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LỜI CAM ĐOAN 

Đƣợc sự đồng ý của hội đồng Khoa học Khoa Xây dựng; Hội đồng Khoa 

học & Đào tạo Nhà Trƣờng, cho phép chủ nhiệm đề tài đƣợc triển khai thực hiện và 

báo cáo đề tài nghiên cứu khoa học cấp Trƣờng: “Phân tích một số yếu tố ảnh 

hưởng tới hoạt động của xe buýt tuyến: Bến Cầu Rào – Khu công nghiệp 

Nomura – Dụ Nghĩa trên địa bàn thành phố Hải Phòng. Đề xuất giải pháp để 

hoạt động của xe buýt đạt hiệu quả cao”.  

Tác giả xin cam đoan công trình nghiên cứu này do tác giả và các thành viên 

nghiên cứu thực hiện, không sao chép. Hiện nay chƣa có tài liệu hay báo cáo nào 

công bố cụ thể về vấn đề này. Trong quá trình thực hiện đề tài tác giả có tìm đọc 

tham khảo một số tài liệu liên quan, tác giả đã trích dẫn cụ thể theo quy định công 

tác NCKH. 

Hải Phòng, ngày ... / … / …. 

                                                                                                         Chủ nhiệm đề tài 

 

 

 

HOÀNG XUÂN TRUNG 
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LỜI CẢM ƠN 

Tác giả xin chân thành cảm ơn cơ quan chủ quản đề tài Trƣờng Đại Học Dân 

Lập Hải Phòng, hội đồng Khoa học & Đào tạo nhà Trƣờng, cùng các thầy cô giáo 

nhà trƣờng đã tạo mọi điều kiện, giúp đỡ nhóm tác giả trong thời gian nghiên cứu 

thực hiện đề tài. 

 Tôi xin chân thành cảm ơn các đồng nghiệp đã đồng ý cho phép sử dụng các 

nghiên cứu có liên quan nội dung đề tài, các tác giả của những bài viết trên Internet 

và các giáo trình, bài giảng. Đặc biệt tôi xin chân thành cảm ơn PGS. TS Bùi Xuân 

Cậy, trƣởng Khoa Công trình - Trƣờng Đại học Giao Thông Vận Tải đã có những 

định hƣớng, và chỉ bảo tận tình giúp chúng tôi hoàn thành đề tài nghiên cứu của 

mình. 

Do thời gian có hạn nên báo cáo nghiên cứu khoa học của chúng tôi không 

tránh khỏi những sai sót. Tôi rất mong sự quan tâm góp ý của các thầy cô, cùng các 

bạn đọc để đề tài nghiên cứu của tôi đƣợc hoàn thiện hơn. 

Xin chân thành cảm ơn ! 
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MỞ ĐẦU 

1. Lý do lựa chọn đề tài 

Với mục tiêu phát triển nhanh, mạnh các tuyến vận tải hành khách nội tỉnh, 

năm 1998 Hải Phòng bắt đầu sự ra đời của tuyến xe Hải Phòng – Đồ Sơn do Liên 

doanh BIC (VN – Hàn Quốc) khai thác. Từ năm 2004, các tuyến xe bus ở Hải 

Phòng dần đƣợc hình thành thêm, và nở rộ quãng thời gian 2005-2006, nhƣng chủ 

yếu do các DN tự đầu tƣ xe. 

Từ đó đến nay xe buýt đã trở thành một điểm nhấn quan trọng trong bức 

tranh giao thông của Thành phố. Có những thời điểm trên địa bàn Thành phố đã có 

15 tuyến xe bus do 6 DN khai thác với 129 đầu xe phục vụ trung bình 4,3 triệu lƣợt 

hành khách/năm. Mạng lƣới tuyến xe bus đã kết nối tất cả các cửa ô, các tuyến 

đƣờng chính, các KCN, trung tâm dân cƣ... với tần xuất trung bình khoảng 15-25 

phút trên chuyến. Sự hoạt động của các tuyến xe buýt này không chỉ góp phần giải 

quyết nhu cầu đi lại của ngƣời dân mà còn góp phần hạn chế phƣơng tiện cá nhân; 

lập lại trật tự trong dịch vụ vận tải hành khách và đóng góp không nhỏ trong việc 

giảm thiểu ùn tắc giao thông trên tuyến đƣờng.  

Nhu cầu đi lại của ngƣời dân bằng xe buýt ngày càng tăng cao, đặc biệt là 

những ngƣời có thu nhập thấp và trung bình nhƣ học sinh, sinh viên, công nhân, 

nông dân... Nhƣng thực tế đáp ứng nhu cầu trên của các DN vận tải đang khai thác 

tại các tuyến xe buýt trên địa bàn Thành phố lại có hƣớng suy giảm rõ rệt, nhiều 

tuyến giảm tần suất chạy xe, chất lƣợng dịch vụ xe buýt chƣa đáp ứng yêu cầu, có 7 

tuyến xe buýt tạm ngừng hoạt động và mở mới 3 tuyến; số lƣợng xe giảm từ 129 xe 

xuống còn 90 xe (trong đó 35% số xe đang xuống cấp và hƣ hỏng, khó bảo đảm an 

toàn khi vận chuyển hành khách); chƣa có hệ thống thông tin hƣớng dẫn nhƣ vạch 

sơn, sơ đồ tuyến và các điểm trung chuyển xe buýt; giá vé các tuyến xe buýt còn ở 

mức cao… Hoạt động của xe buýt hiện mới chỉ đáp ứng gần 1% nhu cầu đi lại của 

ngƣời Hải Phòng. 

Trƣớc thực trạng đó ngày 31/5/2012, UBND thành phố Hải Phòng tổ chức 

cuộc họp về Đề án phát triển VTHKCC bằng xe buýt trên địa bàn thành phố Hải 
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Phòng giai đoạn 2012 - 2016 và định hƣớng đến năm 2020, coi việc phát triển 

VTHKCC bằng xe buýt là nhiệm vụ quan trọng, góp phần xây dựng đô thị Hải 

Phòng văn minh, hiện đại. Theo Đề án phát triển VTHKCC bằng xe buýt trên địa 

bàn thành phố giai đoạn 2012 -2016 sẽ củng cố các tuyến hiện có và mở thêm 3 

tuyến mới, đáp ứng từ 4 -6% nhu cầu đi lại, tƣơng ứng với số lƣợng xe buýt 180 

đến 190 xe, sản lƣợng hành khách xe buýt đạt 72.000 hành khách/ ngày (26 triệu 

hk/ năm). Giai đoạn 2016 -2020 mở thêm 6 tuyến mới, đáp ứng 10 -12% nhu cầu đi 

lại của nhân dân, tƣơng ứng với số lƣợng xe buýt 320 xe, với sản lƣợng 69 triệu hk/ 

năm. [3] 

Song song với việc thúc đẩy phát triển tăng số lƣợng tuyến, số chuyến, …. 

Cũng rất cần quan tâm xử lý các vấn đề bất cập hiện gặp phải trong hoạt động của 

xe buýt trên địa bàn thành phố, cũng nhƣ cần nghiên cứu phân tích để rút ra một số 

bài học về điều hành giao thông xe buýt tại một số thành phố lớn nhƣ Tp. Hồ Chí 

Minh, Tp. Hà Nội. 

- Hạ tầng (bãi đỗ xe, điểm dừng đỗ...) phục vụ cho loại hình này còn quá 

nhiều bất cập: việc đầu tƣ bến bãi chƣa đƣợc xây dựng (hiện nhiều doanh nghiệp 

thuê đất trống của nhà dân, doanh nghiệp hay bến xe cũ...). Việc đầu tƣ các điểm 

dừng đỗ và nhà chờ còn ít, dẫn đến việc không có quy hoạch điểm trung chuyển kết 

nối các tuyến xe buýt. 

- Nhiều tuyến buýt lộ trình còn chƣa thực sự hợp lý phù hợp nhu cầu mong 

muốn thực tế của ngƣời dân. Giữa các tuyến buýt thiếu sự liên kết chặt chẽ, làm 

cho việc di chuyển của ngƣời dân bằng hình thức này gặp nhiều khó khăn. 

- Đánh giá ảnh hƣởng của hoạt động xe buýt tới giao thông chung Thành phố 

để có thể điều hành tốt giao thông xe buýt. Ví dụ nhƣ thƣờng ta thấy tại các giờ cao 

điểm tần suất hoạt động của xe buýt phải tăng lên để phục vụ nhu cầu đi lại của 

hành khách, nhƣng với dòng xe đông đúc tại các thời điểm này thì sự có mặt của xe 

buýt lại có tác dụng tiêu cực làm giảm khả năng thông hành của các tuyến đƣờng. 

Từ đó, có thể kéo theo sự ùn tắc, dẫn đến ngƣời tham gia giao thông nói chung và 

hành khách đi xe buýt nói riêng không thể rút ngắn thời gian đi lại. Nhƣ vậy mục 
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đích sử dụng xe buýt sẽ bị ảnh hƣởng rõ rệt. Do đó cần nghiên cứu sự tác động qua 

lại giữa hoạt động của xe buýt và giao thông đô thị trong giờ cao điểm, làm cơ sở 

cho việc bố trí sử dụng hợp lý hơn xe buýt trong những thời điểm này…. 

Đề tài đề cập đến vấn đề đang thu hút quan tâm toàn xã hội: Xe buýt và giao 

thông công cộng. Kết quả nghiên cứu có thể tham khảo phục vụ phát triển mạng 

lƣới giao thông công cộng, và quản lý điều hành hệ thống giao thông công cộng, 

…. Vì vậy việc nghiên cứu và ứng dụng đề tài: “Phân tích một số yếu tố ảnh hƣởng 

tới hoạt động của xe buýt tuyến: Bến Cầu Rào – Khu công nghiệp Nomura – Dụ 

Nghĩa trên địa bàn TP. Hải Phòng; Đề xuất giải pháp để hoạt động của xe buýt đạt 

hiệu quả cao” là hết sức cần thiết. 

2. Mục tiêu của đề tài 

Đề tài nghiên cứu phân tích các yếu tố ảnh hƣởng tới hoạt động của xe buýt 

trên địa bàn Tp. Hải Phòng để đƣa ra những kết luận đánh giá góp phần giải quyết 

một số những bất cập hiện tại trong hoạt động của xe buýt, cũng nhƣ phục vụ phát 

triển mạng lƣới giao thông công cộng, và quản lý điều hành hệ thống giao thông 

công cộng. Cụ thể nghiên cứu tuyến xe buýt: Bến Cầu Rào – Khu công nghiệp 

Nomura – Dụ Nghĩa trên địa bàn TP. Hải Phòng. 

Nội dung nghiên cứu chính đề tài:  

Điều tra về tổng quan giao thông và mạng lƣới xe buýt Tp. Hải Phòng và 

hoạt động của xe buýt tuyến: Bến Cầu Rào – Khu công nghiệp Nomura – Dụ nghĩa 

trên địa bàn Tp. Hải Phòng. Nhằm đánh giá mức độ hoạt động phục vụ của giao 

thông công cộng, cũng nhƣ xe buýt. 

Phân tích đánh giá một số yếu tố ảnh hƣởng tới hoạt động của xe buýt tuyến: 

Bến Cầu Rào – Khu công nghiệp Nomura – Dụ nghĩa trên địa bàn Tp. Hải Phòng: 

Nhƣ sự ảnh hƣởng của hoạt động xe buýt tới các dòng xe trên đƣờng và ngƣợc lại; 

vấn đề tổ chức và điều hành hoạt động của xe buýt;.... 

Đề xuất giải pháp để hoạt động của xe buýt đạt hiệu quả cao. 
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3. Ý nghĩa khoa học và thực tiễn của đề tài 

Đề tài có tính khoa học và thực tiễn cao, có thể triển khai áp dụng trong thực 

tế. Đây là vấn đề nghiên cứu đang đƣợc sự quan tâm chú ý của dƣ luận. Vấn đề 

nghiên cứu sẽ đóng góp rất hữu ích cho sự phát triển mạng lƣới giao thông công 

cộng, có thể làm chuyên đề nghiên cứu cho sinh viên các trƣờng Đại học thuộc 

khối kỹ thuật. Đề tài đáp ứng yêu cầu phát triển kinh tế - xã hội, giáo dục. 

Đây là hƣớng nghiên cứu rất mới mẻ về xe buýt và giao thông công cộng. 

Đề tài nghiên cứu vấn đề thực tế gặp phải khi khai thác hoạt động các tuyến xe buýt 

trên địa bàn Tp. Hải Phòng, để đề xuất giải pháp xử lý. Đây là một định hƣớng mới 

cần đƣợc các cấp quan tâm và triển khai thực hiện. Việc triển khai thực hiện đề tài 

mang lại những lộ ích không nhỏ về: 

- Giảm thiểu các tổn thất về thời gian đi lại. 

- Giúp giao thông ổn định, hạn chế ùn tắc, nâng cao chất lƣợng phục vụ của 

đƣờng, tăng hiệu quả khai thác. 

- Làm cho ngƣời tham gia giao thông cảm thấy dễ chịu và thoải mái 

- Góp phần cải thiện môi trƣờng…. 

4. Phƣơng pháp nghiên cứu đề tài 

Phƣơng pháp thống kê: thu thập tài liệu, số liệu thực tế về hệ thống 

VTHKCC ở thành phố Hải Phòng, và tuyến buýt 01.  

Phƣơng pháp phân tích, tổng hợp các số liệu đã thu thập đƣợc. 

Phƣơng pháp lý thuyết. 

Phƣơng pháp kế thừa các kinh nghiệm nghiên cứu: kế thừa những lý luận 

khoa học của các tài liệu, các công trình khoa học của các tác giả đi trƣớc, nghiên 

cứu văn bản định hƣớng về hệ thống VTHKCC. 

Phƣơng pháp chuyên gia. 
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CHƢƠNG I: TỔNG QUAN 

1. Cơ sở lý thuyết 

1.1. Một số quy định về thông số kỹ thuật đường đô thị ảnh hưởng tới hoạt 

động xe buýt 

Bảng 1. Các đặc trưng hình học đường đô thị ảnh hưởng hoạt động xe buýt [1] 
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1.2. Yêu cầu hạ tầng kỹ thuật phục vụ VTHKCC  

Đối với điểm dừng xe buýt 

Điểm dừng của xe buýt đƣợc xây dựng nhằm phục vụ việc đón trả khách, 

đƣợc bố trí ở bên phải xe, theo chiều xe chạy. 

Chỗ dừng xe bus cách nhau ít nhất là 300m đến 500m (trong đô thị không 

quá 700m, ngoài đô thị có thể 1-1,5km tùy thuộc điều kiện thực tiễn). Không dƣợc 

bố trí trên các đƣờng cong nhỏ hơn bán kính cong nằm tối thiểu thông thƣờng. 

Chỗ dừng xe bus ở hai bên đƣờng, các đầu tận cùng của xe bus phải cách 

nhau ít nhất 10m. 

Chỗ dừng xe có thể đặt trƣớc hoặc sau nút giao thông. Khoảng cách từ chỗ 

dừng xe đến nút giao thông phải xét đến đoạn tăng tốc thời gian quan sát (khi đặt 

trƣớc nút), đoạn hãm xe (khi đặt sau nút) và ảnh hƣởng của chỗ dừng xe đến năng 

lực thông hành của nút. Khi đỗ xe sau nút giao thông, chỗ dừng xe bus phải cách 

tâm giao ít nhất là 50m. Khi dừng trƣớc nút, chỗ dừng xe buýt phải cách tâm giao ít 

nhất 40m với các đƣờng có Vtk ≤ 60 km/h, 60m với đƣờng có Vtk ≤ 80 km/h. Khi 

nút giao thông có vạch cho bộ hành qua đƣờng, chỗ xe buýt phải ở bên ngoài vạch 

ít nhất là 10m. 

Xén hè tại một số vị trí tạo vũng cho xe buýt vào đỗ đón, trả khách. 

Thay thế toàn bộ số biển báo không đạt tiêu chuẩn, không đúng quy cách, 

mờ, hỏng, bị gãy trên các tuyến xe buýt. Bổ sung thêm biển báo trên các tuyến đủ 

số lƣợng yêu cầu. 

Đối với nhà chờ, vạch sơn và sơ đồ tuyến 

Trong đô thị nếu bề rộng hè đƣờng từ 4m trở lên, ngoài đô thị nếu bề rộng lề 

đƣờng từ 1,5 m trở lên sẽ đầu tƣ lắp đặt nhà chờ đủ tiêu chuẩn. 

Cần khai thác tốt số nhà chờ hiện có do các đơn vị khác đầu tƣ. Bổ sung 

thêm một số nhà chờ đạt tiêu chuẩn kỹ thuật, mỹ thuật và có thể lắp dựng đƣợc 

bảng sơ đồ tuyến trên một số tuyến đƣờng có xe buýt đi qua. 
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Tại các điểm dừng đón trả khách phải vạch phản quang báo hiệu phạm vi xe 

buýt dừng đón trả khách.  

Lập sơ đồ mạng lƣới tuyến và niêm yết tại các nhà chờ xe buýt. 

Đối với các điểm trung chuyển  

Hiện tại, trong mạng lƣới xe buýt Hải Phòng chƣa xây dựng đƣợc điểm trung 

chuyển do thành phố chƣa có quy hoạch về điểm đỗ, bãi đỗ xe; quỹ đất phân bổ 

cho giao thông tĩnh rất thấp và không có khả năng bố trí vị trí để xây dựng đƣợc 

điểm trung chuyển với quy mô lớn vì theo tính toán diện tích đất cần thiết cho một 

điểm trung chuyển tối thiểu phải có từ 250- 300 m2.  

Tại các điểm trung chuyển xe buýt sẽ đƣợc lắp đặt nhà chờ cho hành khách, 

kiốt bán vé, bảng thông tin và sơ đồ tuyến xe buýt. 

1.3. Các yếu tố ảnh hưởng tới an toàn giao thông 

Trên thế giới, có nhiều nghiên cứu đã chỉ ra mức độ ảnh hƣởng của môi 

trƣờng làm việc đến tai nạn của các phƣơng tiện giao thông, trong đó không thể 

không kể đến kết quả nghiên cứu của Treat J. R. và các đồng nghiệp Theo đó yếu tố 

con ngƣời, cơ sở hạ tầng và phƣơng tiện đƣợc coi là các tác nhân chính.  

 

 

 

 

 

 

Hình 1 . Hệ số tham gia vào tai nạn giao thông 
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1.4. Căn cứ pháp lý 

Luật Giao thông vận tải đƣờng bộ năm 2008; 

Nghị định số 91/2009/NĐ-CP ngày 21/10/2009 của Chính Phủ về kinh 

doanh và điều kiện kinh doanh vận tải bằng xe ô tô; 

Quyết định số 62/2009/QĐ-TTg ngày 20/4/2009 của Thủ tƣớng Chính phủ 

về miễn tiền thuê đất để xây dựng trạm bảo dƣỡng, sửa chữa, bãi đô xe của doanh 

nghiệp kinh doanh vận tải;  

Quyết định số 1448/QĐ-TTg ngày 16/9/2009 của Thủ tƣớng chính phủ phê 

duyệt điều chỉnh Quy hoạch chung xây dựng thành phố Hải Phòng đến năm 2025 

và tầm nhìn đến năm 2050; 

Quyết định số 280/QĐ-TTg ngày 8/3/2012 của Thủ tƣớng chính phủ về phê 

duyệt Đề án Phát triển VTHKCC bằng xe buýt giai đoạn từ năm 2012 đến năm 

2020; 

Thông tƣ số 39/2003/TT-BTC ngày 29/04/2003 của Bộ Tài chính quy định 

về cơ chế tài chính đối với các doanh nghiệp VTHKCC bằng xe buýt tại các đô thị; 

Thông tƣ số 14/2010/TT-BGTVT ngày 24/6/2010 của Bộ Giao thông vận tải 

Quy định về tổ chức, quản lý hoạt động vận tải bằng xe ô tô; 

Thông tƣ số 24/2010/TT-BGTVT ngày 31/8/2010 của Bộ Giao thông vận tải 

Quy định về bến xe, bãi đỗ xe, trạm dừng nghỉ và dịch vụ hỗ trợ vận tải đƣờng bộ; 

Quy hoạch mạng lƣới VTHKCC bằng xe buýt trên địa bàn thành phố Hải 

Phòng đến năm 2010 và định hƣớng đến năm 2020 đƣợc Uỷ ban nhân dân thành 

phố Hải Phòng phê duyệt tại Quyết định số 1118/QĐ-UBND ngày 25/6/2007; 

Quyết định số 1977/QĐ-UBND ngày 30/9/2009 của Uỷ ban nhân dân thành 

phố phê duyệt Quy hoạch điều chỉnh giao thông vận tải đƣờng sắt, đƣờng bộ đến 

năm 2020, tầm nhìn đến năm 2025. [3] 
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2. Tổng quan về các yếu tố tự nhiên, kinh tế - xã hội, và mạng lƣới giao thông 

vận tải 

2.1.  Các  yếu tố tự nhiên  

Vị trí địa lý, địa hình: Thành phố Hải Phòng có diện tích tự nhiên là 1519,2 

km2, nằm trong vùng kinh tế trọng điểm Bắc Bộ, có ranh giới giáp 3 tỉnh: Hải 

Dƣơng, Thái Bình, Quảng Ninh, bao gồm 7 quận: Hồng Bàng, Lê Chân, Ngô 

Quyền, Kiến An, Hải An, Dƣơng Kinh, Đồ Sơn và 8 huyện: An Lão, Kiến Thụy, 

An Dƣơng, Thủy Nguyên, Tiên Lãng, Vĩnh Bảo, huyện đảo Cát Hải và huyện đảo 

Bạch Long Vỹ.  

 

Hình 2 . Bản đồ giao thông Hải Phòng đến 2025 -  tầm nhìn 2050 
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2.2. Các yếu tố xã hội 

Dân số: Theo thống kê, tính đến hết năm 2011 tổng dân số thành phố Hải 

Phòng là: 1.857.807 ngƣời trong đó dân số đô thị là: 824.985 ngƣời chiếm 45% 

tổng dân số toàn thành phố.  

Phát triển kinh tế: Hải Phòng là địa phƣơng có thế mạnh về phát triển các 

ngành kinh tế công nghiệp, thủ công nghiệp, du lịch- dịch vụ, kinh doanh cảng 

biển, kho bãi, vận tải, xuất khẩu thủy sản. 

Tốc độ tăng trƣởng GDP bình quân trong giai đoạn 2005 – 2010 là 11,15 

%/năm; Quy mô nền kinh tế (GDP) năm 2010 gấp 1,7 lần năm 2005. Tuy nhiên 

giai đoạn từ năm 2011 đến nay kinh tế Hải Phòng nói riêng cũng nhƣ nền kinh tế cả 

nƣớc đứng trƣớc muôn vàn khó khăn, trong năm 2014 HĐND thành phố đề ra một 

số chỉ tiêu cụ thể: Tốc độ tăng trƣởng GDP tăng 8,0 - 9,0% so với năm 2013; chỉ số 

sản xuất công nghiệp (IIP) tăng 6,5 - 7,5%; thu nội địa 9.000 tỷ đồng; sản lƣợng 

hàng hóa thông qua cảng đạt trên 53 triệu tấn; kim ngạch xuất khẩu tăng 16,0 - 

17,0%; thu hút khách du lịch đạt khoảng 5,2 triệu lƣợt khách; toàn thành phố đạt 

bình quân 11 tiêu chí nông thôn mới theo Bộ chỉ tiêu quốc gia; giải quyết việc làm 

cho khoảng 5,15 vạn lƣợt ngƣời lao động; tỷ lệ hộ nghèo giảm 0,9%... HĐND 

thành phố thông qua chủ đề hành động năm 2014: "Phục hồi kinh tế - đổi mới mô 

hình tăng trƣởng". 

Hải Phòng là một trong những thành phố có tốc độ đô thị hóa nhanh. [6] 

2.3. Hiện trạng về kết cấu hạ tầng giao thông 

2.3.1. Mạng lƣới đƣờng 

Các tuyến Quốc lộ: Quốc lộ 5, 10, 37 với tổng chiều dài108 Km. 

 Các tuyến đường tỉnh lộ: gồm 14 tuyến (351, 352, 353, 354, 355, 356, 357, 

359, 360, 361, 362, 363), với tổng chiều dài 249,9 km. 

Các tuyến đường đô thị:  gồm 33 tuyến với tổng chiều dài 324 km.  

Các tuyến đường huyện: gồm 95 tuyến, với tổng chiều 421km.  



17 

Các tuyến đường xã và giao thông nông thôn: có tổng chiều 2427,7km.  

2.3.2. Nút giao thông 

Hệ thống giao thông đô thị Hải Phòng có rất nhiều điểm giao cắt, hai ngã 6, 

một ngã 5, còn lại là ngã 3 và ngã 4, đa số là giao cắt đồng mức, chỉ có nút Lạch 

Tray- Nguyễn Văn Linh và nút giao quốc lộ 5- quốc lộ 10 là giao cắt khác mức. 

 Hiện tại thành phố có 2 hệ thống đƣờng vành đai bao gồm: 

Vành đai 1: Ngã 5 Thƣợng Lý- Bạch Đằng- Cầu Thƣợng Lý- Cầu Lạc Long- 

Nguyễn Tri Phƣơng- Hoàng Diệu- Lê Thánh Tông- Chùa Vẽ. 

Vành đai 2: Thƣợng Lý, Tôn Đức Thắng-Nguyễn Văn Linh- Nguyễn Bỉnh 

Khiêm- Chùa Vẽ. 

2.3.3. Giao thông tĩnh 

Bến xe: Gồm 5 bến: Niệm Nghĩa, Tam Bạc, Cầu Rào, Lạc Long, Vĩnh Bảo. 

Tổng diện tích các bến xe: 33.381 m2 

Các bãi, điểm đỗ xe công cộng: số lƣợng và vị trí bãi đỗ xe rất hạn chế, hiện 

có 8 vị trí bãi đỗ xe với tổng diện tích 37.900 m2, trong đó 5 vị trí tạm sử dụng gầm 

cầu, 3 vị trí tại các khu du lịch. Trong nội thành hiện tạm thời khai thác một phần 

lòng đƣờng và hè phố để đỗ xe, hiện tại có 60 điểm đỗ với tổng diện tích khai thác 

khoảng 120.000 m2. 

2.3.4. Hiện trạng về hoạt động vận tải 

Theo số liệu thống kê đến hết tháng 1/2012, trên địa bàn thành phố có: 

Ô tô các loại: 59.696 xe ô tô trong đó có 6.307 rơ móoc. 

Mô tô: 764.062 xe mô tô và xe gắn máy. 

Vận tải hành khách theo tuyến cố định: có trên 130 tuyến, trên 500 xe với 

18.000 ghế xe. 

Vận tải hành khách bằng xe taxi:có 25 hãng taxi với 1.822 xe taxi. 

Vận tải hành khách theo hợp đồng: 306 xe. [7] 
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3. Thực trạng khai thác, sử dụng xe buýt tại Hải Phòng 

3.1. Quá trình hình thành các tuyến buýt 

Bắt đầu năm 1998 Hải Phòng bắt đầu sự ra đời của tuyến xe Hải Phòng – Đồ 

Sơn do Liên doanh BIC (VN – Hàn Quốc) khai thác. Đến giai đoạn 2004- 2005: 

trên địa bàn thành phố có 02 tuyến xe buýt là tuyến buýt Cầu Rào- Dụ Nghĩa 

(2004) và Bến Bính- Ngã 3 An Tràng (2005). Đây là 02 tuyến buýt do nhà nƣớc 

đầu tƣ phƣơng tiện, trợ giá vé cho hành khách, giao cho doanh nghiệp nhà nƣớc tổ 

chức thực hiện (Công ty Đƣờng bộ Hải Phòng). 

Giai đoạn 2005-2008: có thêm 13 tuyến xe buýt đƣợc mở do các doanh 

nghiệp ngoài quốc doanh đƣợc Ủy ban nhân dân thành phố chấp thuận tổ chức thực 

hiện theo hình thức xã hội hóa. 

Tổng số 15 tuyến xe buýt đƣợc tổ chức trong giai đoạn 2004- 2008 đƣợc 

đánh số thứ tự từ tuyến số 1 đến tuyến số 14 (có 02 tuyến buýt đánh số tuyến trùng 

nhau), gồm có 129 xe buýt đúng tiêu chuẩn (loại buýt B40- B55), chất lƣợng mới 

100%, do các nhà máy ô tô tại Việt Nam sản xuất. 

Tuy nhiên từ năm 2008 đến nay có một số tuyến buýt ngừng hoạt động, hiện 

chỉ còn 11 tuyến khai thác. 

Tuyến số 01 Bến Cầu Rào - Khu công nghiệp NOMURA - Dụ Nghĩa 

Tuyến số 2 Bến Bính - Kiến An - Chợ Kênh (An Lão) 

Tuyến số 3: Cây xăng Quang Trung - Tiên Lãng 

Tuyến số 04 Phà Rừng – Quán Toan 

Tuyến số 5: Đình Vũ - Bến Khuể 

Tuyến số 06 : Đình Vũ - Ngã 5 Kiến An 

Tuyến số 07 Cống Đen - Uông Bí 

Tuyến số 09: Đình Vũ - Kiến Thụy 

Tuyến số 10 : Đình Vũ – Khúc Giản 

Tuyến 11: Tuyến Cát Bà – Cái Viềng, Cát bà – Gia Luận  

 

 

http://www.xeoho.com.vn/cac-tuyen-chinh/cac-tuyen-xe-buyt-hai-phong/36-tuyen-so-01-ben-cau-rao-khu-cong-nghiep-nomura-du-nghia.html
http://www.xeoho.com.vn/cac-tuyen-chinh/cac-tuyen-xe-buyt-hai-phong/37-tuyen-so-2-ben-binh-kien-an-cho-kenh-an-lao.html
http://www.xeoho.com.vn/cac-tuyen-chinh/cac-tuyen-xe-buyt-hai-phong/38-tuyen-so-3-cay-xang-quang-trung-tien-lang.html
http://www.xeoho.com.vn/cac-tuyen-chinh/cac-tuyen-xe-buyt-hai-phong/39-tuyen-so-04-pha-rung-quan-toan.html
http://www.xeoho.com.vn/cac-tuyen-chinh/cac-tuyen-xe-buyt-hai-phong/40-tuyen-so-5-dinh-vu-ben-khue.html
http://www.xeoho.com.vn/cac-tuyen-chinh/cac-tuyen-xe-buyt-hai-phong/87-tuyen-so-06-dinh-vu-nga-5-kien-an.html
http://www.xeoho.com.vn/cac-tuyen-chinh/cac-tuyen-xe-buyt-hai-phong/88-tuyen-so-07-cong-den-uong-bi.html
http://www.xeoho.com.vn/cac-tuyen-chinh/cac-tuyen-xe-buyt-hai-phong/89-tuyen-so-09-dinh-vu-kien-thuy.html
http://www.xeoho.com.vn/cac-tuyen-chinh/cac-tuyen-xe-buyt-hai-phong/90-tuyen-so-10-dinh-vu-khuc-gian.html
http://www.xeoho.com.vn/cac-tuyen-chinh/cac-tuyen-xe-buyt-hai-phong/91-tuyen-11-tuyen-cat-ba-cai-vieng-cat-ba-gia-luan.html
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3.2. Tình hình phương tiện và kết quả hoạt động của các đơn vị xe buýt    

3.2.1. Số liệu thống kê trƣớc năm 2012 

Bảng 2: Sản lượng vận chuyển qua các năm 

Năm 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 

Số lƣợt 

xe 
17.664 53.998 252.016 374.478 539.582 319.354 336.657 370.000 

SL (HK) 258.786 1.104.986 4.548.284 6.142.912 6.495.004 5.327.893 5.091.364 5.945.809 

Tình hình phƣơng tiện xe buýt qua các năm và kết quả hoạt động kinh doanh 

của các đơn vị xe buýt ở tất cả các đơn vị đều báo lỗ, cả các doanh nghiệp đƣợc trợ 

giá từ nhà nƣớc. 

Tình hình cơ sở hạ tầng (biển báo, nhà chờ) xe buýt: Không đồng bộ, hƣ 

hỏng, và thiếu nhiều vị trí. [5] 

3.2.2. Đối tƣợng xe buýt Hải Phòng 

Theo báo cáo tóm tắt đề án phát triển VTHKCC bằng xe buýt tại Hải Phòng 

giai đoạn 2012-2016 tầm nhìn 2020, tháng 07/2012 và điều tra thực tế. 

 

 

 

 

 

 

Hình 3. Biểu đồ thành phần tham gia sử dụng xe buýt 
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Hình 4. Mục đích chuyến đi 

 

 

 

 

 

 

Hình 5. Thu nhập hành kách tham gia xe buýt 

Nhƣ vậy ta có thể kết luận rằng thành phần tham gia giao thông trong giờ 

cao điểm chủ yếu là học sinh, sinh viên và công nhân có thu nhập thấp. Mặt khác 

đây cũng chính là 2 nhóm đối tƣợng hƣớng đến chủ yếu của xe buýt Hải Phòng 

hiện nay, do đó tình trạng hiện tại của giao thông Hải Phòng là càng trong giờ cao 

điểm khi mật độ các phƣơng tiện tham gia giao thông càng cao thì xe buýt càng 

phải hoạt động nhiều khiến cho giao thông đã ùn tắc lại càng trở nên ùn tắc hơn. 

3.2.3. Đặc điểm phƣơng tiện 

Hiện tại, các đơn vị kinh doanh xe buýt tại Hải Phòng đang sử dụng một số 

loại xe buýt với các đặc trƣng kỹ thuật nhƣ sau: 

Xe buýt nhỏ: 24, 30 chỗ  
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Xe buýt trung bình: 40 -60 chỗ (B40, B55, B60) 

Xe buýt lớn: 80 chỗ (B80) 

Kích thƣớc của các loại xe đƣợc trình bày trong bảng dứới đây: 

Bảng 3: Thống kê kích thước các loại xe 
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Bảng 4: Thống số kỹ thuật xe buýt HUYNDAI TRANSICO 1 – 5B60 
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Bảng 5: Thống số kỹ thuật xe buýt HUYNDAI TRANSICO 1 – 5B80 
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4. Những tồn tại, hạn chế 

4.1. Những tồn tại, hạn chế 

Hiện nay, mạng lƣới tuyến xe buýt chỉ còn 11 tuyến đang hoạt động, với 

tổng phƣơng tiện là 90 xe, vận chuyển đƣợc xấp xỉ 6 triệu HK/năm, đáp ứng 

khoảng 1% nhu cầu đi lại của ngƣời dân. Mạng lƣới xe buýt chƣa rộng khắp, chƣa 

có sự kết nối thuận tiện cho ngƣời dân đi lại, chƣa tƣơng thích giữa các loại hình 

vận tải hành khách trong đô thị. 

Chất lƣợng phục vụ còn hạn chế, thời gian chạy xe chƣa đảm bảo hợp lý yêu 

cầu chung giao thông thành phố. Phƣơng tiện chƣa đúng tiêu chuẩn xe buýt, nhiều 

phƣơng tiện đã xuống cấp, gây ô nhiễm khí thải, tiếng ồn, màu sơn phƣơng tiện 

chƣa có quy định thống nhất, khó phát hiện từ xa, hình thức xe xấu, bẩn, vệ sinh 

phƣơng tiện chƣa bảo đảm, không gây đƣợc thiện cảm và nét văn minh đô thị. 

Cơ sở hạ tầng cho xe buýt thiếu, còn chắp vá, chƣa đồng bộ; các điểm dừng 

đỗ, hệ thống biển báo, sơ đồ tuyến thiếu, khó nhận biết, chƣa phù hợp. 

Công tác quản lý nhà nƣớc đối với hoạt động xe buýt còn nhiều bất cập: 

chƣa có sự điều hành, kiểm tra, giám sát thƣờng xuyên của các cơ quan quản lý nhà 

nƣớc các cấp đối với hoạt động xe buýt, thiếu cơ chế kiểm tra, giám sát, chƣa có 

chế tài xử lý vi phạm trong hoạt động xe buýt. 

Công tác tuyên truyền về tiện ích VTHKCC bằng xe buýt chƣa đƣợc quan 

tâm, chú trọng, chƣa tạo đƣợc thói quen sử dụng dịch vụ VTHKCC cho ngƣời dân. 

Đội ngũ lái xe, nhân viên phục vụ xe buýt còn nhiều hạn chế về tinh thần, 

thái độ phục vụ hành khách, vi phạm các quy định về trật tự an toàn giao thông 

trong quá trình làm việc. 
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4.2. Nguyên nhân 

- Nguyên nhân khách quan 

Do chịu ảnh hƣởng của cuộc khủng hoảng tài chính toàn cầu các doanh 

nghiệp xe buýt cũng nhƣ các doanh nghiệp khác gặp rất nhiều khó khăn. 

Ngƣời dân ít có thói quen sử dụng dịch vụ VTHKCC trong đi lại. 

- Nguyên nhân chủ quan 

Chậm trễ trong việc rà soát, điều chỉnh quy hoạch, chiến lƣợc phát triển xe 

buýt có chất lƣợng, phù hợp, khả thi; chƣa có Quy hoạch về điểm đỗ, bãi đỗ xe. 

Chƣa xây dựng đƣợc các cơ chế, chính sách hỗ trợ phát triển xe buýt thấu 

đáo, hiệu quả cho mọi đối tƣợng tham gia phát triển trên các tuyến xe buýt cần thiết 

(ngoài 02 tuyến đang đƣợc ngân sách trợ giá bình quân 2 tỷ/tuyến/năm trong khi 

năm 2011, thành phố Hồ Chí Minh trợ giá 1.269 tỷ đồng, thành phố Hà Nội trợ giá 

1.084 tỷ đồng cho hoạt động VTHKCC bằng xe buýt). 

Chƣa thành lập đƣợc Trung tâm quản lý và điều hành VTHKCC để điều 

hành, kiểm tra, giám sát hoạt động VTHKCC bằng xe buýt. 

Công tác tổ chức tập huấn, nâng cao trình độ phục vụ cho đội ngũ lái xe, 

nhân viên phục vụ chƣa đƣợc quan tâm, chú trọng. 

Năng lực, trình độ quản lý, điều hành hoạt động sản xuất kinh doanh xe buýt 

của các doanh nghiệp còn yếu. 

Nguồn lực tài chính của các doanh nghiệp tham gia hoạt động xe buýt hạn 

chế, do vậy không đảm bảo duy trì tốt hoạt động và đầu tƣ phát triển mở rộng hoạt 

động kinh doanh xe buýt. 

4.3. Các bài học kinh nghiệm từ việc phát triển VTHKCC bằng xe buýt  

Quản lý điều hành thời gian hoạt động của xe buýt để phát huy tối đa hiệu 

quả hình thức giao thông công cộng, nhƣng cũng không để ảnh hƣởng tới giao 

thông chung thành phố đặc biệt trong các khung giờ cao điểm. Khi mà chƣa đủ tiền 

lực để giải quyết theo hình thức tổ chức giao thông riêng cho xe buýt. 
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Nhà nƣớc phải trợ giá cho các tuyến xe buýt những năm đầu hoạt động. 

Thành lập Trung tâm quản lý và điều hành VTHKCC để điều hành, kiểm tra, 

giám sát hoạt động VTHKCC bằng xe buýt. 

Mạng lƣới tuyến buýt đƣợc tổ chức chặt chẽ, mật độ, tần suất xe dày, phủ 

khắp hầu hết các địa bàn thuộc thành phố, kết nối và thuận lợi cho việc đi lại. 

Thành phần chủ lực tham gia VTHKCC bằng xe buýt là doanh nghiệp nhà 

nƣớc kết hợp với các thành phần kinh tế khác nhằm xã hội hóa một phần hoạt động 

xe buýt. 

Có hệ thống các văn bản pháp quy về hoạt động xe buýt nhằm thực hiện tổ 

chức, quản lý, hƣớng dẫn, thanh quyết toán kinh phí trợ giá hoạt động xe buýt khá 

đầy đủ. 

5. Những vấn đề mà đề tài tập trung nghiên cứu giải quyết 

Nghiên cứu tổng thể tình hình hoạt động xe buýt trên địa bàn thành phố hải 

phòng. Để có cái nhìn tổng quát và những đánh giá cũng nhƣ giải pháp xử lý tổng 

thể giúp cho hoạt động xe buýt đạt hiệu quả cao. Những giải pháp tập trung vào: 

Hoàn thiện hạ tầng kỹ thuật phục vụ, trợ giá hoạt động xe buýt, xây dựng hình ảnh 

chuyên nghiệp về giao thông công cộng bằng xe buýt, tăng cao ý thức ngƣời tham 

gia giao thông. 

Điều tra hoạt động xe buýt tuyến Cầu Rào – KCN. Nomura – Dụ Nghĩa để 

đánh giá các yếu tố ảnh hƣởng đến hoạt động xe buýt một cách chi tiết cụ thể từ đó 

có thêm những giải pháp điều chỉnh cụ thể cho tuyến này, rút ra kinh nghiệm xử lý 

cho các tuyến khác. Nhƣ việc điều hành quản lý hoạt động xe buýt, xây dụng lộ 

trình tuyến hợp lý, xây dựng cơ sở hạ tầng phục vụ hoạt động xe buýt, …. 
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CHƢƠNG II: ĐIỀU TRA HOẠT ĐỘNG XE BUÝT TUYẾN  

CẦU RÀO – KCN. NOMURA – DỤ NGHĨA 

ĐÁNH GIÁ, PHÂN TÍCH CÁC YẾU TỐ ẢNH HƢỞNG TỚI 

HOẠT ĐỘNG XE BUÝT 

 

1. Đối tƣợng  điều tra 

Tuyến xe buýt đƣợc lựa chọn điều tra: Tuyến Bến xe Cầu Rào – Dụ Nghĩa – 

KCN Nomura. Đây là tuyến có các đặc điểm là đi qua nhiều cung đƣờng trong 

trung tâm thành phố, đi qua nhiều điểm tập trung kinh tế, các trƣờng đại học (nơi 

tập trung lớn hành khách), trên tuyến thƣờng hay xảy ra ùn tắc vào giờ cao điểm. 

Trên tuyến này, ngoài xe buýt thì thành phần và các đặc trƣng dòng xe trên đƣờng 

cũng đƣợc điều tra tại các giờ cao điểm và giờ thông thƣờng để làm cơ sở so sánh, 

đánh giá. 

2. Phƣơng pháp điều tra 

Sử dụng kết hợp 2 phƣơng pháp điều tra nhƣ sau: 

+ Điều tra dựa trên số liệu có sẵn: Đề án Phát triển VTHKCC trên địa bàn 

TP. Hải Phòng năm 2012. 

+ Điều tra thực tế: 

- Điều tra giãn cách thời gian xe chạy và thời gian hành trình đầu - cuối tại 

bến xe Cầu rào – Ga Dụ Nghĩa. 

- Điều tra thời gian ra vào đón trả khách. 

- Điều tra lƣu lƣợng xe thông qua mặt cắt đƣờng. 

- Điều tra biến động hành khách trên xe. 

…. 

- Thời gian điều tra: 

 Giờ thông thƣờng: Từ 14h30 đến 16h30 

 Giờ cao điểm : Từ 16h30 đến 18h30 
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2.1. Đặc điểm chung tuyến buýt số 01 (Bến xe Cầu Rào – KCN Nomura – Ga 

Dụ Nghĩa) 
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Mặt bằng hiện trạng lộ trình các điểm dừng xe buýt chƣa đáp ứng yêu cầu kt 

về khoảng cách, vị trí bố trí và còn thiếu nhiều vị trí không thiết kế. Các vị trí dừng 

xe không đảm bảo tiêu chuẩn kỹ thuật nhƣ chƣa có vạch sơn, nhà chờ không đảm 

bảo, …. Điều này ảnh hƣởng tới tính chuyên nghiệp của hoạt động bằng xe buýt. 

Sự liên kết với các tuyến buýt trong hệ thống xe buýt còn yếu, thể hiện qua 

việc chƣa đầu tƣ xây dựng các điểm trung chuyển. Dẫn đến giảm lƣợng hành khách 

mong muốn di chuyển bằng phƣơng tiện công cộng. 

Việc đón trả khách chƣa đúng vị trí điểm dừng đỗ, theo nhu cầu của hk. 

Vào các khung giờ cao điểm, đặc biệt khung giờ từ 16h30-18h30 trên lộ 

trình tuyến buýt thƣờng xuyên xảy ra ùn tắc giao thông do lƣợng phƣơng tiện 

vận chuyển tăng đột biến khi đây là những khoảng thời gian mà nhu cầu đi lại 

của hành khách là rất lớn. 

Lộ trình tuyến theo điều tra thực tế, nhiều đoạn chƣa đáp ứng nhu cầu mong 

muốn đi lại của hành khách nhƣ đoạn đƣờng từ ngã tƣ Quán Toan đến Ngã ba Sở 

dầu nhu cầu đi lại của ngƣời dân khá cao nhƣng chƣa đƣợc khai thác. 

2.2. Số liệu điều tra thực tế tuyến buýt số 01  

Bảng 6. Lộ trình tuyến buýt 01 

Lộ trình       Giờ chạy         Giá vé 

1.Cầu Rào – Lạch Tray – Tô Hiệu – Tôn Đức Thắng 

– Đuờng 5 mới – Ga Dụ Nghĩa 

5h đến  

19h30’ 

    (15’/ chuyến) 

 

Không vé chặng 

Vé luợt: 7000đ 

Vé tháng:150.000đ 2. Ga Dụ Nghĩa – KCN NOMURA – Đuờng 5 mới – 

Tôn Đức Thắng – An Duơng – Tô Hiệu – Ngã 4 

Thành Đội – Lạch Tray – Bến Cầu Rào 

05h40 đến 

19h30’ 

   (15’/ chuyến) 

Bảng 7. Khung giờ cao điểm của xe buýt ở Hải Phòng 

1.  

 

2.  
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Bảng 8. Bảng so sánh vận tốc xe buýt với các phương tiện khác 

Tuyến 

buýt 

Lộ trình Vận tốc trung bình So sánh xe 

máy với xe 

buýt (%) 

So sánh ô 

tô với xe 

buýt (%) 
Từ Tới Xe 

máy 

Ô tô Xe 

buýt 

Số 01 Cầu 

Rào 

Dụ 

Nghĩa 

29.38 33.55 25.63 15 31 

Dụ 

Nghĩa 

Cầu 

Rào 

30.07 36.62 25 20 46 

Tuyến buýt 01 là một trong những tuyến xe buýt có vận tốc trung bình thấp 

nhất chỉ là hơn 25 km/h trong đó theo TCN 104-2007 thiết kế đối với đƣờng phố 

gom, cấp kỹ thuật 40 là vận tốc phải đạt 40 km/h. 

Để đánh giá hiệu quả hoạt động tuyến buýt 01  trong giờ cao điểm một cách 

rõ ràng nhất thì nhóm tập trung phân tích đặc điểm giao thông trên đoạn trục đƣờng 

Tô Hiệu – Tôn Đức Thắng. 

Bảng 9. Kết quả điều tra trên trục đường Tô Hiệu – Tôn Đức Thắng (tháng 7/2013) 

Chỉ tiêu xe buýt Giờ thông 

thƣờng 

Giờ cao điểm Đơn vị 

Giãn cách xe chạy thực tế 15 15 Phút 

Chiều dài hành trình 3.5 Km 

Số điểm dừng đỗ Theo nhu cầu hành khách (≈3 điểm) Điểm 

Thời gian hành trình 8 13 Phút 

Số xe buýt 01 thông qua 4 4 Xe 

Vận tốc xe buýt 26,25 16,15 Km/h 

Thời gian ra vào điểm dừng 7.69 13.42 S 

Không gian chiếm dụng đƣờng 1 Làn 

 



31 

Bảng 10. Lưu lượng dòng xe trên trục đường Tô Hiệu – Tôn Đức Thắng 

(tháng 7/2013) 

 

Bảng 11. Hệ số quy đổi các loại xe ra xe con theo TCVN 104-207 [4] 
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Hình 6. Biến động hành khách trung bình trên xe buýt tuyến 01 

 

Hình 7. Tỷ lệ xe về bến đúng giờ trong giờ cao điểm tuyến buýt số 01 

Nhận xét : 

Số lƣợng hành khách trung bình trên xe trong giờ cao điểm luôn lớn hơn giờ 

thông thƣờng từ 1.2 đến 1.8 lần và lớn hơn so với số ghế trên xe từ 1.5 đến 1.7 lần. 

Do đó, điều kiện tiện nghi cho hành khách đi xe trong giờ cao điểm là rất thấp. 
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Số lƣợng hành khách chủ yếu tập trung trên đoạn ngã tƣ Long Thành, Ngã tƣ 

Metro, Ngã tƣ An Dƣơng,  cuối của trục đƣờng Tô Hiệu – Tôn Đức Thắng, Cầu 

vƣợt Lạch Tray, cả đƣờng Lạch Tray. Trên các đƣờng này tập trung nhiều trƣờng 

Đại học lớn và THPT, các khu chợ. 

Thời gian dừng đón trả khách trong giờ cao điểm cao hơn hẳn giờ thông 

thƣờng, đặc biệt tại ngày 06/05/2014 thì thời gian này (trung bình 15s) cao hơn tới 

1.6 lần giờ thông thƣờng. Nguyên nhân do giờ cao điểm, mật độ giao thông trên 

đƣờng tăng cao khiến các thao tác rẽ vào lề đƣờng để đón trả khách của lái xe gặp 

nhiều khó khăn, làm cho thời gian tăng lên đáng kế. Mặt khác lƣợng hành khách 

lúc này cũng tăng lên khiến thời gian đón trả khách cũng tăng theo. 

Tỷ lệ xe buýt về bến chậm giờ là rất cao 83.33%. Nguyên nhân chủ yếu là do 

mật độ giao thông giờ cao điểm quá cao, rất khó để lái xe có thế đi đúng thời gian 

biểu chạy xe của mình. 

Ngay từ bến thời gian giãn cách xe chạy đã không đúng theo thiết kế, không 

đồng đều. Tức là có lúc giãn cách là 14’,15’… và có khi lên tới 20’. Khiến cho các 

xe chạy trên tuyến dễ bị trùng thời điểm ra vào điểm dừng, giảm năng lực vận tải, 

chậm thời gian về bến. 

Mặc dù trong giờ cao điểm, nhu cầu đi lại tăng lên nhƣng với tình trạng giao 

thông hiện nay của Hải Phòng thì việc xe buýt tham gia giao thông trong giờ cao 

điểm nhiều sẽ có nguy cơ làm tăng tình trạng ùn tắc giao thông, vì mật độ giao 

thông trong giờ cao điểm cao hơn thông thƣờng rất nhiều. 

Vẫn khoảng cách tƣơng đƣơng nhƣng thời gian đi lại trên toàn tuyến trong 

giờ cao điểm là cao hơn hẳn so với thông thƣờng. Thời gian di chuyển trong giờ 

cao điểm thƣờng lâu hơn trong giờ thông thƣờng là 1,3 – 1,5 lần. Do xe buýt có 

kích thƣớc lớn nên bị kẹt lại trong các điểm ùn tắc rất lâu, không cơ động nhƣ xe 

máy hay xe con. 

  Tiêu hao nhiên liệu lớn mà lại không đạt đƣợc hiệu quả cao. 

  Gây ô nhiễm khí thải, ô nhiễm tiếng ồn ảnh hƣởng lớn đến môi trƣờng, 

nhà dân xung quanh. 
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2.3. Đánh giá hoạt động xe buýt  

2.3.1. Tuyến 01: 

Để thấy rõ ảnh hƣởng của xe buýt tuyến 01 tới dòng xe chung trên đƣờng 

vào giờ cao điểm. Tác giả đề xuất ra hai kịch bản: 

Kịch bản 1: Không có gì thay đổi, xe buýt vẫn chạy trong giờ cao điểm nhƣ 

thƣờng lệ 

Kịch bản 2: Điều chỉnh thời gian họat động của xe trong giờ cao điểm theo 

hƣớng giảm mật độ xe buýt lƣu thông: 

Trong khoảng thời gian cao điểm (theo số liệu điều tra thực tế) , tại điểm đầu 

tuyến Bến Cầu Rào sẽ không cho xe buýt tuyến xuất phát. Đến hết thời gian cao 

điểm, sẽ bắt đầu cho xe buýt tham gia bình thƣờng với thời gian giãn cách xe là 15 

phút. Từ đó, tính toán thời gian đi lại của toàn bộ ngƣời tham gia giao thông trên 

tuyến 01 (kể cả hành khách của xe buýt và các phƣơng tiện khác) cho hai kịch bản 

vừa nêu. So sánh thời gian đi lại để chỉ ra phƣơng án tốt hơn: 

- Tính quy đổi xe buýt ra xe con, xe máy (theo tiêu chuẩn hiện hành) 

- Tính thời gian đi lại của hành khách xe buýt và ngƣời tham gia giao thông 

trong hai kịch bản nêu trên. 

- So sánh tổng thời gian đi lại. 

Lựa chọn giờ cao điểm: Theo kết quả điều tra khảo sát lƣu lƣợng trên tuyến 

01 trong năm 2014, biến động hành khách theo giờ trong ngày trung bình. 
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Hình 8. Biến động hành khách theo giờ trong ngày trung bình tuyến 01 

 Nhƣ vậy chọn khoảng thời gian hạn chế xe buýt là từ 16h30’ đến 

17h30’ là phù hợp. Đó cũng chính là thời điểm lƣu lƣợng giao thông cao nhất. 

Các đặc trƣng dòng xe: 

- Thời gian hành trình đầu – cuối trung bình: 

Giờ cao điểm : 75 phút  Giờ thông thƣờng : 52 phút 

- So sánh lƣợng hk thông qua khi thực hiện kịch bản 1 với kịch bản 2 

+ Kịch bản 1 : Xe buýt hoạt động bình thƣờng trong giờ cao điểm 16h30’– 

17h30’: 

Số xe buýt 01 thông qua: 8 xe  Sức chứa: 60 hành khách 

Hành khách vận chuyển tối đa: 8x60 = 480 hành khách 

+ Kịch bản 2 : Hạn chế xe buýt tuyến 01 từ 16h30’ đến 17h30’. Tổng số 

hành khách thông qua gồm:  

Hành khách do xe quy đổi chở đƣợc. 

Hành khách bị tắc trên đƣờng do xe buýt dừng lại đón trả khách trên đƣờng 

  Quy đổi xe buýt về xe con. 

Hệ số quy đổi ra xe con đối với xe buýt lớn là: 3 

Xe con quy đổi: 8x3 = 24 xcqd 
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Thời gian mà xe buýt phải đỗ lại trên đƣờng để đón trả khách là: 

4(xe)x3(điểm dừng)x2(chiều) x13,42(giây) = 322,08 giây =5,368 phút. 

Cƣờng độ dòng xe trong 15’ là: 1268 xcqd 

Cƣờng độ dòng xe trên một làn:1268 / 4(làn) = 317 xcqd /15 phút 

Trong 5,368 phút thì số lƣu lƣợng xe có thể thông qua trên 1 làn: 

5,368x317/15 =  113 xcqd 

Tổng số xe con quy đổi thông qua: 24+113 = 137xcqd 

Hệ số hành khách của ô tô là: 2 

Tổng số hành khách thông qua bằng xe con : 137x2 = 274 hành khách. 

  Quy đổi xe buýt về xe máy. 

Vì ở Hải Phòng phƣơng tiện giao thông tham gia giao thông chính là xe máy, 

nên cần tính toán thêm quy đổi xe buýt ra xe máy. 

Hệ số quy đổi xe buýt ra xe máy ứng với tốc độ thiết kế 40km/h là: 12 

Xe máy quy đổi : 12x8 = 96 xmqd 

Với hệ số hành khách: 1 

Lƣợng hành khách thông qua bằng xe máy là: 96x1 = 96 hành khách 

Cƣờng độ dòng xe tính theo xe máy trong 15’ là: 5073 xmqd 

Cƣờng độ dòng xe tính theo xe máy trên một làn: 5073 / 4(làn) = 1268 xmqd 

/15 phút 

Trong 5,368 phút thì số lƣu lƣợng xe máy có thể thông qua trên 1 làn: 

5,368x1268/15 = 454 xmqd 

Tổng số xe máyquy đổi thông qua: 96+ 454 = 550 xmqd 

Hệ số hành khách của xe máy là: 1 

Tổng số hành khách thông qua bằng xe máy : 550x1 = 550 hành khách. 
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Bảng 12. Tổng số hành khách thông qua trục đường Tô Hiệu – Tôn Đức Thắng 

Loại xe Xe quy đổi Hệ số HK Số HK 

Xe buýt 8 60 480 

Xe con 113 2 226 

Xe máy 454 1 454 

Tính toán tổn thất thời gian  

(Tổng số ngƣời tham gia giao thông) x (Thời gian hành trình) 

Cƣờng độ dòng xe trên trục đƣờng Tô Hiệu – Tôn Đức Thắng trong giờ cao 

điểm: 

1268 x 4 = 5072 xcqd/h 

Lƣợng hành khách thông qua: 5072 x 2(hành khách) = 10144 hành khách 

Khi xe buýt hoạt động theo kịch bản 1. 

Trong giờ cao điểm có 10144 ngƣời phải đi với thời gian hành trình là 75 

phút 

Tổng thời gian: 10144(hành khách) x 75(phút) = 760800 hk.phút 

Khi thay đổi thời gian hoạt động của xe buýt theo kịch bản 2. 

+ Quy đổi xe buýt về xe con 

Số hành khách thông qua chỉ là: 10144 – (480 – 226) = 9890 hành khách 

Khi đó 9890 ngƣời này đi với thời gian hành trình bình thƣờng là 52 phút 

(do lúc này dòng giao thông không còn xe buýt cản trở nên thời gian hành trình sẽ 

giảm đi) 

Tổng thời gian: 9890(hành khách) x 52(phút) = 514280 hk.phút 

+ Quy đổi xe buýt về xe máy: 

Số hành khách thông qua là: 10144 – (480 – 454) = 10118 hành khách 

Tƣơng tự, 10118 ngƣời này đi với thời gian hành trình bình thƣờng là 52 

phút (do lúc này dòng giao thông không còn xe buýt cản trở nên thời gian hành 

trình sẽ giảm đi) 
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Tổng thời gian: 10118(hành khách) x 52(phút) = 526136 phút 

Bảng 13: Tổng thời gian tổn thất trên toàn tuyến 01 

Phƣơng tiện Số hk Tổng tg, 

hk.phút 

Tổng tg tổn 

thất, hk.phút 

Tỷ lệ, % 

Xe buýt 10144 760800 0 0 

Xe con 9890 514280 246520 32.40 

Xe máy 10118 526136 234664 30.84 

Nhận xét 

Nếu áp dụng theo kịch bản 2: 

+ Khi quy đổi về xe con thì lƣợng hành khách thông qua trên tuyến là 226 

hk/1h là nhỏ hơn so với lƣợng khành khách thông qua bằng xe buýt là 480 hk/1h. 

Nhƣng xét về tổng thời gian đi lại của ngƣời tham gia giao thông khi đi lại bằng xe 

buýt trong giờ cao điểm lại tăng lên 32.40% so với đi bằng xe con. 

+ Khi quy đổi về xe máy thì lƣợng hành khách thông qua trên tuyến là 454 

hk/1h là nhỏ hơn so với lƣợng khành khách thông qua bằng xe buýt là 480 hk/1h, 

nhƣng tổng thời gian đi lại của hành khách bằng xe máy vẫn giảm đi 30.84% so với 

di chuyển bằng xe buýt. 

2.3.2. Đánh giá chung mạng lưới xe buýt Hải Phòng: 

a, Đánh giá chung 

- Giai đoạn 2004 – 2008: 

+ Hệ thống các tuyến xe buýt trên địa bàn thành phố đƣợc hình thành và phát 

triển trong giai đoạn 2004-2008, từ 02 tuyến xe buýt đầu tiên đƣợc nhà nƣớc tổ 

chức đã bƣớc đầu hình thành thói quen sử dụng phƣơng tiện giao thông công cộng 

cho ngƣời dân. 

+  Thực hiện đƣợc chủ trƣơng xã hội hóa hoạt động xe buýt, đồng thời rút ra 

đƣợc bài học kinh nghiệm cho quá trình phát triển hệ thống giao thông công cộng 

trên địa bàn thành phố những năm tiếp theo. 
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+ Việc trợ giá cho hoạt động xe buýt của thành phố đã đạt đƣợc hiệu quả 

nhất định thông qua kết quả sản lƣợng vận chuyển hành khách trên các tuyến buýt 

có trợ giá liên tục tăng nhanh qua các năm và chiếm tới trên 40% tổng sản lƣợng 

VTHKCC trên toàn địa bàn thành phố. 

- Giai đoạn từ năm 2009 đến nay: 

+  Đối với tuyến buýt có trợ giá 

Các tuyến xe buýt số 01; 02 vẫn duy trì đƣợc hoạt động ổn định về tần suất 

(15- 20 phút/chuyến); hoạt động đáp ứng đúng các tiêu chí xe buýt theo quy định 

của nhà nƣớc.  

+  Đối với các tuyến buýt xã hội hóa 

Hoạt động sản xuất kinh doanh gặp nhiều khó khăn, sản lƣợng và doanh thu 

giảm mạnh, một số tuyến buýt phải ngừng hoạt động, một số tuyến giảm tần suất 

chạy xe, hoạt động cầm chừng, nhiều phƣơng tiện hỏng không hoạt động đƣợc, 

chất lƣợng dịch vụ xe buýt giảm mạnh.  

b, Đánh giá theo tiêu chí hoạt động của mạng lưới tuyến xe buýt 

- Các tuyến xe buýt đủ tiêu chí hoạt động theo quy định gồm: các tuyến xe 

buýt số 1, 2, 3A, 3B hoạt động đủ tần suất (15-20 phút/chuyến), đảm bảo số lƣợt xe 

buýt và thời gian hoạt động trong ngày, lƣợng hành khách ổn định, đạt hiệu quả về 

mặt xã hội. 

- Các tuyến xe buýt chƣa thực sự đúng tiêu chí về xe buýt (sử dụng cả xe 

buýt và xe khách hoạt động, tần suất chƣa đảm bảo yêu cầu), gồm các tuyến xe 

buýt số 04, 11, 13, 14. 

- Các tuyến xe buýt ngừng hoạt động; không đáp ứng đúng tiêu chí tuyến 

buýt gồm: các tuyến số 05, 06, 07, 08, 09, 10 và 12. 

c, Đánh giá thông qua chất lượng  phương tiện 

- Hiện nay chất lƣợng của các xe buýt đang xuống cấp nhanh, một số lƣợng 

lớn xe buýt đƣợc lắp máy ô tô do Trung Quốc chế tạo nên tuổi thọ động cơ ngắn, 

nhanh hỏng. Hình thức, vệ sinh của các xe buýt xấu, bẩn, ít đƣợc chú trọng. Các 
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thông tin niêm yết trên xe buýt nhƣ hành trình, tần suất, giá vé tuy có nhƣng ít, một 

số bị bong, rách hoặc mờ, không rõ ràng. Tổng số đoàn phƣơng tiện xe buýt giảm 

khoảng (30%), từ 129 xe xuống hiện chỉ còn 90 xe hoạt động, trong đó có một số 

xe không đúng chủng loại đang hoạt động tạm thời trên các tuyến buýt số 4, 5, 6, 

10, 11, 12. 

- Màu sơn đặc trƣng của xe buýt do các doanh nghiệp xe buýt đƣợc tự đăng 

ký theo quy định của Nghị định số 110/2006/NĐ-CP ngày 28/9/2006 của Chính 

phủ về điều kiện kinh doanh vận tải bằng xe ô tô, nay đƣợc thay thế bởi Nghị định 

số 91/2009/NĐ-CP ngày 21/10/2009 của Chính phủ, do vậy màu sơn xe buýt không 

thống nhất và hành khách khó nhận biết. 

d, Đánh giá thông qua trợ giá và giá vé 

- Đối với các tuyến có trợ giá chỉ có 02 mức giá vé là vé lƣợt và vé tháng, do 

Nhà nƣớc quy định nên mức giá vé thấp nhất trong số các tuyến xe buýt và giữ ổn 

định kể cả khi giá nhiên liệu và các chi phí khác tăng. Sản lƣợng hành khách hàng 

năm tuyến trợ giá đạt bình quân trên 2 triệu hành khách, chiếm gần 40% tổng sản 

lƣợng hành khách xe buýt của cả mạng lƣới tuyến 

- Đối với các tuyến buýt xã hội hóa có 03 mức giá vé: vé lƣợt, vé tháng và vé 

chặng, do các doanh nghiệp xe buýt tự xây dựng và đăng ký với cơ quan nhà nƣớc 

(nhà nƣớc không duyệt giá vé) nên mức giá vé này cao hơn tuyến có trợ giá; khi có 

sự biến động về chi phí sản xuất các doanh nghiệp tự xây dựng mức điều chỉnh và 

đăng ký lại. 

Trong cơ cấu giá vé xe buýt hiện nay đối với các tuyến có trợ giá cũng chƣa 

xây dựng đƣợc chính sách miễn, giảm giá vé cho các đối tƣợng thuộc diện ƣu tiên 

nhƣ: thƣơng, bệnh binh, ngƣời tàn tật, học sinh, sinh viên…v.v. 

e, Đánh giá hệ thống kết cấu hạ tầng 

- Toàn bộ các nhà chờ, biển báo hiệu xe buýt do các doanh nghiệp xe buýt 

hoặc doanh nghiệp kinh doanh quảng cáo tự bỏ kinh phí để đầu tƣ lắp đặt, chỉ 

chiếm khoảng 35% số lƣợng cần thiết và không thể hiện thông tin chung của các 

tuyến xe buýt. Hiện nay có 65% số lƣợng biển báo, nhà chờ đã xuống cấp, hƣ hỏng 
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khá nhiều nhƣng chƣa đƣợc sửa chữa, thay thế; một số nhà chờ bị ngƣời dân chiếm 

dụng làm chỗ bán hàng nƣớc, cắt tóc, hoặc để xe đạp, xe máy…v.v. 

- Không có điểm trung chuyển giữa các tuyến xe buýt, chƣa xác định đƣợc 

quỹ đất dành cho hoạt động xe buýt. Hiện chỉ có Công ty cổ phần Vận tải và 

Thƣơng mại Quảng Đông đƣợc UBND thành phố đồng ý cho mƣợn 20.000 m2 đất 

tại khu vực Đình Vũ để làm bãi đỗ xe, xƣởng bảo dƣỡng, sửa chữa và văn phòng 

điều hành xe buýt. Các đơn vị khác phải tự đi thuê bãi đỗ xe buýt. 

g, Đánh giá về công tác tổ chức, quản lý và cơ chế, chính sác 

- Công tác quản lý của các doanh nghiệp 

Mô hình quản lý hoạt động xe buýt tại các doanh nghiệp xe buýt trên địa bàn 

hiện nay đều là quản lý tập trung; có bộ phận điều hành, thu ngân, bộ phận thanh 

tra nội bộ để theo dõi quản lý doanh thu, vận hành của các xe buýt; hầu hết các đơn 

vị đều có xƣởng bảo dƣỡng, sửa chữa phƣơng tiện hoặc thuê xƣởng sửa chữa. 

Các đơn vị đều có bộ phận tiếp nhận thông tin phản ánh từ hành khách, tuy 

nhiên vai trò của bộ phận này hoạt động chƣa rõ ràng. 

Công tác giám sát chất lƣợng dịch vụ xe buýt tại hầu hết các đơn vị thực 

hiện chƣa tốt, mới chỉ quan tâm quản lý việc chống thất thu cho doanh nghiệp chứ 

chƣa chú trọng đến các tiêu chí phục vụ hành khách, các tiêu chí về ý thức trách 

nhiệm của lái xe. 

Quản lý điều hành xe chạy, mang tính tự phát không có nghiên cứu để đáp 

ứng các nhu cầu chung giao thông đô thị nhƣ là phải đáp ứng nhu cầu đi lại nhƣng 

đảm bảo môi trƣờng giao thông đô thị, không gây trở ngại ùn tắc giao thông quá 

lớn trong các giờ cao điểm. 

Đánh giá chung theo nội dung về mặt quản lý tại các doanh nghiệp là hoạt 

động của xe buýt hải phòng rất thiếu tính chuyên nghiệp. 

- Công tác quản lý nhà nƣớc về hoạt động xe buýt 

Quản lý nhà nƣớc đối với hoạt động VTHKCC bằng xe buýt những năm 

trƣớc đƣợc quy định chi tiết tại Quyết định số 34/2007/QĐ-BGTVT của Bộ trƣởng 
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Bộ Giao thông vận tải, nay đƣợc thay thế bằng Thông tƣ số 14/2010/TT-BGTVT 

ngày 24/6/2010 của Bộ Giao thông vận tải. Tuy nhiên, việc thực hiện còn nhiều tồn 

tại hạn chế bởi thực chất các tuyến xe buýt trên địa bàn hoạt động chủ yếu theo 

hình thức xã hội hóa, thiếu cơ chế, chính sách; không có đơn vị thực hiện kiểm tra, 

giám sát trực tiếp, thƣờng xuyên vì hiện tại Hải Phòng chƣa thành lập Trung tâm 

điều hành VTHKCC. Do vậy vai trò quản lý nhà nƣớc về hoạt động xe buýt trên 

địa bàn còn yếu và thiếu. 

- Về thực hiện các cơ chế, chính sách đối với hoạt động xe buýt 

Trong những năm qua, Chính phủ và các Bộ, ngành đã ban hành một số các 

văn bản quy phạm pháp luật hƣớng dẫn thực hiện cơ chế, chính sách đối với hoạt 

động VTHKCC bằng xe buýt. Song tại Hải Phòng các cơ chế, chính sách về trợ giá, 

cho thuê đất, miễn giảm tiền thuế đất theo các văn bản nêu trên đối với hoạt động 

VTHKCC bằng xe buýt chƣa đƣợc áp dụng. Ngoài ra thành phố cũng chƣa có các 

chính sách ƣu đãi khác đối với hoạt động xe buýt nhƣ hỗ trợ lãi suất sau đầu tƣ, sử 

dụng quỹ hỗ trợ phát triển để cho vay ƣu đãi đầu tƣ phƣơng tiện buýt…. 

- Về công tác thực hiện quy hoạch phát triển mạng lƣới xe buýt 

Quy hoạch mạng lƣới VTHKCC  bằng xe buýt trên địa bàn thành phố đến 

năm 2010 và định hƣớng đến năm 2020 đƣợc Ủy ban nhân dân thành phố phê 

duyệt tại Quyết định số 1118/QĐ-UBND ngày 25/6/2007. Theo đó, đến năm 2010 

thành phố Hải Phòng sẽ có tổng số 18 tuyến xe buýt với 234 xe, đạt sản lƣợng 139 

triệu hk/năm, đáp ứng tỷ lệ 10- 15% nhu cầu đi lại; đến năm 2020 có tổng số 33 

tuyến xe buýt với 365 xe, đạt sản lƣợng 359 triệu hk/năm, đáp ứng 20- 25% nhu 

cầu đi lại trên địa bàn. 

Hiện tại, quy hoạch phát triển mạng lƣới xe buýt này đã không còn tính khả 

thi, phù hợp vì thì tỷ lệ thực hiện quy hoạch đạt quá thấp và có một số tuyến buýt 

đã ngừng hoạt động, một số tuyến khác đã thay đổi hành trình hoạt động. [7] 
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h, Đánh giá về ý thức tham gia giao thông của người dân thành phố 

Ý thức tham gia giao thông của ngƣời dân thành phố còn kém về các mặt 

nhƣ tuân thủ theo tổ chức giao thông, một số bộ phận ngƣời tham gia giao thông 

không chấp hành các hình thức điều khiển giao thông.  

Ngƣời dân chƣa có suy nghĩ tính cực tham gia đi lại bằng xe buýt để mang 

lại lợi ích cộng đồng. Điều này một phần do chất lƣợng phục vụ xe buýt còn yếu 

kém nhiều mặt, các chính sách về giao thông công cộng chƣa hoàn thiện.  

Khi tham gia giao thông xe buýt phần lớn thiếu ý thức quy định chung với 

hành khách tham gia xe buýt. 
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CHƢƠNG III: ĐỀ XUẤT CÁC GIẢI PHÁP ĐỂ TĂNG CAO 

HIỆU QUẢ HOẠT ĐỘNG XE BUÝT 

1. Xác định mục tiêu VTHKCC  

Hiện nay, tỷ lệ đáp ứng nhu cầu đi lại của VTHKCC bằng xe buýt của Hải 

Phòng mới chỉ đạt xấp xỉ 1% (trên 18.000 hk/ngày). Do vậy để phát triển loại hình 

vận tải này Thành Phố cần xây dựng mục tiêu phát triển cụ thể từ đó đề xuất các 

giải pháp hợp lý. 

Trên cơ sở điều tra, và tình hình thực tiễn của Hải Phòng hiện nay. Tác giả 

thấy tỷ lệ đáp ứng nhu cầu đi lại bằng xe buýt phù hợp là đảm nhận Khoảng 5% 

(72.000 hk/ngày) nhu cầu đi lại, kết hợp sử dụng các biện pháp hạn chế sử dụng 

phƣơng tiện cá nhân, tăng cƣờng khuyến khích sử dụng phƣơng tiện vận tải công 

cộng. Nếu nhƣ phƣơng hƣớng phát triển tốt sau có thể đạt mục tiêu tới 10% nhu 

cầu đi lại bằng VTHKCC. 

Phấn đấu nâng tỷ lệ ngƣời dân thành phố sử dụng phƣơng tiện giao thông 

công cộng bằng xe buýt để góp phần đáp ứng nhu cầu đi lại, đảm bảo an toàn giao 

thông, ngăn ngừa, khắc phục ùn tắc và tai nạn giao thông. 

Cung cấp dịch vụ và phƣơng tiện giao thông công cộng bằng xe buýt đạt tiêu 

chuẩn chất lƣợng tốt, thân thiện môi trƣờng, văn minh, hiện đại đáp ứng nhu cầu đi 

lại của ngƣời dân. 

2. Xây dựng, phát triển mạng lƣới tuyến xe buýt 

Cần phải có đề án chuyên sâu nghiên cứu xây dựng hoàn thiện mạng lƣới xe 

buýt phục vụ nhu cầu đi lại ngƣời dân Thành Phố. Rà soát, điều chỉnh, phê duyệt 

quy hoạch phát triển mạng lƣới VTHKCC bằng xe buýt trên địa bàn thành phố theo 

từng giai đoạn phù hợp tốc độ tăng dân số và tốc độ đô thị hóa, mạng lƣới giao 

thông vận tải, quy hoạch khu dân cƣ, khu công nghiệp, khu kinh tế của thành phố, 

đồng bộ với quy hoạch các điểm đỗ, bãi đỗ xe công cộng.  
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Phát triển VTHKCC bằng xe buýt phải dựa trên quy hoạch và điều kiện thực 

tế mạng lƣới giao thông vận tải của thành phố, phù hợp với quy hoạch dân cƣ, khu 

công nghiệp, cụm công nghiệp nhằm đáp ứng nhu cầu đi lại của ngƣời dân đồng 

thời tạo sự thuận lợi cho ngƣời khuyết tật.  

Tập trung đầu tƣ phát triển phƣơng tiện xe buýt theo chiều sâu, trƣớc mắt tập 

trung khai thác hiệu quả các tuyến đã mở, từng bƣớc nghiên cứu mở mới các tuyến 

theo quy hoạch tổng thể mạng lƣới xe buýt đã lập để tăng tính kết nối của mạng 

lƣới xe buýt, phục vụ tối đa nhu cầu đi lại của ngƣời dân. 

Trƣớc mắt cần khôi phục và chấn chỉnh lại hoạt động của một số tuyến xe 

buýt trong hệ thống hiện có của Thành Phố chƣa đáp ứng đúng các tiêu chí nhằm 

giữ cho hoạt động ổn định. Hiện trạng các tuyến xe buýt trên địa bàn thành phố Hải 

Phòng chủ yếu là các tuyến xe buýt hƣớng tâm trong khi chƣa có các tuyến buýt 

nội đô và xuyên tâm, do vậy chƣa có sự liên kết và chuyển tiếp liên tục giữa các 

tuyến xe buýt. Cần đề xuất nghiên cứu thêm các tuyến xe buýt vòng tròn nội đô, 

mục đích để tăng cƣờng tính kết nối và hỗ trợ trong toàn mạng lƣới tuyến, bảo đảm 

đƣợc sự chuyển tiếp hành khách liên tục giữa các tuyến trong quá trình vận hành, 

giảm thời gian chờ đợi và chi phí di chuyển cho hành khách. 

Phát triển đoàn phƣơng tiện: Ƣu tiên áp dụng các công nghệ hiện đại, an 

toàn, thân thiện với môi trƣờng để trang bị phƣơng tiện, kiểm soát, vận hành hệ 

thống VTHKCC bằng xe buýt để nâng cao mức độ chuyên nghiệp trong hệ thống 

VTHKCC của Thành Phố. Hiện nay, có nhiều chủng loại phƣơng tiện buýt khác 

nhau nhƣ: B40, B55, B80, buýt khớp nối, buýt khối lƣợng lớn.... do các nhà máy 

chế tạo ô tô trong nƣớc sản xuất đƣợc lắp đặt động cơ do Trung Quốc hoặc Hàn 

Quốc... sản xuất. Các phƣơng tiện xe buýt sử dụng động cơ Trung Quốc sản xuất 

thƣờng có giá thành rẻ nhƣng tuy nhiên có rất nhiều nhƣợc điểm nhƣ tuổi thọ động 

cơ kém, nhanh hỏng, mức tiêu hao nhiên liệu lớn. Do vậy, đề xuất lựa chọn loại 

phƣơng tiện buýt sức chứa từ B40 sử dụng động cơ ô tô chế tạo tại Hàn Quốc do 

các nhà máy ô tô trong nƣớc lắp ráp. Loại xe này có giá thành cao hơn nhƣng tuổi 

thọ động cơ bền, khỏe, và tiêu hao nhiên liệu ít hơn. Thực hiện đổi mới phƣơng tiện 

không đúng quy chuẩn, tiêu chuẩn theo quy định; kiên quyết đình chỉ và chấm dứt 
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hoạt động các phƣơng tiện không đúng quy chuẩn, tiêu chuẩn quy định. Doanh 

nghiệp đầu tƣ xe buýt có thiết bị hỗ trợ ngƣời khuyết tật ngoài các chính sách hỗ 

trợ theo quy định tại Nghị quyết này còn đƣợc hƣởng các chính sách hỗ trợ khác 

theo quy định của pháp luật. Xây dựng các tiêu chí xe buýt theo đúng quy định; 

thống nhất màu sơn xe buýt trên địa bàn thành phố là màu màu vàng- đỏ; các đơn 

vị kinh doanh xe buýt phải bảo đảm các yêu cầu văn minh, lịch sự nhằm nâng cao 

chất lƣợng phục vụ hành khách. [1] 

3. Hoàn thiện hệ thống hạ tầng kỹ thuật phục vụ hoạt động xe buýt 

Nghiên cứu thiết kế, xây dựng lại hệ thống hạ tầng kỹ thuật phục vụ trên 

từng tuyến buýt đang khai thác đảm bảo tiêu chuẩn yêu cầu kỹ thuật mà đề tài đã 

chỉ ra. Trên cơ sở mạng lƣới chung VTHKCC lựa chọn các điểm trung chuyển để 

xây dựng thuận tiện nhất cho hành khách. Cụ thể hoàn thiện kết cấu hạ tầng phục 

vụ VTHKCC bằng xe buýt trên cơ sở quy hoạch mạng lƣới tuyến đã đƣợc duyệt, 

xác định những hạng mục cần xây dựng trong hệ thống kết cấu hạ tầng của từng 

tuyến và tiến độ thực hiện để tập trung thực hiện. 

Ngoài nguồn vốn đầu tƣ từ ngân sách nhà nƣớc, nguồn vốn ODA, Ủy ban 

nhân dân thành phố xây dựng cơ chế chính sách cụ thể, thuận lợi và đủ hấp dẫn để 

thu hút các thành phần kinh tế đầu tƣ phát triển kết cấu hạ tầng giao thông đô thị 

nhƣ hệ thống đƣờng và vanh đai, các trục chính có khu vực nội đô và hệ thống các 

điểm dừng nhà chờ trên đƣờng ... theo các hình thức nhƣ  BT, BOT và BTO.  

Ƣu tiên giới thiệu địa điểm phù hợp với quy hoạch phát triển vận tải khách 

bằng xe buýt cho doanh nghiệp kinh doanh xe buýt; miễn tiền thuê đất để xây dựng 

các trạm bảo dƣỡng, sửa chữa, các bến, bãi đỗ xe của doanh nghiệp kinh doanh 

VTHKCC theo quy định của Thủ tƣớng Chính phủ. 
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Hình 8. Điểm dừng xe buýt kiểu mẫu 

 

 

 

 

1.1.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.2.  

Hình 9. Điểm trung chuyển và tổ chức vạch sơn phản quang 
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4. Xây dựng cơ chế chính sách quản lý, khai thác VTHKCC 

Coi phát triển VTHKCC bằng xe buýt trên địa bàn Thành Phố Hải Phòng là 

nhiệm vụ chiến lƣợc, quan trọng của thành phố trong việc khắc phục ùn tắc giao 

thông, kiềm chế tai nạn giao thông và giảm ô nhiễm môi trƣờng, góp phần xây 

dựng nếp sống đô thị văn minh, hiện đại. 

Thành phố cần có chính sách trợ giá để đảm bảo tính đồng đều trong giá vé 

với các tuyến xe buýt, đảm bảo lợi ích cho ngƣời tham gia di chuyển bằng phƣơng 

tiện công cộng. Hình thức trợ giá của Nhà nƣớc ở đây không đƣợc coi là một hình 

thức bao cấp bù lỗ cho doanh nghiệp mà thực chất đó là Nhà nƣớc thuê doanh 

nghiệp thực hiện nhiệm vụ phục vụ lợi ích chung toàn xã hội. 

Hoàn thiện, nâng cao năng lực quản lý nhà nƣớc đối với VTHKCC bằng xe 

buýt: 

- Thành lập Trung tâm điều hành, kiểm tra giám sát hoạt động VTHKCC của 

thành phố (Dự án Phát triển giao thông đô thị thành phố Hải Phòng); ứng dụng 

công nghệ mới đối với hoạt động quản lý, điều hành xe buýt (các xe buýt bắt buộc 

phải lắp đặt thiết bị giám sát hành trình GPS) để cơ quan quản lý kiểm tra, giám sát 

về tần suất, thời gian hoạt động đảm bảo đúng quy định. 

- Quản lý khai thác hoạt động xe buýt theo hƣớng hạn chế hoạt động trong 

khung giờ cao điểm là hƣớng cần quan tâm mà đề tài đã chỉ ra, từ bài học thực tiễn 

tại Thành Phố lớn TP. Hồ Chí Minh, Hà Nội và cả Hải Phòng.  

Để thúc đẩy các doanh nghiệp trong và ngoài nƣớc tham gia đầu từ vào lĩnh 

vực VTHKCC của Thành Phố, cần có những giải pháp về hỗ trợ về chính sách và 

tài chính đối với VTHKCC bằng xe buýt: Giảm bớt gánh nặng thủ tục hành chính, 

trợ giá vé, miễn giảm thuế, tạo điều kiện về vốn, hỗ trợ nâng cao kỹ thuật 

VTHKCC,…. 

Giải pháp về tuyên truyền, vận động ngƣời dân hƣởng ứng đi xe buýt; tổ 

chức đào tạo đội ngũ cán bộ nhân viên làm việc trong lĩnh vực vận tải hành khách 

bằng xe buýt. 
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- Tuyên truyền đến ngƣời dân về lợi ích, tác dụng của việc đi xe buýt, thông 

tin về lộ trình, thời gian phục vụ và tần suất của các tuyến, các cơ chế chính sách 

đối với các đối tƣợng đi xe buýt nhƣ: miễn vé, giảm giá vé tháng ƣu đãi và trách 

nhiệm của ngƣời dân trong việc chống ùn tắc giao thông, giảm thiểu ô nhiễm môi 

trƣờng. 

- Đối với các tuyến cần khuyến khích ngƣời dân đi lại để giảm ùn tắc giao 

thông, tai nạn giao thông; đối với các đối tƣợng cần ƣu tiên về giá vé nhƣ: học sinh, 

sinh viên, ngƣời già, thƣơng binh, bệnh binh, ngƣời khuyết tật: đƣợc hƣởng trợ giá 

trên cơ sở chênh lệch giá vé hoặc mức miễn, giảm giá vé do Ủy ban nhân dân thành 

phố quyết định. 

- Tổ chức đào tạo, tuyên truyền, giáo dục nâng cao chuyên môn nghiệp vụ 

cho đội ngũ lái xe, nhân viên phục vụ trên xe để tăng cƣờng trách nhiệm, thái độ 

phục vụ hành khách, ý thức chấp hành pháp luật trật tự an toàn giao thông và đảm 

bảo chất lƣợng phục vụ hành khách. 
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CHƢƠNG IV: KẾT LUẬN VÀ KIẾN NGHỊ 

1. Kết luận 

Trong giới hạn của một đề tài nghiên cứu khoa học cấp trƣờng, và do thời 

gian có hạn, công tác khảo sát còn hạn chế, do vậy các kết luận của đề tài chƣa có 

tính tổng quát.  

Qua nghiên cứu đề tài đã đánh giá đƣợc cơ bản rõ nét hiện trạng hoạt động 

của mạng lƣới VTHKCC bằng xe buýt trên địa bàn thành phố Hải Phòng; phân tích 

chỉ rõ đƣợc các nguyên nhân, hạn chế, yếu kém của mạng lƣới tuyến xe buýt cũng 

nhƣ tồn tại trong công tác quản lý nhà nƣớc và xây dựng, thực hiện các cơ chế 

chính sách ƣu tiên, khuyến khích đầu tƣ phát triển mạng lƣới xe buýt của Hải 

Phòng hiện nay.  

Đề ra đƣợc các nhiệm vụ, giải pháp để phát triển mạng lƣới VTHKCC bằng 

xe buýt trên địa bàn thành phố nhƣ là: 

 - Việc xây dựng mục tiêu, định hƣớng phát triển VTHKCC, của thành phố 

Hải phòng là hết sức cần thiết và quan trọng để đáp ứng phù hợp yêu cầu thực tiễn. 

Có nhƣ vậy thì mới có những hành động thiết thực để đạt mục tiêu đề ra. 

- Trong công tác quản lý điều hành, hạ tầng kỹ thuật cần đảm bảo theo tiêu 

chuẩn mà đề tài đã trình bày, tăng mức hỗ trợ cho các doanh nghiệp hoạt động xe 

buýt góp phần ổn định tình hình hđ và bảo đảm đƣợc mục tiêu về an sinh xã hội, 

tạo sự chuyển biến mới về nhận thức và thói quen đi lại của nhân dân, kiềm chế 

đƣợc tai nạn giao thông và ùn tắc giao thông trên địa bàn, tạo nét văn minh đô thị 

đồng thời khuyến khích và đẩy nhanh quá trình thực hiện chủ trƣơng xã hội hóa 

trong hoạt động xe buýt tạo tiền đề hình thành mạng lƣới xe buýt hoàn chỉnh.  

- Việc xe buýt hoạt động trong giờ cao điểm có ảnh hƣởng trực tiếp, gây 

nhiều bất lợi cho dòng xe chung. Nghiên cứu chỉ ra cần điều chỉnh hoạt động của 

xe buýt trong giờ cao điểm theo hƣớng hạn chế, điều này có thể gây ra các suy nghĩ 

tiêu cực cho hành khách, vì có suy nghĩ bột phát là « trái với nhu cầu đi lại ». Tuy 

nhiên, các tính toán đã chỉ ra rằng, nếu xét về tổng lợi ích kinh tế và xã hội, thì có 
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thể đem lại hiệu quả, thông qua việc giảm thời gian hành trình cho toàn bộ ngƣời 

tham gia giao thông (khoảng trên 20 %). 

2. Kiến nghị 

Để kết quả nghiên cứu có tính khả thi, rất cần có sự đầu tƣ để có thể điều tra, 

nghiên cứu trên phạm vi rộng. 

Cần có nhiều nghiên cứu, đề án thực hiển xử lý các vấn đề lớn trog mục tiêu 

phát triển VTHHCC Hải Phòng nhƣ nghiên cứu tổng thể lập mạng lƣới tuyến xe 

buýt, nghiên cứu nội dung hình thức quản lý điều hành, có các tính toán cụ thể về 

thời gian hạn chế xe buýt, thời gian dãn cách phù hợp, đảm bảo lợi ích tổng thể khi 

sử dụng xe buýt, …. 

Các nghiên cứu phục vụ phát triển mạng lƣới VTHKCC bằng xe buýt (nhƣ 

hƣớng nghiên cứu đề tài) nếu đƣợc triển khai thực hiện sẽ góp phần củng cố lại 

toàn bộ mạng lƣới các tuyến xe buýt trên địa bàn hoạt động ổn định, nề nếp, tạo nét 

mới về văn minh xe buýt đồng thời kết nối và tăng cƣờng hỗ trợ cho nhau thực sự 

hiệu quả; tạo ra bƣớc chuyển biến lớn trong hoạt động xe buýt của thành phố Hải 

Phòng. Đặc biệt là giải quyết đƣợc nhu cầu đi lại của nhân dân, góp phần giảm 

thiểu tối đa đƣợc ô nhiễm môi trƣờng do giảm khí thải từ các phƣơng tiện cá nhân, 

giảm ùn tắc giao thông và kiềm chế tai nạn giao thông. Điều này đồng nghĩa hàng 

năm thành phố Hải Phòng sẽ tiết kiệm đƣợc hàng trăm tỷ đồng do đầu tƣ phƣơng 

tiện cá nhân giảm, chi phí nhiên liệu giảm, hao phí thời gian chờ do ùn tắc giao 

thông gây ra sẽ giảm đi. 
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