Chương 1: Tổng quan


CHƯƠNG 1
TỔNG QUAN

1.1.  Giới thiệu chung
Đại lộ Đông – Tây là một tuyến đường đi qua trung tâm Thành phố Hồ Chí Minh, được khôi phục, nâng cấp từ tuyến đường hiện hữu và xây dựng thêm tuyến đường mới để tạo thành một trục đường mới ra vào phía Nam theo hướng Đông - Tây, nhằm giảm ách tắc giao thông cho cầu Sài Gòn và các trục chính trong thành phố. Tuyến đường này đáp ứng yêu cầu lưu thông cho các cảng của thành phố đi các nơi theo hướng Đông Bắc - Tây Nam và các tỉnh Đồng bằng sông Cửu Long, tạo trục giao thông sang Thủ Thiêm, và cải thiên môi trường ven kênh mà nó đi qua, tăng vẻ mỹ quan cho thành phố.

Đại lộ chạy dọc theo kênh từ quốc lộ 1A huyện Bình Chánh đến ngã ba đường Yersin - Chương Dương gần cầu Calmette, quận 1; vượt sông Sài Gòn bằng hầm Thủ Thiêm và nối với xa lộ Hà Nội tại Ngã ba Cát Lái, quận 2. Chiều dài toàn tuyến là 21,89 km, đi qua địa bàn các quận 1, 2, 4, 5, 6, 8, Bình Tân và huyện Bình Chánh, tạo thành một tuyến trục giao thông Đông - Tây, và kết nối hai đầu Đông Bắc - Tây Nam thành phố. Đại lộ Đông – Tây tạo điều kiện thuận lợi cho các phương tiện giao thông ra vào cảng Sài Gòn và từ đây đi các tỉnh miền Đông và miền Tây không phải đi vào trung tâm thành phố. Đây sẽ là con đường huyết mạch liên kết chặt chẽ các địa phương trong vùng kinh tế trọng điểm phía Nam.

Công trình được đưa vào sử dụng mang lại ý nghĩa to lớn đối với quá trình phát triển kinh tế - xã hội của Thành phố. Ý nghĩa ấy không chỉ thể hiện ở lợi ích kinh tế trước mắt mà còn mang tầm cao chiến lược trong quy hoạch phát triển giao thông đô thị, hỗ trợ tích cực trong việc tái cơ cấu nền kinh tế, mở rộng giao lưu, hợp tác về mọi mặt, tạo sự phát triển cho các đô thị vệ tinh, giảm sức ép ở đô thị trung tâm, hướng đến sự phát triển bền vững trong tương lai.
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Hình 1.1: Khu vực đại lộ đi qua
1.2.  Sự cần thiết

Trong thời gian qua rất nhiều công trình trọng điểm của Thành Phố được khánh thành như: cầu Sài Gòn 2, đường Tân Sơn Nhất – Bình Lợi – Vành Đai Ngoài (giai đoạn một), cao tốc Thành Phố Hồ Chí Minh – Long Thành – Dầu Giây… Tuy nhiên, đại lộ Đông Tây vẫn giữ vai trò quan trọng trong việc kết nối hành lang Đông – Tây của Thành Phố. Cộng với tốc độ gia tăng nhanh chóng của phương tiện cá nhân đã gây một áp lực lớn lên đại lộ. Hệ thống đèn chưa tối ưu, hoạt động độc lập làm tăng chi phí vận chuyển (chi phí thời gian, nhiên liệu), gia tăng lượng khí thải, tiếng ồn… ảnh hưởng đến sức khỏe của người dân.
Từ các lý do trên, đề tài tập trung giải quyết các vấn đề trên bằng việc nghiên cứu áp dụng hệ thống giao thông thông minh (ITS) vào việc điều tiết dòng giao thông sao cho thời gian lưu thông trên tuyến là nhanh nhất. Cụ thể là việc tổ chức giao thông “làn sóng xanh” trên đại lộ cũng như đưa ra các giải pháp quản lý các dòng xe cơ giới cho phù hợp với xu hướng của thành phố trong tương lai. Việc áp dụng các giải pháp nêu trên sẽ giảm thiểu thời gian đi lại trên toàn tuyến, giảm chi phí vận chuyển, giảm thiểu ô nhiễm môi trường góp phần nâng cao hiệu quả hoạt động của đại lộ Đông – Tây.
1.3.  Mục tiêu nghiên cứu
Đề tài tập trung nghiên cứu các vấn đề sau:

· Nghiên cứu tổ chức hệ thống đèn tín hiệu theo nguyên lý “làn sóng xanh”.
· Đưa ra các giải pháp quản lý dòng giao thông cơ giới.
· Đánh giá hiệu quả giao thông, kinh tế - xã hội khi áp dụng các giải pháp đề xuất tạo làn sóng xanh cho đại lộ Đông – Tây.
1.4. Phạm vi nghiên cứu

Thực hiện khảo sát giao thông, đánh giá hiện trạng, đưa ra và đánh giá các giải pháp đề xuất tạo làn sóng xanh cho đại lộ Đông – Tây. Do quy mô và mức độ phức tạp nên công tác dự báo được giảng viên hướng dẫn Ts. Tôn Thất Tú đề nghị không nằm trong phạm vi nghiên cứu.
1.5. Tổ chức thực hiện nghiên cứu
Do qui mô và sự phức tạp của đề tài, đề tài được thực hiện và phối hợp cùng với sinh viên Đặng Thành Nhân (MSSV: 0951170046).
CHƯƠNG 2

ĐẶC ĐIỂM TỰ NHIÊN, KINH TẾ XÃ HỘI KHU VỰC

2.1. Đặc điểm tự nhiên khu vực

2.1.1. Thành phố Hồ Chí Minh

Khu vực đại lộ Đông – Tây chạy qua nằm hoàn toàn trong khu vực TP. HCM. Thành phố Hồ Chí Minh có một vị trí rất quan trọng, là một trung tâm kinh tế, văn hóa, chính trị lớn của cả nước nói chung và của vùng kinh tế trọng điểm phía Nam nói riêng. Do đó, việc phát triển, hoàn thiện hệ thống giao thông của TP. HCM là một yếu tố cực kỳ quan trọng. Các yếu tố về địa hình, địa chất, khí hậu, thủy văn của TP. HCM được sử dụng cho khu vực nghiên cứu và được ghi rõ trong phụ lục B.
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Hình 2.1. Thành phố Hồ Chí Minh trong vùng kinh tế trọng điểm phía Nam

2.1.2.  Vị trí tuyến

Đại lộ chạy dọc theo kênh từ quốc lộ 1A huyện Bình Chánh đến ngã ba đường Yersin - Chương Dương gần cầu Calmette, quận 1; vượt sông Sài Gòn bằng hầm Thủ Thiêm và nối với xa lộ Hà Nội tại Ngã ba Cát Lái, quận 2. Chiều dài toàn tuyến là 21,89 km, đi qua địa bàn các quận 1, 2, 4, 5, 6, 8, Bình Tân và huyện Bình Chánh, tạo thành một tuyến trục giao thông Đông - Tây, và kết nối hai đầu Đông Bắc - Tây Nam thành phố.
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Hình 2.2. Vị trí đại lộ Đông – Tây

2.2.  Định hướng phát triển giao thông vận tải [1]
2.2.1. Phạm vi quy hoạch

Bao gồm: thành phố Hồ Chí Minh và các đô thị xung quanh thuộc các tỉnh Bình Dương, Đồng Nai, Long An, Tây Ninh, Bà Rịa - Vũng Tàu có bán kính ảnh hưởng từ 30 - 50 km.

2.2.2. Mục tiêu quy hoạch

Làm cơ sở để xây dựng và từng bước hoàn chỉnh, hiện đại hoá mạng lưới giao thông đường bộ, đường sắt, đường thuỷ, đường hàng không đến năm 2020 và tầm nhìn sau năm 2020 nhằm đảm bảo cho thành phố phát triển ổn định, cân bằng, bền vững và lâu dài, góp phần đưa thành phố Hồ Chí Minh trở thành một đô thị trung tâm cấp quốc gia, là hạt nhân của Vùng kinh tế trọng điểm phía Nam và là trung tâm thương mại - dịch vụ lớn ở khu vực Đông Nam Á.

2.2.3. Nội dung quy chính của quy hoạch

· Quy hoạch mạng lưới giao thông đường bộ:

· Xây dựng, cải tạo, nâng cấp mạng lưới giao thông đường bộ bao gồm các đường hướng tâm đối ngoại, các đường vành đai, các đường phố chính nội đô, hệ thống đường trên cao, các nút giao thông, các cầu lớn, hầm vượt sông, hệ thống bến bãi đỗ xe… Tỷ lệ đất giao thông trên đất đô thị đến năm 2015 đạt khoảng 8,2%, đến năm 2020 đạt khoảng 12,2% và đến năm 2025 đạt khoảng 16 - 20%;

· Mật độ đường bình quân trên diện tích tự nhiên năm 2015 đạt 1,9 km/km2, năm 2020 đạt 2,2 km/km2 và năm 2025 đạt khoảng 4,5 - 5 km/km2. Giảm trên 10% số vụ, số người chết và số người bị thương do tai nạn giao thông hàng năm so với năm liền kề trước đó.

· Các nội dung: quy hoạch mạng lưới giao thông đường sắt, quy hoạch hệ thống tàu điện ngầm, LRT hoặc Monoray, quy hoạch mạng lưới giao thông đường thủy, quy hoạch hệ thống cảng hàng không không nằm trong phạm vi nghiên cứu nên không được đề cập đến.

2.3. Hiện trạng kinh tế - xã hội[2]
2.3.1. Kinh tế

Thành phố Hồ Chí Minh giữ vai trò đầu tàu kinh tế của cả Việt Nam. Thành phố chiếm 0,6% diện tích và 8,34% dân số của Việt Nam nhưng chiếm tới 20,2% tổng sản phẩm, 27,9% giá trị sản xuất công nghiệp và 34,9% dự án nước ngoài.
Năm 2012, GDP đạt khoảng 9,2%, trong đó khu vực dịch vụ đạt khoảng 10,8%, công nghiệp và xây dựng đạt khoảng 9,2%, nông lâm và thủy sản đạt 5%. GDP bình quân đầu người đạt 3.700 USD.
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Hình 2.3. Tổng GDP của TP.HCM trong giai đoạn từ 2007 – 2012

Thành phố Hồ Chí Minh là vùng kinh tế trọng điểm vì thế thu hút được nguồn lao động từ khắp nơi trên đất nước. Vào năm 2005, Thành phố Hồ Chí Minh có 2.966.400 lao động có độ tuổi từ 15 trở lên, trong đó 139 nghìn người ngoài độ tuổi lao động nhưng vẫn đang tham gia làm việc. Năm 2008, lực tượng lao động có độ tuổi từ 15 trở lên trên địa bàn thành phố gồm có 3.856.500 người, năm 2009 là 3.868.500 người, năm 2010 đạt 3.909.100 người, nhưng đến 2011 còn số này đạt 4.000.900 người.

Cùng với sự phát tiển kinh tế tăng hằng năm, tốc độ đô thị hóa cao, số dân nhập cư đông đúc, tốc độ tăng trưởng phương tiện cá nhân tăng đều hằng năm. Những điều này đã dẫn đến hệ thống giao thông không đáp ứng được hết nhu cầu di chuyển của người dân. Ngoài ra hệ thống GTCC vẫn còn hạn chế về số lượng và phương thức ( hiện nay sử dụng phổ biến nhất là xe bus nhưng chỉ đáp ứng khoảng 5 - 6% nhu cầu đi lại).Vì thế tình trạng ách tắc giao thông luôn là vấn đề nhức nhối của TP.HCM

2.2.2. Dân số

Tính đến năm 2012, dân số toàn thành phố Hồ Chí Minh đạt gần 7.750.900 người, với diện tích 2095,6 km2, mật độ dân số đạt 3699 người/km². Trong đó dân số sống tại thành thị đạt gần 6.433.200 người, dân số sống tại nông thôn đạt 1.317.700 người. Dân số nam đạt 3.585.000 người, trong khi đó nữ đạt 3.936.100 người. Tỷ lệ tăng tự nhiên dân số phân theo địa phương tăng 7,4 ‰

Sự phân bố dân cư ở Thành phố Hồ Chí Minh không đồng đều. Những năm gần đây dân số các quận trung tâm có xu hướng giảm, trong khi dân số các quận mới lập vùng ven tăng nhanh, do đón nhận dân từ trung tâm chuyển ra và người nhập cư từ các tỉnh đến sinh sống
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Hình 2.4. Biểu đồ dân số TP.HCM từ giai đoạn 2007 – 2012

Ngoài ra, việc hình thành các khu công nghiệp trong thời gian ngắn thu hút một lượng lớn lao động từ nơi khác đến nhưng chủ yếu là từ các tỉnh lẻ. Điều này đã tạo một áp lực lớn cho khu vực thu hút về nhiều mặt như nhà ở, hạ tầng xã hội và nhất là ùn tắc giao thông cục bộ trong khu vực.
2.4. Khu vực các quận, huyện đại lộ Đông – Tây đi qua[3]
Địa bàn các quận, huyện mà đại lộ đi qua bao gồm: 1, 2, 4, 5, 6, 8, Bình Tân và huyện Bình Chánh.
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Hình 2.5. Bản đồ các quận, huyện mà đại lộ đi qua.

Các quận, huyện mà đại lộ đi qua nằm dọc theo hành lang Đông Bắc – Tây Nam của thành phố. Có các chỉ số về diện tích, dân số, mật độ dân số được thể hiện trong bảng 2.1. Ngoài ra, thông tin cụ thể về từng quận được nêu rõ ở phần phụ lục B.

Bảng 2.1: Tổng hợp diện tích, dân số, mật độ dân số thống kê năm 2012 các quận, huyện mà đại lộ đi qua

	STT
	Quận
	Số phường, xã
	Diện tích (km2)
	Dân số trung bình (người )
	Mật độ dân số (người/km2)

	1
	2
	11
	49.74
	134,131
	2,697

	2
	1
	10
	7.73
	190,943
	24,702

	3
	4
	15
	4.18
	185,649
	44,414

	4
	5
	15
	4.27
	176,890
	41,426

	5
	6
	14
	7.19
	257,865
	35,864

	6
	8
	16
	19.18
	430,881
	22,465

	7
	Bình Tân
	10
	51.89
	639,088
	12,316

	8
	Bình Chánh
	16
	252.69
	491.900
	1,947


CHƯƠNG 3

HIỆN TRẠNG GIAO THÔNG KHU VỰC ĐẠI LỘ ĐÔNG – TÂY

3.1. Hiện trạng mạng lưới giao thông

Đại lộ Đông – Tây đi qua các quận 1,5,6 là các quận thuộc trung tâm thành phố với cơ sở hạ tầng giao thông tốt và các quận 4, 7, 8, Bình tân, huyện Bình Chánh là các quận ven thành phố và ngoại thành với cơ sở hạ tầng giao thông đang ngày càng hoàn thiện.

3.1.1. Hiện trạng mạng lưới giao thông đường bộ[3]
Mạng lưới đường

Các quận 1, 3, 5 diện tích đất dành cho giao thông trên diện tích đất đô thị khoảng từ 17.4 – 21.4%, đạt 0.31 km/1000 dân do khu vực này thuộc trung tâm thành phố nên mật độ dân số rất cao. Các quận 4, 6, 8 diện tích đất dành cho giao thông trên diện tích đô thị khoảng 5,2 – 15%, đạt 0.24 km/1000 dân là quá thấp. Các quận 7, Bình Tân và huyện Bình Chánh với diện tích đất dành cho giao thông chỉ khoảng 0.2 – 3.1%.
Tình trạng kỹ thuật mạng lười đường giữa các khu vực trung tâm thành phố và ngoại thành có sự chênh lệch với nhau rất lớn: các đường ở quận trung tâm với dạng bàn cờ giúp tăng cường độ an toàn giao thông cho phương tiện đang lưu thông trên đường. Do mạng lưới giao thông được hình thành từ những đường thẳng, cắt nhau vuông góc, nên khi lưu thông trên đường, đặc biệt là ở những ngã tư, người tham gia giao thông dễ dàng quan sát được các xe từ 3 phía. Tỷ lệ đất giao thông được sử dụng tối đa, đảm bảo giao thông được vận hành nhịp nhàng, hạn chế ùn tắc giao thông. Ngoài ra hệ thống thoát nước, chiếu sáng, vỉa hè, cây xanh ở khu vực này hoàn chỉnh.

Hệ thống cầu, cầu vượt

Hệ thống cầu, cầu vượt thuộc đại lộ Đông – Tây bao gồm 12 cầu bộ hành và 8 cầu vượt thuộc tĩnh không chuẩn đối với cấp đường thiết kế (4.5m): cầu Rạch Cây, Lò Gốm, Chà Và, Nguyễn Tri Phương, Chữ Y, Nguyễn Văn Cừ, Ông Lãnh, Calmette
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Hình 3.1. Cầu Nguyễn Tri Phương
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Hình 3.2. Cầu bộ hành trên đại lộ Đông – Tây

Hệ thống bến – bãi

Có 4 bến xe lớn nằm giáp với khu vực đại lộ Đông Tây: Bến xe bus Bến Thành, bến xe Chợ Lớn, bên xe Miền Tây, bến xe Quận 8 chiếm hơn 50% tổng số tuyến xe bus tại thành phố và hàng trăm chuyến xe khách liên tỉnh đáp ứng cho nhu cầu đi lại của người dân.
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Hình 3.3. Bến xe bus Bến Thành

3.1.2. Hệ thống giao thông đường thủy

Đại lộ Đông – Tây có hệ thống kênh Tàu Hủ - Bến Nghé đi qua, có tổng chiều dài 12.5 km, là tuyến đường thủy trọng yếu của Sài Gòn năm xưa. Nơi buôn bán vận chuyển các loại hoa quả, trái cây từ miền Tây Nam Bộ vận chuyển lên Sài Gòn bằng đường sông. Vào dịp Tết Nguyên đán hàng năm, nơi đây là một chợ nỗi trên kênh tương tự như các chợ nỗi thuộc sông Tiền, sông Hậu.

Tuy nhiên có một thời gian dài tuyến đường thủy Tàu Hủ - Bến Nghé bị bỏ hoang, bùn đất bồi lắng làm dòng kênh cạn dần; nhà cửa nhếch nhác, tạm bợ được cất san sát dọc hai bờ kênh; rác rếnh nổi lềnh bềnh trên dòng kênh lớn nhất chạy ngang trung tâm thành phố này…

Và một kế hoạch dài hơi nhằm khôi phục vẻ mỹ lệ năm xưa của tuyến đường thủy quan trọng này đã được TPHCM thực hiện suốt 10 năm qua. Những khu nhà nhếch nhác được giải tỏa, những cây cầu mới thành hình, lòng kênh được nạo vét, những con đường tuyệt đẹp được hình thành dọc bờ kênh.
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Hình 3.4. Kênh Tàu Hủ trước và sau khi cải tạo

3.1.3. Hệ thống giao thông công cộng

[image: image12.jpg]



Hình 3.5. Hiện trạng mạng lưới xe bus khu vực

Đại lộ Đông – Tây là trục đường nối kết phía Đông và Tây thành phố và thông ra các tỉnh lân cận như Bình Chánh, Long An , Thủ Đức, ngoài ra còn có 4 bến xe lớn của thành phố nằm gần khu vực đại lộ ( bến xe bus Bến Thành, bến xe Miền Tây, bến xe Quận 8, Bến xe Chợ Lớn) nên có rất nhiều chuyến xe khách liên tỉnh qua lại hàng ngày. 

Đại lộ Đông – Tây có 1 tuyến xe bus số hiệu 39: Bến Thành - Võ Văn Kiệt - Bến xe Miền Tây với cự ly 16,9 km. Thời gian chuyến 45 phút, thời gian giãn cách  10 -15 phút, thời gian hoạt động từ 5 giờ đến 19 giờ 30.

3.2. Phân loại các nút giao thông và hiện trạng đèn tín hiệu trên đại lộ Đông – Tây

3.2.1. Phân loại nút giao thông

Có thể phân loại nút giao thông theo nhiều cách như sau[4]:

· Phân loại theo cao độ mặt bằng của các tuyến hướng các luổng xe chạy ra vào nút. Theo cách phân loại này có 2 loại hình giao nhau ngang mức (đồng mức) và giao nhau khác mức (giao nhau tập thể):

· Giao nhau ngang mức: tất cả các luồng xe ra vào nút từ các hướng đều đi lại trên cùng một mặt bằng.

· Giao nhau khác mức: người sử dụng công trình cầu vượt, hầm chui có cao độ khác với các cao độ mặt bằng để loại bỏ sự giao cắt (xung đột) giữa các luồng xe đi vuông góc hay cắt chéo nhau..

· Phân loại theo mức độ phức tạp của nút giao thông:

· Nút giao thông đơn giản: đó là những ngã ba, ngã tư xe chạy tự do với lưu lượng thấp. trong nút không có đảo và các hình thức phân luồng xe chạy.

· Nút giao thông có đảo trên các tuyến phụ của nút: với mục đích ưu tiên xe chạy thông thoáng với tốc độ thiết kế không đổi trên hướng tuyến chính qua nút.

· Nút giao thông phân luồng hoàn chỉnh: nút được thiết kế với đầy đủ các đảo dẫn đường cho các luồng xe rẽ, các dải phân luống cho hai hướng ngược chiều, các dải tăng tốc, các dải trung tâm dành cho xe rẻ trái…

· Nút giao thông khác mức: nút được thiết kế cho các luồng xe giao cắt đi trên các cao độ khác nhau bằng các công trình: hầm chui hay các cầu vượt nhiều tầng hoặc một tầng.

· Phân loại theo sơ đồ tổ chức giao thông: 

· Nút giao thông không có điều khiển: đó là nơi giao nhau đơn giản, lưu lượng xe thấp, xe từ các hướng ra vào tự do.

· Nút giao thông có điều khiển cưỡng bức: nhằm tăng an toàn giao thông cho xe ra vào nút.

· Nút giao thông tự điều chỉnh: đó là vòng xuyến, trong đó các luồng xe từ các ngã đường đi vào và đi ra nút theo chiều ngược chiều kim đồng hồ.

· Nút giao thông khác mức: để tách các luồng xe ở các hướng khác nhau đi theo những cao độ khác nhau.

· Nút giao thông tổ hợp: tổ chức kết hợp giao thông vừa tách dòng, vừa tự điều chỉnh…

Phân loại theo mức độ phức tạp thì đại lộ Đông – Tây có tổng cộng 4 nút giao có đèn phân luồng hoàn chỉnh, 2 nút giao khác mức. Ngoài ra, có rất nhiều nút giao đơn giản rất khó để liệt kê chính xác.
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Hình 3.6. Nút giao Trần Văn Khê – Mai Chí Thọ
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Hình 3.8. Nút giao Trần Não – Mai Chí Thọ 
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Hình 3.9. Nút giao Đồng Văn Cống – Mai Chí Thọ.
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Hình 3.10. Nút giao Lương Định Của – Mai Chí Thọ.
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Hình 3.11. Nút giao Xa lộ Hà Nội – Mai Chí Thọ

3.2.2. Hiện trạng đèn tín hiệu tại các nút giao trên đại lộ Đông – Tây 

Đại lộ Đông – Tây có tổng cộng 17 nút giao có đèn tín hiệu lần lượt theo hướng từ Đông sang Tây được thể hiện ở Bảng 3.1.
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Bảng 3.1. Các nút giao thông có đèn tín hiệu trên đại lộ Đông – Tây
Đối với các nút giao khác mức, ta gọi tên các nút theo tên của các cây cầu (ví dụ nút cầu Nguyễn Văn Cừ) cho dễ hiểu và dễ xác định. Riêng nút Lương Định Của – Nguyễn Thị Định – Mai Chí Thọ ta gọi chung là nút Lương Định Của cho ngắn gọn. Đại lộ Đông – Tây gồm 2 đoạn: Mai Chí Thọ (đại lộ Đông – Tây chạy trên phần quận 2) và Võ Văn Kiệt (đại lộ Đông – Tây chạy trên các quận còn lại).
CHƯƠNG 4

KHẢO SÁT DÒNG GIAO THÔNG HIỆN NAY

Trong các dự án quy hoạch giao thông thì công tác khảo sát và dự báo nhu cầu giao thông là một nội dung cơ bản và hết sức quan trọng. Qua công tác khảo sát ta có thể đánh giá một cách tổng thể những vấn đề mà đối tượng nghiên cứu đang gặp phải mà có thể đưa ra các giải pháp quy hoạch hợp lý. Dưới đây đồ án sẽ trình bày kết quả khảo sát giao thông bao gồm:

· Khảo sát đếm xe tại vị trí các nút giao thông.

· Khảo sát tốc độ trên các loại phương tiện lưu thông trên tuyến.

· Khảo sát các chu kỳ đèn ở các nút giao thông.

4.1. Khảo sát đếm xe 

Công tác khảo sát đếm xe được thực hiện vào ngày 31/10/2013 tại 17 vị trí nút có đèn tín hiệu giao thông trong 1 tiếng đồng hồ trong giờ cao điểm sáng 7h – 8h và được thực hiện đồng thời cùng lúc ở 17 vị trí. Việc khảo sát được tiến hành bằng cách đếm số lượng từng loại phương tiện trực tiếp chạy qua mặt cắt được xác định trước.

Bảng 4.1. Thống kê các vị trí đếm xe trên đại lộ Đông – Tây.
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Có tổng cộng 12 nút ngã ba và 5 nút ngã tư, các vị trí đếm xe cụ thể được đánh dấu như Hình 4.1 và 4.2.
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Hình 4.1. Vị trí đếm xe tại nút ngã ba.
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Hình 4.2. Vị trí đếm xe tại nút ngã tư.
Xử lý số liệu đếm xe:

Số liệu đếm xe sau khi khảo sát được tiến hành quy đổi sang xe con quy đổi PCU (Passenger car unit) để thuận tiện cho việc tính toán, đánh giá. Hệ số PCU được nêu trong Bảng 4.2.

Bảng 4.2. Hệ số quy đổi PCU[5]
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Kết quả đếm xe được thể hiện bằng biểu đồ bên dưới:
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Bảng 4.3. Tổng lưu lượng xe qua từng nút hướng từ Bình Chánh đi Quận 2 trong một giờ cao điểm sáng (7h – 8h) 
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Hình 4.3. Tổng lưu lượng xe qua từng nút hướng từ Quận 2 đi Bình Chánh trong một giờ cao điểm sáng (7h – 8h)

4.2. Khảo sát tốc độ

Công tác khảo sát tốc độ được thực hiện vào ngày 31/10/2013 lúc 7h – 8h sáng. Việc khảo sát được thực hiện dưới hình thức tham gia trực tiếp trên từng loại phương tiện cụ thể cùng với thiết bị định vị toàn cầu GPS của hãng Garmin.
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Hình 4.4. Thiết bị GPS được sử dụng khảo sát tốc độ.

Kết quả khảo sát tốc độ được thể hiện bằng các biểu đồ bên dưới:
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Hình 4.5. Biểu đồ tốc độ xe máy hướng từ Quận 2 đi Bình Chánh
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Hình 4.6. Biểu đồ tốc độ xe con cho cả hai hướng
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Hình 4.7. Biểu đồ tốc độ xe buýt.

· Việc khảo sát tốc độ của các loại phương tiện gặp nhiều khó khăn như kinh phí để tham gia các loại phương tiện là tự túc nên không thể tham gia đầy đủ hai hướng và trên toàn bộ tuyến mà chỉ tham gia một đoạn ở hướng Quận 2 đi Bình Chánh. Do đó ta coi như tốc độ của dòng xe con, xe buýt là như nhau ở cả hai hướng. Còn đối với xe máy, hướng từ Bình Chánh đi Quận 2 đoạn từ cầu Lò Gốm (Nút Phạm Phú Thứ) đến hầm Thủ Thiêm phía Quận 1 (nút Ký Con) thì xe máy được phép đi thẳng mà không phải dừng đèn.

4.3. Khảo sát các chu kỳ đèn

Việc khảo sát các chu kỳ đèn được thực hiện dưới hình thức ghi trực tiếp các pha đèn ở 17 nút giao có đèn tín hiệu giao thông. Các chu kỳ đèn được thể hiện ở Bảng 4.3. Trong đó: màu xanh là được phép đi, màu đỏ là không được phép đi.

· Nút Hồ Học Lãm – Võ Văn Kiệt
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Hình 4.8. Các pha đèn của nút Hồ Học Lãm – Võ Văn Kiệt.

· An Dương Vương – Võ Văn Kiệt
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Hình 4.9. Các pha đèn của nút An Dương Vương – Võ Văn Kiệt.

· Phạm Phú Thứ - Võ Văn Kiệt
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Hình 4.10. Các pha đèn của nút Phạm Phú Thứ – Võ Văn Kiệt.
· Cao Văn Lầu – Võ Văn Kiệt
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Hình 4.11. Các pha đèn của nút Cao Văn Lầu – Võ Văn Kiệt.

· Cầu Nguyễn Tri Phương – Võ Văn Kiệt
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Hình 4.12. Các pha đèn của nút Nguyễn Tri Phương – Võ Văn Kiệt.

· Hải Thượng Lãn Ông – Võ Văn Kiệt
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Hình 4.13. Các pha đèn của nút Hải Thượng Lãn Ông – Võ Văn Kiệt.
· An Bình – Võ Văn Kiệt
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Hình 4.14. Các pha đèn của nút An Bình – Võ Văn Kiệt.
· Huỳnh Mẫn Đạt – Võ Văn Kiệt
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Hình 4.15. Các pha đèn của nút Huỳnh Mẫn Đạt – Võ Văn Kiệt.

· Cầu Chữ Y – Võ Văn Kiệt
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Hình 4.16. Các pha đèn của nút Cầu Chữ Y – Võ Văn Kiệt.
· Cầu Nguyễn Văn Cừ - Võ Văn Kiệt
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Hình 4.17. Các pha đèn của nút Cầu Nguyễn Văn Cừ – Võ Văn Kiệt.

· Trần Đình Xu – Võ Văn Kiệt
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Hình 4.18. Các pha đèn của nút Trần Đình Xu – Võ Văn Kiệt.

· Cầu Ông Lãnh – Võ Văn Kiệt
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Hình 4.19. Các pha đèn của nút Cầu Ông Lãnh – Võ Văn Kiệt.
· Ký Con – Võ Văn Kiệt
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Hình 4.20. Các pha đèn của nút Ký Con – Võ Văn Kiệt.
· Trần Văn Khê – Hồ Học Lãm
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Hình 4.21. Các pha đèn của nút Trần Văn Khê – Hồ Học Lãm.

· Trần Não – Hồ Học Lãm
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Hình 4.22. Các pha đèn của nút Trần Não – Hồ Học Lãm.

· Đồng Văn Cống – Hồ Học Lãm
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Hình 4.23. Các pha đèn của nút Đồng Văn Cống – Hồ Học Lãm.

· Lương Định Của – Hồ Học Lãm
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Hình 4.24. Các pha đèn của nút Lương Định Của – Hồ Học Lãm.
· Ghi chú: ta gọi Đại lộ Đông Tây là đường chính và các đường giao với đại lộ Đông Tây là đường phụ để tiện cho việc phân tích.

· Các nút giao bao gồm: Trần Đình Xu, Cầu Chữ Y, Cầu Nguyễn Văn Cừ, Huỳnh Mẫn Đạt, An Bình, Cao Văn Lầu, Phạm Phú Thứ có các pha cụ thể các pha như sau:

+ Pha 1: tất cả phương tiện trên đường chính đều được đi thẳng.

+ Pha 2: Tất cả các phương tiện trên đường chính được rẽ phải (theo hướng từ Quận 2 đi Bình Chánh)  rẻ trái (theo hướng từ Bình Chánh về quận 2) vào đường phụ.

+ Pha 3: Tất cả các phương tiện trên đường phụ được rẽ trái và phải vào đường chính.

· Các nút giao: Trần Văn Khê, Trần Não, Đồng Văn Cống, Nguyễn Tri Phương có các pha cụ thể như sau:

+ Pha 1: Tất cả phương tiện trên đường chính đều được đi thẳng.

+ Pha 2: Tất cả các phương tiện trên đường chính được rẽ phải (theo hướng từ Quận 2 đi Bình Chánh)  rẻ trái (theo hướng từ Bình Chánh về quận 2) vào đường phụ.

· Các nút giao: An Dương Vương, Hồ Học Lãm có các pha đèn cụ thể như sau:

+ Pha 1: Tất cả phương tiện trên đường chính đều được đi thẳng.

+ Pha 2: Tất cả các phương tiện trên đường phụ được rẽ rẻ trái và đi thẳng. Các phương tiện trên đường chính được phép rẽ trái.

· Nút giao Ký Con:

+ Pha 1: Tất cả phương tiện trên đường chính đều được đi thẳng.

+ Pha 2: Tất cả các phương tiện trên đường chính được rẽ phải (theo hướng từ Quận 2 đi Bình Chánh)  rẻ trái (theo hướng từ Bình Chánh về quận 2) vào đường phụ.

+ Pha 3: Tất cả các phương tiện trên đường chính (theo hướng từ Quận 2 đi Bình Chánh) được quay đầu.

+ Pha 4: Tất cả các phương tiện trên đường phụ được rẽ trái và rẽ phải vào đường chính.

· Nút giao Hải Thượng Lãn Ông:

+ Pha 1: Tất cả phương tiện trên đường chính đều được đi thẳng.

+ Pha 2: Tất cả các phương tiện trên đường chính được phép quay đầu.

+ Pha 3: Tất cả các phương tiện trên đường phụ được rẽ trái và phải vào đường chính.

+ Pha 4: Tất cả các phương tiện trên đường chính được rẽ phải (theo hướng từ Quận 2 đi Bình Chánh)  rẻ trái (theo hướng từ Bình Chánh về quận 2) vào đường phụ.

CHƯƠNG 5. NGHIÊN CỨU CÁC GIẢI PHÁP TỔ CHỨC VÀ QUẢN LÝ GIAO THÔNG

5.1. Giao Thông Thông Minh - Intelligent Transportation System (ITS)[6]
5.1.1. Giới thiệu về ITS

Về cở bản, ITS là sự kết hợp giữa tính toán, công nghệ thông tin và viễn thông -có liên quan tới chuyên ngành giao thông vận tải. Các công nghệ ITS nổi bật được đưa ra từ những xu hướng phát triển chủ đạo của những ngành này. ITS, vì vậy, có thể định nghĩa là ứng dụng của những công nghệ tính toán, thông tin và liên lạc trong việc quản lí xe cộ và các mạng lưới có liên quan đến sự di chuyển của người và hàng hóa trong thời gian thực

ITS có thể trợ giúp cải thiện hệ thống cơ sở hạ tầng đô thị để hoạt động giao thông hiệu quả hơn và giảm diệntích đat sử dụng.

5.1.2. Ứng dụng và tiện ích của ITS
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Hình 5.5. Các ứng dụng và tiện ích của ITS 

Một số ứng dụng của ITS.
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Hình 5.2. Ứng dụng của ITS trong việc lập kế hoạch chuyến đi

Mục đích: Trợ giúp du khách đưa ra những lựa chọn thông minh và làm cho giao thông công cộng đáng để chọn hơn.
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Hình 5.3. Ứng dụng của ITS thông báo thời gian thực
Mục đích: Thông tin hành khách thời gian thực được thiết kế để tăng mức sử dụng giao thông công cộng bằng cách tăng sự tin cậy của dịch vụ và xóa bỏ hoài nghi về các dịch vụ tiếp theo.
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Hình 5.4. Trung tâm kiểm soát phương tiện

Mục đích: cung cấp một nơi tập trung kiểm soát và theo dõi để quản lí hệ thống giao thông trong thành phố và giảm chi phí của tai nạn trên dường và của hệ thống phương tiện giao thông.

5.1.3. Giới thiệu một số thiết bị ITS sử dụng trong Giao thông – vận tải.

· Loop Detector
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LD100 - LD101 - LD102 - Single channel boxed detector            LD220 Series -  Dual Channel

Hình 5.5. Thiết bị Loop Detector

Thiết bị này của hãng PCE – Australia được thiết kế với nhiều chủng loại ( Single Channel, Dual Channel, Four Channel…) và tính năng đa dạng phù hợp cho từng ứng dụng cụ thể như:

- Trạm thu phí giao thông đường bộ.

- Hệ thống quản lý bãi đỗ xe.

- Hệ thống kiểm soát xe vào / ra.

- Hệ thống đếm xe, phân luồng Logic.

Nguyên lý hoạt động của thiết bị:

Bản thân vòng cảm biến xe là một sợi dây được cuộn thành x vòng lắp đặt dưới đất theo hình chữ nhật (thường được cắt ở 4 góc để giảm sự uống quá cong của dây), với x là số vòng. Theo nguyên tắc điện, điều này được xem như một cuộn cảm. Bộ cảm biến xe sẽ kết nối tới vòng loop cung cấp dòng điện cho loop, tạo ra từ trường trong loop. Khi có xe đi qua sẽ làm cho độ tự cảm của vòng loop giảm đi. Việc giảm độ tự cảm trong loop là nguyên nhân dẫn đến tầng số cộng hưởng của loop cao hơn. Nếu tầng số cộng hưởng của loop cao hơn ngưỡng tầng số đã được định trước thì bộ cảm biến sẽ xuất ra một tín hiệu "phát hiện xe".
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Hình 5.6. Lắp đặt thiết bị

· Bảng quang báo giao thông
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Hình 5.7. Bảng quang báo giao thông trên đường Cộng Hòa.

Bảng quang báo giao thông" sẽ giúp người tham gia giao thông dễ dàng nhận biết tình hình giao thông ở thời điểm hiện tại và lựa chọn hướng giao thông phù hợp, nhằm giải quyết và giảm thiểu tình trạng kẹt xe ngày càng gia tăng .

Theo đó, các thông tin giao thông sẽ do kênh VOV Giao thông cung cấp, sau đó thông tin sẽ được đưa lên hệ thống bảng quang báo điện tử dựa trên giải pháp công nghệ của công ty FTS. Nguồn tin tức từ kênh VOV giao thông sẽ được FTS mã hóa và xử lý thành hình ảnh, màu sắc (màu xanh cho biết đường đang thông thoáng, màu vàng là đường đang đông xe, và màu đỏ là đang kẹt xe) để cập nhật tức thời trên bảng quang báo giúp người tham gia giao thông nắm bắt được tình hình.
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Hình 5.8. Dự án lắp đặt bảng phân làn bằng đèn LED tại hai đầu đường hầm sông Sài Gòn

Ngoài ra còn có các thiết bị khác như camera, CCTV… được lắp đặt tại các ngã ba, ngã tư để giám sát được tình trạng giao thông giúp xử lý nhanh kịp thời các sự cố, tai nạn phát sinh.

5.2. Giới thiệu về tổ chức làn sóng xanh

5.2.1 Khái niệm sơ lược về làn sóng xanh

Mô hình “làn sóng xanh” là tại các nút đèn liền kề trên cùng 1 tuyến đường, khi người tham gia giao thông gặp một nút đèn đỏ nhưng sau đó sẽ có thể đi qua cùng lúc 2-3 nút đèn xanh kế tiếp.
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Hình 5.8. Chuyên gia Tây Ban Nha đang tiến hành điều chỉnh hệ thống đèn tín hiệu giao thông tại Đà Nẵng.

Đồng thời, trong tương lai, khi hệ thống quan sát hoàn thiện, các camera sẽ tự động đếm lưu lượng phương tiện, tính toán điều chỉnh thông số thời gian chờ giữa các nút đèn trong hệ thống để chống ùn tắc.

5.2.2 Giới thiệu phần mềm Sidra phục vụ phân tích nút giao

Phần mềm Sidra Intersection được sử dụng như là một công cụ hỗ trợ cho việc thiết kế và đánh giá đèn tín hiệu tại các ngã tư (fixed-time / pretimed and actuated), tín hiệu cho người đi bộ, ngã ba, vòng xoay…

Phần mềm Sidra rất đa năng, ứng dụng của nó còn có thể cho phép xử lý được rất nhiều tình huống khác bao gồm cả tình trạng giao thông bị gián đoạn và phân tích nhập dòng lưu lượng.

 SIDRA INTERSECTION là một công cụ đánh giá giao thông vi phân tích tiên tiến, sử dụng làn đường theo làn xe và mô hình xe có ổ đĩa chu kỳ kết hợp với một phương pháp lặp đi lặp lại, để cung cấp các ước tính công suất và thống kê hiệu suất (chậm trễ, chiều dài hàng chờ, ngăn chặn tốc độ, vv). 

SIDRA INTERSECTION là một gói phần mềm phân tích tại ngã tư, có thể thực hiện phân tích tín hiệu giao thông như một ngã tư độc lập (mặc định) hoặc như một ngã tư phối hợp bằng cách xác định dữ liệu đến từng phần đường.
CHƯƠNG 6: ĐỀ XUẤT VÀ ĐÁNH GIÁ CÁC GIẢI PHÁP TẠO LÀN SÓNG XANH CHO ĐẠI LỘ ĐÔNG TÂY

6.1 Đề xuất cải tạo nút giao thông độc lập trên đại lộ Đông – Tây

Giới thiệu các bước cơ bản trong quá trình sử dụng phần mềm Sidra.

Trong phần mềm sidra, hai thông số chủ yếu là thông số đầu vào (input) và thông số đầu ra (output).Cụ thể hai thông số này được giới thiệu bên dưới.

· Input:
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Hình 6.1.Các thông số đầu vào

· Intersection: Nút giao

· Geometry: Hình học của nút

· Volumes: Lưu lượng xe

· Path Data: Dữ liệu về đường

· Movement data: Dữ liệu về các hướng

· Priorities: Ưu tiên

· Gap Acceptance: Khoảng hở

· Pedestrian: Người đi bộ

· Phasing & Timing: pha đèn và thời gian

· Model Settings: Thiết lập mô hình

· Deman & Sensitivity: Nhu cầu cho tương lai

· Output:
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Hình 4.2. Các thông số đầu ra

· Detail Output: Thông tin đầu ra

· Intersection Summary: Bảng tổng kết về nút giao

· Lane Summary: Bảng tổng kết về làn đường

· LOS Summary: Đánh giá mức độ phục vụ

· Phasing Summary: Bảng tổng kết pha đèn

· Movement Timing: thời gian đèn các hướng

· Flow Display: Hiển thị luồng xe

· Movement Display: Hiển thị hướng di chuyển

· Các thông số quan trọng cần lưu ý trong lúc nhập số liệu đầu vào (input) khi chạy phần mềm Sidra

· Intersection:
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Hình 4.3. Thiết lập hình học cho nút

· Geometry:lựa chọn hình học cho nút

· Title: đặt tên nút

· Signal Analsis method: lựa chọn phương pháp chỉnh đèn tín hiệu

· Unit time for volumes: đơn vị thời gian cho lưu lượng xe

· Cần lưu ý thông số đơn vị thời gian cho lưu lượng xe (Unit time for volumes) cần lựa chọn sao cho phù hợp với thời gian khảo sát thực tế. 

· Geometry
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Hình 4.4 Thiết lập thông số cho làn đường
· Lane Width: bề rộng làn đường

· Basic Saturaion Flow: lưu lượng bão hòa (theo tiêu chuẩn…)

· Utilsation ratio: tỷ lệ sử dụng của làn

· Median: dải phân cách

· Thông số lưu lượng bảo hòa (Basic Saturation Flow) ta chọn dựa theo tiêu chuẩn của Úc. Tuy nhiên, hiện nay chưa có một tiêu chuẩn cụ thể nào dành riêng cho đường tại Việt Nam. Do đó cần nghiên cứu sâu hơn về thông số này để sát với tình hình giao thông tại Việt Nam.

· Volumes
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Hình 4.5. Thiết lập lưu lượng xe cho từng hướng

· Total (veh): tổng số lượng xe của 1 hướng

· HV: số lượng xe có tải trọng lớn

· Vehicle Occupancy: số người/phương tiện

· Cần lưu ý thông số tổng số lượng xe của một hướng (Total) và số lượng xe tải trọng lớn (HV) đã được quy đổi sang hệ số PCU. Trong đó, số lượng xe tải trọng lớn (HV) được hiểu là các xe buýt lớn, xe tải có gia tốc nhỏ. Khi xuất phát cùng một thời điểm thì các xe này có xu hướng tăng tốc chậm hơn. Đây là thông số hết sức quan trọng cần lưu ý.
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Hình 4.6. Thiết lập tốc độ khi ra vào nút

· Approach Cruise Speed: Tốc độ khi vào nút

· Exit Cruise Speed: Tốc độ khi ra khỏi nút

· Movement Data
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Hình 4.7. Thiết lập thông số hàng đợi cho từng loại xe

· Queue Space (LV): hàng đợi đối với xe có tải trọng nhỏ và trung bình

· Queue Space (HV): hàng đợi đối với xe có tải trọng lớn

· Vehicle Length (LV):chiều dài xe có tải trọng nhỏ và trung bình

· Vehicle Length (HV): chiều dài xe có tải trọng lớn

· Signal coordination: phối hợp tín hiệu

· Lưu ý thông số Signal coordination đối với VN đèn tín hiệu không liên kết với nhau nên chọn Isolated. Thông số Extra Start Loss tức là thời gian bị mất khi pha đèn chuyển từ đỏ sang xanh. Có thể hiểu là thời gian cùng lúc đỏ ở  tất cả các pha đèn. Đối với các nước khác thời gian này dao động từ 1 - 2 giây, tuy nhiêntheo thói quen của người Việt Nam thì khi đèn đỏ còn 1 - 2 giây đã bắt đầu chạy.Vì thế thời gian ở đây để 0 giây.

· Priorities
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Hình 4.8. Thiết lập hướng di chuyển ưu tiên 

· Lựa chọn các hướng di chuyển xung đột với nhau trong cùng 1 pha đèn. Tại bước này cần lưu ý lựa chọn các xung đột phải thật chính xác thì sidra mới có thể phân tích một cách tổng thể hiện trạng của nút giao.

· Phasing & Timing
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Hình 4.9. Điều chỉnh thông số các pha đèn và lựa chọn phương án cải tạo

6.1.1. Phương án hiện hữu

Ở đây luận văn lấy ví dụ tại nút Võ Văn Kiệt – Huỳnh Mẫn Đạt để có cái nhìn tổng quan về việc sử dụng phần mềm sidra trong phân tích, đánh giá và hiệu chỉnh các pha đèn. Kết quả hiệu chỉnh pha đèn của các nút giao thông còn lại được thể hiện trong phần phụ lục.
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Hình 4.10.Thông số lưu lượng xe đã quy đổi về PCU
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Hình 4.11. Đánh giá khả năng thông hành của các làn đường tại nút giao VVK – HMĐ

· Trong đó[3]:

+ A: dòng tự do, tốc độ rất cao

+ B : dòng không hoàn toàn tự do, tốc độ cao

+ C : dòng ổn định nhưng người lái chịu ảnh hưởng khi muốn tự do chọn tốc độ mong muốn

+ D :dòng bắt đầu không ổn định, lái xe có ít tự do trong việc chọn tốc độ

+ E : dòng không ổn định, đường làm việc ở trạng thái giới hạn, bất kì trở ngại nào cũng gây tắc xe

+ F : dòng hoàn toàn mất ổn định, năng lực thông hành ở mức thấp nhất

Ta có thể nhận thấy :

· Đường Huỳnh Mẫn Đạt với mức LOS F tức là dòng giao thông lưu thông mất ổn định. 

· Đường Võ Văn Kiệt hướng từ Quận 2 về Bình Chánh với 4 làn đi thẳng ở mức LOS F và 1 làn mức LOS A tức là dòng giao thông mất ổn định ở 4 làn và chỉ thông thoáng ở làn rẻ phải.

· Đường Võ Văn Kiệt hướng từ Bình Chánh về Quận 2 có 1 làn LOS F, 1 làn LOS F tức là dòng giao thông mất ổn định ở làn rẽ trái và chỉ ổn định ở 2 làn đi thẳng dòng giao thông mất ổn định.

· Chú ý: hướng từ Bình Chánh về Quận 2, đoạn từ cầu Lò Gốm về đến hầm Thủ Thiêm thì xe máy được phép đi thẳng.  
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Hình 4.12.Kết quả các thông số sau khi phân tích nút với chu kỳ đèn 88 giây
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Hình 4.13. Thống kê nhiên liệu (lit/h) hao tổn tại nút khi dừng chờ đèn

[image: image104.png]



[image: image105.png]East Norin West Intersection
CO2(Total) 6334 2202 3424 12483




Hình 4.14. Thống kê lượng khí CO2( kg/h) lưu lượng xe thải ra khi dừng tại 
Nút

6.1.2 Phương án 1

Tập trung giải quyết vấn đề tại đường Võ Văn Kiệt (đường chính).
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Hình 4.15. Đánh giá khả năng thông hành của các làn đường sau khi đã cải tạo với chu kỳ đèn là 68 giây.

Khi tập trung giải quyết cho hướng chính thì khả năng thông hành tại đây tăng lên đáng kể, nhưng cũng vì vậy mà dẫn đến tình trạng hướng HMĐ sẽ bị giảm khả năng thông hành.
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Lane 1 o 570 0 570 42 729 P 100 20 Lo0sC 182 1041 500 - 0 00

Lane2 o 570 0 570 42 729 P 100 20 Lo0sC 182 1041 500 - 00 00

Lane 3 o 570 0 570 42 729 P 100 20 Lo0sC 182 1041 500 - 00 00

Lane 4 o 570 0 570 42 729 P 100 20 LosC 182 1041 500 - 00 00
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Bảng 4.16. Kết quả các thông số sau khi phân tích nút với chu kỳ đèn 68 giây
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Hình 4.17.Thống kê nhiên liệu (lit/h) hao tổn tại nút khi dừng chờ đèn
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Hình 4.18. Thống kê lượng khí CO2( kg/h) lưu lượng xe thải ra khi dừng tại nút
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Hình 4.19. Các pha đèn phương án 1

6.1.3 Phương án 2

Giải quyết đồng đều cho tất cả các hướng ( Mở thêm làn đường với bề rộng 2.5m, chiều dài 20m ở hướng HMĐ)
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Hình 4.20. Đánh giá khả năng thông hành của các làn đường sau khi đã cải tạo với chu kỳ đèn là 68 giây.
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East WK

Lane 1 o 570 0 570 42 729 P 100 20  Lo0sC 182 1041 500 - 00 00

Lane2 o 570 0 570 42 729 P 100 20 Lo0sC 182 1041 500 - 00 00

Lane 3 o 570 0 570 42 729 P 100 20 Lo0sC 182 1041 500 - 00 00

Lane 4 o 570 0 570 42 729 P 100 20 LosC 182 1041 500 - 00 00

Lane 5 0 0 199 199 121 1501 P 100 22 LOSA 02 14 500 - 00 00

Approach 0 2279 199 2478 48 0782 204 LOSC 182 1041

North: HMB

Lane 1 369 0 0 369 49 738 P 100 125 LOSA 80 459 500 - 00 00

Lane2 0 0 264 264 102 1030' P 5’ 22 LosA 03 20 20 TumBay 00 00

Approach 369 0 264 63 71 0500 82 LOSA 80 459

West: WK

Lane 1 328 0 0 328 64 6% P 100 122 LOSA 70 407 500 - 00 00

Lane2 0 488 0 463 160 678 P 100 185  LOSB 132 842 500 - 00 00

Lane 3 0 488 0 463 160 678 P 100 185 LOSB 132 842 500 - 00 00

Approach 328 935 0 1263 135 0689 168  LOSB 132 842

Intersection 4374 77 0782 176  LOSC 182 1041




Bảng 4.21. Kết quả các thông số sau khi phân tích nút với chu kỳ đèn 68 giây
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Hình 4.22.Thống kê nhiên liệu (lit/h) hao tổn tại nút khi dừng chờ đèn
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Hình 4.23. Thống kê lượng khí CO2( kg/h) lưu lượng xe thải ra khi dừng tại nút
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Hình 4.24. Các pha đèn phương án 2

6.2. Đánh giá các phương án về hiệu quả giao thông sau khi cải tạo

Cả hai phương án nêu trên đều đem lại hiệu quả cao trong việc năng cao năng lực thông hành ở các làn xe, giảm rõ rệt lượng khí thải cũng như tiết kiệm nhiên liệu.

- Phương án 1: nâng cao năng lực thông hành ở các làn tuy nhiên năng lực vẫn chưa gọi là cao nhất. Nhưng phương án này không cần thiết phải mở thêm làn, tiết kiệm chi phí.

- Phương án 2: Năng lực thông hành ở đường nhánh được nâng cao hơn so với phương án 1 tuy nhiên cần phải mở rộng thêm làn đường, tốn chi phí bồi thường giải phóng mặt bằng.

6.3. Đánh giá hiệu quả kinh tế – xã hội sau khi cải tạo
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Bảng 6.1. Thống kê tổng lượng nhiên liệu tiêu thụ (lít) ở các hướng theo từng phương án

Ta có thể nhận thấy sau khi cải tạo, việc hao hụt nhiên liệu khi dừng chờ đèn tại nút của hai phương án đều giảm rất nhiều so với phương án hiện hữu.Và lượng nhiên liệu tiêu thụ tại phương án 2 là thấp nhất nhưng chênh lệch với phương án 1 không nhiều. 

6.4. Đánh giá về môi trường
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Bảng 6.2. Thống kê lượng khí CO2( kg/h) lưu lượng xe thải ra khi dừng tại nút theo từng phương án.

Sau khi cải tạo, hai phương án đều cho thấy rõ hiệu quả giảm thiểu lượng khí thải CO2.Ta cũng có thể nhận thấy lượng khí CO2 tại phương án 2 là thấp nhất. Ngoài lượng phát thải CO2thì còn có các loại khí khác như CO, NOx, HC cũng được tính toán rất cụ thể. Ở đây đồ án phân tích 1 trường hợp về khí CO2cũng như là chỉ riêng nút Huỳnh Mẫn Đạt để ta có cái nhìn tổng quan về hiệu quả của việc cải tạo lại các nút đèn hiện tại. Các kết quả phân tích tại mỗi nút được thể hiện cụ thể trong phần phụ lục D.

6.5. Tóm tắt so sánh và lựa chọn phương án

Bảng 6.3. Tóm tắt so sánh hai phương án theo một số tiêu chí.

	
	Phương án 1
	Phương án 2

	Giao thông
	Xe lưu thông ổn định, tốc độ cao ở 2 hướng trên đường VVK, nhưnghướng trên đường HMĐ xảy ra tình trạng kẹt xe
	Xe lưu thông ổn định trên tất cả các hướng

	Thời gian đi lại
	Tiết kiệm được nhiều thời gian đi lại đối với người lưu thông ở cả 2 hướng trên đường VVK
	Tiết kiệm thời gian đi lại ở tất cả các hướng

	Kinh tế
	Hiệu quả
	Hiệu quả tốt hơn

	Môi trường
	Hiệu quả
	Hiệu quả tốt hơn


Từ những tiêu chí trên, có thể thấy phương án 2 có hiệu quả tốt hơn phương án 1, nhưng chênh lệch về hiệu quả giao thông – kinh tế - môi trường không lớn so với phương án 1và đối với hiện trạng giao thông hiện nay chỉ cần lựa chọn cải tạo theo phương án 1 thì năng lực phục vụ của tuyến đường vẫn đáp ứng được. Ngoài ra tiết kiệm được chi phí giải phóng mặt bằng. Vì thế chọn phương án 1 để cải tạo các nút. Ta có thể áp dụng phương án 2 trong tương lai khi lưu lượng xe tăng lên và nút giao thông lúc đó không còn đảm bảo năng lực thông hành.

6.6. Tổ chức làn sóng xanh cho các nút giao trên đại lộ Đông – Tây 

Chia các nút giao liền kề nhau thành 5 cụm nút để tổ chức làn sóng xanh bao gồm :

· Cụm 1 : Hồ Học Lãm – An Dương Vương

· Cụm 2 : Phạm Phú Thứ – Cao Văn Lầu 

· Cụm 3 : Hải Thượng Lãn Ông – Nguyễn Tri Phương – An Bình

· Cụm 4 : Trần Đình Xu – Cầu Ông Lãnh – Ký Con

· Cụm 5 : Trần Văn Khê – Trần Não

· Cụm 1: Hồ Học Lãm – An Dương Vương
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Hình 6.25. Thiết kế làn sóng xanh cho 2 nút HHL – ADV
	Hướng đi
	ADV ( HHL
	HHL ( ADV

	Khoảng cách giữa nút
	S= 1138 (m)
	S= 1138 (m)

	Tốc độ dòng xe
	V= 40 (km/h)
	V= 47 (km/h)

	Thời gian qua nút
	T= 103 (s)
	T= 87 (s)


Bảng 6.4. Kết quả phối hợp làn sóng xanh cho 2 nút HHL –ADV

Nhận xét: 

Đối với hướng từ ADV về HHL ta có thể thực hiện làn sóng xanh kết hợp cho cả 2 loại phương tiện là xe cơ giới và xe máy. Đối với hướng từ HHL đi ADV ta chỉ có thể thực hiện làn sóng xanh cho xe cơ giới, vì tốc độ hạn chế cho xe máy đi trong khu vực nội thành là 40 km/h.

Vì thế rất khó khăn trong việc điều chỉnh pha đèn thực hiện làn sóng xanh cho cả 2 loại phương tiện trên cả 2 hướng chiều đi và về. 

· Cụm 2: Phạm Phú Thứ – Cao Văn Lầu
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Hình 6.26. Thiết kế làn sóng xanh cho 2 nút PPT – CVL

	Hướng đi
	PPT ( CVL
	CVL ( PPT

	Khoảng cách giữa nút
	S= 618 (m)
	S= 618 (m)

	Tốc độ dòng xe
	V= 37 (km/h)
	V= 28 (km/h)

	Thời gian qua nút
	T= 60 (s)
	T= 79 (s)


Bảng 6.5. Kết quả phối hợp làn sóng xanh cho 2 nút PPT –CVL
Nhận xét:

Ta có thể thực hiện làn sóng xanh cho cả loại phương tiện xe cơ giới và xe máy trên cả 2 chiều đi và về tại 2 nút giao này.
· Cụm 3: Hải Thượng Lãn Ông – Nguyễn Tri Phương – An Bình
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Hình 6.27. Thiết kế làn sóng xanh cho 3 nút HTLO – NTP – AB

	Hướng đi
	HTLO ( NTP
	NTP (AB
	AB ( NTP
	NTP(HTLO

	Khoảng cách giữa nút
	S= 626 (m)
	S= 424 (m)
	S= 424 (m)
	S= 626 (m)

	Tốc độ dòng xe
	V= 33 (km/h)
	V= 45(km/h)
	V= 36 (km/h)
	S= 30 (km/h)

	Thời gian qua nút
	T= 68 (s)
	T= 34 (s)
	T= 42 (s)
	T= 75 (s)


Bảng 6.6. Kết quả phối hợp làn sóng xanh cho 3 nút HTLO – NTP – AB
Nhận xét: 

· Đối với hướng từ AB ( NTP ( HTLO có thể thực hiện được làn sóng xanh liên tục qua 3 nút cho cả 2 phương tiện xe cơ giới và xe máy. Đối với hướng từ HTLÔ( NTP ( AB chỉ có thể thực hiện được làn sóng xanh cho 2 nút HTLO và NTP. 

· Từ NTP ( AB chỉ có thể thực hiện được làn sóng xanh cho loại xe cơ giới vì tốc độ tại nút này phải đạt 45 km/h, nhưng cũng không hoàn toàn thực hiện được, sẽ có một phần lưu lượng xe xuất phát ở cuối chu kỳ đèn xanh tại nút NTP sẽ bị dừng đèn đỏ tại nút AB ( như trên hình vẽ ). Vì thế rất khó để thực hiện được làn sóng xanh cho 3 nút liền kề trên cả 2 hướng.
· Cụm 4: Trần Đình Xu – Cầu Ông Lãnh – Ký Con
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Hình 6.28.  Thiết kế làn sóng xanh cho 3 nút TĐX – COL – KC

	Hướng đi
	KC ( COL
	COL ( TĐX

	Khoảng cách giữa nút
	S= 252 (m)
	S= 831 (m)

	Tốc độ dòng xe
	V= 30 (km/h)
	V= 35(km/h)

	Thời gian qua nút
	T= 30 (s)
	T= 86 (s)


Bảng 6.7.Kết quả phối hợp làn sóng xanh cho 3 nút HTLO – NTP – AB

Nhận xét:

Tại cụm nút này ta có thể thực hiện được làn sóng xanh cho cả 2 loại phương tiện xe cơ giới và xe máy nhưng chỉ thực hiện được trên 1 hướng

· Cụm 5: Trần Văn Khê – Trần Não
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Hình 6.29. Thiết kế làn sóng xanh cho 2 nút TVK –TN

	Hướng đi
	TN ( TVK

	Khoảng cách giữa nút
	S= 570 (m)

	Tốc độ dòng xe
	V= 45 (km/h)

	Thời gian qua nút
	T= 45.6 (s)


Bảng 6.8. Kết quả phối hợp làn sóng xanh cho 2 nút TVK – TN

Nhận xét:
Thực hiện được làn sóng xanh cho xe cơ giới tại 2 nút này với vận tốc là 45 km/h. Nhưng thực trạng ở Việt Nam tại những nút giao trên đại lộ Đông – Tây tại khu vực quận 2, xe máy đi với vận tốc lớn hơn so với quy định cho phép là dưới 40 (km/h). Vì thế có thể thực hiện được làn sóng xanh cho cả 2 loại phương tiện xe cơ giới và xe máy tại 2 nút giao này.

Tổng kết:

Các phương án thực hiện làn sóng xanh:

1. Hai nút liền kề cho cả 2 hướng (Phương án thực hiện được ).
2. Ba nút liền kề cho 1 hướng ( Phương án có thể thực hiện được )

3. Ba nút liền kề cho cả 2 hướng ( Phương án khó khả thi ).
6.7. Đề xuất các giải pháp quản lý dòng xe hai bánh.

Các giải pháp quản lý dòng xe cơ giới để lưu thông ổn định trên đại lộ Đông – Tây. Kiểm soát đèn tín hiệu giao thông:  bằng các kiểm soát 3 thông số cơ bản:
· Cycle Time (chu kỳ đèn): quản lý chu kỳ đèn giao thông tại các nút với thời gian hợp lý, nếu thiết kế với chu kỳ đèn quá lớn sẽ gây trở ngại cho việc lưu thông. Tại nút giao nào nếu chu kỳ đèn lớn ( > 150 giây) mà vẫn không thể giải quyết được tình trạng kẹt xe thì nên nghiên cứu xây dựng cầu vượt.
· Phase splits (các pha đèn): điều chỉnh pha đèn hợp lý, những hướng nào lưu lượng xe lớn hơn thì nên ưu tiên thời gian đèn xanh nhiều hơn.

· Offset (đồng bộ): Thiết lập đồng bộ 2 tín hiệu đèn giao thông tại hai nút kế nhau. Cần nên nghiên cứu rõ về vấn đề này. Trong khi  hầu hết các hệ thống đèn tín hiệu giao thông ở nước ta hiện nay hoạt động dựa trên nguyên tắc định thời (fixed time) , với chu kỳ tắt mở đèn xanh – đỏ được thiết lập cố định cho cả 2 tuyến đường. Có thể nghiên cứu và lắp đặt đèn tín hiệu giao thông thông minh với chu kỳ đèn tín hiệu tùy thuộc vào tình trạng xe lưu thông trên hai tuyến đường quan sát được bởi 2 camera.
Các giải pháp được đề xuất:

· Xây dựng trung tâm kiểm soát phương tiện để theo dõi và quản lý giao thông để có thể xử lý kịp thời các tình huống như kẹt xe, tai nạn…
· Thu hẹp dải phân cách để tăng năng lực thông hành cho dòng xe hai bánh trong đoạn từ cầu Lò Gốm đến hầm Thủ Thiêm.
· Lắp đặt lại biển báo quy định tốc độ xe máy (40 km/h) trên đoạn từ cầu Lò Gốm đến hầm Thủ Thiêm. Hiện tại, biển báo cho phép xe máy chạy với vận tốc là 60 km/h là rất nguy hiểm do làn đường khá hẹp.

· Lắp đặt biển báo cấm đỗ trong đoạn từ nút Hải Thượng Lãn Ông đến cầu Lò Gốm bởi khu vực này tập trung rất nhiều nhà xưởng cũng như khu vực tập kết hành khách đi miền Tây. Do đó, đặt biển báo cấm đỗ ở khu vực này giúp dòng giao thông hai bánh di chuyển ổn định.
CHƯƠNG 7

KẾT LUẬN VÀ KIẾN NGHỊ

7.1. Kết luận 

Tốc độ tăng trưởng kinh tế ngày càng cao kéo theo sự gia tăng nhanh chóng của các loại phương tiện cá nhân, gây áp lực ngày càng lớn hơn cho giao thông thành phố Hồ Chí Minh. Với việc giữ vai trò quan trọng trong kết nối Đông – Tây bằng đường bộ, đại lộ Đông – Tây ngày càng phải chịu áp lực lớn hơn trong việc vận tải hàng hóa và hành khách. Việc tối ưu hóa các nút đèn giao thông kết hợp với tổ chức làn sóng xanh được thể hiện trong đồ án sẽ rút ngắn thời gian đi lại, nâng cao năng lực thông hành của đại lộ và quan trọng hơn hết là tiết kiệm chi phí nhiên liệu, thời gian, giảm thiểu ô nhiễm môi trường. Các công việc mà đồ án đã là được:
1. Tổng quan (Chương 1): mục tiêu, phạm vi và tổ chức thực hiện đề tài đã thực hiện được.
2. Hiện trạng kinh tế - xã hội khu vực (Chương 2): chỉ ra được vị trí, khu vực mà đại lộ đi qua. Thu thập được số liệu về kinh tế - xã hội của khu vực xung quanh đại lộ.

3.  Hiện trạng giao thông (Chương 3): nêu lên được hiện trạng mạng lưới giao thông, hiện trạng các nút đèn giao thông trên đại lộ Đông – Tây.
4. Khảo sát dòng giao thông hiện tại (Chương 4): khảo sát thực tế số liệu về lưu lượng giao thông, tốc độ của riêng từng loại phương tiện và pha đèn hiện hữu của các nút giao thông có đèn tín hiệu.

5. Nghiên cứu các giải pháp tổ chức và quản lý giao thông (Chương 5): giới thiệu về ITS, một số thiết bị liên quan đến ITS và phần mềm phân tích nút Sidra.

6. Đề xuất và đánh giá các giải pháp tạo làn sóng xanh cho đại lô Đông – Tây (Chương 6): đưa ra các giải pháp và lựa chọn phương án cải tạo nút giao thông độc lập, tổ chức làn sóng xanh cho một số cụm nút giao thông. Ngoài ra, đồ án cũng đã đưa ra được các giải pháp quản lý dòng xe hai bánh.

7.2. Kiến nghị

Do hạn chế về thời gian phạm vi đồ án mới chỉ ra được những nghiên cứu sơ bộ, cần tiến hành nghiên cứu thêm theo các hướng như sau:

· Thu thập thêm số liệu về hiện trạng giao thông cụ thể của từng mặt cắt chính của đại lộ cũng như các đường nhánh giao với đại lộ.

· Cần nghiên cứu cụ thể hơn các tình huống bất ngờ có thể xảy ra khi xảy ra tai nạn giao thông thì việc điều chỉnh pha đèn  như thế nào để có thể đảm bảo giao thông thông suốt.

· Cần sớm triển khai tuyến BRT số 1 trên đại lộ Đông – Tây nhằm giảm bớt lượng phương tiện cá nhân cũng như phát triển hệ thống vận tải hành khách khối lượng lớn trong tương lai.

SVTH: Đinh Bác Ái                           Trang 1
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