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Abstract: Road traffic accidents, particularly run-off-road crashes, are a 

leading cause of fatalities and serious injuries worldwide. Forgiving road is an 

advanced design philosophy derived from the Safe System approach and 

Vision Zero, aiming to mitigate the consequences of crashes when road users 

make errors. This paper presents the theoretical foundations of forgiving road 

design and analyzes key design elements, including clear zones, roadside 

barrier systems, medians, breakaway devices, and roadside slope design. 

Empirical evidence from international studies demonstrates the significant 

effectiveness of these measures through Crash Modification Factors (CMFs). 

The paper also assesses the current situation and proposes directions for 

applying forgiving road in Vietnam, contributing to the improvement of road 

traffic safety in the current context. 

Keywords: Forgiving road design, Forgiving Road, Safe System, Vision Zero, 

clear zone, run-off-road crashes, road traffic safety. 

 

https://jstt.vn/index.php/vn
https://doi.org/10.58845/jstt.utt.2026.vn.6.1.64-72
https://doi.org/10.58845/jstt.utt.2026.vn.6.1.64-72
file:///C:/Ha%20Anh/UTT/2025/2026/2026/Tiếng%20Việt/quý%201/Số%201012/loannt@utt.edu.vn


 Tạp chí Khoa học và Công nghệ Giao thông Tập 6 Số 1, 64-72  
   

 

Tạp chí điện tử 

Khoa học và Công nghệ Giao thông 

Trang website: https://jstt.vn/index.php/vn 
 

   

 

   
JSTT 2026, 6 (1), 64-72                                                                    Ngày đăng bài: 20/03/2026 

 

 

 

 

Thông tin bài viết 

Dạng bài viết: 

Bài báo nghiên cứu 

 

DOI: 

https://doi.org/10.58845/jstt.utt.2

026.vn.6.1.64-72 

 
*Tác giả liên hệ: 

Địa chỉ Email: 

loannt@utt.edu.vn 

 

Ngày nộp bài: 20/01/2026 

Ngày nộp bài sửa: 16/03/2026 

Ngày chấp nhận: 18/03/2026 

 

Thiết kế đường thân thiện trong thiết kế 

đường ô tô: Cơ sở lý thuyết và khả năng áp 

dụng tại Việt Nam  
Nguyễn Thị Loan*, Nguyễn Thu Trang, Phạm Văn Huỳnh 

Trường Đại học Công nghệ Giao thông vận tải, số 54 Triều Khúc, Thanh Xuân, 

Hà Nội, Việt Nam 

Tóm tắt: Tai nạn giao thông đường bộ, đặc biệt là tai nạn lao ra khỏi đường 

(run-off-road crashes), là nguyên nhân chính gây tử vong và thương tích 

nghiêm trọng trên toàn cầu. Thiết kế đường thân thiện với lỗi người tham gia 

giao thông (forgiving road design) là một triết lý thiết kế tiên tiến, xuất phát từ 

tiếp cận Hệ thống an toàn (Safe System) và Tầm nhìn không thương vong 

(Vision Zero), nhằm giảm thiểu hậu quả của tai nạn khi người lái mắc lỗi. Bài 

báo này trình bày cơ sở lý thuyết của thiết kế đường thân thiện, phân tích các 

yếu tố thiết kế chính bao gồm vùng an toàn (clear zone), hệ thống hộ lan, dải 

phân cách, thiết bị gãy đổ và độ dốc lề đường. Bằng chứng thực nghiệm từ 

các nghiên cứu quốc tế cho thấy hiệu quả đáng kể của các biện pháp này 

thông qua hệ số điều chỉnh tai nạn (CMF). Bài báo cũng đánh giá thực trạng 

và đề xuất định hướng áp dụng thiết kế đường thân thiện tại Việt Nam, nhằm 

góp phần nâng cao an toàn giao thông đường bộ trong bối cảnh hiện nay.  

Từ khóa: Thiết kế đường thân thiện, Hệ thống an toàn, Tầm nhìn không 

thương vong, vùng an toàn, tai nạn lao ra khỏi đường, an toàn giao thông 

đường bộ. 

 

 

1. Giới thiệu 

Tai nạn giao thông đường bộ (TNGT) là một 

trong những nguyên nhân hàng đầu gây tử vong 

và thương tích nghiêm trọng trên toàn cầu, với hơn 

1,3 triệu người thiệt mạng mỗi năm. Trong số các 

loại tai nạn, tai nạn lao ra khỏi đường chiếm tỷ lệ 

đáng kể và thường dẫn đến hậu quả nghiêm trọng 

do va chạm với các chướng ngại vật cứng bên lề 

đường như cây cối, cột điện, tường rào, hoặc do 

lật xe trên địa hình dốc [1].  

Dữ liệu thống kê từ Viện bảo hiểm an toàn 

đường bộ Mỹ (IIHS) năm 2008 cho thấy sự phân 

bổ rủi ro tử vong thực tế khi đâm vào vật thể cố 

định phụ thuộc rất lớn vào loại hình chướng ngại 

vật lề đường (Hình 1) [2]. Tiếp cận thiết kế truyền 

thống thường tập trung vào việc ngăn ngừa tai nạn 

thông qua các biện pháp như cải thiện hình học 

đường, tăng cường biển báo và quản lý tốc độ.  

Tuy nhiên, tiếp cận này có những hạn chế cơ bản 

đó là giả định rằng người lái xe luôn tuân thủ hoàn 

hảo các quy tắc giao thông và không mắc lỗi. Thực 

tế cho thấy, con người không thể tránh khỏi sai sót 

do nhiều yếu tố như mệt mỏi, mất tập trung, điều 

kiện thời tiết xấu, hoặc tình huống ngoại cảnh bất 

ngờ [3], [4]. Trong bối cảnh đó, thiết kế đường thân 

thiện đã xuất hiện như một triết lý thiết kế tiên tiến, 

thừa nhận rằng con người có thể mắc lỗi và hệ 
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thống giao thông cần được thiết kế để giảm thiểu 

hậu quả của những sai lầm đó [5]. Thiết kế đường 

thân thiện không chỉ tập trung vào việc ngăn ngừa 

tai nạn mà còn đảm bảo rằng khi tai nạn xe lao ra 

khỏi đường xảy ra, mức độ nghiêm trọng được 

giảm xuống mức thấp nhất có thể, tránh gây tử 

vong hoặc thương tích vĩnh viễn bằng cách tạo ra 

môi trường lề đường có khả năng hấp thụ va chạm 

hoặc ngăn chặn các va chạm nghiêm trọng [6], [7], 

[8], [9]. 

 
Hình 1. Tỉ lệ thương vong theo chướng ngại vật lề đường (IIHS)

Hoa Kỳ là một trong những quốc gia tiên 

phong trong việc phát triển và áp dụng triết lý thiết 

kế đường thân thiện. Hướng dẫn Thiết kế Lề 

đường của AASHTO đã trở thành tài liệu tham 

khảo tiêu chuẩn toàn cầu, cung cấp hướng dẫn chi 

tiết về vùng an toàn, hộ lan, và các yếu tố thiết kế 

đường thân thiện khác [10]. Cơ quan Quản lý 

Đường cao tốc Liên bang Hoa Kỳ (FHWA) đã phát 

triển hệ thống đánh giá an toàn lề đường, kết hợp 

thông tin về vùng an toàn, chướng ngại vật cứng, 

độ dốc lề, và hộ lan an toàn [11]. 

Úc, thông qua Austroads, đã phát triển các 

tiêu chuẩn thiết kế đường toàn diện tích hợp các 

nguyên tắc hệ thống an toàn và thiết kế đường thân 

thiện [9].  

Châu Âu, đặc biệt là các quốc gia Bắc Âu 

như Thụy Điển, đã dẫn đầu trong việc áp dụng Tầm 

nhìn không thương vong và thiết kế đường theo 

tiếp cận Hệ thống an toàn. Thiết kế đường ngoài 

đô thị theo tiếp cận Hệ thống an toàn tại Thụy Điển 

đã chứng minh hiệu quả vượt trội, với mức giảm tử 

vong 85-90% thông qua việc áp dụng hộ lan an 

toàn dải phân cách và lề đường [12]. Kinh nghiệm 

này cho thấy tầm quan trọng của việc thiết kế 

đường dựa trên khả năng chịu đựng của con người 

đối với lực va chạm và thiết lập giới hạn phù hợp 

với tiêu chuẩn an toàn của đường. 

Việt Nam hiện đang đối mặt với tình trạng 

TNGT nghiêm trọng với hàng nghìn người thiệt 

mạng mỗi năm [13]. Mặc dù đã có nhiều nỗ lực cải 

thiện an toàn giao thông, nhưng các tiêu chuẩn 

thiết kế đường hiện hành vẫn chưa tích hợp đầy 

đủ các nguyên tắc thiết kế đường thân thiện. 

Nghiên cứu này nhằm mục tiêu: (1) trình bày cơ sở 

lý thuyết của thiết kế đường thân thiện trong bối 

cảnh tiếp cận Hệ thống an toàn và Tầm nhìn không 

thương vong; (2) phân tích các yếu tố thiết kế 

đường thân thiện chính và bằng chứng thực 

nghiệm về hiệu quả của chúng; (3) đánh giá khả 

năng áp dụng thiết kế đường thân thiện tại Việt 
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Nam và đề xuất định hướng phát triển. Phạm vi 

nghiên cứu tập trung vào thiết kế đường ô tô, đặc 

biệt là các yếu tố thiết kế lề đường và khu vực ven 

đường. 

2. Cơ sở lý thuyết của thiết kế đường thân thiện  

Thiết kế đường thân thiện là một trụ cột quan 

trọng trong tiếp cận Hệ thống An toàn và Tầm nhìn 

không thương vong. Tiếp cận Hệ thống An toàn, 

được phát triển từ những năm 1990 tại Thụy Điển 

và sau đó được áp dụng rộng rãi trên toàn cầu, dựa 

trên nguyên tắc cơ bản rằng không có tử vong 

hoặc bị thương nặng trong giao thông [4], [12]. Triết 

lý thiết kế đường thân thiện xuất phát từ nhận thức 

rằng dù có các biện pháp phòng ngừa tốt đến đâu, 

tai nạn vẫn có thể xảy ra do lỗi của người lái, điều 

kiện môi trường, hoặc sự cố kỹ thuật [4], [7]. 

Các nguyên lý cốt lõi của thiết kế đường thân 

thiện bao gồm: 

- Chấp nhận và giảm thiểu hậu quả: Hệ thống 

đường bộ phải được thiết kế để chấp nhận và giảm 

thiểu hậu quả của sai lầm của con người, bao gồm 

lái xe mất tập trung, đánh giá sai tốc độ, hoặc mất 

kiểm soát xe [3]. Điều này được thực hiện thông 

qua việc cung cấp không gian phục hồi, loại bỏ 

hoặc che chắn các chướng ngại vật nguy hiểm, và 

sử dụng các thiết bị có khả năng hấp thụ năng 

lượng. 

- Giới hạn năng lượng va chạm: Thiết kế phải 

đảm bảo rằng khi tai nạn xảy ra, năng lượng va 

chạm được kiểm soát ở mức dưới ngưỡng chịu 

đựng của cơ thể con người. Điều này liên quan đến 

việc kiểm soát tốc độ, thiết kế hộ lan và tạo ra các 

bề mặt hấp thụ năng lượng [12], [13]. 

- Tính nhất quán và dự đoán được: Môi 

trường đường bộ phải cung cấp các tín hiệu rõ 

ràng và nhất quán để giúp người lái nhanh chóng 

nhận biết tình huống, từ đó phản ứng đúng và an 

toàn [14].  

- Dự phòng hệ thống: Thay vì dựa vào một 

biện pháp an toàn duy nhất, thiết kế đường thân 

thiện tạo ra nhiều lớp bảo vệ [5]. Ví dụ, một tuyến 

đường có thể kết hợp vùng an toàn rộng, hộ lan, 

và thiết bị có khả năng gãy đổ khi chịu va chạm để 

cung cấp nhiều cơ hội giảm thiểu chấn thương. 

- Tương thích tốc độ thấp: Thiết kế phải phù 

hợp với giới hạn sinh lý của con người, đặc biệt là 

khả năng chịu đựng va chạm [12]. Điều này có 

nghĩa là tốc độ thiết kế phải được điều chỉnh dựa 

trên mức độ bảo vệ có sẵn và loại xung đột có thể 

xảy ra. 

3. Các yếu tố thiết kế đường thân thiện 

3.1. Vùng an toàn 

Vùng an toàn là yếu tố cốt lõi của thiết kế 

đường thân thiện, được định nghĩa là một phạm vi 

nằm ngoài làn xe chạy ngoài cùng và không có các 

yếu tố nguy hiểm cố định. Khu vực này có thể được 

hình thành từ sự kết hợp giữa phần lề đường, làn 

xe đạp, làn phụ (ngoại trừ các làn phụ có chức 

năng tương tự làn ô tô), vai đường, mái taluy và 

dải đất hành lang bên đường. Khi xe gặp sự cố mất 

lái lao ra khỏi đường, vùng an toàn này cho phép 

người lái xe có thể điều chỉnh kiểm soát bằng cách 

giảm tốc độ trước khi va chạm với chướng ngại vật  

hoặc giảm mức độ nghiêm trọng của va chạm nếu 

không thể tránh được [15]. Chiều rộng vùng an 

toàn phụ thuộc vào tốc độ thiết kế, lưu lượng giao 

thông, độ dốc ngang lề và đặc điểm hình học của 

đường. Hướng dẫn Thiết kế Lề đường của 

AASHTO đưa ra những cách tính và khuyến nghị 

chiều rộng vùng an toàn trên đường thẳng và 

đường cong phụ thuộc vào lưu lượng xe chạy 

trung bình một ngày (ADT), vận tốc thiết kế và độ 

dốc phần lề đường [2].  

Hình 2 là ví dụ chiều rộng vùng an toàn trên 

đoạn đường thẳng trường hợp nền đắp với độ dốc 

ngang phần lề đường từ 4:1 đến 5:1 ứng với lưu 

lượng và vận tốc thiết kế theo AASHTO. Một 

nghiên cứu thực nghiệm đánh giá trước-sau sử 

dụng mô hình Poisson Gamma-Lindley cho thấy 

việc mở rộng vùng an toàn từ 0-5m lên 5-10m giảm 

43% tổng số chấn thương (CMF = 0.57), 42% chấn 

thương nghiêm trọng và vừa (CMF = 0.58), 47% 

chấn thương nghiêm trọng và tử vong (CMF = 

0.53), và 37% tai nạn lao ra khỏi đường (CMF = 

0.63) [16]. 
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Hình 2. Chiều rộng khoảng trống an toàn yêu cầu (AASHTO) 

3.2. Hệ thống hộ lan an toàn 

Hộ lan an toàn là các thiết bị được thiết kế để 

ngăn xe lao ra khỏi đường va chạm với các 

chướng ngại vật nguy hiểm hơn hoặc lao vào làn 

đường đối diện và là một thành phần quan trọng 

của thiết kế đường thân thiện khi không thể cung 

cấp vùng an toàn đủ rộng hoặc không thể loại bỏ, 

di dời hay cải tạo chướng ngại vật [7], [8]. Nghiên 

cứu cho thấy hộ lan tôn sóng giảm 25% tổng số 

chấn thương (CMF = 0.75), 23% chấn thương 

nghiêm trọng và vừa (CMF = 0.77), 19% chấn 

thương nghiêm trọng và tử vong (CMF = 0.81), và 

44% tai nạn lao ra khỏi đường (CMF = 0.56).  Nội 

dung thiết kế hộ lan an toàn cần dựa trên đánh giá 

rủi ro lề đường, xác định nhu cầu xử lý, lựa chọn 

loại hộ lan phù hợp, vị trí bố trí, chiều dài cần 

thiết,...[15] 

3.3. Dải phân cách và ngăn ngừa va chạm đối 

đầu 

Dải phân cách, đặc biệt là dải phân cách có 

hộ lan, là một trong những biện pháp thiết kế 

đường thân thiện hiệu quả nhất trong việc ngăn 

ngừa tai nạn va chạm đối đầu - loại tai nạn có tỷ lệ 

tử vong cao nhất trên đường cao tốc. 

Nghiên cứu về tác động của hộ lan cáp bố trí 

tại dải phân cách cho thấy khả năng ngăn chặn 

hiệu quả đối với xe vượt qua dải phân cách, ngay 

cả với xe tải hạng nặng [17]. 

Việc áp dụng hộ lan an toàn tại dải phân cách 

và lề đường trên các tuyến đường ngoài đô thị 

Thụy Điển đã mang lại kết quả ấn tượng với mức 

giảm tử vong từ 85% đến 90% [12]. Điều này cho 

thấy tầm quan trọng của việc ngăn cách vật lý giữa 

các luồng giao thông đối hướng, đặc biệt trên các 

tuyến đường có tốc độ cao. 

3.4. Chướng ngại lề đường 

Khi xe mất lái chạy ra phần lề đường có nguy 

cơ đâm vào các chướng ngại vật cố định như cây, 

cột tiện ích, mương rãnh thoát nước,… Tùy thuộc 

vào từng điều kiện kỹ thuật và nguồn lực, các 

phương án thiết kế để giảm thiểu nguy cơ do 

chướng ngại vật ven đường được lựa chọn theo 

thứ bậc can thiệp gồm: loại bỏ - di dời - cải tạo - 

che chắn - lắp đặt chỉ dẫn, cảnh báo [9], [15]. 

3.5. Độ dốc taluy và khu vực phục hồi 

Độ dốc taluy là yếu tố quan trọng quyết định 

khả năng xe lao ra khỏi đường có thể phục hồi và 

quay trở lại làn đường an toàn hay không. Độ dốc 

quá lớn có thể gây lật xe, trong khi độ dốc phù hợp 

cho phép xe giảm tốc và phục hồi [5]. 

Nghiên cứu cho thấy việc điều chỉnh độ dốc 

taluy từ 1:2 (50%) xuống 1:7 (khoảng 14%) hoặc 

thoải hơn có thể giảm 27% tai nạn lật xe [12]. Điều 

này có ý nghĩa quan trọng trong thiết kế mới và cải 

tạo các tuyến đường hiện có. Độ dốc lề đường 

cũng ảnh hưởng trực tiếp đến chiều rộng vùng an 
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toàn cần thiết - độ dốc càng lớn, vùng an toàn cần 

càng rộng để đảm bảo xe có thể phục hồi an toàn. 

4. Công cụ đánh giá hiệu quả an toàn thiết kế 

đường thân thiện 

4.1. Hiệu quả an toàn qua hệ số CMF 

Hiệu quả của giải pháp thiết kế đường thân 

thiện có thể đánh giá thông qua việc lượng hóa sự 

thay đổi tương đối về tần suất va chạm với hệ số 

điều chỉnh tai nạn CMF. Giá trị CMF có được từ kết 

quả phân tích thống kê thực nghiệm theo phương 

pháp phân tích trước – sau khi áp dụng giải pháp 

với giả định rằng tất cả các điều kiện và đặc điểm 

khác của vị trí được giữ nguyên không đổi. Hệ số 

CMF nhỏ hơn 1.0 cho thấy biện pháp làm giảm tần 

suất tai nạn, trong khi CMF lớn hơn 1.0 có nghĩa 

giải pháp thiết kế làm tăng tai nạn so với điều kiện 

hiện trạng ban đầu của đường [18], [19].  

4.2. Công cụ đánh giá an toàn hạ tầng (iRAP, 

EuroRAP) 

Chương trình Đánh giá Đường quốc tế 

(iRAP) và Chương trình Đánh giá Đường châu Âu 

(EuroRAP) là các công cụ quan trọng trong việc 

đánh giá và cải thiện an toàn hạ tầng giao thông 

dựa trên các nguyên tắc thiết kế đường thân thiện 

[6]. 

iRAP sử dụng hệ thống xếp hạng sao (từ 1 

đến 5 sao) để đánh giá mức độ an toàn của đường 

dựa trên các đặc điểm hạ tầng, bao gồm vùng an 

toàn, hộ lan, độ dốc lề đường, và các yếu tố thiết 

kế đường thân thiện khác. Nghiên cứu áp dụng 

phương pháp iRAP để đánh giá đường đô thị cho 

thấy công cụ này có thể xác định hiệu quả các điểm 

nguy hiểm và ưu tiên các can thiệp an toàn [20]. 

Hệ thống xếp hạng này giúp các nhà hoạch định 

chính sách và kỹ sư xác định các tuyến đường cần 

cải thiện và ưu tiên đầu tư vào các biện pháp thiết 

kế đường thân thiện hiệu quả nhất. 

4.3. Đánh giá rủi ro lề đường theo hướng dẫn 

Úc (Austroads) 

Hướng dẫn thiết kế lề đường của Úc cung 

cấp khung đánh giá rủi ro lề đường và quy trình 

quyết định lựa chọn thiết kế hệ thống hộ lan và thiết 

bị an toàn lề đường theo cách tiếp cận “dựa trên 

rủi ro”, cho phép các cơ quan quản lý thiết lập 

ngưỡng can thiệp theo tầm nhìn an toàn hành lang 

và chính sách mạng lưới [9]. 

5. Khả năng áp dụng thiết kế đường thân thiện 

tại Việt Nam 

5.1. Thực trạng và khoảng cách tiêu chuẩn 

Việt Nam hiện có các tiêu chuẩn thiết kế 

đường như TCVN 4054:2005, TCVN 5729:2012 

hay tiêu chuẩn lan can TCVN 11823-13 và các quy 

chuẩn kỹ thuật liên quan [21], [22], [23]. Tuy nhiên, 

các tiêu chuẩn này chưa tích hợp đầy đủ các 

nguyên tắc thiết kế đường thân thiện theo tiếp cận 

Hệ thống an toàn. Khoảng cách giữa tiêu chuẩn 

hiện hành và thực tiễn quốc tế thể hiện ở một số 

khía cạnh: 

Thứ nhất, khái niệm vùng trống an toàn chưa 

được quy định rõ ràng và cụ thể trong các tiêu 

chuẩn Việt Nam. Trong khi AASHTO và Austroads 

có hướng dẫn chi tiết về chiều rộng vùng an toàn 

dựa trên tốc độ thiết kế, lưu lượng giao thông, và 

độ dốc lề đường, tiêu chuẩn Việt Nam chủ yếu tập 

trung vào độ rộng lề đường mà chưa xem xét toàn 

diện khái niệm vùng an toàn không có chướng ngại 

vật. 

Thứ hai, quy định về thiết bị gãy đổ và vật 

liệu dễ gãy cho các chướng ngại vật lề đường còn 

hạn chế. Nhiều cột đèn, biển báo, và cây cối trên 

các tuyến đường Việt Nam vẫn là các chướng ngại 

vật cứng, gây nguy hiểm cao khi xảy ra tai nạn lao 

ra khỏi đường. Việc áp dụng các thiết bị gãy đổ 

như đã được chứng minh hiệu quả ở các nước 

phát triển vẫn chưa phổ biến. 

Thứ ba, tiêu chuẩn về hộ lan an toàn và dải 

phân cách chưa được phát triển đầy đủ dựa trên 

tiếp cận Hệ thống an toàn. Mặc dù một số tuyến 

đường cao tốc mới đã có dải phân cách và hộ lan, 

nhưng việc áp dụng trên các tuyến đường quốc lộ 

và tỉnh lộ vẫn còn hạn chế, đặc biệt các tuyến 

đường ngoài đô thị là nơi tai nạn nghiêm trọng 

thường xảy ra. 

Thứ tư, độ dốc lề đường và khu vực hành 

lang đường chưa được thiết kế tối ưu theo nguyên 

tắc thân thiện. Nhiều tuyến đường có độ dốc lề quá 

lớn hoặc có mương thoát nước sâu ngay sát làn 

đường, làm tăng nguy cơ lật xe khi xe lao ra khỏi 
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đường. Bên cạnh đó, quy chuẩn kỹ thuật quốc gia 

về báo hiệu đường bộ QCVN 41:2024/BGTVT đề 

cập đến nội dung hiết kế, lắp đặt và quản lý hệ 

thống báo hiệu đường bộ trên đường bộ Việt, góp 

phần nâng cao khả năng nhận biết và dự báo tình 

huống giao thông của người lái xe, từ đó hỗ trợ 

phòng ngừa tai nạn theo cách tiếp cận an toàn chủ 

động. Tuy nhiên, các nội dung của quy chuẩn chủ 

yếu tập trung vào tổ chức báo hiệu giao thông, 

trong khi các yêu cầu liên quan đến quản lý rủi ro 

chướng ngại vật ven đường theo nguyên tắc thiết 

kế đường thân thiện chưa được đề cập trực tiếp. 

5.2. Thách thức trong điều kiện Việt Nam 

Việc áp dụng thiết kế đường thân thiện tại 

Việt Nam đối mặt với một số thách thức đặc thù: 

- Thách thức về mặt bằng và chi phí: Việt 

Nam có mật độ dân cư cao, đặc biệt ở các vùng 

đồng bằng, làm cho việc mở rộng vùng an toàn trở 

nên khó khăn và tốn kém. Chi phí giải phóng mặt 

bằng để tạo vùng an toàn rộng theo tiêu chuẩn 

quốc tế có thể rất lớn, đặc biệt trên các tuyến 

đường hiện hữu đi qua khu vực đông dân cư. 

- Đặc điểm giao thông hỗn hợp: Giao thông 

Việt Nam có tỷ lệ xe máy rất cao, cùng với sự hiện 

diện của xe đạp, xe thô sơ, và người đi bộ trên 

cùng hệ thống đường. Điều này đòi hỏi các giải 

pháp thiết kế đường thân thiện phải được điều 

chỉnh phù hợp, đặc biệt là các thiết bị gãy đổ cần 

đảm bảo an toàn cho cả người đi xe máy, không 

chỉ ô tô như ở các nước phát triển. 

- Hạn chế về nguồn lực và năng lực: Việc áp 

dụng thiết kế đường thân thiện đòi hỏi đầu tư ban 

đầu lớn về hạ tầng, cũng như năng lực kỹ thuật 

trong thiết kế, thi công, và bảo trì. Nhiều địa 

phương còn hạn chế về nguồn lực tài chính và 

nhân lực có trình độ cao để triển khai các biện pháp 

này. 

- Thiếu dữ liệu và công cụ đánh giá: Việt Nam 

chưa có hệ thống dữ liệu tai nạn chi tiết và công cụ 

đánh giá an toàn hạ tầng như iRAP. Việc thiếu dữ 

liệu làm khó khăn cho việc xác định các điểm đen 

tai nạn, đánh giá hiệu quả của các biện pháp can 

thiệp, và ưu tiên đầu tư dựa trên bằng chứng. 

- Thách thức về ý thức và văn hóa giao 

thông: Sự thành công của thiết kế đường thân 

thiện không chỉ phụ thuộc vào hạ tầng mà còn vào 

hành vi của người tham gia giao thông. Việt Nam 

cần nỗ lực song song trong việc cải thiện hạ tầng 

và nâng cao ý thức tuân thủ luật giao thông. 

5.3. Định hướng và lộ trình áp dụng 

Dựa trên bằng chứng quốc tế và điều kiện 

thực tế Việt Nam, đề xuất định hướng áp dụng thiết 

kế đường thân thiện như sau: 

- Rà soát và cập nhật tiêu chuẩn thiết kế: 

Nghiên cứu và tích hợp các nguyên tắc thiết kế 

đường thân thiện vào các tiêu chuẩn thiết kế 

đường Việt Nam, tham khảo AASHTO, Austroads, 

và các tiêu chuẩn châu Âu. Đặc biệt cần bổ sung 

quy định cụ thể về vùng an toàn, thiết bị gãy đổ, và 

hộ lan an toàn phù hợp với điều kiện Việt Nam. 

- Triển khai thí điểm: Lựa chọn một số tuyến 

đường có tỷ lệ tai nạn cao để triển khai thí điểm 

các biện pháp thiết kế đường thân thiện, bao gồm 

mở rộng vùng an toàn, lắp đặt hộ lan, thay thế thiết 

bị gãy đổ, và cải thiện độ dốc lề đường. Thiết lập 

hệ thống giám sát và đánh giá hiệu quả của các dự 

án thí điểm, thu thập dữ liệu về tai nạn trước và 

sau can thiệp để tính toán CMF. 

- Xây dựng cơ sở dữ liệu tai nạn: Phát triển 

hệ thống thu thập và quản lý dữ liệu tai nạn chi tiết, 

bao gồm thông tin về vị trí, nguyên nhân, mức độ 

nghiêm trọng, và các yếu tố hạ tầng liên quan. Dữ 

liệu này là cơ sở để xác định điểm đen tai nạn và 

đánh giá hiệu quả can thiệp. 

- Triển khai đánh giá an toàn hạ tầng: Áp 

dụng phương pháp iRAP hoặc công cụ tương tự 

để đánh giá an toàn của toàn bộ mạng lưới đường 

quốc gia. Sử dụng kết quả đánh giá để ưu tiên đầu 

tư và theo dõi tiến độ cải thiện an toàn. 

6. Kết luận và kiến nghị 

Thiết kế đường thân thiện là một triết lý thiết 

kế tiên tiến, dựa trên tiếp cận Hệ thống an toàn và 

Tầm nhìn không thương vong, nhằm giảm thiểu 

hậu quả của tai nạn giao thông khi người lái mắc 

lỗi. Nghiên cứu này đã trình bày cơ sở lý thuyết 

vững chắc của thiết kế đường thân thiện và vai trò 

của nó trong Hệ thống an toàn. 

Việc áp dụng thiết kế đường thân thiện tại 
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Việt Nam có ý nghĩa quan trọng trong bối cảnh tình 

hình TNGT vẫn còn nghiêm trọng. Thiết kế đường 

thân thiện không chỉ là một tập hợp các biện pháp 

kỹ thuật mà còn là sự thay đổi căn bản trong triết 

lý thiết kế, từ việc chỉ tập trung ngăn ngừa tai nạn 

sang cả việc giảm thiểu hậu quả khi tai nạn xảy ra. 

Với bằng chứng rõ ràng về hiệu quả từ kinh nghiệm 

quốc tế và tiềm năng giảm đáng kể tử vong và 

thương tích giao thông, đây là một hướng đi cần 

thiết và khả thi cho Việt Nam trong nỗ lực nâng cao 

an toàn giao thông đường bộ. 
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