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THANH NGA

MINH THÀNH
VŨ THÀNH

VŨ THÀNH VŨ

HOÀNG THẠCH

AN THẢO
TS.KTS PHẠM THỊ NHÂM

TUẤN ĐÔNG
GS.TS.KTS NGUYỄN TỐ LĂNG
TS.KTS TRƯƠNG VĂN QUẢNG

PGS.TS LƯU ĐỨC HẢI, KS NGUYỄN THỊ THANH HOA 
PGS.TS.KTS NGUYỄN VŨ PHƯƠNG

THS LÊ TÙNG LÂM

AN NHIÊN

NGUYỄN HOÀNG LINH

NGUYỄN MINH VÂN

PGS.TS.GVCC.KTS NGUYỄN VŨ PHƯƠNG

THS TRƯƠNG THỊ HUYỀN ANH, PGS.TS NGUYỄN NAM

PGS.TS VŨ THỊ VINH

 LÊ TIẾN THUẬN
LƯƠNG THỊ HIỀN, NGUYỄN THANH TÚ

NGUYỄN PHƯƠNG THẢO NGUYÊN, PHAN NHỰT DUY
NGUYỄN QUANG BẢO PHÚC 

KTS LÊ MỸ QUỐC
PGS.TS NGUYỄN HỒNG THÁI, PGS.TS TRẦN QUANG PHÚ, 

THS BÙI QUỐC AN 
TS NGUYỄN CHÍ KIÊN, TS PHẠM XUÂN BÁCH, 

TS NGUYỄN DUY HƯNG
TS ĐỖ VĂN THUẬN 

THS.NCS NGÔ MINH QUANG, 
PGS.TS NGUYỄN HOÀNG PHƯƠNG

TS NGUYỄN PHONG NHÃ, TS PHẠM THỊ YẾN
THS.NCS NGÔ VĂN QUÂN, THS TRẦN TRỌNG SƠN, 

GS.TS PHẠM HUY KHANG, PGS.TS NGUYỄN TRỌNG HIỆP, 
THS.NCS PHẠM QUANG THÔNG

TS HUỲNH VĂN QUÂN, KS TRƯƠNG MINH THIỆN, 
PGS.TS LÊ VĂN PHÚC, TS NGUYỄN VĂN DU, 

THS PHẠM HOÀNG AN

QUẢN LÝ NGÀNH
Cải cách toàn diện Luật Xây dựng
Sửa đổi toàn diện Luật Hàng không dân dụng Việt Nam
Hiện thực hóa tầm nhìn chính sách hạ tầng đường sắt
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tầng đường sắt
Khoa học công nghệ - động lực để ngành Xây dựng bứt phá

TỪ CHÍNH SÁCH ĐẾN CUỘC SỐNG
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Tác động mô hình chính quyền địa phương 2 cấp đến định hướng phát triển hệ thống đô 
thị - nông thôn
Nhận dạng cấu trúc đô thị trong bối cảnh mới
Quy hoạch và quản lý đô thị ở Việt Nam hiện nay: Thực trạng và giải pháp
Tương lai đô thị trong tái cấu trúc không gian lãnh thổ quốc gia
Lý luận và thực tiễn về quản lý phát triển đô thị theo hướng đô thị nén trên thế giới
Kẹt xe - ngập lụt vòng xoáy đô thị hóa và tiếp cận quy hoạch tích hợp
BIM Việt Nam, từ tầm nhìn đến hoàn thiện thể chế: Kiến nghị giải pháp “6 rõ” và sửa đổi 
Nghị định 175/2024/NĐ-CP

GIỚI THIỆU SÁCH MỚI
Sổ tay áp dụng BIM 2025
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Đổi mới phân loại đô thị - nông thôn ở Việt Nam: Tiếp cận chức năng - không gian và kinh 
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MINH THANH
VU THANH

VU THANH VU

HOANG THACH

AN THAO

PHAM THI NHAM

TUAN DONG
NGUYEN TO LANG

TRUONG VAN QUANG
LUU DUC HAI, NGUYEN THI THANH HOA 

NGUYEN VU PHUONG
LE TUNG LAM

AN NHIEN

NGUYEN HOANG LINH

NGUYEN MINH VAN

NGUYEN VU PHUONG

TRUONG THI HUYEN ANH, NGUYEN NAM

VU THI VINH

 LE TIEN THUAN

LUONG THI HIEN, NGUYEN THANH TU

NGUYEN PHUONG THAO NGUYEN, PHAN NHUT DUY
NGUYEN QUANG BAO PHUC

LE MY QUOC

NGUYEN HONG THAI, TRAN QUANG PHU, BUI QUOC AN

NGUYEN CHI KIEN, PHAM XUAN BACH, 
NGUYEN DUY HUNG

DO VAN THUAN 
NGO MINH QUANG, NGUYEN HOANG PHUONG

NGUYEN PHONG NHA, PHAM THI YEN
NGO VAN QUAN, TRAN TRONG SON, PHAM HUY KHANG

NGUYEN TRONG HIEP, PHAM QUANG THONG
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PGS.TS HỒ THỊ THU HÒA
PGS.TS TRẦN QUANG PHÚ, THS TRẦN MINH CƯỜNG

THS PHẠM VĂN HÙNG, KS NGUYỄN ÁNH DƯƠNG, 
THS ĐÀO QUANG HUY, TS TỪ SỸ QUÂN, 

PGS.TS TRẦN THẾ TRUYỀN
PGS.TS NGUYỄN ĐĂNG QUANG, 

PGS.TS DƯƠNG HỮU TUYẾN
THS TRẦN TUẤN PHONG, 

PGS.TS NGUYỄN LƯƠNG HẢI
TS TRẦN THỊ ANH TÂM, TS TRẦN NGUYÊN KHÔI

THS.NCS BÙI VIẾT CƯỜNG, THS NGUYỄN THỊ DIỄM 
HẰNG, PGS.TS TRẦN THỊ KIM ĐĂNG

PGS.TS HOÀNG HÀ

PGS.TS LÊ QUÂN, TS LÊ BÁ TUẤN

THS PHẠM THANH TÙNG, THS ĐỖ THÁI GIANG

NGUYỄN THỊ MỸ HẠNH, NGUYỄN QUỐC TOẢN, 
PHẠM MẠNH TÂN

TẠ THỊ YẾN, CHU CÔNG CẨN

NGUYỄN THẾ HOÀNG GIA, NGUYỄN DUY HƯNG
TS VÕ NGUYỄN PHÚ HUÂN

MÃ CHÍ HIẾU
TS ĐỖ TIẾN THỌ, TS NGUYỄN HUỲNH TẤN TÀI

ĐẶNG VĂN DUY, THS LƯƠNG VĨNH PHÚ, 
THS NGUYỄN THỊ HỒNG NỤ, TS TRƯƠNG GIA TOẠI

THS PHẠM NGỌC CHÍNH
THS NGUYỄN HỮU PHÚ

TS TRẦN VIỆT TÂM
PGS.TS NGUYỄN TRÍ TÁ

TS PHẠM THU HIỀN, TS NGUYỄN VĂN THẮNG, 
TS BÙI SĨ MƯỜI, TS NGUYỄN THỊ THANH THÚY

THS NGÔ VĂN TÌNH, THS NGÔ VĂN QUÂN, 
PHAN THỊ NGỌC TRÂM, NGUYỄN HỒ MỸ HUYỀN, 

TRẦN MINH THÀNH, LÒ CÀ QUANG MINH, 
TRẦN HỒ ANH THƯ, NGUYỄN QUANG BẢO

TS NGUYỄN SỸ NAM
TS HOÀNG NGỌC QUÝ, TS NGUYỄN THẾ BẢO, 

TS TRẦN MINH KHOA, TS TRƯƠNG QUANG HÙNG
NGUYỄN QUỐC HUY, NGUYỄN NGỌC PHÚ, 

LÝ KHƯƠNG DUY, TRẦN QUANG MINH, VŨ HỒ NAM
NGUYỄN NGỌC UYÊN, NGUYỄN THANH PHONG

ĐÀO ĐẠI DƯƠNG, NGUYỄN THỊ THÚY HIÊN

VƯƠNG THỊ NGỌC HÂN, NGUYỄN DUY LIÊM, 
NGUYỄN HUỲNH TẤN TÀI, LÊ VĂN BÁCH

Nghiên cứu bộ tiêu chí đánh giá thương hiệu cảng biển: Trường hợp cảng biển Hải Phòng
Các yếu tố ảnh hưởng đến công tác quy hoạch không gian ngầm trong phát triển giao thông 
đô thị tại TP.HCM
Thực nghiệm và mô phỏng phân tích ửng xử dính bám của cốt thanh GFRP trong bê tông nhẹ 
sử dụng sỏi keramzit
Kết quả kinh doanh của doanh nghiệp bưu chính trong điều kiện chuyển đổi số

Nghiên cứu sự vận động của các chỉ tiêu lập kế hoạch vốn đầu tư  công xây dựng công trình 
giao thông tại Việt Nam
Phân tích hiệu quả cảng biển container phía Nam Việt Nam: Phương pháp phân tích đường 
bao dữ liệu (DEA)
Công tác quản lý và khai thác đường cao tốc - Tuần đường và xử lý sự cố trên đường cao tốc trong 
kỷ nguyên đột phá về phát triển khoa học công nghệ, đổi mới sáng tạo và chuyển đổi số 
Phân tích hiệu ứng tĩnh có xét đến hệ số động lực phát sinh trong cầu dầm giản đơn trên 
đường sắt tốc độ cao do tải trọng của các mô hình đoàn tàu thiết kế khác nhau
Các giải pháp phát triển hệ thống ga hành khách đường sắt tốc độ cao Việt Nam trên cơ sở 
nghiên cứu kinh nghiệm của đường sắt Trung Quốc
Thiết kế điều khiển cân bằng con lắc ngược hai bậc tự do sử dụng mô hình động học logic 
hỗn hợp kết hợp với điều khiển dự báo mô hình
Biến động giá vật liệu xây dựng tại Việt Nam: Nguyên nhân, tác động và giải pháp quản lý

Đánh giá tiềm năng giảm phát thải khí nhà kính từ việc sử dụng vật liệu thay thế trong sản 
xuất xi măng
Đánh giá tình trạng và nguyên nhân gây nứt của bê tông khối lớn - Trường hợp móng điện gió
Xây dựng mô hình tối ưu hóa trong thiết kế và phân tích cọc barrette có phụt vữa
Phương pháp ước lượng tuổi thọ mỏi của sàn cầu thép bằng mô hình số
Đánh giá ảnh hưởng của sợi gia cường đến khả năng làm việc của hỗn hợp bê tông nhựa làm 
mặt đường
Đánh giá sức chịu cắt của dầm bê tông cốt thanh FRP dựa trên các mô hình thiết kế

Cấp nước các khu vực đô thị tỉnh Quảng Ninh hướng tới bảo đảm cấp nước an toàn
Nghiên cứu và đề xuất bộ tiêu chí và chỉ tiêu đánh giá quản lý thoát nước mặt theo mô hình 
Thành phố bọt biển
Nghiên cứu khả năng chống chọc thủng của đài cọc bê tông cốt thép bằng mô phỏng số
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QUẢN LÝ  NGÀNH

Bộ Xây dựng đang xây dựng dự thảo Luật Xây dựng 
thay thế Luật Xây dựng năm 2014, dự kiến trình 
Quốc hội trong thời gian tới. Theo định hướng, dự 
thảo Luật lần này sửa đổi, điều chỉnh 141/168 điều, 

sắp xếp lại thành 8 chương với 96 điều, tập trung vào 4 nhóm 
vấn đề lớn: (i) đổi mới phương thức, nâng cao hiệu quả quản 
trị trong đầu tư xây dựng; (ii) cắt giảm, đơn giản hóa thủ tục 
hành chính, điều kiện đầu tư kinh doanh; (iii) phân cấp quản 
lý từ Trung ương đến địa phương gắn với trách nhiệm giải 
trình; (iv) chỉ quy định những nguyên tắc khung, giao Chính 
phủ hướng dẫn chi tiết.

Những nội dung sửa đổi thể hiện quyết tâm hoàn thiện 
thể chế, nâng cao hiệu lực quản lý, đồng thời tạo thuận lợi tối 
đa cho các chủ thể tham gia hoạt động xây dựng, bảo đảm 
minh bạch, công bằng và phù hợp thông lệ quốc tế.

PHÂN LOẠI DỰ ÁN THEO HÌNH THỨC ĐẦU TƯ 
Một chuyển dịch phương pháp luận quan trọng của dự 

thảo Luật là phân loại dự án theo hình thức đầu tư thay vì 
nguồn vốn. Dự án đầu tư xây dựng được chia thành 3 nhóm: 
dự án đầu tư công, dự án đầu tư theo phương thức PPP và 
dự án đầu tư kinh doanh. Cách tiếp cận này bảo đảm thống 
nhất với Luật Đầu tư công, Luật PPP, Luật Đầu tư; hạn chế 
chồng chéo, giúp nhà đầu tư sớm nhận diện “đường đi” pháp 
lý, đồng thời tạo mặt bằng quản trị tương thích giữa các loại 
vốn.

Đối với dự án sử dụng vốn ODA, vốn vay ưu đãi không 
thuộc phạm vi Luật Đầu tư công, dự thảo Luật quy định quản 
lý tương tự dự án đầu tư công nhằm bảo đảm kỷ luật ngân 
sách, tính công khai và trách nhiệm giải trình. Các dự án 
không thuộc 2 khung trên được quản lý như dự án đầu tư 
kinh doanh theo quy định của Luật Xây dựng.

Bên cạnh đó, dự thảo Luật tinh gọn mô hình quản lý dự án 
từ 6 hình thức xuống còn 2 hình thức: (1) BQLDA đầu tư xây 
dựng chuyên trách; (2) Chủ đầu tư tự tổ chức quản lý dự án. 
Việc rút gọn tầng nấc trung gian giúp nâng độ linh hoạt, rõ 

hóa trách nhiệm, giảm chi phí quản lý, phù hợp với yêu cầu 
đẩy nhanh tiến độ chuẩn bị và thực thi dự án.

Một điểm đột phá khác là cho phép áp dụng thiết kế kỹ 
thuật tổng thể (FEED) hoặc thiết kế kỹ thuật thay thế cho 
thiết kế cơ sở trong Báo cáo nghiên cứu khả thi. Đây là thực 
tiễn đã diễn ra ở nhiều dự án năng lượng, hạ tầng phức tạp 
(EPC/Turnkey), nay được luật hóa nhằm rút ngắn thời gian 
chuẩn bị, tăng tính tương thích với thông lệ quốc tế, đồng 
thời tạo điều kiện tận dụng thiết kế đặc thù công nghệ cao.

Dự thảo Luật đã chỉnh sửa hệ thống quản lý chi phí đầu 
tư xây dựng, nhấn mạnh tính chính xác, minh bạch và bám 
sát thực tế thị trường. Các khái niệm cốt lõi được chuẩn hóa 
và làm rõ nội hàm và phạm vi áp dụng như: sơ bộ tổng mức 
đầu tư, tổng mức đầu tư, dự toán xây dựng. Quy định nêu rõ 
nguyên tắc xác định chi phí gắn với từng giai đoạn thiết kế, 
làm cơ sở kiểm soát rủi ro đội vốn ngay từ tiền khả thi đến khi 
phê duyệt dự án và triển khai.

Cùng với đó, dự thảo Luật bổ sung cơ chế điều chỉnh tổng 
mức đầu tư đồng bộ với điều chỉnh chủ trương đầu tư và điều 
chỉnh dự án, bảo đảm kỷ luật tài chính, tránh “xé lẻ” thủ tục. 
Đối với dự án chia thành nhiều dự án thành phần, nguyên 
tắc xác định chi phí và phương thức điều chỉnh được thiết kế 
giúp bám sát thực tế tổ chức thi công theo pha, phù hợp mô 
hình đầu tư hiện đại.

Trụ cột then chốt là công cụ định mức, giá xây dựng. Thay 
vì “áp cứng”, dự thảo Luật chuyển sang cơ chế tham chiếu linh 
hoạt, cập nhật theo thị trường và đồng bộ với Luật chuyên 
ngành (đấu thầu, đường sắt, PPP…). Việc sử dụng, tham khảo 
hệ thống định mức, đơn giá được quy định theo hướng mở, 
trao quyền kỹ thuật nhiều hơn cho chủ thể có năng lực, đồng 
thời vẫn bảo đảm chuẩn mực quản lý nhà nước đối với dự án 
đầu tư công.

LÀM RÕ NGHĨA VỤ BẢO ĐẢM THỰC HIỆN HỢP ĐỒNG  
Trên nền quản trị chi phí, dự thảo Luật Xây dựng (sửa đổi) 

tăng cường khung pháp lý về hợp đồng xây dựng theo hướng 

Cải cách toàn diện Luật Xây dựng 

THANH NGA

Với phạm vi sửa đổi 141/168 điều, dự thảo Luật Xây dựng tập trung vào 4 trụ cột: Đổi 
mới quản trị, cắt giảm thủ tục, phân cấp gắn trách nhiệm và số hóa. 
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minh bạch, công bằng, khả thi. Các quy định mới được thiết 
kế bảo đảm tính thống nhất với Bộ luật Dân sự, Luật Đấu thầu 
và các luật liên quan, đồng thời phản ánh thông lệ quản lý 
rủi ro hiện đại.

Trước hết, nghĩa vụ bảo đảm thực hiện hợp đồng của các 
bên được làm rõ. Các biện pháp như bảo lãnh, bảo hiểm, ký quỹ 
hay các hình thức bảo đảm khác được xác lập vị thế pháp lý rõ 
ràng, qua đó góp phần giảm thiểu rủi ro mất cân đối nghĩa vụ, 
hạn chế tình trạng một bên đơn phương gánh chịu trách nhiệm.

Tiếp đến, dự thảo Luật quy định đầy đủ về bất khả kháng và 
hoàn cảnh thay đổi cơ bản trong hoạt động xây dựng. Các sự 
kiện được xác định bao gồm: thiên tai nghiêm trọng (động đất, 
bão, lũ quét, sạt lở, sóng thần), dịch bệnh nguy hiểm được cơ 
quan có thẩm quyền công bố, chiến tranh, khủng bố, bạo loạn, 
đình công quy mô lớn ngoài tầm kiểm soát, hoặc quyết định 
hành chính gây đình trệ không do lỗi của các bên. Khi phát sinh, 
các bên được phép tạm ngừng nghĩa vụ, gia hạn thời gian thực 
hiện hợp đồng tương ứng, thương lượng chi phí phát sinh hợp 
lý và phải thông báo trong thời hạn đã thỏa thuận.

Bên cạnh đó, dự thảo Luật cũng cụ thể hóa các loại hợp 
đồng và điều kiện áp dụng, khuyến khích thiết kế các cơ chế 
chia sẻ rủi ro hợp lý như: biến động giá vật liệu, trễ tiến độ do 
nguyên nhân khách quan, thay đổi chính sách pháp luật. Việc 
chuẩn hóa điều khoản bất khả kháng giúp các bên ứng phó 
gián đoạn chuỗi cung ứng, thiên tai cực đoan… nhưng vẫn 
bảo đảm nguyên tắc tiết kiệm - hiệu quả - công khai.

Khung quy định này không chỉ tạo nền tảng phân chia rủi 
ro rõ ràng, giảm thiểu tranh chấp mà còn nâng cao tính dự 
báo, kỷ luật và minh bạch trong thực thi hợp đồng xây dựng.

ĐƯA BIM, GIS VÀ AI VÀO LUẬT 
Dự thảo đưa Mô hình thông tin công trình (BIM), Hệ thống 

thông tin địa lý (GIS) và Trí tuệ nhân tạo (AI) vào hệ thống 
pháp luật về xây dựng theo hướng định danh hóa công trình 
xuyên suốt vòng đời: từ quy hoạch, thẩm định, cấp phép, thi 
công, nghiệm thu, bàn giao đến quyết toán, vận hành. Trên 
nền cơ sở dữ liệu quốc gia về hoạt động xây dựng, các tác 
nhân (cơ quan quản lý, chủ đầu tư, tư vấn, nhà thầu, đơn vị 
vận hành) được kết nối dữ liệu thống nhất, truy vết thay đổi 
minh bạch, giảm gian lận, giảm trùng lặp thủ tục, nâng hiệu 
quả khai thác tài sản công và tư.

Sự tích hợp số liệu quản lý xây dựng với các hệ thống liên 
ngành (quy hoạch, đầu tư công, đất đai, môi trường, PCCC) 
mở ra một hệ sinh thái quản trị số đồng bộ, từ đó rút ngắn 
thời gian phối hợp, chuẩn hóa biểu mẫu, thúc đẩy công bố 
- chia sẻ dữ liệu trong giới hạn pháp luật, tạo nền cho phân 
tích dự báo và hoạch định chính sách dựa trên dữ liệu.

Theo hướng cắt giảm tối đa thủ tục, dự thảo Luật quy 
định: người quyết định đầu tư được lựa chọn phương án 
thiết kế phù hợp tính chất, độ phức tạp công trình, tránh ràng 
buộc “một cỡ cho tất cả”. Cơ quan chuyên môn thẩm định tập 
trung vào an toàn kết cấu, an toàn PCCC, tuân thủ tiêu chuẩn, 
quy chuẩn và sự phù hợp với quy hoạch; các nội dung khác 
phân quyền cho chủ đầu tư tự chịu trách nhiệm.

Quy trình thẩm định thiết kế rút từ 2 bước xuống 1 bước 

ở giai đoạn thiết kế cơ sở. Giấy phép xây dựng được miễn đối 
với dự án đã được cơ quan chuyên môn thẩm định Báo cáo 
nghiên cứu khả thi; đối với công trình nhỏ, nhà ở riêng lẻ chưa 
có quy hoạch chi tiết, thủ tục cấp phép tiếp cận trực tuyến, 
minh bạch, có kiểm soát. Dự thảo cũng rà soát, cắt giảm đối 
tượng kiểm tra công tác nghiệm thu, đơn giản hóa điều kiện 
khởi công theo hướng trọng yếu, loại bỏ yêu cầu trùng lặp.

Đáng chú ý, so với 8 nhóm thủ tục trong Luật hiện hành, 
dự thảo Luật đề xuất bãi bỏ 3 nhóm: thẩm định thiết kế sau 
thiết kế cơ sở; cấp chứng chỉ năng lực hoạt động xây dựng 
cho tổ chức; công nhận tổ chức xã hội nghề nghiệp đủ điều 
kiện cấp chứng chỉ. Phần thủ tục còn lại được tiếp tục tinh 
giản và giao Nghị định hướng dẫn quy định chi tiết, bảo đảm 
dễ áp dụng, dễ kiểm tra.

PHÂN CẤP, PHÂN QUYỀN ĐI ĐÔI VỚI TRÁCH NHIỆM 
GIẢI TRÌNH 

Xuyên suốt dự thảo Luật là nguyên tắc phân cấp, phân 
quyền đi đôi với trách nhiệm giải trình. Trung ương xác lập 
khung chuẩn, nguyên tắc, tiêu chí; địa phương được trao 
quyền nhiều hơn trong thẩm định, cấp phép, kiểm tra, giám 
sát. Mỗi quyết định hành chính phải gắn với trách nhiệm cá 
nhân - tổ chức, công khai căn cứ pháp lý và dữ liệu thẩm định.

Cách tiếp cận “Luật quy định khung, Chính phủ hướng 
dẫn chi tiết” tạo độ linh hoạt thể chế, giúp hệ thống pháp 
luật cập nhật nhanh các tiến bộ kỹ thuật, công nghệ và kinh 
nghiệm thực tiễn, đồng thời giảm nguy cơ “cứng hóa” những 
nội dung nên thuộc cấp dưới luật.

Tại cuộc họp với Lãnh đạo Chính phủ sáng 12/9, Thứ trưởng 
Bùi Xuân Dũng cho biết, một số nội dung của dự thảo Luật cần 
tiếp tục lấy ý kiến rộng rãi, trong đó nổi bật là quản lý định mức 
và giá xây dựng. Phương án được đề xuất theo hướng kép: (i) 
Bắt buộc áp dụng định mức do cơ quan nhà nước ban hành 
đối với dự án đầu tư công, bảo đảm kỷ luật ngân sách và tính 
so sánh; (ii) Cho phép tổ chức, doanh nghiệp xây dựng, điều 
chỉnh, vận dụng hoặc sử dụng giá xây dựng khi định mức chưa 
có hoặc chưa phù hợp với thực tiễn, đặc biệt với công nghệ 
mới, vật liệu mới, điều kiện thi công đặc thù.

Bên cạnh đó, để tăng linh hoạt tài chính, dự thảo Luật bổ 
sung quy định cơ quan chủ quản được điều chỉnh nội bộ vốn 
giữa các dự án thành phần, với điều kiện không thay đổi tổng 
mức đầu tư toàn dự án, mục tiêu, quy mô, tiến độ; sau điều 
chỉnh phải báo cáo cấp có thẩm quyền. Cơ chế này giảm thủ 
tục hành chính, cho phép tối ưu nguồn lực theo nhu cầu triển 
khai thực tế.

Dự thảo Luật Xây dựng (sửa đổi) thể hiện định hướng cải 
cách nhất quán: giảm thủ tục, tăng minh bạch, phân quyền 
có trách nhiệm, số hóa toàn diện, đặt nền tảng cho một 
khung pháp lý hiện đại, phù hợp thông lệ, đủ linh hoạt để 
theo kịp đổi thay công nghệ và thực tiễn.

Khi được hoàn thiện và thông qua, Luật mới kỳ vọng nâng 
hiệu lực quản lý nhà nước, tạo môi trường đầu tư thuận lợi, 
thúc đẩy phát triển hạ tầng, công nghiệp, đô thị, đóng góp 
thiết thực cho mục tiêu tăng trưởng xanh, bền vững và nâng 
cao chất lượng sống của người dân.v
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SỰ CẦN THIẾT XÂY DỰNG LUẬT MỚI THAY THẾ
Sau 19 năm thực hiện, Luật HKDDVN đã thiết lập được 

hành lang pháp lý cho hoạt động hàng không của Việt Nam; 
hệ thống quản lý và giám sát an toàn hàng không được thiết 
lập phù hợp với tiêu chuẩn của Tổ chức Hàng không dân 
dụng quốc tế (ICAO); bảo đảm năng lực giám sát an toàn bay 
theo tiêu chuẩn quốc tế, tạo điều kiện cho các hãng hàng 
không Việt Nam tiếp cận tới các thị trường yêu cầu cao như 
Bắc Mỹ, châu Âu. 

Các cảng hàng không, sân bay được đầu tư, xây dựng, 
cải tạo nâng cấp đã nâng cao năng lực khai thác, bảo đảm 
an ninh, an toàn, phục vụ nhu cầu an ninh quốc phòng, góp 
phần tích cực trong việc phát triển kinh tế - xã hội của địa 
phương, thực hiện liên kết vùng và kết nối quốc tế. Đến thời 
điểm cuối năm 2024, số lượng tàu bay khai thác của 5 hãng 
hàng không Việt Nam là 211 chiếc và các hãng đều có kế 
hoạch tiếp tục bổ sung, tăng cường đội tàu bay. Thị phần vận 
chuyển quốc tế luôn đạt hơn 42% với năng lực cạnh tranh 
ngày càng cao của các hãng hàng không. 

Tuy nhiên, trong quá trình triển khai thi hành Luật HKDDVN 
đã xuất hiện một số phát sinh trong công tác quản lý nhà nước 
chuyên ngành về hàng không dân dụng. Nội dung quy định về 
Nhà chức trách hàng không, người đứng đầu Nhà chức trách 
hàng không trong Luật vẫn chưa bảo đảm đầy đủ theo các quy 
định của ICAO. Trong khi đó, quy định về an toàn hàng không 
cũng chưa bảo đảm tính thống nhất, đồng bộ đối với các lĩnh 
vực hoạt động hàng không (cảng hàng không, sân bay, vận 
tải hàng không, quản lý hoạt động bay, khai thác tàu bay). Các 
quy định về trách nhiệm bảo đảm an ninh hàng không cũng 
cần được cập nhật để bảo đảm tính pháp lý do công tác quản 
lý nhà nước về an ninh hàng không đã được Bộ Công an tiếp 
nhận. Đồng thời, chưa có sự thống nhất và cũng chưa có quy 
định về kế hoạch phát triển đội tàu bay của các hãng hàng 
không Việt Nam phải phù hợp với kế hoạch và năng lực kết cấu 
hạ tầng, năng lực giám sát an toàn hàng không của Nhà chức 
trách hàng không…

KHƠI THÔNG CÁC ĐIỂM NGHẼN 
Tờ trình của Chính phủ về Dự án Luật HKDDVN (thay thế) 

chỉ rõ: “Luật HKDDVN cần phải được xem xét để thay thế, 
nhằm thể chế hóa chủ trương, chính sách của Đảng và Nhà 
nước, tiếp tục hoàn thiện cơ chế, chính sách trong lĩnh vực 
hàng không dân dụng; khắc phục những vướng mắc, bất cập 
cũng như đề xuất, giải quyết các vấn đề mới, vấn đề phát 
sinh; đồng thời, khơi thông các điểm nghẽn, tạo ra động lực 
mới cho sự phát triển kinh tế-xã hội, hội nhập quốc tế, bảo 
đảm quốc phòng - an ninh trong kỷ nguyên mới của dân tộc”.

Dự thảo Luật gồm 11 chương, 107 điều, giảm 95 điều so 
với Luật hiện hành.

Đề cập về sự cần thiết, mục đích, quan điểm xây dựng dự 
án Luật HKDDVN (sửa đổi), tại phiên họp thứ 49 của Ủy ban 
Thường vụ Quốc hội ngày 05/9, Bộ trưởng Bộ Xây dựng Trần 
Hồng Minh nhấn mạnh: Việc xây dựng Luật HKDDVN (thay 
thế) nhằm thể chế hóa chủ trương, chính sách của Đảng và 
Nhà nước, hoàn thiện cơ chế, chính sách trong lĩnh vực hàng 
không dân dụng; thực hiện cam kết của Việt Nam với cộng 
đồng quốc tế; tăng cường hiệu lực, hiệu quả công tác quản lý 
Nhà nước lĩnh vực hàng không dân dụng; khắc phục những 
vướng mắc, bất cập; đề xuất giải quyết các vấn đề mới, vấn 
đề phát sinh; khơi thông các điểm nghẽn, tạo ra động lực mới 
cho sự phát triển kinh tế - xã hội, hội nhập quốc tế, đảm bảo 
quốc phòng - an ninh trong kỷ nguyên mới - kỷ nguyên vươn 
mình của dân tộc.

Điểm đáng chú ý của dự thảo Luật HHDDVN (thay thế) là 
sửa đổi quy định về quy hoạch, đầu tư xây dựng, khai thác 
cảng hàng không, công trình tại cảng hàng không để phù 
hợp với thực tiễn hoạt động quy hoạch cảng hàng không, 
thống nhất trong hệ thống pháp luật về quy hoạch. Đồng 
thời, triển khai đồng bộ các giải pháp, cơ chế về đầu tư xây 
dựng để doanh nghiệp cảng và doanh nghiệp sở hữu công 
trình thực hiện quyền và nghĩa vụ đầu tư theo mô hình tiên 
tiến, phổ biến của các quốc gia trên thế giới.

Ngoài ra, dự thảo Luật bổ sung nhiều quy định trong đó 

Sửa đổi toàn diện Luật Hàng không dân 
dụng Việt Nam

MINH THÀNH

Luật Hàng không dân dụng Việt Nam (HKDDVN) được ban hành từ năm 2006 và lần 
sửa đổi, bổ sung gần đây nhất cũng đã 11 năm (2014). Việt Nam đang là 1 trong 10 thị 
trường hàng không phát triển nhanh nhất khu vực châu Á - Thái Bình Dương. Trước 
những đòi hỏi thực tiễn, yêu cầu cấp thiết là phải sửa đổi toàn diện Luật HKDDVN.
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có quy định về miễn Giấy phép xây dựng đối với các công 
trình tại cảng hàng không, các công trình bảo đảm hoạt 
động bay ngoài cảng hàng không nhằm góp phần đơn giản 
thủ tục hành chính; nâng cao hiệu quả hoạt động xây dựng 
tại cảng hàng không.

Theo Bộ trưởng Trần Hồng Minh, dự thảo Luật được 
soạn thảo theo hướng chỉ quy định những vấn đề khung 
mang tính nguyên tắc, không quy định cụ thể. Vì vậy, việc 
cắt giảm, đơn giản hóa thủ tục hành chính, điều kiện kinh 
doanh sẽ được thực hiện ở các văn bản dưới Luật (sau khi 
Luật được thông qua và ban hành). Dự thảo Luật cũng 
thực hiện phân cấp mạnh mẽ cho địa phương theo tinh 
thần "Địa phương quyết, địa phương làm, địa phương chịu 
trách nhiệm".

TRÌNH QUỐC HỘI SỬA ĐỔI TOÀN DIỆN VÀO KỲ HỌP 
THÁNG 10/2025

Đánh giá cao việc Chính phủ chuẩn bị hồ sơ dự thảo Luật 
tương đối đầy đủ, đảm bảo các thành phần hồ sơ và chất 
lượng để Ủy ban Thường vụ Quốc hội xem xét, tại phiên thảo 
luận, cho ý kiến ngày 05/9, các thành viên Ủy ban Thường vụ 
Quốc hội nhất trí sửa đổi toàn diện Luật HKDDVN và xem xét 
trình Quốc hội thông qua theo quy trình một kỳ họp tại kỳ 
họp thứ 10 (tháng 10/2025).

Theo Phó Chủ tịch Quốc hội Nguyễn Khắc Định, sau khi 
tiếp thu ý kiến của Ủy ban Thường vụ Quốc hội, dự án Luật 
đủ điều kiện để trình Quốc hội xem xét tại kỳ họp thứ 10. 
Đồng thời, Phó Chủ tịch Quốc hội đề nghị cơ quan chủ 
trì soạn thảo tham mưu cho Chính phủ tiếp tục rà soát, 
làm rõ hơn về phạm vi điều chỉnh của dự thảo Luật đối với 
một số loại tàu bay không người lái, phương tiện bay khác, 
bảo đảm không trùng lặp, chồng chéo với quy định của 
Luật Phòng không nhân dân, nhưng cũng không dẫn đến 
khoảng trống pháp lý trong việc điều chỉnh đối với các loại 
phương tiện có liên quan; rà soát kỹ các quy định của dự 
thảo Luật, bảo đảm tương thích với các điều ước quốc tế 

mà Việt Nam là thành viên và bảo đảm tính thống nhất của 
hệ thống pháp luật. Trường hợp thật sự cần thiết phải quy 
định trong Luật này khác với luật hiện hành để đáp ứng 
yêu cầu mới của hoạt động hàng không dân dụng thì phải 
sửa đổi, bổ sung ngay trong các luật có liên quan để bảo 
đảm tính đồng bộ, thống nhất của hệ thống pháp luật…

Ngoài ra, cần rà soát các quy định về đầu tư tài chính, giá 
cả, thanh toán liên quan đến khai thác cảng hàng không, 
công trình tại cảng hàng không để tháo gỡ khó khăn, vướng 
mắc hiện nay, tạo hành lang pháp lý, huy động các nguồn 
lực ngoài Nhà nước đầu tư vào lĩnh vực hàng không theo 
tinh thần Nghị quyết mới của Đảng, vừa phục vụ tốt cho 
mục tiêu phát triển kinh tế - xã hội, vừa tăng cường tiềm lực 
quốc phòng - an ninh, vừa bảo đảm tính thống nhất của hệ 
thống pháp luật; các quy định về vấn đề bảo vệ môi trường 
gắn với chuyển đổi năng lượng hàng không; hoàn chỉnh các  
quy định về hệ thống thông tin và cơ sở dữ liệu hàng không 
bảo đảm các tiêu chuẩn quốc tế cũng như yêu cầu hội nhập 
quốc tế...v

Hiện nước ta có 14 hãng bay thương mại và 
chuyên dụng, đội bay gồm 254 chiếc, phấn 
đấu đến năm 2030 đạt 400 chiếc hiện đại. Hệ 
thống đường bay theo đó cũng tăng đáng kể, 
với 52 đường bay nội địa và 211 đường bay 
quốc tế.

Với tốc độ tăng trưởng trên 8%/năm, số lượng 
hành khách đi đến, đi từ và trong nội bộ Việt 
Nam dự kiến sẽ tăng gấp đôi trong vòng thập 
kỷ tới, với hơn 75 triệu lượt khách/năm.
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ĐỊNH HÌNH TẦM NHÌN CHIẾN LƯỢC CHO HẠ TẦNG 
ĐƯỜNG SẮT

Nghị quyết Đại hội lần thứ XIII của Đảng đã xác định tiếp 
tục 3 đột phá chiến lược, trong đó có quan tâm đúng mức 
phát triển giao thông đường sắt; triển khai xây dựng đường 
sắt tốc độ cao Bắc - Nam, kết nối đồng bộ hệ thống giao 
thông với các khu vực kinh tế, khu công nghiệp, cảng hàng 
không, cảng biển; đẩy nhanh tiến độ xây dựng tuyến đường 
sắt đô thị tại Hà Nội và TP.HCM nhằm giải quyết các điểm 
nghẽn về hạ tầng giao thông.

Kết luận số 49-KL/TW ngày 28/02/2023 của Bộ Chính 
trị về định hướng phát triển GTVT đường sắt Việt Nam đến 
năm 2030, tầm nhìn đến năm 2050 xác định: Phát triển GTVT 
đường sắt hiện đại, đồng bộ nhằm thúc đẩy phát triển kinh 
tế - xã hội nhanh, bền vững, đáp ứng mục tiêu đến năm 2045 
nước ta là nước phát triển có thu nhập cao.

Thủ tướng Chính phủ đã có Quyết định 1769/QĐ-TTg 
ngày 19/10/2021 phê duyệt Quy hoạch mạng lưới đường sắt 
thời kỳ 2021 - 2030, tầm nhìn đến năm 2050; Chính phủ đã 
ban hành nhiều Nghị quyết quan trọng để triển khai thực 
hiện các Nghị quyết của Đảng, Quốc hội với mục tiêu phát 
triển đường sắt đến năm 2030.

Theo đó, đảm bảo duy trì đối với 7 tuyến đường sắt hiện 
có với tổng chiều dài 2.440 km; từng bước đầu tư, nâng cấp, 
hiện đại hóa để đáp ứng nhu cầu vận tải hàng hóa và hành 
khách địa phương; duy trì các nhánh đường sắt nối cảng 
biển; tiếp tục cải tạo, mở rộng các ga đường sắt kết nối với 
đường sắt chuyên dùng.

Đối với tuyến đường sắt mới, đầu tư xây dựng mới tối 
thiểu 9 tuyến đường sắt với tổng chiều dài 2.362 km. Trong 
đó, tuyến đường sắt tốc độ cao Bắc - Nam có chiều dài 
khoảng 1.545 km, hoàn thành công tác chuẩn bị đầu tư, thu 
xếp nguồn lực để khởi công, hoàn thành trước năm 2035; 

hoàn thành tuyến đường sắt Lào Cai - Hà Nội - Hải Phòng 
trước năm 2030.

Về mạng lưới đường sắt đô thị, hoàn thiện mạng lưới 
đường sắt đô thị tại Thủ đô Hà Nội với 8 tuyến và TP.HCM 
với 6 tuyến vào năm 2035, góp phần giải quyết bài toán giao 
thông đô thị bức thiết.

Về kết nối liên thông, đảm bảo kết nối đường sắt với 100% 
cảng biển loại I, cảng hàng không quốc tế và các cửa khẩu 
trọng điểm, tạo thành mạng lưới logistics đa phương thức 
đồng bộ và hiệu quả.

Tầm nhìn đến năm 2050 là hình thành mạng lưới đường 
sắt hiện đại, tốc độ cao, bao gồm trục Bắc - Nam, các trục 
Đông - Tây và các tuyến liên vùng, liên vận quốc tế, có khả 
năng cạnh tranh sòng phẳng với các loại hình vận tải khác. 
Đây không chỉ là một kế hoạch phát triển hạ tầng giao thông 
đơn thuần mà còn là chiến lược phát triển kinh tế - xã hội gắn 
với nâng tầm vị thế quốc gia trên trường quốc tế.

TẠO XUNG LỰC TỪ GIẢI PHÁP ĐỘT PHÁ 
Việc Quốc hội thông qua chủ trương đầu tư 2 dự án đường 

sắt tốc độ cao trên trục Bắc - Nam và đường sắt Lào Cai - Hà 
Nội - Hải Phòng được xem là “dấu mốc” quan trọng, thể hiện 
quyết tâm chính trị cao của Đảng và Nhà nước trong việc 
hiện thực hóa các mục tiêu phát triển hạ tầng giao thông, 
đặc biệt là đường sắt, tạo tiền đề vững chắc cho sự phát triển 
đột phá của đất nước trong những thập kỷ tới.

Chia sẻ về các giải pháp đột phá, toàn diện, lãnh đạo 
BQLDA Đường sắt cho biết, trước hết, hệ thống pháp luật và 
thể chế điều phối triển khai dự án phải đi trước một bước. 
Hoàn thiện, đồng bộ hóa tiêu chuẩn, quy chuẩn kỹ thuật 
quốc gia về thiết kế, thi công, điện khí hóa, vận hành... là yêu 
cầu cấp bách. 

Song song với đó, cần ban hành các quy định hướng dẫn 

Hiện thực hóa tầm nhìn chính sách 
hạ tầng đường sắt

VŨ THÀNH

Hạ tầng đường sắt đang được định vị là một đột phá chiến lược của quốc gia, gắn 
với mục tiêu phát triển đồng bộ, hiện đại và bền vững. Từ tầm nhìn chính sách đến 
các chương trình hành động cụ thể, Đường sắt Việt Nam đang bước vào giai đoạn 
mới với các hành động quyết liệt để tạo động lực kết nối kinh tế - xã hội và nâng 
tầm vị thế quốc gia.
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thi hành Luật Đường sắt, Nghị định về cơ chế đặc thù cho các 
dự án đường sắt, tạo hành lang pháp lý thống nhất trong tổ 
chức đầu tư và quản lý. Thiết lập cơ chế điều phối liên ngành 
với sự tham gia của các bộ ngành và UBND các tỉnh, thành 
phố, đảm bảo “6 rõ”: Rõ người - Rõ việc - Rõ tiến độ - Rõ trách 
nhiệm - Rõ sản phẩm - Rõ thẩm quyền.

Vấn đề vốn cũng là thách thức then chốt. Cần huy động 
và phân bổ vốn linh hoạt, bố trí vốn khả thi, linh hoạt; bố 
trí đủ vốn đầu tư công trung hạn 2026 - 2030 cho công tác 
GPMB, thiết kế, chuẩn bị kỹ thuật và các hạng mục thiết yếu, 
khuyến khích huy động các nguồn vốn, vay ưu đãi từ các 
định chế tài chính, đẩy nhanh đàm phán hiệp định khung và 
hợp đồng tài chính.

Đồng thời, đẩy mạnh triển khai PPP có chọn lọc; áp dụng 
cơ chế khai thác hiệu quả quỹ đất xung quanh các nhà ga 
đường sắt (TOD). Xây dựng cơ chế ưu đãi cho nhà đầu tư 
trong và ngoài nước có cam kết chuyển giao công nghệ.

Nhân lực và công nghiệp đường sắt trong nước cũng cần 
được phát triển song hành. Việc đào tạo kỹ sư, chuyên gia 
làm chủ công nghệ lõi như tín hiệu, thiết kế tàu, bảo trì điện 
- cơ khí phải gắn chặt với tiến độ triển khai dự án. Đồng thời, 
cơ chế đặt hàng và giao nhiệm vụ cho doanh nghiệp trong 
nước tham gia chế tạo đầu máy, toa xe, thiết bị tín hiệu, ray 
tà vẹt, điện khí hóa sẽ thúc đẩy nội địa hóa, giảm phụ thuộc 
vào nguồn nhập khẩu. Thành lập Trung tâm nghiên cứu và 
chuyển giao công nghệ đường sắt quốc gia, xây dựng mô 
hình tổ hợp sản xuất - đào tạo - nghiên cứu là bước đi cần 
thiết để tạo nền tảng phát triển lâu dài.

Ở góc độ triển khai, tiến độ khởi công 2 dự án trọng điểm 
đòi hỏi sự khẩn trương và quyết liệt. Việc công bố hướng 
tuyến chính thức, bàn giao mốc giới, thiết lập khu tái định 
cư phải được thực hiện song song với công tác chuẩn bị kỹ 
thuật. Cách tiếp cận “làm việc nào dứt việc đó”, tổ chức đấu 

thầu theo hướng song song - đồng thời giúp tránh tình trạng 
chậm trễ dây chuyền. Bên cạnh đó, ứng dụng công nghệ số, 
mô hình BIM, hệ thống quản lý dự án hiện đại sẽ tăng cường 
tính minh bạch, kiểm soát chặt chẽ tiến độ và chất lượng…

Một giải pháp tạo đột phá khác là tăng cường ứng dụng 
công nghệ thông tin, mô hình BIM và hệ thống quản lý dự án 
hiện đại trong công tác quản lý tiến độ, hồ sơ kỹ thuật và điều 
phối nhà thầu, tư vấn trong và ngoài nước; tổ chức truyền 
thông chủ động, minh bạch, thường xuyên cập nhật tiến độ, 
giải đáp vướng mắc từ nhân dân và doanh nghiệp, góp phần 
tạo đồng thuận xã hội, nhất là trong các khâu dễ phát sinh 
xung đột lợi ích như GPMB và tái định cư.

Với nhận thức rằng, một quốc gia hiện đại, phát triển 
ở trình độ cao trước hết phải có một hệ thống giao thông 
đường sắt đồng bộ - hiện đại, hệ thống kết cấu hạ tầng giao 
thông đường sắt ở Việt Nam sẽ tiếp tục được tạo động lực 
lớn để phát triển.

Theo BQLDA Đường sắt, những gì đã làm được trong thời 
gian qua mới chỉ là bước khởi đầu cho một hành trình còn rất 
gian nan, đòi hỏi những nỗ lực không ngừng, phấn đấu liên 
tục mới có thể hoàn thành những nhiệm vụ lớn hơn, quan 
trọng hơn trong những năm tới đây.v

Tuyến đường sắt Lào Cai - Hà Nội - Hải Phòng dự kiến 
khởi công cuối năm 2025, hoàn thành trước năm 2030.
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Việc hoàn thiện hệ thống tiêu chuẩn, quy chuẩn kỹ 
thuật cho các dự án đường sắt trọng điểm đang trở 
thành nhiệm vụ cấp thiết, đóng vai trò như “kim chỉ 
nam” để bảo đảm các bước triển khai được đồng bộ, 

an toàn và hiệu quả. Đây là cơ sở quan trọng để lựa chọn 
công nghệ, phương thức đầu tư và kêu gọi nguồn lực, hướng 
tới hình thành một hệ thống hạ tầng đường sắt hiện đại, đáp 
ứng yêu cầu phát triển lâu dài.

NHANH CHÓNG ĐỊNH HÌNH HỆ THỐNG TIÊU CHUẨN, 
QUY CHUẨN

Thủ tướng Chính phủ Phạm Minh Chính vừa biểu dương 
Bộ Xây dựng, Bộ KH&CN, các cơ quan, đơn vị đã có nhiều nỗ 
lực, cố gắng trong thực hiện nhiệm vụ được giao liên quan 
đến việc triển khai các dự án đường sắt trọng điểm quốc gia. 
Đến nay, bộ tiêu chuẩn, quy chuẩn liên quan đã định hình cơ 
bản.

Đặc biệt, các tiêu chuẩn, quy chuẩn liên quan là cơ sở 
khoa học rất quan trọng để căn cứ thực hiện các bước tiếp 
theo như lựa chọn hình thức đầu tư, xác định tiêu chí lựa 
chọn nhà đầu tư…, bảo đảm các dự án đường sắt sẽ được 
thực hiện đồng bộ, an toàn và hiệu quả. Quan điểm này đã 
được Thủ tướng Chính phủ chỉ đạo xuyên suốt tại rất nhiều 
văn bản, cần được các cơ quan, đơn vị liên quan nghiêm túc 
quán triệt. 

Thủ tướng Phạm Minh Chính yêu cầu Bộ KH&CN chủ trì, 
cùng Bộ Xây dựng và các Bộ, cơ quan liên quan, căn cứ luật 
pháp và tình hình Việt Nam, thông lệ quốc tế và các tiêu 
chuẩn ISO, khẩn trương hoàn thiện bộ quy chuẩn, tiêu chuẩn 
Việt Nam trên cơ sở tham khảo, kế thừa, tiếp thu các tiêu 
chuẩn, quy chuẩn quốc tế; công bố theo thẩm quyền và quy 
định, nếu vượt thẩm quyền thì báo cáo cấp có thẩm quyền.

Nghị quyết của Quốc hội về chủ trương đầu tư Dự án đầu 

tư xây dựng tuyến đường sắt Lào Cai - Hà Nội - Hải Phòng đã 
cho phép đầu tư dự án với tốc độ thiết kế tối đa 160 km/h, 
Thủ tướng chỉ đạo các cơ quan nghiên cứu, đề xuất lựa chọn 
công nghệ phù hợp nhất, hiệu quả nhất và xây dựng quy 
chuẩn, tiêu chuẩn theo công nghệ đó.

Tương tự, với Dự án đường sắt tốc độ cao Bắc - Nam, chủ 
trương của Trung ương, Bộ Chính trị và Nghị quyết của Quốc 
hội đã xác định tốc độ thiết kế 350 km/h, Thủ tướng yêu cầu 
các cơ quan nghiên cứu lựa chọn công nghệ phù hợp nhất, 
hiệu quả nhất và xây dựng quy chuẩn, tiêu chuẩn theo công 
nghệ đó.

Thủ tướng cũng yêu cầu các cơ quan công bố công khai 
các quy chuẩn, tiêu chuẩn nói trên để áp dụng cho các dự án, 
triển khai đầu tư, kêu gọi đầu tư theo các hình thức đầu tư 
công, đầu tư PPP và các hình thức đầu tư sử dụng nguồn vốn 
hợp pháp khác; từ nay đến tháng 10/2025 cần hoàn thành 
việc công bố các tiêu chuẩn, quy chuẩn để khẩn trương triển 
khai các bước công việc tiếp theo. Trên cơ sở đó xem xét lựa 
chọn phương thức đầu tư, nhà đầu tư theo đúng quy trình, 
thủ tục, thẩm quyền và quy định pháp luật trong tháng 
10/2025; đồng thời, báo cáo Thủ tướng Chính phủ những nội 
dung vượt thẩm quyền.

SẴN SÀNG CHO KỶ NGUYÊN MỚI CỦA ĐƯỜNG SẮT
Chỉ đạo rà soát, tổng hợp, hệ thống hóa đầy đủ các tiêu 

chuẩn hiện hành trong lĩnh vực đường sắt, Bộ trưởng Bộ Xây 
dựng Trần Hồng Minh yêu cầu, hệ thống đường sắt cần được 
phân loại thành 3 nhóm chính để thuận tiện cho việc rà soát 
và áp dụng tiêu chuẩn, gồm: Đường sắt đô thị; đường sắt 
thông thường có vận tốc dưới 200 km/h; đường sắt tốc độ 
cao, với vận tốc từ trên 200 km/h đến dưới 400 km/h. Từ đó, 
các đơn vị có trách nhiệm tiếp tục rà soát, thống kê các tiêu 
chuẩn hiện hành gồm cả tiêu chuẩn Việt Nam (TCVN) và tiêu 

HOÀN THIỆN HỆ THỐNG TIÊU CHUẨN, QUY CHUẨN KỸ THUẬT:

“Kim chỉ nam” định hướng tương lai hạ 
tầng đường sắt

> VŨ THÀNH VŨ

Hệ thống tiêu chuẩn, quy chuẩn kỹ thuật là cơ sở khoa học rất quan trọng để căn cứ 
lựa chọn hình thức đầu tư, xác định tiêu chí lựa chọn nhà đầu tư.

QUẢN LÝ NGÀNH
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chuẩn quốc tế đã được cho phép vận dụng tại Việt Nam.
Theo yêu cầu của Bộ trưởng Trần Hồng Minh, cần xác 

định rõ từng tiêu chuẩn thuộc nhóm danh mục nào trong 
chuỗi các yếu tố kỹ thuật như kết cấu hạ tầng, thông tin tín 
hiệu, phương tiện, an toàn vận hành... Song hành với đó, mỗi 
tiêu chuẩn cần được đánh giá về mức độ khả thi khi áp dụng 
đối với từng loại hình đường sắt.

Theo Thứ trưởng Phạm Minh Hà, với các dự án có công 
nghệ phức tạp, đặc biệt là trong các lĩnh vực mà Việt Nam 
chưa có kinh nghiệm triển khai, thì công tác thẩm định công 
nghệ cần được thực hiện sớm, thậm chí cần làm trước cả 
bước thẩm định dự án. Trường hợp dự án đường sắt tốc độ 
cao cũng không ngoại lệ.

Trước mắt, cần tiến hành rà soát, thống kê các tiêu chuẩn 
có thể dùng chung cho lĩnh vực đường sắt, đồng thời nghiên 
cứu thêm các tiêu chuẩn quốc tế có khả năng áp dụng tại 
Việt Nam. Khi công nghệ đã được xác định, có thể triển khai 
ngay mà không lo thiếu tiêu chuẩn để thực hiện.

Thứ trưởng Nguyễn Danh Huy nhìn nhận, yêu cầu cấp 
thiết hiện nay là xác định các thông số kỹ thuật chủ yếu của 
dự án đường sắt. Trên cơ sở đó, đơn vị tư vấn có trách nhiệm 
lựa chọn công nghệ phù hợp và đề xuất danh mục tiêu chuẩn 
áp dụng cho dự án.

Luật Tiêu chuẩn và Quy chuẩn kỹ thuật cho phép dự án 
áp dụng đồng thời cả TCVN và tiêu chuẩn nước ngoài, phải 
đảm bảo tính tương thích với công nghệ lựa chọn. Việc kết 
hợp linh hoạt các nguồn tiêu chuẩn là một lợi thế trong bối 
cảnh Việt Nam đang tiếp cận công nghệ tiên tiến toàn cầu, 
đặc biệt trong lĩnh vực đường sắt tốc độ cao.

Theo PGS.TS Lê Trung Thành - Vụ trưởng Vụ 
KHCNMT&VLXD (Bộ Xây dựng), việc xây dựng quy chuẩn kỹ 
thuật và tiêu chuẩn về đường sắt tốc độ cao được thực hiện 
theo quy định của Luật Tiêu chuẩn và Quy chuẩn kỹ thuật.

Trong lĩnh vực đường sắt, trước đây Bộ GTVT (nay là Bộ 
Xây dựng) đã xây dựng và công bố 11 quy chuẩn kỹ thuật 
quốc gia (QCVN) cùng 130 TCVN có thể áp dụng cho một số 
hạng mục liên quan đến đường sắt tốc độ cao, đường sắt 
điện khí hóa và đường sắt đô thị. Các lĩnh vực đã được bao 
phủ bao gồm công trình, phương tiện, thông tin tín hiệu và 
điều khiển, điện, sức kéo.

Đặc biệt với đường sắt tốc độ cao là loại hình mới, các 
tiêu chuẩn kỹ thuật hiện hành chủ yếu tập trung vào phần 
kết cấu hạ tầng giao thông. Tính đến thời điểm hiện tại, Việt 
Nam đã công bố được 81 TCVN dùng cho các công trình kết 
cấu hạ tầng.

Bên cạnh đó, đang có 36 dự thảo TCVN tiếp tục được xây 
dựng trên cơ sở tham khảo tiêu chuẩn châu Âu và các tiêu 
chuẩn quốc tế có thể áp dụng tại Việt Nam. Nếu được thông 
qua, tổng số tiêu chuẩn Việt Nam có thể áp dụng cho đường 
sắt tốc độ cao sẽ lên tới 117 TCVN.                         

Tiêu chuẩn, quy chuẩn kỹ thuật liên quan là cơ sở khoa 
học rất quan trọng để căn cứ lựa chọn hình thức đầu tư, xác 
định tiêu chí lựa chọn nhà đầu tư.v

Theo yêu cầu của Bộ trưởng Trần Hồng 
Minh, cần xác định rõ từng tiêu chuẩn 
thuộc nhóm danh mục nào trong chuỗi các 
yếu tố kỹ thuật như kết cấu hạ tầng, thông 
tin tín hiệu, phương tiện, an toàn vận 
hành... Song hành với đó, mỗi tiêu chuẩn 
cần được đánh giá về mức độ khả thi khi áp 
dụng đối với từng loại hình đường sắt.
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QUẢN LÝ NGÀNH

NHỮNG BƯỚC TIẾN VƯỢT BẬC 
Tại Hội nghị triển khai Nghị quyết số 57-NQ/TW của Bộ 

Chính trị; Nghị quyết số 71/NQ-CP của Chính phủ về thúc đẩy 
hoạt động khoa học công nghệ, đổi mới sáng tạo và chuyển 
đổi số (KHCN, ĐMST&CĐS) ngành Xây dựng được tổ chức 
vừa qua, Bộ trưởng Bộ Xây dựng Trần Hồng Minh chỉ rõ, hai 
Nghị quyết được ban hành trong một thời điểm đặc biệt, khi 
KHCN, ĐMST&CĐS đã trở thành xu thế toàn cầu, là yếu tố 
quyết định sự phát triển nhanh, bền vững của mỗi quốc gia. 
Đối với ngành Xây dựng, Nghị quyết càng có ý nghĩa to lớn 
khi chúng ta đang đứng trước những thách thức lớn: Hạ tầng 
kỹ thuật cần hiện đại hóa mạnh mẽ hơn, tốc độ đô thị hóa 
ngày càng cao, yêu cầu phát triển xanh - thông minh - bền 
vững ngày càng cấp thiết. Rõ ràng, mô hình quản lý truyền 
thống và cách làm thủ công không còn phù hợp; muốn nâng 
cao năng suất, chất lượng, hiệu quả và hội nhập sâu rộng, 
chúng ta phải lấy KHCN, ĐMST&CĐS làm nền tảng.

Bộ trưởng Trần Hồng Minh chia sẻ, ngành Xây dựng đã 
có những bước tiến dài từ những công trình đá cổ xưa đến 
những thành phố với các chức năng thông minh được hỗ trợ 
bởi trí tuệ nhân tạo (AI). Thế kỷ 21 với những tiến bộ công 
nghệ hiện đại như: Thiết kế hỗ trợ máy tính (CAD), Mô hình 
thông tin xây dựng (BIM), Hệ thống thông tin địa lý (GIS)... đã 
cách mạng hóa công tác quy hoạch và xây dựng cho phép 
thu thập, lưu trữ, quản lý, phân tích và hiển thị dữ liệu không 
gian địa lý, mô hình hóa chính xác và phối hợp xây dựng dự 
án tốt hơn. Thập kỷ qua, xây dựng xanh đã trở thành ưu tiên 
hàng đầu, vật liệu thân thiện với môi trường và thiết kế tiết 
kiệm năng lượng đang ngày càng được ưa chuộng. Xu hướng 

tương lai sẽ là áp dụng AI và tự động hóa để hợp lý hóa quản 
lý dự án và giảm thiểu sai sót xây dựng, nâng cao hiệu quả 
hoạt động xây dựng.

Tại nhiều quốc gia, ngành Xây dựng đã và vẫn sẽ là ngành 
tạo ra tài sản (ở dạng vật thể) và tạo ra tác động kinh tế - xã 
hội cụ thể nhất, dễ cảm nhận nhất: Đóng vai trò quan trọng 
trong việc tạo ra đô thị, khu định cư với nhà ở và cơ sở hạ tầng 
bền vững cho người dân; tạo ra các hạ tầng kinh tế khác như 
đường giao thông, sân bay, cảng biển, khu công nghiệp…

Bộ trưởng Trần Hồng Minh chỉ rõ, công nghiệp hóa là con 
đường ngắn nhất để tạo ra tăng trưởng kinh tế bền vững và có 
thể đi đến thịnh vượng. Đối với Việt Nam cũng như các quốc 
gia khác, trong từng giai đoạn, việc xác định được tầm nhìn, 
hướng đi và mô hình phát triển luôn là ưu tiên hàng đầu. Căn 
cứ năng lực hiện trạng cũng như tiềm năng của Việt Nam thì 
lĩnh vực xây dựng (xây dựng và giao thông) là lĩnh vực có thể 
bước vào giai đoạn công nghiệp hóa thuận lợi hơn, hiệu quả 
hơn so với các lĩnh vực sản xuất khác. Thành công của các 
doanh nghiệp Việt Nam trong sản xuất VLXD (xi măng, bê 
tông đúc sẵn, thép, vật liệu ốp lát, kính xây dựng…), làm chủ 
công nghệ thi công các công trình dân dụng và công trình 
giao thông quy mô lớn, làm chủ công nghệ đóng tàu, hàng 
không... là nền tảng để cho hiện đại hóa ngành Xây dựng.

Đồng thời, Bộ trưởng Trần Hồng Minh cũng gợi mở và 
chia sẻ các giải pháp ưu tiên, mang tính đột phá như:

Một là, khắc phục triệt để những điểm nghẽn về thể 
chế; rà soát, sửa đổi, bổ sung quy định để tháo gỡ khó khăn, 
đơn giản hóa thủ tục, tạo điều kiện thuận lợi cho hoạt động 
KHCN, ĐMST&CĐS trong Ngành.

Khoa học công nghệ - động lực để 
ngành Xây dựng bứt phá

HOÀNG THẠCH

Muốn nâng cao năng suất, chất lượng, hiệu quả và hội nhập sâu rộng, ngành Xây dựng 
phải lấy khoa học công nghệ, đổi mới sáng tạo và chuyển đổi số làm nền tảng. Đây 
không còn là lời kêu gọi, mà là mệnh lệnh sống còn để phát triển. 
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Hai là, xác định và ưu tiên triển khai các chương trình, 
nhiệm vụ KHCN, ĐMST&CĐS có tiềm năng, có tính lan tỏa, có 
khả năng ứng dụng và thương mại hóa cao trong giai đoạn 
2025 - 2030.

Ba là, chú trọng phát triển nguồn nhân lực KHCN, 
ĐMST&CĐS, yếu tố quyết định sự thành công; đồng thời 
hoàn thiện cơ chế, chính sách để thu hút chuyên gia, trí thức 
giỏi trong nước và quốc tế.

Bốn là, thúc đẩy chuyển đổi số toàn diện trong toàn 
Ngành; từ xây dựng văn bản pháp luật, quy chuẩn, tiêu chuẩn 
cho tới quản lý dự án, thiết kế, thi công, nghiệm thu và vận 
hành… tất cả đều phải được số hóa, minh bạch, kết nối và 
truy xuất toàn diện.

MỆNH LỆNH SỐNG CÒN ĐỂ PHÁT TRIỂN
PGS.TS Lê Trung Thành - Vụ trưởng Vụ KHCNMT&VLXD 

cho biết, đối với Bộ Xây dựng, Nghị quyết số 57-NQ/TW và 
Nghị quyết số 71/NQ-CP được coi là kim chỉ nam cho quá 
trình hiện đại hóa toàn diện ngành Xây dựng và GTVT. Đây 
là một nội dung quan trọng và đã được Bộ Xây dựng triển 
khai thực hiện với việc ban hành Quyết định số 462/QĐ-BXD 
ngày 21/4/2025 về Kế hoạch hành động của Bộ Xây dựng 
thực hiện các nghị quyết và phổ biến đến các đơn vị; ban 
hành 07 Quyết định; 01 Nghị quyết chuyên đề và các văn bản 
đôn đốc, chỉ đạo về công tác phát triển KHCN, ĐMST&CĐS và 
Đề án 06…

Muốn nâng cao năng suất, chất lượng, hiệu quả và hội 
nhập sâu rộng, ngành Xây dựng phải lấy KHCN, ĐMST&CĐS 
làm nền tảng. Đây không còn là lời kêu gọi, mà là mệnh 

lệnh sống còn để phát triển. Chính vì thế, định hướng 
triển khai hoạt động KHCN, ĐMST&CĐS thời gian tới, Bộ 
trưởng Trần Hồng Minh đã giao các tổ chức KHCN, đơn vị 
chuyên môn, doanh nghiệp trong Ngành tập trung nguồn 
lực, kinh phí KHCN… vào các đề tài, nhiệm vụ nghiên cứu 
“giải mã công nghệ” và “Việt Nam hóa” các công nghệ 
chuyên ngành đã được triển khai tại các quốc gia phát 
triển để nhanh chóng đưa vào ứng dụng thực tiễn tại Việt 
Nam như: Nghiên cứu các giải pháp KHCN, ĐMST&CĐS để 
phát triển đô thị thông minh, hệ thống giao thông thông 
minh; Nghiên cứu xây dựng bản đồ địa chất tại các đô thị 
để phục vụ công tác thiết kế, xây dựng công trình; Ứng 
dụng mô hình BIM và trí tuệ nhân tạo (AI) để khảo sát, thiết 
kế, thi công, nghiệm thu và vận hành công trình xây dựng 
dân dụng và công nghiệp, giao thông; Nghiên cứu các 
giải pháp để phát triển phương tiện vận tải theo mô hình 
phát thải thấp và chuyển đổi năng lượng xanh trong GTVT; 
Từng bước tiếp nhận chuyển giao công nghệ, quản lý khai 
thác và bảo trì đường sắt tốc độ cao, đường sắt đô thị; Phát 
triển các loại vật liệu thay thế cát xây dựng, cát san lấp 
công trình và làm móng đường bộ cao tốc, rút ngắn thời 
gian gia tải chờ lún, đẩy nhanh tiến độ thi công các công 
trình đường bộ cao tốc; Nghiên cứu ứng dụng thiết bị bay 
không người lái (Drone) và trí tuệ nhân tạo (AI) trong khảo 
sát, dự báo và ứng phó thiên tai đối với hạ tầng giao thông 
đường bộ Việt Nam; Chuyển đổi sử dụng điện, năng lượng 
xanh hoặc các biện pháp tương đương đối với tàu biển và 
phương tiện thủy nội địa; Các giải pháp để xử lý rác thải, 
nước thải đô thị và nông thôn…v
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ĐỀ XUẤT 3 NHÓM TIÊU CHÍ ĐÁNH GIÁ PHÂN LOẠI 
ĐÔ THỊ

Luật Quy hoạch đô thị và nông thôn năm 2024 gồm 5 
chương, 59 điều, có hiệu lực thi hành từ ngày 01/7/2025. Luật 
này quy định về hệ thống quy hoạch đô thị và nông thôn; 
lập, thẩm định, phê duyệt, rà soát, điều chỉnh, tổ chức quản 
lý quy hoạch đô thị và nông thôn; quản lý nhà nước về quy 
hoạch đô thị và nông thôn…

Cũng theo quy định của Luật này, đô thị được phân thành 
6 loại gồm: loại đặc biệt, loại I, loại II, loại III, loại IV và loại V 
theo quy định của pháp luật về phân loại đô thị.  

Bên cạnh đó, hệ thống phân loại đô thị hiện nay đang 
chịu sự điều chỉnh bởi hai Nghị quyết của Ủy ban Thường 
vụ Quốc hội: Nghị quyết 1210/2016/UBTVQH13 (sửa đổi bởi 
Nghị quyết 26/2022/UBTVQH15) dùng để phân loại đô thị 
theo các tiêu chí và tiêu chuẩn mang tính kỹ thuật và Nghị 
quyết 1211/2016/UBTVQH13 phân loại đơn vị hành chính đô 
thị theo các tiêu chuẩn để phục vụ quản lý hành chính.

Bộ Xây dựng cho biết, dự thảo Luật Sửa đổi, bổ sung một 
số điều của Luật Quy hoạch đô thị và nông thôn nhằm hoàn 
thiện hệ thống pháp luật về quy hoạch đô thị và nông thôn, 
thực hiện mô hình chính quyền địa phương 2 cấp, đẩy mạnh 
phân quyền, phân cấp, đơn giản hóa thủ tục hành chính, cải 
thiện môi trường đầu tư, kinh doanh, phát triển kinh tế tư 
nhân, đáp ứng các yêu cầu phát triển khoa học, công nghệ, 
đổi mới sáng tạo, chuyển đổi số; bảo đảm tính thống nhất, 
đồng bộ của hệ thống pháp luật. 

Theo Thứ trưởng Bộ Xây dựng Nguyễn Tường Văn, một 
điểm mới quan trọng của dự thảo là phân cấp mạnh mẽ hơn, 
nhưng linh hoạt. Cấp xã có thể tự lập, phê duyệt quy hoạch 
khi đủ năng lực; trường hợp vùng sâu, vùng xa chưa bảo 
đảm, cấp tỉnh sẽ trực tiếp hỗ trợ và quyết định.

Thứ trưởng Văn khẳng định, quy hoạch đô thị và nông 

thôn bao gồm đầy đủ chỉ tiêu kỹ thuật, kinh tế - xã hội, quy 
chuẩn xây dựng. Nhờ đó, loại quy hoạch này có thể thay thế 
cho nhiều quy hoạch khác, kể cả kế hoạch sử dụng đất.

Liên quan đến dự thảo Nghị quyết của Uỷ ban Thường vụ 
Quốc hội về phân loại đô thị, Thứ trưởng Nguyễn Tường Văn 
nêu rõ, mục tiêu đặt ra là đánh giá chất lượng quy hoạch, hạ 
tầng và mức độ phát triển đô thị, gắn với nhu cầu xem xét để 
chuyển từ xã thành phường hoặc tỉnh trở thành thành phố.

Trên cơ sở đó, Bộ Xây dựng đề xuất 3 nhóm tiêu chí chính 
để đánh giá phân loại đô thị gồm: Vai trò, vị trí và chức năng 
(chính trị, hành chính, kinh tế, văn hóa - xã hội, trung tâm tổng 
hợp hay chuyên ngành); Mức độ đô thị hóa (quy mô dân số, tỷ 
lệ lao động phi nông nghiệp, tỷ lệ dân số đô thị - nông thôn); 
Trình độ phát triển hạ tầng và không gian kiến trúc cảnh quan 
(hạ tầng kỹ thuật, hạ tầng xã hội, tổ chức quản lý phát triển).

Dựa trên 3 nhóm tiêu chí, hệ thống đô thị cả nước sẽ được 
phân thành 4 nhóm cơ bản: Đô thị trung tâm cấp quốc gia 
(các thành phố trực thuộc Trung ương, có trình độ phát triển 
cao nhất, đóng vai trò đầu tàu, thậm chí vươn tầm khu vực); 
Đô thị trung tâm cấp vùng (liên quan đến vai trò liên tỉnh, 
vùng); Đô thị trung tâm cấp tỉnh; Các đô thị cấp dưới, gắn với 
xã - phường chuyển lên.

Các tiêu chí cũng mang tính định hướng để chính quyền 
địa phương dựa vào đó đối chiếu, xác định những gì đã có, 
những gì còn thiếu, từ đó lập chương trình, kế hoạch đầu tư 
theo lộ trình.

Đáng chú ý, với việc không còn chính quyền đô thị riêng 
(thành phố trực thuộc tỉnh, thị trấn, thị xã…), Bộ Xây dựng đề 
xuất tiêu chí mới để xác định phạm vi và ranh giới đô thị, dựa 
trên quy mô dân số và diện tích, gắn với hệ thống quy chuẩn, 
tiêu chuẩn kỹ thuật, là nơi tập trung dân cư đông, có tỷ lệ lao 
động phi nông nghiệp cao, có hạ tầng kỹ thuật và hạ tầng xã 
hội đầy đủ.

Sửa đổi, bổ sung Luật Quy hoạch đô thị và 
nông thôn phù hợp với tổ chức chính 
quyền 2 cấp

> AN THẢO

Bộ Xây dựng đề xuất dự thảo Luật Sửa đổi, bổ sung một số điều của Luật Quy hoạch 
đô thị và nông thôn; dự thảo Nghị quyết của Uỷ ban Thường vụ Quốc hội về phân loại 
đô thị và văn bản hướng dẫn thi hành nhằm hoàn thiện hệ thống pháp luật về quy 
hoạch đô thị và nông thôn, phù hợp với mô hình chính quyền địa phương 2 cấp.

TỪ CHÍNH SÁCH   ĐẾN CUỘC SỐNG
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HƯỚNG ĐẾN 3 MỤC TIÊU LỚN
Phó Thủ tướng Trần Hồng Hà đánh giá, thời gian qua quá 

trình xây dựng pháp luật trong lĩnh vực quy hoạch đô thị, 
nông thôn còn nhiều hạn chế, từ nhận thức thiếu thống nhất, 
tư duy phân tán đến phương pháp luận chưa chặt chẽ. Điều 
đó dẫn tới hệ thống pháp luật về quy hoạch còn chồng chéo, 
mâu thuẫn, thiếu tính tổng thể, cản trở sự phát triển. Trong 
khi đó, Luật Quy hoạch đô thị và nông thôn là nền tảng pháp 
lý cho quản lý, phát triển hệ thống đô thị - nông thôn trong 
nhiều thập niên tới, liên quan trực tiếp đến phát triển quốc 
gia, cần được xây dựng một cách căn cơ, đồng bộ và khắc 
phục triệt để những bất cập hiện nay.

Từ thực tế này, việc sửa đổi phải hướng đến 3 mục 
tiêu lớn: 

Thứ nhất, Luật phải bảo đảm tính đồng bộ và thống nhất 
với hệ thống chính quyền 2 cấp, gắn với phân cấp, phân 
quyền và xử lý triệt để những bất cập kéo dài.

Thứ hai, Luật cần kế thừa những thành quả đã có là hàng 
trăm đô thị đã hình thành, nhiều quy hoạch vùng và chiến 
lược phát triển kinh tế - xã hội vẫn đang phát huy tác dụng, 
không thể phủ nhận hay xóa bỏ, nhưng phải được rà soát, 
điều chỉnh cho phù hợp.

Thứ ba, Luật phải định hướng phát triển hiện đại, xây 
dựng quy hoạch tổng thể mạng lưới đô thị - nông thôn 
trên phạm vi toàn quốc; đồng thời phân loại đô thị dựa 
trên tiêu chí khoa học, có tính dự báo và phản ánh đúng 
chất lượng sống.

Phó Thủ tướng nhấn mạnh, mấu chốt là cần xác định rõ 
bản chất quy hoạch đô thị và nông thôn là quy hoạch quốc 
gia hay quy hoạch ngành, cơ sở khoa học và vị trí pháp lý 
ra sao.

Việc phân loại đô thị đặc biệt, đô thị loại I, II, III, IV không 
thể chỉ dựa vào quy mô dân số hay mật độ xây dựng mà cần 

bộ tiêu chí phản ánh chiều sâu chất lượng, từ bản sắc văn 
hóa - kiến trúc, thích ứng biến đổi khí hậu, đô thị thông minh, 
chuyển đổi số, đến quy hoạch giao thông, không gian ngầm, 
các thiết chế y tế, giáo dục, văn hóa, thể thao.

Luật sửa đổi cũng phải định hình rõ các mô hình phát 
triển như đô thị nén, đô thị sinh thái, đô thị thông minh, đô 
thị theo hướng tuyến giao thông (TOD), đô thị vệ tinh… để 
bảo đảm định hướng dài hạn.

Phó Thủ tướng đặc biệt quan tâm đến nội dung quy 
hoạch nông thôn, với việc làm rõ mật độ, cơ cấu kinh tế, đất 
nông nghiệp, môi trường, hạ tầng và bản sắc kiến trúc nông 
thôn, đồng thời có mẫu thiết kế phù hợp cho từng vùng.  

“Luật sửa đổi, bổ sung một số điều của Luật Quy hoạch đô 
thị và nông thôn phải vừa giữ được những thành quả, di sản 
đã có, vừa loại bỏ những bất cập cũ, để mở ra một giai đoạn 
phát triển đô thị - nông thôn hiện đại, bền vững, phù hợp với 
bối cảnh mới. Những vấn đề lớn, mang tính nguyên tắc phải 
được luật hóa, còn các vấn đề kỹ thuật, chi tiết sẽ giao Chính 
phủ quy định. Bộ tiêu chí phân loại đô thị cần được xây dựng 
rõ ràng, có thể đưa vào Nghị quyết của Quốc hội hoặc của Ủy 
ban Thường vụ Quốc hội thông qua để tạo cơ sở triển khai 
ngay”, Phó Thủ tướng nhấn mạnh.v

Luật Sửa đổi, bổ sung một số điều của Luật 
Quy hoạch đô thị và nông thôn phải vừa 
giữ được những thành quả, di sản đã có, 
vừa loại bỏ những bất cập cũ, để mở ra một 
giai đoạn phát triển đô thị - nông thôn hiện 
đại, bền vững, phù hợp với bối cảnh mới.
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1. MỞ ĐẦU
Từ ngày 01/7/2025, Việt Nam chính thức triển khai mô 

hình chính quyền địa phương 2 cấp, đi kèm với việc sắp xếp, 
sáp nhập đơn vị hành chính, thu gọn đầu mối trung gian 
nhằm tinh gọn bộ máy, nâng cao hiệu lực - hiệu quả quản trị 
và thích ứng với tốc độ đô thị hóa nhanh. Đây không chỉ là 
thay đổi về tổ chức hành chính, mà còn là sự điều chỉnh cấu 
trúc quản trị, có tác động trực tiếp đến quy hoạch, quản lý và 
đầu tư phát triển đô thị - nông thôn trên phạm vi toàn quốc.

Trong bối cảnh đó, Nghị quyết số 06-NQ/TW (2022) đã 
nhấn mạnh tầm quan trọng của phát triển bền vững hệ 
thống đô thị, còn Quyết định số 891/QĐ-TTg (2024) xác định 
cấu trúc không gian đô thị - nông thôn, trục hành lang phát 
triển và nguyên tắc tổ chức mạng lưới theo cấp bậc chức 
năng. Đây là cơ sở quan trọng để định vị và dẫn dắt quá trình 
tái cấu trúc không gian trong khuôn khổ chính quyền hai cấp.

Tuy nhiên, các vấn đề mới sẽ nảy sinh, với các câu hỏi 
chính: (1) Mô hình chính quyền địa phương hai cấp sẽ tác 
động như thế nào đến cấu trúc, vai trò và mối liên kết giữa 
các đô thị trung tâm, vệ tinh và khu vực nông thôn? (2) Các 
tuyến hạ tầng chiến lược mới sẽ làm thay đổi định hướng 
phát triển không gian đô thị và phân bổ nguồn lực ra sao? 
(3) Hệ thống tiêu chí và ranh giới đô thị cần được điều chỉnh 
như thế nào để phản ánh đúng thực tiễn đô thị hóa và hỗ trợ 
quản lý hiệu quả?

2. BỐI CẢNH THAY ĐỔI
2.1. Hiện trạng hệ thống đô thị và phân loại trước cải cách
Trước thời điểm triển khai mô hình chính quyền địa 

phương 2 cấp, hệ thống đô thị Việt Nam được phân loại theo 

Luật Quy hoạch đô thị, gồm các cấp: Đặc biệt, I, II, III, IV, V, dựa 
trên các tiêu chí về dân số, mật độ, tỷ lệ lao động phi nông 
nghiệp, hạ tầng kỹ thuật - xã hội và vai trò trong mạng lưới 
quốc gia. Số lượng có khoảng gần 900 đô thị, trong đó một 
số lượng lớn là đô thị cấp huyện (thị xã, thành phố thuộc tỉnh) 
và thị trấn trung tâm huyện. Tỷ lệ đô thị hóa khoảng 42 - 43% 
(năm 2024).

Phân bố hệ thống đô thị - nông thôn theo vùng kinh tế 
- xã hội cho thấy, các đô thị Việt Nam tập trung chủ yếu ở 
vùng Đông Nam Bộ, Đồng bằng sông Hồng, Duyên hải miền 
Trung; Ở vùng trung du, miền núi và Tây Nguyên có mật độ 
đô thị thấp hơn. Hệ thống này tạo thành một mạng lưới đa 
tầng bậc từ đô thị cấp Trung ương đến đô thị trung tâm vùng, 
đô thị trung tâm tỉnh, đô thị trung tâm cấp huyện thị trấn đến 
các xã đô thị hóa.

2.2. Những thay đổi lớn khi bỏ cấp trung gian
Cải cách hành chính từ 01/7/2025 bỏ cấp huyện đã dẫn tới 

các thay đổi lớn mang tính cấu trúc, như:
Việc giải thể hoặc sáp nhập thị xã, thành phố và thị trấn 

làm cho nhiều đô thị loại III, IV, V vốn đóng vai trò trung tâm 
cấp tỉnh, huyện bị nhập vào xã/phường trở thành đơn vị hành 
chính cấp cơ sở thuộc tỉnh, thành phố Trung ương trực tiếp 
quản lý, tỷ lệ đô thị hoá toàn quốc giảm xuống còn 36,4%.

Giảm số lượng tỉnh, thành từ 63 xuống còn 34, trong đó 
các tỉnh mới hình thành có quy mô lãnh thổ rộng hơn, cấu 
trúc không gian khu vực phường và xã tách rời trong mối 
quan hệ liên kết đô thị - nông thôn.

Mạng lưới trung tâm phục vụ và đầu mối quản lý ở quy 
mô “huyện” trước đây không còn, để lại khoảng trống về 
chức năng điều phối trung gian.

Tác động mô hình chính quyền địa 
phương 2 cấp đến định hướng phát triển 
hệ thống đô thị - nông thôn

TS.KTS PHẠM THỊ NHÂM
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2.3. Tác động tới phân loại và ranh giới phát triển đô thị
Trước hết là khoảng trống pháp lý và kỹ thuật thể hiện ở 

Bộ tiêu chí phân loại đô thị hiện hành không còn phù hợp để 
áp dụng cho các phường/cụm phường hoặc liên phường/xã. 

Tiếp theo ranh giới hành chính và ranh giới không gian đô 
thị không trùng khớp khiến nhiều khu vực đã có diện tích xây 
dựng và mật độ dân số đô thị cao, nhưng lại nằm ngoài ranh 
giới hành chính của đô thị được công nhận; ngược lại, một số 
khu vực hành chính đô thị vẫn mang tính chất nông thôn.

Thực tế này gây khó khăn trong việc áp dụng chính sách 
phát triển, thu hút đầu tư, và quản lý trật tự xây dựng - đất đai.

Tóm lại, vấn đề đặt ra đối với định hướng không gian 
đô thị và nông thôn trên toàn lãnh thổ theo mô hình chính 
quyền hai cấp tạo ra một loạt hệ quả không gian cần nhận 
diện và xử lý trong quy hoạch. 

3. CÁC VẤN ĐỀ LỚN CHI PHỐI ĐỊNH HƯỚNG PHÁT 
TRIỂN KHÔNG GIAN LÃNH THỔ

Nhóm 1: Tác động cấu trúc nội tại của hệ thống đô thị 
Mất tính tầng bậc đô thị và thay đổi bán kính phục vụ
Việc bãi bỏ cấp huyện trong mô hình chính quyền địa 

phương 2 cấp đã tạo ra tác động trực tiếp và sâu rộng đến 
cấu trúc hệ thống đô thị, trong đó mất tính tầng bậc là biến 
đổi cơ bản nhất. Sự biến mất của các đô thị cấp huyện (thị xã, 
thành phố thuộc tỉnh) và thị trấn vốn giữ vai trò trung tâm 
dịch vụ, hành chính trung gian đã làm đứt gãy một mắt xích 
quan trọng trong mạng lưới phân cấp đô thị.

Hệ quả là bán kính phục vụ của các dịch vụ công chủ chốt 
(y tế, giáo dục, thương mại, hành chính) bị kéo giãn đáng kể, 
đặc biệt tại những khu vực trước đây có đô thị loại III, IV đảm 

nhiệm vai trò trung tâm huyện. Khoảng cách tăng lên không 
chỉ làm suy giảm khả năng tiếp cận dịch vụ của người dân mà 
còn tác động tiêu cực đến hiệu quả phân bổ nguồn lực và 
chất lượng quản trị đô thị và nông thôn.

Trước tình hình này, cần thiết phải tái cấu trúc mạng lưới 
phục vụ công cộng và hành chính theo hướng hình thành 
các “liên xã/phường” hoặc “cụm đô thị” với hạ tầng, dịch vụ 
được tổ chức đồng bộ, bảo đảm vừa duy trì hiệu quả phục vụ 
vừa thích ứng với cơ cấu hành chính mới.

Vai trò mới của các thành phố trực thuộc Trung ương và tỉnh lỵ
Theo thông lệ quốc tế, đô thị cấp quốc gia và đô thị tỉnh lỵ 

đảm nhiệm hai vai trò nền tảng trong hệ thống đô thị:
Đô thị cấp quốc gia là trung tâm chính trị - hành chính, 

tài chính, văn hóa, khoa học công nghệ ở quy mô quốc gia 
hoặc vùng liên quốc gia. Đây là hạt nhân của mạng lưới đô 
thị, đồng thời là cực tăng trưởng kinh tế, cửa ngõ hội nhập 
quốc tế và đầu mối điều phối các chiến lược phát triển vùng.

Đô thị tỉnh lỵ là trung tâm điều hành cấp tỉnh hoặc vùng, 
đảm nhận chức năng hành chính, dịch vụ công, thương mại, 
giáo dục, y tế và kết nối với các đô thị vệ tinh cũng như khu 
vực nông thôn. Trong hệ thống đa tầng, đây là cầu nối giữa 
chiến lược quốc gia và nhu cầu phát triển địa phương.

Trong bối cảnh Việt Nam sau cải cách hành chính:
Đối với các thành phố trực thuộc Trung ương: 6 thành phố 

(Hà Nội, TP.HCM, Hải Phòng, Đà Nẵng, Cần Thơ, Huế) tiếp tục 
giữ vai trò trung tâm cấp quốc gia và vùng. Trong đó, ngoại 
trừ Hà Nội và Huế giữ nguyên địa giới, 4 đô thị còn lại mở 
rộng quy mô diện tích và dân số, làm gia tăng đáng kể phạm 
vi quản lý. Việc không còn cấp huyện khiến các thành phố 
này phải trực tiếp kết nối và quản lý nhiều khu vực vốn thuộc 
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phạm vi điều phối của các cấp trung gian, đồng thời đảm 
nhiệm vai trò điều phối hạ tầng chiến lược, phát triển kinh 
tế - xã hội và bảo đảm an sinh vùng theo quy mô lớn hơn.

Đối với các đô thị tỉnh lỵ: Trong 28 tỉnh mới hình thành từ 
việc sáp nhập 2 - 3 tỉnh cũ, nhiều đô thị tỉnh lỵ phải mở rộng 
phạm vi ảnh hưởng để điều phối toàn tỉnh với quy mô diện 
tích và dân số lớn hơn đáng kể. Điều này đòi hỏi năng lực tổ 
chức, quản trị và khả năng dẫn dắt phát triển kinh tế - xã hội 
cao hơn, đồng thời phải bảo đảm sự liên kết với các trung 
tâm đô thị cấp dưới và vùng nông thôn.

Từ thực tiễn trên, cần xây dựng cơ chế quản lý đặc thù cho 
cả đô thị cấp quốc gia và đô thị tỉnh lỵ:

Ở cấp quốc gia: Củng cố năng lực quản trị vùng đô thị lớn, 
đặc biệt trong phối hợp liên tỉnh, quản lý hạ tầng chiến lược và 
định hướng phát triển theo tinh thần Nghị quyết 06-NQ/TW.

Ở cấp tỉnh: Thiết lập cơ chế điều phối liên phường/xã, bảo 
đảm thống nhất quy hoạch, phân bổ nguồn lực và tổ chức 
mạng lưới dịch vụ công phù hợp với bán kính phục vụ mới 
sau cải cách.

Nhóm 2: Tác động ở quy mô vùng và liên vùng
Sự nổi lên của siêu đô thị TP.HCM
Cải cách hành chính và sáp nhập tỉnh ở Việt Nam đang 

thúc đẩy sự hình thành đô thị siêu lớn, xu thế đã xuất hiện tại 
nhiều quốc gia phát triển và mới nổi như Tokyo-Yokohama 
Metropolitan Region (Nhật Bản), Pearl River Delta Greater Bay 
Area (Trung Quốc) hay Randstad Holland (Hà Lan). Các vùng 
này thường có ba đặc trưng nổi bật: (i) Quy mô diện tích, dân 
số vượt trội, với cơ cấu ngành kinh tế đa dạng và tích hợp 
sâu, (ii) Cấu trúc đa cực đa trung tâm, mỗi cực đảm nhận chức 
năng chuyên biệt (chính trị, tài chính, công nghiệp, cảng 
biển, sân bay, logistics, du lịch…); (iii) Hạ tầng chiến lược liên 
hoàn, cho phép vận hành như một thể thống nhất về không 
gian kinh tế.

Tại Việt Nam, phương án sáp nhập TP.HCM - Bình Dương 
- Bà Rịa Vũng Tàu sẽ tạo thành một siêu vùng đô thị vừa là 
trung tâm sản xuất, dịch vụ, logistics hàng đầu quốc gia, vừa 
là cửa ngõ hội nhập quốc tế. Quy mô này đòi hỏi mô hình 
quản trị vùng tích hợp đa cấp trong quy hoạch và quản lý đô 
thị với năng lực:

• Phân bổ hợp lý chức năng không gian giữa các cực tăng 
trưởng;

• Đồng bộ hóa hạ tầng chiến lược (giao thông, năng 
lượng, viễn thông, công nghệ số);

• Điều phối phát triển đô thị - nông thôn dựa trên dữ liệu 
và nền tảng số.

Tái cấu trúc không gian vùng, mối quan hệ giữa phân vùng 
kinh tế - xã hội và vùng động lực

Việc điều chỉnh địa giới và sáp nhập tỉnh không chỉ tạo ra 
đô thị siêu lớn mà còn tái định hình toàn bộ cấu trúc 6 vùng 
kinh tế - xã hội. Một số thay đổi lớn như: tỉnh Vĩnh Phúc từ 
vùng Đồng bằng sông Hồng sang vùng Trung du miền núi 
Bắc Bộ; vùng miền Trung tách thành Bắc Trung Bộ và Nam 
Trung Bộ - Tây Nguyên; tỉnh Long An cũ chuyển từ vùng 
ĐBSCL sang vùng Đông Nam Bộ. Trên thế giới, khi ranh giới 
vùng hành chính và chức năng thay đổi mạnh, cần rà soát 

lại cấu trúc không gian phát triển của từng vùng, xây dựng 
chiến lược liên kết nội ngoại vùng dựa trên chuỗi giá trị liên 
tỉnh và cực tăng trưởng, áp dụng cơ chế điều phối vùng linh 
hoạt thay cho mô hình phân cấp thuần túy.

Hội thảo Điều chỉnh quy hoạch tổng thể quốc gia vừa qua 
cho thấy hiện song song sử dụng 2 cách phân vùng: (1) Vùng 
kinh tế - xã hội phạm vi rộng, bao trùm toàn bộ hoạt động 
kinh tế - xã hội, ổn định lâu dài, (2) Vùng động lực (vùng đô thị 
lớn) phạm vi chọn lọc tập trung ở các địa bàn có tiềm năng 
vượt trội, đô thị đóng vai trò hạt nhân tăng trưởng.

Theo OECD và UN-Habitat, các quốc gia đẩy mạnh đô thị 
hóa thường ưu tiên phân vùng theo động lực phát triển song 
song với vùng yếu thế (nông thôn - miền núi) để tập trung 
nguồn lực đầu tư. Tuy nhiên, việc tồn tại song song 2 loại 
phân vùng này có thể tạo:

• Nguy cơ chồng chéo: một tỉnh/huyện vừa thuộc vùng 
động lực vừa không hoàn toàn phù hợp định hướng của 
vùng kinh tế - xã hội.

• Xung đột ưu tiên: khác biệt trong phân bổ hạ tầng, vốn 
và chính sách nếu thiếu cơ chế tích hợp.

Sau sáp nhập, nhiều vùng kinh tế - xã hội mang đặc tính 
kép, vừa là khu vực đô thị hóa cao với hạ tầng đồng bộ và kết 
nối mở rộng, vừa là khu vực nông thôn bán sơn địa với hạ tầng 
hạn chế khó tiếp cận dịch vụ công. Nếu không có chiến lược 
cân bằng phát triển vùng, khoảng cách nội vùng sẽ gia tăng, 
dẫn tới di cư, áp lực hạ tầng và bất bình đẳng. Đây là mâu thuẫn 
nội tại cần được giải quyết trong khuôn khổ quản trị vùng tích 
hợp để đảm bảo phát triển hài hòa đô thị - nông thôn.

Khu vực động lực đô thị hóa mới từ hệ thống hạ tầng chiến lược
Hạ tầng quốc gia luôn dẫn dắt cấu trúc không gian lãnh 

thổ. Những dự án hạ tầng chiến lược như đường sắt cao tốc 
Bắc - Nam, cao tốc quốc gia, hành lang ven biển đang đóng 
vai trò tương tự các trục xương sống ở EU, Trung Quốc và 
Mỹ, vừa rút ngắn thời gian di chuyển, vừa định hình lại dòng 
vận tải hàng hóa, dịch vụ và lao động. Nhà nước đang thúc 
đẩy một loạt hạ tầng lớn như: Đường sắt cao tốc Bắc - Nam, 
đường sắt Lao Cai - Hà Nội - Hải Phòng, cảng hàng không 
Long Thành, cảng hàng không Gia Bình… Các tuyến hạ tầng 
này tạo điều kiện phát triển mô hình đô thị TOD với công 
nghiệp, logistics, thương mại - dịch vụ, du lịch. Thúc đẩy dịch 
chuyển không gian phát triển sang các vùng trung du, cao 
ráo hơn để giảm rủi ro BĐKH, thay vì tập trung dày đặc ở 
vùng ven biển.

Giai đoạn 2025 - 2035, hàm ý chiến lược đối với đô thị hóa 
là tận dụng tối đa các nút giao thông như cực tăng trưởng 
mới; áp dụng quy hoạch tích hợp sử dụng đất và giao thông 
để đồng bộ hóa phát triển; kiểm soát phát triển bám trục 
nhằm ngăn chặn mở rộng đô thị tự phát, giảm áp lực lên môi 
trường và hạ tầng.

Nhóm 3: Chức năng mới xuất hiện sau thay đổi địa 
giới hành chính

Thay đổi địa giới và cấu trúc hành chính xuất hiện dạng 
chức năng mới là: Đô thị biển và cụm đô thị - nông thôn liên 
phường/xã. Cụ thể:

Gia tăng số lượng và quy mô đô thị biển
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Nhiều tỉnh mới sau khi sáp nhập có ranh giới hành chính 
tiếp cận với biển hoặc có cửa ngõ ra cảng biển quốc tế, như 
(Hải Dương, Hưng Yên, Hà Nam, Tây Ninh, Đồng Tháp và các 
tỉnh vùng Tây Nguyên cũ. Từ đó, làm nổi bật một lớp chức 
năng mới dạng đô thị biển với tổ hợp vai trò cảng logistics, 
công nghiệp ven biển, dịch vụ hàng hải, du lịch, nghỉ dưỡng 
và kinh tế biển mở rộng (nuôi biển công nghệ cao, năng 
lượng gió ngoài khơi…). Đây là cơ hội chiến lược để tái cấu 
trúc mạng lưới đô thị quốc gia theo hướng mở ra những 
cực ven biển, song đi kèm yêu cầu quản trị không gian môi 
trường chặt chẽ hơn. Có thể thấy rõ đặc trưng chức năng với 
cơ hội và thách thức như:

Cơ hội:
• Cửa ngõ giao thương quốc tế: tăng năng lực thông quan, 

hình thành hậu phương cảng sâu vào nội địa, kết nối với cao 
tốc, đường sắt.

• Cụm đô thị cảng, công nghiệp, logistics: tạo giá trị gia 
tăng từ chuỗi cung ứng (lạnh, thương mại điện tử xuyên biên 
giới, dịch vụ tài chính - bảo hiểm hàng hải).

• Đô thị du lịch biển chất lượng cao: thúc đẩy dịch vụ, 
công nghiệp sáng tạo và kinh tế đêm.

Rủi ro và ràng buộc quản trị:
• Tổn thương khí hậu, môi trường (xói lở bờ biển, nước 

biển dâng, xâm nhập mặn) đòi hỏi quản lý tổng hợp đới bờ, 
quy hoạch không gian biển và hạn chế phát triển trong dải 
lùi bờ biển.

• Xung đột sử dụng đất và mặt nước giữa cảng, du lịch, 
nuôi trồng và bảo tồn; nguy cơ bao chiếm bờ biển nếu thiếu 
hành lang công cộng ven biển.

Hàm ý quy hoạch, công cụ thực thi là: Phân tầng đô thị 
biển: (i) cửa ngõ quốc gia (cảng cửa ngõ, sân bay quốc tế); (ii) 
nút cảng, công nghiệp, logistics vùng; (iii) đô thị du lịch, sinh 
thái biển. Tích hợp đánh giá rủi ro khí hậu vào đồ án không 
gian; khoanh vùng đệm sinh thái, hành lang xanh để giảm rủi 
ro. Áp dụng cơ chế thu hồi giá trị đất đai (land value capture) 
từ dự án cảng, logistics để tái đầu tư hạ tầng công cộng ven 
biển; quy định quyền tiếp cận bờ biển như chuẩn mực thiết 
kế đô thị.

Tái cấu trúc nội tỉnh và hình thành cụm đô thị - nông thôn 
liên phường/xã

Việc sắp xếp đơn vị hành chính đã tạo ra các cấu trúc dân 
cư mới. Nhiều khu vực đô thị hóa nhanh vốn thuộc thành phố, 
thị xã của tỉnh cũ nay hình thành cụm đô thị liên phường/
xã có quy mô dân số lớn, mật độ xây dựng cao, chuỗi dịch 
vụ và hạ tầng dùng chung, nhưng không trùng khớp với địa 
giới một đô thị được công nhận từ trước đó. Nhiều thị trấn 
huyện lỵ trước đây bị xóa khỏi bản đồ hành chính, sáp nhập 
vào xã mới, làm mất vai trò trung tâm tiểu vùng nông thôn. 
Một số tỉnh mới hình thành vùng nông thôn rộng lớn thiếu 
kết nối hiệu quả với trung tâm tỉnh lỵ, đặc biệt tại các khu 
vực Tây Bắc, Tây Nguyên - Nam Trung Bộ (ví dụ: Phú Thọ mới, 
Quảng Ngãi mới). Kết quả là xuất hiện một tầng chức năng 
mới trong hệ thống đô thị - nông thôn, nhưng hiện chưa có 
khung pháp lý và công cụ quy hoạch riêng để quản trị.

Đặc trưng không gian và quản trị

- Về đô thị
Hình thái cụm liên phường/xã có dạng tiêu biểu như: 

Cụm đô thị lõi và vệ tinh quanh trung tâm tỉnh lỵ; Cụm đô 
thị theo chuỗi dọc trục giao thông; Vành đai chuyển tiếp hỗn 
hợp đô thị và nông thôn.

Nhìn trên bản đồ toàn quốc cho thấy, quy mô chênh lệch 
từ cụm liên phường siêu lớn tại TP Hải Phòng mới hay tỉnh 
Quảng Ninh) đến cụm nhỏ tại nhiều tỉnh mới như Phú Thị, 
Quảng Ngãi. Dẫn đến nhu cầu dịch vụ liên thông như cấp 
nước, thoát nước, rác thải, giao thông công cộng, phòng 
cháy chữa cháy, y tế, giáo dục… không tương thích với ranh 
giới hành chính từng phường/xã. Nguy cơ quản lý cắt khúc 
nếu thẩm quyền vẫn chia nhỏ dẫn đến chi phí cao, tiêu chuẩn 
dịch vụ không đồng đều.

- Về nông thôn
Xóa nhòa thị trấn trong xã làm mất vai trò trung tâm tiểu 

vùng, giảm khả năng cung cấp dịch vụ cho khu vực nông thôn 
xung quanh. Việc hình thành vùng liên cụm xã quy mô lớn ở 
nhiều tỉnh làm thiếu kết nối với đô thị, đặc biệt ở các tỉnh miền 
núi và cao nguyên. Chênh lệch khả năng tiếp cận dịch vụ giữa 
xã mới từng có thị trấn cũ (xu hướng đô thị hóa mạnh) và xã 
mới không có thị trấn cũ (duy trì đặc điểm nông thôn).

Kinh nghiệm quốc tế tham chiếu ở Đức, Pháp, Nhật có mô 
hình liên kết mềm giữa các đơn vị hành chính cơ sở để cung 
ứng dịch vụ công liên địa bàn, lập kế hoạch đầu tư chung, 
chia sẻ cơ sở dữ liệu và phối hợp quản lý không gian.

Hàm ý quy hoạch, công cụ thực thi: (1) Quy ước liên 
phường/xã: xác định phạm vi cụm, danh mục dịch vụ chung, 
chuẩn kỹ thuật tối thiểu, cơ chế góp vốn, phân bổ chi phí, chia 
sẻ nguồn thu. (2) Loại hình quy hoạch cấu trúc không gian 
cụm Sơ đồ liên kết địa bàn xác định mạng lưới giao thông, 
hạ tầng xanh, bán kính phục vụ theo thời gian di chuyển (15 
- 30 - 60 phút) tới các dịch vụ y tế, giáo dục, hành chính. (3) 
Tổ chức dịch vụ chuyên biệt cho nước, rác, giao thông công 
cộng; lập kế hoạch đầu tư công trung hạn chung; xây dựng 
nền tảng GIS dùng chung để theo dõi chỉ tiêu tiếp cận dịch 
vụ. (4) Tiêu chí phân loại cụm phường/xã đô thị hóa: gồm 
dân số, mật độ đất xây dựng, tỷ lệ lao động phi nông nghiệp, 
mức độ kết nối hạ tầng… làm căn cứ phân bổ nguồn lực và 
ưu tiên vốn.

Nhóm 4: Sự chuyển dịch hệ thống đô thị và công cụ 
quản lý

Sự dịch chuyển của hệ thống đô thị cấp tỉnh và quốc gia
Luận điểm cốt lõi của cải cách đơn vị hành chính, hình 

thành siêu đô thị, tái cấu trúc không gian đô thị hoá theo 
hành lang hạ tầng, thay đổi vai trò mạng lưới trung tâm tỉnh 
lỵ đang làm dịch chuyển trật tự hệ thống đô thị. Quá trình này 
làm thay đổi thứ bậc đô thị, không gian đô thị hoá động lực 
và luồng di cư việc làm, kéo theo nhu cầu điều chỉnh khung 
phân loại đô thị và công cụ quản lý lãnh thổ.

Biểu hiện:
• Hình thành trục kết nối nội tỉnh mới: Các tỉnh sáp nhập 

thường xuất hiện trục liên kết trung tâm tỉnh lỵ mới với trung 
tâm lịch sử (tỉnh lỵ cũ), tạo ra cấu trúc đa cực với vai trò mới 
cho mối quan hệ đô thị trung tâm - đô thị vệ tinh.
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• Tái định vị đô thị vệ tinh: các trung tâm tỉnh lỵ hoặc 
thành phố/thị xã thuộc tỉnh cũ có sẵn cơ sở hạ tầng sẽ nắm 
giữa vị trí đô thị vệ tinh; sẽ được nâng hạng lên trung tâm 
dịch vụ, logistics, giáo dục và y tế cấp tỉnh hoặc cấp vùng, 
một số khác suy giảm do lệch khỏi trục kết nối mới.

• Chuyển dịch hướng mở rộng đô thị: Không gian tăng 
trưởng bám theo nút hạ tầng chiến lược (cao tốc, đường sắt 
cao tốc, cảng, sân bay), thay thế cho định hướng trước đây 
chủ yếu mở rộng quanh trung tâm cũ. Điều này làm thay đổi 
bản đồ đầu tư và quỹ đất phát triển.

Hệ quả:
Thứ bậc đô thị thay đổi bởi sự chi phối của trật tự các đô 

thị trong hệ thống cấp tỉnh hoặc quốc gia theo quy mô, chức 
năng, sức hút dân cư, kinh tế. Mức độ chi phối đô thị (sức hội 
tụ, lan toả và tính dẫn dắt của đô thị) tập trung sức mạnh vào 
một số ít đô thị lớn. Bản đồ phân bố phường/xã toàn quốc 
cho thấy quyền lực và nguồn lực có xu hướng tập trung vào 
1 vài đô thị, còn các đô thị khác yếu hơn nhiều.

Ngoài ra, sự phân bố hạng kích cỡ đô thị (dân số và diện 
tích) có xu hướng thay đổi. Cấu trúc luồng di cư và việc làm, 
làm gia tăng đi lại trong phạm vi liên tỉnh và mở rộng đô thị 
vùng chức năng vượt ranh giới hành chính. Sau khi thay đổi 
địa giới và hạ tầng, một số đô thị có thể vượt hạng nhanh 
chóng, hút dân và đầu tư mạnh, trong khi các cực trung gian 
khác bị lu mờ vai trò làm mất cân đối hệ thống, dẫn đến siêu 
tập trung (megacity quá mạnh, đô thị nhỏ yếu đi).

Hàm ý quy hoạch và công cụ thực thi: (1) Thiết lập chỉ số 
đo lường khả năng tiếp và trọng lực hấp dẫn không gian để 
định vị lại vai trò đô thị trung tâm - vệ tinh. (2) Chỉ số đa cực 
và kết nối cấp tỉnh/vùng nhằm xác định yêu cầu để củng cố 
hệ thống đô thị. 

Khoảng trống trong phân loại đô thị và ranh giới phát triển
Hiện tại ranh giới giữa đô thị hành chính (phường hay liên 

phường) và không gian phát triển đô thị thực tế (built-up kết 
hợp vùng đi lại hằng ngày) khác nhau gây khó khăn trong 
quy hoạch đất, hạ tầng, và phân bổ vốn. Dẫn đến phân mảnh 
chính sách, cùng một cụm chức năng nhưng nhiều đơn vị 
quản trị, tiêu chuẩn dịch vụ không đồng đều.

Theo thông lệ quốc tế, đô thị chức năng và mức độ đô thị 
hóa để phân định đô thị theo mật độ xây dựng trong phạm 
vi luồng đi lại. Dựa trên dữ liệu ảnh đêm, built-up, tín hiệu 
di động, lưu lượng giao thông, kết hợp thời gian di chuyển 
15 - 30 - 60 phút.

Hàm ý quy hoạch và công cụ thực thi:
(1) Bản đồ pháp lý “Không gian phát triển đô thị” ở cấp 

tỉnh/thành: lớp GIS bắt buộc trong quy hoạch, cập nhật định 
kỳ theo dữ liệu động; là căn cứ quản lý đất đai, hạ tầng, tiêu 
chuẩn dịch vụ.

(3) Hệ phân loại ba lớp: Lớp A là đô thị chức năng (cụm 
liên phường/xã) có tiêu chí dân số trong đất xây dựng, mật 
độ, tỷ lệ lao động phi nông nghiệp, mức độ kết nối hạ tầng. 
Lớp B là lõi đô thị & cận đô thị, phân định lõi - vành đai, chỉ 
tiêu kiểm soát mật độ, hỗn hợp sử dụng đất, TOD. Lớp C là 
nông thôn chuyển tiếp với công cụ kiểm soát lan tỏa, vành 
đai xanh, ngưỡng hạ tầng tối thiểu.

4. ĐỀ XUẤT ĐIỀU CHỈNH PHÁT TRIỂN KHÔNG GIAN 
ĐÔ THỊ VÀ NÔNG THÔN TRONG BỐI CẢNH MỚI

Dựa trên yêu cầu thực tiễn sau khi triển khai mô hình 
chính quyền địa phương 2 cấp và Đề xuất điều chỉnh Nghị 
quyết 06-NQ/TW cùng Quyết định 891/QĐ-TTg, việc phát 
triển không gian lãnh thổ cần được tổ chức theo các cấp độ 
và lớp chức năng sau:

4.1. Đối với Nghị quyết 06-NQ/TW
Hoàn thiện thể chế, chính sách: Bổ sung cơ chế pháp lý 

cho quản lý và quy hoạch “cụm liên phường/xã” và “liên đô 
thị cơ sở”, khắc phục khoảng trống trong phân loại đô thị và 
ranh giới phát triển sau sáp nhập địa giới.

Nâng cao chất lượng quy hoạch và phát triển đô thị: Yêu 
cầu các quy hoạch cập nhật kịp thời biến động ranh giới hành 
chính, hạ tầng chiến lược và cấu trúc đô thị mới; áp dụng 
phương pháp đánh giá đa cực, kết nối vùng và khả năng tiếp 
cận dịch vụ công theo thời gian di chuyển.

Phát triển nhà ở và hạ tầng thích ứng biến đổi khí hậu: Tập 
trung vào đô thị biển mới hình thành sau thay đổi địa giới; 
có chiến lược hạ tầng ven biển kết hợp bảo vệ môi trường 
và thích ứng biến đổi khí hậu; ưu tiên đầu tư hệ thống giao 
thông công cộng, phòng cháy chữa cháy, thoát nước ở các 
cụm liên phường/xã.

Hoàn thiện mô hình chính quyền đô thị: Thiết lập khung 
quản trị linh hoạt cho vùng đô thị đa trung tâm và các cụm 
liên phường/xã; quy định rõ thẩm quyền điều phối dịch vụ 
công liên địa bàn; thúc đẩy nền tảng dữ liệu chung (GIS) phục 
vụ quản lý.

Phát triển kinh tế đô thị và đổi mới cơ chế tài chính: Xây 
dựng cơ chế phân bổ nguồn lực dựa trên chức năng và mức 
độ kết nối, không chỉ dựa vào phân loại hành chính; khuyến 
khích hợp tác công, tư để khai thác hiệu quả quỹ đất dọc các 
hành lang hạ tầng chiến lược.

4.2. Đối với Quyết định 891/QĐ-TTg
Ở cấp quốc gia
Rà soát và xác định lại cực tăng trưởng quốc gia: đánh giá 

lại vị trí và vai trò của các vùng đô thị lớn như Hà Nội, TP.HCM, 
Hải Phòng, Đà Nẵng, Cần Thơ và các trung tâm tỉnh lỵ chiến 
lược, bảo đảm phù hợp với cấu trúc hành chính và kinh tế - xã 
hội mới.

Hoạch định lại các hành lang và trục phát triển chiến lược: 
Trục Bắc - Nam: gắn đường sắt cao tốc, cao tốc Bắc - Nam, 
hành lang logistics; Trục ven biển: kết nối các đô thị cảng, du 
lịch biển, công nghiệp ven biển; Các hành lang Đông - Tây: 
tăng cường liên kết xuyên vùng và kết nối quốc tế. Liên kết 
hạ tầng chiến lược với cực tăng trưởng: ưu tiên các dự án hạ 
tầng trọng điểm (giao thông, logistics, năng lượng, hạ tầng 
số) làm đòn bẩy cho phát triển không gian.

Ở cấp vùng
Thiết lập cơ chế điều phối vùng đô thị lớn: Thành lập 

hoặc củng cố các tổ chức điều phối vùng (theo mô hình Ban 
quản lý hoặc Cơ quan điều phối vùng đô thị - metropolitan 
authority) để quản lý phát triển không gian, hạ tầng, môi 
trường và dịch vụ công liên tỉnh. Đặc biệt chú trọng các vùng 
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đô thị siêu lớn như Hà Nội mở rộng, TP.HCM mở rộng (TP.
HCM - Bình Dương - Bà Rịa Vũng Tàu).

Phát triển vùng ven biển và vùng kinh tế trọng điểm: Hình 
thành các cụm đô thị biển, đô thị cảng và trung tâm dịch vụ 
logistics quốc tế; Khai thác hiệu quả các khu kinh tế ven biển, 
đồng thời kiểm soát chặt chẽ sử dụng đất ven biển và bảo vệ 
môi trường sinh thái.

Ở cấp tỉnh/thành phố
Tổ chức lại mạng lưới đô thị - nông thôn: Đánh giá lại vị trí, 

chức năng và phạm vi phục vụ của từng đô thị, nhất là các đô 
thị trung gian và vệ tinh; Điều chỉnh bán kính phục vụ của hạ 
tầng và dịch vụ công, bảo đảm người dân tiếp cận thuận lợi.

Hình thành các cụm đô thị liên phường/xã làm hạt nhân 
tăng trưởng: Tổ chức phát triển đồng bộ hạ tầng kỹ thuật - xã 
hội ở quy mô cụm; Xây dựng cơ chế quản lý liên kết mềm để 
điều phối quy hoạch, đầu tư và cung ứng dịch vụ chung cho 
cả cụm.

Theo chức năng lãnh thổ
Vùng đô thị hóa tập trung: Là khu vực ưu tiên phát triển 

hạ tầng đồng bộ, tập trung các dự án đầu tư lớn, phát triển 
theo mô hình đô thị xanh - thông minh - đa cực.

Vùng đệm phát triển kiểm soát: Khu vực chuyển tiếp giữa 
vùng đô thị hóa tập trung và vùng nông thôn; Kiểm soát tốc 
độ và hình thức đô thị hóa, ưu tiên phát triển nông nghiệp đô 

thị, dịch vụ sinh thái, các chức năng hỗ trợ đô thị lớn.
Vùng mở rộng tiềm năng đô thị trong dài hạn: Khu vực dự 

phòng cho mở rộng đô thị về sau, giữ quỹ đất và hạ tầng cơ 
bản; Lập kế hoạch sử dụng đất, phân kỳ đầu tư để tránh phát 
triển tự phát, bảo đảm khả năng tích hợp với mạng lưới đô 
thị hiện hữu.

5. KẾT LUẬN
Cải cách đơn vị hành chính và mô hình chính quyền 2 

cấp đang tạo ra sự dịch chuyển sâu rộng trong cấu trúc 
không gian đô thị và nông thôn, đòi hỏi tư duy quy hoạch 
tích hợp, đa cấp và linh hoạt hơn. Sự hình thành các cực 
tăng trưởng mới, hành lang phát triển nội tỉnh hoặc liên 
tỉnh và cụm đô thị liên phường/xã đặt ra yêu cầu bổ sung 
khung pháp lý, tiêu chí phân loại và công cụ quản trị phù 
hợp. Để bảo đảm cân bằng hệ thống, cần có cơ chế duy trì 
vai trò của các cực trung gian, tránh tình trạng “siêu tập 
trung” nguồn lực vào một vài đô thị lớn. Việc sửa đổi Nghị 
quyết 06-NQ/TW và sửa đổi Quyết định 891/QĐ-TTg phải 
đi kèm với cơ chế phối hợp thực thi ở cấp xã/phường và hạ 
tầng dịch vụ công liên thông. Đây là thời điểm quan trọng 
để định vị lại hệ thống đô thị quốc gia theo hướng bền 
vững, đa cực, có sức lan tỏa, thích ứng với biến đổi khí hậu 
và yêu cầu phát triển dài hạn.v
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 Thưa PGS.TS Đỗ Tú Lan, như vậy là chính quyền địa 
phương 2 cấp đã chính thức vận hành từ 01/7/2025. Theo 
bà, bối cảnh này tác động như thế nào đến công tác quy 
hoạch, quản lý phát triển đô thị tại Việt Nam?

- Tôi cho rằng năm 2025 là một năm đặc biệt trong lịch sử 
của Việt Nam, một cuộc cách mạng về thể chế, tái cấu trúc hệ 
thống cơ quan quản lý Nhà nước và hệ thống hành chính địa 
phương. Sự thay đổi cấu trúc hành chính địa phương 2 cấp có 
liên quan đến hệ thống đô thị Việt Nam, việc nhận dạng cấu 
trúc đô thị trong bối cảnh mới và thay đổi hoàn toàn phương 
thức quy hoạch, là một bước ngoặt lớn cho công tác quản lý 
đô thị.

Theo bối cảnh mới, 2 cấp chính quyền sẽ không có các 
đơn vị đô thị như vậy nữa, mà sẽ hình thành các đơn vị có tính 
chất đô thị theo cách tiếp cận mới. 

Cụ thể, các khu vực có tính chất đô thị được tổ chức thành 
đơn vị hành chính là phường (cấp phường), khu vực có tính 
chất nông thôn được tổ chức đơn vị hành chính là xã (cấp xã). 
Nhiều phường liên kết thành một khu vực lớn có tính chất đô 
thị tạm gọi là “khu vực đô thị”.

 Vậy theo bà, việc nhận dạng về “khu vực đô thị” 
trong bối cảnh mới nên như thế nào?

- Trước tiên, cần nhận diện được các khu vực đô thị thì 
mới xác định được nên quy hoạch như thế nào, quản lý phát 
triển ra sao… Đô thị thì vẫn là thực thể ấy, là cấu trúc ấy, vẫn 
trong quá trình vận động phát triển nên không thể dừng nó 
lại được. 

Thế thì cách làm cần thay đổi như thế nào? Quan điểm 
của tôi là, chúng ta vẫn phải tuân thủ theo mô hình 2 cấp 

hiện nay. Theo đó, mỗi một đơn vị cấp phường có thể coi là 
một đơn vị đô thị, theo các quy mô khác nhau; chúng ta cũng 
phải phân loại, xác định các nhóm tính chất khác nhau để 
đưa ra phương án quản lý khác nhau.

Bối cảnh tái cấu trúc toàn diện địa phương thành 2 cấp, 
bỏ cấp huyện, bỏ thị trấn (trước đây có 84 thành phố, thị xã, là 
đơn vị cấp huyện) như vậy, hệ thống khu vực có tính chất đô 
thị từ lớn đến nhỏ sẽ có thể nhận dạng như sau: 

Thứ nhất, hệ thống thành phố trực thuộc Trung ương, sau 
sáp nhập có 6 thành phố trực thuộc Trung ương bao gồm: TP 
Hà Nội, TP.HCM (sáp nhập thêm tỉnh Bình Dương và Bà Rịa - 
Vũng Tàu), TP Hải Phòng (sáp nhập thêm tỉnh Hải Dương), TP 
Đà Nẵng (sáp nhập thêm tỉnh Quảng Nam), TP Huế, TP Cần 
Thơ (sáp nhập thêm tỉnh Sóc Trăng và Vĩnh Long). 

Giai đoạn từ 2025 - 2030, dự kiến sẽ phát triển tiếp 4 tỉnh 
trở thành thành phố trực thuộc Trung ương là tỉnh Ninh Bình 
(sáp nhập tỉnh Nam Định và tỉnh Hà Nam), tỉnh Bắc Ninh (sáp 
nhập tỉnh Bắc Giang), tỉnh Quảng Ninh, tỉnh Khánh Hoà (sáp 
nhập thêm tỉnh Ninh Thuận). Như vậy, giai đoạn này sẽ có 
các chùm và chuỗi đô thị lớn của 10 đô thị trực thuộc Trung 
ương, chùm đô thị lớn phía Bắc gồm Hà Nội, Hải Phòng, 
Quảng Ninh, Bắc Ninh và Ninh Bình; chuỗi đô thị lớn miền 
Trung gồm Huế, Đà Nẵng, Khánh Hoà; chùm đô thị phía Nam 
là TP.HCM và chùm đô thị Cần Thơ.

Bên cạnh đó, hệ thống phường có “tính chất đô thị” ở 
các thành phố trực thuộc Trung ương sẽ có những quy mô 
khá lớn, có từ 45 nghìn người trở lên, thậm chí có thể tương 
đương gần bằng dân số của (một thị xã tỉnh lỵ cũ). Sau tái cấu 
trúc, Việt Nam có 672 phường với quy mô lớn nhỏ khác nhau 
và có những cấu trúc liên kết liền kề, cũng có những phường 

Nhận dạng cấu trúc đô thị trong bối 
cảnh mới

TUẤN ĐÔNG (thực hiện)

Từ tháng 01/7/2025, Việt Nam chính thức đổi mới, tái cấu trúc chính quyền địa phương 
2 cấp, do đó việc nhận dạng về hình thái đô thị và công tác quy hoạch và quản lý đô 
thị cần tiếp cận theo hướng hoàn toàn mới để phù hợp với bối cảnh mới. BTV Tạp chí 
Xây dựng có cuộc trao đổi với PGS.TS Đỗ Tú Lan - Ủy viên BCH Hội Quy hoạch phát triển 
đô thị Việt Nam, nguyên Phó cục trưởng Cục Phát triển đô thị (Bộ Xây dựng) - về một 
số tiếp cận mới trong công tác quy hoạch và quản lý đô thị trong bối cảnh đổi mới 
chính quyền địa phương 2 cấp. 

TỪ CHÍNH SÁCH ĐẾN CUỘC SỐNG
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ở vị trí vệ tinh, riêng lẻ trong tỉnh, tuỳ thuộc điều kiện cụ thể 
của từng địa phương. 

Mỗi phường có bộ máy hành chính và tự quản lý theo 
phân cấp, thực hiện các công tác về quy hoạch và quản lý đô 
thị, từ lập kế hoạch, chương trình phát triển đô thị, tổ chức 
lập quy hoạch, đến trực tiếp tổ chức thực hiện quy hoạch. 

Trong tương lai, những khu vực phát triển đô thị mang 
tính chất liên kết vùng nên được định danh, mặc dù không 
có chính quyền, từ đó có cách xác định phạm vi, địa điểm rõ 
ràng hơn, phục vụ cho việc quy hoạch và quản lý phát triển 
hạ tầng đô thị, bảo vệ môi trường…

Ngoài ra, theo sắp xếp mới, Việt Nam có 13 đặc khu, hầu 
hết là hải đảo, thực tế có đặc khu Phú Quốc và Côn Đảo có 
khu vực phát triển đô thị khá lớn.

Tuy nhiên, thực tế còn khá nhiều địa phương có các khu 
vực đã và đang hình thành là các khu kinh tế biển và biên 
giới, là những khu vực phi nông nghiệp, khu vực động lực 
kinh tế của quốc gia. 

 Theo bà, bối cảnh mới với mô hình chính quyền địa 
phương 2 cấp đang đặt ra những yêu cầu gì về đổi mới 
phương thức quy hoạch và quản lý đô thị tại Việt Nam?  

- Theo tôi có mấy vấn đề: Thứ nhất, đối với công tác quy 
hoạch đô thị: Phát triển đô thị là một quá trình động, tuỳ 
theo điều kiện kinh tế - xã hội, đô thị hoá có thể lan rộng 
theo những cấu trúc có quy luật nhất định, do đó đối với một 
khu vực đô thị gồm có nhiều phường liên kết (trước đây là 
một thành phố hoặc một thị xã) thì việc quy hoạch chung có 
thể tiếp cận theo hướng “phi ranh giới hành chính” và do cơ 
quan chuyên môn cấp tỉnh chỉ đạo thực hiện, đảm bảo một 
hệ thống liên kết trong tỉnh, thậm chí liên tỉnh (nếu có). 

Bước tiếp theo, quy hoạch mỗi phường chủ yếu là quy 
hoạch phân khu, sẽ là quy hoạch có ranh giới cụ thể do chính 
quyền cấp phường chỉ đạo thực hiện lập quy hoạch và quản 
lý phạm vi đô thị đó. Tuy nhiên, cách thức lập quy hoạch cũng 
cần đổi mới theo xu hướng cấu trúc đô thị mới và cách tổ 
chức không gian thông minh có sự hỗ trợ của chuyển đổi số.

Thứ hai, đối với công tác quản lý đô thị: Cần thiết phải 
đổi mới hoàn toàn phương thức quản lý đô thị, không theo 
tư duy phân loại (6 loại), và tầng bậc như trước, bởi cách sắp 
xếp lại các tỉnh cũng như cấu trúc lại hệ thống cấp xã cho 
thấy việc phân vùng cũng sẽ có nhiều thay đổi. Khái niệm về 
vùng để xác định một khoảng không gian lớn có tính liên kết 
của một số tỉnh đặc trưng, không theo nguyên tắc trước đây. 

Ngoài ra, cần xác định (nhận dạng) các nhóm loại đô thị 
để có những phương thức đánh giá thích hợp. Cách đánh giá 
thường xuyên bằng nhiều công cụ khác nhau (có thể bằng 
KPI), sẽ tạo sự cạnh tranh phát triển giữa các phường, và thúc 
đẩy phát triển lành mạnh. 

Một yêu cầu đổi mới nữa là cần đổi mới tư duy, tăng 
cường sự tham gia của cộng đồng, tư nhân vào hỗ trợ quản 
lý đô thị, đây là một tiềm năng rất lớn nếu có phương thức và 
cơ chế huy động hợp lý, sẽ chia sẻ gánh nặng cho công tác 
quản lý nhà nước và có thể hiệu quả cao hơn. 

Thứ ba, chúng ta đang bước vào kỷ nguyên chuyển đổi 

xanh, chuyển đổi số, việc hình thành nên một hệ sinh thái 
mới trong quản lý đô thị là rất cần thiết.

Hiện nay, số lượng cán bộ hành chính quản lý đô thị ở các 
phường rất hạn chế, do đó công cụ số hoá, kiểm soát bằng 
hệ thống số và AI sẽ giúp cho hệ thống quản lý thông minh, 
nhanh và hiệu quả. 

Thứ tư, phát triển đô thị thông minh là xu hướng tất yếu, 
một tiếp cận mới là sử dụng KPI để đánh giá chất lượng đô 
thị (có thể lấy đơn vị phường) làm cơ sở. Trong Quyết định số 
950/QĐ-TTg ngày 01/8/2018 của Thủ tướng Chính phủ về Đề 
án về phát triển đô thị thông minh có nêu: “Nghiên cứu, xây 
dựng các chỉ số chính đánh giá về hiệu quả hoạt động (KPI) 
cho đô thị thông minh phù hợp với các tiêu chuẩn quốc tế 
và các đặc thù của Việt Nam; Nghiên cứu xây dựng, hướng 
dẫn áp dụng Khung tham chiếu ICT phát triển đô thị thông 
minh và thiết lập cơ chế tự đánh giá mức độ phát triển đô thị 
thông minh theo các chỉ số chính đánh giá về hiệu quả hoạt 
động KPI”… Chúng ta cũng có thể xây dựng một khung tiêu 
chí đánh giá chất lượng phát triển đô thị theo KPI, với công 
cụ thông minh có thể thường xuyên theo dõi đánh giá về các 
khía cạnh khác nhau của đô thị một cách chính xác nhất. 

Tôi cho rằng, trong bối cảnh mới, tái cấu trúc chính quyền 
địa phương 2 cấp vừa là thách thức cho công tác quy hoạch 
và quản lý đô thị, nhưng cũng có nhiều cơ hội cho chúng ta 
đổi mới tư duy nhận thức và có những tiếp cận mới trong 
công tác quy hoạch và quản lý đô thị theo hướng tiên tiến 
hơn.v

 Trân trọng cảm ơn bà!

PGS.TS Đỗ Tú Lan - Ủy viên BCH Hội Quy hoạch 
phát triển đô thị Việt Nam, nguyên Phó cục trưởng 

Cục Phát triển đô thị (Bộ Xây dựng)
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Đất nước ta đang phát triển mạnh mẽ trong Kỷ 
nguyên mới, Kỷ nguyên vươn mình của dân tộc. 
Một trong những nhiệm vụ đầu tiên của Kỷ nguyên 
là việc triển khai tinh gọn bộ máy Nhà nước cũng 

như bộ máy hành chính các cấp, sáp nhập một số tỉnh, bỏ 
chính quyền cấp huyện kể cả các thành phố thuộc tỉnh, 
thành phố thuộc thành phố trực thuộc Trung ương, các thị 
xã, thị trấn, thực hiện mô hình chính quyền địa phương 2 cấp. 
Điều này tác động không nhỏ đối với công tác quy hoạch và 
quản lý đô thị ở Việt Nam hiện nay.

Bài viết này trình bày bối cảnh hiện tại của đất nước; một 
vài nét về thực trạng quy hoạch và quản lý đô thị ở Việt Nam; 
một số bài học quốc tế về quy hoạch và quản lý đô thị; một 
vài đề xuất nhằm nâng cao chất lượng công tác quy hoạch 
và quản lý đô thị trong bối cảnh nước ta thực hiện mô hình 
chính quyền địa phương hai cấp.

BỐI CẢNH ĐẤT NƯỚC HIỆN NAY
Căn cứ Kết luận số 127-KL/TW của Bộ Chính trị, Ban Bí thư 

ngày 28/02/2025 và thực hiện Luật Tổ chức chính quyền địa 
phương số 72/2025/QH15 ngày 16/6/2025 của Quốc hội, từ 
ngày 01/7/2025 cả nước đã chính thức vận hành chính quyền địa 
phương hai cấp bao gồm 34 đơn vị cấp tỉnh (28 tỉnh và 6 thành 
phố trực thuộc trung ương) và 3.321 đơn vị cấp xã (687 phường, 
2.621 xã và 13 đặc khu), không còn chính quyền cấp huyện. 

Về hệ thống đô thị, cả nước đã giảm từ 916 đô thị [1] xuống 
chỉ còn 6 thành phố trực thuộc trung ương; không còn 910 đô 
thị, trong đó có 85 thành phố thuộc tỉnh, 2 thành phố thuộc 
thành phố trực thuộc trung ương, 53 thị xã và các thị trấn.

THỰC TRẠNG CÔNG TÁC QUY HOẠCH VÀ QUẢN LÝ ĐÔ THỊ
Công tác quy hoạch và quản lý đô thị trong bối cảnh hiện 

nay có nhiều thuận lợi, tuy nhiên bên cạnh đó còn có một số 
khó khăn, bất cập cần khắc phục.

Thuận lợi
Đất nước ta bước vào Kỷ nguyên mới - Kỷ nguyên vươn 

mình của dân tộc, được Đảng và Nhà nước quan tâm đặc biệt, 
định hướng và chỉ đạo sát sao công cuộc chuyển đổi, được 
nhân dân đồng tình.

Bộ máy tinh giản. Bộ máy Chính phủ chỉ còn 14 bộ và 3 cơ 
quan ngang bộ và theo đó ở cấp địa phương bộ máy cũng 
được tinh giản, tỉnh nhiều nhất hiện nay cũng chỉ còn 15 sở 
và cơ quan tương đương. Chính quyền địa phương còn 2 cấp 
gồm cấp tỉnh và cấp xã (phường, xã, đặc khu).

Quy hoạch tổng thể quốc gia và các quy hoạch cấp quốc gia 
kể cả Quy hoạch hệ thống đô thị và nông thôn quốc gia, 6 quy 
hoạch vùng, 63 quy hoạch tỉnh (cũ) thời kỳ 2021 - 2030, tầm nhìn 
đến năm 2050 đã được phê duyệt và đưa vào thực tiễn.

Nhiều đồ án quy hoạch các vùng đặc thù như Vùng Thủ đô 
Hà Nội, Vùng TP.HCM và các vùng kinh tế trọng điểm được phê 
duyệt và triển khai. Nhiều đồ án quy hoạch đô thị và nông thôn 
được phê duyệt và đang được thực hiện.

Nhiều khu vực đô thị và nông thôn được xây dựng tương đối 
hoàn chỉnh, có đầy đủ hệ thống hạ tầng kỹ thuật và dịch vụ xã 
hội, phục vụ tốt đời sống của nhân dân.

Nhiều văn bản pháp lý được ban hành, phục vụ kịp thời cho 
công cuộc chuyển đổi của đất nước, đáng kể là:

- Nghị quyết số 203/2025/QH15 sửa đổi, bổ sung một số điều 
của Hiến pháp nước Cộng hoà xã hội chủ nghĩa Việt Nam;

- Luật Tổ chức chính quyền địa phương số 72/2025/QH15; 
- Luật Quy hoạch đô thị và nông thôn số 47/2024/QH15;
- Nghị định số 145/2025/NĐ-CP quy định về phân định thẩm 

quyền của chính quyền địa phương 2 cấp, phân quyền, phân 
cấp trong lĩnh vực quy hoạch đô thị và nông thôn;

- Nghị định số 178/2025/NĐ-CP quy định chi tiết một số điều 
của Luật Quy hoạch đô thị và nông thôn;

- Thông tư số 10/2005/TT-BXD của Bộ Xây dựng hướng 
dẫn chức năng, nhiệm vụ, quyền hạn của cơ quan chuyên 
môn thuộc UBND tỉnh, thành phố trực thuộc Trung ương và 
UBND xã, phường, đặc khu thuộc tỉnh, thành phố trực thuộc 
Trung ương về lĩnh vực xây dựng;

QUY HOẠCH VÀ QUẢN LÝ ĐÔ THỊ Ở VIỆT NAM HIỆN NAY:

Thực trạng và giải pháp

GS.TS.KTS NGUYỄN TỐ LĂNG*

(*) Nguyên Vụ trưởng, Chủ nhiệm Văn phòng thường trực Ban Chỉ đạo 
quy hoạch và đầu tư xây dựng vùng Thủ đô Hà Nội, kiêm Phó hiệu 
trưởng Trường Đại học Kiến trúc Hà Nội
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- Thông tư số 16/2005/TT-BXD của Bộ Xây dựng Quy định chi 
tiết một số điều của Luật Quy hoạch đô thị và nông thôn.

Khó khăn, bất cập
Một số văn bản pháp lý cần được sửa đổi:
- Luật Quy hoạch đô thị và nông thôn 2024. Mặc dù Chính 

phủ đã ban hành Nghị định số 145/2025/NĐ-CP và Nghị định 
số 178/2025/NĐ-CP, Bộ Xây dựng đã ban hành Thông tư số 
16/2005/TT-BXD, nhiều điều trong Luật [7] còn quy định về 
“thành phố thuộc tỉnh, thành phố thuộc thành phố trực thuộc 
Trung ương, thị xã, thị trấn, đô thị mới, huyện”; nhiều điều trong 
Luật còn căn cứ vào 6 loại đô thị…

- Nghị quyết số 1210/2016/UBTVQH13 (2016) và Nghị quyết 
số 26/2022/UBTVQH15 (2022) về phân loại đô thị vẫn còn đơn vị 
hành chính cấp huyện, bao gồm thành phố thuộc tỉnh, thành 
phố thuộc thành phố trực thuộc Trung ương, thị xã, thị trấn, đô 
thị mới trong khi hiện nay chỉ còn các phường thuộc tỉnh. 

- Nghị quyết số 1211/2016/UBTVQH13 (2016) và Nghị quyết 
số 27/2022/UBTVQH15 (2022) về đơn vị hành chính cũng không 
còn đơn vị hành chính cấp huyện, chỉ còn các xã, phường và 
đặc khu.

- Quy chuẩn kỹ thuật quốc gia về Quy hoạch đô thị và nông 
thôn và các Tiêu chuẩn kỹ thuật về Quy hoạch đô thị và nông 
thôn vẫn còn căn cứ nhiều vào các loại đô thị trước đây.

Các Quy hoạch cấp quốc gia, 6 Quy hoạch vùng và 63 Quy 
hoạch tỉnh (cũ) cần được điều chỉnh hoặc lập mới do một số tỉnh 
được sáp nhập, ranh giới vùng không còn như quy hoạch, bỏ 
cấp huyện và vì vậy không còn vùng huyện, liên huyện.

Phương pháp lập quy hoạch đô thị chưa tiên tiến, chủ yếu 
vẫn dựa vào phương pháp cũ (từ những năm 1960) với một số 
điều chỉnh, cập nhật những kiến thức tiên tiến của khoa học 
công nghệ. Theo Viện Quy hoạch đô thị và nông thôn quốc gia 
(VIUP) [10], “công tác lập quy hoạch đô thị ở Việt Nam hiện còn 
nhiều tồn tại về phương pháp luận, tính tương thích với nền 
kinh tế thị trường, chưa phù hợp với tiến trình cải cách hành 
chính và chưa có sự tham gia thỏa đáng của các bên liên quan”.

Việc quản lý đất đai và phát triển không gian đô thị bị 
phân tán, thiếu liên kết và việc điều phối giữa các phường/

xã chưa tốt; một số phường mới sau khi được sáp nhập với 
các xã có tỷ lệ đô thị hóa thấp, đất đai chủ yếu là sản xuất 
nông nghiệp; mối liên kết giữa các phường/xã mới cần được 
tổ chức tốt sau khi thiết lập, nhất là khi các phường trong các 
khu vực đô thị hoạt động độc lập nhưng đều bị tác động của 
cùng một Quy hoạch chung cho một thực thể đô thị thống 
nhất trước đây.

Quy hoạch không được triển khai đồng bộ ở cấp cơ sở; 
nhiều đồ án quy hoạch phân khu, quy hoạch chi tiết bị điều 
chỉnh nhiều lần, nhiều đồ án dựa vào địa giới hành chính nay 
đã bị thay đổi. Các phường, đặc khu hiện nay có quy mô, đặc 
điểm, tính chất rất khác nhau nên việc lập quy hoạch cho các 
phường, đặc khu cũng sẽ rất khác nhau cần có những tiêu 
chuẩn, quy định cụ thể (ví dụ phường Rạch Giá, tỉnh An Giang 
có quy mô dân số lớn nhất cả nước là 250.661 người [2] trong 
khi nhiều phường vẫn có quy mô dân số khoảng vài chục 
ngàn người; đặc khu Phú Quốc có diện tích 575,29 km2, dân 
số 157.629 người trong khi đặc khu Cô Tô có diện tích 53,68 
km2, dân số 6.778 người [6]).

Thiếu lực lượng chuyên môn về quy hoạch - kiến trúc đô thị, 
những người có vai trò tham mưu và kiểm soát trung gian giữa 
tỉnh và xã; cán bộ chuyên môn cấp tỉnh cần thời gian thực tế để 
có thể đảm nhận công việc của cán bộ cấp thành phố trước đây 
cho việc quản lý đô thị từ 2 phường trở lên.

Năng lực quản lý đô thị ở cấp phường/xã còn hạn chế, 
chưa đáp ứng yêu cầu về quản lý trật tự đô thị - quy hoạch - 
xây dựng - đất đai…

MỘT SỐ BÀI HỌC QUỐC TẾ
Nhìn chung, nhiều nước trên thế giới tổ chức chính quyền 

địa phương 2 cấp. Tuy nhiên, hầu hết các nước đều có đơn vị 
thành phố, thị xã, thị trấn tùy theo quy mô, đặc điểm, tính chất 
và có quy hoạch, quản lý đô thị theo đơn vị cơ sở [3].

Hầu hết ở các nước, chính quyền địa phương cấp cơ sở 
chịu trách nhiệm và quyết định phần lớn mọi hoạt động của 
dân cư trong địa bàn; chính quyền cấp trên chịu trách nhiệm 
cao hơn về mọi mặt [3], ví dụ:
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- Ở Na Uy, chính quyền cấp trên quản lý phát triển vùng 
và quy hoạch tổng thể, quản lý giáo dục trung học phổ thông 
trong khi chính quyền đô thị quản lý quy hoạch địa phương, 
quản lý giáo dục tiểu học và trung học cơ sở, vận hành nhà 
trẻ và mẫu giáo...

- Ở Úc, chính quyền địa phương thường giải quyết các 
nhu cầu cơ bản của cộng đồng và chịu trách nhiệm về các 
vấn đề trên địa bàn;

- Ở Malaysia, chính quyền địa phương chịu trách nhiệm 
cung cấp các tiện nghi cơ bản, quản lý chất thải đô thị và 
giám sát quy hoạch và phát triển đô thị trong phạm vi quyền 
hạn của họ.

Về Quy hoạch đô thị: Phương pháp và quy trình lập quy 
hoạch đô thị của các nước trên thế giới khác nhau tùy theo 
cơ chế, nhất là rất khác với cách lập quy hoạch đô thị ở nước 
ta. Nhiều nước trên thế giới lập Quy hoạch chiến lược, một 
phương pháp mang tính định hướng cho phát triển đô thị 
trong tương lai (Hình 1, 2). 

Ở Nga, thừa hưởng từ Liên Xô một hệ thống quy hoạch 
đô thị tương đối phức tạp, đứng đầu là Bộ luật Phát triển Đô 
thị của Liên bang (ban hành ngày 29/12/2004 và vài lần điều 
chỉnh sau đó). Ở cấp thành phố có các quy hoạch đô thị và ở 
cấp thấp nhất có quy hoạch chi tiết cho một khu vực cụ thể. 
Quy hoạch chung đô thị được phê duyệt là công cụ pháp lý 
ràng buộc cao nhất. Các quy định của quy hoạch chi tiết chỉ 
rõ các loại và chỉ số sử dụng đất và các thành phần khác trong 
một khu vực lãnh thổ nhất định [5].

Quy hoạch đô thị cho các thành phố ở Nhật Bản gồm quy 
hoạch sử dụng đất; quy hoạch hạ tầng và danh mục các dự án 
phát triển. Quy hoạch các đơn vị nhỏ hơn (quận, huyện) thường 
cụ thể, chủ yếu liên quan đến thiết kế đô thị, dự án chuyển đổi 
đất xây dựng đô thị và xây dựng điều lệ quản lý sử dụng đất [11].

Ở Úc, quy hoạch đô thị được thực hiện ở mọi cấp chính 
quyền. Chính phủ Liên bang ngày càng đóng vai trò quan 
trọng trong việc hoạch định chính sách, chiến lược quốc 
gia. Tại hầu hết các tiểu bang, sau khi có quy hoạch chiến 
lược chung cho từng thành phố, chính quyền thiết lập các 
Planning Scheme [4] (có thể hiểu là Quy chế kiểm soát phát 
triển) cho các thành phố. Chính quyền địa phương tham gia 
cùng cộng đồng để đưa ra quyết định về các thiết kế quy 
hoạch đô thị nhằm thúc đẩy sự gắn kết xã hội. Planning 
Scheme đặt ra các chính sách và yêu cầu của việc sử dụng, 
phát triển và bảo vệ đất đai. Tất cả mọi thành phần xã hội từ 
Bộ trưởng, cơ quan chính phủ, cơ quan công quyền và hội 
đồng đô thị đến người dân và doanh nghiệp đều phải tuân 
thủ. Planning Scheme bao gồm một văn bản và các bản đồ, 
kế hoạch hoặc các tài liệu khác liên quan. Văn bản trình bày 
Khung chính sách, các yêu cầu của khu đất (về việc khuyến 
khích các khu vực xây dựng và không cần cấp phép, khu vực 
cần thiết phải có giấy phép và khu vực cấm xây dựng…) và 
các Quy định cụ thể về không gian, kiến trúc, cảnh quan, nhà 
ở và hệ thống hạ tầng kỹ thuật cũng như các hoạt động phát 
triển kinh tế. Bản đồ quy hoạch thể hiện phân vùng đất đai, 
mức độ ảnh hưởng bởi các thành phần khác và các bản đồ 
chi tiết cho từng thành phần chức năng trên các địa bàn, 

Hình 2. Quy hoạch chiến lược 
thành phố Melbourne, Úc [9]

tuyến phố cụ thể (Hình 3). 
Một vài đề xuất
Hoàn thiện hệ thống văn bản pháp lý: 
Đề nghị Quốc hội, Chính phủ, Thủ tướng Chính phủ sửa 

đổi, ban hành các văn bản pháp lý liên quan đến Quy hoạch 
đô thị và nông thôn, nhất là Luật Quy hoạch đô thị và nông 
thôn 2024 và Quy hoạch hệ thống đô thị và nông thôn thời 
kỳ 2021 - 2030, tầm nhìn đến năm 2050 theo Quyết định số 
891/QĐ-TTg, trong đó làm rõ khái niệm đô thị, có hay không 
các loại đô thị và cách phân loại nếu có.

Đề nghị Bộ Xây dựng sớm điều chỉnh, ban hành Quy 
chuẩn kỹ thuật quốc gia về Quy hoạch đô thị và nông thôn 
và các tiêu chuẩn kỹ thuật liên quan.

Bổ sung khái niệm “khu vực đô thị”: Khu vực đô thị cần 
được hiểu là phạm vi các thành phố, thị xã, thị trấn và các 
đô thị mới trước đây, bao gồm các phường, xã và đơn vị trực 
thuộc.

Đổi mới phương pháp lập quy hoạch đô thị:
Các phương pháp được áp dụng có thể là Quy hoạch 

chiến lược, Quy hoạch hành động, Quy hoạch quy chế, Quy 
hoạch cộng đồng… Cần có các đề tài nghiên cứu khoa học 
về lĩnh vực này gắn với thực tiễn, nhất là trong bối cảnh chính 
quyền địa phương hai cấp, không có cấp huyện.

Các quy hoạch, quy hoạch đô thị và nông thôn: 
Với các thành phố trực thuộc trung ương mới sáp nhập 

(TP.HCM, Cần Thơ, Đà Nẵng, Hải Phòng) vẫn nên áp dụng 

Hình 1. Quy hoạch 
chiến lược thành phố 
Copenhagen, Đan Mạch 
[11]

Hình 3. Bản đồ phân vùng (hình trái) và Bản đồ thể hiện các 
di sản đô thị cần kiểm soát phát triển (hình phải)[9]



09.2025ISSN 2734 -9888 29

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

phương pháp quy hoạch tích hợp theo Luật Quy hoạch. 
Tuy nhiên, chỉ nên lập mới một quy hoạch, thay vì hai quy 
hoạch trước đây (Quy hoạch tỉnh, Quy hoạch chung). Cần 
điều chỉnh Quy hoạch chung Thủ đô Hà Nội và Quy hoạch 
chung TP Huế đảm bảo phù hợp với chính quyền địa phương 
hai cấp, không còn quận, huyện, thành phố thuộc thành phố 
trực thuộc trung ương...

Quy hoạch chung nên mang tính chiến lược, không quá cụ 
thể, cần căn cứ vào thực tiễn và nguồn lực thực hiện, căn cứ vào 
các cơ sở dữ liệu chính xác và dự báo hợp lý. Quy hoạch chung 
cần kế thừa và điều chỉnh các quy hoạch cho các thực thể đô thị 
trước đây. Quy hoạch phân khu, quy hoạch chi tiết cần cụ thể, 
căn cứ vào nhu cầu thực tế, nguồn vốn đầu tư và khoảng thời 
gian thực hiện. Việc quản lý đô thị cần căn cứ vào các văn bản 
quy phạm pháp luật và tình hình phát triển thực tế.

Đối với các phường đơn lẻ có quy mô lớn (hiện tại có một số 
phường ở các tỉnh được thành lập trên cơ sở của cả khu vực đô 
thị trước đây, ví dụ phường Sa Pa, tỉnh Lào Cai gồm 6 phường cũ) 
có thể lập, điều chỉnh quy hoạch chung phường để phù hợp với 
quy hoạch cấp cao hơn (Hình 4).

Đối với khu vực đô thị liên phường, xã (thành phố, thị xã cũ), 
quy hoạch chung cần được kế thừa và lập, điều chỉnh cho toàn 
bộ khu vực để đảm bảo tính đồng bộ và hoàn chỉnh, đặc biệt là 
hệ thống hạ tầng kỹ thuật (Hình 5).

Kiện toàn bộ máy quản lý đô thị ở cấp tỉnh và cấp xã, nhất 
là tăng cường lực lượng và năng lực quản lý đô thị cho cán bộ 
chuyên môn ở phường: 

Cấp tỉnh quản lý khu vực đô thị có từ hai phường, xã trở lên; 
cần tổ chức sự phối hợp chặt chẽ giữa các phường xã liên quan, 
nhất là các phường cùng nằm trong một quy hoạch chung đô 
thị hiện hữu.

Cấp xã (phường) quản lý khu vực đô thị chỉ có một phường. 
Đối với các xã có bao gồm thị trấn trước đây cần quan tâm đến 
khu vực đô thị hóa, phát huy vai trò hoạt động kinh tế - xã hội 
của khu vực này.

Huy động nguồn lực:

Huy động nguồn lực đầu tư xây dựng và phát triển đô thị từ 
mọi thành phần xã hội, nhất là thành phần kinh tế tư nhân.

 
KẾT LUẬN
Cùng với bộ máy nhà nước và các lĩnh vực hoạt động phát 

triển khác, Quy hoạch và quản lý đô thị ở Việt Nam đang triển 
khai theo mô hình chính quyền địa phương cấp tỉnh và xã. 
Bài viết đã nêu lên một số thuận lợi và khó khăn đang tồn 
tại bước đầu trong quá trình chuyển đổi, một số bài học kinh 
nghiệm quốc tế về quy hoạch và quản lý đô thị để nước ta 
có thể học tập. Bài viết cũng đã trình bày một vài đề xuất 
nhằm nâng cao chất lượng Quy hoạch và quản lý đô thị trong 
bối cảnh đất nước ta chuyển sang mô hình chính quyền địa 
phương hai cấp, từ việc hoàn chỉnh thể chế đến công tác quy 
hoạch và quản lý đô thị.

Với quyết tâm của Đảng, Nhà nước và toàn thể nhân dân 
Việt Nam về đổi mới mạnh mẽ đất nước, lĩnh vực Quy hoạch và 
quản lý đô thị sẽ chuyển mình, góp phần đáng kể vào sự nghiệp 
xây dựng đất nước trong Kỷ nguyên mới - Kỷ nguyên vươn mình 
của dân tộc.v
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Hình 4. Bản đồ Định hướng phát triển không gian vùng lõi thị 
xã Sa Pa, nay là phường Sa Pa, tỉnh Lào Cai (nguồn VIUP)

Hình 5. Khu vực đô thị - thành phố Kon Tum cũ nay được chia 
thành 3 phường và 3 xã (nguồn VIUP)



09.2025 ISSN 2734 -988830

TỪ CHÍNH SÁCH ĐẾN CUỘC SỐNG

1. ĐẶT VẤN ĐỀ 
Ngày 28/02/2025, Bộ Chính trị, Ban Bí thư đã có Kết luận 

số 127-KL/TW về triển khai nghiên cứu, đề xuất tiếp tục sắp 
xếp tổ chức bộ máy của hệ thống chính trị. Trong đó có việc 
nghiên cứu định hướng sáp nhập một số đơn vị cấp tỉnh, 
không tổ chức cấp huyện, sáp nhập một số đơn vị cấp xã; 
thực hiện mô hình chính quyền địa phương 2 cấp (cấp 1 gồm 
tỉnh, thành phố trực thuộc Trung ương; cấp 2/cấp dưới tỉnh 
gồm: phường, xã, đặc khu), bảo đảm tinh gọn, hiệu năng, 
hiệu lực, hiệu quả.

Việc sáp nhập một số đơn vị cấp tỉnh từ 63 xuống còn 
34 tỉnh, thành phố trực thuộc Trung ương không chỉ hướng 
đến mục tiêu xây dựng chính quyền gần dân, sát dân, phục 
vụ nhân dân tốt hơn, chủ động tiếp cận người dân thay vì để 
người dân phải tìm đến chính quyền, mà còn tạo không gian 
phát triển kinh tế - xã hội mới cho từng khu vực, từng địa 
phương hướng tới sự phồn vinh của đất nước và nâng cao 
đời sống nhân dân.

Tuy nhiên, sau sáp nhập từ 63 xuống còn 34 tỉnh, thành 
phố trực thuộc Trung ương, trong đó 6 thành phố trực thuộc 
Trung ương gồm: Hà Nội, Hải Phòng, Huế, Đà Nẵng, TP.HCM, 
Cần Thơ. Hệ thống đô thị thuộc 28 tỉnh mới, 6 thành phố trực 
thuộc Trung ương được phân thành các phường để phù hợp 
với mô hình chính quyền địa phương 2 cấp. Theo cách hiểu 
đơn giản hệ thống đô thị Việt Nam trước ngày 01/7/2025 sẽ 
không tồn tại khi chính quyền địa phương 2 cấp đi vào hoạt 
động. Một câu hỏi lớn đặt ra: Tương lai đô thị sẽ đi về đâu?

2. TƯ DUY LẠI VỀ “ĐƠN VỊ Ở” ĐÔ THỊ 
Ở Việt Nam, từ nhận thức đến thực tiễn thời gian qua cho 

thấy, “Đơn vị láng giềng”, “Tiểu khu nhà ở”, “Đơn vị ở” trong 
quá trình phát triển đô thị đều đóng vai trò là đơn vị tổ chức 

quy hoạch cơ bản trong khu dân dụng, thành phần cơ bản 
tạo dựng cấu trúc không gian đô thị đã dần có sự thay đổi 
theo từng giai đoạn phát triển của đất nước.

Năm 1996, Quy chuẩn Xây dựng Việt Nam ban hành kèm 
theo Quyết định số 682/BXD-CSXD của Bộ trưởng Bộ Xây 
dựng đã quy định đơn vị cơ bản của khu ở là “Đơn vị ở” nhằm 
thay thế cho khái niệm “Tiểu khu nhà ở” trước đây. Đây là 
dấu hiệu cho thấy những thay đổi trong quan điểm quản lý 
khi nền kinh tế thị trường bắt đầu tác động mạnh mẽ vào sự 
phát triển của các đô thị và Việt Nam cũng đã có những bước 
tiến mạnh mẽ sau 10 năm đổi mới. Quy mô diện tích đơn vị 
ở được xác định bởi bán kính phục vụ các công trình công 
cộng không quá 500 m, nghĩa là tương đương hình tròn có 
diện tích khoảng 80 ha. Các đơn vị ở ghép lại thành các khu 
ở có quy mô không lớn hơn 700 ha (bán kính phục vụ công 
trình công cộng không lớn hơn 1.500 m).

Mô hình “Đơn vị ở” (Theo các nước XHCN).

Tương lai đô thịTương lai đô thị trong tái cấu trúc  trong tái cấu trúc 
không gian lãnh thổ quốc giakhông gian lãnh thổ quốc gia

TS.KTS TRƯƠNG VĂN QUẢNG*

(*) Phó Tổng thư ký Hội Quy hoạch phát triển Đô thị quốc gia



09.2025ISSN 2734 -9888 31

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

Năm 2006, Chính phủ đã ban hành Nghị định số 02/2006/
NĐ-CP về Quy chế khu đô thị mới, trong đó quy định khu 
đô thị mới có diện tích tối thiểu là 50 ha. Như vậy có thể 
thấy, một khu đô thị mới có quy mô nhỏ nhất tương đương 
một “Đơn vị ở” theo khái niệm truyền thống. Tuy nhiên, khu 
đô thị mới chưa được thừa nhận là hạt nhân cơ bản để quy 
hoạch tổ chức không gian trong khu dân dụng, mà chỉ đơn 
giản là phương thức phát triển đô thị mà thôi. Bởi vậy, trong 
Quy chuẩn Xây dựng Việt Nam QCXDVN 01:2008/BXD, khái 
niệm và quy mô “Đơn vị ở” được xác định lại rõ ràng hơn 
ngay trong phần giải thích các thuật ngữ. Đến năm 2019, 
khi Quy chuẩn kỹ thuật Quốc gia QCVN 01:2019/BXD về quy 
hoạch xây dựng, khái niệm “Đơn vị ở” vẫn được xem là “Khu 
chức năng cơ bản của đô thị chủ yếu phục vụ nhu cầu ở”, 
quy mô diện tích và dân số được khẳng định lại như QCXDVN 
01:2008/BXD năm 2008.

Quá trình biến đổi tên gọi “Đơn vị ở” tại Việt Nam.
Nhìn lại diễn biến quy định về “Đơn vị ở”, đã có nhiều thay 

đổi về quan điểm. Quy chuẩn kỹ thuật quốc gia về quy hoạch 
xây dựng QCVN 01:2021 mới ban hành có nội dung về “Đơn 
vị ở”, quy định quy mô dân số, diện tích và các chỉ tiêu hạ 
tầng xã hội, hạ tầng kỹ thuật cho “Đơn vị ở” để đảm bảo an 
toàn, tiện nghi, môi trường. Các chỉ tiêu của Quy chuẩn này 
đã có sự điều chỉnh so với quy chuẩn QCXDVN 01:2008/BXD 
hay QCXDVN 1997 do điều kiện đất đai, mật độ dân số và 
kỹ thuật công nghệ xây dựng hiện nay đã thay đổi nhiều so 
với 20 năm trước… Tuy QCVN 01:2019 áp dụng từ 01/7/2020 
nhưng cũng đã bắt đầu cho thấy những quy định về “Đơn vị 
ở” phần nào không theo kịp những thay đổi trong thực tế và 
thậm chí, gây khó khăn cho cả đơn vị lập quy hoạch, chủ đầu 
tư dự án và cả cơ quan quản lý địa phương.

Mặc dù mô hình “Đơn vị ở” đối với nhiều quốc gia đã bị 
coi là cứng nhắc và không được ứng dụng phổ biến trong lập 
quy hoạch nữa nhưng đối với Việt Nam, đây vẫn là một mô 
hình, một công cụ cần thiết cho công tác lập và quản lý quy 
hoạch đô thị. Trong bối cảnh phát triển mới, mô hình “Đơn 
vị ở” cũng cần phải được đổi mới, đa dạng, linh hoạt hơn và 
có thể phải hàm chứa cả những yếu tố phi không gian, để 
thỏa mãn được mục tiêu làm cơ sở cho việc tạo dựng nơi cư 
trú tốt, phản ánh được hình thái phát triển đô thị, lồng ghép 
được các yêu cầu kiểm soát phát triển đô thị, đóng góp thiết 
thực cho công tác quy hoạch, xây dựng, quản lý, phát triển 
bền vững đô thị.

Bản chất của “Đơn vị ở” trong đô thị ở giai đoạn phát triển 
mới nằm trong cấu trúc “Đơn vị đô thị” được thể hiện rõ nét 
trong mô hình chính quyền địa phương hai cấp (cấp 1 gồm 
tỉnh, thành phố trực thuộc Trung ương; cấp 2/cấp dưới tỉnh 
gồm: phường, xã, đặc khu). Trong đó, cấp 2 là cấp các đơn vị 
ở gồm: đơn vị ở đô thị là Phường, đơn vị ở nông thôn là Xã, 
đơn vị ở hải đảo là Đặc khu. Như vậy, cấp phường mới sau sáp 
nhập, tinh gọn được hiểu là “Đơn vị đô thị”, hạt nhân mới tạo 
dựng cấu trúc đô thị trong giai đoạn “vươn mình”. Chính yếu 
tố “Phường - Đơn vị đô thị” sẽ tạo nên hồn cốt của đô thị, khu 
vực đô thị hay vùng đô thị (dù ngày nay có thể không còn đô 

thị hay chính quyền đô thị) theo mô hình chính quyền địa 
phương hai cấp. Và cũng chính nó, yếu tố “Phường - Đơn vị 
đô thị” là thành phần cơ bản tạo nên cấu trúc đô thị trên nền 
tảng kế thừa, phát triển trong quá trình đô thị hoá tại Việt 
Nam: Tương lai của đô thị trong giai đoạn phát triển mới.  

Theo đó, khái niệm Đô thị cũng được nhận diện lại rõ 
ràng, chính xác hơn. Đô thị là nơi tập trung dân cư sinh sống 
có mật độ cao và chủ yếu hoạt động trong lĩnh vực phi nông 
nghiệp; là trung tâm chính trị, hành chính, kinh tế, văn hóa 
hoặc chuyên ngành, có vai trò thúc đẩy phát triển kinh tế - xã 
hội của quốc gia hoặc một vùng lãnh thổ. Trên cơ sở thực 
hiện mô hình chính quyền địa phương hai cấp, danh xưng 
Đô thị không tồn tại. Nhưng về bản chất Phường vẫn luôn 
là “máu thịt”, “xương cốt” của Đô thị. Chính vì thế Đô thị vẫn 
tồn tại và phát triển theo quy luật của nó bất chấp những 
đổi thay. Khu vực tập hợp các Phường - Đơn vị đô thị tạo nên 
không gian Đô thị, có ranh giới được bảo trợ bởi khái niệm đô 
thị. Khu vực tập hợp các Phường - Đơn vị đô thị rộng lớn, có 
quy mô và mật độ cao... là bản chất của một vùng đô thị hóa.

Nhận thức mới về Phường (P) –> Đơn vị đô thị (ĐVĐT)

(1) Sơ đồ cấu trúc tập hợp đơn vị đô thị (Vùng đô thị hoá)
(2) Sơ đồ cấu trúc tập hợp đơn vị cư trú nông thôn.

 Khu vực nông thôn sẽ là nơi tập hợp các Xã - Đơn vị cư 
trú nông thôn. Với mô hình chính quyền địa phương hai cấp 
thì cấp 1 gồm tỉnh, thành phố trực thuộc Trung ương sẽ trở 
thành các ranh chứa đựng các tập hợp Đơn vị đô thị và Đơn 
vị cư trú nông thôn (tương đương với hệ thống đô thị - nông 
thôn trong tỉnh và thành phố trực thuộc Trung ương trước 
đây). Tập hợp Đơn vị đô thị thuộc tỉnh hoặc thành phố trực 
thuộc Trung ương bản chất sẽ trở thành trung tâm động 
lực phát triển kinh tế - xã hội chính của địa phương có tính 
khu vực và liên vùng... Tỉnh và thành phố trực thuộc Trung 
ương về danh nghĩa đóng vai trò là vùng kinh tế - xã hội địa 
phương có mối liên kết chặt chẽ về chia sẻ chức năng trong 
cấu trúc không gian tổng thể quốc gia.

3. TƯƠNG LAI ĐÔ THỊ VIỆT NAM 
Tính đến hết tháng 11/2024, Việt Nam có hơn 900 đô thị, 

trong đó có 2 đô thị loại đặc biệt (Hà Nội và TP.HCM), 21 đô thị 
loại I, 39 đô thị loại II, 44 đô thị loại III, 97 đô thị loại IV (chưa 
kể các đô thị loại V và thành phố thuộc thành phố trực thuộc 
Trung ương). 
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Khi thực hiện mô hình chính quyền địa phương 2 cấp, 
hệ thống đô thị Việt Nam sẽ bị tác động rất mạnh. Hơn 900 
đô thị sẽ bị phân mảnh thành các phường, việc lập quy 
hoạch, phân loại đô thị cũng cần phải được nghiên cứu 
lại. Các vấn đề liên quan đến đô thị hóa cũng cần có cách 
tiếp cận mới. 

Hiện nay, trên thế giới, sự cạnh tranh toàn cầu đang 
chuyển từ cạnh tranh giữa các nước, sang cạnh tranh giữa 
các đô thị, đặc biệt là cạnh tranh giữa các vùng đô thị và các 
vùng kinh tế lớn. Kể từ năm 2009, Việt Nam có 4 vùng kinh tế 
trọng điểm, bao gồm Vùng kinh tế trọng điểm Bắc Bộ, Vùng 
kinh tế trọng điểm miền Trung, Vùng kinh tế trọng điểm phía 
Nam và vùng kinh tế trọng điểm ĐBSCL, với các đô thị hạt 
nhân là Hà Nội, TP.HCM, Đà Nẵng, và Cần Thơ, được xem là 
những vùng kinh tế động lực làm đầu tàu kéo theo sự phát 
triển của các địa phương trên cả nước... Khi thực hiện tái cấu 
trúc không gian lãnh thổ quốc gia từ 63 đơn vị hành chính 
xuống còn 34 tỉnh, thành phố trực thuộc Trung ương, việc tái 
cấu trúc lại vùng kinh tế trọng điểm hoặc xác định mới các 
vùng này cũng là điều cần thiết.

Trong bối cảnh mới, tương lai đô thị Việt Nam không thể 
không được nghiên cứu, định hình lại, gắn kết một cách biện 
chứng giữa quá trình công nghiệp hóa, hiện đại hóa đất nước 
với quá trình đô thị hóa quốc gia nhằm đạt được mục tiêu 
bước vào kỷ nguyên mới - kỷ nguyên vươn mình của dân tộc. 
Dưới đây là một số đề xuất cụ thể:

Đề xuất 1: Để đảm bảo đô thị vẫn tồn tại và phát triển theo 
hệ thống, bảo lưu tính ưu việt và kế thừa thì cấp dưới tỉnh/
cấp cơ sở không nhất thiết phải phụ thuộc vào quy mô diện 
tích, dân số (máy móc theo tiêu chí toán học hay tên gọi). 
Điều quan trọng là cách thức quản trị cần phân biệt rạch ròi 
giữa khu vực đô thị và nông thôn. Nếu chúng ta coi cấp dưới 
tỉnh theo mô hình chính quyền địa phương 2 cấp gồm: quận, 
thị xã, thị trấn, xã, đặc khu đối với thành phố trực thuộc Trung 
ương; thành phố, thị xã, thị trấn, xã, đặc khu đối với tỉnh và 
được nhất thể hoá bởi nhận thức đây là các loại hình cấp hai 
theo mô hình chính quyền địa phương 2 cấp. Và chúng được 
hiểu với các tên tương đương: Phường, Xã và Đặc khu... Trong 
đó, Phường được hiểu gồm Quận, Thành phố, Thị xã, Thị trấn 
(không bao gồm ngoại thành, ngoại thị của thành phố và thị 
xã thuộc tỉnh).

Mô hình chính quyền địa phương hai cấp (Đề xuất)

 (1) Sơ đồ cấu trúc thành phố trực thuộc Trung ương (vùng 
kinh tế - xã hội).

(2) Sơ đồ cấu trúc tỉnh (vùng kinh tế - xã hội).
 Đề xuất 2: Để phù hợp với bối cảnh chung nhằm thực 

hiện mô hình chính quyền địa phương 2 cấp hiệu quả nhưng 
vẫn có cơ hội để duy trì hệ thống đô thị theo cách tiếp cận 
riêng của tư duy mới về phát triển đô thị, phù hợp quy luật 
quá trình đô thị hoá một cách linh hoạt... Như trên đã trao đổi, 
khu vực tập hợp các Phường - Đơn vị đô thị tạo nên không 
gian Đô thị, có ranh giới được bảo trợ bởi khái niệm đô thị. 
Khu vực tập hợp các Phường - Đơn vị đô thị rộng lớn, có quy 
mô và mật độ cao... là bản chất của một vùng đô thị hóa. Khu 
vực phát triển đô thị chính là khu vực tập hợp Đơn vị đô thị 
thuộc tỉnh hoặc thành phố trực thuộc Trung ương bản chất 
sẽ trở thành trung tâm động lực phát triển kinh tế - xã hội 
chính của địa phương có tính khu vực và liên vùng...

Ranh của khu vực phát triển đô thị có thể là ranh của một 
đô thị hoàn chỉnh, chúng cũng có thể dùng để xác định ranh 
vùng đô thị hoá, một cực tăng trưởng của một không gian 
lãnh thổ cụ thể. (Ví dụ: “Xây dựng phường Xuân Hương - Đà 
Lạt trở thành một vùng đô thị du lịch, dịch vụ, nghỉ dưỡng, 
thông minh, hiện đại; có đặc thù về khí hậu, cảnh quan tự 
nhiên...” theo Nghị quyết Đại hội lần thứ I, Đảng bộ phường 
Xuân Hương - Đà Lạt, tỉnh Lâm Đồng xác định).

Mô hình chính quyền địa phương 2 cấp (phù hợp với bối 
cảnh chung)

 
Sơ đồ cấu trúc tỉnh hoặc thành phố trực thuộc Trung ương 

(vùng kinh tế - xã hội)
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Như vậy, đô thị vẫn luôn được khẳng định là khu vực 
tập trung dân cư sinh sống có mật độ cao và chủ yếu 
hoạt động trong lĩnh vực phi nông nghiệp; là trung tâm 
tổng hợp hoặc chuyên ngành, có vai trò thúc đẩy phát 
triển kinh tế - xã hội của quốc gia hoặc một vùng lãnh 
thổ; được tổ chức, quản lý phát triển theo quy hoạch và 
quy luật của quá trình đô thị hoá. Các loại quy hoạch đô 
thị và nông thôn bao gồm: Quy hoạch đô thị; Quy hoạch 
nông thôn; Quy hoạch đặc khu; Quy hoạch khu chức 
năng; Quy hoạch không gian ngầm và quy hoạch chuyên 
ngành hạ tầng kỹ thuật đối với thành phố trực thuộc 
Trung ương. Quy hoạch chung được lập cho thành phố 
trực thuộc Trung ương; Đô thị có phạm vi không gian là 
phường - đơn vị đô thị, là ranh tập hợp các phường - đơn 
vị đô thị/khu vực phát triển đô thị; Đô thị mở rộng hoặc 
đô thị mới có phạm vi không gian phát triển được UBND 
cấp tỉnh xác định trên cơ sở định hướng phát triển đô 
thị tại quy hoạch tổng thể hệ thống đô thị và nông thôn 
hoặc quy hoạch vùng, quy hoạch tỉnh và theo quy định 
của Chính phủ. Tuỳ vào trường hợp cụ thể, ranh tập hợp 
các phường - đơn vị đô thị/khu vực phát triển đô thị có 
quy mô diện tích, dân số, cấp loại đô thị tương đương với 
các loại đô thị tại thời điểm trước ngày 01/7/2025. UBND 
cấp tỉnh có trách nhiệm quyền hạn tổ chức lập ranh tập 
hợp các phường - đơn vị đô thị/khu vực phát triển đô 
thị, lập quy hoạch chung và các loại quy hoạch đô thị, 
nông thôn khác theo quy định của pháp luật. (Nghị định 
số 145/2025/NĐ-CP về phân định thẩm quyền của chính 
quyền địa phương 2 cấp; phân quyền phân cấp trong 
lĩnh vực quy hoạch đô thị và nông thôn; Nghị định số 
178/2025/NĐ-CP quy định chi tiết một số điều của Luật 
Quy hoạch đô thị và nông thôn/Điều 7).

Trên cơ sở đó cần thống nhất nhận thức: 
[a] PHƯỜNG - ĐƠN VỊ ĐÔ THỊ; XÃ - ĐƠN VỊ/CƯ TRÚ 

NÔNG THÔN; 
[b] ĐÔ THỊ - TẬP HỢP CÁC ĐƠN VỊ ĐÔ THỊ; 
[c] KHU VỰC (PHÁT TRIỂN) ĐÔ THỊ: Là khu vực tập hợp 

các đơn vị đô thị được tổ chức không gian trong một cấu 
trúc tổng thể thống nhất, theo mô hình và tiêu chuẩn đô 
thị. Các loại hình tổ chức không gian trong khu vực/phát 
triển đô thị bao gồm: (1) Khu đô thị mới: là khu vực được 
định hướng để phát triển theo mô hình và tiêu chuẩn đô 

thị. (2) Khu đô thị hiện hữu: là khu vực đã phát triển theo 
mô hình và tiêu chuẩn đô thị. Căn cứ vào đặc điểm và tỷ 
lệ lấp đầy của khu vực, có thể lựa chọn mô hình tổ chức 
không gian đô thị theo các dạng: khu bảo tồn cấu trúc đô 
thị lịch sử, khu cải tạo, chỉnh trang, khu tái thiết... 

[d] KHU VỰC LẬP QUY HOẠCH ĐÔ THỊ: là phạm vi hành 
chính của thành phố trực thuộc Trung ương; Khu vực/phát 
triển đô thị: cụm phường xã, phường riêng lẻ, hoặc khu vực 
được định hướng trở thành đô thị, được xác định (trong 
quy hoạch cấp trên, hoặc do cơ quan có thẩm quyền quyết 
định) để quy hoạch như một chỉnh thể đô thị thống nhất. 
Khu vực quy hoạch đô thị có thể được chia thành 4 loại 
theo quy mô dân số: (i) Siêu đô thị: có quy mô dân số từ 3 
triệu người trở lên; (ii) Đô thị lớn: có quy mô dân số từ 0,5 
- 3 triệu người; (iii) Đô thị trung bình: có quy mô dân số từ 
50.000 - 500.000 người: (iv) Đô thị nhỏ: có quy mô dân số 
dưới 50.000 người...

4. VĨ THANH
Phát triển đô thị là một quá trình. Đô thị hóa là tất yếu 

khách quan, là một động lực quan trọng cho phát triển 
kinh tế - xã hội nhanh và bền vững. Trong kỷ nguyên vươn 
mình, quá trình đô thị hóa không thể tách rời quá trình 
công nghiệp hóa, hiện đại hóa đất nước. Tương lai đô thị 
sẽ tiếp tục phát triển theo đúng quy luật của nó. Đặc biệt 
chúng ta tin tưởng rằng hệ thống đô thị tiếp tục phát triển 
bền vững theo mạng lưới, phân bổ hợp lý, phù hợp với 
từng vùng, miền, bảo đảm đồng bộ, thống nhất, cân đối 
giữa các vùng, miền; tiếp tục phát triển các đô thị có chức 
năng tổng hợp với quy mô và dân số ở mức hợp lý theo 
hướng đô thị xanh, thông minh, thích ứng với biến đổi khí 
hậu, phòng, chống thiên tai và dịch bệnh; bảo đảm tính 
kết nối cao giữa các đô thị trực thuộc Trung ương, đô thị 
trung tâm cấp quốc gia với đô thị vùng và khu vực nông 
thôn; có những đô thị lớn, đủ tầm cỡ, đủ sức cạnh tranh, 
sánh vai với các đô thị lớn trên thế giới như Nghị quyết 06-
NQ/TW của Bộ Chính trị đã xác định...v

TÀI LIỆU THAM KHẢO:
1. Nghị quyết 06-NQ/TW ngày 24/01/2022 của Bộ Chính trị về quy hoạch, 

xây dựng, quản lý và phát triển bền vững đô thị Việt Nam đến năm 2030, tầm 
nhìn đến năm 2045.

2. Kết luận số 127-KL/TW về triển khai nghiên cứu, để xuất tiếp tục sắp 
xếp tổ chức bộ máy của hệ thống chính trị...

3. Dự thảo Nghị định của Chính phủ Quy định về phân cấp, phân định 
trách nhiệm, thẩm quyền trong hoạt động quy hoạch đô thị và nông thôn khi 
tổ chức chính quyền địa phương 2 cấp.../Bộ Xây dựng.

4. Báo cáo tổng kết lĩnh vực quy hoạch kiến trúc, phát triển đô thị năm 
2024 của Bộ Xây dựng/Ý Nhi/Báo Xây dựng.

5. Đơn vị ở và câu chuyện của tương lai/TS.KTS Trương Văn Quảng (VUPDA)
6. Nghị định số 145/2025/NĐ-CP về phân định thẩm quyền của chính 

quyền địa phương hai cấp; phân quyền phân cấp trong lĩnh vực quy hoạch 
đô thị và nông thôn.

7. Nghị định số 178/2025/NĐ-CP quy định chi tiết mộ số điều của Luật Quy 
hoạch đô thị và nông thôn.
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Quá trình đô thị hóa nhanh chóng tại nhiều quốc 
gia, trong đó có Việt Nam, đã làm gia tăng tình 
trạng đô thị trải rộng, gây lãng phí đất đai, ô nhiễm 
môi trường và suy giảm chất lượng sống. Trong 

bối cảnh đó, mô hình đô thị nén (compact city) được xem là 
một giải pháp phát triển bền vững, hướng tới sử dụng hiệu 
quả không gian đô thị, giảm phát thải, tăng cường tương 
tác xã hội và nâng cao chất lượng hạ tầng. Bài viết này hệ 
thống hóa cơ sở lý luận về đô thị nén, từ khái niệm, các tiêu 
chí đánh giá đến lợi ích và thách thức trong triển khai. Đồng 
thời, nghiên cứu phân tích kinh nghiệm quốc tế tại châu Âu, 
Bắc Mỹ và châu Á, trong đó nhiều đô thị thành công nhờ quy 
hoạch tích hợp, phát triển giao thông công cộng chất lượng 
cao, chính sách quản lý đất đai - tài chính chặt chẽ và các giải 
pháp đảm bảo công bằng xã hội. Trên cơ sở đó, bài viết rút ra 
một số bài học cho Việt Nam, bao gồm: tích hợp quy hoạch 
đô thị - giao thông theo định hướng TOD, kiểm soát mật độ 
dân số và hạ tầng, áp dụng cơ chế tài chính đất đai bền vững, 
phát triển nhà ở xã hội và hướng tới đô thị xanh - thông minh. 
Kết luận khẳng định rằng đô thị nén là một hướng đi tất yếu 
cho phát triển đô thị bền vững, nhưng việc áp dụng tại Việt 
Nam cần có sự điều chỉnh phù hợp với điều kiện kinh tế - xã 
hội và thể chế quản lý.

1. TỔNG QUAN VỀ PHÁT TRIỂN ĐÔ THỊ THEO XU 
HƯỚNG ĐÔ THỊ NÉN TRÊN THẾ GIỚI

1.1. Sự xuất hiện của đô thị nén 
Đô thị nén xuất hiện từ những năm 1930 như phản ứng 

trước mở rộng đô thị và nhu cầu bảo tồn đất, được định hình 
rõ hơn từ thập niên 1960 - 1970 và phát triển mạnh từ thập 
niên 1990 gắn với mục tiêu phát triển bền vững, tăng trưởng 

xanh và ứng phó biến đổi khí hậu.
Khái niệm này nhìn chung chỉ thành phố có mật độ cao, 

đa chức năng, dựa trên giao thông công cộng, khuyến khích 
đi bộ và xe đạp. Đô thị nén vừa mang lại lợi ích về kinh tế 
(hiệu quả hạ tầng, năng suất, hấp dẫn đầu tư), xã hội (tăng 
tương tác cộng đồng, cơ hội giao lưu, bình đẳng xã hội), môi 
trường (giảm phát thải, tiết kiệm đất, bảo tồn tự nhiên) và 
di chuyển (giảm phụ thuộc ô tô, cải thiện chất lượng không 
khí), vừa tiềm ẩn thách thức như chi phí sống cao, phân biệt 
xã hội, ô nhiễm, đảo nhiệt, tắc nghẽn giao thông hoặc căng 
thẳng đô thị.

Ngày nay, đô thị nén được nhiều tổ chức quốc tế (EU, 
OECD, UN-Habitat) coi là chiến lược phát triển bền vững, 
đồng thời gắn với sáng tạo, đổi mới và nâng cao chất lượng 
sống đô thị.

1.2. Một số khái niệm về đô thị nén 
OECD (2012): "Đô thị nén là một dạng phát triển đô thị 

với mật độ dân cư và xây dựng cao, phân bố chức năng hỗn 
hợp và hệ thống giao thông bền vững, nhằm tối ưu hóa sử 
dụng đất, tiết kiệm năng lượng và nâng cao chất lượng sống 
đô thị".

Jenks & Burgess (2000): "Mô hình đô thị nén nhấn mạnh 
vào sự phát triển trong phạm vi không gian đô thị hiện hữu, 
với các đặc trưng như: tái phát triển nội đô, mật độ cao, sử 
dụng hỗn hợp đất đai và khả năng tiếp cận dễ dàng đến các 
dịch vụ và phương tiện giao thông công cộng".

UN-Habitat (2012): "Đô thị nén được thiết kế nhằm đảm 
bảo mức độ nén hợp lý giữa con người, công trình và hạ tầng 
trong không gian đô thị, thúc đẩy hiệu quả kinh tế và giảm 
tác động môi trường".

European Environment Agency (EEA): "Đô thị nén là hình 
thức quy hoạch chống đô thị hóa tràn lan (urban sprawl), 
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Lý luận và thực tiễn về quản lý 
phát triển đô thị theo hướng đô thị 
nén trên thế giới

PGS.TS LƯU ĐỨC HẢI                                      KS NGUYỄN THỊ THANH HOA 

Viện Nghiên cứu đô thị và phát triển hạ tầng 
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trong đó các không gian được tổ chức hợp lý nhằm giảm 
quãng đường di chuyển, tiêu thụ đất và năng lượng".

Đô thị nhỏ gọn: là một khái niệm tương đồng của đô thị 
nén, được định nghĩa là đô thị có mật độ định cư cao, diện 
tích nhỏ nên chủ yếu phát triển về chiều cao và không gian 
phía trên, ít phụ thuộc vào xe ôtô cá nhân, có ranh giới rõ ràng 
với các khu vực xung quanh, có khả năng tự cung cấp đầy đủ 
dịch vụ, sử dụng hỗn hợp đất đai một cách đa dạng tức là 
phát triển các khu vực đô thị đa chức năng (cư trú, làm việc, 
học hành, mua sắm và giải trí), để tạo điều kiện cho phần lớn 
người dân hàng ngày có thể đến các nơi cần thiết chỉ bằng 
đi bộ, xe đạp và giao thông công cộng" (Nguồn Wikipedia).

Đô thị nén là đô thị có mô hình tổ chức không gian tập 
trung dựa trên ba đặc điểm cơ bản về không gian: mật độ và 
khoảng cách; liên kết không gian bằng hệ thống GTCC; đặc 
điểm tiếp cận tới việc làm và dịch vụ. 

Đô thị nén đa trung tâm: là đô thị có mô hình tổ chức 
không gian với nhiều trung tâm khác nhau, có tính chất độc 
lập hoặc phụ thuộc lẫn nhau. Mỗi trung tâm có tiêu chí của 
đô thị nén và được liên kết với nhau bằng hệ thống giao 
thông công cộng [2].

Khu vực phát triển nén: là một bộ phận của đô thị, có 
không gian phát triển nén tại một khu vực, địa điểm, bao 
gồm một hoặc nhiều tổ hợp công trình [3].

2. LÝ LUẬN VỀ MÔ HÌNH ĐÔ THỊ NÉN 
2.1. Tiêu chí đánh giá mô hình đô thị nén 
Xuất phát từ quan điểm bảo vệ môi trường và sử dụng 

năng lượng hiệu quả (Rod Burgess, 2000). Đô thị nén gắn với 
mật độ dân số và xây dựng cao, tập trung hoạt động kinh tế - 
xã hội - văn hóa, định hình quy mô và cấu trúc đô thị.

2.2. Nguyên tắc quản lý đô thị nén 

Cân bằng giữa khu vực trung tâm và vùng ngoại vi
Trung tâm nén cao cần ngoại vi rộng để dự trữ nước, 

nông nghiệp đô thị, rừng - đất ngập nước.
Khu trung tâm (CBD) phải có nhiều không gian công 

cộng, giao thông và công trình công cộng (như Barcelona, 
New York dành ~35% cho giao thông, 15% cho công trình 
công cộng).

Mức độ nén phụ thuộc vào năng lực của hệ thống giao 
thông, hạ tầng kỹ thuật

Mật độ nén phải phù hợp với năng lực hạ tầng giao thông 
và giao thông công cộng.

New York giới hạn FAR <10 (cá biệt 15 ở gần Metro và 
công viên).

Ở Hà Nội và TP.HCM, FAR đã 10 - 12 nhưng đất giao thông 
mới 7 - 10%, thấp hơn chuẩn quốc tế.

Cần áp dụng Traffic Impact Assessment (TIA) để quản lý 
mật độ theo khả năng hạ tầng.

Lựa chọn mô hình phát triển nhà ở đóng vai trò quan trọng 
đối với mức độ nén của đô thị

Nhà ở chiếm tới 50% diện tích đô thị → ảnh hưởng lớn tới 
mức độ nén.

Chung cư thấp tầng có thể nén cao hơn nhiều so với biệt 
thự (giảm diện tích tới 6 - 15 lần).

Đức đạt hiệu quả nén với nhà dưới 6 tầng (≤22m), tiết 
kiệm đất, chi phí, tăng gắn kết cộng đồng.

Vấn đề: nhiều dự án bỏ trống đất, phân kỳ xây dựng kéo 
dài, đất ngoại ô xen kẹt 15 - 30% do thiếu công cụ kiểm soát 
thị trường và quản lý đất đai.

Phát triển đô thị nén phải đi đôi với kiểm soát chất lượng môi 
trường

Một trong các mục tiêu của phát triển nén là dành nhiều 
không gian hơn cho không gian xanh, không gian sinh 
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thái, không gian công cộng, qua đó cải thiện chất lượng 
môi trường sống. Tuy nhiên, nếu không kiểm soát tốt việc 
phát triển nén ở mức độ phù hợp lại có thể gây ra nhiều hệ 
lụy ngược lại cho môi trường sống, cụ thể là làm giảm chất 
lượng nhà ở, quá tải về hạ tầng, tăng nguy cơ lây nhiễm dịch 
bệnh… Ví dụ của Hồng Kông (Trung Quốc) là một điển hình. 

2.3. Lợi ích của mô hình đô thị nén 
Mô hình đô thị nén mang lại nhiều lợi ích đa chiều, góp 

phần định hướng phát triển đô thị bền vững. 
Thứ nhất, đô thị nén tối ưu hóa sử dụng đất và hạn chế mở 

rộng đô thị tràn lan, từ đó bảo tồn không gian xanh, hệ sinh 
thái và đất nông nghiệp. Bằng cách tập trung phát triển, các 
thành phố không chỉ giảm thiểu dấu chân sinh thái mà còn 
thúc đẩy các giải pháp giao thông bền vững như đi bộ, xe 
đạp và giao thông công cộng, qua đó giảm phát thải khí nhà 
kính và tình trạng tắc nghẽn.

Thứ hai, đô thị nén cải thiện khả năng tiếp cận và di 
chuyển, nhờ bố trí nhà ở, dịch vụ và tiện ích gần nhau, giúp 
rút ngắn thời gian đi lại, nâng cao chất lượng sống và tạo 
điều kiện cho kinh tế địa phương phát triển.

Thứ ba, mô hình này mang lại hiệu quả kinh tế, khi tận 
dụng tốt hạ tầng hiện hữu, giảm chi phí mở rộng và vận hành. 
Các tòa nhà đa chức năng cùng mật độ dân số cao giúp gia 
tăng lưu lượng khách hàng, thu hút đầu tư, sáng tạo và khởi 
nghiệp, qua đó hình thành nền kinh tế đô thị năng động.

Thứ tư, đô thị nén thúc đẩy tương tác xã hội, với không 
gian công cộng, quảng trường, công viên và các khu chức 
năng hỗn hợp, tạo cơ hội giao lưu, gắn kết cộng đồng, giảm 
thiểu sự cô lập xã hội.

Cuối cùng, việc sử dụng đất hiệu quả giúp tái tạo các khu 
đất bỏ trống, khai thác tối đa diện tích đô thị, đồng thời duy 
trì cảnh quan nông thôn và hệ sinh thái tự nhiên. Điều này 

tạo nền tảng cho phát triển đô thị bền vững, cân bằng giữa 
nhu cầu tăng trưởng và bảo vệ môi trường.

2.4. Thách thức trong quản lý đô thị nén 
Đô thị nén không đơn thuần là xây dựng hơn mà là tăng 

trưởng thông minh hơn.  Khái niệm đô thị “nén” (compact) 
không chỉ là một kết quả cụ thể mà là một quá trình điều 
chỉnh cách thức tăng trưởng thông minh hơn (smart growth) 
với mục tiêu xây dựng các đô thị nhỏ gọn, hiệu quả từ sử 
dụng đất cho tới đi lại nhằm nâng cao khả năng tiếp cận đến 
các trung tâm công cộng, nhà ở, và việc làm với chi phí và 
cự ly di chuyển hợp lý, giảm thiểu chi phí hạ tầng và dịch vụ 
công, giảm chi phí kinh doanh cho doanh nghiệp, giảm thiểu 
tác động của quá trình đô thị hóa lên môi trường tự nhiên, và 
giảm bất bình đẳng xã hội [4].

Áp lực về hạ tầng và dịch vụ công cộng
Đô thị nén tập trung đông dân cư và hoạt động kinh tế, 

tạo áp lực lớn lên hệ thống hạ tầng và dịch vụ công cộng 
hiện có.

Giao thông: Tắc nghẽn giao thông, thiếu chỗ đậu xe và 
áp lực lên hệ thống giao thông công cộng là những vấn đề 
thường gặp. Mặc dù mục tiêu của đô thị nén là khuyến khích 
đi bộ, đi xe đạp và sử dụng phương tiện công cộng, nhưng 
việc triển khai và nâng cấp hạ tầng giao thông để đáp ứng 
nhu cầu tăng cao là một thách thức lớn.

Nhà ở: Nhu cầu nhà ở tăng cao dẫn đến giá nhà đất leo 
thang, khiến nhiều người dân khó có thể tiếp cận nhà ở giá 
phải chăng. Vấn đề nhà ở xã hội và quản lý thị trường bất 
động sản trở nên phức tạp hơn.

Cấp thoát nước, điện, xử lý rác thải: Hệ thống cấp thoát 
nước, điện và xử lý rác thải cần được nâng cấp và mở rộng 
để đáp ứng nhu cầu của dân số đông đúc. Nguy cơ quá tải 
và ô nhiễm môi trường là rất cao nếu không có quy hoạch và 

Hình 1. Minh họa sự phát triển chi tiết của khái niệm đô thị nén [1].
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quản lý hiệu quả.
Y tế, giáo dục, không gian xanh: Các dịch vụ y tế, giáo dục 

cũng phải đối mặt với áp lực do số lượng người sử dụng tăng 
lên. Việc duy trì và phát triển không gian xanh công cộng, 
khu vui chơi giải trí cũng là một thách thức trong bối cảnh 
quỹ đất hạn chế.

Chất lượng sống và môi trường đô thị
Mặc dù đô thị nén có thể thúc đẩy sự sống động, nhưng 

nếu không được quản lý tốt, nó có thể ảnh hưởng tiêu cực 
đến chất lượng sống và môi trường.

Ô nhiễm môi trường: Mật độ dân số và hoạt động giao 
thông cao có thể dẫn đến ô nhiễm không khí và tiếng ồn. 
Quản lý chất lượng không khí và giảm tiếng ồn trở thành ưu 
tiên.

Thiếu không gian riêng tư và căng thẳng: Mật độ dân số 
cao có thể làm giảm không gian riêng tư và gây căng thẳng 
cho cư dân.

Hiệu ứng đảo nhiệt đô thị: Bê tông hóa và thiếu cây xanh 
làm tăng nhiệt độ đô thị, đặc biệt là vào mùa hè, gây ra hiệu 
ứng đảo nhiệt đô thị.

Vấn đề xã hội và quản trị
Đô thị nén cũng đặt ra các thách thức về mặt xã hội và 

quản trị.
Đa dạng xã hội và xung đột: Sự đa dạng về kinh tế, văn 

hóa và xã hội trong một không gian hạn chế có thể dẫn đến 
xung đột hoặc căng thẳng nếu không có cơ chế quản lý và 

hòa giải hiệu quả.
Bảo tồn di sản và bản sắc đô thị: Trong quá trình phát triển 

đô thị nén, việc bảo tồn các công trình kiến trúc, di sản văn 
hóa và bản sắc riêng của đô thị là một thách thức lớn.

Sự tham gia của cộng đồng: Đảm bảo sự tham gia của 
người dân vào quá trình quy hoạch và quản lý đô thị là rất 
quan trọng để đạt được sự đồng thuận và hiệu quả.

Quản lý không gian công cộng: Việc quản lý và duy trì 
không gian công cộng hiệu quả để phục vụ đa dạng nhu cầu 
của người dân là cần thiết.

Thách thức về quy hoạch và chính sách
Việc quy hoạch và ban hành chính sách phù hợp cho đô 

thị nén đòi hỏi sự cân nhắc kỹ lưỡng.
Thiếu tầm nhìn dài hạn: Quy hoạch đô thị cần có tầm nhìn 

dài hạn, tích hợp các yếu tố về kinh tế, xã hội, môi trường và 
thích ứng với biến đổi khí hậu.

Phối hợp liên ngành: Quản lý đô thị nén đòi hỏi sự phối 
hợp chặt chẽ giữa các sở, ban, ngành khác nhau (giao thông, 
xây dựng, môi trường, y tế, giáo dục...).

Khung pháp lý: Cần có khung pháp lý rõ ràng, linh hoạt để 
điều chỉnh các vấn đề liên quan đến mật độ xây dựng, chiều 
cao công trình, sử dụng hỗn hợp đất đai.

Tài chính và đầu tư: Huy động nguồn lực tài chính và 
khuyến khích đầu tư tư nhân vào phát triển hạ tầng và dịch 
vụ là yếu tố then chốt.

Tóm lại, quản lý đô thị nén là một quá trình phức tạp, đòi 

Bảng 1. Tiến trình phát triển tiêu chí mô hình đô thị nén

Bảng 2. Các đặc điểm cốt lõi của đô thị nén

Năm Tác giả/Tổ chức Nội dung & Tiêu chí chính

1973 Dantzig & Saaty Xem đô thị nén là môi trường định cư lý tưởng; tiêu chí: đất đai, giao thông, công trình công 
cộng, công viên - quảng trường; bán kính khu ở 500 m.

1996 Thomas & Cousins Đề xuất đô thị nén Mỹ: tiếp cận bằng đi bộ, xe đạp, GTCC, tôn trọng thiên nhiên hoang dã.

1999 Churchman Đưa ra tiêu chí ranh giới phát triển đô thị (kiểm soát đô thị hóa) và sử dụng đất hỗn hợp.

2002 Burton Đề xuất: nhà ở mật độ cao, sử dụng đất hỗn hợp (theo chiều dọc, cao tầng), hệ thống trung tâm 
thứ cấp; nghiên cứu 25 đô thị Anh, chỉ ra công bằng xã hội ít gắn với đô thị nén.

2005 Newman Bổ sung tiêu chí về hình thái xây dựng (lô đất, ô phố, ranh giới đô thị, độ đặc rỗng), hạ tầng kỹ 
thuật, tài chính và thể chế quy hoạch - quản lý.

2012 OECD Xây dựng bộ tiêu chí cho châu Âu: mật độ cao, ranh giới đô thị, GTCC định hướng, đất hỗn hợp, 
khả năng tiếp cận dịch vụ - việc làm, phối hợp quản lý đô thị - vùng.

2017 UN-Habitat Mô hình toàn diện, 5 nguyên tắc: (1) Mạng đường phố hiệu quả; (2) Mật độ ≥15.000 người/km²; 
(3) Sử dụng đất hỗn hợp ≥40% diện tích sàn cho kinh tế; (4) Đa dạng thu nhập (20 - 50% sàn cho 
nhà ở giá thấp); (5) Hạn chế đơn chức năng ≤10%, tiếp cận GTCC trong bán kính 400 - 500 m.

Yếu tố Mô tả

Mật độ cao Cả về dân cư và công trình xây dựng; giúp tối ưu hóa hạ tầng và dịch vụ.

Sử dụng đất tích hợp Bố trí chức năng đa dạng trong cùng không gian (ở, làm việc, giải trí).

Giao thông xanh bền vững Ưu tiên đi bộ, xe đạp, giao thông công cộng - hạn chế xe cá nhân.

Tái phát triển nội thị Tận dụng quỹ đất hiện hữu thay vì mở rộng mới.

Tăng không gian công cộng Xen cài công viên, quảng trường, tiện ích cộng đồng để nâng cao chất lượng sống.
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hỏi sự kết hợp hài hòa giữa quy hoạch thông minh, đầu tư 
hợp lý, quản trị hiệu quả và sự tham gia của cộng đồng để 
đảm bảo phát triển bền vững và nâng cao chất lượng sống 
cho người dân.

3. KINH NGHIỆM QUỐC TẾ TRONG QUẢN LÝ PHÁT 
TRIỂN ĐÔ THỊ NÉN

Kinh nghiệm quốc tế về quản lý phát triển đô thị nén rất 
đa dạng, phản ánh sự khác biệt về bối cảnh kinh tế, xã hội, 
văn hóa, thể chế và địa lý của từng quốc gia. Tuy nhiên, có 
những nguyên tắc và chiến lược chung đã được nhiều thành 
phố áp dụng thành công để đạt được mục tiêu về hiệu quả 
sử dụng đất, bền vững môi trường và chất lượng sống đô thị.

3.1. Châu Âu 
Các thành phố châu Âu, với lịch sử phát triển đô thị lâu đời 

và cấu trúc đô thị dày đặc, đã tiên phong trong việc áp dụng 
mô hình đô thị nén như một giải pháp chống lại sự bành 
trướng đô thị và thúc đẩy phát triển bền vững.

Copenhagen, Đan Mạch: Mô hình "Five Finger Plan" 
(Quy hoạch năm ngón tay)

Đặc điểm: Từ năm 1947, Copenhagen đã định hướng phát 
triển đô thị theo hình "năm ngón tay", với các dải đô thị nén 
chạy dọc theo các tuyến giao thông công cộng chính (đường 
sắt S-tog) tỏa ra từ trung tâm thành phố, trong khi các "kẽ 
tay" được giữ lại làm không gian xanh, nông nghiệp và giải 
trí.

- Chiến lược quản lý:
Quy hoạch vùng chặt chẽ: Kiểm soát chặt chẽ việc phát 

triển đô thị bên ngoài các "ngón tay" để bảo tồn không gian 
mở.

Ưu tiên xe đạp và giao thông công cộng: Đầu tư mạnh vào 
mạng lưới xe đạp rộng khắp và hệ thống giao thông công 
cộng hiệu quả, khuyến khích người dân sử dụng các phương 
tiện bền vững.

Phát triển đa chức năng: Khuyến khích phát triển các khu 
đô thị hỗn hợp dọc theo các tuyến giao thông, giảm nhu cầu 
di chuyển.

- Bài học: Sự cam kết lâu dài với một tầm nhìn quy hoạch 
rõ ràng, tích hợp giao thông công cộng với sử dụng đất, và 
ưu tiên các phương tiện bền vững là chìa khóa thành công.

3.2. Châu Á 
Các thành phố châu Á đối mặt với tốc độ đô thị hóa nhanh 

chóng và quy mô dân số khổng lồ, buộc phải áp dụng các 
chiến lược phát triển nén để đối phó với áp lực tài nguyên và 
không gian. 

Singapore: Quy hoạch tổng thể chặt chẽ và tái phát 
triển đất đai

- Đặc điểm: Là một quốc đảo có diện tích rất hạn chế, 
Singapore đã áp dụng một chiến lược quy hoạch đô thị nén 
cực kỳ chặt chẽ và dài hạn.

- Chiến lược quản lý:
Quy hoạch tổng thể (Master Plan) nghiêm ngặt: Quy 

hoạch đất đai được kiểm soát bởi chính phủ, đảm bảo sử 
dụng đất hiệu quả tối đa.

Tái phát triển đất đai: Các khu vực cũ được tái phát triển 

thành các khu đô thị hiện đại, mật độ cao.
Xây dựng trên đất lấn biển và công trình ngầm: Mở rộng 

diện tích đất và không gian sử dụng thông qua các dự án lấn 
biển và xây dựng công trình ngầm quy mô lớn.

Phát triển các "thị trấn" tự cung tự cấp: Tạo ra các khu dân 
cư lớn, được quy hoạch toàn diện với đầy đủ tiện ích (nhà ở, 
trường học, trung tâm mua sắm, công viên) để giảm nhu cầu 
di chuyển vào trung tâm.

Mạng lưới giao thông công cộng tích hợp: Đầu tư mạnh 
vào hệ thống tàu điện ngầm (MRT) và xe buýt, kết nối các khu 
dân cư với trung tâm và các khu vực làm việc. Tại Singapore, 
nhiều giải pháp được sử dụng để cải thiện quá trình di chuyển 
đến nơi làm việc theo hai cấp (20 phút đến nơi có dịch vụ và 
45 phút đến trung tâm thành phố). Các giải pháp này tháo gỡ 
nhiều vướng mắc trong tiếp cận đến nơi có giao thông công 
cộng, đến nơi có dịch vụ, và nhiều vướng mắc khác với sự tổ 
hợp hệ thống hai cấp gồm các tuyến đường được phục vụ 
linh hoạt (DRS - Dynamic Routed Services), các tuyến đường 
xe đạp riêng, các hành lang ưu tiên vận tải công cộng (Transit 
Priority Corridors - TPC), và chương trình kết nối thẳng không 
qua trung chuyển (Point-to-Point - P2P) 

- Bài học: Tầm nhìn dài hạn, quy hoạch tổng thể nghiêm 
ngặt, khả năng thích ứng thông qua tái phát triển và sử dụng 
công nghệ để tối ưu hóa không gian là chìa khóa thành công.

3.3. Bắc Mỹ 
Ở Bắc Mỹ, thuật ngữ "Tăng trưởng thông minh" thường 

được sử dụng thay cho "Đô thị nén", tập trung vào việc chống 
lại "bành trướng đô thị" (urban sprawl).

Portland, Oregon, Hoa Kỳ: "Urban Growth Boundary" 
(Ranh giới tăng trưởng đô thị)

- Đặc điểm: Portland là một trong những thành phố tiên 
phong ở Mỹ áp dụng "Ranh giới tăng trưởng đô thị" nhằm 
kiểm soát sự bành trướng và định hướng phát triển nội đô.

- Chiến lược quản lý:
Thiết lập ranh giới tăng trưởng đô thị (UGB): Pháp luật yêu 

cầu các thành phố phải thiết lập UGB để phân định rõ ràng 

Hình 2. Copenhagen, Đan Mạch.	
Nguồn: Internet.
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khu vực phát triển đô thị và khu vực nông nghiệp/tự nhiên 
được bảo tồn.

Khuyến khích phát triển nội đô: Tập trung đầu tư và 
khuyến khích phát triển mật độ cao, hỗn hợp trong khu vực 
UGB, đặc biệt xung quanh các tuyến giao thông công cộng.

Đầu tư vào giao thông công cộng: Phát triển hệ thống xe 
điện (MAX light rail) và xe buýt.

- Bài học: Việc áp dụng một công cụ quy hoạch mạnh mẽ 
như UGB, kết hợp với các chính sách khuyến khích phát triển 
nội đô và giao thông công cộng, có thể kiểm soát hiệu quả 
sự bành trướng.

3.4. Các yếu tố thành công chung trong quản lý đô thị 
nén

Kinh nghiệm quốc tế cho thấy sự thành công trong 
quản lý phát triển đô thị nén phụ thuộc vào nhiều yếu tố 
then chốt. Trước hết là tầm nhìn quy hoạch dài hạn và nhất 
quán, cùng với hệ thống giao thông công cộng hiệu quả, 
đặc biệt là chiến lược phát triển định hướng giao thông 
(TOD). Bên cạnh đó, chính sách sử dụng đất cần linh hoạt 
nhưng vẫn được kiểm soát chặt chẽ để vừa hỗ trợ phát 
triển mật độ cao, đa chức năng, vừa bảo vệ không gian 
xanh và nông nghiệp. Sự hợp tác công - tư và sự tham gia 
của cộng đồng đóng vai trò quan trọng trong việc nâng 
cao tính khả thi và bền vững của các dự án. Đồng thời, việc 
đầu tư vào hạ tầng xã hội và không gian xanh giúp bảo 
đảm chất lượng sống trong môi trường mật độ cao. Một 
khung pháp lý - thể chế mạnh mẽ cùng khả năng thích 
ứng, đổi mới liên tục là nền tảng để ứng phó với các thách 
thức mới. Nhìn chung, quản lý đô thị nén là một chiến lược 
phức tạp nhưng khả thi, đòi hỏi sự phối hợp đa ngành và 
học hỏi từ kinh nghiệm quốc tế nhằm hướng tới phát triển 
đô thị bền vững.

4. LỜI KẾT
Mô hình đô thị nén ngày càng trở thành định hướng 

phát triển cấp thiết trong bối cảnh toàn cầu hóa và đô thị 

hóa nhanh. Không chỉ dừng lại ở một khái niệm quy hoạch 
kỹ thuật, đô thị nén được nhìn nhận như một triết lý phát 
triển đô thị bền vững, hướng tới tối ưu hóa sử dụng đất, giảm 
thiểu tác động môi trường, nâng cao hiệu quả kinh tế và cải 
thiện chất lượng sống. Các nguyên tắc cốt lõi bao gồm phát 
triển mật độ cao hợp lý, sử dụng đất hỗn hợp, ưu tiên giao 
thông công cộng và di chuyển bền vững, song song với bảo 
tồn không gian xanh. 

Thực tiễn từ các thành phố như Tokyo, Copenhagen, 
Singapore hay Portland đã chứng minh tính khả thi của mô 
hình; đồng thời chỉ ra những yếu tố quyết định thành công: 
tầm nhìn quy hoạch dài hạn, hệ thống giao thông công cộng 
hiệu quả (đặc biệt là TOD), chính sách sử dụng đất linh hoạt 
nhưng kiểm soát chặt chẽ, hợp tác công - tư, đầu tư vào hạ 
tầng xã hội và không gian xanh, cùng khung pháp lý mạnh 
mẽ. Tuy nhiên, các thách thức như áp lực giá nhà, nguy cơ 
quá tải hạ tầng và duy trì chất lượng sống trong bối cảnh mật 
độ cao vẫn hiện hữu. 

Nhìn chung, đô thị nén là xu thế tất yếu, đòi hỏi chuyển 
đổi tư duy quản lý từ mở rộng không gian sang tối ưu hóa 
không gian, cùng sự phối hợp chặt chẽ giữa chính quyền, 
khu vực tư nhân và cộng đồng nhằm kiến tạo đô thị bền 
vững và đáng sống cho tương lai.v
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Quá trình đô thị hóa ở Việt Nam diễn ra nhanh chóng 
và rộng khắp, trở thành động lực then chốt cho tăng 
trưởng kinh tế và hội nhập quốc tế. Tuy nhiên, sự phát 
triển này cũng kéo theo nhiều hệ lụy môi trường - xã 

hội, trong đó nổi bật là ùn tắc giao thông và ngập lụt đô thị. Đây 
là “tác động kép” tại các siêu đô thị như Hà Nội và TP.HCM, nơi 
dân số đã vượt ngưỡng 8 triệu người, trong bối cảnh đô thị hóa 
thiếu kiểm soát, hạ tầng chưa đồng bộ và quy hoạch thiếu tích 
hợp. Nếu chỉ tập trung mở rộng đường hoặc phát triển metro 
mà bỏ qua cải tạo hệ thống thoát nước hoặc ngược lại, đô thị 
sẽ phải gánh “chi phí kép” cả về kinh tế lẫn hiệu quả vận hành.

Hai hiện tượng này không tồn tại tách biệt mà có mối 
quan hệ tương hỗ, do đó quy hoạch tích hợp giữa giao thông 
và thoát nước đô thị trở thành yêu cầu cấp thiết đối với các 
đô thị lớn của Việt Nam. Đây chính là chìa khóa giúp các đô 
thị thoát khỏi vòng luẩn quẩn “kẹt xe - ngập lụt”, đồng thời 
hướng tới một tương lai an toàn, đáng sống, phát triển bền 
vững và thích ứng với biến đổi khí hậu.

1. THỰC TRẠNG VÀ NGUYÊN NHÂN
Trong hơn hai thập kỷ qua, tắc nghẽn giao thông và ngập 

lụt đã trở thành những thách thức điển hình của các đô thị 
lớn tại Việt Nam, đặc biệt là Hà Nội và TP.HCM. Tại TP.HCM, 
số lượng phương tiện cá nhân tăng với tốc độ trung bình 
7 - 8%/năm trong giai đoạn 2010 - 2020, khiến mật độ giao 
thông vượt xa năng lực hạ tầng hiện hữu (Sở GTVT TP.HCM, 
2022). Tại Hà Nội, với hơn 9,2 triệu dân nhưng có tới gần 9 
triệu phương tiện lưu thông (Sở GTVT Hà Nội, 2024), trong khi 
quỹ đất dành cho giao thông chỉ đạt khoảng 10% diện tích 
đất đô thị, thấp hơn nhiều so với mức chuẩn 20 -25% của các 
thành phố phát triển (World Bank, 2019).

Cùng với đó, tình trạng ngập úng cục bộ ngày càng gia 
tăng do sự cộng hưởng của nhiều yếu tố: (i) diện tích bề mặt 
bê tông hóa mở rộng làm suy giảm khả năng thấm tự nhiên; 
(ii) hệ thống cống thoát nước xuống cấp, nhiều tuyến được 
xây dựng từ thời Pháp thuộc hoặc giai đoạn 1960 - 1980, 
không còn phù hợp với lượng mưa cực đoan hiện nay; (iii) 
tác động của biến đổi khí hậu với tần suất mưa lớn và triều 
cường ngày càng bất thường. Theo báo cáo của Trung tâm 
Quản lý hạ tầng kỹ thuật TP.HCM (2021), chỉ một trận mưa có 
vũ lượng trên 100 mm cũng có thể gây ra hơn 20 điểm ngập 
trên toàn thành phố. (Hình 1a,b)

Nguyên nhân cốt lõi của vòng xoáy “kẹt xe - ngập lụt” là 
do đô thị hóa thiếu kiểm soát và quy hoạch thiếu tích hợp. 
Nhiều dự án giao thông được triển khai độc lập với hệ thống 
thoát nước hoặc quy hoạch sử dụng đất, dẫn đến tình trạng 
đường mở rộng nhưng không có giải pháp tiêu thoát kèm 
theo, hoặc cống thoát nước được xây dựng mà không tính 
đến tác động từ giao thông và phát triển các khu dân cư lân 
cận. Ngoài ra, mô hình quản lý phân tán giữa các cơ quan 
trong lĩnh vực giao thông, xây dựng, môi trường, cấp thoát 
nước, khiến việc phối hợp thiếu hiệu quả, làm chậm tiến độ 
và giảm chất lượng triển khai.

Sự kết hợp của áp lực tăng trưởng đô thị nhanh, hạn chế 
về hạ tầng kỹ thuật và thiếu quy hoạch tích hợp đã đẩy các 
đô thị Việt Nam vào tình trạng vừa tắc nghẽn giao thông, vừa 
ngập úng, với chi phí kinh tế - xã hội ngày càng lớn.

2. TÁC ĐỘNG KÉP CỦA “KẸT XE - NGẬP LỤT”
Tình trạng tắc nghẽn giao thông và ngập lụt đô thị không 

chỉ diễn ra đồng thời mà còn có mối quan hệ tương hỗ, khiến 
vấn đề đô thị thêm phức tạp. Khi mưa lớn gây ngập đường, 
năng lực lưu thông của phương tiện suy giảm, dẫn đến ùn tắc 

Kẹt xe - ngập lụt
Vòng xoáy đô thị hóa và tiếp cận quy 
hoạch tích hợp

(*) Học viện Chiến lược, bồi dưỡng cán bộ xây dựng (Bộ Xây dựng)

PGS.TS.KTS NGUYỄN VŨ PHƯƠNG*
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kéo dài; ngược lại, tình trạng kẹt xe khiến dòng chảy thoát nước 
bị cản trở, làm gia tăng ngập úng cục bộ và nguy cơ tai nạn. 
Đây chính là “tác động kép” đặc trưng ở các siêu đô thị như Hà 
Nội và TP.HCM, nơi dân số đã vượt ngưỡng 8 triệu người.

Theo Sở GTVT TP.HCM (2022), ùn tắc giao thông gây thiệt 
hại ước tính khoảng 6 tỷ USD mỗi năm, bao gồm chi phí nhiên 
liệu, thời gian lao động bị lãng phí và lượng phát thải khí nhà 
kính gia tăng. Trong khi đó, dự án chống ngập cho khoảng 6,5 
triệu dân TP.HCM giai đoạn 2008 - 2018, với tổng vốn đầu tư 
hơn 10 nghìn tỷ đồng, đã bị “đắp chiếu” nhiều năm và đứng 
trước nguy cơ đội vốn hàng nghìn tỷ đồng, ảnh hưởng trực 
tiếp đến hạ tầng đô thị, hoạt động sản xuất và đời sống người 
dân. Các nghiên cứu quốc tế cũng chỉ ra rằng chi phí kinh tế do 
ùn tắc giao thông và ngập lụt tại các đô thị đang phát triển có 
thể chiếm tới 2 - 5% GDP hằng năm (ADB, 2020).

Ngoài tổn thất kinh tế, hệ quả xã hội cũng vô cùng nghiêm 
trọng. Ùn tắc kéo dài làm giảm năng suất lao động, gia tăng 
căng thẳng và ô nhiễm không khí, trong khi ngập lụt thường 
xuyên đe dọa sức khỏe cộng đồng, đặc biệt đối với trẻ em và 
người cao tuổi. Đồng thời, các hiện tượng này làm suy giảm 
chất lượng sống, hình ảnh và năng lực cạnh tranh của đô thị. 
Như vậy, nếu thiếu một cách tiếp cận quy hoạch tích hợp, các 
đô thị lớn sẽ tiếp tục mắc kẹt trong vòng xoáy “kẹt xe - ngập 
lụt”, vừa gây tổn thất kinh tế - xã hội lớn, vừa cản trở mục tiêu 
phát triển bền vững. (Hình 3)

3. KINH NGHIỆM QUỐC TẾ
Nhiều đô thị trên thế giới đã áp dụng cách tiếp cận quy 

hoạch tích hợp giao thông và thoát nước, nhằm hướng tới 
mô hình thành phố xanh - thông minh - bền vững, có khả 
năng chống chịu cao. Tiêu biểu có thể kể đến bài học kinh 
nghiệm từ các đô thị như: 

Singapore: Quy hoạch tích hợp trong chương trình 
ABC Waters

Với 8.000 km đường thủy và 17 hồ chứa, Singapore vừa 
đảm bảo nguồn nước, vừa kiểm soát ngập cho 5,6 triệu dân. 
Ngay từ giai đoạn quy hoạch tích hợp, hạ tầng giao thông và 
hệ thống thoát nước được thiết kế đồng bộ, kết hợp với mạng 
lưới MRT phủ khắp nhằm giảm phụ thuộc vào xe cá nhân. 
Từ năm 2006, chương trình ABC Waters (Active - Beautiful - 
Clean) đã biến hồ điều hòa và kênh dẫn nước thành không 
gian công cộng đa chức năng:

• Active: tạo nơi sinh hoạt cộng đồng gắn với mặt nước.
• Beautiful: cải tạo kênh bê tông thành cảnh quan xanh 

hài hòa.
• Clean: quản lý tổng thể nguồn nước, nâng cao chất 

lượng và ý thức cộng đồng. (Hình 4a,b)
Tokyo (Nhật Bản): G-Cans
Hệ thống hầm thoát nước ngầm G-Cans (Metropolitan 

Area Outer Underground Discharge Channel) tại Tokyo được 
xây dựng trong giai đoạn 1992 - 2006, song song với mạng 
lưới metro, nhằm bảo vệ cả giao thông ngầm lẫn mặt đất 
trước các trận mưa cực đoan. Theo Japan Insider, công trình 
gồm 5 giếng chứa khổng lồ nối với 6,4 km hầm ngầm, có sức 
chứa khoảng 670 nghìn m³ nước, cùng bể điều tiết với công 
suất bơm 200 tấn/giây ra sông Edo. Đây là minh chứng điển 
hình cho giải pháp hạ tầng quy mô lớn, bảo đảm an toàn cho 
các siêu đô thị trong bối cảnh biến đổi khí hậu. (Hình 5a,b)

Copenhagen (Đan Mạch): Kế hoạch quản lý mưa cực 
đoan CMP

Quy hoạch quản lý mưa cực đoan (CMP - Cloudburst 
Management Plan) là chiến lược cho toàn thành phố Copenhagen 
nhằm ứng phó với các trận mưa cực lớn được thông qua năm 
2012, bổ sung cho Kế hoạch thích ứng biến đổi khí hậu năm 2011. 
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Copenhagen đặt mục tiêu thực hiện 300 dự án trong 20 năm, 
CMP với hệ thống “đường mưa” (cloudburst roads) và “công viên 
mưa” (cloudburst parks) thiết kế để dẫn nước mưa ra khỏi đô thị, 
kết hợp với không gian xanh. Hằng năm, các dự án được lựa chọn 
dựa trên mức độ rủi ro, khả năng triển khai, và cơ hội lồng ghép 
vào các chương trình phát triển đô thị hiện có. (Hình 6a,b,c)

Cơ chế tài chính và thực hiện dự án gồm: TP Copenhagen; 
Cty Tiện ích Greater Copenhagen và các chủ thể tư nhân (như 
chủ đất, nhà đầu tư).	

Rotterdam (Hà Lan): Water Plazas 
Tại Rotterdam (Hà Lan), thành phố nằm dưới mực nước biển, 

mô hình “water plazas” được triển khai từ năm 2013 như giải 
pháp đa chức năng: Khi mưa lớn, các quảng trường trở thành hồ 
chứa tạm, giảm tải cho hệ thống cống ngầm; khi khô ráo, chúng 
hoạt động như sân chơi, đường cho xe đạp và không gian cộng 
đồng. Đây là dạng thoát nước thụ động dựa trên hạ tầng trữ 
nước bề mặt, đồng thời là minh chứng cho quy hoạch tích hợp, 
kết hợp tiêu thoát nước với không gian xanh và giao thông bền 
vững, góp phần giảm phụ thuộc vào ô tô và nâng cao khả năng 
thích ứng trước biến đổi khí hậu. (Hình 7a,b)

Water Plazas là quảng trường nước đầu tiên trên thế giới, 
vừa làm hồ chứa tạm khi mưa lớn, vừa là sân chơi - không 
gian cộng đồng khi khô ráo. Công trình minh chứng cho cách 
tiếp cận quy hoạch tích hợp, kết hợp thoát nước đô thị với 
cảnh quan và thích ứng biến đổi khí hậu.

Seoul (Hàn Quốc): Dự án Cheonggyecheon
Dự án phục hồi suối Cheonggyecheon (2003) khôi phục 

dòng chảy 5,8 km, kết nối trực tiếp với hệ thống thoát nước 
và sông Hàn. Công trình vừa tiêu thoát bán chủ động (có 
bơm và cửa xả), vừa tạo “hành lang xanh” giúp giảm nhiệt 
độ khu vực 3 - 4°C, cải thiện vi khí hậu và thu hút hàng triệu 
khách tham quan. Đây là điển hình của quy hoạch tích hợp, 
kết hợp thoát nước, giao thông và không gian xanh trong 
cùng một dự án. (Hình 8a,b)

Từ những kinh nghiệm trên, có thể thấy các đô thị tiên 
tiến đều coi thoát nước là một bộ phận gắn kết hữu cơ với 
quy hoạch giao thông, không gian công cộng và hạ tầng 
xanh - xám, qua đó nâng cao khả năng chống chịu khí hậu và 
chất lượng sống đô thị.

Hình 1 (a, b). Tắc nghẽn giao thông và ngập lụt ở Hà Nội.

Hình 3. Tác động kép của “kẹt xe và ngập lụt” ở TP.HCM 
(6/2025)

4. BÀI HỌC CHO VIỆT NAM
Thực tiễn tại Việt Nam cho thấy, tình trạng kẹt xe và ngập 

lụt ở các đô thị lớn bắt nguồn từ sự thiếu đồng bộ giữa giao 
thông, thoát nước và quy hoạch sử dụng đất. Các giải pháp 
đơn lẻ như mở rộng đường hoặc nâng cấp cống ngầm chưa 
đủ bền vững, thậm chí tạo “chi phí kép” khi không tính đến 
mối quan hệ tương hỗ.

Kinh nghiệm quốc tế cho thấy, cần chuyển từ tư duy xử 
lý sự cố sang quy hoạch tích hợp: kết hợp giao thông, thoát 
nước và không gian công cộng ngay từ khâu thiết kế; đồng 
thời lồng ghép hạ tầng xanh - xám và công nghệ quản lý 
thông minh - hiện đại. Điều này vừa tăng khả năng chống 
chịu khí hậu, vừa nâng cao chất lượng sống đô thị.

Đối với “siêu đô thị” như Hà Nội, TP.HCM và các đô thị ven 
biển, bài học quan trọng là không chỉ đầu tư vào hạ tầng giao 
thông quy mô lớn, mà phải song hành với cải tạo, mở rộng 
mạng lưới thoát nước, hồ điều hòa và hành lang xanh. Mô 
hình quảng trường chứa nước ở Rotterdam, hầm chứa nước 
ngầm ở Tokyo, hay dự án phục hồi sông ở Seoul đều gợi mở 
cách kết hợp đa chức năng: giảm ngập, giảm ùn tắc, đồng 
thời cải thiện cảnh quan đô thị. 

Bên cạnh đó, Việt Nam cần tiếp cận quản lý đô thị theo 
hướng hệ thống, ứng dụng dữ liệu lớn và cảm biến thông 



09.2025ISSN 2734 -9888 43

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

minh để giám sát mưa - ngập theo thời gian thực, từ đó điều 
phối giao thông và thoát nước hiệu quả. Chỉ khi đó, các đô 
thị lớn mới có thể thoát khỏi vòng xoáy “kẹt xe - ngập lụt” 
và hướng tới một tương lai an toàn và thích ứng biến đổi khí 
hậu. (Hình 11)

Mối quan hệ giữa ĐTH thiếu kiểm soát → Tắc nghẽn giao 
thông + Ngập lụt → Cái giá kép → Giải pháp: Quy hoạch tích 
hợp.

5. GIẢI PHÁP QUY HOẠCH TÍCH HỢP XANH - THÔNG 
MINH - BỀN VỮNG

Luật Quy hoạch đô thị và nông thôn năm 2024, có 
hiệu lực từ ngày 01/7/2025, đánh dấu bước chuyển quan 
trọng trong quản lý quy hoạch tại Việt Nam. Luật này xác 
lập nguyên tắc quy hoạch tích hợp, bảo đảm tính liên 
thông giữa đô thị và nông thôn, đồng thời lồng ghép các 
yếu tố xanh, thông minh, bền vững và thích ứng với biến 
đổi khí hậu trong tất cả các giai đoạn quy hoạch. Để giải 
quyết căn cơ tình trạng tắc nghẽn giao thông và ngập 
lụt, các đô thị Việt Nam cần chuyển từ tư duy ứng phó sự 
cố sang cách tiếp cận quy hoạch tích hợp. Cách tiếp cận 
này đòi hỏi sự kết nối đồng bộ giữa hạ tầng giao thông, 

hệ thống thoát nước và không gian đô thị ngay từ giai 
đoạn thiết kế. 

Một số định hướng và giải pháp trọng tâm gồm:
• Kết hợp hạ tầng xanh - xám: Song hành với mở rộng 

cống ngầm, cần phát triển hồ điều hòa, vùng trữ nước và 
hành lang xanh để giảm tải cho hệ thống kỹ thuật.

• Tích hợp quy hoạch giao thông - thoát nước đô thị: Thiết 
kế đường phố, quảng trường và kết nối với không gian công 
cộng đa chức năng - vừa là nơi sinh hoạt, vừa có khả năng 
chứa nước khi thời tiết cực đoan, mưa lớn.

• Ứng dụng công nghệ thông minh: Triển khai cảm biến, 
radar mưa và phần mềm quản lý để dự báo - điều hành thoát 
nước, đồng thời kết nối dữ liệu với điều tiết giao thông.

• Hoàn thiện cơ chế quản lý: Tăng cường phối hợp giữa 
các ban - ngành; ban hành quy định rõ ràng về phân cấp 
trách nhiệm và nguồn lực tài chính.

• Tham gia cộng đồng: Khuyến khích người dân cùng bảo 
vệ, duy trì hạ tầng xanh - thoát nước, gắn trách nhiệm quản 
lý với lợi ích sinh hoạt và cảnh quan đô thị.

Các giải pháp trên không chỉ nhằm giảm ngập và ùn tắc, 
mà còn hướng tới mục tiêu dài hạn: xây dựng đô thị xanh - 
thông minh, thích ứng khí hậu và phát triển bền vững.

Hình 4 (a, b). Chương trình thoát nước “ABC Waters”

Hình 5 (a, b). Hệ thống thoát nước ngầm G-Cans - Kết hợp với giáo dục công dân.
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KẾT LUẬN
Tắc nghẽn giao thông và ngập lụt không chỉ là những vấn 

đề kỹ thuật riêng lẻ, mà là “tác động kép” có mối quan hệ 
tương hỗ trong tiến trình đô thị hóa ở Việt Nam. Thực tiễn tại 
Hà Nội, TP.HCM và nhiều đô thị cho thấy, việc mở rộng đường 
hoặc cải tạo thoát nước theo hướng tách biệt dễ dẫn đến “chi 
phí kép”, vừa tốn kém kinh tế vừa hạn chế hiệu quả vận hành. 
Kinh nghiệm quốc tế cũng chỉ ra rằng, chỉ có quy hoạch tích 

hợp - gắn kết giao thông, thoát nước, không gian xanh và 
công nghệ quản lý thông minh trong cùng một chiến lược, 
mới giúp đô thị phát triển bền vững.

Để thoát khỏi vòng luẩn quẩn “kẹt xe - ngập lụt”, các đô 
thị Việt Nam cần sớm đổi mới tư duy theo hướng quy hoạch 
tích hợp và bao trùm (UN-Habitat); đồng thời linh hoạt vận 
dụng các mô hình như đô thị xanh - thông minh, đô thị nén, 
đô thị bọt biển và đô thị chống chịu - bền vững. Cách tiếp 

Hình 6 (a, b, c). Kế hoạch quản lý mưa cực đoan của Copenhagen - Đan Mạch

Hình 7 (a, b). Watersquare Benthemplein (Rotterdam, 2013). 

Hình 8 (a, b). Dự án Cheonggyecheon.
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cận toàn diện này không chỉ đòi hỏi sự kết hợp hài hòa giữa 
hạ tầng xanh và hạ tầng xám, mà còn gắn với cải cách cơ chế 
quản lý và phát huy vai trò cộng đồng. Đây là con đường tất 
yếu để xây dựng những đô thị an toàn, đáng sống, đồng thời 
hướng tới mục tiêu Net Zero (phát thải ròng bằng 0) trước 

Hình 9. Đường phố thông minh ở Hàn Quốc.
Hàn Quốc triển khai hệ thống cảm biến kết hợp vòi phun 

tự động, tận dụng nguồn nước mưa lưu trữ để làm mát bề mặt 
đường trong những ngày nắng nóng. Giải pháp này giúp giảm 
nhiệt độ mặt đường từ 15 - 20°C, đồng thời góp phần lọc bụi 
mịn, tránh hiện tượng đảo nhiệt đô thị, qua đó thể hiện rõ cách 
tiếp cận quy hoạch tích hợp giữa hạ tầng thoát nước, thích ứng 
khí hậu và nâng cao chất lượng sống đô thị.	

Hình 10. Thoát nước TM tại Singapore.
Singapore trang bị cảm biến và thiết bị điều khiển tự động, 

cho phép giám sát mực nước mưa và điều tiết dòng chảy theo 
thời gian thực. Giải pháp này là một hợp phần quan trọng trong 
chương trình ABC Waters, không chỉ góp phần kiểm soát ngập 
lụt và bảo đảm an toàn hạ tầng giao thông, mà còn gắn kết với 
hồ điều hòa và không gian xanh, hướng tới mô hình đô thị bền 
vững, thích ứng với biến đổi khí hậu.

Hình 11. Từ đô thị hóa thiếu kiểm soát đến quy hoạch tích hợp

năm 2050 theo cam kết của Thủ tướng Chính phủ trong ứng 
phó với biến đổi khí hậu toàn cầu.v
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1. ĐÁNH GIÁ THỰC TRẠNG BIM VIỆT NAM
1.1. Mở đầu
Trong hơn một thập kỷ qua, cụm từ “BIM” (Building 

Information Modeling) đã trở nên quen thuộc trong ngành 
Xây dựng Việt Nam. Nhưng nếu so với thế giới, chúng ta vẫn 
mới ở chặng mở đầu của một hành trình rất dài. Ở nhiều quốc 
gia, BIM không còn là công cụ hỗ trợ thiết kế - thi công đơn 
thuần, mà đã trở thành hạ tầng dữ liệu cốt lõi cho toàn bộ 
ngành xây dựng và quản lý đô thị.

Việt Nam đã có những bước tiến quan trọng, đặc biệt với 
các quyết định và nghị định gần đây bắt buộc áp dụng BIM 
trong một số loại dự án. Tuy vậy, khi nhìn sâu vào cách triển 
khai, chúng ta vẫn thấy rõ 4 vấn đề nổi bật: Tầm nhìn chưa rõ 
- Dẫn dắt chưa ra - Hệ quả đã thấy - Trách nhiệm chưa phân 
định. Và để thoát khỏi vòng luẩn quẩn này, cần một khung 
giải pháp đủ cụ thể, đủ mạnh - đó là “6 rõ”.

1.2. Thực trạng - 4 vấn đề cốt lõi
Tầm nhìn chưa rõ: Các văn bản và kế hoạch hiện tại chủ 

yếu tập trung vào mục tiêu ngắn hạn: Áp dụng BIM cho dự án 
nhóm B, sử dụng vốn ngân sách, hoàn thành trong vài năm. 
Chúng ta chưa có chiến lược dài hạn 10 - 15 năm/ Lộ trình 
triển khai BIM  (BIM ROAD-MAP) để biến BIM thành nền tảng 
dữ liệu quốc gia, kết nối với các hạ tầng số khác như GIS, IoT, 
AI, Digital Twin.

Nói cách khác, chúng ta đang nhìn BIM như “một công cụ 
kỹ thuật” hơn là “hạ tầng chiến lược”, trong khi thế giới đã coi 
nó là trục xương sống dữ liệu của toàn ngành; là công cụ để 
quản trị quốc gia, quản lý đô thị.

Dẫn dắt chưa ra: Bộ Xây dựng được giao làm đầu mối, 
nhưng chưa có cơ chế đủ mạnh để điều phối các bộ, ngành, 
địa phương và hiệp hội. Không có một “nhạc trưởng” thực 
sự để đảm bảo tất cả cùng đi đúng nhịp. Hệ quả là: Các bộ/
ngành liên quan triển khai rời rạc; nhiều địa phương chưa có 
kế hoạch riêng; Hiệp hội nghề nghiệp hoạt động phân tán, 
thiếu vai trò cầu nối tiêu chuẩn và tri thức; Các viện, trường 
thì lúng túng; Doanh nghiệp chờ hướng dẫn hơn là chủ động 
nâng cấp năng lực.

Hệ quả đã thấy: Hệ quả của “tầm nhìn mờ” và “dẫn dắt 
yếu” không khó để nhận ra:

Áp dụng manh mún: Mỗi đơn vị làm một kiểu, không tạo 
được chuẩn chung.

Tiêu chuẩn thiếu đồng bộ: Một số dự án áp dụng ISO 
19650 nhưng lại không được nghiệm thu vì khác QCVN hiện 
hành.

Hệ sinh thái BIM nội địa chậm hình thành: Thiếu thư viện 
BIM, nền tảng CDE, dịch vụ kiểm định…

Nguy cơ tụt hậu: Trong khi khu vực đã tiến tới BIM 6D - 7D, 
chúng ta vẫn loay hoay ở mức 3D - 4D.

Ai chịu trách nhiệm? Không thể chỉ quy về một cơ quan, 
nhưng cũng không thể để trách nhiệm “chung chung”.

Bộ Xây dựng: Cơ quan chủ trì, phải chịu trách nhiệm chính 
về chiến lược và điều phối. 

Các bộ/ngành khác: Tài chính, KH&CN, Công Thương, 
NN&MT… cần tích hợp BIM vào lĩnh vực quản lý.

Địa phương: Chủ động lập kế hoạch, không thụ động chờ 
chỉ đạo.

Hiệp hội, viện, trường: Trở thành cầu nối tri thức, tiêu 

BIM VIỆT NAM, TỪ TẦM NHÌN ĐẾN HOÀN THIỆN THỂ CHẾ: 

Kiến nghị giải pháp “6 rõ” và sửa đổi  
Nghị định 175/2024/NĐ-CP

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

THS LÊ TÙNG LÂM*

BIM không phải là câu chuyện của phần mềm hay bản vẽ 3D, mà là câu chuyện của dữ 
liệu - tiêu chuẩn - hợp tác - và tầm nhìn quốc gia. Chúng ta đang ở một ngã rẽ quan 
trọng: Hoặc tận dụng cơ hội để bứt phá, hoặc tiếp tục đứng ngoài cuộc chơi toàn cầu.
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chuẩn và thị trường.
Doanh nghiệp: Không thể mãi chờ “mệnh lệnh” mới hành 

động.
1.3. Giải pháp theo hướng “6 rõ”
1. Rõ tầm nhìn: Xác định BIM là nền tảng dữ liệu công trình 

quốc gia gắn với chiến lược chuyển đổi số ngành xây dựng, 
phát triển đô thị thông minh, kinh tế dữ liệu. Tầm nhìn 10 - 15 
năm, với KPI rõ: 100% dự án vốn nhà nước áp dụng BIM vào 
năm 2035, thư viện BIM quốc gia hoàn chỉnh, vận hành CDE 
quốc gia.

2. Rõ mục tiêu: Ngắn hạn (1 - 3 năm): Hoàn thiện tiêu 
chuẩn, đào tạo 10 nghìn nhân lực BIM nòng cốt. Trung hạn 
(4 - 6 năm): BIM cho toàn bộ dự án hạ tầng trọng điểm. Dài 
hạn (7 - 15 năm): Tích hợp BIM với Digital Twin, IoT, AI trong 
vận hành đô thị.

3. Rõ lộ trình: Xây dựng Roadmap BIM quốc gia gắn với các 
luật mới và chiến lược số. Các giai đoạn: tiêu chuẩn hóa → 
đào tạo và thí điểm → nhân rộng và tích hợp.

4. Rõ trách nhiệm: Bộ Xây dựng điều phối, các Bộ ngành 
phối hợp, địa phương chủ động, hiệp hội hỗ trợ, doanh 
nghiệp tự nâng cấp năng lực.

5. Rõ nguồn lực: Tài chính: Ngân sách + xã hội hóa + ODA. 
Nhân lực: Đào tạo chuẩn ở đại học, nghề, trung tâm chuyên 
môn. Công nghệ: CDE quốc gia, thư viện BIM Việt Nam, API 
mở.

6. Rõ kiểm tra - đánh giá: Giám sát định kỳ 6 tháng/lần. 
Cơ chế thưởng - phạt minh bạch. Đánh giá độc lập từ đơn vị 
trong và ngoài nước.

Nếu tiếp tục với tầm nhìn ngắn và dẫn dắt yếu, BIM ở Việt 

Nam sẽ mãi chỉ là một “cuộc thí điểm kéo dài”, trong khi thế 
giới coi nó là nền tảng chiến lược.

“6 rõ” không chỉ là khẩu hiệu, mà là Khung hành động để 
biến BIM từ một công cụ kỹ thuật thành hạ tầng dữ liệu quốc 
gia, từ vài dự án thí điểm thành chuẩn mực toàn ngành, và từ 
lời kêu gọi thành kết quả thực tế.

2. KIẾN NGHỊ SỬA ĐỔI NGHỊ ĐỊNH 175/2024/CP
2.1. Bối cảnh và tầm quan trọng
Nghị định 175/2024/NĐ-CP quy định chi tiết một số điều 

và biện pháp thi hành Luật Xây dựng về quản lý hoạt động 
xây dựng được coi là một dấu mốc quan trọng, lần đầu tiên 
đưa BIM từ mức “khuyến khích” lên mức “bắt buộc” đối với 
một số loại dự án mới. Đây là bước tiến không thể phủ nhận, 
tạo ra sức ép tích cực buộc các chủ đầu tư, tư vấn, nhà thầu 
phải chuyển đổi.

Tuy nhiên, nếu dừng lại ở việc áp dụng BIM cho chỉ công 
trình mới, chúng ta sẽ bỏ qua một “mỏ vàng” - đó là kho tài 
sản công trình hiện hữu: hàng triệu mét vuông nhà ở, công 
sở, hạ tầng kỹ thuật, cầu đường… đang vận hành hàng chục 
năm nay.

Chính giai đoạn vận hành mới chiếm tới 70 - 90% tổng chi 
phí vòng đời công trình, và đây cũng là giai đoạn BIM có thể 
đem lại giá trị kinh tế lớn nhất: Tiết kiệm chi phí bảo trì, kéo dài 
tuổi thọ công trình, và tạo dữ liệu phục vụ đô thị thông minh.

2.2. Lý do cần sửa đổi
Kinh tế: Giảm 10 - 20% chi phí bảo trì/năm nếu áp dụng 

BIM trong vận hành. Kéo dài tuổi thọ công trình thêm 5 - 10 
năm nhờ bảo trì chủ động.
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Quản lý tài sản công: Minh bạch thông tin, giảm thất 
thoát và sử dụng sai mục đích. Lập ngân sách chính xác, tối 
ưu phân bổ vốn bảo trì.

Cơ hội cho doanh nghiệp vừa và nhỏ: Nếu mở rộng phạm 
vi áp dụng, DN vừa và nhỏ có thể tham gia từ các công việc 
LOD thấp (đo vẽ hiện trạng, mô hình hóa cơ bản) đến các gói 
tích hợp quản lý vận hành.

Chuẩn bị cho Digital Twin: Không thể có mô hình số đô thị 
toàn diện nếu dữ liệu chỉ có ở công trình mới. BIM hóa công 
trình hiện hữu là điều kiện bắt buộc để hình thành CSDL 
công trình quốc gia, liên thông với GIS, IoT, FM, ERP.

2.3. Nội dung đề xuất sửa đổi
Mở rộng phạm vi áp dụng: Áp dụng BIM cho cả công trình 

mới và công trình hiện hữu, đặc biệt là tài sản công, hạ tầng 
đô thị, các dự án cải tạo, nâng cấp.

Ban hành chuẩn năng lực BIM quốc gia: Xây dựng khung 
năng lực từ cơ bản đến nâng cao (Level 1 - 3 hoặc tương 
đương). Áp dụng thống nhất trong đấu thầu, nghiệm thu và 
đánh giá năng lực nhà thầu.

Lộ trình đa cấp độ: Cho phép triển khai từ LOD thấp (100 
- 200) ở giai đoạn khởi động, đến LOD cao (400 - 500) cho các 
dự án trọng điểm. Khuyến khích mô hình “bắt đầu nhỏ - mở 
rộng dần”, phù hợp nguồn lực từng đơn vị.

Liên thông dữ liệu: Quy định BIM phải tích hợp với CSDL 
công trình quốc gia và kết nối các hệ thống GIS, IoT, FM, ERP. 
Đảm bảo khả năng dùng lại dữ liệu cho Digital Twin.

Cơ chế hỗ trợ doanh nghiệp: Hỗ trợ tài chính và đào tạo 
cho DN áp dụng BIM hóa tài sản công. Ưu tiên điểm cộng 
trong đấu thầu đối với nhà thầu có năng lực BIM hóa công 
trình hiện hữu.

2.4. Lợi ích khi sửa đổi
Kinh tế: Tiết kiệm hàng nghìn tỷ đồng/năm chi phí bảo trì.
Xã hội: Quản lý tài sản công minh bạch, nâng cao an toàn, 

chất lượng dịch vụ.
Công nghiệp BIM nội địa: Tạo thị trường rộng lớn cho DN 

vừa và nhỏ, thúc đẩy đổi mới công nghệ.
Hạ tầng số: Chuẩn bị nền dữ liệu cho đô thị thông minh, 

kinh tế số, Digital Twin…
2.5. Lộ trình triển khai
Ngắn hạn (1 - 2 năm): Sửa đổi Nghị định 175/2024/NĐ-CP, 

ban hành chuẩn năng lực BIM. Thí điểm BIM hóa một số tài 
sản công tại Hà Nội, TP.HCM, Đà Nẵng.

Trung hạn (3 - 5 năm): Nhân rộng áp dụng BIM cho toàn 
bộ tài sản công, hạ tầng trọng điểm. Vận hành cơ sở dữ liệu 
công trình quốc gia liên thông dữ liệu.

Dài hạn (5 - 10 năm): Tích hợp BIM toàn diện với Digital 
Twin quốc gia, phục vụ quản lý đô thị thông minh và kinh tế 
dữ liệu.

Việc sửa đổi Nghị định 175/2024/NĐ-CP không chỉ là 
chỉnh kỹ thuật pháp lý, mà là thay đổi tư duy quản lý tài sản 
công và hạ tầng: Từ vận hành thủ công, phân tán sang quản 
lý dữ liệu số đồng bộ.

BIM cho cả công trình mới và cũ sẽ giúp Việt Nam không 
bỏ phí 70 - 90% giá trị vòng đời công trình, mở thị trường 
công bằng cho doanh nghiệp mọi quy mô, và đặt nền móng 

vững chắc cho một quốc gia số hóa toàn diện.

3. KẾT LUẬN CHUNG
3.1. BIM Việt Nam - vấn đề cốt lõi không chỉ là công nghệ
Qua phân tích ở phần 1, có thể thấy rõ: Điểm nghẽn lớn 

nhất của BIM ở Việt Nam không nằm ở phần mềm, phần 
cứng hay kỹ thuật, mà nằm ở tầm nhìn chiến lược và cơ chế 
dẫn dắt. Khi thiếu một định hướng dài hạn, thiếu một “nhạc 
trưởng” điều phối và thiếu chuẩn mực thống nhất, BIM khó 
có thể phát huy hết giá trị.

“6 rõ” chính là khung hành động giúp tháo nút thắt này:
Rõ tầm nhìn để biết ta muốn đi đâu.
Rõ mục tiêu để biết ta muốn đạt gì.
Rõ lộ trình để biết đi bằng cách nào.
Rõ trách nhiệm để biết ai làm và ai chịu trách nhiệm.
Rõ nguồn lực để biết lấy gì mà làm.
Rõ kiểm tra - đánh giá để biết tiến độ và chất lượng ra sao.
Nếu không giải quyết dứt điểm 6 yếu tố này, mọi quyết 

định bắt buộc áp dụng BIM cũng sẽ chỉ đạt kết quả hạn chế.
3.2. Sửa Nghị định 175/2024/NĐ-CP - Đòn bẩy thể chế 

để mở toàn bộ “cánh cửa BIM”
Từ phần 2, ta thấy Nghị định 175/2024/NĐ-CP hiện mới 

mở một nửa cánh cửa: BIM cho công trình mới. Nhưng giá trị 
lớn nhất của BIM lại nằm ở giai đoạn vận hành - tức là ở các 
công trình đã và đang sử dụng.

Sửa đổi Nghị định 175/2024/NĐ-CP để mở rộng phạm 
vi áp dụng cho cả công trình hiện hữu; đồng thời ban hành 
chuẩn năng lực BIM quốc gia và lộ trình đa cấp độ, sẽ: Giải 
phóng tiềm năng kinh tế khổng lồ từ khâu vận hành; Tạo 
thị trường công bằng, thu hút cả doanh nghiệp vừa và nhỏ; 
Chuẩn bị nền dữ liệu đầy đủ để triển khai Digital Twin và đô 
thị thông minh.

3.3. Thông điệp hành động
Nếu tiếp tục như hiện nay, BIM ở Việt Nam sẽ mãi là “cuộc 

thí điểm kéo dài”, trong khi thế giới coi nó là hạ tầng chiến 
lược quốc gia. Chúng ta không thể hài lòng với vài dự án mẫu 
hay vài thông tư hướng dẫn; chúng ta cần một chiến lược rõ 
ràng, một thể chế mạnh mẽ và một lộ trình cụ thể.

Hành động cần thực hiện ngay:
1. Thông qua Khung pháp lý “6 rõ” trong quản lý và triển khai 

BIM. Khẩn trương ban hành Lộ trình áp dụng BIM đến 2035.
2. Sửa đổi Nghị định 175/2024/NĐ-CP để áp dụng BIM cho 

cả công trình mới và cũ.
3. Thiết lập Cơ quan điều phối BIM quốc gia đủ quyền lực 

và nguồn lực.
3.4. Tóm lại
BIM không phải là câu chuyện của phần mềm hay bản vẽ 

3D. BIM là câu chuyện của dữ liệu - tiêu chuẩn - hợp tác - và 
tầm nhìn quốc gia.

Chúng ta đang ở một ngã rẽ quan trọng: Hoặc tận dụng cơ 
hội để bứt phá, hoặc tiếp tục đứng ngoài cuộc chơi toàn cầu.

Và câu hỏi cuối cùng không phải là “Có cần thay đổi 
không?”, mà là “Ngay bây giờ phải bắt đầu từ đâu và như thế 
nào?” - bởi từng ngày chậm trễ hôm nay sẽ phải trả giá bằng 
cả thập kỷ tụt hậu ngày mai.v
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Trong bối cảnh ngành Xây dựng Việt Nam bước vào 
giai đoạn chuyển đổi số mạnh mẽ, Mô hình thông tin 
công trình (BIM - Building Information Modeling) đã 
trở thành một công cụ không thể thiếu. BIM không 

chỉ thay đổi cách thức thiết kế, thi công và quản lý công trình 
mà còn mở ra phương thức làm việc minh bạch, hợp tác và 
hiệu quả hơn giữa các bên tham gia. 

Sổ tay hướng dẫn BIM 2025 được hình thành trên cơ sở 
tổng hợp tri thức từ đội ngũ chuyên gia đầu ngành trong 
nước và quốc tế, phản ánh cả kinh nghiệm thực tiễn tại Việt 
Nam lẫn các bài học thành công từ thế giới. Đây là tài liệu 
toàn diện, cập nhật và có tính ứng dụng cao, được cấu trúc 
thành 4 phần chính.

Phần I - Tổng quan và chính sách BIM, giới thiệu khái 
niệm, lợi ích cốt lõi của BIM và tiến trình xây dựng cơ chế, 
chính sách tại Việt Nam. Độc giả có thể tìm thấy sự gắn kết 
giữa BIM với định hướng phát triển bền vững, chuyển đổi số 
quốc gia và khung pháp lý mới ban hành. Việc lồng ghép 
kinh nghiệm quốc tế giúp so sánh, đối chiếu để có cái nhìn 
toàn diện hơn.

Phần II - Công nghệ và giải pháp, trình bày các công cụ và 
xu hướng công nghệ tiên tiến như nền tảng môi trường dữ 
liệu chung (CDE), tích hợp GIS - BIM, quét laser 3D, UAV LiDAR, 
thiết kế tham số, BIM 4D, 5D, 7D, cùng khả năng kết hợp với 
trí tuệ nhân tạo (AI), IoT và Digital Twin. Những giải pháp của 
Autodesk, IDECO, ONECAD và nhiều đơn vị khác được minh 
họa qua các ví dụ cụ thể, cho thấy công nghệ đang hỗ trợ các 
doanh nghiệp rút ngắn tiến độ, nâng cao chất lượng và quản 
lý vòng đời công trình.

Phần III - Ứng dụng BIM trong các lĩnh vực, là phần đặc sắc 
nhất, với hàng loạt case study thực tế: từ sân bay Long Thành, 
nhà ga T3 Tân Sơn Nhất, Metro số 1 TP.HCM, đường sắt tốc độ 
cao cho đến công trình năng lượng, nông nghiệp, bệnh viện, 
công trình dân dụng và hạ tầng đô thị. Các minh chứng này 

cho thấy, BIM là “ngôn ngữ chung” giúp phối hợp đa ngành, 
phát hiện xung đột sớm, kiểm soát chi phí và hỗ trợ vận hành 
hiệu quả. Những dự án quốc tế lớn như Changi (Singapore), 
Heathrow (Anh), Hinkley Point C (Anh) cũng được giới thiệu 
như tấm gương tham chiếu cho Việt Nam.

Phần IV - Đào tạo và phát triển nhân lực BIM, nhấn mạnh 
vai trò của các trường đại học, cao đẳng, viện nghiên cứu, 
doanh nghiệp công nghệ và hợp tác quốc tế trong việc 
hình thành lực lượng chuyên gia BIM. Các mô hình đào tạo 
chính quy, thực hành, ngắn hạn và chứng chỉ quốc tế được 
hệ thống hóa, giúp định hướng rõ ràng cho sinh viên, kỹ sư 
và nhà quản lý muốn tiếp cận hoặc nâng cao năng lực BIM.

Điểm nổi bật xuyên suốt cuốn Sổ tay là sự kết hợp giữa lý 
luận - chính sách với kinh nghiệm thực tiễn. Các chuyên đề 
không chỉ dừng ở giới thiệu công nghệ, mà còn gắn với quy 
trình triển khai, quy chuẩn kỹ thuật, môi trường pháp lý và yêu 
cầu quản lý ở Việt Nam. Nhờ vậy, tài liệu trở thành công cụ hành 
động, hỗ trợ cơ quan quản lý hoạch định chính sách, doanh 
nghiệp nâng cao năng lực cạnh tranh, nhà đầu tư kiểm soát rủi 
ro, và các cơ sở đào tạo định hướng chương trình học phù hợp.

Với tầm nhìn dài hạn, Tạp chí Xây dựng định kỳ 3 năm sẽ 
tổ chức biên soạn, cập nhật và tái bản Sổ tay để phản ánh kịp 
thời sự phát triển của công nghệ và pháp luật. Đây không chỉ 
là một ấn phẩm khoa học đơn thuần, mà còn là sản phẩm 
truyền thông - tri thức nhằm lan tỏa BIM tới toàn Ngành.

Có thể khẳng định, Sổ tay hướng dẫn BIM 2025 là tài liệu 
nền tảng, vừa mang tính học thuật, vừa giàu tính thực tiễn, 
giúp chuẩn hóa cách tiếp cận và tạo động lực cho hành trình 
chuyển đổi số của ngành Xây dựng Việt Nam. 

Việc ra đời của cuốn sách là minh chứng cho sự đồng 
hành của giới khoa học, quản lý và doanh nghiệp vì mục tiêu 
chung: nâng cao năng lực cạnh tranh, xây dựng công trình 
chất lượng cao, bền vững và hiện đại trong kỷ nguyên số hóa.

Sách do NXB Xây dựng ấn hành.v

> AN NHIÊN

Để góp phần chuẩn hóa, phổ biến và thúc đẩy áp 
dụng BIM trong thực tiễn, Tạp chí Xây dựng - tạp 
chí khoa học chuyên ngành của Bộ Xây dựng đã 
tổ chức biên soạn và phát hành “Sổ tay hướng dẫn 
BIM 2025”.

Sổ tay áp dụng 
BIM 2025
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SỰ BẤT LỰC LÀ ĐỘ BỀN VỚI THỜI GIAN!
 Thưa ông, trong thi công xây dựng, chống thấm 

không tốn nhiều chi phí so với giá trị công trình, không gây 
hậu quả quá nghiêm trọng nhưng là lĩnh vực gây nhiều 
phiền phức nhất trong xây dựng. Vậy hậu quả của nó 
thường dẫn đến điều gì cho công trình? 

- Từ xưa tới nay, tình trạng thấm dột của các công trình xây 
dựng sau khi hoàn công luôn luôn là vấn nạn trên toàn cầu 
chứ không riêng gì Việt Nam. Theo nghiên cứu “Khảo sát tình 
trạng thấm dột các công trình xây dựng dân dụng” của Khoa 
Kỹ thuật xây dựng Đại học Bách khoa TP.HCM, tỷ lệ thấm dột 
tại TP.HCM lên đến 84,35%. Theo Hiệp hội Giám định nhà ở 
tại Mỹ đăng trên tờ New York Time và nhiều tài liệu khác thì 
tại Mỹ cũng có đến 60% nhà và tầng hầm bị thấm; và đáng 
ngạc nhiên hơn nữa, việc chống thấm ngược tầng hầm được 
coi là căn bệnh mà thế giới đang bất lực.

Đúng như anh nói, nếu chống thấm ngay từ đầu thì chi 
phí không lớn nhưng khi công trình đã đưa vào sử dụng mà 
bị thấm thì chi phí đục đẽo, phá bỏ, dọn dẹp làm xáo trộn 
sinh hoạt... thì sự phiền phức và cái giá phải trả không hề nhỏ 
chút nào! Đấy là chưa nói đến việc nếu không khắc phục kịp 
thời sẽ dẫn đến ảnh hưởng chất lượng và tuổi thọ của công 
trình.

 Ồ, trong thời đại công nghệ 4.0, làm sao lại có chuyện 
thế giới đang bất lực trong việc chống thấm ngược tầng 
hầm được nhỉ? Hiện nay trên thị trường ngay ở Việt Nam 
thôi đã có cả chục hãng chống thấm, rồi màng chống thấm, 
tinh thể thẩm thấu… cùng nhiều biện pháp chống thấm 
khác cho công trình rồi mà?

- Vâng, đúng là như vậy! Hiện nay, thị trường đang có quá 
nhiều loại sản phẩm chống thấm, đa phần là ngoại nhập. 
Thương hiệu nào cũng đưa ra những lý thuyết và thông số 
riêng, nghe rất thuyết phục, vì vậy người tiêu dùng rất dễ bị 
“lạc lối” trước một rừng thương hiệu ngoại lẫn nội. Thực ra, 
thế giới cũng chưa có một tiêu chuẩn chất lượng chung cho 
lĩnh vực này và cũng chưa có giáo trình giảng dạy trong các 
trường đại học chuyên ngành xây dựng. Vì vậy, ngay cả các 
nhà chuyên môn cũng rất khó khăn để đánh giá và nhận biết 
loại chống thấm nào đạt chất lượng và thường phải dựa vào 
cảm tính mà cảm tính thì dễ sai sót. 

Anh sẽ dễ dàng nhận thấy cả thế giới đang chống thấm 
và đang dùng chất chống thấm đấy, nhưng độ bền sẽ được 
bao lâu, 2 năm, 3 năm hay 5 năm? Theo tôi, sản phẩm chống 
thấm đạt chất lượng thì phải có độ bền chống thấm sau ít 
nhất 10 năm cho các công trình thi công. Sự bất lực mà người 
ta nói đến, tôi cho rằng là độ bền với thời gian này!

Chuyện dang dở về chống thấm 
cho những công trình xây dựng

NGUYỄN HOÀNG LINH (thực hiện)

Theo nghiên cứu “Khảo sát tình trạng thấm dột các công trình xây dựng dân dụng” 
của Khoa Kỹ thuật xây dựng Đại học Bách khoa TP.HCM, tỷ lệ thấm dột tại TP.HCM lên 
đến 84,35%. Theo tờ New York Time và nhiều tài liệu khác thì tại Mỹ cũng có đến 60% 
nhà và tầng hầm bị thấm, và ngạc nhiên hơn nữa, việc chống thấm ngược tầng hầm 
được coi là căn bệnh mà thế giới đang bất lực! BTV Tạp chí Xây dựng đã có cuộc trò 
chuyện thú vị với “chuyên gia chống thấm” Đỗ Thành Tích về một sản phẩm 100% Việt 
Nam đã chinh phục được "căn bệnh mà thế giới đang bất lực" ấy!
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 Chống thấm ngược tầng hầm mà khó khăn đến vậy 
ư, thưa ông?

- Hiện đang có sự ngộ nhận lớn trong việc chống thấm 
ngược cần làm rõ. Nhiều đơn vị cho rằng họ đã chống thấm 
ngược rất nhiều tầng hầm, có minh họa quy trình, hình ảnh, 
video thi công hẳn hoi sao gọi là bất lực? Để làm rõ điều này, 
tôi tạm chia thấm tầng hầm thành 3 dạng cơ bản: 

Dạng D1 là khi bề mặt khô ráo hoặc ẩm nhẹ (bề mặt 
không ướt) thường gặp ở những tầng hầm mới thi công 
chưa kịp thấm, trường hợp này thì hầu hết các sản phẩm có 
độ bám dính nhất định đều chống thấm được, nhưng tầng 
hầm phải khô ráo trong thời gian dài (10 năm chẳng hạn) mới 
được xem là đạt chất lượng.

Dạng D2, nước thấm chảy thành dòng, hoặc phun thành 
vòi… qua khe nứt hoặc lỗ thủng bê tông. Biện pháp phổ biến 
là bơm foam trương nở và dễ dàng ngăn dòng nước chảy, 
nhưng thường chỉ bền khoảng 1 năm.

Dạng D3, nước thấm mao lỗ li ti, nước thấm ướt bề mặt 
nhưng không chảy thành dòng, biểu hiện là khi lau bề mặt 
thì nước tiếp tục thấm ra… Đây mới là trường hợp khó nhất 
vì bắn foam thì bị trào và tô, quét, dán… các loại chống thấm 
thì bị đẩy ra, ngay cả loại tự cho là thẩm thấu tinh thể… 
nhưng cũng chào thua.

Đó là lý do người ta “sáng tạo” ra khái niệm “cho phép thấm”.

Thấm dạng D3 rất thường xảy ra sau vài năm sử dụng, cho 
nên để chắc ăn, người ta đối phó bằng cách thiết lập mương 
dẫn, bơm nước, tường che… rất phức tạp, tốn kém, choán 
không gian và phải chịu ẩm mốc.     

Tầng hầm bị ngấm nước xảy ra có thể do thực trạng địa 
chất có áp lực nước ngầm cao, do nứt nẻ kết cấu, hệ thống 
thoát nước kém, hoặc chất lượng vật liệu không đảm bảo. 
Mỗi nguyên nhân lại có phương pháp khắc phục riêng biệt. 
Nói chống thấm ngược tầng hầm khó thì cũng không kể là 
khó, mà khó nhất vẫn là bảo đảm độ bền vững với thời gian.

HÃY TỰ TIN VÀO “SẢN PHẨM CÔNG NGHỆ VIỆT 
100%”! 

 Được biết cách đây cỡ 30 năm, ông đã thành công sáng 
chế ra chất chống thấm có tên là INTOC và đã thành danh trên 
thị trường. Vậy INTOC đã trải qua thử thách với thời gian như 
thế nào? Liệu đã vượt qua con số sàn 10 năm kia chưa?

- Tôi xin nêu vài ví dụ thôi. Chẳng hạn, hồ bơi ở tầng 6 
khách sạn Victory (TP.HCM), sâu đến 2,8 m, trước 1975 là nơi 
vừa tắm và nhảy cầu. Sau 1975, hồ bị thấm nặng nề, sau 4 - 5 
lần chống thấm không hiệu quả đành phải bỏ khô, không 
thể sử dụng. Thật may mắn các anh ở đây đã biết đến INTOC 
và tin tưởng INTOC. Chúng tôi đã đến xử lý triệt để và bền 
vững trên 20 năm qua. 

Muốn chọn lựa một sản phẩm chống thấm 
có chất lượng hiệu quả lâu dài chỉ cần yêu 
cầu họ chứng minh đã có bao nhiêu công 
trình sử dụng đạt hiệu quả lâu dài 10 năm, 
20 năm... Đừng quan tâm nhiều đến lý 
thuyết vì chống thấm không có quy chuẩn, 
tiêu chuẩn nào bắt buộc nào cả. Lấy thực 
tiễn để chứng minh là có sức thuyết phục 
nhất. Mọi lời giới thiệu, quảng cáo chỉ nên 
để tham khảo mà thôi”.

ông Đỗ Thành Tích
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TRÒ CHUYỆN VỚI CHUYÊN GIA

Hoặc việc chống thấm thành công hồ bơi lớn nhất khách 
sạn Rex, ở tầng 5 cũng tạo cơ duyên cho INTOC thâm nhập thị 
trường Myanmar. Đây cũng là một ca khó vì nhiều năm trước 
đó đã chống thấm với nhiều sản phẩm ngoại không thành 
công, lần cuối là bằng lớp màng composite nhưng nước vẫn 
thấm từ mương tràn qua khe hở giữa composite. Khoảng 
năm 2013, ông Đoàn Nguyên Đức (Bầu Đức) thường xuyên ở 
tại phòng VIP nên ông chứng kiến trong một thời gian dài hồ 
bơi bị thấm, rồi hết thấm. Từ thông tin của ông Tào Văn Nghệ 
- Giám đốc khách sạn REX, Bầu Đức đã chủ động gặp tôi. Sau 
khi chăm chú theo dõi những thông tin của INTOC, ông đã 
quyết định chọn INTOC cho khu phức hợp Hoàng Anh Gia Lai 
- Myanmar tại Yangon (giai đoạn 1). Cũng nhờ chống thấm 
thành công các hạng mục khó như sân thượng trồng cây, hồ 
bơi trên cao, tầng hầm không cần mương dẫn… nên sau 10 
năm INTOC cũng đã được chủ đầu tư mới Công ty Đại Quang 
Minh - chọn sử dụng cho giai đoạn 2 tại đây.

 Còn chiến đấu với “căn bệnh mà thế giới đang bất 
lực” kia thì như thế nào?

- Cũng nhiều đấy! Với sản phẩm INTOC, chúng tôi đã liên 
tục xử lý thành công hàng loạt các hạng mục chống thấm 
ngược tầng hầm không cần mương dẫn, như tầng hầm Nhà 
máy dệt Chungshing Vina (Long An), Maximark Cộng Hòa, 
Trường THPT Lê Quý Đôn (Biên Hòa). Gần đây nhất là chống 
thấm ngược hố thang máy tầng hầm cao ốc FPT khu Công 
nghệ cao (TP.HCM) tầng hầm khu Phức hợp Hoàng Anh Gia 
Lai (Myanmar)…

Một công trình nữa là Trụ sở Điện lực TP.HCM. Cả 3 tầng 
hầm được thi công bằng công nghệ barrette bị thấm. Đã có 
4 - 5 thương hiệu ngoại làm chống thấm mẫu khoảng 2m2 
nhưng không thành công. Đến mẫu của INTOC lại hoàn toàn 
khô ráo nên được chọn thi công cho toàn bộ 3 tầng hầm.

Thú thật, việc thay đổi các giải pháp chống thấm phức 
tạp, tốn kém, chịu ẩm mốc... đã tồn tại hàng trăm năm trên 
thế giới quả thật là việc làm quá lớn đến mức tôi ngại, thường 

là nói ít hơn những gì mình đã làm được. 
Tuy nhiên ngày càng có nhiều tài liệu nghiên cứu uy tín 

của Mỹ và các nước xác nhận tồn tại nhiều mặt hạn chế từ 
giải pháp của họ, đặc biệt là danh sách các công trình khó mà 
sản phẩm chống thấm ngoại “bỏ chạy” và INTOC thành công 
ngày càng tăng lên cùng sự bền vững của INTOC đã được thử 
thách trên 20 năm qua, nên tôi nghĩ đã đến lúc cần phải nói 
thẳng rằng, trong một số lĩnh vực, chúng ta hoàn toàn có thể 
tự tin vào “sản phẩm công nghệ Việt 100%”. 

 Tôi có được nghe chuyện kể lại từ anh em KTS ở Công 
ty Kiến trúc và Xây dựng AST - một doanh nghiệp khá nổi 
tiếng hoạt động trong lĩnh vực tư vấn xây dựng - gặp căn 
bệnh bất lực kia khi thi công hầm kỹ thuật Nhà máy Ford 
Việt Nam (Hải Dương cũ) liên quan đến INTOC. Vậy câu 
chuyện cụ thể như thế nào vậy?

- Lúc đó hầm kỹ thuật Nhà máy Ôtô Ford Hải Dương đang 
bị thấm, anh em KTS ở Hà Nội giới thiệu INTOC tham gia xử lý 
chống thấm ngược, nhưng hồ sơ của chúng tôi bị loại ngay 
từ “vòng gửi xe”. Rất có thể vì phía dưới bộ tài liệu có ghi 
“INTOC - Tự hào công nghệ Việt 100%”!

Bẵng đi một thời gian mấy năm, một buổi sáng đẹp trời, 
tôi nhận được một cuộc gọi từ Nhà máy Ford... muốn thử với 
INTOC. Tôi hơi ngạc nhiên và tự nhủ, Ford là tên tuổi lớn của 
Mỹ nên đây là dịp quý báu để INTOC khẳng định mình. Vì vậy 
không để cho họ lăn tăn đổi ý, tôi chủ động đề nghị: “Quý vị 
an tâm, tôi không lấy trước đồng nào cả cho đến khi công 
việc được nghiệm thu hiệu quả”.

Thì ra trong suốt 2 năm sau đó, nhà máy đã thử nhiều 
sản phẩm chống thấm ngoại nhập nhưng đều thất bại. Tình 
trạng thấm nước dạng D3, với nước thấm qua mao mạch li 
ti và rỉ nước liên tục. Theo chúng tôi biết, ngoài INTOC, hiện 
chưa có sản phẩm nào khác trên thế giới có thể xử lý triệt để 
loại thấm này (thường phải xây mương dẫn và bơm nước).

Chỉ trong 2 ngày đầu tháng 3/2017, INTOC đã thành công 
hoàn toàn, tầng hầm khô ráo cho đến ngày nay. Sau đó, đơn 

Tại Trung tâm thương mại GIGAMALL, INTOC đã chống thấm khô ráo toàn bộ khoảng 5.000 m2 vách hầm Barrette, mà trước 
đó đã có ít nhất 5 đơn vị với sản phẩm ngoại nhưng không thể xử lý khô ráo tại chỗ chứ chưa nói đến hiệu quả lâu dài.
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vị thi công là Công ty Kiến trúc và Xây dựng AST rất vui mừng 
vì đã giải quyết được hạng mục khó khăn này và đã gửi thư 
ghi nhận rằng: "Trong 2 năm qua, đơn vị đã xử lý bằng nhiều 
biện pháp chống thấm với nhiều loại vật liệu chống thấm 
trong và ngoài nước nhưng đều không hiệu quả. Cuối cùng, 
chúng tôi cùng Phòng Vật liệu Nhà máy Ford Việt Nam đồng 
ý sử dụng vật liệu chống thấm INTOC...”.

Đấy, chuyện nó chỉ có vậy nhưng chúng tôi rất hạnh phúc 
vì đã đem lại sự an tâm cho khách hàng và rất tự hào về một 
sản phẩm công nghệ Việt 100%.

SỨC SÁNG TẠO CỦA KINH TẾ TƯ NHÂN LÀ KHỦNG 
KHIẾP LẮM!

 Nay có thể coi là một doanh nghiệp tư nhân thành 
đạt trong lĩnh vực VLXD, ông suy nghĩ gì khi Đảng và Nhà 
nước đưa vai trò kinh tế tư nhân là nhân tố quan trọng 
nhất trong công cuộc hưng thịnh nước nhà?

- Tôi sinh ra và lớn lên tại huyện Hoài Ân, miền Trung du 
của tỉnh Bình Định. Hồi còn học cấp 2, khoảng 14 - 15 tuổi, 
tôi được may mắn đọc một số cuốn sách trong tủ sách "Học 
làm người" của học giả Nguyễn Hiến Lê và nhớ mãi câu nói 
của ông: "Làm giàu là một thành công nhưng chưa trọn vẹn 
nếu chưa đóng góp gì cho xã hội". Câu nói này đeo đuổi mãi 
trong tôi và tôi rất khát khao làm cái gì đó để thoát nghèo và 
có ích cho xã hội. Tôi tốt nghiệp Đại học Sư phạm Toán tại 
TP.HCM, năm 1979 ra trường dạy Toán cấp 3 tại Cần Thơ hồi 
đó là tỉnh Hậu Giang được 4 năm, đến 1982 thi đậu cao học 
Toán tại Đại học Sư phạm Hà Nội 1.

Sau khi tốt nghiệp cao học, tôi được phân công về dạy 
Toán tại Cao đẳng Sư phạm Cần Thơ. Có thời gian rảnh rỗi hơn, 
tôi nghĩ đây là cơ hội tốt để mình làm cái gì đó vừa thoát nghèo 
và có ích cho xã hội, nhưng quan trọng nhất là làm cái gì?

Nếu mình kinh doanh cái gì đã có nhiều người làm thì 
phải có vốn và kiến thức về kinh doanh. Cả hai cái đó, một 
thầy giáo nghèo như tôi đều không có. Sau nhiều đêm suy 
nghĩ, tôi nhận ra rằng mình phải làm cái gì đó có tính sáng 

tạo, khác biệt mới có thể tồn tại và phát triển. Thế là tôi 
lao vào nghiên cứu, tìm tòi nhiều thứ từ dầu gội trị gàu, 
phấn không bụi, keo bâu áo, bình chữa cháy tự động... và 
được Cục Sở hữu trí tuệ cấp 5 Bằng sáng chế và giải pháp 
hữu ích.

Đấy, anh thấy không, sức sáng tạo của kinh tế tư nhân nếu 
có môi trường phù hợp thì nó khủng khiếp đến mức nào rồi 
đấy. Vì vậy, tôi cho rằng, việc Đảng và Nhà nước đưa vai trò 
kinh tế tư nhân là nhân tố quan trọng nhất trong công cuộc 
hưng thịnh nước nhà là hoàn toàn đúng đắn!

 Trên thương trường, quả là không nhiều người thành 
công ngay từ những bước đầu tiên như vậy, đúng không?

- Không hề có chuyện đó đâu! Tôi nghiên cứu và làm 
nhiều thứ nhưng thực sự thành công không nhiều, chỉ có Dầu 
gội trị gàu Thanh Diễm (tên con gái đầu lòng của tôi) là có kết 
quả. Nhưng chỉ được 4 tháng sản phẩm ra thị trường lập tức 
bị làm giả. Đành phải cất đi làm kỷ niệm!

 Trong họa thường có phúc, có lẽ chính vì thế mà 
INTOC ra đời?

- Có thể coi là như vậy. Tôi đến với chống thấm trong một 

Tôi được may mắn đọc một số cuốn sách 
trong tủ sách "Học làm người" của học giả 
Nguyễn Hiến Lê và nhớ mãi câu nói của ông: 
"Làm giàu là một thành công nhưng chưa 
trọn vẹn nếu chưa đóng góp gì cho xã hội". 
Câu nói này đeo đuổi mãi trong tôi và tôi rất 
khát khao làm cái gì đó để thoát nghèo và có 
ích cho xã hội” - ông Đỗ Thành Tích

"
Hiện nay, tỷ lệ công trình bị thấm lên đến trên 80% và kéo dài suốt mấy chục năm qua. Chắc hẳn phải có điều gì đó bất ổn?
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dịp rất tình cờ khi nhà cấp 4 của mình ở Cần Thơ bị thấm vách 
tường. Tôi hỏi người bạn là kỹ sư xây dựng tư vấn nên dùng 
sản phẩm chống thấm nào nhưng bạn ấy nói: "Tao nói thật 
với mày, chống thấm Mỹ, Pháp, Nhật... tao không tin thằng 
nào cả".  Ngay lúc đó tôi bỗng nảy ra suy nghĩ hay là mình lao 
vào lĩnh vực chống thấm và gắn bó với chống thấm từ đó, 
khoảng năm 1992.

Con đường lao vào nghiên cứu chống thấm tôi cũng 
không hề đơn giản chút nào. Thú thật với anh là lúc đầu 
không ai chịu sử dụng chống thấm của mình. May mà có một 
vài người bạn chấp nhận, thuyết phục nên cũng rất tự tin.

Ngẫm lại, có được thành công như ngày hôm nay là nhờ 
một phần thừa hưởng tính sáng tạo của Ba mình, những ý 

tưởng từ tủ sách “Học làm người” của học giả Nguyễn Hiến 
Lê; ngoài ra, tư duy toán học cũng giúp ích tôi trong việc sớm 
nhận ra bản chất của vấn đề trong quá trình tìm tòi sáng tạo...

 Thật hạnh phúc khi có người con ở tuổi thất thập mà 
vẫn luôn nhớ đến hình ảnh Ba của mình!

- Dạ vâng, tôi xin kể một chút về Ba, về sự sáng tạo không 
ngừng của Ba trong tìm kế sinh nhai. Thời đó, huyện Hoài Ân 
của tôi đa phần là làm nghề đan nong, được làm từ cây tre, 
hình tròn đường kính khoảng một mét rưỡi dùng để phơi 
khô lúa. Để vận chuyển những cái nong này bán cho các 
địa phương khác trong tỉnh thường phải vác bộ và tối đa là 
khoảng 4 - 5 cái, đi về mất 4 - 5 ngày khá bất tiện và chậm 
chạp. Ba tôi đã nghĩ ra cách thiết kế nối tay lái dài hơn để vận 
chuyển bằng xe đạp với số lượng gấp đôi và thời gian đi về 
chỉ 2 - 3 ngày. Sau một thời gian, cách này cũng bị nhiều người 
bắt chước làm theo và Ba nghĩ ra cách vận chuyển bằng xe 
gắn máy. Vậy là Ba mua một chiếc gắn máy Bridgestone (lúc 
đó chưa có xe Suzuki và Honda tại Việt Nam) và chở được trên 
hai chục cái nong, hôm trước đi hôm sau về... rất tuyệt vời!

Hồi đó, mỗi lần Ba chuẩn bị chuyến đi, tôi thường giúp 
Ba những việc lặt vặt. Tôi thắc mắc sao Ba đi rất sớm, khoảng 
3 giờ sáng... Hóa ra là để "bảo mật" tránh ăn cắp bản quyền 
(cười)! Và nhiều thứ khác nữa...

MỘT KHÁT VỌNG CÒN DANG DỞ…
 Trở lại câu của học giả Nguyễn Hiến Lê đã khiến ông 

nhớ mãi: "Làm giàu là một thành công nhưng chưa trọn 

Một bất hợp lý rất lớn hiện nay là khi xét 
năng lực của đơn vị chống thấm, người ta 
chỉ yêu cầu về doanh số, các hạng mục đã 
chống thấm, diện tích chống thấm... Trong 
khi đó cái mà chúng ta quan tâm nhất là 
hiệu quả chống thấm kéo dài được bao lâu 
thì lại bỏ qua!”

ông Đỗ Thành Tích

"
INTOC đã chống thấm hồ bơi trên cao tầng 6, khách sạn Victory, hiệu quả suốt 20 năm qua, mà trước đó đã có không dưới 4 
đến 5 đơn vị xử lý nhưng không thành công.
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Ông Đỗ Thành Tích - Chủ tịch kiêm Tổng giám đốc Công 
ty TNHH Tân Tín Thành - INTOC, sinh năm 1957 tại 
huyện Hoài Ân, tỉnh Bình Định (cũ). 

Ông tốt nghiệp Đại học Sư phạm Toán tại TP.HCM năm 
1979, Thạc sĩ Toán học 1985 tại Đại học Sư phạm Hà 
Nội 1. 

Là nhà khởi nghiệp sáng tạo đã nghiên cứu sản xuất 
ra nhiều sản phẩm có tính mới như: dầu gội trị gàu, 
phấn không bụi, keo bâu áo, bình chữa cháy tự động... 
và được Cục Sở hữu trí tuệ cấp 5 Bằng sáng chế và giải 
pháp hữu ích. 

Năm 1992, ông bắt đầu nghiên cứu và sản xuất chất 
chống thấm INTOC và từng bước được thị trường chấp 
nhận nhờ tính hiệu quả đặc biệt và phát triển cho tới 
ngày nay.

vẹn nếu chưa đóng góp gì cho xã hội". Đến nay, ông còn 
tâm tư điều gì chăng?

- Còn nhiều lắm! Hiện nay, tỷ lệ công trình bị thấm lên đến 
trên 80% và kéo dài suốt mấy chục năm qua. Chắc hẳn phải 
có điều gì đó bất ổn? Thật vậy, vấn nạn thấm không chỉ là nó 
xảy ra rất phổ biến mà còn ở chỗ nhiều công trình bị thấm đã 
phải sửa chữa nhiều lần, kéo dài nhiều tháng, nhiều năm mà 
vẫn không biết tại sao vẫn không ổn, dù đa phần là sử dụng 
chống thấm ngoại.

Vậy điều bất ổn đó là gì? Theo tôi, bất ổn lớn nhất là 
chúng ta chưa có cách đánh giá phù hợp để nhận biết một 
sản phẩm chống thấm có chất lượng hay không.

Điển hình là cùng một hạng mục cần chống thấm nhưng 
các nhà tư vấn thường đưa ra những giải pháp rất khác 
nhau, mà phần lớn là dựa vào cảm tính chứ khó có cơ sở 
khoa học nào để khẳng định giải pháp của mình sẽ hiệu quả 
lâu dài. Trong thực tế vì chống thấm không có quy chuẩn, 
tiêu chuẩn bắt buộc nào cả (theo QCVN 16:2017/BXD) và 
không có giáo trình giảng dạy trong các trường chuyên 
ngành Xây dựng. Nói cách khác, chống thấm đang bất ổn 
về mặt lý luận.

Việc đánh giá để phân biệt đâu là sản phẩm chống thấm 
đáng tin cậy là điều vô cùng quan trọng vì khi đánh giá sai, 
chọn nhầm chống thấm kém chất lượng thì dù thi công đúng 
hay thi công sai cũng đều bị thấm!

 Theo ông, làm cách nào để hạ tỷ lệ các công trình bị 
thấm dột sau khi hoàn công?

- Hiện nay phần lớn các đơn vị chống thấm là thầu phụ 
của Tổng thầu xây dựng. Vì vậy, các đơn vị chống thấm này 
thường chỉ bảo hành 1 - 2 năm là hết trách nhiệm. Trong khi 
đó, tình trạng thấm nặng nề thường chỉ xảy ra sau 1 - 2 năm.

Để khắc phục tình trạng trên, gói thầu chống thấm cần 
phải quy định thêm thời gian bảo hành, ít nhất là 5 năm.

Một bất hợp lý rất lớn hiện nay là khi xét năng lực của đơn 
vị chống thấm, người ta chỉ yêu cầu về doanh số, các hạng 
mục đã chống thấm, diện tích chống thấm... trong khi đó cái 
mà chúng ta quan tâm nhất là hiệu quả chống thấm kéo dài 
được bao lâu thì lại không được quan tâm!

 Vậy ông có lời khuyên gì đối với các chủ đầu tư khi 
giám sát nhà thầu trong công việc không quan trọng 
nhưng gây phiền não cho rất nhiều công trình như vậy?

- Chủ đầu tư là người gánh chịu những thiệt hại do tình 
trạng thấm gây ra nhưng lại không tham gia vào việc chọn lựa 
chống thấm vì họ cho rằng mình không rành về chống thấm.

Thực ra, muốn chọn lựa một sản phẩm chống thấm có 
chất lượng hiệu quả lâu dài chỉ cần yêu cầu nhà cung cấp 
chứng minh đã có bao nhiêu công trình sử dụng đạt hiệu 
quả lâu dài 10 năm, 20 năm... Đừng quan tâm nhiều đến lời 
giới thiệu sản phẩm vì chống thấm không có quy chuẩn, tiêu 
chuẩn nào bắt buộc nào cá. Lấy thực tiễn để chứng minh là 
có sức thuyết phục nhất. Mọi lời giới thiệu, quảng cáo chỉ nên 
để tham khảo mà thôi.v

 Xin cảm ơn ông về câu chuyện bổ ích và lý thú này!
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GÓC NHÌN  TỪ THỰC TIỄN

Theo lộ trình Thủ tướng Chính phủ yêu cầu, từ tháng 
7/2026, xe máy chạy xăng sẽ không được phép lưu 
thông trong vành đai 1 Hà Nội, bao gồm phần lớn diện 
tích 4 quận cũ vùng lõi Thủ đô là Hoàn Kiếm, Ba Đình, 

Đống Đa, Hai Bà Trưng. Xa hơn nữa, từ ngày 01/01/2028, ngoài 
cấm xe gắn máy chạy xăng dầu, ôtô cá nhân sử dụng nhiên liệu 
hóa thạch cũng bị hạn chế trong khu vực vành đai 1 và vành đai 
2; đến năm 2030 áp dụng với toàn bộ phương tiện cá nhân sử 
dụng nhiên liệu hóa thạch trong phạm vi vành đai 3…

Có 2 vấn đề lớn khiến nhiều người dân lo lắng nhất, một 
là phụ tải điện tăng đột biến khi phải sạc điện cho hàng trăm 
ngàn phương tiện cùng một thời điểm, hai là hệ thống trạm 
sạc điện trên một địa bàn đông dân, chật hẹp, "quý đất hơn 
vàng" kia sẽ như thế nào?

Tuy nhiên, các nhà hoạch định chiến lược giao thông xanh 
không những ở Việt Nam mà trên thế giới đã và đang thực 
hiện những giải pháp có hiệu quả đáng khích lệ, trong đó có 
Trạm đổi pin cho xe điện.

KHAI THÁC THẢM HỌA “ĐƯỜNG CONG CON VỊT”
Hẳn nhiều người đã biết một thảm họa hy hữu về phụ tải tiêu 

thụ điện năng xảy ra hồi tháng 4/2025 trên diện rộng khiến hệ 
thống tàu điện ngầm của thủ đô Tây Ban Nha và của Bồ Đào Nha, 
các sân bay quốc tế Barajas của Madrid và Humberto Delgado 
của Lisbon đã phải dừng hoạt động đột ngột trong 13 giờ.

Khi phân tích nguyên nhân, các chuyên gia thấy có một 
trùng hợp khá đặc biệt, tại thời điểm đó, tất cả các nhà máy 
điện hạt nhân và nhà máy khí chu trình kết hợp của Tây Ban 
Nha đều ngừng hoạt động, trong khi các nguồn năng lượng 
tái tạo vẫn có thể cung cấp điện…

Điểm trùng hợp đặc biệt ấy là một đầu mối quan trọng để 

tìm ra nguyên nhân của sự cố hy hữu này. Các chuyên gia đặt 
câu hỏi, phải chăng có thể do mất cân bằng đột ngột phụ tải, 
hoặc sự cố dao động tần số lớn của lưới điện kéo dài thành 
một quá trình, tác động hệ thống bảo vệ tự động gây ra sự cố 
rã lưới trong tình trạng độ linh hoạt của hệ thống chưa thực sự 
đáp ứng kiểu phản ứng nhanh? Thời điểm ngắt mạch chính là 
lúc điện mặt trời phát cao, sau đó đột ngột sụt giảm rất nhanh 
- một trong những nguyên nhân mất ổn định hệ thống, khi 
các nguồn điện nền không kịp phản ứng.

Sự thất thường, thiếu ổn định của điện mặt trời hoàn toàn 
có thể gây thảm họa tương tự cho hệ thống điện của bất cứ 
quốc gia mất cảnh giác nào đã được các chuyên gia đặt tên 
là hiệu ứng “đường cong con vịt”, bởi lẽ khi vẽ đồ thị cho một 
ngày tiêu biểu (tiêu thụ điện thấp), hình dáng đồ thị cho thấy 
phụ tải còn lại rất thấp vào giữa trưa, sau đó là tăng nhanh vào 
buổi tối (khi mất nguồn phát từ điện mặt trời). Đồ thị trông 
giống như đường cong của lưng một con vịt.

Thế nhưng thảm họa “đường cong con vịt” hoàn toàn vô hại 
đối với hệ thống pin lưu trữ điện và thậm chí còn mang lại lợi ích 
không nhỏ. Bởi lẽ, điện là một loại hàng hóa rất đặc biệt, khi sản 
xuất ra, tung lên lưới rồi, nếu không có người dùng sẽ như ném 
tiền qua cửa sổ. Nhưng nếu được lưu trữ trong pin sạc thì lại 
khác... Vì vậy, có thể nhận xét, pin lưu trữ điện chính là khắc tinh 
của sự thất thường, thiếu ổn định của điện mặt trời.

Pin lưu trữ sẽ được sạc khi điện mặt trời thừa công suất và 
được sử dụng vào nhiều mục tiêu khác nhau trong cuộc sống, 
trong đó có các phương tiện giao thông xanh.

CUỘC ĐUA SẢN XUẤT PIN LƯU TRỮ ĐIỆN
Nhìn thấy xu thế tất yếu của thị trường giao thông xanh tại 

Việt Nam, nhiều nhà đầu tư trong và ngoài nước đã không ngại 

Trạm đổi pin - Bước đột phá trong giao 
thông xanh!

> NGUYỄN MINH VÂN

Có 2 vấn đề lớn khiến nhiều người dân lo lắng khi triển khai giao thông xanh ở nội đô 
Hà Nội (và có lẽ cũng là nỗi lo lắng của nhiều khu đông dân cư khác trên cả nước), một 
là phụ tải điện tăng đột biến khi phải sạc điện cho hàng trăm ngàn phương tiện cùng 
một thời điểm, hai là hệ thống trạm sạc điện trên một địa bàn đông dân, chật hẹp, 
"quý đất hơn vàng" kia sẽ được giải quyết như thế nào?
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đổ tiền của vào lĩnh vực sản xuất pin lưu trữ điện.
Mới đây nhất, tháng 7/2025, một công ty con của Tập đoàn Hòa 

Phát là Công ty CP Cơ khí xây dựng thương mại Đại Dũng đã đại 
diện cho liên danh các nhà đầu tư có văn bản gửi UBND TP.HCM đề 
xuất đầu tư nhà máy sản xuất pin lưu trữ điện tại Khu công nghệ 
cao thành phố. Địa điểm được đề xuất đầu tư là Khu công nghệ 
cao TP.HCM với nhu cầu sử dụng đất khoảng 12 - 15 ha dùng để xây 
dựng nhà máy, khu văn phòng, nhà kho và trung tâm nghiên cứu. 
Tổng vốn đầu tư dự án khoảng 850 triệu USD, thời gian triển khai dự 
kiến bắt đầu từ năm 2026 và hoàn thành vào năm 2028.

Đối tác quốc tế liên danh là Công ty TNHH Cục công trình 
số 8 xây dựng Trung Quốc (CCEED) hợp tác với Công ty Smart 
Tech Group Vietnam (STG VN), trực thuộc Smart Tech Group 
Inc tại Hoa Kỳ.

Liên danh đề xuất đầu tư dự án nhà máy sản xuất pin lưu 
trữ điện phục vụ cho công nghiệp và khu vực dân dụng với 
công suất thiết kế dự kiến 5 GWh giai đoạn 1 và có thể nâng 
công suất trong các giai đoạn tiếp theo. Ngoài ra, nhà máy còn 
cung cấp, chuyển giao các giải pháp phần mềm công nghiệp, 
nghiên cứu phát triển pin, robot, kỹ thuật tàu điện đô thị...

Nhìn xa trông rộng hơn, ngay từ tháng 12/2021, Tập đoàn 
Vingroup đã khởi công giai đoạn 1 của Nhà máy sản xuất pin 
VinES tại Khu kinh tế Vũng Áng (Hà Tĩnh) có diện tích 8 ha và vốn 
đầu tư 3.784 tỷ đồng. Nhà máy cung cấp pin Lithium cho ôtô 
điện và bus điện của VinFast, hiện đã đi vào hoạt động ổn định.

Tháng 11/2022, VinES hợp tác với Công ty Gotion, Inc. triển 
khai Dự án Nhà máy sản xuất cell pin LFP tại lô CN4-5 Khu kinh 
tế Vũng Áng. Dự án có vốn đầu tư gần 6.329 tỷ đồng, trên diện 
tích 14 ha, với công suất thiết kế 5 GWh/năm, tương đương 
khoảng 30 triệu cell pin/năm, trở thành nhà máy sản xuất pin 
LFP đầu tiên tại Việt Nam…

Ngoài ra, tham gia cuộc đua sản xuất pin lưu trữ điện ở Việt 
Nam còn có nhiều gương mặt khác, như Nhà máy sản xuất và 
lắp ráp pin Lithium-ion LiFePO4 thuộc Công ty CP Công nghệ 
Pin Xing Heng được đặt tại Sóc Sơn, Hà Nội; Nhà máy Exquisite 
Power Việt Nam thuộc Tập đoàn Highpower Technology tại 
Hải Phòng; Công ty Pin Fuji Việt Nam; Tập đoàn Hóa chất Đức 
Giang; Ắc quy Tia Sáng…

Với nguồn cung pin sạc dự kiến hùng hậu như vậy, cuộc 
cách mạng giao thông xanh của Việt Nam hy vọng sẽ có 
những bước đột phá mới.

ĐÂU ĐÂU CŨNG CÓ TRẠM ĐỔI PIN…
Hiện nay, cả nước đang có khoảng 17 nghìn cây xăng được 

phân bố đồng đều theo các khu vực dân cư. Nhiều người không 
khỏi lo lắng khi có pin rồi, liệu các trạm đổi pin có thuận lợi hơn?

Thật may mắn, trạm đổi pin là một dịch vụ đơn giản hơn 
rất nhiều so với các cây xăng dầu. Diện tích chiếm đất nhỏ gọn, 
thời gian đổi pin thực hiện nhanh, quản lý tự động... khiến cho 
bất cứ hộ dân nào có điều kiện đều có thể hợp tác với nhà sản 
xuất để cung ứng dịch vụ này.

Chẳng thế mà theo lịch trình được định sẵn, tháng 10/2025 
tới, VinFast ra mắt xe máy điện phiên bản đổi pin và bắt đầu 
triển khai một chương trình hành động chưa từng có, đó là mở 
1 nghìn trạm đổi pin đầu tiên từ tháng 10/2025, mở rộng lên 
50 nghìn trạm trong năm 2025, tiến tới mục tiêu là 150 nghìn 

Trạm đổi pin tự động của Selex giúp khách hàng tiết kiệm 
lên tới 35% chi phí so với xăng trên cùng một quãng đường 
đi được. Bên cạnh đó, nhu cầu bảo dưỡng, vận hành và sửa 
chữa không cao, người dùng không phải lo “chai pin” như 
hình thức sạc pin truyền thống.

trạm trên toàn quốc.
Việc quy hoạch mạng lưới đổi pin này so với hệ thống 

khoảng 17 nghìn cây xăng, dầu hiện nay trên toàn quốc quả là 
một con số đầy ấn tượng.

Theo thông báo, mỗi viên pin có dung lượng 1,5kWh, cho 
khả năng di chuyển 85 km (điều kiện gần như lý tưởng) sau 
mỗi lần sạc đầy. Mức phí thuê 200 nghìn đ/tháng cho mỗi viên 
và có thể sạc tại nhà. Khi đổi pin tại trạm, người dùng cần trả 
phí 9 nghìn đ/pin (đã sạc điện). Cộng các chi phí lại thì việc sử 
dụng xe điện sẽ ngang hoặc rẻ hơn so với xe xăng, đặc biệt với 
những người có nhu cầu di chuyển nhiều.

Một đối thủ nặng ký là TMT Motors - nhà phân phối xe 
Wuling, một thương hiệu xe của Trung Quốc, độc quyền sản 
xuất, lắp ráp và phân phối các dòng ôtô điện Wuling tại Việt 
Nam. Cuối tháng 7/2025, doanh nghiệp này cho biết sẽ mở 
bán 5 mẫu xe máy điện vào quý IV tới, đồng thời xây dựng hệ 
thống trạm sạc và đổi pin công cộng.

Theo thông tin từ báo Dân trí, Hãng xe điện sớm triển khai 
mô hình trạm đổi pin tự động tại Việt Nam là Selex Motor. So 
với các thương hiệu xe máy điện trên thị trường, Selex là một 
cái tên không quá nổi bật, do ít sản phẩm và hãng này chủ yếu 
tập trung vào nhóm khách hàng là tài xế chở khách hay chở 
hàng. Từ tháng 4/2023, Selex Motor đã triển khai các trạm đổi 
pin và đến nay có khoảng 90 trạm, nhưng chỉ lắp đặt tại các 
thành phố lớn như Hà Nội, TP.HCM và Đà Nẵng…

Trở lại 2 vấn đề lớn đã và đang khiến nhiều người dân lo 
lắng nhất khi triển khai giao thông xanh ở nội đô Hà Nội (và có 
lẽ cũng là nỗi lo lắng của nhiều khu đông dân cư khác trên cả 
nước), một là phụ tải điện tăng đột biến khi phải sạc điện cho 
hàng triệu phương tiện cùng một thời điểm, hai là hệ thống 
trạm sạc điện trên một địa bàn đông dân, chật hẹp, "quý đất 
hơn vàng" kia sẽ được giải quyết như thế nào?

Câu trả lời duy nhất khả thi hiện nay là triển khai rộng rãi 
trạm đổi pin. Đồng thời ghi nhận và dành nhiều hy vọng cho 
chương trình hành động "vô tiền khoáng hậu" 150 nghìn trạm 
đổi pin trên toàn quốc của VinFast trong tương lai.v
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meshes. For quadrilateral elements, the mesh sizes from 3.5 to 10 
cm show predicted moment capacities are significantly lower than 
the experimental result (22.88-24.11 kN.m), suggesting that the 
reduced number of integration points and larger element size may 
lead to underestimation of local stress concentrations and post-
cracking behavior. As the mesh is refined to 3.5 cm, the result 
improves to 25.37 kN.m, approaching the experimental capacity, 
though still slightly underestimated. 

    

Mu= 28.32 kN.m 27.18 27.95
27.81 28.07

25.37 25.07 24.11 22.88

 
Figure 10. Effect of mesh size on moment capacity for triangular and quadrilateral 

elements 
4.5. Crack pattern and failure mode 
Figure 11 shows the crack pattern and failure mode of the 

studied beam. According to Figure 11, the moment failure in the 
HPFRC beam indicated that horizontal steel reinforcement was 
insufficient to resist the internal moment generated during 
loading. The vertical flexural cracks developed progressively in the 
mid-span region as the applied load increased. These cracks 
continued to propagate and widen, culminating at the point 
where the maximum bending moment occurred. The main crack 
was observed at the mid-span of the beam, corresponding to the 
location of the maximum bending moment. 

Long beam 

Flexural failure

θ = 800

 
Figure 11. Comparing crack pattern and failure mode of HPFRC beam 
 

5. CONCLUSION  
Based on the experimental results and analysis, the following 

conclusions can be herein: 

- The HPFRC beam exhibits a high ductility index of 3.88 and an 
ultimate moment capacity of 28.32 kN·m. 

- The numerical simulation accurately estimated the moment 
capacity and failure modes of the HPFRC beam. The difference 
between the numerical results and experimental data was less 
than 5%. However, the deflection and crack pattern were not 
predicted as accurately. 

- The triangular elements provided more accurate estimates of 
moment resistance compared to the quadrilateral elements for the 
HPFRC beam. A mesh size of ≤ 3.5 cm is recommended, regardless 
of element type, to ensure convergence and reliable agreement 
with experimental results. 
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CCÔÔNNGG  TTYY  CCỔỔ  PPHHẦẦNN  
XXEE  KKHHÁÁCCHH  BBẮẮCC  GGIIAANNGG

CÔNG TY CỔ PHẦN 
XE KHÁCH BẮC GIANG

Công ty Cổ phần xe khách Bắc Giang (BJC), tiền 
thân là Công ty vận tải hành khách Hà Bắc và 
được thành lập năm 1999. Công ty là doanh 
nghiệp đầu tiên của tỉnh được cổ phần hóa từ 
doanh nghiệp Nhà nước sang Công ty cổ phần 
và hoạt động theo Luật Doanh Nghiệp.

Sau hơn 25 năm chuyển đổi và phát triển, đến 
nay Công ty có số vốn điều lệ là 50 tỷ đồng. Toàn 
bộ số vốn điều lệ trên đều do các cổ đông là Cán 
bộ công nhân viên trong Công ty đóng góp. 
Công ty hiện có 15 đơn vị thành viên trực thuộc, 
tổng số cán bộ công nhân viên kể cả thuê theo 
thời vụ, thuê ngoài dao động khoảng 240 
người. Trong đó số lao động nữ 52 người.

LĨNH VỰC HOẠT ĐỘNG CHỦ YẾU CỦA CÔNG TY LÀ:

a Kinh doanh vận tải hành khách bằng xe ôtô

a Kinh doanh xăng dầu

a Đào tạo lái xe môtô, ôtô, nghề ngắn hạn

a Kinh doanh bến bãi

Địa chỉ: Số 167 đường Xương Giang, Phường Bắc Giang, Tỉnh Bắc Ninh

Điện thoại: +84 204 3854 245 - Số tổng đài: 1900 8293

Email: ctcpxekhachbacgiang@gmail.com

Website: xekhachbacgiang.com.vn 



Địa chỉ: Khu công nghiệp Mỹ Xuân A, 
Phường Phú Mỹ, TP Hồ Chí Minh, 
Việt Nam

VP TP HCM:  Lầu 6 số 47  Điện Biên Phủ, 
Phường Tân Định, TP Hồ Chí Minh




