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Tóm tắt: Hạ tầng giao thông có vai trò quan trọng đối với phát triển kinh tế - xã hội. Nền kinh tế 

chỉ có thể vững mạnh và cất cánh khi có hạ tầng giao thông phát triển tốt. Nhiều nước trong khu 

vực trong khoảng vài thập niên đã xây dựng được hạ tầng giao thông để phục vụ cho nền kinh tế 

bước vào giai đoạn cất cánh. Câu hỏi đặt ra là các nước đã làm như thế nào để nhanh chóng có hạ 

tầng giao thông hoàn chỉnh và hiện đại? Bài viết tập trung nghiên cứu kinh nghiệm của một số 

nước về phát triển hạ tầng giao thông và rút ra các bài học cho Việt Nam. 

Từ khóa: Hạ tầng giao thông; Hàn Quốc; Trung Quốc; Việt Nam. 

Giới thiệu1 

Hạ tầng giao thông đóng vai trò quan 

trọng đối với phát triển kinh tế - xã hội. Tại 

Việt Nam, hạ tầng giao thông được xác định 

là một trong ba đột phá chiến lược để thực 

hiện công nghiệp hóa, hiện đại hóa đất nước. 

Sau 35 năm đổi mới, hạ tầng giao thông 

Việt Nam đã có sự cải thiện đáng kể về số 

lượng lẫn chất lượng, góp phần nâng cao 

năng lực vận chuyển hàng hóa và hành khách. 

Tuy nhiên, đến nay, về cơ bản, hạ tầng giao 

thông Việt Nam vẫn chưa đáp ứng được so 

với yêu cầu phát triển kinh tế - xã hội của đất 

nước. Trên các diễn đàn kinh tế thế giới, hạ 

tầng giao thông Việt Nam được đánh giá là có 

những cải thiện nhất định, song chất lượng 

vẫn chưa vượt qua mức trung bình của thế 

giới. Hạ tầng giao thông là một trong những 

 
* Bài viết là một phần sản phẩm của đề tài “Hạ tầng 

giao thông phục vụ phát triển bền vững ở Việt Nam”. 

điểm xung yếu của nền kinh tế Việt Nam. 

Những yếu kém về hạ tầng giao thông ảnh 

hưởng đến môi trường kinh doanh và nếu 

không giải quyết điểm xung yếu này, Việt 

Nam khó có thể tận dụng được các cơ hội của 

hội nhập kinh tế quốc tế để tăng trưởng kinh 

tế (Phí Vĩnh Tường, 2015; Diễn đàn Kinh tế 

thế giới-WEF, 2019). 

Nếu so với một số nước (Hàn Quốc, 

Trung Quốc,...) như Việt Nam khi bắt đầu đổi 

mới, trong vòng khoảng 30 năm, hạ tầng giao 

thông của các nước này đã có sự cải thiện 

đáng kể và phục vụ cho nền kinh tế bước vào 

giai đoạn cất cánh (Diễn đàn Kinh tế thế giới-

WEF, 2019). Câu hỏi đặt ra là các nước đã 

làm như thế nào để nhanh chóng có hạ tầng 

giao thông hoàn chỉnh và hiện đại? 

Mục tiêu của bài viết này là nghiên cứu 

cách tiếp cận trong phát triển hạ tầng giao 

thông của các nước và rút ra các bài học kinh 

nghiệm cho Việt Nam. 
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1. Hạ tầng giao thông Việt Nam so với 

một số nước trong khu vực 

Hạ tầng giao thông được xác định là một 

trong ba đột phá chiến lược của Việt Nam. 

Trong 10 năm thực hiện Chiến lược phát triển 

kinh tế - xã hội giai đoạn 2011-2020, hạ tầng 

giao thông Việt Nam đã có những bước phát 

triển đáng kể, cải thiện cả về số lượng và chất 

lượng. Chiều dài đường bộ tăng từ 127.615 km 

(năm 2007) lên 206.633 km (năm 2011) và đạt 

269.557 km (năm 2019). Nhiều tuyến đường 

quốc lộ được xây dựng mới hoặc mở rộng lên 

gấp nhiều lần. Đường bộ cao tốc, xuất phát từ 

con số 0, đến năm 2020, các tuyến đường cao 

tốc đã và đang hình thành với chiều dài gần 

2.000 km, trong đó có khoảng 1.200 km đã đưa 

vào khai thác (Bộ Giao thông và Vận tải, 2020). 

Những cải thiện về chất lượng hạ tầng 

giao thông Việt Nam thể hiện qua các đánh 

giá của quốc tế. Theo xếp hạng năng lực cạnh 

tranh toàn cầu của Diễn đàn Kinh tế thế giới 

(WEF), năng lực và chất lượng hạ tầng giao 

thông của Việt Nam liên tục tăng trên bảng 

xếp hạng, từ thứ 95/144 (năm 2011) lên thứ 

79/137 (năm 2016) và xếp hạng 77/141 nền 

kinh tế (năm 2019). Mặc dù vậy, trụ cột về cơ 

sở hạ tầng của Việt Nam có thứ hạng dưới thứ 

hạng chung về năng lực cạnh tranh (xếp hạng 

67). Hạ tầng giao thông Việt Nam có những 

cải thiện đáng kể nhưng năng lực, mức độ sẵn 

sàng còn thấp và cải thiện với tốc độ chậm 

hơn so với nhiều nước (Hình 1). Đặc biệt, 

Việt Nam vẫn chỉ đứng thứ 6 trong ASEAN, 

thậm chí, rất thấp so với Trung Quốc và Ấn 

Độ (những nước cạnh tranh trực tiếp trong 

việc thu hút các tập đoàn công nghệ hàng đầu 

trên thế giới) (Bảng 1). 

HÌNH 1. ĐÁNH GIÁ CỦA THẾ GIỚI VỀ CHẤT LƯỢNG GIAO THÔNG ĐƯỜNG BỘ 

VIỆT NAM 

 

Nguồn: Diễn đàn Kinh tế thế giới -WEF (2010 - 2018). 
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BẢNG 1. HẠ TẦNG GIAO THÔNG VIỆT NAM SO VỚI CÁC NƯỚC 
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 Đường bộ Đường sắt Hàng không Cảng biển 

Singapore 1 NA 6,5 281,5 5,8 352.687,7 6,7 133,9 6,5 

Malaysia 35 40 5,3 6,8 5,1 420.239,6 5,5 109,9 5,2 

Trung Quốc 36 95,7 4,6 7,2 4,5 4.925.931,0 4,6 187,8 4,5 

Ấn Độ 70 75,8 4,5 22,7 4,4 1.224.525,6 4,9 59,9 4,5 

Thái Lan 71 80 4,4 8,7 2,8 670.386,8 5 48 4,1 

Indonesia 72 59,8 4,2 2,6 4,7 972.336,6 4,9 47,8 4,3 

Việt Nam 77 63,3 3,4 7,6 3,6 364.184,2 4,0 68,8 3,8 

Lào 93 51,5 3,7 NA NA 14.364,3 4,0 NA 3,0 

Philippines 96 51,6 3,7 1,7 2,4 306.152,8 4,1 29 3,7 

Campuchia 106 61,9 3,6 NA NA 57.534,6 3,7 8,2 3,6 

Ghi chú: NA thể hiện không có số liệu. 

Nguồn: Diễn đàn Kinh tế thế giới-WEF (2019). 

Mặc dù có nhiều cải thiện nhưng chất 

lượng hạ tầng giao thông đường bộ của Việt 

Nam luôn thấp hơn mức trung bình của thế 

giới và thấp hơn so với các nền kinh tế khác 

trong ASEAN như Thái Lan, Malaysia hay 

Singapore (Hình 1). Trong hai thập kỷ vừa 

qua, chất lượng hạ tầng giao thông đường bộ 

của các quốc gia này đã được cải thiện đáng kể 

và vượt trên mức trung bình của thế giới, mặc 

dù các quốc gia như Thái Lan và Malaysia 

từng nổi tiếng về tắc nghẽn giao thông trong 

những năm 90 của thế kỷ trước. 

Sau 35 năm đổi mới, hạ tầng giao thông 

của Việt Nam đã có những bước tiến về số 

lượng và cải thiện về chất lượng song vẫn 

chưa đáp ứng được nhu cầu và đang là “điểm 

nghẽn” đối với quá trình phát triển kinh tế - xã 

hội của đất nước. Ở một số nước trong khu 

vực có trình độ tương đương Việt Nam khi bắt 

đầu đổi mới, trong vòng khoảng 30 năm, hạ 
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tầng giao thông đã có sự cải thiện đáng kể và 

phục vụ cho nền kinh tế bước vào giai đoạn 

cất cánh. Điều này thể hiện qua một số so sánh 

sau đây: 

Việt Nam là một trong số ít nước trên thế 

giới sớm có đường sắt (tuyến đường sắt đầu 

tiên của Việt Nam từ năm 1881, đoạn Sài 

Gòn - Mỹ Tho dài khoảng 70 km). Trải qua 

hơn 100 năm, hạ tầng giao thông đường sắt 

Việt Nam hầu như không có thay đổi và ngày 

càng tụt hậu so với thế giới. Đường cao tốc là 

tiêu chí để đánh giá mức độ hiện đại của hạ 

tầng giao thông đường bộ. Tuy nhiên, tốc độ 

xây dựng đường cao tốc ở Việt Nam là rất 

chậm so với nhiều nước. Kể từ tuyến cao tốc 

đầu tiên (đoạn thành phố Hồ Chí Minh - 

Trung Lương) dài khoảng 30 km xây dựng 

năm 2004, cho đến năm 2020, Việt Nam mới 

chỉ có gần 2.000 km đường bộ cao tốc (trong 

đó mới khai thác được tầm 1.200 km), (Bộ 

Giao thông và Vận tải, 2020). Điều này có 

nghĩa trong gần 20 năm qua (2004-2022), mỗi 

năm Việt Nam chỉ xây dựng được khoảng 

100km đường bộ cao tốc, con số khá khiêm 

tốn nếu so với Trung Quốc. 

Hàn Quốc bắt đầu công nghiệp hóa trong 

những năm 1960 và sau khoảng 30 năm, nước 

này đã có hệ thống hạ tầng giao thông hiện 

đại. Trong kế hoạch 5 năm lần thứ nhất 

(1962-67), quốc gia này chỉ có 275 km đường 

sắt và một số đường bộ cao tốc, nhưng đến 

năm 2011 đã có tới 3.379 km đường sắt và 

tuyến đường sắt tốc độ cao nối Seoul với 

Pusan (ADB, 2014). Cho đến năm 1992, Hàn 

Quốc đã hoàn thành việc xây dựng hệ thống 

giao thông kết nối với các nền kinh tế Đông 

Á như hệ thống các đường bộ cao tốc, đặc 

biệt cảng Zarubino với hệ thống phà hiện đại 

để kết nối với Trung Quốc, Liên bang Nga và 

Mông Cổ (Jaebong Ro, 2002; ADB, 2014). 

Trung Quốc đang nổi lên là một trong 

những cường quốc kinh tế hàng đầu thế giới. 

Chỉ trong vòng 3 thập kỷ kể từ khi nước này 

bắt đầu công cuộc cải cách và mở cửa, nước 

này đã xây dựng được hệ thống kết cấu hạ tầng 

giao thông gồm đường quốc lộ, đường cao tốc, 

tàu điện ngầm, đường sắt trên cao, đường sắt 

cao tốc, cảng hàng không, cảng biển… khá 

hoàn chỉnh, hiện đại và tương đối đồng bộ. Chỉ 

trong vòng hơn 25 năm kể từ năm 1984 khi bắt 

đầu xây dựng tuyến đường cao tốc đầu tiên, 

Trung Quốc đã xây dựng được 41.700 km 

đường cao tốc và hiện nay đứng thứ hai trên 

thế giới, chỉ sau Mỹ, về tổng chiều dài đường 

cao tốc. Trong giai đoạn 1995 - 2005, mỗi năm 

Trung Quốc xây dựng được khoảng 4.000 km 

đường cao tốc (Zhang, 2007). 

Những số liệu trên cho thấy, hạ tầng giao 

thông Việt Nam phát triển tương đối chậm so 

với Hàn Quốc, Trung Quốc. Câu hỏi đặt ra là 

các nước, chẳng hạn như Hàn Quốc và Trung 

Quốc, đã làm như thế nào để nhanh chóng có 

hạ tầng giao thông hoàn chỉnh và hiện đại? 

2. Kinh nghiệm của một số nước về phát 

triển hạ tầng giao thông 

Kinh nghiệm của Hàn Quốc 

Hàn Quốc là quốc gia có sự phát triển vượt 

bậc trong một thời gian tương đối ngắn. Quốc 

gia này đã chuyển mình từ nước nông nghiệp 

nghèo để trở thành nước công nghiệp hiện đại. 

Một trong những nhân tố quan trọng trong giai 

đoạn công nghiệp hóa là sự phát triển của hệ 

thống hạ tầng giao thông làm tiền đề cho luân 

chuyển lao động và quá trình đô thị hóa. Giai 

đoạn phát triển của Hàn Quốc những năm 

1960 và 1970 gắn liền với sự dịch chuyển rất 

lớn lao động từ nông thôn sang thành thị. Các 

thành phố lớn trở nên đông đúc hơn, số lượng 

ô tô cũng gia tăng và dẫn đến hậu quả là tắc 

đường. Do đó, bên cạnh việc tiếp tục cải thiện, 

nâng cấp và mở rộng hệ thống đường xá vốn 

có, Hàn Quốc tập trung phát triển các phương 
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tiện giao thông công cộng như tàu điện ngầm 

hay hệ thống xe buýt (Lee và Lim, 2013). 

Sự phát triển của hệ thống hạ tầng giao 

thông của Hàn Quốc từ giai đoạn những năm 

1950 đến nay có thể được tóm tắt như sau:  

Những năm 1950 là thời kì phục hồi cơ sở 

hạ tầng giao thông sau khi bị tàn phá trong 

chiến tranh. Tiếp đó là giai đoạn bùng nổ 

những năm 1960 và 1970, trong thời kỳ này, 

Hàn Quốc tập trung xây dựng đường cao tốc 

và hệ thống đường sắt công nghiệp. Sau đó, 

những năm 1980 đến 1990, Hàn Quốc tiếp tục 

mở rộng hệ thống mạng lưới giao thông quốc 

gia và xây dựng hệ thống tàu điện ngầm đô thị. 

Những năm 2000 đến nay, Hàn Quốc hướng 

tới tăng trưởng xanh, do đó hệ thống giao 

thông phát triển theo hướng xanh hóa và thân 

thiện với môi trường (Lee và Lim, 2013). 

Trong từng giai đoạn, Hàn Quốc đã có 

những thay đổi về chính sách liên quan đến hạ 

tầng giao thông phù hợp với quá trình phát 

triển, cụ thể:  

Sau chiến tranh giành độc lập, vào những 

năm 1950, phương tiện chủ yếu tại các đô thị 

Hàn Quốc là xe buýt công cộng và taxi. Tuy 

nhiên, trong giai đoạn phát triển sau đó, chính 

sách về giao thông của Hàn Quốc tập trung 

vào việc cung cấp các khoản đầu tư để thực 

hiện các dự án quốc gia theo quy hoạch phát 

triển kinh tế và quy hoạch tổng thể về quỹ đất 

xây dựng quốc gia (Lee và Lim, 2013).  

Trong những năm 1960, kế hoạch 5 năm 

về phát triển kinh tế - xã hội được thiết lập 

nhằm chuyển đổi nền công nghiệp Hàn Quốc 

từ công nghiệp nhẹ sang công nghiệp nặng. 

Cùng với đó là những khoản đầu tư liên tiếp 

vào hệ thống hạ tầng giao thông như đường 

sắt, đường bộ. Trên thực tế, trong giai đoạn 

này, sự phát triển hạ tầng giao thông chủ yếu 

là để kết nối các vùng nguyên liệu, nhà máy 

và khách hàng, qua đó tối đa hóa các hoạt 

động sản xuất của quốc gia. Chẳng hạn, Hàn 

Quốc xây dựng hệ thống đường sắt để vận 

chuyển than đá. Trong kế hoạch phát triển 

kinh tế đầu tiên, đầu tư vào hệ thống đường 

sắt chiếm 4,6% tổng chi tiêu chính phủ. Con 

số này lớn hơn gấp 5 lần đầu tư vào xây dựng 

đường xá. Tuy nhiên, đến những năm 1960, 

khi số lượng xe ô tô bắt đầu gia tăng, đầu tư 

phát triển hạ tầng giao thông hướng tới việc 

mở rộng hệ thống đường xá. Cụ thể, trong 

quy hoạch phát triển kinh tế, kinh phí xây 

đường là 14 tỷ won. Theo đó, khoảng 431 cây 

cầu và 73.7 km đường được xây dựng. Bên 

cạnh đó, 488 km đường được xây dựng vỉa hè 

và 120 km đường được cải thiện chất lượng 

(Bộ Tài chính và Chiến lược Hàn Quốc - 

MSF, 2012). 

Sức ép từ tăng dân số là nguyên nhân 

chính dẫn đến sự phát triển của hệ thống giao 

thông đường bộ cuối những năm 1960. Trong 

giai đoạn này, hệ thống đường sắt của Hàn 

Quốc chủ yếu phục vụ vận chuyển các loại 

nguyên vật liệu cho ngành công nghiệp. Khi 

nhu cầu về đi lại của dân cư tăng lên, các 

chính sách về hạ tầng giao thông đã chuyển 

hướng để tập trung vào xây dựng phát triển 

hệ thống đường bộ. Bởi vậy, những năm 

1970, hệ thống đường sắt tăng trưởng chậm 

dần, thay vào đó là sự mở rộng của mạng lưới 

đường cao tốc. Trong thời kỳ này, khi quy 

hoạch tổng thể về quỹ đất xây dựng quốc gia 

được đưa vào thực tế, các chính sách giao 

thông được xem xét dưới góc nhìn của sự 

phát triển quỹ đất quốc gia chứ không còn là 

một phần trong kế hoạch phát triển kinh tế 

nữa. Quy hoạch phát triển đất quốc gia tập 

trung vào việc khuyến khích các ngành xuất 

khẩu và các trung tâm phát triển. Do đó, đầu 

tư vào phát triển giao thông chủ yếu hướng 

tới hệ thống đường cao tốc Kwon, 2011).  

Sau bước đầu hình thành hệ thống đường 

bộ và đường sắt, Hàn Quốc tiến hành cải thiện 
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hiệu quả hoạt động trên các tuyến này. Vào 

năm 1969, các tuyến xe buýt tốc hành bắt đầu 

đi vào hoạt động trên tuyến Seoul - Incheon, 

Seoul - Suwon. Cùng với đó, sự ra đời của 

những chuyến tàu du dịch sang trọng báo hiệu 

cho thời đại giao thông cao tốc. Trong nội đô, 

các thành phố hướng tới phát triển hệ thống xe 

buýt và bắt đầu thúc đẩy đầu tư vào tàu điện 

ngầm cũng nhưng hệ thống tàu điện. Năm 

1974 đánh dấu sự ra đời của hệ thống tàu điện 

ngầm tại Seoul và hệ thống tàu điện từ Seol tới 

Incheon và Suwon. Đến năm 1984, tuyến tàu 

điện ngầm Seoul Line 2 được đưa vào hoạt 

động, tiếp theo đó là tuyến Seoul Line 3 vào 

năm 1985. Song song với đó, các dự án về 

điện khí hóa đường sắt cũng được thực hiện tại 

các khu vực lớn của Hàn Quốc (Bộ Tài chính 

và Chiến lược Hàn Quốc, 2013).  

Trong giai đoạn những năm 1980 đến 

1990, khi thu nhập dân cư bắt đầu tăng, nhu 

cầu về sở hữu ô tô cũng tăng nhanh và những 

vấn đề về giao thông xuất hiện ngày một nhiều 

hơn. Bởi vậy, các chính sách về giao thông 

chuyển hướng tập trung vào việc giảm tắc 

nghẽn và tăng khả năng lưu thông của dịch vụ 

vận tải tới những khu vực ít phát triển hơn. 

Thêm vào đó, nhu cầu sở hữu ô tô riêng tăng 

đồng nghĩa với nhu cầu về sử dụng phương 

tiện công cộng như xe buýt giảm (Bộ Tài 

chính và Chiến lược Hàn Quốc, 2013).  

Đến những năm 2000, nhu cầu về sử dụng 

xe buýt tại Hàn Quốc vẫn tiếp tục giảm và chỉ 

có một chút phục hồi sau khi tiến hành đổi 

mới trong hệ thống xe buýt vào năm 2004. 

Tương tự như vậy, nhu cầu cho dịch vụ taxi 

tiếp tục giảm. Ngược lại, nhu cầu về đường 

sắt có mức độ tăng chậm nhưng tương đối 

vững chắc. Sự ra đời của hệ thống đường sắt 

tốc độ cao Gyeongbu, hệ thống đường sắt tốc 

độ cao Honam cũng được xúc tiến. Đường sắt 

sân bay Incheon cũng đã được khai trương 

với nguồn kinh phí tư nhân. Tuy nhiên, nguồn 

vốn cho đường sắt rất lớn nên khó để đảm 

bảo nguồn tài chính cần thiết. Do đó, hệ 

thống đường sắt loại nhẹ đã được đưa ra xem 

xét tại nhiều thành phố của Hàn Quốc (Bộ Tài 

chính và Chiến lược Hàn Quốc, 2013). 

Xét đến vốn đầu tư cho phát triển hạ tầng 

giao thông, có sự khác biệt giữa vốn dành cho 

đường bộ và đường sắt. Về đường bộ, trước 

năm 1988, các dự án được cấp vốn bởi tài 

khoản chung quốc gia. Sau đó, một tài khoản 

đặc biệt đã được thiết lập nhằm cấp vốn một 

cách ổn định và hiệu quả hơn. Tài khoản này 

có nguồn thu từ thuế tiêu thụ đặc biệt xăng 

dầu, thuế tiêu thụ đặc biệt diesel và thuế tiêu 

thụ đặc biệt ô tô. Ngoài ra, nguồn vốn có thể 

được bổ sung bởi tài khoản quốc gia nếu 

thiếu. Sau đó, tài khoản này được mở rộng 

thành tài khoản đặc biệt thúc đẩy giao thông 

không chỉ cung cấp vốn cho đường bộ mà còn 

cung cấp cho cả đường sắt nội đô, đường sắt 

cao tốc, cảng hàng không và cảng biển. Về 

đường sắt, có thể thấy rằng, mặc dù nhu cầu 

về đường sắt tăng chậm và đều nhưng đầu tư 

vào đường sắt lại ít hơn rất nhiều so với đầu 

tư vào đường bộ. Tuy nhiên, vẫn có sự tăng 

đều trong nguồn vốn đầu tư vào đường sắt từ 

năm 1960 đến nay (Lee và Lim, 2013). 

Tóm lại, từ những năm 1950 đến nay, hạ 

tầng giao thông tại Hàn Quốc đã có những 

bước phát triển đáng ghi nhận thông qua các 

kế hoạch phát triển kinh tế - xã hội 5 năm. 

Những năm đầu 1950, sự phát triển chỉ hướng 

tới đáp ứng nhu cầu vận chuyển, những năm 

tiếp theo, các chính sách tại Hàn Quốc tập 

trung phát triển hạ tầng giao thông theo hướng 

phục vụ công nghiệp hóa đất nước. Hàn Quốc 

chú trọng đến phát triển hệ thống giao thông 

công cộng như xe buýt, taxi hay hệ thống tàu 

điện cũng như tàu điện ngầm. Tuy nhiên, cùng 

với quá trình đô thị hóa, dân cư tại các thành 

phố lớn đang tăng lên nhanh chóng. Thêm vào 

đó, khi thu nhập cá nhân tăng cao, cư dân có 
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xu hướng sở hữu xe riêng làm số lượng xe hơi 

tăng nhanh chóng. Đây là nguyên nhân dẫn 

đến tình trạng tắc đường khi mà sự phát triển 

đường bộ chưa thể theo kịp sự tăng nhanh của 

số lượng ô tô. Vì vậy, hai lĩnh vực là xe buýt 

và xe taxi dường như đang có cầu giảm dần. 

Bởi vậy, Hàn Quốc vẫn đang tiếp tục cải thiện 

chất lượng và số lượng đường bộ. Ngược lại, 

nhu cầu về đường sắt có xu hướng tăng chậm 

nhưng khá đều. Qua đó, các dự án đầu tư về 

đường sắt tiếp tục được triển khai. Từ những 

năm 2000, để khắc phục các thách thức hiện 

có, Hàn Quốc bắt đầu theo đuổi những chính 

sách tập trung vào việc xây dựng hệ thống vận 

tải đô thị bền vững và thân thiện với môi 

trường và vận hành hệ thống trung chuyển 

giao thông quốc gia. 

Kinh nghiệm của Trung Quốc 

Trung Quốc đang nổi lên như cường quốc 

hàng đầu trên thế giới trong nhiều lĩnh vực, 

trong đó có phát triển hạ tầng giao thông. Theo 

đuổi định hướng phát triển “mở cửa”, khuyến 

khích “mang lại lợi nhuận” và “vươn ra toàn 

cầu”, Trung Quốc đã nỗ lực rất nhiều để thúc 

đẩy phát triển hệ thống hạ tầng toàn diện cả trên 

bộ, trên biển và trên không, đồng thời phối hợp 

các chính sách, quy tắc và tiêu chuẩn để đảm 

bảo kết nối ở cấp độ cao hơn với các quốc gia 

khác và tạo thuận lợi cho vận tải quốc tế 

(SCIO, 2020).  

Mạng lưới cơ sở hạ tầng giao thông của 

Trung Quốc đã có sự phát triển chưa từng có, 

cả về chiều dài và chất lượng trong những 

thập kỷ qua. Các hành lang giao thông chính 

được mở rộng và kết nối, đảm bảo an ninh 

lãnh thổ và an ninh năng lượng của quốc gia, 

đồng thời tăng cường kết nối kinh tế và chính 

trị giữa các khu vực. Trung Quốc đã thiết lập 

10 hành lang giao thông dọc và 10 hành lang 

giao thông ngang, các vành đai kinh tế và các 

cụm thành phố đang phát triển mạnh dọc theo 

các hành lang giao thông. Chẳng hạn, một 

mạng lưới hạ tầng giao thông liên tỉnh bao 

gồm đường sắt tốc độ cao, đường sắt liên tỉnh 

và đường cao tốc đã được triển khai tại khu 

vực Quảng Đông - Hồng Kông - Macao 

(SCIO, 2020). 

Trung Quốc đã tạo ra một mạng lưới 

đường đô thị với sự kết hợp hợp lý của đường 

cao tốc, đường huyết mạch, đường phụ và 

đường nhánh. Các cơ quan giao thông vận tải 

đã cải thiện việc phân bổ không gian đường để 

đảm bảo đầy đủ nhu cầu đi lại và điều chỉnh 

việc cung cấp các phương tiện giao thông.  

Là quốc gia dẫn đầu thế giới về công nghệ 

đường sắt ở độ cao và nhiệt độ cực thấp, tính 

đến cuối năm 2020, đường sắt cao tốc Bắc 

Kinh - Quảng Châu, tuyến đường sắt cao tốc 

dài nhất thế giới, đã được hoàn thành. Đường 

sắt cao tốc Cáp Nhĩ Tân - Đại Liên, tuyến 

đường sắt tốc độ cao đầu tiên trên thế giới hoạt 

động ở nhiệt độ thấp vào mùa đông đã thông 

xe. Đường sắt vận tải hạng nặng Đại Đồng-

Tần Hoàng Đảo, đứng đầu thế giới về khối 

lượng vận chuyển hàng năm. Đường hầm 

Xueshan số 1, đường hầm cao nhất thế giới, 

được xây dựng ở khu tự trị Tây Tạng, tỉnh 

Thanh Hải, đã chính thức đi vào hoạt động 

(SCIO, 2020). 

Ngoài ra, Trung Quốc dẫn đầu thế giới về 

tổng chiều dài và số lượng cầu và đường hầm 

trên đường cao tốc đang được đưa vào sử 

dụng. Quốc gia này có 7 trong số 10 cây cầu 

dây văng dài nhất, 6 trong số 10 cây cầu treo 

dài nhất, 6 trong số 10 cây cầu vượt biển dài 

nhất và 8 trong số 10 cây cầu cao nhất thế giới 

(SCIO, 2020). 

Việc phát triển mạnh mẽ về hạ tầng giao 

thông ở Trung Quốc thời gian qua phụ thuộc 

vào nhiều yếu tố, trong đó yếu tố quan trọng 

hàng đầu là huy động nguồn vốn để xây dựng 

hạ tầng giao thông. Sau cải cách kinh tế năm 

1978 và phân cấp tài khóa trong những năm 
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1990, cả chính quyền trung ương và địa 

phương tại Trung Quốc đều đẩy mạnh tăng 

cường đầu tư vào hạ tầng giao thông. Nguồn 

vốn cho lĩnh vực này chiếm khoảng 1/4 tổng 

vốn đầu tư vào cơ sở hạ tầng (Wilkin và 

Zurawski, 2014). Tổng vốn đầu tư vào hạ tầng 

giao thông năm 2015 là 2777,457 tỷ USD, gấp 

4 lần so với năm 2005 (Bayane và Yanjun, 

2017). Trong năm 2020, gần như tất cả các 

tỉnh, thành phố và khu tự trị của Trung Quốc 

đã công bố các kế hoạch đầu tư cơ sở hạ tầng 

trọng điểm trong 5 - 7 năm tới, bao gồm 

24.515 dự án trị giá 43 nghìn tỷ NDT, trong đó 

khoảng 25% sẽ được chi cho các dự án giao 

thông (Ivy và Qingqing, 2020).  

Tại Trung Quốc, có nhiều hình thức đầu tư 

để huy động sự tham gia của khu vực tư nhân 

đầu tư vào hạ tầng giao thông, như xây dựng-

kinh doanh-chuyển giao (BOT), xây dựng-

chuyển giao (BT), đối tác công - tư (PPP)… 

Trong số các hình thức đầu tư, mô hình PPP 

được ưu chuộng và áp dụng rộng rãi do có sự 

đóng góp vốn và chia sẻ rủi ro giữa nhà nước 

và tư nhân.  

Phần lớn nguồn vốn đầu tư cho hạ tầng 

giao thông đến ngân sách nhà nước và để đáp 

ứng nhu cầu phát triển bền vững trong dài hạn, 

Trung Quốc đã tích cực thúc đẩy sự tham gia 

của tư nhân, đặc biệt là thông qua hình thức 

PPP. Tại Trung Quốc, số lượng các dự án hạ 

tầng giao thông sử dụng hình thức PPP ngày 

càng tăng. Năm 2016, số dự án hạ tầng giao 

thông áp dụng hình thức PPP là 761 dự án, 

chiếm 10,9% tổng số dự án và chiếm 27,47% 

tổng vốn đầu tư, tương đương khoảng 2,23 

nghìn tỷ NDT (CIECC, 2016). Đến tháng 6 

năm 2021, tổng đầu tư PPP của Trung Quốc 

vào cơ sở hạ tầng đạt 15,59 nghìn tỷ NDT, 

phần lớn nhất trong số đó là lĩnh vực giao 

thông, chiếm 33,42%, tương đương 5,21 nghìn 

tỷ NDT (Chen, 2021). Như vậy, so với năm 

2016, vốn đầu tư của hình thức PPP trong lĩnh 

vực giao thông đã tăng lên gần gấp đôi. Đô thị 

hóa nhanh chóng của Trung Quốc khiến xây 

dựng tàu điện ngầm đô thị và đường xá tại 

thành phố là những lĩnh vực hàng đầu áp dụng 

hình thức này, với tổng số 1.828 dự án PPP, 

tổng mức đầu tư đạt 2,1 nghìn tỷ NDT 

(CIECC, 2016).  

Thực tế, mô hình PPP đã được triển khai 

tại Trung Quốc từ năm 1988 với công trình 

đầu tiên là nhà máy điện Shajiao ở Thâm 

Quyến. Kể từ năm 1995, Trung Quốc chủ yếu 

sử dụng hình thức PPP cho các công trình xây 

dựng đường cao tốc. Năm 2014 đánh dấu cột 

mốc quan trọng đối với sự phát triển của PPP 

trong lĩnh vực giao thông ở Trung Quốc với 

các chính sách tiêu biểu như: “Thông báo 

khuyến khích vốn tư nhân đầu tư vào các dự 

án cơ sở hạ tầng đầu tiên” ban hành bởi Ủy 

ban Cải cách và Phát triển Quốc gia Trung 

Quốc (NDRC) ngày 18/5/2014; “Hướng dẫn 

phát triển các dự án hợp tác công tư” (NDRC, 

2014) ; “Ý kiến của Quốc vụ viện Trung Quốc 

về tăng cường quản lý nợ của chính quyền địa 

phương” (Quốc vụ viện Trung Quốc, 

21/9/2014); “Ý kiến chỉ đạo về cơ chế đầu tư 

đổi mới và khuyến khích đầu tư của xã hội vào 

các lĩnh vực then chốt” (Quốc vụ viện Trung 

Quốc, 16/11/2014); “Thông báo về các câu hỏi 

liên quan đến việc mở rộng sử dụng PPP” (Bộ 

Tài chính Trung Quốc, 23/9/2014); “Hướng 

dẫn vận hành dự án hợp tác công tư” (Bộ Tài 

chính Trung Quốc, 29/11/2014).  

Vấn đề lớn nhất trong mô hình PPP cho 

các công trình giao thông là cách thức huy 

động và phân chia nguồn vốn. Tại Trung 

Quốc, Chính phủ thường là người đề xuất dự 

án, các nhà đầu tư tư nhân nắm cổ phần trong 

dự án. Chính phủ có thể mua cổ phần của dự 

án theo quy định, với tỷ lệ sở hữu cổ phiếu 

không quá 50% (Bộ Tài chính Trung Quốc - 

MOF, 2014). Các dự án kết cấu hạ tầng 

thường yêu cầu tỷ trọng vốn chủ sở hữu từ các 
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nhà đầu tư không thấp hơn 20% tổng mức đầu 

tư, riêng với các dự án hạ tầng giao thông, tỷ 

lệ vốn chủ sở hữu trong dự án giao thông 

đường sắt đô thị là 20%; các dự án cảng, hàng 

hải ven biển và nội địa, sân bay là 25%; và 

đường sắt và đường cao tốc là 20% (SC, 

2015). Vào tháng 12 năm 2002, Bộ Truyền 

thông Trung Quốc đã ban hành chính sách yêu 

cầu đối với các khoản đầu tư liên quan đến cầu 

đường và phát triển hạ tầng giao thông quy mô 

lớn khác, vốn đầu tư nước ngoài bị giới hạn ở 

49%, do đó, Chính phủ sẽ duy trì sự kiểm soát 

của mình (Cole và cộng sự, 2008). Năm 2015, 

Bộ Giao thông vận tải Trung Quốc đã ban 

hành “Hướng dẫn thu phí đường bộ PPP” với 

mục tiêu lan tỏa sự áp dụng hình thức này vào 

đầu tư. 

Huy động vốn bằng vốn vay cũng là một 

yếu tố quan trọng góp phần tạo nên thành 

công của các dự án PPP. Ngoài vốn vay ngân 

hàng, các khoản tài trợ tín dụng như trái 

phiếu chính phủ, trái phiếu doanh nghiệp, trái 

phiếu trung hạn… được huy động. Kể từ năm 

2014, Trung Quốc cũng bắt đầu thúc đẩy phát 

hành trái phiếu doanh thu dự án như một 

phương thức tài trợ phổ biến cho PPP. Sau 

một loạt các văn bản pháp lý hỗ trợ, Trung 

Quốc đang chứng kiến số lượng trái phiếu 

doanh thu ngày càng tăng. Ngoài ra, Trung 

Quốc cũng cho phép huy động vốn vào dự án 

PPP thông qua chứng khoán có tài sản bảo 

đảm. Tháng 12 năm 2016, Ủy ban Cải cách và 

Phát triển quốc gia Trung Quốc (NDCR) 

Trung Quốc đã công bố “Thông báo về việc 

thúc đẩy chứng khoán hóa tài sản trong các 

dự án hợp tác nguồn vốn xã hội và chính phủ 

(PPP) trong lĩnh vực cơ sở hạ tầng truyền 

thống”, từ đó chứng khoán hóa tài sản của các 

dự án PPP chính thức được triển khai, cho 

thấy một hướng đi mới cho việc tài trợ vốn 

cho các dự án PPP (Chen, 2021). 

Khi tham gia PPP, bên tư nhân sẽ được 

hưởng các lợi ích từ các khoản thanh toán hoặc 

hỗ trợ của Chính phủ, cùng với phí do người 

dung thanh toán. Tỷ suất lợi nhuận bên tư 

nhân có thể kiếm được trong giao dịch PPP có 

thể vượt quá mong đợi do sự gia tang nhu cầu 

của người dung. Đặc biệt, các công ty tư nhân 

có thể tận dụng và khai thác từ nguồn thu cho 

thuê đặt các biển quảng cáo ở các trục đường, 

các dịch vụ dừng nghỉ dọc đường- quán ăn, 

nhà nghỉ,… Tại Trung Quốc, Chính phủ không 

quy định cụ thể về mức chia sẻ rủi ro, tùy 

thuộc vào tính chất dự án mà các bên tự thỏa 

thuận. Ví dụ, Công trình tàu điện ngầm số 4 

Bắc Kinh do các nhà đầu tư: Tổng công ty Vận 

tải đường sắt công cộng Hồng Kông (công ty 

tư nhân), Tập đoàn Thủ đô Bắc Kinh và Công 

ty TNHH Đầu tư cơ sở hạ tầng Bắc Kinh (hai 

công ty thuộc sở hữu nhà nước), với số vốn sở 

hữu lần lượt là 49%, 49% và 2%. Để chia sẻ 

rủi ro, các bên đã tự thỏa thuận: Chính phủ sẽ 

bù đắp cho công ty nếu doanh thu hằng năm 

thấp hơn 70% dự kiến, ngược lại, nếu doanh 

thu vượt quá dự toán, lợi nhuận chênh lệch sẽ 

được chia theo tỷ lệ: 70% cho khu vực công và 

30% cho khu vực tư nhân. Trên thực tế, lượng 

người đi tàu điện ngầm số 4 hàng năm liên tục 

vượt mức dự đoán hơn 10%, tạo ra lợi nhuận 

đáng kể cho các nhà đầu tư (Zhijie, 2016). 

Tóm lại, sự thành công trong phát triển hạ 

tầng giao thông ở Trung Quốc là do huy động 

nguồn vốn, trong đó tập trung vào khu vực tư 

nhân thông qua mô hình PPP. Việc áp dụng 

hình thức này cho phép chia sẻ rủi ro, giảm áp 

lực tài chính cho khu vực công và nâng cao 

hiệu quả quản lý các dự án. 

3. Bài học kinh nghiệm và gợi ý chính 

sách đối với Việt Nam 

Thông qua nghiên cứu bài học kinh 

nghiệm của Hàn Quốc và Trung Quốc có thể 

rút ra một số nhận xét và bài học cho Việt 

Nam như sau: 
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Thứ nhất, bài học kinh nghiệm từ Hàn 

Quốc cho thấy, việc phát triển hạ tầng giao 

thông phụ thuộc vào công tác quy hoạch và 

sử dụng vốn đầu tư. 

Trước hết, hệ thống hạ tầng giao thông cần 

được quy hoạch bảo đảm cân đối hài hòa về địa 

lý, dân số và quy mô kinh tế, nhu cầu phát triển 

vùng, miền và hiệu quả khi đầu tư. Quy hoạch 

hợp lý, chính xác giúp tiết kiệm thời gian, tiết 

kiệm ngân sách nhà nước và chi phí của người 

dân, đồng thời giúp kinh tế - xã hội phát triển 

ổn định trong trung hạn - dài hạn. Kinh nghiệm 

của Hàn Quốc cho thấy, quy hoạch về hạ tầng 

giao thông phải “đi trước một bước”, gắn liền 

với các chuyển biến của nền kinh tế.  

Tiếp đến, trong điều kiện nguồn lực có hạn 

song nhu cầu lớn, để phát huy hiệu quả của vốn 

đầu tư, việc đầu tư cho phát triển hạ tầng cần có 

sự ưu tiên, trong đó tập trung các công trình 

trọng điểm và/hoặc có tính đột phá.  

Những vấn đề vừa nêu tại Việt Nam đang 

còn không ít hạn chế, yếu kém. Quy hoạch 

thiếu tính ổn định, tính dự báo chưa cao, thiếu 

phù hợp với thực tiễn. Chiến lược phát triển 

giao thông vận tải đến năm 2020 và tầm nhìn 

đến năm 2030, chỉ trong vòng 10 năm phải 

thay đổi, điều chỉnh tới 3 lần. Về sử dụng vốn 

đầu tư cho phát triển hạ tầng giao thông, việc 

đầu tư vẫn dàn trải, thiếu ưu tiên (Phí Vĩnh 

Tường, 2015). 

Thứ hai, tại các quốc gia, hầu hết nguồn 

vốn cho hạ tầng giao thông phụ thuộc phần lớn 

vào ngân sách nhà nước. Xu hướng này cũng 

tương tự như Việt Nam hiện nay. Trên thực tế, 

Hàn Quốc và Trung Quốc đều bố trí lượng 

ngân sách lớn cho các dự án giao thông, nhất 

là các công trình giao thông trọng điểm. Tuy 

nhiên, dù nhà nước có đầu tư bao nhiêu, việc 

huy động vốn đầu tư của toàn xã hội vẫn là 

điều quan trọng nhất. Nếu chỉ trông chờ vào 

vốn đầu tư công thì khó đảm bảo yêu cầu về 

hạ tầng giao thông cho sự phát triển trong dài 

hạn. Tại Hàn Quốc, bên cạnh nguồn vốn nhà 

nước, quốc gia này đã đẩy mạnh việc tư nhân 

hóa nguồn vốn trong khi xây dựng các con 

đường cao tốc và đường sắt. Với nguồn tài 

chính công có hạn, thu hút mọi nguồn vốn xã 

hội thông qua thu hút vốn tư nhân, hợp tác 

công - tư, thu hút vốn đầu tư trực tiếp, gián 

tiếp (ODA, FDI,…) là các giải pháp hữu hiệu 

nhằm giảm áp lực tài chính cho nhà nước, tăng 

cường hợp tác giữa các nhà nước và tư nhân, 

tăng cường liên kết giữa các quốc gia và thúc 

đẩy quản lý hạ tầng giao thông hiệu quả. 

Thứ ba, để huy động toàn xã hội tham gia 

đầu tư hạ tầng giao thông cần có những chính 

sách, cơ chế phù hợp, đảm bảo lợi ích giữa nhà 

đầu tư và nhà nước. Cần đẩy mạnh hợp tác đầu 

tư công tư thông qua các hình thức như PPP, 

BOT,… trong các dự án giao thông, nhất là 

những công trình trọng điểm. Mỗi một đồng 

vốn đầu tư công cần được coi như “vốn mồi” 

và phải kéo theo nhiều đồng vốn từ xã hội thì 

mới tạo ra sự hợp tác lâu dài và thành công. 

Việc ban hành và thực thi các chính sách về 

hợp tác công tư cần tạo ra một thị trường tài 

chính thực sự đầy đủ cho đầu tư PPP, nhà 

nước thực sự chia sẻ rủi ro với tư nhân, tư 

nhân nhận được nhiều lợi ích khi đầu tư vào hạ 

tầng giao thông sẽ yên tâm tham gia vào các 

dự án. 

Mặt khác, không chỉ khối tư nhân trong 

nước, việc huy động nguồn lực từ ngoài nước 

cũng rất quan trọng. Với các quốc gia đang 

trên đà phát triển như Việt Nam, do quy mô 

ngân sách nhà nước nhỏ và phải chi tiêu, đầu 

tư cho nhiều lĩnh vực khác, nên phần lớn 

nguồn vốn đầu tư phát triển kết cấu hạ tầng 

được huy động từ nước ngoài (chủ yếu là vốn 

vay ODA) và các nhà đầu tư tư nhân trong và 

ngoài nước. Do đó, nhà nước cần đóng vai trò 

chủ chốt trong việc ban hành các cơ chế, chính 

sách kịp thời và đột phá, duy trì môi trường 
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đầu tư thuận lợi, tạo điều kiện và khuyến khích 

nhiều thành phần trong xã hội tham gia đầu tư 

phát triển kết cấu hạ tầng, nhất là thành phần 

kinh tế tư nhân. 

Thứ tư, để bảo đảm quá trình tham gia của 

khu vực tư nhân được thành công cần có sự 

chuyển dịch trong vai trò của chính phủ (thiết 

lập cơ chế để lựa chọn nhà đầu tư và hoàn vốn 

cho nhà đầu tư). Bên cạnh đó, củng cố vững 

chắc việc trao quyền tự chủ trong quản lý 

(được quyền khai thác theo cam kết của chính 

quyền tương ứng với từng hình thức huy 

động), xây dựng các quy định pháp luật phù 

hợp để thúc đẩy cạnh tranh hiệu quả (thông 

qua đấu thầu). Để có thể thành công trong việc 

thu hút khu vực tư nhân đầu tư vào hạ tầng 

giao thông, cơ cấu tài chính cần xác lập những 

nguyên tắc cơ bản cho việc chia sẻ rủi ro có 

hiệu quả, định rõ trách nhiệm pháp lý trong 

những trường hợp rủi ro. 

Thứ năm, Việt Nam có thể cân nhắc việc 

tăng tỷ lệ vốn góp chủ sở hữu của các nhà đầu 

tư cao hơn mức 15% như quy định hiện hành 

tại “Luật Đầu tư theo phương thức đối tác 

công tư” năm 2020. Việc yêu cầu gia tăng tỷ lệ 

là một cơ sở giúp tăng độ tin cậy của các chủ 

đầu tư đối với Nhà nước, trong trường hợp 

hiện nay rất nhiều dự án PPP về hạ tầng giao 

thông bị dừng/chậm tiến độ do khối tư nhân 

gặp rủi ro và cạn kiệt về nguồn vốn. Việc chia 

sẻ rủi ro-lợi ích, cơ chế chia sẻ phần tăng, 

giảm doanh thu không cứng nhắc và áp đặt 

theo một tỷ lệ cố định có thể sẽ thu hút nhà 

đầu tư và tránh tình trạng gian lận của nhà đầu 

tư tư nhân. Hiện nay, Trung Quốc cho phép 

nhiều cách thức để vay vốn trong các dự án 

PPP, đặc biệt với hai công cụ mới trên thị 

trường nợ là trái phiếu doanh thu dự án và 

chứng khoán có tài sản bảo đảm; phương thức 

này có thể huy động vốn từ nhiều kênh hơn 

nhưng rủi ro mà nó mang lại cũng rất lớn. Do 

đó, Việt Nam cần xem xét và tính toán các 

mức thiệt hại kỹ lưỡng trước khi cho phép chủ 

đầu tư sử dụng các công cụ nợ này. 
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