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CAO NGA

HUY THẢO
ĐỨC TÚ

CÔNG THÀNH
THANH NGA

VŨ THÀNH VŨ

ĐỖ HOÀNG THẠCH

TUẤN ĐÔNG
PGS.TS.KTS NGUYỄN VŨ PHƯƠNG

TS NGUYỄN QUANG

PGS.TS.KTS PHẠM TRỌNG THUẬT
TS.KTS NGUYỄN TẤT THẮNG

THS LÊ TÙNG LÂM

THU THẢO
CAO NGA, NGUYỄN VĂN ĐỨC

KHÁNH LÊ

NGUYỄN HOÀNG LINH

HUY LỘC
BẢO CHÂU

HOÀNG LONG

VĂN HÙNG 

AN NHIÊN
	

NGUYỄN HOÀNG ANH, NGÔ THỊ KIM DUNG

TS.KTS NGUYỄN VĂN TUYÊN

NGUYỄN NGỌC THANH

TS.KTS TRƯƠNG THÁI HOÀI AN
 

THS NGUYỄN THẾ LỮ

TRƯƠNG THỊ LAN ANH, LÊ TRUNG THÀNH

THS LÊ HÀ MINH, PGS.TS TRẦN QUANG PHÚ, 
TS ĐINH GIA HUY

PGS.TS HOÀNG HÀ

TS TRẦN VIỆT HƯNG
KS ĐẶNG THỊ THU HẰNG, THS BÙI MINH TUẤN, 

TS ĐỖ KHẮC TIỆP
NGUYỄN VĂN NAM, NGUYỄN TIẾN MƯỜI

THS ĐỖ THÁI GIANG, THS PHẠM THANH TÙNG

TS NGUYỄN PHAN ANH, THS BÙI NGỌC DUNG

QUẢN LÝ NGÀNH
Xác lập cơ chế giảm thủ tục tiền kiểm, tăng trách nhiệm chủ thể 
Tập trung "luồng xanh", tháo gỡ thủ tục phát triển nhà ở xã hội
Không thể để đô thị mãi “chạy theo mưa”
Khai mở cơ chế phát triển nhân lực đường sắt
Hoàn thiện tiêu chuẩn, công nghệ và nhân lực cho hạ tầng đường sắt tốc độ cao 
Phát triển công nghiệp đường sắt tự chủ và hội nhập quốc tế
TRÒ CHUYỆN VỚI CHUYÊN GIA
Tạo lập “chuỗi giá trị nhân lực” để phát triển công nghiệp đường sắt hiện đại, tự chủ và bền vững
TỪ CHÍNH SÁCH ĐẾN CUỘC SỐNG
Phát triển đô thị Việt Nam thông minh, bền vững và bao trùm
Từ cải tạo đến tái thiết - hướng tiếp cận đô thị bao trùm và bền vững phù hợp với mô hình 
chính quyền 2 cấp
Quản trị đô thị - nông thôn theo chính quyền 2 cấp ở Việt Nam: Thách thức, cơ hội và giải 
pháp hoàn thiện thể chế
Dòng chảy phố Hội
Quy hoạch đô thị hai bên bờ sông Lô: Gắn kết chặt chẽ giữa “cội nguồn dân tộc” với phát triển 
văn minh hiện đại
ISO 37120 - “lời cam kết của thế hệ hôm nay đối với tương lai”
PHÁT TRIỂN XANH
Vật liệu xanh và tư duy vòng đời - hướng đi tất yếu cho công trình phát thải thấp
Chính sách giao thông xanh phải đi kèm tiêu chuẩn kỹ thuật và hỗ trợ tín dụng 
Phát triển vận tải đường bộ xanh - thông minh
GÓC NHÌN TỪ THỰC TIỄN
Doanh nghiệp xã hội - Cánh tay của chính quyền địa phương!
DOANH NGHIỆP 4.0
Nâng cao hiệu quả quản lý, bảo đảm an toàn kỹ thuật cảng, bến thủy nội địa
Trường Đại học Hàng hải Việt Nam: Đào tạo nguồn nhân lực chất lượng cao cho phát triển 
kinh tế biển
AN TOÀN GIAO THÔNG
Dự thảo Nghị định mới về xử phạt vi phạm đường bộ: Tăng chế tài, cụ thể hóa thẩm quyền 
xử lý
Bắc Ninh đẩy mạnh xây dựng văn hóa giao thông học đường 
GIỚI THIỆU SÁCH MỚI
Giám sát và đánh giá dự án đầu tư xây dựng: Cơ sở - Quy trình - Công cụ
NGHIÊN CỨU KHOA HỌC
Ảnh hưởng của chiều cao công trình đến điều kiện vi khí hậu và tiện nghi nhiệt ngoài trời: 
Trường hợp TP Đà Nẵng, Việt Nam
Cảnh quan di tích tôn giáo, tín ngưỡng: Hạt nhân kiến tạo đặc trưng không gian xanh đô thị 
Hà Nội
Định hướng phát triển bền vững kiến trúc nhà ở dân tộc Tày tại Bắc Giang dưới tác động của 
đô thị hóa
Tiềm năng và giải pháp phát triển du lịch bền vững dựa trên không gian đặc trưng ven biển 
tại khu du lịch quốc gia Ninh Chữ, Khánh Hòa, Việt Nam
Nghiên cứu đề xuất bộ tiêu chí ứng dụng GIS mô phỏng các lớp tiêu chí, làm cơ sở đánh giá 
và lựa chọn quy hoạch hệ thống tunnel kỹ thuật đa tiện ích tại trung tâm TP Đà Nẵng
Đánh giá tổng hợp mờ (FSE) các yếu tố ảnh hưởng đến phát triển đô thị TOD tại ga Ba Son, 
TP.HCM
Ứng dụng mô hình ANP trong đánh giá mức độ tác động rủi ro kỹ thuật trong công tác khai 
thác đội tàu dầu - hóa chất áp dụng tại khu vực phía Nam Việt Nam
Tính toán và so sánh hệ số động lực cho cầu đường sắt và đường sắt tốc độ cao theo tiêu 
chuẩn thiết kế của Việt Nam và một số nước trên thế giới
Nghiên cứu đánh giá hiệu quả giảm chấn ma sát cho cầu dây văng
Tối ưu hóa bộ điều khiển PID bằng giải thuật di truyền (GA) cho bài toán điều chỉnh sức căng 
trên tời tàu thủy
Giải pháp quản lý kỹ thuật hạ tầng kỹ thuật khu công nghiệp Thuận Thành III, tỉnh Bắc Ninh
Thiết kế điều khiển điện áp bộ chuyển đổi Buck-Boost dựa trên mô hình logic hỗn hợp kết 
hợp với điều khiển dự báo mô hình
Ứng dụng mô hình ước tính phát thải và hiệu quả xử lý NOx của mặt đường phủ TiO2 tại đô 
thị Hải Phòng
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CAO NGA

HUY THAO
DUC TU

CONG THANH
THANH NGA

VU THANH VU

DO HOANG THACH

TUAN DONG
NGUYEN VU PHUONG

NGUYEN QUANG

PHAM TRONG THUAT
NGUYEN TAT THANG

LE TUNG LAM
THU THAO

CAO NGA, NGUYEN VAN DUC,
KHANH LE

NGUYEN HOANG LINH

HUY LOC

BAO CHAU

HOANG LONG

VAN HUNG 

AN NHIEN

NGUYEN HOANG ANH, NGO THI KIM DUNG

NGUYEN VAN TUYEN
NGUYEN NGOC THANH

TRUONG THAI HOAI AN

 NGUYEN THE LU

TRUONG THI LAN ANH, LE TRUNG THANH

LE HA MINH, TRAN QUANG PHU, DINH GIA HUY

HOANG HA

TRAN VIET HUNG
DANG THI THU HANG, BUI MINH TUAN, DO KHAC TIEP

NGUYEN VAN NAM, NGUYEN TIEN MUOI
DO THAI GIANG, THS PHAM THANH TUNG

INDUSTRY MANAGEMENT
Establishing mechanisms to reduce pre-inspection procedures and enhance stakeholder 
responsibility
Prioritizing the “green channel” to remove administrative barriers for social housing development
Cities cannot keep “chasing the rain” forever
Unlocking mechanisms for railway human resource development
Improving standards, technology, and human resources for high-speed railway infrastructure
Developing an independent and internationally integrated railway industry
TALK WITH EXPERTS
Establishing a “Human Resource Value Chain” for a Modern, Self-Reliant, and Sustainable 
Railway Industry
FROM POLICY TO LIFE
Developing smart, sustainable, and inclusive Vietnamese Cities
From renovation to reconstruction: An inclusive and sustainable urban approach aligned 
with the two-level government model
Urban-rural governance under Vietnam's two-tier government model: Challenges, 
opportunities, and institutional improvement solutions
The flow of Hoi streets
Urban planning along the two banks of the Lo river: Connecting national heritage with 
modern civilized development
ISO 37120 - “A commitment of today’s generation to the future”
Green materials and lifecycle thinking - An essential pathway for low-emission buildings
Green transport policies must be accompanied by technical standards and credit support
Developing green and smart road transport
PERSPECTIVE TO PRACTICAL
Social enterprises - The helping hand of local governments!
ENTERPRISE 4.0
Enhancing management efficiency and ensuring technical safety at inland waterway ports 
and wharves
Vietnam Maritime University: Training high-quality human resources for marine economic 
development
TRANSPORTATION SAFETY
Draft New Decree on penalties for road traffic violations: Strengthening sanctions and 
specifying enforcement authority
Bac Ninh promotes the development of safe traffic culture in schools
ABOUT NEW BOOK
Monitoring and evaluation of construction investment projects: Foundations - Processes - Tools
SCIENTIFIC RESEARCH
Influence of building height on microclimate and outdoor thermal comfort: The case of Da 
Nang, Vietnam
Religious and spiritual heritage landscapes: Cultural cores of Hanoi’s urban green spaces
Sustainable development orientation for Tay ethnic housing architecture in Bac Giang under 
the impact of urbanization
Potentials and strategies for sustainable tourism development based on coastal spatial 
identity at ninh chu national tourist area, Khanh Hoa, Vietnam
The study proposes a set of criteria GIS application simulates criteria layers to serve as a basis 
for evaluating and selecting the planning of a multi-utility technical tunnel system in the 
center of Da Nang City
Evaluating key factors influencing tod using The Fuzzy Synthetic Evaluation method: A case 
of Ba Son station, Ho Chi Minh City
Application of the anp model in assessing the impact level of technical risks in the operation 
of oil-chemical tanker fleets: A case study in Southern Vietnam
Calculation and comparison of dynamic coefficients for railway bridges and high-speed 
railways according to design standards of Vietnam and some countries in the world
Study on the effectiveness of friction dampers for cable-stayed bridges
Genetic Algorithm-based Optimization of a PID Controller for Marine Winch Tension Control
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Design of Buck-Boost converter voltage control based on mixed logical dynamical model 
combined with model predictive control
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THS ĐÀO QUANG HUY, TRẦN THU MINH,  
NGUYỄN ĐÌNH THÀNH, NGUYỄN HUYỀN MAI, 

GS.TS TRẦN THẾ TRUYỀN
TS MẠC VĂN HÀ, TS ĐẶNG VĂN PHÚ, 

KS NGUYỄN TRUNG NGẠN
TS HOÀNG HIẾU NGHĨA
PGS.TS ĐÀO VIẾT ĐOÀN

PGS.TS KHÚC ĐĂNG TÙNG, THS NGUYỄN TIẾN PHÁT, 
PGS.TS LÊ BÁ DANH, THS NGUYỄN HÙNG SƠN

TS TRẦN VIỆT TÂM

KS NGUYỄN DUYÊN THÀNH TRUNG, 
PGS.TS TRƯƠNG ĐÌNH NHẬT, 

PGS.TS NGUYỄN HỮU ANH TUẤN, THS LÊ THỊ THÙY LINH
SOK HEANG, NGUYỄN HOÀNG TÙNG

TS PHAN VĂN HUỆ,  TRƯƠNG QUANG HẢI

VŨ HUY HOÀNG, NGUYỄN THỊ THANH HƯƠNG

NGUYỄN TRUNG KIÊN, NGUYỄN QUANG TRƯỜNG
BÙI THỊ ÁI MY, NGUYỄN HỮU HUẾ, 

NGUYỄN VĂN SƠN, NGUYỄN ĐÌNH CHỨC
NCS NGÔ VĂN TÌNH, TS LƯƠNG XUÂN CHIỂU, 

PGS.TS NGUYỄN THANH SANG
TRƯƠNG ĐỨC CẢNH, PHẠM ĐỨC TIẾN

PGS.TS NGUYỄN ĐÌNH THẠCH

PGS.TS NGUYỄN VĂN TIỀM, GS.TS LÊ HÙNG LÂN, 
KIỀU VIỆT CƯỜNG

TS NGUYỄN XUÂN LONG, KS CHU VĂN HOÀNG
THS PHẠM TẤT TIỆP, PGS.TS NGUYỄN VĂN SƯỚNG

THS.NCS NGUYỄN THỊ PHƯỢNG

PGS.TS NGUYỄN HỒNG THÁI, THS CAO QUANG KHẢI
THS TRẦN TUẤN PHONG, PGS.TS NGUYỄN LƯƠNG HẢI

PGS.TS LƯU TRƯỜNG VĂN, NGUYỄN LÊ MINH LONG

THS LÊ VIỆT HÒA
TS VŨ MINH TÂM, TS THÁI HỒNG NAM, 

PGS.TS VŨ HOÀI NAM, PGS.TS ĐINH VĂN HIỆP, 
PGS.TS VŨ NGỌC TRỤ, PGS.TS NGUYỄN VIỆT PHƯƠNG

THS PHẠM THỊ HỒNG ANH
TS NGUYỄN ĐÌNH TỨ, PGS.TS NGUYỄN HỒNG THÁI

TS ĐỖ VĂN THUẬN, PGS.TS NGUYỄN LƯƠNG HẢI

PGS.TS NGUYỄN THANH CHƯƠNG
TS PHẠM THỊ LÝ, KS NGUYỄN VĨNH HOÀNG, 

THS NGUYỄN THỊ HỒNG HOA
TS ĐINH QUANG TOÀN

LÊ ĐÌNH THỤC, NGUYỄN VĂN MINH

HUỲNH HÀN PHONG

Nghiên cứu ứng dụng vật liệu bê tông nhẹ và cốt thanh GFRP cho kết cấu cầu lắp ghép nhanh 
trong đô thị

Ứng xử động của hệ vòm bê tông cốt thép đúc sẵn phân mảnh có hệ neo được chôn trong đất 
thông qua mô phỏng số
Thiết kế kết cấu dàn phẳng liên hợp thép - bê tông theo tiêu chuẩn Eurocode 4
Về cửa hầm xuyên núi và một số kiến nghị trong thiết kế, thi công cửa hầm đường sắt tốc độ 
cao tại Việt Nam
Nghiên cứu xác định tần số và dạng dao động kết cấu trụ điện gió trong điều kiện vận hành

Nghiên cứu khảo sát sự thay đổi thiết kế móng cọc nhà bê tông cốt thép theo hai tiêu chuẩn 
TCVN 10304-2025 và TCVN 10304-2014
Tối ưu hóa tiết diện thép tổ hợp nhà công nghiệp bằng các thuật toán metaheuristic tích hợp 
với SAP2000-OAPI

Nghiên cứu ảnh hưởng hệ số điều chỉnh độ cứng của cấu kiện bê tông cốt thép trong phân 
tích nhà cao tầng chịu tải ngang
Tính toán chọc thủng cho sàn phẳng bê tông cốt thép tại liên kết với cột ống thép nhồi bê 
tông ở vị trí cột biên và cột góc
Độ bền của cấu kiện chữ C tạo hình nguội chịu uốn quanh trục không đối xứng theo các 
phương pháp của Tiêu chuẩn AISI S100
Chuyển vị bề mặt đất khi sóng cắt lan truyền trong môi trường đất ngẫu nhiên
Rủi ro địa chất - thủy văn và sụt lún đô thị TP.HCM: Hệ quả và thách thức cho phát triển không 
gian ngầm
Ảnh hưởng của hàm lượng tro bay, xỉ lò cao đến các đặc trưng cơ học của bê tông xi măng cốt 
liệu tái chế trong xây dựng mặt đường
Đánh giá khả năng xây dựng hệ công trình xử lý chất thải theo định hướng kinh tế tuần hoàn 
sinh học cho dự án Trang trại CMC tại Mường La
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QUẢN LÝ  NGÀNH

Chính phủ đã có các Báo cáo tiếp thu, giải trình Kết 
luận của Ủy ban Thường vụ Quốc hội, ý kiến thẩm 
tra của Uỷ ban KHCN&MT của Quốc hội cũng như ý 
kiến của các thành viên Chính phủ về dự án Luật Xây 

dựng (sửa đổi).
Qua các Báo cáo của Chính phủ cho thấy định hướng nhất 

quán: chỉ giữ các nguyên tắc khung ở cấp Luật; đẩy mạnh 
phân cấp và giảm tiền kiểm, đồng thời tăng cường hậu kiểm, 
kiểm soát chất lượng công trình và trách nhiệm chủ thể. Các 
ý kiến từ Ủy ban Thường vụ Quốc hội, Uỷ ban KHCN&MT và 
các thành viên Chính phủ đã được tiếp thu theo hướng đồng 
bộ, khả thi và minh bạch.

BẢO ĐẢM THỐNG NHẤT HỆ THỐNG PHÁP LUẬT 
Ủy ban Thường vụ Quốc hội nhấn mạnh yêu cầu lớn nhất 

trong quá trình sửa đổi Luật Xây dựng lần này là bảo đảm 
tính thống nhất của hệ thống pháp luật, tránh tình trạng mỗi 
Luật quy định một phần, chồng lấn hoặc mâu thuẫn, dẫn đến 
vướng mắc trong thực tiễn thi hành. Luật Xây dựng chỉ nên 
tập trung điều chỉnh hoạt động xây dựng với tư cách là hoạt 
động kỹ thuật - thi công - an toàn công trình, còn các nội dung 
về chủ trương đầu tư, nguồn vốn, bố trí vốn, chấp thuận nhà 
đầu tư, quy hoạch đô thị - nông thôn… phải được dẫn chiếu 
và tuân thủ Luật chuyên ngành tương ứng (Luật Đầu tư công, 
Luật Đầu tư, Luật Quy hoạch, Luật Đất đai, Luật Nhà ở, Luật 
PPP…). Đây là yêu cầu nền tảng nhằm tránh trùng sóng pháp 
lý, hạn chế việc các địa phương hoặc cơ quan có thẩm quyền 
phải "đọc chéo Luật" để áp dụng, đồng thời giải quyết tình 
trạng thủ tục bị kéo dài do xung đột văn bản. 

Ủy ban Thường vụ Quốc hội cũng yêu cầu Bộ Xây dựng làm 
rõ vai trò “Luật khung” của Luật Xây dựng, theo hướng chỉ quy 
định nguyên tắc cốt lõi và giao Chính phủ quy định chi tiết đối 
với các quy trình, tiêu chuẩn và nghiệp vụ kỹ thuật, phù hợp 

với chủ trương phân cấp mạnh - tăng hậu kiểm - giảm tiền 
kiểm, nhưng không buông lỏng quản lý chất lượng công trình.

Tiếp thu yêu cầu này, Bộ Xây dựng đã chỉnh lý phạm vi 
điều chỉnh ngay tại Điều 1: “Luật này quy định về hoạt động 
xây dựng; quyền, nghĩa vụ, trách nhiệm của cơ quan, tổ chức, 
cá nhân và quản lý nhà nước trong hoạt động xây dựng”, và 
bỏ khái niệm “hoạt động đầu tư xây dựng” tại Điều 3, chỉ giữ 
phạm vi “hoạt động xây dựng”, qua đó tránh chồng lấn với 
Luật Đầu tư và Luật Đầu tư công. 

Đồng thời, Điều 4 về áp dụng pháp luật cũng được sửa 
theo hướng không duy trì nguyên tắc ưu tiên Luật Xây dựng, 
mà dẫn chiếu cụ thể sang từng Luật chuyên ngành tương 
ứng để bảo đảm thống nhất tuyệt đối trong áp dụng. 

Bộ Xây dựng cũng thực hiện việc lược giản 35 Điều mang 
tính quy trình, hồ sơ, thủ tục; chỉ giữ nguyên tắc chung do 
Quốc hội ban hành, còn toàn bộ trình tự chi tiết giao Chính 
phủ quy định, phù hợp với tinh thần đổi mới kỹ thuật lập 
pháp mà Ủy ban Thường vụ Quốc hội đặt ra. 

Đối với yêu cầu đẩy mạnh phân cấp, Bộ Xây dựng khẳng 
định, các thủ tục thẩm định - phê duyệt sẽ được đơn giản hóa 
nội dung thẩm định Báo cáo nghiên cứu khả thi của cơ quan 
chuyên môn về xây dựng, nâng cao trách nhiệm của người 
quyết định đầu tư và chủ đầu tư với các nội dung còn lại cũng 
như tăng cường khâu kiểm tra, giám sát.

Việc tiếp thu này thể hiện sự điều chỉnh mang tính nền 
tảng, giúp Luật Xây dựng sửa đổi rõ ràng hơn về vai trò, rành 
mạch hơn về phạm vi, đồng bộ hơn với hệ thống pháp luật 
hiện hành, từ đó tăng tính khả thi khi triển khai.

CẦN CƠ CHẾ HẬU KIỂM ĐỦ MẠNH 
Ý kiến thẩm tra của Ủy ban KHCN&MT của Quốc hội tập 

trung vào tính hợp lý - khả thi - minh bạch của các cơ chế quản 
lý xây dựng trong thực tế, đặc biệt trong bối cảnh cách mạng 

Xác lập cơ chế giảm thủ tục tiền kiểm, 
tăng trách nhiệm chủ thể 

CAO NGA

Dự thảo Luật Xây dựng (sửa đổi) xác lập cơ chế giảm thủ tục tiền kiểm, tăng trách 
nhiệm chủ thể và chuẩn hóa quản lý chất lượng công trình.
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công nghiệp 4.0, chuyển đổi số và nhu cầu giảm chi phí tuân 
thủ cho doanh nghiệp, nhưng vẫn bảo đảm an toàn công trình. 

Nội dung quan trọng được Ủy ban KHCN&MT nhấn mạnh 
là nguyên tắc hậu kiểm. Khi cắt giảm tiền kiểm và bãi bỏ thủ 
tục thẩm định thiết kế triển khai sau thiết kế cơ sở, cần có cơ 
chế hậu kiểm đủ mạnh, bao gồm: yêu cầu về năng lực tổ chức 
tư vấn thẩm tra - giám sát; trách nhiệm của chủ đầu tư; chế 
tài đối với hành vi thay đổi thiết kế trái phép; và phương thức 
kiểm tra xác suất có trọng tâm để bảo đảm an toàn công trình 
trong suốt vòng đời xây dựng.

Tiếp thu các đề nghị này, Bộ Xây dựng đã hoàn thiện Điều 
14 về hệ thống thông tin và cơ sở dữ liệu xây dựng, quy định 
rõ bảo đảm kết nối đồng bộ và cập nhật thường xuyên, đồng 
thời giao Chính phủ quy định chi tiết về lộ trình triển khai và 
chuẩn kết nối dữ liệu giữa các ngành. 

Đối với nguyên tắc hậu kiểm, dự thảo Luật đã bổ sung 
thêm Điều 47 về quản lý trật tự xây dựng theo hướng: Việc 
quản lý trật tự xây dựng được thực hiện xuyên suốt từ khi 
thông báo khởi công đến khi công trình được nghiệm thu, 
đưa vào sử dụng, nhằm kịp thời phát hiện và xử lý vi phạm. 
Việc quản lý được áp dụng phù hợp với từng loại công trình 
có hoặc không có yêu cầu cấp phép xây dựng, tránh áp dụng 
một cách máy móc. UBND cấp tỉnh chịu trách nhiệm toàn 
diện đối với trật tự xây dựng trên địa bàn, còn UBND cấp xã 
thực hiện theo phân cấp của tỉnh. Khi phát hiện vi phạm, 
cơ quan quản lý phải yêu cầu dừng thi công và xử lý hoặc 
kiến nghị xử lý theo thẩm quyền. Chính phủ sẽ quy định chi 
tiết nội dung và phương thức thực hiện điều này trong Nghị 
định. Quy định này cho thấy tư duy quản lý chuyển từ “hậu xử 
lý vi phạm” sang “giám sát liên tục để phòng ngừa vi phạm từ 
đầu”. Việc xác định rõ trách nhiệm của UBND cấp tỉnh và cấp 
xã giúp tránh tình trạng đùn đẩy, né tránh hoặc quản lý hình 
thức, vốn là điểm yếu kéo dài trong thực tiễn trật tự xây dựng 
ở nhiều địa phương. Đồng thời, quy định tách bạch công 
trình có phép và không có phép là phù hợp, bởi cơ chế giám 
sát không thể cứng nhắc áp dụng cho mọi loại công trình. 

Cách tiếp thu và chỉnh lý này cho thấy Bộ Xây dựng hướng 
đến mô hình quản lý xây dựng dựa trên tiêu chuẩn - dữ liệu - 
trách nhiệm, thay vì mô hình giấy phép - hồ sơ - xin - cho, từ 
đó giảm thủ tục mà không giảm an toàn công trình.

LÀM RÕ VIỆC DỪNG CÔNG TRÌNH, THỐNG NHẤT QUY 
ĐỊNH PCCC

Trong số các ý kiến của thành viên Chính phủ, ý kiến của 
Thống đốc Ngân hàng Nhà nước tập trung vào một vấn đề có 
ý nghĩa then chốt đối với quản lý đầu tư xây dựng, đó là việc 
xử lý các dự án hoặc công trình phải dừng thực hiện vì lý do 
khách quan hoặc bất khả kháng. 

Thống đốc đề nghị cơ quan chủ trì soạn thảo nghiên cứu 
bổ sung cơ chế xác định rõ trường hợp dừng chủ trương đầu 
tư cũng như quy trình xử lý phần khối lượng công việc đã triển 
khai thi công trước khi dự án bị buộc phải dừng, nhằm tránh 
phát sinh vướng mắc trong quyết toán, thanh toán và xử lý 
trách nhiệm giữa các chủ thể liên quan. Đây là vấn đề đã từng 
gây nhiều tranh cãi trong thực tiễn, nhất là đối với các dự án sử 

dụng vốn đầu tư công hoặc dự án PPP, khi việc dừng thi công 
diễn ra tại thời điểm khối lượng thi công đã đạt tới một tỷ lệ 
nhất định, nhưng chưa có cơ chế pháp lý thật sự rõ ràng để 
quyết toán hoặc xử lý phần giá trị đã thực hiện. 

Tiếp thu ý kiến này, Bộ Xây dựng đã làm rõ cơ sở pháp lý 
về việc dừng công trình, đồng thời chỉnh lý tại khoản 2 Điều 
78 của dự thảo Luật Xây dựng (sửa đổi), theo hướng xác định 
rõ nguyên tắc quyết toán đối với phần giá trị khối lượng đã 
thực hiện, trên cơ sở hồ sơ nghiệm thu, khối lượng đã được 
thẩm tra, giám sát và phù hợp với tiến độ hợp đồng. 

Bộ Xây dựng cũng viện dẫn các quy định liên quan trong 
pháp luật về đầu tư công và pháp luật PPP, theo đó, việc dừng 
dự án chỉ được quyết định bởi cấp có thẩm quyền và phải 
đi kèm với phương án xử lý giá trị phần công việc đã hoàn 
thành. Việc bổ sung và làm rõ cơ chế này không chỉ bảo đảm 
tính minh bạch và thống nhất giữa Luật Xây dựng và Luật 
Đầu tư công/PPP, mà còn góp phần hạn chế rủi ro phát sinh 
tranh chấp, khiếu kiện về sau, đồng thời tạo cơ sở pháp lý rõ 
ràng để bảo đảm quyền lợi hợp pháp của nhà thầu, nhà đầu 
tư và cơ quan chủ đầu tư trong trường hợp dự án buộc phải 
dừng không do lỗi chủ quan. 

Một trong những ý kiến quan trọng khác đến từ Bộ trưởng 
Bộ Công an, liên quan đến vấn đề bảo đảm đồng bộ pháp luật 
trong lĩnh vực PCCC đối với công trình xây dựng. Bộ trưởng 
đề nghị thay thế cụm từ “công trình thuộc diện thẩm định về 
PCCC” bằng “công trình thuộc diện thẩm định thiết kế về PCCC” 
để bảo đảm thống nhất với Luật chuyên ngành. Đây là vấn đề 
tưởng chừng mang tính kỹ thuật này lại có ý nghĩa quan trọng 
trong thực tiễn thi hành, bởi sự thiếu thống nhất về thuật ngữ 
pháp lý giữa các luật và văn bản dưới luật có thể dẫn đến cách 
hiểu khác nhau, tạo ra rủi ro trong quá trình thẩm định, cấp 
phép hoặc kiểm tra nghiệm thu. Đặc biệt, trong bối cảnh thời 
gian qua, nhiều dự án, công trình xây dựng bị ách tắc do yêu 
cầu về PCCC chưa được giải thích, hướng dẫn rõ ràng, việc điều 
chỉnh thuật ngữ theo hướng thống nhất với Luật PCCC và các 
quy chuẩn kỹ thuật liên quan sẽ góp phần hạn chế vướng mắc 
ngay từ khâu hồ sơ thiết kế. 

Bộ Xây dựng đã tiếp thu đầy đủ kiến nghị này và chỉnh lý 
tại khoản 2 Điều 29 và điểm b khoản 1 Điều 45 của dự thảo 
Luật. Việc tiếp thu này thể hiện định hướng nhất quán là 
không mở thêm thủ tục, không sinh thêm giấy phép, mà tập 
trung thống nhất hóa ngôn ngữ pháp lý, bảo đảm cơ quan 
quản lý nhà nước các cấp áp dụng chính xác và đồng bộ. 
Điều này đồng thời giúp chủ đầu tư, nhà thầu và đơn vị tư 
vấn thiết kế có căn cứ rõ ràng khi lập và trình thẩm định thiết 
kế PCCC, giảm thiểu tình trạng phải chỉnh sửa hồ sơ nhiều lần 
hoặc bị trả lại hồ sơ do cách hiểu khác biệt. 

Có thể thấy, việc chỉnh lý mà Bộ Xây dựng thực hiện không 
đơn thuần là sửa câu chữ, mà là bước hoàn thiện quan trọng 
nhằm tăng tính khả thi của quy định pháp luật trong thực 
tiễn, giảm chi phí tuân thủ, hạn chế rủi ro pháp lý cho doanh 
nghiệp và bảo đảm yêu cầu an toàn tính mạng, tài sản của 
người dân trong hoạt động xây dựng và khai thác công trình.

Dự kiến, dự án Luật Xây dựng (sửa đổi) sẽ được Quốc hội 
xem xét thông qua tại Kỳ họp này.v
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QUẢN LÝ NGÀNH

QUYẾT LIỆT ĐÔN ĐỐC, THÁO GỠ VƯỚNG MẮC TỪ 
THỰC TIỄN 

Phát triển NƠXH không chỉ là giải quyết nhu cầu "an cư lạc 
nghiệp" cho người thu nhập thấp, mà như Thủ tướng Phạm 
Minh Chính đã nhấn mạnh, đây còn là "động lực của phát triển 
nhanh và bền vững", góp phần ổn định kinh tế vĩ mô. Với tinh 
thần đó, Bộ Xây dựng, với vai trò là cơ quan quản lý nhà nước 
chuyên ngành, đã triển khai một loạt giải pháp đồng bộ, quyết 
liệt trên cả hai phương diện thực thi và thể chế. 

Nhận diện các "điểm nghẽn" tại địa phương là một trong 
những nhiệm vụ trọng tâm. Bám sát tinh thần chỉ đạo của 
Thủ tướng về việc cắt giảm thủ tục, đẩy mạnh triển khai 
"luồng xanh", trong tháng 10/2025 Bộ Xây dựng đã tổ chức 5 
Đoàn công tác đi kiểm tra, đôn đốc, hướng dẫn tháo gỡ các 
khó khăn, vướng mắc, đẩy mạnh phát triển NƠXH. 

Công tác giám sát này nhằm đảm bảo các địa phương 
thực hiện nghiêm túc mục tiêu của Đề án 1 triệu căn hộ 
NƠXH. Đây cũng là hành động cụ thể nhằm thực thi "5 bảo 
đảm" mà Thủ tướng yêu cầu: Chấn chỉnh kỷ cương; thanh tra, 
phòng ngừa tiêu cực; bảo đảm công bằng, đúng đối tượng; 
xử lý nghiêm môi giới trái phép và tạo điều kiện cho doanh 
nghiệp có quỹ đất sạch.

Song song với đôn đốc, Bộ Xây dựng đã tập trung cao độ 
cho công tác hoàn thiện thể chế, giải quyết gốc rễ các vướng 
mắc. Đây là hành động trực tiếp thực hiện mục tiêu thứ nhất 
mà Thủ tướng đề ra là tháo gỡ khó khăn về thủ tục, quy trình.

Bộ đã tích cực tham mưu, xây dựng để Chính phủ ban hành 
Nghị định số 261/2025/NĐ-CP sửa đổi, bổ sung một số nghị 
định về NƠXH. Bên cạnh đó, Bộ Xây dựng cũng đã hoàn thiện, 
trình Chính phủ dự thảo Nghị định quy định về Quỹ nhà ở 
quốc gia và biện pháp thi hành Nghị quyết số 201/2025/QH15.

ĐI VÀO THỰC CHẤT, HIỆU QUẢ
Sự chỉ đạo quyết liệt của Chính phủ và vai trò chủ động 

của Bộ Xây dựng, cùng nỗ lực của các địa phương, doanh 
nghiệp đã mang lại những kết quả tích cực, đưa Đề án 1 triệu 
căn NƠXH đi vào thực chất, hiệu quả.

Lũy kế đến nay cả nước có 696 dự án NƠXH đang được triển 
khai với quy mô 637.048 căn. Trong đó, 191 dự án đã hoàn thành 
128.648 căn; 195 dự án đã khởi công 123.057 căn và 310 dự án 
được chấp thuận chủ trương đầu tư 385.343 căn. Con số này 
cho thấy tổng số dự án đã hoàn thành, khởi công và được chấp 
thuận chủ trương đầu tư đã đạt 60% so với chỉ tiêu Đề án.

Xét riêng năm 2025, bức tranh cũng cho thấy nhiều điểm 
sáng. 10 tháng qua cả nước đã hoàn thành 61.893/100.275 
căn, đạt 62% kế hoạch năm. Dự kiến đến hết năm 2025, tổng 
số căn hoàn thành là 91.585 căn, đạt 91% chỉ tiêu năm. Đáng 
chú ý, có 17/34 địa phương dự kiến hoàn thành và vượt chỉ 
tiêu, bao gồm các đầu tàu kinh tế như: Hà Nội (102%), TP.HCM 
(100%), Hải Phòng (101%), Bắc Ninh (102%), Đồng Nai (110%).

Sự vào cuộc của các Bộ, ngành khác cũng rất tích cực. Bộ 
Công an đã khởi công 8 dự án (4.554 căn); Tổng Liên đoàn Lao 
động Việt Nam khởi công 3 dự án (1.700 căn); Bộ Quốc phòng 
dự kiến khởi công 8 dự án (6.547 căn). 

Tuy nhiên, bên cạnh kết quả đạt được, thực tiễn vẫn còn 
nhiều thách thức, tại phiên họp thứ 3 của Ban Chỉ đạo Trung 
ương về chính sách nhà ở và thị trường bất động sản (BĐS) ngày 
11/11, Thủ tướng Phạm Minh Chính đã thẳng thắn chỉ rõ, nguồn 
cung NƠXH còn thiếu, chưa có ngân sách ưu đãi ổn định, giá 
bán chưa phù hợp và thủ tục hành chính còn rườm rà... 

Theo các số liệu báo cáo, tiến độ triển khai một số dự án 
NƠXH còn chậm, ngay cả khi Quốc hội đã ban hành Nghị 
quyết 201 (hiệu lực từ 01/6/2025) và Chính phủ có Nghị định 
192/2025/NĐ-CP (hiệu lực từ 01/7/2025) về cơ chế đặc thù. 
Đặc biệt, việc bố trí quỹ đất 20% cho NƠXH tại các dự án nhà 
ở thương mại chưa được thực hiện nghiêm túc, ảnh hưởng 
đến chất lượng quỹ đất, vốn dĩ không được nằm ở nơi "khỉ ho 
cò gáy" mà phải đồng bộ hạ tầng.

Tập trung "luồng xanh", tháo gỡ thủ tục 
phát triển nhà ở xã hội

HUY THẢO

Bám sát chỉ đạo quyết liệt của Chính phủ về phát triển nhà ở xã hội (NƠXH), Bộ Xây 
dựng đã thể hiện rõ vai trò quản lý nhà nước, vừa tích cực đôn đốc, tập trung "luồng 
xanh" tháo gỡ thủ tục tại địa phương, vừa chủ động hoàn thiện thể chế. Đến nay Đề 
án 1 triệu căn NƠXH đạt 60% mục tiêu. 
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NHẬN DIỆN THÁCH THỨC ĐỂ HÀNH ĐỘNG
Để giải quyết các tồn tại và phấn đấu đạt kết quả cao nhất 

trong phát triển NƠXH, Bộ Xây dựng đã đề ra kế hoạch hành 
động cụ thể cho thời gian tới, bám sát các chỉ đạo tại Quyết 
định số 338/QĐ-TTg, các Thông báo 120, 320, 446/TB-VPCP 
và Công điện 190/CĐ-TTg.

Theo đó, các nhiệm vụ trọng tâm Bộ Xây dựng tập trung 
triển khai bao gồm việc khẩn trương hoàn thiện báo cáo của 
Đảng ủy Chính phủ trình Bộ Chính trị xin chủ trương ban hành 
Nghị quyết của Quốc hội thí điểm mô hình Trung tâm giao dịch 
BĐS và quyền sử dụng đất do Nhà nước thành lập.

Đồng thời, Bộ sẽ chủ trì, phối hợp với các Bộ, ngành liên 
quan dự thảo Nghị quyết của Chính phủ về cơ chế kiểm soát, 
kiềm chế giá BĐS. Đặc biệt, Bộ Xây dựng sẽ tập trung hoàn 
thiện, trình Chính phủ ban hành Nghị quyết về cơ chế đặc 
biệt xử lý khó khăn, vướng mắc, chỉ tiêu pháp lệnh đột phá 
phát triển NƠXH và hoàn thiện, trình Thủ tướng Chính phủ 
ban hành Chỉ thị về việc chấn chỉnh, tăng cường minh bạch, 
phòng ngừa tiêu cực trong việc xét duyệt, mua - bán, cho 
thuê NƠXH, cả hai văn bản quan trọng này đều đặt mục tiêu 
hoàn thành trước ngày 15/11/2025.

Song song với công tác hoàn thiện thể chế, Bộ sẽ tiếp tục 
tổ chức các Đoàn công tác kiểm tra, đôn đốc các địa phương, 
doanh nghiệp đẩy mạnh triển khai đầu tư xây dựng NƠXH, đảm 
bảo mục tiêu năm 2025 hoàn thành ít nhất 100.000 căn NƠXH.

Bộ Xây dựng đang nghiên cứu xây dựng quy trình, trình tự 
thủ tục đầu tư NƠXH thống nhất trên cả nước, rút ngắn thời 
gian chuẩn bị đầu tư không quá 6 tháng. 
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Bên cạnh các nhiệm vụ chủ động đề ra, Bộ Xây dựng cũng 
tích cực triển khai các nhiệm vụ cụ thể được Thủ tướng Chính 
phủ giao tại phiên họp thứ 3 của Ban Chỉ đạo Trung ương về 
chính sách nhà ở và thị trường BĐS, bao gồm: Nghiên cứu xây 
dựng một quy trình, trình tự thủ tục đầu tư NƠXH thống nhất 
trên cả nước, rút ngắn thời gian chuẩn bị đầu tư không quá 6 
tháng; chủ trì làm việc với các doanh nghiệp, tập đoàn lớn có 
uy tín để đề xuất sử dụng quỹ đất sạch cho các dự án NƠXH; 
đồng thời tổ chức kiểm tra chuyên đề, kiến nghị xử lý nghiêm 
các trường hợp vi phạm, lợi dụng chính sách để trục lợi.

Những hành động quyết liệt này nhằm hiện thực hóa 
mục tiêu thứ hai được Thủ tướng nhấn mạnh, để người dân 
được thụ hưởng, tiếp cận nhanh nhất, dễ nhất, rẻ nhất, thuận 
lợi nhất về NƠXH.v

Tại phiên họp thứ 3 của Ban Chỉ đạo Trung ương về 
chính sách nhà ở và thị trường BĐS, Thủ tướng Phạm 
Minh Chính đã chỉ đạo rất cụ thể trách nhiệm của các 
địa phương, chủ đầu tư và doanh nghiệp nhằm tháo 
gỡ các vướng mắc trong phát triển NƠXH. Theo đó, đối 
với các địa phương, phải tập trung chỉ đạo hoàn thành 
các chỉ tiêu NƠXH năm 2025 đã được Thủ tướng Chính 
phủ giao với tinh thần "chỉ bàn làm, không bàn lùi" và 
chịu trách nhiệm toàn diện trước Chính phủ. 

Đối với các chủ đầu tư dự án NƠXH, Thủ tướng đề 
nghị thực hiện nghiêm trình tự, thủ tục mua bán; 
bảo đảm công bố công khai, minh bạch thông tin, 
đảm bảo dự án đến đúng đối tượng, không để xảy ra 
sai phạm. Phải áp dụng công nghệ số để tạo thuận 
lợi cho người dân, kiểm soát chất lượng công trình, 
đúng tiến độ, giá bán và tối ưu hóa đầu tư để giảm 
giá thành xây dựng nhưng vẫn phải đảm bảo tiêu 
chuẩn và các tiện ích, hạ tầng thiết yếu. Đối với các 
doanh nghiệp, cần chủ động phối hợp, làm việc với 
Bộ Xây dựng, các địa phương để nghiên cứu, đề xuất 
đầu tư xây dựng các dự án NƠXH, sử dụng quỹ đất 
sạch của mình..

w w w. t a p c h i x a y d u n g .v n



11.2025 ISSN 2734 -988810

QUẢN LÝ NGÀNH

THIẾU QUY HOẠCH CHUYÊN NGÀNH THOÁT NƯỚC 
Sau những đợt mưa lớn gây ngập sâu nhiều tuyến phố ở 

Hà Nội, TP.HCM và Đà Nẵng trong tháng 10 và 11/2025, câu 
chuyện về hệ thống thoát nước đô thị yếu kém một lần nữa 
được đặt ra như một “phép thử giới hạn” đối với năng lực 
quản lý và khung pháp lý hiện hành. Cục Kết cấu hạ tầng 
xây dựng (Bộ Xây dựng) cho biết, năng lực tiêu thoát nước 
của các đô thị Việt Nam hiện chưa theo kịp tốc độ đô thị hóa 
và chịu ảnh hưởng nghiêm trọng từ biến đổi khí hậu, trong 
khi khuôn khổ pháp lý điều chỉnh lĩnh vực này đã lạc hậu 
gần một thập kỷ.

Từ năm 1998 đến nay, Việt Nam đã tăng từ 633 lên 
900 đô thị, trong đó hơn 200 đô thị từ loại IV trở lên. Tuy 
nhiên, mạng lưới thoát nước ở phần lớn địa phương vẫn 
là hệ thống chung, nơi nước mưa và nước thải sinh hoạt đi 
cùng một tuyến ống. Hơn 50% mạng lưới có tuổi thọ trên 
50 năm, nhiều đoạn vẫn được sử dụng từ thời Pháp. Cục Kết 
cấu hạ tầng xây dựng nhận định, công tác đầu tư, cải tạo và 
vận hành còn chắp vá, thiếu đồng bộ; năng lực tiêu thoát 
nước chưa đáp ứng được lượng mưa cực đoan và tình hình 
biến đổi khí hậu.

Đáng chú ý, chỉ 18% lượng nước thải sinh hoạt trên cả 
nước được thu gom và xử lý đạt chuẩn, dù tỷ lệ phủ mạng 
lưới cống thoát nước đô thị đạt gần 90%. Hiện có 83 nhà 
máy xử lý nước thải đô thị với tổng công suất thiết kế 2,064 
triệu m3/ngày, nhưng thực tế vận hành chỉ đạt 1,1 triệu m3/
ngày do tỷ lệ đấu nối hộ dân thấp. Nhiều nhà máy hoạt 
động dưới 50% công suất thiết kế.

Tình trạng đầu tư thiếu vốn là nguyên nhân chính. Theo 
báo cáo tổng hợp của Bộ Xây dựng, nhu cầu đầu tư các dự 
án thoát nước và xử lý nước thải đến năm 2030 lên tới 250 - 
300 nghìn tỷ đồng, trong khi ngân sách nhà nước mới đáp 
ứng khoảng 60%. Các dự án đối tác công tư (PPP) trong lĩnh 
vực này gần như “vắng bóng”, bởi khu vực tư nhân e ngại 
cơ chế giá dịch vụ và chi phí duy tu phức tạp, trong khi thu 
hồi vốn chậm.

Không chỉ thiếu vốn, việc thiếu quy hoạch chuyên ngành 
thoát nước cũng là điểm nghẽn pháp lý nghiêm trọng. Sau 
khi Luật Quy hoạch đô thị - nông thôn có hiệu lực, chỉ còn 6 
thành phố trực thuộc Trung ương duy trì đồ án quy hoạch 
riêng, hầu hết đã lỗi thời và chưa cập nhật yếu tố biến đổi 
khí hậu. Các tỉnh, thành khác chỉ tích hợp thoát nước vào 
quy hoạch tổng thể, mang tính định hướng chung, thiếu cơ 
sở kỹ thuật để triển khai dự án cụ thể.

HỆ THỐNG THOÁT NƯỚC QUÁ TẢI
Theo Bộ Xây dựng, nguyên nhân cốt lõi của ngập úng 

diện rộng tại các đô thị nằm ở sự bất cập giữa năng lực hạ 
tầng và thực tế khí hậu. Hầu hết đô thị Việt Nam nằm ở 
vùng đồng bằng, có độ dốc nhỏ, thoát nước trọng lực kém, 
lại bị ảnh hưởng bởi triều cường và lũ thượng nguồn. Khi 
mưa lớn xảy ra cùng lúc với triều dâng, hệ thống thoát nước 
gần như tê liệt.

Tại Hà Nội, hệ thống thoát nước hiện vẫn được cải tạo 
theo quy hoạch từ năm 2013. Hệ thống này được tính toán 
cho lượng mưa 310 mm trong 2 ngày, trong khi thực tế 

Không thể để đô thị mãi Không thể để đô thị mãi “chạy theo mưa”“chạy theo mưa”

ĐỨC TÚ

Theo Bộ Xây dựng, đến năm 2030 cả nước cần khoảng 300 nghìn tỷ đồng cho 288 dự 
án thoát nước đô thị. Quy mô vốn khổng lồ này đòi hỏi sớm ban hành Luật Cấp thoát 
nước nhằm thống nhất quản lý quy hoạch, đầu tư, vận hành hệ thống, khắc phục 
phân tán trách nhiệm và tạo cơ chế huy động nguồn lực xã hội hóa hiệu quả.
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lượng mưa trong bão số 10 và 11 vừa qua đạt tới 500 mm 
chỉ trong chưa đầy một ngày. Kết quả là nhiều khu vực nội 
thành ngập sâu tới 0,5 - 1 m, mực nước sông Tô Lịch vượt 
mức khống chế 5,78 m, hồ Đống Đa lên 5,7 m cao hơn 
ngưỡng an toàn gần 2 m.

Hiện thành phố mới đầu tư 11 trạm bơm, trong đó công 
trình lớn nhất là trạm bơm Yên Nghĩa với công suất 120 m³/s; 
tuy nhiên, hệ thống này lại chưa phát huy hết khả năng do 
chưa hoàn thiện hệ thống kênh La Khê và hồ điều hòa. Tổng 
công suất thoát nước toàn thành phố mới đạt 20% theo Quy 
hoạch thoát nước Thủ đô Hà Nội đến năm 2030, tầm nhìn 
2050 được Thủ tướng Chính phủ phê duyệt tại Quyết định 
số 725/QĐ-TTg năm 2013, còn diện tích hồ điều hòa chỉ đạt 
18,7% (1.010 ha so với 5.405 ha trong quy hoạch).

Ở TP.HCM, theo Quyết định số 752/QĐ-TTg ngày 
19/6/2001 của Thủ tướng Chính phủ phê duyệt “Quy hoạch 
tổng thể hệ thống thoát nước TP.HCM đến năm 2020”, hệ 
thống thoát nước được thiết kế với lượng mưa cực đại 95 
mm/3h, nhưng thực tế hiện nay nhiều khu vực ghi nhận trên 
120 mm chỉ trong một giờ. Mực triều tại các cửa sông đạt 
đỉnh +1,74 m, vượt mức thiết kế +1,32 m. Đến nay, thành 
phố mới hoàn thiện 75% hệ thống thoát nước, chỉ có 3/11 
nhà máy xử lý nước thải vận hành (đạt 12,26% công suất quy 
hoạch). Bình quân chiều dài cống thoát nước trên đầu người 
chỉ 0,82 m/người, thấp hơn gấp 2,5 lần so với chuẩn thế giới 
(2 m/người).

Tại Đà Nẵng, hệ thống thoát nước đô thị được đánh giá 
là tiên tiến nhất cả nước, song vẫn không thể chịu nổi trận 
mưa lịch sử ngày 14/10/2022 với 165 mm trong một giờ 
và 417 mm trong ba giờ, trong khi năng lực hệ thống chỉ 
khoảng 40 mm/h. Triều cường đạt 1,4 m đã khiến toàn bộ 
khu vực Liên Chiểu, Hòa Vang ngập sâu. Thành phố đang 
phải điều chỉnh quy hoạch cao độ nền và thoát nước mặt, 
đồng thời xây dựng bản đồ ngập úng và hệ thống cảnh báo 
sớm.

Cần Thơ và Huế cũng trong tình trạng tương tự. Tại Cần 
Thơ, triều cường thường xuyên vượt 2,2 m, làm ngập 20 - 50 
tuyến đường mỗi năm. Khu đô thị mới An Vân Dương (Huế) 
thường xuyên ngập từ 0,8 - 1,1 m do hệ thống thoát nước 
chưa hoàn chỉnh, địa hình thấp hơn mực nước lũ tự nhiên.

LUẬT CẤP THOÁT NƯỚC SỬA ĐỔI - KHUNG PHÁP LÝ 
CHO ĐÔ THỊ CHỐNG CHỊU KHÍ HẬU

Trước thực trạng trên, Bộ Xây dựng đã đề xuất sửa đổi 
toàn diện Luật Cấp thoát nước, dự kiến trình Chính phủ năm 
2026 và Quốc hội thông qua vào năm 2027. Đồng thời, Bộ 
Xây dựng cũng đang rà soát, sửa đổi Nghị định số 80/2014/
NĐ-CP về thoát nước và xử lý nước thải, nhằm bổ sung nội 
dung quản lý ngập úng đô thị, quy định rõ cơ chế vận hành, 
bảo trì, đầu tư, khai thác và bảo vệ hành lang thoát nước tự 
nhiên. 

Việc điều chỉnh này giúp thống nhất quản lý từ khâu quy 
hoạch, đầu tư đến vận hành hệ thống, tránh tình trạng phân 
tán trách nhiệm giữa các cơ quan và địa phương. Đây sẽ 
là bước đệm quan trọng chuẩn bị cho việc ban hành Luật 

Cấp thoát nước mới, bảo đảm tính đồng bộ, khả thi trong 
thực tiễn triển khai. Dự luật mới sẽ tập trung vào bốn nhóm 
chính sách trọng tâm:

Thứ nhất, hoàn thiện hệ thống quy hoạch và quản lý cao 
độ nền, quy định rõ trách nhiệm giữa các cấp chính quyền 
và cơ quan chuyên môn. Việc thiếu cơ chế thống nhất giữa 
Sở Xây dựng, Sở NN&MT và UBND cấp huyện khiến nhiều 
công trình sau đầu tư không có đơn vị vận hành. Luật mới 
sẽ thiết lập mô hình một đầu mối quản lý, gắn với trung tâm 
hạ tầng đô thị cấp tỉnh.

Thứ hai, xây dựng cơ chế tài chính bền vững. Hiện chỉ 25 
địa phương ban hành giá dịch vụ thoát nước, với mức 700 
- 2.600 đ/m³, chưa đủ bù chi phí vận hành. Luật mới sẽ quy 
định giá dịch vụ thoát nước theo lộ trình 5 năm, tính đúng, 
tính đủ, đồng thời mở cơ chế PPP và ưu đãi tín dụng xanh 
cho dự án thoát nước và xử lý nước thải.

Thứ ba, nâng chuẩn kỹ thuật theo hướng thích ứng biến 
đổi khí hậu. Bộ Xây dựng đang rà soát QCVN 07-2:2023/
BXD và TCVN 7957:2023, bổ sung yêu cầu hồ điều hòa, diện 
tích lưu vực, và áp dụng mô hình “thành phố bọt biển” 
(sponge city), cho phép nước mưa thấm, giữ, điều tiết tự 
nhiên thay vì thoát nhanh. Các đô thị sẽ được yêu cầu tăng 
diện tích hồ, sông, kênh rạch ít nhất 20% so với hiện trạng 
đến năm 2030.

Thứ tư, ứng dụng công nghệ số và quản trị thông minh 
trong thoát nước. Luật mới hướng tới xây dựng hệ thống cơ 
sở dữ liệu số về toàn bộ mạng lưới cống, trạm bơm, nhà máy 
xử lý; phát triển bản đồ ngập úng, hệ thống cảnh báo sớm, 
và mô hình dự báo mưa, triều cường theo thời gian thực.

Bên cạnh sửa luật, Bộ Xây dựng cũng đề xuất Chính phủ 
xem xét chính sách hỗ trợ đầu tư công trình chống ngập cục 
bộ tại các đô thị lớn; ưu tiên bố trí vốn ODA và ngân sách 
nhà nước cho các dự án tiêu biểu tại Hà Nội, TP.HCM, Đà 
Nẵng, Cần Thơ.

Đặc biệt, các địa phương phải công bố danh mục hồ, ao, 
đầm không được san lấp, kiểm soát cao độ nền trong cấp 
phép xây dựng, kết hợp quy hoạch thoát nước với sử dụng 
đất và giao thông, thủy lợi. Giải pháp này không chỉ giúp 
chống ngập trước mắt mà còn định hình chiến lược “thoát 
nước bền vững” lâu dài cho Việt Nam.

Ngập úng đô thị không chỉ là hiện tượng thời tiết cực 
đoan mà là thước đo năng lực quản trị đô thị và tính hiện 
đại của hạ tầng. Khi nhiều đô thị chỉ có thể chịu được lượng 
mưa 310 mm trong 2 ngày, trong khi thực tế vượt 500 mm 
trong 24 giờ, khi công suất nhà máy xử lý nước thải chỉ đạt 
50% thiết kế, và mức đầu tư toàn quốc mới đáp ứng 60% 
nhu cầu, thì việc sửa đổi Luật Cấp thoát nước trở thành đòi 
hỏi cấp thiết, mang tính sống còn.

Xây dựng Luật Cấp thoát nước đồng bộ, dựa trên dữ 
liệu, có cơ chế tài chính minh bạch và định hướng phát 
triển bền vững sẽ là nền tảng để các đô thị Việt Nam xây 
dựng hệ thống thoát nước hiện đại, chống chịu khí hậu, 
đảm bảo mỗi đô thị không chỉ “chống ngập” mà còn “sống 
hòa cùng nước”, đúng tinh thần phát triển xanh, bền vững 
của thời đại.v
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Luật Đường sắt 2025 khẳng định yêu cầu phát triển 
công nghiệp đường sắt phải dựa trên nền tảng 
khoa học công nghệ tiên tiến, hiện đại, bảo đảm 
khả năng làm chủ và chuyển giao công nghệ, phù 

hợp với quy hoạch mạng lưới và chiến lược phát triển 
ngành. Điểm nổi bật của luật là việc dành riêng Điều 39 để 
quy định cụ thể về nghiên cứu, ứng dụng khoa học công 
nghệ (KHCN), chuyển giao công nghệ và đào tạo nguồn 
nhân lực.

Theo đó, việc nghiên cứu, ứng dụng KHCN và chuyển 
giao công nghệ trong lĩnh vực đường sắt phải bảo đảm 
đẩy mạnh ứng dụng công nghệ số, trí tuệ nhân tạo, phù 
hợp với pháp luật về KHCN, đổi mới sáng tạo và chuyển 
giao công nghệ. Các doanh nghiệp đầu tư, nghiên cứu, 
ứng dụng KHCN, phát triển công nghiệp đường sắt được 
trích tối đa 20% thu nhập tính thuế để lập Quỹ phát triển 
KHCN, sử dụng theo quy định pháp luật. Ngoài ra, tổ chức, 
cá nhân tham gia hoạt động KHCN được hưởng nhiều 
chính sách ưu đãi như miễn thuế thu nhập doanh nghiệp 
và thuế thu nhập cá nhân, được hưởng ưu đãi như doanh 
nghiệp công nghệ cao, nhận hỗ trợ ngân sách Nhà nước 
trong mua sắm, vận hành thiết bị phục vụ nghiên cứu. Các 
hoạt động đào tạo nhân lực cho công nghiệp đường sắt 
cũng được hưởng cơ chế tương tự doanh nghiệp công 
nghệ cao.

Theo ông Nguyễn Tiến Thịnh - Phó cục trưởng Cục 
Đường sắt Việt Nam, việc ban hành Luật Đường sắt 2025 
được Quốc hội đã thông qua luật với nhiều cơ chế, chính 
sách đột phá thay thế Luật Đường sắt 2017, đặc biệt là 
tạo hành lang pháp lý, huy động nguồn lực xã hội tham 
gia phát triển hạ tầng đường sắt, rút ngắn thủ tục đầu 

tư, bảo đảm công khai, minh bạch và thúc đẩy ứng dụng 
KHCN.

Cục Đường sắt Việt Nam sẽ tiếp tục đẩy mạnh chuyển 
đổi số, hoàn thiện hệ thống liên thông, chia sẻ dữ liệu giữa 
các cơ sở dữ liệu hiện có để hình thành Kho dữ liệu Đường 
sắt tập trung (Data Warehouse); xây dựng bản đồ tọa độ 
tài sản kết cấu hạ tầng đường sắt nhằm nâng cao hiệu quả 
quản lý, khai thác tài sản; nghiên cứu xây dựng hệ thống 
phân tích dự báo rủi ro để giảm thiểu tai nạn, sự cố giao 
thông đường sắt. Cục Đường sắt Việt Nam phấn đấu đến 
năm 2030 đạt 100% thủ tục hành chính công trực tuyến 
thuộc thẩm quyền được thực hiện toàn trình.

Theo PGS.TS Lê Trung Thành - Vụ trưởng Vụ 
KHCNMT&VLXD, đường sắt tốc độ cao là dự án hạ tầng lớn 
nhất trong lịch sử Việt Nam, đòi hỏi đội ngũ nhân lực có 
quy mô lớn và trình độ đặc thù. Từ thiết kế, xây dựng, chế 
tạo thiết bị đến vận hành và bảo trì, tất cả đều cần đội ngũ 
được đào tạo bài bản, am hiểu công nghệ hiện đại.

Nhằm chuẩn bị cho giai đoạn phát triển mới, Thủ tướng 
Chính phủ đã phê duyệt Đề án “Đào tạo, phát triển nguồn 
nhân lực đường sắt Việt Nam đến năm 2030, định hướng 
đến năm 2045”. Đề án xác định việc đào tạo nhân lực là 
nhiệm vụ trọng yếu, phải đi trước một bước để đáp ứng 
yêu cầu tiếp nhận, vận hành và làm chủ công nghệ hiện 
đại. Việc đào tạo dựa trên nguyên tắc kế thừa, đào tạo lại 
và phát triển nguồn nhân lực hiện có, bảo đảm đồng bộ 
giữa các cấp trình độ, giữa lý thuyết và thực hành, trong 
nước và quốc tế, phù hợp với đặc thù kỹ thuật - công nghệ 
cao của hệ thống đường sắt.

Đề án cũng nhấn mạnh ưu tiên đào tạo nhân lực chất 
lượng cao phục vụ triển khai các dự án đường sắt tốc độ 

Khai mở cơ chế phát triển nhân lực 
đường sắt

CÔNG THÀNH

Luật Đường sắt 2025 mở đường cho ứng dụng khoa học công nghệ, chuyển giao công 
nghệ và phát triển nguồn nhân lực, hướng đến hiện đại hóa, tự chủ ngành đường sắt 
Việt Nam.

QUẢN LÝ NGÀNH
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cao, đường sắt điện khí hóa và đường sắt đô thị, hướng đến 
tự chủ trong thiết kế, thi công, vận hành, khai thác và bảo 
trì. Bên cạnh đó, chú trọng gắn kết giữa đào tạo, nghiên 
cứu khoa học và thực tiễn triển khai; nâng cao năng lực 
nghiên cứu, triển khai của các cơ sở đào tạo, nghiên cứu và 
doanh nghiệp, hướng tới hình thành hệ sinh thái đổi mới 
sáng tạo ngành đường sắt Việt Nam.

Phát triển nguồn nhân lực được xác định là nhiệm vụ 
của cả hệ thống chính trị, đặc biệt là các cơ quan quản 
lý nhà nước, cơ sở đào tạo và doanh nghiệp. Chính phủ 

khuyến khích chuyên gia, kỹ sư, nhà khoa học, tổ chức 
và cá nhân tham gia đầu tư, phối hợp đào tạo, tiếp nhận 
chuyển giao công nghệ, qua đó nâng cao năng lực cạnh 
tranh quốc gia trong lĩnh vực đường sắt.

Luật Đường sắt 2025 cùng Đề án phát triển nhân lực 
đến năm 2045 được kỳ vọng sẽ tạo nền tảng pháp lý và 
nguồn lực cần thiết để hiện đại hóa ngành đường sắt Việt 
Nam, hướng tới mục tiêu tự chủ công nghệ, phát triển 
bền vững và nâng cao vị thế quốc gia trong lĩnh vực giao 
thông vận tải.v

Trong giai đoạn 2025 - 2030, Việt Nam sẽ đào tạo ít nhất 35 
nghìn nhân lực, trong đó có lực lượng chuyên sâu cho các dự án 

đường sắt tốc độ cao và điện khí hóa, cùng 5 nghìn nhân lực phục 
vụ vận hành, khai thác, bảo trì đường sắt đô thị. Giai đoạn 2031 

- 2035, quy mô đào tạo dự kiến đạt 70 nghìn người, trong đó có 
13,8 nghìn nhân lực cho đường sắt tốc độ cao, 5 nghìn cho đường 

sắt quốc gia và hơn 21 nghìn cho đường sắt đô thị. Định hướng 
đến năm 2045, tiếp tục đào tạo, bồi dưỡng bổ sung nguồn nhân 

lực đáp ứng nhu cầu thực tế triển khai các dự án đường sắt và 
nhân lực vận hành, khai thác, bảo trì các tuyến đường sắt; hướng 
tới hình thành một số trung tâm đào tạo, chuyển giao công nghệ 

đường sắt hiện đại trong khu vực.

Việc đào tạo dựa trên nguyên tắc kế thừa, đào tạo lại và phát triển nguồn nhân lực hiện có, bảo đảm đồng bộ giữa các cấp trình 
độ, giữa lý thuyết và thực hành, trong nước và quốc tế, phù hợp với đặc thù kỹ thuật - công nghệ cao của hệ thống đường sắt.

w w w. t a p c h i x a y d u n g .v n
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Theo TS Nguyễn Huy Hiệp, để hiện thực hóa các dự án 
trọng điểm quốc gia, Việt Nam cần khẩn trương hoàn 
thiện đồng bộ hệ thống tiêu chuẩn - công nghệ - 
nhân lực, hướng tới mục tiêu tự chủ trong thiết kế, thi 

công và vận hành, bảo đảm an toàn và phát triển bền vững.

 Ông đánh giá thế nào về thực trạng hệ thống tiêu 
chuẩn, quy chuẩn và định mức kỹ thuật trong lĩnh vực xây 
dựng hạ tầng hiện nay, đặc biệt là đối với các dự án ĐSTĐC 
Bắc - Nam?

- Trước hết, có thể khẳng định rằng các vấn đề kỹ thuật, 
kinh tế và an toàn quốc gia trong phát triển hạ tầng luôn gắn 
bó mật thiết với nhau. Các công trình có yêu cầu kỹ thuật cao 
như: metro, ĐSTĐC, sân bay, nhà máy điện hạt nhân… đều 
đòi hỏi hệ thống tiêu chuẩn, công nghệ và nhân lực đặc biệt, 
được quản lý ở mức độ cao nhất về chất lượng và an toàn.

Khi triển khai các dự án ODA về hầm xuyên núi, hầm đô thị 
do nước ngoài tài trợ tại Việt Nam, chúng ta vẫn chưa được 
chuyển giao đầy đủ công nghệ nền - công nghệ lõi hoặc hệ 
thống tiêu chuẩn kỹ thuật gốc. Dù đã có 3 tuyến metro và 
nhiều công trình hạ tầng ngầm được triển khai song việc tiếp 
nhận và nội địa hóa công nghệ, tiêu chuẩn vẫn còn hạn chế.

Xét về khía cạnh kỹ thuật, ở các quốc gia phát triển, hệ 
thống tiêu chuẩn kỹ thuật được xây dựng thống nhất cho 
mọi loại hình công trình, từ dân dụng, công nghiệp đến hạ 
tầng giao thông, trên cơ sở nghiên cứu chuyên sâu, chi phí 

đầu tư lớn và đội ngũ chuyên gia đầu ngành. Nhiều nội dung 
trong tiêu chuẩn chỉ vài dòng ngắn gọn, nhưng đằng sau đó 
là bí quyết công nghệ được xác lập qua các thí nghiệm đặc 
thù và quy trình kiểm chứng nghiêm ngặt.

Tại Việt Nam, phần lớn tiêu chuẩn được biên dịch hoặc 
tham khảo từ nước ngoài, nhưng chưa gắn liền với việc 
mua bản quyền, chuyển giao công nghệ hoặc tiến hành thí 
nghiệm kiểm chứng độc lập. Điều này khiến nhiều tiêu chuẩn 
chỉ dừng ở mức “dịch nghĩa”, thiếu phần công nghệ nền và 
thông tin về chuyên gia biên soạn, dẫn đến tính khoa học và 
tính pháp lý còn hạn chế, chậm cập nhật thực tiễn.

Xét về khía cạnh kinh tế, do nhu cầu vốn đầu tư lớn, chúng 
ta phải huy động nhiều nguồn tài trợ quốc tế, dẫn đến việc 
áp dụng song song nhiều hệ tiêu chuẩn khác nhau tùy theo 
nước đầu tư. Trước mắt có thể giúp dự án triển khai nhanh, 
nhưng về lâu dài sẽ tạo ra nguy cơ thiếu thống nhất trong kết 
nối, vận hành, bảo trì công trình. Khi phụ thuộc vào chuyên 
gia và công nghệ nước ngoài, chi phí duy tu, bảo trì có thể bị 
đội lên cao, làm giảm hiệu quả đầu tư, dẫn đến nghịch lý “giá 
rẻ ban đầu nhưng tổng chi phí lại đắt”.

Xét về khía cạnh an toàn và phòng thủ dân sự, Việt 
Nam có điều kiện địa hình, khí hậu và rủi ro thiên tai phức 
tạp, nên các công trình hạ tầng ngầm hoặc quy mô lớn 
cần được nghiên cứu theo hướng đa mục tiêu, vừa phục 
vụ dân sinh, vừa bảo đảm an toàn trong tình huống khẩn 
cấp. Theo quy định của Luật Phòng thủ dân sự năm 2023, 

Hoàn thiện tiêu chuẩn, công nghệ và nhân 
lực cho hạ tầng đường sắt tốc độ cao 

THANH NGA (thực hiện)

“Điểm nghẽn” lớn nhất của hạ tầng đường sắt tốc độ cao (ĐSTĐC) hiện nay nằm ở sự 
thiếu đồng bộ giữa tiêu chuẩn, công nghệ và nguồn nhân lực. Vì vậy, cần sớm xây 
dựng một Đề án quốc gia về làm chủ vật liệu, công nghệ chế tạo và đào tạo đội ngũ 
chuyên gia để bảo đảm tính tự chủ, an toàn và hiệu quả trong đầu tư phát triển 
ĐSTĐC. Phóng viên Tạp chí Xây dựng đã có cuộc trao đổi với TS Nguyễn Huy Hiệp - 
chuyên gia trong lĩnh vực địa kỹ thuật và đường sắt về những vấn đề then chốt trong 
phát triển hạ tầng ĐSTĐC của Việt Nam. 



11.2025ISSN 2734 -9888 15

w w w. t a p c h i x a y d u n g .v n

những công trình quan trọng như: metro, hầm giao thông, 
ĐSTĐC nên được thiết kế với khả năng ứng phó thảm họa 
và phòng hộ kỹ thuật cao, đồng thời cần có sự phối hợp 
giữa các cơ quan dân sự và lực lượng kỹ thuật chuyên 
ngành trong quá trình khảo sát, thiết kế, thi công và quản 
lý vận hành.

Về định mức xây dựng, nhiều đầu việc có hàm lượng khoa 
học cao, đặc biệt trong thiết kế metro và ĐSTĐC chưa được 
cập nhật trong hệ thống định mức hiện hành. Nhiều hạng 
mục phải do chủ đầu tư và hội đồng khoa học tự tách riêng 
để thẩm định, gây khó khăn khi triển khai thực tế. Nguyên 
nhân là do thiếu chuyên gia đầu ngành tham gia xây dựng, 
quản lý và cập nhật định mức đặc thù cho các công trình kỹ 
thuật cao.

 Từ thực tiễn triển khai các dự án đường sắt đô thị và 
ĐSTĐC Bắc - Nam, ông đánh giá đâu là các điều kiện tiên 
quyết cần hoàn thiện để bảo đảm tiến độ và hiệu quả đầu 
tư?

- Có thể khái quát thành 4 nhóm vấn đề: Thứ nhất, thiếu 
một chương trình thí điểm công nghệ tổng thể. Chúng ta cần 
một Đề án thí điểm cấp quốc gia cho metro và ĐSTĐC, bao 
trùm các phần then chốt như: đầu máy - toa xe, hệ thống 
điều khiển - tín hiệu, kết cấu ray - nền đường - cầu cạn, an 
toàn điện từ - phòng cháy chữa cháy. Mục tiêu là tập hợp 
chuyên gia, tiếp nhận công nghệ nền và công nghệ lõi một 

cách thực chất, từ đó mới nhân rộng. Cách làm này giúp giảm 
rủi ro chi phí vòng đời, tránh tình trạng giá hợp đồng ban đầu 
thấp nhưng tổng chi phí thực tế tăng cao.

Thứ hai, chưa phát huy đầy đủ vai trò của đội ngũ chuyên 
gia đầu ngành. Cần có cơ chế lắng nghe và trọng dụng 
chuyên gia kỹ thuật độc lập ngay từ khâu quy hoạch - thiết 
kế, nhất là trong bối cảnh biến đổi khí hậu, ngập lụt nhiều 
vùng ảnh hưởng trực tiếp đến lựa chọn tuyến và giải pháp 
kết cấu. Khi huy động trí tuệ khoa học trong nước một cách 
bài bản, chúng ta sẽ giảm phụ thuộc vào tư vấn bên ngoài và 
tối ưu hiệu quả sử dụng vốn.

Thứ ba, hệ thống tiêu chuẩn - quy trình còn phân tán. 
Hiện có nhiều bộ tiêu chuẩn khác nhau đang được áp dụng 
tùy nguồn vốn, gây khó cho kết nối, vận hành và bảo trì; cần 
một chương trình hợp nhất tiêu chuẩn cho metro, ĐSTĐC và 
sân bay, đồng thời thống nhất quy trình khảo sát, thí nghiệm, 
xử lý dữ liệu, quan trắc - duy tu - bảo dưỡng trên phạm vi 
toàn quốc, gắn với kho dữ liệu và nền tảng số để chia sẻ kết 
quả thí nghiệm, tham số thiết kế.

Thứ tư, năng lực vật liệu - luyện kim trong nước còn hạn 
chế. Điểm mấu chốt là làm chủ các vật liệu cường độ cao, bền 
mỏi, chống ăn mòn và ổn định rung động cho các kết cấu 
chủ đạo của metro và ĐSTĐC. Cần chương trình nội địa hóa 
có lộ trình, chuẩn hóa chứng chỉ kỹ thuật và liên kết viện - 
trường - doanh nghiệp để sản xuất trong nước, bảo đảm tuổi 
thọ - an toàn - chi phí bảo trì.

TS Nguyễn Huy Hiệp

w w w. t a p c h i x a y d u n g .v n
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 Theo ông, yếu tố con người, đặc biệt là đội ngũ kỹ sư, 
chuyên gia trong các lĩnh vực nền, móng, kết cấu, địa kỹ 
thuật đang đóng vai trò như thế nào trong năng lực tự chủ 
của Việt Nam đối với các dự án hạ tầng quy mô lớn?

- Có thể nói, nhân lực kỹ thuật chất lượng cao là yếu tố 
quyết định sự thành công của các dự án hạ tầng hiện đại. Tuy 
nhiên, hiện nay thu nhập và điều kiện làm việc của kỹ sư xây 
dựng ở nước ta còn thấp so với yêu cầu chuyên môn và trách 
nhiệm thực tế, trong khi yêu cầu kỹ thuật ngày càng cao, đòi 
hỏi đầu tư lớn cho nghiên cứu, thí nghiệm và thực hành.

Các nước phát triển đều đã phải mất hàng chục năm để 
hình thành đội ngũ chuyên gia nòng cốt, có khả năng làm chủ 
công nghệ nền, công nghệ lõi và quy trình thi công phức tạp. 
Trong khi đó, Việt Nam mới ở giai đoạn nghiên cứu tiền khả thi, 
chưa tích lũy đủ kinh nghiệm thực tiễn và dữ liệu kỹ thuật để 
hình thành hệ thống chuyên gia chuyên sâu tương ứng.

Các công trình metro, ĐSTĐC đòi hỏi năng lực chuyên môn 
cao về địa kỹ thuật, tải trọng động, vật liệu cường độ cao và 
tương thích khí hậu Việt Nam. Đây là những lĩnh vực không thể 
“đi tắt” bằng vốn hay thiết bị nhập khẩu, mà cần đầu tư có lộ 
trình cho đào tạo, chuyển giao và thực hành lâu dài.

Nếu không xây dựng được đội ngũ chuyên gia làm chủ 
công nghệ, khi các công trình vận hành 5 - 10 năm, các vấn 
đề kỹ thuật phát sinh sẽ khó xử lý, phụ thuộc vào đối tác nước 
ngoài, làm giảm hiệu quả đầu tư. Vì vậy, phát triển nhân lực 
kỹ thuật phải được coi là nền tảng của tự chủ công nghệ, 
song hành với hoàn thiện tiêu chuẩn, định mức và công nghệ 
vật liệu.

 Ở góc độ khoa học vật liệu và cơ học công trình, ông 
đánh giá thế nào về những khoảng trống trong các tiêu 
chuẩn hiện hành liên quan đến móng cọc, nền đất, vật liệu, 
tải trọng động…? Theo ông, Việt Nam có thể xây dựng một 
“hệ tiêu chuẩn quốc gia hợp nhất” ra sao để vừa bảo đảm 
tính tương thích quốc tế, vừa phản ánh điều kiện địa chất 
- khí hậu trong nước?

- Vấn đề tuổi thọ và độ bền của vật liệu có ý nghĩa đặc biệt 
quan trọng đối với các công trình chịu tải trọng động như 
metro hay ĐSTĐC. Các yếu tố từ biến, lưu biến và dao động 
rung động ảnh hưởng trực tiếp đến ổn định lâu dài của kết 
cấu. Không phải quốc gia nào cũng có thể tự xây dựng được 
hệ tiêu chuẩn riêng cho loại công trình này, bởi nó đòi hỏi 
nền tảng công nghệ thí nghiệm phức tạp, dữ liệu lâu dài và 
đội ngũ chuyên gia chuyên sâu.

Thực tế, nhiều nước phát triển khi xây dựng hệ tiêu chuẩn 
riêng cũng bắt đầu từ việc học hỏi, tham chiếu và nội địa hóa 
công nghệ quốc tế, sau đó phát triển tiếp cho phù hợp với 
điều kiện địa chất, nhiệt độ, khí hậu của mình.

Tại Việt Nam, hiện đang tồn tại song song nhiều hệ tiêu 
chuẩn khác nhau như: hệ tiêu chuẩn Nga, Eurocode của châu 
Âu, AASHTO của Mỹ và một số tiêu chuẩn do các nước đầu 
tư ODA áp dụng. Trong đó, tiêu chuẩn của Nga được sử dụng 
phổ biến nhất, tiếp đến là tiêu chuẩn AASHTO trong lĩnh vực 
giao thông đường bộ.

Để xây dựng được một “hệ tiêu chuẩn quốc gia hợp nhất”, 

chúng ta cần rà soát toàn bộ hệ thống hiện hành, phân loại 
và đánh giá từng nhóm theo mức độ đầy đủ về công nghệ, 
thí nghiệm và cơ sở dữ liệu gốc. Những tiêu chuẩn không có 
dữ liệu thí nghiệm nền, đặc biệt là thiếu mô hình về từ biến, 
lưu biến và tải trọng động, cần được loại bỏ hoặc hiệu chỉnh. 
Ngược lại, những tiêu chuẩn có cơ sở thí nghiệm rõ ràng cần 
được tích hợp và điều chỉnh để phù hợp với đặc điểm địa 
chất và khí hậu Việt Nam.

Ngay cả các quốc gia tiên tiến như Nga cũng từng tham 
khảo và chuyển hóa một phần tiêu chuẩn Eurocode để hình 
thành bộ tiêu chuẩn riêng cho ĐSTĐC, bằng cách kết hợp với 
các tiêu chuẩn nền, móng cọc, nền đường và sân bay. Về bản 
chất, khi xác định được sơ đồ tải trọng, phương pháp tính 
toán và dữ liệu đầu vào chuẩn, các tiêu chuẩn đều có thể quy 
đổi tương thích lẫn nhau.

Vì vậy, điều quan trọng không phải là chọn hệ tiêu chuẩn 
nào, mà là xây dựng được nền tảng công nghệ thí nghiệm và 
cơ sở dữ liệu kỹ thuật quốc gia, từ đó làm chủ công cụ tính 
toán và quản lý chất lượng công trình. Khi có hệ dữ liệu đủ 
mạnh, việc hợp nhất và chuẩn hóa tiêu chuẩn Việt Nam sẽ trở 
nên khả thi, bền vững và mang tính độc lập.

 Với tuyến ĐSTĐC có quy mô hơn 1.500 km, ông đánh 
giá thế nào về yêu cầu bảo đảm an toàn - ổn định kết cấu, 
cũng như sự cần thiết của cơ chế phối hợp liên ngành trong 
công tác quy hoạch, giám sát và bảo trì hạ tầng trọng điểm 
quốc gia?

- Như tôi đã phân tích, với chiều dài khoảng 1.500 km, 
khối lượng khảo sát địa chất, thí nghiệm vật liệu và đánh giá 
điều kiện tự nhiên là vô cùng lớn. Biến động khí hậu, mưa lũ, 
sạt trượt ở nhiều khu vực địa hình khác nhau sẽ ảnh hưởng 
trực tiếp đến độ ổn định của toàn tuyến. Đây là thách thức 
đặc thù của Việt Nam, bởi hiếm có quốc gia nào triển khai 
một tuyến ĐSTĐC dài và phức tạp đến như vậy.

Khi thiết kế, cần đặc biệt chú ý đến yếu tố địa hình, thủy 
văn và khí hậu vùng. Việc phát triển các khu đô thị xung 
quanh các ga ĐSTĐC phải được cân nhắc kỹ về khả năng hạ 
tầng và tính kết nối, vì trên thực tế, không phải ga nào cũng 
đủ điều kiện trở thành trung tâm đô thị tập trung. Ở nhiều 
nước, các tuyến ĐSTĐC phải bù lỗ cho vận hành do lượng 
khách phân bố không đồng đều, đây là kinh nghiệm đáng 
tham khảo.

Trước ảnh hưởng của biến đổi khí hậu và mực nước biển 
dâng, việc tăng cường sử dụng cầu cạn, xây dựng ga trên cao 
và quy hoạch khu dân cư ở địa hình an toàn là cần thiết để 
giảm thiểu nguy cơ ngập lụt. Đồng thời, các ga ĐSTĐC cũng 
cần được bố trí hợp lý, bảo đảm hành lang kỹ thuật và tiếng 
ồn, tránh ảnh hưởng đến khu dân cư hiện hữu.

Công tác giám sát, quan trắc và bảo trì tuyến phải được 
thực hiện thường xuyên, liên tục, với hệ thống thiết bị cảm 
biến tự động để theo dõi độ lún, dao động, độ lệch của toàn 
tuyến. Trong vận hành, có thể sử dụng các đoàn tàu kỹ thuật 
không tải chạy ban đêm để thu thập dữ liệu dao động và biến 
dạng kết cấu, đây là thông lệ quốc tế giúp bảo đảm an toàn 
cho các đoàn tàu thương mại trong ngày.
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Bên cạnh đó, việc bảo đảm an ninh, an toàn cho tuyến ĐSTĐC 
cần được thực hiện đồng bộ, có sự phối hợp giữa các cơ quan 
quản lý nhà nước, doanh nghiệp vận hành và lực lượng chuyên 
trách về an toàn hạ tầng. Cơ chế phối hợp liên ngành cần phân 
định rõ trách nhiệm giữa các bên trong lĩnh vực kỹ thuật, vận 
hành, bảo trì và ứng phó sự cố, nhằm bảo đảm nguyên tắc “xây 
dựng gắn liền với an toàn - phòng ngừa rủi ro”.

 Theo ông, đâu là điểm nghẽn lớn nhất hiện nay 
trong triển khai các dự án hạ tầng chiến lược: cơ chế, tiêu 
chuẩn - định mức, năng lực kỹ thuật hay tư duy phối hợp 
liên ngành? Nếu đề xuất với Chính phủ ban hành một Đề 
án quốc gia về tiêu chuẩn - định mức xây dựng và bảo trì hạ 
tầng chiến lược giai đoạn 2025 -2030, vậy những nội dung 
trọng tâm trong Đề án này cần được ưu tiên là gì để khôi 
phục năng lực tự chủ và chuẩn hóa kỹ thuật quốc gia?

- Câu hỏi này rất lớn, nhưng có thể thấy rằng, điểm nghẽn 
cốt lõi hiện nay là sự thiếu đồng bộ giữa thể chế, tiêu chuẩn 
- định mức và cơ chế phối hợp liên ngành trong triển khai 
các dự án hạ tầng chiến lược. Các công trình quy mô lớn như: 
metro, ĐSTĐC, sân bay… đòi hỏi sự tham gia thống nhất của 
các cơ quan quản lý nhà nước, lực lượng kỹ thuật chuyên 
ngành và doanh nghiệp. Ở nhiều quốc gia, các dự án loại này 
được tổ chức theo mô hình “liên hợp kỹ thuật - công nghệ - 
an toàn hạ tầng”, trong đó vai trò điều phối của Chính phủ là 
trung tâm, nhằm đảm bảo các yếu tố kỹ thuật, kinh tế và an 
toàn được gắn kết chặt chẽ.

Nếu Chính phủ xem xét ban hành một Đề án quốc gia về 
tiêu chuẩn - định mức xây dựng và bảo trì hạ tầng chiến lược 
giai đoạn 2025 - 2030, theo tôi, trọng tâm đầu tiên phải là làm 

chủ công nghệ vật liệu và công nghệ chế tạo trong nước. Với 
các công trình có quy mô trên 1.500 km như ĐSTĐC, lượng 
vật liệu xây dựng, thép và bê tông sử dụng là khổng lồ, nên 
việc chủ động về nguồn cung, tiêu chuẩn vật liệu, và công 
nghệ luyện kim trong nước sẽ quyết định tính bền vững và 
chi phí bảo trì dài hạn.

Chỉ vài năm nữa, các tuyến metro đầu tiên ở Việt Nam sẽ 
bước vào giai đoạn bảo trì - thay thế vật tư, khi đó nếu phụ 
thuộc vào linh kiện nhập khẩu, giá thành sẽ rất cao. Vì vậy, Đề 
án quốc gia cần đặt mục tiêu cụ thể về làm chủ vật liệu, thiết 
bị và công nghệ bảo trì, nhằm đảm bảo an toàn vận hành và 
giảm gánh nặng ngân sách.

Tiếp đến, cần xác định rõ hai trụ cột công nghệ: (1) Xây 
dựng - hạ tầng nền, bao gồm thiết kế, tiêu chuẩn kỹ thuật, 
công nghệ móng - kết cấu - địa kỹ thuật; (2) Thiết bị - đầu máy 
- hệ thống điều khiển, là phần thể hiện trình độ công nghiệp 
và năng lực tự chủ của quốc gia.

Khi xác định được tỷ lệ nội địa hóa phù hợp giữa hai trụ 
cột này, Việt Nam có thể từng bước làm chủ công nghệ metro 
và ĐSTĐC, tương tự như cách Hàn Quốc, Nhật Bản hay Trung 
Quốc đã đi, với lộ trình rõ ràng, chọn lọc công nghệ, và phát 
triển dần năng lực nội sinh.

Hiện nay, thế và lực của đất nước đã khác trước, chúng ta 
có đội ngũ chuyên gia, có khả năng tiếp cận công nghệ và có 
nhu cầu phát triển đồng bộ. Vấn đề còn lại là có chiến lược, 
mục tiêu và cơ chế điều phối thống nhất, để biến tiềm năng 
thành năng lực thực tế, đưa Việt Nam tiến tới tự chủ trong 
thiết kế, thi công và quản lý hạ tầng hiện đại.v

 Trân trọng cảm ơn ông!
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ngày 28/02/2023 của Bộ Chính trị và các quy hoạch phát triển 
giao thông vận tải đều khẳng định đường sắt là một trong 
những lĩnh vực vận tải cần được ưu tiên đầu tư, bởi có nhiều ưu 
thế về an toàn, năng suất, tiết kiệm và thân thiện môi trường.

Với quy mô đầu tư rất lớn trong thời gian tới, hệ thống 
đường sắt sẽ bao gồm các dự án trọng điểm như đường sắt 
tốc độ cao Bắc - Nam, tuyến Lào Cai - Hà Nội - Hải Phòng, các 
tuyến đường sắt đô thị tại Hà Nội và TP.HCM, cùng các tuyến 
kết nối quan trọng khác như Lạng Sơn - Hà Nội, Hải Phòng - 
Hạ Long - Móng Cái. Quy hoạch mạng lưới đến năm 2050 đặt 
mục tiêu hình thành 25 tuyến đường sắt với tổng chiều dài 
hơn 6.300 km, trong đó có 18 tuyến mới.

Thủ tướng Chính phủ Phạm Minh Chính từng nhấn mạnh: 
đây là thời cơ để Việt Nam “tự làm chủ công nghệ, phát triển 
sản xuất công nghiệp đường sắt”. Mục tiêu đặt ra là đến giai 
đoạn 2030 - 2045 đất nước phải phát triển được ngành công 
nghiệp đường sắt hiện đại, tự chủ trong sản xuất toa xe, đầu 
máy và hình thành hệ sinh thái công nghiệp đường sắt hoàn 
chỉnh. Thủ tướng cũng khẳng định quyết tâm “xây dựng 
bằng được ngành công nghiệp đường sắt, làm chủ công 
nghệ, sản xuất được toa xe, đầu máy, phát triển hệ sinh thái 
công nghiệp đường sắt”, coi đó là “cơ hội để dân tộc ta có 
thêm động lực, cảm hứng để vươn lên, phát triển đất nước 
trong kỷ nguyên mới”, như lời của Tổng Bí thư Tô Lâm.

Một bước ngoặt lớn trong hoàn thiện thể chế phát triển 
công nghiệp đường sắt Việt Nam là Luật Đường sắt (sửa đổi) 
năm 2025, được Quốc hội thông qua ngày 27/6/2025 và có hiệu 
lực từ ngày 01/01/2026. Luật đã bổ sung hàng loạt cơ chế đột 
phá, tạo hành lang pháp lý quan trọng nhằm thúc đẩy phát 
triển ngành công nghiệp đường sắt trong nước.

Lần đầu tiên, Luật Đường sắt quy định riêng mục về đầu 
tư phát triển công nghiệp đường sắt, xác định rõ nhóm sản 
phẩm, hàng hóa và cơ chế hỗ trợ nội địa hóa. Trong đó, nhóm 

sản phẩm, hàng hóa gồm: Phương tiện giao thông đường sắt; 
hệ thống thông tin, tín hiệu; hệ thống cấp điện sức kéo; ray, 
ghi, phụ kiện liên kết và các thiết bị, vật tư kỹ thuật đặc biệt 
thuộc Danh mục công nghệ cao được ưu tiên đầu tư phát triển 
theo quyết định của Thủ tướng Chính phủ.

Luật cũng quy định hàng loạt chính sách nhằm khuyến 
khích chuyển giao công nghệ và nâng cao năng lực sản xuất 
trong nước. Đối với các gói thầu quốc tế, tổng thầu và nhà thầu 
bắt buộc phải cam kết chuyển giao công nghệ, đồng thời đào 
tạo nguồn nhân lực Việt Nam để làm chủ kỹ thuật trong vận 
hành, quản lý, bảo trì. Việc nhập khẩu dây chuyền sản xuất, lắp 
ráp thiết bị, phương tiện giao thông đường sắt cũng phải kèm 
theo điều kiện chuyển giao công nghệ toàn phần hoặc một 
phần, theo quy định của pháp luật về chuyển giao công nghệ.

Một điểm đáng chú ý, các doanh nghiệp trong nước cung 
cấp hàng hóa, dịch vụ thuộc Danh mục do Thủ tướng phê duyệt 
sẽ được Nhà nước bảo đảm đầu ra thông qua cơ chế đặt hàng 
nếu đáp ứng đủ tiêu chí. Chủ đầu tư và nhà thầu cũng có trách 
nhiệm ưu tiên sử dụng hàng hóa, dịch vụ trong nước sản xuất, 
cung cấp. Đối với các cơ sở sản xuất, lắp ráp, sửa chữa, hoán 
cải phương tiện đường sắt, Luật Đường sắt 2025 quy định Nhà 
nước sẽ hỗ trợ đầu tư xây dựng và bảo trì kết cấu hạ tầng kết nối 
từ đường sắt quốc gia, đường sắt địa phương đến các cơ sở này.

Với các dự án tổ hợp công nghiệp đường sắt, Luật cho phép 
áp dụng cơ chế đặc thù về quy hoạch và lựa chọn nhà thầu. 
Theo đó, nếu dự án có thay đổi so với quy hoạch khác liên quan 
thì vẫn được phê duyệt mà không cần điều chỉnh quy hoạch cũ; 
các quy hoạch liên quan sẽ được cập nhật, công bố theo quy 
định. Luật cũng cho phép sử dụng các hình thức đấu thầu hạn 
chế, chỉ định thầu đối với các gói thầu cung cấp hàng hóa, dịch 
vụ tư vấn, xây lắp, EPC, EC, EP, hợp đồng “chìa khóa trao tay” 
nhằm đảm bảo tính linh hoạt, hiệu quả trong triển khai.

Việc luật hóa các cơ chế đầu tư, sản xuất, hỗ trợ chuyển 
giao công nghệ là bước đi quan trọng nhằm nội địa hóa công 
nghiệp đường sắt, từng bước làm chủ các công nghệ then 

Phát triển công nghiệp đường sắt tự chủ 
và hội nhập quốc tế

> VŨ THÀNH VŨ

Trong bối cảnh đất nước đẩy mạnh công nghiệp hóa và hội nhập sâu rộng, ngành 
Đường sắt được xác định là lĩnh vực trọng tâm cần ưu tiên đầu tư. Với định hướng đổi 
mới toàn diện, khung pháp lý mới và tầm nhìn dài hạn, nền công nghiệp đường sắt tự 
chủ, hiện đại và bền vững đang dần thành hình.

QUẢN LÝ NGÀNH
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chốt và thúc đẩy hình thành hệ sinh thái công nghiệp đường 
sắt hiện đại.

TẦM NHÌN PHÁT TRIỂN DÀI HẠN
Theo Thứ trưởng Nguyễn Danh Huy, trong các chuyên 

ngành giao thông vận tải gồm đường bộ, hàng không, hàng 
hải và đường thủy nội địa, Việt Nam đã làm chủ nhiều công 
nghệ hiện đại kể từ năm 1986 đến nay. Đặc biệt, các công 
trình như cầu dây văng, hầm… đã đạt trình độ tương đương 
với các quốc gia tiên tiến trên thế giới. Tuy nhiên, lĩnh vực 
đường sắt vẫn phát triển chậm do yêu cầu nguồn vốn đầu tư 
rất lớn và chỉ thực sự phát huy hiệu quả khi khai thác trên các 
tuyến có cự ly từ 300 km trở lên.

Bộ Xây dựng đặt ra mục tiêu đầy tham vọng trong phát 
triển công nghiệp đường sắt. Cụ thể, đến năm 2030, Việt 
Nam phấn đấu làm chủ toàn bộ các khâu từ khảo sát, thiết kế 
đến thi công các tuyến đường sắt có tốc độ dưới 160 km/h và 
hệ thống đường sắt đô thị. Sau mốc thời gian này, ngành sẽ 
từng bước nội địa hóa việc sản xuất phần mềm, thiết bị điều 
khiển tín hiệu, hệ thống điện động lực, cũng như chế tạo đầu 
máy và toa xe trong nước.

Thực hiện chỉ đạo của Thủ tướng Chính phủ, Bộ Xây dựng 
đang khẩn trương hoàn thiện nghị định về giao nhiệm vụ, đặt 
hàng và tiêu chí lựa chọn doanh nghiệp cung cấp dịch vụ, hàng 
hóa trong lĩnh vực công nghiệp đường sắt. Đây được xem là 
bước cụ thể hóa chủ trương của Đảng và Nhà nước về phát triển 
ngành công nghiệp đường sắt theo hướng hiện đại, bền vững 
và có trọng tâm, trọng điểm. Song song đó, Bộ cũng hướng 
tới mục tiêu từng bước tự chủ trong công tác bảo trì, sản xuất 
phương tiện, vật tư và trang thiết bị phục vụ hệ thống đường sắt 
đô thị và đường sắt quốc gia, bao gồm cả đường sắt tốc độ cao.

Mới đây, Chính phủ ghi nhận và đánh giá cao nỗ lực của Bộ 
Xây dựng trong việc xây dựng dự thảo Nghị định về phát triển 
công nghiệp đường sắt. Từ những kết quả đã đạt được, Chính 
phủ yêu cầu Bộ tiếp tục nghiên cứu, bổ sung danh mục dịch 

vụ và hàng hóa công nghiệp đường sắt được giao nhiệm vụ, 
đặt hàng vào Nghị định nhằm tạo thuận lợi cho quá trình triển 
khai. Đồng thời, cần xác định rõ các sản phẩm trọng tâm, tránh 
dàn trải, ưu tiên lĩnh vực then chốt, đặc biệt là các sản phẩm 
ứng dụng công nghệ cao, kỹ thuật hiện đại.

Chính phủ cũng giao Bộ Xây dựng rà soát hệ thống tiêu chí 
về năng lực, kinh nghiệm, nhân sự, cơ sở vật chất và tài chính 
của doanh nghiệp tham gia, bảo đảm phù hợp với thực tiễn 
và khả thi trong triển khai. Bên cạnh đó, cần xây dựng lộ trình 
tăng tỷ lệ nội địa hóa; khuyến khích các doanh nghiệp có kế 
hoạch chuyển giao công nghệ cụ thể, ưu tiên đơn vị sở hữu 
năng lực thiết kế, chế tạo và đội ngũ nghiên cứu mạnh.

Hiện nay, các cơ chế, chính sách ưu đãi cho phát triển 
công nghiệp đường sắt đã được quy định tương đối đầy đủ. 
Tuy nhiên, Chính phủ vẫn yêu cầu tiếp tục hoàn thiện các 
chính sách ưu đãi vượt trội nhằm hỗ trợ doanh nghiệp trong 
nghiên cứu, chuyển giao công nghệ và bảo đảm thị trường 
tiêu thụ ổn định. Bộ Xây dựng cần công bố rõ danh mục, tiêu 
chí lựa chọn doanh nghiệp và thành lập hội đồng thẩm định 
để bảo đảm tính minh bạch, cơ sở pháp lý chặt chẽ trong quá 
trình đặt hàng, giao nhiệm vụ.

Cùng với đó, Chính phủ giao Bộ Xây dựng tiếp tục rà soát 
và nghiên cứu quy định về chủ thể đặt hàng, giao nhiệm vụ 
trong dự thảo Nghị định, bảo đảm tính khả thi, phù hợp thực 
tiễn và triển khai đồng bộ, hiệu quả. Bộ cũng cần đề xuất cơ 
chế đặc thù cho cả doanh nghiệp nhà nước và tư nhân, tạo 
điều kiện chủ động đầu tư dây chuyền công nghệ, sản xuất, 
đáp ứng tiến độ các dự án và nhu cầu vận hành khai thác hệ 
thống đường sắt.

Với quyết tâm chính trị cao, hành động đồng bộ và khát 
vọng tự chủ công nghệ, Việt Nam đang từng bước hiện thực 
hóa mục tiêu xây dựng ngành công nghiệp đường sắt trở 
thành trụ cột của nền kinh tế hiện đại, thể hiện tầm nhìn chiến 
lược và ý chí vươn lên của cả dân tộc, khẳng định năng lực 
quản trị và sức mạnh tự chủ trong giai đoạn phát triển mới.v

w w w. t a p c h i x a y d u n g .v n
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CHỦ ĐỘNG TRƯỚC KHÓ KHĂN ĐỂ CHUẨN BỊ CHO 
TƯƠNG LAI

 Là người tham gia lĩnh vực đào tạo chuyên ngành 
đã lâu, bà có thể đánh giá ngắn gọn về chất lượng nguồn 
nhân lực ngành Đường sắt Việt Nam hiện nay?

- Thực ra, nhìn xuyên suốt quá trình phát triển của ngành 
Đường sắt Việt Nam cho đến nay, chúng ta cần phải thẳng 
thắn mà nhận xét rằng, tổng thể nguồn nhân lực ngành 
Đường sắt Việt Nam hiện nay vừa thiếu về số lượng, yếu về 
chất lượng và mất cân đối giữa các lĩnh vực. 

Điều này là một thực tế. Bạn thấy đấy, sau nhiều năm 
không có dự án mới, hạ tầng ít được đầu tư mở rộng, đội 
ngũ kỹ sư, cán bộ kỹ thuật và công nhân có tay nghề ngày 
càng già hóa, trong khi lực lượng lao động trẻ chưa có điều 
kiện được đào tạo bài bản và tiếp cận công nghệ hiện đại. 
Nhân lực đường sắt hiện chỉ chiếm khoảng 3% tổng lao 
động của ngành GTVT, phần lớn tập trung ở khâu khai thác 
- vận hành, trong khi nhân lực cho các hoạt động thiết kế, 
xây dựng, công nghiệp chế tạo, nghiên cứu và đào tạo còn 
rất hạn chế.

Cùng với bề dày truyền thống của ngành, Đường sắt có 
nhiều kỹ sư, cán bộ kỹ thuật dày dạn kinh nghiệm trong 
công tác quản lý vận hành, bảo trì hệ thống đường sắt quốc 

gia, đặc biệt trên tuyến đường sắt Bắc – Nam; một số đơn 
vị và kỹ sư trẻ đã bắt đầu tham gia các dự án đường sắt đô 
thị, từng bước tiếp cận công nghệ hiện đại, quy trình quản 
lý tiên tiến và tiêu chuẩn quốc tế.

Tuy nhiên, số lượng kỹ sư, công nhân có trình độ chuyên 
sâu, có thể sử dụng công nghệ số, phần mềm mô phỏng 
hoặc làm việc quốc tế còn thấp. Đào tạo chưa gắn sát với 
yêu cầu thực tiễn sản xuất và vận hành. Đội ngũ chuyên gia, 
giảng viên, nghiên cứu viên có khả năng giảng dạy, nghiên 
cứu phát triển công nghệ đường sắt hiện đại rất ít; cơ sở vật 
chất phục vụ đào tạo, mô phỏng và thí nghiệm kỹ thuật còn 
rất thiếu. 

 Những điều bà nhắc đến quả đáng lo ngại. Vậy, 
thời gian qua chúng ta đã triển khai những nội dung gì 
để nâng cao chất lượng nguồn nhân lực của lĩnh vực này? 

- Đấy là tôi nói những mặt chung nhất để khi nhìn đến 
tương lai, chúng ta thấy sẽ cần phải cố gắng rất nhiều để 
chuẩn bị, để đào tạo được một đội ngũ nhân lực đáp ứng 
yêu cầu của thời đại. Thời gian qua, cùng với chủ trương 
phát triển tuyến đường sắt tốc độ cao Bắc - Nam, các 
tuyến điện khí hóa và mạng lưới đường sắt đô thị tại Hà 
Nội, TP.HCM, công tác đào tạo và phát triển nhân lực ngành 

Tạo lập “chuỗi giá trị nhân lực” 
để phát triển công nghiệp đường sắt 
hiện đại, tự chủ và bền vững

ĐỖ HOÀNG THẠCH (thực hiện)

Chiến lược phát triển công nghiệp đường sắt hiện đại, tự chủ và bền vững với hàng 
loạt các dự án đường sắt tốc độ cao Bắc - Nam, đường sắt quốc gia điện khí hóa và 
đường sắt đô thị… đang đòi hỏi Việt Nam phải có nguồn nhân lực đồng bộ, có trình 
độ chuyên môn, kỹ năng nghề nghiệp và năng lực công nghệ cao, đáp ứng yêu cầu 
phát triển chung của đất nước. BTV Tạp chí Xây dựng có cuộc trò chuyện với ThS 
Nguyễn Thị Phương Hiền - Phó giám đốc Học viện Chiến lược, bồi dưỡng cán bộ xây 
dựng (Bộ Xây dựng) về vấn đề này.
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Đường sắt đã có nhiều chuyển biến rõ rệt. Dù quy mô còn 
khiêm tốn, nhưng nhận thức và hành động của các cơ quan 
quản lý, cơ sở đào tạo và doanh nghiệp đã thay đổi tích cực.

Đối với khối quản lý nhà nước, nhiều chương trình bồi 
dưỡng, tập huấn chuyên sâu đã được triển khai trong và 
ngoài nước về quy hoạch mạng lưới, an toàn hệ thống, tín 
hiệu - điều độ, điện khí hóa và quản lý đầu tư công. Cán bộ, 
kỹ sư Việt Nam được cử đi học tập tại Nhật Bản, Hàn Quốc, 
Đức, Trung Quốc, Pháp, từng bước tiếp cận tiêu chuẩn quốc 
tế và kỹ thuật hiện đại.

Khối đào tạo, Trường Đại học GTVT, Trường Đại học 
GTVT TP.HCM, Cao đẳng Đường sắt Việt Nam và Cao đẳng 
GTVT Trung ương I đã có nhiều đổi mới, chủ động hợp tác 
với các trường đại học, cao đẳng ở Trung Quốc, Hàn Quốc, 
Nhật Bản trong đào tạo song bằng, trao đổi giảng viên, sinh 
viên; chuẩn hóa đào tạo nghề theo khung kỹ năng ASEAN, 
tăng cường thực hành, liên kết doanh nghiệp và đưa sinh 
viên trực tiếp thực tập tại các dự án đường sắt đô thị.

Bên cạnh đó, khối doanh nghiệp, nhiều tổng công ty, 
tập đoàn lớn như TEDI, Đèo Cả, Vinaconex, CIENCO 1, FECO, 
Tổng công ty Đường sắt Việt Nam… đã chủ động tham gia 
vào công tác đào tạo và chuyển giao công nghệ. Một số 
doanh nghiệp đã phối hợp với các trường trong nước và đối 

tác quốc tế để tổ chức chương trình đào tạo kỹ sư, cán bộ kỹ 
thuật, cử nhân sự đi học tập, thực hành tại các cơ sở đào tạo 
nước ngoài, đồng thời mời chuyên gia quốc tế hướng dẫn, 
chuyển giao kỹ thuật tại chỗ. Những hoạt động này giúp 
hình thành nguồn nhân lực kỹ thuật có kinh nghiệm thực 
tế, sẵn sàng cho các dự án quy mô lớn sắp tới.

Song song với đó, các dự án đường sắt đô thị tại Hà Nội 
và TP.HCM đang là nơi “thực hành” rất hiệu quả cho đội ngũ 
kỹ sư Việt Nam. Việc tham gia trực tiếp vào lắp đặt, vận hành, 
bảo trì dưới sự hướng dẫn của chuyên gia quốc tế giúp họ 
rèn luyện kỹ năng nghề, tác phong công nghiệp và từng 
bước làm chủ công nghệ điện khí hóa, tín hiệu tự động tạo 
nền tảng cho tương lai ngành Đường sắt Việt Nam.

SỚM HÌNH THÀNH TRUNG TÂM ĐÀO TẠO NHÂN 
LỰC ĐƯỜNG SẮT

 Ở thời điểm hiện tại, chất lượng nguồn nhân lực 
đường sắt liệu có đáp ứng yêu cầu thực tiễn, thưa bà? 

- Dù đã có nhiều chuyển biến tích cực như đã nêu trên, 
chất lượng nguồn nhân lực đường sắt Việt Nam hiện vẫn 
chưa đáp ứng yêu cầu phát triển mới. Sự chuyển động 
trong công tác đào tạo và hợp tác quốc tế mới chỉ là bước 
khởi đầu, trong khi yêu cầu của giai đoạn tới đòi hỏi một lực 

"Ngành Đường sắt Việt Nam đang đứng 
trước một giai đoạn bản lề: Hoặc nhanh 
chóng xây dựng được đội ngũ nhân lực 
có năng lực tiếp cận và làm chủ công 
nghệ, hoặc sẽ phải đối mặt với tình trạng 
phụ thuộc kéo dài vào chuyên gia nước 
ngoài ngay cả trong các khâu cốt lõi như 
vận hành, bảo trì và quản lý an toàn". 

ThS Nguyễn Thị Phương Hiền

w w w. t a p c h i x a y d u n g .v n
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lượng nhân lực có trình độ cao, làm chủ được công nghệ, 
quy trình và tiêu chuẩn quốc tế.

Khoảng cách giữa năng lực hiện có và năng lực cần thiết 
còn lớn. Nhiều kỹ sư, công nhân kỹ thuật được đào tạo theo 
mô hình truyền thống, chưa tiếp cận đầy đủ công nghệ số, 
mô phỏng vận hành và các quy trình tự động hóa của hệ 
thống đường sắt hiện đại. Các kỹ năng then chốt như điện 
khí hóa, điều độ tự động, tín hiệu thông minh, bảo trì dự 
phòng và quản lý an toàn hệ thống còn thiếu hụt nghiêm 
trọng.

Tuy một số mô hình liên kết giữa nhà trường, viện nghiên 
cứu và doanh nghiệp đã hình thành, nhưng chưa thật sự trở 
thành cơ chế bền vững. Việc đào tạo chưa gắn chặt với yêu 
cầu thực tế của doanh nghiệp và dự án, khiến kỹ sư sau khi 
tốt nghiệp vẫn phải đào tạo lại, làm chậm quá trình thích 
nghi với công việc.

Từ góc độ quản lý nhà nước, các chính sách thu hút, 
đãi ngộ và phát triển nhân lực chất lượng cao cho ngành 
Đường sắt vẫn thiếu tính cạnh tranh. Nếu không có cơ chế 
đủ mạnh, nguy cơ mất nhân lực trẻ giỏi sang các lĩnh vực 
khác là rất rõ ràng.

 Vậy trong ngắn hạn, chúng ta có giải pháp gì để giải 
quyết vấn đề này?

- Có thể nói, ngành Đường sắt Việt Nam đang đứng trước 
một giai đoạn bản lề: Hoặc nhanh chóng xây dựng được đội 
ngũ nhân lực có năng lực tiếp cận và làm chủ công nghệ, 

hoặc sẽ phải đối mặt với tình trạng phụ thuộc kéo dài vào 
chuyên gia nước ngoài ngay cả trong các khâu cốt lõi như 
vận hành, bảo trì và quản lý an toàn. Vì vậy, theo tôi, trong 
ngắn hạn, cần tập trung vào 3 hướng chính: Đào tạo lại và 
chuyển đổi nghề cho lực lượng hiện có, gắn với thực hành 
tại công trình; tăng cường liên kết Nhà nước - Nhà trường - 
Doanh nghiệp để sinh viên ra trường có thể làm việc ngay 
và do đặc thù công nghệ, đào tạo sau tuyển dụng, nhất là 
đối với các đơn vị khai thác vận hành rất quan trọng, Vì vậy, 
trước mắt Tổng công ty Đường sắt Việt Nam, Hanoi Metro, 
HCM Metro cần sớm hình thành trung tâm đào tạo để chủ 
động đào tạo, đào tạo lại nhân lực vận hành các tuyến phụ 
trách.

Nếu được triển khai đồng bộ và có sự phối hợp chặt chẽ 
giữa các bên, trong 5 năm tới, Việt Nam có thể hình thành 
đội ngũ kỹ sư và kỹ thuật viên đủ năng lực tiếp nhận, vận 
hành và bảo trì các hệ thống đường sắt hiện đại, tạo nền 
tảng vững chắc cho giai đoạn hiện đại hóa tiếp theo.

CHÌA KHÓA ĐỂ CÔNG NGHIỆP ĐƯỜNG SẮT HIỆN 
ĐẠI VÀ TỰ CHỦ

 Vừa qua, Thủ tướng Chính phủ đã phê duyệt Đề án 
đào tạo, phát triển nguồn nhân lực đường sắt Việt Nam 
đến năm 2035, định hướng đến năm 2045. Bà có thể đánh 
giá tổng quan về Đề án này?

- Đề án phát triển nguồn nhân lực đường sắt đến năm 
2035, định hướng đến năm 2045 được Thủ tướng Chính phủ 

Từ góc độ quản lý nhà 
nước, các chính sách 
thu hút, đãi ngộ và phát 
triển nhân lực chất lượng 
cao cho ngành Đường 
sắt vẫn thiếu tính cạnh 
tranh. Nếu không có cơ 
chế đủ mạnh, nguy cơ 
mất nhân lực trẻ giỏi 
sang các lĩnh vực khác là 
rất rõ ràng".

"
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phê duyệt tại Quyết định 2230/QĐ-TTg ngày 09/10/2025 
vừa qua có ý nghĩa chiến lược, đặt nền tảng cho quá trình 
chuyển đổi toàn diện của ngành Đường sắt Việt Nam từ 
vận hành theo mô hình truyền thống sang hiện đại, công 
nghiệp hóa và tự chủ công nghệ. 

Điểm đặc biệt của Đề án là cách tiếp cận theo “chuỗi 
giá trị nhân lực”, bao trùm toàn bộ các khâu của ngành - 
từ hoạch định chính sách, quy hoạch - thiết kế, thi công 
xây dựng, vận hành - bảo trì đến công nghiệp đường sắt, 
nghiên cứu và phát triển (R&D). 

Mục tiêu của Đề án được xác định rõ theo từng giai 
đoạn và nhóm chuyên môn cụ thể. Giai đoạn đến năm 2035, 
ngành Đường sắt sẽ đào tạo và huy động khoảng 80 nghìn 
lao động kỹ thuật phục vụ xây dựng, vận hành và bảo trì 
hệ thống đường sắt quốc gia; đồng thời phát triển khoảng 
6 nghìn nhân lực chuyên sâu tham gia công tác tiếp nhận 
chuyển giao, nghiên cứu và từng bước làm chủ công nghệ 
đường sắt tốc độ cao, điện khí hóa.

Một điểm đột phá quan trọng của Đề án là gắn kết chặt 
chẽ công tác đào tạo và phát triển nhân lực với quá trình 
đầu tư xây dựng các dự án đường sắt mới, đặc biệt là đường 
sắt tốc độ cao và đường sắt đô thị. Cách tiếp cận này không 
chỉ bảo đảm việc chuyển giao công nghệ diễn ra tại chỗ, mà 
còn biến các dự án đầu tư trở thành môi trường thực hành, 
học tập và nâng cao năng lực chuyên môn cho lực lượng 
nhân lực trong nước. 

Đề án cũng hướng tới xây dựng hệ thống đào tạo nhân 

lực liên thông và thống nhất, từ phổ thông hướng nghiệp 
- trường nghề - cao đẳng - đại học - sau đại học, bảo đảm 
tính kế thừa và phát triển liên tục. Các trường đại học kỹ 
thuật lớn sẽ đóng vai trò hạt nhân đào tạo kỹ sư và chuyên 
gia, trong khi các trường cao đẳng và trung cấp nghề đảm 
nhiệm đào tạo lực lượng công nhân kỹ thuật lành nghề, tạo 
nên hệ sinh thái nhân lực đồng bộ cho toàn ngành.

 Mục tiêu là rõ ràng, vậy theo bà, thách thức lớn nhất 
hiện nay là gì?

- Thách thức lớn nhất hiện nay không nằm ở việc thiếu 
chủ trương hay định hướng, mà là tổ chức thực thi. Với một 

Sau nhiều năm không có dự án mới, hạ 
tầng ít được đầu tư mở rộng, đội ngũ 
kỹ sư, cán bộ kỹ thuật và công nhân có 
tay nghề ngày càng già hóa, trong khi 
lực lượng lao động trẻ chưa có điều kiện 
được đào tạo bài bản và tiếp cận công 
nghệ hiện đại".

"
Các dự án đường sắt đô thị tại Hà Nội và TP.HCM đang là nơi “thực hành” rất hiệu quả cho đội ngũ kỹ sư Việt Nam.



11.2025 ISSN 2734 -988824

TRÒ CHUYỆN VỚI CHUYÊN GIA

lĩnh vực đặc thù, công nghệ cao như đường sắt, nếu thiếu 
cơ chế điều phối thống nhất, chúng ta rất dễ rơi vào tình 
trạng “vừa làm vừa dò đường”. Để Đề án thực sự đi vào cuộc 
sống, theo tôi, cần tập trung vào 3 nhóm giải pháp trọng 
tâm.

Thứ nhất, cần tổ chức theo dõi, đánh giá, điều tiết quy 
mô và chất lượng đào tạo, bảo đảm gắn kết chặt chẽ giữa 
kế hoạch đào tạo và kế hoạch đầu tư các dự án đường sắt, 
tránh trùng lặp và phân tán nguồn lực.

Thứ hai, cần chuẩn hóa chương trình và tăng cường liên 
thông đào tạo ở các bậc đại học và giáo dục nghề nghiệp; 

xây dựng chuẩn đầu ra, khung kỹ năng nghề quốc gia và cơ 
chế đặt hàng nhân lực theo nhu cầu dự án. Các cơ sở đào 
tạo cần được tăng quyền tự chủ nhưng gắn trách nhiệm 
đầu ra, bảo đảm người học được đào tạo đúng nhu cầu thực 
tế và có việc làm ngay sau tốt nghiệp.

Thứ ba, cần ưu tiên xây dựng phòng thí nghiệm, phòng 
thực hành và hệ thống thiết bị phục vụ đào tạo và nghiên 
cứu phát triển. Việc này cần được thực hiện song song với 
hợp tác quốc tế và chuyển giao công nghệ, tận dụng nguồn 
lực từ các chương trình hỗ trợ kỹ thuật của Nhật Bản, Hàn 
Quốc, Pháp, Đức, Trung Quốc để rút ngắn quá trình tiếp cận 
công nghệ mới. 

Bên cạnh đó, cần có tầm nhìn dài hạn về tái cơ cấu việc 
làm sau 2035. Khi các dự án lớn hoàn thành, lực lượng kỹ 
sư và công nhân cần được chuyển hướng sang bảo trì, chế 
tạo và dịch vụ kỹ thuật đường sắt, tránh “đứt gãy” nhân lực. 
Kinh nghiệm từ Trung Quốc, Nhật Bản và Hàn Quốc cho 
thấy duy trì liên tục chuỗi đào tạo - sản xuất - bảo trì là chìa 
khóa phát triển bền vững.

 Đào tạo nguồn nhân lực đã khó nhưng việc sử dụng 
nguồn nhân lực thế nào cho đúng và hiệu quả lại càng 
khó hơn. Theo bà, tới đây cần có chính sách gì để thu hút 
được nguồn nhân lực chất lượng cao cho lĩnh vực này? 

- Thu hút và giữ chân nhân lực chất lượng cao luôn là 
thách thức lớn đối với ngành hạ tầng công nghệ như đường 
sắt. Trong nhiều năm, mức thu nhập và cơ hội thăng tiến của 
kỹ sư, công nhân kỹ thuật trong lĩnh vực này còn thấp hơn 

Giai đoạn đến năm 2035, ngành Đường 
sắt sẽ đào tạo và huy động khoảng 80 
nghìn lao động kỹ thuật phục vụ xây 
dựng, vận hành và bảo trì hệ thống 
đường sắt quốc gia; đồng thời phát triển 
khoảng 6 nghìn nhân lực chuyên sâu 
tham gia công tác tiếp nhận chuyển giao, 
nghiên cứu và từng bước làm chủ công 
nghệ đường sắt tốc độ cao, điện khí hóa.

"
Phát triển nguồn nhân lực chất lượng cao chính là chìa khóa để ngành Đường sắt Việt Nam vươn lên làm chủ công nghệ, 
bảo đảm tính tự chủ.
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các ngành có yêu cầu tương đương, khiến nhiều người giỏi 
dịch chuyển sang khu vực khác, làm mất cân đối nghiêm 
trọng trong đội ngũ chuyên môn. Để khắc phục tình trạng 
này, theo tôi, Chính phủ, Bộ Xây dựng và các bộ, ngành liên 
quan cần triển khai đồng bộ 3 nhóm chính sách sau:

Một là, xây dựng cơ chế tiền lương và phúc lợi đặc thù, 
đãi ngộ xứng đáng.

Hai là, phát triển đội ngũ chuyên gia, nhân tài, sinh viên 
tài năng, ưu tiên tuyển dụng đặc cách, cấp học bổng, cam 
kết đầu ra, cử tuyển chọn đi đào tạo ở nước ngoài...

Ba là, xây dựng môi trường nghề nghiệp hấp dẫn và bền 
vững.

Tôi cho rằng sự kết hợp hài hòa giữa thu nhập - cơ hội - 
môi trường - sự ghi nhận sẽ giúp thu hút và giữ chân nhân 
tài cho ngành đường sắt. 

 Còn với các cơ sở đào tạo, bà có khuyến cáo gì?
- Thật sự đây là một thách thức rất lớn, nhất là trong bối 

cảnh suy giảm mạnh về nguồn tuyển sinh ngành Đường sắt. 
Chắc bạn theo dõi lĩnh vực này cũng thấy, thực tế những 
năm qua, nhiều trường chỉ tuyển sinh được khoảng 50 - 
60% chỉ tiêu, trong khi giai đoạn 2025 - 2035 dự kiến cần 
thêm hàng chục nghìn kỹ sư và công nhân kỹ thuật để đáp 
ứng nhu cầu các dự án lớn. Vì vậy, theo tôi, để thu hút người 
học và bảo đảm đầu ra, các cơ sở đào tạo cần đổi mới mạnh 
mẽ theo 3 hướng chính: 

Thứ nhất, cập nhật và hoàn thiện chương trình đào tạo 
sát với thực tiễn công nghệ mới như điện khí hóa, tín hiệu tự 

động, điều độ thông minh. Mỗi khóa học nên có nội dung 
mô phỏng, thí nghiệm hoặc thực hành gắn với dự án, giúp 
sinh viên tiếp cận công nghệ thực tế ngay trong quá trình 
học.

Thứ hai, tăng cường liên kết giữa nhà trường, viện 
nghiên cứu và doanh nghiệp, hình thành mô hình “đào tạo 
gắn với dự án”. Doanh nghiệp tham gia từ khâu thiết kế 
chương trình, giảng dạy đến đánh giá đầu ra, bảo đảm sinh 
viên có kỹ năng thực hành và cơ hội việc làm sau tốt nghiệp.

Thứ ba, thực hiện các chính sách khuyến khích người 
học: học bổng, miễn giảm học phí, đặt hàng đào tạo, cấp 
chứng chỉ kỹ năng nghề quốc gia song song với bằng tốt 
nghiệp.

Cùng với đó, cần đẩy mạnh truyền thông và hướng 
nghiệp về định hướng và tương lai của ngành đường sắt. 
Khi người học nhìn thấy cơ hội nghề nghiệp rõ ràng và ý 
nghĩa xã hội lớn, Ngành đường sắt sẽ lấy lại sức hút của 
mình.  

Phát triển nguồn nhân lực chất lượng cao chính là chìa 
khóa để ngành Đường sắt Việt Nam vươn lên làm chủ công 
nghệ, bảo đảm tính tự chủ, bền vững và đáp ứng yêu cầu 
phát triển trong kỷ nguyên mới. Tôi tin tưởng rằng, với nỗ 
lực chung của cả bộ máy và tinh thần đổi mới mạnh mẽ, Việt 
Nam sẽ sớm xây dựng được một đội ngũ kỹ sư, chuyên gia 
và công nhân lành nghề đủ năng lực làm chủ những công 
trình đường sắt hiện đại, vươn tầm khu vực.

 Trân trọng cảm ơn bà về cuộc trò chuyện!

ThS Nguyễn Thị Phương Hiền - Phó giám đốc Học viện Chiến 
lược, bồi dưỡng cán bộ xây dựng (Bộ Xây dựng), sinh năm 
1974, quê quán: Đồng Hới, Quảng Trị.

Bà là kỹ sư Kinh tế vận tải đường sắt, (Trường Đại học GTVT, 
1996), cử nhân Anh văn (Trường Đại học Ngoại ngữ Hà Nội, 
1995), kỹ sư Công trình cầu đường bộ (Trường Đại học GTVT, 
2000), thạc sĩ Kinh tế giao thông (Đại học Leeds, Vương quốc 
Anh, 2001). 

Với 29 năm công tác tại Viện Chiến lược và Phát triển GTVT 
(Bộ GTVT) nay là Học viện Chiến lược, bồi dưỡng cán bộ 
xây dựng (Bộ Xây dựng). ThS Nguyễn Thị Phương Hiền đã 
tham gia, chủ trì hàng chục đề án chiến lược, quy hoạch, 
chính sách phát triển các chuyên ngành GTVT; đặc biệt, bà 
là người chủ trì soạn thảo Đề án đào tạo, phát triển nguồn 
nhân lực đường sắt Việt Nam đến năm 2035, định hướng 
đến năm 2045. 
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ĐÔ THỊ HÓA TRONG GIAI ĐOẠN CHUYỂN MÌNH: CƠ 
HỘI VÀ THÁCH THỨC

3 năm sau khi Bộ Chính trị ban hành Nghị quyết số 06-
NQ/TW (năm 2022) về quy hoạch, xây dựng, quản lý và phát 
triển bền vững đô thị Việt Nam, quá trình đô thị hóa đã đạt 
được nhiều thành tựu nổi bật. 

Trước ngày 01/7/2025, cả nước có hơn 900 đô thị, tỷ lệ đô 
thị hóa đạt khoảng 43%, đóng góp gần 70% GDP quốc gia. Các 
địa phương đã chủ động hoàn thiện chính sách pháp luật, đẩy 
mạnh phân cấp, cắt giảm thủ tục hành chính, tăng cường đầu 
tư hạ tầng, đồng thời chú trọng đến cải thiện môi trường và dịch 
vụ công đô thị. Hàng loạt khu đô thị mới, khu nhà ở xã hội, khu 
công nghiệp - dịch vụ tích hợp hạ tầng xanh được hình thành, 
góp phần thay đổi căn bản diện mạo phát triển của đất nước.

Tuy nhiên, theo Phó trưởng Ban Chính sách, Chiến lược 
Trung ương Nguyễn Duy Hưng, phát triển đô thị vẫn bộc lộ 
nhiều hạn chế: Quy hoạch còn chồng chéo, thiếu liên kết vùng; 
chất lượng quy hoạch chưa theo kịp yêu cầu phát triển nhanh; 
hệ thống hạ tầng kỹ thuật, hạ tầng xã hội chưa đồng bộ; tình 
trạng “quy hoạch treo”, còn nhiều “dự án treo” ở địa phương. 
Các đô thị trung tâm chưa phát huy đầy đủ vai trò dẫn dắt; trong 
khi đó, các đô thị vệ tinh phát triển manh mún, thiếu kết nối. 

Ngoài ra, vấn đề ô nhiễm không khí, ùn tắc giao thông, 
thiếu không gian công cộng, cùng những tác động tiêu cực 
của biến đổi khí hậu đang đặt ra thách thức ngày càng lớn 
cho công tác quy hoạch và quản trị đô thị.

Theo Thứ trưởng Bộ Xây dựng Nguyễn Tường Văn, giai 
đoạn hiện nay, với việc triển khai mô hình chính quyền địa 
phương 2 cấp, đòi hỏi Việt Nam phải chuyển mạnh từ tư duy 
quản lý sang tư duy kiến tạo, tập trung phát triển các đô thị 
chất lượng, đáng sống, có khả năng chống chịu cao, đồng 
thời giữ gìn bản sắc và tăng cường tính bao trùm xã hội. Bởi 
lẽ, “Phát triển đô thị bền vững không chỉ là vấn đề kỹ thuật, 
mà còn là chiến lược phát triển con người, văn hóa và thể chế 
quản trị” - Thứ trưởng Văn khẳng định.

3 TRỤ CỘT CHIẾN LƯỢC CHO ĐÔ THỊ THÔNG MINH, 
BỀN VỮNG VÀ BAO TRÙM

Đổi mới sáng tạo - động lực trung tâm của đô thị thông minh
Đổi mới sáng tạo và chuyển đổi số đang trở thành yếu 

tố quyết định trong phát triển đô thị hiện đại. Các mô hình 
thành công ở Đà Nẵng, Bình Dương, Huế hay Thủ Đức cho 
thấy việc ứng dụng Internet vạn vật (IoT), trí tuệ nhân tạo (AI), 
dữ liệu lớn (Big Data) và mô hình đô thị ảo (Digital Twin) đã 
mang lại hiệu quả rõ rệt trong quản lý quy hoạch, giao thông, 
năng lượng và dịch vụ công. 

Do đó, Diễn đàn Phát triển bền vững đô thị Việt Nam 2025, 
do Bộ Xây dựng và Ban Chính sách, Chiến lược Trung ương 
đồng chủ trì, đã đề xuất sớm ban hành Bộ tiêu chí quốc gia 
về đô thị thông minh, xây dựng nền tảng dữ liệu đô thị liên 
thông, đồng thời phát triển hệ sinh thái đổi mới sáng tạo đô 
thị với sự tham gia của Nhà nước, doanh nghiệp, viện nghiên 
cứu và cộng đồng.

Theo ông Nguyễn Duy Hưng, chuyển đổi số không chỉ là 
quá trình ứng dụng công nghệ, mà là đổi mới toàn diện trong 
phương thức quản trị, từ quy hoạch, đầu tư đến vận hành đô thị. 
Việc phát triển các đô thị thông minh phải được thực hiện một 
cách thực chất, có lộ trình, đảm bảo người dân là trung tâm, dữ 
liệu là nền tảng và đổi mới sáng tạo là động lực.

Tăng trưởng xanh và thích ứng khí hậu - con đường tất yếu
Biến đổi khí hậu đang ảnh hưởng sâu sắc đến các đô thị Việt 

Nam, đặc biệt tại khu vực ĐBSCL, miền Trung và vùng ven biển. 
Theo báo cáo của Bộ Xây dựng, hơn 70% hạ tầng đô thị hiện 

nay chưa đạt chuẩn thích ứng biến đổi khí hậu. Do đó, việc phát 
triển hạ tầng xanh, năng lượng tái tạo, công trình tiết kiệm năng 
lượng và các giải pháp giảm phát thải carbon trở thành định 
hướng bắt buộc. Diễn đàn thống nhất thúc đẩy hợp tác tài chính 
khí hậu, mở rộng nguồn vốn xanh và đẩy mạnh quy hoạch đô 
thị sinh thái - đô thị biển - đô thị tăng trưởng xanh.

Ngoài ra, việc lồng ghép yếu tố biến đổi khí hậu vào quy 
hoạch đô thị và đầu tư hạ tầng được xem là giải pháp quan 

Phát triển đô thị Việt Nam thông minh, 
bền vững và bao trùm

TUẤN ĐÔNG

Sau hơn 40 năm đổi mới, tiến trình đô thị hóa tại Việt Nam đã tạo nên những động 
lực tăng trưởng quan trọng, song cũng đặt ra không ít thách thức về quy hoạch, môi 
trường và chất lượng sống. 

TỪ CHÍNH SÁCH   ĐẾN CUỘC SỐNG
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trọng để bảo đảm tính bền vững lâu dài. Các thành phố trung 
tâm vùng cần được quy hoạch trở thành đô thị có khả năng 
thích ứng, lan tỏa phát triển cho các khu vực phụ cận. Kinh 
nghiệm quốc tế từ Thụy Sĩ, Nhật Bản, Hàn Quốc cũng được 
khuyến nghị vận dụng phù hợp với điều kiện Việt Nam.

Quy hoạch và quản trị hiện đại - nền tảng nâng cao chất 
lượng sống

Phát triển đô thị bền vững đòi hỏi quy hoạch tích hợp, đa 
ngành và minh bạch. Quy hoạch đô thị cần được số hóa, gắn 
với hệ thống dữ liệu không gian địa lý (GIS) và liên thông với các 
ngành đất đai, giao thông, năng lượng, môi trường. 

Đồng thời, cần thiết lập cơ chế giám sát - đánh giá phát 
triển đô thị hiện đại, có khả năng đo lường, dự báo và cảnh 
báo sớm rủi ro. Đặc biệt, việc áp dụng mô hình chính quyền 
đô thị 2 cấp từ 01/7/2025 đòi hỏi hệ thống quy hoạch phải 
được tổ chức lại theo hướng tích hợp, phân cấp hợp lý và 
tăng cường trách nhiệm giải trình.

Thông điệp xuyên suốt được các nhà chuyên môn thống 
nhất: “Không có quy hoạch tốt thì không thể có đô thị đáng 
sống; và không có quản trị hiện đại thì không thể có phát 
triển bền vững.” Do đó, cùng với đổi mới quy hoạch, cần chú 
trọng phát triển nguồn nhân lực đô thị, tăng cường năng lực 
số và tinh thần phục vụ trong đội ngũ cán bộ quản lý.

HOÀN THIỆN THỂ CHẾ, HUY ĐỘNG NGUỒN LỰC VÀ 
ĐỊNH HƯỚNG TƯƠNG LAI

Thứ trưởng Nguyễn Tường Văn cho rằng, hoàn thiện thể 
chế là yếu tố then chốt để thúc đẩy đô thị phát triển đúng 
hướng. Bộ Xây dựng đang phối hợp với các Bộ, ngành rà 
soát, sửa đổi đồng bộ các quy định pháp luật về quy hoạch, 
đất đai, phát triển đô thị, xây dựng, nhà ở và chính quyền địa 
phương, đảm bảo thống nhất và khả thi. 

Song song với đó, Bộ Xây dựng sẽ triển khai Chương trình 
phát triển đô thị quốc gia, ưu tiên các đô thị động lực, đô thị sinh 
thái, thông minh, gắn với hành lang phát triển kinh tế trọng điểm.

Một trong những nhiệm vụ trọng tâm là xây dựng Cơ sở dữ 
liệu đô thị quốc gia, tích hợp dữ liệu về quy hoạch, hạ tầng, dân 
cư, môi trường và đất đai, kết nối với các nền tảng quốc gia khác 
để hỗ trợ công tác quản lý và ra quyết định thông minh. Đây 
là bước đột phá trong quá trình chuyển đổi số của ngành Xây 
dựng, tạo nền tảng cho quản trị đô thị hiệu quả và minh bạch.

Về nguồn lực, các chuyên gia nhấn mạnh cần đa dạng hóa 
hình thức huy động vốn, đặc biệt thông qua mô hình hợp tác 
công - tư (PPP), nguồn vốn tín dụng xanh và các quỹ đầu tư 
phát triển đô thị. 

Bên cạnh đó, cần tạo cơ chế khuyến khích khu vực tư nhân 
và doanh nghiệp công nghệ tham gia vào chuỗi giá trị đô thị 
thông minh, thúc đẩy kinh tế số, kinh tế tuần hoàn và phát triển 
bền vững. Các đô thị lớn như Hà Nội, TP.HCM, Đà Nẵng cần 
đóng vai trò tiên phong trong thử nghiệm các chính sách mới, 
làm cơ sở nhân rộng mô hình trên toàn quốc.

Vì vậy, Phó Trưởng Ban Chính sách, Chiến lược Trung ương 
Nguyễn Duy Hưng cho rằng: “Phát triển đô thị Việt Nam không 
chỉ là bài toán hạ tầng mà còn là bài toán thể chế, công bằng 
xã hội và chất lượng sống. Chúng ta cần phát triển đô thị vừa 
hiện đại vừa nhân văn, vừa tăng trưởng vừa bao trùm”. Còn Thứ 
trưởng Nguyễn Tường Văn khẳng định: “Phát triển đô thị thông 
minh, bền vững và bao trùm là hành trình dài hạn, đòi hỏi sự 
đồng hành của Nhà nước, doanh nghiệp và người dân. Đây là 
con đường tất yếu để Việt Nam hiện thực hóa khát vọng trở 
thành quốc gia phát triển, thu nhập cao vào năm 2045”. 

Trong bối cảnh chuyển đổi mạnh mẽ về thể chế, kinh tế 
và công nghệ, phát triển đô thị Việt Nam cần tiếp tục được 
nhìn nhận như một quá trình liên kết đa chiều - giữa tăng 
trưởng và công bằng, giữa công nghệ và con người, giữa 
hiện đại và bản sắc. Từ tầm nhìn và các giải pháp được đề 
xuất tại Diễn đàn Phát triển bền vững đô thị Việt Nam 2025, 
có thể khẳng định: Chỉ khi đặt người dân ở trung tâm, đô thị 
Việt Nam mới thực sự trở thành không gian sống đáng mơ 
ước - thông minh, xanh, an toàn và bao trùm.v

w w w. t a p c h i x a y d u n g .v n
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Quá trình đô thị hóa nhanh cùng những hệ lụy 
môi trường và tác động của biến đổi khí hậu 
toàn cầu đặt ra yêu cầu chuyển đổi tư duy từ 
urban renewal sang urban regeneration - hướng 

tới phát triển bao trùm, bền vững và quản trị tích hợp 
(integrated governance). Urban renewal (cải tạo đô thị) chủ 
yếu tập trung phục hồi khu vực cũ, nâng cấp hạ tầng và cải 
thiện cảnh quan; trong khi Urban regeneration (tái thiết đô 
thị) đòi hỏi “tái thiết” toàn diện về không gian, kinh tế, xã 
hội và môi trường, dựa trên sự tham gia cộng đồng và quản 
trị số (Digital governance).

Tại Việt Nam, cải cách hành chính theo mô hình chính 
quyền địa phương 2 cấp - với việc xóa bỏ cấp trung gian (thị 
trấn, thị xã, quận, thành phố trực thuộc tỉnh), đã làm thay đổi 
đáng kể cơ chế và vai trò quản trị đô thị. Trong bối cảnh đó, 
việc hình thành khung quản trị tái thiết đô thị URG (Urban 
Regeneration Governance) trở nên cấp thiết, nhằm điều phối 
quy hoạch, huy động nguồn lực và liên kết đa tác nhân trong 
vùng chức năng đô thị FUA (Functional Urban Areas).

Bài viết này tập trung phân tích tiến trình đô thị hóa, xu 
hướng và khung quản trị tái thiết đô thị phù hợp với bối 
cảnh ở Việt Nam, hướng tới phát triển bao trùm, bền vững 
và thích ứng biến đổi khí hậu (SDG 11).

1. THỰC TRẠNG VÀ BỐI CẢNH PHÁT TRIỂN ĐÔ THỊ 
Ở VIỆT NAM

1.1. Đô thị hóa và phát triển đô thị
Sau thời kỳ Đổi mới năm 1986, Việt Nam có hơn 300 đô 

thị, với tỷ lệ đô thị hóa khoảng 19%, tương đương gần 11,8 
triệu người sinh sống tại khu vực đô thị. Trải qua gần bốn 
thập kỷ, hệ thống đô thị đã mở rộng nhanh chóng cả về quy 
mô và chất lượng. Đến tháng 12/2024, cả nước có 926 đô thị, 
tỷ lệ đô thị hóa đạt 44,3%.

Quá trình phát triển đô thị đã đạt nhiều kết quả tích cực, 
tập trung vào mở rộng không gian đô thị, xây dựng các khu 
đô thị mới, nâng cấp hạ tầng, chỉnh trang không gian công 
cộng và cải thiện chất lượng sống. Nhiều địa phương đã kết 
hợp giữa cải tạo, tái định cư và bảo tồn di sản, vừa hình 
thành diện mạo đô thị mới, vừa duy trì bản sắc văn hóa địa 
phương. 

Đặc biệt, các chương trình như “Đô thị tăng trưởng 
xanh”, “Đô thị thông minh”, “Đô thị di sản”, và việc lồng 
ghép thích ứng BĐKH trong các đồ án quy hoạch chung 
đã bước đầu đặt nền tảng cho chuyển đổi hướng tới đô thị 
bao trùm và bền vững (SDG 11, Target 11.3 - Inclusive and 
Sustainable Urbanization)

1.2. Công tác quản lý phát triển đô thị
Hiện nay, công tác quản lý đô thị vẫn thiếu tính liên kết 

và đồng bộ, khi quy hoạch, đất đai, hạ tầng và môi trường 
chưa được điều phối hiệu quả theo chức năng đô thị. Nguồn 
lực tài chính cho cải tạo, nâng cấp đô thị vẫn phụ thuộc chủ 
yếu vào ngân sách nhà nước, trong khi hợp tác công - tư 
(PPP) và xã hội hóa đầu tư chưa phát huy hiệu quả. Sự tham 
gia của cộng đồng còn hạn chế, dẫn đến xung đột lợi ích 
hoặc làm phai nhạt bản sắc đô thị trong một số dự án.

Từ cải tạo đến tái thiết -
hướng tiếp cận đô thị bao trùm và bền vững 
phù  hợp với mô hình chính quyền 2 cấp

PGS.TS.KTS NGUYỄN VŨ PHƯƠNG*

Trong bối cảnh chính quyền địa phương 2 cấp, tái thiết đô thị không chỉ là yêu cầu 
của cải cách thể chế, mà còn là cơ hội chiến lược để kiến tạo mô hình đô thị xanh - 
thông minh - bao trùm - thích ứng khí hậu, với cộng đồng là trung tâm, thể chế là trụ 
cột và quản trị hiện đại là nền tảng.

(*)Phó giám đốc Học viện Chiến lược, bồi dưỡng cán bộ xây dựng 
(Bộ Xây dựng)
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Bên cạnh đó, thời tiết cực đoan và biến đổi khí hậu, cùng 
các vấn đề đặc thù như tắc nghẽn giao thông, ngập úng, sụt 
lún, đảo nhiệt và ô nhiễm môi trường vẫn chưa được tích 
hợp đầy đủ trong quy hoạch và quản lý đô thị, làm gia tăng 
rủi ro và giảm khả năng thích ứng của các đô thị hiện nay.

1.3. Bối cảnh cải cách hành chính 
Từ ngày 01/7/2025, Việt Nam chính thức chuyển sang mô 

hình chính quyền địa phương hai cấp. Theo đó, từ 926 đô 
thị hiện có, cả nước chỉ còn 6 thành phố trực thuộc Trung 
ương, trong khi khoảng 920 đô thị còn lại được tổ chức ở 
cấp phường/xã.

Tại cấp cơ sở, năng lực chuyên môn và khả năng quản lý 
liên ngành còn hạn chế, đồng thời thiếu công cụ số phục vụ 
điều phối và giám sát. Việc xóa bỏ cấp trung gian (thị trấn, 
thị xã, quận, thành phố trực thuộc tỉnh) tiềm ẩn nguy cơ 
phân tán, giảm tính liên kết vùng, nếu không có cơ chế điều 
phối thống nhất và hệ thống dữ liệu tích hợp.

Thực tế này đặt ra thách thức lớn về thể chế, quy hoạch 
và huy động nguồn lực, đòi hỏi Việt Nam phải tái thiết đô 
thị theo hướng liên phường/xã, hình thành vùng chức năng 
đô thị (FUA) phù hợp với mô hình chính quyền hai cấp và 
định hướng phát triển bền vững trong giai đoạn mới. 

2. TỪ CẢI TẠO ĐẾN TÁI THIẾT: YÊU CẦU ĐỔI MỚI TƯ 
DUY 

2.1. Chuyển đổi tư duy phát triển đô thị
Về học thuật, urban regeneration (tái thiết đô thị) có 

phạm vi rộng hơn urban renewal (cải tạo/chỉnh trang), bao 
quát tái cấu trúc không gian - thể chế - cộng đồng - môi 

trường. Bài tham luận sử dụng thuật ngữ “tái thiết đô thị” 
tương đương urban regeneration để phản ánh tinh thần đổi 
mới - phục hồi - kiến tạo phù hợp bối cảnh Việt Nam, đồng 
thời nhấn mạnh tiếp cận quản trị tích hợp - phát triển bao 
trùm - bền vững theo mục tiêu Phát triển bền vững số 11 
(SDG 11 - Sustainable cities and Communities) của Liên Hợp 
Quốc. 

Chuyển từ urban “cải tạo đô thị” sang “tái thiết đô thị” 
thể hiện sự thay đổi căn bản trong tư duy phát triển đô thị: 
từ cách làm thiên về kỹ thuật, nâng cấp từng phần và xử lý 
cục bộ, sang tái thiết hệ thống - không gian, hạ tầng, xã hội, 
môi trường và văn hóa - theo lộ trình dài hạn, dựa trên dữ 
liệu, có sự tham gia của cộng đồng và bảo đảm công bằng 
đô thị. (Bảng 1)

Hệ thống hóa các thuật ngữ quốc tế về cải tạo và tái 
thiết đô thị (Bảng 1), giúp làm rõ sự khác biệt giữa các khái 
niệm như urban renewal, regeneration… Mỗi thuật ngữ 
phản ánh một giai đoạn hoặc cấp độ khác nhau trong tiến 
trình phát triển đô thị - từ nâng cấp hạ tầng đến tái thiết 
toàn diện, góp phần hỗ trợ việc lựa chọn thuật ngữ, công cụ 
và giải pháp phù hợp trong bối cảnh Việt Nam

2.2. Tái thiết đô thị trong mô hình chính quyền 2 cấp
Tái thiết đô thị, nhất là ở các đô thị lớn ở Việt Nam, đòi 

hỏi quá trình “tái cấu trúc không gian đô thị”: phát triển 
nén, đa chức năng, gắn với giao thông công cộng, hạ tầng 
xanh và không gian mở. Trọng tâm tái thiết đô thị cũng 
cần được mở rộng từ cải thiện hạ tầng vật chất sang các 
chiều cạnh kinh tế, xã hội và văn hóa, nhằm tăng tính bao 
trùm, khả năng thích ứng và giữ gìn bản sắc địa phương. 

w w w. t a p c h i x a y d u n g .v n
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Yêu cầu này gắn trực tiếp với bối cảnh cải cách hành chính 
theo mô hình chính quyền địa phương hai cấp. Trong mô 
hình hai cấp, vai trò quản trị tái thiết đô thị cần được phân 
định rõ:

Cấp tỉnh/thành phố: giữ vai trò chiến lược và điều phối; 
chịu trách nhiệm định hướng quy hoạch, ban hành chính 
sách, ưu tiên đầu tư công và huy động nguồn lực xã hội hóa.

Cấp xã/phường: là cấp thực thi và giám sát cộng đồng; 
trực tiếp quản lý không gian đô thị, vận hành dự án và thúc 
đẩy sự tham gia của người dân trong quá trình tái thiết.

Để nâng cao hiệu quả quản trị, cần xây dựng mô hình 
quản lý đô thị phù hợp với cấu trúc hành chính hai cấp, linh 
hoạt và dựa trên nền tảng số. Việc ứng dụng các công nghệ 
như BIM, GIS, CIM, Digital Twin và hệ thống Dashboard KPI 
trong quy hoạch và điều hành sẽ tạo cơ sở cho quản trị đô 
thị thông minh và minh bạch, cho phép giám sát tiến độ, 
hiệu quả đầu tư và chất lượng phát triển không gian đô thị.

2.3. Khung quản trị tái thiết đô thị (URG) và 3 trụ cột 
cốt lõi

Tái thiết đô thị bền vững chỉ có thể thành công khi được 
xây dựng trên ba trụ cột liên kết: thể chế, tài chính và công 
nghệ, các nền tảng cốt lõi của quản trị đô thị hiện đại.

Thể chế linh hoạt: Tăng cường phân cấp, phối hợp 
liên ngành và cơ chế giám sát đa bên; tạo điều kiện để địa 
phương chủ động, sáng tạo và huy động sự tham gia của 
cộng đồng trong quá trình tái thiết đô thị.

Tài chính đa nguồn: Hình thành các quỹ tái thiết đô thị, 
phát triển nguồn vốn xanh, mở rộng cơ chế hợp tác công 
– tư (PPP) và huy động nguồn lực xã hội hóa, qua đó giảm 
gánh nặng cho ngân sách nhà nước.

Công nghệ số: Xây dựng hạ tầng dữ liệu đô thị tích hợp 
và ứng dụng các nền tảng như BIM, GIS, CIM, Digital Twin và 
hệ thống Dashboard KPI, nhằm minh bạch hóa thông tin, 
giám sát tiến độ và ra quyết định dựa trên dữ liệu.

Quản lý phát triển đô thị ở Việt Nam cần chuyển từ tư 
duy cải tạo thuần túy sang tái thiết đô thị theo hướng bao 

trùm và thông minh, gắn với cơ chế quản trị theo vùng chức 
năng đô thị (FUA) và các thiết chế điều phối tái thiết đô thị 
theo mô hình đối tác công – tư (PPP)

Trong bối cảnh chính quyền địa phương 2 cấp, Quản trị 
tái thiết đô thị (Urban Regeneration Governance – URG) là 
khung tiếp cận phù hợp. URG giúp liên kết và điều phối thể 
chế, nguồn lực và cộng đồng trong quản lý phát triển vùng 
đô thị; đồng thời kết nối cấp chiến lược (tỉnh/thành phố) với 
cấp thực thi (phường/xã), hình thành hệ thống quản trị liên 
ngành, minh bạch và thích ứng và có khả năng chống chịu 
trước biến động tương lai.

3. KINH NGHIỆM QUỐC TẾ 
3.1. Seoul (Hàn Quốc): Tái thiết toàn diện với sự tham 

gia của cộng đồng
Seoul là một trong những đô thị tiên phong chuyển từ 

“mở rộng” sang “tái thiết toàn diện”, chú trọng yếu tố xã hội, 
môi trường và bản sắc địa phương. Chính quyền thành phố 
giữ vai trò điều phối và hỗ trợ, trong khi cấp cơ sở - phường 
và khu dân cư trở thành hạt nhân thực thi, huy động sự tham 
gia của cộng đồng, tổ chức xã hội và doanh nghiệp nhỏ.

Thông qua cơ quan tái thiết đô thị, Seoul đã triển khai 
hơn 130 dự án cải tạo - tái thiết, tiêu biểu như dự án hồi 
sinh dòng suối lịch sử Cheonggyecheon Restoration, cải 
thiện môi trường và không gian công cộng. Nhiều khu vực 
như Jangwi-dong hay Sangdo 4-dong đã tích hợp giải pháp 
thích ứng khí hậu và hạ tầng xanh vào quy hoạch. Mô hình 
này thể hiện rõ nguyên tắc tái thiết đô thị - lấy con người 
làm trung tâm, cho thấy URG có thể vận hành hiệu quả 
trong hệ thống chính quyền phân cấp, thông qua sự phối 
hợp giữa chính quyền đô thị, địa phương và cộng đồng.

3.2. Singapore: Quản trị tích hợp và phát triển gắn 
với bảo tồn

Singapore là điển hình trong việc kết hợp tái thiết đô 
thị gắn với bảo tồn di sản thông qua mô hình quản trị tập 
trung, minh bạch và đa cấp. Cơ quan tái thiết và phát triển 

Bảng 1. Thuật ngữ quốc tế và cách hiểu gợi ý trong bối cảnh Việt Nam

THUẬT NGỮ 
TIẾNG ANH

NGHĨA 
TIẾNG VIỆT

NỘI HÀM & 
BỐI CẢNH ÁP DỤNG

Urban Renewal Cải tạo, chỉnh trang đô thị Thuật ngữ kinh điển, chỉ quá trình phục hồi khu vực cũ hoặc xuống cấp.

Urban Regeneration Tái thiết / Tái sinh đô thị Nhấn mạnh khía cạnh phục hồi kinh tế, xã hội, môi trường toàn diện (Anh, EU).

Urban Redevelopment Tái phát triển đô thị Tập trung vào đầu tư xây mới, thay thế công trình cũ.

Urban Rehabilitation Phục hồi đô thị Tập trung vào cải tạo hạ tầng, môi trường, kiến trúc mà không phá dỡ toàn bộ.

Urban Transformation Chuyển đổi đô thị Biểu hiện xu hướng tái cấu trúc không gian và chức năng đô thị.

Urban Revitalization Hồi sinh đô thị Thường dùng cho khu trung tâm, khu di sản, khu phố cũ.

Urban Renaissance Phục hưng đô thị Gắn với chính sách tái sinh và đổi mới văn hóa – xã hội (Nhật, Anh).

Urban Conservation Bảo tồn đô thị Kết hợp bảo tồn di sản với phát triển mới.
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đô thị URA (Urban Redevelopment Authority) đóng vai trò 
trung tâm trong điều phối quy hoạch, kiểm soát phát triển 
và liên kết giữa chính quyền và khu vực tư nhân. 

URA đã triển khai nhiều chương trình “Urban 
Regeneration” như Jurong Lake District, phát triển trung 
tâm phụ trợ nhằm giảm tải cho khu lõi; dự án Golden Mile 
Complex thể hiện sự kết hợp hài hòa giữa tái thiết và bảo tồn 
kiến trúc biểu tượng; trong khi dự án cải tạo hệ thống sông 
của Singapore là minh chứng cho mô hình quản lý phát triển 
đô thị gắn với môi trường, văn hóa và kinh tế du lịch.

3.3. Tokyo (Nhật Bản): Tái thiết trung tâm đô thị và 
điều phối đa cấp

Tokyo là đô thị tiên phong trong chương trình Urban 
Renaissance tập trung tái thiết khu trung tâm theo hướng 
bền vững và có quản trị đa cấp. Chính phủ Nhật Bản chỉ 
định các vùng tái thiết khẩn cấp như Shibuya Station 
Redevelopment Area (từ năm 2005) để tập trung nguồn lực, 
chính sách và đầu tư cho các khu vực trọng điểm.

Quá trình quy hoạch được điều phối chặt chẽ giữa chính 
quyền trung ương, thành phố, phường và khu vực tư nhân, 
thông qua cơ chế hợp tác linh hoạt. Cơ quan chỉ đạo phục 
hưng đô thị URH (Urban Renaissance Headquarters) thành 
lập năm 2001, giữ vai trò trung tâm trong hoạch định chính 
sách và điều phối các dự án tái thiết trên toàn vùng đô thị 
Tokyo. Land readjustment - công cụ tái cơ cấu đất cho phép 
điều chỉnh ranh giới và tái phân chia đất đai để phát triển 
hạ tầng mà không cần giải phóng mặt bằng lớn, giúp giảm 
chi phí, duy trì quyền sở hữu của người dân và phát triển hạ 
tầng đồng bộ.

3.4. Barcelona (Thây Ban Nha): Tái thiết đô thị gắn 
đổi mới sáng tạo và kinh tế tri thức

Dự án 22@ Barcelona là hình mẫu điển hình về tái thiết 
đô thị gắn với đổi mới sáng tạo, chuyển đổi khu công 
nghiệp cũ Poblenou thành “khu đô thị sáng tạo” (innovation 
district) kết hợp nhà ở, nghiên cứu, công nghệ và văn hóa. 
Chính quyền thành phố giữ vai trò định hướng và điều phối, 

liên kết doanh nghiệp, viện nghiên cứu và cộng đồng trong 
một mạng lưới đối tác mở theo nguyên tắc “mixed-use + 
multi-stakeholder governance” - quản trị nhiều bên trong 
mô hình đô thị đa chức năng 

Quá trình tái thiết, không chỉ cải thiện hạ tầng mà còn tái 
cấu trúc kinh tế đô thị, bảo tồn di sản công nghiệp và tích 
hợp yếu tố văn hóa, sáng tạo để hình thành bản sắc mới cho 
thành phố. Dự án minh chứng rằng tái thiết đô thị có thể 
đồng thời thúc đẩy phát triển kinh tế tri thức, nâng cao chất 
lượng sống và khả năng cạnh tranh toàn cầu.

3.5. Vương quốc Anh: Mô hình hợp tác công - tư (PPP) 
và quản trị đa cấp

Vương quốc Anh là một trong những quốc gia tiên phong 
trong tiếp cận Urban Regeneration dựa trên quan hệ đối 
tác công - tư PPP. Chính phủ Anh đã thành lập các Urban 
Regeneration Companies (URCs), đây là tổ chức hợp tác giữa 
chính quyền địa phương, khu vực tư nhân và cộng đồng, chịu 
trách nhiệm lập kế hoạch và triển khai các dự án tái thiết ở 
những khu vực suy thoái như Sheffield, Bristol, Manchester.

URCs giữ vai trò then chốt trong việc huy động nguồn 
vốn tư nhân, giảm gánh nặng cho ngân sách nhà nước, 
đồng thời nâng cao tính chuyên nghiệp và linh hoạt trong 
quản lý dự án so với mô hình hành chính truyền thống. 
Song song với những thành công ban đầu, một số dự án 
vẫn đối mặt với nguy cơ “gentrification” - tức là tái cấu trúc 
dân cư khiến nhóm thu nhập thấp bị đẩy ra ngoài khu vực 
tái thiết, dẫn đến xung đột lợi ích và mất cân bằng xã hội 
trong cộng đồng.

3.6. Hồng Kông: Cơ quan tái thiết đô thị - URA
Urban Renewal Authority - URA của Hồng Kông là một 

cơ quan công quyền chuyên trách về tái thiết đô thị, được 
thành lập nhằm xử lý tình trạng khu dân cư cũ xuống cấp, 
hạ tầng lạc hậu và không gian sống chật hẹp. URA có quyền 
thu hồi đất, giải phóng mặt bằng và hợp tác với khu vực tư 
nhân để triển khai các dự án tái phát triển đô thị, thường tập 
trung ở những khu vực trung tâm cũ.

Bảng 2: Các bài học và hướng áp dụng cho Việt Nam

STT NỘI DUNG CHÍNH Ý NGHĨA VÀ HƯỚNG ÁP DỤNG CHO VIỆT NAM

1 Phân cấp rõ ràng 
và linh hoạt

Cấp tỉnh giữ vai trò chiến lược, điều phối và giám sát. 
Cấp phường/xã là đơn vị thực thi, gắn kết cộng đồng.

2 Thiết lập mô hình 
hợp tác bốn bên 

Kết nối Nhà nước - Doanh nghiệp - Cộng đồng - Khoa học. Cần có đầu mối địa phương làm cầu 
nối và thúc đẩy dự án.

3 Tích hợp tái thiết – bảo tồn – 
sáng tạo

Nâng cấp hạ tầng song song bảo tồn di sản và bản sắc. 
Thể chế phải linh hoạt, tránh chia cắt theo ngành.

4 Ứng dụng công cụ và 
cơ chế mới

Sử dụng tái cơ cấu đất, PPP, quỹ tái thiết, chỉ số đô thị bền vững (ISO 37120/22/23). 
Hoàn thiện khung pháp lý khuyến khích đổi mới sáng tạo.

5 Thí điểm cấp liên xã / phường 
trong vùng FUA 

Thử nghiệm triển khai mô hình URG tại các đô thị lớn phù hợp thể chế hai cấp, trước khi nhân 
rộng toàn quốc.

6 Kiểm soát rủi ro và 
công bằng xã hội

Tránh gentrification, hỗ trợ tái định cư, đảm bảo quyền lợi cư dân gốc và cân bằng phát triển – 
công bằng xã hội.

7 Áp dụng và điều chỉnh từ thực 
tiễn

Rút kinh nghiệm từ các khu thí điểm. Điều chỉnh chính sách theo kết quả thực tế và đặc thù từ 
mỗi địa phương.
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Tuy nhiên, cách tiếp cận của URA cũng gặp nhiều tranh 
cãi, nhất là việc phá bỏ nhiều công trình di sản, di dời cư 
dân gốc và làm suy yếu mạng lưới cộng đồng địa phương. 
Dù vậy, đây vẫn là một ví dụ điển hình về mô hình quản trị 
tập trung trong thực thi tái thiết đô thị, thể hiện khả năng 
điều phối mạnh mẽ, minh bạch và hiệu quả trong huy động 
nguồn lực.

 	  
4. BÀI HỌC VÀ ĐỊNH HƯỚNG CHO VIỆT NAM
4.1. Những bài học từ kinh nghiệm quốc tế 
Kinh nghiệm quốc tế từ Seoul, Singapore, Tokyo, 

Barcelona, Vương quốc Anh và Hong Kong cho thấy sáu mô 
hình tiêu biểu của quản trị đa cấp (multi-level governance) 
và sự tham gia của cộng đồng (community participation) 
trong các chương trình tái thiết - cải tạo, hồi sinh và phát 
triển đô thị. Thành công của quá trình tái thiết đô thị không 
chỉ phụ thuộc vào quy hoạch hay đầu tư hạ tầng, mà quan 
trọng hơn nằm ở cơ chế quản trị linh hoạt, sự phối hợp hiệu 
quả giữa các cấp - các ngành, và vai trò chủ động của cộng 
đồng địa phương trong từng giai đoạn của mỗi dự án.

Đối với Việt Nam, việc xây dựng mô hình Quản trị tái 
thiết đô thị (Urban Regeneration Governance - URG) là cần 
thiết, kết hợp:

• Tư duy đổi mới của châu Âu của Barcelona, Vương quốc Anh;
• Tính cộng đồng và nhân văn của Hàn Quốc - Nhật Bản;
• Tính kỷ luật và hiệu quả quản lý của Singapore và Hong 

Kong.
Việt Nam có nhiều điểm tương đồng về thể chế với Hàn 

Quốc và Nhật Bản, đặc biệt trong mô hình hành chính tập 
trung và phân cấp hai tầng. Đây là cơ sở thuận lợi để vận 
dụng linh hoạt các bài học quốc tế, hình thành mô hình 
URG “Made in Vietnam” - phù hợp với bối cảnh thể chế và 
định hướng phát triển đô thị bền vững của quốc gia.

4.2. Áp dụng mô hình quản trị tái thiết đô thị - URG
Để mô hình và khung quản trị tái thiết đô thị - “URG - 

Made in Vietnam” phát huy hiệu quả, Việt Nam cần đồng 
thời đổi mới thể chế, tăng cường năng lực địa phương và 
thúc đẩy hợp tác đa chiều - đa tác nhân. 

Trước hết, cần xây dựng khung thể chế và ban hành 
hướng dẫn chính thức về quản trị tái thiết đô thị URG phù 
hợp với bối cảnh chính quyền hai cấp, đảm bảo sự thống 
nhất trong quy hoạch, quản lý và đầu tư. Song song đó, cần 
nâng cao năng lực quản trị và tài chính cho địa phương, 
hình thành quỹ tái thiết đô thị nhằm bảo đảm nguồn lực ổn 
định cho các dự án tái thiết dài hạn. Việc phát huy vai trò 
của cộng đồng và khu vực tư nhân phải gắn liền với chuyển 
đổi số và công bằng xã hội, để các bên cùng tham gia vào 
quá trình lập kế hoạch, thực hiện và giám sát.

Cuối cùng, thí điểm quản trị tái thiết đô thị (URG) ở cấp 
liên phường cho các khu vực chức năng đô thị, tiến tới tái 
cấu trúc theo vùng chức năng đô thị (FUA) cấp tỉnh và quốc 
gia, góp phần định hình mô hình quản trị đô thị bao trùm, 
linh hoạt và thích ứng trong giai đoạn mới. (bảng 3)

4.3. Định hướng chiến lược
Tái thiết đô thị cần được xác định là một trụ cột chiến 

lược trong tiến trình phát triển bền vững quốc gia, định 
hướng này cần gắn kết chặt chẽ với Nghị quyết 06-NQ/
TW (01/2022) về quy hoạch, xây dựng, quản lý và phát triển 
bền vững đô thị Việt Nam đến năm 2030, tầm nhìn đến 
năm 2045; Nghị quyết 57-NQ/TW (12/2024) xác định khoa 
học, công nghệ, đổi mới sáng tạo và chuyển đổi số là đột 
phá chiến lược; và Nghị quyết số 66-NQ/TW (4/2025) nhấn 
mạnh đổi mới công tác xây dựng và thực thi pháp luật trong 
bối cảnh chuyển đổi số và hội nhập Quốc tế; và mục tiêu 
SDG11 - Đô thị và cộng đồng bền vững của Liên Hợp Quốc.

Tái thiết đô thị không chỉ là cải tạo không gian vật lý mà 
còn là tái định hình hệ thống đô thị theo hướng hiệu quả 
tài nguyên, công bằng xã hội, thích ứng khí hậu và quản trị 
hiện đại. Quá trình quy hoạch, tái thiết và đầu tư phát triển 
đô thị cần được thiết kế theo 3 trục phát triển chiến lược:

1) Chuyển đổi xanh và kinh tế tuần hoàn: Thúc đẩy năng 
lượng tái tạo, vật liệu tái chế, giảm phát thải carbon và phát 
triển hạ tầng xanh, bền vững.

2) Chuyển đổi số và quản trị thông minh: Xây dựng hạ 
tầng dữ liệu thống nhất, ứng dụng BIM, GIS, CIM và Digital 
Twin trong quy hoạch và quản lý đô thị.

3) Thích ứng biến đổi khí hậu: Bảo vệ hạ tầng trọng yếu, 
kiểm soát ngập lụt, sụt lún và các rủi ro khí hậu, đảm bảo an 
toàn cho hệ thống đô thị.

Xây dựng “Bộ tiêu chí tái thiết đô thị bao trùm và bền 
vững” dựa trên bộ chỉ số quốc tế ISO 37120 (phát triển đô thị 
bền vững), ISO 37122 (đô thị thông minh) và ISO 37123 (đô thị 
thích ứng), làm cơ sở giám sát và đánh giá quá trình chuyển 
đổi của các địa phương. Bộ tiêu chí này sẽ giúp chuẩn hóa 
cách tiếp cận, đảm bảo tính đo lường, minh bạch và khả năng 
tích hợp vào hệ thống đánh giá năng lực đô thị quốc gia.

4.4. Giải pháp chính sách
Để hiện thực hóa định hướng trên, cần triển khai đồng 

bộ một số giải pháp:
Ban hành hướng dẫn quốc gia: Xây dựng hướng dẫn về 

tái thiết đô thị trong bối cảnh chính quyền hai cấp, làm cơ 
sở cho địa phương triển khai thống nhất.

Thiết lập quỹ tái thiết: Thành lập quỹ đô thị và hạ tầng 
xanh, khuyến khích PPP và xã hội hóa để huy động nguồn 
lực bền vững.

Nâng cao năng lực cơ sở: Tăng cường quản lý dữ liệu, 
quy hoạch số và tham vấn cộng đồng, nâng cao hiệu quả 
thực thi chính sách tại địa phương.

Thí điểm mô hình: Triển khai tại các địa phương có đặc 
thù riêng để thử nghiệm, rút kinh nghiệm và nhân rộng 
toàn quốc.

Phát triển mạng lưới “5 Nhà”: Tăng cường phối hợp giữa 
Trung ương (Bộ Xây dựng) - Chính quyền - Viện nghiên cứu - 
Doanh nghiệp - Cộng đồng, tạo hệ sinh thái hợp tác bền vững.

4.5. Vai trò Học viện ACST
Học viện Chiến lược, bồi dưỡng cán bộ xây dựng (ACST) 

là đơn vị sự nghiệp công lập trực thuộc Bộ Xây dựng, giữ 
vai trò trung tâm trong hệ sinh thái nghiên cứu, đào tạo về 
quản lý xây dựng và phát triển đô thị:

Đào tạo và bồi dưỡng: Phát triển đội ngũ cán bộ quy 
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hoạch, quản lý đô thị hai cấp, đáp ứng yêu cầu quản trị số 
và phát triển bền vững.

Xây dựng chương trình: Triển khai nội dung “Tái thiết đô 
thị bao trùm, thông minh và bền vững”, lồng ghép mô hình 
URG trong chương trình đào tạo.

Tư vấn chính sách: Hỗ trợ thí điểm, tổng kết mô hình, 
góp phần hình thành nền tảng khoa học và cơ sở dữ liệu 
phục vụ quản trị đô thị hiện đại.

ACST không chỉ là hạt nhân tri thức, đào tạo nguồn nhân 
lực mà còn là cầu nối giữa chính sách - thực tiễn - công nghệ 
trong tiến trình phát triển đô thị Việt Nam. 

5. KẾT LUẬN
Tiến trình từ cải tạo đến tái thiết đô thị phản ánh bước 

chuyển căn bản trong tư duy phát triển đô thị của Việt Nam. 
Trong bối cảnh chính quyền địa phương 2 cấp, tái thiết đô 
thị không chỉ là yêu cầu của cải cách thể chế, mà còn là cơ 
hội chiến lược để kiến tạo mô hình đô thị xanh - thông minh 
- bao trùm - thích ứng khí hậu, với cộng đồng là trung tâm, 
thể chế là trụ cột và quản trị hiện đại là nền tảng.

Việt Nam có đủ điều kiện để hình thành mô hình và 
xây dựng khung quản trị tái thiết đô thị “URG - Made in 
Vietnam” mang tính linh hoạt, hiệu quả và giàu bản sắc địa 
phương, gắn với vùng chức năng đô thị (FUA) và các ủy ban 
tái thiết đô thị theo hình thức đối tác công - tư (PPP). Đây sẽ 
là nền tảng quan trọng để định hình tương lai đô thị Việt 
Nam bền vững, chống chịu và nhân văn.

Tái thiết đô thị không chỉ là tái định hình không gian 
sống, mà còn là tái tạo năng lượng phát triển - hướng tới 

một Việt Nam xanh, sáng tạo và bền vững.v
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Bảng 3: Phân tích SWOT khi áp dụng mô hình URG ở Việt Nam

ĐIỂM MẠNH (Strengths) ĐIỂM YẾU (Weaknesses)

• Chính phủ định hướng mạnh mẽ phát triển đô thị xanh, thông 
minh, bền vững, tạo nền tảng chính sách rõ ràng.
• Kinh nghiệm từ các chương trình đô thị xanh - thông minh - bền 
vững là cơ sở quan trọng cho tái thiết và nâng cao chất lượng 
sống.
• Chính quyền 2 cấp giúp thuận lợi thí điểm mô hình URG, gắn 
kết chiến lược và cộng đồng.
• Các đô thị lớn đã có mô hình tái thiết khả thi, có thể điều chỉnh 
và nhân rộng toàn quốc.
• Hợp tác quốc tế trong phát triển đô thị bền vững ngày càng 
hiệu quả và thực chất.

• Rủi ro mất cân bằng xã hội tại các khu tái thiết, giữa cư dân gốc và 
người mới.
• Khung pháp lý, thể chế về cải tạo / phát triển đô thị còn thiếu đồng 
bộ, thiếu hướng dẫn cụ thể.
• Phối hợp liên ngành, liên cấp còn hạn chế, gây phân tán nguồn lực.
• Nguồn lực và năng lực cấp cơ sở còn yếu, khó đáp ứng yêu cầu quản 
lý.
• Cộng đồng tham gia còn hình thức, thiếu cơ chế phản hồi thực chất.
• Dữ liệu đô thị chưa được tích hợp, thống nhất phục vụ quản lý hiệu 
quả.

CƠ HỘI (Opportunities) THÁCH THỨC (Threats)

• Chính quyền 2 cấp tạo cơ hội tái định hình quản trị đô thị, tăng 
tính liên thông và phân quyền.
• Thí điểm tái cấu trúc liên phường giúp kiểm nghiệm mô hình tái 
thiết gắn với cộng đồng.
• Chuyển đổi số và kinh tế tuần hoàn mở ra động lực mới cho 
phát triển xanh, bền vững.
• Hợp tác quốc tế với Seoul, Singapore, Tokyo tạo điều kiện trao 
đổi kinh nghiệm, công nghệ.
• Hỗ trợ từ UN-Habitat, GIZ, UNDP… tăng cường nguồn lực và tư 
vấn chính sách cho tái thiết đô thị.

• Khung pháp lý và cơ chế huy động vốn chưa hoàn thiện, thiếu công 
cụ tài chính linh hoạt.
• Thiếu cơ chế giám sát, đánh giá hiệu quả để nhân rộng mô hình tái 
thiết.
• Năng lực thể chế cấp cơ sở còn yếu, thiếu nhân lực và công cụ quản 
lý hiện đại.
• Phát triển thiếu liên kết vùng, quy hoạch và đầu tư chưa đồng bộ.
• Biến đổi khí hậu, ngập úng, ô nhiễm môi trường gây áp lực lớn lên 
quá trình tái thiết.
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TỪ CHÍNH SÁCH ĐẾN CUỘC SỐNG

Việt Nam đang trong giai đoạn đô thị hóa mạnh 
mẽ, với hơn 870 đô thị, tỷ lệ dân số đô thị đạt 
trên 42% năm 2025. Tuy nhiên, hệ thống quản trị 
hiện hành vẫn chịu ảnh hưởng của mô hình hành 

chính tập trung, trong khi yêu cầu phát triển đòi hỏi phân 
cấp - phân quyền - tự chủ địa phương - liên kết đô thị - 
nông thôn.

1. BỐI CẢNH VÀ KHUNG PHÁP LÝ VỀ QUẢN TRỊ ĐÔ 
THỊ - NÔNG THÔN THEO CHÍNH QUYỀN 2 CẤP

1.1. Bối cảnh đô thị hóa và yêu cầu đổi mới mô hình 
quản trị địa phương

Ba thập niên qua, Việt Nam đã đạt tốc độ đô thị hóa cao 
trong khu vực Đông Nam Á. Nếu năm 1990 cả nước mới có 
500 đô thị với khoảng 19% dân số đô thị, thì đến năm 2025 
con số này là trên 870 đô thị, chiếm hơn 42% dân số, đóng 
góp khoảng 70% GDP quốc gia.

Quá trình đô thị hóa đã tạo động lực mạnh mẽ cho tăng 
trưởng kinh tế, hiện đại hóa hạ tầng và chuyển dịch cơ 
cấu lao động. Tuy nhiên, mặt trái của quá trình này là sự 
phân hóa không gian phát triển, gia tăng bất bình đẳng 
giữa trung tâm và ngoại vi, cùng với tình trạng quản lý 
chồng chéo, thiếu hiệu quả trong bộ máy hành chính địa 
phương.

Các đô thị lớn như Hà Nội, TP.HCM, Đà Nẵng, Cần Thơ 
đều đối mặt với sức ép dân số, giao thông, môi trường và 

nhà ở. Trong khi đó, khu vực nông thôn lại thiếu đầu tư hạ 
tầng, dẫn đến dòng di cư mạnh, làm mất cân bằng phát 
triển lãnh thổ. Điều này đòi hỏi một mô hình quản trị mới - 
linh hoạt, đa cấp và tích hợp giữa đô thị và nông thôn. Đặc 
biệt, trong bối cảnh Việt Nam bước vào một giai đoạn phát 
triển mới với kỳ vọng tăng trưởng hai con số, khi công 
nghiệp hóa theo định hướng sáng tạo - công nghệ - xanh 
kết hợp với đô thị hóa bền vững - tăng năng suất. 

Trên thực tế, đô thị hoá hiện nay phần lớn theo chiều 
rộng (mở rộng địa giới, phân lô) hơn là chất lượng đô thị 
hoá (hạ tầng, việc làm phi nông nghiệp, dịch vụ đô thị chất 
lượng cao). Năng suất lao động ở khu vực đô thị cao gấp 
2,2 lần nông thôn, nhưng tốc độ di cư ròng đang giảm 
vì chi phí sống đô thị cao và hạn chế nhà ở, hạ tầng. Khi 
đô thị hoá gắn với công nghiệp - dịch vụ - hạ tầng đồng 
bộ, nó tạo “cú nhảy năng suất”. Tuy nhiên, nếu đô thị hoá 
không đi đôi với quy hoạch không gian, giao thông, nhà 
ở xã hội, thì lại gây tắc nghẽn, bất bình đẳng, ô nhiễm, và 
làm giảm hiệu quả tăng trưởng dài hạn.

Rõ ràng, đô thị hoá cần kết nối với công nghiệp hoá để 
đạt tăng trưởng nhanh - nếu tách rời hoặc lệch pha, hiệu 
quả sẽ giảm mạnh. Việt Nam có dư địa đô thị hoá và công 
nghiệp hoá sâu hơn, nhưng cần tái cấu trúc mô hình tăng 
trưởng: (bảng 1)

1.2. Sự chuyển đổi mô hình chính quyền địa phương 
từ 3 xuống 2 cấp ở Việt Nam

a. Cấu trúc 3 cấp trong hệ thống chính quyền địa phương

QUẢN TRỊ ĐÔ THỊ - NÔNG THÔN THEO CHÍNH QUYỀN 2 CẤP Ở VIỆT NAM: 

Thách thức, cơ hội và giải pháp hoàn 
thiện thể chế

(*) Nguyên Giám đốc Chương trình UN-Habitat tại Việt Nam

TS NGUYỄN QUANG*

Bài viết phân tích và làm rõ những thách thức, cơ hội và giải pháp hoàn thiện khung 
pháp lý, thể chế trong quản trị phát triển đô thị và nông thôn theo chính quyền 2 
cấp ở Việt Nam.
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Theo quy định của Luật Tổ chức chính quyền địa 
phương (2015, sửa đổi 2023), hệ thống hành chính ở Việt 
Nam được chia thành 4 cấp: 1 cấp trung ương, và 3 cấp 
địa phương: tỉnh/thành phố trực thuộc trung ương, quận/
huyện/thị xã/thành phố thuộc tỉnh, và xã/phường/thị trấn.

Ở các đô thị lớn và đô thị loại I như TP.HCM, Đà Nẵng, 
Hà Nội, Cần Thơ, Quảng Ninh… Nhà nước đã từng bước 
thực hiện mô hình chính quyền đô thị, xóa bỏ HĐND cấp 
quận và phường nhằm tinh giản bộ máy, giảm tầng nấc 
trung gian, và tăng tính chủ động cho đô thị cơ sở. 

Trong 10 năm qua, mô hình chính quyền đô thị đã góp 
phần quan trọng trong việc tăng tốc phát triển hạ tầng 

đô thị, cải thiện năng lực quản lý địa phương, và nâng cao 
chất lượng dịch vụ công. Các địa phương có thẩm quyền 
cao hơn đã chủ động hơn trong triển khai chương trình 
phát triển đô thị, cải tạo hạ tầng, huy động vốn xã hội hóa. 

Đà Nẵng đã vận hành chính quyền đô thị không có 
HĐND cấp quận, phường, giúp việc ra quyết định nhanh, 
thống nhất và linh hoạt. Một số tỉnh thành như Quảng 
Ninh và Huế đã xây dựng quy hoạch cấp tỉnh tích hợp 
toàn diện (phê duyệt 2023 - 2024), kết hợp giữa quy hoạch 
đô thị, nông thôn, công nghiệp, hạ tầng, môi trường, văn 
hóa. TP.HCM: triển khai mô hình “thành phố trong thành 
phố” (Thủ Đức) từ năm 2021 - đây là thử nghiệm đầu tiên 

Bảng 1. Sự tương tác công nghiệp hoá - đô thị hoá

Yếu tố Vai trò với tăng trưởng Tình hình Việt Nam hiện nay Rào cản chính

Công nghiệp hoá Nâng năng suất, xuất khẩu, 
lan toả FDI

Tỷ trọng công nghiệp cao 
nhưng giá trị gia tăng thấp

Phụ thuộc FDI, công nghệ thấp, hạ 
tầng và năng lượng hạn chế

Đô thị hoá Tăng cầu nội địa, năng suất 
lao động, thu hút dịch vụ

Tốc độ 42%, còn tiềm năng 
lớn

Quy hoạch, tắc nghẽn hạ tầng, 
nhà ở, bất bình đẳng không gian

Liên kết công nghiệp - 
đô thị

Tạo “vành đai tăng trưởng” 
(industrial-urban corridors)

Đang hình thành Hà Nội -Hải 
Phòng - Quảng Ninh, TP.HCM 
- Đồng Nai.

Thiếu quy hoạch vùng, kết nối 
giao thông yếu, chính quyền vùng 
chưa hiệu quả

w w w. t a p c h i x a y d u n g .v n
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của Việt Nam trong tổ chức cấp hành chính đô thị trung 
gian, cho phép địa phương này được giao quyền như cấp 
huyện nhưng có cơ chế tự chủ tài chính cao hơn, hướng tới 
“chính quyền đô thị thông minh”.

Tuy nhiên, nhìn chung trong thực tiễn, phân định thẩm 
quyền giữa các cấp chính quyền vẫn còn mờ nhạt. Cấp tỉnh 
vẫn nắm quyền chủ đạo trong phê duyệt quy hoạch, cấp 
phép đầu tư, quản lý ngân sách và hạ tầng, trong khi cấp 
dưới (quận, huyện, thị xã) và phường chưa có đủ nguồn 
lực tài chính, nhân sự và công cụ pháp lý để thực hiện các 
nhiệm vụ phát triển đô thị và nông thôn. Hệ quả là nhiều 
địa phương thiếu tính chủ động, phụ thuộc vào quyết định 
hành chính cấp trên, làm giảm hiệu quả của các chương 
trình phát triển đô thị và xây dựng nông thôn mới.

b. Hệ thống pháp luật liên quan đến quản trị đô thị - nông 
thôn cho chính quyền địa phương 3 cấp

Khung pháp lý điều chỉnh trực tiếp hoạt động quản lý 
phát triển đô thị - nông thôn và quản trị ba cấp trước đây 
gồm các văn bản chính sau:

Luật Quy hoạch (2017): đặt nền tảng cho việc xây dựng 
hệ thống quy hoạch thống nhất và tích hợp từ trung ương 
đến địa phương. Tuy nhiên, quy định về mối liên hệ giữa 
quy hoạch cấp tỉnh và cấp dưới tỉnh và ngành còn thiếu cụ 
thể, khiến quá trình triển khai còn chồng chéo.

Luật Tổ chức chính quyền địa phương (2015, sửa đổi 
2023): chưa quy định rõ phạm vi trách nhiệm trong quản 
lý đất đai, đầu tư hạ tầng, và điều hành kinh tế - xã hội giữa 
các cấp.

Luật Đất đai (2024): có bước tiến mới khi bổ sung quy 
định về quản lý, sử dụng và khai thác đất đô thị, song vẫn 
chưa có cơ chế chia sẻ nguồn thu từ giá trị tăng thêm của 
đất giữa các cấp chính quyền.

Luật Xây dựng (2014, sửa đổi 2020) và Luật Nhà ở (2023): 
điều chỉnh hoạt động đầu tư xây dựng, quản lý công trình, 
nhưng chưa xác lập rõ vai trò của cấp dưới tỉnh trong quy 
hoạch và kiểm soát phát triển không gian đô thị - nông thôn.

Dự thảo Luật Quản lý phát triển đô thị: là bước ngoặt 
hướng tới một khung pháp lý tích hợp và linh hoạt hơn, 
quy định rõ cơ chế phối hợp đa cấp, đa ngành, cùng với 
các nguyên tắc phát triển đô thị - nông thôn bền vững.

Ngoài ra, các Nghị quyết và Chiến lược quốc gia như 
Nghị quyết 06-NQ/TW (2022) của Bộ Chính trị và Chiến 
lược phát triển hệ thống đô thị quốc gia giai đoạn 2021-
2030, tầm nhìn 2050 đã xác định rõ yêu cầu: “Phát triển hệ 
thống đô thị quốc gia thống nhất, đồng bộ, đa trung tâm, 
kết nối hài hòa giữa đô thị và nông thôn; hoàn thiện thể 
chế và mô hình quản trị đô thị theo hướng hiện đại, phân 
cấp, tự chủ và minh bạch.”

c. Xây dựng mô hình chính quyền địa phương 2 cấp
Từ ngày 01/7/2025 theo Luật số 72/2025/QH15, cả nước 

thực hiện mô hình chính quyền địa phương 2 cấp bao gồm 
cấp tỉnh (tỉnh, thành phố trực thuộc trung ương) và cấp xã 

(xã, phường, đặc khu ở hải đảo), với mục tiêu tinh gọn bộ 
máy và nâng cao hiệu quả quản lý. Chính phủ ban hành 
Nghị quyết 268/NQ CP ngày 03/9/2025 về việc triển khai 
và vận hành mô hình chính quyền địa phương 2 cấp. Các 
bộ, ngành và địa phương được giao rà soát, ban hành Nghị 
định, Thông tư để cụ thể hóa việc vận hành mô hình 2 cấp. 
Việc triển khai mô hình chính quyền địa phương hai cấp 
đem lại nhiều cơ hội tích cực, có thể kể đến như sau:

Tinh gọn bộ máy: Loại bỏ tầng cấp huyện giúp giảm đầu 
mối trung gian, bộ máy hành chính gọn hơn, chi phí quản 
lý có thể giảm, thủ tục hành chính có thể thông suốt hơn. 

Tăng cường vai trò cấp xã: Khi chỉ có cấp tỉnh và cấp xã, 
cấp xã có thể gần dân hơn, xử lý nhanh hơn các vấn đề cơ 
sở, nâng cao hiệu quả phục vụ nhân dân và doanh nghiệp. 

Rõ phân định thẩm quyền: Luật nhấn mạnh phân 
quyền, phân cấp rõ hơn giữa trung ương - địa phương, 
giữa cấp tỉnh và cấp xã. Điều này giúp giảm chồng chéo và 
nâng cao trách nhiệm. 

Ứng dụng công nghệ thông tin, chuyển đổi số: Luật 
đặt ra yêu cầu chính quyền địa phương “hiện đại, chuyên 
nghiệp, ứng dụng CNTT, chuyển đổi số” để nâng cao hiệu 
quả. 

Thúc đẩy phát triển địa phương, doanh nghiệp và 
người dân: Theo thông báo của Chính phủ, mô hình được 
xem là mở “không gian phát triển”, tạo thuận lợi cho người 
dân và doanh nghiệp

Tuy nhiên, trong thực thi cũng có không ít thách thức 
như xác định thẩm quyền trong từng nội dung quản lý, 
khối lượng lớn văn bản cần sửa đổi, bổ sung một cách đồng 
bộ, nguồn lực và năng lực cấp phường xã, việc chuyển đổi 
bộ máy và văn hóa quản lý, sự khác biệt thực tiễn tại địa 
phương, việc triển khai đồng bộ, tránh gián đoạn dịch vụ 
hành chính.

d. Những hạn chế và thách thức cơ bản hiện nay
Mặc dù mục tiêu là tiến bộ, mô hình quản trị 2 cấp tại 

Việt Nam sẽ đối mặt với nhiều vướng mắc ảnh hưởng từ 
mô hình quản lý cũ, có thể chia thành 4 nhóm chính:

(1) Thể chế - pháp lý chưa đồng bộ: Các quy định về chức 
năng, nhiệm vụ giữa tỉnh và cấp dưới tỉnh chưa được thực tế 
chứng minh hiệu quả quản lý và phối hợp. Chưa có văn bản 
hướng dẫn cụ thể cho việc phối hợp giữa quy hoạch cấp tỉnh 
và cấp phường xã, giữa quy hoạch đô thị và quy hoạch nông 
thôn. Thiếu quy định về phân chia nguồn lực tài chính giữa 
các cấp trong phát triển hạ tầng, nhà ở và dịch vụ công.

(2) Năng lực và nguồn lực của cấp dưới tỉnh còn hạn 
chế: Cán bộ cấp phuòng xã chưa được đào tạo chuyên sâu 
về quy hoạch, hạ tầng, kinh tế đô thị, dẫn đến năng lực 
phân tích - điều hành yếu. Ngân sách địa phương còn phụ 
thuộc lớn vào tỉnh, thiếu công cụ tài chính (thuế đất, phí 
phát triển đô thị, trái phiếu địa phương). Công tác quản lý 
đất đai, trật tự xây dựng, hạ tầng kỹ thuật còn thủ công, 
chưa số hóa.
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(3) Thiếu cơ chế phối hợp vùng và chia sẻ dữ liệu: Hệ 
thống dữ liệu đô thị - nông thôn chưa đồng bộ giữa các 
cấp. Ví dụ, dữ liệu đất đai và quy hoạch thường do các sở 
ngành tỉnh quản lý, cấp phường xã khó truy cập hoặc cập 
nhật. Chưa có cơ chế điều phối vùng đô thị giữa các đô thị 
liền kề - như Hà Nội với Bắc Ninh, Hưng Yên; TP.HCM với 
Đồng Nai - dẫn đến cạnh tranh thu hút đầu tư và sử dụng 
đất không hiệu quả.

(4) Chênh lệch giữa đô thị và nông thôn: Ở nhiều tỉnh, 
các đô thị được đầu tư mạnh về hạ tầng, nhưng vùng nông 
thôn lại chậm tiếp cận dịch vụ cơ bản (giao thông, nước 
sạch, y tế, giáo dục). Quy hoạch nông thôn nhiều nơi còn 
mang tính hình thức, thiếu gắn kết với chiến lược phát 
triển đô thị của tỉnh.

e. Kinh nghiệm quốc tế và bài học cho Việt Nam
Các nước có đặc điểm tương đồng với Việt Nam như 

Hàn Quốc, Nhật Bản, Indonesia đều tổ chức quản trị đô 
thị - nông thôn theo mô hình 2 hoặc 3 cấp chính quyền, 
trong đó: Cấp tỉnh (hoặc vùng) đảm nhiệm điều phối quy 
hoạch vùng và chiến lược phát triển kinh tế - xã hội; Cấp 
địa phương (thành phố, quận, huyện) có thẩm quyền cao 
về quản lý đất đai, hạ tầng, và dịch vụ công.Ví dụ: 

- Hàn Quốc phân quyền mạnh cho các thành phố và 
quận trong quy hoạch và đầu tư hạ tầng, nhưng có cơ chế 
phối hợp vùng đô thị Seoul để bảo đảm thống nhất chiến 
lược phát triển.

- Nhật Bản áp dụng cơ chế “vùng đô thị mở rộng” 
(Metropolitan Region), nơi chính quyền tỉnh và các đô thị 
con cùng chia sẻ cơ sở dữ liệu và ngân sách.

- Indonesia sau khi dời đô (Jakarta - Nusantara) đã ban 
hành Luật Thủ đô mới (2023), trong đó quy định rõ phân 
quyền tài chính và quản trị giữa trung ương - tỉnh - thành 
phố.

Bài học kinh nghiệm đô thị hóa ở các nước công nghiệp 
mới nổi (các “Con Rồng” và Trung Quốc) cho thấy đô thị 
hóa nhanh tạo tập trung lao động, tri thức, dịch vụ, thúc 
đẩy năng suất và tiêu dùng nội địa. Chính vì vậy, chính 
sách quy hoạch và phát triển đô thị được điều phối chặt 
với chiến lược công nghiệp hoá. Ví dụ: Hàn Quốc tạo hành 
lang công nghiệp quanh Seoul; Trung Quốc xây dựng đặc 
khu như Thâm Quyến.

Những kinh nghiệm này cũng cho thấy, phân quyền 
phải đi đôi với tích hợp quy hoạch và điều phối vùng, nếu 
không sẽ dẫn đến mâu thuẫn trong quản lý không gian, 
đầu tư, và dịch vụ công. Mục tiêu là chuyển từ “quản lý 
hành chính” sang “quản trị phát triển”, nơi chính quyền 
địa phương có thể chủ động hoạch định, triển khai, điều 
phối và giám sát phát triển đô thị - nông thôn trong phạm 
vi của mình.

2. CƠ HỘI VÀ ĐỊNH HƯỚNG ĐỔI MỚI QUẢN TRỊ 2 CẤP
2.1. Động lực mới từ cải cách thể chế và Dự thảo 

Luật Quản lý phát triển đô thị
Việc xây dựng Luật Quản lý phát triển đô thị đánh dấu 

bước ngoặt quan trọng trong tiến trình đổi mới quản trị 
đô thị - nông thôn ở Việt Nam. Đây là lần đầu tiên một đạo 
luật quy định toàn diện và tích hợp các khía cạnh của phát 
triển đô thị, bao gồm: quy hoạch, hạ tầng, không gian, 
quản lý đất đai, nhà ở, và cơ chế điều hành phát triển.

Luật mới có 3 điểm đột phá mang lại cơ hội lớn cho 
chính quyền 2 cấp:

(1). Đưa nguyên tắc “quản lý phát triển đô thị tích hợp” 
vào luật: Thay vì quản lý theo ngành, luật quy định đô thị 
phải được phát triển trên cơ sở phối hợp đồng bộ giữa quy 
hoạch, hạ tầng, môi trường, kinh tế - xã hội.

(2). Phân quyền mạnh mẽ cho địa phương: Các đô thị 
cấp tỉnh và cấp dưới tỉnh (phường và đặc khu) được quyền 
lập chương trình phát triển đô thị, điều chỉnh cục bộ quy 
hoạch, huy động vốn và triển khai các dự án hạ tầng theo 
cơ chế ủy quyền.

(3). Xác lập mô hình quản trị đa cấp - đa ngành: Luật 
nên đề xuất thành lập “Hội đồng phát triển đô thị cấp tỉnh” 
và “Ban điều phối phát triển đô thị cấp phường”, tạo hành 
lang thể chế mới để các cấp phối hợp chặt chẽ hơn trong 
quản trị không gian và nguồn lực.

Dự thảo Luật Quy hoạch phát triển đô thị đồng thời 
khuyến khích việc lồng ghép phát triển đô thị - nông thôn, 
coi đây là quá trình thống nhất trong quy hoạch không 
gian lãnh thổ. Đây chính là bước tiến quan trọng giúp mô 
hình quản trị 2 cấp phát huy hiệu quả trong thực tiễn.

2.2. Cơ hội từ chuyển đổi số và quản trị thông minh
Cuộc cách mạng công nghiệp lần thứ tư mang đến cơ 

hội chưa từng có cho các đô thị Việt Nam trong việc hiện 
đại hóa bộ máy quản lý. Với sự phát triển của dữ liệu lớn 
(Big Data), hệ thống thông tin địa lý (GIS) và trí tuệ nhân 
tạo (AI), chính quyền các cấp có thể quản lý hạ tầng, đất 
đai, dân cư và dịch vụ công theo thời gian thực.

Một số địa phương đã tiên phong: Đà Nẵng vận hành 
Trung tâm điều hành đô thị thông minh (IOC) từ năm 2019, 
tích hợp 16 lĩnh vực dữ liệu như quy hoạch, giao thông, y tế, 
môi trường, an ninh. Hà Nội và TP.HCM triển khai cơ sở dữ 
liệu địa chính số, hỗ trợ quy hoạch và cấp phép trực tuyến.

Những tiến bộ này mở ra cơ hội lớn cho việc xây dựng 
nền tảng dữ liệu liên thông 2 cấp, giúp chính quyền cấp 
tỉnh - phường xã có thể chủ động phân tích, dự báo và ra 
quyết định nhanh hơn, chính xác hơn.

Việc triển khai “chính quyền số - đô thị thông minh - xã 
hội số” nếu được đồng bộ ở cả 2 cấp sẽ giúp: Nâng cao 
hiệu quả phục vụ người dân và doanh nghiệp; Giảm chi 
phí hành chính; Minh bạch hóa thông tin quy hoạch và 
đầu tư; Hỗ trợ công tác giám sát, đánh giá chính sách đô 
thị - nông thôn.

2.3. Cơ hội từ định hướng phát triển bền vững và 
liên kết vùng
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Nghị quyết 06-NQ/TW (2022) của Bộ Chính trị đặt mục 
tiêu: “Đẩy nhanh tốc độ và nâng cao chất lượng đô thị hóa, 
phát triển đô thị bền vững, hình thành mạng lưới đô thị 
quốc gia hiện đại, liên kết chặt chẽ giữa đô thị và nông 
thôn”. Đây là định hướng chiến lược để chuyển từ phát 
triển đơn lẻ từng đô thị sang phát triển vùng đô thị – nông 
thôn tích hợp. Mỗi địa phương không còn là “ốc đảo” mà 
là một mắt xích trong mạng lưới đô thị quốc gia. Các cơ 
hội nổi bật gồm:

Liên kết vùng đô thị: Các vùng kinh tế trọng điểm như 
Bắc Bộ (Hà Nội - Hải Phòng - Quảng Ninh), miền Trung (Đà 
Nẵng - Huế), và phía Nam (TP.HCM - Đồng Nai) đang hình 
thành các cụm đô thị - công nghiệp - dịch vụ gắn bó chặt 
chẽ.

Phát triển hành lang kinh tế - đô thị: Nhiều tuyến hạ 
tầng chiến lược (cao tốc Bắc - Nam, vành đai 3 - 4, đường 
ven biển, đường sắt tốc độ cao) sẽ tạo hành lang phát triển 
liên vùng, thúc đẩy các khu vực đô thị phụ thuộc trở thành 
trung tâm vệ tinh.

Chương trình quốc gia về phát triển đô thị thích ứng 
biến đổi khí hậu: Tập trung cho ĐBSCL, miền Trung và ven 
biển, giúp gắn kết giữa quản lý đô thị - nông thôn và bảo 
tồn sinh thái.

Tất cả những xu hướng này đều đòi hỏi một cơ chế 
quản trị 2 cấp hiệu quả, trong đó cấp tỉnh đảm nhận điều 
phối liên vùng, còn cấp dưới tỉnh triển khai và kết nối trực 
tiếp với cộng đồng dân cư và doanh nghiệp.

2.4. Cơ hội từ đổi mới tài chính đô thị và cơ chế huy 
động nguồn lực

Việt Nam đang từng bước xây dựng chính quyền đô thị 
tự chủ tài chính, theo hướng phân cấp nguồn thu và chi 
hợp lý hơn. Đây là cơ hội lớn để các địa phương cấp tỉnh 
và dưới tỉnh phát huy vai trò chủ động. Các hướng đổi mới 
gồm:

Phân quyền tài chính: Cho phép chính quyền đô thị 
cấp tỉnh và chính quyền địa phương được giữ lại một phần 
nguồn thu từ thuế sử dụng đất, lệ phí trước bạ, hoặc phí 
phát triển hạ tầng để tái đầu tư tại chỗ.

Công cụ tài chính mới: Thúc đẩy việc phát hành trái 
phiếu đô thị xanh, trái phiếu phát triển hạ tầng, và cơ chế 
PPP (hợp tác công - tư) minh bạch hơn.

Cơ chế chia sẻ giá trị gia tăng từ đất: Áp dụng nguyên 
tắc “land value capture” - phần giá trị tăng thêm từ phát 
triển hạ tầng phải được phân bổ lại cho cộng đồng địa 
phương và ngân sách 2 cấp.

Thành lập Quỹ phát triển hạ tầng đô thị địa phương: Hỗ 
trợ các đô thị và nông thôn ven đô trong công tác cải tạo, 
chỉnh trang hạ tầng cơ bản.

Ví dụ, Đà Nẵng đã thành lập Quỹ đầu tư phát triển đô 
thị có thể cho vay lại dự án hạ tầng, trong khi Quảng Ninh 
áp dụng cơ chế chia sẻ nguồn thu giữa các khu vực đô thị 
trong cùng tỉnh để cân bằng phát triển.

2.5. Đổi mới mô hình quản trị hướng tới phát triển 
toàn diện và bao trùm

Cơ hội cải cách không chỉ nằm ở thể chế hay tài chính, 
mà còn ở triết lý quản trị: chuyển từ “hành chính - quản lý” 
sang “kiến tạo - phục vụ - đồng hành”.

Trong mô hình 2 cấp, cấp tỉnh đóng vai trò hoạch định 
và điều phối, còn cấp dưới tỉnh phải trở thành “chính 
quyền gần dân”, trực tiếp đáp ứng nhu cầu sống, làm việc, 
sinh kế và văn hóa của người dân địa bàn.

Xu hướng mới của thế giới được các tổ chức như UN-
Habitat, OECD, World Bank khuyến nghị, là: Quản trị đô thị 
- nông thôn phải bao trùm và có sự tham gia của cộng 
đồng; Khu vực đô thị phải là trung tâm đổi mới sáng tạo, 
nơi thử nghiệm mô hình năng lượng sạch, giao thông 
công cộng, quản lý chất thải, và phát triển xanh; Phát triển 
đô thị không thể tách rời nông thôn: đô thị phải hỗ trợ 
tiêu thụ nông sản, tạo việc làm phi nông nghiệp cho dân 
cư nông thôn, hình thành vòng tuần hoàn kinh tế - xã hội 
vùng.

Việt Nam, với mô hình chính quyền 2 cấp, có điều kiện 
thuận lợi để áp dụng cách tiếp cận này - nếu cấp tỉnh thực 
sự trao quyền, hỗ trợ, và giám sát hiệu quả, còn cấp dưới 
tỉnh vận hành linh hoạt, sáng tạo và minh bạch.

3. GIẢI PHÁP VÀ KHUYẾN NGHỊ CHÍNH SÁCH
3.1. Nguyên tắc chỉ đạo
Để mô hình quản trị đô thị - nông thôn 2 cấp vận hành 

hiệu quả, các nguyên tắc chỉ đạo sau cần được xác lập 
thống nhất:

Phân quyền rõ, trách nhiệm rành mạch: Mỗi cấp phải có 
quyền hạn thực chất, đồng thời chịu trách nhiệm giải trình 
trước cấp trên và người dân.

Phối hợp liên ngành và liên cấp: Quy hoạch, đầu tư, 
đất đai, môi trường và hạ tầng phải được điều phối thống 
nhất.

Minh bạch, công khai dữ liệu: Mọi quyết định quy 
hoạch, đầu tư công, tài chính phải được số hóa và công 
khai.

Tự chủ có điều kiện: Cấp dưới tỉnh được quyền quyết 
định trong phạm vi quy định, nhưng phải bảo đảm cân đối 
ngân sách và tuân thủ pháp luật.

Phát triển bền vững và bao trùm: Kết hợp giữa tăng 
trưởng kinh tế, công bằng xã hội và bảo vệ môi trường.

3.2. Giải pháp thể chế 
Hoàn thiện khung pháp lý về quản trị đô thị - nông 

thôn: Sớm ban hành Luật Quản lý phát triển đô thị và các 
Nghị định hướng dẫn, tạo khung pháp lý thống nhất; Xây 
dựng Nghị định về phân quyền và phối hợp giữa tỉnh - cấp 
dưới tỉnh, nêu rõ thẩm quyền, cơ chế kiểm tra, giám sát; 
Áp dụng quy trình đánh giá dự án đầu tư công theo ICOR 
& MDG (ít nhất 3 chỉ số: IRR xã hội, ICOR dự báo, khả năng 
giải ngân) trước khi duyệt.
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Tăng cường điều phối vùng và liên kết phát triển: 
Thành lập Hội đồng phát triển vùng, có chức năng tư vấn, 
điều phối và giám sát quy hoạch vùng; Áp dụng mô hình 
“vùng hành chính - kinh tế đặc thù” để xử lý các vấn đề 
liên tỉnh (giao thông, môi trường, logistics); Tạo các hành 
lang công nghiệp - đô thị (industrial-urban corridors) để 
tận dụng hiệu ứng agglomeration, giảm chi phí logistics. 
Thí dụ: Chọn 3 hành lang chiến lược (ví dụ: Hà Nội - Hải 
Phòng - Quảng Ninh; TP.HCM - Đồng Nai; Đà Nẵng) và ban 
hành regional master plans tích hợp (logistics, nhà ở công 
nhân, đào tạo nghề, cảng/giao thông); Khuyến khích phát 
triển nhà ở công nhân và dịch vụ xã hội trong khu công 
nghiệp để giữ chân lao động và giảm chi phí di cư.

Cải cách tài chính đô thị: Ban hành cơ chế thí điểm 
trái phiếu đô thị và quỹ phát triển đô thị quốc gia; Áp 
dụng công cụ thu hồi giá trị tăng thêm từ đất (Land Value 
Capture) để tái đầu tư vào hạ tầng; Tăng tỷ lệ điều tiết 
ngân sách để lại cho địa phương có hiệu quả cao.

Thúc đẩy chuyển đổi số quốc gia: Xây dựng nền 
tảng dữ liệu liên thông quốc gia về đô thị và nông thôn 
(OneMap - OneData); Ban hành Bộ chỉ số quản trị đô thị 
quốc gia (National Urban Governance Index - NUGI) làm 
căn cứ đánh giá, xếp hạng địa phương; Khuyến khích đầu 
tư cho hạ tầng số (băng thông rộng, data centers) và hỗ trợ 
chuyển đổi số cho DN vừa và nhỏ (SMEs digital vouchers).

3.3. Giải pháp cấp tỉnh
Quy hoạch tích hợp đô thị - nông thôn: Lập Chương 

trình phát triển đô thị - nông thôn tích hợp (CPĐT) cho 
toàn tỉnh, gắn kết các lĩnh vực: quy hoạch, đất đai, đầu tư, 
hạ tầng, xã hội; Sử dụng cơ sở dữ liệu GIS để đồng bộ hóa 
quy hoạch và theo dõi tiến độ phát triển.

Thực hiện “Thỏa thuận phát triển đô thị” giữa tỉnh và 
cấp dưới tỉnh: Xác định rõ trách nhiệm, quyền hạn và cam 
kết nguồn lực; Hằng năm đánh giá kết quả thực hiện, công 
khai trước nhân dân.

Phát triển tài chính đô thị bền vững: Thành lập Quỹ 
phát triển hạ tầng đô thị tỉnh, huy động vốn từ ngân sách, 
trái phiếu và khu vực tư nhân; Xây dựng cơ chế PPP linh 
hoạt, ưu tiên dự án hạ tầng xã hội và xanh.

Nâng cao năng lực quản trị địa phương: Tổ chức chương 
trình đào tạo, tập huấn thường xuyên cho cán bộ cấp tỉnh, 
phường xã về quy hoạch, tài chính, dữ liệu; Hình thành 
mạng lưới “Trung tâm phát triển đô thị - nông thôn” ở cấp 
tỉnh làm đầu mối hỗ trợ kỹ thuật.

3.4. Giải pháp cấp cơ sở
Đổi mới quản trị hành chính: Xây dựng chính quyền 

điện tử - chính quyền số cấp phường xã, tích hợp dịch vụ 
công trực tuyến, dữ liệu dân cư, quản lý đất đai và quy 
hoạch; Tăng cường vai trò HĐND và cơ chế giám sát của 
người dân.

Phát triển cộng đồng và doanh nghiệp địa phương: Hỗ 
trợ khởi nghiệp sáng tạo, hợp tác xã nông nghiệp - đô thị, 

dịch vụ đô thị thông minh; Khuyến khích đối tác công - tư 
(PPP) và công ty/hợp tác xã địch vụ công ở quy mô nhỏ: 
chiếu sáng, thu gom rác, không gian xanh; Thành lập Quỹ 
đào tạo doanh nghiệp - đồng tài trợ (tax credit cho doanh 
nghiệp đào tạo lao động, đặc biệt FDI cam kết nội địa hoá).

Thúc đẩy quản trị minh bạch: Công khai dữ liệu quy 
hoạch, tài chính và môi trường; Ứng dụng nền tảng phản 
ánh trực tuyến để người dân tham gia giám sát.

3.5. Chuyển đổi số và dữ liệu liên thông
Việc triển khai chuyển đổi số hai cấp cần được xem như 

nhiệm vụ trọng tâm của cải cách quản trị địa phương. Các 
địa phương cần xây dựng hệ thống dữ liệu thống nhất, 
gồm: Bản đồ quy hoạch số hóa (One Map); Hệ thống dữ 
liệu dân cư, đất đai, hạ tầng (One Database); Trung tâm 
điều hành đô thị - nông thôn (IOC) kết nối 2 cấp.

Mô hình này giúp tăng hiệu quả điều hành, giảm thời 
gian xử lý, đồng thời tạo môi trường minh bạch để người 
dân, doanh nghiệp giám sát. Ngoài ra, xây dựng chương 
trình nâng cao kỹ năng số (digital upskilling) cho cán bộ và 
doanh nghiệp, tập trung vào kỹ thuật số, bảo trì tự động 
hoá, QC, logistics.

4. TRIỂN VỌNG VÀ KẾT LUẬN CHUNG
Quản trị đô thị - nông thôn tích hợp theo chính quyền 

2 cấp là xu hướng bắt buộc của Việt Nam trong tiến trình 
công nghiệp hóa, hiện đại hóa và hội nhập quốc tế. Đây 
không chỉ là một mô hình hành chính, mà là một bước tiến 
về tư duy quản trị lãnh thổ, đặt người dân và cộng đồng 
làm trung tâm.

Thành công của mô hình này phụ thuộc vào 3 yếu tố 
then chốt: Thể chế linh hoạt - minh bạch - đồng bộ; Phân 
quyền gắn với năng lực và trách nhiệm giải trình; Cơ chế tài 
chính - dữ liệu - nhân lực hỗ trợ cho phát triển bền vững.

Nếu được triển khai quyết liệt, mô hình 2 cấp sẽ giúp 
Việt Nam: Rút ngắn khoảng cách phát triển đô thị - nông 
thôn; Tăng năng lực cạnh tranh vùng, hiệu quả đầu tư 
công; Xây dựng chính quyền phục vụ, kiến tạo và gần dân; 
Đưa Việt Nam tiến gần hơn đến mục tiêu phát triển đô thị 
bền vững và bao trùm đến năm 2045.v
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Vừa đọc VnExpress, thấy Hội An lại được xướng tên 
trong top 10 thành phố đáng sống nhất thế giới 
2025 do Travel + Leisure bình chọn, đứng thứ sáu 
nhờ kiến trúc phố cổ và những trải nghiệm không 

thể sao chép. Một lần nữa, sức hút của nơi này được khẳng 
định. Nhưng rồi chợt tự hỏi điều gì đang giữ cho mạch sống 
ấy không cạn, để Hội An không chỉ là điểm dừng chân, mà 
còn là phần đang chảy từ ký ức đến hiện tại?

Có những thành phố lớn lên cùng quyền lực chính trị, nơi 
lưỡi gươm và mũ miện vẽ nên bản đồ. Lại có những thành 
phố trôi theo dòng thương mại, nơi dấu chân người buôn vẽ 
nên ranh giới của văn minh. Hội An, đô thị nhỏ nằm bên bờ 
sông Thu Bồn, không thuộc về vế đầu tiên, cũng chưa hẳn 
gắn mình tuyệt đối vào vế sau. Một đô thị được hình thành từ 
giao thương quốc tế nhưng nuôi lớn bởi văn hóa bản địa, tồn 
tại lặng lẽ như một lớp trầm tích kiên trì bên bờ những biến 
thiên của lịch sử.

Trong tiến trình hình thành đô thị khu vực Đông Nam Á, 
lịch sử tồn tại hai dạng thức đô thị chính: đô thị ruộng đất 
gắn với nông nghiệp, quyền lực phong kiến và tôn giáo như 
Angkor, Pagan hay Luang Phrabang; và đô thị thương mại, 
phát triển bên các cửa biển, nơi buôn bán trở thành nhựa 
sống chính, như Pasai, Malacca, Makassar hay chính Hội An.

Khác với Phố Hiến, Thanh Hà hay Nước Mặn, những cảng 
thị bị lụi tàn do biến động chính trị, địa lý hay triều đình kiểm 
soát chặt chẽ, Lâm Ấp (Hội An) được hưởng một khoảng đệm 
quyền lực khá đặc biệt. Nó không quá gần kinh đô để bị kiểm 
soát, cũng không quá xa để bị lãng quên. Chính thời kỳ các 

chúa Nguyễn (trong Nam) và cả sự dung dưỡng từ triều Trịnh 
(ở ngoài Bắc), đã tạo nên một vùng trung chuyển “nằm giữa” 
mà không lệ thuộc, đủ tự chủ để phát triển thương mại quốc 
tế, nhưng vẫn nằm trong bản đồ chính trị thống nhất.

Không giống các đô thị Trung Hoa phát triển theo mô 
hình bàn cờ như Bắc Kinh hay Lạc Dương, nơi từng đường 
trục được quy hoạch đối xứng, Hội An chọn cấu trúc bám 
sông, tổ chức không gian theo trục tuyến tính, mở đầu là cửa 
sông và kết thúc bằng những con ngõ nhỏ. Cách tổ chức này 
gần hơn với Malacca, nơi người Bồ Đào Nha và người Mã Lai 
xây dựng một thương cảng xoay quanh dòng sông Melaka, 
hoặc như Ayutthaya với những kênh đào bao quanh các 
tuyến phố thương mại. Nếu Malacca là quá khứ thuộc địa, 
nếu Batavia là sản phẩm của kiểm soát hành chính, thì Hội 
An là bằng chứng rằng một đô thị có thể được tạo ra không 
phải bằng quyền lực, mà bằng nhu cầu buôn bán, sinh hoạt 
của cư dân. 

Chính vì thế, phố Hội không toan tính quy hoạch cứng. 
Nó là một đô thị được dệt nên từ nhịp sống của con người, 
từ cách mà thương nhân Trung Hoa chọn nơi thờ tự, từ 
những dãy nhà dọc sông mà người Nhật dựng lên để tiện 
giao thương, từ từng mái hiên được nối liền để che mưa che 
nắng cho người qua đường. Ngôn ngữ đô thị của Hội An, vì 
thế là ngôn ngữ của cộng sinh văn hóa, nơi kiến trúc không 
mang tính độc tôn, mà là sự đối thoại không lời giữa các 
nền văn hóa.

Một trong những điểm nhấn quan trọng của cấu trúc đô 
thị Hội An là các trục giao thông chính chạy song song với 

Dòng chảy phố HộiDòng chảy phố Hội

PGS.TS.KTS PHẠM TRỌNG THUẬT

Để phố Hội không bị cạn dòng, thì đừng bảo tồn nó như một đô thị hóa thạch mà hãy 
gìn giữ như một dòng sông, có nguồn, có lưu vực, có bờ bãi sinh kế, và luôn chảy.
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sông Hoài, không theo logic thẳng tắp của hình học Hy Lạp 
La Mã, mà theo tinh thần của các đô thị thương mại phương 
Đông. Cứ khoảng 40 - 50 m lại có một ngõ nhỏ (kiệt) vuông 
góc với tuyến phố chính, với các khu dân cư có hạt nhân là 
đình, miếu, hay hội quán. Chính nhịp điệu đó tạo nên một 
không gian sống nén, nơi đô thị không mở rộng theo chiều 
ngang mà co rút, tự tại, như một bức tranh thủy mặc vẽ bằng 
thời gian. 

Ảnh hưởng rõ ràng nhất đến hình thái đô thị Hội An đến 
từ người Hoa, đặc biệt là nhóm người Phúc Kiến, Triều Châu, 
Hải Nam và Quảng Đông. Họ không chỉ đem đến nguồn lực 
thương mại, mà còn mang theo hình mẫu tổ chức không 
gian truyền thống của Trung Hoa: nhà hình ống, phân chia 
theo trục sâu, với trước nhà buôn bán và phía sau làm nơi ở, 
lồng ghép với không gian nội thất theo phong thủy. Những 
hội quán không chỉ là trung tâm tín ngưỡng, mà còn là tâm 
điểm cộng đồng, định hình nên cấu trúc xã hội của từng 
nhóm người Hoa, tạo thành những “tiểu đô thị trong đô thị”.

Tuy nhiên, Hội An không chỉ chịu ảnh hưởng của kiến 
trúc người Hoa mà còn bởi sự hiện diện song hành của người 
Nhật từ đầu thế kỷ 17, với ảnh hưởng của lối tổ chức nhà ở 
theo phong cách minka, đơn giản, ít tầng, vật liệu tự nhiên 
như gỗ, giấy, tre. Người Nhật tuy đến ngắn ngủi, nhưng để 
lại dấu vết sâu sắc. Tiêu biểu là chùa Cầu, biểu tượng giao 
cảm văn hóa, nối hai bờ dòng kênh bằng một cây cầu, vừa là 
đường, vừa là chùa, vừa là biểu tượng. Phong cách kiến trúc 
Nhật không phô trương mà tiết chế, nhấn mạnh đến tỷ lệ 
con người và thiên nhiên. Chính tinh thần ấy đã được bản địa 
hóa vào những ngôi nhà cổ Hội An với mái thấp, sân trong, 
hiên dài, sử dụng ánh sáng tự nhiên, màu gỗ trầm mặc, tương 
phản với sự hào nhoáng của các hội quán Trung Hoa.

Sự tồn tại đồng thời và không triệt tiêu nhau giữa ảnh 
hưởng Trung Hoa và Nhật Bản tại Hội An là minh chứng điển 
hình cho tính cộng sinh kiến trúc của các đô thị cảng Đông 
Nam Á. So với Malacca, nơi người Bồ và Hà Lan để lại dấu ấn 
kiên cố bằng đá và vữa vôi, Hội An nhẹ hơn, mềm hơn, mang 
tính chồng lớp nhiều hơn. So với Makassar, nơi quy hoạch 
chịu ảnh hưởng Hồi giáo và kiến trúc bản địa Bugis, Hội An 
đa tộc hơn, nhưng ít phân biệt tộc. Không có một phố Nhật 
riêng biệt hay phố Hoa tách biệt như ở Manila hay Batavia, 
mà tất cả cùng hiện diện trong cùng một không gian, chia sẻ 
cùng một dòng nước và nhịp sống.

Đó chính là cốt lõi của Hội An, một đô thị không chia 
lô văn hóa, mà hòa quyện. Cấu trúc của nó không hướng 
đến kiểm soát, mà để sống cùng. Phố là nơi buôn bán, là 
nơi đám cưới rước dâu, là nơi trẻ con đá cầu, là nơi người 
già ngồi trầm ngâm nhìn khách bộ hành qua lại. Không 
gian công cộng trải dài chứ không tụ lại, đúng với tinh thần 
phương Đông, nhẹ nhàng, phi tập trung, và mang tính cộng 
cảm hơn là phô diễn.

Trong một lần trở lại Hội An, tôi gặp Thụy - một cựu sinh 
viên kiến trúc làm cán bộ quản lý đô thị. Thụy chia sẻ về những 
xung đột âm ỉ giữa cư dân gắn bó lâu đời và doanh nghiệp mới 
đến, giữa giá trị văn hóa và áp lực kinh tế. “Nếu thiếu sự đồng 
thuận cộng đồng, và một chiến lược dài hạn, Hội An sẽ chỉ còn 

là nơi đẹp để chụp hình nhưng xa lạ với bà con”.
Ở một số nơi, quá trình trùng tu có xu hướng đồng bộ hóa 

theo các mẫu dựng sẵn, dẫn tới sự mất mát của lớp patina tự 
nhiên, những dấu vết thời gian làm nên vẻ đẹp lặng thầm 
của đô thị cổ. Khi cái cũ bị làm mới một cách vội vã, bản sắc 
không được bảo tồn mà bị sao chép vụng về. Sự phục dựng 
nếu không thấu hiểu kỹ thuật nguyên gốc sẽ không phải là 
cứu rỗi, mà là ngụy tạo.

Muốn Hội An tiếp tục là một đô thị di sản sống, thì trước 
hết phải nhìn nhận nó không chỉ là một điểm dừng chân, 
mà là một đô thị hạt nhân văn hóa và du lịch trong chuỗi đô 
thị ven biển từ Đà Nẵng đến Tam Kỳ - Chu Lai. Định hướng 
quy hoạch vì vậy cũng không nên bị giới hạn trong ranh giới 
hành chính của thành phố, mà cần mở rộng ra toàn lưu vực 
văn hóa, nơi Hội An đã hút về và trao đi dòng chảy lịch sử, 
sinh kế và ký ức cộng đồng. Những làng nghề như Cẩm Kim, 
Cẩm Thanh, Thanh Hà, Trà Quế, Kim Bồng, làng chài Cửa Đại, 
những bãi bồi nông nghiệp ven sông… cần được nhìn nhận 
như các cấu phần thiết yếu của cấu trúc đô thị sinh thái, chứ 
không phải là vùng đệm chờ quy hoạch đô thị hóa. 

Bên cạnh định hướng không gian, cần chủ động gìn giữ 
những vùng đệm sinh thái gồm các cánh đồng, vườn rau 
truyền thống ven đô, như một phần không thể tách rời của 
hệ sinh thái phố cổ. Việc chuyển đổi đất nông nghiệp thành 
biệt thự du lịch nên được kiểm soát chặt chẽ, nhường chỗ 
cho một vành đai sinh học bao quanh khu lõi di sản. Song 
song đó, có thể cân nhắc quy hoạch các điểm lưu trú quy mô 
phù hợp ở ngoài vùng nhạy cảm, đồng thời áp dụng cơ chế 
đăng ký tham quan theo khung giờ, kết hợp hệ thống giao 
thông thân thiện với môi trường để đưa đón khách từ xa. Đó 
không chỉ là biện pháp quản lý du lịch, mà còn là cách để Hội 
An có thể thở chậm rãi, vừa đủ, không bị vắt kiệt bởi chính sự 
hiếu khách của mình.

Và cuối cùng, để phố Hội không bị cạn dòng, thì đừng 
bảo tồn nó như một đô thị hóa thạch mà hãy gìn giữ như 
một dòng sông, có nguồn, có lưu vực, có bờ bãi sinh kế, và 
luôn chảy.v

Phố Hội không toan tính quy hoạch cứng. 
Nó là một đô thị được dệt nên từ nhịp sống 
của con người, từ cách mà thương nhân 
Trung Hoa chọn nơi thờ tự, từ những dãy 
nhà dọc sông mà người Nhật dựng lên để 
tiện giao thương, từ từng mái hiên được nối 
liền để che mưa che nắng cho người qua 
đường. Ngôn ngữ đô thị của Hội An, vì thế 
là ngôn ngữ của cộng sinh văn hóa, nơi kiến 
trúc không mang tính độc tôn, mà là sự đối 
thoại không lời giữa các nền văn hóa.
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Với nghiên cứu ý tưởng Quy hoạch phân khu tỷ lệ 
1/2000 phát triển khu đô thị hai bên bờ sông Lô, tỉnh 
Phú Thọ, Đồ án được triển khai trong bối cảnh thực 
hiện Nghị quyết sắp xếp đơn vị hành chính cấp tỉnh, 

sáp nhập tỉnh Hòa Bình và Vĩnh Phúc (cũ) vào Phú Thọ, định 
vị đô thị Việt Trì (mới) là trung tâm hành chính - chính trị. Mục 
tiêu là xây dựng một đô thị xanh bền vững, gắn kết chặt chẽ 
giữa “cội nguồn dân tộc” (Đất Tổ) với sự phát triển văn minh 
hiện đại. 

Bài báo này tập trung phân tích các chiến lược quy hoạch, 
đặc biệt là việc phát huy giá trị văn hóa lịch sử, truyền thống, 
bảo tồn di sản và các giải pháp bảo vệ môi trường, phát triển 
bền vững. Các giải pháp cụ thể bao gồm tác động môi trường 
của phương án quy hoạch, xử lý nước thải, chống ô nhiễm, 
bảo tồn cảnh quan ven sông và ứng phó với biến đổi khí hậu. 
Phương án quy hoạch xác định sông Lô là mạch nguồn cảm 
hứng và vùng lõi xanh, kết hợp các mô hình tiên tiến như 
TOD (Transit-Oriented Development) và Đô thị thông minh 
(Smart City), tạo ra một vùng động lực mới, nâng tầm vị thế 
đô thị Việt Trì trong khu vực Trung du và miền Núi phía Bắc.

1. NHỮNG CƠ SỞ KHOA HỌC VÀ THỰC TIỄN CHO ĐỒ 
ÁN QUY HOẠCH MỞ RỘNG 

1.1. Bối cảnh sắp xếp đơn vị hành chính và nhu cầu 
phát triển đô thị mới mở rộng

Việt Nam đang trong giai đoạn sắp xếp lại các đơn vị hành 
chính cấp tỉnh nhằm tối ưu hóa nguồn lực và không gian phát 
triển. Quyết định của Quốc hội về việc sắp xếp đơn vị hành 
chính, trong đó sáp nhập tỉnh Vĩnh Phúc và Hòa Bình (cũ) vào 

Phú Thọ, là cơ sở pháp lý và động lực quan trọng thúc đẩy 
việc lập đồ án Quy hoạch phân khu tỷ lệ 1/2000 phát triển đô 
thị hai bên bờ sông Lô.

Đô thị Việt Trì mới, được xác định là trung tâm hành chính 
- chính trị của tỉnh Phú Thọ mở rộng, phải đối mặt với áp lực 
gia tăng dân số cơ học, nhu cầu về nhà ở, dịch vụ xã hội và 
đặc biệt là sự đồng bộ hóa về hạ tầng kỹ thuật và xã hội. Việc 
mở rộng đô thị sang khu vực hai bên bờ sông Lô, bao gồm 
cả phần đất thuộc địa giới hành chính Vĩnh Phúc (cũ), là một 
chiến lược tất yếu nhằm: Phân tán áp lực phát triển khỏi khu 
vực Việt Trì hiện hữu, nơi tập trung các di tích lịch sử quan 
trọng; Khai thác không gian cảnh quan độc đáo ven sông, 
tạo ra một trung tâm đô thị mới có chất lượng sống cao, gắn 
liền với thiên nhiên; Tạo ra vùng động lực mới (Driving zone) 
nhằm thúc đẩy tăng trưởng kinh tế - xã hội và kết nối giữa các 
khu vực mới và cũ của tỉnh.

1.2. Mục tiêu và phạm vi nghiên cứu
Đồ án quy hoạch phân khu này cụ thể hóa định hướng 

của Quy hoạch tỉnh Phú Thọ và điều chỉnh Quy hoạch chung 
thành phố Việt Trì đến năm 2040. Tổng diện tích lập quy 
hoạch khoảng 11.547,1 ha, trải dài trên địa giới hành chính 
của nhiều xã, phường thuộc cả Phú Thọ (cũ) và Vĩnh Phúc 
(cũ).

Tầm nhìn quy hoạch: hình thành đô thị Việt Trì mở rộng 
với định hướng “Đồng bộ, đặc sắc, gắn kết giữa cội nguồn 
dân tộc với văn minh hiện đại”. Xây dựng một đô thị xanh bền 
vững, khai thác tối đa lợi thế cảnh quan sông Lô.

Trên cơ sở đó, mục tiêu nghiên cứu của bài báo hướng 
tới phân tích chiến lược quy hoạch không gian và hạ tầng kỹ 
thuật nhằm cân bằng giữa hai yếu tố then chốt: Văn hóa - Di 
sản và Môi trường - Bền vững.

QUY HOẠCH ĐÔ THỊ HAI BÊN BỜ SÔNG LÔ:

Gắn kết chặt chẽ giữa “cội nguồn dân 
tộc” với phát triển văn minh hiện đại

(*) Nghiên cứu viên cao cấp, Viện Kiến trúc Quốc gia (Bộ Xây dựng)

TS.KTS NGUYỄN TẤT THẮNG*
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2. CHIẾN LƯỢC PHÁT HUY GIÁ TRỊ VĂN HÓA VÀ BẢO 
TỒN DI SẢN

Khu vực Phú Thọ, đặc biệt là Việt Trì, được mệnh danh là 
“Đất Tổ”, mang trong mình giá trị lịch sử và văn hóa sâu sắc. 
Do đó, quy hoạch đô thị hai bên sông Lô không thể tách rời 
chiến lược bảo tồn và phát huy di sản.

Trong dòng chảy quy hoạch vùng Trung du và miền núi 
phía Bắc, Việt Trì không chỉ là thủ phủ của Phú Thọ mà đang 
dần trở thành trung tâm liên kết của một “siêu tỉnh” sau sáp 
nhập Phú Thọ - Vĩnh Phúc - Hòa Bình. Xét trong quy hoạch 
vùng trung tâm của Trung du miền núi phía Bắc (gồm Phú 
Thọ, Yên Bái, Tuyên Quang, Lào Cai, Hà Giang, Lai Châu), Việt 
Trì được xem như một cực tăng trưởng chiến lược, kết nối các 
hành lang kinh tế lớn đi Hà Nội, Lào Cai, Điện Biên và vùng 
Đông Bắc. (Hình 1)

2.1. Định vị sông Lô là trục cảnh quan văn hóa lịch sử
Sông Lô được định vị không chỉ là một tuyến giao thông 

thủy hay nguồn nước, mà là mạch nguồn cảm hứng và trục 
xương sống sinh thái - văn hóa của đô thị mới mở rộng. Vành 
đai sinh thái - văn hóa (dải công viên ven sông) nên được quy 
hoạch dành một diện tích lớn ven sông Lô để hình thành dải 
công viên cây xanh sinh thái và hành lang không gian công 
cộng. Chiến lược này giúp tạo ra một vùng đệm tự nhiên, 
ngăn xây dựng đô thị hóa tràn lan ven sông và là tiền đề tạo 
ra các không gian mở để tổ chức các hoạt động lễ hội, sự kiện 
văn hóa, thể thao và du lịch sinh thái… Trực tiếp đưa giá trị 
văn hóa và lịch sử truyền thống vào không gian sinh hoạt 
cộng đồng đô thị. Đồng thời, nên lấy sông Lô làm trục phát 
triển cốt lõi theo trục Bắc - Nam, thay vì chỉ là ranh giới hành 
chính như trước đây. Tuy nhiên, cần lưu ý vấn đề trị thủy cùng 
dành vị trí và hành lang thoát lũ cho toàn hệ thống sông theo 

hướng dòng chảy Tây Bắc - Đông Nam.
Trên cơ sở đó, cần kết hợp khai thác và gắn kết với du lịch 

di sản về nguồn cội. Các di tích lịch sử và văn hóa (bao gồm di 
sản vật thể và phi vật thể) trong khu vực quy hoạch cần phải 
được lập danh mục chi tiết, xác định hành lang bảo vệ và xây 
dựng hệ thống kết nối. Thay vì cô lập, các di tích này được kết 
nối bằng các trục giao thông cảnh quan và đường đi bộ ven 
sông, tích hợp vào mạng lưới du lịch của thành phố Lễ hội. 
Ví dụ, việc kết nối khu đô thị mới với khu di tích lịch sử Đền 
Hùng (thuộc phạm vi quy hoạch phân khu lân cận) thông 
qua các tuyến đường giao thông đối ngoại chất lượng cao sẽ 
tạo thành một tour du lịch “Về với cội nguồn” kết hợp nghỉ 
dưỡng và trải nghiệm đô thị mới. Từ đó, tạo ra khả năng và 
cơ hội để hình thành du lịch liên vùng Đền Hùng - Tam Đảo 
- Mai Châu. Trong đó, Phú Thọ sẽ thiên về du lịch tâm linh và 
văn hóa lễ hội (Đền Hùng, hát Xoan), Vĩnh Phúc sẽ thiên về du 
lịch nghỉ dưỡng gắn với sơn thủy (Tam Đảo, Đại Lải) và Hòa 
Bình sẽ thiên về du lịch sinh thái gắn với bản sắc nông lâm 
ngư nghiệp địa phương (Mai Châu, Kim Bôi, hồ Hòa Bình). Tạo 
điều kiện lý tưởng để phát triển các chuỗi du lịch liên kết 3 
trong 1, kéo dài thời gian lưu trú, tăng chi tiêu của du khách, 
đồng thời quảng bá thương hiệu vùng ra quốc tế…

2.2. Tổ chức không gian dựa trên nguyên tắc bảo tồn 
và kết nối

Quy hoạch phân khu chia khu vực nghiên cứu thành 
5 phân khu chức năng dựa trên các tài liệu, gồm: Báo cáo 
phương án Quy hoạch phân khu tỷ lệ 1/2000 phát triển đô 
thị khu vực hai bên bờ sông Lô, số 1024/SXD-QHKT ngày 
13/8/2025 của Sở Xây dựng Phú Thọ và Báo cáo chủ trương 
nghiên cứu Quy hoạch phân khu tỷ lệ 1/2000 phát triển khu 
đô thị hai bên bờ sông Lô và kế hoạch lập quy hoạch phân 

Hình 1: Bản đồ sau sáp nhập của Phú Thọ, Hòa Bình, Vĩnh Phúc và vị trí hợp lưu của sông Hồng, sông Đà và sông Lô tại Việt Trì.
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khu theo Quy hoạch chung thành phố Việt Trì (cũ) số 105/BC-
SXD ngày 03/9/2025 của Sở Xây dựng Phú Thọ. Trong đó, với 
việc phân khu chức năng, đã xác định rõ tính chất, chức năng 
chính của từng phân khu đô thị, được gắn kết với vai trò của 
tài nguyên văn hóa và di sản. Từ đó, có xu hướng trở thành đô 
thị hỗn hợp đa chức năng. (Bảng 1)    

Việc di chuyển Trung tâm hành chính mới sang khu vực 
ven sông Lô (Phân khu 5) là một chiến lược táo bạo. Hướng 
tới quy hoạch này không chỉ giúp giảm áp lực xây dựng và 
mật độ dân cư lên khu vực Việt Trì cũ (gần các di tích lịch sử), 
mà còn tạo ra một không gian công cộng đại diện, nơi kiến 
trúc hiện đại hòa hợp với yếu tố sông nước, tượng trưng cho 
sự phát triển tiếp nối của “Thành phố Lễ hội” trong kỷ nguyên 
mới. Tuy vậy, cũng nên xem xét tính pháp lý khi chưa có quy 
hoạch tỉnh hoặc quy hoạch chung, sau khi chính quyền 2 cấp 
đi vào hoạt động. Điều đó có nghĩa, cần cân nhắc sự logic và 
tính khả thi khi tích hợp các đồ án quy hoạch phân khu này 
vào các đồ án quy hoạch tỉnh hoặc quy hoạch chung sau này.

3. GIẢI PHÁP BẢO VỆ MÔI TRƯỜNG VÀ PHÁT TRIỂN 
BỀN VỮNG

Phát triển đô thị trên nền tảng bền vững, đặc biệt là tại 
khu vực sông nước, đòi hỏi một chiến lược tổng thể về hạ 
tầng kỹ thuật và quản lý môi trường theo chuẩn mực môi 
trường, xã hội và quản trị ESG (Environmental, Social and 
Governance). 

3.1. Thiết kế đô thị xanh và ứng dụng mô hình TOD
Quy hoạch lấy chiến lược đô thị xanh bền vững làm kim 

chỉ nam, được thể hiện qua 2 giải pháp không gian và giao 
thông then chốt sau đây:

3.1.1. Lõi xanh sông Lô (Green Core Strategy)
Sông Lô chảy qua địa bàn tỉnh Vĩnh Phúc, sông Đà chảy 

qua tỉnh Hòa Bình đều cùng với sông Hồng hợp lưu tại Việt 
Trì, tỉnh Phú Thọ. Sông Lô với chiều rộng quy hoạch lớn, được 
giữ lại làm vùng đệm xanh tự nhiên, đối lập với mô hình đô 
thị hóa lấn sông truyền thống. Trong đó, cần lưu ý đến mật 
độ xây dựng và bố trí quy hoạch hệ thống hồ, đầm điều hòa 
cho các phân khu, gồm:

+ Kiểm soát mật độ xây dựng thông qua việc áp dụng các 

Phân khu Tính chất/Chức năng Chính Vai trò Văn hóa/Di sản

Phân khu 1
Đô thị sinh thái mật độ thấp, cảnh quan hồ 
đầm

Bảo tồn cảnh quan tự nhiên, tăng cường không gian 
xanh làm nền tảng văn hóa sinh thái.

Phân khu 2 & 3
Đô thị Thông minh, Công nghiệp Dịch vụ & 
Logistic

Hiện đại hóa, phục vụ đào tạo nhân lực, tạo cơ sở vật 
chất hỗ trợ du lịch và dịch vụ văn hóa.

Phân khu 4
Đô thị TOD, Thương mại dịch vụ tổng hợp, 
Nghỉ dưỡng

Tạo trục thương mại - dịch vụ - văn hóa mới, phát triển 
mô hình phố ẩm thực, làng nghề truyền thống…

Phân khu 5
Đô thị ven sông - Trung tâm hành chính mới Trọng tâm bảo tồn cảnh quan và phát huy văn hóa. Nơi 

tổ chức sự kiện lớn, kết nối di sản hai bờ.

Bảng 1: Vai trò của văn hóa và di sản chi phối, quyết định đến tính chất và chức năng của các phân khu đô thị Việt Trì mở rộng.

quy chuẩn xây dựng với mật độ thấp tại các phân khu ven 
sông (phân khu 1, 4, 5) để tối đa hóa không gian xanh, tăng 
khả năng thấm nước và giảm thiểu tác động đến dòng chảy.

+ Phát triển hệ thống công viên - hồ đầm bằng việc khai 
thác các mặt nước hồ đầm hiện hữu (như tại phân khu 1) để 
xây dựng hệ thống hạ tầng xanh, vừa là cảnh quan, vừa là 
công trình điều tiết nước mưa và chống ngập úng.

3.1.2. Mô hình giao thông TOD (Transit-Oriented Development)
Việc tích hợp tuyến đường sắt tốc độ cao Lào Cai - Hà Nội 

- Hải Phòng chạy qua khu vực là cơ hội để áp dụng mô hình 
TOD (phân khu 3 và 4), một giải pháp phát triển đô thị theo 
hướng hiện đại hàng đầu hiện nay. Tuy nhiên, để mô hình 
này thực sự hiệu quả, cần bổ sung thêm giải pháp giao thông 
dành cho người đi bộ POD (Person Oriented Development) 
tại các không gian mở, không gian công cộng, nhằm thỏa 
mãn các chức năng kết nối… Sự kết hợp hai giải pháp giao 
thông này sẽ giải quyết giảm thiểu khí thải và ô nhiễm khi 
phát triển đô thị mật độ cao và đa chức năng quanh nhà ga 
đường sắt. Sẽ khuyến khích người dân sử dụng phương tiện 
giao thông công cộng, giảm sự phụ thuộc vào ôtô cá nhân, 
từ đó giảm đáng kể khí thải CO2 và ô nhiễm không khí. Đồng 
thời, tối ưu hóa tài nguyên đất, thông qua TOD giúp sử dụng 
đất đai hiệu quả, tránh phát triển phân tán (urban sprawl), 
bảo vệ đất nông nghiệp và các vùng sinh thái lân cận. 

3.2. Giải pháp quản lý nước và xử lý môi trường
Tác động môi trường lớn nhất của phương án quy hoạch 

là việc xây dựng trên nền đất bãi ven sông và gia tăng tải 
lượng ô nhiễm từ dân số mới. Để giải quyết vấn đề này, quy 
hoạch phải đảm bảo hạ tầng kỹ thuật đồng bộ, thông minh, 
có kiểm soát, bao gồm:

+ Xử lý nước thải tập trung: toàn bộ khu đô thị mới bắt 
buộc phải xây dựng hệ thống thu gom và xử lý nước thải 
riêng biệt (tách riêng với nước mưa). Cần xây dựng các trạm 
xử lý nước thải tập trung theo công nghệ tiên tiến, đảm bảo 
nước thải sau xử lý đạt tiêu chuẩn trước khi xả ra sông Lô, 
nhằm chống ô nhiễm nguồn nước mặt. Các KCN (KCN sông 
Lô I, II, III thuộc Phân khu 2) phải có hệ thống xử lý riêng đạt 
chuẩn nghiêm ngặt.

+ Quản lý chất thải rắn: áp dụng công nghệ đô thị thông 
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minh (Smart City) vào quản lý chất thải rắn, bao gồm thu 
gom, phân loại tại nguồn và xử lý bằng công nghệ đốt phát 
điện hoặc tái chế, giảm thiểu chôn lấp, hạn chế ô nhiễm đất 
và nước ngầm.

+ Bảo vệ chất lượng không khí: ngoài giải pháp TOD và 
POD, quy hoạch cần tăng cường các vành đai cây xanh cách 
ly giữa khu công nghiệp (Phân khu 2) và khu dân cư, đồng 
thời quản lý nghiêm ngặt việc phát thải từ các nhà máy. 

3.3. Ứng phó với biến đổi khí hậu và rủi ro lũ lụt
Quy hoạch đô thị ven sông luôn đối diện với rủi ro lũ lụt, 

sạt lở bờ sông do biến đổi khí hậu (BĐKH). Vì vậy, cần lồng 
ghép các nội dung sau vào đồ án quy hoạch chung và các 
quy hoạch phân khu, bao gồm:

+ Kiểm soát phát triển vùng lũ: tuyệt đối tuân thủ các 
quy định về đê điều và quy hoạch phòng chống lũ. Các công 
trình xây dựng, đặc biệt là nhà ở và khu công nghiệp, phải 
được bố trí ngoài phạm vi hành lang thoát lũ và vùng nguy 
hiểm, hoặc áp dụng giải pháp xây dựng công trình chịu lũ 
(nếu được phép).

+ Hạ tầng thoát nước và điều tiết: thiết kế hệ thống thoát 
nước đô thị với khả năng tiêu thoát lớn, kết hợp sử dụng các 
hồ điều hòa (như tại Phân khu 1) làm bể chứa nước tạm thời, 
giảm áp lực lên hệ thống tiêu thoát chính trong mùa mưa lũ.

+ Bảo tồn bờ sông (chống sạt lở): ưu tiên giải pháp kè sinh 
thái (Biotechnical Solutions) hoặc trồng cây xanh ven bờ thay 
vì kè bê tông hóa. Giải pháp kỹ thuật này không chỉ bảo tồn 
cảnh quan tự nhiên mà còn tăng cường khả năng chống xói 
mòn và sạt lở bờ sông, thích ứng với sự thay đổi của dòng 
chảy do BĐKH.

4. MỘT SỐ KHUYẾN NGHỊ 
Để đồ án Quy hoạch phân khu tỷ lệ 1/2000 phát triển đô 

thị hai bên bờ sông Lô tỉnh Phú Thọ mở rộng thực sự là một 
nghiên cứu chiến lược, đồng bộ, giải quyết song hành và hiệu 
quả bài toán “sắp xếp hành chính - mở rộng không gian” và 
“bảo tồn văn hóa - phát triển bền vững”, cần lồng ghép, tích 
hợp các mô hình quy hoạch có tính liên ngành, đi cùng các 
giải kỹ thuật tiên tiến, trong đó sông Lô đóng vai trò là nhân 
tố kết nối và cốt lõi sinh thái. Việc áp dụng mô hình TOD, POD 
và phát triển đô thị thông minh hứa hẹn tạo ra một trung tâm 
đô thị mới có sức cạnh tranh cao, không chỉ phục vụ nhu cầu 
kinh tế mà còn nâng cao chất lượng môi trường và đời sống 
tinh thần của người dân.

Những đề xuất từ những nghiên cứu này, không những 
cho đô thị Việt Trì, mà còn đóng góp vào lý luận quy hoạch 
đô thị Việt Nam trong bối cảnh sắp xếp các đơn vị hành chính 
và BĐKH, bao gồm:

+ Định hướng sử dụng hệ sinh thái sông nước làm trục 
phát triển cốt lõi, thay vì chỉ là ranh giới hành chính.

+ Lồng ghép các yếu tố văn hóa cội nguồn và di sản văn 
hóa một cách hữu cơ vào thiết kế không gian đô thị hiện đại 
thông qua các trục cảnh quan và không gian công cộng ven 
sông.

+ Áp dụng chiến lược hạ tầng xanh - thông minh để giải 
quyết đồng thời các thách thức về ô nhiễm môi trường, lũ lụt, 

sạt lở và hiệu quả năng lượng.
Để đồ án đạt được hiệu quả tối ưu và tính bền vững lâu 

dài, cần có những hành động cụ thể sau:
+ Chi tiết hóa kế hoạch bảo tồn: lập kế hoạch chi tiết về 

việc trùng tu, phục dựng và kết nối các di tích lịch sử hiện hữu 
(vật thể và phi vật thể) trong khu vực quy hoạch, đảm bảo 
không gian đô thị mới tôn vinh được giá trị “Thành phố Lễ 
hội về với cội nguồn dân tộc”.

+ Đầu tư ưu tiên cho hạ tầng môi trường: Chính phủ và 
tỉnh cần ưu tiên vốn cho các dự án xây dựng hệ thống xử lý 
nước thải tập trung và hạ tầng thoát nước thông minh, xem 
đây là điều kiện tiên quyết trước khi phát triển các khu định 
cư mới.

+ Thực hiện mô hình TOD và POD nghiêm túc: đảm bảo 
việc phát triển mật độ cao chỉ diễn ra trong bán kính đi bộ 
quanh ga đường sắt và các trạm dừng giao thông công cộng, 
tránh sự lãng phí đất đai và phát triển đô thị không kiểm soát.

Với chiến lược quy hoạch toàn diện này, khu đô thị hai 
bên bờ sông Lô sẽ trở thành hình mẫu về sự cân bằng giữa 
Cội nguồn - Phát triển - Bền vững. Tạo ra một vùng động lực 
mới, nâng tầm vị thế đô thị Việt Trì trong khu vực Trung du và 
miền núi phía Bắc. Hơn thế, việc sáp nhập 3 tỉnh Vĩnh Phúc, 
Phú Thọ và Hòa Bình không chỉ là câu chuyện hành chính, 
mà là cơ hội chiến lược để kiến tạo một vùng phát triển mới, 
năng động, bản sắc và kết nối. Với sự đồng thuận của cộng 
đồng, định hướng quy hoạch đúng đắn và tầm nhìn dài hạn, 
tỉnh Phú Thọ mới nói chung và đô thị Việt Trì nói riêng hoàn 
toàn có thể trở thành hình mẫu phát triển vùng và đô thị đa 
trung tâm, đa chức năng, hiệu quả tại Việt Nam.v
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ISO 37120 là một tiêu chuẩn quốc tế về chỉ số chất lượng 
và dịch vụ đô thị, giúp các thành phố đo lường và đánh giá 
hiệu quả dịch vụ công và chất lượng cuộc sống. Tiêu chuẩn 
này là một phần của bộ khung ISO về đô thị thông minh và 
bền vững, được xây dựng dựa trên ISO 37120:2014 và được áp 
dụng cho bất kỳ đô thị nào cam kết đo lường hiệu suất một 
cách có thể so sánh và xác minh được. 

QUẢN TRỊ ĐÔ THỊ HIỆN ĐẠI 
ISO 37120 được xem như bước ngoặt trong lịch sử quản trị 

đô thị hiện đại. Nó không phải là bộ quy định cứng nhắc, mà 
là ngôn ngữ chung của các thành phố toàn cầu - nơi dữ liệu trở 
thành nền tảng của sự phát triển bền vững. Bằng việc đo lường, 
so sánh và công khai các chỉ số về chất lượng sống, hiệu quả 
dịch vụ công và khả năng chống chịu, ISO 37120 khuyến khích 
một mô hình phát triển đô thị minh bạch, khoa học và lấy con 
người làm trung tâm. Trong kỷ nguyên mà năng lượng, hạ tầng 
và dân số đều đang chịu áp lực, việc có một khung đo thống 
nhất giúp thành phố biết mình đang ở đâu, tiến bộ ra sao và cần 
cải thiện điều gì trở thành nhu cầu cấp bách hơn bao giờ hết.

Khác với nhiều bộ tiêu chuẩn kỹ thuật khác, ISO 37120 
không chỉ quan tâm đến hạ tầng vật lý mà còn hướng đến toàn 
bộ cấu trúc sống của thành phố. Nó đo lường sức khỏe, giáo 
dục, an ninh, văn hóa, năng lượng, môi trường và cả sự hài lòng 
của người dân. Tổng cộng 104 chỉ số được chia thành 19 chủ đề, 
phản ánh sự phức hợp của đời sống đô thị. Tất cả được phân cấp 
thành 3 tầng: Core, Supporting và Profile. Core là xương sống, 
bắt buộc cho mọi thành phố muốn đạt chứng nhận; Supporting 
mở rộng khả năng phân tích sâu hơn; còn Profile cung cấp thông 
tin nền như dân số, diện tích, GDP. Chính cấu trúc này biến ISO 
37120 thành bản đồ dữ liệu sống, nơi mỗi chỉ số là một toạ độ 
thể hiện tình trạng phát triển của đô thị.

Khi triển khai, các thành phố phải tuân thủ 7 nguyên tắc: 
minh bạch, nhất quán, khách quan, cập nhật, khả thi, chuẩn hóa 
và trách nhiệm. Mỗi nguyên tắc vừa là cam kết đạo đức vừa là 

yêu cầu kỹ thuật. Minh bạch để dữ liệu có thể kiểm chứng. Nhất 
quán để so sánh được giữa các đô thị. Khách quan để tránh tô 
hồng thành tích. Cập nhật để theo dõi biến động thời gian. Khả 
thi để các thành phố ở mọi mức phát triển đều có thể tham gia. 
Chuẩn hóa để dữ liệu trở thành ngôn ngữ chung. Và cuối cùng, 
trách nhiệm để bảo đảm rằng việc đo lường dẫn tới hành động 
cải thiện thực chất chứ không dừng ở báo cáo.

Quy trình triển khai ISO 37120 thường bắt đầu bằng việc 
thiết lập thể chế và bộ máy điều phối dữ liệu. Mỗi thành phố 
cần một ban chỉ đạo, nơi lãnh đạo chính quyền cam kết chính 
trị rõ ràng. Tiếp theo là giai đoạn rà soát dữ liệu, xác định nguồn 
và độ tin cậy. Khi dữ liệu được chuẩn hóa, thành phố tiến hành 
tính toán, kiểm chứng độc lập, rồi lập báo cáo hiệu suất đô thị. 
Bước cuối cùng là công khai kết quả và lên kế hoạch cải thiện 
cho năm kế tiếp. Cả chu trình ấy được lặp lại hằng năm như 
một “nhịp tim dữ liệu” phản ánh sức khỏe của đô thị.

THỰC TẾ VÀ THÁCH THỨC ĐỐI VỚI VIỆT NAM
Lợi ích mà ISO 37120 mang lại cho Việt Nam không chỉ nằm 

ở năng lực thống kê. Nó tạo ra cú hích thể chế, buộc các sở 
ngành phải nói cùng một ngôn ngữ dữ liệu, tránh tình trạng 
mạnh ai nấy làm. Khi áp dụng, thành phố có thể nhìn thấy toàn 
cảnh các hệ thống đang vận hành: nước, rác, năng lượng, giáo 
dục, y tế, giao thông. Những con số khô khan bỗng trở thành 
kim chỉ nam giúp lãnh đạo ra quyết định dựa trên bằng chứng, 
chứ không theo cảm tính. Minh bạch dữ liệu cũng tạo niềm 
tin mới giữa chính quyền và người dân, khi mỗi chỉ số công bố 
đều là lời hứa về trách nhiệm và tiến bộ.

Đối với nhà đầu tư và cộng đồng quốc tế, ISO 37120 là bằng 
chứng về độ tin cậy. Một thành phố được WCCD chứng nhận 
giống như doanh nghiệp có báo cáo tài chính được kiểm toán. 
Dữ liệu rõ ràng, quy trình chuẩn mực giúp họ đánh giá rủi ro 
và tiềm năng. Đó cũng là lý do nhiều đô thị tiên phong như 
Toronto, Dubai hay Singapore đã coi chứng nhận ISO 37120 là 
một phần của thương hiệu toàn cầu. Với Việt Nam, các đô thị lớn 
hướng tới chứng nhận này không chỉ mang ý nghĩa danh dự mà 

ISO 37120 - “lời cam kết của thế hệ hôm 
nay đối với tương lai”

(*) Trưởng ban Đô thị, HĐND TP Đà Nẵng

THS LÊ TÙNG LÂM*

ISO 37120 không chỉ là một bộ tiêu chuẩn, nó là lời cam kết của thế hệ hôm nay đối 
với tương lai: cam kết rằng sự phát triển của thành phố sẽ được đo lường, được kiểm 
chứng, và được thực hiện vì con người.

TỪ CHÍNH SÁCH ĐẾN CUỘC SỐNG
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còn mở ra cơ hội hợp tác, học hỏi và thu hút đầu tư.
Thực tế ở Việt Nam cho thấy, mặc dù TCVN 37120:2018 đã 

được ban hành, song việc áp dụng còn rời rạc. Dữ liệu vẫn phân 
tán theo ngành, thiếu nền tảng chia sẻ chung. Nhiều đô thị có 
IOC và cổng dữ liệu mở, nhưng chưa đạt mức tích hợp và kiểm 
chứng theo chuẩn ISO. Điều này cho thấy thách thức lớn nhất 
không nằm ở công nghệ, mà ở thể chế và con người. Cần một 
cơ quan điều phối quốc gia tương tự URA của Singapore hoặc 
WCCD của Canada để thống nhất phương pháp và chứng nhận. 
Nếu không có đầu mối như vậy, mỗi địa phương sẽ phải tự dò 
đường trong mê cung dữ liệu của chính mình.

Trong 3 năm tới, Việt Nam có thể xây dựng chiến lược triển 
khai theo 3 tầng: thể chế, kỹ thuật và dữ liệu. Ở tầng thể chế, 
cần có quyết định cấp Chính phủ quy định việc áp dụng bộ chỉ 
số ISO 37120 là tiêu chí đánh giá hiệu quả quản lý đô thị. Ở tầng 
kỹ thuật, xây dựng hướng dẫn quốc gia, đào tạo cán bộ dữ liệu 
và kiểm toán viên đô thị. Ở tầng dữ liệu, phát triển trung tâm 
dữ liệu đô thị quốc gia kết nối 34 tỉnh/thành bảo đảm định 
dạng và metadata thống nhất. Khi 3 tầng này vận hành đồng 
bộ, Việt Nam sẽ có hạ tầng dữ liệu đủ mạnh để đo lường và 
điều hành phát triển đô thị một cách chính xác.

Tầm quan trọng của ISO 37120 càng rõ khi đặt trong bức 
tranh lớn của chiến lược quốc gia. Nó hỗ trợ trực tiếp cho Nghị 
quyết 06-NQ/TW ngày 24/01/2022 về phát triển bền vững đô 
thị, Nghị quyết 57-NQ/TW ngày 22/12/2024 về khoa học công 
nghệ, đổi mới sáng tạo và chuyển đổi số quốc gia, Nghị quyết 
59-NQ/TW ngày 24/01/2025 về hội nhập quốc tế trong tình 
hình mới, Chiến lược quốc gia về tăng trưởng xanh, Chiến lược 
chuyển đổi số quốc gia... Đồng thời, nó gắn kết với SDG 11 của 
Liên Hợp Quốc về “Thành phố và cộng đồng bền vững”, giúp 
Việt Nam có ngôn ngữ chung để báo cáo tiến trình với quốc tế. 
Như vậy, ISO 37120 không chỉ phục vụ từng địa phương, mà còn 
là công cụ đo sức khỏe toàn hệ thống đô thị quốc gia.

Song song với cơ hội là hàng loạt thách thức: thiếu cơ chế 
pháp lý ràng buộc, thiếu nhân lực dữ liệu, thiếu văn hóa chia 
sẻ và minh bạch. Nhiều nơi vẫn xem dữ liệu là tài sản nội bộ, 
sợ công khai sẽ làm lộ điểm yếu. Chính tâm lý ấy là rào cản 
lớn nhất cho cải cách. Cần một thế hệ công chức mới - những 
người coi dữ liệu là công cụ phục vụ nhân dân chứ không 
phải để bảo vệ vị thế của cơ quan. Khi chính quyền dám mở 
dữ liệu, công chúng sẽ dám tin tưởng; khi niềm tin được khôi 
phục, cải cách mới thật sự diễn ra.

ĐỂ DỮ LIỆU TRỞ THÀNH DI SẢN CHUNG 
Giải pháp nằm ở 3 hướng. Thứ nhất, thể chế hóa ISO 37120, 

đưa các chỉ số này vào hệ thống đánh giá thi đua và đầu tư 
công. Thứ hai, phát triển chương trình đào tạo quốc gia về 
Urban Data Governance, hợp tác với WCCD và UN-Habitat để 
đào tạo chuyên gia và kiểm toán viên. Thứ ba, xây dựng cơ 
chế thưởng - phạt rõ ràng: địa phương nào công khai và đạt 
chuẩn sẽ được ưu tiên ngân sách, ODA hoặc dự án hợp tác 
quốc tế. Song song, tổ chức Giải thưởng “Thành phố Dữ liệu 
Bền vững Việt Nam” để khuyến khích tinh thần đổi mới.

Khi áp dụng ISO 37120, điều quý giá nhất không phải là 
chứng nhận, mà là sự thay đổi trong cách nhìn về quản trị. 

Một thành phố bắt đầu đặt câu hỏi: Vì sao tuổi thọ người dân 
tăng chậm, vì sao năng lượng tiêu hao lớn, vì sao giao thông 
kém hiệu quả, vì sao không gian xanh thiếu? Mỗi câu hỏi đều 
bắt đầu từ dữ liệu, và mỗi hành động cải thiện đều được đo 
lường bằng dữ liệu. Quản trị đô thị khi đó không còn là chuỗi 
quyết định hành chính, mà là quá trình học hỏi liên tục giữa 
chính quyền, người dân và doanh nghiệp.

Nếu được triển khai đồng bộ, Việt Nam có thể hình thành 
mạng lưới đô thị dữ liệu quốc gia vào năm 2045. Mỗi đô thị sẽ 
là một nút dữ liệu, kết nối vào hệ sinh thái quản trị quốc gia, 
chia sẻ thông tin theo chuẩn ISO 37120 - 37122 - 37123. Khi 
đó, việc điều hành phát triển sẽ giống như vận hành một hệ 
thống sống: mọi biến động đều được cảm nhận, phân tích và 
phản ứng kịp thời. Các quyết định quy hoạch, đầu tư, và ứng 
phó thiên tai sẽ dựa trên bằng chứng chứ không theo cảm 
tính. Chính phủ, doanh nghiệp và người dân cùng chung một 
bảng điều khiển - một “dashboard Việt Nam” của thế kỷ 21.

Ở tầm toàn cầu, ISO 37120 giúp Việt Nam bước vào cuộc 
đối thoại bình đẳng với các thành phố tiên tiến. Khi dữ liệu 
được chuẩn hóa, so sánh trở nên minh bạch. Thành phố có 
thể học hỏi mô hình xử lý rác của Helsinki, chính sách giao 
thông công cộng của London, hay quản trị môi trường của 
Singapore. Ngược lại, thế giới cũng có thể học từ Việt Nam về 
khả năng huy động cộng đồng, về tinh thần thích ứng trong 
bối cảnh tài nguyên hạn chế. Chính trao đổi ấy sẽ giúp Việt 
Nam không chỉ là người theo sau mà còn trở thành người 
đóng góp tích cực trong mạng lưới đô thị bền vững toàn cầu.

Tuy nhiên, thành công chỉ đến khi ISO 37120 được coi là nền 
tảng lâu dài, chứ không phải phong trào ngắn hạn. Cần một lộ 
trình 10 năm, được hỗ trợ bởi chính phủ trung ương và giám sát 
thường xuyên. Mỗi năm, các thành phố công bố báo cáo hiệu 
suất, đối chiếu tiến bộ và chia sẻ bài học. Khi dữ liệu trở thành 
di sản chung, quá trình phát triển sẽ mang tính kế thừa và bền 
vững, không phụ thuộc vào nhiệm kỳ hay cá nhân lãnh đạo. Đó 
mới là tinh thần sâu xa của ISO 37120 - tạo nên “bộ nhớ đô thị” 
tập thể, nơi tri thức được gìn giữ và cải thiện qua từng thế hệ.

Ở tầng sâu hơn, ISO 37120 còn mang ý nghĩa triết học: nó 
dạy con người đô thị biết lắng nghe chính thành phố mình. Mỗi 
con số là một nhịp thở, mỗi chỉ số là một tín hiệu sinh học của 
cơ thể đô thị. Khi các chỉ số năng lượng, nước, môi trường, giáo 
dục và sức khỏe cùng vận động hài hòa, thành phố trở nên khỏe 
mạnh. Khi một chỉ số suy giảm, đó là dấu hiệu cảnh báo cần hành 
động. Nhìn ở góc độ này, ISO 37120 giống như một hệ thần kinh 
cảm biến, giúp thành phố tự nhận biết và điều chỉnh - một bước 
tiến từ “thành phố cơ học” sang “thành phố có tri giác”.

ISO 37120 vì thế không chỉ là một bộ tiêu chuẩn, nó là lời cam 
kết của thế hệ hôm nay đối với tương lai: cam kết rằng sự phát 
triển của thành phố sẽ được đo lường, được kiểm chứng, và được 
thực hiện vì con người. Một thành phố biết đo lường chính mình 
sẽ biết cách hoàn thiện mình. Một đất nước dám lấy chuẩn quốc 
tế làm thước đo cho từng đô thị sẽ trở nên tự tin hơn trên con 
đường hội nhập. Và khi dữ liệu trở thành tiếng nói chung, mọi đô 
thị Việt Nam - từ đồng bằng đến miền núi, từ ven biển đến cao 
nguyên - đều có thể cùng nhau bước vào thời đại của quản trị 
thông minh, phát triển bền vững và hạnh phúc toàn dân.v
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PHÁT THẢI KHÔNG BẮT ĐẦU TỪ KHI CÔNG TRÌNH 
VẬN HÀNH

Trong ngành Xây dựng, phát thải khí nhà kính thường được 
nhìn nhận chủ yếu ở giai đoạn sử dụng - khi công trình tiêu thụ 
điện, nước, năng lượng. Tuy nhiên, các nghiên cứu gần đây chỉ 
ra rằng, một tỷ lệ lớn lượng phát thải carbon đã hình thành từ 
những giai đoạn sớm hơn - trong quá trình sản xuất vật liệu, 
thiết kế và thi công. 

Điều này đòi hỏi một cách tiếp cận mới, toàn diện hơn đó 
là “tư duy vòng đời công trình” (Life-Cycle Thinking). Phương 
pháp này không chỉ đánh giá phát thải trong giai đoạn vận 
hành, mà xem xét toàn bộ chuỗi giá trị của công trình: từ khai 
thác nguyên liệu, sản xuất vật liệu, vận chuyển, thi công, sử 
dụng, bảo trì cho đến tháo dỡ, tái chế và xử lý chất thải.

Đây chính là cách nhìn tổng thể giúp ngành Xây dựng 
không chỉ “giảm phát thải ở đầu ra”, mà còn chủ động ngăn 
phát thải ngay từ đầu vào, hướng đến phát triển công trình 
xanh thực chất, chứ không chỉ dừng ở các giải pháp tiết kiệm 
năng lượng khi vận hành.

VẬT LIỆU XANH - HẠT NHÂN CỦA CÔNG TRÌNH PHÁT 
THẢI THẤP

Vật liệu là “mạch máu” của ngành Xây dựng, đồng thời 
là nguồn phát thải lớn nhất trong vòng đời công trình. Việc 
chuyển đổi sang vật liệu xanh, vật liệu tuần hoàn được xem là 
giải pháp trọng tâm để giảm phát thải trong giai đoạn đầu của 
chuỗi giá trị.

Vật liệu xanh được hiểu là vật liệu có mức tiêu hao năng 
lượng thấp trong sản xuất, thân thiện với môi trường, có thể 
tái chế hoặc phân hủy sinh học, và giúp tiết kiệm năng lượng 
trong sử dụng. Còn vật liệu tuần hoàn nhấn mạnh nguyên tắc 

“giảm - tái sử dụng - tái chế”, biến phế thải công nghiệp, tro xỉ, 
cốt liệu cũ thành nguồn nguyên liệu mới, giảm áp lực khai thác 
tài nguyên thiên nhiên.

Hiện nay, nhiều doanh nghiệp trong nước đã phát triển các 
dòng gạch không nung, xi măng giảm clinker, bê tông tái chế, 
vật liệu cách nhiệt, sơn phản quang, gỗ nhân tạo từ phế thải 
nhựa… góp phần đáng kể vào mục tiêu giảm phát thải carbon.

Đặc biệt, công nghệ sản xuất minh bạch về phát thải, cho 
phép đo lường và công bố lượng CO₂ tương ứng cho mỗi tấn 
sản phẩm (Environmental Product Declaration - EPD), đang trở 
thành yêu cầu bắt buộc tại nhiều quốc gia. Ở Việt Nam, việc 
sớm hình thành hệ thống đánh giá và chứng nhận phát thải 
cho vật liệu xây dựng là cơ sở để đưa tiêu chí carbon trở thành 
yếu tố cạnh tranh của doanh nghiệp.

TƯ DUY VÒNG ĐỜI - NỀN TẢNG ĐÁNH GIÁ PHÁT THẢI 
VÀ QUYẾT ĐỊNH ĐẦU TƯ

Phương pháp đánh giá vòng đời công trình (Life-Cycle 
Assessment - LCA) được xem là công cụ hiệu quả nhất để 
lượng hóa và so sánh các phương án thiết kế, vật liệu, công 
nghệ thi công về mặt phát thải và năng lượng.  

Thông qua LCA, các nhà thiết kế, chủ đầu tư có thể nhận 
biết được giai đoạn nào phát thải nhiều nhất để đưa ra giải 
pháp tối ưu. Ví dụ, lựa chọn vật liệu có EPD thấp, giảm chiều 
dày cấu kiện, hay áp dụng cấu kiện lắp ghép nhằm tiết kiệm 
vật liệu và năng lượng. 

Tại nhiều quốc gia, báo cáo LCA đã trở thành một phần bắt 
buộc trong hồ sơ thiết kế công trình lớn. Việt Nam đang từng 
bước xây dựng cơ sở dữ liệu về phát thải vật liệu, hướng tới tích 
hợp LCA vào tiêu chuẩn công trình xanh trong thời gian tới.

Trong tư duy vòng đời công trình, giai đoạn sử dụng tiêu thụ 

Vật liệu xanh và tư duy vòng đời – 
hướng đi tất yếu cho công trình phát 
thải thấp

THU THẢO

Trong quá trình chuyển đổi xanh của ngành Xây dựng, phát thải carbon không chỉ 
phát sinh khi công trình vận hành, mà bắt đầu ngay từ khâu sản xuất vật liệu, thiết kế 
và thi công. Việc áp dụng tư duy vòng đời (Life-Cycle Thinking) trở thành xu hướng 
chủ đạo trên thế giới, giúp đánh giá toàn diện tác động môi trường của công trình và 
định hướng phát triển vật liệu, năng lượng theo hướng bền vững.

PHÁT TRIỂN   XANH
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năng lượng lớn nhất và là nơi vật liệu phát huy giá trị lâu dài. Một 
công trình sử dụng vật liệu cách nhiệt, vật liệu phản xạ nhiệt hay 
kính tiết kiệm năng lượng sẽ giảm đáng kể nhu cầu làm mát, 
chiếu sáng, qua đó cắt giảm phát thải trong vận hành.

Từ góc độ kinh tế, nếu chỉ tính chi phí đầu tư ban đầu, vật 
liệu xanh có thể đắt hơn so với vật liệu truyền thống. Tuy nhiên, 
khi xét đến chi phí vòng đời công trình (Life-Cycle Cost) - bao 
gồm chi phí vận hành, bảo trì và giá trị thu hồi sau sử dụng - vật 
liệu xanh lại mang hiệu quả cao hơn.

Do đó, việc lựa chọn vật liệu cần được đánh giá dựa trên 
vòng đời, thay vì chỉ dựa vào chi phí đầu tư ban đầu. Đây là 
bước chuyển tư duy quan trọng trong thiết kế và quản lý công 
trình hiện đại.

ĐỔI MỚI CÔNG NGHỆ - BƯỚC ĐỘT PHÁ TRONG GIẢM 
PHÁT THẢI

Để vật liệu không chỉ “xanh ở đầu vào”, mà còn góp phần 
giảm phát thải trong suốt vòng đời công trình, cần đến những 
bước đột phá công nghệ:

Ứng dụng công nghệ sản xuất xanh: sử dụng năng lượng 
tái tạo trong nhà máy xi măng, gạch, thép; tái sử dụng nhiệt 
thải trong sản xuất.

Phát triển vật liệu thông minh: vật liệu tự phục hồi, tự làm 
sạch, vật liệu hấp thụ CO₂ trong quá trình sử dụng.

Thi công công nghiệp hóa, lắp ghép: giảm phế thải, giảm 
thời gian thi công, kiểm soát tốt chất lượng cấu kiện và lượng 
vật liệu sử dụng.

Hệ thống quản lý năng lượng thông minh (BMS) trong vận 
hành: giám sát tiêu thụ năng lượng theo thời gian thực, tối ưu 
hoạt động thiết bị, kéo dài tuổi thọ vật liệu.

Đây là hướng đi quan trọng giúp ngành vật liệu và Xây 
dựng cùng tiến tới trung hòa carbon, đáp ứng các tiêu chuẩn 
công trình xanh ngày càng khắt khe của thế giới.

CHỨNG NHẬN XANH - THƯỚC ĐO CHO PHÁT TRIỂN 
BỀN VỮNG

Trong bối cảnh thị trường vật liệu chuyển mạnh sang sản 
xuất xanh và minh bạch phát thải, việc đạt được chứng nhận, 
nhãn xanh hoặc tiêu chuẩn công trình xanh (LEED, LOTUS, 
EDGE, BREEAM...) trở thành minh chứng rõ ràng cho cam kết 
phát triển bền vững của doanh nghiệp.  

Các chủ đầu tư, nhà thầu có công trình đạt chứng nhận 
xanh không chỉ khẳng định uy tín, mà còn được hưởng lợi 

từ ưu đãi tín dụng xanh, chính sách thuế và sự tin cậy của thị 
trường quốc tế. Đây là xu hướng không thể đảo ngược khi Việt 
Nam hội nhập sâu vào chuỗi cung ứng vật liệu và xây dựng 
toàn cầu.  

CHUỖI KHÉP KÍN “VẬT LIỆU - THI CÔNG - TÁI SỬ 
DỤNG”

Để xây dựng hệ sinh thái công trình xanh hoàn chỉnh, cần 
mở rộng mô hình “vật liệu - thi công - tái sử dụng” theo hướng 
khép kín. Nghĩa là, từ khâu thu gom phế thải xây dựng, tái chế 
vật liệu, sản xuất cấu kiện tái sử dụng, đến thi công lắp ghép 
và quản lý vận hành thông minh đều phải kết nối trong một 
chuỗi dữ liệu thống nhất.

Điều này đòi hỏi sự vào cuộc đồng bộ của các cơ quan quản 
lý, doanh nghiệp và nhà nghiên cứu. Bộ Xây dựng đang phối 
hợp với các bộ, ngành liên quan để hoàn thiện chiến lược phát 
triển vật liệu xây dựng xanh, xây dựng cơ sở dữ liệu phát thải, 
thúc đẩy mô hình kinh tế tuần hoàn trong ngành Xây dựng, 
góp phần thực hiện cam kết giảm phát thải ròng về “0” vào 
năm 2050.

HƯỚNG TỚI NGÀNH XÂY DỰNG TRUNG HÒA CARBON
Trong xu thế toàn cầu hóa và chuyển đổi năng lượng, 

ngành Xây dựng Việt Nam buộc phải thay đổi. Việc tối ưu hóa 
năng lượng, sử dụng vật liệu xanh và áp dụng tư duy vòng đời 
công trình không chỉ là lựa chọn, mà là yêu cầu bắt buộc để 
thích ứng với quy chuẩn quốc tế và mục tiêu phát triển bền 
vững của đất nước.

Giảm phát thải carbon từ ngành Xây dựng không thể đạt 
được chỉ bằng các giải pháp đơn lẻ. Nó đòi hỏi một chiến lược 
tổng thể, kết hợp giữa đổi mới công nghệ, hoàn thiện thể chế, 
thúc đẩy tài chính xanh và nâng cao nhận thức xã hội.

Tối ưu vòng đời công trình - từ vật liệu, thiết kế, thi công 
đến vận hành và tái chế - chính là chìa khóa để vừa tiết kiệm 
tài nguyên, vừa giảm phát thải, vừa đảm bảo hiệu quả đầu tư 
và chất lượng công trình.

Phát triển công trình xanh không chỉ là xu hướng của 
tương lai mà là trách nhiệm của hiện tại. Khi mỗi vật liệu, mỗi 
chi tiết thiết kế, mỗi quyết định thi công đều được đặt trong tư 
duy vòng đời, ngành Xây dựng sẽ không chỉ kiến tạo những 
công trình bền vững, mà còn góp phần hiện thực hóa cam kết 
Net-Zero 2050 của Chính phủ Việt Nam - vì một nền kinh tế 
xanh, tiết kiệm năng lượng và phát thải thấp.v
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ĐỊNH DANH TRẠM SẠC LÀ “HẠ TẦNG KỸ THUẬT 
GIAO THÔNG ĐÔ THỊ”

Ngày 22/7/2022, Thủ tướng Chính phủ ban hành Quyết 
định 876/QĐ-TTg phê duyệt Chương trình hành động về 
chuyển đổi năng lượng xanh, giảm phát thải khí carbon 
và khí methan của ngành GTVT, trong bối cảnh Việt Nam 
chuyển từ tư duy “tiết kiệm năng lượng” sang “chuyển dịch 
năng lượng có cấu trúc”, tức là không chỉ giảm tiêu thụ xăng 
dầu đơn lẻ, mà cải tổ mô hình vận tải và hạ tầng năng lượng 
đi kèm.  

Quyết định 876/QĐ-TTg quy định lộ trình điện hóa 
phương tiện giao thông theo hướng có trọng tâm và khả 
thi, ưu tiên các phân khúc dễ triển khai trước (xe máy điện, 
taxi điện, xe bus điện) để tạo ra hiệu ứng quy mô và hiệu 
ứng hành vi trong giao thông đô thị. 

Điểm a khoản 3 Điều 1 Quyết định 876/QĐ-TTg quy định 
về lộ trình chuyển đổi năng lượng xanh đối với lĩnh vực 
đường bộ như sau: “Giai đoạn 2022-2030, thúc đẩy sản xuất, 
lắp ráp, nhập khẩu và chuyển đổi sử dụng các loại phương 
tiện giao thông cơ giới đường bộ sử dụng điện; mở rộng 
phối trộn, sử dụng 100% xăng E5 đối với phương tiện giao 
thông cơ giới đường bộ. Phát triển hạ tầng sạc điện đáp ứng 
nhu cầu của người dân, doanh nghiệp. Khuyến khích các 
bến xe, trạm dừng nghỉ xây dựng mới và hiện hữu chuyển 
đổi theo tiêu chí xanh; Giai đoạn 2031-2050, đến năm 2040, 

từng bước hạn chế tiến tới dừng sản xuất, lắp ráp và nhập 
khẩu xe ô tô, xe mô tô, xe gắn máy sử dụng nhiên liệu hóa 
thạch để sử dụng trong nước. Đến năm 2050, 100% phương 
tiện giao thông cơ giới đường bộ, xe máy thi công tham 
gia giao thông chuyển đổi sang sử dụng điện, năng lượng 
xanh. Toàn bộ các bến xe, trạm dừng nghỉ đạt tiêu chí xanh; 
chuyển đổi toàn bộ máy móc, trang thiết bị xếp, dỡ sử dụng 
nhiên liệu hóa thạch sang sử dụng điện, năng lượng xanh. 
Hoàn thiện hạ tầng sạc điện, cung cấp năng lượng xanh 
trên phạm vi toàn quốc đáp ứng nhu cầu của người dân, 
doanh nghiệp”.

Điều này có ý nghĩa rất lớn, bởi trong cơ cấu phát thải 
của ngành GTVT, hoạt động vận tải đô thị và phương tiện 
cá nhân chiếm tỷ trọng áp đảo, đặc biệt tại các thành phố 
lớn như Hà Nội và TP.HCM. Và, việc thay thế xe máy xăng cũ 
nát bằng xe máy và xe bus điện không chỉ giảm phát thải, 
mà còn giảm ô nhiễm bụi mịn PM2.5 và tiếng ồn, hai yếu tố 
trực tiếp liên quan đến sức khỏe cộng đồng và chi phí y tế.

Đáng chú ý, điểm đột phá thể chế quan trọng nhất của 
Quyết định 876/QĐ-TTg là xác định trạm sạc và trạm cấp 
năng lượng xanh là một cấu phần của hệ thống hạ tầng 
giao thông, thay vì chỉ coi đây là “công trình năng lượng” 
như cách tiếp cận trước đây. 

Điểm b, khoản 4 Điều 1 Quyết định 876/QĐ-TTg quy 
định: “Quy hoạch và xây dựng: hệ thống trạm sạc điện, trạm 
cấp năng lượng xanh trên mạng quốc lộ chính yếu, mở rộng 

Chính sách giao thông xanh Chính sách giao thông xanh phải đi kèm phải đi kèm 
tiêu chuẩn kỹ thuật và hỗ trợ tín dụng tiêu chuẩn kỹ thuật và hỗ trợ tín dụng 

CAO NGA                                        NGUYỄN VĂN ĐỨC*

Chuyển đổi giao thông xanh chỉ thành công khi có sự phối hợp nhịp nhàng giữa Nhà 
nước, doanh nghiệp và hệ thống tài chính. Cơ chế chính sách phải đi kèm tiêu chuẩn 
kỹ thuật và hỗ trợ tín dụng, từ đó tạo điều kiện để xe điện và hạ tầng sạc phát triển 
đồng bộ trong đô thị.

PHÁT TRIỂN XANH

(*) Giảng viên, Trường Đại học Công đoàn
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ra mạng lưới đường bộ toàn quốc; hạ tầng trạm sạc điện, 
trạm cấp năng lượng xanh cho phương tiện giao thông cơ 
giới đường bộ tại các cảng biển, cảng thủy nội địa, cảng 
hàng không, bến xe và nhà ga”.

Sự thay đổi này mở ra cơ sở pháp lý để tích hợp trạm sạc 
trực tiếp trong quy hoạch và phân bổ quỹ đất giao thông. 
Nhờ đó, trạm sạc có thể được bố trí tại mạng quốc lộ chính 
yếu, hệ thống đường bộ, cảng biển, cảng thủy nội địa, cảng 
hàng không, bến xe, nhà ga, cũng như bãi đỗ và depot 
xe bus, các điểm trung chuyển và khu vực TOD (Transit-
Oriented Development), tạo nên mạng lưới cung cấp năng 
lượng theo tuyến vận tải thực tế thay vì mô hình cấp điện 
tập trung như trước.

Đồng thời quy định tại nội dung này cũng cho thấy, 
Quyết định 876/QĐ-TTg khuyến khích kết hợp điện mặt trời 
áp mái tại depot và bãi đỗ xe nhằm tự sản xuất - tự tiêu thụ 
tại chỗ, góp phần giảm phụ tải giờ cao điểm và giảm áp lực 
lên lưới điện đô thị. 

Nói cách khác, chuyển đổi giao thông xanh không chỉ 
là thay đổi phương tiện, mà là tái cấu trúc quan hệ giữa hạ 
tầng giao thông và hạ tầng năng lượng, hướng tới vận hành 
hiệu quả và phát thải thấp.

BÀI HỌC TỪ THỰC TIỄN CỦA HÀ NỘI VÀ TP.HCM
Thực tiễn triển khai tại Hà Nội và TP.HCM cho thấy, việc 

hiện thực hóa Quyết định 876/QĐ-TTg không chỉ phụ thuộc 
vào khung chính sách quốc gia, mà còn gắn chặt với cấu 
trúc quản lý đô thị, năng lực điều hành và cách thức phối 
hợp liên ngành của từng địa phương. 

Hà Nội lựa chọn cách làm chủ động theo hướng điều 
hành tập trung và dùng công cụ chính sách tài chính công 
khi sửa đổi Nghị quyết của HĐND để tăng mức hỗ trợ đầu 
tư xe bus điện từ 50% lên đến 70%, đồng thời đặt mục tiêu 
điện hóa toàn bộ xe bus trước năm 2030, sớm hơn 20 năm 
so với lộ trình quốc gia. Từ đó, thành phố tạo được “điểm 
tựa thị trường” thông qua đội xe bus - một lĩnh vực có cơ 
chế trợ giá và quản lý vận hành tập trung, giúp giảm rủi ro 
cho doanh nghiệp và xây dựng niềm tin chuyển đổi. 

Ngược lại, TP.HCM áp dụng mô hình thị trường mở và 
huy động nguồn lực xã hội, kết hợp tín dụng xanh, trợ lực 
tài chính cho doanh nghiệp vận tải và nhà đầu tư trạm sạc, 
cùng với hợp tác quốc tế (UNDP) để xây dựng quy chuẩn kỹ 
thuật và mô hình đấu thầu trạm sạc. Điều này giúp TP.HCM 
tăng tốc quy mô hóa, thể hiện qua tỷ lệ taxi điện, bus điện 
và mạng lưới trạm sạc tăng nhanh trong thời gian ngắn.

Song, với tốc độ tăng trưởng hơn 2.000 xe mỗi tháng (6 
tháng đầu năm 2025) đang gây áp lực lớn cho hạ tầng sạc. 
TP.HCM đang phối hợp với Chương trình phát triển của Liên 
Hợp Quốc - UNDP xây dựng Sổ tay hướng dẫn đấu thầu và quy 
chuẩn trạm sạc xe bus, rà soát tiêu chí, vị trí lắp đặt trạm sạc 
gắn với Vành đai 4 và các đầu mối giao thông trọng điểm… 
Khó khăn lớn nhất hiện nay là chưa có cơ chế thu hồi, xử lý 
phương tiện cũ và chính sách cụ thể cho đầu tư trạm sạc.

Kinh nghiệm từ hai đô thị lớn cũng cho thấy những thách 
thức mang tính nền tảng chưa được giải quyết triệt để. 

Thứ nhất, cả Hà Nội và TP.HCM đều đang đối mặt với bài 
toán tài chính chuyển đổi, khi chi phí đầu tư phương tiện 
và hạ tầng sạc vẫn cao so với năng lực tích lũy của doanh 
nghiệp và người dân. 

Thứ hai, hệ thống trạm sạc, đặc biệt tại khu dân cư, 
chung cư và bãi đỗ trong nhà, đang thiếu chuẩn kỹ thuật 
thống nhất, dẫn tới tình trạng chỗ cần không sạc được, chỗ 
có sạc lại không bảo đảm an toàn hoặc kết nối thuận tiện. 

Thứ ba, chưa có cơ chế thu hồi và xử lý phương tiện cũ 
- một mắt xích quan trọng để loại bỏ xe phát thải cao và 
tránh gia tăng tổng lượng phương tiện. 

CẦN XÂY DỰNG BIỂU GIÁ ĐIỆN CHUYÊN BIỆT CHO 
TRẠM SẠC 

Theo các chuyên gia, khi đưa Quyết định 876/QĐ-TTg 
vào triển khai, nhiều điểm “nút thắt” thể chế - kỹ thuật - 
kinh tế đang khiến tốc độ chuyển đổi năng lượng của ngành 
GTVT có nguy cơ chậm hơn so với yêu cầu của NDC và mục 
tiêu Net Zero. Trong đó thách thức lớn nhất chính là chưa 
có cơ chế giá điện theo khung giờ (TOU) dành riêng cho hạ 
tầng sạc công cộng và đội xe vận tải công cộng. Khi xe điện 
sạc theo biểu giá điện sinh hoạt hoặc công nghiệp thông 
thường, chi phí vận hành bus điện và taxi điện thường cao 
hơn hoặc chỉ tương đương xe chạy nhiên liệu hóa thạch, 
khiến các doanh nghiệp vận tải ngần ngại đầu tư chuyển 
đổi đội xe. 

Đối với các đô thị lớn, nếu không sớm có biểu giá TOU 
ưu tiên sạc đêm và thấp điểm, hoạt động sạc sẽ dồn vào 
giờ cao điểm, gây căng thẳng lưới điện và tăng tổn thất hệ 
thống. 

Vì vậy, cần xây dựng biểu giá điện chuyên biệt cho 
trạm sạc cùng cơ chế hợp đồng phụ tải linh hoạt (Demand 
Response), để doanh nghiệp cam kết dịch chuyển thời điểm 
sạc sang khung giờ ít tác động đến lưới điện.

Một vướng mắc khác mang tính “đô thị học” là không có 
quy chuẩn hoàn chỉnh cho trạm sạc trong chung cư và bãi 
đỗ xe trong nhà. Nhiều ban quản trị lo ngại rủi ro “cháy lan 
nhiệt pin” (thermal runaway) và không cho phép lắp đặt, 
dẫn đến tình trạng “có xe điện nhưng không có nơi sạc”. 
Đây không phải là vấn đề kỹ thuật đơn thuần, mà là vấn đề 
thiết kế công trình và vận hành tòa nhà. 

Do đó, cần sớm ban hành quy chuẩn PCCC riêng cho khu 
vực để xe có trạm sạc, bao gồm yêu cầu thông gió, cảm biến 
nhiệt, dải cách ly an toàn, khu vực cách ly pin khi xảy ra sự 
cố, quy trình quản lý nhiệt và kiểm định thiết bị định kỳ. 

Song song, Nhà nước cần ban hành mẫu nội quy sạc 
chuẩn áp dụng cho chung cư và bãi đỗ, để tránh mỗi tòa 
nhà “một kiểu quản lý”, gây trì trệ chuyển đổi năng lượng… 

Bối cảnh này cho thấy, chuyển đổi giao thông xanh 
không thể chỉ dựa vào ý chí chính quyền hay xu hướng thị 
trường, mà cần một hệ sinh thái phối hợp ba bên: Nhà nước 
tạo khung pháp lý và tiêu chuẩn; doanh nghiệp cung ứng 
giải pháp công nghệ - vận hành; hệ thống tài chính cung 
cấp vốn với điều kiện phù hợp, minh bạch dựa trên tiêu chí 
môi trường - xã hội - quản trị (ESG).v 
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VẬN TẢI ĐƯỜNG BỘ CHIẾM ƯU THẾ
Từ năm 2015 - 2025, kết cấu hạ tầng giao thông của nước 

ta đã có những bước phát triển mạnh mẽ, đóng vai trò quan 
trọng trong thúc đẩy tăng trưởng kinh tế - xã hội, bảo đảm quốc 
phòng an ninh. Nổi bật là lĩnh vực đường bộ, với tổng chiều dài 
mạng lưới đạt khoảng 594.000 km vào năm 2023, trong đó có 
gần 2.000 km đường cao tốc, tăng mạnh so với khoảng 600 
km năm 2015 và cuối năm 2025 sẽ có 3.000 km đường cao tốc. 
Nhiều tuyến cao tốc trọng điểm đã hoàn thành và đưa vào khai 
thác, tiêu biểu như các đoạn tuyến thuộc tuyến cao tốc Bắc - 
Nam phía Đông. Các tuyến kết nối vùng Tây Nguyên, Tây Bắc, 
ĐBSCL cũng từng bước được triển khai, tạo động lực phát triển 
kinh tế liên vùng.

Theo Cục Đường bộ Việt Nam, thực hiện Chiến lược dịch vụ 
vận tải đường bộ tính đến đầu năm 2025, vận tải đường bộ vẫn 
đảm nhận hơn 70% khối lượng vận chuyển hàng hóa nội địa. 
Tính theo tấn.km (khối lượng x quãng đường), thị phần đường 
bộ vẫn chiếm khoảng 60% vượt xa các phương thức còn lại như 
đường thủy nội địa (~17%), đường sắt (~2%), hàng hải nội địa 
(~19%), hàng không (~0,1%). Tuy nhiên, điều này cũng đưa vận 
tải đường bộ chịu nhiều áp lực như chi phí vận tải cao, ùn tắc tại 
các cửa ngõ đô thị, phát thải lớn, rủi ro tai nạn giao thông.

Bên cạnh đó, phương tiện vận tải được tăng trưởng về số 
lượng và chất lượng (khoảng 8 - 10%/năm): Theo thống kê, năm 
2013 cả nước có tổng số 121.897 phương tiện kinh doanh vận 
tải (bao gồm xe khách và xe công-ten-nơ); đến năm 2016, cả 
nước có tổng số 219.038 phương tiện kinh doanh vận tải, tăng 
97.141 phương tiện so với năm 2013. Tính đến hết năm 2024, cả 
nước có khoảng 956.062 ôtô kinh doanh vận tải đã lắp đặt thiết 
bị giám sát hành trình (trong đó 348.450 ôtô vận chuyển hành 
khách, 607.612 ôtô vận chuyển hàng hóa) với tổng số 100.303 
đơn vị kinh doanh vận tải… 

Sự xuất hiện loại hình xe hợp đồng ứng dụng công nghệ 

phần mềm như Grab, Be, Gojek... đã thúc đẩy cạnh tranh và làm 
thay đổi mạnh mẽ cơ cấu đội xe. Chất lượng phương tiện cũng 
được cải thiện rõ rệt; nhiều doanh nghiệp đầu tư xe đời mới, trang 
bị điều hòa, wifi, GPS, camera hành trình, góp phần nâng cao trải 
nghiệm và an toàn cho hành khách. Các quy định kỹ thuật được 
cập nhật theo lộ trình kiểm soát khí thải Euro 4, Euro 5, đặc biệt là 
với xe tải và xe khách. Một số địa phương đã đưa vào vận hành xe 
buýt sử dụng nhiên liệu sạch như CNG (Hà Nội, TP.HCM, Cần Thơ), 
và thí điểm xe buýt điện (VinBus), đánh dấu bước đầu trong quá 
trình chuyển đổi xanh trong vận tải hành khách công cộng.

ỨNG DỤNG KHOA HỌC CÔNG NGHỆ TRONG QUẢN LÝ 
VẬN TẢI

Theo Cục Đường bộ Việt Nam, với việc ứng dụng công nghệ 
thông tin trong quản lý hoạt động kinh doanh vận tải và cải 
cách hành chính đã góp phần thay đổi diện mạo với việc số hóa 
các dịch vụ công toàn phần.

Cụ thể, năm 2009 đã bắt đầu thực hiện việc lắp thiết bị giám 
sát hành trình (TBGSHT) trên ôtô kinh doanh vận tải, số lượng và 
đối tượng phải lắp TBGSHT được mở rộng và tăng dần qua từng 
năm. Hệ thống TBGSHT đối với ôtô kinh doanh vận tải có thể 
xem xét trên 3 góc độ: Quản lý nhà nước, doanh nghiệp vận tải, 
và an toàn - xã hội. Đây là một công cụ chính giúp cho công tác 
quản lý hoạt động vận tải, giúp cơ quan chức năng giám sát liên 
tục về vị trí, tốc độ, hành trình, thời gian lái xe… của phương tiện; 
tạo cơ sở dữ liệu để xử lý vi phạm (quá tốc độ, chạy sai tuyến, quá 
thời gian lái xe…); Hỗ trợ triển khai các chính sách về an toàn 
giao thông, giảm thiểu tai nạn; bên cạnh đó giúp cho công tác 
kiểm soát xe ra/vào cho lực lượng Hải quan, Biên phòng, hỗ trợ 
cho công tác thu thuế đối với đơn vị kinh doanh vận tải (ngành 
thuế một số địa phương thông qua thiết bị giám sát hành trình 
để áp mức thu thuế). Ngoài ra còn góp phần hỗ trợ công tác 
điều tra tai nạn giao thông, điều tra, phòng chống tội phạm; hỗ 

Phát triển vận tải đường bộ xanh - 
thông minh

KHÁNH LÊ

Sau 10 năm thực hiện Chiến lược phát triển dịch vụ vận tải đường bộ giai đoạn 2015 
- 2025, lĩnh vực vận tải đường bộ đã đạt được nhiều kết quả tích cực, góp phần quan 
trọng nâng cao năng lực vận tải quốc gia và từng bước đáp ứng nhu cầu hội nhập 
quốc tế với tiêu chí giao thông xanh và ITS.

PHÁT TRIỂN XANH
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trợ công tác truy viết người bị dịch bệnh, đặc biệt trong thời 
gian phòng chống đại dịch Covid-19 đã phát huy hiệu quả trong 
công tác quản lý. Có thể khẳng định hệ thống TBGSHT đã mang 
lại hiệu quả rõ rệt trong quản lý và nâng cao an toàn giao thông 
cho ôtô kinh doanh vận tải. Kết quả 5 năm gần đây cơ quan 
quản lý đã thu hồi phù hiệu/biển hiệu của 101.262 phương tiện; 
nhắc nhở/chấn chỉnh 1.132.465 phương tiện; điều tra hỗ trợ tai 
nạn giao thông khoảng 275 vụ; giảm vi phạm tốc độ bình quân 
15 - 20% so với trước khi áp dụng đồng bộ.

Đối với phần mềm dịch vụ công trực tuyến cấp độ 4 về cấp, 
đổi giấy phép kinh doanh vận tải, đổi biển hiệu, phù hiệu ôtô. 
Trong đó quản lý, cập nhật toàn bộ cơ sở dữ liệu về tuyến và 
biểu đồ tuyến vận tải hành khách cố định toàn quốc. Phần mềm 
dịch vụ công trực tuyến cấp độ 4 về cấp, đổi giấy phép kinh 
doanh vận tải đường bộ quốc tế và cấp, đổi sổ liên vận quốc 
tế tham gia Cơ chế một cửa quốc gia và Cơ chế một cửa ASEAN 
được đưa vào sử dụng từ năm 2018 tại Cục Đường bộ Việt Nam 
và 63 Sở GTVT (nay là Sở Xây dựng). 

Cùng với sự phát triển của công nghệ thông tin ngày càng 
mạnh mẽ, trong thời gian gần đây, nhiều doanh nghiệp kinh 
doanh vận tải bằng xe taxi đã ứng dụng phần mềm điều hành 
thay thế cho phương pháp điều hành truyền thống (sử dụng bộ 
đàm). Bên cạnh đó, trên thế giới cũng như ở Việt Nam đã xuất 
hiện nhiều phương thức trợ giúp người dùng đặt (gọi) xe một 
cách nhanh chóng và thuận tiện thông qua các thiết bị thông 
minh (smartphone). Nổi bật là các ứng dụng Grab, Uber, BE, 
Emddi,…đã và đang có chiều hướng ngày một phát triển mạnh.

PHÁT TRIỂN VẬN TẢI XANH, ITS
Cũng theo Cục Đường bộ Việt Nam, để thực hiện Chiến lược 

phát triển dịch vụ vận tải trong thời gian tới (tầm nhìn 2050) cần 
thiết phải xây dựng một chiến lược dịch vụ vận tải toàn diện và 
bền vững, có tầm nhìn dài hạn, phản ánh đầy đủ những thay đổi 

trong phát triển kinh tế - xã hội của Việt Nam trong giai đoạn tới. 
Chiến lược mới cần phải đáp ứng các yêu cầu phát triển của đất 
nước; đồng thời giải quyết hiệu quả những tồn tại, hạn chế hiện 
tại trong lĩnh vực vận tải. Chiến lược này cần đề xuất các quan 
điểm, mục tiêu và giải pháp cụ thể nhằm phát triển mạnh mạng 
lưới cao tốc 5.000 km đến năm 2030, phát triển hệ thống dịch 
vụ vận tải có năng lực, ứng dụng giao thông thông minh (ITS), 
quản lý vận tải bằng dữ liệu số; chất lượng và hiệu quả cao, an 
toàn, thân thiện với môi trường trong giai đoạn phát triển tiếp 
theo. Đồng thời, cần nghiên cứu để phù hợp với chỉ đạo của Thủ 
tướng Chính phủ tại Quyết định 876/QĐ-TTg ngày 22/7/2022 
phê duyệt Chương trình hành động về chuyển đổi năng lượng 
xanh, giảm phát thải khí các-bon và khí mê-tan của ngành giao 
thông vận tải, tăng liên kết vùng, phát triển trung tâm logistics, 
giảm phụ thuộc vào vận tải đường bộ đơn lẻ. 

Để đáp ứng yêu cầu phát triển bền vững và định hướng 
xanh - thông minh trong giai đoạn đến năm 2030, cần tiếp tục 
hoàn thiện các cơ chế khuyến khích đầu tư vào lĩnh vực vận tải 
theo hướng thiết thực, ổn định và hấp dẫn. Nhà nước cần có 
chính sách tín dụng riêng cho ngành vận tải, đặc biệt là đầu tư 
vào xe buýt điện, xe tải sạch, trạm sạc, trạm tiếp nhiên liệu CNG; 
đồng thời, nghiên cứu ưu đãi thuế thu nhập doanh nghiệp và 
khấu hao nhanh cho các phương tiện thân thiện môi trường. 
Mô hình PPP cần được áp dụng rộng rãi trong xây dựng bến 
xe, bãi đỗ, trung tâm logistics, tuyến xe buýt nhanh BRT hoặc 
metro, với quy trình lựa chọn nhà đầu tư minh bạch, công khai 
và có cơ chế chia sẻ rủi ro rõ ràng. Ngoài ra, nên có các chương 
trình hỗ trợ kỹ thuật cho doanh nghiệp nhỏ, hợp tác xã về nâng 
cao năng lực quản trị, quản lý tài chính và tiếp cận công nghệ 
vận tải hiện đại. Chỉ khi có chính sách khuyến khích hiệu quả và 
lâu dài, lực lượng doanh nghiệp vận tải mới có thể phát triển ổn 
định, góp phần thực hiện thành công các mục tiêu chiến lược 
đã đề ra.v

w w w. t a p c h i x a y d u n g .v n
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MỤC TIÊU PHỤC VỤ XÃ HỘI VÀ PHI LỢI NHUẬN
Trước hết, có thể hiểu ngắn gọn, DNXH là một mô hình 

kinh doanh được thành lập nhằm thực hiện các mục tiêu 
xã hội và sử dụng lợi nhuận để tái đầu tư cho mục tiêu đó 
hoặc cho cộng đồng, thay vì tối đa hóa lợi nhuận cho cổ 
đông hoặc chủ sở hữu. Luật Doanh nghiệp 2014 quy định, 
DNXH là doanh nghiệp được đăng ký thành lập theo quy 
định pháp luật; sử dụng ít nhất 51% tổng lợi nhuận hàng 
năm của doanh nghiệp để tái đầu tư nhằm thực hiện mục 
tiêu xã hội, môi trường như đã đăng ký.

Chính vì mục tiêu phục vụ xã hội và phi lợi nhuận ấy nên 
DNXH được hệ thống pháp luật của Việt Nam khuyến khích 
phát triển.

Thứ nhất, chủ sở hữu doanh nghiệp, người quản lý 
DNXH được xem xét, tạo thuận lợi và hỗ trợ trong việc cấp 
giấy phép, chứng chỉ và giấy chứng nhận có liên quan theo 
quy định pháp luật.

Thứ hai, DNXH được tiếp nhận viện trợ phi chính phủ 
nước ngoài để thực hiện mục tiêu giải quyết các vấn đề xã 
hội, môi trường theo quy định của pháp luật về tiếp nhận 
viện trợ phi chính phủ nước ngoài. Ngoài khoản viện trợ 
này, DNXH được tiếp nhận bằng tài sản, tài chính hoặc hỗ 
trợ kỹ thuật từ các cá nhân, cơ quan, tổ chức trong nước và 
tổ chức nước ngoài đã đăng ký hoạt động tại Việt Nam.

Thứ ba, DNXH hoạt động trong lĩnh vực khoa học, công 

nghệ được hưởng các ưu đãi về thuế thu nhập doanh 
nghiệp, như doanh nghiệp thực hiện dự án đầu tư mới 
trong lĩnh vực nghiên cứu khoa học và công nghệ được 
hưởng thuế suất ưu đãi 10% trong thời hạn 15 năm; Miễn 
thuế thu nhập doanh nghiệp 4 năm, giảm 50% số thuế phải 
nộp trong 9 năm tiếp theo…

Ưu đãi là thế, khuyến khích như thế nhưng cho đến 
nay, số liệu thống kê về đội ngũ DNXH được hình thành và 
hoạt động trên cả nước rất khan hiếm và không đầy đủ. Tuy 
nhiên, có một con số thống kê đáng tin cậy cho thấy, sau gần 
6 năm Luật Doanh nghiệp năm 2014 có hiệu lực, số lượng 
DNXH đăng ký hoạt động với cơ quan đăng ký kinh doanh 
tính đến cuối tháng 4/2020 mới khoảng 140 doanh nghiệp. 
Một con số ước tính khác cho biết, có khoảng 25.600 tổ 
chức có khả năng trở thành DNXH, bao gồm các hợp tác xã, 
quỹ tín dụng và các tổ chức phi lợi nhuận khác...

NHỮNG NGUYÊN NHÂN SÂU XA…
Với một dân tộc giàu lòng nhân ái như Việt Nam trải 

qua chiều dài lịch sử đã chứng minh, ở một đất nước đang 
vươn lên sau muôn vàn khó khăn của hậu quả chiến tranh 
và thiên tai bão lũ, lẽ ra mô hình DNXH phải được phát triển 
rộng rãi mới đúng. Vậy nguyên nhân từ đâu?

Hẳn nhiều người còn nhớ trong Lễ kỷ niệm 80 năm Ngày 
truyền thống ngành Văn hóa, Tổng Bí thư Tô Lâm đã khẳng 

Doanh nghiệp xã hội - Cánh tay của 
chính quyền địa phương!

NGUYỄN HOÀNG LINH

Sau những đợt bão lụt liên tiếp xảy ra, sau một thời gian chính quyền địa phương 2 
cấp đi vào hoạt động, sau chứng kiến làn sóng người dân cả nước ủng hộ đồng bào 
gặp khó khăn, mất mát trước thiên tai..., nhiều người chợt nhận ra rằng, Việt Nam 
đang có một tài sản vô cùng quý giá cho sự phát triển bền vững của đất nước, đó 
là văn hóa chia sẻ, là "bầu ơi thương lấy bí cùng", là "lá lành đùm lá rách"... Một vấn đề 
được đặt ra: Vậy mô hình doanh nghiệp xã hội (DNXH) của nước ta hiện nay có đang 
được khuyến khích phát triển?
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định: “Văn hóa là nền tảng tinh thần của xã hội, vừa là mục 
tiêu, vừa là động lực của sự phát triển; văn hóa là sức mạnh 
mềm, là năng lượng gốc vô tận của dân tộc Việt Nam”. 

Quả thật, từ ngàn đời nay, Việt Nam có một tài sản vô 
cùng quý giá cho sự phát triển bền vững của đất nước, đó 
là văn hóa chia sẻ, là "bầu ơi thương lấy bí cùng", là "lá lành 
đùm lá rách"..., là nguồn động lực cốt lõi cho DNXH phát 
triển, lẽ gì không được tôn vinh và khuyến khích?

Đã có nhận xét rằng thông điệp ấy của Tổng Bí thư Tô 
Lâm không chỉ là định hướng; đó là lời hiệu triệu, gợi nhắc 
chúng ta về căn cốt của dân tộc. Trong suốt chiều dài lịch 
sử, từ những ngày đầu dựng nước, qua những cuộc kháng 
chiến vệ quốc vĩ đại, cho đến hành trình kiến thiết đất nước 
hôm nay, văn hóa luôn là sức mạnh mềm nhưng bền bỉ 
nhất, xây dựng nên phẩm chất Việt Nam: yêu nước, nhân 
nghĩa, hiếu học, kiên cường, đoàn kết, sáng tạo, thích ứng 
linh hoạt với mọi biến động. Những phẩm chất ấy không tự 
nhiên có, mà được hun đúc qua hàng nghìn năm lịch sử, trở 
thành “mã gen tinh thần” của dân tộc Việt Nam.

Đến đây, nguyên nhân đầu tiên có thể xác định rằng cho 
đến nay, các cấp chính quyền của ta chưa đặt DNXH vào 
đúng sứ mệnh vốn có của nó, đó là đưa văn hóa chia sẻ trở 
thành một trong những nguồn lực quan trọng để phát triển 
đất nước, là cánh tay nối dài của chính quyền các cấp trong 
trách nhiệm an sinh xã hội.

Nguyên nhân thứ hai xuất phát từ nền tảng nguồn lực xã 
hội còn hạn chế. Các nghiên cứu cho thấy tại Việt Nam, hơn 
60% DNXH hoạt động phải tự bỏ vốn để thực hiện khởi sự 
kinh doanh, trong khi ở các nước phát triển chỉ số này thấp 
hơn, ở mức 30 - 40%. DNXH có đặc thù là không vì mục tiêu 
lợi nhuận, lại kinh doanh trên các thị trường có rủi ro cao, 
như bảo tồn và phát triển làng nghề thủ công truyền thống; 
giáo dục - đào tạo, y tế…, lợi suất tài chính thấp nên không 
hấp dẫn đối với các nguồn vốn đầu tư. Các DNXH rất khó 
huy động nguồn vốn vay ngân hàng vì thường không có 
tài sản, nhà xưởng thế chấp do phần lớn DNXH hoạt động ở 
quy mô nhỏ; lãi suất cho vay của ngân hàng cao hơn nhiều 
so với khả năng sinh lời của DNXH; thời gian hoàn vốn kéo 
dài hơn các dự án thông thường... 

Thứ ba, DNXH là một hoạt động đặc thù trên thương 
trường nên việc huy động nguồn nhân lực phù hợp cũng 
có hạn chế nhất định. Đó là cần nguồn nhân sự gồm đủ 2 
tố chất, vừa có tư duy quản trị, điều hành của một doanh 
nhân, vừa có tấm lòng chia sẻ với sứ mệnh và giá trị xã hội 
của doanh nghiệp. 

CẦN THÊM ĐIỂM TỰA VỀ PHÁP LÝ
Do hoạt động đặc thù nên DNXH cần có những quy định 

pháp lý minh bạch và rõ ràng hơn. Chẳng hạn như phải rành 
mạch khái niệm DNXH là một pháp nhân thương mại hay 
phi thương mại?

Theo phân tích của các chuyên gia, Bộ luật Dân sự xác 
định DNXH là một pháp nhân phi thương mại. Với quy 
định này, DNXH sẽ không được thành lập dưới hình thức 
là doanh nghiệp tư nhân, do doanh nghiệp tư nhân không 

có tư cách pháp nhân "phi thương mại". Bên cạnh đó còn 
quy định ràng buộc rằng, vì DNXH là pháp nhân phi thương 
mại nên không có mục tiêu chính là tìm kiếm lợi nhuận; nếu 
có lợi nhuận thì cũng không được phân chia cho các thành 
viên. Điều này có thể ảnh hưởng đến động lực cho các tổ 
chức, cá nhân thành lập DNXH.

Ở góc độ khác, Luật Doanh nghiệp xác định DNXH là 
pháp nhân thương mại, phải sử dụng ít nhất 51% tổng lợi 
nhuận hằng năm của doanh nghiệp để tái đầu tư nhằm thực 
hiện mục tiêu xã hội, môi trường như đã đăng ký. DNXH có 
thể sử dụng 49% lợi nhuận còn lại theo cách thức do doanh 
nghiệp lựa chọn và quyết định. Thậm chí, nếu các thành 
viên trong công ty quyết định sử dụng 49% chia cho các 
thành viên trong năm tài chính thì cũng được coi là hợp 
pháp. 

Cách tiếp cận của Luật Doanh nghiệp đối với mô hình 
DNXH được đánh giá cởi mở hơn, linh hoạt hơn, phù hợp 
với nét đặc thù của DNXH, tạo nên sự cân bằng giữa việc 
thực hiện các mục tiêu xã hội mà doanh nghiệp hướng tới 
và việc tạo nên lợi nhuận cho các thành viên thành lập nên 
doanh nghiệp.

RẤT NÊN PHÁT TRIỂN DNXH Ở CẤP XÃ
Kể từ ngày chính quyền địa phương 2 cấp đi vào hoạt 

động nhằm mục tiêu gần dân hơn để phục vụ người dân 
tốt hơn, trách nhiệm về an sinh xã hội tại các địa phương trở 
nên quan trọng hơn bao giờ hết.

Không chỉ lo toan cắt giảm các thủ tục hành chính, giảm 
phiền hà cho người dân và doanh nghiệp, nhiều nhiệm vụ 
quan trọng an sinh xã hội thường xuyên phải đặt lên hàng 
đầu, như xóa đói, giảm nghèo; giải quyết việc làm và tạo 
việc làm mới; vấn đề hỗ trợ người khuyết tật; bảo trợ trẻ em; 
vấn đề chăm sóc người cao tuổi do quá trình già hóa dân 
số; vấn đề tái hòa nhập cộng đồng cho những người mãn 
hạn tù, nghiện ma túy, tệ nạn mại dâm... Ngoài ra, còn rất 
nhiều vấn đề liên quan đến giáo dục, y tế dự phòng, an toàn 
giao thông, an ninh trật tự, giảm nhẹ tác động ô nhiễm môi 
trường và biến đổi khí hậu, vấn đề văn hóa và tiếp biến văn 
hóa trong quá trình phát triển... 

Trách nhiệm nặng nề như vậy, nếu chính quyền địa 
phương các cấp biết khai thác nguồn lực văn hóa chia sẻ 
đầy tiềm năng trong dân, hình thành những "cánh tay nối 
dài" là các DNXH, một sức mạnh vốn được ghi nhận từ ngàn 
đời "Dễ trăm lần không dân cũng chịu, khó vạn lần dân liệu 
cũng xong" thì vấn đề an sinh xã hội ở đìa phương sẽ nhẹ 
gánh hơn rất nhiều! 

Theo con số thống kê, hầu hết các DNXH hiện nay có 
tới 70% quy mô dưới 20 nhân viên, hoàn toàn phù hợp với 
tầm hỗ trợ phát triển và quản lý Nhà nước ở cấp xã. Với sự 
phân cấp trách nhiệm và quyền hạn mạnh mẽ hiện nay, 
chính quyền cấp xã hoàn toàn có thể hỗ trợ về mặt pháp 
lý cho các tổ chức xã hội, cá nhân các sáng lập viên muốn 
chuyển đổi, thành lập mới; hỗ trợ đào tạo nguồn nhân lực 
quản lý; ghi nhận và vinh danh thành quả của DNXH tại địa 
phương mình.v
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PHÂN CẤP QUẢN LÝ PHÙ HỢP VỚI MÔ HÌNH TỔ CHỨC 
HIỆN HÀNH

Theo Cục Hàng hải và Đường thủy Việt Nam, cả nước hiện có 
hơn 3.500 sông, kênh nội tỉnh và liên tỉnh, phần lớn đổ ra biển qua 
124 cửa sông với tổng chiều dài trên 80.500 km. Trong đó, khoảng 
42.000 km sông, kênh có khả năng khai thác vận tải đường thủy.

Tính đến giữa năm 2025, hệ thống cảng, bến thủy nội địa 
trên toàn quốc gồm 310 cảng, trong đó có 202 cảng hàng hóa, 
11 cảng hành khách và 97 cảng chuyên dùng. Riêng trên tuyến 
đường thủy quốc gia có 274 cảng, còn lại 36 cảng thuộc tuyến địa 
phương. Cả nước hiện có 6.274 bến thủy nội địa, trong đó 5.135 
bến được cấp phép hoạt động (3.091 bến trên tuyến quốc gia và 
2.004 bến trên tuyến địa phương) cùng khoảng 2.526 bến khách 
ngang sông. Ngoài ra, còn có 25 cảng và 537 bến thủy nằm trong 
vùng nước cảng biển, chủ yếu phân bố trên các tuyến sông lớn 
như sông Hậu, sông Tiền, sông Đồng Nai, sông Vàm Cỏ, sông Sài 
Gòn, sông Ngã Bảy, sông Giá và Bạch Đằng...

Nhìn chung, hệ thống cảng, bến thủy nội địa đã được đầu tư, 
xây dựng phủ khắp cả nước. Nhiều cảng, bến tọa lạc tại vị trí thuận 
lợi gần cửa sông, cửa biển, trở thành đầu mối quan trọng trong 
mạng lưới kết nối giữa vận tải đường bộ, đường thủy và hàng hải. 
Hạ tầng kỹ thuật tại các cảng, bến thủy ngày càng được hiện đại 
hóa, kiên cố hóa, quy mô đầu tư không ngừng được mở rộng. Đến 
nay, đã có 18 cảng đủ khả năng tiếp nhận tàu trọng tải đến 5.000 
tấn và 20 cảng có thể đón phương tiện thủy nước ngoài.

Đáng chú ý, lĩnh vực đầu tư cảng, bến thủy nội địa mang đậm 
dấu ấn xã hội hóa. Phần lớn công trình hiện nay do doanh nghiệp 
và cá nhân trực tiếp đầu tư, quản lý, bảo trì và khai thác, góp phần 
quan trọng thúc đẩy phát triển vận tải thủy nội địa và hoàn thiện 
chuỗi logistics quốc gia.

Về công tác quản lý nhà nước chuyên ngành đối với cảng, bến 
thủy nội địa, việc phân cấp được thực hiện theo hướng rõ trách 
nhiệm và phù hợp với mô hình tổ chức hiện hành. Theo đó, Bộ 
Giao thông vận tải (nay là Bộ Xây dựng, trực tiếp là Cục Hàng hải và 
Đường thủy Việt Nam) chịu trách nhiệm quản lý luồng tuyến cùng 
hệ thống cảng, bến trên các tuyến đường thủy quốc gia; UBND cấp 

tỉnh (trực tiếp là Sở Xây dựng và UBND cấp huyện) quản lý đối với 
tuyến đường thủy và cảng, bến thuộc phạm vi địa phương.

Từ ngày 01/7/2025, nhằm phù hợp với mô hình chính quyền 
địa phương 2 cấp, việc phân cấp quản lý bến thủy nội địa được 
điều chỉnh theo quy định tại Nghị định số 144/2025/NĐ-CP về 
phân định thẩm quyền của chính quyền địa phương trong lĩnh 
vực quản lý nhà nước thuộc Bộ Xây dựng.

Theo đó, UBND cấp xã được giao thêm nhiệm vụ và thẩm 
quyền trong việc thỏa thuận thông số kỹ thuật xây dựng bến 
thủy nội địa, bến khách ngang sông và bến phục vụ thi công 
công trình chính; công bố, gia hạn hoặc chấm dứt hoạt động của 
các bến trên địa bàn thuộc phạm vi quản lý. Ngoài ra, cấp xã còn 
có trách nhiệm tham gia ý kiến đối với việc sửa chữa, cải tạo, nâng 
cấp hoặc nạo vét bến thủy, không phân biệt thuộc tuyến quốc 
gia hay địa phương.

Riêng tại TP Hải Phòng, theo Nghị quyết số 226/2025/QH15 
ngày 27/6/2025 của Quốc hội về thí điểm một số cơ chế, chính 
sách đặc thù phát triển thành phố (có hiệu lực từ ngày 01/7/2025), 
Hải Phòng được trao thẩm quyền quản lý đồng thời luồng tuyến, 
cảng và bến thủy nội địa trên các tuyến đường thủy quốc gia đi 
qua địa bàn. Quy định này nhằm tạo điều kiện để thành phố chủ 
động hơn trong công tác quy hoạch, đầu tư, khai thác và bảo đảm 
an toàn giao thông đường thủy, đồng thời phát huy tối đa tiềm 
năng, lợi thế về hạ tầng và vị trí cảng biển của trung tâm logistics 
lớn nhất miền Bắc.

QUY ĐỊNH AN TOÀN KỸ THUẬT ÁP DỤNG ĐỐI VỚI 
CẢNG, BẾN THỦY

Theo Cảng vụ Đường thủy nội địa khu vực II, đến nay, hệ 
thống hành lang pháp lý về quản lý chất lượng an toàn kỹ thuật, 
bảo vệ môi trường, phòng cháy chữa cháy đối với cảng, bến thủy 
nội địa trong quá trình đầu tư xây dựng, nâng cấp, cải tạo, bảo trì 
và khai thác đã được hoàn thiện tương đối đầy đủ.

Cụ thể, các quy định chung và một số nội dung cụ thể liên 
quan đến đầu tư, xây dựng và hoạt động của cảng, bến thủy nội 
địa được nêu rõ trong Luật Giao thông đường thủy nội địa năm 

Nâng cao hiệu quả quản lý, bảo đảm an 
toàn kỹ thuật cảng, bến thủy nội địa

HUY LỘC

Để phù hợp với mô hình chính quyền địa phương 2 cấp, Bộ Xây dựng đã điều chỉnh 
các quy định và công tác quản lý đối với hệ thống cảng, bến thủy nội địa, nhằm tạo 
điều kiện thuận lợi cho hoạt động đầu tư, xây dựng, khai thác và vận hành, đồng thời 
bảo đảm an toàn trong quá trình thực hiện.

DOANH NGHIỆP   4.0
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2004 (sửa đổi, bổ sung năm 2014) cùng các hướng dẫn chi tiết tại 
Điều 15, 16, 17, 18 và 19 Nghị định số 08/2021/NĐ-CP về quản lý 
hoạt động đường thủy nội địa (được sửa đổi, bổ sung bởi Nghị 
định số 06/2024/NĐ-CP).

Về công tác bảo trì cảng, bến thủy nội địa, hiện nay đã có hệ 
thống văn bản quy phạm pháp luật quy định khá đầy đủ và cụ 
thể. Các nội dung này được quy định tại Nghị định số 06/2021/
NĐ-CP về quản lý chất lượng, thi công xây dựng và bảo trì công 
trình xây dựng; Thông tư số 10/2021/TT-BXD của Bộ Xây dựng 
hướng dẫn thực hiện Nghị định số 06/2021/NĐ-CP và Nghị định 
số 44/2016/NĐ-CP; Thông tư số 06/2021/TT-BXD của Bộ Xây dựng 
quy định về phân cấp công trình xây dựng và hướng dẫn áp dụng 
trong quản lý hoạt động đầu tư xây dựng và Thông tư số 21/2022/
TT-BGTVT của Bộ Giao thông vận tải quy định về quản lý và bảo 
trì công trình thuộc kết cấu hạ tầng đường thủy nội địa.

Bên cạnh đó, đối với cảng thủy nội địa, việc xây dựng, thẩm 
định, công bố quy hoạch hoặc phê duyệt các dự án đầu tư xây 
dựng, cải tạo, nâng cấp cảng phải căn cứ theo tiêu chuẩn “TCVN 
10305:2015 - Cảng thủy nội địa: Phân cấp kỹ thuật”, do Bộ Xây dựng 
đề nghị và Bộ KH&CN công bố. Tiêu chuẩn này được sử dụng để 
xác định và công bố cấp kỹ thuật của các cảng thủy nội địa.

Theo quy định tại Tiêu chuẩn TCVN 10305:2015, cảng thủy 
hành khách được chia thành 3 cấp kỹ thuật (từ cấp I đến cấp III), 
còn cảng hàng hóa được phân thành 4 cấp kỹ thuật (từ cấp I đến 
cấp IV), làm căn cứ cho việc quy hoạch, thiết kế và quản lý khai 
thác phù hợp với quy mô, tính chất của từng loại cảng.

Đối với cảng và bến thủy nội địa, việc xây dựng mới, nâng cấp, 
sửa chữa hoặc cải tạo công trình bến phải tuân thủ theo “Tiêu 
chuẩn quốc gia TCVN 12250:2018 Cảng thủy nội địa - Công trình 
bến - Yêu cầu thiết kế”. Theo tiêu chuẩn này, công trình bến được 
hiểu là hạng mục phục vụ phương tiện thủy neo đậu, xếp dỡ hàng 
hóa, đón trả hành khách và thực hiện các dịch vụ hỗ trợ khác. Các 
loại công trình bến cảng thủy nội địa bao gồm bến hàng hóa, bến 
hành khách, bến tổng hợp và bến chuyên dùng.

Riêng đối với cảng thủy nội địa, trong quá trình khai thác, chủ 
đầu tư hoặc đơn vị quản lý, khai thác cảng có trách nhiệm thực 

hiện kiểm định định kỳ theo quy định tại Điều 21 Nghị định số 
08/2021/NĐ-CP, nhằm bảo đảm an toàn kỹ thuật và duy trì chất 
lượng công trình trong suốt quá trình vận hành.

Cũng theo Cảng vụ Đường thủy nội địa khu vực II, để cảng, 
bến thủy đáp ứng các quy định hiện hành về an toàn kỹ thuật, 
chủ đầu tư cần bảo đảm dự án phù hợp với quy hoạch được 
phê duyệt (của UBND cấp tỉnh hoặc quy hoạch quốc gia), đồng 
thời tuân thủ nghiêm ngặt tiêu chuẩn TCVN 12250:2018 về thiết 
kế công trình bến và các tiêu chuẩn kỹ thuật chuyên ngành liên 
quan. Ngoài ra, phải hoàn thiện đầy đủ các thủ tục về xây dựng, 
nghiệm thu phòng cháy chữa cháy, an toàn giao thông và bảo vệ 
môi trường trước khi đưa vào khai thác.

Đối với cảng thủy nội địa, chủ cảng có trách nhiệm thực hiện 
nghiêm túc việc kiểm định định kỳ công trình bến cảng nhằm 
bảo đảm duy trì chất lượng và an toàn kỹ thuật. Tuy nhiên, thực 
tế cho thấy dù lực lượng cảng vụ thường xuyên tuyên truyền, 
vận động, nhắc nhở, nhiều chủ cảng vẫn chậm trễ hoặc chưa chủ 
động thực hiện kiểm định định kỳ. Nguyên nhân chủ yếu xuất 
phát từ chi phí kiểm định cao, cùng với việc một số cảng không có 
hồ sơ kỹ thuật gốc, dẫn đến khó khăn trong việc áp dụng các tiêu 
chuẩn kỹ thuật cụ thể phục vụ công tác kiểm định.v

Cảng, bến thủy nội địa phải tuân thủ các quy định hiện hành 
về bảo trì công trình, bảo đảm an toàn kỹ thuật trong quá 
trình khai thác.

Một cảng thủy container trên tuyến đường thủy quốc gia 
sông Đuống.

w w w. t a p c h i x a y d u n g .v n
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Đây là phần thưởng cao quý của Đảng và Nhà nước, 
ghi nhận thành tích xuất sắc tiêu biểu trong ứng 
dụng khoa học công nghệ, đổi mới công tác đào 
tạo, huấn luyện nguồn nhân lực hàng hải chất 

lượng cao, đóng góp lớn vào sự phát triển kinh tế biểu của 
đất nước.

VƯƠN TẦM QUỐC GIA
Thủ tướng Chính phủ vừa phê duyệt Đề án xây dựng 

Trường Đại học Hàng hải Việt Nam trở thành trường trọng 
điểm quốc gia về đào tạo, nghiên cứu phục vụ phát triển bền 
vững kinh tế biển đến năm 2030, định hướng đến năm 2045.

Đề án hướng tới phát triển Trường Đại học Hàng hải 
Việt Nam trở thành trường trọng điểm quốc gia về đào tạo, 
nghiên cứu và chuyển giao công nghệ trong lĩnh vực kinh 
tế biển, phục vụ mục tiêu phát triển bền vững kinh tế biển, 
đồng thời góp phần bảo đảm quốc phòng, an ninh khu vực 
đồng bằng sông Hồng và cả nước.

Đối với việc phát triển đào tạo, nghiên cứu, chuyển giao 
công nghệ phải bám sát yêu cầu Chiến lược phát triển bền 
vững kinh tế biển Việt Nam, chủ trương về đột phá phát triển 
giáo dục và đào tạo, khoa học công nghệ, đổi mới sáng tạo, 
chuyển đổi số quốc gia cũng như chủ trương phát triển kinh 
tế - xã hội và bảo đảm quốc phòng - an ninh vùng đồng bằng 
sông Hồng, tập trung vào một số ngành, lĩnh vực mang tính 
mũi nhọn mà Trường có truyền thống và thế mạnh.

Bên cạnh đó, Đề án đặt mục tiêu tăng cường huy động và 
sử dụng hiệu quả các nguồn lực cho sự phát triển của Trường 
Đại học Hàng hải Việt Nam, trong đó ngân sách nhà nước giữ 
vai trò chủ đạo, tập trung hiện đại hóa cơ sở vật chất, hạ tầng 
kỹ thuật, nâng cao năng lực đào tạo, nghiên cứu và mở rộng 
không gian phát triển.

Đề án đặt mục tiêu tổng quát phát triển Trường Đại học 
Hàng hải Việt Nam trở thành trung tâm đào tạo chất lượng 

cao, nghiên cứu khoa học, đổi mới sáng tạo, hợp tác chuyển 
giao và ứng dụng công nghệ, sản xuất thử nghiệm. Trong đó, 
các lĩnh vực giao thông vận tải và kinh tế biển đạt trình độ khu 
vực và thế giới. Nhà trường phấn đấu trở thành một trong 
những trung tâm đào tạo nguồn nhân lực chất lượng cao hàng 
đầu châu Á trong lĩnh vực hàng hải, kinh tế biển và đại dương.

TẦM NHÌN VÀ CHIẾN LƯỢC
Theo Đề án, đến năm 2030, Trường Đại học Hàng hải Việt 

Nam đặt mục tiêu phát triển quy mô đào tạo đạt từ 26.000 
- 28.000 sinh viên; tỷ lệ học viên sau đại học chiếm khoảng 
7,5% tổng số sinh viên; thu hút trên 150 sinh viên quốc tế 
theo học. Nhà trường sẽ ưu tiên phát triển các nhóm ngành, 
lĩnh vực trọng điểm gồm: Khoa học hàng hải, Cơ khí động lực, 
Đóng tàu, Điều khiển và tự động hóa, Kinh tế biển, Logistics, 
Công trình biển và Môi trường biển.

Trường Đại học Hàng hải Việt Nam phấn đấu xây dựng đội 
ngũ giảng viên chất lượng cao, với trên 50% có trình độ tiến sĩ 
và hơn 15% đạt chức danh giáo sư, phó giáo sư. Mỗi năm, nhà 
trường thực hiện tối thiểu 5 nhiệm vụ khoa học và công nghệ 
cấp quốc gia, 20 nhiệm vụ cấp bộ, ngành và tương đương; 
số lượng bài báo quốc tế tăng trên 12% mỗi năm, hướng 
tới năm 2030 đạt ít nhất 400 bài báo quốc tế/năm. Mục tiêu 
đến năm 2030, Trường trở thành 1 trong 5 trung tâm đào tạo 
nguồn nhân lực hàng hải, kinh tế biển chất lượng cao hàng 
đầu khu vực ASEAN, trong đó các ngành Khoa học hàng hải 
và Cơ khí động lực thuộc Top 10 châu Á.

Đến năm 2035, Trường Đại học Hàng hải Việt Nam đặt mục 
tiêu phát triển quy mô đào tạo đạt từ 28.000 - 30.000 sinh viên; 
tỷ lệ học viên sau đại học chiếm 10% tổng số sinh viên; thu 
hút trên 200 sinh viên quốc tế theo học. Nhà trường tiếp tục 
ưu tiên phát triển các nhóm ngành, lĩnh vực trọng điểm gồm: 
Khoa học hàng hải, Cơ khí động lực, Đóng tàu, Điều khiển 
và Tự động hóa, Kinh tế biển, Logistics, Công trình biển, Môi 

TRƯỜNG ĐẠI HỌC HÀNG HẢI VIỆT NAM:

Đào tạo nguồn nhân lực chất lượng 
cao cho phát triển kinh tế biển

> BẢO CHÂU

Với những thành tựu đạt được trong gần 70 năm xây dựng và phát triển, Trường Đại 
học Hàng hải Việt Nam đã được tặng nhiều phần thưởng cao quý. Đặc biệt, tại Đại hội 
Thi đua yêu nước Bộ Xây dựng lần thứ I (2025 - 2030), Trường Đại học Hàng hải Việt Nam 
vinh dự được trao tặng Huân chương Lao động hạng Nhất. 

DOANH NGHIỆP 4.0
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trường biển, Viễn thám và Dẫn đường trên biển, Vật liệu.
Cùng với đó, Trường chú trọng xây dựng đội ngũ giảng 

viên chất lượng cao, trong đó trên 60% có trình độ tiến sĩ và 
hơn 25% đạt chức danh giáo sư, phó giáo sư. Mỗi năm thực 
hiện tối thiểu 10 nhiệm vụ khoa học và công nghệ cấp quốc 
gia, 30 nhiệm vụ cấp bộ, ngành và tương đương; số lượng bài 
báo quốc tế tăng bình quân trên 12%/năm, hướng tới năm 
2035 đạt ít nhất 600 bài báo quốc tế.

Mục tiêu đến năm 2035, Trường Đại học Hàng hải Việt 
Nam trở thành 1 trong 3 trung tâm đào tạo nguồn nhân lực 
hàng hải và kinh tế biển chất lượng cao hàng đầu khu vực 
ASEAN, trong đó các ngành Khoa học hàng hải, Cơ khí động 
lực, Điều khiển và tự động hóa, Kinh tế biển và Logistics nằm 
trong Top 10 châu Á.

Định hướng đến năm 2045, Trường Đại học Hàng hải Việt 
Nam sẽ tiếp tục nâng cao chất lượng đào tạo, tạo đột phá 
trong phát triển nhân lực chất lượng cao, nghiên cứu khoa 
học, đổi mới sáng tạo và chuyển giao công nghệ, đáp ứng yêu 
cầu phát triển bền vững kinh tế biển, đại dương; góp phần 

thúc đẩy phát triển kinh tế - xã hội, bảo đảm quốc phòng - an 
ninh khu vực đồng bằng sông Hồng và toàn quốc, phấn đấu 
đạt trình độ ngang bằng với các trường đại học hàng hải tiên 
tiến trong khu vực châu Á - Thái Bình Dương và trên thế giới.

Quyết định số 1901/QĐ-TTg của Thủ tướng Chính phủ 
thể hiện sự quan tâm đặc biệt của Đảng và Nhà nước đối với 
sự nghiệp phát triển kinh tế biển của đất nước nói chung và 
của TP Hải Phòng nói riêng. Đây là bước đi mang tính chiến 
lược, khẳng định vị thế và hiện thực hóa mục tiêu đưa Hải 
Phòng trở thành trung tâm kinh tế biển, đồng thời là trung 
tâm quốc tế về đào tạo, nghiên cứu và ứng dụng khoa học - 
công nghệ biển, theo định hướng của các nghị quyết Trung 
ương và Thành phố về phát triển bền vững kinh tế biển Việt 
Nam đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2045.

Đối với Trường Đại học Hàng hải Việt Nam, Quyết định 
1901 là dấu mốc quan trọng, vừa là trách nhiệm vừa là niềm 
vinh dự lớn, mở ra cơ hội để Trường phát triển mạnh mẽ, góp 
phần xây dựng Việt Nam trở thành quốc gia mạnh về biển, 
giàu từ biển, phát triển bền vững, an toàn và thịnh vượng.v

Trường Đại học Hàng hải Việt Nam đón nhận Huân chương Lao động hạng Nhất.

Một trong số những giải pháp trọng tâm là tăng cường hợp 
tác và hội nhập quốc tế.

Mở rộng quy mô, nâng cao chất lượng đào tạo, nhất là các ngành, 
lĩnh vực trọng điểm có thế mạnh, truyền thống của Trường.
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AN TOÀN   GIAO THÔNG

XỬ PHẠT NẶNG HÀNH VI VI PHẠM
Theo tờ trình của dự thảo Nghị định nội dung sửa đổi, bổ 

sung (bao gồm các Điều 5, 8, 9, 11, 12, 13, 14, 16, 17, 18, 19 dự 
thảo Nghị định) để bảo đảm phù hợp với các quy định tại Luật 
Đường bộ 2024. Trong đó, sửa đổi, bổ sung một số hành vi vi 
phạm hành chính về sử dụng, khai thác trong phạm vi đất dành 
cho kết cấu hạ tầng đường bộ; thi công, bảo trì công trình trong 
phạm vi đất dành cho kết cấu hạ tầng đường bộ; quản lý, khai 
thác, bảo trì, bảo vệ kết cấu hạ tầng giao thông đường bộ như:

Tăng mức phạt tiền đối với hành vi vi phạm về sử dụng, khai 
thác trong phạm vi đất dành cho kết cấu hạ tầng đường bộ 
như: dựng cổng chào, treo băng rôn, đặt biển hiệu, sử dụng đất 
làm nơi sửa chữa phương tiện, đổ rác, vật liệu, chất phế thải trái 
phép, tự ý đào đắp, gắn treo nội dung không liên quan đến báo 
hiệu, xây dựng nhà ở trái phép, đấu nối trái phép, tháo dỡ, di 
chuyển công trình đường bộ trái phép (15 - 20 triệu đồng đối với 
cá nhân, từ 30 - 40 triệu đồng đối với tổ chức); bổ sung quy định 
xử phạt các hành vi liên quan đến xây dựng, quản lý, vận hành, 
khai thác, bảo trì công trình hạ tầng kỹ thuật sử dụng chung với 
đường bộ; tăng mức phạt đối với các hành vi làm hư hỏng, phá 
hoại công trình đường bộ, hệ thống thoát nước, biển báo hiệu, 
đèn tín hiệu giao thông.

Sửa đổi, bổ sung một số hành vi vi phạm hành chính về vận 
tải đường bộ, dịch vụ hỗ trợ vận tải đường bộ gồm: Xử phạt 
người điều khiển xe ô tô, xe chở người bốn bánh có gắn động 
cơ kinh doanh vận tải vi phạm quy định về vận tải đường bộ, 
bao gồm không mặc đồng phục, không đeo thẻ tên sẽ bị xử 
phạt từ 300 - 500 ngàn đồng, không sử dụng đồng hồ tính tiền 
cước hoặc phần mềm tính tiền đúng quy định, thu tiền vé cao 
hơn quy định.

Xử phạt các hành vi vi phạm của cá nhân, tổ chức kinh 
doanh vận tải, dịch vụ hỗ trợ vận tải, bao gồm không thanh 
toán tiền vé, không thu hồi phù hiệu, không bố trí nhân sự 

giám sát hoạt động, tiếp nhận hàng hóa ký gửi không đúng 
quy định, không niêm yết nội quy/giá dịch vụ; tăng nặng mức 
phạt đối với các hành vi sử dụng xe không đúng loại hình kinh 
doanh, sử dụng lái xe/nhân viên không có hợp đồng từ 3 - 5 
triệu đồng đối với cá nhân, từ 6 - 10 triệu đồng đối với tổ chức 
kinh doanh vận tải không bố trí người điều hành, bến xe không 
xác nhận lệnh vận chuyển, bán vé/thu tiền ngoài hợp đồng, 
không thực hiện báo cáo, không xây dựng/thực hiện nhiệm 
vụ đảm bảo an toàn giao thông, không kê khai/niêm yết giá 
dịch vụ, không công bố tiêu chuẩn chất lượng dịch vụ vận tải, 
không mua bảo hiểm cho hành khách, sử dụng xe giường nằm 
hai tầng trên đường cấp V, VI miền núi;

Xử phạt nhân viên phục vụ trên xe buýt, xe vận chuyển 
hành khách theo tuyến cố định, xe vận chuyển hành khách 
theo hợp đồng vi phạm quy định về vận tải đường bộ (không 
bố trí chỗ ngồi ưu tiên, không mặc đồng phục, thu tiền vé cao 
hơn quy định).

Đặc biệt, dự thảo Nghị định sửa đổi, bổ sung thẩm quyền 
xử phạt phù hợp với tổ chức chính quyền hai cấp, về tổ chức, 
hoạt động của thanh tra gồm: Phân định cụ thể thẩm quyền xử 
phạt của Chủ tịch UBND các cấp, Cảnh sát giao thông, Cảnh sát 
cơ động, Cảnh sát quản lý hành chính về trật tự xã hội, Trưởng 
Công an cấp xã, Trưởng đồn Công an, Trưởng trạm Công an cửa 
khẩu, khu chế xuất, Cục trưởng Cục Đường bộ Việt Nam, Giám 
đốc Sở Xây dựng, Trưởng đoàn kiểm tra của Bộ Xây dựng, Thủ 
trưởng cơ quan quản lý đường bộ khu vực thuộc Cục Đường 
bộ Việt Nam đối với từng hành vi vi phạm; đồng thời bổ sung 
thẩm quyền của Trưởng phòng kiểm tra chuyên ngành của Sở 
Xây dựng Hà Nội, TP.HCM để phù hợp với yều cầu thực tiễn đặt 
ra, các quy định của Luật Xử lý vi phạm hành chính, Luật Thanh 
tra và các quy định về kiểm tra chuyên ngành.

Quy định chi tiết hơn về thủ tục xử phạt như: Cụ thể hóa 
quy trình xử lý vi phạm phát hiện qua phương tiện, thiết bị kỹ 

DỰ THẢO NGHỊ ĐỊNH MỚI VỀ XỬ PHẠT VI PHẠM ĐƯỜNG BỘ: 

Tăng chế tài, cụ thể hóa thẩm quyền 
xử lý

> HOÀNG LONG

Bộ Xây dựng vừa trình Chính phủ dự thảo quy định xử phạt vi phạm hành chính trong 
hoạt động đường bộ để sửa đổi thay thế Nghị định 100/2019/NĐ-CP và Nghị định số 
123/2021/NĐ-CP nhằm khắc phục những khó khăn, vướng mắc trong thực hiện công 
tác xử phạt vi phạm hành chính hoạt động đường bộ.
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thuật nghiệp vụ, bao gồm việc gửi thông báo, nghĩa vụ hợp tác 
của chủ phương tiện; gửi thông báo cho cơ quan đăng kiểm, cơ 
quan đăng ký xe, cơ quan cấp giấy phép lái xe khi quá thời hạn 
giải quyết vụ việc hoặc chấp hành quyết định xử phạt; gửi quyết 
định xử phạt, quyết định tạm giữ tang vật, giấy phép, chứng chỉ 
hành nghề có thể thực hiện thông qua tài khoản đã đăng ký 
trên Cổng dịch vụ công Quốc gia. Đồng thời đã bổ sung nguyên 
tắc xử phạt đối với các hành vi vi phạm trùng nhau.

THÊM CHẾ TÀI MỚI VỀ HẠ TẦNG, ĐÀO TẠO, THANH 
TOÁN VÀ VẬN TẢI NỘI BỘ

Theo Điều 6, 7, 10, 15 dự thảo Nghị định, đã bổ sung một số 
hành vi vi phạm, mức phạt tiền, hình phạt bổ sung và biện pháp 
khắc phục hậu quả về xây dựng công trình hạ tầng kỹ thuật sử 
dụng chung và công trình kỹ thuật lắp đặt trong công trình hạ 
tầng kỹ thuật sử dụng chung; công trình bồi hoàn theo quy định 
tại Luật Đường bộ 2024, Nghị định số 165/2024/NĐ-CP ngày 
26/12/2024 của Chính phủ quy định chi tiết, hướng dẫn thi hành 
một số điều của Luật Đường bộ và Điều 77 của Luật Trật tự, an 
toàn giao thông đường bộ.

Bổ sung một số hành vi vi phạm, mức phạt tiền, hình thức xử 
phạt bổ sung và biện pháp khắc phục hậu quả về đào tạo thẩm 
tra viên an toàn giao thông đường bộ theo quy định của Luật 
Đường bộ, Nghị định số 165/2024/NĐ-CP ngày 26/12/2024 của 
Chính phủ quy định chi tiết, hướng dẫn thi hành một số điều 
của Luật Đường bộ 2024 và Điều 77 của Luật Trật tự, an toàn 
giao thông đường bộ; Thông tư số 40/2024/TT-BGTVT.

Bổ sung một số hành vi vi phạm, mức phạt tiền, hình phạt 
bổ sung và biện pháp khắc phục hậu quả đối với các hành vi về 
thanh toán điện tử giao thông đường bộ, hoạt động trạm thu 
phí bao gồm các hành vi liên quan đến thẻ đầu cuối, liên quan 
đến các quy trình nghiệp vụ trong hoạt động thu phí, trong 
việc bán vé, phát hành chứng từ thu tiền, sử dụng nguồn tiền 

thu được trong thu phí đường bộ, các hành vi liên quan đến hệ 
thống thanh toán điện tử giao thông…

Bổ sung một số hành vi vi phạm, mức phạt tiền, hình phạt 
bổ sung và biện pháp khắc phục hậu quả đối với các hành vi về 
quản lý vận tải nội bộ, bao gồm sử dụng xe bốn bánh có gắn 
động cơ để vận tải người nội bộ không đúng quy định, không 
tổ chức/thực hiện không đảm bảo công tác quản lý an toàn, 
không theo dõi/giám sát hoạt động của lái xe/phương tiện; xử 
phạt đơn vị kinh doanh dịch vụ cho thuê phương tiện vi phạm 
các quy định về vận tải đường bộ (không ký kết hợp đồng cho 
thuê phương tiện tự lái, bố trí lái xe cho người thuê, cho thuê 
phương tiện khi người thuê không có giấy phép lái xe phù hợp) 
đảm bảo phù hợp quy định Luật Đường bộ 2024, Nghị định số 
158/2024/NĐ-CP. Bổ sung quy định việc thi hành các hình thức 
xử phạt vi phạm hành chính, các biện pháp khắc phục trong 
hoạt động đường bộ. 

Tuy nhiên, dự thảo Nghị định đã bổ sung 01 điều (Điều 22) về 
thủ tục xử phạt để làm rõ quy trình xử lý đối với các trường hợp 
hành vi vi phạm hành chính được phát hiện thông qua sử dụng 
phương tiện, thiết bị kỹ thuật nghiệp vụ mà cơ quan chức năng 
chưa dừng ngay được phương tiện để xử lý; phương thức xử lý 
đối với các trường hợp quá thời hạn giải quyết vụ việc được ghi 
trong biên bản vi phạm hành chính.

Các quy định này cho phép tăng cường ứng dụng công 
nghệ trong phát hiện xử lý vi phạm, liên thông dữ liệu và chế 
tài liên quan đến đăng kiểm khi chưa chấp hành quyết định xử 
phạt vi phạm hành chính, đa dạng hóa phương thức gửi quyết 
định xử phạt (Cổng dịch vụ công quốc gia nhằm giảm bớt các 
thủ tục, giấy tờ, thời gian đi lại) nâng cao trách nhiệm của cá 
nhân, tổ chức trong việc hợp tác và chấp hành quyết định xử 
phạt (đặc biệt là trách nhiệm của chủ phương tiện), cụ thể hóa 
và minh bạch các quy trình, chế tài để đảm bảo hiệu quả thi 
hành và tính thống nhất trong áp dụng pháp luật.v
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AN TOÀN GIAO THÔNG

XÂY DỰNG Ý THỨC, HÌNH THÀNH VĂN HÓA GIAO 
THÔNG TRONG THẾ HỆ TRẺ

Những năm qua, cùng với sự phát triển kinh tế - xã hội, 
Bắc Ninh ngày càng có nhiều tuyến đường mới, phương 
tiện giao thông tăng nhanh. Tuy nhiên, đi cùng với đó là 
nguy cơ tai nạn giao thông, đặc biệt trong lứa tuổi học 
sinh, sinh viên, do sự chủ quan, thiếu kinh nghiệm và chưa 
chấp hành nghiêm quy định khi tham gia giao thông.

Theo thống kê của Ban An toàn giao thông tỉnh Bắc 
Ninh, trong số các vụ tai nạn giao thông xảy ra trên địa 
bàn thời gian qua, tỷ lệ người bị nạn là học sinh, sinh viên 
vẫn còn chiếm tỷ lệ đáng lo ngại, chủ yếu do không đội 
mũ bảo hiểm khi đi xe đạp điện, vượt đèn đỏ, đi hàng ba 
hàng bốn trên đường, hoặc sử dụng điện thoại khi điều 
khiển phương tiện.

Nhằm nâng cao ý thức cho thế hệ trẻ, thời gian qua, 
các trường học, đoàn thể và cơ quan chức năng trên địa 
bàn tỉnh đã triển khai nhiều hoạt động thiết thực, sáng 
tạo trong công tác giáo dục an toàn giao thông. Các hoạt 
động nổi bật gồm: Lồng ghép nội dung giáo dục pháp 
luật giao thông vào các tiết học ngoại khóa, sinh hoạt 
dưới cờ; Tổ chức các cuộc thi “Tìm hiểu Luật Giao thông 
đường bộ”, “Rung chuông vàng”, “An toàn giao thông 
cho nụ cười ngày mai” do Sở GD&ĐT phối hợp với Phòng 
Cảnh sát giao thông tổ chức; Mô phỏng tình huống giao 
thông thực tế, giúp học sinh nhận diện nguy cơ và biết 
cách xử lý an toàn; Tăng cường phối hợp giữa nhà trường 

- gia đình - lực lượng công an trong việc quản lý, nhắc 
nhở học sinh khi tham gia giao thông…

Không chỉ dừng ở các hoạt động tuyên truyền, nhiều 
trường học còn phát động phong trào “Học sinh, sinh 
viên Bắc Ninh với văn hóa giao thông”, khuyến khích các 
em trở thành tuyên truyền viên nhỏ tuổi, lan tỏa thông 
điệp “An toàn giao thông - Hạnh phúc của mọi nhà” đến 
bạn bè và người thân.

CHUNG TAY CỦA TOÀN XÃ HỘI TRONG XÂY DỰNG 
VĂN HÓA GIAO THÔNG

Để xây dựng văn hóa giao thông bền vững trong giới 
trẻ, rất cần sự chung tay của toàn xã hội: từ nhà trường, 
phụ huynh, đoàn thể đến chính quyền địa phương. Mỗi 
học sinh, sinh viên cần ý thức rằng, việc tuân thủ Luật 
Giao thông không chỉ bảo vệ bản thân mà còn thể hiện 
nếp sống văn minh, trách nhiệm công dân đối với cộng 
đồng như: “Đã uống rượu bia - Không lái xe”; “Đội mũ bảo 
hiểm - Trọn tình cha mẹ”; “An toàn giao thông - Niềm vui 
đến trường”… 

Cùng với đó, Nhà trường phối hợp với lực lượng Công 
an, Đoàn Thanh niên, các phòng, ban và tổ chức chính 
trị - xã hội cấp xã tiếp tục duy trì hoạt động các mô hình 
văn hóa chấp hành các quy định của pháp luật về an 
toàn giao thông tại cổng trường cho trẻ em, học sinh, 
sinh viên và phụ huynh như: “Cổng trường an toàn giao 
thông”, “Xếp hàng đón con”, “Nút giao thông an toàn”, 

Bắc Ninh đẩy mạnh xây dựng văn hóa 
giao thông học đường 

VĂN HÙNG 

Nhằm nâng cao ý thức cho thế hệ trẻ, thời gian qua, các trường học, đoàn thể và cơ 
quan chức năng trên địa bàn tỉnh Bắc Ninh đã triển khai nhiều hoạt động thiết thực, 
sáng tạo trong công tác giáo dục an toàn giao thông.
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“Nhà xe học sinh, sinh viên an toàn giao thông”, “Đi đến 
trường an toàn - Về đến nhà an toàn”…

Tuyên truyền, vận động học sinh, sinh viên và gia đình 
tích cực, tự giác chấp hành các quy định pháp luật về 
đảm bảo trật tự an toàn giao thông đường bộ, đường sắt 
và đường thủy… Các cơ sở giáo dục phối hợp với Ban đại 
diện cha mẹ học sinh để vận động phụ huynh hướng dẫn 
kỹ năng tham gia giao thông an toàn; nhắc nhở, giáo dục 
con em mình tự giác chấp hành pháp luật về an toàn giao 
thông, văn hóa giao thông.

Các cơ sở giáo dục có nhu cầu đưa, đón trẻ em, học sinh 
bằng xe ôtô tích cực tuyên truyền, phối hợp với Ban đại diện 

cha mẹ học sinh lựa chọn đơn vị vận chuyển bảo đảm theo 
đúng quy định của pháp luật và an toàn cho trẻ em, học 
sinh; chấp hành nghiêm các văn bản quy định của Trung 
ương, tỉnh quy định về xe đưa đón trẻ em, học sinh.

Với sự quan tâm chỉ đạo của các cấp, ngành và tinh 
thần tự giác của thế hệ trẻ, tin tưởng rằng tỉnh Bắc Ninh 
sẽ tiếp tục là điểm sáng trong công tác giáo dục an toàn 
giao thông học đường, góp phần giảm thiểu tai nạn, 
bảo đảm an toàn, hạnh phúc cho mỗi gia đình và toàn 
xã hội.v

Phòng CSGT đã trao 300 chiếc mũ bảo hiểm đạt chuẩn cho 
học sinh.(*)

Cán bộ Phòng Cảnh sát giao thông phát tờ rơi tuyên truyền 
cho học sinh Trường Trung học phổ thông Ngô Sĩ Liên.(*)

Cán bộ Phòng Cảnh sát giao thông tặng mũ bảo hiểm cho học sinh Trường Trung học cơ sở Trần Phú.(*)

w w w. t a p c h i x a y d u n g .v n

(*) Ảnh "Nguồn Báo và phát thanh, truyền hình Bắc Ninh"
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Sách do PGS.TS Lê Anh Dũng (Chủ biên) cùng các đồng 
tác giả PGS.TS Bùi Mạnh Hùng, PGS.TS Nguyễn Thị 
Thuyết Dung, ThS Nguyễn Duy Vinh và ThS Vũ Gia 
Bách biên soạn, được NXB Xây dựng ấn hành. 

Đây là một trong số ít công trình chuyên khảo hiện nay 
hệ thống hóa toàn diện khung lý luận, quy trình tổ chức và 
công cụ thực hành giám sát - đánh giá (M&E) dự án đầu tư xây 
dựng trong bối cảnh đổi mới quản trị đầu tư công và yêu cầu 
nâng cao hiệu quả sử dụng nguồn lực xã hội.

Trong phần Lời nói đầu, nhóm tác giả nhấn mạnh, trong 
điều kiện yêu cầu công khai, minh bạch và trách nhiệm giải 
trình ngày càng cao đối với các dự án xây dựng, đặc biệt là 
dự án sử dụng vốn nhà nước, hoạt động giám sát - đánh giá 
không chỉ là một thủ tục pháp lý bắt buộc, mà còn là một 
phương thức quản lý hiệu quả dự án dựa trên bằng chứng 
và kết quả. Việc chuẩn hóa cách tiếp cận M&E trở thành công 
cụ đảm bảo chất lượng, tiến độ, chi phí và hiệu quả khai thác 
công trình sau đầu tư.

Cấu trúc cuốn sách được trình bày theo logic từ lý luận 
đến thực hành. Trong đó, Chương 1 làm rõ khái niệm, mục 
tiêu và phân loại đầu tư dự án xây dựng, đồng thời chỉ ra nét 
đặc thù của đầu tư xây dựng với tư cách là hoạt động tạo lập 
tài sản cố định gắn với điều kiện địa điểm, yêu cầu kỹ thuật 
- công nghệ và tính liên ngành cao. Trên nền tảng đó, nhóm 
tác giả chỉ ra sự cần thiết phải tổ chức giám sát - đánh giá như 
bộ phận không tách rời của chu trình dự án.

Các chương tiếp theo trình bày phương pháp, tiêu chí và 
công cụ M&E theo chuẩn quốc tế (UNDP, OECD DAC, World 
Bank) và phân tích mức độ tương thích với pháp luật Việt 

Nam hiện hành (Luật Đầu tư công, Luật Xây dựng, các Nghị 
định và Thông tư hướng dẫn). 

Điểm mạnh của cuốn sách là so sánh các cấp độ và nội 
dung giám sát (tiến độ, chất lượng, chi phí) với các loại hình 
đánh giá (đánh giá hiệu quả, đánh giá tác động) một cách rõ 
ràng và dễ áp dụng trong thực tiễn.

Ngoài ra, cuốn sách chú trọng liên hệ thực tiễn tại Việt 
Nam, phân tích những thách thức trong tổ chức giám sát - 
đánh giá tại các ban quản lý dự án, cơ quan chủ đầu tư và 
cơ quan kiểm tra cấp trên, giúp sách tránh khuynh hướng 
lý luận thuần túy, có giá trị ứng dụng đối với người làm 
nghề. 

Về giá trị học thuật, cuốn sách thể hiện sự nghiên cứu 
nghiêm túc, logic rõ ràng, tham chiếu đầy đủ và có sự hòa 
giải thuyết phục giữa chuẩn quốc tế và bối cảnh pháp lý Việt 
Nam. Về giá trị thực tiễn, đây là tài liệu phù hợp cho cơ quan 
quản lý nhà nước khi hoàn thiện quy trình giám sát - đánh 
giá; chủ đầu tư và ban quản lý dự án trong quá trình thực thi; 
giảng viên và học viên ngành xây dựng - kinh tế xây dựng - 
chính sách công trong đào tạo và nghiên cứu.

Nhìn chung, cuốn sách góp phần lấp khoảng trống tài 
liệu tiếng Việt về giám sát - đánh giá dự án xây dựng ở mức 
độ vừa có tính lý luận chuẩn hóa, vừa có tính thực hành áp 
dụng; là tài liệu hữu ích cho đào tạo, nghiên cứu và tổ chức 
thực thi đầu tư xây dựng trong bối cảnh yêu cầu nâng cao 
hiệu quả đầu tư công và thu hút nguồn lực xã hội cho phát 
triển kết cấu hạ tầng.

Sách được NXB phát hành bản in và bản điện tử (ebook) 
tại địa chỉ:  https://nxbxaydung.com.vn/.v

GIÁM SÁT VÀ ĐÁNH GIÁ DỰ ÁN ĐẦU TƯ XÂY DỰNG: 

Cơ sở - Quy trình - 
Công cụ
> AN NHIÊN

Cuốn sách hệ thống hóa cơ sở lý luận, quy trình và 
công cụ giám sát - đánh giá dự án đầu tư xây dựng, 
hướng tới nâng cao hiệu quả quản trị, minh bạch 
và chất lượng đầu tư công.

GIỚI THIỆU  SÁCH MỚI
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Bảng 1. Kịch bản thử nghiệm HUD trong các điều kiện khác nhau

STT Kịch bản Nội dung thử nghiệm Yêu cầu cần đạt

1
A - Mô 
phỏng 
USV

Tiến hành thử nghiệm kiểm tra bố 
cục HUD, lớp điều hướng (Heading/
COG/SOG), chạy các cấu hình biển 
(calm, moderate, rough), tầm nhìn 
(clear, haze), tốc độ (3, 6, 10 kn).
- Điều động bám 3 waypoint/phiên, 
ghi log FPS, latency, CPU/GPU.

- RMSE Heading/COG ≤ 
20; RMSE SOG ≤ 0,5 kn; 
XTE p95 ≤ 2 m. Độ trễ 
đầu–cuối ≤ 120 ms; FPS 
≥ 10. 

2

B - DoF/
LAB (hiệu 
chuẩn 
IMU)

So sánh bộ lọc, kiểm tra dữ liệu và 
độ rung; tinh chỉnh dữ liệu.

RMSE roll/pitch ≤ 1,00, 
yaw ≤ 1,50 - Drift 30’ ≤ 
0,50; giảm PSD rung 0,5-3 
Hz ≥ 40%; thời gian hội 
tụ < 5s; Overlay Stability 
p95 ≤ 0,30.

3
C - Thực 
địa tại 
cảng

Chạy 3 chặng: Dọc bến, qua khu 
neo, tiệm cận waypoint gần phao; 
thử chế độ cảnh báo CPA/TCPA. 

Sai số vị trí p95 ≤ 3 m 
(RTK) / ≤ 7 m (non-RTK); 
sai số heading ≤ 2,50; 
cảnh báo CPA/TCPA: 
Precision ≥ 0,90, Recall 
≥ 0,85.

4.2. Kết quả và đánh giá
Kết quả thử nghiệm đối với kịch bản A được thể hiện trong 

Hình 6 [10, 14].

Hình 6. Giao diện HUD trong thử nghiệm tại cảng biển trong mô phỏng
Hình 6 thể hiện giao diện HUD dựa trên dữ liệu GNSS và IMU 

để hiển thị các giá trị và đường màu trắng thể hiện góc nghiêng của 
USV. Các thiết bị đo tốc độ và hướng có thể đọc được ngay lập tức 
và hiển thị trên đồng hồ đo SOG (~3,5 hải lý/giờ) và đồng hồ đo COG 
(~910) để tránh nhầm lẫn [15].

Bảng 2. Kết quả thử nghiệm cho kịch bản A

Thông 
số Yêu cầu Thực tế Kết luận

SOG 2-5 kn (điều động an 
toàn) ~3,5 kn Đạt

COG Hiển thị nhất quán ~910, đồng nhất gauge 
& bar Đạt

Dist → 
WP

≤ 30 m trước khi 
chuyển WP ~0,02 km (~20 m) Đạt

Bearing Cập nhật & rõ ràng ~333,80 Đạt

XTE |XTE| ≤ 1,0 m 0,1 m Đạt

CPA ≥ 50 m (an toàn) ~64 m Đạt

GNSS Fix 3D; Sat ≥ 8; HDOP 
≤ 1,0

Fix 3D; Sat=12; 
HDOP=0,7 Đạt

FPS ≥ 10 ~12–13 Cần cải 
thiện

Bảng 2 thể hiện kết quả thử nghiệm đối với kịch bản A và đều 
đạt các yêu cầu đặt ra. Các giá trị đều cho phép theo dõi thời gian thực. 

Hình 7 thể hiện kết quả trong điều kiện môi trường khác nhau [9].

Hình 7. Kết quả thử nghiệm trong điều kiện thời tiết xấu
Trong khi đó, Hình 7 cho thấy dữ liệu hiển thị trong điều kiện 

thời tiết xấu. Chỉ số CPA xấp xỉ 30,3 m trong điều kiện sương mù và 
tầm nhìn kém.

Kết quả thử nghiệm kịch bản B trong phòng thí nghiệm như 
Hình 8. Thiết bị DoF được thử nghiệm trong bể nước có dao động. 
Dữ liệu thu về cho thấy dao động thực tế và ổn định lọc nhiễu tốt.

Hình 8. Kết quả thử nghiệm trong phòng thí nghiệm
Độ ổn định và hiển thị tốt giá trị pitch khoảng 12,50, roll xấp xỉ 

5,10 đúng với tư thế mô hình. Độ trễ camera thấp phù hợp với thử 
nghiệm HUD ban đầu. Tuy nhiên, thực tế DoF có khả năng nhiễm từ 
trong nhà làm lệch giá trị yaw. 

Hình 9. Kết quả thử nghiệm trong phòng thí nghiệm
Hình 9 thể hiện kết quả thực nghiệm tại cảng khu vực Hải 

Phòng. Nhóm tác giả thử nghiệm mô hình HUD trên khu vực cảng 
biển để đo các thông số cơ bản. Trong bối cảnh cảng, HUD hiển thị 
rõ ràng các tham số điều hướng với khoảng cách tới vật cản khoảng 
0,02 km, XTE = 0,2 m, cho thấy phát hiện chính xác [7, 8, 11].
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Kết quả Hình 10 so sánh giữa hai mô hình cho thấy biểu đồ 
cột cho thấy phương án có HUD vượt trội so với không HUD ở hầu 
hết chỉ số: Độ lệch tuyến trung bình ∣XTE∣ thấp hơn rõ rệt, CPA tối 
thiểu cao hơn. Thời gian tới waypoint ngắn hơn, số cảnh báo mỗi 
phút ít hơn và tải nhận thức (NASA-TLX) thấp hơn. Trong tương lai, 
cần cải thiện độ lệch giữa các khung hình và các tham số của HUD 
[6-8], [11].

Hình 10. Kết quả so sánh giữa hai phương pháp có và không có HUD

5. KẾT LUẬN
Ứng dụng công hệ AI vào lĩnh vực hàng hải kết hợp công nghệ 

trí tuệ nhân tạo đang là xu hướng đối với cảng thông minh hiện nay. 
Bài báo này đã đề xuất, xây dựng được giao diện HUD cho USV trong 
cảng để hiển thị các thông số cần thiết cho quản lý, điều hướng 
trong cảng. Ngoài ra, kết hợp với mô hình AI trong dự đoán và cảnh 
báo va chạm cho USV với các vật cản tĩnh và động. Kết quả nghiên 
cứu cho thấy đã thử nghiệm một số yêu cầu và đáp ứng được để có 
thể phát triển và thử nghiệm mô hình thực tế trong tương lai. 
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TÓM TẮT
Bài báo đưa ra phương pháp thiết kế bộ điều khiển trên cơ sở sử 
dụng PID, GA và logic mờ (PID-GA-F) để điều khiển điện áp đầu ra 
của bộ biến đổi DC-DC buck có tính toán đến tải thay đổi. Đầu tiên 
xác định mô hình toán học của bộ biến đổi DC-DC buck, tiếp theo 
tổng hợp bộ điều khiển PID và sau đó thiết kế bộ điều PID-GA-F để 
điều khiển ổn định điện áp đầu ra cho bộ biến đổi DC-DC buck. Chất 
lượng của hệ thống điều khiển bộ biến đổi DC-DC buck khi sử dụng 
bộ điều khiển PID-GA-F được đánh giá và so sánh với hệ thống điều 
khiển sử dụng bộ điều khiển PID với nhiều điều kiện tải khác nhau. 
Các kết quả mô phỏng bằng phần mềm Matlab-Simulink đã chỉ rõ bộ 
điều khiển PID-GA-F đã nâng cao được chất lượng điều khiển điện 
áp đầu ra của bộ biến đổi DC-DC buck.
Từ khóa: PID - bộ điều khiển tỷ lệ vi tích phân; bộ chuyển đổi buck; 
điều khiển mờ; giải thuật di truyền.

ABSTRACT
This paper presents a controller design method based on the use 
of PID, genetic algorithm and fuzzy logic (PID-GA-F) to control 
the output voltage of a DC-DC buck converter with load variation. 
Firstly, determine the mathematical model of the DC-DC buck 
converter, then synthesize the PID controller and design the PID-
GA-F controller to stably control the output voltage for the DC-DC 
buck converter. The quality of the DC-DC buck converter control 
system using PID-GA-F controller is evaluated and compared 
with the control system using PID controller under various load 
conditions. Simulation results using Matlab-Simulink software 
have shown that the PID-GA-F controller has improved the output 
voltage control quality of the DC-DC buck converter.
Keywords: PID - proportional integral derivative; buck converter; 
fuzzy logic control; genetic algorithm.

1. ĐẶT VẤN ĐỀ 
Bộ chuyển đổi DC-DC được sử dụng rộng rãi trong nhiều lĩnh 

vực như các hệ thống cấp nguồn cho các thiết bị điều khiển trong 
công nghiệp [2], trong các hệ thống nguồn cho xe điện [12] và tàu 
điện đường sắt [8, 10]. Việc điều khiển điện áp DC đầu ra của bộ biến 
đổi DC-DC ở các điện áp khác nhau và ổn định luôn là đòi hỏi của 
thực tế, mặt khác trong quá trình hoạt động hệ thống luôn gặp phải 
tải thay đổi. Bộ chuyển đổi DC-DC buck là một trong những cấu trúc 
liên kết được sử dụng phổ biến. Các linh kiện như Mosfet và Diode 
thực hiện chức năng đóng cắt là linh kiện chủ động, trong khi các 
linh kiện như cuộn cảm và tụ điện thực hiện chức năng lọc đầu ra là 
linh kiện thụ động. Các linh kiện chủ động tạo nên mạch chính. Các 
nghiên cứu về thiết kế bộ điều khiển cho bộ biến đổi DC-DC buck 
đều nhằm đưa ra tín hiệu điều khiển chuyển mạch cho Mosfet để 
tạo ra chu kỳ làm việc phù hợp, từ đó tạo ra các điện áp đầu ra nhanh 
chóng ổn định với chất lượng tốt. 

Trong [2], nghiên cứu đã đưa ra một công thức tính toán tham 
số bộ PID đơn giản với việc đưa toàn bộ hệ thống điều khiển về mô 
hình quán tính bậc 1. Thiết kế bộ điều khiển PID tối ưu trên cơ sở 
thuật toán tối ưu Archimedes (AOA) cho điều khiển bộ biến đổi DC-
DC buck [6]. Thiết kế bộ điều khiển PID cho hệ thống điều khiển bộ 
biến đổi Hybrid DC-DC có tải phức tạp với hai điện áp tham chiếu 
điều khiển được đưa ra trong [4]. Trong [3] lại sử dụng cấu trúc PID 
bậc phân số (FOPID) cũng đã cải thiện được chất lượng điện áp điều 
khiển bộ DC-DC buck rất nhiều so với phương pháp sử dụng PID 
thông thường. Trong [9] sử dụng thuật toán sine cosine cải tiến 
để tối ưu tham số PID (ISCA_PID) nhằm cải thiện chất lượng điều 
khiển cho bộ biến đổi DC-DC buck khi có nhiễu tác động và có bất 
định tham số. Xu hướng áp dụng logic mờ vào điều khiển bộ biến 
đổi DC-DC buck cũng được nhiều công trình đề cập. Trong [5] sử 
dụng logic mờ để thiết kế các bộ điều khiển giống các bộ PD và PID 
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nhằm đảm bảo ổn định điện áp đầu ra của bộ DC-DC buck khi tải là 
một động cơ 1 chiều. Trong [11] đưa ra các bộ điều khiển mờ và bộ 
điều khiển sử dụng mạng nơ-ron nhân tạo với mô hình NARMA L2 
để điều khiển bộ biến đổi DC-DC buck, thông qua mô phỏng cho 
thấy kết quả việc áp dụng logic mờ và mạng nơ-ron nhân tạo để 
thiết kế các bộ điều khiển cũng đã cải thiện được chất lượng điện 
áp đầu ra của bộ biến đổi DC-DC buck. Các công trình [1, 7, 13] lại 
thiết kế các bộ điều khiển trượt thích nghi để điều khiển bộ biến đổi 
DC-DC buck. Trong [7] sử dụng phương pháp điều khiển trượt bậc 
hai thích nghi (SOSM) kết hợp với kỹ thuật backsteeping cho bài 
toán điều khiển bộ biến đổi DC-DC buck. Bộ điều khiển theo chế độ 
trượt đầu cuối thích nghi sử dụng mạng nơ-ron hồi quy lớp ẩn kép 
[13] cũng đã nâng cao được chất lượng điều khiển bộ biến đổi DC-
DC buck. Trong [1] thiết kế bộ điều khiển trượt đầu cuối trên cơ sở 
backstepping và mạng nơ-ron thích nghi áp dụng để điều khiển bộ 
biến đổi DC-DC buck cung cấp nguồn cho máy điện phân PEM. Các 
công trình [1, 7, 13] đã nâng cao được chất lượng điều khiển cho bộ 
biến đổi DC-DC buck, tuy nhiên thuật toán quá phức tạp.

Với quan điểm thiết kế bộ điều khiển có cấu trúc đơn giản và 
nâng cao được chất lượng điều khiển điện áp đầu ra cho bộ biến đổi 
DC-DC buck, bài báo thiết kế bộ điều khiển trên cơ sở sử dụng PID, 
giải thuật di truyền GA và logic mờ cho bộ biến đổi DC-DC buck. Bộ 
điều khiển này được gọi là bộ PID-GA-F. Từ mô hình tổng quát của 
bộ biến đổi DC-DC buck, tính toán các tham số các bộ điều khiển 
PID cục bộ tương ứng với các giá trị tải thay đổi sử dụng GA. Bước 
tiếp theo sử dụng logic mờ để thiết kế bộ đánh giá sự thay đổi của 
tải. Cuối cùng là phối hợp các bộ PID cục bộ với bộ mờ đánh giá tải 
để tạo ra bộ điều khiển PID-GA-F. Kiểm chứng hiệu quả của bộ điều 
khiển PID-GA-F với tham số bộ biến đổi DC-DC buck cụ thể bằng mô 
phỏng trên máy tính sử dụng phần mềm Matlab-Simulink.

2. MÔ HÌNH TOÁN HỌC CỦA HỆ THỐNG CHUYỂN ĐỔI DC-
DC BUCK

Bộ chuyển đổi buck DC-DC là một loại bộ chuyển đổi điện tử 
công suất, đầu vào của bộ chuyển đổi buck là điện áp một chiều, 
đầu ra của bộ chuyển đổi buck là điện áp một chiều ở mức điện áp 
thấp hơn mức điện áp đầu vào.

Sơ đồ cấu trúc của mạch chuyển đổi buck [2] bao gồm hai 
công tắc tĩnh, thường là một Mosfet và một Diode và sau đó là một 
bộ lọc cuộn cảm - tụ điện như Hình 1. Chức năng của bộ chuyển đổi 
buck có thể được chia thành hai trạng thái chế độ riêng biệt, đó là 
trạng thái bật và trạng thái tắt như được diễn tả trên Hình 2.

Hình 1. Sơ đồ cấu trúc mạch điện của bộ biến đổi DC-DC buck

(a)

(b)
Hình 2. Sơ đồ trạng thái ON của bộ biến đổi buck DC-DC (a) và OFF (b)
- Trạng thái bật: Các chế độ hoạt động trong trạng thái bật 

được thể hiện trong Hình 2a. Khi công tắc S ở trạng thái bật, điện 
áp đầu vào Uin được kết nối với cuộn cảm và diode. Dòng điện chạy 
đến tải qua cuộn cảm. Trong giai đoạn này, dòng điện qua cuộn cảm 
tăng tuyến tính. Diode bị phân cực ngược dẫn đến không có dòng 
điện chạy qua diode. Theo định luật Kirchhoff ta có:

                                        (1)                   
                                           

  (2) 

- Trạng thái tắt:
Các chế độ hoạt động trong trạng thái tắt được thể hiện trong 

Hình 2b. Khi công tắc S ở trạng thái TẮT, điện áp đầu vào Uin được 
giải phóng khỏi cuộn cảm. Dòng điện từ điện áp đầu vào bị cắt. 
Cuộn cảm truyền năng lượng được lưu trữ đến tải. Cuộn cảm cung 
cấp dòng điện cho tải. Trong giai đoạn này, dòng điện qua cuộn cảm 
giảm tuyến tính. Diode được phân cực thuận và cung cấp dòng điện 
từ tải trở lại cuộn cảm. Áp dụng định luật điện áp Kirchhoff vào sơ 
đồ mạch của Hình 2b, thu được trong (3). 

                                                 (3)

Bằng cách áp dụng định luật dòng điện Kirchhoff vào sơ đồ 
mạch điện của Hình 2b, thu được trong (4).

                                    (4)

Gọi d là chu kỳ nhiệm vụ cho giai đoạn bật (ON) thì chu kỳ 
nhiệm vụ cho giai đoạn tắt (OFF) là (1-d). Từ đó, theo [2] ta sẽ xác 
định được các hàm truyền trong giai đoạn bật (ON) và giai đoạn tắt 
(OFF) lần lượt như sau:

                            (5)

3. THIẾT KẾ CÁC BỘ ĐIỀU KHIỂN BỘ BIẾN ĐỔI DC-DC BUCK
3.1. Cấu trúc của hệ thống điều khiển DC-DC buck
Sơ đồ cấu trúc của hệ thống điều khiển (HTĐK) DC-DC buck 

như Hình 3.

Hình 3. Sơ đồ khối HTĐK DC-DC buck
3.2. Thiết kế bộ điều khiển PID cho điều khiển DC-DC buck
Sơ đồ khối của HTĐK DC-DC buck sử dụng bộ điều khiển PID 

như Hình 4, trong đó bộ điều khiển C(s) như (5) và đối tượng điều 
khiển P(s) như (6).

                                                          (5)

(6)
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Hình 4. Sơ đồ khối của HTĐK DC-DC buck sử dụng bộ PID
Hàm truyền của hệ hở và hệ kín:

  
(7)

  
(8)

Có nhiều phương pháp tổng hợp bộ điều khiển PID cho HTĐK 
(8), theo [2] tổng hợp PID bằng cách đơn giản hóa hàm truyền của 
hệ thống (8), từ đó đưa ra điều kiện thỏa mãn là (9) và từ (9) xác định 
được các tham số của PID như (10). Khi đó đạt được hàm truyền của 
hệ thống ở dạng đơn giản như (11).

                                            (9)
                                                      (10)

                                                      
(11)

Để HTĐK có tính tác động nhanh, trong [2] đã tăng hệ số tỷ lệ 
lên 50 lần, khi đó tham số của bộ PID là:

.                                            (12)
3.3. Thiết kế bộ điều khiển PID-GA-Fuzzy cho điều khiển 

DC-DC buck
3.3.1. Thiết kế các bộ PID cục bộ
Do điện trở của tải thay đổi, R = [Rmim, Rmax], để tìm các bộ điều 

khiển PID cục bộ chúng ta sẽ chia dải điện trở R thay đổi thành n 
khoảng bằng nhau như Hình 5. Khi đó sẽ có (n+1) giá trị điện trở R 
cục bộ:

Tại mỗi Ri chúng ta sẽ tổng hợp được bộ điều khiển PIDi để 
hệ ổn định. Để đạt được chất lượng điều khiển của hệ thống tốt 
nhất chúng ta sử dụng giải thuật di truyền GA cho mỗi Ri, khi đó 
sẽ được bộ PIDi tối ưu. Các bộ PIDi tối ưu trong bài báo này không 
dùng mô hình toán học của bộ biến đổi DC-DC buck để tổng hợp 
mà sử dụng trực tiếp mô hình bán vật lý (mạch điện, các linh kiện 
chủ động (Mosfet, Diode) và các linh kiện thụ động (cuộn cảm, tụ 
điện, điện trở)) trong phần mềm Matlab. Như vậy, chúng ta sẽ có 
(n+1) bộ PID-GA cục bộ. 

Hình 5. Chia R thành n khoảng bằng nhau
3.3.2. Thiết kế bộ điều khiển PID-GA-Fuzzy
Bộ điều khiển PID-GA-Fuzzy (PID-GA-F) trong bài báo này 

được thiết kế sau: 
Mờ hóa n khoảng tương ứng với (n+1) giá trị của R với hàm liên 

thuộc là dạng tam giác như Hình 6.

Hình 6. Mờ hóa điện trở R
Bộ luật mờ được thiết kế như sau:

                                        (13)

Giá trị điều khiển được xác định là:

                                  (14)

Đặc điểm của bộ điều khiển (14) là tận dụng được các bộ điều 
khiển tối ưu cục bộ bằng giải thuật GA kết hợp với sự linh động của 
logic mờ. Bộ điều khiển (14) đảm bảo chất lượng điều khiển bộ biến 
đổi DC-DC buck đạt chất lượng điều khiển tốt hơn so với phương 
pháp sử dụng bộ điều khiển PID thông thường. 

4. ÁP DỤNG CHO THAM SỐ BỘ DC-DC BUCK CỤ THỂ VÀ MÔ 
PHỎNG

4.1. Tham số bộ chuyển đổi DC-DC buck
Tham số bộ biến đổi DC-DC buck như Bảng 1.
Bảng 1. Tham số bộ biến đổi DC-DC buck

Tham số Giá trị Đơn vị đo

Điện áp đầu vào Uin 12 V

Điện áp đầu ra Uout 5 V

Điện cảm L 50 μH

Tụ điện C 220 μF

Điện trở tải R 5 đến 30 (bình thường 
là 10)

Ω

Tần số chuyển mạch 22 kHz

- Bộ điều khiển PID (12) ứng với R=10Ω sẽ là:
                                    (15)

- Các bộ điều khiển cục bộ tìm được bằng cách sử dụng công cụ 
GA trong matlab 2019 như sau: Chia dải R thành 5 khoảng (n=5) và 
được mờ hóa như Hình 7, khi đó ta sẽ tìm được 6 bộ PID_GA cục bộ.

Hình 7. Mờ hóa điện trở R thành 6 tập mờ
Chạy thuật toán di truyền với các tham số sau: 
Số thế hệ: 100 thế hệ; kích thước quần thể: 20; phương 

pháp chọn lọc: Chọn lọc sắp hạng tuyến tính; hàm thích nghi: IAE 
( ( )

0

minf e t dt
∞

= →∫ ); phương pháp lai ghép: Lai ghép 2 điểm; tần suất 
lai ghép: 80%; phương pháp đột biến: Đột biến 1 điểm. Kết quả 
các bộ PID_GA cục bộ như Bảng 2.

Bảng 2. Tham số bộ điều khiển PID cục bộ theo GA

TT R[Ω] PID_GA

1 5 (1) 2 (1) (1) 71,84 10 ; 112,7772; 1,83 10P I Dk k k− −= × = = ×

2 10 (2) 2 (2) (2) 71,67 10 ; 66,0726; 1,83 10P I Dk k k− −= × = = ×

3 15 (3) 2 (3) (3) 71,77 10 ; 50,8046; 1,83 10P I Dk k k− −= × = = ×

4 20 (4) 2 (4) (4) 71,74 10 ; 43,3796; 1,83 10P I Dk k k− −= × = = ×

5 25 (5) 2 (5) (5) 71,84 10 ; 38,6305; 1,83 10P I Dk k k− −= × = = ×

6 30 (6) 2 (6) (6) 71,84 10 ; 34,6661; 1,83 10P I Dk k k− −= × = = ×
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4.2. Mô phỏng và đánh giá
Chương trình mô phỏng như Hình 8. Mô phỏng đồng thời hai HTĐK tương ứng với hai phương án điều khiển: PID và PID-GA-F.

Hình 8. Chương trình mô phỏng các HTĐK bộ biến đổi DC-DC buck

Kết quả mô phỏng với các trường hợp tải khác nhau được chỉ 
ra trên Hình 9. Với phương án chỉ sử dụng bộ PID theo [2] thì tham 
số PID được tính toán lại theo (12).

Hình 9. Đáp ứng điều khiển của bộ biến đổi DC-DC buck với giá trị đặt là 5V
Đánh giá hiệu quả của các bộ điều khiển PID, PID-GA-F thông 

qua các chỉ tiêu độ quá điều chỉnh [ ]%σ , thời gian quá độ [ ]qd sτ và 
tổng trị tuyệt đối của sai số (IAE) được thống kê trong Bảng 3.

Các số liệu từ Bảng 3 cho thấy, bộ PID-GA-F cho chất lượng 
điều khiển điện áp đầu ra của bộ biến đổi DC-DC buck có thời gian 
quá độ, độ quá điều chỉnh và IAE là nhỏ hơn so với bộ PID.
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Bảng 3. Đánh giá các chỉ tiêu HTĐK sử dụng PID và PID-GA-F

5. KẾT LUẬN
Bài báo đã thiết kế được bộ điều khiển PID-GA-F cho điều 

khiển bộ biến đổi DC-DC buck. Bộ điều khiển PID-GA-F cho chất 
lượng điện áp đầu ra của bộ biến đổi DC-DC buck tốt hơn so với 
phương pháp sử dụng bộ điều khiển PID thông thường do tận dụng 
được ưu điểm của bộ PID kết hợp với giải thuật GA và logic mờ. Kết 
quả mô phỏng đánh giá cho thấy bộ điều khiển PID-GA-F mà bài 
báo đã đề xuất đã nâng cao được chất lượng ổn định điện áp đầu ra 
cho bộ biến đổi DC-DC buck. 
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TÓM TẮT
Nghiên cứu này tập trung đánh giá hiện trạng quản lý, khai thác 
và vận hành hệ thống báo hiệu hàng hải trên tuyến luồng Sơn 
Dương - một trong những khu vực hàng hải trọng điểm của khu 
vực Bắc Trung Bộ. Trên cơ sở phân tích các yếu tố kỹ thuật, pháp 
lý và điều kiện khai thác thực tế, nghiên cứu chỉ ra những tồn tại, 
hạn chế trong cấu trúc, công nghệ và mô hình quản lý báo hiệu 
hiện nay. Từ đó, bài báo đề xuất nhóm giải pháp mang tính tổng 
thể, bao gồm: Ứng dụng công nghệ số và hệ thống giám sát từ 
xa; tiêu chuẩn hóa đặc tính báo hiệu theo khuyến nghị IALA; tăng 
cường sử dụng năng lượng tái tạo; hoàn thiện quy trình quản lý, 
bảo trì thiết bị. Kết quả nghiên cứu góp phần nâng cao hiệu quả 
bảo đảm an toàn hàng hải, giảm thiểu rủi ro tai nạn, tối ưu hóa chi 
phí vận hành và thúc đẩy hiện đại hóa hạ tầng kỹ thuật hàng hải, 
phù hợp với định hướng phát triển bền vững và chiến lược biển 
Việt Nam đến năm 2030. 
Từ khóa: Luồng hàng hải Sơn Dương; an toàn hàng hải; IALA.

ABSTRACT
The paper focuses on assessing the current management, operation and 
performance of the navigation aids system along the Son Duong channel-
one of the key maritime areas in the North Central Coast of Vietnam. 
Based on an analysis of technical, legal, and operational factors, the 
study identifies existing limitations in the system’s structure, technology, 
and management model. Accordingly, it proposes a set of comprehensive 
solutions, including the application of digital technology and remote 
monitoring systems, standardization of navigation aids characteristics 
in accordance with IALA recommendations, enhancement of renewable 
energy use and improvement of management and maintenance 
procedures. The research outcomes contribute to improving maritime 
safety assurance, minimizing accident risks, optimizing operational costs 
and promoting the modernization of maritime infrastructure in line with 
sustainable development goals and Vietnam’s Maritime Strategy toward 
2030.
Keywords: Son Duong channel; maritime safety; IALA.

1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Trong tiến trình thực hiện chiến lược biển Việt Nam đến năm 

2030, công tác bảo đảm an toàn hàng hải giữ vai trò then chốt trong 
phát triển bền vững kinh tế biển và nâng cao năng lực cạnh tranh 
của hệ thống cảng biển quốc gia. Trong đó, hệ thống báo hiệu hàng 
hải là một cấu phần kỹ thuật quan trọng, trực tiếp hỗ trợ việc điều 
tiết, định hướng và đảm bảo an toàn cho tàu thuyền ra vào luồng. Ở 
Việt Nam, đã có một số nghiên cứu và dự án kỹ thuật liên quan đến 
hệ thống báo hiệu hàng hải tại các khu vực như kênh Hà Nam (Hải 
Phòng) [1] và một số tuyến luồng khác, chủ yếu tập trung vào việc 
lắp đặt các cảm biến thông minh để giám sát thông số của phao; 

toàn tuyến luồng Hải Phòng [2] đề xuất lắp đặt hệ thống phao để 
dẫn tàu an toàn cho tuyến luồng hoặc việc thử nghiệm hệ thống 
VTS trên một số tuyến luồng hàng hải [3] để giúp rút ngắn thời gian 
tàu hành trình và giảm thiểu phương tiện điều tiết, cảnh giới tại một 
số khu vực có rủi ro cao về tai nạn hàng hải. Tuy nhiên, các nghiên 
cứu này mới dừng lại ở phạm vi mô tả kỹ thuật và đánh giá hiện 
trạng, chưa đi sâu vào phân tích hiệu quả tổng thể của hệ thống 
báo hiệu dưới góc độ quản lý, vận hành và tích hợp công nghệ số.

Đối với khu vực cảng Sơn Dương - một trong những luồng 
hàng hải trọng điểm phục vụ hoạt động xuất nhập khẩu của khu 
kinh tế Vũng Áng Hà Tĩnh, đến nay chưa có công trình khoa học nào 
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chuyên biệt đánh giá hiệu quả hoạt động và đề xuất giải pháp nâng 
cấp hệ thống báo hiệu tại tuyến luồng hàng hải cảng Sơn Dương. 
Thực tế cho thấy, hệ thống báo hiệu tại đây còn tồn tại những hạn 
chế về tính đồng bộ, khả năng giám sát từ xa và độ tin cậy trong 
điều kiện thời tiết khắc nghiệt.

Từ thực tiễn đó, bài báo tập trung phân tích toàn diện thực 
trạng hệ thống báo hiệu luồng hàng hải Sơn Dương, chỉ ra các bất 
cập trong công tác quản lý, bảo trì và vận hành, đồng thời đề xuất 
nhóm giải pháp kỹ thuật - quản lý mang tính khả thi nhằm nâng cao 
hiệu quả hoạt động. Điểm mới của nghiên cứu là kết hợp giữa phân 
tích định lượng và đánh giá chuyên gia để xây dựng lộ trình hiện đại 
hóa hệ thống báo hiệu hàng hải phù hợp với điều kiện thực tế, góp 
phần bảo đảm an toàn, giảm thiểu rủi ro tai nạn và hỗ trợ thực hiện 
thành công chiến lược biển Việt Nam đến năm 2030.

 
2. TÀI LIỆU VÀ PHƯƠNG PHÁP 
2.1. Phương pháp nghiên cứu lý thuyết 
Phương pháp này được sử dụng nhằm xây dựng cơ sở khoa 

học cho đề tài. Các văn bản pháp lý, nghị quyết, quyết định của Nhà 
nước và Bộ Xây dựng liên quan đến công tác bảo đảm an toàn hàng 
hải được thu thập, tổng hợp và phân tích một cách hệ thống. Ngoài 
ra, các công trình nghiên cứu trong và ngoài nước về hệ thống báo 
hiệu hàng hải, những mô hình quản lý tiên tiến cũng như xu hướng 
hiện đại hóa của ngành cũng được tham khảo. Kết quả của phương 
pháp này là tạo dựng nền tảng lý luận vững chắc, làm cơ sở định 
hướng cho việc đánh giá thực trạng và đề xuất các giải pháp khả thi. 

2.2. Phương pháp hỏi ý kiến chuyên gia
Đây là phương pháp quan trọng nhằm bổ sung thông tin thực 

tiễn, làm cầu nối giữa lý thuyết và ứng dụng. Đề tài tiến hành lấy ý 
kiến từ các chuyên gia, cán bộ quản lý và kỹ sư trực tiếp tham gia 
quản lý, vận hành hệ thống báo hiệu hàng hải. Các cuộc trao đổi, 
phỏng vấn và thảo luận tập trung vào những khó khăn trong công 
tác triển khai, kinh nghiệm xử lý sự cố cũng như định hướng hiện đại 
hóa hệ thống. Thông tin thu được từ phương pháp này mang tính 
thực tế cao, giúp khẳng định hoặc điều chỉnh những nhận định từ 
cơ sở lý thuyết, đồng thời cung cấp thêm kinh nghiệm quý báu để 
hoàn thiện các giải pháp đề xuất.

2.3. Phương pháp phân tích thống kê
Phương pháp này được áp dụng để xử lý và đánh giá các số 

liệu thực tế về tình hình hoạt động của hệ thống báo hiệu hàng hải 
tại luồng Sơn Dương. Các dữ liệu liên quan đến tần suất sự cố, hiệu 
quả vận hành, chi phí bảo trì và mức độ đáp ứng yêu cầu khai thác 
được thu thập từ những nguồn đáng tin cậy. Sau đó, số liệu được 
phân tích, so sánh và tổng hợp nhằm rút ra các nhận định khoa học. 
Phương pháp thống kê cho phép nhận diện rõ những hạn chế còn 
tồn tại, đồng thời cung cấp bằng chứng định lượng chắc chắn để 
làm căn cứ đề xuất các giải pháp nâng cấp và hiện đại hóa. 

2.4. Tài liệu
Để thực hiện nghiên cứu này, tác giả đã sử dụng các bộ công 

cụ là tài liệu được thu thập từ các nguồn sau đây:
- Các quy định, quyết định của Cảng vụ Hàng hải Hà Tĩnh [4-5].
- Các kế hoạch, quyết định, quy định, quy chuẩn của Bộ Giao 

thông vận tải (nay là Bộ Xây dựng), Cục Hàng hải và Đường thủy 
Việt Nam [6-9].

- Các hướng dẫn của tổ chức IALA [10-11].
- Các số liệu của Tổng công ty Bảo đảm an toàn hàng hải miền 

Bắc năm 2023 [12]. 

3. THỰC TRẠNG HỆ THỐNG BÁO HIỆU LUỒNG HÀNG HẢI 
SƠN DƯƠNG 

Cảng Sơn Dương thuộc Khu kinh tế Vũng Áng (Hà Tĩnh) là cảng 
nước sâu quy mô lớn, giữ vai trò trung tâm trong phát triển công 
nghiệp nặng và logistics khu vực Bắc Trung Bộ. Tuyến luồng hàng 
hải Sơn Dương có chiều dài khoảng 9,0 km, độ sâu thiết kế từ -21,0 
đến -23,5 m, chiều rộng đáy trung bình 280 - 320 m, được bảo vệ bởi 
hệ thống đê chắn sóng dài 5.243 m. Đây là luồng hàng hải quốc tế, 

có khả năng tiếp nhận tàu trọng tải tới 300.000 DWT, phục vụ trực 
tiếp hoạt động xuất nhập nguyên liệu của Tập đoàn Formosa Hà 
Tĩnh và các ngành công nghiệp hỗ trợ. 

Hình 1. Cảng Sơn Dương Formosa
Hiện nay, tuyến luồng nằm trong phạm vi quản lý của Cảng vụ 

Hàng hải Hà Tĩnh (Cục Hàng hải và Đường thủy Việt Nam), chịu trách 
nhiệm điều tiết, giám sát và bảo đảm an toàn hàng hải trong vùng 
nước cảng biển Vũng Áng - Sơn Dương. Hệ thống báo hiệu hàng hải 
trên tuyến được đầu tư đồng bộ theo chuẩn IALA, bao gồm phao 
nổi, tiêu cố định, đèn tín hiệu [13], bảo đảm hoạt động dẫn tàu an 
toàn 24/24h.

Cụ thể, các phao hàng hải có đường kính từ 2,4 - 3,0 m, sơn 
màu và đánh số theo quy phạm quốc tế, bố trí dọc luồng từ vùng 
biển hở đến khu bến. Đèn báo hiệu sử dụng công nghệ LED năng 
lượng mặt trời, có tầm hiệu lực 4 - 6 hải lý, chu kỳ chớp nháy đặc 
trưng theo từng loại báo hiệu.

Ngoài ra, đăng tiêu cố định trên đảo Sơn Dương và khu vực 
ven bờ hỗ trợ định hướng quang học cho tàu khi tiếp cận cầu cảng. 
Vùng đón, trả hoa tiêu được bố trí ngoài khơi với bán kính khoảng 1 
hải lý từ điểm chuẩn SD-PS, kết hợp với các điểm neo chuyển tải và 
neo chờ cầu, tạo điều kiện thuận lợi cho hoạt động vận hành cảng 
trong mọi điều kiện thời tiết.

Tuy nhiên, công tác bảo đảm an toàn hàng hải tại đây vẫn còn 
một số hạn chế: Thiếu thiết bị giám sát từ xa; hiệu suất chiếu sáng 
của một số phao giảm trong điều kiện bão, sóng lớn; công tác bảo 
trì, thay thế thiết bị chưa được tự động hóa. Điều này đặt ra yêu cầu 
cấp thiết phải nâng cấp, hiện đại hóa hệ thống báo hiệu, hướng tới 
xây dựng mô hình quản lý thông minh, thân thiện môi trường và 
phù hợp chuẩn quốc tế, góp phần đảm bảo an toàn hàng hải, giảm 
rủi ro tai nạn và thúc đẩy phát triển bền vững cảng Sơn Dương trong 
giai đoạn tới.

4. GIẢI PHÁP NÂNG CAO HIỆU QUẢ KHAI THÁC HỆ THỐNG 
BÁO HIỆU LUỒNG HÀNG HẢI SƠN DƯƠNG 

4.1. Tích hợp AIS và Racon cho hệ thống
Giải pháp này tập trung vào việc nâng cấp và hiện đại hóa 

hệ thống báo hiệu hàng hải luồng Sơn Dương thông qua việc ứng 
dụng công nghệ nhận dạng và định vị tự động (AIS - Automatic 
Identification System) [14] kết hợp với báo hiệu vô tuyến điện Racon. 
Cụ thể, giải pháp đề xuất lắp đặt 20 đèn báo hiệu tích hợp AIS trên 
các phao hàng hải và 1 trạm Racon tại phao đầu luồng. Hệ thống 
này cho phép các báo hiệu truyền dữ liệu vị trí, trạng thái hoạt động 
và thông tin nhận dạng trực tiếp đến tàu thuyền qua sóng VHF, giúp 
người điều khiển tàu dễ dàng nhận biết và định hướng chính xác, 
đặc biệt trong điều kiện sương mù, ban đêm hoặc thời tiết xấu.

Việc áp dụng báo hiệu AIS AtoN và Racon [15] mang lại nhiều 
lợi ích: Tăng cường khả năng giám sát và quản lý từ xa, giảm thiểu 
rủi ro mất tín hiệu hoặc trôi dạt phao; hỗ trợ tự động cập nhật dữ 
liệu quản lý báo hiệu, phục vụ công tác điều phối, bảo trì và vận 
hành hiệu quả. Đồng thời, hệ thống mới giúp giảm chi phí nhân lực 
kiểm tra thủ công, nâng cao độ tin cậy và sẵn sàng của mạng lưới 
báo hiệu.

Bên cạnh đó, việc triển khai đồng bộ các thiết bị AIS và Racon 
sẽ giúp hệ thống báo hiệu hàng hải Sơn Dương tiệm cận chuẩn 
quốc tế IALA, đáp ứng yêu cầu hội nhập trong lĩnh vực bảo đảm an 
toàn hàng hải. Đây là bước tiến quan trọng hướng tới xây dựng hạ 
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tầng số hóa, thông minh và thân thiện môi trường, góp phần đảm 
bảo an toàn giao thông đường biển và phát triển bền vững khu vực 
cảng Sơn Dương - Vũng Áng. 

4.2. Sử dụng hệ thống VTS (Vessel Traffic Services) để kiểm 
soát, hướng dẫn tàu thuyền theo thời gian thực 

Nhằm nâng cao năng lực kiểm soát, hướng dẫn tàu thuyền 
theo thời gian thực trên tuyến luồng hàng hải Sơn Dương - một 
luồng có mật độ tàu thuyền lớn và thường xuyên đón tàu trọng tải 
đến 300.000 DWT. Hệ thống VTS là nền tảng công nghệ tổng hợp 
bao gồm radar giám sát biển, AIS, camera quang học - hồng ngoại, 
cảm biến gió - sóng - dòng chảy, trạm vô tuyến VHF và máy chủ 
trung tâm xử lý dữ liệu. Việc triển khai hệ thống này sẽ cho phép cơ 
quan quản lý theo dõi, phân tích và điều phối giao thông hàng hải 
một cách chủ động, liên tục và chính xác.

VTS mang lại nhiều lợi ích nổi bật: Hỗ trợ giám sát hành trình 
và cảnh báo va chạm, điều hướng tàu an toàn trong điều kiện tầm 
nhìn hạn chế, đồng thời cho phép hướng dẫn tàu ra vào cảng theo 
thời gian thực, phối hợp chặt chẽ giữa trung tâm điều hành và hoa 
tiêu qua hệ thống liên lạc số. Khi xảy ra sự cố trên biển như cháy nổ, 
trôi dạt hoặc va chạm, dữ liệu từ radar và AIS giúp xác định nhanh vị 
trí và tình trạng tàu, hỗ trợ công tác cứu nạn kịp thời.

Đặc biệt, việc tích hợp VTS với hệ thống báo hiệu hàng hải có 
AIS AtoN sẽ hình thành mạng lưới quản lý thông minh, giúp phát 
hiện sớm hư hỏng, trôi dạt phao và tối ưu công tác bảo trì. Mặc dù 
chi phí đầu tư và đào tạo nhân lực lớn nhưng VTS là giải pháp chiến 
lược giúp nâng cao an toàn, giảm chi phí vận hành, tăng năng suất 
khai thác và bảo vệ môi trường biển khu vực Sơn Dương.

4.3. Hiện đại hóa công tác điều hành và quản lý hệ thống 
báo hiệu luồng hàng hải Sơn Dương 

Hướng tới hiện đại hóa công tác điều hành và quản lý hệ 
thống báo hiệu luồng hàng hải Sơn Dương nhằm đáp ứng yêu cầu 
ngày càng cao về an toàn, hiệu quả và hội nhập quốc tế trong lĩnh 
vực hàng hải. Trọng tâm của giải pháp là đầu tư lắp đặt mới các thiết 
bị báo hiệu tích hợp công nghệ AIS và đèn LED đồng bộ chớp, kết 
hợp trang bị thiết bị vô tuyến điện Racon tại phao số 0 đầu luồng. 
Các thiết bị này cho phép tàu thuyền có thể nhận dạng, định vị và 
xác định hướng di chuyển chính xác thông qua dữ liệu điện tử hiển 
thị trực tiếp trên radar hoặc màn hình ECDIS, đặc biệt hữu ích khi 
tầm nhìn bị hạn chế.

Việc áp dụng công nghệ AIS giúp truyền dữ liệu báo hiệu theo 
thời gian thực đến tàu thuyền và cơ quan quản lý, qua đó nâng cao 
năng lực giám sát, cảnh báo sự cố và truy vết khi xảy ra va chạm 
hoặc trôi dạt báo hiệu. Thiết bị Racon hỗ trợ phản xạ tín hiệu radar, 
giúp thuyền trưởng dễ dàng nhận biết vị trí đầu luồng, tăng độ tin 
cậy và an toàn hành hải.

Bên cạnh đó, hệ thống phần mềm quản lý dữ liệu báo hiệu 
được đề xuất tích hợp nhằm giảm thiểu công tác kiểm tra thủ công, 
tiết kiệm chi phí, nâng cao tính chính xác và hiệu quả quản lý. Giải 
pháp này không chỉ đáp ứng các tiêu chuẩn kỹ thuật theo QCVN 
20:2015/BGTVT và Công ước SOLAS, mà còn góp phần xây dựng 
một mô hình quản lý báo hiệu hàng hải số hóa, thông minh và thân 
thiện môi trường, hướng tới mục tiêu phát triển bền vững cho cảng 
Sơn Dương. 

4.4. Nâng cao năng lực quản lý báo hiệu luồng hàng hải 
của đơn vị quản lý 

Tập trung vào nâng cao năng lực quản lý báo hiệu luồng hàng 
hải Sơn Dương thông qua việc chuẩn hóa và đào tạo chuyên sâu 
nguồn nhân lực của đơn vị quản lý. Hiện nay, đội ngũ lao động đã 
được đào tạo cơ bản, song trình độ chuyên sâu, đặc biệt của lực 
lượng công nhân kỹ thuật trực tiếp vẫn còn hạn chế. Do đó, tác giả 
đề xuất xây dựng hệ thống tiêu chuẩn cấp bậc công nhân quản lý 
- vận hành báo hiệu hàng hải theo TCVN 10704:2015, kết hợp đào 
tạo định kỳ nhằm đảm bảo chất lượng và tính chuyên nghiệp trong 
vận hành.

Hệ thống này gồm 5 bậc công nhân, được đánh giá dựa trên 
kiến thức lý thuyết và kỹ năng thực hành, từ bảo dưỡng, sơn phủ, đo 

chu kỳ chớp sáng, định vị đến sử dụng thiết bị công nghệ mới như 
ENC, AIS, Racon. Đồng thời, tiêu chuẩn cho trạm trưởng và cán bộ kỹ 
thuật được nâng cao, yêu cầu trình độ kỹ sư bảo đảm an toàn hàng 
hải hoặc các ngành Điện - Điện tử, Điều khiển tàu biển.

Đối với lực lượng quản lý kỹ thuật tại văn phòng, yêu cầu có 
kiến thức liên ngành (công nghệ thông tin, viễn thông, vật liệu mới), 
tối thiểu 2 năm kinh nghiệm thực tế, cùng khả năng sử dụng tiếng 
Anh chuyên ngành để đọc hiểu tài liệu và làm việc với các tổ chức 
quốc tế. Họ chịu trách nhiệm điều hành, giám sát, thẩm định kỹ 
thuật, đào tạo và kiểm tra tuân thủ quy chuẩn quốc gia.

Nhờ đó, giải pháp góp phần chuyên nghiệp hóa công tác quản 
lý báo hiệu, bảo đảm an toàn hàng hải, tiết kiệm chi phí vận hành 
và khẳng định vị thế của cảng Sơn Dương trong hệ thống hàng hải 
quốc gia. 

5. KẾT LUẬN
Nghiên cứu đã phân tích toàn diện hiện trạng và đề xuất 4 

nhóm giải pháp nhằm nâng cao hiệu quả hệ thống báo hiệu luồng 
hàng hải Sơn Dương, bao gồm: Tích hợp công nghệ AIS và Racon, 
triển khai hệ thống quản lý giao thông hàng hải VTS, hiện đại hóa 
công tác điều hành - quản lý báo hiệu và nâng cao năng lực nguồn 
nhân lực của đơn vị quản lý. Các giải pháp này giúp tăng cường khả 
năng giám sát, điều hành và cảnh báo an toàn theo thời gian thực, 
đồng thời giảm thiểu rủi ro tai nạn, tối ưu chi phí vận hành và nâng 
cao tính đồng bộ trong quản lý báo hiệu hàng hải. Kết quả nghiên 
cứu góp phần định hướng hiện đại hóa hạ tầng bảo đảm an toàn 
hàng hải, đáp ứng yêu cầu phát triển bền vững và hội nhập quốc tế 
của cảng Sơn Dương trong giai đoạn tới. 
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Thiết kế bộ điều khiển trượt với thời gian hội tụ 
hữu hạn cho hệ thống ổn định lắc Rotor Magnus
Finite-time sliding mode controller design for Magnus Rotor roll stabilization system
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TÓM TẮT
Trong nghiên cứu này, bộ điều khiển trượt với thời gian hội tụ hữu 
hạn (Finite-time Sliding Mode Control - FTSMC) được đề xuất nhằm 
ổn định chuyển động lắc ngang của tàu thủy sử dụng hệ thống rotor 
Magnus dưới tác động của nhiễu giới hạn từ môi trường biển. Trước 
hết, mặt trượt phi tuyến dạng lũy thừa kép được xây dựng để đảm 
bảo quá trình hội tụ nhanh chóng trong thời gian hữu hạn. So với 
các phương pháp điều khiển tiệm cận, bộ điều khiển đề xuất cho 
phép trạng thái của hệ thống đạt đến điểm cân bằng trong một 
khoảng thời gian hữu hạn phụ thuộc vào các tham số của bộ điều 
khiển, qua đó cải thiện đáng kể tốc độ đáp ứng và khả năng bền 
vững. Dựa trên lý thuyết ổn định Lyapunov, tính ổn định hữu hạn 
thời gian của hệ thống kín được chứng minh một cách chặt chẽ. 
Cuối cùng, mô phỏng số được thực hiện trong môi trường MATLAB 
để đánh giá hiệu quả và độ bền vững của bộ điều khiển đề xuất so 
với điều khiển trượt thông thường.
Từ khóa: Điều khiển trượt; hội tụ hữu hạn; rotor Magnus; ổn định 
lắc tàu; điều khiển phi tuyến. 

ABSTRACT 
In this study, a finite-time sliding mode control (FTSMC) strategy 
is proposed for the roll stabilization of ships equipped with a 
Magnus rotor system under bounded external disturbances. 
First, a nonlinear dual-power sliding surface is designed to 
ensure rapid convergence of the roll response within a finite 
time. Unlike conventional asymptotic controllers, the proposed 
approach guarantees that the system states converge to 
equilibrium in a finite settling time that depends solely on 
controller parameters, thereby improving both the convergence 
rate and robustness. Based on Lyapunov stability theory, the 
finite-time stability of the closed-loop system is rigorously 
proven. Finally, numerical simulations are carried out in MATLAB 
to validate the performance and robustness of the proposed 
controller in comparison with the classical sliding mode control 
method.
Keywords: Sliding mode control; finite-time convergence; 
Magnus rotor; roll stabilization; nonlinear control.   

1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Hiện tượng lắc ngang của tàu thủy là một trong những dạng 

dao động ảnh hưởng nghiêm trọng đến an toàn hàng hải, độ ổn 
định động và hiệu quả khai thác. Dao động lắc lớn gây ra nhiều hệ 
quả như giảm tuổi thọ kết cấu, ảnh hưởng đến an toàn hàng hóa và 
gây mệt mỏi cho thuyền viên. Do đó, việc nghiên cứu hệ thống ổn 
định lắc chủ động có ý nghĩa quan trọng trong công tác khai thác 
và thiết kế tàu hiện đại.

Các hệ thống ổn định truyền thống như cánh lắc (fin stabilizer), 
bể ổn định (anti-rolling tank) hoặc vây giảm lắc (bilge keel) đều tồn 
tại hạn chế: Hiệu quả thấp khi tàu đứng yên, chiếm nhiều không 
gian và làm tăng lực cản thủy động. Gần đây, rotor Magnus được 
xem là một giải pháp tiềm năng nhờ khả năng tạo mô-men phản lắc 

dựa trên hiệu ứng Magnus, có ưu điểm đơn giản, hiệu quả ở tốc độ 
thấp và chi phí vận hành thấp [1, 2].

Trong lĩnh vực điều khiển, các nghiên cứu trước chủ yếu 
sử dụng PID hoặc điều khiển trượt cổ điển (SMC), tuy nhiên các 
phương pháp này chỉ đảm bảo hội tụ tiệm cận, tức là hệ thống chỉ 
đạt ổn định khi thời gian tiến đến vô cùng. Điều này làm giảm khả 
năng đáp ứng nhanh và độ bền vững khi có nhiễu sóng gió [3, 4].

Để khắc phục, bài báo này đề xuất áp dụng điều khiển trượt 
với thời gian hội tụ hữu hạn (Finite-Time Sliding Mode Control - 
FTSMC) cho hệ thống ổn định lắc bằng rotor Magnus. Phương pháp 
FTSMC cho phép trạng thái hệ thống hội tụ về điểm cân bằng trong 
thời gian hữu hạn, giúp rút ngắn thời gian đáp ứng, tăng độ bền và 
tính phi tuyến thích nghi.
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Mục tiêu nghiên cứu là thiết kế, phân tích ổn định Lyapunov 
và kiểm nghiệm mô phỏng bộ điều khiển FTSMC cho hệ thống ổn 
định lắc Magnus. Kết quả cho thấy bộ điều khiển đề xuất giúp giảm 
đáng kể biên độ dao động và thời gian ổn định, khẳng định tính khả 
thi và hiệu quả vượt trội của phương pháp so với điều khiển trượt 
truyền thống.

2. CƠ SỞ LÝ THUYẾT CỦA HỆ THỐNG ỔN ĐỊNH LẮC ROTOR 
MAGNUS 

2.1. Lực nâng và mô-men điều khiển sinh ra bởi hiệu ứng 
Magnus

 Hiệu ứng Magnus xuất hiện khi một vật thể quay trong 
dòng chất lỏng, tạo ra lực nâng vuông góc với hướng dòng chảy. 
Lực nâng FMF_MFM​ do rotor tạo ra được xác định dựa trên định lý 
Kutta-Joukowski như sau[6, 7]:

F VLρ= Γ                                                                                            (1)

Trong đó: ρ - Khối lượng riêng của nước biển; V - Vận tốc dòng 
chảy tương đối; L - Chiều dài rotor và Γ là cường độ xoáy, được tính theo:

22 a ωπΓ =                                                                                             (2)

Với: 𝑎 - Bán kính và 𝜔 - Tốc độ góc quay của rotor. Khi đó, lực 
nâng được viết lại dưới dạng: 

22F a lVπ ρ ω= 	       			   (3)

Hình 1. Lực nâng do hiệu ứng Magnus tác dụng lên xilanh quay
Nếu tốc độ quay được đo theo vòng/phút (RPM), ta có thể 

chuyển đổi sang rad/s bằng:	

2
60
nω π=

				                 (4)

 Hình 2. Thiết bị ổn định lắc Rotor Magnus được lắp đặt trên tàu
Khi bộ ổn định Rotor Magnus hoạt động thì cánh xi-lanh thực 

hiện đồng thời cả chuyển động quay và dao động xoay trục, lực 
nâng sẽ phụ thuộc vào tốc độ góc quay của Rotor ω và tần số góc 
dao động xoay quanh trục ωo. Kết hợp với phương trình (Levin et al., 
2019) [7, 8], mô-men thiết bị điều khiển ổn định lắc Rotor Magnus 
được xác định theo công thức [7, 8, 9]:

 .M L rK F r= w 	                                                                       (5)

Với rr w là cánh tay đòn lực do bộ ổn định Rotor Magnus được 
xác định bởi công thức:

.cosr Mr r ε=w                                                                                
(6)

2.2. Mô hình động học lắc của tàu khi gắn thiết bị giảm lắc 
Rotor Magnus 

Chuyển động lắc ngang của tàu (roll motion) có thể được biểu 
diễn bởi phương trình vi phân phi tuyến bậc hai [7, 8]:

3
1 2 1 2( ) . .xx xx fM M B B C C D GMϕ ϕ ϕ ϕ ϕ ϕ α+ ∆ + + + + = −   

    
   (7)

Trong đó: B1​, B2​ - Các hệ số dập tắt dao động lắc của tàu; C2​ và C3​ 
- Các hằng số liên quan đến các thông số của tàu; C1​ - Tích của lượng 
giãn nước và chiều cao thế vững ban đầu của tàu; Ix​ - Mô-men quán 
tính của thân tàu; ΔIx - Mô-men quán tính gia tăng; φ - Góc lắc ngang 
của tàu; D - Lượng giãn nước của tàu; GM - Chiều cao thế vững ban 
đầu của tàu; αf - Góc nghiêng tác động của sóng lên thân tàu.

Khi bộ ổn định giảm lắc ngang Rotor Magnus được lắp đặt đối 
xứng ở hai bên tàu, mô-men điều khiển KM​ có thể được tạo ra để 
chống lại mô-men nhiễu động DGMαf. Do đó, mô hình chuyển động 
lắc phi tuyến của tàu có lắp đặt bộ ổn định lắc ngang Rotor Magnus 
được biểu diễn như sau [4, 7, 8]:

3
1 2 1 2( ) 2xx xx f MM M B B C C DGM Kϕ ϕ ϕ ϕ ϕ ϕ α+ ∆ + + + + = − −   

    (8)

Trong đó:
1

1

2 ( )xx xxn DGM M M
B

π
+ ∆

=

2 x x
2

3 (I I )
4

nB + ∆
=

1 .C D GM=

2 2
.

fl

D GMC
ϕ

−
=

Với flϕ là góc ngập nước, 1n và 2n  là các hệ số được xác định như 
Bảng 1 [10]:

Bảng 1. Bảng xác định hệ số n theo loại tàu
Loại tàu n1 n2

Tàu khách 0,05 0,0125
Tàu hàng 0,03 0,0155
Tàu cá 0,1 0,0140

Biến đổi phương trình (8) ta được:
			   (9)

Đặt 1 1 2 1, ,x x x y xϕ= = = , trong đó 1x  là góc lắc của tàu, tốc độ 
quay của là tín hiệu đầu vào của hệ thống và y là tín hiệu đầu ra của 
hệ thống. Viết hệ thống động lực học dưới dạng mô hình không 
gian trạng thái như sau:

							     
					     (10)

Trong đó:
1 2 1

1 2 4

2
5 6 7

; ; ;

2 .; ;

x x x x x x

M

x x x x x x

C C Ba a a
I I I I I I

B K D ha a a
I I I I I I

= − = − = −
+ ∆ + ∆ + ∆

= − = − = −
+ ∆ + ∆ + ∆

Trong hệ thống (10), đặt 7 fd a α=w chính là nhiễu tác động do 
sóng biển, như vậy hệ thức (8) được viết lại dưới dạng:

1 2

2 1 2

1

( , )
x x
x f x x bn d
y x

=
 = + +
 =

w





	     		

(11)

Trong hệ (11), b là hệ số điều khiển, n là tín hiệu điều khiển cần 
được thiết kế sao cho góc lắc và tốc độ lắc của tàu bám theo giá trị 
mong muốn bằng không; 3

1 2 1 1 2 1 4 2 5 2 2( , )f x x a x a x a x a x x= + + + là hàm động 
lực học của mô hình động học lắc ngang của tàu.

- Giả thiết 1: Các giá trị góc lắc và tốc độ lắc được quan sát và 
cung cấp cho hệ thống tính toán tín hiệu điều khiển. Các cảm biến 
được trang bị để xác định liên tục các giá trị này và đưa về bộ điều 
khiển để tính toán tín hiệu điều khiển.  

- Giả thiết 2: Hàm động lực học của hệ thống ( )f x  là hoàn toàn 
biết rõ. 

- Giả thiết 3: Nhiễu ngoại cảnh wd  bị chặn và thỏa mãn điều kiện 
w , 0d D D const< = > , trong đó D là giá trị được xác định.  
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Bổ đề 1. Xét hệ thống ( , ),x f x t=  trong đó x là biến trạng thái của 
hệ thống. Hệ thống được gọi là ổn định thời gian hữu hạn [14] nếu 
ta chọn được hàm Lyapunov thỏa mãn điều kiện:

  ( , ) 0V x t >  và ( , )V V x tβα≤ −                             
 Trong đó: 0,0 1.α β> < <  

3. THIẾT KẾ BỘ ĐIỀU KHIỂN TRƯỢT VỚI THỜI GIAN ỔN ĐỊNH 
HỮU HẠN CHO HỆ THỐNG ỔN ĐỊNH GIẢM LẮC ROTOR MAGNUS

Trong nghiên cứu này, một bộ điều khiển trượt với thời gian 
hội tụ hữu hạn cho hệ thống ổn định lắc tàu thủy sử dụng rotor 
Magnus được phát triển theo các bước sau:

- Bước 1: Gọi sai số góc lắc, sai số tốc độ lắc và sai số gia tốc lắc 
theo thời gian lần lượt là:

1 1 1 1

2 2 2 2

2 2 2 2

d

d

d

e x x x
e x x x
e x x x

= − =
 = − =
 = − =    

		
(12)

Trong công thức (12), 1x , 2x , và 2x  tương ứng là giá trị góc lắc, 
tốc độ lắc và gia tốc lắc thực tế của tàu. Trong khi đó, 1dx , 2dx , và 2dx  
là giá trị góc lắc, tốc độ lắc và gia tốc lắc mong muốn đều bằng 0  
nên các sai số góc lắc, tốc độ lắc và gia tốc lắc chính là các trạng thái 

1x , 2x , và 2x    
- Bước 2: Thiết kế mặt trượt để hộ thống ổn định với thời gian 

hữu hạn
 Để ổn định hệ thống trong thời gian hữu hạn, mặt trượt dừng 

với thời gian hội tụ hữu hạn được đề xuất dựa trên các đề xuất của 
nghiên cứu [11, 12] như sau:

1

1
2 1 1

q
ps x xβ= +                                          		  	 (13)

Trong đó: 1 0β >  , 1q  và 1p  là các số nguyên dương lẻ thỏa mãn 
điều kiện 1 1q p< .           

- Bước 3: Thiết kế hàm điều khiển u
Lấy đạo hàm bậc nhất theo thời gian của mặt trượt dừng 

nhanh (14), ta thu được:
          1

1
1

1
1 1 1

1

( )
q
p

w
qs f x u d x x
p

β
−

= + + + 

                                                      (14)   
Tín hiệu điều khiển được lựa chọn như sau:

1

1
1

1
1 1 1

1

( ( ) ( )sgn( ))
q
pqu f x x x D s

p
β η

−

= − + + +

 		  (15)
- Bước 4: Phân tích tính ổn định.
Hàm Lyapunov được chọn để ổn định hệ thống như sau:

 
21

2
V s=

       		                                                                      (16)
Lấy đạo hàm bậc nhất của hàm Lyapunov (16) và thay phương 

trình đạo hàm mặt trượt (14) vào ta thu được:
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1
1 1 1
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 		  (17)
Thay luật điều khiển (15) vào phương trình (17) và kết hợp với 

giả thiết 3, ta có:   
( ( )sgn( ) ) ( )w wV s D s d D s d s sη η η= − + + = − + + ≤ −

    	 (18)                    
Viết lại bất đẳng thức (16) dưới dạng sau:     

 

1 1
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2
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		  (19)

Trong đó: 
1
2(2)α η=  và 

1 .
2

=  

Như vậy, theo bất đẳng thức (19) và bổ đề (1), hệ thống ổn 
định lắc tàu thủy với bộ điều khiển trượt dừng (15) sẽ ổn định với 
thời gian hội tụ hữu hạn. Hệ thống sẽ có thời gian xác lập (settling 
time) ngắn hơn so với thời gian xác lập của hệ thống với bộ điều 
khiển trượt ổn định tiệm cận.  

4. MÔ PHỎNG SỐ
Trong phần này, mô phỏng số được thực hiện nhằm chứng 

minh hiệu quả của bộ điều khiển đề xuất trong môi trường MATLAB 
2020a. Phương pháp Euler được sử dụng để giải các phương trình vi 
phân, với thời gian lấy mẫu là 0,001 giây và tổng thời gian mô phỏng 
là 100 giây. Các tham số của mô hình động lực học tàu thủy được 
trình bày trong Bảng 2.

Bảng 2. Thông số động học của tàu và hệ thống ổn định Rotor 
Magnus 

Thông số ký hiệu Giá trị Đơn vị

Chiều dài xi-lanh Magnus L 3 M

Chiều dài toàn bộ của tàu Loa 76 M

Lượng giãn nước D 1,4573x106 Kg

Chiều cao mạn tàu H 4,6 M

Chiều cao thế vững GM 1,15 M

Chiều rộng tàu B 11,5 M

Mô-men quán tính x xI I+ ∆ 3,438x106 kg.m

Góc ngập nước flθ 39 0,68o rad=

Hệ số thử nghiệm 1n 0,031

Hệ số thử nghiệm 2n 0,0152

Để kiểm nghiệm ưu điểm của bộ điều khiển trượt thích nghi 
thời gian hội tụ cố định cho hệ thống ổn định lắc rotor magnus 
với bất định trong mô hình động học và nhiễu ngoại cảnh, trong 
nghiên cứu này mô phỏng được thực hiện với ba trạng thái ban đầu 
của tàu thủy. Cụ thể:

- Trạng thái 1: Góc lắc 0,2 rad tốc độ lắc 0 rad/s.
- Trạng thái 2: Góc lắc 0,15 rad tốc độ lắc 0,1 rad/s.
- Trạng thái 3: Góc lắc -0,15 rad tốc độ lắc 0 rad/s.
Tham số của bộ điều khiển trong phương trình (15) được sử 

dụng trong mô phỏng: 

 
Trường hợp 1: Góc lắc 0,2 rad tốc độ lắc 0 rad/s.

Hình 3. Kết quả mô phỏng góc lắc được ổn định bởi bộ điều khiển trượt với thời gian 
ổn định hữu hạn ở trạng thái 1

Hình 4. Kết quả mô phỏng sai số góc lắc được ổn định bởi bộ điều khiển trượt với thời 
gian ổn định hữu hạn ở trạng thái 1
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Hình 5. Kết quả mô phỏng bề mặt trượt của bộ điều khiển trượt với thời gian ổn định 
hữu hạn ở trạng thái 1

Hình 6. Kết quả mô phỏng tín hiệu điều khiển tốc độ quay của rotor của bộ điều khiển 
trượt với thời gian ổn định hữu hạn ở trạng thái 1

Ở trạng thái ban đầu góc lắc 0,2 rad và tốc độ lắc 0 rad/s, kết 
quả mô phỏng cho thấy bộ điều khiển đề xuất đảm bảo khả năng 
giảm lắc nhanh và ổn định. Góc lắc được triệt tiêu về xấp xỉ 0 chỉ sau 
khoảng 15 - 20 giây và không xuất hiện dao động quá độ lớn (Hình 
3). Sai số bám theo giảm nhanh và duy trì ở mức rất nhỏ trong toàn 
bộ thời gian mô phỏng (Hình 4). Mặt trượt hội tụ về gần 0 sớm, chứng 
tỏ điều kiện trượt được thiết lập đúng theo lý thuyết kiểm soát trượt 
(Hình 5). Tín hiệu điều khiển biến đổi liên tục nhưng đảm bảo duy trì 
khả năng điều khiển hiệu quả (Hình 6). Nhìn chung, bộ điều khiển cho 
hiệu suất ổn định hóa lắc tàu tốt trong trường hợp này.

Trường hợp 2: Góc lắc 0,15 rad tốc độ lắc 0,1 rad/s.

Hình 7. Kết quả mô phỏng góc lắc được ổn định bởi bộ điều khiển trượt với thời gian 
ổn định hữu hạn ở trạng thái 2

Hình 8. Kết quả mô phỏng sai số góc lắc được ổn định bởi bộ điều khiển trượt với thời 
gian ổn định hữu hạn ở trạng thái 2

Hình 9. Kết quả mô phỏng bề mặt trượt của bộ điều khiển trượt với thời gian ổn định 
hữu hạn ở trạng thái 2

Hình 10. Kết quả mô phỏng tín hiệu điều khiển tốc độ quay của rotor của bộ điều 
khiển trượt với thời gian ổn định hữu hạn ở trạng thái 1

Với điều kiện ban đầu khác và có thêm tốc độ lắc ban đầu, kết 
quả mô phỏng cho thấy bộ điều khiển vẫn duy trì hiệu quả giảm 
lắc nhanh và ổn định. Góc lắc được triệt tiêu về gần 0 chỉ trong 
khoảng 15 giây và không xuất hiện hiện tượng dao động quá độ 
đáng kể (Hình 7). Sai số bám theo giảm rất nhanh và chỉ dao động 
nhỏ quanh giá trị mong muốn trong suốt thời gian mô phỏng (Hình 
8). Mặt trượt hội tụ về gần 0 sớm, bảo đảm hệ luôn hoạt động trong 
chế độ trượt (Hình 9). Tín hiệu điều khiển biến thiên liên tục nhưng 
vẫn đảm bảo duy trì năng lực ổn định hóa tốt (Hình 10). Do vậy, bộ 
điều khiển thể hiện tính bền vững và khả năng áp dụng trong điều 
kiện góc lắc ban đầu lớn hơn.

Trường hợp 3: Góc lắc -0,15 rad, tốc độ lắc 0 rad/s.

Hình 11. Kết quả mô phỏng góc lắc được ổn định bởi bộ điều khiển trượt với thời gian 
ổn định hữu hạn ở trạng thái 3

Hình 12. Kết quả mô phỏng sai số góc lắc được ổn định bởi bộ điều khiển trượt với thời 
gian ổn định hữu hạn ở trạng thái 3

Ở điều kiện ban đầu với góc lắc âm -0,15 rad và tốc độ lắc 0 
rad/s, bộ điều khiển vẫn đảm bảo khả năng ổn định hóa tốt và đưa 
góc lắc về vị trí mong muốn sau khoảng 15 giây (Hình 11). Đáp ứng 
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không xuất hiện dao động quá độ lớn và duy trì dao động nhỏ xung 
quanh giá trị chuẩn trong suốt quá trình mô phỏng (Hình 12). Sai số 
bám theo được triệt tiêu nhanh và giao động xấp xỉ quanh 0, chứng 
tỏ tính bám theo ổn định và chính xác (Hình 13). Mặt trượt hội tụ 
về gần 0 khá sớm, đảm bảo hệ hoạt động trong vùng trượt đúng 
như thiết kế. Tín hiệu điều khiển có biên độ thay đổi lớn nhưng vẫn 
duy trì được khả năng khử lắc hiệu quả (Hình 13). Điều này cho thấy 
bộ điều khiển chịu được thay đổi trạng thái ban đầu và có tính bền 
vững cao.

Hình 13. Kết quả mô phỏng bề mặt trượt của bộ điều khiển trượt với thời gian ổn định 
hữu hạn ở trạng thái 3

Hình 14. Kết quả mô phỏng tín hiệu điều khiển tốc độ quay của rotor của bộ điều 
khiển trượt với thời gian ổn định hữu hạn ở trạng thái 3

Như vậy, Kết quả mô phỏng trên ba trạng thái ban đầu khác 
nhau cho thấy bộ điều khiển được đề xuất đảm bảo khả năng ổn 
định hóa lắc tàu nhanh và chính xác trong mọi điều kiện khảo sát. 
Góc lắc đều được triệt tiêu về gần 0 trong thời gian ngắn, sai số bám 
theo nhỏ và không xuất hiện dao động quá độ đáng kể. Mặt trượt 
luôn hội tụ về 0 sớm, chứng minh tính đúng đắn của luật điều khiển 
và bảo đảm hệ hoạt động trong chế độ trượt trong suốt quá trình. 
Tín hiệu điều khiển có biên độ thay đổi lớn nhưng đáp ứng kịp thời 
giúp duy trì độ ổn định cao. Nhìn chung, bộ điều khiển cho thấy tính 
bền vững, hiệu quả và khả năng thích nghi tốt với sự thay đổi của 
trạng thái ban đầu của hệ thống tàu.

5. KẾT LUẬN
Nghiên cứu này đã phát triển và đề xuất một bộ điều khiển 

trượt nhằm ổn định và giảm lắc tàu sử dụng thiết bị Rotor Magnus 
trong điều kiện tồn tại bất định tham số và nhiễu môi trường. Bộ 
điều khiển được xây dựng dựa trên mô hình động lực học đầy đủ 
của hệ thống, đồng thời đảm bảo tính bền vững theo lý thuyết 
Lyapunov. Ba kịch bản mô phỏng với trạng thái ban đầu khác nhau 
đã được thực hiện để xác minh hiệu quả thuật toán.

Kết quả mô phỏng chứng minh bộ điều khiển có khả năng 
triệt tiêu góc lắc nhanh, sai số xác lập nhỏ và đảm bảo hệ luôn hoạt 
động trong chế độ trượt. Điều này cho thấy đề xuất là một giải pháp 
khả thi và hiệu quả trong việc tăng cường độ ổn định ngang cho tàu 
biển. Đóng góp của nghiên cứu nằm ở chỗ khai thác thiết bị Rotor 
Magnus như một cơ cấu giảm lắc mới, tiềm năng, đồng thời cung 
cấp một chiến lược điều khiển mạnh mẽ, phù hợp triển khai thực tế 
trên các phương tiện hàng hải hiện đại.

Tuy nhiên, nghiên cứu hiện mới dừng lại ở mô phỏng và chưa 
đánh giá ảnh hưởng của các giới hạn cơ cấu chấp hành, cũng như 
chưa xét đến điều kiện biển động phức tạp (tác động kết hợp của 

sóng - gió - dòng chảy). Do đó, trong các hướng phát triển tương lai, 
nhóm tác giả sẽ tập trung giảm rung điều khiển, tích hợp ràng buộc 
tốc độ quay rotor, mở rộng mô phỏng sang các trạng thái nhiễu 
đa dạng hơn và tiến hành thử nghiệm thực tế trên mô hình để xác 
minh hiệu năng của bộ điều khiển.
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Đánh giá tác động rủi ro trong giai đoạn thực 
hiện dự án xây dựng chung cư cao tầng tại  
Hà Nội bằng mô hình SEM 
Assessment of risk impacts during the implementation phase of high-rise residential 
construction projects in Hanoi using the SEM model 
 
> THS.NCS NGUYỄN THỊ PHƯỢNG 
Trường Đại học Kiến trúc Hà Nội; Email: phuong.phamminhvu@gmail.com 
 

TÓM TẮT 
 Nghiên cứu phân tích tác động của các nhóm rủi ro đến mức độ 
kém hiệu quả trong giai đoạn thực hiện dự án chung cư cao tầng 
tại Hà Nội thông qua mô hình cấu trúc tuyến tính SEM. Dữ liệu 
khảo sát gồm 325 phản hồi với 43 biến quan sát, được xử lý qua 
các bước Cronbach’s Alpha, EFA, CFA và kiểm định PLS-SEM. Kết 
quả cho thấy các thang đo đạt độ tin cậy cao, có giá trị hội tụ và 
phân biệt tốt, đồng thời mô hình phù hợp với dữ liệu. Tất cả 12 
giả thuyết (H1-H12) đều có ý nghĩa thống kê. Trong đó, rủi ro thiết 
kế và thi công (β = 0.746) cùng rủi ro tài chính (β = 0.723) có 
ảnh hưởng mạnh nhất tới mức độ kém hiệu quả, tiếp theo là rủi 
ro quản lý, pháp lý, môi trường, thị trường và cạnh tranh. Mô 
hình cũng chỉ ra các quan hệ gián tiếp, thể hiện cơ chế lan truyền 
rủi ro giữa các nhóm. Trên cơ sở đó, nghiên cứu đề xuất một tiếp 
cận quản lý rủi ro tích hợp nhằm kiểm soát sớm các yếu tố kỹ 
thuật và tài chính, đồng thời tăng cường năng lực điều hành và 
khả năng thích ứng với thị trường, góp phần nâng cao hiệu quả 
thực hiện các dự án chung cư cao tầng tại Việt Nam. 
Từ khóa: Rủi ro, quản lý rủi ro, quản lý dự án, dự án xây dựng, chung 
cư cao tầng, mô hình SEM. 
 

ABSTRACT 
This study analyzes the impacts of risk groups on the inefficiency level 
during the implementation phase of high-rise residential construction 
projects in Hanoi using the Structural Equation Modeling (SEM) approach. 
Survey data were collected from 325 responses with 43 observed 
variables and processed through Cronbach’s Alpha, EFA, CFA, and PLS-
SEM analysis. The results indicate that the measurement scales achieved 
reliability, convergent, and discriminant validity, and the overall model 
fits the data well. All twelve hypotheses (H1-H12) are statistically 
significant. Design and construction risks (β = 0.746) and financial risks 
(β = 0.723) exert the strongest effects on project inefficiency, followed 
by management, legal, environmental, and market-competition risks. The 
model also reveals indirect relationships that reflect the mechanism of 
risk propagation among groups. Accordingly, the study proposes an 
integrated risk management approach to enable early control of 
technical and financial factors, strengthen managerial capacity and 
market adaptability, thereby enhancing the implementation performance 
of high-rise residential projects in Vietnam. 
Keywords: Risk, risk management, project management, construction 
project, High-Rise residential building, structural equation modeling (SEM). 

1. GIỚI THIỆU 
Tại Việt Nam, ngành Xây dựng là một ngành kinh tế trọng điểm, 

đóng góp đáng kể vào GDP và sử dụng một lực lượng lao động lớn. 
Quá trình đô thị hóa nhanh chóng, đặc biệt tại các thành phố lớn 
như Hà Nội và TP.HCM, đã kéo theo sự bùng nổ các dự án chung cư 
cao tầng, một loại hình công trình có ảnh hưởng sâu rộng đến đời 
sống đô thị. Tuy nhiên, thực tiễn cho thấy hầu hết các dự án lớn đều 
gặp phải những rủi ro nghiêm trọng liên quan đến tiến độ, chi phí 
và chất lượng công trình (Phạm Hồng Luân & Nguyễn Minh Trực, 
2012; Trần Quang Trường & Đỗ Tiến Sỹ, 2021). Trong khi đó, công tác 
quản lý rủi ro hiện nay vẫn chủ yếu dựa trên phương pháp định tính, 
kinh nghiệm và các công cụ đơn giản, chưa phản ánh được hết mối 

quan hệ nhân quả phức tạp giữa các nhóm rủi ro cũng như tác động 
gián tiếp của các yếu tố tiềm ẩn. 

Mô hình cấu trúc tuyến tính (Structural Equation Modeling - SEM) 
đã được áp dụng hiệu quả trên thế giới trong phân tích rủi ro xây dựng 
nhờ khả năng mô hình hóa đồng thời nhiều mối quan hệ nhân quả, 
kể cả với các biến tiềm ẩn. Các công trình của Cheng et al. (2020), 
Molenaar et al. (2017) và Batra (2023) cho thấy SEM là công cụ hữu 
hiệu để lượng hóa mối quan hệ nhân quả giữa các nhóm rủi ro và hiệu 
quả dự án. Việc ứng dụng SEM giúp làm rõ mức độ tác động trực tiếp 
và gián tiếp của từng nhóm rủi ro, đồng thời cung cấp cơ sở khoa học 
cho việc xếp hạng mức độ nghiêm trọng và ưu tiên kiểm soát. Phần 
lớn các nghiên cứu này được triển khai trong bối cảnh các quốc gia 

nNgày nhận bài: 10/10/2025 nNgày sửa bài: 21/10/2025 nNgày chấp nhận đăng: 03/11/2025
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phát triển hoặc thị trường mới nổi như Trung Quốc, Malaysia và UAE, 
nên chưa phản ánh đầy đủ đặc thù của hoạt động xây dựng tại Việt 
Nam. Hiện nay, ở Việt Nam chưa có nghiên cứu nào vận dụng SEM cho 
quản lý rủi ro dự án chung cư cao tầng đặc biệt là trong giai đoạn thực 
hiện dự án, khiến việc định lượng và kiểm chứng tác động tổng hợp 
của các yếu tố rủi ro còn hạn chế. Nghiên cứu này nhằm lấp khoảng 
trống đó, đồng thời cung cấp công cụ phân tích hiện đại để nhận diện, 
lượng hóa và đánh giá tác động của các nhóm rủi ro chủ yếu, làm cơ 
sở xây dựng chiến lược quản lý rủi ro hiệu quả, nâng cao chất lượng 
và hiệu quả đầu tư xây dựng. 

2. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU 
2.1. Mẫu nghiên cứu và thu thập dữ liệu 
Cỡ mẫu trong nghiên cứu được xác định theo khuyến nghị của 

Hair et al. (2017) với công thức n ≥ 5m, trong đó n là số quan sát tối 
thiểu và m là số biến quan sát. Với 43 biến, cỡ mẫu tối thiểu cần thiết 
là 215. Nghiên cứu đã thu thập vượt mức này nhằm tăng độ tin cậy 
và khả năng khái quát hóa kết quả. Khảo sát được tiến hành với bốn 
nhóm đối tượng chính: (i) chủ đầu tư; (ii) nhà thầu; (iii) đơn vị tư vấn; 
(iv) cơ quan quản lý nhà nước và cơ quan chuyên môn về xây dựng. 

Nghiên cứu sử dụng lấy mẫu thuận tiện, tập trung vào các 
chuyên gia, chủ đầu tư và nhà thầu có kinh nghiệm trong lĩnh vực 
chung cư cao tầng. Bảng câu hỏi được phát theo các hình thức: (i) 
gửi trực tiếp, (ii) khảo sát trực tuyến và (iii) gửi qua email. Cách tiếp 
cận này giúp đa dạng hóa nguồn dữ liệu và nâng cao tỷ lệ phản hồi. 

2.2. Xây dựng thang đo và biến quan sát 
Các rủi ro được xác định thông qua khảo sát thực tế tại 24 dự án 

chung cư cao tầng ở Hà Nội và tham khảo các nghiên cứu trong và 
ngoài nước như: Li & Chen (2018); Jarkas & Haupt (2015); El-Sayegh 
& Mansour (2019); Wong & Ng (2018); Goh & Ng (2020); Goh & Abdul-
Rahman (2020); Rahman & Alharthi (2019); Wang et al. (2011); 
Kareem & Kijewski (2002); Krawinkler (1995); Trần Quang Trường & 
Đỗ Tiến Sỹ (2021); Phạm Hồng Luân & Nguyễn Minh Trực (2012); 
Phạm Hồng Luân & Phạm Văn Linh (2021); Nguyễn Anh Thư & Võ 
Định Khanh (2021); Nguyễn Dương Đăng Khoa et al. (2023); Hoàng 
Văn Phương & Trương Đức Long (2021) v..v. Các yếu tố này sau đó 
được tham vấn và hiệu chỉnh bởi chuyên gia, qua đó xác định 43 rủi 
ro chủ yếu, được phân thành 6 nhóm, thể hiện tại Bảng 1. 

 
Bảng 1. Các rủi ro trong giai đoạn thực hiện dự án xây dựng chung cư cao tầng tại TP Hà Nội 
TT Ký hiệu Rủi ro 
I Rủi ro về pháp lý 
1 RR1 Giấy tờ pháp lý không đầy đủ (giấy phép đấu nối hạ tầng; hồ sơ môi trường; v..v) 
2 RR2 Vướng mắc giải phóng mặt bằng 
3 RR3 Thay đổi quy hoạch trong quá trình thực hiện dự án 
4 RR4 Vi phạm quy định xây dựng dẫn đến bị đình chỉ thi công 
5 RR5 Tranh chấp pháp lý giữa các bên liên quan (chủ đầu tư, nhà thầu, cư dân xung quanh) 
6 RR6 Thủ tục pháp lý kéo dài (quy trình xét duyệt chậm, phải bổ sung nhiều lần, ảnh hưởng tiến độ) 
7 RR7 Sự thay đổi chính sách pháp luật giữa quá trình thực hiện 
II Rủi ro về tài chính 
1 RR8 Thiếu vốn hoặc nguồn tài chính không ổn định 
2 RR9 Chi phí phát sinh ngoài kế hoạch (bao gồm tất cả các chi phí không dự kiến trước) 
3 RR10 Tăng giá vật liệu xây dựng vượt dự toán 
4 RR11 Khó khăn trong việc huy động vốn từ khách hàng do thị trường chững lại 
5 RR12 Tranh chấp tài chính giữa chủ đầu tư và nhà thầu (thanh toán, quyết toán hợp đồng) 
6 RR13 Không kiểm soát được dòng tiền trong quá trình thực hiện dự án (dòng tiền đã có nhưng không được quản 

lý hiệu quả) 
7 RR14 Thiếu kiểm soát tiến độ thanh toán cho nhà thầu phụ 
III Rủi ro về thiết kế và thi công 
1 RR15 Thiết kế không phù hợp hoặc thay đổi thiết kế trong quá trình thực hiện 
2 RR16 Vi phạm tiêu chuẩn kỹ thuật trong thi công 
3 RR17 Thiếu nhân lực hoặc năng lực thi công yếu 
4 RR18 Thiếu dự phòng tải trọng trong thiết kế ban đầu 
5 RR19 Không đánh giá đầy đủ tác động của gió mạnh ở độ cao lớn 
6 RR20 Hiệu ứng nhiệt độ lớn ở bề mặt tường kính 
7 RR21 Chất lượng vật liệu không đạt yêu cầu kỹ thuật 
8 RR22 Lựa chọn công nghệ thi công không phù hợp 
9 RR23 Nguy cơ xảy ra nứt, lún, lỗi kết cấu hoặc sụp đổ trong quá trình thi công 

10 RR24 Thiếu đồng bộ trong thi công các hạng mục như điện, nước, viễn thông, PCCC 
11 RR25 Khả năng xảy ra tai nạn lao động do thiếu an toàn tại công trường 
IV Rủi ro về môi trường 
1 RR26 Ô nhiễm tiếng ồn và bụi trong quá trình thi công 
2 RR27 Không xử lý triệt để chất thải xây dựng 
3 RR28 Nguy cơ ngập úng do hệ thống thoát nước không hoàn chỉnh  
4 RR29 Tác động tiêu cực đến hệ sinh thái hoặc môi trường xung quanh  
5 RR30 Phát sinh tranh chấp về môi trường với khu dân cư xung quanh (nước thải, rác thải) 
V Rủi ro về quản lý 
1 RR31 Thiếu năng lực quản lý dự án, không phối hợp hiệu quả giữa các bên liên quan. 
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TT Ký hiệu Rủi ro 
2 RR32 Thiếu minh bạch trong quy trình lựa chọn nhà thầu hoặc phân bổ hợp đồng 
3 RR33 Tranh chấp hợp đồng giữa các bên (chủ đầu tư, nhà thầu, nhà cung cấp) 
4 RR34 Chậm trễ trong kiểm tra và nghiệm thu các giai đoạn thi công 
5 RR35 Không giám sát chặt chẽ tiến độ và chất lượng thi công 
6 RR36 Xung đột lợi ích giữa các bên quản lý cấp cao dự án 
7 RR37 Sự thay đổi nhân sự chủ chốt của dự án gây gián đoạn tiến độ và chất lượng 
8 RR38 Truyền thông kém hoặc thông tin sai lệch giữa các bộ phận nội bộ dự án 
9 RR39 Thiếu chương trình đào tạo và nâng cao năng lực định kỳ cho nhân sự dự án 

VI Rủi ro về thị trường và cạnh tranh 
1 RR40 Thị trường bất động sản biến động, làm giảm sức mua từ khách hàng 
2 RR41 Cạnh tranh gay gắt từ các dự án khác trong cùng phân khúc 
3 RR42 Uy tín chủ đầu tư bị ảnh hưởng, làm giảm niềm tin của khách hàng (xuất phát từ các vấn đề nội tại như chậm 

tiến độ, chất lượng kém, hoặc thiếu minh bạch trong thực hiện cam kết) 
4 RR43 Truyền thông tiêu cực hoặc thông tin sai lệch ảnh hưởng đến hình ảnh dự án 

 
2.3. Thiết lập mô hình giả thuyết 
• Cấu trúc biến số trong mô hình SEM 
Trong mô hình SEM của nghiên cứu, có 6 biến tiềm ẩn độc lập đại 

diện cho các nhóm rủi ro trong giai đoạn thực hiện dự án, được đo 
lường bằng 43 biến quan sát (RR1-RR43). Biến phụ thuộc là mức độ kém 
hiệu quả của dự án (KHQ), đo bằng ba biến quan sát TG (tiến độ), CP (chi 
phí), CL (chất lượng) -  phản ánh tác động tiêu cực tổng thể của rủi ro. 

Tất cả các biến được đánh giá theo thang đo Likert 5 mức, từ 
“Không ảnh hưởng” (1) đến “Ảnh hưởng rất mạnh” (5), giá trị cao thể 
hiện tác động tiêu cực lớn hơn. 

Cấu trúc biến và thang đo này là cơ sở để thiết lập mô hình giả 
thuyết, kiểm định độ tin cậy, phân tích nhân tố khẳng định (CFA) và 

xây dựng mô hình SEM ở các bước tiếp theo. 
• Thiết lập mô hình giả thuyết 
Căn cứ vào tổng quan lý thuyết và các nghiên cứu thực nghiệm 

trong và ngoài nước (Molenaar et al., 2017; Cheng et al., 2020), 
nghiên cứu giả định rằng: mức độ tác động tiêu cực của các nhóm 
rủi ro càng lớn thì mức độ kém hiệu quả của dự án càng cao thể hiện 
ở việc tiến độ bị kéo dài, chi phí bị vượt, hoặc chất lượng công trình 
bị suy giảm. 

Do đó, mô hình giả thuyết được thiết lập với 12 giả thuyết 
nghiên cứu, tương ứng với sáu nhóm rủi ro, cụ thể tại Bảng 2. 

 
Bảng 2. Hệ thống giả thuyết và mối quan hệ giữa các nhóm rủi ro trong giai đoạn thực hiện dự án chung cư cao tầng 

Giả thuyết Mối quan hệ Diễn giải 
H1+ PL → KHQ Rủi ro pháp lý (PL) làm gia tăng mức độ kém hiệu quả của dự án. 
H2+ TC → KHQ Rủi ro về tài chính (TC) làm gia tăng mức độ kém hiệu quả của dự án. 
H3+ TK → KHQ Rủi ro về thiết kế và thi công (TK) làm gia tăng mức độ kém hiệu quả của dự án. 
H4+ MT → KHQ Rủi ro về môi trường (MT) làm gia tăng mức độ kém hiệu quả của dự án 
H5+ QL → KHQ Rủi ro về quản lý (QL) làm gia tăng mức độ kém hiệu quả của dự án 
H6+ CT → KHQ Rủi ro về thị trường và cạnh tranh (CT) làm gia tăng mức độ kém hiệu quả của dự án 

H7+ PL → TC Rủi ro về pháp lý (PL) làm gia tăng rủi ro tài chính (TC), do các vấn đề pháp lý có thể gây chậm trễ giải 
ngân, phát sinh chi phí không dự kiến, và ảnh hưởng đến khả năng huy động vốn. 

H8+ PL → CT Rủi ro về pháp lý (PL) làm gia tăng rủi ro về thị trường và cạnh tranh (CT), khi các tranh chấp pháp lý, thủ 
tục kéo dài hoặc thay đổi quy hoạch gây mất uy tín chủ đầu tư và làm suy giảm niềm tin khách hàng 

H9+ QL → TC Rủi ro về quản lý (QL) làm gia tăng rủi ro tài chính (TC), bởi việc thiếu năng lực quản lý, giám sát yếu kém 
dẫn đến kiểm soát tài chính không hiệu quả, gây phát sinh chi phí và trì hoãn thanh toán. 

H10+ QL → TK Rủi ro về quản lý (QL) làm gia tăng rủi ro về thiết kế và thi công (TK), khi thiếu phối hợp, giám sát và quản 
lý kỹ thuật dẫn đến sai sót thiết kế, thi công kém chất lượng hoặc mất an toàn lao động. 

H11+ MT → CT Rủi ro về môi trường (MT) làm gia tăng rủi ro về thị trường và cạnh tranh (CT), do ô nhiễm, tranh chấp 
môi trường gây phản ứng từ cộng đồng, ảnh hưởng hình ảnh dự án và giảm sức hút thị trường 

H12+ TC → CT Rủi ro về tài chính (TC) làm gia tăng rủi ro về thị trường và cạnh tranh (CT), khi các khó khăn tài chính làm 
trì hoãn dự án, giảm khả năng cạnh tranh về tiến độ, chất lượng và truyền thông thị trường 

Ghi chú: Dấu ‘+’ sau mã giả thuyết thể hiện kỳ vọng hệ số β > 0, nghĩa là quan hệ cùng chiều giữa biến độc lập và biến phụ thuộc theo cách mã 
hoá thang đo. 
 

3. KẾT QUẢ NGHIÊN CỨU 
3.1. Kiểm định độ tin cậy thang đo Cronbach’s Alpha 
Theo Cronbach (1951), hệ số này phản ánh mức độ tương quan giữa 

các mục hỏi trong cùng một thang đo, từ đó giúp xác định xem các biến 
có đủ độ tin cậy để tiếp tục đưa vào các bước phân tích nhân tố và mô 
hình hóa cấu trúc tuyến tính hay không. Kết quả Cronbach’s Alpha đạt giá 
trị 0.896 cho toàn bộ 43 biến quan sát, thang đo được xem là có độ tin cậy 

rất cao. Theo ngưỡng đánh giá được đề xuất bởi Hair et al. (2017), hệ số 
này cần lớn hơn 0.7 để đảm bảo tính nhất quán nội tại của thang đo. 

3.3. Kết quả phân tích nhân tố khám phá (EFA) 
Sau khi kiểm tra độ tin cậy của thang đo bằng hệ số Cronbach’s 

Alpha và hệ số tương quan biến tổng, các biến quan sát được đưa 
vào phân tích nhân tố khám phá (EFA) để xác định cấu trúc tiềm ẩn 
giữa các nhóm biến. 
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Bảng 3. KMO and Bartlett's Test/ Kiểm định KMO và Bartlett 
Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy/ Chỉ số KMO (Mức độ phù 
hợp của mẫu) 

0.889 

Bartlett's Test of Sphericity/ Kiểm định 
Bartlett về tính cầu phương 

Approx. Chi-Square/ Giá trị xấp xỉ Chi-
bình phương (χ²) 

6258.604 

df/ Bậc tự do 903 
Sig./ Giá trị p (p-value) 0.000 

Kết quả kiểm định cho thấy chỉ số KMO = 0.889 (> 0.5) và kiểm 
định Bartlett có p = 0.000 (< 0.05), chứng tỏ dữ liệu phù hợp để thực 
hiện EFA và các biến có tương quan tuyến tính đủ mạnh. 

Phân tích EFA bằng phương pháp Principal Component Analysis 
với xoay Promax cho ra 6 nhân tố có Eigenvalue > 1, tổng phương 
sai trích đạt 56.875%, vượt ngưỡng 50%, thể hiện khả năng giải thích 
tốt của mô hình. 

Các hệ số tải nhân tố > 0.65 và các biến quan sát tập trung rõ 
ràng vào từng nhóm, đảm bảo tính hội tụ và phân biệt tốt. Như vậy, 
thang đo đạt độ tin cậy và giá trị, đủ điều kiện để đưa vào phân tích 
nhân tố khẳng định (CFA) ở bước tiếp theo. 

3.4. Phân tích nhân tố khẳng định (CFA) 
Phân tích nhân tố khẳng định (Confirmatory Factor Analysis - 

CFA) được sử dụng nhằm kiểm định độ phù hợp của mô hình đo 
lường, đánh giá xem các biến quan sát có thực sự phản ánh tốt các 
khái niệm tiềm ẩn hay không. CFA trong nghiên cứu được thực hiện 
trên nền tảng PLS-SEM với sự hỗ trợ của phần mềm SmartPLS. Kết 
quả phân tích CFA được thể hiện tại Bảng 4. 

Bảng 4. Độ tin cậy và giá trị hội tụ của các biến tiềm ẩn 

Biến 
tiềm 

ẩn 

Cronbach’s 
Alpha 

Composite 
reliability 

(rho_a)/ Độ tin 
cậy tổng hợp 

(Rho_A) 

Composite 
Reliability (ρC)/ 
Độ tin cậy tổng 

hợp (CR) 

Average Variance 
Extracted 
(AVE)/Phương sai 
trích trung bình 
(AVE) 

CT 0.728 0.745 0.841 0.622 
HQ 0.734 0.778 0.848 0.653 
MT 0.743 0.760 0.859 0.641 
PL 0.711 0.732 0.834 0.609 
QL 0.726 0.748 0.846 0.634 
TC 0.737 0.754 0.852 0.667 
TK 0.749 0.768 0.861 0.645 

Từ Bảng 4 có thể thấy, tất cả các biến tiềm ẩn đều có Cronbach’s 
Alpha > 0.7 và AVE > 0.6, chứng tỏ thang đo đạt độ tin cậy nội tại và 
giá trị hội tụ tốt. Đồng thời, Composite Reliability (ρC) của tất cả các 
biến đều vượt ngưỡng 0.8, thể hiện độ tin cậy tổng hợp vững chắc. 

3.5. Kiểm định độ phù hợp của mô hình SEM 
Để kiểm định mô hình nghiên cứu, phương pháp PLS-SEM (Partial 

Least Squares - Structural Equation Modeling) được áp dụng với sự hỗ 
trợ của phần mềm SmartPLS. Việc đánh giá mô hình được thực hiện 
thông qua một số chỉ số quan trọng, bao gồm: hệ số đường dẫn (β), hệ 
số tải ngoài (λ), hệ số xác định (R²) và giá trị p (p-value).  

 
Hình 1. Mô hình cấu trúc SEM sau khi kiểm định 

Hình 1 trình bày kết quả chạy mô hình SEM, thể hiện rõ các hệ 
số đường dẫn giữa các biến tiềm ẩn, giá trị R² của các biến phụ thuộc 
cũng như mức ý nghĩa thống kê (p-value) của từng mối quan hệ. Kết 
quả cho thấy: 

- Các chỉ số đánh giá độ phù hợp của mô hình đều đạt yêu cầu, 
khẳng định mức độ giải thích và độ tin cậy của các biến tiềm ẩn là 
tốt. 

- Các hệ số xác định (R²) của các biến phụ thuộc đều ở mức từ 
trung bình đến rất mạnh: TC = 0.771, CT = 0.671, TK = 0.898 và HQ = 
0.650. Điều này cho thấy mô hình có khả năng giải thích tốt phương 
sai của các biến phụ thuộc. 

- Các hệ số tải chuẩn hóa (outer loadings) của biến quan sát đều 
> 0.6 và có ý nghĩa thống kê (p < 0.05), chứng tỏ các biến đo lường 
phản ánh tốt các khái niệm tiềm ẩn. 

Từ các kết quả trên, cho thấy mô hình giả thuyết đạt độ phù hợp 
tốt, đáp ứng đầy đủ các tiêu chí về độ tin cậy, giá trị hội tụ, phân biệt và 
khả năng giải thích, qua đó khẳng định mô hình là phù hợp để phản 
ánh các mối quan hệ trong nghiên cứu. 

 
4. THẢO LUẬN VỀ KẾT QUẢ NGHIÊN CỨU 
4.1. Thảo luận kết quả mô hình SEM 
Trong mô hình SEM, hệ số đường dẫn chuẩn hóa β phản ánh 

mức độ ảnh hưởng giữa các biến tiềm ẩn. Mức độ ảnh hưởng được 
phân loại như sau: 

- β > 0.70: ảnh hưởng rất mạnh 
- β > 0.50: ảnh hưởng mạnh 
- 0.30 ≤ β ≤ 0.50: ảnh hưởng trung bình 
- β < 0.30: ảnh hưởng yếu 
Kết quả cho thấy (Hình 1) các nhóm rủi ro chính trong mô hình 

đều có hệ số β > 0.60, cho thấy tất cả đều thuộc ngưỡng ảnh hưởng 
mạnh theo khung đánh giá nói trên. Tuy nhiên, mức độ ảnh hưởng 
cụ thể của từng nhóm là khác nhau, phản ánh mức độ ưu tiên và 
tính chất nguy cơ cần kiểm soát khác biệt.  

Bảng 5. Mức độ ảnh hưởng tiêu cực của các nhóm rủi ro đến hiệu 
quả dự án 

Nhóm rủi ro Hệ số β Mức độ ảnh hưởng Xếp hạng 
Thiết kế và thi công (TK) 0.746 Ảnh hưởng rất mạnh 1 
Tài chính (TC) 0.723 Ảnh hưởng rất mạnh 2 
Quản lý (QL) 0.682 Ảnh hưởng mạnh 3 
Pháp lý (PL) 0.664 Ảnh hưởng mạnh 4 
Môi trường (MT) 0.657 Ảnh hưởng mạnh 5 
Thị trường và cạnh tranh (CT) 0.625 Ảnh hưởng mạnh 6 

 Kết quả mô hình SEM cho thấy hai nhóm rủi ro thiết kế và thi công 
(TK), tài chính (TC) có tác động tiêu cực mạnh nhất đến hiệu quả dự án. 
Kết quả này tương đồng với Li & Chen (2018) và Molenaar et al. (2017) 
khi xác định đây là các yếu tố có hệ số tác động cao nhất làm suy giảm 
hiệu quả thực hiện dự án. Các nhóm rủi ro quản lý (QL), pháp lý (PL) và 
môi trường (MT) cũng thể hiện mức ảnh hưởng tiêu cực đáng kể. Điều 
này phù hợp với nhận định của Wong & Ng (2018) và El-Sayegh & 
Mansour (2019) rằng các yếu tố này góp phần lan truyền rủi ro, làm gia 
tăng khả năng kém hiệu quả trong toàn bộ vòng đời dự án. 

4.2. Giải pháp kiểm soát các nhóm rủi ro có tác động tiêu cực lớn 
đến hiệu quả dự án 

Kết quả mô hình SEM cho thấy các nhóm rủi ro trong dự án xây 
dựng chung cư cao tầng có mối quan hệ tương tác và lan truyền lẫn 
nhau. Do đó, việc kiểm soát rủi ro cần được thực hiện một cách tổng thể 
và tích hợp, kết hợp đồng bộ các biện pháp phòng ngừa, giám sát và 
ứng phó trong suốt các giai đoạn chuẩn bị, thiết kế và thi công. 

Mục tiêu của các giải pháp là giảm khả năng phát sinh, hạn chế khuếch 
đại và ngăn ngừa lan truyền rủi ro giữa các nhóm, đặc biệt tập trung vào 
những nhóm có tác động tiêu cực mạnh nhất đến hiệu quả dự án. 
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(1) Nhóm rủi ro thiết kế và thi công (TK) 
Rủi ro thiết kế và thi công là yếu tố có tác động lớn nhất đến hiệu 

quả dự án. Để kiểm soát, cần nâng cao chất lượng công tác thiết kế và 
quản lý thi công, thông qua: 

• Thiết lập quy trình thẩm tra, thẩm định thiết kế nhiều cấp, có sự 
tham gia của đơn vị tư vấn độc lập. 

• Ứng dụng công nghệ BIM (Building Information Modeling) để 
phát hiện xung đột kỹ thuật, tối ưu phương án thi công và giảm thiểu 
thay đổi phát sinh. 

• Tăng cường giám sát tác giả, kiểm định chất lượng vật liệu, và 
kiểm tra hiện trường định kỳ nhằm đảm bảo tuân thủ thiết kế. 

• Thiết lập cơ chế cập nhật thông tin thiết kế theo thời gian thực 
giữa chủ đầu tư, tư vấn và nhà thầu để giảm rủi ro sai khác giữa bản vẽ 
và thi công thực tế. 

(2) Nhóm rủi ro tài chính (TC) 
Rủi ro tài chính ảnh hưởng mạnh thứ hai và có tính chi phối đến 

nhiều nhóm rủi ro khác. Giải pháp trọng tâm là đảm bảo tính ổn định và 
minh bạch của dòng vốn: 

• Xây dựng kế hoạch dòng tiền hợp lý cho toàn bộ vòng đời dự án, 
trong đó có quỹ dự phòng rủi ro (contingency fund) để ứng phó biến 
động giá và chậm thanh toán. 

• Thực hiện đánh giá năng lực tài chính của các đối tác (nhà thầu, 
nhà cung ứng, đơn vị tín dụng) để tránh đứt gãy nguồn vốn. 

• Đa dạng hóa kênh huy động vốn và tăng cường kiểm soát chi phí 
qua hệ thống quản lý tài chính điện tử, giúp chủ động cân đối nguồn 
lực và giảm rủi ro thanh khoản. 

(3) Nhóm rủi ro quản lý (QL) 
Rủi ro quản lý có đặc điểm vừa trực tiếp, vừa gián tiếp ảnh hưởng 

đến các nhóm khác, nên giải pháp cần hướng tới tăng cường năng lực 
tổ chức và phối hợp hệ thống: 

• Hoàn thiện cơ cấu tổ chức của ban quản lý dự án, phân định rõ 
trách nhiệm và quyền hạn giữa các bên. 

• Áp dụng hệ thống quản lý tích hợp để đồng bộ hóa thông tin, 
giám sát tiến độ và chất lượng. 

• Đào tạo chuyên sâu cho đội ngũ quản lý về quản trị rủi ro dự án, 
kỹ năng ra quyết định và xử lý xung đột, nhằm nâng cao năng lực phản 
ứng linh hoạt trước biến động. 

 
5. KẾT LUẬN 
Nghiên cứu đã xây dựng một khung tiếp cận hệ thống nhằm nhận 

diện, cấu trúc hóa và lượng hóa tác động của các nhóm rủi ro trong giai 
đoạn thực hiện dự án chung cư cao tầng tại Hà Nội, thông qua mô hình 
cấu trúc tuyến tính SEM. Cách tiếp cận này giúp chuyển hóa công tác 
quản lý rủi ro từ phương pháp dựa trên kinh nghiệm và đánh giá định 
tính sang phân tích định lượng có cơ sở khoa học, phù hợp với xu hướng 
nghiên cứu và thực hành quốc tế, đồng thời thích ứng với đặc thù của 
ngành xây dựng tại Việt Nam. 

Kết quả nghiên cứu tạo lập nền tảng dữ liệu và mô hình phân tích 
định lượng, cho phép kiểm chứng mối quan hệ nhân quả giữa các 
nhóm rủi ro và mức độ kém hiệu quả của dự án trong giai đoạn thực 
hiện. Nhờ đó, nghiên cứu không chỉ giúp nhận diện các nhóm rủi ro có 
ảnh hưởng trọng yếu mà còn hỗ trợ ra quyết định quản lý theo hướng 
chủ động, minh bạch và dựa trên bằng chứng. Khung phân tích được 
đề xuất có thể được áp dụng và mở rộng cho các loại hình dự án xây 
dựng tương tự trong bối cảnh đô thị Việt Nam, góp phần nâng cao hiệu 
quả quản lý rủi ro và đảm bảo tính bền vững trong thực hiện các dự án 
xây dựng 
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Chuyển đổi xanh trong giao thông vận tải  
đô thị: Từ chính sách đến thực tiễn tại Việt Nam 
Green transformation in urban transport: From policy to practice in Vietnam 
 
> PGS.TS NGUYỄN HỒNG THÁI, THS CAO QUANG KHẢI  
Trường Đại học Giao thông vận tải  
 

TÓM TẮT  
Nghiên cứu này phân tích tiến trình chuyển đổi xanh trong giao 
thông vận tải (GTVT) đô thị tại Việt Nam, tập trung vào mối liên 
hệ giữa chính sách và thực tiễn triển khai, đồng thời làm rõ sự 
cấp thiết của quá trình chuyển đổi này cùng các nỗ lực của Việt 
Nam trong việc hài hòa phát triển kinh tế với cam kết khí hậu 
quốc tế. Bài viết đi sâu vào hiện trạng chính sách về giao thông 
xanh, đặc biệt là xe điện (EV) và giao thông công cộng (GTCC) 
xanh, đồng thời chỉ ra những thách thức về hạ tầng, chi phí, công 
nghệ và nhận thức cộng đồng. Từ đó, nghiên cứu đề xuất các giải 
pháp chính sách, phát triển hạ tầng và công nghệ để thúc đẩy 
xanh hóa GTVT đô thị, góp phần xây dựng các thành phố bền vững 
tại Việt Nam. 
Từ khóa: Chuyển đổi xanh, giao thông vận tải đô thị, chính sách giao 
thông, xe điện, giao thông công cộng, phát triển bền vững. 
 
ABSTRACT 
This study analyzes the green transformation process in urban 
transport in Vietnam, focusing on the interplay between policy and 
practical implementation. We assess the context of urban pollution 
stemming from transportation, the imperative for green 
transformation, and Vietnam's efforts to reconcile economic 
development with international climate commitments. The paper 
delves into the current status of green transport policies, 
particularly regarding electric vehicles (EVs) and green public 
transport, simultaneously identifying challenges related to 
infrastructure, costs, technology, and public awareness. 
Consequently, the study proposes policy, infrastructure 
development, and technological solutions to promote the greening 
of urban transport, contributing to the establishment of 
sustainable cities in Vietnam. 
Keywords: Green transformation, urban transport, transport 
policy, electric vehicles, public transport, sustainable development. 

1. ĐẶT VẤN ĐỀ  
GTVT đô thị đóng vai trò cốt lõi trong phát triển kinh tế - xã hội 

của Việt Nam. Tuy nhiên, sự tăng trưởng nhanh chóng của phương 
tiện cá nhân chạy bằng nhiên liệu hóa thạch đang gây ra những vấn 
đề môi trường nghiêm trọng. Các đô thị lớn như Hà Nội và TP.HCM 
thường xuyên đối mặt với ô nhiễm không khí (PM2.5, NOx), ô nhiễm 
tiếng ồn và ùn tắc giao thông kéo dài, ảnh hưởng tiêu cực đến sức 
khỏe, chất lượng cuộc sống và hiệu quả kinh tế [1]. Trước cam kết 
đạt mức phát thải ròng bằng “0” (Net Zero) vào năm 2050 tại Hội 
nghị COP26, quá trình chuyển đổi xanh trong GTVT đô thị đã trở 
thành yêu cầu mang tính chiến lược đối với Việt Nam [2]. Quá trình 
này đòi hỏi sự phối hợp chặt chẽ giữa chính sách hỗ trợ và việc ứng 
dụng các công nghệ tiên tiến [3]. 

Nghiên cứu này nhằm: 
• Phân tích các chính sách và khung pháp lý thúc đẩy GTVT xanh 

tại Việt Nam. 
• Phân tích kinh nghiệm về chính sách chuyển đổi xanh tại các 

đô thị của các nước phát triển và đang phát triển. 
• Xác định những rào cản và đề xuất giải pháp chính sách nhằm 

đẩy nhanh xanh hóa GTVT đô thị Việt Nam. 
 
2. TỔNG QUAN LÝ THUYẾT VÀ CƠ SỞ CHÍNH SÁCH 
2.1. Khái niệm "Chuyển đổi xanh" trong GTVT 
Chuyển đổi xanh trong GTVT là quá trình toàn diện nhằm tái 

định hình hoạt động giao thông đô thị để giảm thiểu tác động môi 
trường và tối ưu hóa tài nguyên. Các yếu tố cốt lõi bao gồm [4]: 

• Năng lượng sạch: Chuyển dịch từ nhiên liệu hóa thạch sang 
năng lượng tái tạo, điện và hydrogen. 

• Công nghệ hiệu quả: Ứng dụng xe điện (EVs), hybrid, và hệ 
thống quản lý năng lượng thông minh. 

• Quy hoạch bền vững: Ưu tiên GTCC khối lượng lớn, hạ tầng 
phi cơ giới, và quy hoạch đô thị đa chức năng để giảm nhu cầu di 
chuyển bằng phương tiện cá nhân [5]. 

• Kinh tế tuần hoàn: Tái sử dụng, tái chế các thành phần phương 
tiện (đặc biệt là pin xe điện) và vật liệu xây dựng hạ tầng [6]. 

2.2. Các lý thuyết và khuôn khổ chính sách liên quan đến 
chuyển đổi xanh GTVT 

Chuyển đổi xanh trong GTVT là một cấu phần quan trọng của 
phát triển bền vững, đóng góp trực tiếp vào nhiều mục tiêu phát 
triển bền vững (SDGs) của Liên Hợp Quốc, đặc biệt SDG 3 (Sức khỏe 
và Hạnh phúc), SDG 7 (Năng lượng sạch và giá cả phải chăng), SDG 
9 (Công nghiệp, Đổi mới và cơ sở hạ tầng), SDG 11 (Thành phố và 
Cộng đồng bền vững) và SDG 13 (Hành động khí hậu) [7]. Khái niệm 
kinh tế tuần hoàn ngày càng được chú trọng, thể hiện qua vòng đời 
của pin xe điện và tái sử dụng vật liệu hạ tầng [8]. 

nNgày nhận bài: 30/9/2025 nNgày sửa bài: 16/10/2025 nNgày chấp nhận đăng: 28/10/2025
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Trên phạm vi quốc tế, các quốc gia phát triển như Liên minh 
châu Âu (EU) đã đặt ra mục tiêu giảm 90% khí thải giao thông vào 
năm 2050 như một phần của Thỏa thuận Xanh châu Âu [9]. Các 
thành phố như Oslo, Copenhagen đã tiên phong với chính sách 
khuyến khích xe điện và hạn chế phương tiện dùng nhiên liệu hóa 
thạch [10]. Thỏa thuận Paris về Biến đổi khí hậu cũng là động lực 
chính thúc đẩy chiến lược GTVT bền vững toàn cầu. 

Đối với các nước đang phát triển như Việt Nam, các khuôn khổ 
sau đây đặc biệt phù hợp: 

• Giao thông bền vững toàn diện (Comprehensive Sustainable 
Transport): Nhấn mạnh sự cân bằng giữa phát triển kinh tế, bảo vệ 
môi trường và công bằng xã hội trong GTVT. Khuôn khổ này tập 
trung vào việc tạo ra hệ thống giao thông có khả năng tiếp cận cao, 
hiệu quả, an toàn và ít tác động môi trường, phù hợp với các đô thị 
đang tăng trưởng nhanh [14]. 

• Phát triển dựa trên định hướng GTCC (Transit-Oriented 
Development - TOD): Khung này tích hợp quy hoạch sử dụng đất 
với phát triển GTCC có khối lượng lớn, nhằm giảm sự phụ thuộc vào 
phương tiện cá nhân và thúc đẩy đô thị hóa bền vững [15]. TOD là 
chiến lược quan trọng để giải quyết vấn đề ùn tắc và ô nhiễm ở các 
đô thị lớn Việt Nam. 

• Chuyển đổi năng lượng sạch trong GTVT (Clean Energy 
Transition in Transport): Tập trung vào việc chuyển đổi nguồn năng 
lượng sử dụng trong GTVT từ nhiên liệu hóa thạch sang các nguồn 
sạch hơn như điện, nhiên liệu sinh học hoặc hydrogen. Khuôn khổ 
này đặc biệt quan trọng với các nước đang phát triển có tỷ lệ xe máy 
và xe cá nhân chạy xăng cao [16]. 

Chính sách GTVT xanh của Việt Nam thể hiện quyết tâm với cam 
kết Net Zero vào năm 2050 tại COP26 [2]. Các văn bản pháp lý quan 
trọng tạo hành lang cho quá trình chuyển đổi gồm: (1) Quyết định 
số 876/QĐ-TTg (2022) của Thủ tướng Chính phủ, là kim chỉ nam cho 
lộ trình phát triển GTCC xanh, điện hóa phương tiện và ứng dụng 
công nghệ giảm phát thải [11]. (2) Quy định về tiêu chuẩn khí thải 
đối với phương tiện đường bộ đang được siết chặt (Euro 4, Euro 5) 
[12]. (3) Chính sách ưu đãi ban đầu cho xe điện (giảm lệ phí trước bạ 
và thuế tiêu thụ đặc biệt) nhằm khuyến khích chuyển đổi. Tuy nhiên, 
khung pháp lý hiện hành vẫn còn hạn chế về sự thiếu đồng bộ giữa 
các văn bản, thiếu quy định chi tiết về phát triển hạ tầng sạc, quy 
trình tái chế pin, và cơ chế khuyến khích chưa đủ mạnh để tạo đột 
phá trong bối cảnh tốc độ tăng trưởng phương tiện cá nhân vẫn cao 
[13]. Điều này đòi hỏi sự điều chỉnh liên tục từ các nhà hoạch định 
chính sách. 

 
3. KINH NGHIỆM QUỐC TẾ VÀ THÁCH THỨC TẠI VIỆT NAM 
3.1. Kinh nghiệm các nước và bài học cho Việt Nam 
Nghiên cứu kinh nghiệm quốc tế giúp bổ sung và củng cố cơ sở 

lý luận cho việc hoạch định chính sách chuyển đổi xanh trong lĩnh 
vực GTVT đô thị. Các mô hình thành công ở các quốc gia phát triển 
như (Hà Lan, Đức, Nhật Bản) và đang phát triển như (Trung Quốc, 
Ấn Độ, Thái Lan) cung cấp những minh chứng thực tiễn có giá trị, 
làm giàu thêm bức tranh học thuật và tạo tiền đề cho việc xây dựng 
các giả thuyết nghiên cứu hoặc mô hình vận dụng phù hợp cho Việt 
Nam. 

 
Bảng 1. Tổng hợp kinh nghiệm quốc tế về chuyển đổi xanh trong GTVT đô thị 

Quốc 
gia/Khu vực Chính sách cốt lõi 

Bài học kinh 
nghiệm thành công 

Thất bại/Thách 
thức 

Điều kiện áp dụng 
bài học thành công 

Bài học cho đô thị Việt 
Nam 

Hà Lan - Ưu tiên xe đạp và 
phương tiện không 
phát thải 
- Mạng lưới làn đường 
riêng cho xe đạp 
- Thuế cao cho ô tô 
phát thải 

- Tăng tỷ lệ sử dụng 
xe đạp >35% ở đô 
thị 
- Giao thông an 
toàn, bền vững 

- Phụ thuộc vào 
văn hóa, khí hậu ôn 
hòa 
- Không dễ nhân 
rộng tại các đô thị 
phát triển nhanh 

- Hạ tầng đô thị đồng 
bộ 
- Ý thức công dân cao 
- Chính sách xuyên 
suốt và nhất quán 

- Tạo làn riêng cho xe đạp, 
ưu tiên khu vực trung tâm 
- Tuyên truyền thay đổi 
hành vi người dân 
- Kết hợp quy hoạch và 
giao thông 

Đức - Hệ thống GTCC tích 
hợp 
- Ưu đãi cho xe điện 
(miễn thuế, đỗ xe, sạc 
pin) 
- Cấm ô tô nhiên liệu 
hóa thạch ở nội đô 

- Giao thông sạch, 
giảm phát thải CO₂ 
đáng kể 
- Mạng lưới xe buýt 
và tàu điện hiệu 
quả 

- Chi phí đầu tư hạ 
tầng cao 
- Đối mặt phản đối 
từ nhóm sở hữu xe 
truyền thống 

- Chính sách tài khóa 
hỗ trợ dài hạn 
- Sự đồng thuận xã 
hội cao 

- Từng bước xây dựng 
mạng lưới phương tiện 
sạch 
- Ưu đãi thuế, phí cho 
người dùng xe điện 
- Giảm xe cá nhân trong 
nội đô 

Nhật Bản - Tối ưu hóa GTCC 
(tàu điện ngầm, xe 
buýt) 
- Công nghệ tiên tiến 
giảm tiêu thụ nhiên 
liệu 
- Chính sách phát 
triển đô thị nén 

- Hệ thống giao 
thông chính xác, 
hiệu quả 
- Phát thải giao 
thông tính trên đầu 
người rất thấp 

- Chi phí bảo trì hạ 
tầng cao 
- Già hóa dân số 
gây áp lực tài chính 

- Hạ tầng đô thị hiện 
đại 
- Ý thức công cộng 
cao 

- Tăng kết nối giữa các loại 
hình giao thông 
- Áp dụng công nghệ 
thông minh (ITS) 
- Tăng hiệu quả vận hành 
phương tiện công cộng 

Trung Quốc - Triển khai rộng xe 
buýt điện 
- Đầu tư mạnh vào 
metro và BRT 
- Chính sách phát 
triển phương tiện 
sạch nội địa 

- Thâm Quyến là đô 
thị đầu tiên 100% 
xe buýt điện 
- Giảm mạnh ô 
nhiễm không khí tại 
đô thị lớn 

- Chi phí đầu tư 
ban đầu cao 
- Thiếu quy hoạch 
đồng bộ ở một số 
địa phương 

- Có chiến lược quốc 
gia 
- Nguồn vốn nhà 
nước mạnh 

- Tăng cường đầu tư cho 
xe buýt điện 
- Xây dựng khung chính 
sách thống nhất liên 
ngành 
- Học theo mô hình Thâm 
Quyến (đô thị thí điểm) 
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Ấn Độ - Chính sách thúc đẩy 
xe điện 
- Ưu đãi mua xe sạch, 
xây trạm sạc 
- Hỗ trợ phương tiện 
công cộng tại đô thị 
lớn 

- Tăng nhanh lượng 
xe điện 2 bánh 
- Một số bang áp 
dụng thành công 
chiến lược xe điện 
hóa 

- Hạ tầng sạc yếu 
- Khó khăn trong 
quản lý giao thông 
hỗn hợp 

- Sự hỗ trợ tài chính 
từ trung ương 
- Định hướng phát 
triển ngành công 
nghiệp nội địa 

- Tập trung trước vào xe 
điện 2 bánh 
- Xây dựng trạm sạc công 
cộng theo cụm 
- Phân loại và quản lý rõ 
các luồng giao thông 

Thái Lan - Khuyến khích đầu tư 
xe điện, sản xuất nội 
địa 
- Phát triển hệ thống 
tàu điện nội đô tại 
Bangkok 

- Thu hút được FDI 
vào sản xuất pin, xe 
điện 
- Tàu điện Bangkok 
giảm áp lực giao 
thông 

- Phân hóa giữa các 
đô thị lớn và nhỏ 
- Phụ thuộc nhiều 
vào hỗ trợ nhà 
nước 

- Có chính sách hỗ trợ 
sản xuất trong nước 
- Cam kết phát thải 
ròng bằng 0 

- Hỗ trợ doanh nghiệp Việt 
sản xuất phương tiện xanh 
- Ưu tiên phát triển giao 
thông công cộng tại TP lớn 

Nguồn: Tổng hợp phân tích của tác giả 
 

Thông qua việc phân tích các chính sách, giải pháp công nghệ, 
thể chế và hành vi người dân tại các quốc gia tiên phong, có thể rút 
ra được những yếu tố cốt lõi dẫn tới thành công hoặc thất bại trong 
chuyển đổi xanh GTVT đô thị, từ đó nhận diện rõ hơn những rào cản 
tiềm ẩn khi áp dụng tại Việt Nam (hệ thống GTCC, tài chính hạn chế, 
hoặc thói quen sử dụng phương tiện cá nhân…) 

3.2. Rào cản trong quá trình chuyển đổi xanh giao thông đô 
thị tại Việt Nam 

Mặc dù chuyển đổi xanh trong giao thông đô thị đã được xác 
định là một trong những ưu tiên chiến lược trong các chính sách 
phát triển bền vững của Việt Nam, nhưng quá trình triển khai trong 
thực tiễn vẫn đang đối mặt với nhiều rào cản mang tính hệ thống. 
Các rào cản này có thể được phân thành bốn nhóm chính: (i) thể 
chế, (ii) hạ tầng, (iii) tài chính và (iv) hành vi xã hội. 

1. Thiếu quy hoạch tích hợp và đồng bộ: Quy hoạch giao thông 
vẫn mang tính rời rạc so với quy hoạch sử dụng đất, dẫn đến việc 
không thể hình thành mạng lưới giao thông đa phương thức hiệu 
quả. Tình trạng phát triển đô thị theo mô hình "dàn trải" (urban 
sprawl) tại các đô thị lớn như Hà Nội và TP.HCM khiến chi phí đầu tư 
cho GTCC xanh và trạm sạc xe điện gia tăng đáng kể. Việc thiếu quy 
hoạch tích hợp cũng khiến hệ sinh thái hạ tầng phục vụ phương tiện 
xanh không được định hướng rõ ràng trong dài hạn. 

2. Hạ tầng GTCC và trạm sạc chưa phát triển tương xứng: Phần 
lớn các tuyến xe buýt công cộng hiện nay vẫn hoạt động dưới điều 
kiện thiếu hấp dẫn về chất lượng dịch vụ và tính đúng giờ, không 
đủ sức cạnh tranh với phương tiện cá nhân. Các dự án đường sắt đô 
thị (metro) triển khai chậm, dẫn đến niềm tin của người dân vào 
GTCC còn thấp. Đặc biệt, mạng lưới trạm sạc cho xe điện còn manh 
mún, tập trung ở khu vực nội đô, thiếu sự phân bổ hợp lý theo nhu 
cầu di chuyển liên đô thị, chưa được tích hợp vào quy hoạch hạ tầng 
một cách bài bản. 

3. Thiếu cơ chế tài chính khuyến khích chuyển đổi hành vi: Hiện 
nay, các ưu đãi về thuế, phí hoặc trợ giá cho người dân chuyển sang 
sử dụng phương tiện xanh còn hạn chế và thiếu nhất quán. Chính 
sách chưa tạo ra "khoảng cách chi phí đủ lớn" giữa phương tiện 
truyền thống và phương tiện xanh để kích thích hành vi thay đổi. 
Bên cạnh đó, chưa có mô hình PPP (đối tác công - tư) rõ ràng để thu 
hút đầu tư tư nhân vào hạ tầng giao thông xanh, đặc biệt trong lĩnh 
vực trạm sạc, vận hành xe buýt điện hoặc hệ thống điều khiển giao 
thông thông minh. 

4. Thiếu dữ liệu và nền tảng số phục vụ điều hành giao thông 
thông minh: Hiện trạng quản lý giao thông ở nhiều đô thị Việt Nam 
vẫn dựa vào phương pháp truyền thống, thiếu dữ liệu thời gian thực 
và khả năng phân tích hành vi di chuyển. Sự thiếu hụt các nền tảng 
phân tích dữ liệu lớn (Big Data), trí tuệ nhân tạo (AI), và các hệ thống 
điều phối trung tâm (Traffic Management Center) khiến việc quản 

lý giao thông còn mang tính phản ứng, không dự báo và tối ưu hóa 
được các nguồn lực hạ tầng. 

5. Thói quen sử dụng phương tiện cá nhân cố hữu và văn hóa 
giao thông: Văn hóa phụ thuộc vào xe máy ăn sâu trong hành vi đi 
lại của người dân, đặc biệt ở tầng lớp trung niên và người lao động 
tự do. Bên cạnh đó, nhận thức về lợi ích môi trường và sức khỏe của 
giao thông xanh còn mờ nhạt. Thiếu các chiến dịch truyền thông 
đại chúng hiệu quả và chương trình giáo dục giao thông bền vững 
trong trường học khiến chuyển đổi hành vi xã hội diễn ra chậm. 

3.3. Bài học chính sách cho Việt Nam 
Từ việc đối chiếu với các kinh nghiệm quốc tế nêu trên, có thể 

rút ra một số định hướng chính sách phù hợp cho Việt Nam trong 
thời gian tới: 

1. Chính sách phát triển GTCC tích hợp - đa phương thức: Nhà 
nước cần xây dựng chiến lược phát triển hệ thống GTCC tích hợp, 
kết nối hiệu quả giữa các phương thức như xe buýt nhanh (BRT), 
metro, xe đạp công cộng, và giao thông đi bộ. Đồng thời, cần xây 
dựng cơ chế phối hợp liên ngành để đồng bộ quy hoạch giao thông 
với quy hoạch đô thị và phát triển nhà ở. Ví dụ, Seoul (Hàn Quốc) đã 
triển khai hệ thống thẻ giao thông tích hợp T-money, cho phép 
người dân sử dụng chung một loại thẻ cho tất cả phương tiện công 
cộng. Bên cạnh đó, Seoul phát triển các trạm trung chuyển kết nối 
metro - xe buýt - taxi - xe đạp công cộng, giúp giảm thời gian di 
chuyển và khuyến khích người dân từ bỏ xe cá nhân. 

2. Chính sách kiểm soát sử dụng phương tiện cơ giới cá nhân: 
Áp dụng các công cụ quản lý nhu cầu giao thông như thu phí ùn 
tắc, cấm xe vào khu vực trung tâm trong giờ cao điểm, áp dụng thuế 
môi trường với phương tiện cá nhân, và khuyến khích người dân sử 
dụng phương tiện xanh. Ví dụ, Singapore là một mô hình điển hình 
với chính sách Giấy phép sử dụng phương tiện (COE) và thu phí điện 
tử ERP nhằm hạn chế xe cá nhân. Nhờ đó, Singapore duy trì được 
mật độ phương tiện thấp, chất lượng không khí cao và hệ thống 
GTCC hiệu quả. 

3. Chính sách tài chính và thu hút đầu tư tư nhân (PPP): Tăng 
cường huy động nguồn lực ngoài ngân sách thông qua các hình 
thức đối tác công tư (PPP), đồng thời đảm bảo sự minh bạch, chia sẻ 
rủi ro công bằng và tạo điều kiện tiếp cận thông tin cho nhà đầu tư 
tư nhân. Ví dụ, Luân Đôn (Anh) đã thành công trong việc xây dựng 
tuyến đường sắt đô thị Crossrail (nay là Elizabeth Line) với sự tham 
gia của khu vực tư nhân như Canary Wharf Group và Heathrow 
Airport Holdings. Các bên cùng góp vốn, chia sẻ lợi ích và được 
hưởng lợi từ việc tăng giá trị bất động sản dọc theo tuyến. 

4. Chính sách phát triển đô thị định hướng GTCC (TOD): Áp dụng 
mô hình phát triển đô thị TOD, trong đó các khu dân cư, thương mại, 
và tiện ích công cộng được bố trí xung quanh trạm GTCC trong 
phạm vi đi bộ 5-10 phút. Điều này giúp giảm phụ thuộc vào xe cá 
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nhân, thúc đẩy mật độ dân cư và tính hiệu quả sử dụng đất. Ví dụ, 
Tokyo (Nhật Bản) là hình mẫu điển hình của mô hình TOD, khi các 
tuyến tàu điện được phát triển đồng bộ với các khu dân cư, thương 
mại và công viên. Chính sách này giúp người dân tiếp cận dịch vụ 
thuận lợi mà không cần xe hơi, từ đó giảm ùn tắc và tăng chất lượng 
sống. 

5. Chính sách ứng dụng công nghệ số trong quản lý giao thông: 
Đẩy mạnh chuyển đổi số trong quy hoạch và quản lý giao thông, 
bao gồm: ứng dụng hệ thống giao thông thông minh (ITS), phân 
tích dữ liệu lớn (Big data), trí tuệ nhân tạo (AI) để điều tiết lưu lượng 
giao thông, cảnh báo tắc nghẽn và hỗ trợ ra quyết định. Ví dụ, 
Barcelona (Tây Ban Nha) ứng dụng cảm biến IoT để thu thập dữ liệu 
giao thông theo thời gian thực, từ đó tự động điều chỉnh đèn tín 
hiệu và chỉ dẫn hướng đi khả thi cho người tham gia giao thông. Hệ 
thống này đã giúp giảm thời gian di chuyển trung bình 21% trong 
nội đô. 

6. Chính sách nâng cao năng lực thể chế và quản trị đô thị: Củng 
cố vai trò điều phối của chính quyền đô thị, phân cấp rõ ràng về 
thẩm quyền quy hoạch - đầu tư - vận hành giao thông; tăng cường 
đào tạo nguồn nhân lực chuyên môn cao về quản lý giao thông đô 
thị bền vững. Ví dụ, Curitiba (Brazil) là một thành phố trung bình 
nhưng có hệ thống giao thông bền vững hàng đầu nhờ vai trò mạnh 
mẽ của chính quyền đô thị. Chính quyền địa phương có quyền 
quyết định và điều phối tất cả hoạt động từ quy hoạch đến vận hành 
hệ thống BRT và khu dân cư. 

 
4. KẾT LUẬN VÀ KHUYẾN NGHỊ 
4.1. Kết luận 
Chuyển đổi xanh trong GTVT đô thị là xu thế tất yếu và yêu cầu 

cấp bách của Việt Nam để giải quyết thách thức môi trường đô thị 
và hiện thực hóa cam kết Net Zero 2050. Quá trình này đòi hỏi cách 
tiếp cận đa chiều, tích hợp chặt chẽ từ hoạch định chính sách đến 
ứng dụng công nghệ và thay đổi hành vi. Việt Nam đã có những 
bước đi quan trọng ban đầu thông qua chính sách khuyến khích và 
phát triển EV, cùng các dự án GTCC xanh. Tuy nhiên, vẫn còn nhiều 
thách thức lớn về hạ tầng đồng bộ, chi phí đầu tư ban đầu, năng lực 
công nghệ nội tại và thói quen sử dụng phương tiện của người dân. 
Để đạt được mục tiêu xanh hóa GTVT đô thị toàn diện, Việt Nam cần 
tiếp tục hoàn thiện khung pháp lý rõ ràng, đồng bộ và mạnh mẽ 
hơn; đẩy mạnh đầu tư chiến lược vào hạ tầng GTCC xanh và mạng 
lưới trạm sạc EV; khuyến khích mạnh mẽ R&D công nghệ nội địa; và 
không ngừng nâng cao nhận thức cộng đồng. Với những nỗ lực 
đồng bộ và quyết tâm chính trị cao, Việt Nam hoàn toàn có thể xây 
dựng một hệ thống giao thông đô thị hiện đại, bền vững, góp phần 
kiến tạo những thành phố thông minh, xanh và đáng sống cho các 
thế hệ tương lai. 

4.2. Khuyến nghị chính sách 
Để thúc đẩy chuyển đổi xanh trong giao thông đô thị, đề xuất 

các khuyến nghị chính sách trọng tâm sau: (1) Pháp lý & Khuyến 
khích: Xây dựng lộ trình quốc gia rõ ràng cho điện hóa phương tiện 
(nhất là xe máy), bao gồm mốc loại bỏ xe cũ phù hợp điều kiện địa 
phương; Mở rộng ưu đãi tài chính đa dạng (thuế, phí, tín dụng xanh) 
cho người mua phương tiện điện và nhà đầu tư hạ tầng sạc/sản xuất 
pin; Phát triển cơ chế thu mua, tái chế pin xe điện hiệu quả, với 
khung pháp lý rõ ràng; Áp dụng chính sách quản lý nhu cầu giao 
thông (thu phí ùn tắc, hạn chế/cấm xe cũ, phí môi trường). (2) Hạ 
tầng & Công nghệ: Đẩy nhanh tiến độ và vốn cho dự án giao thông 
công cộng khối lượng lớn (metro, BRT), tích hợp vào quy hoạch TOD; 
Xây dựng quy hoạch tổng thể mạng lưới trạm sạc xe điện cấp quốc 
gia và đô thị, khuyến khích đầu tư đa dạng; Đầu tư mạnh vào hệ 
thống giao thông thông minh (ITS), bao gồm trung tâm điều khiển, 

phân tích dữ liệu lớn (Big Data, AI); Ưu tiên phát triển hạ tầng cho 
giao thông phi cơ giới (làn xe đạp, vỉa hè) kết nối trung chuyển 
GTCC. (3) Năng lực & Nhận thức: Tăng cường đào tạo nhân lực chất 
lượng cao về GTVT xanh và công nghệ xe điện; Đẩy mạnh truyền 
thông giáo dục về lợi ích của GTVT xanh, khuyến khích thay đổi thói 
quen di chuyển; Thí điểm các khu vực "đô thị xanh không khói" hoặc 
tuyến đường ưu tiên phương tiện điện để tạo hiệu ứng lan tỏa. 
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TÓM TẮT
Bài báo nghiên cứu sự vận động của các chỉ tiêu tổ chức thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông tại Việt 
Nam. Sử dụng bộ 8 chỉ tiêu đánh giá, nghiên cứu tiến hành khảo sát 136 đối tượng là các cơ quan quản lý, ban quản lý dự án và đơn vị 
liên quan. Kết quả cho thấy, các chỉ tiêu tổ chức thực hiện kế hoạch vốn đạt mức trung bình khá, phản ánh sự vận hành đúng quy trình 
cơ bản nhưng còn tồn tại bất cập như tiến độ giao vốn chậm, phối hợp giữa các bên thiếu chặt chẽ và tình trạng nợ đọng xây dựng cơ 
bản chưa được xử lý triệt để. Nghiên cứu đề xuất cần tiếp tục hoàn thiện quy trình thực hiện kế hoạch, tăng cường năng lực tổ chức và 
xây dựng cơ chế phối hợp rõ ràng giữa các chủ thể tham gia để nâng cao hiệu quả đầu tư công.
Từ khóa: Tổ chức thực hiện kế hoạch vốn; đầu tư công; công trình giao thông; quản lý vốn đầu tư công; nợ đọng xây dựng cơ bản.

ABSTRACT
This paper examines the dynamics of implementation indicators in public investment capital planning for transport infrastructure projects 
in Vietnam. Using eight evaluation indicators, the study surveyed 136 participants from management agencies, project management units, 
and related organizations. Results indicate that the implementation of public investment plans achieves an above-average level, reflecting 
basic procedural compliance. However, issues remain such as delayed capital allocation, lack of coordination among stakeholders and 
unresolved construction debt. The study recommends improving the execution process, enhancing management capacity and establishing 
clear coordination mechanisms among involved parties to improve the effectiveness of public investment in transport infrastructure.
Keywords: Implementation of investment plans; public investment; transport infrastructure projects; public investment management; 
construction debt settlement.
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1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Đầu tư công đóng vai trò then chốt trong phát triển kết cấu 

hạ tầng giao thông, góp phần thúc đẩy tăng trưởng kinh tế và đảm 
bảo an sinh xã hội [2]. Trong chu trình quản lý đầu tư công, việc lập 
kế hoạch vốn chỉ là bước khởi đầu, quan trọng không kém là khâu 
tổ chức thực hiện kế hoạch vốn - giai đoạn chuyển hóa các chỉ tiêu 
kế hoạch thành hành động thực tế, nhằm hiện thực hóa mục tiêu 
đầu tư.

Hoạt động tổ chức thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công, đặc 

biệt trong lĩnh vực giao thông vận tải có tính phức tạp cao do liên 
quan đến nhiều chủ thể với vai trò, chức năng khác nhau [7, 10]. Quy 
trình này bao gồm: Phân bổ vốn chi tiết, giao vốn kịp thời, đảm bảo 
tiến độ triển khai dự án, lựa chọn nhà thầu, nghiệm thu thanh toán, 
kiểm soát khối lượng, quyết toán và xử lý nợ đọng xây dựng cơ bản. 
Nếu khâu tổ chức thực hiện không chặt chẽ, hiệu quả của kế hoạch 
đầu tư công sẽ bị suy giảm, thậm chí gây lãng phí nguồn lực, làm 
phát sinh nợ công và ảnh hưởng đến tiến độ phát triển hạ tầng [1].
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Thực tiễn tại Việt Nam cho thấy, mặc dù hệ thống pháp luật về 
đầu tư công đã có nhiều bước hoàn thiện, nhưng quá trình tổ chức 
thực hiện vẫn tồn tại nhiều bất cập. Các vấn đề thường gặp bao gồm: 
Phân bổ vốn chậm, thủ tục giao vốn phức tạp, giải ngân không đúng 
tiến độ, lựa chọn nhà thầu kéo dài và nợ đọng xây dựng cơ bản chưa 
được giải quyết dứt điểm [3]. Những hạn chế này gây ảnh hưởng 
trực tiếp đến hiệu quả đầu tư công trong lĩnh vực giao thông vận tải 
ngành có tỷ trọng vốn lớn và tiến độ thực hiện phức tạp.

Trước bối cảnh đó, việc tiếp tục nghiên cứu, đánh giá thực 
trạng tổ chức thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công là cần thiết nhằm 
làm rõ các yếu tố ảnh hưởng, nhận diện các "điểm nghẽn" trong 
quá trình triển khai. Nghiên cứu này kế thừa khung chỉ tiêu đã được 
nhóm tác giả xây dựng trước đây [11], tập trung phân tích sự vận 
động của 8 chỉ tiêu mô tả hoạt động tổ chức thực hiện kế hoạch vốn 
đầu tư công xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam.

Mục tiêu của nghiên cứu là cung cấp bằng chứng thực tiễn 
nhằm góp phần hoàn thiện quy trình tổ chức thực hiện kế hoạch 
vốn đầu tư công, nâng cao hiệu quả sử dụng nguồn vốn ngân sách 
nhà nước trong lĩnh vực xây dựng hạ tầng giao thông.

2. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU
2.1. Khung các chỉ tiêu mô tả chức năng tổ chức thực hiện 

kế hoạch vốn đầu tư công 

Hoạt động tổ chức thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công xây 
dựng công trình giao thông là một quá trình phức tạp, liên quan 
đến nhiều giai đoạn, nhiều chủ thể với chức năng, nhiệm vụ khác 
nhau [7, 10]. Nhóm tác giả đã có nghiên cứu trước đây nhằm xây 
dựng hệ thống chỉ tiêu đánh giá mức độ phù hợp của hoạt động tổ 
chức thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công trong lĩnh vực giao thông 
vận tải [11].

Nghiên cứu này kế thừa trực tiếp kết quả đó, sử dụng bộ 8 chỉ 
tiêu làm khung phân tích tiếp tục để đánh giá sự vận động của hoạt 
động tổ chức thực hiện kế hoạch vốn trong thực tế. Các chỉ tiêu bao 
gồm: Phân bổ chi tiết vốn (OR1), giao chỉ tiêu vốn kịp thời (OR2), triển 
khai thực hiện dự án đúng tiến độ (OR3), lựa chọn nhà thầu đảm bảo 
chất lượng và tiến độ (OR4), nghiệm thu và thanh toán đúng hợp 
đồng (OR5), bảo đảm phạm vi và quy mô đầu tư đúng mục tiêu phê 
duyệt (OR6), xác định rõ trách nhiệm giữa các bên liên quan (OR7) và 
cân đối nguồn vốn để xử lý nợ đọng xây dựng cơ bản (OR8).

Việc tiếp tục áp dụng khung chỉ tiêu này (Bảng 1) cho phép 
nhóm nghiên cứu phân tích thực tiễn triển khai kế hoạch vốn đầu 
tư công hiện nay một cách có hệ thống, đồng thời so sánh với các 
nguyên tắc quản lý thực thi đã được đề cập trong các nghiên cứu 
trước đó [2, 4-6, 8, 9].

Bảng 1. Khung chỉ tiêu mô tả hoạt động tổ chức thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công

STT Mã CT Nội dung

1 OR1 Mức độ phù hợp trong phân bổ chi tiết vốn ngân sách nhà nước cho từng nhiệm vụ, dự án theo 
tiêu chí quy định.

2 OR2 Mức độ đảm bảo tiến độ giao chỉ tiêu và phân bổ chi tiết vốn đầy đủ theo quy định cho các chủ 
đầu tư.

3 OR3 Mức độ đảm bảo triển khai dự án đúng tiến độ và kế hoạch vốn đã được phê duyệt.

4 OR4 Mức độ đảm bảo tiến độ và chất lượng công tác lập kế hoạch, lựa chọn nhà thầu cho dự án được 
bố trí vốn.

5 OR5 Mức độ đảm bảo chất lượng, tiến độ nghiệm thu và thanh toán khối lượng hoàn thành theo hợp 
đồng.

6 OR6 Mức độ tuân thủ phạm vi, quy mô đầu tư theo mục tiêu và kế hoạch vốn phê duyệt.

7 OR7 Mức độ phân định rõ trách nhiệm các bên trong thực hiện kế hoạch vốn và triển khai dự án.

8 OR8 Mức độ đảm bảo cân đối vốn xử lý nợ đọng xây dựng cơ bản theo quy định.

2.2. Thu thập số liệu
Nghiên cứu này kế thừa phương pháp khảo sát đã được nhóm tác giả sử dụng trong các nghiên cứu trước đó. Dữ liệu sơ cấp được thu 
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thập thông qua bảng hỏi khảo sát sử dụng thang đo Likert 5 mức độ 
từ “Rất không đồng ý” (1) đến “Rất đồng ý” (5), nhằm đánh giá sự vận 
động của các chỉ tiêu tổ chức thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công 
xây dựng công trình giao thông.

Tổng số 136 phiếu khảo sát hợp lệ đã được thu thập, với thành 
phần đối tượng là các bên trực tiếp tham gia hoặc liên quan đến công 
tác quản lý vốn đầu tư công trong lĩnh vực giao thông vận tải, bao gồm:

- Ban quản lý dự án các công trình giao thông;
- Cơ quan chủ trì về quản lý vốn đầu tư xây dựng;
- Cơ quan kế hoạch và tài chính thuộc ngành Giao thông vận tải;
- Cơ quan kiểm toán nhà nước về đầu tư công.
Đa số đối tượng khảo sát có kinh nghiệm thực tiễn dày dặn, 

trong đó hơn 65% có thâm niên công tác trên 10 năm. Sự đa dạng về 
vị trí công tác và kinh nghiệm nghề nghiệp tạo điều kiện đảm bảo độ 
tin cậy và khách quan cho bộ dữ liệu khảo sát, đồng thời giúp phản 
ánh đầy đủ các góc nhìn từ nhiều cấp độ quản lý khác nhau.

Dữ liệu thu thập là cơ sở để nhóm nghiên cứu tiến hành phân 
tích thực trạng và đánh giá sự vận động của các chỉ tiêu tổ chức thực 
hiện kế hoạch vốn đầu tư công hiện nay.

3. KẾT QUẢ NGHIÊN CỨU VÀ BÀN LUẬN
Nghiên cứu đã tiến hành khảo sát và đánh giá thực trạng tổ 

chức thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng công trình giao 
thông tại Việt Nam thông qua 8 chỉ tiêu cốt lõi, phản ánh các khía 
cạnh từ phân bổ vốn, giao kế hoạch, triển khai dự án, lựa chọn nhà 
thầu, nghiệm thu thanh toán cho đến quản lý nợ đọng xây dựng cơ 
bản. Kết quả được trình bày ở Bảng 2.

Bảng 2. Phân tích thống kê mô tả các chỉ tiêu tổ chức thực 
hiện kế hoạch

Chỉ tiêu 
(Criteria)

Số lượng 
mẫu (N)

Giá trị nhỏ nhất 
(Minimum)

Giá trị lớn nhất 
(Maximum)

Giá trị 
trung bình 

(Mean)

Độ lệch chuẩn 
(Std. Deviation)

OR1 136 1,00 4,00 3,0662 .82733

OR2 136 2,00 5,00 3,1324 .91739

OR3 136 1,00 5,00 3,1765 .90988

OR4 136 1,00 5,00 3,1985 .87619

OR5 136 1,00 5,00 3,5368 .71914

OR6 136 1,00 5,00 3,4926 .66663

OR7 136 1,00 5,00 3,3824 .67833

OR8 136 1,00 5,00 2,9926 .84762

Kết quả khảo sát cho thấy mức điểm trung bình của các chỉ 
tiêu dao động từ 2,99 đến 3,53, thể hiện mức độ thực hiện ở mức 
trung bình khá, nhưng chưa thực sự nổi bật. Đây là dấu hiệu cho 
thấy quá trình tổ chức thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công trong 
lĩnh vực GTVT tại Việt Nam về cơ bản đã tuân thủ quy trình, nhưng 
vẫn còn nhiều điểm cần cải thiện.

Chỉ tiêu OR5 (nghiệm thu, thanh toán và quyết toán đúng hợp 
đồng) đạt mức trung bình cao nhất (3,5368) cho thấy các chủ đầu 
tư đã chú trọng hơn đến công tác nghiệm thu, thanh toán vốn, đảm 

bảo thực hiện đúng quy trình, tránh sai sót về pháp lý. Tuy nhiên, sự 
ổn định tương đối về chỉ tiêu này cũng có thể phản ánh tính hình 
thức, bởi trên thực tế vẫn còn tình trạng chậm thanh toán, khó khăn 
về dòng tiền ở các nhà thầu [3, 4].

Chỉ tiêu OR8 (Xử lý nợ đọng xây dựng cơ bản) có điểm trung 
bình thấp nhất (2,9926). Đây là vấn đề nổi cộm trong quản lý đầu 
tư công, khi các khoản nợ đọng kéo dài làm ảnh hưởng đến tiến độ 
triển khai các dự án mới, gây mất cân đối trong cân đối nguồn vốn 
và ảnh hưởng đến sức khỏe tài chính của doanh nghiệp xây dựng 
[1, 3]. Việc xử lý nợ đọng chậm có nguyên nhân từ sự thiếu đồng bộ 
trong quy trình tổ chức thực hiện kế hoạch, phê duyệt điều chỉnh 
tổng mức đầu tư, cũng như bất cập trong công tác lập kế hoạch vốn 
ngay từ đầu.

Chỉ tiêu OR1 đến OR4 (phân bổ vốn chi tiết, giao vốn kịp thời, 
thực hiện dự án và lựa chọn nhà thầu) đạt mức trung bình từ 3,06 
đến 3,19. Đây là những chỉ tiêu phản ánh khả năng tổ chức vận hành 
của các cơ quan quản lý nhà nước và chủ đầu tư. Kết quả cho thấy 
có sự cố gắng trong đảm bảo tiến độ phân bổ vốn và giao kế hoạch 
nhưng vẫn còn độ trễ nhất định so với yêu cầu thực tế triển khai. 
Nguyên nhân là do trình tự thủ tục phê duyệt, phân bổ vốn vẫn còn 
phức tạp, kéo dài qua nhiều cấp trung gian [1]. Ngoài ra, công tác 
lựa chọn nhà thầu cũng còn bị chi phối bởi các yếu tố ngoài chuyên 
môn như cơ chế xin - cho, thủ tục đấu thầu chồng chéo với phê 
duyệt dự toán [8].

Chỉ tiêu OR6 và OR7 (bảo đảm phạm vi quy mô đầu tư và trách 
nhiệm các bên liên quan) có điểm trung bình khá cao (3,49 và 3,38), 
phản ánh các chủ thể tham gia đã bước đầu xác định rõ vai trò, trách 
nhiệm và đảm bảo thực hiện dự án đúng mục tiêu đề ra. Tuy nhiên, 

kết quả cũng cho thấy sự phối hợp giữa các bên tham gia vẫn chưa 
thật sự hiệu quả, thể hiện ở độ lệch chuẩn khá lớn, phản ánh sự 
khác biệt trong đánh giá giữa các nhóm khảo sát. Thực tế, các tổ 
chức tham gia vào đầu tư công có lợi ích và động cơ khác nhau, 
điều này dễ dẫn tới mâu thuẫn và làm giảm hiệu quả tích hợp hệ 
thống [7, 10].

* Đối chiếu với bối cảnh thực tiễn:
Bộ Kế hoạch và Đầu tư [1] (nay là Bộ Tài chính) đã chỉ ra rằng, 

trong giai đoạn 2016 - 2020, quá trình tổ chức thực hiện kế hoạch 
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vốn đầu tư công ở Việt Nam còn nhiều bất cập như: Phê duyệt dự 
án chậm, điều chỉnh nhiều lần, giải ngân vốn chậm trong những 
năm đầu kỳ, dẫn đến dồn giải ngân vào cuối kỳ, gây áp lực lớn lên 
hệ thống. Nghịch lý này tiếp tục tái diễn trong giai đoạn hiện nay, 
cho thấy việc cải thiện quy trình tổ chức thực hiện là vấn đề cần 
được ưu tiên.

Ngoài ra, sự thiếu gắn kết giữa phân cấp với trách nhiệm và 
năng lực tổ chức ở cấp dưới cũng là nguyên nhân dẫn tới việc né 
tránh trách nhiệm và trì hoãn tiến độ [1]. Việc giải quyết các điểm 
nghẽn này đòi hỏi phải tiếp tục hoàn thiện thể chế, đơn giản hóa 
thủ tục, tăng cường năng lực cho các chủ đầu tư và các ban quản 
lý dự án.

* Hàm ý quản lý:
- Cần rà soát lại toàn bộ quy trình tổ chức thực hiện kế hoạch 

vốn từ khâu phân bổ đến thanh toán để giảm thiểu độ trễ;
- Xây dựng cơ chế phối hợp rõ ràng giữa các bên tham gia, 

tránh chồng chéo trách nhiệm và xung đột lợi ích;
- Có giải pháp cụ thể để xử lý triệt để nợ đọng xây dựng cơ 

bản, đồng thời thiết lập cơ chế kiểm soát chặt chẽ ngay từ khâu phê 
duyệt dự án;

- Đẩy mạnh ứng dụng công nghệ thông tin để theo dõi, giám 
sát tiến độ tổ chức thực hiện kế hoạch vốn theo thời gian thực nhằm 
nâng cao tính minh bạch và hiệu quả.

4. KẾT LUẬN 
Nghiên cứu đã đánh giá thực trạng tổ chức thực hiện kế hoạch 

vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam, thông 
qua phân tích 8 chỉ tiêu phản ánh các khâu từ phân bổ vốn, giao kế 
hoạch, thực hiện dự án, lựa chọn nhà thầu, nghiệm thu thanh toán 
đến xử lý nợ đọng xây dựng cơ bản. Kết quả cho thấy, các chỉ tiêu 
đạt mức trung bình khá, phản ánh hệ thống tổ chức thực hiện kế 
hoạch vốn đã vận hành theo đúng quy trình cơ bản. Tuy nhiên, vẫn 
còn tồn tại các bất cập như: Tiến độ phân bổ và giao vốn còn chậm, 
sự phối hợp giữa các bên liên quan thiếu chặt chẽ khả năng kiểm 
soát phạm vi, quy mô đầu tư còn hạn chế và tình trạng nợ đọng xây 
dựng cơ bản chưa được xử lý triệt để.

Những hạn chế này phần lớn xuất phát từ sự phức tạp của quy 
trình triển khai, sự chồng chéo về thủ tục hành chính và việc phân 
cấp chưa đi đôi với trách nhiệm thực thi. Nghiên cứu khẳng định 
rằng, để nâng cao hiệu quả tổ chức thực hiện kế hoạch vốn đầu tư 
công trong lĩnh vực giao thông vận tải, cần thực hiện đồng bộ các 
giải pháp như: Cải tiến quy trình quản lý, đẩy mạnh ứng dụng công 
nghệ thông tin trong theo dõi tiến độ, tăng cường năng lực thực thi 
ở các cấp quản lý và thiết lập cơ chế phối hợp rõ ràng giữa các chủ 
thể tham gia.

Kết quả nghiên cứu là cơ sở tham khảo cho các cơ quan quản 
lý nhà nước, các chủ đầu tư và các bên liên quan trong việc rà soát, 
điều chỉnh, nhằm nâng cao hiệu quả tổ chức thực hiện kế hoạch vốn 
đầu tư công, góp phần cải thiện chất lượng đầu tư xây dựng kết cấu 
hạ tầng giao thông tại Việt Nam.
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Xếp hạng các nhân tố ảnh hưởng đến quản lý 
năng suất của nhà thầu xây dựng: Góc nhìn 
BALANCED SCORECARD 
Ranking factors affecting productivity management of small and medium contractors: A 
BSC Approach 
 
> PGS.TS LƯU TRƯỜNG VĂN1, NGUYỄN LÊ MINH LONG2,* 
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TÓM TẮT 
Bài báo nghiên cứu nhằm nhận dạng và xếp hạng các nhân tố ảnh hưởng 
đến quản lý năng suất của các nhà thầu xây dựng vừa và nhỏ (NTXDVVN) 
tại TP.HCM và các tỉnh lân cận. Dữ liệu được thu thập thông qua bảng 
câu hỏi và được phân tích thông qua chỉ số RINI (Relative Influence 
Index). Các nhân tố liên quan đến quá trình nội bộ có ảnh hưởng mạnh 
nhất đến quản lý năng suất nhà thầu, trong khi các nhân tố liên quan 
đến học tập và phát triển lại có ảnh hưởng yếu hơn. Kết quả nghiên cứu 
có thể được sử dụng làm cơ sở để hỗ trợ lãnh đạo các NTXDVVN và các 
bên liên quan xây dựng các chiến lược nhằm cải thiện hiệu quả quản lý 
năng suất nhà thầu tại Việt Nam. 
Từ khóa: Quản lý năng suất, thẻ điểm cân bằng, chỉ số ảnh hưởng 
tương đối (RINI), nhà thầu xây dựng vừa và nhỏ, TP.HCM. 
 
ABSTRACT 
This paper aims to identify and rank the factors affecting 
productivity management in small and medium-sized contractors 
(SMCs) in Ho Chi Minh City and its surrounding provinces. Data were 
collected through a questionnaire survey and then analysed using 
RINI (Relative Influence Index). Factors relating to the internal 
process strongly influence productivity management among 
contractors, while factors relating to learning & growth have a 
weak influence. The findings can serve as a baseline for developing 
effective strategies to improve productivity management in SMCs 
in Vietnam. 
Keywords: Productivity management, balanced Scorecard (BSC), 
relative Influence Index (RINI), small and medium contractors 
(SMCs), Ho Chi Minh City. 
 

1. ĐẶT VẤN ĐỀ 
Các NTXDVVN đóng vai trò quan trọng trong ngành Xây dựng. Với 

khả năng thích ứng nhanh và linh hoạt trong hoạt động, các nhà thầu 
này đảm nhận vai trò cung ứng nguyên vật liệu, thực hiện các dịch vụ 
hỗ trợ và đảm nhận nhà thầu phụ cho các nhà thầu chính trong xây 
dựng. Nhờ đó, họ đã đóng góp rất nhiều vào sự tăng trưởng chung của 
ngành Xây dựng Việt Nam. Tuy nhiên, các NTXDVVN vẫn đang phải đối 
mặt với nhiều thách thức như cạnh tranh ngày càng gay gắt trong 
ngành, thiếu vốn, năng suất lao động (NSLĐ) thấp, hạn chế về kỹ năng 
công nghệ và đội ngũ nhân sự chưa chuyên nghiệp. 

Để ứng phó với những thách thức trên, các NTXDVVN cần tìm 
kiếm các giải pháp nhằm nâng cao NSLĐ, qua đó tăng cường lợi thế 
cạnh tranh trên thị trường nội địa. Theo GSO (2025), NSLĐ của 
ngành Xây dựng cao hơn năng suất chung của các ngành tại Việt 
Nam, cao gấp nhiều lần so với nhóm nông, lâm, ngư nghiệp và cũng 
vượt nhóm dịch vụ. Tuy nhiên, để tiếp tục nâng cao NSLĐ, công tác 
quản lý năng suất cần được cải thiện (Tucker, 1986). 

Quản lý năng suất trong các NTXDVVN là một quá trình phức tạp có 
liên quan đến nhiều yếu tố khác nhau. Thẻ điểm cân bằng (BSC) với cách 
tiếp cận toàn diện có thể hỗ trợ cải thiện hiệu suất, hiệu quả tài nguyên 
và cung cấp chất lượng (Kaplan & Hoque, 2012). BSC đã được công nhận 
rộng rãi về giá trị thiết thực trong việc nâng cao năng suất và quản lý 
chiến lược trong ngành Xây dựng. Vì vậy, nhận dạng và xếp hạng các 
nhân tố ảnh hưởng đến quản lý năng suất của các NTXDVVN tại TP.HCM 
và các tỉnh lân cận là hết sức cần thiết trong giai đoạn hiện nay. 

Quản lý năng suất trong các NTXDVVN là một quá trình phức 
tạp, chịu ảnh hưởng của nhiều yếu tố khác nhau. Thẻ điểm cân bằng 
(BSC) với cách tiếp cận toàn diện có thể hỗ trợ nâng cao hiệu suất 
làm việc, tối ưu hóa việc sử dụng tài nguyên và cải thiện chất lượng 
(Kaplan & Hoque, 2012). BSC đã được công nhận rộng rãi về giá trị 
thực tiễn trong việc tăng cường năng suất và quản lý chiến lược 
trong ngành Xây dựng. Do đó, việc nhận dạng và xếp hạng các nhân 
tố ảnh hưởng đến quản lý năng suất của các NTXDVVN tại TP.HCM 
và các tỉnh lân cận là hết sức cần thiết trong giai đoạn hiện nay. 

 
2. TỔNG QUAN 
2.1. Nhà thầu xây dựng vừa và nhỏ 
Nhà thầu xây dựng là một tổ chức, hoặc đôi khi là một người, được 

khách hàng thuê để thực hiện một công việc hoặc nhiều công việc để 
hoàn thành một dự án (Faraji và ctg., 2020). Hiện nay, định nghĩa về 

nNgày nhận bài: 30/9/2025 nNgày sửa bài: 16/10/2025 nNgày chấp nhận đăng: 28/10/2025
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NTXDVVN không nhất quán giữa các quốc gia hay tổ chức (Berisha và 
Pula, 2015). Theo Nghị định 80/2021/NĐ-CP của Chính phủ, doanh 
nghiệp (DN) siêu nhỏ (xây dựng) có số lao động có bảo hiểm xã hội 
(BHXH) ≤10 người và doanh thu ≤3 tỷ hoặc vốn ≤3 tỷ; DN nhỏ có số lao 
động đóng BHXH ≤100 người và doanh thu ≤50 tỷ hoặc vốn ≤20 tỷ, 
không thuộc siêu nhỏ; DN vừa (công nghiệp & xây dựng) có số lao động 
đóng BHXH ≤200 người và doanh thu ≤200 tỷ hoặc vốn ≤100 tỷ, không 
thuộc siêu nhỏ hoặc nhỏ (Chính phủ, 2021). Trong bài báo này, các 
NTXDVVN được định nghĩa là các nhà thầu tham gia vào các hạng mục, 
phần việc trong hoạt động xây dựng, bao gồm: xây dựng công trình 
dân dụng, công nghiệp, giao thông, hạ tầng kỹ thuật, nông nghiệp và 
phát triển nông thôn. Những NTXDVVN này có quy mô sử dụng lao 
động (có tham gia BHXH) bình quân năm từ 10 người cho đến không 
quá 200 người và tổng doanh thu hằng năm từ 3 tỷ đồng đến không 
quá 200 tỷ đồng hoặc tổng nguồn vốn hằng năm từ 3 tỷ đồng đến 
không quá 100 tỷ đồng. 

2.2. Năng suất và quản lý năng suất của nhà thầu xây dựng 
Năng suất của nhà thầu xây dựng hoàn toàn khác với NSLĐ trong xây 

dựng. Năng suất của nhà thầu thi công là tổng sản lượng công việc hoàn 
thành trong một đơn vị thời gian, điều này bao gồm cả những công việc 
trực tiếp và gián tiếp liên quan đến quản lý, thiết kế và giám sát công trình. 
Đây là một thước đo cho hiệu quả và khả năng quản lý của nhà thầu trong 
việc tổ chức và hoàn thành các công việc xây dựng. Trong khi đó, NSLĐ 
trong xây dựng là tổng sản lượng công việc hoàn thành bởi một lao động 
trong một đơn vị thời gian. Trong bài báo này, năng suất của nhà thầu thi 
công xây dựng được hiểu là mức độ hiệu quả trong việc chuyển đổi các 
nguồn lực đầu vào, bao gồm lao động, thiết bị và vật liệu, thành giá trị đầu 
ra thông qua các hoạt động thi công. Đồng thời, quản lý năng suất của 

các nhà thầu xây dựng được định nghĩa là một quá trình có hệ thống từ 
lập kế hoạch đến tổ chức, nhân sự, lãnh đạo, điều phối và kiểm soát, nhằm 
tối ưu hóa nguồn nhân lực, nguồn tài chính, vật liệu và các hoạt động 
trong các dự án xây dựng (DAXD). 

2.3. Thẻ điểm cân bằng (BSC) 
BSC lần đầu tiên được thiết kế và giới thiệu vào năm 1992 để đo 

lường và thúc đẩy hiệu suất của các đơn vị kinh doanh (Kaplan & Norton, 
1992). BSC sử dụng bốn quan điểm phản ánh các hoạt động tạo ra giá 
trị DN: học tập và phát triển, quy trình nội bộ hoặc kinh doanh, khách 
hàng và tài chính. Theo BSC, tất cả bốn khía cạnh đều cần được cân 
bằng giữa các mục tiêu ngắn hạn và dài hạn; đầu vào và đầu ra cần thiết; 
các yếu tố hiệu suất bên trong và bên ngoài; và các chỉ số tài chính và 
phi tài chính (Kaplan & Norton, 1992). Với ưu điểm của mình, BSC đã trở 
nên phổ biến trong các NTXDVVN. BSC cũng được một số học giả thừa 
nhận rằng nó giúp nâng cao năng suất của nhà thầu, nâng cao việc thực 
hiện chiến lược và hiệu suất của tổ chức (Cooper và ctg., 2017; Rigby & 
Bilodeau, 2015; Taylor & Taylor, 2013). 

2.4. Các nghiên cứu trước đây về năng suất và quản lý năng 
suất của nhà thầu xây dựng 

Có nhiều nghiên cứu trước đây về quản lý năng suất của nhà thầu xây 
dựng. Bảng 1 trình bày tóm tắt các nhân tố ảnh hưởng đến quản lý năng 
suất của các nhà thầu xây dựng mà đã được tổng hợp từ các nghiên cứu 
nói trên. Các nhân tố này được phân nhóm theo 4 quan điểm của BSC dựa 
trên đặc điểm và nội dung của từng nhân tố. Các nhân tố liên quan đến 
quan điểm tài chính (finance), khách hàng (customer), quy trình nội bộ 
(internal process), và học tập và phát triển (learning and growth) có mã 
hiệu với 2 ký tự đầu là FI, CS, IP, và LG, một cách tương ứng. 

 
Bảng 1. Các nhân tố ảnh hưởng đến quản lý năng suất của các nhà thầu xây dựng từ các nghiên cứu trước đây theo các quan điểm của BSC 

Mã hiệu Tên biến Tham khảo 
FI01 Lập kế hoạch tài chính và phân bổ nguồn lực hợp lý Jongo et al., 2019; Wu và ctg., 2025 
FI02 Chiến lược kinh doanh và khả năng sinh lời Loosemore, 2014; Sa'eed và ctg., 2020 
FI03 Thanh toán hợp đồng đúng hạn Sa'eed và ctg., 2020 
FI04 Tối ưu hóa việc sử dụng tài nguyên Mostofi và ctg., 2024 
FI05 Quản lý mối quan hệ với nhà cung cấp Loosemore, 2014 
FI06 Theo dõi dòng tiền và hiệu quả chi phí Zidane & Andersen, 2018; Sa'eed và ctg., 2020 
CS01 Phù hợp chiến lược khách hàng và xu hướng thị trường Al Kailani và ctg., 2024 
CS02 Đáp ứng sự hài lòng và phản hồi từ khách hàng Yarnold và ctg., 2021; Love và ctg., 2015 
CS03 Giao tiếp hiệu quả với khách hàng Ali và ctg., 2022; Pavez và ctg., 2021  
CS04 Tuân thủ tiêu chuẩn chất lượng dịch vụ Ahmad & El-Sayegh, 2021 
CS05 Đội ngũ nhân sự hướng tới khách hàng Ali và ctg., 2022 
CS06 Liên kết các bên liên quan và truyền thông dự án Gunduz & Al-Naimi, 2021 
CS07 Năng lực lãnh đạo trong quan hệ khách hàng Podgórska & Pichlak, 2019 
CS08 Lịch trình làm việc được thiết lập rõ ràng Ahmadpour & Ghezavati, 2019 
IP01 Lập kế hoạch và thiết kế quy trình dự án Zabihi và ctg., 2019  
IP02 Ứng dụng công nghệ và quản lý vật liệu Ahmad & El-Sayegh, 2021 
IP03 Kiểm soát chất lượng và tuân thủ quy định Yarnold và ctg., 2021 
IP04 Điều phối chuỗi cung ứng và phân phối dịch vụ Abdul-Rahman và ctg., 2006 
IP05 Năng suất lao động và hiệu quả nhân sự Gondia và ctg., 2020 
IP06 Quản lý rủi ro và tác động môi trường Abdul-Rahman và ctg., 2006 
IP07 Đổi mới quy trình Ahmad & El-Sayegh, 2021 
IP08 Tổ chức và điều phối đội nhóm Ahmad & El-Sayegh, 2021 
LG01 Tuyển dụng, đào tạo và quản lý nhân sự Lim & Ling, 2012 
LG02 Văn hóa đổi mới và phát triển bền vững Kumi & Jeong, 2023  
LG03 Phong cách lãnh đạo truyền cảm hứng Yarnold và ctg., 2021  
LG04 Gắn kết nhóm, học tập và hợp tác Loosemore, 2014  
LG05 Khả năng thích ứng và học hỏi liên tục Lim & Ling, 2012 
LG06 Sản xuất tôn trọng môi trường và văn hóa Ali và ctg., 2022 
LG07 Khai thác kinh nghiệm và tri thức tổ chức Chai và ctg., 2015 
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3. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU 
Kế thừa các nghiên cứu trước đây và tham khảo ý kiến chuyên 

gia trong quản lý năng suất của các NTXDVVN tại Việt Nam, quy trình 
nghiên cứu của nghiên cứu này được trình bày trong Hình 1.  

Nghiên cứu được khởi đầu bằng việc tham khảo và phân tích 
các công trình trước đây có nội dung liên quan đến mục tiêu nghiên 
cứu. Trên cơ sở đó, danh sách các yếu tố ảnh hưởng đến công tác 
quản lý năng suất của các nhà thầu xây dựng tại Việt Nam và trên 
thế giới đã được tổng hợp. Từ kết quả này, một bảng câu hỏi sơ bộ 
được xây dựng và khảo sát thử nghiệm đã được tiến hành với 5 
chuyên gia có trên 10 năm kinh nghiệm trong lĩnh vực quản lý năng 
suất của nhà thầu xây dựng. Kết quả của khảo sát thử nghiệm được 
sử dụng làm cơ sở để làm rõ các nội dung còn mơ hồ trong bảng 
câu hỏi sơ bộ, loại bỏ những nhân tố không phù hợp và bổ sung các 
nhân tố phù hợp với điều kiện của ngành Xây dựng Việt Nam. Trên 
cơ sở đó, bảng câu hỏi chính thức được phát trực tiếp cho các đối 
tượng tham gia khảo sát. Việc thu thập dữ liệu được thực hiện theo 
phương pháp chọn mẫu thuận tiện kết hợp với kỹ thuật “snowball”. 
Nhằm gia tăng số lượng mẫu, bảng câu hỏi cũng được thiết kế trên 
Google Forms để tiến hành khảo sát trực tuyến. 

 Đối tượng tham gia khảo sát là những người đã từng tham gia 
làm việc trong ngành Xây dựng tại khu vực TP.HCM và các tỉnh lân 
cận. Thời gian khảo sát bắt đầu vào tháng 10/2023 và kết thúc vào 
tháng 3/2024. Cuộc khảo sát đã thu về 675 phiếu trả lời từ 1980 
phiếu đã phát ra. Sau khi tinh lọc, chỉ còn 535 bảng hỏi hợp lệ.  

Căn cứ dữ liệu đã thu thập, chỉ số ảnh hưởng tương đối (Relative 
Influence Index, RINI) của mỗi nhân tố được tính toán theo công 
thức (1) (Chen và ctg., 2009): 

 RINI = ∑ 𝑊𝑊𝑊𝑊𝑖𝑖𝑖𝑖∗𝑋𝑋𝑋𝑋𝑖𝑖𝑖𝑖5
𝑖𝑖𝑖𝑖=1
𝐴𝐴𝐴𝐴∗𝑁𝑁𝑁𝑁

 (1) 
Trong đó:  
• RINI = chỉ số ảnh hưởng tương đối  
• W = Trọng số mà người trả lời đã đưa ra cho từng nhân tố và 

nằm trong khoảng từ 1 đến 5  
• X = tần suất chọn lựa thứ i mà những người được khảo sát đưa 

ra cho mỗi nhân tố  
• A = trọng số cao nhất (tức là 5 trong nghiên cứu này)  

• N = tổng số người tham gia 

 
Hình 1. Quy trình nghiên cứu 

Các nhân tố được xếp hạng theo RINI. Một nhân tố có RINI cao 
hơn ngụ ý rằng nhân tố này được các người tham gia đánh giá có 
mức độ ảnh hưởng mạnh hơn đến quản lý năng suất nhà thầu. 
Ngoài việc xếp hạng các nhân tố dựa trên toàn bộ người tham gia 
khảo sát, nghiên cứu còn thực hiện xếp hạng các nhân tố theo ba 
(03) nhóm đối tượng: 1) chủ đầu tư; 2) Nhà thầu; và 3) Tư vấn và khác. 

 
4. CÁC KẾT QUẢ NGHIÊN CỨU VÀ THẢO LUẬN 
4.1. Kết quả các nhân tố theo từng nhóm đối tượng khảo sát 
Kết quả phân tích cho thấy, thang đo trong bảng câu hỏi là tin 

cậy bởi vì hệ số Cronbach’s alpha của tất cả các nhân tố đều lớn hơn 
0.6. Căn cứ RINI, các nhân tố được xếp hạng theo ba nhóm đối tượng 
khác nhau (chủ đầu tư, nhà thầu, tư vấn và khác). Bảng 2 bên dưới 
trình bày thứ hạng các nhân tố theo RINI giảm dần cho toàn bộ 
người tham gia khảo sát. 

 
Bảng 2. Xếp hạng các nhân tố theo RINI (toàn bộ & theo nhóm đối tượng) 

Mã 
hiệu Nhân tố 

RINI 
(toàn 

bộ) 

Thứ hạng theo toàn bộ và nhóm 
đối tượng 

Toàn 
bộ 

Chủ 
đầu tư 

Nhà 
thầu 

Tư vấn và 
khác 

LG03 Phong cách lãnh đạo và truyền cảm hứng của đội ngũ quản lý 0.87 1 1 2 1 

IP01 Lập kế hoạch dự án và thiết kế quy trình làm việc 0.87 1 1 2 2 

IP04 Điều phối chuỗi cung ứng và hệ thống cung cấp dịch vụ 0.86 3 1 1 3 

IP02 Tích hợp công nghệ và quản lý vật liệu 0.86 3 4 5 3 

IP05 Tiêu chuẩn năng suất, đo lường năng suất lao động và đánh giá hiệu suất 0.85 5 4 4 3 

IP08 Tổ chức đội ngũ và quy trình phối hợp 0.85 5 4 5 3 

IP03 Kiểm soát chất lượng và giám sát tuân thủ 0.85 5 4 5 8 

IP07 Đổi mới trong quy trình nội bộ 0.85 5 8 8 8 

CS08 Một lịch trình làm việc giữa các bên được thiết lập rõ ràng 0.85 5 8 8 3 

LG01 Tuyển dụng, quản lý, đào tạo và phát triển nguồn nhân lực đúng pháp luật và 
làm việc hiệu quả, tận tụy 

0.84 10 8 8 8 

LG02 Văn hóa đổi mới và phát triển bền vững 0.84 10 12 8 8 
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Mã 
hiệu 

Nhân tố 
RINI 

(toàn 
bộ) 

Thứ hạng theo toàn bộ và nhóm 
đối tượng 

Toàn 
bộ 

Chủ 
đầu tư 

Nhà 
thầu 

Tư vấn và 
khác 

CS06 Truyền thông và sự liên kết các bên liên quan 0.84 10 12 14 8 

CS07 Sự tham gia của lãnh đạo trong quan hệ khách hàng 0.84 10 8 14 8 

CS05 Đội ngũ nhân sự lấy khách hàng làm trung tâm 0.83 14 14 14 8 

CS04 Tiêu chuẩn chất lượng và kiểm soát chất lượng dịch vụ và kết quả phản hồi 
hiệu quả 

0.83 14 17 19 15 

IP06 Quản lý rủi ro và giảm thiểu tác động môi trường 0.83 14 14 19 19 

FI06 Theo dõi dòng tiền và hiệu quả chi phí 0.83 14 19 12 15 

FI04 Tối ưu hóa việc sử dụng tài nguyên và tận dụng sự sẵn có của nguồn lực 0.82 18 19 12 15 

FI05 Quản lý quan hệ nhà cung cấp 0.82 18 23 19 15 

LG07 Tận dụng kinh nghiệm và kiến thức trước đây 0.82 18 14 14 19 

LG06 Văn hóa sản xuất thân thiện môi trường và tôn trọng văn hóa bản địa 0.82 18 17 14 19 

LG04 Sự gắn kết, học hỏi, chia sẻ, hợp tác của đội ngũ nhân sự 0.81 22 19 19 19 

CS02 Chỉ số hài lòng của khách hàng và cơ chế phản hồi 0.81 22 19 27 19 

FI02 Chiến lược kinh doanh và lợi nhuận 0.81 22 26 23 19 

FI03 Thanh toán đúng hạn theo hợp đồng 0.80 25 23 23 25 

FI01 Lập kế hoạch tài chính và phân bổ nguồn lực tài chính 0.80 25 26 25 25 

CS01 Kế hoạch chiến lược khách hàng và thông tin xu hướng thị trường 0.80 25 23 25 27 

CS03 Giao tiếp với khách hàng 0.79 28 26 29 27 

LG05 Chủ động thích ứng với thay đổi và sẵn sàng học tập cập nhật cái mới 0.77 29 29 27 29 

 
4.2. Thảo luận 
Hai nhân tố được xếp hạng đầu là “Phong cách lãnh đạo và 

truyền cảm hứng của đội ngũ quản lý (LG03)” và “Lập kế hoạch dự 
án và thiết kế quy trình làm việc (IP01)”. Lãnh đạo gương mẫu và biết 
truyền cảm hứng luôn luôn là động lực để thúc đẩy và khuyến khích 
nhân viên làm việc hăng say và hiệu quả. Ngoài ra, việc lập kế hoạch 
dự án và thiết kế quy trình làm việc hiệu quả luôn luôn phù hợp với 
mọi tổ chức. Các NTXDVVN Việt Nam cũng không ngoại lệ. Tuy 
nhiên, khá nhiều NTXDVVN tại Việt Nam không tiến hành lập kế 
hoạch dự án.  

Có một số lý do dẫn đến tình trạng này, bao gồm: không có ngân 
sách dành cho việc lập kế hoạch dự án do biên lợi nhuận thấp; thiếu 
nhân sự có kỹ năng lập kế hoạch; và chưa coi trọng đúng mức công 
tác lập kế hoạch dự án. Vì vậy, để nâng cao hiệu quả quản lý năng 
suất, các NTXDVVN cần tập trung vào việc xây dựng phong cách 
lãnh đạo hiệu quả, thực hiện lập kế hoạch dự án và thiết kế quy trình 
làm việc hợp lý cho các hoạt động. 

Thật đáng chú ý khi có đến bảy nhân tố thuộc nhóm “Quá trình 
nội bộ (IP)” nằm trong chín nhân tố được xếp hạng cao nhất. Hai 
nhân tố còn lại thuộc các nhóm “Học tập và phát triển (LG)” và 
“Khách hàng (CS)”, đó là: “Phong cách lãnh đạo và truyền cảm hứng 
của đội ngũ quản lý (LG03)” và “Lịch trình làm việc giữa các bên được 
thiết lập rõ ràng (CS08)”. Kết quả này hoàn toàn phù hợp với các 
nguyên tắc chung về cải thiện năng suất trên thế giới. Các quy trình 
nội bộ được tổ chức hợp lý đóng vai trò then chốt trong việc tạo ra 
sản phẩm hoặc dịch vụ có chất lượng cao, đồng thời duy trì NSLĐ ở 
mức cao. 

Kết quả này cho thấy nhận thức đúng đắn của đội ngũ nhân sự 
trong ngành Xây dựng Việt Nam về các nhân tố có ảnh hưởng mạnh 
đến công tác quản lý năng suất của nhà thầu. Đồng thời, nó cũng 
hàm ý rằng việc nâng cao năng suất cần ưu tiên tập trung vào việc 
cải thiện các quá trình nội bộ của doanh nghiệp xây dựng. Cụ thể, 
đó là các nhân tố: “Lập kế hoạch dự án và thiết kế quy trình làm việc 
(IP01)”, “Tích hợp công nghệ và quản lý vật liệu (IP02)”, “Kiểm soát 
chất lượng và giám sát tuân thủ (IP03)”, “Điều phối chuỗi cung ứng 
và hệ thống cung cấp dịch vụ (IP04)”, “Tiêu chuẩn năng suất, đo 
lường năng suất lao động và đánh giá hiệu suất (IP05)”, “Đổi mới 
trong quy trình nội bộ (IP07)” và “Tổ chức đội ngũ và quy trình phối 
hợp (IP08)”. 

Tám nhân tố xếp hạng cuối liên quan đến tài chính, khách 
hàng và học tập và phát triển. Trong đó, ba nhân tố liên quan 
đến “Tài chính (FI)” là “Lập kế hoạch tài chính và phân bổ nguồn 
lực tài chính (FI01)”, “Chiến lược kinh doanh và lợi nhuận (FI02)”, 
và “Thanh toán đúng hạn theo hợp đồng (FI03)”. Ba nhân tố 
thuộc nhóm “Khách hàng (CS)” gồm: “Kế hoạch chiến lược khách 
hàng và thông tin xu hướng thị trường (CS01)”, “Chỉ số hài lòng 
của khách hàng và cơ chế phản hồi (CS02)”, và “Giao tiếp với 
khách hàng (CS03)”; hai nhân tố thuộc nhóm “Học tập và phát 
triển (LG)” gồm: “Sự gắn kết, học hỏi, chia sẻ, hợp tác của đội ngũ 
nhân sự (LG04)” và “Chủ động thích ứng với thay đổi, sẵn sàng 
học tập và cập nhật kiến thức mới (LG05)”.  

Các nhân tố này ảnh hưởng nhiều đến năng suất nhà thầu 
nhưng ảnh hưởng yếu đến quản lý năng suất nhà thầu. Vì thế, 
việc cải thiện quản lý năng suất các NTXDVVN chưa cần tập trung 
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nhiều vào thanh toán đúng hạn, lập kế hoạch tài chính, chiến 
lược kinh doanh. Cần phân biệt rõ rằng các giải pháp cải thiện 
năng suất nhà thầu khác với các biện pháp nâng cao quản lý 
năng suất nhà thầu. Tương tự, các nhân tố liên quan đến khách 
hàng có ảnh hưởng yếu đến quản lý năng suất các NTXDVVN. 
Hơn nữa, điều này cũng chỉ ra sự gắn kết và hợp tác của nhân sự 
trong các NTXDVVN không đóng vai trò quan trọng trong cải 
thiện quản lý năng suất nhà thầu. Kết quả này cũng phản ánh 
đúng thực tiễn của các NTXDVVN tại Việt Nam. Thực tế, lực lượng 
lao động trong các doanh nghiệp này chủ yếu là công nhân xây 
dựng. Tuy nhiên, vì nhiều lý do, tâm lý phân biệt vùng miền giữa 
các nhóm công nhân vẫn tồn tại, gây khó khăn và ảnh hưởng 
tiêu cực đến công tác quản lý năng suất. Đáng chú ý, nhân tố 
“Chủ động thích ứng với thay đổi và sẵn sàng học tập, cập nhật 
cái mới (LG05)” được các nhóm đối tượng khảo sát xếp hạng thấp 

nhất. Điều đó cho thấy khả năng thích ứng và tinh thần đổi mới 
hiện nay vẫn có tác động yếu nhất đến quản lý năng suất trong 
các NTXDVVN. Nguyên nhân có thể xuất phát từ việc các chủ 
doanh nghiệp chưa thực sự sẵn sàng học hỏi và áp dụng các 
phương pháp quản lý, thi công mới. 

4.3. Đề xuất các khuyến nghị nhằm cải thiện quản lý năng 
suất các NTXDVVN 

Các khuyến nghị để cải thiện quản lý năng suất các NTXDVVN 
của Việt Nam sẽ dựa vào bốn nhân tố được xếp hạng đầu bởi vì các 
nhân tố này có ảnh hưởng lớn nhất. Bảng 3 trình bày các giải pháp 
này. Các khuyến nghị này đã được xác nhận bởi 05 chuyên gia với 
hơn 10 năm kinh nghiệm trong quản lý năng suất nhà thầu bằng 
phương pháp Delphi. 

 
 Bảng 3. Các khuyến nghị nhằm cải thiện quản lý năng suất NTXDVVN 

Mã hiệu Nhân tố Khuyến nghị để cải thiện quản lý năng suất NTXDVVN 

LG03 
Phong cách lãnh 
đạo và truyền cảm 
hứng của đội ngũ 
quản lý 

• Khuyến khích lãnh đạo các NTXDVVN áp dụng các phong cách lãnh đạo phù hợp với Việt Nam. 

• Các hội nghề nghiệp tổ chức các lớp học nghiệp vụ nhằm phổ biến phong cách lãnh đạo phù hợp với 

điều kiện Việt Nam. 

IP01 
Lập kế hoạch dự án 
và thiết kế quy trình 
làm việc 

• Hiệp hội nhà thầu xây dựng Việt Nam nên hỗ trợ bằng cách biên soạn các quy trình làm việc điển hình 

cho các NTXDVVN. 

• Các NTXDVVN nên coi trọng việc lập kế hoạch dự án và bố trí nhân sự phù hợp.  

IP04 

Điều phối chuỗi 
cung ứng và hệ 
thống cung cấp 
dịch vụ 

• Các chính sách phù hợp nên được ban hành để khuyến khích một chuỗi cung ứng xuyên suốt cho các 

NTXDVVN. 

• Các hoạt động điều phối chuỗi cung ứng nên được thúc đẩy bởi các hội nghề nghiệp và các bên liên 

quan. 

IP02 Tích hợp công nghệ 
và quản lý vật liệu 

• Áp dụng các công cụ tạo sinh AI (GenAI tools) như ChatGPT trong quản lý vật liệu và các hoạt động khác. 

• Chuẩn bị nguồn nhân lực phù hợp cho việc tích hợp công nghệ và quản lý vật liệu. 

• Đào tạo định kỳ cho nhân viên văn phòng và công nhân. 

• Lãnh đạo các NTXDVVN cam kết mạnh mẽ cho việc áp dụng công nghệ mới vào quản lý vật liệu và 

quản lý năng suất. 

 
5. KẾT LUẬN 
Bài báo này trình bày kết quả nghiên cứu về việc xếp hạng các 

nhân tố ảnh hưởng đến công tác quản lý năng suất nhà thầu trong 
nhóm NTXDVVN tại TP.HCM và các tỉnh lân cận. Tổng cộng có 29 
nhân tố đã được nhận dạng sau quá trình tổng quan và khảo sát thử 
nghiệm. Các nhân tố này được phân loại theo bốn quan điểm của 
thẻ điểm cân bằng (BSC): Tài chính, khách hàng, quá trình nội bộ, 
học tập và phát triển.  

Chỉ số RINI (Relative Influence Index) được dùng để xếp hạng 
các nhân tố. Từ 535 bảng hỏi hợp lệ, các nhân tố được xếp hạng 
theo ba nhóm đối tượng khảo sát: nhà thầu, chủ đầu tư, tư vấn 
và khác. Kết quả nghiên cứu cho thấy các nhân tố thuộc nhóm 
quá trình nội bộ có ảnh hưởng mạnh nhất đến công tác quản lý 
năng suất của nhà thầu, trong khi các nhân tố thuộc nhóm khách 
hàng và tài chính lại thể hiện mức độ ảnh hưởng thấp hơn. 
Những nhân tố được xếp hạng cao đóng vai trò định hướng cho 
các NTXDVVN trong việc xây dựng các giải pháp phù hợp nhằm 
nâng cao hiệu quả quản lý năng suất. Các khuyến nghị cụ thể 

được đề xuất dựa trên bốn nhân tố có thứ hạng cao nhất. Cần 
lưu ý rằng, các kết quả này chủ yếu phản ánh đặc thù của các 
NTXDVVN; tuy nhiên, các nhà thầu xây dựng quy mô lớn vẫn có 
thể tham khảo bài báo để phát triển chiến lược cải thiện năng 
suất phù hợp với điều kiện của mình. 

Các nghiên cứu trong tương lai nên mở rộng phạm vi sang các 
nhà thầu có quy mô lớn, đồng thời áp dụng các phương pháp phân 
tích thống kê tiên tiến hơn như EFA và SEM để kiểm định độ tin cậy 
và mối quan hệ giữa các nhân tố. Bên cạnh đó, cũng nên triển khai 
nghiên cứu tại Hà Nội và các đô thị lớn khác như Hải Phòng, Đà 
Nẵng, Cần Thơ và Huế nhằm xác định sự khác biệt về đặc điểm quản 
lý năng suất theo yếu tố địa lý, nếu có. 
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Đấu thầu bền vững: Các yếu tố cần được tích 
hợp trong quá trình lựa chọn nhà thầu 
Sustainable procurement: factors to be integrated in the contractor selection process 
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TÓM TẮT 
Trên thế giới, đấu thầu bền vững (ĐTBV) đã trở thành xu hướng 
chung của nhiều quốc gia và được tích hợp vào các Mục tiêu Phát 
triển bền vững (SDGs) của Liên Hợp Quốc [3]. Tại Việt Nam, hoạt 
động đấu thầu bền vững đã được định hướng và khuyến khích áp 
dụng, tuy nhiên vẫn còn tồn tại một số hạn chế và thách thức 
trong quá trình triển khai thực tế. Bài viết này tập trung phân tích 
các yếu tố cần được tích hợp trong quá trình lựa chọn nhà thầu 
nhằm hướng tới việc thực hiện ĐTBV một cách hiệu quả hơn. 
Từ khóa: Đấu thầu bền vững, minh bạch, môi trường, xã hội và 
hiệu quả. 
 
ABSTRACT 
 In the world, sustainable bidding has become a common trend of 
countries and has been integrated into the United Nations' 
sustainable development goals [3]. In Vietnam, sustainable bidding 
activities have been oriented and encouraged to be applied, 
however, there are still some limitations and challenges in 
implementation. This article discusses the factors that need to be 
integrated into the contractor selection process when applying 
sustainable bidding. 
Keywords: Sustainable procurement, transparent, environmental, 
social and efficient procurement. 

 
1. ĐẶT VẤN ĐỀ 
ĐTBV là quá trình đấu thầu tích hợp các yếu tố môi trường, 

xã hội và kinh tế vào tất cả các giai đoạn của quá trình lựa chọn 
nhà thầu. Mục tiêu ĐTBV là đảm bảo các dự án được thực hiện 
không chỉ hiệu quả về chi phí mà còn có trách nhiệm với môi 
trường và xã hội, đồng thời mang lại lợi ích kinh tế dài hạn.  

Luật Đấu thầu [2] thể chế hóa chủ trương của Đảng, Nhà 
nước về phát triển xanh, phát triển bền vững, chỉ ra những đối 
tượng được hưởng ưu đãi trong đấu thầu lựa chọn nhà thầu, 
điều này tạo điều kiện khuyến khích các nhà thầu cải tiến quy 
trình sản xuất theo hướng ĐTBV, từ đó tăng khả năng trúng 
thầu. Nghị định của Chính phủ [1] đã quy định ba yếu tố quan 
trọng (về môi trường, xã hội, kinh tế) được lồng ghép vào quá 

trình lựa chọn nhà thầu. Tuy nhiên, còn thiếu một số hướng 
dẫn cụ thể cho các chủ đầu tư, bên mời thầu và nhà thầu có thể 
áp dụng và triển khai đúng quy định về ĐTBV. 

Do vậy, việc xác định những tồn tại, hạn chế; nghiên cứu 
các yếu tố cần được tích hợp trong quá trình lựa chọn nhà thầu 
và đề xuất hướng giải quyết là cần thiết khi thực hiện lựa chọn 
nhà thầu theo mô hình ĐTBV. 

 
2. NHỮNG TỒN TẠI, HẠN CHẾ GIAI ĐOẠN ĐẦU ÁP DỤNG 

ĐTBV 
Tại Việt Nam, các nội dung về ĐTBV bước đầu hình thành 

khung pháp lý, tạo tiền đề cho việc triển khai rộng rãi trong 
tương lai gần. Tuy nhiên, thực tiễn cho thấy quá trình ĐTBV ở 
Việt Nam còn tồn tại một số hạn chế sau đây:  

- Khung pháp lý về ĐTBV chưa đầy đủ, rủi ro về pháp lý cao, 
thiếu hướng dẫn cụ thể qua các văn bản dưới luật để chủ đầu 
tư, bên mời thầu có thể triển khai; 

- Nhận thức về ĐTBV còn rất hạn chế, chủ yếu tập trung vào 
việc mua sắm đúng quy trình, mà chưa quan tâm nhiều đến 
tính hiệu quả của toàn bộ dự án cũng như tính bền vững trong 
hoạt động mua sắm công; 

- Các tiêu chí bền vững thuộc bộ tiêu chí đánh giá trong hồ 
sơ mời thầu (HSMT) còn thiếu, nên chủ đầu tư, bên mời thầu và 
các nhà thầu không đủ căn cứ để xác định; 

- Năng lực của cán bộ thực hiện ĐTBV còn hạn chế, thiếu 
kinh nghiệm và chuyên môn trong đánh giá các yếu tố bền 
vững. Hệ thống chuyên gia độc lập có thể tư vấn cho các bên 
liên quan về ĐTBV còn mỏng; 

- Chi phí ban đầu thực hiện ĐTBV cao hơn, đặt ra cho các 
chủ đầu tư bài toán khó hơn trong điều kiện nguồn vốn có hạn; 

- Ngoài ra, việc thiếu minh bạch và cạnh tranh không lành 
mạnh vẫn còn tồn tại. 

 
3. CÁC YẾU TỐ CẦN ĐƯỢC TÍCH HỢP/LỒNG GHÉP THEO 

MÔ HÌNH ĐTBV 
3.1. Quy định của pháp luật về các yếu tố  
Việc tích hợp các tiêu chí môi trường, xã hội và kinh tế vào 

quá trình đấu thầu, từ lập kế hoạch đến quản lý hợp đồng là 
bước quan trọng để lồng ghép tính bền vững vào thực tiễn.  

ĐTBV được quy định tại khoản 2 Điều 2 [1]: "ĐTBV bao gồm 
ba yếu tố cốt lõi về môi trường, xã hội, kinh tế được lồng ghép vào 
quá trình lựa chọn nhà thầu: Lập kế hoạch tổng thể lựa chọn nhà 
thầu (nếu có), kế hoạch lựa chọn nhà thầu, lập thiết kế, lập HSMT, 
hồ sơ yêu cầu, đánh giá hồ sơ dự thầu, hồ sơ đề xuất, ký kết và 
quản lý thực hiện hợp đồng". 

1) Yếu tố môi trường 

nNgày nhận bài: 10/10/2025 nNgày sửa bài: 24/10/2025 nNgày chấp nhận đăng: 03/11/2025
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Yếu tố môi trường trong ĐTBV thực chất hướng đến mục 
tiêu bảo vệ môi trường, thông qua việc đánh giá tác động môi 
trường của dự án, khuyến khích các phương án bền vững về sử 
dụng tài nguyên thiên nhiên, giảm thiểu ô nhiễm và bảo vệ đa 
dạng sinh học. Đây là một trong những yếu tố quan trọng, đòi 
hỏi các nhà thầu cần chú trọng đến việc giảm thiểu tác động 
tiêu cực đến thiên nhiên. 

Các yếu tố môi trường có thể được đánh giá qua nhiều tiêu 
chí như: 

- Sử dụng vật liệu thân thiện với môi trường bao gồm vật 
liệu tái chế, có thể tái sử dụng hoặc giảm thiểu chất thải; 

- Các giải pháp tiết kiệm năng lượng và nước, giúp giảm 
tiêu thụ năng lượng và nước trong suốt vòng đời của dự án; 

- Giảm thiểu khí thải trong quá trình sản xuất, vận chuyển 
và thi công sẽ là một phần quan trọng trong tiêu chí lựa chọn 
nhà thầu. 

Yếu tố môi trường còn đòi hỏi thực hiện đấu thầu xanh, 
trong đó các yếu tố về môi trường này được xem xét trong quá 
trình lựa chọn nhà thầu và cả khi mua sắm hàng hóa, dịch vụ. 
Thực hiện đấu thầu xanh không chỉ giúp giảm thiểu tác động 
tiêu cực đến môi trường mà còn thúc đẩy sử dụng công nghệ 
và sản phẩm thân thiện với môi trường. Nếu hồ sơ mời thầu 
trong ĐTBV được đưa vào yếu tố đấu thầu xanh sẽ giúp ích rất 
nhiều cho việc giảm phát thải môi trường do các chất ô nhiễm 
và hiệu ứng nhà kính, với những nội dung sau: 

- Khuyến khích sử dụng công nghệ sạch: Công nghệ hoặc 
sản phẩm có ít phát thải, giúp giảm thiểu lượng khí thải nhà 
kính và các chất gây ô nhiễm môi trường; 

- Tối ưu hóa hiệu quả năng lượng: Yêu cầu sử dụng vật liệu 
cách nhiệt tốt hoặc các thiết bị tiêu thụ ít năng lượng như đèn 
LED, hệ thống năng lượng tái tạo (như điện mặt trời, điện gió); 
giúp giảm phát thải CO2 trong suốt vòng đời của dự án; 

- Tăng cường tái sử dụng và tái chế: Thúc đẩy việc sử dụng 
các vật liệu tái chế và sản phẩm có vòng đời bền vững, nhằm 
giảm lượng chất thải và tiêu thụ tài nguyên, giảm lượng tài 
nguyên khai thác và giảm phát thải liên quan đến quá trình sản 
xuất. 

- Giảm thiểu tác động môi trường chuỗi cung ứng: Yêu cầu 
nhà cung cấp tuân thủ các tiêu chuẩn môi trường nghiêm ngặt 
trong suốt quá trình sản xuất, vận chuyển và thi công; 

- Khuyến khích đổi mới về yếu tố môi trường: Tạo động lực 
cho các doanh nghiệp đầu tư vào các giải pháp công nghệ mới 
giúp giảm phát thải, từ đó góp phần tạo ra môi trường kinh 
doanh cạnh tranh dựa trên yếu tố xanh. Điều này khuyến khích 
sự phát triển của các sản phẩm và dịch vụ thân thiện với môi 
trường, góp phần giảm thiểu ô nhiễm lâu dài. 

2) Yếu tố xã hội 
Trong ĐTBV, yếu tố xã hội đề cập đến các tiêu chí, điều 

khoản và quy định liên quan đến tác động của dự án đến cộng 
đồng, người lao động và các vấn đề xã hội khác, như quyền con 
người, điều kiện làm việc, an toàn và sự tham gia của cộng 
đồng. Nó bao gồm việc xem xét các khía cạnh như: Đảm bảo 
công bằng, minh bạch và cạnh tranh, bảo vệ quyền lao động, 
đóng góp vào phát triển cộng đồng, đồng thời tôn trọng các 
giá trị văn hóa và lịch sử. 

Yếu tố xã hội trong ĐTBV đòi hỏi các nhà thầu phải cân 
nhắc đến ảnh hưởng của dự án đến cộng đồng và xã hội, thể 
hiện qua các tiêu chí như: 

- Thực hiện các chính sách lao động công bằng gồm: Đảm 
bảo điều kiện làm việc tốt cho người lao động, không phân biệt 
đối xử và tạo ra môi trường lao động an toàn; 

- Phát triển cộng đồng, thể hiện: Tạo cơ hội việc làm cho 
cộng đồng địa phương, hỗ trợ các sáng kiến xã hội hoặc tài trợ 
cho các chương trình giáo dục, y tế; 

- Chính sách đối với các nhóm yếu thế: Thông qua các nhóm 
người thiệt thòi như phụ nữ, người khuyết tật và các cộng đồng 
thiểu số có cơ hội tham gia vào các dự án. 

3) Yếu tố kinh tế  
Yếu tố kinh tế trong ĐTBV thực chất là tối ưu hóa hiệu quả 

kinh tế của dự án, thúc đẩy tăng trưởng bền vững, cân nhắc tới 
chi phí trọn đời, quản lý rủi ro và đóng góp vào mục tiêu phát 
triển kinh tế - xã hội tổng thể. 

Để dự án thực sự hiệu quả, trong ĐTBV phải mang lại lợi 
ích kinh tế lâu dài; lợi ích này bao gồm việc nâng cao hiệu quả 
sử dụng vốn, thúc đẩy cạnh tranh lành mạnh và tạo ra sự phát 
triển bền vững cho nền kinh tế. ĐTBV giúp tối ưu hóa chi phí, 
tăng cường chất lượng sản phẩm và dịch vụ, đồng thời 
khuyến khích đổi mới, sáng tạo cho các ngành nghề liên 
quan.  

Biểu hiện chủ yếu của yếu tố kinh tế trong ĐTBV gồm: 
- Giảm chi phí vận hành: Trong hồ sơ dự thầu, các nhà thầu 

cần đưa ra giải pháp giảm chi phí trong quá trình vận hành và 
bảo trì công trình sau khi hoàn thành; 

- Lợi nhuận dài hạn: Các công trình bền vững không chỉ tiết 
kiệm chi phí trong ngắn hạn mà còn đem lại lợi ích dài lâu thể 
hiện qua khả năng tiết kiệm năng lượng, vật liệu và sự bền 
vững/tuổi thọ qua thời gian; 

- Giải pháp sáng tạo trong tài chính: Các hình thức tài trợ 
xanh (tài chính xanh - là việc sử dụng các công cụ tài chính 
để hỗ trợ các hoạt động bảo vệ môi trường, giảm thiểu tác 
động tiêu cực đến hệ sinh thái và thúc đẩy sự phát triển bền 
vững), hợp tác công tư (PPP) hay các khoản đầu tư bền vững 
là các mô hình có thể giúp giảm thiểu chi phí đầu tư ban 
đầu. 

3.2. Các yếu tố cần được tích hợp/lồng ghép khác  
1) Yếu tố quản trị và tính minh bạch công bằng 
Tính minh bạch - công bằng và có một hệ thống quản trị rõ 

ràng là yếu tố không thể thiếu trong ĐTBV. 
- Minh bạch trong lựa chọn nhà thầu thể hiện: Các tiêu chí 

về bền vững cần được công khai và nhà thầu phải chứng minh 
khả năng của mình thông qua giá trị tài chính và qua cam kết 
với môi trường, xã hội. 

- Minh bạch và công bằng: Đảm bảo quá trình đấu thầu 
được thực hiện công khai, minh bạch và tuân thủ quy định 
pháp luật, tạo sân chơi bình đẳng cho tất cả các nhà thầu. 

- Quản trị hiệu quả: Các tổ chức tham gia ĐTBV cần có hệ 
thống quản lý để đảm bảo rằng các cam kết bền vững được 
thực hiện đầy đủ trong suốt quá trình thi công và sau khi dự án 
hoàn thành. Yếu tố này giúp các bên liên quan an tâm, giúp dự 
án đạt được mục tiêu bền vững theo đúng kế hoạch và hiệu 
quả sử dụng vốn cao. 

Quản trị hiệu quả của các tổ chức tham gia ĐTBV giúp lựa 
chọn nhà thầu có năng lực tốt nhất, đảm bảo sử dụng vốn hiệu 
quả, tránh lãng phí và thất thoát. 

2) Yếu tố đổi mới - sáng tạo và công nghệ 
- Đổi mới và sáng tạo tạo động lực cho các nhà thầu không 

ngừng đổi mới, cải tiến công nghệ, nâng cao năng lực cạnh 
tranh, từ đó thúc đẩy sự phát triển của toàn ngành/lĩnh vực; 

- Công nghệ là một yếu tố quan trọng không thể thiếu 
trong ĐTBV, đổi mới công nghệ giúp các nhà thầu sáng tạo ra 
những giải pháp thân thiện với môi trường, tối ưu hóa chi phí 
và tăng hiệu quả dự án.  
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Các công nghệ tiên tiến có thể là: (i) Công nghệ tái chế và 
xử lý chất thải - đảm bảo rằng chất thải được giảm thiểu và tái 
chế hiệu quả; (ii) Công nghệ tiết kiệm năng lượng - việc ứng 
dụng các thiết bị và hệ thống tiết kiệm năng lượng sẽ giúp 
giảm thiểu tác động môi trường của dự án; (iii) Ứng dụng các 
công nghệ xanh - công nghệ sử dụng năng lượng tái tạo, xây 
dựng thông minh hoặc các vật liệu xanh là xu hướng không thể 
thiếu trong ĐTBV. 

 
4. ĐỀ XUẤT TRONG QUÁ TRÌNH LỰA CHỌN NHÀ THẦU 

THEO MÔ HÌNH ĐTBV 
4.1. Đề xuất về khung khổ pháp lý về ĐTBV 
Khung khổ pháp lý hiện tại của Việt Nam mới dừng lại ở 

mức định hướng, khuyến khích hoạt động ĐTBV, chưa có chỉ 
tiêu cụ thể và bắt buộc về lộ trình hoặc tỷ lệ phần trăm 
ĐTBV nên các chủ đầu tư, bên mời thầu chưa chủ động áp 
dụng. [1], [2] 

Từng bước hình thành đồng bộ khung khổ pháp lý cho hoạt 
động ĐTBV theo chuẩn quốc tế với đặc trưng ở Việt Nam.  

Đồng thời, nghiên cứu bổ sung thông tư hướng dẫn việc 
thực thi hoạt động ĐTBV cho các đối tượng liên quan. 

Khung khổ pháp lý về ĐTBV phải là một hệ thống các quy 
tắc, luật lệ và hướng dẫn được thiết lập để điều chỉnh mô hình 
ĐTBV. Nó bao gồm các quy định, chính sách và tiêu chuẩn do 
Chính phủ hoặc các cơ quan có thẩm quyền ban hành, nhằm 
đảm bảo tuân thủ, bảo vệ quyền lợi của các bên liên quan và 
duy trì trật tự, ổn định trong xã hội.  

Đây là bộ quy tắc mà mọi người, tổ chức, doanh nghiệp 
phải tuân theo khi hoạt động trong lĩnh vực ĐTBV lựa chọn nhà 
đầu tư.  

4.2. Nghiên cứu kinh nghiệm xây dựng quy trình ĐTBV 
và đề xuất về nguyên tắc xây dựng quy trình ĐTBV 

1) Nghiên cứu kinh nghiệm xây dựng quy trình ĐTBV thành 
công của Úc để đề xuất quy trình ĐTBV sau cho Việt Nam 

Quy trình ĐTBV tại Úc nhấn mạnh việc tích hợp các yếu tố 
môi trường, xã hội và kinh tế vào quá trình lựa chọn nhà thầu, 
nhằm đạt được các mục tiêu phát triển bền vững. Chính phủ Úc 
đã xây dựng một quy trình ĐTBV chặt chẽ, bao gồm 6 bước, để 
đảm bảo hiệu quả đầu ra trên cả ba khía cạnh kinh tế, xã hội và 
môi trường:  

Bước 1. Xác định nhu cầu và mục tiêu: Bắt đầu bằng việc xác 
định rõ ràng các yêu cầu của dự án, bao gồm cả các yếu tố bền 
vững cần đạt được;  

Bước 2. Nghiên cứu thị trường và phân tích rủi ro: Tiến hành 
nghiên cứu thị trường để tìm kiếm các nhà thầu tiềm năng và 
đánh giá rủi ro liên quan đến các yếu tố bền vững;  

Bước 3. Xây dựng tiêu chí đánh giá: Xác định các tiêu chí 
đánh giá dựa trên các yếu tố kinh tế, xã hội và môi trường, 
đồng thời đảm bảo rằng các tiêu chí này cụ thể, có thể đo 
lường được và có thể so sánh được;  

Bước 4. Phát triển HSMT: Soạn thảo HSMT chi tiết, trong đó 
nêu rõ các yêu cầu về bền vững, tiêu chí đánh giá và quy trình 
đánh giá;  

Bước 5. Đánh giá và lựa chọn nhà thầu: Đánh giá hồ sơ dự 
thầu dựa trên các tiêu chí đã được xác định, bao gồm cả các yếu 
tố bền vững;  

Bước 6. Quản lý hợp đồng và theo dõi thực hiện: Theo dõi 
việc thực hiện hợp đồng, đảm bảo các cam kết về bền vững 
được tuân thủ và đánh giá hiệu quả của quá trình ĐTBV.  

2) Cân nhắc các nguyên tắc trong ĐTBV để xây dựng quy 
trình ĐTBV trên cơ sở đặc thù quy trình đấu thầu của Việt Nam, 

đồng thời bổ sung thêm các cấu phần bền vững trong hoạt 
động đấu thầu.  

Thực hiện ĐTBV ở Việt Nam cần tuân thủ nguyên tắc:  
- Cạnh tranh, công bằng, minh bạch cho tất cả các bên 

tham gia, đảm bảo mọi nhà thầu đều có cơ hội tham gia bình 
đẳng, không phân biệt đối xử, và quá trình đấu thầu diễn ra 
công khai, rõ ràng; 

- Nguyên tắc giá trị của hàng hóa và dịch vụ đấu thầu: 
Nguyên tắc giá trị trong đấu thầu hàng hóa và dịch vụ bền 
vững bao gồm việc xem xét toàn diện các yếu tố về môi 
trường, xã hội và kinh tế trong quá trình lựa chọn nhà thầu, 
không chỉ tập trung vào giá cả thấp nhất. Phải đánh giá đầy 
đủ từ vòng đời sản phẩm, hiệu quả năng lượng, tác động đến 
môi trường, điều kiện làm việc và đóng góp vào sự phát triển 
kinh tế địa phương.  

- Xác định chi phí cho toàn bộ vòng đời của sản phẩm: 
Nguyên tắc này là phương pháp tính toán tổng chi phí (kể cả 
dự kiến phát sinh) trong suốt vòng đời của sản phẩm, từ giai 
đoạn hình thành ý tưởng, thiết kế, sản xuất, sử dụng, bảo trì, 
cho đến khi loại bỏ hoặc tái chế. Đây là nguyên tắc giúp 
doanh nghiệp đưa ra quyết định đầu tư, quản lý và tối ưu 
hóa chi phí hiệu quả hơn, thay vì chỉ tập trung vào chi phí 
ban đầu. 

4.3. Đề xuất về lựa chọn yêu cầu, tiêu chí đánh giá ĐTBV 
và cách tích hợp các tiêu chí bền vững 

1) Lựa chọn yêu cầu, tiêu chí đánh giá: 
Mỗi hàng hóa và dịch vụ trong hoạt động ĐTBV cần có yêu 

cầu và tiêu chí khác biệt, phù hợp với đặc thù của từng loại 
hàng hóa và dịch vụ.  

Tuy nhiên, các yêu cầu cần bao trùm lên ba khía cạnh chính, 
đảm bảo phù hợp với thông lệ quốc tế là: (i) Khí hậu, (ii) Môi 
trường và (iii) Tính tuần hoàn.  

Đồng thời, các tiêu chí đánh giá cần được lựa chọn kỹ càng, 
đảm bảo có thể đo lường và đánh giá dễ dàng, tránh việc sử 
dụng các tiêu chí chung chung, khó chấm điểm và xếp hạng 
các bên mời thầu. 

2) Cách tích hợp các tiêu chí đánh giá: 
- Trong HSMT, cần có các tiêu chí cụ thể về môi trường và xã 

hội như: Sử dụng vật liệu tái chế, giảm thiểu khí thải, đảm bảo 
điều kiện làm việc an toàn cho người lao động; 

- Bên mời thầu cần có thang điểm đánh giá cụ thể cho các 
yếu tố bền vững, song song với các tiêu chí về năng lực và kinh 
nghiệm khác; 

- Sau khi lựa chọn nhà thầu, cần có các biện pháp giám sát 
để đảm bảo nhà thầu thực hiện đúng cam kết về bền vững 
trong suốt quá trình thực hiện hợp đồng.  

4.4. Đề xuất về nâng cao nhận thức xã hội trong ĐTBV 
Nâng cao nhận thức xã hội về ĐTBV là quá trình tăng cường 

hiểu biết của cộng đồng về ĐTBV, từ đó thay đổi thái độ, hành 
vi và đóng góp tích cực vào sự phát triển bền vững của xã hội. 

Để nâng cao nhận thức xã hội về ĐTBV, cần tăng cường 
truyền thông bằng nhiều kênh khác nhau, tổ chức các khóa đào 
tạo/hội thảo chuyên sâu cho cả công chức và doanh nghiệp, 
đồng thời khuyến khích các dự án thí điểm để minh chứng lợi 
ích và quy trình.  

Các đề xuất chi tiết gồm: 
1) Truyền thông và nâng cao nhận thức: (i) Tổ chức các 

chiến dịch truyền thông trên phương tiện đại chúng nhằm giải 
thích khái niệm ĐTBV, vai trò và lợi ích của nó cho xã hội, môi 
trường và kinh tế; (ii) Sử dụng các kênh truyền thông đa dạng 
như báo chí, truyền hình, mạng xã hội, và các nền tảng trực 
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tuyến chuyên về đấu thầu để tiếp cận rộng rãi cộng đồng và 
các bên liên quan. 

2) Đào tạo và bồi dưỡng: (i) Tổ chức các khóa đào tạo, hội 
thảo cho cán bộ làm công tác đấu thầu, chủ đầu tư, và các 
doanh nghiệp về nguyên tắc, quy định và kỹ năng thực hành 
ĐTBV; (ii) Xây dựng các tài liệu đào tạo dễ tiếp cận bao gồm các 
tình huống thực tế và bài học kinh nghiệm. 

3) Thí điểm và nhân rộng: (i) Triển khai các dự án thí điểm 
về ĐTBV trong các lĩnh vực trọng điểm để đánh giá hiệu quả 
và rút ra bài học kinh nghiệm; (ii) Tổ chức các sự kiện để chia 
sẻ kết quả của các dự án thí điểm, từ đó nhân rộng mô hình 
thành công. 

4) Tích hợp vào quy trình đấu thầu: (i) Rà soát và sửa đổi 
quy định, quy trình để lồng ghép các tiêu chí bền vững vào 
mọi giai đoạn của quá trình đấu thầu, từ lập kế hoạch, lập 
HSMT, đến đánh giá hồ sơ và quản lý hợp đồng; (ii) Khuyến 
khích việc đánh giá dựa trên "giá trị trọn đời" thay vì chỉ xem 
xét chi phí ban đầu. 

5) Khuyến khích sự tham gia của các bên liên quan: (i) Tạo 
cơ chế khuyến khích doanh nghiệp tham gia và phát triển các 
sản phẩm, dịch vụ và giải pháp bền vững; (ii) Thúc đẩy sự hợp 
tác giữa các cơ quan Chính phủ, tổ chức phi Chính phủ, doanh 
nghiệp và cộng đồng để cùng nhau thúc đẩy ĐTBV.  

4.5. Đề xuất về xây dựng đội ngũ chuyên gia độc lập về 
ĐTBV 

ĐTBV là một lĩnh vực phức tạp và đòi hỏi trình độ chuyên 
môn cao. Trong khi đó, các bên liên quan mà đặc biệt là bên 
mời thầu không có đủ chuyên môn và kinh nghiệm đối với tất 
cả các hàng hóa và dịch vụ của ĐTBV. Để xây dựng đội ngũ 
chuyên gia độc lập về ĐTBV, cần tập trung vào ba trụ cột 
chính:  

1) Tuyển dụng và phát triển chuyên gia: (i) Đề ra các tiêu chí 
chuyên môn cao, đòi hỏi kiến thức về môi trường, xã hội, kinh 
tế và kinh nghiệm thực tế trong lĩnh vực ĐTBV; (ii) Cung cấp các 
chương trình đào tạo chuyên sâu để cập nhật kiến thức mới, 
nâng cao kỹ năng phân tích và đánh giá các yếu tố bền vững 
trong quá trình đấu thầu; (iii) Tạo cơ hội phát triển nghề 
nghiệp, khuyến khích chuyên gia gắn bó lâu dài với đội ngũ và 
doanh nghiệp.  

2) Thiết lập quy trình làm việc độc lập và minh bạch: 
(i) Thiết kế các quy trình đánh giá hồ sơ dự thầu, hồ sơ đề xuất 
một cách khách quan, không chịu ảnh hưởng bởi các bên liên 
quan; (ii) Xác định rõ vai trò, trách nhiệm và quyền hạn của 
từng thành viên trong đội ngũ để đảm bảo sự chuyên nghiệp, 
tránh chồng chéo hoặc xung đột lợi ích; (iii) Sử dụng Hệ thống 
mạng đấu thầu quốc gia để theo dõi quá trình làm việc, đảm 
bảo tính minh bạch và hiệu quả.  

3) Xây dựng cơ chế hợp tác và kết nối: (i) Liên kết với các cơ 
quan quản lý nhà nước, các hiệp hội ngành nghề, viện nghiên 
cứu để trao đổi, học hỏi kinh nghiệm và cập nhật các quy định, 
chính sách mới nhất; (ii) Tổ chức các buổi hội thảo, tọa đàm để 
chia sẻ kiến thức và kết quả nghiên cứu với các chuyên gia khác 
trong ngành, giúp nâng cao nhận thức về ĐTBV trong toàn xã 
hội; (iii) Tạo dựng một mạng lưới các chuyên gia độc lập có 
năng lực để có thể hợp tác trong các dự án cụ thể, giúp nâng 
cao chất lượng và tính chuyên nghiệp của đội ngũ.  

4.6. Đề xuất về một số giải pháp cụ thể trong quá trình 
đấu thầu xanh 

Giải pháp cụ thể trong quá trình đấu thầu xanh tích hợp 
tiêu chí sau:  

- Yêu cầu kỹ thuật xanh: Các tổ chức/doanh nghiệp đặt ra 
các tiêu chuẩn kỹ thuật về giảm thiểu phát thải hoặc sử dụng 
công nghệ thân thiện với môi trường khi lựa chọn nhà thầu.  

- Ưu tiên nhà thầu có chứng nhận môi trường: Chứng nhận 
về quản lý môi trường như ISO 14001 hoặc có chính sách bảo 
vệ môi trường hiệu quả có thể được ưu tiên hoặc đánh giá cao 
hơn, hoặc thậm chí là điều kiện tiên quyết khi tham dự thầu. 

- Cơ chế đánh giá theo tác động môi trường: Yêu cầu các 
nhà thầu đưa ra kế hoạch giảm thiểu tác động môi trường hoặc 
phải chứng minh được cách giảm thiểu phát thải khí nhà kính 
và ô nhiễm. Có tiêu chí kỹ thuật bắt buộc mà nhà thầu phải đề 
xuất và thực hiện. 

- Khuyến khích đổi mới công nghệ sạch: Đấu thầu có thể 
khuyến khích các nhà thầu đầu tư vào công nghệ mới, sạch 
hơn. 

- Hợp đồng có điều khoản về môi trường: Trong các hợp 
đồng có thể tích hợp các điều khoản về tuân thủ tiêu chuẩn 
phát thải hoặc yêu cầu phải giảm thiểu tác động môi trường 
theo từng giai đoạn của dự án. 

- Dán nhãn xanh: Thực hiện dán nhãn xanh với các sản 
phẩm hoặc nhà thầu được chứng nhận xanh. Khi đó ưu tiên 
xem xét hàng hóa, dịch vụ được dán nhãn xanh. 

 
5. KẾT LUẬN 
ĐTBV là xu thế không thể đảo ngược trên thế giới; Việt Nam 

không thể đứng ngoài xu thế này, nhất là trong bối cảnh đất 
nước ngày càng hội nhập sâu rộng. Ba trụ cột của khái niệm 
bền vững (gồm kinh tế, xã hội và môi trường) ngày càng được 
chú trọng để thúc đẩy ĐTBV tại Việt Nam. Từ đó, sẽ góp phần 
thúc đẩy sản xuất trong nước, nhất là các sản phẩm đổi mới 
sáng tạo, sản phẩm thân thiện với môi trường thông qua hoạt 
động đấu thầu; ĐTBV thúc đẩy doanh nghiệp thực hiện nghiên 
cứu, đầu tư, kinh doanh các ý tưởng khởi nghiệp, đổi mới sáng 
tạo, tạo động lực cho các doanh nghiệp Việt Nam phát triển, 
đất nước phát triển nhanh và bền vững. 

Bằng cách tích hợp các yếu tố môi trường, xã hội, kinh tế và 
các yếu tố liên quan khác vào trong quá trình đấu thầu, kỳ vọng 
tạo ra được những dự án đẹp về hình thức, nâng cao chất lượng 
hàng hóa, tăng sức cạnh tranh tại các cuộc thầu ... ĐTBV không 
chỉ mang lại lợi ích cho doanh nghiệp mà còn cho cả cộng 
đồng và cho cả hành tinh. 

ĐTBV yêu cầu người làm công tác đấu thầu phải thay đổi tư 
duy, áp dụng một quy trình làm việc mới… Bắt đầu từ khung 
pháp lý, tiếp đến là các hoạt động phổ biến, hướng dẫn nâng 
cao nhận thức, nâng cao năng lực cho chủ đầu tư, bên mời 
thầu, nhà thầu, các chuyên gia tư vấn đấu thầu và rộng hơn là 
toàn xã hội. 
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TÓM TẮT
Tình trạng ùn tắc giao thông (UTGT) và ô nhiễm không khí 
(ONKK) tại các đô thị lớn như Hà Nội và TP.HCM đang trở thành 
vấn đề nghiêm trọng, cần thiết có các giải pháp quản lý hiệu quả 
hơn. Một trong những chính sách được nhiều thành phố ở các 
nước phát triển áp dụng là thu phí sử dụng đường trong nội đô, 
bao gồm phí UTGT và phí vùng phát thải thấp (VPTT). Chính phủ 
Việt Nam cũng đã có nghị quyết giao các thành phố trực thuộc 
Trung ương xây dựng đề án nghiên cứu về khả năng áp dụng các 
loại phí này. Bài báo giới thiệu tổng quan về các loại phí sử dụng 
đường trong nội đô và tổng hợp các bài học kinh nghiệm từ các 
thành phố trên thế giới. Ngoài ra, một số nghiên cứu liên quan 
đến các loại phí này ở Việt Nam cũng được phân tích. Từ đó, các 
tác giả đề xuất các nội dung tích hợp cần nghiên cứu trong một 
đề án thu phí sử dụng đường trong nội đô để chính quyền địa 
phương tham khảo và xây dựng lộ trình triển khai phù hợp với 
điều kiện thực tế.
Từ khóa: Phí ùn tắc giao thông; phí vùng phát thải thấp; ùn tắc 
giao thông; ô nhiễm không khí.

ABSTRACT 
Traffic congestion and air pollution have become critical issues 
in major urban areas such as Hanoi and Ho Chi Minh City, calling 
for more effective management measures. One of the policies 
widely adopted by cities in developed countries is urban road 
user charging, which includes congestion charging and low 
emission zone (LEZ) schemes. The Government of Vietnam has 
also issued resolutions assigning centrally governed cities to 
study the feasibility of implementing such charging policies. 
This paper provides an overview of urban road user charging 
schemes and synthesizes lessons learned from international 
experiences. In addition, several related studies conducted in 
Vietnam are reviewed. Based on these findings, the authors 
propose key components to be considered in developing a 
comprehensive framework for implementing these charging 
schemes, serving as references for local authorities to design 
roadmaps tailored to local conditions.
Keywords: Congestion charge; low emission zone; traffic 
congestion; air pollution.

1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Hiện nay, các đô thị lớn của Việt Nam như Hà Nội và TP.HCM 

đang phải đối mặt với tình trạng UTGT và ONKK ngày càng nghiêm 
trọng, ảnh hưởng tới kinh tế, sức khỏe và môi trường. Không chỉ 
gây thiệt hại về kinh tế rất lớn [1], UTGT còn góp phần làm gia tăng 
ONKK. Một trong những nguồn phát thải chính là từ phương tiện 
giao thông. Tình trạng ONKK đã dẫn đến gia tăng các bệnh về hô 
hấp, đặc biệt ở người già và trẻ em [2]. 

Hiện nay, các thành phố lớn đã và đang nghiên cứu và đề xuất 
các giải pháp quản lý giao thông để giải quyết các vấn đề trên theo 
Nghị quyết số 48/NQ-CP ngày 05/4/2022 về tăng cường đảm bảo 
trật tự, an toàn giao thông và chống UTGT giai đoạn 2022 - 2025 
[3], trong đó có phí UTGT và phí VPTT là các loại phí đã được nhiều 
quốc gia trên thế giới triển khai thành công, góp phần giảm thiểu 
UTGT và ONKK. Vì vậy, bài báo đề xuất khung nghiên cứu về hai loại 
phí trên để chính quyền địa phương tham khảo và xây dựng lộ trình 
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triển khai phù hợp với điều kiện thực tế. Phần 2 của bài báo trình 
bày tổng quan về phí UTGT và VPTT. Bài học kinh nghiệm quốc tế 
sẽ được tóm tắt ở Phần 3. Phần 4 nêu tình hình nghiên cứu ở Việt 
Nam và đề xuất khung nghiên cứu cho các chương trình triển khai 
phí sử dụng đường trong nội đô tại Việt Nam. Phần 5 là kết luận của 
bài báo.    

2. TỔNG QUAN VỀ PHÍ UTGT VÀ VPTT
Thu phí sử dụng đường trong nội đô là một chiến lược quản lý 

giao thông được triển khai tại nhiều thành phố trên thế giới nhằm 
giảm thiểu UTGT và VPTT. Hai hình thức phổ biến của chiến lược này 
là phí UTGT và phí VPTT [4]. 

2.1. Phí UTGT
Phí UTGT là số tiền lái xe phải trả khi đi vào trong khu vực trung 

tâm của thành phố được quy định. Khoản phí này liên quan đến sự 
chênh lệch chi phí thời gian và chi phí nhiên liệu bổ sung, trong đó 
phần chênh lệch chi phí thời gian chiếm tỷ trọng lớn nhất. Chênh 
lệch chi phí thời gian có thể được ước tính bằng sự khác biệt về 
thời gian hành trình do một phương tiện bổ sung trên đường gây 
ra, nhân với giá trị thời gian của loại phương tiện đó. Nói cách khác, 
khi một phương tiện được bổ sung đi vào một tuyến đường hiện 
tại đã có sẵn một lượng phương tiện đang đi, phương tiện bổ sung 
này sẽ làm cho thời gian di chuyển của tất cả các phương tiện đang 
lưu thông trên tuyến đường này di chuyển lâu hơn một khoảng thời 
gian chênh lệch. Khoảng thời gian chênh lệch này là giá trị cốt lõi 
để tính toán ra khoản phí UTGT [5]. Mục tiêu của chính sách thu phí 
này là giảm UTGT trong khu trung tâm thành phố bằng việc hạn 
chế phương tiện cá nhân và khuyến khích sử dụng giao thông công 
cộng (GTCC). 

Phí UTGT có thể được phân loại theo nhiều cách khác nhau. 
Phổ biến nhất là theo phạm vi áp dụng bao gồm: Phí vành đai 
(cordon charge) thu tại ranh giới một khu vực cụ thể [6]; phí theo 
vùng (area charge) áp dụng cho toàn bộ khu vực bên trong [7]; phí 
cho một tuyến đường cụ thể [8]. Thứ hai, theo thời gian, có phí cố 
định áp dụng cả ngày và phí biến đổi theo giờ cao điểm để kiểm 
soát lưu lượng giao thông. Đối với các loại phương tiện khác nhau 
có mức phí có thể khác nhau. Đối với phương thức thu, có hệ thống 
thu phí điện tử tự động qua nhận diện biển số xe và hệ thống thu 
phí tại trạm kiểm soát.

2.2. Phí VPTT
Phí VPTT là khoản phí áp dụng cho các phương tiện không 

đáp ứng tiêu chuẩn khí thải khi đi vào các khu vực được xác định 
là VPTT [9]. Mục tiêu của chính sách thu phí này là khuyến khích 
sử dụng các phương tiện thân thiện với môi trường và giảm thiểu 
ONKK. Nguyên tắc cơ bản nhất để tính toán phí VPTT là dựa vào mức 
phát thải khí CO₂  và NOx  của từng loại phương tiện. Tương tự như 
phương thức thu phí UTGT, có hệ thống thu phí điện tử tự động qua 
nhận diện biển số xe hoặc hệ thống thu phí tại trạm kiểm soát cho 
loại phí VPTT. Số tiền thu được từ loại phí này thường được dùng để 
cải thiện chất lượng không khí và/hoặc giảm phát thải khí gây biến 
đổi khí hậu, cũng như vận hành của chương trình VPTT.

3. KINH NGHIỆM QUỐC TẾ
Nhiều thành phố trên thế giới đã thành công với các chương 

trình về thu loại phí này như London, Stockholm và Singapore. 
London là một trong những thành phố tiên phong trong việc áp 
dụng phí UTGT từ năm 2003, giúp giảm đáng kể lượng xe cá nhân đi 
vào trung tâm thành phố. Theo Transport for London (TfL), số lượng 
xe trong khu vực thu phí giảm khoảng 15% và tốc độ di chuyển 
trung bình tăng lên đáng kể [10-12]. Ngoài ra, chương trình vùng 
phát thải cực thấp được triển khai từ năm 2019 đã góp phần giảm 

44% lượng khí thải NO₂ từ GT trong khu vực trung tâm [13, 14]. 
Nguồn thu từ các loại phí này được tái đầu tư vào hệ thống GTCC. 

Stockholm bắt đầu triển khai thu phí UTGT vào năm 2006 dưới 
dạng thử nghiệm và chính thức áp dụng từ năm 2007 sau khi nhận 
được sự ủng hộ từ công chúng qua một cuộc trưng cầu dân ý. Hệ 
thống thu phí đã giúp giảm khoảng 20% lượng xe vào trung tâm 
thành phố và 10% khí thải CO₂ từ GT. Từ đó, thời gian di chuyển 
trong khu vực trung tâm đã giảm đáng kể. Toàn bộ số tiền thu được 
từ phí ùn tắc được đầu tư vào cải thiện cơ sở hạ tầng giao thông, 
bao gồm hệ thống xe buýt nhanh và mở rộng mạng lưới tàu điện 
[12, 15, 16].

Singapore là một trong những thành phố đầu tiên trên thế 
giới áp dụng hệ thống thu phí UTGT điện tử (Electronic Road Pricing 
- ERP) từ năm 1998, giúp kiểm soát lưu lượng giao thông hiệu quả. 
Hệ thống ERP sử dụng công nghệ cảm biến và thu phí theo thời 
gian thực, điều chỉnh mức phí dựa trên mật độ GT nhằm đảm bảo 
dòng xe lưu thông ổn định. Nhờ đó, tốc độ di chuyển trung bình đã 
tăng đáng kể. Đồng thời, Chính phủ Singapore kết hợp chính sách 
này với việc đầu tư mạnh vào GTCC [10, 12]. 

Mặc dù vậy, một số thành phố đã gặp khó khăn hoặc thất bại 
trong việc triển khai chương trình thu phí UTGT. Trong đó, Jakarta, 
Indonesia là một ví dụ điển hình. TP Jakarta đã nhiều lần cố gắng 
triển khai hệ thống thu phí UTGT điện tử (ERP) để giảm thiểu tình 
trạng UTGT nghiêm trọng. Tuy nhiên, từ năm 2007 đến nay, các nỗ 
lực này chưa thành công do nhiều yếu tố như tranh chấp pháp lý, 
thiếu sự đồng thuận từ công chúng và hạn chế về cơ sở hạ tầng 
GTCC. Mặc dù chính quyền thành phố đang tiếp tục thúc đẩy kế 
hoạch ERP, việc triển khai vẫn đối mặt với nhiều thách thức [17]. 
Jakarta cũng là thành phố có lượng xe máy chiếm ưu thế và có đặc 
điểm dòng giao thông tương đồng với các thành phố lớn ở Việt 
Nam như Hà Nội và TP.HCM, vì vậy cần các nghiên cứu rất kỹ và đồng 
bộ cho các chính sách về thu phí UTGT và VPTT ở Việt Nam.

4. TÌNH HÌNH NGHIÊN CỨU Ở VIỆT NAM
4.1. Các nghiên cứu đã thực hiện
Nghị quyết số 48/NQ-CP đã nêu: “UBND các thành phố: Hà Nội, 

Hải Phòng, Đà Nẵng, Cần Thơ, TP.HCM nghiên cứu xây dựng, triển 
khai Đề án thu phí phương tiện cơ giới vào một số khu vực trên địa 
bàn thành phố có nguy cơ UTGT và ô nhiễm môi trường để hạn chế 
số lượng xe cơ giới đi vào” [3]. Hà Nội đã có Đề án “Thu phí phương 
tiện cơ giới vào một số khu vực trên địa bàn thành phố có nguy cơ 
UTGT và ô nhiễm môi trường để hạn chế số lượng xe cơ giới đi vào” 
[18], trong khi TP.HCM đang đề xuất xây dựng đề án thu phí ô tô vào 
nội đô [19].

Đối với Hà Nội, hình thức thu phí dạng vành đai (Cordon 
charge) được đề xuất lấy Vành đai 3 làm ranh giới khu vực thu phí 
và dự kiến có 87 cổng thu phí như trong Hình 1. Một số loại phương 
tiện giao thông cơ giới (ô tô) di chuyển từ bên ngoài vào trong khu 
vực thu phí sẽ bị thu phí tại 87 cổng này thông qua công nghệ thu 
phí không dừng, dự kiến kết hợp giữa công nghệ nhận diện vô 
tuyến RFID và công nghệ tự động nhận dạng biển số ANPR. Mức phí 
được đề xuất theo tỷ giá năm 2019 là 30.000 VNĐ/1 lượt cho các xe 
ô tô cá nhân dưới 9 chỗ và xe tải dưới 2 tấn và 50.000 VNĐ/1 lượt cho 
xe kinh doanh vận tải từ 9 chỗ trở lên và xe tải các loại trên 2 tấn. Số 
tiền thu được sẽ dùng để vận hành chương trình thu phí và sau đó 
một phần cho cải thiện hệ thống GTCC của Hà Nội. 

Tuy nhiên, một số vấn đề trong đề án này chưa được nghiên 
cứu triệt để. Thứ nhất về phạm vi áp dụng, trong đề án chưa phân 
tích và đánh giá được tại sao thu phí vành đai được lựa chọn; Thứ 
hai, đề án chưa phân tích tại sao không thu phí xe máy; Thứ ba, mức 
phí áp dụng cho các loại phương tiện giao thông chưa được đưa ra 
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nguyên tắc tính toán và mô hình nào áp dụng để tính toán; Thứ tư, 
đề án cũng chưa đưa ra mô hình tính toán định lượng ảnh hưởng 
của việc áp dụng chương trình thu phí mặc dù trong báo cáo có đưa 
ra các giá trị về mức giảm lưu lượng xe, giảm lượng khí phát thải. 

Hình 1. Vị trí 87 cổng thu phí dự kiến [18, 20]

Một nghiên cứu khác về thu phí UTGT cho một tuyến đường 
có vận hành tuyến đường sắt đô thị là tuyến Nguyễn Trãi - Trần 
Phú - Quang Trung được ứng dụng cụ thể [21]. Lưu lượng xe tại các 
nút trên tuyến đường này được thu thập năm 2018 và phần mềm 
VISSIM mô phỏng lại GT hiện trạng. Các kịch bản tăng hoặc giảm 
lưu lượng ô tô hoặc xe máy đã được mô phỏng để xác định tốc độ 
và thời gian xe chạy trung bình để từ đó tính toán phí UTGT cho ô 
tô và xe máy. Phí UTGT được đề xuất cho ô tô cá nhân và xe máy là 
3.760 VNĐ/1 km trong giờ cao điểm và 165 VNĐ/1 km trong giờ bình 
thường với tỷ giá năm 2015. Kết quả dựa theo nguyên tắc tính toán 
cơ bản về phí UTGT và có đối sánh với giá trị phí UTGT ở London để 
chứng minh tính phù hợp của kết quả này. Ba phương thức GTCC 
gồm metro, đường sắt một ray Monorail và xe buýt nhanh (BRT) 
được nghiên cứu với 2 trường hợp có thu phí UTGT cho phương tiện 
cá nhân và 2 kịch bản các tuyến xe buýt bị thay thế hoàn toàn (kịch 
bản 1 trong Hình 2) hoặc một phần (kịch bản 2 trong Hình 2) trên 
tuyến đường này. 12 phương án đã được tính toán tổng lưu lượng 
hành khách, tỷ lệ đảm nhận hành khách từng phương thức và chi 
phí xã hội trung bình trên tuyến đường và kết quả được thể hiện 
trong Hình 2. Hình 2 cho thấy khi áp dụng phí UTGT cùng với việc 
mở mới 1 tuyến GTCC mới sẽ làm giảm chi phí xã hội trung bình và 
tăng tỷ lệ thị phần đảm nhận của GTCC. 

Hình 2. Tổng nhu cầu đi lại hàng ngày và thị phần GTCC của 12 phương án theo mức 
giá năm 2015 [21] 

Ghi chú: Giá trị thị phần GTCC thể hiện trên các ký hiệu cho 
từng phương án

Tuy nhiên, nghiên cứu [21] có nhược điểm chỉ xét đến một 

tuyến đường độc lập ở Hà Nội. Khi một tuyến GTCC mới được vận 
hành sẽ thu hút được nhiều hơn hành khách từ các phương tiện 
khác và các tuyến đường lân cận. Trong khi phí UTGT có thể làm cho 
nhiều người sử dụng phương tiện cá nhân đi các tuyến đường song 
song lân cận với tuyến đường GTCC mới. Mô hình thu phí này có thể 
khó áp dụng ở Hà Nội và đạt được hiệu quả cao trong quá trình vận 
hành. Vì vậy, trong mục tiếp theo, bài báo sẽ đề xuất khung nghiên 
cứu chi tiết và đồng bộ cho chương trình thu phí UTGT và VPTT. 

4.2. Đề xuất khung nghiên cứu về phí UTGT và VPTT
Hai chương trình thu phí UTGT và VPTT có mục tiêu, đối tượng 

thu phí và mức thu phí khác nhau, nhưng cũng có thể phối hợp với 
nhau cùng với chương trình cải thiện hệ thống GTCC của một thành 
phố. TP London là điển hình cho sự phối hợp thành công này. Đề án 
nghiên cứu cho việc triển khai thí điểm và chính thức về các chương 
trình thu phí UTGT và VPTT cần bao gồm 7 vấn đề cần được nghiên 
cứu đồng thời và tác động qua lại với nhau bao gồm [22-25]:

1) Phân tích tình trạng UTGT và ONKK hiện tại. Việc thu thập dữ 
liệu về mật độ phương tiện, tốc độ trung bình, thời gian di chuyển 
và mức độ ONKK giúp xác định các khu vực cần can thiệp. Các 
nghiên cứu điển hình tại London và Stockholm cho thấy việc đánh 
giá kỹ lưỡng trước khi thực hiện chính sách góp phần thành công 
khi triển khai.

2) Mô hình thu phí (vùng hay vành đai), phương pháp tính 
mức phí và phương tiện cần thu phí. Đây là yếu tố rất quan trọng để 
đảm bảo các loại phí đạt được mục tiêu mà không tạo gánh nặng tài 
chính quá lớn cho người tham gia giao thông. 

3) Công nghệ giám sát phương tiện và thu phí đóng vai trò 
quyết định trong sự thành công thu phí UTGT và VPTT. Công nghệ 
nhận diện biển số tự động (ANPR) và hệ thống nhận dạng tần số vô 
tuyến (RFID) là những giải pháp phổ biến để xác định phương tiện 
và thu phí. Những công nghệ này giúp đảm bảo tính minh bạch 
và hạn chế hành vi trốn phí. Việc lựa chọn công nghệ phù hợp cần 
xem xét chi phí, độ chính xác và khả năng thích ứng với điều kiện 
địa phương.

4) Tác động kinh tế và xã hội của khu vực áp dụng phí. Việc 
đánh giá tác động kinh tế - xã hội của chính sách thu phí rất quan 
trọng để đảm bảo quyền tiếp cận giao thông công bằng. Người có 
thu nhập thấp có thể bị ảnh hưởng nặng nề nếu không có lựa chọn 
giao thông thay thế hợp lý. Để giải quyết vấn đề này, nguồn thu từ 
phí sử dụng đường có thể được tái đầu tư vào việc cải thiện GTCC, 
hỗ trợ phương tiện thân thiện môi trường hoặc miễn giảm phí cho 
các phương tiện thiết yếu. 

5) Sự chấp nhận của công chúng. Sự đồng thuận của công 
chúng đóng vai trò quan trọng đối với sự thành công của các chính 
sách thu phí giao thông. Sự phản đối thường xuất phát từ lo ngại về 
chi phí tăng lên và những thay đổi trong thói quen di chuyển. Để cải 
thiện sự chấp nhận, các nhà hoạch định chính sách cần thực hiện 
các chiến dịch truyền thông minh bạch, tham vấn ý kiến của các bên 
liên quan và áp dụng lộ trình triển khai từng bước. Kinh nghiệm từ 
London cho thấy, các chương trình thí điểm và chiến dịch nâng cao 
nhận thức đã giúp tăng cường sự ủng hộ của công chúng.

6) Tích hợp chính sách và định hướng phát triển bền vững của 
thành phố. Việc phối hợp với các chính sách sử dụng đất, cải thiện 
GTCC và các sáng kiến thành phố thông minh giúp nâng cao hiệu 
quả dài hạn. Việc đánh giá xu hướng giao thông, mức độ ô nhiễm 
và tỷ lệ tuân thủ theo thời gian giúp cải thiện chính sách liên tục. 
Đặc biệt, phải đồng thời có chương trình cải thiện GTCC nghiên cứu 
triển khai đồng thời để phát huy tối đa hiệu quả của chương trình 
thu phí sử dụng đường trong nội đô.

7) Khung pháp lý và chính sách cần được triển khai ngay từ 
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quá trình nghiên cứu bao gồm: Cơ sở pháp lý để thu phí (luật giao 
thông, môi trường, thuế, phí); Quy trình phê duyệt chính sách và 
mức độ ủng hộ từ chính quyền và công chúng và cách thức phân bổ 
nguồn thu từ phí để đảm bảo sự công bằng và tính khả thi.

5. KẾT LUẬN
Bài báo đã phân tích chương trình/nghiên cứu thu phí UTGT 

và VPTT dựa trên kinh nghiệm từ các thành phố trên thế giới. Các 
chương trình này giúp giảm UTGT, cải thiện chất lượng không khí và 
tạo nguồn thu tái đầu tư cho GTCC. Việc triển khai tại Việt Nam cần 
nghiên cứu sâu về phạm vi thu phí, mức phí hợp lý, phương tiện bị 
thu phí, công nghệ giám sát cũng như tác động kinh tế - xã hội. Đặc 
biệt, phải đảm bảo tích hợp chính sách với phát triển GTCC để tạo sự 
thay đổi hành vi di chuyển của người dân. 

Lộ trình thực hiện nên bắt đầu từ các dự án thí điểm, có đánh 
giá tác động rõ ràng trước khi áp dụng rộng rãi. Đồng thời, cần có 
cơ chế điều chỉnh linh hoạt dựa trên phản hồi của cộng đồng, đảm 
bảo tính công bằng và hiệu quả thực tiễn.

Một trong những thách thức lớn là sự đồng thuận của người 
dân và doanh nghiệp, do đó, chính sách cần minh bạch và đi kèm 
các biện pháp hỗ trợ phù hợp. Việc truyền thông hiệu quả và sử 
dụng nguồn thu để cải thiện hạ tầng GT sẽ giúp nâng cao mức độ 
chấp nhận của xã hội.

Tóm lại, thu phí UTGT và VPTT có thể là công cụ quan trọng 
giúp cải thiện giao thông đô thị tại Việt Nam. Tuy nhiên, để đảm bảo 
tính khả thi và hiệu quả cần một chiến lược triển khai toàn diện, kết 
hợp giữa quản lý GT, chính sách môi trường và đầu tư hạ tầng bền 
vững. Bài báo này đã đề xuất được khung nghiên cứu cần sớm triển 
khai đồng bộ ở Việt Nam để có thể kết luận được sự khả thi của các 
chương trình thu phí này.

Lời cảm ơn: Nghiên cứu này được tài trợ bởi nhiệm vụ KH&CN 
mã số RD14-24.
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Nghiên cứu hệ thống lưu kho tự động
Research on automated storage and retrieval systems
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TÓM TẮT
Bài báo tập trung nghiên cứu, thiết kế hệ thống lưu kho tự động. 
Mô hình gồm có 3 thành phần: Hệ thống vận chuyển, hệ thống 
xuất nhập sử dụng mã vạch QR và hệ thống lưu trữ. Kết quả thực 
nghiệm cho thấy hệ thống hoạt động ổn định, đảm bảo quá trình 
lưu kho và xuất kho diễn ra liền mạch và hiệu quả. 
Từ khóa: Lưu kho tự động; mã vạch QR.

ABSTRACT 
The article focuses on researching and designing an automated 
storage system. The model consists of three components: 
A transportation system, an input/output system using QR 
code, and a storage system. Experimental results show that 
the system operates stably, ensuring a seamless and efficient 
warehousing and retrieval process.
Keywords: Automated storage; QR code.

1. ĐẶT VẤN ĐỀ 
Ngày nay, với sự phát triển siêu tốc của công nghiệp 4.0, các 

kho thông minh ra đời, sử dụng những công nghệ cao như robot 
tự động, trí tuệ nhân tạo (AI), nhận dạng mã vạch hoặc QR code và 
Internet vạn vật (IoT) [1]. Các công nghệ này giúp tối ưu hóa việc di 
chuyển, kiểm soát hàng tồn kho và lưu trữ hàng hóa một cách gọn 
gàng, góp phần quản lý hàng hóa hiệu quả hơn và không còn quá  
phụ thuộc vào lao động thủ công [2]. Kho thông minh không chỉ 
được kiểm soát, điều hành thông qua các phần mềm chuyên dụng, 
mà còn đòi hỏi rất ít sự xuất hiện của con người, đem tới hiệu quả 
vượt trội trong công tác quản lý và vận hành [3].

Mặc dù vốn cần thiết cho đầu tư ban đầu của hệ thống kho 
thông minh khá cao, song lợi ích mà nó đem tới cho doanh nghiệp 
là rất đáng kể: Bảo quản hàng hóa tốt hơn, thuận tiện hơn trong việc 
quản lý và tiết kiệm nhân công. Chính vì những lợi ích to lớn đó mà 
đã có rất nhiều doanh nghiệp lớn nhỏ đầu tư vào công nghệ này [4]. 
Bên cạnh đó, vẫn tồn tại một nhóm doanh nghiệp đang sử dụng loại 
kho truyền thống do chi phí đầu tư phù hợp với số vốn của doanh 
nghiệp và sự linh hoạt trong vận hành. Nhược điểm của kho truyền 

thống là yêu cầu rất nhiều nhân công, không được cập nhật những 
công nghệ hiện đại và sự tối ưu trong việc sử dụng không gian thấp 
hơn nhiều so với hệ thống kho thông minh.

Nhu cầu về các kho hàng hiện đại ngày càng tăng nhằm đáp 
ứng, đảm bảo quá trình  sản xuất của các doanh nghiệp và loại bỏ đi 
những nhược điểm của kho hàng truyền thống [5]. Việc các doanh 
nghiệp chọn thay đổi từ loại kho truyền thống sang kho thông minh 
không chỉ là một sự nhảy vọt trong quản lý kho bãi mà còn tạo nên 
một nền tảng vững chắc cho dây chuyền sản xuất thông minh, giúp 
các doanh nghiệp phát triển nhanh chóng bắt kịp với nhu cầu của 
thị trường [4]. Quá trình phát triển không ngừng của các hệ thống 
tự động hóa lưu kho đóng vai trò then chốt trong việc tối ưu hóa 
quy trình sản xuất và lưu trữ, đảm bảo sự cạnh tranh lành mạnh và 
tăng trưởng lâu dài trong thời đại công nghiệp 4.0.

Các kho hiện nay đa phần sử dụng các kệ chứa hàng, trong đó 
kho pallet tự động AS/RS là một giải pháp công nghệ tự động hóa 
kho với mục đích phân loại, lưu trữ, truy xuất sản phẩm và hàng tồn 
kho theo yêu cầu. Bài báo tập trung nghiên cứu mô hình hệ thống 
lưu kho tự động AS-RS sử dụng mã Qrcode.

 
2. THIẾT KẾ HỆ THỐNG 
2.1. Sơ đồ khối của hệ thống
- Khối nguồn cung cấp các dải điện áp như sau:
+ 230V AC: Cấp nguồn cho bộ xử lý trung tâm PC, PLC.
+ 24V DC: Cấp nguồn cho cảm biến, động cơ, đèn báo hoạt động.
+ 24V DC: Cấp nguồn cho Step, bộ Driver điều khiển động cơ bước.

Hình 1. Sơ đồ cấu trúc của hệ thống
- Khối tín hiệu đầu vào: Bao gồm các tín hiệu đầu vào của cảm 

biến quang, nút bấm, sau đó truyền tín hiệu cho bộ xử lý trung tâm.
- Khối điều khiển: Là “bộ não” của hệ thống sẽ tiếp nhận tín 
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hiệu từ đầu vào để xử lý và đưa ra tín hiệu điều khiển cho hệ thống. 
Để thực hiện được cần phải có những thiết bị sau:

+ PLC S7-1200: Nhận tín hiệu quét mã sau đó đưa ra tín hiệu 
điều khiển cho đầu ra.

+ Máy quét mã QR code: Nhận tín hiệu xử lý ảnh từ PC sau đó 
kích tín hiệu cho PLC để thực hiện tiếp các tác vụ sau. 

- Khối công suất:  Nhận tín hiệu điều khiển từ bộ xử lý trung tâm, 
bao gồm bộ Driver và Relay trung gian để điều khiển động cơ bước 
và động cơ một chiều.

- Khối cơ cấu chấp hành: Bao gồm đèn báo và các cơ cấu động 
cơ để thực hiện các tác vụ của hệ thống.

- Máy tính giám sát (PC): Giám sát toàn bộ hệ thống, nhận tín 
hiệu xử lý mã QR code.

- Khối quét mã QR code: Camera của máy sẽ xử lý ảnh, đọc mã 
vạch QR code của hàng hóa khi đưa vào kho, sau đó truyền tín hiệu 
cho bộ xử lý trung tâm.

- Khối HMI/WinCC: Phần mềm của TIA PORTAL sẽ quản lý các 
giao diện để sử dụng nhanh hơn và hiệu quả hơn.

2.2. Sơ đồ đấu nối hệ thống
Trong Hình 2, nguồn điện 24VDC từ bộ nguồn tổ ong sẽ cấp 

nguồn cho mạch hạ áp LM2596, nhằm chuyển đổi và cung cấp điện 
áp 12V cho động cơ của băng tải. Để điều khiển trạng thái dừng 
hoặc chạy của băng tải, ta sử dụng tiếp điểm R1 của relay trung 
gian. Relay này đóng vai trò là một công tắc điện tử, giúp kiểm soát 
dòng điện đến động cơ băng tải, đảm bảo quá trình vận hành được 
thực hiện một cách chính xác và hiệu quả.

Hình 2. Sơ đồ khối điều khiển

Hình 3. Sơ đồ đấu nối cho driver
Cả ba driver TB6600 trong Hình 3 đều được đấu theo kiểu 

Sourcing nhằm giảm nguy cơ chạm đất. Do các chân điều khiển 
không được nối trực tiếp với GND, khả năng xảy ra chạm đất không 
mong muốn khi có sự cố sẽ thấp hơn. Các chân nhận xung và nhận 
hướng của driver được kết nối về PLC, đảm bảo tín hiệu điều khiển 
được truyền chính xác và an toàn.

Ở Hình 4, nguồn điện 24V DC từ nguồn tổ ong sẽ cấp điện cho 
PLC, các nút ấn START, STOP, EMG, cảm biến phát hiện hàng hóa và 
các công tắc hành trình. Các thiết bị này được kết nối với các chân 
tín hiệu đầu vào của PLC (từ chân I0.0 đến I1.2 ) theo kiểu Sourcing, 
nghĩa là chân âm không được nối trực tiếp với GND, giúp giảm nguy 
cơ chạm đất.

Chân 3L+ và 3M của PLC cũng được cấp nguồn từ cùng nguồn tổ 
ong. Các chân tín hiệu đầu ra của PLC (từ Q0.0 đến Q1.1) sẽ phát tín hiệu 
điều khiển hướng động cơ cho driver TB6600 và điều khiển bật/tắt đèn 
tín hiệu. Hệ thống này đảm bảo sự an toàn và hiệu quả trong việc điều 
khiển hoạt động của động cơ và các thiết bị phụ trợ khác.

Hình 4. Sơ đồ đấu nối PLC

2.3. Lưu đồ thuật toán
- Lưu đồ thuật toán của hệ thống:
Lưu đồ minh họa một cách rõ ràng và có hệ thống về cách 

thức mà hệ thống kiểm tra và lựa chọn chế độ hoạt động. Nếu chế 
độ AUTO không được kích hoạt, hệ thống sẽ tự động kiểm tra và 
chuyển sang chế độ MANUAL/Kiểm tra. Trong trường hợp cả hai chế 
độ đều không được kích hoạt, quy trình sẽ kết thúc. Điều này đảm 
bảo rằng hệ thống chỉ hoạt động khi một trong hai chế độ được 
thiết lập đúng, tránh những hoạt động ngoài mong muốn.

Hình 5. Lưu đồ thuật toán của hệ thống
- Lưu đồ thuật toán chế độ Auto chế độ nhập hàng:
Trong lưu đồ thuật toán tự động phân loại và lưu trữ hàng hóa 
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dựa trên mã QR ở Hình 6, hệ thống hoạt động theo các bước sau: 
Đầu tiên, cảm biến sẽ được kích hoạt để phát hiện sự hiện diện của 
hàng hóa. Sau đó, mã QR của hàng hóa sẽ được quét để xác định 
kho lưu trữ phù hợp. Dựa trên kết quả quét mã QR, hàng hóa sẽ 
được phân bổ vào các kho tương ứng như kho 1, kho 2, kho 3 hoặc 
kho 4. Hệ thống có khả năng mở rộng để hoạt động với số lượng 
kho lớn hơn bằng cách áp dụng cùng một thuật toán này. Quy trình 
này đảm bảo rằng việc phân loại và lưu trữ hàng hóa được thực hiện 
một cách tự động và hiệu quả cao.

- Lưu đồ thuật toán chế độ đưa hàng ra:
Hình 7 trình bày quá trình để chọn và lấy hàng hóa. Quá trình 

bắt đầu bằng việc lựa chọn ô cần lấy hàng. Sau đó, hệ thống kiểm 
tra xem hàng hóa có trong kho hay không. Nếu hàng hóa không có 
trong kho (S), hệ thống sẽ quay lại bước kiểm tra kho để chọn một 
ô khác. Nếu hàng hóa có trong kho (Đ), hệ thống hoặc nhân viên 
sẽ tiến hành lấy hàng từ ô đã chọn và đặt vào vị trí cần thiết. Quá 
trình kết thúc khi hàng hóa đã được lấy ra và đặt vào vị trí định sẵn. 
Lưu đồ này đảm bảo rằng hàng hóa chỉ được lấy ra khi đã xác nhận 
có trong kho, tối ưu hóa hiệu quả và độ chính xác trong hoạt động 
quản lý kho hàng.

Hình 6. Lưu đồ thuật toán ở chế độ nhập hàng

3. KẾT QUẢ THỰC NGHIỆM

Hình 8. Tủ điện điều khiển hệ thống

1 - Hệ thống kho hàng; 2 - Cơ cấu nâng hạ hàng; 3 - Băng tải di 
chuyển hàng

Hình 9. Mô hình hệ thống hoàn chỉnh

Hình 10. Giao diện kết nối webcam để quét QR

Hình 11. Hệ thống khi xác định được sản phẩm thông qua mã QR

Hình 7. Lưu đồ thuật toán chế 
độ xuất hàng
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Hình 12. Hai sản phẩm đã được lưu kho

Hình 13. Hệ thống vào chế độ chờ khi các kho chứa hàng đầy

Hình 14. Sản phẩm được đưa ra vị trí cần đặt

4. KẾT LUẬN
Bài báo nghiên cứu, thiết kế hệ thống lưu kho tự động có khả 

năng hoạt động ổn định trong thời gian dài mà không gặp sự cố 
đáng kể, đảm bảo quá trình lưu kho và xuất kho diễn ra liên tục và 
hiệu quả. Hệ thống có thể xử lý lượng hàng hóa một cách ổn định 
và tin cậy.
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Kinh nghiệm các nước về chính sách chuyển 
đổi xanh đối với thiết bị xây dựng công trình 
giao thông - bài học cho Việt Nam
Green transformation policies for transport construction machinery - experiences for Vietnam
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TÓM TẮT
Việc chuyển đổi xanh cho thiết bị xây dựng công 
trình giao thông là một trong những hướng 
chính yếu để giảm phát thải, cải thiện chất lượng 
không khí và nâng cao hiệu quả năng lượng trong 
giai đoạn thi công. Bài báo tổng hợp kinh nghiệm 
chính sách của một số nền kinh tế (EU, Nhật 
Bản, Hàn Quốc cùng các dự án đa phương), phân 
tích hiệu quả và rút ra các bài học. Trên cơ sở 
đó, đề xuất khuyến nghị chính sách phù hợp với 
điều kiện Việt Nam. Dung lượng bài báo được mở 
rộng, phân tích chi tiết hơn gấp 3 lần, kèm các 
bảng biểu và hình minh họa để tăng tính trực 
quan và khoa học.
Từ khóa: Chuyển đổi xanh; thiết bị xây dựng; 
chính sách; đấu thầu xanh.

1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Trong bối cảnh toàn cầu đang chịu tác động mạnh mẽ từ biến 

đổi khí hậu, vấn đề giảm phát thải khí nhà kính và hướng tới phát 
triển bền vững đã trở thành ưu tiên hàng đầu của nhiều quốc gia. 
Việt Nam, với tư cách là một trong những nước đang phát triển có 
tốc độ đô thị hóa và công nghiệp hóa nhanh đang phải đối mặt với 
thách thức to lớn trong việc cân bằng giữa yêu cầu tăng trưởng kinh 
tế và bảo vệ môi trường. Ngành xây dựng giao thông - lĩnh vực giữ 
vai trò động lực trong phát triển hạ tầng hiện được xác định là một 
trong những nguồn tiêu thụ năng lượng hóa thạch lớn và phát thải 
khí nhà kính đáng kể.

Ngành xây dựng giao thông Việt Nam sử dụng các thiết bị thi 
công cơ giới chủ yếu, bao gồm: Máy xúc, máy ủi, xe lu, xe bơm bê 

tông, cần cẩu và các phương tiện chuyên dụng khác. Các thiết bị này 
hoạt động chủ yếu dựa vào động cơ diesel truyền thống - vốn được 
chứng minh là nguồn phát thải lớn các chất gây ô nhiễm không khí 
như CO₂, NOx (oxit nitơ) và PM2.5 (bụi mịn).

Từ góc độ lý luận, việc giảm thiểu tác động môi trường từ hoạt 
động xây dựng giao thông có mối quan hệ chặt chẽ với các lý thuyết 
về phát triển bền vững, kinh tế xanh và chuyển đổi năng lượng. Các 
nghiên cứu quốc tế đã khẳng định rằng, nếu không có các chính 
sách chuyển đổi xanh trong lĩnh vực xây dựng cơ bản, đặc biệt là 
khâu thi công hạ tầng giao thông, mục tiêu giảm phát thải ròng 
bằng “0” sẽ khó có thể đạt được. Đây chính là nền tảng lý luận quan 
trọng khẳng định tính cấp thiết của nghiên cứu.

Như vậy, từ thực tiễn, có thể khẳng định rằng lĩnh vực xây 

ABSTRACT 
The Green Transformation of transport construction machinery plays a pivotal 
role in reducing greenhouse gas emissions, improving air quality and enhancing 
energy efficiency during infrastructure construction phases. This paper 
synthesizes policy experiences from several leading economies - including 
the European Union, Japan and South Korea - alongside selected multilateral 
initiatives. It provides a comparative analysis of policy instruments, regulatory 
frameworks and incentive mechanisms that facilitate the adoption of low-
emission, hybrid and electric machinery in the transport construction sector. 
Drawing from these international experiences, the study highlights key lessons 
and formulates policy recommendations tailored to Vietnam’s specific conditions 
to accelerate the Green Transformation of its transport infrastructure 
machinery sector. The analysis has been expanded threefold, with detailed 
tables, figures and visual illustrations to enhance scientific clarity, analytical 
depth and practical relevance.
Keywords: Green transition; construction equipment; policy; green procurement.



11.2025ISSN 2734 -9888 253

w w w. t a p c h i x a y d u n g .v nNGHIÊN CỨU KHOA HỌC

dựng giao thông đang là “điểm trống” trong chính sách giảm phát thải ở Việt Nam. Nếu không sớm có giải pháp, áp lực môi trường đô thị sẽ 
ngày càng gia tăng, đồng thời làm suy giảm uy tín quốc tế của Việt Nam trong việc thực hiện các cam kết khí hậu.

2. KINH NGHIỆM CỦA CÁC NƯỚC
Việc nghiên cứu kinh nghiệm quốc tế về chính sách chuyển đổi xanh trong lĩnh vực thiết bị xây dựng công trình giao thông có ý nghĩa 

quan trọng, bởi đây là lĩnh vực có đặc thù kỹ thuật cao, yêu cầu chi phí lớn và chịu sự điều chỉnh chặt chẽ của các quy định môi trường. Thực 
tiễn ở các quốc gia phát triển cho thấy, để thúc đẩy chuyển đổi xanh, không thể chỉ dựa vào các biện pháp kỹ thuật đơn lẻ mà cần sự kết hợp 
đồng bộ giữa chuẩn khí thải, công cụ tài chính và cơ chế mua sắm công xanh.

Bảng 1. Kinh nghiệm chính sách quốc tế về chuyển đổi xanh thiết bị xây dựng

Quốc gia/Tổ chức Chính sách khí thải Hỗ trợ tài chính Mua sắm công xanh

EU Stage I-V cho động cơ NRMM Hỗ trợ R&D, quỹ xanh Quy định GPP bắt buộc

Nhật Bản Chuẩn khí thải nghiêm ngặt Trợ cấp hybrid, EV Ưu tiên đấu thầu

Hàn Quốc Áp tiêu chuẩn tương đương EU Chương trình scrappage (thu 
hồi, thay thế thiết bị cũ) Thí điểm metro xanh

WB/ADB Yêu cầu ESS/Safeguard Cho vay ưu đãi Điều kiện môi trường trong thầu

					     Nguồn: Tổng hợp của tác giả
3. THỰC TRẠNG VÀ CƠ HỘI - THÁCH THỨC TẠI VIỆT NAM
- Cơ cấu thiết bị: Khoảng 70 - 80% thiết bị thi công hiện nay 

là thiết bị cũ nhập khẩu, chủ yếu đạt tiêu chuẩn khí thải thấp (Euro 
II-III). Những thiết bị này có hiệu suất sử dụng nhiên liệu thấp, công 
nghệ lạc hậu, dẫn đến mức phát thải cao (CO₂, NOx, PM2.5).

- Khung pháp lý: Hiện chưa có quy định kiểm soát khí thải chặt 
chẽ đối với thiết bị thi công. Trong khi đó, phương tiện giao thông 
đường bộ đã có lộ trình áp dụng tiêu chuẩn khí thải, cho thấy sự 
thiếu đồng bộ trong chính sách môi trường.

- Ứng dụng công nghệ sạch: Việc ứng dụng thiết bị điện, 
hybrid hoặc nhiên liệu thay thế (LNG, HVO, biodiesel) mới chỉ dừng 
lại ở giai đoạn thử nghiệm với quy mô nhỏ, chưa có dự án thương 
mại hoặc cơ chế khuyến khích triển khai diện rộng.

Những điểm này cho thấy Việt Nam đang tụt hậu so với quốc 
tế trong quản lý khí thải NRMM và nếu không có giải pháp kịp thời 
thì nguy cơ trở thành “bãi chứa thiết bị cũ, bẩn” là rất lớn.

Bảng 2. Cơ hội và thách thức cho Việt Nam

Cơ hội Thách thức

Cam kết Net Zero 2050 Thiếu cơ chế kiểm soát thiết bị cũ

Nguồn tài trợ quốc tế (WB, ADB, 
JICA, Quỹ khí hậu xanh) Chi phí đầu tư cao cho thiết bị sạch

Các đô thị lớn (Hà Nội, TP.HCM) có 
thể làm thí điểm Hạ tầng sạc điện, LNG còn hạn chế

Thị trường xây dựng phát triển 
mạnh, tạo nhu cầu lớn

Doanh nghiệp ưu tiên chi phí ngắn 
hạn

				    Nguồn: Tổng hợp của tác giả
Việt Nam có nhiều cơ hội nhờ cam kết quốc tế (Net Zero 2050), 

nguồn tài chính hỗ trợ từ các tổ chức đa phương và nhu cầu xây 
dựng hạ tầng đô thị ngày càng tăng. Tuy nhiên, thách thức lớn nhất 
nằm ở chi phí đầu tư ban đầu cao, thiếu hạ tầng năng lượng sạch và 
tâm lý doanh nghiệp còn thiên về lợi ích ngắn hạn.

Hình 1. Tiềm năng giảm phát thải CO2 theo loại năng lượng

1) Kinh nghiệm EU: Liên minh châu Âu được xem là khu vực 
tiên phong trong việc kiểm soát phát thải của thiết bị phi đường bộ. 
Bộ tiêu chuẩn khí thải Stage I-V cho NRMM áp dụng từ những năm 
1990 đến nay đã liên tục siết chặt giới hạn phát thải NOx, PM và HC. 
Cùng với quy định bắt buộc, EU triển khai Quỹ xanh (Green Deal 
Fund) để hỗ trợ doanh nghiệp đổi mới công nghệ, đồng thời yêu 
cầu Green Public Procurement (GPP) - tức là các dự án sử dụng ngân 
sách công phải ưu tiên thiết bị đạt chuẩn xanh. Chính sách này tạo 
động lực kép, vừa buộc doanh nghiệp tuân thủ, vừa khuyến khích 
thị trường thiết bị sạch phát triển.

2) Kinh nghiệm Nhật Bản: Nhật Bản sớm đưa ra các tiêu chuẩn 
khí thải nghiêm ngặt cho thiết bị xây dựng từ thập niên 2000. Một 
đặc điểm nổi bật là chính sách hỗ trợ R&D và thí điểm công nghệ 
mới. Ví dụ, Tập đoàn Komatsu đã phát triển dòng máy xúc hybrid 
và thiết bị chạy pin lithium-ion, được chính phủ hỗ trợ thông qua 
trợ cấp đầu tư và chính sách thuế. Đồng thời, Nhật Bản áp dụng cơ 
chế ưu tiên đấu thầu xanh, các nhà thầu sử dụng thiết bị ít phát thải 
được chấm điểm cao hơn trong quá trình lựa chọn nhà thầu công 
trình công. Điều này tạo ra môi trường cạnh tranh lành mạnh, buộc 
doanh nghiệp tích cực đổi mới công nghệ.

3) Kinh nghiệm Hàn Quốc: Hàn Quốc áp dụng tiêu chuẩn khí 
thải tương đương EU nhưng nổi bật ở cơ chế scrappage program - 
thu hồi và thay thế thiết bị cũ bằng thiết bị đạt chuẩn mới, có trợ cấp 
trực tiếp từ ngân sách. Ngoài ra, Hàn Quốc cũng triển khai mô hình 
“metro xanh”, thí điểm các công trường thi công tàu điện ngầm với 
thiết bị chạy điện hoặc LNG, nhằm đánh giá hiệu quả kỹ thuật trước 
khi nhân rộng. Chính sách này kết hợp giữa áp lực pháp lý và hỗ trợ 
tài chính, giúp thị trường chuyển đổi diễn ra nhanh chóng hơn.

4) Kinh nghiệm của WB/ADB: Ngân hàng Thế giới (WB) và Ngân 
hàng Phát triển châu Á (ADB) không trực tiếp áp dụng chuẩn khí 
thải, nhưng họ tạo ra cơ chế “chuẩn mực quốc tế bắt buộc” thông 
qua các chính sách an toàn môi trường - xã hội (ESS, Safeguard 
Policy). Các dự án hạ tầng do WB/ADB tài trợ đều phải sử dụng thiết 
bị thi công đạt tiêu chuẩn khí thải quốc tế, đồng thời gắn điều kiện 
môi trường vào hồ sơ mời thầu. Đây là công cụ gián tiếp nhưng rất 
hiệu quả, buộc các nước tiếp nhận vốn vay phải nâng cấp khung 
chính sách và thị trường thiết bị xanh.

Bảng 1 cho thấy các nước tiên tiến đều áp dụng tiêu chuẩn khí 
thải khắt khe và kết hợp nhiều công cụ chính sách. EU nổi bật với 
hệ thống chuẩn Stage V, Nhật Bản chú trọng thí điểm và hỗ trợ R&D, 
trong khi Hàn Quốc tập trung vào cơ chế tài chính và thay thế thiết 
bị cũ. WB/ADB tạo ra “áp lực mềm” thông qua điều kiện môi trường 
trong cấp. 
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Phân tích biểu đồ trên Hình 1 cho thấy, thiết bị chạy điện có 
thể giảm tới 80% phát thải CO₂ so với diesel; thiết bị sử dụng LNG 
giúp giảm khoảng 40% phát thải, đồng thời giảm NOx và PM2.5; 
nhiên liệu sinh học (HVO, biodiesel) cũng có tiềm năng giảm phát 
thải 20 - 30% tùy theo tỷ lệ pha trộn. Từ những phân tích trên cho 
thấy điện hóa thiết bị thi công tại các đô thị lớn là hướng đi đầy 
tiềm năng, còn LNG hoặc biodiesel chỉ có thể đóng vai trò giải pháp 
chuyển tiếp trong ngắn hạn.

Phân tích biểu đồ trên Hình 1 cho thấy, máy xúc và xe tải thi 
công chiếm hơn 55% tổng phát thải từ thiết bị thi công; các thiết bị 
khác như máy lu, xe bơm bê tông, cần cẩu đóng góp ít hơn (10 - 15% 
mỗi loại). Từ phân tích trên cho thấy, nếu ưu tiên chính sách chuyển 
đổi xanh cho máy xúc và xe tải thi công thì Việt Nam có thể đạt hiệu 
quả giảm phát thải lớn nhất với chi phí tối ưu. Đây là các nhóm thiết 
bị cần được đưa vào chương trình thí điểm công trường xanh trong 
giai đoạn tới.

Hình 2. Cơ cấu phát thải theo loại thiết bị thi công

4. KẾT LUẬN VÀ KHUYẾN NGHỊ
Kinh nghiệm quốc tế cho thấy, một gói chính sách tổng hợp 

gồm: (i) tiêu chuẩn khí thải bắt buộc, (ii) cơ chế mua sắm công xanh, 
(iii) hỗ trợ tài chính và thuế ưu đãi, (iv) các chương trình thí điểm 
công nghệ, (v) hệ thống giám sát minh bạch sẽ mang lại hiệu quả 
cao hơn so với các biện pháp đơn lẻ. Đây cũng chính là con đường 
mà nhiều quốc gia đã áp dụng thành công để giảm phát thải trong 
lĩnh vực thiết bị xây dựng.

Trong bối cảnh Việt Nam đã cam kết Net Zero 2050, có thể rút 
ra một số khuyến nghị chính sách trọng tâm:

1) Hoàn thiện khung pháp lý và tiêu chuẩn khí thải: Ban hành 
quy định kiểm soát khí thải đối với thiết bị thi công cơ giới, tương 
thích với tiêu chuẩn Euro IV-V; xây dựng lộ trình loại bỏ dần thiết bị 
cũ dưới chuẩn (Euro II-III), kết hợp cơ chế kiểm định định kỳ.

2) Thúc đẩy cơ chế tài chính và hỗ trợ doanh nghiệp: Áp dụng 
ưu đãi thuế nhập khẩu và tín dụng xanh cho thiết bị điện, hybrid, 
LNG; xây dựng quỹ hỗ trợ chuyển đổi xanh trong xây dựng, có thể 
kết hợp vốn từ WB, ADB, JICA và Quỹ Khí hậu xanh.

3) Phát triển hạ tầng năng lượng sạch: Quy hoạch và đầu tư 
trạm sạc nhanh tại các đô thị lớn, kết hợp với mạng lưới năng lượng 
tái tạo; phát triển hạ tầng kho LNG và nguồn cung nhiên liệu sinh 
học, đảm bảo tính ổn định và cạnh tranh.

4) Triển khai thí điểm “công trường xanh” tại các đô thị lớn: Lựa 
chọn các dự án giao thông đô thị tại Hà Nội, TP.HCM, Đà Nẵng làm 
mô hình thử nghiệm thiết bị điện/hybrid; thiết lập bộ chỉ số giám 
sát phát thải tại công trường để đánh giá hiệu quả thực tế.

5) Nâng cao nhận thức và đào tạo nguồn nhân lực: Tổ chức 

các chương trình đào tạo kỹ thuật vận hành thiết bị sạch cho công 
nhân và kỹ sư; tăng cường truyền thông chính sách nhằm thay đổi 
nhận thức doanh nghiệp, hướng tới lợi ích dài hạn thay vì chi phí 
ngắn hạn.

Việt Nam có nhiều cơ hội nhờ cam kết quốc tế, sự hỗ trợ tài 
chính từ các tổ chức đa phương và nhu cầu xây dựng hạ tầng ngày 
càng tăng. Tuy nhiên, để tận dụng hiệu quả các cơ hội này, cần 
triển khai chiến lược chuyển đổi xanh toàn diện với trọng tâm là 
hoàn thiện chính sách, hỗ trợ tài chính, phát triển hạ tầng và thúc 
đẩy mô hình công trường xanh. Đây sẽ là nền tảng quan trọng để 
giảm phát thải khí nhà kính, bảo vệ môi trường đô thị và nâng cao 
năng lực cạnh tranh của ngành Xây dựng trong kỷ nguyên phát 
triển bền vững.
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1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Trong bối cảnh phát triển kinh tế - xã hội của Việt Nam, đầu tư 

công đóng vai trò quan trọng trong việc thúc đẩy tăng trưởng, đặc 
biệt trong lĩnh vực xây dựng cơ sở hạ tầng giao thông. Kế hoạch vốn 
đầu tư công xây dựng công trình giao thông không chỉ góp phần 
nâng cao năng lực kết nối mà còn đảm bảo sự phát triển bền vững 
và hiệu quả sử dụng nguồn lực quốc gia. Tuy nhiên, việc điều hành 
kế hoạch vốn đầu tư công trong lĩnh vực này thường đối mặt với 
nhiều thách thức như chậm tiến độ giải ngân, thiếu hiệu quả trong 
quản lý nguồn lực hoặc thiếu sự phối hợp chặt chẽ giữa các cơ quan 
liên quan. Những vấn đề này đòi hỏi một hệ thống đánh giá khoa 
học và toàn diện để đo lường chất lượng hoạt động điều hành, từ 
đó đề xuất các giải pháp cải thiện.

	Hoạt động điều hành kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng 
công trình giao thông là một quá trình phức tạp, đòi hỏi sự lãnh đạo 
hiệu quả, phối hợp chặt chẽ và trách nhiệm giải trình rõ ràng từ các 
cơ quan quản lý nhà nước, chủ đầu tư và các đơn vị thực hiện. Theo 
lý thuyết quản lý dự án và lãnh đạo, hiệu quả điều hành phụ thuộc 
vào các yếu tố như khả năng tổ chức, chỉ đạo, tạo động lực, trao 
quyền và đảm bảo trách nhiệm [3, 7]. Trong bối cảnh Việt Nam, Luật 
Đầu tư công [9] quy định rõ trách nhiệm của các cấp chính quyền 
trong việc tổ chức, thực hiện và điều phối nguồn vốn, nhưng việc 
đánh giá hiệu quả của các hoạt động này vẫn chưa được chuẩn hóa 
một cách khoa học và đồng bộ.

	Việc xây dựng các chỉ tiêu đánh giá hoạt động điều hành kế 
hoạch vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông là cần thiết 

Xây dựng hệ thống chỉ tiêu đánh giá hoạt động 
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TÓM TẮT
Nghiên cứu đề xuất hệ thống 5 chỉ tiêu đánh giá hoạt động điều hành kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam, 
dựa trên các nguyên tắc quản lý dự án, lý thuyết lãnh đạo và quy định pháp luật đầu tư công. Các chỉ tiêu bao gồm: Mức độ phù hợp của giải 
pháp tổ chức (DR1), chất lượng chỉ đạo (DR2), trách nhiệm giải trình (DR3), động lực làm việc (DR4) và quyền tự quyết định (DR5). Hệ thống 
này đảm bảo tính khoa học, logic, phản ánh đầy đủ các khía cạnh lãnh đạo và quản lý, từ tổ chức, chỉ đạo đến trao quyền. Kết quả nghiên 
cứu cung cấp công cụ đánh giá hiệu quả, góp phần cải thiện quản lý vốn đầu tư công, tối ưu hóa nguồn lực và thúc đẩy phát triển cơ sở hạ 
tầng giao thông bền vững tại Việt Nam.
Từ khóa: Đầu tư công; điều hành kế hoạch; công trình giao thông; chỉ tiêu đánh giá; lãnh đạo.

ABSTRACT
This study proposes a system of five indicators to evaluate the management of public investment capital plans for transportation 
infrastructure construction in Vietnam, grounded in project management principles, leadership theories and Vietnam’s public investment 
laws. The indicators include: Appropriateness of organizational solutions (DR1), quality of direction and management (DR2), accountability 
(DR3), work motivation (DR4) and decision-making autonomy (DR5). This system ensures scientific rigor and logical coherence, 
comprehensively reflecting leadership and management aspects, from organization and direction to empowerment. The findings provide 
an effective evaluation tool, contributing to improved management of public investment capital, resource optimization and sustainable 
development of transportation infrastructure in Vietnam.
Keywords: Public investment; plan management; transportation infrastructure; evaluation indicators; leadership.
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để đảm bảo tính minh bạch, hiệu quả và phù hợp với các mục tiêu 
phát triển quốc gia. Các chỉ tiêu này cần được xây dựng dựa trên cơ 
sở lý luận vững chắc, kết hợp với thực tiễn quản lý đầu tư công tại Việt 
Nam, đồng thời phản ánh đầy đủ các khía cạnh của quá trình lãnh 
đạo và quản lý, bao gồm tổ chức, chỉ đạo, trách nhiệm, động lực và 
quyền tự quyết. Nghiên cứu này nhằm đề xuất một hệ thống chỉ tiêu 
đánh giá mang tính logic và khoa học, góp phần hoàn thiện cơ sở lý 
luận và tạo nền tảng cho các nghiên cứu tiếp theo về quản lý đầu tư 
công trong lĩnh vực xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam.

2. XÂY DỰNG CHỈ TIÊU ĐÁNH GIÁ HOẠT ĐỘNG ĐIỀU HÀNH KẾ 
HOẠCH VỐN ĐẦU TƯ CÔNG XÂY DỰNG CÔNG TRÌNH GIAO THÔNG

Công tác điều hành kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng công 
trình giao thông là một quá trình quản lý phức tạp, đòi hỏi sự phối 
hợp chặt chẽ giữa các cơ quan quản lý nhà nước, chủ đầu tư và các 
đơn vị liên quan nhằm đảm bảo thực hiện hiệu quả các mục tiêu kế 
hoạch đề ra. Để đánh giá chất lượng hoạt động điều hành, cần xây 
dựng một hệ thống chỉ tiêu khoa học, logic, phản ánh đầy đủ các 
khía cạnh của quá trình lãnh đạo và quản lý. Dựa trên các nguyên 
tắc quản lý dự án, lý thuyết lãnh đạo và quy định pháp luật đầu tư 
công tại Việt Nam, nghiên cứu đề xuất 5 chỉ tiêu đánh giá chính, 
được trình bày logic theo các khía cạnh cốt lõi của hoạt động điều 
hành: Tổ chức, chỉ đạo, trách nhiệm, động lực và quyền tự quyết.

2.1. Cơ sở lý luận xây dựng chỉ tiêu
Hoạt động điều hành kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng 

công trình giao thông được xem như một quá trình lãnh đạo nhằm 
định hướng và thúc đẩy các cá nhân, tổ chức đạt được mục tiêu 
chung [3]. Theo lý thuyết hành vi lãnh đạo, một nhà lãnh đạo hiệu 
quả cần tập trung vào việc tổ chức công việc, truyền đạt rõ ràng 
mục tiêu, phân bổ trách nhiệm, tạo động lực và trao quyền cho các 
bộ phận liên quan [2]. Đặc biệt, lý thuyết theo đuổi con đường mục 
tiêu (path-goal theory) nhấn mạnh vai trò của nhà lãnh đạo trong 
việc làm rõ các con đường dẫn đến mục tiêu, loại bỏ rào cản và cung 
cấp phần thưởng để thúc đẩy hiệu suất [8].

Trong bối cảnh đầu tư công tại Việt Nam, Luật Đầu tư công [9] 
quy định trách nhiệm của các cơ quan quản lý nhà nước và các cấp 
chính quyền trong việc tổ chức, điều phối và thực hiện kế hoạch vốn 
đầu tư công. Các cơ quan chủ trì cần xây dựng các giải pháp điều 
hành phù hợp, đảm bảo sử dụng hiệu quả nguồn vốn ngân sách 
nhà nước và vốn vay, đồng thời không làm thay đổi mục tiêu của các 
chương trình, dự án. Dựa trên cơ sở này, các chỉ tiêu đánh giá được 
xây dựng nhằm đo lường mức độ hiệu quả của các giải pháp điều 
hành, chất lượng chỉ đạo, trách nhiệm giải trình, động lực làm việc 
và mức độ trao quyền trong quá trình thực hiện.

2.2. Hệ thống chỉ tiêu đánh giá
Dựa trên phân tích lý thuyết và thực tiễn, 5 chỉ tiêu đánh giá 

hoạt động điều hành kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng công trình 
giao thông được đề xuất như sau:

* Mức độ phù hợp và chất lượng của các giải pháp tổ chức điều 
hành kế hoạch (DR1):

Chỉ tiêu này đánh giá khả năng của cơ quan chủ trì trong việc 
xây dựng và triển khai các giải pháp tổ chức điều hành kế hoạch 
vốn đầu tư công. Các giải pháp này cần cụ thể, phù hợp với nguồn 
vốn được phân bổ và các mục tiêu của dự án giao thông. Theo hành 
vi lãnh đạo định hướng công việc (initiating structure leadership 
behavior), nhà lãnh đạo cần xác định rõ các nhiệm vụ, mối quan hệ 
công việc và mục tiêu cụ thể [7]. Trong lĩnh vực đầu tư công, điều 
này bao gồm việc lập kế hoạch chi tiết, phân bổ nguồn lực hợp lý và 
xây dựng các cơ chế phối hợp giữa các bên liên quan để đảm bảo 
tiến độ giải ngân và chất lượng dự án.

Chỉ tiêu DR1 tập trung vào năng lực tổ chức, một yếu tố nền 
tảng để đảm bảo sự thành công của kế hoạch đầu tư công. Trong 
thực tiễn, các giải pháp tổ chức thường gặp thách thức do sự phức 
tạp của các dự án giao thông, bao gồm quy mô lớn, nhiều bên liên 
quan và các yêu cầu kỹ thuật đặc thù. Ví dụ, việc lập kế hoạch chi tiết 
cần xem xét các yếu tố như điều kiện địa hình, yêu cầu giải phóng 
mặt bằng và nguồn lực tài chính. Nếu các giải pháp không được 
thiết kế phù hợp, có thể dẫn đến chậm trễ trong giải ngân hoặc lãng 
phí nguồn lực. Hơn nữa, việc xây dựng cơ chế phối hợp hiệu quả 
giữa các cơ quan quản lý, nhà thầu và đơn vị tư vấn là yếu tố then 
chốt để giảm thiểu rủi ro và đảm bảo tiến độ dự án. Theo nghiên 
cứu của Nguyen [6], các giải pháp tổ chức cần được điều chỉnh linh 
hoạt theo từng giai đoạn của dự án để đáp ứng các yêu cầu thay đổi 
trong môi trường thực hiện.

* Mức độ phù hợp và chất lượng của các chỉ đạo, điều hành phạm 
vi công việc (DR2):

Chỉ tiêu này tập trung vào chất lượng các hoạt động chỉ đạo 
và điều hành trong phạm vi trách nhiệm quản lý. Một nhà lãnh đạo 
hiệu quả cần truyền đạt rõ ràng các yêu cầu, mục tiêu và tiến độ 
công việc đến các cấp dưới [6]. Trong bối cảnh xây dựng công trình 
giao thông, điều này đòi hỏi các chỉ đạo phải cụ thể, kịp thời và phù 
hợp với từng giai đoạn của dự án, từ chuẩn bị đầu tư, giải phóng mặt 
bằng đến thi công. Việc thường xuyên kiểm tra, rà soát và tháo gỡ 
khó khăn kịp thời cũng là yếu tố quan trọng để đảm bảo hiệu quả 
điều hành.

Chất lượng chỉ đạo (DR2) là yếu tố quyết định sự trơn tru trong 
triển khai các dự án giao thông. Trong thực tế, nhiều dự án gặp phải 
vấn đề do thiếu sự chỉ đạo rõ ràng hoặc chậm trễ trong việc xử lý các 
vướng mắc, như tranh chấp đất đai hoặc thay đổi thiết kế kỹ thuật. 
Theo lý thuyết path-goal, nhà lãnh đạo cần cung cấp hướng dẫn cụ 
thể và hỗ trợ kịp thời để cấp dưới hiểu rõ mục tiêu và cách thức thực 
hiện [8]. Ví dụ, trong giai đoạn giải phóng mặt bằng, các chỉ đạo cần 
tập trung vào việc phối hợp với chính quyền địa phương và người 
dân để giải quyết các vấn đề phát sinh. Việc rà soát thường xuyên và 
sử dụng các công cụ giám sát hiện đại, như hệ thống quản lý dự án 
điện tử, có thể nâng cao hiệu quả của chỉ tiêu này. Tuy nhiên, thách 
thức nằm ở việc đảm bảo tính nhất quán và sự đồng bộ trong các 
chỉ đạo giữa các cấp quản lý, đặc biệt trong các dự án liên tỉnh hoặc 
liên vùng.

* Mức độ đảm bảo tự chịu trách nhiệm và trách nhiệm giải trình (DR3):
Trách nhiệm giải trình là yếu tố cốt lõi trong quản lý dự án đầu 

tư công. Chỉ tiêu này đánh giá mức độ các cá nhân và đơn vị liên 
quan hiểu rõ và chịu trách nhiệm đối với phạm vi công việc được 
giao. Theo Brian Tracy [1], lãnh đạo hiệu quả thể hiện qua việc làm 
rõ kỳ vọng, quy định trách nhiệm và áp dụng cơ chế thưởng phạt 
công bằng. Trong hoạt động đầu tư công, trách nhiệm giải trình cần 
được đảm bảo thông qua việc xác định rõ vai trò, nhiệm vụ và hậu 
quả khi không hoàn thành công việc, từ đó xây dựng niềm tin và 
cam kết trong tổ chức.

Trách nhiệm giải trình (DR3) là yếu tố then chốt để đảm bảo 
tính minh bạch và hiệu quả trong quản lý vốn đầu tư công. Trong 
thực tiễn, các dự án giao thông thường gặp vấn đề về trách nhiệm 
khi xảy ra sai phạm, như chậm tiến độ hoặc thất thoát vốn, do thiếu 
sự phân định rõ ràng về vai trò của từng đơn vị. Theo Pinto J. K. et al., 
[7], một mức độ trách nhiệm hợp lý sẽ thúc đẩy động lực làm việc, 
trong khi trách nhiệm quá cao hoặc quá thấp có thể dẫn đến mất 
động lực hoặc thiếu cam kết. Để nâng cao chỉ tiêu này cần thiết lập 
các cơ chế giám sát chặt chẽ, như báo cáo định kỳ và kiểm toán độc 
lập, đồng thời áp dụng các biện pháp thưởng phạt công bằng. Tuy 
nhiên, thách thức nằm ở việc cân bằng giữa việc áp đặt trách nhiệm 
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và tạo môi trường khuyến khích sáng tạo, tránh gây áp lực quá lớn 
lên các đơn vị thực hiện.

* Mức độ phù hợp của động lực làm việc (DR4):
Động lực làm việc là yếu tố quan trọng để thúc đẩy các cá nhân 

và bộ phận hoàn thành các mục tiêu của kế hoạch đầu tư công, bao 
gồm giải ngân, chất lượng và tiến độ dự án. Chỉ tiêu này đánh giá 
khả năng của nhà lãnh đạo trong việc tạo cảm hứng và khơi gợi sự 
nhiệt tình thông qua các công cụ như khích lệ, phần thưởng và sự 
cam kết của chính lãnh đạo [4]. Một nhà lãnh đạo tài năng cần biến 
nhiệt huyết cá nhân thành động lực chung cho đội ngũ, từ đó nâng 
cao hiệu suất và cam kết thực hiện dự án.

Động lực làm việc (DR4) đóng vai trò quan trọng trong việc 
thúc đẩy các cá nhân và tổ chức vượt qua các thách thức trong quá 
trình thực hiện dự án giao thông. Trong thực tế, các dự án đầu tư 
công thường gặp khó khăn trong việc duy trì động lực do tính chất 
dài hạn và áp lực từ các yêu cầu kỹ thuật, tài chính. Theo Gransberg 
và Ellicott [4], sự nhiệt tình của nhà lãnh đạo có thể lan tỏa đến đội 
ngũ, tạo ra môi trường làm việc tích cực. Các biện pháp như khen 
thưởng kịp thời, công nhận thành tích hoặc cung cấp các cơ hội 
phát triển nghề nghiệp có thể nâng cao động lực. Tuy nhiên, việc 
tạo động lực cần được cá nhân hóa để phù hợp với từng nhóm đối 
tượng, từ nhà thầu đến đội ngũ kỹ thuật. Thách thức lớn là duy trì 
động lực trong các dự án gặp khó khăn về ngân sách hoặc tiến độ, 
đòi hỏi nhà lãnh đạo phải linh hoạt trong việc sử dụng các công cụ 
khích lệ.

* Mức độ phù hợp trong thực hiện quyền tự quyết định (DR5):
Chỉ tiêu này đánh giá mức độ trao quyền cho các cá nhân và bộ 

phận trong phạm vi quyền hạn của họ khi thực hiện kế hoạch vốn 
đầu tư công. Hành vi tham gia lãnh đạo (participative leadership) 
và lý thuyết quyết định chuẩn tắc (Vroom-Yetton-Jago) nhấn mạnh 
rằng việc cho phép các cấp dưới tham gia vào quá trình ra quyết 
định sẽ tăng cường cam kết và hiệu quả thực hiện [5]. Trong xây 
dựng công trình giao thông, quyền tự quyết định cần được thực 
hiện phù hợp với từng giai đoạn dự án, đảm bảo sự linh hoạt nhưng 
vẫn tuân thủ các quy định pháp luật và mục tiêu chung.

Quyền tự quyết định (DR5) là yếu tố quan trọng để tăng cường 
sự linh hoạt và sáng tạo trong quản lý dự án giao thông. Trong thực 
tiễn, việc trao quyền cho các cá nhân hoặc bộ phận giúp rút ngắn 
thời gian ra quyết định và cải thiện khả năng xử lý các vấn đề phát 
sinh tại chỗ, như điều chỉnh tiến độ thi công hoặc giải quyết các 
vấn đề kỹ thuật. Tuy nhiên, mức độ trao quyền cần được kiểm soát 
chặt chẽ để tránh vượt quá phạm vi quy định pháp luật hoặc gây 
xung đột lợi ích. Theo Hales [5], việc tham gia ra quyết định không 
chỉ tăng cường cam kết mà còn giúp các bên liên quan cảm thấy có 
trách nhiệm hơn với kết quả công việc. Thách thức ở đây là xác định 
mức độ trao quyền phù hợp cho từng giai đoạn dự án và từng đối 
tượng, đảm bảo cân bằng giữa tự do hành động và tuân thủ mục 
tiêu chung.

Các chỉ tiêu trên được tổng hợp trong Bảng 1, phản ánh các 
khía cạnh cốt lõi của hoạt động điều hành kế hoạch vốn đầu tư công 
xây dựng công trình giao thông:

Bảng 1. Chi tiêu mô tả nội dung điều hành thực hiện kế hoạch 
vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông

STT Mã CT Nội dung

1 DR1
Mức độ phù hợp và chất lượng của các giải pháp tổ chức 
điều hành kế hoạch đầu tư công thuộc nguồn vốn do cấp 
mình quản lý.

2 DR2

Mức độ phù hợp và chất lượng của các chỉ đạo, điều hành 
các phạm vi công việc thuộc trách nhiệm quản lý trong 
quá trình thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng 
công trình giao thông.

3 DR3

Mức độ đảm bảo tự chịu trách nhiệm và trách nhiệm giải 
trình đối với phạm vi trách nhiệm công việc trong quá 
trình thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng công 
trình giao thông.

4 DR4

Mức độ phù hợp của các động lực làm việc được tạo ra 
để các cá nhân, bộ phận nỗ lực hoàn thành các mục tiêu 
nhiệm vụ của mình trong quá trình thực hiện kế hoạch 
vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông.

5 DR5

Mức độ phù hợp trong thực hiện quyền tự quyết định 
trong phạm vi quyền hạn của các cá nhân, bộ phận phụ 
trách công việc cụ thể trong quá trình triển khai kế hoạch 
vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông.

Hệ thống chỉ tiêu được đề xuất đảm bảo tính logic, khoa học 
và toàn diện, dựa trên các lý thuyết lãnh đạo hiện đại và thực tiễn 
quản lý đầu tư công tại Việt Nam. Các chỉ tiêu này không chỉ giúp 
đánh giá hiệu quả hoạt động điều hành mà còn cung cấp cơ sở để 
cải thiện chất lượng quản lý, đảm bảo sử dụng hiệu quả nguồn vốn 
đầu tư công trong xây dựng công trình giao thông.

3. KẾT LUẬN 
Nghiên cứu đã đề xuất một hệ thống 5 chỉ tiêu đánh giá hoạt 

động điều hành kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng công trình giao 
thông tại Việt Nam, bao gồm: Mức độ phù hợp và chất lượng của các 
giải pháp tổ chức điều hành (DR1), chất lượng chỉ đạo và điều hành 
phạm vi công việc (DR2), mức độ đảm bảo trách nhiệm giải trình 
(DR3), mức độ phù hợp của động lực làm việc (DR4) và mức độ trao 
quyền tự quyết định (DR5). Các chỉ tiêu này được xây dựng dựa trên 
nền tảng lý thuyết lãnh đạo hiện đại, các nguyên tắc quản lý dự án 
và quy định pháp luật đầu tư công tại Việt Nam, đảm bảo tính logic, 
khoa học và toàn diện.

Hệ thống chỉ tiêu không chỉ cung cấp một công cụ đánh giá 
hiệu quả hoạt động điều hành mà còn tạo cơ sở khoa học cho việc 
phân tích, cải thiện chất lượng quản lý và tối ưu hóa sử dụng nguồn 
vốn đầu tư công trong lĩnh vực xây dựng công trình giao thông. Kết 
quả nghiên cứu góp phần hoàn thiện cơ sở lý luận, đồng thời mở ra 
hướng tiếp cận cho các nghiên cứu tiếp theo nhằm nâng cao hiệu 
quả quản lý đầu tư công, đáp ứng yêu cầu phát triển cơ sở hạ tầng 
giao thông bền vững tại Việt Nam.
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Nghiên cứu các yếu tố tác động tới hành vi 
lái xe nguy hiểm của người lái xe buýt ở Hà Nội
Studying factors influencing risky driving behaviours of bus drivers in Hanoi
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TÓM TẮT
Để phát triển thành phố văn minh và xanh, chính quyền đô thị ưu 
tiên phát triển vận tải hành khách công cộng (VTHKCC), tuy nhiên 
những rủi ro về tai nạn liên quan tới hành vi lái xe nguy hiểm hiện 
đang là vấn đề nhức nhối. Nghiên cứu này phân tích tác động 
của áp lực công việc đến hành vi lái xe nguy hiểm của 428 lái xe 
buýt Hà Nội. Kết quả chỉ ra 4 nhóm áp lực chính là: (1) Cabin và 
phương tiện; (2) thời gian làm việc (3); đường sá và (4) thời tiết. 
Trong đó, áp lực từ thời gian làm việc và đường sá là những yếu 
tố mạnh nhất thúc đẩy các hành vi lái xe nguy hiểm, đặc biệt ở 
nhóm lái xe trên 45 tuổi và có kinh nghiệm trên 2 năm. Trên cơ 
sở đó, nghiên cứu đề xuất các giải pháp nhằm hạn chế ảnh hưởng 
tiêu cực từ các yếu tố áp lực công việc này.
Từ khóa: Vận tải hành khách công cộng; an toàn; áp lực công 
việc; buýt.

1. ĐẶT VẤN ĐỀ
VTHKCC bằng xe buýt giữ vai trò then chốt trong hệ thống 

giao thông đô thị, mang lại hàng loạt lợi ích đáng kể, bao gồm: Tăng 
cường chất lượng môi trường thông qua việc cải thiện chất lượng 
không khí, giảm tiếng ồn, giảm tiêu hao năng lượng và khí thải; tăng 
cường an toàn bằng cách giảm thiểu tai nạn, thương vong; tăng khả 
năng tiếp cận cho mọi người dân đến các hoạt động và việc làm [1]; 
tăng cường hiệu quả kinh tế nhờ giảm chi phí vận chuyển hàng hóa, 
giảm thời gian và chi phí đi lại, giảm ùn tắc giao thông và thúc đẩy 
cơ hội phát triển kinh tế [2]. Tuy nhiên, tất cả những lợi ích này chỉ có 
thể đạt được trọn vẹn khi dịch vụ buýt thật sự an toàn và được đông 
đảo người dân tin tưởng, đón nhận.

Nghiên cứu này phân tích các yếu tố ảnh hưởng đến hành vi 
lái xe nguy hiểm của lái xe buýt sử dụng dữ liệu từ hơn 400 lái xe.

2. MÔ HÌNH NGHIÊN CỨU
Lao động lái xe buýt là công việc vất vả với trách nhiệm cao, 

đặc biệt khi phải điều khiển phương tiện trong môi trường đô thị 
có mật độ giao thông lớn, thường xuyên ra vào các điểm dừng đón 
khách. Những đặc thù này tạo ra các nguồn áp lực lớn, dẫn đến 
hành vi lái xe bất thường [3, 4], bao gồm những hành vi rủi ro cao 
như phóng nhanh, vượt đèn đỏ và lấn làn vốn tiềm ẩn nguy cơ va 
chạm và tai nạn giao thông nghiêm trọng. Tuy nhiên, các nghiên 
cứu trước đây thường tập trung vào các hành vi lái xe nguy hiểm mà 
hiếm khi xem xét các hành động mất lịch sự của lái xe đối với hành 
khách, gây ảnh hưởng xấu đến chất lượng dịch vụ và hình ảnh an 
toàn của xe buýt.

Các nguồn áp lực chính được phân loại thành 3 nhóm cơ bản, 
trong đó hai nguồn chính liên quan trực tiếp đến môi trường vật lý 
và tổ chức kỹ thuật vận hành. Nguồn áp lực đầu tiên là môi trường 
vật lý, bao gồm: (1) Cabin: Không gian làm việc bó hẹp, chịu ảnh 
hưởng bởi tiếng ồn và mùi từ khoang hành khách, cùng với thái độ 
không lịch sự của hành khách, gây mệt mỏi và khó chịu trực tiếp 
cho lái xe; (2) Điều kiện đường sá: Việc phải lưu thông cùng dòng 
giao thông hỗn hợp, thiếu làn ưu tiên và phải liên tục quan sát, 

ABSTRACT
To develop a civilized and green city, urban authorities prioritize 
the development of public passenger transport. However, the 
risks of accidents related to dangerous driving behaviors are 
currently a pressing issue. This study analyzes the impact 
of work pressure on the dangerous driving behaviors of 428 
Hanoi bus drivers. The results identify four main sources of 
pressure: (1) Cabin and vehicle, (2) Working hours, (3) Roads 
and (4) Weather. Among these, pressure from working hours 
and roads are the strongest factors driving dangerous driving 
behaviors, especially among drivers over 45 years old with 
more than 2 years of experience. Based on these findings, the 
study proposes solutions to mitigate the negative impact of 
these work pressure factors.
Keywords: Public transport; safety; job demands; bus.
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điều khiển xe ra vào điểm dừng tạo ra sự căng thẳng lớn. Các tuyến 
đường rộng, có nhiều làn và dải phân cách cứng được chứng minh 
là giúp giảm áp lực cho lái xe, qua đó giảm các thao tác lái xe nguy 
hiểm; (3) Điều kiện thời tiết: Nhiệt độ cao, thấp hoặc mưa đều làm 
tăng mệt mỏi, giảm khả năng tập trung, đặc biệt là tăng nguy cơ tai 
nạn do điều kiện đường trơn trượt hoặc tầm nhìn bị hạn chế [5, 6].

Nguồn áp lực thứ hai là tổ chức kỹ thuật vận hành liên quan 
đến: (1) Thời gian hoạt động: Lịch trình dày đặc, kể cả trong thời 
gian cao điểm và giờ làm việc kéo dài từ rất sớm đến rất muộn (5h00 
- 23h00) khiến lái xe không đủ thời gian nghỉ ngơi, luôn trong trạng 
thái áp lực phải đúng giờ, làm suy giảm nhịp sinh học và tăng nguy 
cơ mệt mỏi khi lái xe. Việc phải làm việc liên tục cả tuần, không có 
ngày nghỉ cuối tuần cũng là yếu tố gia tăng áp lực; (2) Phương tiện: 
Xe cũ hoặc bảo dưỡng kém dễ phát sinh sự cố dọc đường, khiến lái 
xe lo lắng và mất yên tâm, đe dọa đến an toàn kỹ thuật của chuyến 
đi. Nhóm yếu tố thứ ba là các đặc điểm nhân khẩu học (tuổi, giới 
tính, thâm niên), trong đó thâm niên lái xe là yếu tố quan trọng 
quyết định cách lái xe phản ứng với các tác động và xung đột từ bên 
ngoài (như xung đột với hành khách). Dưới sức ép của công việc, 
lái xe buýt có thể thực hiện hàng loạt hành vi tiêu cực đối với hành 
khách, từ bỏ qua, tranh luận, cãi vã đến tấn công bằng hành động, 
gây tổn hại nghiêm trọng đến an toàn dịch vụ và trải nghiệm của 
người dùng [7, 8].

Trên cơ sở phân tích nêu trên, bài báo tiến hành phân tích các 
áp lực từ môi trường vật lý, tổ chức kỹ thuật vận hành và đặc điểm 
nhân khẩu học, công việc đến hành vi lái xe nguy hiểm.

3. DỮ LIỆU VÀ PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU

Khảo sát thực địa diễn ra trong tháng 3/2024 tại 50 tuyến buýt 
có trợ giá của Tổng công ty Vận tải Hà Nội (Transerco), đơn vị có thị 
phần lớn nhất [9]. Sáu sinh viên được thuê để phỏng vấn trực tiếp 
các lái xe vào thời gian nghỉ giữa ca hoặc chuyến, ghi lại câu trả lời 
vào phiếu giấy và lái xe nhận được 15.000 đồng phí tham gia. Để đảm 
bảo tính đại diện, số lượng lái xe được khảo sát giới hạn không quá 5 
người mỗi tuyến. Kết thúc quá trình thu thập, trong số 450 lái xe được 
mời có 403 phần trả lời đủ điều kiện để phân tích chuyên sâu.

Nghiên cứu áp dụng kỹ thuật Phân tích nhân tố khám phá 
(EFA) để rút ra các yếu tố cơ bản của áp lực công việc (các biến ẩn) 
từ các câu trả lời về quan điểm của 428 lái xe. Sau đó, các yếu tố áp 
lực được trích xuất này sẽ được đưa vào mô hình Hồi quy tuyến tính 
(Linear Regression) cùng với các biến nhân khẩu học (biến quan sát 
được) để giải thích cho tần suất thực hiện hành vi lái xe thiếu an 
toàn. Toàn bộ quá trình phân tích thống kê được thực hiện bằng 
phần mềm STATA 15.0.

4. KẾT QUẢ VÀ THẢO LUẬN
4.1. Kết quả phân tích nhân tố khám phá
Nghiên cứu áp dụng kỹ thuật Phân tích nhân tố khám phá 

(EFA) lần đầu tiên cho các mục hỏi về áp lực công việc (thời gian làm 
việc, cabin, đường sá, thời tiết, phương tiện) và đã rút trích thành 
công 4 nhóm yếu tố cơ bản: (1) Áp lực cabin và phương tiện; (2) 
Áp lực thời gian làm việc; (3) Áp lực đường sá; (4) Áp lực thời tiết. 
Các yếu tố được rút trích này đạt độ tin cậy và phù hợp cao, được 
xác nhận bởi chỉ số KMO là 0,7028 (lớn hơn 0,5) [10], khả năng giải 
thích 61,21% tổng phương sai (vượt mức 50% tối thiểu) và kết quả 
từ Bartlett’s Test of Sphericity cho thấy mối liên hệ đáng kể giữa các 

mục, khẳng định tính thích hợp của phương pháp EFA.
Bảng 1. Kết quả phân tích nhân tố khám phá

TT Mục hỏi

Yếu tố

Áp lực cabin 
và phương 

tiện

Áp lực thời 
gian làm 

việc

Áp lực 
đường sá

Áp lực từ 
thời tiết

Tần suất thực 
hiện hành vi 

tiêu cực

Biến độc lập

  Áp lực về thời gian làm việc          

1 Thời gian làm việc hàng ngày hiện nay quá dài   0,8421     -

2 Thời gian chạy xe giữa các chuyến quá sát nhau   0,8754     -

3 Tôi thường phải thay đổi (xoay ca) làm việc liên 
tục   0,8321     -

4 Tôi thường thiếu thời gian để đi vệ sinh trong ca 
làm việc   0,8864     -

5 Tối thiếu thời gian để chợp mắt (ngủ) trong ca 
làm việc   0,7964     -

  Áp lực cabin          

1 Các hành khách đi xe buýt thường ồn ào khiến tôi khó 
chịu 0,8345       -

2
Các hành khách thường không tuẩn thủ, lắng 
nghe hướng dẫn của nhân viên khi đi xe buýt 
khiến tôi cảm thấy khó chịu

0,8532       -

  Áp lực đường sá         -
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1 Xe buýt phải đi chung đường với các phương tiện 
khác khiến công việc của tôi áp lực và mệt mỏi     0,8457   -

2
Nhiều tuyến đường có bề rộng hẹp, thường 
xuyên ùn tắc là gia tăng áp lực cho công việc 
của tôi

    0,8543   -

  Áp lực thời tiết         -

1
Thời tiết vào mùa hè ở Hà Nội rất khắc nghiệt với 
nhiệt độ cao khiến công việc của tôi thêm nhiều 
áp lực

      0,8324 -

2
Thời tiết vào mùa đông ở Hà Nội rất khắc nghiệt 
với nhiệt độ giảm sâu khiến công việc của tôi 
thêm nhiều áp lực

      0,8128 -

  Áp lực về phương tiện          

1
Xe buýt tôi điều khiển xuống cấp nhanh vì phải 
hoạt động nhiều và chất lượng bảo dưỡng sửa 
chữa không đủ tốt

0,7653        

2
Xe buýt tôi điều khiển không có đầy đủ các tính 
năng để hỗ trợ việc đón, trả, vận chuyển hành 
khách một cách an toàn và thuận lợi 

0,7647       -

Trong lần áp dụng phân tích nhân tố khám phá thứ 2, bài báo rút được yếu tố hành vi lái xe nguy hiểm. Yếu tố này giải thích được 71,34% 
sự biến thiên của dữ liệu. 

4.2. Kết quả yếu tố ảnh hưởng
Hai yếu tố nhân khẩu học có ý nghĩa thống kê trong việc dự báo hành vi tiêu cực của lái xe là tuổi tác và thâm niên công việc. Nhóm lái 

xe cao tuổi (trên 45 tuổi) có xu hướng thực hiện hành vi tiêu cực nhiều hơn nhóm trẻ tuổi, điều này có thể xuất phát từ khả năng chịu đựng 
áp lực thấp hơn, dễ nổi cáu và các vấn đề sức khỏe như mất ngủ. Tương tự, lái xe có thâm niên cao cũng cho thấy xu hướng tiêu cực lớn hơn 
so với nhóm có kinh nghiệm dưới 2 năm, có thể do lái xe mới thường có ý thức tuân thủ quy định về an toàn và doanh nghiệp tốt hơn. Ngược 
lại, trình độ học vấn và mức thu nhập hàng tháng lại không có sự khác biệt đáng kể trong việc dự báo hành vi mất lịch sự với hành khách.

Bảng 2. Yếu tố ảnh hưởng đến hành vi lái xe nguy hiểm

TT Biến Hệ số Sai số chuẩn p

1 Tuổi      

  Dưới 25 tuổi (giá trị tham chiếu)      

  26 - 45 tuổi      

  Trên 45 tuổi 2,372 0,372 0,004

2 Trình độ học vấn      

  Chưa có bằng đại học (giá trị tham chiếu)      

  Có bằng đại học      

3 Thu nhập      

  Dưới 15 triệu/tháng (giá trị tham chiếu)      

  Từ 15 triệu/tháng trở lên      

4 Thâm niên lái xe buýt      

  Dưới 2 năm (giá trị tham chiếu)      

  2 - 5 năm 1,523 0,173 0,021

  Trên 5 năm 1,955 0,197 0,013

5 Áp lực từ cabin và phương tiện 0,323 0,050 0,002

6 Áp lực thời gian hoạt động 0,788 0,050 0,000

7 Áp lực đường sá 0,552 0,050 0,000

8 Áp lực từ thời tiết 0,321 0,050 0,006

Hệ số R2: 56,3%; Bảng chỉ hiển thị kết quả các 
biến có ý nghĩa thống kê
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Tất cả các yếu tố áp lực công việc đều có tác động thuận chiều 
và có ý nghĩa thống kê đến hành vi tiêu cực của lái xe, cho thấy căng 
thẳng là nguồn gốc chính gây ra thái độ làm tăng rủi ro. Áp lực thời 
gian là yếu tố có tác động lớn nhất, bởi lái xe phải căng thẳng liên 
tục để đảm bảo lịch trình và thiếu thời gian nghỉ ngơi, dẫn đến việc 
họ không muốn hoặc phản hồi thiếu lịch sự, chỉ muốn tập trung 
năng lượng để hoàn thành chuyến xe. Áp lực đường sá là yếu tố tác 
động lớn thứ hai do điều kiện giao thông đô thị ngày càng chật hẹp, 
hỗn hợp, đòi hỏi lái xe phải thực hiện nhiều thao tác liên tục và tiềm 
ẩn nguy cơ va chạm cao. Tiếp theo là áp lực cabin và phương tiện 
(ảnh hưởng từ hành khách, xe xuống cấp) và cuối cùng là áp lực thời 
tiết (tác động nhỏ nhất) [11, 12].

Kết quả nghiên cứu nhấn mạnh sự cần thiết phải xem xét lại 
các chính sách tổ chức kỹ thuật và vận hành hệ thống buýt để giảm 
căng thẳng cho lái xe, từ đó ngăn chặn hành vi mất lịch sự và hành 
vi lái xe mất an toàn. Các giải pháp cụ thể bao gồm: (1) Tối ưu hóa 
thời gian làm việc và nghỉ ngơi bằng cách bố trí luân phiên lái xe để 
tránh tình trạng một số người phải lái các chuyến đầu/cuối liên tục, 
đồng thời tăng thời gian chuyến xe, đặc biệt vào giờ cao điểm để 
tính toán đến ùn tắc và rủi ro trên đường; (2) Nâng cao nguồn nhân 
lực bằng cách tuyển dụng thêm lao động để tăng ngày nghỉ và tạo 
điều kiện xin nghỉ đột xuất dễ dàng hơn; (3) Cải thiện môi trường 
vận hành thông qua việc kiến nghị xây dựng làn ưu tiên cho xe buýt, 
nâng cấp công tác bảo dưỡng để xe luôn trong tình trạng kỹ thuật 
tốt và trang bị các thiết bị hỗ trợ an toàn như camera lùi, hệ thống 
cảnh báo va chạm; (4) Xây dựng văn hóa xe buýt để giảm thiểu xung 
đột giữa lái xe và hành khách.

5. KẾT LUẬN
Dịch vụ VTHKCC bằng xe buýt đóng vai trò thiết yếu cho phát 

triển đô thị bền vững, nhưng để đạt được điều này cần có chất lượng 
dịch vụ tốt nhằm thu hút và duy trì khách hàng. Người lái xe là yếu 
tố quan trọng quyết định chất lượng dịch vụ, tuy nhiên, dưới áp lực 
công việc, họ có xu hướng thể hiện các hành vi tiêu cực đối với hành 
khách, làm giảm cảm nhận chất lượng dịch vụ. Nghiên cứu này được 
thực hiện nhằm phân tích định lượng chuyên sâu nguyên nhân và 
mức độ tác động của các áp lực công việc đến sự xuất hiện của các 
hành vi lái xe nguy hiểm, từ đó đưa ra các giải pháp thiết thực nhằm 
hạn chế tác động tiêu cực của lái xe đến an toàn của dịch vụ này.

Lời cảm ơn: Nghiên cứu này được tài trợ bởi Bộ Giáo dục và 
Đào tạo trong Đề tài mã số B2024-GHA-01.
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TÓM TẮT
Nội dung bài báo sử dụng bộ dữ liệu gồm 2.976 bản ghi dưới định 
dạng tệp CSV và 9 đặc trưng đầu vào: Time, Date, Day of Week, 
Carcount, Bikecount, buscount, truckcount, total, situatison để 
phục vụ cho mô hình dự báo lưu lượng giao thông. Nhóm tác giả 
đã tiến hành phân tích dữ liệu và trích chọn đặc trưng của dữ 
liệu để phục vụ cho việc thử nghiệm của hai mô hình dự báo là 
Random Forest và XGBoot. Nội dung được tiến hành thử nghiệm 
đánh giá trên cả hai mô hình và kết quả cho thấy XGBoost là lựa 
chọn phù hợp tốt hơn cho bài toán dự báo lưu lượng và tình trạng 
giao thông so với Random Forest.
Từ khóa: Dự báo giao thông; lưu lượng giao thông; học máy; hệ 
thống giao thông thông minh; hồi quy.

ABSTRACT
The paper uses a dataset consisting of 2,976 records in CSV 
format with 9 input features: Time, Date, Day of Week, Carcount, 
Bikecount, Buscount, Truckcount, Total and Situation to serve 
as inputs for the traffic flow prediction model. The authors 
conducted data analysis and feature extraction to prepare 
the dataset for testing two prediction models: Random Forest 
and XGBoost. We were tested and evaluated on both models, 
and the results showed that XGBoost is a more suitable choice 
for predicting traffic flow and traffic conditions compared to 
Random Forest.
Keywords: Traffic forecasting; traffic volume; regression; 
machine learning; intelligent transport systems.

1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Hiện nay, ở nhiều đô thị lớn trên thế giới, đặc biệt là ở những 

trung tâm kinh tế có mật độ dân số cao, phụ thuộc lớn vào ô tô cá 
nhân nên tình trạng tắc nghẽn giao thông đang ngày càng nghiêm 
trọng, khiến cho người dân mất trên 100 giờ mỗi năm vì kẹt xe [1]. 
Tại Việt Nam, Hà Nội cũng đang đối mặt với tình trạng ùn tắc ở mức 
báo động, gây thiệt hại kinh tế từ 1 đến 1,2 tỷ USD mỗi năm [2] và 
ảnh hưởng lớn đến năng suất lao động cũng như chi phí logistics. 
Lượng phương tiện cá nhân tăng nhanh trong khi hạ tầng và giao 
thông công cộng chưa phát triển kịp, khiến người dân mất trung 
bình 30 - 60 phút mỗi ngày vì kẹt xe [2]. Mặc dù đã có những nỗ lực 
giải quyết, đến cuối năm 2024 Hà Nội vẫn ghi nhận 36 điểm ùn tắc 
trong giờ cao điểm, chủ yếu do mật độ dân số cao, đô thị hóa nhanh 
và hạ tầng giao thông yếu. Vì vậy, việc cải thiện hiệu quả giao thông 
mang lại nhiều lợi ích quan trọng cho xã hội. Việc dự báo lưu lượng 
giao thông hỗ trợ hiệu quả quá trình ra quyết định phù hợp [3].

Việc dự báo lưu lượng giao thông mang lại rất nhiều lợi ích 
thiết thực: Tối ưu hóa lộ trình xe, giảm thiểu ùn tắc giao thông đô 
thị và cải thiện hiệu quả thông lượng xe tổng thể [4, 5]; hỗ trợ lên 
lịch trình hoạt động của phương tiện trong hệ thống giao thông 

công cộng; giảm mức tiêu thụ năng lượng liên quan đến việc di 
chuyển, phù hợp với mục tiêu phát triển thành phố thân thiện với 
môi trường và lượng khí thải carbon thấp. 

Có nhiều phương pháp dự báo lưu lượng giao thông [6] như: 
Thống kê, trí tuệ nhân tạo, phương pháp lai. Phương pháp thống kê 
truyền thống như: HA, ARIMA, SARIMA, lọc Kalman… thực hiện dựa 
vào mối quan hệ tuyến tính giữa dữ liệu lưu lượng hiện tại và quá 
khứ. Nó phù hợp với kiểu dữ liệu ổn định, có quy luật lặp lại theo 
thời gian. Do giao thông đô thị thường bị ảnh hưởng bởi nhiều yếu 
tố phức tạp như thời tiết, tai nạn, sự kiện, tín hiệu đèn, hành vi người 
lái… nên phương pháp này không phản ứng tốt với sự thay đổi đột 
ngột hoặc phi tuyến trong dữ liệu thực tế. 

Phương pháp dự báo lưu lượng giao thông dựa trên trí tuệ 
nhân tạo sử dụng các kỹ thuật học máy và học sâu [7-11] để học từ 
dữ liệu lịch sử, từ đó phát hiện các mẫu ẩn và mối quan hệ phi tuyến 
phức tạp giữa các yếu tố giao thông. Phương pháp này cho phép tự 
động trích xuất đặc trưng và thích nghi linh hoạt với các điều kiện 
thay đổi của môi trường giao thông [7-11] phù hợp hơn với sự phức 
tạp ngày càng tăng của giao thông đô thị hiện đại.

Trong nội dung bài báo này, nhóm tác giả tiến hành phân tích 
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và chuẩn hóa dữ liệu được thu thập từ camera tại nút giao thông 
dưới dạng CSV và thử nghiệm khả năng dự báo lưu lượng giao 
thông của hai mô hình Random Forest và XGboot.

2. PHÂN TÍCH DỮ LIỆU
2.1. Mô tả dữ liệu
Tập dữ liệu được sử dụng trong nghiên cứu này được thu thập 

từ camera giám sát giao thông và lưu trữ theo định dạng CSV được 
đưa ra trong Bảng 1. Tập dữ liệu bao gồm các cột như: Thời gian tính 
theo giờ, ngày, ngày trong tuần và số lượng cho từng loại phương 
tiện (CarCount, BikeCount, BusCount, TruckCount). Cột “Tổng” biểu 
thị tổng số lượng của tất cả các loại phương tiện được phát hiện 
trong khoảng thời gian 15 phút. Bộ dữ liệu được cập nhật 15 phút 
một điểm. Ngoài ra, bộ dữ liệu bao gồm một cột chỉ ra tình huống 
giao thông được phân loại thành 4 loại: 1 - Heavy, 2 - High, 3 - Normal 
và 4 - Low. Dữ liệu tình huống giao thông này giúp đánh giá mức độ 
nghiêm trọng của tình trạng tắc nghẽn và theo dõi tình trạng giao 
thông tại các thời điểm và ngày khác nhau trong tuần.

2.2. Phân tích các đặc trưng trong bộ dữ liệu
Việc phân tích dữ liệu để kiểm tra xác định tính toàn vẹn của 

dữ liệu, dữ liệu lỗi, dữ liệu ngoại lệ (nhiễu)... làm ảnh hưởng tới quá 
trình huấn luyện mô hình. Xác định xu hướng của dữ liệu nhằm xác 
định yếu tố ảnh hưởng tới mô hình dự báo. 

- Phân tích thành phần của dòng giao thông: Việc phân tích thành 
phần của dòng giao thông được thực hiện dựa trên loại phương tiện 
trong bộ dữ liệu. Kết quả phân tích cho thấy phương tiện ô tô con 
“Car” chiếm số lượng lớn nhất so với các loại phương tiện khác như xe 
máy/xe đạp “Bike”, xe buýt “Bus” và xe tải “Truck”. Điều này cho thấy sự 
phân bố không đồng đều giữa các loại phương tiện

- Phân tích lưu lượng giao thông theo thời gian: Phân tích lưu 
lượng giao thông theo thời gian là yếu tố cốt lõi trong dự báo. Tiến 
hành phân tích lưu lượng giao thông trung bình theo giờ cho thấy 
lưu lượng thấp nhất vào ban đêm, tăng dần từ sáng sớm và đạt đỉnh 
điểm vào giờ đi làm buổi sáng (khoảng 7 - 9 giờ). Sau đó, lưu lượng 
giảm xuống vào giữa ngày và tăng trở lại, đạt đỉnh điểm lần thứ hai 
vào giờ tan tầm buổi chiều/tối (khoảng 16 - 18 giờ), trước khi giảm 
nhanh chóng vào cuối ngày. Kết quả phân tích này chỉ ra được hành 
vi đi lại hàng ngày của người dân. 

- Phân tích lưu lượng giao thông trung bình theo ngày trong 
tuần: Ngoài biến động hàng ngày, lưu lượng giao thông còn thể 
hiện sự khác biệt giữa các ngày trong tuần. Kết quả phân tích được 
thực hiện đã chỉ ra lưu lượng giao thông trung bình theo ngày trong 
tuần biến động từ thứ Hai đến Chủ nhật. Các ngày trong tuần có lưu 
lượng trung bình cao hơn và cuối tuần có lưu lượng khác biệt hơn.

- Phân tích các tình huống giao thông: Các tình huống lưu lượng 
giao thông được phân tích bao gồm: “normal” (bình thường), “low” 
(thấp), “high” (cao) và “heavy” (rất cao/ùn tắc nặng). Kết quả phân 
tích cho biết tần suất xuất hiện của từng tình huống: Tình huống 
"normal" chiếm tỷ lệ lớn nhất, điều này cho thấy phần lớn thời gian 
giao thông diễn ra ở mức bình thường. Ngược lại, tỷ lệ của "high" 
hoặc "heavy" ở mức cao cho thấy trong bộ dữ liệu hiện có có nhiều 
trường hợp ùn tắc. 

2.3. Trích chọn đặc trưng dữ liệu
Qua phân tích ở trên ta có bộ dữ liệu mới phục vụ cho mô hình 

dự báo của nghiên cứu. Việc trích chọn đặc trưng dữ liệu để đánh 
giá mối quan hệ giữa các biến thông qua biểu đồ ma trận tương 
quan heatmap. Biểu đồ này hiển thị hệ số tương quan Pearson giữa 
tất cả các cặp biến trong tập dữ liệu, bao gồm Time, Date, Day of the 
week, số lượng của từng loại phương tiện (ô tô, xe máy/xe đạp, xe 
buýt, xe tải), tổng số lượng phương tiện và tình huống giao thông. 

Giá trị trong mỗi ô của ma trận thể hiện cường độ và chiều của mối 
quan hệ tuyến tính giữa hai biến tương ứng, với màu sắc được mã 
hóa từ đen nhạt (tương quan nghịch mạnh) sang đen đậm (tương 
quan thuận mạnh) và các màu nhạt hơn biểu thị tương quan yếu.	

          Hình 1. Biểu đồ nhiệt phục vụ trích chọn đặc trưng
Kết quả phân tích cho thấy hệ số tương quan rất cao giữa Car 

Count và Total (0,97). Do đó, ô tô con là thành phần chiếm tỷ trọng 
lớn nhất và có sự biến động nhất với tổng lưu lượng. Bike Count 
cũng cho thấy tương quan mạnh với Total (0,89), trong khi Bus 
Count (0,79) và Truck Count (0,73) có mức độ tương quan với Total 
thấp hơn. Điều này chỉ ra rằng các mô hình dự báo lưu lượng tổng 
thể có thể được chi phối chủ yếu bởi hành vi của ô tô con và xe máy/
xe đạp. Mối tương quan dương nhưng không quá cao giữa các loại 
phương tiện với nhau như Car Count với Bike Count là 0,72 cho thấy 
mặc dù chúng có xu hướng biến động cùng chiều nhưng mức độ 
đồng bộ không hoàn toàn tuyệt đối, phản ánh sự khác biệt trong 
mục đích và thời gian di chuyển của từng loại phương tiện.

Xét mối quan hệ của các yếu tố thời gian với lưu lượng, biến 
Time có mối tương quan dương ở mức trung bình với các biến đếm 
số lượng phương tiện (khoảng 0,30 đến 0,45) và với Tổng số lượng 
phương tiện (0,48). Mặc dù không phải là tương quan rất mạnh (gần 
1), giá trị dương này cho thấy có một xu hướng tăng lưu lượng tuyến 
tính chung từ sáng đến chiều tối trong ngày. Mặt khác, biến Day of 
the week cho thấy mối tương quan rất yếu hoặc gần như không có 
với tất cả các biến đếm số lượng và Tổng lưu lượng (hệ số rất gần 
0). Biến “Day of the week” trong tập dữ liệu được mã hóa theo cách 
không tạo ra mối quan hệ tuyến tính mạnh với lưu lượng hoặc ảnh 
hưởng của ngày trong tuần, làm thay đổi mức lưu lượng trung bình 
tổng thể chứ không phải là một tương quan tuyến tính trực tiếp với 
các biến đếm trong toàn bộ tập dữ liệu. 

Ngoài ra, mối quan hệ giữa Tình huống giao thông (Traffic 
Situation) và các biến khác là cực kỳ quan trọng. Biến Traffic 
Situation cho thấy mối tương quan thuận mạnh mẽ với Tổng số 
lượng phương tiện (0,88). Điều này cho thấy, khi số lượng phương 
tiện trên đường tăng lên, tình trạng giao thông có xu hướng xấu đi 
(chuyển sang “high” hoặc “heavy”). Mối tương quan này cũng mạnh 
với Car Count (0,87), Bike Count (0,75), Bus Count (0,61) và Truck 
Count (0,62), lần lượt theo thứ tự đóng góp vào tổng lưu lượng. Mối 
tương quan dương nhưng ở mức thấp hơn với Time (0,29) và gần 
như không có với Day of the week (-0,02). Điều này ngụ ý rằng, mặc 
dù giờ cao điểm có xu hướng xảy ra ùn tắc hơn, bản thân biến thời 
gian và ngày trong tuần không có mối quan hệ tuyến tính mạnh với 
mức độ nghiêm trọng của tình huống giao thông khi xem xét toàn 
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bộ tập dữ liệu. Điều này nhấn mạnh rằng chính lượng phương tiện 
trên đường tại một thời điểm mới là yếu tố quyết định chính đến 
tình huống giao thông. Phân tích ma trận tương quan đã cung cấp 
bằng chứng định lượng về mối quan hệ giữa các biến. Nó xác nhận 
tầm quan trọng của các loại phương tiện, đặc biệt là ô tô con, đối với 
tổng lưu lượng, làm nổi bật sự phụ thuộc của lưu lượng vào yếu tố 
thời gian trong ngày và chứng minh mối liên hệ chặt chẽ giữa tổng 
số lượng phương tiện và tình trạng giao thông. Mặc dù mối quan hệ 
với ngày trong tuần có vẻ yếu về mặt tuyến tính, các phân tích khác 
(như biểu đồ trung bình theo ngày) có thể tiết lộ những khác biệt 
phi tuyến tính hoặc ảnh hưởng gián tiếp. 

Những phát hiện này là cơ sở cho việc lựa chọn các biến đầu 
vào cho mô hình dự báo và xác định các yếu tố chi phối lưu lượng 
giao thông.

3. MÔ HÌNH DỰ BÁO
Tiến hành xây dựng mô hình dự báo lưu lượng và tình trạng 

giao thông trong ngắn hạn, giúp nhận diện sớm các mức độ ùn tắc 
(low, normal, high, heavy). Mô hình được phát triển dựa trên dữ liệu 
thời gian - không gian thu thập tại nút giao, với các đặc trưng đầu 
vào gồm: Số lượng phương tiện theo loại (CarCount, BikeCount, 
BusCount, TruckCount), đặc trưng thời gian (Hour, DayOfWeek, 
IsWeekend) và đặc trưng thống kê ngắn hạn (Total_lag1, Total_
roll3). Dữ liệu sau khi được phân tích, chuẩn hóa và huấn luyện trên 
hai thuật toán là Random Forest và XGBoost để so sánh hiệu quả dự 
báo. Hiệu suất của mô hình được đánh giá qua ma trận nhầm lẫn.

3.1. Thuật toán Random Forest
Thuật toán Random Forest là mô hình tổ hợp của nhiều cây 

quyết định độc lập. Quá trình thuật toán diễn ra như sau:
1) Từ tập dữ liệu gốc, thuật toán lấy mẫu ngẫu nhiên nhiều 

tập con.
2) Với mỗi tập con, xây dựng một cây quyết định bằng cách:
- Tại mỗi nút, chọn ngẫu nhiên một tập con các đặc trưng 

(features);
- Chọn đặc trưng chia tách tốt nhất dựa trên chỉ số giảm 

phương sai (Variance Reduction) hoặc MSE (Mean Squared Error).
3) Khi dự báo, mỗi cây tạo ra một dự đoán riêng.
4) Kết quả cuối cùng là trung bình giá trị dự báo từ tất cả các cây:

(1)

Trong đó:
    - Giá trị dự báo cuối cùng của Random Forest, là kết quả mà 

mô hình xuất ra sau khi tổng hợp kết quả từ tất cả các cây trong 
rừng. Đây chính là dự báo lưu lượng giao thông cuối cùng;

N - Số lượng cây quyết định trong mô hình Random Forest. 
Trong nghiên cứu này, N=100 cây. Mỗi cây được huấn luyện độc lập 
trên một tập con dữ liệu; 

    - Giá trị dự báo của cây thứ I, là kết quả mà cây quyết định thứ 
i đưa ra cho cùng một mẫu đầu vào;

               - Tổng giá trị dự báo của tất cả các cây, là tổng hợp toàn 
bộ các dự báo riêng lẻ của từng cây để tính trung bình;

   - Hệ số trung bình, biểu thị rằng mọi cây đều được coi trọng 
như nhau, mỗi cây đóng góp một phần 1/N vào dự báo cuối cùng.

Mô hình được thiết lập với các thông số sau:
- max_depth = 10 nhằm giới hạn độ sâu của cây;
- min_samples_split = 10 để đảm bảo mỗi nút chỉ tách khi có 

đủ dữ liệu;
- random_state = 42 để duy trì tính tái lập.
3.2. Thuật toán XGBoost (Extreme Gradient Boosting)

XGBoost huấn luyện nhiều cây quyết định nhỏ (regression 
trees) nối tiếp nhau. Mỗi cây mới được thêm vào để giảm sai số 
(Residual Error) mà toàn bộ mô hình trước đó mắc phải. Để dự báo 
lưu lượng xe tại thời điểm t, ta có:

yi - Giá trị lưu lượng giao thông thực tế;
          - Giá trị dự báo sau k cây đầu tiên.
Thuật toán sẽ thêm cây thứ k+1 sao cho: 

(2)
Trong đó: 
-                    - Cây quyết định mới học được, dự báo phần sai lệch 

còn lại (Residual);
- η - Hệ số học (Learning rate), điều chỉnh tốc độ cập nhật mô hình.
Hàm mất mát (Loss Fuction): 
Để đo độ sai khác giữa giá trị thật và dự báo:

(3)

XGBoot không chỉ giảm sai số này mà còn thêm hệ số phạt 
(Regularization) để tránh overfitting:

(4)

Trong đó:                                                                                                 (5)
γ - Phạt độ phức tạp của cây (số nút lá); λ - Hệ số phạt độ lớn 

của trọng số lá; T - Số nút lá trong cây thứ k; wj - Giá trị dự báo tại 
nút lá thứ j.

Xây dựng cây quyết định:
Mỗi cây được xây dựng dựa trên gradient của hàm mất mát. 

Cây được chia nhánh tại vị trí đặc trưng (feature) nào giúp giảm sai số 
nhiều nhất. Công thức chọn điểm chia tối ưu được xác định như sau:

(6)

Trong đó: GL, GR - Tổng gradient bên trái và bên phải của điểm 
chia; HL, HR - Tổng hessian (đạo hàm bậc hai) tương ứng ; λ, γ - Các hệ 
số điều chuẩn (Regularization). Điểm chia có Gain lớn nhất sẽ được 
chọn để tách nhánh.

Dự báo tổng hợp:
Sau khi xây dựng K cây, dự báo cuối cùng cho một mẫu xi là 

tổng có trọng số của các cây:

(7)

Triển khai mô hình huấn luyện thực tế, các tham số khởi tạo 
cho mô hình như sau:

- n_estimators = 100: Tổng số vòng boosting (số cây);
- max_depth = 6: Giới hạn độ sâu mỗi cây để tránh quá khớp;
- learning_rate = 0,1: Tốc độ học, giúp mô hình hội tụ dần 

nhưng ổn định;
- n_jobs = -1: Tận dụng toàn bộ CPU để song song hóa tính toán;
- subsample =0,8: Lấy ngẫu nhiên 80% dữ liệu mỗi vòng;
- colsample_bytree=0,8: Lấy ngẫu nhiên 80% đặc trưng;
- reg_lamda=1,0: Hệ số phạt L2;
- reg_lamda=0,0: Hệ số phạt L1;
- random_state = 42: Đảm bảo tính tái lập của quá trình huấn luyện.

4. THỬ NGHIỆM VÀ ĐÁNH GIÁ
4.1. Thử nghiệm dùng RF và XGBoots huấn luyện mô hình 

dự báo
Tiến hành thử nghiệm dự báo với hai mô hình XGBoots và 

Random Forest với bộ dữ liệu gồm gồm 2.976 bản ghi dưới định 
dạng tệp CSV và 9 đặc trưng đầu vào: Time, Date, Day of Week, 
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Carcount, Bikecount, buscount, truckcount, total, situation
Kết quả ở Hình 2b khi sử dụng bộ dữ liệu cho phương pháp 

XGBoot để huấn luyện cho mô hình dự báo lưu lượng giao thông 
cho thấy các điểm dữ liệu phân bố rất sát với đường chéo chính, 
chứng tỏ mô hình dự đoán chính xác cao. Về sai số hệ thống không 
có dấu hiệu lệch nhiều về một phía, độ phân tán thấp quanh đường 
y-x cho thấy mô hình ổn định, không dự đoán quá xa với thực tế. 
Độ dốc đường hồi quy gần như trùng với đường chéo cho thấy mô 
hình học tốt mối quan hệ tuyến tính hoặc phi tuyến giữa biến đầu 
vào và đầu ra.

Kết quả trên Hình 2a cho phương pháp Random Forest cho 
thấy các điểm hình tròn rơi gần đường chéo chứng tỏ mô hình có 
độ chính xác khá cao, vẫn còn một số điểm nằm lệch xa đường chéo, 
đặc biệt ở giá trị cao do mô hình ít gặp các mẫu có lưu lượng cao và 
chưa học tốt những dạng này. Đa số điểm gần đường chéo cho thấy 
mô hình dự đoán tổng lưu lượng khá ổn. Tuy nhiên, ở khu vực lưu 
lượng cao (>200), mô hình có vẻ dự đoán thấp hơn thực tế. Dự đoán 
tốt ở lớp normal nhưng kém ở lớp “low” và “hight”. 

Hình 2. Biểu đồ so sánh giá trị dự báo và thực tế của các mô hình 
4.2. Đánh giá hiệu suất của mô hình dựa trên ma trận nhầm lẫn
Đánh giá hiệu suất mô hình dựa trên ma trận nhầm lẫn trong 

nhiệm vụ phân loại tình trạng giao thông thành 4 mức: heavy, high, 
low và normal. Kết quả trên Hình 3a cho thấy mô hình sử dụng 
phương pháp Random Forest đạt hiệu suất phân loại cao đối với 
hai lớp heavy và normal, với số lượng dự đoán đúng lần lượt là 129 
và 327 trên tổng số 137 và 334 mẫu thực tế, tương ứng với độ chính 
xác khoảng 94,1% và 97,9%. Hiệu suất của mô hình đối với hai lớp 
high và low hạn chế hơn so với lớp heavy và nomal. Cụ thể, chỉ có 
49/64 mẫu high và 56/60 mẫu low được phân loại chính xác, tương 
ứng với độ chính xác lần lượt là 76,5% và 93,3%. Phần lớn các mẫu 
khá tương đồng với nhau, chỉ riêng lớp normal là vượt trội hơn hẳn. 
Điều này thể hiện rõ xu hướng thiên lệch của mô hình về phía lớp có 
tần suất xuất hiện cao hơn trong tập huấn luyện.

Hình 3. Ma trận nhầm lẫn 
Đối với phương pháp XGBoost ở Hình 3b cho thấy giảm 

thiểu đáng kể các lỗi nhầm lẫn liên lớp, đặc biệt là giữa low, high 
và normal. Cải thiện precision và recall rõ rệt ở tất cả các nhãn, từ 
đó tăng độ ổn định và nhất quán trong việc phân loại tất cả các 
mức giao thông. Lớp normal được mô hình dự đoán chính xác 
nhất (328/334 → ~98,2%), lớp low cũng được mô hình nhận diện 
tốt (58/60 → ~96,7%), lớp high có độ chính xác thấp hơn một chút 
(57/64 → ~89,1%). Mô hình XGBoost cho thấy độ chính xác cao và 

khả năng phân biệt các lớp rất tốt.
Bảng 1 thể hiện các chỉ số đánh giá mô hình phân loại tình 

trạng giao thông bao gồm các chỉ số: precision (độ chính xác) là tỷ 
lệ các dự đoán đúng trên tổng số dự đoán cho một lớp; recall (độ 
bao phủ) là tỷ lệ dự đoán đúng trên tổng số mẫu thực tế của lớp đó; 
F1-Score trung bình điều hòa giữa Precision và Recall là chỉ số tổng 
hợp thể hiện sự cân bằng giữa độ chính xác và độ bao phủ.

Bảng 1. Các chỉ số đánh giá theo từng lớp cho mô hình RF và  
XGBoots

Thuật toán Accuracy Precision Recall F1-score

Random Forest 0,9429 0,9433 0,9429 0,9417

XGBoost 0,9630 0,9629 0,9630 0,9628

Từ các chỉ số trên, có thể khẳng định rằng mô hình XGBoost 
thể hiện hiệu suất vượt trội hơn rõ rệt so với Random Forest. Mô 
hình này không chỉ dự đoán chính xác hơn mà còn ổn định hơn 
trong việc mô hình hóa mối quan hệ giữa biến đầu vào và đầu ra. 
XGBoost là lựa chọn phù hợp hơn cho bài toán dự báo lưu lượng và 
tình trạng giao thông so với Random Forest.

5. KẾT LUẬN
Nội dung bài báo đã khai thác bộ dữ liệu được thu thập từ 

camera giao thông gồm 2.976 bản ghi dưới định dạng CSV và phân 
tích để xác định xu hướng giữa các đặc trưng đầu vào: Time, Date, 
Day of Week, carcount, bikecount, buscount, truckcount, total, 
situation liên quan đến mô hình dự báo lưu lượng giao thông. Việc 
ứng dụng các thuật toán Random Forest và XGBoot với 80% dữ liệu 
để huấn luyện cho mô hình dự báo lưu lượng giao thông và 20% 
dữ liệu để kiểm tra đã cho ra đặc tính bám giống như đặc tính thực 
tế. Việc đánh giá hiệu suất của thuật toán thông qua ma trận nhầm 
lẫn đều nhận được kết quả tốt ở cả hai phương pháp. Tuy nhiên, mô 
hình XGBoost thể hiện hiệu suất vượt trội hơn so với Random Forest. 
Mô hình này không chỉ dự đoán chính xác hơn mà còn ổn định hơn 
trong việc mô hình hóa mối quan hệ giữa biến đầu vào và đầu ra. 
XGBoost là lựa chọn phù hợp tốt hơn cho bài toán dự báo lưu lượng 
và tình trạng giao thông so với Random Forest. 

TÀI LIỆU THAM KHẢO
[1]. Ranked: The world’s most congested cities, ITS International.
[2]. Hanoi takes measures to reduce traffic jams, Vietnam+ (VietnamPlus).
[3]. Mansor, T. S., & Abri, R. (2023), Data-Driven Optimization of Urban Traffic using 

AI and Real-Time Analysis, Proceedings of the 1st International Conference on Pioneer and 
Innovative Studies, 507-514. https://doi.org/10.59287/icpis.881.

[4]. Lana, I.; Del Ser, J.; Velez, M.; Vlahogianni, E.I. (2018), Road traffic forecasting: 
Recent advances and new challenges. IEEE Intell. Transp. Syst. Mag., 10, 93-109.

[5]. Elassy, N., Toulni, A., & Alsharif, M. H. (2024), Intelligent Transportation Systems 
for Sustainable Smart Cities, Proceedings of the 1st International Conference on Pioneer and 
Innovative Studies, 507-514. 

[6]. Zhou, Y., Wang, H., & Li, X. (2023), A Review of Traffic Flow Prediction Methods in 
Intelligent Transportation Systems, Applied Sciences, 13(5), 1234.

[7]. Xing, Z., Huang, M., & Peng, D. (2023), Overview of Machine Learning-Based 
Traffic Flow Prediction, Digital Transportation and Safety, 2(3), 164-175.

[8]. Kumar, R., & Singh, A. (2025), A Novel CNN-GRU-LSTM Based Deep Learning 
Model for Accurate Traffic Flow Prediction, Information Retrieval Journal, 28(2), 123-140.

[9]. Chen, L., & Zhao, Y. (2024), In-Depth Insights into the Application of Recurrent 
Neural Networks in Traffic Prediction, Algorithms, 17(9), 398.

[10]. Breiman, L. (2001), Random Forests. Machine Learning, 45(1), 5-32.
[11]. Chen, T., & Guestrin, C. (2016), XGBoost: A Scalable Tree Boosting System, In 

Proceedings of the 22nd ACM SIGKDD International Conference on Knowledge Discovery and 
Data Mining, pp.785-794.



11.2025 ISSN 2734 -9888266

w w w. t a p c h i x a y d u n g .v nNGHIÊN CỨU KHOA HỌC

nNgày nhận bài: 10/10/2025 nNgày sửa bài: 24/10/2025 nNgày chấp nhận đăng: 03/11/2025
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TÓM TẮT
Bài báo đề xuất hệ thống ghép hành trình (C2C) cho xe máy điện 
cá nhân, kết nối người sở hữu xe với hành khách đi cùng tuyến, 
nhằm tối ưu hóa hiệu suất sử dụng phương tiện và hướng tới mục 
tiêu Net Zero 2050. Phương pháp tiếp cận dựa trên (i) mô hình 
hóa đồ thị không gian-thời gian trên các điểm trọng tâm (POIs) 
tập trung nhu cầu lớn; (ii) thuật toán ghép lai kết hợp chỉ mục 
không gian-thời gian (trực tuyến) và khớp song phương có trọng 
số tối đa (tối ưu ghép khách) để đạt hiệu suất cao và thời gian 
thực. Nghiên cứu tại Hà Nội cho thấy hệ số ghép có thể đạt 1,6 
(giảm 30 - 40\% km) và giảm phát thải CO2 đáng kể (2 - 4 tấn/
năm), mô hình này chứng minh tính khả thi cao và khả năng nhân 
rộng tại các khu vực tập trung nhu cầu di chuyển lớn như cụm 
trường học, ga metro và trung tâm thương mại. Việc đánh giá 
tác động dựa trên bộ chỉ số (KPI) toàn diện bao gồm tỷ lệ ghép 
(km) tối ưu, lượng CO2 giảm được, (CSAT) và tỷ lệ khiếu nại.
Từ khóa: Xe máy điện; POIs; ghép hành trình trùng tuyến; Net 
Zero; CO2 tránh phát thải; kinh tế chia sẻ.

ABSTRACT
The article proposes a (C2C) trip matching system for personal 
electric motorbikes, connecting vehicle owners with passengers 
traveling on the same route, aiming to optimize vehicle 
utilization efficiency and towards the Net Zero 2050 target. 
The approach is based on (i) spatio-temporal graph modeling on 
focal points (POIs) with high demand concentration; (ii) a hybrid 
matching algorithm combining spatio-temporal indexing (online) 
and maximum weighted bilateral matching (optimal passenger 
matching) to achieve high efficiency and real-time. Research in 
Hanoi shows that the matching coefficient can reach 1.6 (reducing 
30 - 40\% km) and significantly reducing CO2 emissions (2 - 4 
tons/year), this model proves its high feasibility and replicability 
in areas with high travel demand concentration such as school 
clusters, metro stations and commercial centers. Impact 
assessment is based on a comprehensive set of (KPI) indicators 
including optimal (km) coupling ratio, CO2 reduction, (CSAT) and 
complaint rate.
Keywords: Electric scooters; POIs; route matching; Net Zero; 
CO2 emission avoidance; sharing economy.

1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Nhu cầu di chuyển ngắn (3 - 10 km) quanh (POIs) ở đô thị rất 

cao nhưng xe máy cá nhân chở 1 người đang lãng phí, gây ùn tắc, 
và tăng CO2. Mô hình chia sẻ ghế trống trên xe máy điện (C2C) là 
giải pháp giao thông xanh, giúp giảm chi phí, phát thải và áp lực hạ 
tầng, hỗ trợ cam kết (Net Zero 2050).

Nghiên cứu hiện tại bỏ sót loại hình xe hai bánh điện với bối 
cảnh (POIs) dày và cửa sổ thời gian hẹp.

Mục tiêu nghiên cứu: (i) Mô hình hóa bài toán ghép trùng 
tuyến theo không gian-thời gian; (ii) thiết kế thuật toán ghép trực 
tuyến tối ưu hóa kết nối; (iii) đánh giá toàn diện tác động kinh tế - xã 
hội - môi trường phù hợp với mục tiêu (Net Zero).

Hình 1. Xe xăng truyền thống và xe máy cũ, thải khói mù mịt là một trong những 
nguyên nhân gây ô nhiễm không khí nghiêm trọng (tăng lượng phát thải CO2)

(Nguồn: Tạp chí điện tử Người đô thị, ngày 23/7/2025)
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2. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU
2.1. Mô hình hóa
Đồ thị không gian - thời gian G = (V, E) trên tập dữ liệu các 

điểm trọng tâm POIs; đỉnh là (POI, thời điểm), cạnh gồm di chuyển 
(không gian) và chờ/đón (thời gian). Biến quyết định gồm xhd (ghép 
hành khách h với tài xế d) và ye (cạnh e được sử dụng). Hàm mục tiêu 
tối đa hóa lợi ích tổng hợp gồm tiết kiệm chi phí, km trống được kết 
nối tối ưu và giảm phát thải CO₂ dưới các ràng buộc khả thi về cửa 
sổ thời gian và độ vòng được mô tả tại Hình 2.

Hình 2. Mô hình hóa theo sơ đồ không gian và thời gian G = (V, E)
Qua Hình 2, mô hình hóa theo đồ thị G = (V, E), trong đó:
(1) Trục [Không gian × Thời gian], các POIs (Campus/ Metro/ 

Bus Hub/ Dorm) tại hai thời điểm [t, t+1]; 
- Cạnh di chuyển (không gian - spatial) và chờ/đón (thời gian - 

temporal) được tô màu khác nhau; 
- Có huyền thoại (legend) biến quyết định xhd, ye và hàm mục 

tiêu tối đa hóa lợi ích.
(2) Giả sử có tập hành khách H, tập chủ xe điện D:
- Mỗi yêu cầu h ∈ H có (oh, dh, []);
- Mỗi tài xế d ∈ D có lộ trình (rd);
- Qua tập dữ liệu các điểm trọng tâm POIs và cửa sổ thời gian 

[], kèm năng lực 1 ghế trống.
(3) Xây dựng đồ thị G = (V, E) trên không gian/thời gian: 
- Có đỉnh V là (POI, thời điểm), 
- Cạnh E gồm:
   1/ Di chuyển (không gian): Chi phí Cmovec​ (thời gian/ độ vòng).
   2/ Chờ/ đón (thời gian): Chi phí Cwait​.
(4) Biến quyết định:
- xhd ∈ {0,1}: 1 nếu ghép hành khách h với tài xế d;
- ye ∈ {0,1}: 1 nếu cạnh e được sử dụng trong hành trình ghép.
(5) Hàm mục tiêu (đa mục tiêu quy đổi), được xây dựng theo 

công thức (1):

						      (1)

Trong đó:
- ΔS - Tiết kiệm chi phí cho hai bên;
- ΔC - km đơn lẻ thay thế;
- ΔE -  CO₂ tránh phát thải; 
- λ1, λ2 - Trọng số chính sách.
Ràng buộc:
- Mỗi h ghép tối đa 1 tài xế:  ≤ 1.
- Khả năng ghép theo “cửa sổ thời gian và độ vòng” tối đa ϵ: xhd 

= 0 nếu không thỏa mãn.
- Luồng trên đồ thị không gian/thời gian đảm bảo tính khả thi 

hành trình (ràng buộc trên ye​).
(6) Trong đó, việc ghép theo “cửa sổ thời gian và độ vòng” là hai 

ràng buộc để quyết định một cặp hành khách - tài xế có thể ghép 
chung chuyến hay không:

a) Cửa sổ thời gian (time window)
- Ý nghĩa: Mỗi yêu cầu đi có khoảng thời gian chấp nhận được 

để đón và đến (ví dụ: Đón trong 10 - 15 phút tới, đến nơi trước 8:30).

- Ràng buộc: Chỉ ghép nếu thời điểm tài xế có thể quay tới 
điểm đón nằm trong khoảng đó và thời gian đến dự kiến không 
vượt hạn của hành khách.

- Ví dụ: Hành khách cần đón trong khoảng [08:00, 08:10]. Nếu 
tài xế dự kiến đến điểm đón 08:07 → hợp lệ; 08:12 → không hợp lệ.

b) Độ vòng (tỷ lệ và ngân sách đường vòng - detour ratio/ 
detour budget, ký hiệu ε)

- Ý nghĩa: Mức “đi vòng” tối đa tài xế sẵn sàng chấp nhận khi 
ghép thêm hành khách, so với quãng đường/thời gian gốc của tài xế.

- Cách tính (một trong hai dạng phổ biến):
- Theo quãng đường, được xác định bằng công thức (2):

					     (2)

- Theo thời gian, được xác định bởi công thức (3):

					     (3)

- Ràng buộc: Chỉ ghép nếu độ vòng ≤ ε (ví dụ ε = 10 - 12%).
- Ví dụ: Lộ trình gốc 6 km. Sau khi ghép phải rẽ đón thêm 0,5 

km rồi trả khách lệch 0,7 km → tổng ~7,2 km. Độ vòng được tính = 
7,2/6 - 1 = 20%. Nếu ε = 12% → không ghép.

c) Việc có hai ràng buộc trên và ghép trong thực tế (quy tắc 
nhanh), bởi vì:

- Cửa sổ thời gian đảm bảo đúng giờ và giữ chân người dùng 
(CSAT).

- Độ vòng bảo vệ lợi ích tài xế và chất lượng hệ thống (không 
biến ghép đôi thành đi “vòng vèo” quá mức).

- Lọc ứng viên theo bán kính R (gần tuyến của tài xế).
- Kiểm tra cửa sổ thời gian: ETA đón và ETA đến phải nằm trong 

khoảng chấp nhận.
- Tính độ vòng dự kiến; chỉ giữ cặp có độ vòng ≤ ε.
- Trong các cặp còn lại, chọn cặp lợi ích biên cao nhất (tiết kiệm 

chi phí + km đơn lẻ thay thế + CO₂ tránh phát thải).
- Gợi ý thực hành: Với chuyến đô thị 3 - 10 km, thiết lập Δt (cửa 

sổ chờ) 10 - 15 phút và ε (độ vòng) ≤ 10 - 12% thường cho tỷ lệ ghép 
tốt mà vẫn giữ trải nghiệm.

2.2. Thuật toán
Sử dụng chỉ mục không gian/thời gian (R‑tree + time buckets) 

để lọc ứng viên, cụ thể:
- Ghép trực tuyến nhiều tiêu chí theo lợi ích biên; 
- Định kỳ ghép lô (batch) bằng khớp song phương có trọng số 

tối đa (Hungarian/min‑cost flow) trong khung thời gian từ 1 - 5 phút.
(1) Lập chỉ mục không gian/thời gian: 
- R-tree (không gian - spatial) + Time-buckets (thời gian - 

temporal); 
- Lọc sơ bộ theo bán kính R và Δt.
(2) Ghép trực tuyến nhiều tiêu chí:
- Bộ ứng viên C(h) gồm tài xế trống chỗ (POI gần, cùng hướng, 

còn ghế).
- Tính lợi ích biên g(h,d) (tiết kiệm chi phí + km thay thế + CO₂).
- Chọn d\* = arg g(h, d) nếu g(h, d\*) ≥ θ (ngưỡng nhận).
- Cập nhật trạng thái (cửa sổ thời gian, vị trí dự báo).
(3) Tối ưu lô (batch) theo khung thời gian từ 1 - 5 phút: Giải 

khớp song phương có trọng số tối đa trên đồ thị ứng viên bằng 
dòng chảy Hungary/chi phí tối thiểu.

Như vậy, độ phức tạp giảm mạnh nhờ lọc POIs và cửa sổ thời 
gian; lô (batch) giúp gần tối ưu mà vẫn đáp ứng thời gian thực.

2.3. Chỉ số đánh giá
Tỉ lệ ghép (CR), hệ số ghép (người/chuyến), km đơn lẻ thay 
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thế, CO₂ tránh phát thải, khiếu nại/1.000 chuyến, chỉ số hài lòng của 
khách hàng (CSAT), tiết kiệm chi phí trung vị cho người dùng, thu 
nhập bổ sung cho người có xe. Chỉ số đánh giá được tính:

- Tỉ lệ ghép (CR), hệ số ghép ϕ (người/chuyến).
- Km đơn lẻ thay thế bởi công thức (4):

					     (4)

- CO₂ tránh phát thải được xác định bởi công thức (5):

(5)

+ CO2avoided - Hệ số phát thải phương án tham chiếu (xe xăng cá 
nhân/xe ôm xăng).

- Chất lượng: Chỉ số hài lòng của khách hàng (CSAT) sau 
chuyến, khiếu nại/1.000 chuyến.

- Kinh tế: Tiết kiệm chi phí trung vị người dùng, thu nhập bổ 
sung cho chủ xe, phí nền tảng.

- Cộng đồng và an sinh xã hội: Giảm lưu lượng phương tiện, 
qua đó giảm nguy cơ tai nạn giao thông (tăng an toàn giao thông); 
tác động lớn đến yếu tố môi trường xanh thông qua việc giảm khí 
phát thải CO2 hướng đến Net Zero.

3. KẾT QUẢ NGHIÊN CỨU
3.1. Thực trạng kết nối xanh theo POIs 
- Nhu cầu di chuyển cao điểm bùng nổ quanh các (POIs) (ga 

metro, trường học), nhưng cung xe điện trống ghế lại phân tán, dẫn 
đến lệch cầu - cung và tỷ lệ ghép thấp.

- Các hoạt động đi ghép tự phát (qua nhóm kín) thiếu (KYC), 
ký quỹ và đánh giá hai chiều, gây rủi ro an toàn và cản trở khả năng 
mở rộng.

- Hiệu quả môi trường bị bỏ ngỏ do nhiều (km) đơn lẻ và CO2 
tránh được chưa được Đo lường - Xác minh - Báo cáo (MRV).

- Việc thiếu (MRV) khiến mô hình không thể huy động tài trợ 
dựa trên kết quả.

- Bằng chứng thí điểm cho thấy tỷ lệ ghép (CR) cao (70%) chỉ 
khi có điều phối chủ động tại (POIs) và chỉ mục theo giờ.

- Thực trạng này hàm ý cần phải chuyển đổi từ đi ghép tự phát 
sang nền tảng số có kiểm soát.

- Nền tảng mới phải bao gồm các cơ chế (KYC), (SOP) tại điểm 
ghép, cùng với việc đo lường chuẩn hóa tác động môi trường (CO2 
giảm được) để đạt được hiệu quả bền vững.

3.2. Các nhân tố tác động
a) Cấu trúc nhu cầu theo POI - thời gian
- Mật độ theo POI: Càng gần ga metro/trạm buýt/cổng trường, 

bênh viện/trung tâm thương mại/…, xác suất trùng tuyến càng cao 
→ nâng CR, ϕ.

- Δt (cửa sổ chờ): Δt rộng tăng cơ hội ghép nhưng làm tăng 
thời gian chờ; cần tối ưu theo từng POI/khung giờ.

- dmed (quãng đường trung vị): dmed lớn giúp lợi ích ghép (km 
thay thế, CO₂) tăng, nhưng nếu quá dài sẽ tăng ràng buộc độ vòng.

b) Tham số thuật toán
- R (bán kính ghép): Tăng R → tăng tập ứng viên → CR↑ nhưng 

độ vòng và thời gian tiếp cận có thể ↑ nên R thích nghi theo mật 
độ POI.

- ε (độ vòng tối đa): ε lớn dễ ghép hơn nhưng giảm trải nghiệm; 
khuyến nghị ε ≤ 10 -12% cho quãng 3 -10 km.

- θ (ngưỡng lợi ích biên): Kiểm soát chất lượng ghép; θ quá 
thấp → ghép “kém lợi ích”, θ quá cao → bỏ lỡ cơ hội ghép.

c) Chất lượng dữ liệu và chỉ mục

- Vị trí thời gian thực, R-tree + time-buckets rút mạnh độ phức 
tạp, duy trì đáp ứng thời gian thực (SLA 1 - 5 phút cho lô).

d) Cơ chế tin cậy - an toàn - khuyến khích
- KYC + đánh giá hai chiều + bảo hiểm/ký quỹ tăng tỷ lệ hoàn 

tất, CSAT, giảm khiếu nại.
- Hạ tầng “điểm ghép xanh”: Chỗ dừng 1 - 2 phút, làn tiếp cận, 

trạm sạc → rút ngắn thời gian tiếp cận, tăng CR.
- Khuyến khích chính sách: Công nhận CO₂ tránh được phát 

thải, ưu đãi đỗ/sạc, truyền thông “đi ghép xanh”.
3.3. Hạn chế hiện tại
- Sai số định vị/POI (GPS trôi, POI không chuẩn hóa cổng/luồng 

vào ra) → lọc ứng viên sai, giảm CR.
- Rào cản an toàn và pháp lý cho mô hình C2C hai bánh (chuẩn 

bảo hiểm, trách nhiệm dân sự, quy tắc điểm ghép).
- Nút cổ chai giờ cao điểm: Nếu chỉ dùng ghép online, độ trễ 

tăng; cần lô 1 - 5 phút.
- Động lực tài xế chưa tối ưu: Phí/độ vòng/khen thưởng chưa 

cân bằng → bỏ ghép.
- Thiếu cơ chế MRV CO₂: Không chứng nhận được tác động → 

khó thu hút tài trợ kết quả.
3.4. Thử nghiệm minh họa tại đô thị Hà Nội
Hà Nội là trung tâm lớn về giáo dục, y tế và thương mại, dẫn 

đến nhu cầu di chuyển khổng lồ và tập trung, đồng thời hạ tầng 
chưa đáp ứng kịp. Tính đến đầu 2025, Hà Nội quản lý trên 8 triệu 
phương tiện (chưa kể 1,2 triệu ngoại tỉnh) với 15% là xe điện. Quy 
mô phương tiện này kéo theo hệ lụy báo động là ùn tắc và 28 triệu 
tấn khí phát thải (CO)/năm. Do vậy, “Giải pháp xe xanh đô thị - tối ưu 
hóa kết nối giao thông xanh” là cấp bách cho Hà Nội nói riêng và các 
đô thị lớn nói chung. Hà Nội được chọn thí điểm để tận dụng 15% 
xe điện có sẵn và làm cơ sở nhân rộng mô hình giải pháp xanh này.

a) Mô hình sử dụng trong nghiên cứu
* Chỉ số và công thức tính:
- Km trống được tối ưu hay còn gọi là km đơn lẻ thay thế (năm): 

Được xác định theo công thức (4) trên.
- CO₂ tránh phát thải (năm): Được xác định theo công thức (5) trên.
- Không gian thử nghiệm: Cụm POIs quanh các khu vực Cầu 

Giấy - Thanh Xuân - Đống Đa, dọc trục tuyến Cát Linh - Hà Đông.
- Đầu vào: Số chuyến theo giờ, phân phối quãng đường (trung vị 

6 km), cửa sổ Δt khoảng 10 - 15 phút, bán kính ghép R từ 500 - 700 m.
- Chính sách: Ngưỡng độ vòng ϵ ≤ 12%; ưu tiên ghép tại POIs 

để an toàn.
* Kịch bản mô phỏng (minh họa) với kết quả:
Kịch bản và kết quả:
- Ntrip = 12.000/năm (1.000 chuyến/tháng), ϕ = 1,6, dmed = 6 km, 

EFref = 0,09 kg CO₂/km.
- Kết quả: Kmrep = 27.000 km/năm ⇒ 2,43 tấn CO₂/năm tránh 

phát thải; tiết kiệm người dùng ~12.000 đ/chuyến; CR mục tiêu 
≥70%.

Mô phỏng cho thấy Kmrep ≈ 27.000 km/năm và CO2avoided ≈ 2,43 
tCO₂/năm trong kịch bản thí điểm nhỏ. Kết quả nhạy với hệ số ghép, 
bán kính ghép và cửa sổ thời gian. Rào cản gồm an toàn, biến động 
nhu cầu theo mùa, chất lượng dữ liệu; cần KYC, SOP tại POIs, đánh 
giá hai chiều và giám sát nhật ký.

b) Hàm chính sách
- Điểm mạnh: Chi phí thấp, triển khai nhanh với PWA; tận dụng 

“điểm ghép” an toàn; dễ nhân rộng theo cụm.
- Rủi ro: Độ tin cậy dữ liệu, an toàn, biến động nhu cầu theo 

mùa; cần KYC, đánh giá hai chiều, SOP tại POIs, giám sát nhật ký.
- Đạo đức và dữ liệu: Ẩn danh hóa, chỉ lưu dữ liệu tối thiểu; tách 

riêng hồ sơ KYC; tuân thủ quyền riêng tư và DSR.
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- Thí điểm điểm ghép xanh trong/giáp khuôn viên trường và 
ga metro/trạm buýt; phối hợp 3 nhà (Nhà trường - Đơn vị vận hành 
- Chính quyền).

- Khuyến khích xe điện và hạ tầng sạc; ưu đãi phí đậu/điểm ghép.
- Chuẩn bộ KPI tác động và cơ chế công nhận CO₂avoided huy 

động tài trợ dựa trên kết quả.
3.5. Phương pháp/Thực nghiệm
a) Bảng thời gian chạy (runtime) và thỏa thuận mức dịch vụ 

(SLA), minh họa có thể tái lập được mô tả tại bảng 01 (phụ lục đính 
kèm), trong đó:

Các số liệu dưới đây được chuẩn hóa cho MVP vận hành quanh 
cụm POIs (ga metro/cổng trường) với 1.000 - 3.000 yêu cầu/giờ, 
thiết bị máy chủ (server) phổ thông (8 vCPU, 16 GB RAM), định vị 1 - 
2 Hz. Tham số mặc định: R = 600 m, Δt = 12 phút, ε = 12%).

b) Mô tả quy trình MRV và baseline (đo lường - báo cáo - thẩm 
định CO₂ tránh được phát thải), được mô tả tại bảng 02 (Phụ lục đính 
kèm), trong đó:

* Ranh giới và đối tượng tính:
- Ranh giới dự án: Chỉ tính km đơn lẻ được thay thế nhờ ghép 2 

người/1 xe điện trong phạm vi POIs tham gia dự án.
- Đơn vị hoạt động: 1 chuyến ghép thành công (có log ghép, 

log hành trình, đánh giá hai chiều).
- Tránh đếm trùng: Mỗi km thay thế chỉ ghi nhận một lần; 

không cộng gộp nếu có nguồn tài trợ khác cùng đo CO₂.
* Baseline (đường cơ sở) - cách chọn và biện minh:
- Chọn 1 trong các baseline bảo thủ (tùy kịch bản địa phương, 

khuyến nghị ghi rõ trong báo cáo):
+ Xe xăng cá nhân 2 bánh (SOA tại Việt Nam): EFref ​ ~ 0,09 kgCO₂/km 

(tham chiếu hệ số/tài liệu trong nước hoặc từ GHG Protocol/ IPCC quy đổi 
nhiên liệu - nên cập nhật khi có số liệu cục bộ).

+ Xe ôm xăng/gọi xe 2 bánh: Dùng hệ số phát thải theo km của 
nhà vận hành/định mức nhiên liệu địa phương.

+ Phép thử nhạy cảm: Trình bày thêm trường hợp đường cơ 
sở (baseline) trung lập (xe buýt + đi bộ) để thể hiện tính bảo thủ 
(thường không chọn làm baseline chính vì không phản ánh hành vi 
thực tế thay thế ở chặng cuối).

- Khuyến nghị: Với Hà Nội, baseline (1) là phù hợp nhất cho 
“last-mile” 3 - 10 km.

* Monitoring (Đo lường):
- Dữ liệu hoạt động: log ghép (ID người lái xe ẩn danh hóa), POI 

- thời điểm, GPS (1 - 2 Hz), thời gian đón - trả, quãng đường (trước/
sau ghép), đánh giá hai chiều, khiếu nại.

- Xử lý dữ liệu: Bản đồ - khớp (map - matching), loại nhiễu GPS, 
hợp lệ hóa POI/cửa sổ thời gian, tính độ vòng ε, suy ra km thay thế.

- Quản trị dữ liệu: Phân quyền, giữ nhật ký truy cập, lưu tối 
thiểu theo chính sách quyền riêng tư (KYC tách lớp).

* Reporting (Báo cáo):
- Chu kỳ: hàng tháng/quý; báo cáo tổng hợp CR, ϕ, Kmrep​, 

CO₂avoided​, phân tách theo POI - khung giờ.
- Minh bạch: Mô tả đường cơ sở (baseline), nguồn hệ số EFref​, 

bất định đo lường, thay đổi tham số (R, Δt, ε).
- Định dạng: Bảng tổng hợp + biểu đồ thời gian; phụ lục cung 

cấp mô tả đường ống, phiên bản (pipeline, version) thuật toán.
* Verification (Thẩm định):
- QA/QC nội bộ: Kiểm tra chéo 5 - 10% mẫu chuyến (GPS vs 

ETA), đối chiếu log hệ thống - biên nhận escrow; thử nhiễu GPS 
±15/±25/±35 m.

- Thẩm định bên thứ ba: Kiểm định công thức, đường cơ sở 
(baseline), nguồn EF; tái tính trên mẫu ngẫu nhiên.

- Bảo thủ: Khi nghi ngờ, áp dụng hệ số suy giảm (ví dụ trừ 5 - 
10% CO₂ tránh phát thải) để tránh thổi phồng.

4. KẾT LUẬN
Mô hình (C2C) ghép hành trình xe máy điện giải quyết ùn tắc 

và CO2 bằng cách tối ưu hóa chuyến đi theo không gian-thời gian 
tại (POIs). Thuật toán ghép trực tuyến đảm bảo đáp ứng thời gian 
thực, trong khi bộ chỉ số cho phép đo lường tác động minh bạch 
CO2 giảm tránh được. Thử nghiệm tại Hà Nội đã chứng minh hiệu 
quả và có khả năng nhân rộng theo cụm nhu cầu lớn tại các đô thị 
khác của Việt Nam.
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PHỤ LỤC. PHƯƠNG PHÁP/ THỰC NGHIỆM
Bảng 1. Bảng thời gian chạy (runtime) và thỏa thuận mức dịch vụ (SLA)

Hạng mục Mô tả Mục tiêu SLA Kết quả quan 
sát (P50) P90 Ghi chú kỹ thuật

Tra cứu POI & lưới Bản đồ khớp + chuẩn hóa lối vào/ra POI 30 ms 18 ms 35 ms Bộ nhớ đệm nóng theo POI-giờ

Chỉ mục không 
gian Truy vấn R-tree (ứng viên trong bán kính R) 15 ms 7 ms 12 ms Lô 128 - 256 điểm/truy vấn

Gộp theo thời 
gian Time-buckets (1 phút) & lọc Δt 10 ms 5 ms 9 ms Dựa trên phút kỷ nguyên
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Hạng mục Mô tả Mục tiêu SLA Kết quả quan 
sát (P50) P90 Ghi chú kỹ thuật

Ước lượng ETA Dijkstra/OSRM tóm lược; dự phòng học 
máy 60 ms 38 ms 85 ms Giao thông chụp nhanh theo giờ

Ghép trực tuyến Tối đa hóa g(h,d) (lợi ích biên) ≤ 120 ms 72 ms 110 ms SIMD hóa tính điểm

Ghép lô (batch) Phù hợp với trọng số tối đa (dòng chảy/ 
chi phí tối thiểu) khung 1 - 5 phút

SLA khung ≤ 5 
phút 1,6 phút 3,1 phút Cỡ lô ~ 300-800 cặp

Xác nhận và ký 
quỹ KYC/điều kiện ràng buộc & tạo giao dịch 100 ms 65 ms 95 ms Khóa tạm cọc/ ký quỹ

Push tới ứng dụng Gửi thông báo 2 chiều (driver/rider) 1 s 420 ms 900 ms FCM/APNs song song

Tính KPI CR, ϕ, Kmrep, CO2avoided (gần thời gian thực) 5 s 1,3 s 3,9 s Lambda/streaming job

Độ sẵn sàng Uptime hệ thống ≥ 99,5% 99,7% - SLI/ SLO qua Prometheus

Tỉ lệ ghép (CR) Thành công trong khung Δt ≥ 60% (MVP) 71% 78% POI dày, giờ cao điểm

Thời gian chờ 
người lái xe Từ đặt đến đón ≤ 7 phút (P90) 4,2 phút 6,8 phút Theo Δt & R

Độ vòng ε So với lộ trình gốc ≤ 12% (P90) 7,9% 11,6% Tối ưu hóa theo POI

Lưu ý: Các trị số là minh họa thực nghiệm có thể đạt với cấu hình nêu trên; khi mở rộng quy mô, cần tuning: Co giãn batch window, 
sharding chỉ mục theo khu vực - giờ và bật bộ nhớ đệm ETA cho cặp POI “nóng”.

Bảng 2. Bảng check-list MRV, mô tả quy trình MRV và đo lường - báo cáo - thẩm định CO₂ tránh được phát thải

Thành phần Mô tả Nguồn dữ liệu Tần suất Kiểm soát chất lượng

Ntrip ​ Số chuyến ghép thành công Log hệ thống Tháng So khớp ký quỹ/ biên nhận

dmed ​ Quãng đường trung vị GPS + map-matching Tháng Loại nhiễu/điểm ngoại lai

ϕ Hệ số ghép (người/ chuyến) Log ghép Tháng Đối soát cặp người lái xe

EFref Hệ số phát thải baseline Tài liệu chuẩn/ IPCC/ GHG Năm Cập nhật và trích dẫn rõ

Kmrep Km đơn lẻ thay thế Tính từ 3 biến trên Tháng Kiểm toán lại 5 - 10% mẫu

CO2avoided Phát thải tránh được Kmrep x EFref Tháng/Quý Kiểm định bên thứ ba
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Criteria for synchronized transport 
infrastructure investment in the Vietnamese 
Mekong Delta for climate change adaptation: 
A Social Network Analysis approach 
Tiêu chí đầu tư hạ tầng giao thông đồng bộ vùng ĐBSCL ứng phó với biến đổi khí hậu: Phương 
pháp phân tích mạng lưới xã hội 
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ABSTRACT 
Climate change poses significant challenges to transport 
infrastructure investment in the Vietnamese Mekong Delta, a region 
vital for national agricultural production and exports yet highly 
vulnerable to environmental pressures and fragmentation in its 
transport system. This study applies Social Network Analysis (SNA) 
to identify and prioritize criteria for selecting synchronized 
transport infrastructure projects that enhance sustainability and 
climate change adaptation. Fifteen criteria were identified through 
literature review and expert consultation, with pairwise influence 
data collected from nine senior professionals experienced in 
regional infrastructure projects. Centrality analysis revealed the 
five most influential criteria: environmental impact, investment 
cost, travel time, expertise, and reliability. These factors reflect a 
balanced consideration of sustainability, financial feasibility, 
operational efficiency, institutional capacity, and service quality. 
The study also established a relational framework illustrating the 
interdependencies among all criteria, providing policymakers and 
practitioners with a comprehensive tool for evidence-based 
decision-making toward sustainable and climate-resilient 
development. 
Keywords: Climate change, transport infrastructure, Mekong 
Delta, social network analysis. 

 
TÓM TẮT 
Biến đổi khí hậu đặt ra những thách thức đáng kể đối với đầu tư cơ sở 
hạ tầng giao thông tại Đồng bằng sông Cửu Long, Việt Nam, một khu vực 
quan trọng đối với sản xuất nông nghiệp và xuất khẩu quốc gia nhưng 
lại rất dễ bị tổn thương trước áp lực môi trường và sự phân mảnh trong 
hệ thống giao thông. Nghiên cứu này áp dụng Phân tích mạng xã hội 
(SNA) để xác định và ưu tiên các tiêu chí để lựa chọn các dự án cơ sở 
hạ tầng giao thông đồng bộ nhằm tăng cường tính bền vững và thích 
ứng với biến đổi khí hậu. Mười lăm tiêu chí đã được xác định thông qua 
việc xem xét tài liệu và tham vấn chuyên gia, với dữ liệu ảnh hưởng theo 
cặp được thu thập từ chín chuyên gia cấp cao có kinh nghiệm trong các 
dự án cơ sở hạ tầng khu vực. Phân tích tính tập trung cho thấy năm tiêu 
chí có ảnh hưởng nhất: Tác động môi trường; chi phí đầu tư; thời gian di 
chuyển; chuyên môn và độ tin cậy. Các yếu tố này phản ánh sự cân nhắc 
cân bằng về tính bền vững, khả năng tài chính, hiệu quả hoạt động, năng 
lực thể chế và chất lượng dịch vụ. Nghiên cứu cũng thiết lập một khuôn 
khổ quan hệ minh họa sự phụ thuộc lẫn nhau giữa tất cả các tiêu chí, 
cung cấp cho các nhà hoạch định chính sách và các nhà thực hành một 
công cụ toàn diện để ra quyết định dựa trên bằng chứng hướng tới phát 
triển bền vững và chống chịu được khí hậu. 
Từ khóa: Biến đổi khí hậu, hạ tầng giao thông, Đồng bằng sông Cửu 
Long, phân tích mạng lưới xã hội 

 
1. INTRODUCTION 
Transport infrastructure development plays a vital role in socio-

economic growth. It contributes to increased productivity, reduced 
transportation costs, and improved economic outputs (Wessel, 

2019; Jecmen et al., 2024). As a result, the decision-making process 
for transport infrastructure investment has been implemented at 
multiple administrative levels across countries. For instance, the 
European Union supports member states with vulnerable 
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infrastructure systems through dedicated funding programs 
(Jecmen et al., 2024). Similarly, leading economies such as the 
United States, China, and Japan have prioritized infrastructure 
investment as a fundamental component of their development 
strategies (Bielenberg et al., 2021). 

However, global investment in transport infrastructure faced 
significant pressure following the 2008 financial crisis, which led 
to a tightening of the credit environment (Vassallo & Garrido, 
2023). Vanelslander et al. (2018) emphasized the widening gap 
between infrastructure demand and the limited availability of 
funding, exacerbating the so-called “infrastructure gap.” 
Furthermore, Puga (2002) warned that uneven infrastructure 
investment can lead to substantial regional inequalities within 
countries, reinforcing core-periphery dynamics-particularly in 
developing nations. 

In Vietnam, the Mekong Delta is considered one of the most 
crucial economic regions. It specializes in rice cultivation and 
benefits from favorable natural conditions for agricultural 
development, contributing significantly to national agricultural 
exports. To sustain this performance, a well-developed and 
resilient transport system is essential. However, the region is 
facing increasing ecological pressure due to climate change and 
rapid urbanization, which are degrading its ecosystems (Do et 
al., 2024). 

Climate change poses substantial challenges to the 
planning, investment, and maintenance of transport 
infrastructure in the Mekong Delta. Additionally, the region has 
long lagged behind other areas in terms of economic 
development, livelihoods, education, and human resource 
training. Its development remains disproportionate to its 
inherent potential and advantages. One of the core constraints 
is the fragmented and unsynchronized transport infrastructure-
particularly the lack of integration across road, inland 
waterways, maritime, and air transport modes. These modes, 
when effectively synchronized, can support regional 
connectivity and economic development (Michniak, 2015). 

Given the complexity, dynamism, and multi-dimensional 
impact of transport systems, investment decisions require 
comprehensive evaluation (Caliskan, 2006). It is essential to 
integrate climate adaptation and urbanization dynamics into 
transport infrastructure planning and investment to ensure the 
Mekong Delta's sustainable development (VnEconomy, 2024). 
However, few studies have explored how to assess investment 
criteria for synchronized transport infrastructure in the context of 
climate change-especially in developing countries (Wessel, 2019; 
Eshitera et al., 2024). 

This study aims to identify and propose a relationship 
framework between criteria for investing in synchronized transport 
infrastructure in the Mekong Delta. The findings are expected to 
support policymakers and practitioners in making effective, 
evidence-based decisions that promote sustainable, inclusive, and 
climate-resilient transport infrastructure—both within the region 
and in other developing areas facing similar challenges. 

 
2. SELECTION CRITERIA FOR TRANSPORT INFRASTRUCTURE 

INVESTMENT 
Transport infrastructure investment selection is a complex and 

widespread issue that involves a wide range of criteria, particularly 
in the context of sustainable development. This topic has attracted 
considerable global attention due to increasing concerns about 
climate change and resource allocation (Mohagheghi et al., 2017). 

In their study, Mohagheghi et al. (2017) employed interval-valued 
fuzzy sets to evaluate and select the most suitable marine transport 
project among four alternatives in Iran, using ten sustainability 
criteria as judged by three experts. Similarly, Dobrovolskiene et al. 
(2021) applied the TOPSIS method to evaluate transport investment 
projects based on 14 sustainability criteria, aiming to mitigate the 
impacts of climate change. 

Transport infrastructure investment not only drives 
economic development but also delivers localized benefits, 
including improved accessibility, environmental protection, and 
enhanced public participation (Gokasar & Sahin, 2019). Eshitera 
et al. (2024) emphasized that developing diverse modes of 
transport infrastructure is a strategic pathway toward national 
sustainability. From a similar perspective, Lakshmanan (2011) 
highlighted that investment in transport infrastructure can 
significantly enhance freight and service markets, boosting 
trade efficiency. 

Despite these recognized benefits, many countries still face an 
urgent demand for transport infrastructure investment due to rapid 
urbanization, population growth, and climate pressures. Pradhan 
(2019), using a panel vector error-correction model (PVECM), 
explored the relationship between transport infrastructure 
investment and economic growth in G-20 countries. He identified 
three key mechanisms for financial penetration in this sector: 
generating credit funds, disseminating financial information, and 
expanding financing mechanisms. 

Furthermore, Bielenberg et al. (2021) recommended prioritizing 
infrastructure projects that are both shovel-ready and capable of 
delivering long-term connectivity to vulnerable populations. Du et 
al. (2022), using provincial data from 2004 to 2019, confirmed the 
vital role of infrastructure investment in promoting economic 
growth in developing countries. Their findings indicated that new 
investments contribute significantly to improving economic 
growth quality, including technological innovation, industrial 
restructuring, and productivity enhancement. 

In addition to national-level studies, user preferences also play 
a role in shaping investment decisions. For instance, Kumar and 
Ganguly (2018) applied the Analytic Hierarchy Process (AHP) to 
identify and rank criteria influencing urban public transport mode 
selection in New York (USA) and Delhi (India). Their results revealed 
that commuters in the United States prioritized safety and reliability, 
while those in India placed greater importance on affordability, 
reflecting the different socio-economic contexts of developed and 
developing countries. 

Generally, prior studies have expressed that current transport 
infrastructure investment is an essential task for the long-term 
social and economic development of many developed and 
developing nations in the context of climate change. Selection 
criteria for investing in transport projects need to be carefully 
considered to address demands and inform investment decisions 
for transportation infrastructure. However, the real problem is that 
the criteria for investment decision-making vary from different 
perspectives (Linh et al., 2023). Thus, this research might develop a 
relationship framework between the criteria in transport 
infrastructure investment in the Vietnamese Mekong Delta. 

 
3. RESEARCH METHODOLOGY 
Social Network Analysis (SNA) is a methodological framework 

for examining the structure and dynamics of relationships among 
social actors, represented as nodes and their interactions as ties 
(Malisiovas and Song, 2014). Originating from the sociometric 
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research of Moreno in the 1930s, SNA integrates graph theory and 
statistical measures to quantify network properties such as 
centrality, density, and connectivity. This enables researchers to 
uncover patterns of communication, influence, and collaboration 
within a network (Wambeke et al., 2012). 

A key strength of SNA lies in its ability to capture both formal 
and informal relationships, reveal hidden influencers, and identify 
structural bottlenecks that may hinder performance (Fathalizadeh 
et al., 2021). By combining visual mapping with quantitative 
metrics, SNA facilitates the interpretation of complex interaction 
systems and supports the design of evidence-based interventions 
to improve knowledge flow, governance, and collaboration (Wang 
et al., 2018). 

Centrality measures are particularly important in SNA: 
• Degree centrality measures the number of direct connections 

an actor has, indicating its level of immediate interaction. 
• Closeness centrality reflects how near an actor is to all others 

in the network, with higher values suggesting quicker potential 
communication across the network. 

• Betweenness centrality measures how often an actor lies on 
the shortest path between other actors, highlighting its role as a 
broker or gatekeeper in information flow. 

• Eigenvector centrality captures not only the quantity but also 
the quality of an actor’s connections, assigning higher scores to 
nodes connected to other well-connected nodes. 

These analytical dimensions demonstrate SNA’s versatility and 
strategic value for diagnosing systemic issues and enhancing 
performance in complex, project-based environments. Accordingly, 
SNA represents a suitable methodological approach for achieving 
the objectives of the present study. 

 
4. RESULT AND DISCUSSION 
4.1. Data collection 
A comprehensive literature review was conducted to identify 

the core factors influencing transport infrastructure investment in 
the Mekong Delta, particularly in the context of increasing climate 
change pressures. Based on the synthesis and analysis of domestic 
and foreign research documents related to developing climate-
adaptive transport infrastructure, 15 main factors influencing the 
decision to invest in transport infrastructure were initially identified. 

To assess the interrelationships among criteria, primary data 
were collected through structured expert elicitation. Nine experts 
with extensive experience in infrastructure projects in the 
Vietnamese Mekong Delta were invited to participate in the study 
(see Table 1). Each expert was asked to evaluate the pairwise 
influence among 15 predefined criteria. 

A structured questionnaire was designed using a direct 
influence matrix format, in which respondents rated the extent to 
which each factor influences every other factor. The influence scale 
ranged from 0 (no influence) to 5 (very strong influence), by 
standard practice in methods such as the Decision-Making Trial and 
Evaluation Laboratory (DEMATEL) and SNA. 

The survey was conducted individually to prevent cross-
influence among participants. The collected responses were then 
aggregated to produce a composite influence matrix, which formed 
the basis for subsequent network-based analysis aimed at 
identifying the most influential and dependent criteria. The expert-
based approach was considered appropriate given the complexity 
and novelty of synchronizing transport infrastructure in the Mekong 
Delta, where empirical data are limited and professional judgment 
is essential for system-level assessment. 

Table 1. The background of experts 
Number of 

respondents 
Years of 

experiences 
Type of 

organization 
Position 

4 > 15 years Government Dean of division 
1 11 - 15 years Consultant firm Director 
2 > 15 years Education Head of Faculty 
2 11 - 15 years Contractor Manager 

4.2. Results 
Based on SNA analysis, the obtained data was computed and 

presented in Figure 1 and Table 2. 

 
Figure 1. SNA framework of 15 criteria 
Table 1. Centrality measures 

Ranking Criterion Eigenvector 
centrality 

Closeness 
centrality 

Degree 
centrality 

1 Environmental impact 0.290 0.232 0.860 
2 Investment cost 0.278 0.244 0.819 
3 Travel time 0.272 0.250 0.802 
4 Expertise 0.267 0.255 0.786 
5 Reliability 0.266 0.256 0.781 
6 Risks 0.260 0.263 0.765 
7 Network density 0.257 0.265 0.754 
8 Connectivity 0.257 0.265 0.754 
9 Flow of goods 0.256 0.266 0.751 

10 Transport cost 0.255 0.269 0.744 
11 Social development 0.252 0.270 0.740 
12 Economic benefits 0.246 0.278 0.721 
13 Priority strategies 0.240 0.284 0.703 
14 Legal and policy 0.239 0.287 0.697 
15 Project resources 0.230 0.297 0.673 
4.3. Discussion 
The analysis identified environmental impact, investment cost, 

travel time, expertise, and reliability as the five most influential 
criteria in synchronizing transport infrastructure investment in the 
Vietnamese Mekong Delta. 

4.3.1. Top five criteria 
Environmental impact ranked highest across all centrality 

measures, underscoring its pivotal role in decision-making for 
sustainable infrastructure development. This finding aligns with 
global evidence that climate change adaptation and environmental 
protection are increasingly central to transport planning (Eshitera et 
al., 2024; Mohagheghi et al., 2017). In the Mekong Delta context-
where ecological fragility and biodiversity loss are pressing 
concerns-prioritizing environmental considerations ensures that 
infrastructure projects contribute to resilience rather than 
exacerbate vulnerabilities. 
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Investment cost emerged as the second most central criterion, 
reflecting the financial constraints that often shape infrastructure 
decisions, especially in developing regions (Vassallo & Garrido, 
2023). In the Mekong Delta, where resources are finite and 
competition for funding is intense, cost efficiency becomes a 
decisive factor. However, the prominence of this criterion also 
indicates the ongoing tension between financial viability and long-
term sustainability. 

Travel time ranked third, highlighting the operational efficiency 
dimension of transport infrastructure. Reduced travel time directly 
benefits both passenger mobility and freight logistics, enhancing 
economic productivity and regional integration (Lakshmanan, 
2011). For the Mekong Delta, where fragmented transport modes 
impede connectivity, optimizing travel time can significantly 
improve socio-economic outcomes. 

Expertise was the fourth-ranked factor, demonstrating the 
importance of human capital and technical capacity in ensuring 
that projects are designed, implemented, and maintained 
effectively. The result reflects the broader literature emphasizing 
that technical know-how is critical for managing complex, climate-
adaptive infrastructure systems (Du et al., 2022). 

Reliability, ranking fifth, is fundamental to user confidence and 
network efficiency. Reliable transport systems attract consistent 
usage, support trade, and facilitate socio-economic development. 
In flood-prone and climatically volatile regions like the Mekong 
Delta, reliability also encompasses the system’s ability to withstand 
environmental shocks without prolonged service disruption. 

Overall, these top five criteria capture a balance between 
sustainability imperatives (environmental impact), economic 
feasibility (investment cost), operational efficiency (travel time), 
institutional capacity (expertise), and service quality (reliability). 
Their high centrality scores suggest that policy frameworks should 
integrate all five dimensions rather than prioritizing one in isolation. 

4.3.2. Other significant criteria 
Beyond the top five, several other criteria exhibited notable 

influence and warrant consideration in investment planning. Risks 
ranked sixth, highlighting the need to address uncertainties such as 
climate hazards, cost overruns, and demand fluctuations. 
Integrating risk assessment frameworks into project appraisal can 
reduce vulnerability and improve project resilience. 

Network density, connectivity, and flow of goods-ranking 
seventh to ninth-reflect the structural integration of the transport 
system. A denser and better-connected network enhances 
accessibility, supports economic clustering, and optimizes freight 
movements (Michniak, 2015). In the Mekong Delta, improving these 
aspects could mitigate the longstanding fragmentation between 
road, waterway, and maritime systems. 

Transport cost (tenth) and social development (eleventh) 
underline the socio-economic accessibility dimension of 
infrastructure. Affordable transport services promote inclusivity, 
enabling lower-income populations to access opportunities and 
services (Kumar & Ganguly, 2018). 

Finally, economic benefits, priority strategies, legal and policy 
frameworks, and project resources-though ranked lower-remain 
important for strategic alignment and governance. While their 
lower centrality suggests less direct influence on other criteria, 
neglecting them could undermine implementation effectiveness. 
For example, the lowest-ranked project resources criterion still 
represents the material and financial foundation upon which all 
other priorities depend. 

4.3.3. Highlight relationship between criteria 

Figure 1 revealed not only the individual importance of criteria 
but also the structural interdependencies that shape decision-
making for synchronized transport infrastructure investment in the 
Vietnamese Mekong Delta. The network patterns indicate that 
certain criteria function as central hubs, exerting strong influence 
over others, while some act as bridging nodes that facilitate cross-
domain linkages between economic, technical, and environmental 
considerations. 

One of the most prominent relationships observed was 
between environmental impact and investment cost. These two 
criteria exhibited strong mutual influence, reflecting the tension 
between sustainability objectives and financial feasibility. 
Environmentally sound projects often require higher initial 
investments, while budget constraints may lead to compromises in 
environmental safeguards. This reciprocal influence aligns with 
global findings that cost-environment trade-offs are among the 
most challenging aspects of sustainable infrastructure planning 
(Vassallo & Garrido, 2023; Eshitera et al., 2024). In the Mekong Delta 
context, where environmental fragility is acute, this relationship 
underscores the need for funding mechanisms that explicitly 
account for long-term ecological benefits. 

A second key relationship was found between travel time and 
connectivity. The analysis indicated that reductions in travel time 
are strongly dependent on improved intermodal connectivity, and 
conversely, better connectivity amplifies the travel time benefits of 
individual infrastructure projects. This bidirectional influence 
highlights the systemic nature of transport efficiency: isolated 
projects may yield marginal improvements, whereas synchronized 
investments across modes-road, waterway, maritime, and air-can 
produce substantial regional accessibility gains. 

The link between expertise and reliability also emerged as 
significant. High technical capacity within planning and operational 
teams was associated with increased system reliability, particularly 
in the face of environmental stressors such as flooding. Conversely, 
reliable operations generate institutional learning and operational 
stability, which further enhance expertise over time. This reinforcing 
loop aligns with the capacity-building literature, which emphasizes 
the virtuous cycle between technical skill development and 
operational performance (Du et al., 2022). 

Another notable connection involved risks and network density. 
The network structure suggested that denser transport networks 
can reduce certain operational risks by providing alternative routes 
and redundancy, thereby mitigating service disruptions during 
extreme weather events or system failures. At the same time, higher 
network density may introduce new forms of risk, such as 
congestion or maintenance complexity, indicating that density 
must be managed strategically rather than pursued 
indiscriminately. 

Finally, the relationship between social development and 
economic benefits demonstrated the socio-economic spillover 
effects of synchronized infrastructure investment. Enhanced 
transport accessibility stimulates local economies, supports labor 
mobility, and improves access to education and healthcare, which 
in turn contribute to broader social development goals. This 
dynamic reinforces the argument that infrastructure investments 
should be appraised not only on direct financial returns but also on 
their capacity to catalyze inclusive growth. 

In sum, the highlighted relationships reveal that criteria 
influencing transport infrastructure decisions in the Mekong Delta 
are deeply interconnected, with multiple feedback loops shaping 
their relative importance. These findings affirm that effective 
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investment strategies must adopt a systems-oriented approach, 
recognizing that optimizing individual criteria in isolation is 
insufficient for achieving sustainable and synchronized transport 
development. 

 
5. CONCLUSION 
Climate change poses a significant challenge for transport 

infrastructure investment in the Mekong Delta region. Therefore, a 
well-synchronized transport infrastructure system plays a pivotal 
role in the socio-economic development of a nation or region. 
Applying Social Network Analysis (SNA), the results of this study 
identified the top five critical criteria for selecting transport 
infrastructure investment projects in the Vietnamese Mekong Delta: 
environmental impact, investment cost, travel time, expertise, and 
reliability. In addition, the findings established a relational 
framework among 15 identified criteria, enabling practitioners and 
policymakers to gain a comprehensive understanding of the 
necessity of synchronizing transport infrastructure and the key 
criteria on which investment decisions should rely. This framework 
can serve as a reference model for governments in developing 
countries to guide the development of transport infrastructure 
toward sustainability and climate change adaptation. 

Based on the insights derived from this research, several 
recommendations are proposed: 

• Establish a shared database on climate change and sea level 
rise to inform planning solutions and strategic priorities for 
sustainable and green transport infrastructure development. 

• Prioritize capital mobilization for projects that align with 
sustainable development goals. 

• Enhance the quality and capacity of expert teams in the 
context of digital transformation for transport infrastructure 
management. 
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ABSTRACT 
This paper investigates the structural performance of prefabricated 
lightweight aggregate concrete (LWAC) slabs through finite element 
analysis using ANSYS software. The proposed slab system integrates 
lightweight aggregate concrete and grouted core assembly to 
achieve an optimized balance between strength and reduced self-
weight. Experimental mix designs were developed with target 
strength class CL30 and density of 1600 kg/m³, based on Vicem 
Ordinary Portland Cement and lightweight ceramic aggregates. 
Numerical modeling with SOLID65 elements captured the nonlinear 
interaction between concrete and reinforcement. The analysis 
revealed that stress concentrations occur near the mid-span upper 
surface, where compressive stresses approach the material limit, 
confirming the model’s accuracy. The study proposes a simplified 
formula for normal-section bearing capacity consistent with ANSYS 
simulation results and conventional design codes. A flowchart for on-
site quality control is presented, highlighting key checkpoints for 
cement grouting, reinforcement placement, and compaction quality. 
The findings demonstrate that LWAC slabs can achieve comparable 
load-bearing capacity with substantial self-weight reduction, 
promoting sustainability and construction efficiency in prefabricated 
systems. 
Keywords: Lightweight aggregate concrete, prefabrication, finite 
element analysis, ANSYS, reinforced concrete slab, quality 
control. 

TÓM TẮT 
 Bài báo này nghiên cứu hiệu suất kết cấu của các tấm sàn bê tông 
nhẹ cốt liệu được chế tạo sẵn thông qua phân tích phần tử hữu hạn 
bằng phần mềm ANSYS. Hệ thống tấm sàn được đề xuất kết hợp bê 
tông nhẹ cốt liệu và lõi chèn vữa nhằm đạt được sự cân bằng tối 
ưu giữa cường độ và trọng lượng bản thân giảm. Các cấp phối thí 
nghiệm được thiết kế với khối lượng riêng 1.600 kg/m³, sử dụng xi 
măng Poóc-lăng thông thường và cốt liệu nhẹ. Mô hình số sử dụng 
phần tử SOLID65 để mô phỏng tương tác phi tuyến giữa bê tông và 
cốt thép. Kết quả phân tích cho thấy ứng suất tập trung xuất hiện 
gần bề mặt phía trên tại giữa nhịp, nơi ứng suất nén gần đạt giới 
hạn vật liệu, xác nhận độ chính xác của mô hình. Nghiên cứu cũng 
đề xuất công thức giản lược cho khả năng chịu lực của tiết diện 
thường, phù hợp với kết quả mô phỏng ANSYS và các tiêu chuẩn 
thiết kế thông dụng. Một lưu đồ kiểm soát chất lượng tại công 
trường được trình bày, nhấn mạnh các điểm kiểm tra chính đối với 
công tác bơm vữa xi măng, bố trí cốt thép và chất lượng đầm chặt. 
Kết quả cho thấy các tấm sàn LWAC có thể đạt khả năng chịu tải 
tương đương trong khi giảm đáng kể trọng lượng bản thân, góp 
phần thúc đẩy tính bền vững và hiệu quả thi công trong hệ thống 
cấu kiện lắp ghép. 
Từ khoá:  Bê tông nhẹ cốt liệu, cấu kiện lắp ghép, phân tích phần 
tử hữu hạn, ANSYS, tấm sàn bê tông cốt thép, kiểm soát chất 
lượng. 

       
1. INTRODUCTION 
As a direct consequence of the widespread use of flat slabs 

supported by columns in the early 20th century [1], a great deal of 
research on the punching strength of flat slabs was carried out. One 
of the most typical approaches to fixing the problem with the slab-
column connection is cutting down on the amount of weight carried 
by the reinforced concrete slab [2]. It is often believed that the 
incorporation of foam as an additive for reinforced concrete was the 
driving factor behind the creation of a new kind of concrete known as 
Light Weight Concrete (LWC) [3]. However, low-weight concrete has 
a number of downsides when compared to ordinary weight 
concrete. These negatives include an increase in creep and shrinkage, 
an increase in deflection, and a decrease in splitting tensile strength. 

Khaleel et al. [4] investigated the feasibility of using the Fibre 
Reinforced Polymers (FRP) technology in order to strengthen the 
slab-column connection in the midst of punching shear. The 
results of the tests indicated that using steel links, GFRP 
stirrups[5], or CFRP stirrups [6] of the same area as the control 
specimens raised the first cracking load by 229%, 35%, or 47%, 
respectively, and increased the ultimate capacity by 60%, 60%, or 
733%. These percentages were compared to the control 
specimens' initial cracking load and ultimate capacity. The surface 
failure of the tested specimens assumes the shape of an 
approximately square with a stress slab attached to one side. 
Research conducted by Zaher and colleagues [7] investigated the 
punching shear behaviour of self-compacting lightweight 
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concrete (LWC) slabs. The use of polystyrene foam [8] as a partial 
aggregate substitution resulted in a reduction in the dry unit 
weight of concrete from 23.0 kN/m3 to 18.5 kN/m3. A total of nine 
medium-sized RC slabs were subjected to axial punching stresses 
that were concentric until the slabs failed the static test. The kind 
of concrete, the thickness of the slab, the amount of shear 
reinforcement, and the loaded plate area were the variables that 
were tested. The outcomes of the tests indicated that making use 
of LWC slabs led to structural degradations when compared to 
controls that used nearly the same concrete grades. These LWC 
specimen degradations included fewer uniform failure crack 
patterns and lower post-cracking stiffness until failure, both of 
which were notably visible in the post-cracking stage till failure. In 
addition, there were fewer uniform failure crack patterns. Youm 
et al. [9] conducted study on the punching shear resisting 
performance of a lightweight concrete slab. The kind of 
lightweight aggregates was the variable that was put through its 
paces throughout the test and contrasted with a slab of regular-
weight concrete. According to the results, the surface angle of 
punching shear failure was significantly influenced by the types 
of lightweight aggregates [10] that were used. 

Caratelli et al. conducted research [11] on the punching shear 
behaviour of lightweight concrete slabs. In order to investigate 
the impact that lightweight fibre reinforced materials have on 
punching shear resistance, three full-scale slabs designed to 
resemble bridge decks were put through their paces in a series of 
tests. According to the results of the tests, using steel fibre 
reinforced concrete as an alternative that is both reasonable and 
effective seems to be a viable option for increasing the punching 
resistance of traditional bridge decks. The punching strength of a 
typical concrete slab was increased by about 48% thanks to the 
modifications that were made. Additional measurements show 
that there has been a significant increase in both the ultimate 
displacement and the ductility. 

Several scientists have devoted a significant amount of time 
and energy to researching the material qualities of Light Weight 
Concrete Aggregates, often known as LWCA. In their study, Cui et 
al. [12] presented the compressive strength, elastic modulus, and 
peak strain of LWCA. The investigation of the thermal properties 
of LWCA that Go et al. [13] conducted. Costa et al. [14] 
investigated the possibility of accurately predicting high-strength 
LWCA shrinking. In addition, the use of CT imaging by Chung et 
al. [15] enabled the researchers to evaluate the stiffness of 
lightweight aggregates as well as the distribution of voids in the 
material. The punching shear strength of LWCA slab or deck was 
explored by Cho et al. [16], Marzouk et al. [17], and Pantelides et 
al. [18] in the context of LWCA slab's punching shear behaviour. 
As a result of the fast urbanization that is occurring in Chinese 
nation, housing supply is now having trouble keeping up with 
demand, and the quality of the buildings is not meeting the 
industry requirements. As a direct consequence of this, the 
general trend in the construction industry is toward the 
industrialization of housing, standardization, and assembly 
integration. At National Conference conducted over Building 
houses in Rural and Urban locations that took place at finishing 
year of 2015, 8 main responsibilities for Ministry of Construction 
and Housing post 2016 were established. These responsibilities 
convey novel practices of upcoming city developments, 
encourage break-through advancement of collective 
constructions [19]. A further link that is absolutely necessary is the 
production of finished concrete slabs, which is brought up as its 

own separate item. Professionals and academics from all over the 
world have carried out a large number of experimental 
investigations on built concrete slabs. These studies have been 
carried out both in the United States and in other countries. In 
Poland, load-bearing buildings are built with prefabricated 
concrete in the pre-stressed trabecula, and then hollowed 
concrete slabs were pour over top of pre-cast concrete in making 
3 components working together [20]. 

Across these studies, key themes emerge: 
Material Optimization: Balancing strength-to-weight ratios 

through mix design innovations. 
Numerical Modeling: Expanding FEA-based approaches to 

simulate complex stress and cracking patterns. 
Prefabrication and Industrialization: Transitioning toward 

modular LWC components for efficient construction. 
Quality Assurance: Incorporating rigorous construction 

control systems to ensure field reliability. 
The present work builds upon this foundation by developing 

a practical finite element model and proposing design and 
quality frameworks for prefabricated LWAC slabs suitable for 
modern housing and infrastructure demands. 

 
2. MATERIALS AND METHODS 
2.1. Testing method and content 
2.1.1. Design of Testing material 
Cements is produced by Vicem Cement. The company 

specializes in the production of Ordinary Portland Cement. A 
natural fine aggregate with a particle size of 5 millimeters or less 
may be found buried under the sand of river. A natural fine 
aggregate is sand that has a particle size of five millimeters or less. 
The flyash, which is located in Soc Trang. 

2.1.2. Material preparation 
Within the scope of this study, a total of five test pieces were 

developed, and they are as follows: Irrigation: 1,500,300,100 
Millimeters A slab made of lightweight concrete with constructed 
aggregate; the lump size ranges from 30 to 50 millimeters. Light 
aggregate was evaluated using the "lightweight aggregate and 
its test method". 

2.2. Mix design of lightweight aggregate concrete   
Table 1 displays results of using the light aggregate concrete 

formula to determine how much of each material should be used 
when designing a lightweight aggregate concrete slab with a 
strength of CL30 and a density class of 1600Kg/m3. The pulverized 
coal has a slump requirement of 30-50mm and is made up of gray 
ceramic particles of 15mm in size. Dry apparent density of light 
coarse aggregate is 1050Kg/m3, cylinder compressive strength is 
4.0MPa, and one, two, or three sizes are available.Finally, we get 
the following theoretical mix ratio for a slab of lightweight 
aggregate concrete which is core-assembled type: mc:mw:ms:ma 
= 1:0.53:0.66:1.19. 

Table 1. The technique for calculating the mix ratio for light-
weight aggregated concrete 
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2.3. Diagram design of component 
Figure 1 to Figure 5 illustrate section and plane of core 

constructed light-weight aggregated concrete slabs, respectively 

 
Figure 1. The process of laying down a slab of lightweight aggregate concrete 

 
Figure 2. 1-1 profile 

 
Fig. 3. 2-2 profile 

  
           Figure 4. 3-3 profile                                                 Figure 5. 4-4 profile 
 
3. RESULTS AND DISCUSSIONS 
3.1. Analysis of ANSYS finite elements 
Such design employs SOLID65 element's integrated 

prototype, which accounts for the overall element's 
reinforcement bar distribution. The concrete and reinforcing bars 
seem to have established a tight bond, and the whole 
component looks like it was cast in one piece. Figures 6 and 7 
depict finite element models concerning prefabricated light 
aggregated slab containing filling of core. Since this kind of 
prefabricated slab does not fit into the typical categories for 6- 
and 4-hedral or hexagonal pieces, it is not possible to build a 
sweep grid or a mapping grid for it. Powering our investigation 
with help from smart grids. The process of making a mesh grid 
may be shown here as part of the study. 

  
Figure 6. In finite element prototype,  a 
grout precast concreted slab 

Figure 7. Prefabricated concrete slabs that 
have meshes that have been grouted 

Figures 8 and 9 provide valuable insight into the stress 
distribution behavior and the reinforcing effect of steel fibers 
within the lightweight aggregate concrete slab. The stress 
nephogram in Figure 8 illustrates that the maximum compressive 
stress develops near the top mid-span region of the slab, 
corresponding to the theoretical location of maximum bending 
compression. This stress pattern confirms the validity of the finite 
element model and its ability to replicate the nonlinear flexural 

behavior of reinforced concrete members under vertical loads. 
The absence of localized crushing in the compression zone 
further indicates that the concrete material remains within its 
allowable strain range, thereby ensuring structural safety.                 

  
Figure 8. Identical Diagram of Stress 
pertaining to Standard Prefabricated 
Concreted Slabs                             

Figure 9. The spreading layer of steel fibers 
affecting compressive strength of cube 

The smooth stress gradient across the slab depth 
demonstrates that the interaction between concrete and 
reinforcement is properly captured by the SOLID65 element used 
in ANSYS. This observation agrees with previous research by 
Marzouk et al. [17] and Pantelides et al. [18], who reported similar 
stress propagation patterns in lightweight reinforced members 
analyzed by nonlinear finite element methods. In addition, the 
stress contour reveals that edge and joint regions carry 
comparatively lower stress levels, confirming that the grouted 
core configuration effectively redistributes internal forces and 
enhances the global stiffness of the slab. This characteristic is 
particularly beneficial for prefabricated floor systems where joint 
continuity often governs overall performance. 

In contrast, Figure 9 focuses on the microstructural effect of 
steel fibers on the compressive strength of lightweight aggregate 
concrete cubes. The illustration highlights that fibers are 
uniformly dispersed throughout the matrix, creating a continuous 
network capable of bridging microcracks and transferring stresses 
more evenly. This mechanism significantly improves the post-
cracking ductility and energy absorption capacity of the concrete. 
Compared to plain lightweight concrete, the inclusion of steel 
fibers leads to an observed increase in compressive strength of 
approximately 10-15%, which is consistent with findings reported 
by Caratelli et al. [11] and Cho et al. [16]. 

Moreover, stress concentrations around the upper 
compression layer suggest that fiber density and orientation 
influence local stiffness and failure patterns. This finding implies 
that optimizing fiber volume ratio and placement could further 
improve the slab’s resistance to localized crushing and fatigue 
degradation. In future research, hybrid reinforcement 
approaches-combining discrete steel fibers with conventional 
rebar-should be explored to enhance both global flexural 
capacity and micro-level crack resistance. 

When examined together, Figures 8 and 9 highlight the dual-
scale reinforcement behavior of the proposed system: 
macroscopically, the bar reinforcement and grouted connections 
maintain flexural rigidity and load transfer efficiency; 
microscopically, the fibers strengthen the matrix by mitigating 
crack growth and enhancing compressive resistance. This synergy 
yields a high strength-to-weight ratio and supports the use of 
lightweight aggregate concrete in prefabricated modular 
construction. Therefore, the combined stress and fiber analysis 
confirms the structural feasibility and mechanical reliability of the 
proposed lightweight slab design. 

According to the stress nephograms of both standard 
concrete and lightweight aggregate concrete, the region where 
there is absence of extra grooves over slab having mid-span is 
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where majority of  coagulation stresses are distributed, and this is 
where the stress levels are the greatest overall. Although absence 
of coagulation crushing in zone of compression, peak stress over 
slab top surface  is very near of final compression stress over 
coagulation process. This take place because slab's features allow 
for such a close relationship between the two stresses. 

3.2. Computation regarding bearing cabability of normal 
section of core structured light-weight aggregated concrete 
slab 

As per the research done on bending members consisting of 
row-wise arrangement of circle shape holes [9], strain observed 
over pier central position concerning pre-cast plate fill containing 
core light-weight aggregated proves presumption regarding flat 
section designing. Additionally, when total proximity amongst 
honeycomb beam holes  surpasses 1.5 times thickness of 
reinforced concrete, flat section assumption may get used 
concerning mean of strain for longitudinal and length member 
section. Because of beam deflection remains identical compared 
to beam of solid web thereby normal stress distribution in section 
of beam tries to become linear along with rise in ratio, influence 
of reserved circular holes reduces pre-fabricated slab’s bearing 

capability. This occurs because of fact that beam deflection near 
proximity compared to beam of solid web 

Table 2. Formula for calculating normal section bearing 
capacity pertaining to regular concrete 

 
3.3. Quality controling main points 
In making sure construction quality is maintained, a 

construction flow chart and four main points of quality regulation  
is proposed: "whether the cement slurry is painted well," 
"checking the bar binding is in line with the requirements," 
"whether the reinforced bar is in line with requirements," , 
"whether model meets requirements of the regulations." In 
addition, quality of construction is evaluated based on whether or 
not the requirements are met. 

 

 
 

Figure 10. A flow chart illustrating the process of building a filled-assembled slab of lightweight aggregate concrete 
 

The finite element analysis results validate the structural 
feasibility of the proposed lightweight slab system. Stress 
nephograms (Figures 6–9) clearly identify the mid-span top 
surface as the critical region, confirming the theoretical 
prediction of maximum compressive stress. Despite the absence 
of a reserved groove in this area, the numerical results indicate 
that the stress magnitude approaches the ultimate compression 
limit without inducing crushing - demonstrating adequate 
stiffness and load transfer efficiency. 

The derived formula for normal-section bearing capacity 
effectively integrates theoretical concrete design equations with 

simulation data. This analytical alignment suggests that the 
proposed core-filled LWAC slab behaves similarly to solid RC slabs 
while providing a significant weight reduction of approximately 
25-35%, which can reduce foundation loads and seismic effects. 
Moreover, by adopting prefabrication and controlled grouting 
processes, the system supports faster installation and quality 
consistency. 

The introduced quality control flowchart (Figure 10) is a 
notable contribution, summarizing four pivotal inspection 
stages: (1) verification of grout coverage, (2) steel 
reinforcement alignment, (3) bar compliance with design 
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codes, and (4) concrete compaction and curing adequacy. 
These checkpoints form a practical guideline for ensuring 
construction reliability in field conditions. 

Overall, the study confirms that integrating lightweight 
aggregates and finite element modeling yields a structurally 
efficient and sustainable slab system. However, further 
research should address long-term deflection behavior, cyclic 
loading resistance, and field-scale experimental validation to 
fully establish design parameters for future industrial 
application. 

 
4. CONCLUSION 
The ANSYS finite element method is used to model a 

prefabricated lightweight aggregate concrete slab that has 
been designed via comparative study. Mid-span slab’s top 
position is where bulk of coagulation's largest stress is 
distributed since there is no reserved groove there. The 
ultimate compressive stress over coagulation’s top are almost 
comparable to maximum stress at slab’s top, even though 
absence of compressive zone’s coagulation. Flow chart of 
construction chart and 4 most important control of quality 
aspects is provided together in this article in order to calibrate 
on-site construction and serve as a guide concerning 
construction on-site. Using equation for normal section from 
ANSYS software and traditional code of concrete manuals for  
simulating analysis and comparison, this study determined 
computation equation for normalized potion of light-weight 
aggregate filled concreted slabs. The standard portion of a 
concrete slab with lightweight aggregate was built using this 
formula. 
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