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TÓM TẮT 
 Nghiên cứu được thực hiện nhằm nhận dạng một số yếu tố có thể ảnh 
hưởng đến sự thành công các dự án đường sắt đô thị tại TP.HCM theo 
phương thức đối tác công tư (PPP). Nhằm đạt được mục tiêu này, phương 
pháp nghiên cứu định tính đã được sử dụng. Kết quả thông qua tổng hợp 
các nghiên cứu trong nước và trên thế giới trước đây, 22 yếu tố đã được 
nhận dạng. Ngoài ra, nhằm đảm bảo sự phù hợp của các yếu tố đối với dự 
án đường sắt đô thị TP.HCM , cuộc phỏng vấn chuyên sâu trực tiếp với các 
chuyên gia đã được thực hiện. Với sự đóng góp ý của 05 chuyên gia trong 
lĩnh vực, tác giả đã tiến hành điều chỉnh, bổ sung và đạt được danh sách 
với 28 yếu tố trong đó có 24 biến độc lập và 4 biến phụ thuộc. Kết quả 
nghiên cứu này có đóng góp nhất định trong việc xem xét áp dụng phương 
thức PPP đối với dự án đường sắt đô thị tại TP.HCM. 
Từ khóa: Đối tác công tư (PPP); đường sắt đô thị; yếu tố quan trọng. 
 
ABSTRACT 
The study was conducted to identify critical sucess factors for urban 
railway projects in Ho Chi Minh City under the public-private 
partnership (PPP) model. To achieve this goal, qualitative research 
methods were used. After reviewing a number of previous studies, 22 
critical success factors have been identified. In addition, in order to 
ensure the suitability of the elements for the Ho Chi Minh City urban 
railway project, direct interviews with experts were conducted. As a 
result, several adjustments have been made and a list with 28 factors 
including 24 independent variables and 4 dependent variables were 
found officially.  This research result makes the most decisive 
contribution to the work of considering applying the PPP method to 
urban railway projects in Ho Chi Minh City. 
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critical factors. 
 

1. ĐẶT VẤN ĐỀ  
Huy động nguồn lực ngoài ngân sách Nhà nước (NSNN) cho 

phát triển cơ sở hạ tầng (CSHT) nói chung và hạ tầng giao thông nói 
riêng đã được khẳng định trong Chiến lược phát triển kinh tế - xã 
hội 10 năm 2021-2030 tại Đại hội đại biểu toàn quốc lần thứ XIII của 
Đảng và trong Nghị quyết số 16/2021/QH15 ngày 27/7/2021 của 
Quốc hội về Kế hoạch phát triển kinh tế - xã hội 5 năm 2021-2025, 
đây là một xu thế tất yếu và cần thiết trong bối cảnh nguồn lực từ 
NSNN còn hạn chế.  

Tại TP.HCM, nhằm hoàn thiện cơ sở hạ tầng, Thủ tướng Chính 
phủ đã phê duyệt quy hoạch (điều chỉnh) Hệ thống đường sắt đô 
thị TP.HCM theo Quyết định số 568/QĐ-TTg ngày 08/4/2013. Hệ 
thống gồm 08 tuyến Đường sắt đô thị xuyên tâm và vành khuyên 
nối các vị trí trung tâm chính của Thành phố (MRT); và 03 tuyến xe 
điện mặt đất hoặc đường sắt một ray (LRT). Toàn bộ hệ thống có 
tổng chiều dài khoảng 220km với tổng mức đầu tư ước tính khoảng 
25-30 tỷ USD. Ngoài các dự án đang được triển khai như Tuyến số 1 
Bến Thành - Suối Tiên, Tuyến số 2 Bến Thành - Tham Lương, và 03 
dự án đã dự kiến sử dụng vốn vay ODA đang tiến hành các thủ tục 
trình thông qua chủ trương đầu tư/chấp thuận đề xuất dự án, các 
dự án còn lại thuộc hệ thống đường sắt đô thị TP.HCM đang được 
kêu gọi đầu tư với số vốn ước tính khoảng 20 tỷ USD. Hầu hết các dự 
án này chưa xác định được hình thức đầu tư, chưa có cam kết đầu 
tư, chưa có cơ chế tài chính, chưa có cơ quan/đơn vị hỗ trợ triển khai 
nghiên cứu chuyên sâu. Dự kiến đến năm 2030, khi các tổ chức quốc 
tế xếp Việt Nam vào nhóm các quốc gia đang phát triển thì việc huy 
động nguồn vốn vay ODA, vốn vay ưu đãi nước ngoài tài trợ cho các 
dự án đường sắt đô thị là rất khó khăn. Trong bối cảnh vốn NSNN 
còn hạn hẹp, việc sử dụng các khoản vay thương mại quốc tế sẽ tạo 
áp lực không hề nhỏ đến việc trả lãi vay, phí cam kết, phí quản lý khi 
chúng ta không còn được hưởng các chế độ ưu đãi từ các Chính phủ, 
các tổ chức tài chính trên thế giới. Do vậy, yêu cầu đặt ra đó là cần 
sớm nghiên cứu, bổ sung thêm các nguồn vốn khác (ngoài nguồn 
vốn NSNN, nguồn vốn vay ODA, vốn vay ưu đãi nước ngoài) nhằm 
nhanh chóng thực hiện mục tiêu phát triển cơ sở hạ tầng nói 
chung, và PPP có thể là một hướng nghiên cứu mới để triển khai 
thực hiện trong bối cảnh hiện tại. 
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Xuất phát từ những yêu cầu cấp thiết đó, bài báo sẽ tiến hành 
các bước nghiên cứu nhằm nhận dạng các yếu tố ảnh hưởng, góp 
phần đảm bảo sự thành công của các dự án đầu tư theo phương thức 
đối tác công tư (PPP): Trường hợp tại dự án đường sắt đô thị TP.HCM. 

2. CƠ SỞ LÝ LUẬN 
Theo ADB [1] PPP là một hợp đồng dài hạn giữa một đơn vị Nhà 

nước và một đơn vị tư nhân, để cung cấp hàng hóa hoặc dịch vụ 
công; trong đó bên tư nhân chịu rủi ro và trách nhiệm quản lý đáng 
kể, đồng thời nhận được thù lao gắn liền với hiệu suất thực hiện. Tại 
Việt Nam, theo Luật Đầu tư theo phương thức đối tác công tư [2], 
PPP được định nghĩa là phương thức đầu tư được thực hiện trên cơ 
sở hợp tác có thời hạn giữa Nhà nước và nhà đầu tư tư nhân thông 
qua việc ký kết và thực hiện hợp đồng dự án PPP nhằm thu hút nhà 
đầu tư tư nhân tham gia dự án PPP.  

Đối mặt với những hạn chế về nguồn lực công và chính sách tài 
khóa, đồng thời nhận ra tầm quan trọng của CSHT để giúp nền kinh 
tế phát triển, Chính phủ các nước đang ngày càng chuyển sang khu 
vực tư nhân (KVTN) như một nguồn tài trợ bổ sung để đáp ứng 
khoảng thiếu hụt về tài chính. Mô hình PPP ngày càng được sử dụng 
rộng rãi trên thế giới vì một số lý do sau [3], bao gồm (1) Khám phá 
PPP như một cách giới thiệu công nghệ của KVTN và đổi mới trong 
việc cung cấp các dịch vụ công tốt hơn thông qua hiệu quả hoạt 
động được cải thiện; (2) Tạo ra sự đa dạng hóa trong nền kinh tế 
bằng cách làm cho đất nước trở nên cạnh tranh hơn về CSHT cũng 
như thúc đẩy hoạt động kinh doanh và các ngành công nghiệp liên 
quan đến phát triển CSHT; (3) Sử dụng PPP như một cách để phát 
triển năng lực của KVTN địa phương thông qua liên doanh với các 
công ty quốc tế lớn, cũng như cơ hội ký hợp đồng phụ cho các công 
ty địa phương trong nhiều lĩnh vực; (4) Áp đặt sự chắc chắn về ngân 
sách bằng cách thiết lập chi phí hiện tại và tương lai của các dự án 
CSHT theo thời gian; (5) Sử dụng PPP như một cách dần dần giúp 
Chính phủ và các doanh nghiệp nhà nước tiếp cận với việc tăng mức 
độ tham gia của KVTN (đặc biệt là nước ngoài) và cấu trúc PPP theo 
cách đảm bảo chuyển giao công nghệ, kỹ thuật dẫn đến các công 
ty hàng đầu quốc gia có thể điều hành hoạt động của chính họ một 
cách chuyên nghiệp và cuối cùng xuất khẩu năng lực của họ bằng 
cách đấu thầu các dự án/liên doanh; (6) Bổ sung năng lực hạn chế 
của khu vực công (KVC) để đáp ứng nhu cầu ngày càng tăng về phát 
triển CSHT; (7) Khuyến khích KVTN thực hiện các dự án đúng thời 
hạn và trong phạm vi ngân sách; (8) Khai thác giá trị đồng tiền dài 
hạn thông qua chuyển giao rủi ro cho KVTN trong suốt vòng đời của 
dự án.  

Bên cạnh các lợi ích mang lại, một số rủi ro tiềm ẩn liên quan đến 
mô hình PPP cũng được đề cập [3], như Chi phí phát triển, đấu thầu 
và thường xuyên trong các dự án PPP có thể cao hơn so với các quy 
trình mua sắm truyền thống của KVC; Một số dự án có thể dễ dàng 
cấp vốn hơn những dự án khác (nếu có liên quan đến công nghệ), 
một số dự án sẽ chỉ tạo ra doanh thu bằng nội tệ (dự án trong nước) 
trong khi những dự án khác có thể cung cấp ngoại tệ và do đó 
những hạn chế của thị trường tài chính địa phương có thể có ít ảnh 
hưởng hơn; Các công ty tư nhân (và người cho vay của họ) sẽ thận 
trọng khi chấp nhận những rủi ro lớn ngoài tầm kiểm soát của họ, 
chẳng hạn như rủi ro tỷ giá hối đoái hoặc rủi ro của các tài sản hiện 
có; nếu họ chịu những rủi ro này thì giá dịch vụ của họ sẽ được phản 
ánh; Có một chi phí gắn liền với nợ - Mặc dù KVTN có thể dễ dàng 
hơn để huy động vốn, nhưng nguồn tài chính sẽ chỉ khả dụng khi 
dòng tiền cho dự án được kỳ vọng sẽ mang lại lợi tức đầu tư; Một số 
dự án có thể gặp nhiều thách thức về mặt chính trị hoặc xã hội khi 
thực hiện, đặc biệt nếu lực lượng lao động KVC hiện tại lo ngại bị 
chuyển giao cho KVTN, việc tăng thuế để làm cho dự án khả thi hay 
các vấn đề về đất đai hoặc tái định cư; KVTN cũng sẽ mong đợi một 

mức độ kiểm soát cao đối với các hoạt động nếu họ chấp nhận rủi 
ro đáng kể. Do đó, các ưu đãi và yêu cầu thực hiện cần phải được 
quy định rõ ràng trong hợp đồng. Nên tập trung vào các yêu cầu 
hiệu suất dựa trên kết quả đầu ra và tương đối dễ giám sát; KVTN có 
thể có nhiều chuyên môn hơn và sau một thời gian ngắn sẽ có lợi 
thế về dữ liệu liên quan đến dự án; Trách nhiệm của Chính phủ vẫn 
liên tục - người dân sẽ tiếp tục yêu cầu Chính phủ chịu trách nhiệm 
về chất lượng của các dịch vụ tiện ích. Chính phủ cũng cần phải có 
đủ kiến thức chuyên môn để có thể hiểu các thỏa thuận PPP, thực 
hiện các nghĩa vụ của chính mình theo thỏa thuận PPP và giám sát 
hoạt động của KVTN; Do tính dài hạn của các dự án PPP và sự phức 
tạp liên quan, rất khó để xác định tất cả các trường hợp có thể xảy 
ra trong quá trình triển khai dự án và các vấn đề có thể phát sinh mà 
các bên liên quan không lường trước được trong các tài liệu hoặc tại 
thời điểm ký kết hợp đồng. Có nhiều khả năng các bên sẽ cần đàm 
phán lại hợp đồng để đáp ứng những tình huống bất ngờ này. Cũng 
có thể là một số dự án có thể thất bại hoặc có thể bị chấm dứt trước 
thời hạn dự kiến của dự án, vì một số lý do bao gồm những thay đổi 
trong chính sách của Chính phủ, sự thất bại của nhà điều hành tư 
nhân hoặc Chính phủ trong việc thực hiện nghĩa vụ của họ hoặc 
thực tế là do các lý do bất khả kháng.  

Theo Bộ Xây dựng [4], thị trường PPP tại Việt Nam đang ở trong 
giai đoạn đầu của sự phát triển, với các yếu tố nội hàm của nền kinh 
tế còn chứa đựng không ít rủi ro, thị trường vốn trong nước còn yếu 
kém, nhiều khó khăn trong việc tiếp cận nguồn vốn quốc tế. Đặc 
biệt chưa có chiến lược dài hạn, rõ ràng để thực hiện PPP, trong khi 
dự án PPP có đặc thù phức tạp với nhiều mối quan hệ ràng buộc 
giữa KVC và KVTN. Bên cạnh đó, hệ thống pháp lý về PPP còn chưa 
đầy đủ, chồng chéo giữa nhiều quy định pháp luật, các quy định 
thiên về dự án đầu tư công hoặc đầu tư tư nhân thuần túy, chưa đảm 
bảo hài hòa cho việc thực hiện dự án PPP. Vai trò của KVC và KVTN 
không được xác định rõ ràng hoặc thiếu các quy định về quyền, 
trách nhiệm và nghĩa vụ của các bên. Các chính sách, quy định về 
ưu đãi đầu tư, lựa chọn nhà đầu tư, hợp đồng dự án và quản lý khai 
thác vận hành còn nhiều hạn chế dẫn đến môi trường đầu tư chưa 
thật sự hấp dẫn. 

Đối với các dự án đường sắt đô thị theo phương thức PPP ban đầu 
được cảnh báo về mức độ khó khăn trong việc cấu trúc và duy trì PPP 
đối với các dự án đường sắt đô thị lớn và phức tạp [5]. Trong những 
năm 1990, nhiều dự án PPP đường sắt đô thị mới (chủ yếu là đường 
sắt nhẹ hoặc tàu điện ngầm trên cao) đã được triển khai ở các thành 
phố Đông Á như Bangkok, Kuala Lumpur và Manila. Các dự án theo 
PPP này gặp khó khăn, bao gồm chậm trễ, vượt chi phí và vỡ nợ hợp 
đồng. Các dự án PPP đường sắt đô thị đầu tiên ở Đông Á mất trung 
bình 09 năm từ khi hình thành ý tưởng dự án đến khi bắt đầu vận 
hành. Trong số chín năm này, có khoảng bốn năm tương ứng với việc 
xây dựng dự án. Sự chậm trễ thường phát sinh khi thiết kế dự án được 
điều chỉnh lại sau hợp đồng ban đầu, làm lộ ra những thông tin mới 
về nhu cầu và chi phí đầu tư. Tuy nhiên, bất chấp những khó khăn mà 
làn sóng Đường sắt đô thị theo mô hình PPP đầu tiên gặp phải, số 
lượng các dự án đường sắt đô thị có sự tham gia của tư nhân đã tăng 
lên đáng kể từ đầu những năm 2000. Theo dữ liệu từ cơ sở dữ liệu về 
sự tham gia của KVTN vào CSHT của Ngân hàng Thế giới [6], tổng cộng 
16 dự án đường sắt có sự tham gia của tư nhân đã đạt được kết thúc 
tài chính trong thập kỷ đầu tiên của những năm 2000, nhiều hơn gấp 
đôi số lượng dự án trong những năm 1990. Kể từ năm 2011, thêm 15 
dự án đã đạt được kết thúc tài chính, với tổng vốn đầu tư (bao gồm cả 
đầu tư công và tư nhân) là 30,8 tỷ USD. Tổng chiều dài (km) của mạng 
lưới đường sắt đô thị được phát triển theo mô hình PPP gần như tăng 
gấp đôi trong 05 năm (2012-2016) so với giai đoạn 05 năm trước đó. 
Trong số các dự án đang hoạt động, tuyến đường sắt một ray Kuala 
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Lumpur, Malaysia và tuyến 4 Sao Paulo, Brazil là những ví dụ điển hình 
về PPP thành công. Nhằm đạt được những thành công trong việc áp 
dụng phương thức này, các nghiên cứu về mô hình hợp tác công - tư 
của nhiều tác giả cùng quan điểm cho rằng, việc xác định các nhân tố 
ảnh hưởng đến sự thành công của mô hình PPP là vấn đề cơ bản cần 
phải có và nên được duy trì trong suốt thời gian thực hiện dự án [7-9]. 

 
3. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU 
Nhằm đạt được mục tiêu đề ra đó là nhận dạng được các yếu tố 

có thể ảnh hưởng đến sự thành công của các dự án đường sắt đô thị 
thành khi áp dụng phương thức PPP, nghiên cứu thực hiện theo các 
bước đề xuất trong hình 1. 

 
Hình 1. Các bước nghiên cứu 
Bước 1: Nghiên cứu định tính được thực hiện qua việc tổng hợp 

tài liệu trong nước và trên thế giới có liên quan đến các yếu tố đảm 
bảo thành công trong đầu tư dự án theo phương thức PPP. Từ đây, 
danh mục về các yếu tố quan trọng cho nhiều loại dự án sẽ được 
tổng hợp. 

Bước 2: Thông qua nghiên cứu các tài liệu liên quan đến phương 
thức PPP trong các dự án đầu tư đường sắt trên thế giới nhằm bổ 
sung thêm các yếu tố nhằm đảm bảo thành công trong đầu tư loại 
dự án này  theo phương thức PPP.  

Bước 3: Nhằm đưa ra danh mục các yếu tố phù hợp với điều kiện 
tại các dự án đầu tư xây dựng đường sắt đô thị tại TP.HCM, tác giả 
tiến hành thực hiện việc phỏng vấn trực tiếp các chuyên gia về lĩnh 
vực PPP và dường sắt đô thị tại TP.HCM nhằm hiệu chỉnh, bổ sung 
các yếu tố ảnh hưởng và đề xuất danh mục cuối cùng. 

 
4. KẾT QUẢ NGHIÊN CỨU 
Thông qua khảo lược các bài nghiên cứu đi trước, tác giả nhận 

diện được 19 yếu tố ảnh hưởng đến sự thành công của các dự án 
đầu tư xây dựng theo phương thức PPP nói chung, danh mục này 
được thể hiện tại Bảng 1. 

Bảng 1. Bảng tổng hợp một số yếu tố ảnh hưởng đến sự 
thành công của các dự án PPP 

TT Yếu tố ảnh hưởng Tác giả 
I Pháp lý 

1 Khung pháp lý thuận lợi, phù hợp 
[10], [11], [12], [13], [14], [15] 
 

2 Khung pháp lý chặt chẽ, đầy đủ [11], [14] 
II Quản lý rủi ro 

3 Kế hoạch nhận dạng, phân tích rủi 
ro [16], [17], [13], [8], [18] 

TT Yếu tố ảnh hưởng Tác giả 
4 Kế hoạch phân bổ, kiểm soát rủi ro [16], [18], [8], [19], [20] 

III Quy mô, công nghệ, kỹ thuật và thi công 
5 Quy mô, tính chất của dự án [21] 
6 Quá trình lập dự án, chuẩn bị đầu tư [10], [22], [14] 

7 
Áp dụng các công nghệ, kỹ thuật 
mới, hiện đại trong thiết kế, thi 
công, giám sát 

[14], [23]  

8 
Quá trình quản lý thực hiện hợp 
đồng  [23] 

IV Tài chính dự án 
9 Tiềm lực tài chính của KVTN [8], [15], [24] 

10 Mở ra cơ hội kinh doanh cho KVTN [24], [25] 

11 Thị trường tài chính phát triển, ổn 
định (khả năng vay; lãi, phí) [8], [9], [26] 

12 Thời gian thi công của dự án [27] 
13 Bảo lãnh doanh thu từ KVC [21] 
V Chính trị, KT-XH và môi trường kinh doanh 

14 Môi trường chính trị và xã hội ổn 
định 

[28], [29] 

15 Môi trường kinh tế vĩ mô ổn định [18], [13], [28], [25] 

16 
Đấu thầu công khai, minh bạch và 
hiệu quả [28], [22] 

17 
Khả năng quản trị, chất lượng của 
KVC [28], [25] 

18 Chất lượng của KVTN, của các tư vấn 
và nhà thầu thi công [22], [14], [23], [15] 

19 Sự hỗ trợ của các bên liên quan [22], [14] 
Trong lĩnh vực đường sắt đô thị, hiệu suất của dự án PPP so với 

dự án do KVC thực hiện là khác nhau [30-32]. Ngoài chịu tác động 
chung của các yếu tố đến sự thành công của một dự án đầu tư xây 
dựng CSHT thông thường, các dự án đường sắt đô thị theo phương 
thức PPP còn chịu tác động của một số yếu tố đặc thù của loại hình 
giao thông này. Qua tổng hợp, 03 yếu tố đặc thù đã được nhận diện, 
thể hiện trong bảng 2. 

Bảng 2. Một số yếu tố đặc thù ảnh hưởng đến sự thành công 
của các dự án PPP đường sắt đô thị  

TT Yếu tố ảnh hưởng Tác giả 
1 Doanh thu từ giá vé [33], [34], [35] 

2 Cơ chế, chính sách điều tiết, khai 
thác giá trị gia tăng từ đất  [35], [36] 

3 
Cấu trúc tổ chức, quản lý trong 
lĩnh vực đường sắt đô thị [37], [38] 

Sau khi tổng hợp, 22 yếu tố đã được nhận diện, tuy nhiên nhằm 
xác định các yếu tố phù hợp với trường hợp cụ thể của các dự án 
đường sắt đô thị tại TP.HCM, tác giả đã tiến hành phỏng vấn trực 
tiếp và ghi nhận ý kiến góp ý của 05 chuyên gia về sự phù hợp của 
22 yếu tố được liệt kê tại bảng 1 và bảng 2. Thông tin chuyên gia 
được thể hiện trong bảng 3. 

Bảng 3. Bảng tóm tắt thông tin của các chuyên gia tham gia 
phỏng vấn 

Chuyên gia Đơn vị công tác Chức vụ/ vị 
trí 

Số năm 
kinh 

nghiệm 
Trình độ 

Chuyên gia 1 
Ban Quản lý đường 
sắt đô thị TP.HCM 

Quản lý cấp 
cao > 25 năm 

Phó giáo sư 
- Tiến sĩ 

Chuyên gia 2 Ban Quản lý đường 
sắt đô thị TP.HCM 

Quản lý cấp 
cao 

> 25 năm Thạc sĩ 
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Chuyên gia Đơn vị công tác Chức vụ/ vị 
trí 

Số năm 
kinh 

nghiệm 
Trình độ 

Chuyên gia 3 
Cục Quản lý đầu tư 
xây dựng - Bộ Giao 
thông vận tải 

Quản lý cấp 
cao > 25 năm Thạc sĩ 

Chuyên gia 4 

Trường Kinh tế, 
Luật và Quản lý 
nhà nước - Đại học 
UEH 

Quản lý cấp 
cao > 20 năm 

Phó giáo sư 
- Tiến sĩ 

Chuyên gia 5 

Trường Kinh tế, 
Luật và Quản lý 
nhà nước - Đại học 
UEH 

Chuyên gia tư 
vấn 

> 15 năm Tiến sĩ 

Qua tổng hợp, phân tích ý kiến của 05 chuyên gia về sự phù hợp 
của các yếu tố đã được đề cập, tổng số lượng yếu tố được xác định 
là 28 yếu tố (gồm: 24 yếu tố độc lập và 04 yếu tố phụ thuộc), chi tiết 
được trình bày tại Bảng 4.  

Bảng 4. Bảng tổng hợp các yếu tố có thể ảnh hưởng đến sự 
thành công của dự án Đường sắt đô thị tại TP.HCM theo phương 
thức PPP 

TT Yếu tố 
Ký 

hiệu Ghi chú 

A YẾU TỐ ĐỘC LẬP   

I Pháp lý PL  

1 Sự quyết tâm, khuyến khích của hệ 
thống chính trị 

PL1 Bổ sung theo kết quả thảo 
luận  

2 Khung pháp lý phù hợp, đầy đủ, đồng 
bộ PL2 Điều chỉnh theo kết quả 

thảo luận 

3 
Cơ chế, chính sách điều tiết, khai thác 
giá trị gia tăng từ đất (Land Value 
Capture) 

PL3  

4 Cấu trúc tổ chức, quản lý trong lĩnh vực 
đường sắt đô thị 

PL4  

II Quản lý rủi ro RR  

5 
Việc nhận dạng đầy đủ, phân tích chính 
xác các rủi ro RR1 

Điều chỉnh theo kết quả 
thảo luận 

6 Việc phân bổ phù hợp, kiểm soát chặt 
chẽ các rủi ro 

RR2 Điều chỉnh theo kết quả 
thảo luận 

III Quy mô, công nghệ, kỹ thuật và thi 
công QM  

7 Quy mô, tính chất của dự án QM1  

8 Khung tiêu chuẩn kỹ thuật đầy đủ QM2 
Bổ sung theo kết quả thảo 
luận  

9 Quá trình lập dự án và chuẩn bị mặt 
bằng thi công 

QM3 Điều chỉnh theo kết quả 
thảo luận 

10 
Khả năng áp dụng, kiểm soát các công 
nghệ, kỹ thuật mới, hiện đại trong thiết 
kế, thi công, giám sát 

QM4 Điều chỉnh theo kết quả 
thảo luận 

11 Khả năng chủ động về các nguyên vật liệu, 
thiết bị về đường sắt đô thị trong nước QM5 

Điều chỉnh theo kết quả 
thảo luận 

12 Quá trình quản lý thực hiện hợp đồng 
(tiến độ, chất lượng, khối lượng,…) QM6  

TT Yếu tố 
Ký 

hiệu Ghi chú 

IV Tài chính TC  

13 Tiềm lực tài chính của KVTN TC1  

14 Mở ra cơ hội kinh doanh thu lợi nhuận 
cho KVTN 

TC2  

15 
Thị trường tài chính phát triển, ổn định 
(khả năng vay; mức lãi, phí) TC3  

16 
Doanh thu từ giá vé, kinh doanh 
thương mại (quảng cáo, cho thuê mặt 
bằng, giữ xe,…) 

TC4 
Điều chỉnh theo kết quả 
thảo luận 

17 Thời gian thi công của dự án TC5  

18 Bảo lãnh doanh thu từ KVC TC6  

V 
Chính trị, kinh tế, xã hội và môi 
trường thực hiện dự án MT  

19 Môi trường chính trị và xã hội ổn định MT1  

20 Môi trường kinh tế vĩ mô ổn định MT2  

21 Công tác đấu thầu công khai, minh 
bạch và hiệu quả MT3  

22 Khả năng quản trị, chất lượng của KVC MT4  

23 Chất lượng của KVTN, của các tư vấn và 
nhà thầu thi công 

MT5  

24 Sự hỗ trợ của các bên liên quan MT6  

B YẾU TỐ PHỤ THUỘC   

 
Sự thành công của dự án đường sắt 
đô thị theo phương thức PPP tại 
TP.HCM 

  

1 
Hàng hóa, dịch vụ có lợi ích chung giữa 
KVC và KVTN, có sự thất bại của thị 
trường và phải được giám sát bởi KVC 

PPP1  

2 
KVTN có thể giúp nâng cao chất lượng 
và hiệu quả trong việc phân bổ ngân 
sách Nhà nước 

PPP2  

3 
Có thể chia sẻ rủi ro giữa KVC và KVTN 
một cách hợp lý PPP3  

4 
Sự tham gia của KVTN trong toàn bộ dự 
án có thể giúp nâng cao khả năng cung 
cấp hàng hóa, dịch vụ công 

PPP4  

Trên cơ sở các yếu tố được xác định ở Bảng 4, tác giả đề xuất mô 
hình nghiên cứu gồm 05 nhóm nhân tố ảnh hưởng đến việc thực 
hiện thành công của các dự án PPP Đường sắt đô thị tại TP.HCM, bao 
gồm: (1) Nhân tố pháp lý; (2) Nhân tố quản lý rủi ro; (3) Nhân tố quy 
mô, công nghệ, kỹ thuật và thi công; (4) Nhân tố tài chính; và (5) 
Nhân tố chính trị, kinh tế, xã hội và môi trường thực hiện dự án, với 
24 yếu tố thành phần. Mô hình này sẽ được tiếp tục nghiên cứu 
nhằm tìm hiểu tầm quan trọng của từng yếu tố và đề xuất các giải 
pháp phù hợp. 

 
KẾT LUẬN 
Với 26 yếu tố (gồm: 22 yếu tố độc lập và 04 yếu tố phụ thuộc) 

liên quan đến sự thành công của dự án CSHT theo phương thức 
PPP đã được nhận diện thông qua khảo lược các bài nghiên cứu 
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ở trong nước và trên thế giới. Nhằm tìm hiểu sâu hơn về trường 
hợp cụ thể tại các dự án Đường sắt đô thị tại TP.HCM, tác giả đã 
tiến hành phỏng vấn trực tiếp 05 chuyên gia để xem xét sự phù 
hợp của các yếu tố. Trong quá trình thảo luận, chuyên gia đã tiến 
hành bổ sung và điều chỉnh một số yếu tố, kết quả đã xác định 
được 28 yếu tố, bao gồm 24 yếu tố độc lập tương ứng với 05 
nhóm yếu tố độc lập và 04 yếu tố phụ thuộc tương ứng với nhóm 
yếu tố phụ thuộc. Mức độ đóng góp của các nhóm yếu tố cùng 
với các yếu tố thành phần sẽ tiếp tục được tìm hiểu trong các 
nghiên cứu tiếp theo. 
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