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QUẢN LÝ  NGÀNH

Luật Xây dựng (sửa đổi) năm 2025 (Luật số 135/2025/
QH15) được Quốc hội thông qua ngày 10/12/2025 trong 
bối cảnh yêu cầu cải cách thể chế ngày càng mạnh mẽ, 
với mục tiêu cắt giảm thủ tục hành chính, mở rộng 

quyền chủ động cho các chủ thể thị trường và chuyển dần từ 
tiền kiểm sang hậu kiểm. Tuy nhiên, qua các ý kiến tại hội thảo 
quốc gia tổ chức tại Trường Đại học Luật Hà Nội trung tuần 
tháng 01/2026, một thông điệp chung được đặt ra: mở rộng tự 
chủ chỉ thực sự có ý nghĩa khi đi kèm với năng lực quản trị rủi 
ro pháp lý, đặc biệt trong hợp đồng, quản lý chi phí và sử dụng 
dữ liệu hậu kiểm. Nếu không, rủi ro tranh chấp trong xây dựng 
có thể không giảm mà còn gia tăng.

BẢO ĐẢM TÍNH ỔN ĐỊNH VÀ DỰ BÁO CỦA PHÁP LUẬT
Từ góc nhìn học thuật và hệ thống pháp luật, PGS.TS Tô Văn 

Hòa - Hiệu trưởng Trường Đại học Luật Hà Nội nhấn mạnh: Luật 
Xây dựng là đạo luật có vai trò nền tảng, chi phối trực tiếp trật tự 
đầu tư xây dựng, quan hệ hợp đồng và tổ chức thực hiện dự án. 
Chất lượng không gian đô thị, khu dân cư, khu công nghiệp phụ 
thuộc rất lớn vào “khung khổ pháp lý” mà Luật Xây dựng thiết 
lập. Nếu khung khổ này thiếu rõ ràng, thiếu kỷ luật và thiếu ổn 
định, hệ quả không chỉ là rối thủ tục mà còn tạo ra môi trường 
đầu tư thiếu chuẩn mực, thiếu khả năng dự báo.

PGS.TS Tô Văn Hòa lưu ý, đầu tư xây dựng luôn gắn với 
việc huy động nguồn lực rất lớn, nhiều dự án có quy mô hàng 
chục nghìn tỷ đồng. Trong bối cảnh đó, rủi ro pháp lý không 
chỉ xuất hiện ở giai đoạn thi công hay thanh quyết toán, mà 
đã hình thành ngay từ khâu thiết kế hợp đồng, phân bổ trách 
nhiệm và cách hiểu, cách áp dụng pháp luật. Đáng chú ý, Luật 
Xây dựng không vận hành độc lập mà có sự giao thoa chặt 
chẽ với Bộ luật Dân sự, Luật Thương mại, Luật Đầu tư, Luật 
Đất đai. Nếu các quy định mới không được giải thích và áp 
dụng thống nhất, nguy cơ chồng chéo, mâu thuẫn và phát 
sinh tranh chấp là rất lớn.

Cùng mạch tư duy này, GS.TS Lê Hồng Hạnh - Chủ tịch 
Trung tâm Trọng tài quốc tế Việt Nam (VIAC) tiếp cận vấn đề 
từ thực tiễn doanh nghiệp và giải quyết tranh chấp, rủi ro của 
doanh nghiệp trong hoạt động xây dựng rất nhiều khi bắt 
nguồn từ chính pháp luật và chính sách. Chỉ một thay đổi nhỏ 
trong quy định cũng có thể kéo theo rủi ro lớn về chi phí, tiến 
độ và trách nhiệm. Vì vậy, câu hỏi đặt ra không chỉ là “có rủi 
ro hay không” mà là “có kiểm soát được rủi ro hay không”, và 
điều này phụ thuộc trực tiếp vào chất lượng, tính ổn định và 
tính dự báo của hệ thống pháp luật.

Ở góc độ trọng tài, GS.TS Lê Hồng Hạnh cho rằng, dù pháp 
luật có hoàn thiện đến đâu cũng không thể loại bỏ hoàn toàn 
rủi ro. Do đó, bên cạnh việc nâng cao chất lượng luật, cần 
thiết kế các cơ chế giải quyết tranh chấp công bằng, nhanh 
và hiệu quả để giảm thiểu thiệt hại cho các bên. Cách tiếp cận 
này cho thấy Luật Xây dựng (sửa đổi) không chỉ là câu chuyện 
cắt thủ tục, mà là bài toán thiết kế thể chế nhằm kiểm soát rủi 
ro trong một môi trường pháp lý mở hơn.

TUYẾN PHÒNG THỦ ĐẦU TIÊN CỦA RỦI RO
Nếu nhóm ý kiến thứ nhất đặt vấn đề ở tầm thể chế, thì 

nhóm ý kiến thứ hai đi thẳng vào “điểm nóng” của thực tiễn 
dự án: hợp đồng và quản lý chi phí. TS.LS Lê Nết - Phó Chủ 
tịch Hội Pháp luật xây dựng Việt Nam cho rằng, rủi ro trong 
xây dựng không nằm ở việc luật mở hay chặt, mà tập trung 
chủ yếu ở cách thiết kế và thực hiện hợp đồng. Khi phạm vi 
tiền kiểm được thu hẹp, hợp đồng xây dựng trở thành công 
cụ pháp lý quan trọng nhất để phân bổ rủi ro giữa các bên.

Theo TS.LS Lê Nết, đặc thù của quản lý hợp đồng xây 
dựng là phải xử lý đồng thời “chi phí quá khứ” và “chi phí 
tương lai”. Nếu ngay từ đầu không làm rõ bảng phân bổ chi 
phí, phạm vi công việc, nguyên tắc điều chỉnh giá và nghĩa vụ 
thông báo phát sinh, thì tranh chấp là điều khó tránh. Thực 
tế cho thấy, nhiều dự án rơi vào trạng thái “vừa chạy vừa xếp 

Chuẩn hóa hợp đồng để kiểm soát rủi ro 
khi thực thi Luật Xây dựng (sửa đổi)

THANH NGA

Luật Xây dựng (sửa đổi) năm 2025 thu hẹp tiền kiểm và mở rộng quyền tự chủ cho các 
chủ thể, các ý kiến cho rằng thách thức then chốt không nằm ở việc cắt giảm thủ tục, 
mà ở khả năng kiểm soát rủi ro trong quá trình thực thi.
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hàng”, hồ sơ chi phí không được chuẩn hóa, chứng cứ lưu 
giữ tùy tiện, dẫn đến rủi ro lớn khi thanh toán và quyết toán.

Ở góc độ quản lý nhà nước, ông Hồ Ngọc Sơn - Phó Cục 
trưởng Cục Kinh tế và quản lý đầu tư xây dựng (Bộ Xây dựng) 
nhìn nhận rằng, cách tiếp cận “tính đúng, tính đủ tại một thời 
điểm” đã tạo ra nhiều tranh cãi trong thanh tra, kiểm tra và 
hậu kiểm. Luật Xây dựng mới hướng tới tư duy “xác định chi 
phí trong cả quá trình”, với độ chính xác được hoàn thiện dần, 
nhằm giảm hiểu nhầm và xung đột giữa cơ quan quản lý và 
chủ thể thực hiện dự án.

Cùng bàn về quản lý chi phí theo hướng thị trường, PGS.
TS Trần Chủng - Chủ tịch Hiệp hội Các nhà đầu tư công trình 
giao thông đường bộ Việt Nam cho rằng, việc xác định tổng 
mức đầu tư, dự toán không nên chỉ dựa vào định mức và khối 
lượng, mà cần dựa trên giá thị trường và dữ liệu thực tế. Tuy 
nhiên, PGS.TS Trần Chủng cũng thẳng thắn chỉ ra những khó 
khăn khi tham chiếu dữ liệu quốc tế đối với các dự án lớn như 
đường sắt, do khác biệt về công nghệ, nhân công, vật liệu và 
phương pháp quy đổi.

Những ý kiến này cho thấy, trong bối cảnh Luật Xây dựng 
(sửa đổi) mở rộng quyền tự chủ, nếu năng lực soạn thảo hợp 
đồng và quản lý chi phí không được nâng cao, rủi ro sẽ bị 
“dồn” về giai đoạn thực hiện và hậu kiểm, nơi tranh chấp 
thường phát sinh nhiều nhất.

ĐIỀU KIỆN ĐỂ LUẬT MỚI VẬN HÀNH HIỆU QUẢ
Nhóm ý kiến thứ ba tập trung vào điều kiện thực thi Luật 

Xây dựng (sửa đổi) trong bối cảnh chuyển đổi số. Ông Vũ Quyết 
Thắng - Phó viện trưởng Viện Kinh tế Xây dựng (Bộ Xây dựng) 
nhấn mạnh, việc cho phép tham khảo, sử dụng dữ liệu chi phí của 
các dự án trong nước và nước ngoài là cần thiết, nhưng rủi ro hậu 
kiểm sẽ rất lớn nếu áp dụng máy móc. Việc tham khảo chỉ thực sự 
có ý nghĩa khi có đánh giá đầy đủ về sự tương đồng về địa điểm, 
thời gian, phạm vi, tính chất và điều kiện thực hiện dự án. Nếu 

bỏ qua khâu này, sai sót trong hậu kiểm không phải do sử dụng 
dữ liệu nước ngoài, mà do đánh giá sự phù hợp chưa đầy đủ, kéo 
theo hậu quả pháp lý cho tổ chức và cá nhân liên quan.

Từ đó, ông Vũ Quyết Thắng cho rằng, quản lý chi phí đầu tư 
xây dựng cần được đặt trong bối cảnh chuyển đổi số. Việc xây 
dựng cơ sở dữ liệu quốc gia về xây dựng, kết nối dữ liệu giá, định 
mức, chi phí và kết quả thực hiện các dự án, gói thầu là nền tảng 
để nâng cao tính minh bạch và khả năng giải trình. Việc thúc 
đẩy ứng dụng BIM và các mô hình 4D, 5D không chỉ phục vụ 
thiết kế và thi công, mà còn giúp kiểm soát chi phí theo thời gian 
thực, giảm độ trễ thông tin và hạn chế tranh chấp phát sinh. Đặc 
biệt, dữ liệu tích lũy từ hệ thống đấu thầu qua mạng được coi là 
nguồn dữ liệu số có giá trị lớn, nếu được khai thác đúng cách sẽ 
hỗ trợ hiệu quả cho quản lý chi phí và hậu kiểm.

Bổ sung từ góc nhìn tranh tụng, TS.LS Nguyễn Tiến Lập - 
Thành viên VIAC đặt vấn đề về vai trò, thẩm quyền và tính đại 
diện của ý kiến cơ quan chuyên môn khi tham gia giải quyết 
tranh chấp. Nếu không làm rõ vị trí pháp lý của các ý kiến này, 
ngay cả các tư vấn có chứng chỉ quốc tế cũng có thể gặp rủi 
ro lớn trong tố tụng. Điều này cho thấy, hậu kiểm không chỉ 
là câu chuyện kỹ thuật, mà còn liên quan trực tiếp đến thiết 
kế thể chế và phân định trách nhiệm pháp lý.

Tổng thể các ý kiến cho thấy, Luật Xây dựng (sửa đổi) 
năm 2025 đang chuyển trọng tâm từ kiểm soát thủ tục sang 
quản trị rủi ro và hậu kiểm. Tuy nhiên, thông điệp xuyên 
suốt là: nếu quyền tự chủ được mở rộng nhanh hơn năng 
lực quản trị hợp đồng, chi phí, dữ liệu và chứng cứ pháp lý, 
rủi ro tranh chấp trong xây dựng sẽ không giảm mà còn có 
thể gia tăng. Do đó, cùng với việc ban hành Nghị định và 
Thông tư hướng dẫn Luật, yêu cầu đặt ra là chuẩn hóa chất 
lượng hợp đồng xây dựng, củng cố năng lực quản trị rủi ro 
của chủ đầu tư, nhà thầu và tư vấn, đồng thời xây dựng nền 
tảng dữ liệu số đủ mạnh để Luật mới có thể vận hành hiệu 
quả trong thực tiễn.v
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QUẢN LÝ NGÀNH

Bộ Xây dựng vừa ban hành Quyết định 2271/QĐ-
BXD về Kế hoạch cải cách hành chính (CCHC) năm 
2026. Kế hoạch được xây dựng trên cơ sở Nghị 
quyết của Chính phủ về Chương trình tổng thể 

CCHC nhà nước giai đoạn 2021 - 2030, các chỉ thị của Thủ 
tướng Chính phủ và yêu cầu thực tiễn của quá trình đô thị 
hóa nhanh, phát triển hạ tầng quy mô lớn, cùng áp lực cải 
thiện môi trường đầu tư kinh doanh.  

HOÀN THIỆN HỆ THỐNG PHÁP LUẬT ĐỒNG BỘ 
Một trong những trụ cột quan trọng của Kế hoạch 

CCHC năm 2026 là cải cách thể chế. Bộ Xây dựng đặt mục 
tiêu tiếp tục hoàn thiện hệ thống pháp luật trong lĩnh vực 
xây dựng và giao thông vận tải, bảo đảm tính đồng bộ, 
thống nhất và khả thi. Trọng tâm là xử lý các điểm chồng 
chéo, mâu thuẫn giữa luật, nghị định và các văn bản dưới 
luật. 

Việc hoàn thiện thể chế không chỉ nhằm tạo hành lang 
pháp lý thông thoáng cho hoạt động đầu tư xây dựng, 
mà còn góp phần xác lập rõ hơn ranh giới, vai trò giữa 
Nhà nước và thị trường. Nhà nước tập trung vào kiến tạo, 
định hướng, kiểm soát rủi ro; thị trường được trao quyền 
chủ động nhiều hơn trong các hoạt động sản xuất, kinh 
doanh. Đây là tiền đề quan trọng để thúc đẩy đổi mới sáng 
tạo, thu hút nguồn lực xã hội vào phát triển hạ tầng, đô 
thị và nhà ở.

Đồng thời, Bộ cũng nhấn mạnh việc rà soát, sửa đổi, 
bổ sung các cơ chế, chính sách phát triển khoa học - công 
nghệ và đổi mới sáng tạo; hoàn thiện khung pháp lý thúc 
đẩy chuyển đổi số trong lĩnh vực xây dựng và giao thông 
vận tải, để hình thành các mô hình quản lý hiện đại, minh 
bạch, giảm phụ thuộc vào thủ tục thủ công, giấy tờ.

Song song với đó, Bộ Xây dựng chú trọng nâng cao 

chất lượng xây dựng văn bản quy phạm pháp luật thông 
qua việc tăng cường tham vấn ý kiến của các hiệp hội nghề 
nghiệp, chuyên gia, nhà khoa học và cộng đồng doanh 
nghiệp, người dân. Yêu cầu về tính minh bạch, nhất quán, 
ổn định và khả năng dự đoán của pháp luật được đặt lên 
hàng đầu, nhằm tạo môi trường đầu tư, kinh doanh thuận 
lợi, lành mạnh và công bằng cho mọi thành phần kinh tế.

CẢI CÁCH THỦ TỤC HÀNH CHÍNH TỪ “GIẢM” SANG 
“TỐI ƯU” 

Nếu như giai đoạn trước tập trung vào cắt giảm số 
lượng thủ tục, thì Kế hoạch CCHC năm 2026 của Bộ Xây 
dựng cho thấy bước chuyển rõ rệt sang tối ưu hóa quy 
trình và trải nghiệm của người dân, doanh nghiệp. 

Theo đó, Bộ Xây dựng tiếp tục cắt giảm, đơn giản hoá 
100% điều kiện đầu tư kinh doanh không cần thiết hoặc 
mâu thuẫn, chồng chéo hoặc quy định chung chung; Bãi 
bỏ 100% điều kiện đầu tư kinh doanh của các ngành, nghề 
không thuộc danh mục ngành, nghề đầu tư kinh doanh 
có điều kiện của Luật Đầu tư; Cắt giảm 20% thời gian giải 
quyết thủ tục hành chính (TTHC), 20% chi phí tuân thủ 
TTHC; 100% thông tin, giấy tờ, tài liệu trong các TTHC liên 
quan đến hoạt động sản xuất, kinh doanh chỉ cung cấp 
1 lần cho cơ quan hành chính nhà nước; 100% TTHC quy 
định tại quy chuẩn kỹ thuật, tiêu chuẩn bắt buộc áp dụng 
phải được công bố, rà soát, cắt giảm, đơn giản hóa.

Tăng cường ứng dụng công nghệ thông tin trong thực 
hiện, giải quyết TTHC, tiếp tục đẩy nhanh lộ trình cung cấp 
dịch vụ công trực tuyến, đảm bảo 100% TTHC đủ điều kiện 
được thực hiện trực tuyến toàn trình.

Tiếp tục số hóa kết quả giải quyết TTHC thuộc thẩm 
quyền giải quyết của Bộ Xây dựng đang còn hiệu lực và có 
giá trị sử dụng, duy trì đảm bảo 100% kết quả giải quyết 

Đổi mới quản trị để phục vụ Đổi mới quản trị để phục vụ 
phát triển bền vữngphát triển bền vững

> PHONG THƯ

Với trọng tâm hoàn thiện thể chế, tinh gọn bộ máy, xây dựng đội ngũ chuyên nghiệp 
và thúc đẩy chuyển đổi số, Kế hoạch cải cách hành chính năm 2026 của Bộ Xây dựng 
hướng tới nâng cao hiệu lực, hiệu quả quản lý nhà nước, cải thiện môi trường đầu tư, 
kinh doanh và chất lượng phục vụ người dân, doanh nghiệp, góp phần thực hiện mục 
tiêu phát triển nhanh, bền vững trong giai đoạn mới.
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TTHC đang còn hiệu lực được số hóa để đảm bảo việc kết 
nối, chia sẻ dữ liệu trong giải quyết TTHC trên môi trường 
điện tử, tối thiểu 80% thông tin, dữ liệu số hóa được khai 
thác, sử dụng lại.

Bảo đảm 100% TTHC liên quan đến doanh nghiệp được 
thực hiện trực tuyến, thông suốt, liền mạch, hiệu quả, 
minh bạch, giảm tối đa giấy tờ. Tối thiểu 90% TTHC giữa 
Bộ Xây dựng với các cơ quan hành chính nhà nước khác và 
TTHC trong nội bộ Bộ Xây dựng được công bố, công khai 
và cập nhật kịp thời.

Mức độ hài lòng của người dân, doanh nghiệp về giải 
quyết TTHC và sự phục vụ của cơ quan hành chính nhà 
nước trong lĩnh vực xây dựng đạt tối thiểu 95%.

Một điểm nhấn quan trọng trong Kế hoạch CCHC năm 
2026 là hoàn thành thực thi phương án phân cấp thẩm 
quyền giải quyết thủ tục hành chính theo quyết định của 
Thủ tướng Chính phủ. Việc đẩy mạnh phân cấp cho địa 
phương, đặc biệt là cấp tỉnh, cấp xã trong một số lĩnh vực 
quản lý xây dựng, không chỉ nhằm rút ngắn quy trình xử 
lý công việc, mà còn phù hợp với mô hình chính quyền địa 
phương hai cấp đang được triển khai. Tuy nhiên, phân cấp 
không đồng nghĩa với buông lỏng quản lý.

Bảo đảm 100% TTHC nội bộ giữa các cơ quan hành 
chính nhà nước và trong từng cơ quan hành chính nhà 
nước được rà soát, cắt giảm, đơn giản hóa thủ tục, thời 
gian giải quyết, chi phí thực hiện và sửa đổi, hoàn thiện 
để phù hợp với việc thực hiện tinh gọn, sắp xếp bộ máy, 
đồng thời bảo đảm thông suốt, hiệu quả; 100% TTHC nội 
bộ trong từng cơ quan hành chính nhà nước được thực 
hiện quản trị nội bộ trên môi trường điện tử…

TINH GỌN TỔ CHỨC BỘ MÁY - RÕ NGƯỜI, RÕ VIỆC, 
RÕ TRÁCH NHIỆM

Cải cách tổ chức bộ máy hành chính nhà nước là trụ 
cột quan trọng nhằm nâng cao hiệu lực, hiệu quả quản 
lý. Năm 2026, Bộ Xây dựng tập trung triển khai tổ chức bộ 
máy theo quy định tại Nghị định số 33/2025/NĐ-CP của 
Chính phủ, đồng thời nghiên cứu, đề xuất sửa đổi quy định 
về chức năng, nhiệm vụ, quyền hạn và cơ cấu tổ chức của 
Bộ Xây dựng cho phù hợp với tình hình mới. Xây dựng, 
trình Thủ tướng Chính phủ ban hành danh sách các đơn vị 
sự nghiệp công lập trực thuộc Bộ Xây dựng.

Việc giảm đầu mối trung gian, khắc phục triệt để tình 
trạng chồng chéo, trùng lắp chức năng, nhiệm vụ được 
xác định là yêu cầu xuyên suốt. Cùng với đó, Bộ nghiên 
cứu, triển khai các biện pháp đổi mới phương thức làm 
việc, tăng cường xử lý công việc trên môi trường số, mở 
rộng hình thức họp, hội nghị trực tuyến, qua đó tiết kiệm 
thời gian, chi phí và nâng cao năng suất lao động.

Đối với các đơn vị sự nghiệp công lập, kế hoạch cải 
cách nhấn mạnh việc đổi mới tổ chức và quản lý, phân loại 
rõ chức năng, nhiệm vụ, từng bước chuyển đổi các đơn vị 
đủ điều kiện sang mô hình tự chủ hoặc công ty cổ phần, 
phù hợp với yêu cầu phát triển thị trường dịch vụ công.

Mọi cải cách đều chỉ có thể đi vào thực chất khi gắn với 

xây dựng đội ngũ cán bộ, công chức, viên chức có năng 
lực, phẩm chất và tinh thần trách nhiệm. Năm 2026, Bộ Xây 
dựng tiếp tục hoàn thiện các quy định về tiêu chuẩn chức 
danh, vị trí việc làm, khung năng lực, bảo đảm bố trí đúng 
người, đúng việc.

Bên cạnh đó, Bộ phối hợp triển khai cải cách chính sách 
tiền lương theo lộ trình chung, gắn thu nhập với hiệu quả 
công việc; tăng cường kỷ luật, kỷ cương hành chính; đề 
cao trách nhiệm người đứng đầu trong quản lý cán bộ, xử 
lý nghiêm các hành vi vi phạm, kể cả khi đã chuyển công 
tác hoặc nghỉ hưu.

THÚC ĐẨY CHUYỂN ĐỔI SỐ TRONG TOÀN NGÀNH 
Cải cách tài chính công trong lĩnh vực xây dựng được 

triển khai theo hướng tăng cường phân cấp, trao quyền 
chủ động cho các đơn vị, đồng thời nâng cao trách nhiệm 
giải trình và giám sát. Bộ Xây dựng tiếp tục hoàn thiện cơ 
chế tự chủ tài chính đối với các đơn vị sự nghiệp công lập, 
đẩy mạnh xã hội hóa dịch vụ công, từng bước chuyển sang 
cung ứng dịch vụ theo cơ chế thị trường khi đủ điều kiện.

Song song với đó, việc tái cơ cấu doanh nghiệp nhà 
nước, đổi mới cơ chế quản lý vốn nhà nước đầu tư tại 
doanh nghiệp được triển khai nhằm nâng cao hiệu quả sử 
dụng vốn...

Xây dựng và phát triển Chính phủ điện tử, Chính phủ 
số được xác định là trụ cột xuyên suốt của Kế hoạch. Năm 
2026, Bộ Xây dựng đặt mục tiêu 100% hồ sơ công việc 
được xử lý trên môi trường điện tử; tối thiểu 80% hồ sơ thủ 
tục hành chính được xử lý hoàn toàn trực tuyến; tỷ lệ hồ 
sơ trực tuyến toàn trình đạt 85%. Việc hoàn thiện hệ thống 
thông tin giải quyết thủ tục hành chính theo mô hình tập 
trung, kết nối với hệ thống chỉ đạo, điều hành của Chính 
phủ, yêu cầu bảo đảm an toàn thông tin theo cấp độ cho 
100% hệ thống thông tin, cho thấy cách tiếp cận bài bản, 
có chiều sâu, hướng tới vận hành nền hành chính số an 
toàn, tin cậy. 

Để các nhiệm vụ CCHC không dừng ở Kế hoạch, Bộ Xây 
dựng chú trọng tăng cường công tác chỉ đạo, điều hành 
theo hướng khoa học, thông suốt, hiệu quả. Việc huy 
động và sử dụng hiệu quả các nguồn lực cho cải cách; đẩy 
mạnh thông tin, tuyên truyền; tổ chức phong trào thi đua 
chuyên đề về CCHC được triển khai đồng bộ, tạo động lực 
lan tỏa trong toàn Ngành.v

Năm 2026, Bộ Xây dựng đặt mục tiêu 
100% hồ sơ công việc được xử lý trên môi 
trường điện tử; tối thiểu 80% hồ sơ thủ 
tục hành chính được xử lý hoàn toàn trực 
tuyến; tỷ lệ hồ sơ trực tuyến toàn trình 
đạt 85%".

"
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QUẢN LÝ NGÀNH

NỀN TẢNG PHÁP LÝ VỮNG CHẮC CHO SỰ PHÁT TRIỂN 
NGÀNH HÀNG KHÔNG

Sau 19 năm thi hành, Luật Hàng không dân dụng Việt Nam 
2006 (HKDDVN) đã tạo lập hành lang pháp lý vững chắc, đưa 
ngành hàng không đạt chuẩn ICAO và khẳng định vị thế hàng 
đầu khu vực về năng lực giám sát an toàn. Những thành tựu này 
không chỉ giúp các hãng bay Việt Nam mở rộng thị trường quốc 
tế (chiếm trên 42% thị phần) mà còn thúc đẩy hạ tầng hiện đại, 
đóng góp tích cực vào sự phát triển KT-XH và liên kết vùng. 

Tuy nhiên, trước những yêu cầu mới từ thực tiễn và hội nhập 
quốc tế, việc xây dựng Luật thay thế là cần thiết nhằm đảm bảo 
tính đồng bộ với hệ thống pháp luật trong nước và các công 
ước quốc tế trong việc nội luật hóa vai trò của Nhà chức trách 
hàng không; kiện toàn đội ngũ giám sát viên; hoàn thiện cơ chế 
điều tra tai nạn độc lập; đồng thời tích hợp các quy định về quản 
lý an toàn, bảo vệ môi trường và ứng phó biến đổi khí hậu để 
hướng tới mục tiêu phát triển bền vững.

Trên cơ sở đó, Luật HKDDVN 2025 được xây dựng và ban 
hành đã 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….

Theo Cục trưởng Cục Hàng không Việt Nam Uông Việt Dũng, 
Luật HKDDVN 2025 đã làm rõ chức năng, nhiệm vụ và thẩm 
quyền của Cục Hàng không Việt Nam trong công tác quản lý, 
giám sát hoạt động hàng không dân dụng. Trên cơ sở Luật, Cục 
Hàng không Việt Nam có điều kiện thuận lợi hơn để thực hiện 
hiệu quả các nhiệm vụ trọng tâm như bảo đảm an toàn hàng 
không; quản lý hoạt động bay; giám sát khai thác cảng hàng 
không, sân bay; cấp phép, kiểm tra và thanh tra chuyên ngành 

theo đúng quy định pháp luật và phù hợp với thông lệ quốc tế. 
Bên cạnh đó, việc ban hành Luật thúc đẩy cải cách thủ tục hành 
chính, tăng cường phân cấp, phân quyền, tạo môi trường pháp 
lý minh bạch, thuận lợi cho doanh nghiệp và người dân. 

Với vai trò đầu mối trong việc tổ chức thực thi Luật, hướng 
dẫn, kiểm tra và giám sát quá trình triển khai trong toàn ngành, 
Cục Hàng không Việt Nam xác định việc xây dựng văn bản QPPL 
hướng dẫn thi hành Luật là nhiệm vụ trọng tâm, yêu cầu các 
đơn vị bám sát tiến độ theo chương trình xây dựng văn bản 
QPPL, đảm bảo đáp ứng yêu cầu pháp lý, trên tinh thần rà soát 
sâu quy định mới của Luật, phân tích các điểm mới, lấy tính khả 
thi và hiệu quả áp dụng làm trọng tâm, không bỏ sót, không tạo 
khoảng trống pháp lý, chồng chéo.

Tại cuộc họp đầu năm 2026 của Cục Hàng không Việt Nam, 
ông Uông Việt Dũng cũng yêu cầu các đơn vị tham khảo kinh 
nghiệm thực tiễn để có điều chỉnh phù hợp, tạo cơ chế thông 
thoáng, đổi mới sáng tạo, phối hợp với các cơ quan chức năng 
liên quan trong quá trình xây dựng văn bản đảm bảo tính thống 
nhất pháp luật, tránh chồng chéo và phù hợp với hệ thống luật 
quốc gia. Đồng thời tăng cường hậu kiểm, gắn trách nhiệm cho 
doanh nghiệp với các chế tài nghiêm khắc, không để xảy ra tiêu 
cực, lợi ích nhóm trong quá trình xây dựng nội dung văn bản quy 
phạm. Ngoài ra, chú trọng việc cập nhật các tiêu chuẩn, khuyến 
cáo quốc tế của ICAO nhằm đáp ứng yêu cầu hội nhập và nâng 
cao chất lượng quản lý nhà nước về hàng không dân dụng…

15 dự thảo Nghị định và Thông tư được Cục Hàng không 
Việt Nam xây dựng, trình cấp có thẩm quyền ban hành năm 
2026 gồm: Nghị định về nhà chức trách hàng không và quản 
lý an toàn; Nghị định về tàu bay, khai thác tàu bay; Nghị định 
về hoạt động bay; Nghị định về cảng hàng không, bãi cất cánh; 
Nghị định về vận tải hàng không.

XÂY DỰNG CÁC VĂN BẢN HƯỚNG DẪN THI HÀNH LUẬT HÀNG KHÔNG DÂN DỤNG VIỆT NAM:

Xác lập hành lang pháp lý minh bạch 
trong thực thi

> BÌNH MINH

Trong năm 2026, các văn bản hướng dẫn thi hành Luật Hàng không dân dụng Việt 
Nam 2025 (chính thức có hiệu lực từ ngày 01/7/2026) sẽ được hoàn thiện, đảm bảo đáp 
ứng yêu cầu pháp lý, trên tinh thần lấy tính khả thi và hiệu quả áp dụng làm trọng 
tâm, không bỏ sót, không tạo khoảng trống pháp lý, chồng chéo.
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Trong khi đó, các Thông tư gồm: Thông tư ban hành Chương 
trình an toàn hàng không dân dụng Việt Nam; Thông tư ban 
hành Bộ quy chế an toàn hàng không quy định chi tiết về tàu 
bay và khai thác tàu bay; Thông tư quy định chi tiết về bảo đảm 
kỹ thuật nhiên liệu hàng không; Thông tư quy định về giảm 
phát thải và bù trừ các-bon từ các chuyến bay quốc tế; Thông tư 
quy định chi tiết về quản lý và bảo đảm hoạt động bay; Thông tư 
quy định chi tiết về quản lý, khai thác cảng hàng không; Thông 
tư quy định chi tiết về vận tải hàng không; Thông tư quy định cơ 
chế, chính sách quản lý giá dịch vụ trong lĩnh vực hàng không; 
Thông tư ban hành định mức kinh tế - kỹ thuật đối với dịch vụ 
thuê chuyên cơ có tính đến tàu bay dự bị sử dụng ngân sách 
nhà nước; Thông tư quy định về quản lý, bảo trì công trình hàng 
không.

KỲ VỌNG NHỮNG CHUYỂN BIẾN TÍCH CỰC
Theo Cục Hàng không Việt Nam, việc ban hành Luật HKDDVN 

2025 dự kiến sẽ tạo ra những chuyển biến tích cực và sâu rộng 
đối với người dân cũng như cộng đồng doanh nghiệp. Có thể 
kể đến như tạo ra bước đột phá trong việc tối ưu hóa nguồn 
lực thông qua việc xác lập hành lang pháp lý minh bạch, làm 
rõ quyền và nghĩa vụ của doanh nghiệp cảng trong quá trình 
đầu tư. Các quy định của Luật giúp giải phóng các nguồn lực 
tài chính, các rào cản trong hoạt động đầu tư cảng hàng không. 
Việc chuẩn hóa các quy định về đầu tư, nâng cấp và cải tạo công 
trình tại cảng hàng không đóng vai trò quyết định giúp doanh 
nghiệp chủ động kế hoạch kinh doanh. Đồng thời, cơ chế này 
đảm bảo sự gắn kết chặt chẽ với quy hoạch chi tiết, tối ưu hóa 
hiệu quả sử dụng quỹ đất cảng hàng không và khơi thông dòng 
vốn đầu tư xã hội hóa, giảm áp lực cho ngân sách nhà nước.

Ngoài ra, tạo môi trường kinh doanh ổn định thông qua 

việc hoàn thiện các quy định về hạ tầng cảng hàng không, 
vận tải hàng không, đồng thời xác lập rõ quyền, nghĩa vụ của 
các doanh nghiệp hoạt động trong lĩnh vực hàng không dân 
dụng. Những quy định này tạo điều kiện thuận lợi để các hãng 
hàng không tham gia sâu hơn vào chuỗi cung ứng dịch vụ, giúp 
doanh nghiệp chủ động trong việc xây dựng chiến lược kinh 
doanh và tổ chức mạng lưới hoạt vận chuyển hàng không. Sự rõ 
ràng về khung pháp lý cùng sự tham gia đa dạng của các thành 
phần kinh tế là yếu tố quan trọng hỗ trợ thúc đẩy cạnh tranh 
lành mạnh, giúp các doanh nghiệp hàng không Việt Nam từng 
bước hội nhập và củng cố vị thế trong chuỗi cung ứng hàng 
không dân dụng quốc tế.

Trong khi đó, quyền lợi của hành khách cũng được bảo đảm 
thông qua các quy định cụ thể về chất lượng dịch vụ vận chuyển 
và trách nhiệm của các bên liên quan. Việc hoàn thiện khung 
pháp lý về nghĩa vụ của hãng hàng không trong các trường hợp 
chậm, hủy chuyến và các quy định về bảo vệ quyền lợi người 
tiêu dùng trong lĩnh vực hàng không giúp người dân yên tâm 
hơn khi sử dụng dịch vụ.

Đồng thời, việc minh bạch hóa các quy trình an toàn, an ninh 
và chuẩn hóa các điều khoản hợp đồng vận chuyển tạo điều kiện 
để hành khách thực hiện đúng quyền và nghĩa vụ của mình, góp 
phần xây dựng văn hóa giao thông hàng không văn minh. 

Đặc biệt, các quy định mới giúp nâng cao hiệu quả quản lý 
nhà nước, xác lập rõ ràng phạm vi trách nhiệm giữa các cơ quan 
quản lý nhà nước. Việc luật hóa cơ chế tài chính đặc thù cho Nhà 
chức trách hàng không và Nhà chức trách an ninh hàng không 
không chỉ đảm bảo tính độc lập về nguồn lực mà còn tạo nền 
tảng vững chắc để tăng cường hiệu lực, hiệu quả trong công 
tác giám sát an toàn và an ninh hàng không, đảm bảo Việt Nam 
tuân thủ nghiêm ngặt các tiêu chuẩn quốc tế của ICAO.v

Luật HKDDVN 2025 được kỳ vọng tạo môi trường kinh doanh ổn định thông qua việc hoàn thiện các quy định về hạ tầng cảng 
hàng không, vận tải hàng không.

Trong năm 2026, Cục Hàng không Việt Nam sẽ xây 
dựng và trình cấp có thẩm quyền ban hành 5 Nghị định 
và 10 Thông tư hướng dẫn thi hành Luật Hàng không 
dân dụng Việt Nam 2025 (gồm 11 chương, 107 điều, 
chính thức có hiệu lực từ ngày 01/7/2026, 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.
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Năm 2025 khép lại với dấu ấn đậm nét của một năm 
tăng tốc mạnh mẽ trong đầu tư phát triển kết cấu 
hạ tầng giao thông. Hàng loạt dự án quy mô lớn 
được khởi công, hoàn thành và đưa vào khai thác 

trên khắp cả nước trong 5 năm qua (2021 - 2025), tạo động 
lực quan trọng cho tăng trưởng kinh tế - xã hội. Những kết 
quả nổi bật này không chỉ phản ánh nỗ lực điều hành quyết 
liệt của Bộ Xây dựng trong nhiệm kỳ, mà còn đặt nền móng 
vững chắc cho chiến lược phát triển hạ tầng hiện đại, thông 
minh và bền vững giai đoạn 2026 - 2030.

TĂNG TỐC CHƯA TỪNG CÓ CỦA HẠ TẦNG GIAO 
THÔNG QUỐC GIA

Theo Thứ trưởng Bộ Xây dựng Nguyễn Danh Huy, từ đầu 
năm 2025 đến nay, nhiều dự án hạ tầng trọng điểm quốc gia 
đã có chuyển biến tích cực rõ rệt, đặc biệt là các dự án đường 
bộ cao tốc Bắc - Nam và các tuyến liên vùng có vai trò chiến 
lược. Trong năm 2025, có 9 dự án đã được khởi công, 12 dự 
án hoàn thành và đưa vào khai thác; riêng ngày 19/12/2025, 
Bộ Xây dựng tiếp tục khởi công thêm 4 dự án, hoàn thành 
đưa vào khai thác 3 dự án và thông xe kỹ thuật thêm 6 dự án.

Những con số này cho thấy nhịp độ triển khai hiếm thấy 
trong nhiều năm qua, phản ánh tinh thần quyết liệt, đồng bộ 
từ Trung ương đến địa phương, cũng như hiệu quả của cơ 
chế điều hành tập trung, xuyên suốt.

Đến hết năm 2025, trên cả nước đã có 3.345 km đường 
bộ cao tốc đã được hoàn thành, cùng với 1.701 km đường 
bộ ven biển đưa vào khai thác. Đây là bước tiến vượt bậc so 
với các giai đoạn trước, thể hiện rõ kết quả của phong trào 
thi đua “500 ngày đêm thi đua hoàn thành 3.000 km đường 
bộ cao tốc”, cũng như sự vào cuộc đồng bộ của cả hệ thống 
chính trị trong huy động và tổ chức thực hiện các dự án trọng 
điểm.

Không chỉ tập trung cho cao tốc, trong giai đoạn 2021 - 
2025, Bộ Xây dựng đã hoàn thành 59 dự án quốc lộ, với tổng 
chiều dài 1.586,5 km; riêng năm 2025 hoàn thành 21 dự án, 
tương đương 456,4 km. Đây là những tuyến huyết mạch, 
đóng vai trò quan trọng trong kết nối vùng, liên kết khu kinh 
tế, khu công nghiệp và các trung tâm đô thị.

Tuyến đường bộ ven biển cũng được xác định là một trục 
động lực mới trong quy hoạch mạng lưới đường bộ quốc gia, 
với tổng chiều dài 2.813 km, quy mô tối thiểu đường cấp III, IV. 
Đến nay, 1.450 km đã được đưa vào khai thác; khoảng 591 km 
đang thi công, trong đó 251 km hoàn thành dịp 19/12/2025 
và 340 km dự kiến hoàn thành sau năm 2025. Khi hoàn chỉnh, 
tuyến đường này không chỉ mở ra không gian phát triển mới 
cho các địa phương ven biển mà còn tăng cường khả năng ứng 
phó với biến đổi khí hậu và bảo đảm quốc phòng - an ninh.

Ở lĩnh vực đường sắt, Bộ Xây dựng đã khởi công dự án xây 
dựng cầu đường sắt Cẩm Lý trên tuyến Kép - Hạ Long; đang 
triển khai 10 dự án thuộc kế hoạch đầu tư công trung hạn 
2021 - 2025 và 2016 - 2020. Đặc biệt, Bộ Xây dựng đã tích cực 
chuẩn bị các điều kiện cần thiết để phấn đấu khởi công dự án 
đường sắt tốc độ cao trên trục Bắc - Nam trong năm 2026, dự 
án có ý nghĩa chiến lược lâu dài đối với năng lực cạnh tranh 
và cấu trúc giao thông quốc gia.

Một dấu mốc quan trọng khác là việc khởi công dự án 
thành phần 1 tuyến đường sắt Lào Cai - Hà Nội - Hải Phòng 
vào ngày 19/12/2025 theo chỉ đạo của Thủ tướng Chính phủ. 
Song song với đó, Bộ Xây dựng đã hướng dẫn, chỉ đạo các 
chủ đầu tư phối hợp chặt chẽ với địa phương trong công tác 
giải phóng mặt bằng, hỗ trợ và tái định cư; đến nay đã khởi 
công các khu tái định cư tại 12/15 tỉnh đối với dự án đường 
sắt tốc độ cao và 4/6 tỉnh đối với dự án Lào Cai - Hà Nội - Hải 
Phòng.

Trong lĩnh vực hàng không, năm 2025 ghi dấu những 

Định hình tầm nhìn hạ tầng xanh
ĐÌNH QUANG

Không chỉ dừng lại ở các con số, ngành Xây dựng đã từng bước đặt nền móng cho hạ 
tầng xanh, hạ tầng số và hạ tầng thích ứng với biến đổi khí hậu, với các mô hình đô thị 
thông minh, giao thông thông minh, công trình xanh và vật liệu xanh.
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công trình mang tính biểu tượng. Nhà ga T3 - Cảng HKQT 
Tân Sơn Nhất đã được khánh thành, đưa vào sử dụng đúng 
dịp kỷ niệm 50 năm giải phóng miền Nam, thống nhất đất 
nước; Cảng HKQT Long Thành (giai đoạn 1) cũng chính thức 
được đưa vào khai thác ngày 19/12/2025, tạo cú hích lớn cho 
mạng lưới hàng không quốc gia và khu vực phía Nam. Cùng 
với đó, hàng loạt dự án như Gia Bình, Phú Quốc, Cát Bi, T2 
Nội Bài, Đồng Hới, Phù Cát, Cà Mau, Vinh… đang được triển 
khai đồng bộ, đáp ứng mục tiêu tiến độ theo chỉ đạo của Thủ 
tướng Chính phủ.

Ở lĩnh vực đường thủy nội địa và hàng hải, Bộ Xây dựng 
đã hoàn thành và đưa vào khai thác các bến số 3, 4, 5, 6 tại 
cảng biển Lạch Huyện; khởi công cảng Hòn Khoai, Bãi Giốc, 
tạo nền tảng phát triển kinh tế biển gắn với bảo đảm quốc 
phòng, an ninh. Đồng thời, Bộ Xây dựng đã ký hiệp định vay 
vốn dự án Phát triển các hành lang đường thủy và logistics 
khu vực phía Nam, dự kiến khởi công trong năm 2026.

ĐẶT NỀN MÓNG CHO HẠ TẦNG XANH, HẠ TẦNG SỐ
Theo Bộ trưởng Bộ Xây dựng Trần Hồng Minh, những kết 

quả đạt được trong nhiệm kỳ 2021 - 2025 đã góp phần quan 
trọng kéo giảm chi phí logistics từ mức 21% GDP năm 2018 
xuống còn khoảng 17 - 18% hiện nay, qua đó nâng cao năng 
lực cạnh tranh của nền kinh tế. Không chỉ dừng lại ở các con 
số, ngành Xây dựng đã từng bước đặt nền móng cho hạ tầng 
xanh, hạ tầng số và hạ tầng thích ứng với biến đổi khí hậu, với 
các mô hình đô thị thông minh, giao thông thông minh, công 
trình xanh và vật liệu xanh.

Tuy nhiên, trong bối cảnh mới, Bộ trưởng Trần Hồng Minh 
cũng thẳng thắn nhìn nhận những hạn chế: Tính đồng bộ và 
liên kết vùng chưa cao; quy hoạch hạ tầng chưa thực sự đi 
trước một bước; nhiều đô thị lớn vẫn đối mặt với ùn tắc, quá 
tải; nguồn lực đầu tư còn phân tán; chuyển đổi số và chuyển 

đổi xanh trong quản lý, phát triển hạ tầng chưa theo kịp yêu 
cầu thực tiễn.

Khi thế giới đang chuyển mạnh sang kinh tế xanh, kinh 
tế số, kinh tế tuần hoàn, cùng với sự bùng nổ của khoa học - 
công nghệ, trí tuệ nhân tạo, phát triển kết cấu hạ tầng trong 
kỷ nguyên mới không thể chỉ dừng lại ở “bê tông hóa”, mà 
phải chuyển mạnh sang “thông minh hóa” và “xanh hóa”, 
lấy hiệu quả tổng thể, phát triển bền vững và nâng cao chất 
lượng sống của người dân làm mục tiêu xuyên suốt.

Trên tinh thần đó, trong kế hoạch phát triển kinh tế - xã 
hội và đầu tư công trung hạn giai đoạn 2026 - 2030, Đảng 
ủy và lãnh đạo Bộ Xây dựng xác định trọng tâm là phát triển 
hệ thống kết cấu hạ tầng quốc gia đồng bộ, hiện đại, thông 
minh, xanh; tập trung nguồn lực Trung ương cho các công 
trình hạ tầng chiến lược, dự án trọng điểm quốc gia; đồng 
thời đổi mới mạnh mẽ cơ chế huy động và sử dụng nguồn 
lực xã hội.

Bộ Xây dựng tiếp tục hoàn thiện thể chế, chính sách pháp 
luật; tăng cường phân cấp, phân quyền gắn với mô hình 
chính quyền địa phương hai cấp; phân định rõ trách nhiệm 
giữa Trung ương và địa phương; nâng cao kỷ luật, kỷ cương 
trong quản lý đầu tư xây dựng; đẩy mạnh chuyển đổi số, ứng 
dụng khoa học - công nghệ trong quản lý dự án và quản lý 
chất lượng công trình, kiên quyết không đánh đổi chất lượng, 
an toàn và hiệu quả lâu dài vì áp lực tiến độ.

Riêng năm 2026, Bộ Xây dựng sẽ tập trung hoàn thiện thủ 
tục để khởi công dự án thành phần 2 tuyến đường sắt Lào 
Cai - Hà Nội - Hải Phòng; triển khai lập Báo cáo nghiên cứu 
khả thi dự án đường sắt tốc độ cao trục Bắc - Nam; khởi công 
dự án cải tạo đường sắt khu gian Hòa Duyệt - Thanh Luyện 
sử dụng vốn ODA của EDCF; đồng thời chuẩn bị đầu tư các 
dự án đường sắt nguồn vốn trung hạn 2026 - 2030 và hoàn 
thành, bàn giao các dự án vốn trung hạn 2021 - 2025.v

Những kết quả đạt được trong nhiệm kỳ 2021 - 
2025 đã góp phần quan trọng kéo giảm chi phí 
logistics từ mức 21% GDP năm 2018 xuống còn 
khoảng 17 - 18% hiện nay, qua đó nâng cao năng 
lực cạnh tranh của nền kinh tế. Không chỉ dừng 
lại ở các con số, ngành Xây dựng đã từng bước 
đặt nền móng cho hạ tầng xanh, hạ tầng số và hạ 
tầng thích ứng với biến đổi khí hậu, với các mô 
hình đô thị thông minh, giao thông thông minh, 
công trình xanh và vật liệu xanh”.

Bộ trưởng Bộ Xây dựng Trần Hồng Minh
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Suốt một thập kỷ, BIM ở Việt Nam bị nhốt trong 
những “cái hộp” mang tên file. Mọi thứ xoay quanh 
việc gửi - nhận, mở - sửa, lưu - xuất. Một mô hình vài 
trăm MB, được tạo bởi cả đội ngũ trong nhiều tháng, 

cuối cùng chỉ đóng vai trò minh họa cho bộ hồ sơ giấy. Dữ 
liệu bên trong nó - kích thước, vật liệu, cao độ, mối quan hệ 
giữa các hệ thống - gần như không được sử dụng như một 
tài sản chiến lược. Khi có thay đổi, chúng ta lưu file mới, đặt 
tên thêm “v3”, “final”, “final_2”, rồi gửi qua email. Tranh cãi 
về trách nhiệm và sai sót diễn ra trong vùng mờ: ai sửa, sửa 
lúc nào, sửa cái gì, tác động đến đâu? Không có câu trả lời rõ 
ràng vì không có hệ thống dữ liệu đủ minh bạch để nói thay 
con người.

Nếu muốn năm 2026 trở thành bước ngoặt, chúng ta phải 
dám tuyên bố: BIM không còn là “công cụ vẽ”, BIM phải trở 
thành “hạ tầng dữ liệu”. Và chính ở đây, Speckle đem lại gợi 
ý mạnh mẽ cho hướng cải cách. Khi mô hình được đưa lên 
Speckle, nó không còn là một file tĩnh, mà là một đồ thị các 
đối tượng sống: tường, dầm, cột, ống, cống, thiết bị, cảm 
biến… mỗi đối tượng mang trên mình metadata, lịch sử thay 
đổi, mối quan hệ với những đối tượng khác. Mỗi lần chỉnh 
sửa, chúng ta không “save file” mà tạo ra một commit - một 
sự kiện có thể truy vết: ai làm, lúc nào, thay đổi gì, khác gì với 
trước đó. Dòng chảy này biến BIM từ sản phẩm đóng hộp 
thành quá trình liên tục, minh bạch, có thể kiểm toán.

Cải cách BIM cho Việt Nam không phải là “đưa Speckle 

vào cho vui”, mà là dùng tư duy Speckle để viết lại cách 
chúng ta tổ chức dự án. Ở cấp độ dự án, BEP không thể chỉ 
liệt kê phần mềm, trách nhiệm và tiến độ, mà phải định nghĩa 
rõ ràng pipeline dữ liệu: bao nhiêu stream, cho bộ môn nào, 
quy tắc commit là gì, metadata tối thiểu cho từng đối tượng 
gồm những gì, ai có quyền review và approve, snapshot nào 
là “bản chuẩn” để phê duyệt. Thay vì gửi bản vẽ qua email 
rồi gọi đó là “hồ sơ phát hành”, chúng ta cần coi một tập 
commit đã được phê duyệt là cây mốc dữ liệu chính thức. Khi 
đó, tranh cãi “ai sửa sai” sẽ nhường chỗ cho bằng chứng dữ 
liệu khách quan; trách nhiệm trở nên rõ ràng hơn, và sự công 
bằng cho người làm đúng cũng được bảo vệ tốt hơn.

Trên nền đó, Speckle mở cánh cửa cho tự động hóa - 
thứ mà lâu nay chúng ta nói nhiều mà làm chưa được bao 
nhiêu. Khi toàn bộ mô hình trở thành dữ liệu có cấu trúc, API 
trở thành ngôn ngữ chung cho các “robot BIM”. Một script 
Python có thể tự động quét commit mới, kiểm tra quy tắc đặt 
tên, kiểm tra level, host, phân loại, phát hiện clash, thống kê 
khối lượng và sinh báo cáo gửi cho BIM Manager. Thay vì để 
kỹ sư mất giờ liền kiểm tra từng family, từng hệ thống, chúng 
ta để máy làm phần lặp lại và để con người dành năng lượng 
cho những bài toán khó hơn: tối ưu giải pháp, phân tích rủi 
ro, thuyết phục chủ đầu tư, nâng chất lượng đô thị. Đó là lúc 
chuyển đổi số không còn là khẩu hiệu, mà là sự giải phóng 
thực sự cho đội ngũ kỹ sư.

Nhưng cải cách này không thể dừng ở từng công ty. Nếu 
cơ quan quản lý vẫn yêu cầu hồ sơ 2D như bằng chứng duy 

Năm 2026 làm BIM có gì mới?

THS LÊ TÙNG LÂM*

Làm BIM vào năm 2026 không thể chỉ là thêm một phần mềm mới, một khóa đào tạo 
mới hay vài slide “chuyển đổi số” cho đẹp. Nếu chỉ dừng ở đó, chúng ta sẽ lặp lại đúng 
vòng quay 10 năm qua: mô hình 3D ngày càng bóng bẩy, nhưng quyết định vẫn dựa 
trên file PDF, bản vẽ 2D và cảm tính của từng cá nhân. Cải cách thật sự phải bắt đầu từ 
chỗ sâu nhất: Chúng ta hiểu BIM là gì? Chúng ta đối xử với dữ liệu ra sao? Và, chúng ta 
dám thay đổi đến mức nào trong cách thiết kế, xây dựng, quản lý đô thị?

(*) Trưởng Ban Đô thị HĐND TP Đà Nẵng
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nhất, dữ liệu BIM sẽ luôn bị kéo xuống làm “phụ họa” cho 
bản vẽ giấy. Muốn BIM thực sự bước sang kỷ nguyên mới, 
Nhà nước phải dũng cảm thay đổi góc nhìn: chấp nhận mô 
hình dữ liệu - và các commit có truy vết - như một dạng hồ sơ 
pháp lý. Thẩm định không chỉ là nhìn vào mặt cắt, mặt bằng, 
mà là đặt câu hỏi vào chính dữ liệu: chiều cao có đúng không, 
hệ số sử dụng đất có chính xác không, cao độ thoát nước có 
đáp ứng yêu cầu không, các hệ thống có xung đột không. 
Khi cơ quan quản lý bắt đầu “đọc dữ liệu” thay vì chỉ đọc bản 
vẽ, doanh nghiệp sẽ có động lực để đầu tư nghiêm túc cho 
pipeline BIM-Speckle-QC-BI và các chuẩn như ISO 19650, IFC, 
phân loại UniClass... sẽ có “đất sống” thật sự.

Trên bình diện đô thị, sự thay đổi này mang ý nghĩa sâu 
sắc hơn nhiều. Các thành phố Việt Nam, đặc biệt là những 
đô thị ven biển, ven sông đang bước vào giai đoạn phải đối 
mặt với lũ lụt, triều cường, nắng nóng và áp lực hạ tầng đồng 
thời. Không một thành phố nào có thể trụ vững nếu chỉ dựa 
vào hồ sơ thiết kế tĩnh và báo cáo thống kê chậm trễ. Khi 
BIM hạ tầng, công trình, thoát nước, giao thông được đẩy 
lên Speckle và kết nối với GIS, dữ liệu mưa, dữ liệu cảm biến 
mực nước, dòng chảy, lưu lượng giao thông…, chúng ta sẽ có 
một “đồ thị đô thị sống”. Một cơn bão không còn chỉ là “tình 
huống thiên tai”, mà là một chuỗi nhập liệu vào hệ thống; từ 
đó, mô hình có thể dự báo điểm ngập, tuyến tắc, khu vực cần 
sơ tán, công trình cần bảo vệ đặc biệt. BIM khi ấy trở thành 
một phần của năng lực phòng chống và thích ứng, không 
còn là phần “đẹp mắt” trong giai đoạn thiết kế.

Tuy vậy, mọi cải cách đều đòi hỏi dũng khí. Dũng khí để 
thừa nhận rằng cách làm cũ - xoay quanh file, quanh email, 
quanh những “final_v3” - đã lỗi thời. Dũng khí để đầu tư thời 
gian cho đội ngũ học cách nghĩ bằng dữ liệu, làm quen với 
commit, stream, API. Dũng khí để sửa đổi quy định, quy trình 
thẩm định, cơ chế thanh toán sao cho dữ liệu được công 
nhận là tài sản chung, không chỉ là công cụ nội bộ của nhà 
thầu hay tư vấn. Năm 2026 vì thế có thể là một cột mốc. Hoặc 
nó sẽ trôi qua như bao năm khác, với vài hội thảo về BIM, vài 
slide về AI, rồi đâu lại vào đấy. Hoặc nó sẽ được nhớ như thời 
điểm ngành Xây dựng Việt Nam quyết định xoay trục: từ file 
sang dữ liệu, từ thao tác thủ công sang tự động hóa, từ mô 
hình tĩnh sang đồ thị sống, từ BIM “cho đẹp hồ sơ” sang BIM 
như một hạ tầng dữ liệu phục vụ phát triển đô thị và bảo vệ 
con người. Speckle ở đây không phải là “cứu tinh” duy nhất, 
nhưng là một biểu tượng rõ ràng cho tư duy mới: BIM phải 
chảy như dòng dữ liệu, không bị nhốt trong những chiếc hộp 
file.

Nếu chúng ta đủ tỉnh táo để thấy những giới hạn của 
hiện tại, đủ can đảm để thay đổi, đủ kiên nhẫn để xây dựng 
lại quy trình và năng lực quanh dữ liệu, thì cải cách BIM năm 
2026 sẽ không chỉ là câu chuyện kỹ thuật. Nó sẽ trở thành 
bước đi chiến lược, đặt nền móng cho một thế hệ công 
trình, tuyến đường, cây cầu, khu đô thị và thành phố biết 
“nhớ”, biết “học” và biết “bảo vệ” con người tốt hơn. Và có 
lẽ, đó chính là ý nghĩa sâu xa nhất của việc làm BIM trong kỷ 
nguyên mới.v

www. t apch i x a ydung .v n
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TỪ CHÍNH SÁCH ĐẾN CUỘC SỐNG

ĐƠN GIẢN HOÁ THỦ TỤC
Nghị định số 160/2024/NĐ-CP của Chính phủ thi hành đã 

góp phần nâng cao hiệu lực, hiệu quả công tác quản lý nhà 
nước về đào tạo, sát hạch lái xe cơ giới đường bộ; tăng tính 
minh bạch qua kiểm soát bằng hệ thống giám sát, dữ liệu 
tập trung; phù hợp xu hướng chuyển đổi số, đào tạo bằng 
hình thức điện tử, giảm chi phí và thủ tục hành chính… Tuy 
nhiên, một số khó khăn, thách thức đối với các cơ sở đào tạo, 
trung tâm sát hạch lái xe như: yêu cầu đầu tư mạnh về cơ sở 
hạ tầng kỹ thuật, thiết bị giám sát, đường truyền Internet; cơ 
sở đào tạo có mô hình nhỏ, vùng sâu vùng xa có thể khó đáp 
ứng tiêu chuẩn mới; yêu cầu nguồn nhân lực chất lượng cao 
(giáo viên, quản lý) có thể chưa kịp chuẩn hóa nhanh… Sau 
ngày 01/7/2025, mô hình chính quyền địa phương hai cấp đi 
vào hoạt động, việc sáp nhập các bộ, ngành từ Trung ương 
đến địa phương dẫn đến sự thay đổi về chức năng, nhiệm vụ 
của một số cơ quan, đặc biệt nhiệm vụ quản lý nhà nước về 
sát hạch cấp giấy phép lái xe được chuyển từ ngành GTVT 
sang ngành Công an; vì vậy, việc sửa đổi, bổ sung Nghị định 
số 160/2024/NĐ-CP của Chính phủ là cần thiết và phù hợp 
với thực tiễn.

Theo đó, với mục đích rà soát, sửa đổi thẩm quyền quản 
lý nhà nước về đào tạo, sát hạch lái xe phù hợp với chức năng 
nhiệm vụ của Bộ Công an và Bộ Xây dựng được quy định tại 
Nghị định số 02/2025/NĐ-CP và Nghị định số 33/2025/NĐ-
CP của Chính phủ. Tiếp tục hoàn thiện khung pháp luật điều 
chỉnh quản lý hoạt động đào tạo và sát hạch lái xe phù hợp với 
quy định mới của Luật Trật tự, an toàn giao thông đường bộ.

Cụ thể hóa Phương án cắt giảm, đơn giản hóa thủ tục 
hành chính liên quan đến hoạt động sản xuất, kinh doanh 
thuộc phạm vi quản lý của Bộ Xây dựng tại Quyết định số 
1757/QĐ-TTg ngày 18/8/2025 của Chính phủ theo tinh thần 
Nghị quyết số 66/NQ-CP ngày 26/3/2025 của Chính phủ về 

chương trình cắt giảm, đơn giản hóa thủ tục hành chính liên 
quan đến hoạt động sản xuất, kinh doanh năm 2025 và 2026 
nhằm đảm bảo công tác quản lý nhà nước và tăng tính minh 
bạch, nâng cao chất lượng dịch vụ trong hoạt động đào tạo, 
sát hạch lái xe để phục vụ người dân, các tổ chức, cá nhân 
được tốt hơn.

Sửa đổi phân cấp thực hiện thủ tục hành chính từ “Sở Xây 
dựng” thành “UBND cấp tỉnh, cấp xã” để phù hợp khoản 2 
Điều 8 Luật Tổ chức Chính phủ và thực hiện nguyên tắc “phi 
địa giới hành chính” khi thực hiện giải quyết thủ tục hành 
chính (TTHC) cho người dân theo Nghị định 121/2025/NĐ-CP 
của Chính phủ.

Thể chế tăng cường ứng dụng công nghệ theo tinh thần 
Nghị quyết số 57-NQ/TW ngày 22/12/2024 của Ban Chấp 
hành Trung ương về đột phá phát triển khoa học, công nghệ 
đổi mới sáng tạo và chuyển đổi số quốc gia; theo đó, bổ sung 
nội dung “Hồ sơ và kết quả giải quyết thủ tục hành chính bản 
điện tử có giá trị pháp lý như bản giấy”.

Theo cơ quan soạn thảo, với quan điểm phân định rõ 
thẩm quyền quản lý nhà nước về sát hạch lái xe do Bộ Công 
an thực hiện và quản lý nhà nước về đào tạo lái xe do Bộ Xây 
dựng thực hiện.

Đồng thời thực hiện cắt giảm điều kiện kinh doanh và 
đơn giản hóa thủ tục hành chính không cần thiết, sử dụng 
ứng dụng VNeID hiển thị các thông tin trên các thiết bị điện 
tử trong giải quyết thủ tục hành chính để phục vụ chuyển đổi 
số quốc gia; đảm bảo việc cắt giảm điều kiện kinh doanh và 
thủ tục hành chính vẫn bảo đảm an toàn giao thông.

Rà soát đầy đủ để kịp thời giải quyết khó khăn, vướng mắc 
của địa phương, tổ chức và cá nhân trong tổ chức thực hiện 
hoạt động cung cấp dịch vụ đào tạo và sát hạch lái xe.

Cùng với đó là kế thừa các quy định hiện hành đã ổn định, 
phát huy hiệu quả trên thực tế.

Đào tạo lái xe trong dòng chảy chuyển 
đổi số quốc gia

> HOÀNG LONG

Bộ Xây dựng vừa có Tờ trình Chính phủ về Dự thảo Nghị định sửa đổi, bổ sung một 
số điều của Nghị định 160/2024/NĐ-CP của Chính phủ về hoạt động đào tạo và sát 
hạch lái xe.
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MỘT SỐ ĐIỂM MỚI 
Cũng theo cơ quan soạn thảo, trong quá trình triển khai 

thực hiện Nghị định số 160/2024/NĐ-CP còn một số vấn đề 
bất cập cần tiếp tục nghiên cứu sửa đổi để hoàn thiện, cụ thể: 
Một số giáo viên dạy thực hành lái xe đã được cấp giấy chứng 
nhận giáo viên dạy thực hành lái xe trước ngày Nghị định số 
160/2024/NĐ-CP có hiệu lực thi hành chủ yếu có “Chứng chỉ 
nghiệp vụ sư phạm dạy trình độ sơ cấp”.

Ngoài ra, hiện nay, Bộ GD&ĐT đang thực hiện đào tạo 
Chứng chỉ nghiệp vụ sư phạm dạy trình độ sơ cấp theo quy 
định tại Thông tư số 06/2022/TT-BLĐTBXH của Bộ trưởng Bộ 
LĐTB&XH trước đây, quy định chương trình bồi dưỡng nghiệp 
vụ sư phạm giáo dục nghề nghiệp và chứng chỉ nghiệp vụ sư 
phạm giáo dục nghề nghiệp. Vì vậy, cơ quan soạn thảo đề 
xuất bổ sung công nhận “Chứng chỉ nghiệp vụ sư phạm dạy 
trình độ sơ cấp” để đảm bảo tính ổn định của hệ thống văn 
bản quy phạm pháp luật.

Về xe ô tô dùng để tập lái xe hạng C1: Theo báo cáo của 
Hiệp hội Vận tải ô tô Việt Nam, các cơ sở đào tạo, sát hạch lái 
xe trong toàn quốc có khoảng 2.000 xe ô tô tập lái hạng C 
cũ, có khối lượng toàn bộ trên 7.500 kg; loại xe này, chỉ được 
sử dụng để đào tạo lái xe hạng C mới theo quy định tại Luật 
Trật tự, an toàn giao thông đường bộ. Tuy nhiên, do học lái 
xe hạng C mới phải được đào tạo bằng hình thức nâng hạng, 
nên số lượng người có nhu cầu học lái xe hạng C mới rất ít 
chủ yếu tham gia học lái xe hạng C1 (loại xe có khối lượng 
toàn bộ từ 3.500 - 7.500 kg); nếu không cho phép sử dụng các 
xe hạng C cũ để đào tạo lái xe hạng C1 thì rất lãng phí và việc 
sử dụng loại xe có khối lượng toàn bộ l trên 7.500 kg sẽ không 
ảnh hưởng đến chất lượng đào tạo lái xe hạng C1 (theo logics 
thông thường thì tập lái trên xe có khối lượng toàn bộ lớn 
hơn thì độ khó sẽ cao hơn).

Vì vậy, cần bổ sung quy định cho phép sử dụng xe ô tô 
tải chở hàng có khối lượng toàn bộ theo thiết kế trên 7.500 
kg được cơ quan có thẩm quyền cấp giấy phép xe tập lái 
hạng C trước ngày 01/01/2025, được sử dụng để đào tạo lái 
xe hạng C1 trên sân tập lái trong thời hạn tối đa 05 năm kể 
từ ngày Nghị định này có hiệu lực thi hành nhưng không quá 
niên hạn sử dụng đối với xe ô tô tải quy định tại Nghị định 
số 166/2024/NĐ-CP và với điều kiện giáo viên dạy thực hành 
lái xe phải có giấy chứng nhận giáo viên dạy thực lái xe phù 
hợp với hạng C.

Tại điểm d khoản 3 Điều 9 Nghị định 160/2024/NĐ-CP đã 
quy định điều kiện đối với xe tập lái (xe tập lái loại ô tô tải 
thùng có mui che mưa, che nắng, ghế ngồi cho học viên;…). 
Tuy nhiên, có một số cơ sở đào tạo không có nhu cầu bố trí 
học viên trên thùng xe trong quá trình học thực hành lái xe 
hạng C1 và C mà chỉ bố trí học viên ngồi trong cabin xe (số 
lượng dưới 02 học viên). Do vậy, việc quy định bắt buộc tất 
cả các xe tập lái loại ô tô tải thùng phải có mui che mưa, che 
nắng, ghế ngồi cho học viên sẽ rất lãng phí; việc sửa đổi, bổ 
sung theo hướng chỉ áp dụng quy định thùng xe phải có mui 
che mưa, che nắng, ghế ngồi cho học viên đối với các xe ô tô 
tải tập lái có nhu cầu chở học viên trên thùng xe...v
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CÒN 4 LOẠI ĐÔ THỊ
Điểm nhấn quan trọng của Nghị quyết số 111/2025/

UBTVQH15 là việc đổi mới cách tiếp cận trong phân loại đô 
thị. Theo đó, phân loại đô thị là cơ sở để tổ chức, quản lý, 
phát triển hệ thống đô thị quốc gia, vùng, tỉnh, quản lý đơn 
vị hành chính đô thị; đánh giá việc thực hiện theo quy hoạch 
đô thị. Các tiêu chí, tiêu chuẩn phân loại đô thị là cơ sở dự 
báo, định hướng phát triển hệ thống đô thị và từng đô thị...

Nghị quyết quy định phân loại đô thị được thực hiện trên 
cơ sở quy hoạch đô thị, hệ thống đô thị được định hướng tại 
quy hoạch được cấp có thẩm quyền phê duyệt, bảo đảm các 
xu hướng phát triển đô thị thích ứng với biến đổi khí hậu, 
xanh, thông minh, hiện đại và bền vững theo từng giai đoạn 
phát triển kinh tế - xã hội, bảo đảm quốc phòng, an ninh, đặc 
biệt là đối với các đô thị có đường biên giới, đặc khu.

Phân loại đô thị được thực hiện thông qua đánh giá thực 
trạng phát triển đô thị theo các tiêu chí, tiêu chuẩn phân loại 
đô thị quy định đối với từng đối tượng, phù hợp với mô hình 
tổ chức chính quyền địa phương 2 cấp và được áp dụng theo 
vùng, miền, yếu tố đặc trưng.

Hệ thống đô thị quốc gia được sắp xếp lại, rút gọn từ 6 
loại xuống còn 4 loại: 

Đô thị loại đặc biệt là đô thị trung tâm tổng hợp quốc 
gia, quốc tế, có vai trò, vị trí và điều kiện phát triển kinh tế - xã 
hội đặc biệt.

Đô thị loại I là đô thị trung tâm quốc gia, có vai trò, vị trí, 
chức năng trung tâm tổng hợp của quốc gia.

Đô thị loại II là đô thị trung tâm tỉnh, thành phố, có vai trò, 

vị trí, chức năng trung tâm tổng hợp hoặc trung tâm chuyên 
ngành của tỉnh, thành phố hoặc vùng liên tỉnh.

Đô thị loại III là đô thị trung tâm tiểu vùng thuộc tỉnh, 
thành phố, có vai trò, vị trí, chức năng trung tâm tổng hợp 
hoặc chuyên ngành của tiểu vùng.

XÁC ĐỊNH TIÊU CHUẨN ĐƠN VỊ HÀNH CHÍNH PHÙ 
HỢP MÔ HÌNH CHÍNH QUYỀN 2 CẤP

Một trong những nội dung trọng tâm của Nghị quyết là 
việc xác định rõ hệ thống tiêu chuẩn đối với các loại đơn vị 
hành chính, bảo đảm vừa kế thừa quy định hiện hành, vừa có 
điều chỉnh phù hợp với bối cảnh mới.

Đối với đơn vị hành chính nông thôn, Nghị quyết tiếp tục 
giữ các tiêu chuẩn về quy mô dân số và diện tích tự nhiên, đồng 
thời bổ sung tiêu chuẩn về định hướng phát triển kinh tế - xã hội 
theo hướng nông thôn hiện đại, văn minh và bền vững.

Đối với đơn vị hành chính đô thị, tiêu chuẩn đối với thành 
phố trực thuộc Trung ương được nâng lên rõ rệt, cả về quy 
mô dân số, diện tích tự nhiên lẫn yêu cầu về vị trí, chức năng 
và trình độ phát triển hạ tầng đô thị. Tỷ lệ đô thị hóa tối thiểu 
được xác định từ 45% trở lên; tỷ lệ phường trên tổng số đơn 
vị hành chính cấp xã được điều chỉnh theo hướng linh hoạt 
hơn, phù hợp với thực tiễn sau sắp xếp.

Riêng đối với phường, Nghị quyết điều chỉnh mạnh về quy 
mô dân số, tăng gấp hai đến ba lần so với trước, trong khi vẫn 
giữ tiêu chuẩn diện tích tự nhiên tối thiểu. Đáng chú ý, không 
quy định phường phải gắn với loại đô thị cụ thể, thể hiện rõ 
quan điểm “không giới hạn đô thị là một đơn vị hành chính”.

Xác định đô thị trên không gian 
phát triển

> THƯ KỲ

Thay vì gắn chặt đô thị với một đơn vị hành chính cụ thể như trước đây, Nghị quyết số 
111/2025/UBTVQH15 xác định đô thị trên cơ sở không gian phát triển, tính chất, chức 
năng, vai trò và vị trí trong hệ thống đô thị quốc gia, phản ánh đúng thực tiễn đô thị 
hóa lan tỏa, đa trung tâm và liên kết vùng ngày càng rõ nét.
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Bên cạnh đó, tiếp tục kế thừa quy định về yếu tố đặc thù 
đối với các đơn vị hành chính ở miền núi, biên giới, hải đảo, 
đô thị di sản, trung tâm du lịch quốc gia; đồng thời bổ sung 
quy định riêng đối với đặc khu, bảo đảm linh hoạt theo chủ 
trương của cấp có thẩm quyền trong từng giai đoạn.

RÕ THẨM QUYỀN CÔNG NHẬN LOẠI ĐÔ THỊ
Việc rút gọn loại đô thị không chỉ nhằm đơn giản hóa 

quản lý mà còn thể hiện rõ hơn vai trò, vị trí của từng đô thị 
trong hệ thống quốc gia và cấp tỉnh.

Nghị quyết nêu rõ, đô thị, đô thị mới đạt tiêu chí đối với 
loại đô thị nào thì được công nhận theo loại đô thị đó. Đơn 
vị hành chính cấp xã được đầu tư xây dựng đạt trình độ phát 
triển đô thị đối với mức quy định nào thì được công nhận 
theo mức quy định đó.

Đơn vị hành chính cấp xã trong đô thị đã được công nhận 
loại đô thị có thể thực hiện đánh giá độc lập để được công 
nhận trình độ phát triển đô thị ở mức cao hơn.

Nghị quyết đồng thời quy định áp dụng tiêu chí, tiêu 
chuẩn phân loại đô thị theo phân vùng kinh tế - xã hội; áp 
dụng tiêu chí, tiêu chuẩn phân loại đô thị có yếu tố đặc 
trưng…

Nghị quyết quy định về loại đô thị, nguyên tắc phân loại 
đô thị; tiêu chí, tiêu chuẩn phân loại đô thị; thẩm quyền công 
nhận loại đô thị và tổ chức thực hiện.

Nghị quyết quy định rõ thẩm quyền và tổ chức lập, công 
nhận loại đô thị, trình độ phát triển đô thị. Theo đó, cơ quan 
chuyên môn thuộc UBND cấp tỉnh tổ chức lập đề án phân loại 

đô thị loại I; trình UBND cấp tỉnh để trình Bộ Xây dựng tổ chức 
thẩm định, xem xét công nhận.

Cơ quan chuyên môn thuộc UBND cấp tỉnh tổ chức lập đề 
án phân loại đô thị loại II, loại III. Trường hợp đô thị có phạm 
vi ranh giới trong 1 đơn vị hành chính cấp xã thì UBND xã tổ 
chức lập đề án phân loại đô thị.

Đề án phân loại đô thị loại II, loại III phải được thẩm định 
và trình UBND cấp tỉnh xem xét công nhận.

UBND cấp xã tổ chức lập báo cáo đánh giá trình độ phát 
triển đô thị đối với đơn vị hành chính cấp xã trong đô thị; gửi 
cơ quan chuyên môn thuộc UBND cấp tỉnh để thẩm định và 
trình UBND cấp tỉnh xem xét công nhận.

Bộ trưởng Bộ Xây dựng quyết định công nhận đô thị loại 
I. Chủ tịch UBND cấp tỉnh quyết định công nhận đô thị loại II, 
loại III và trình độ phát triển đô thị đối với đơn vị hành chính 
cấp xã trong đô thị.v

Ngày 01/01/2026, Nghị quyết số 
111/2025/UBTVQH15 của Ủy ban Thường 
vụ Quốc hội về phân loại đô thị chính 
thức có hiệu lực. Nghị quyết này được Ủy 
ban Thường vụ Quốc hội thông qua ngày 
24/12/2025, tại Phiên họp thứ 52.

"
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KHÁI NIỆM ĐIỂM NHẤN KIẾN TRÚC ĐÔ THỊ VÀ SỰ 
TỒN TẠI CỦA ĐIỂM NHẤN KIẾN TRÚC TRONG KIẾN 
TRÚC TRUYỀN THỐNG VIỆT NAM

Về mặt khái niệm, trong cuốn sách “Hình ảnh đô thị” 
(Image of the city) - cuốn cẩm nang về thiết kế kiến trúc 
cảnh quan, KTS Kevin Lynch đã nhấn mạnh: Tại một số 
quốc gia Âu, Mỹ phát triển, khái niệm điểm nhấn kiến trúc 
đô thị thường chủ yếu đề cập đến các vị trí điểm nhấn trên 
cao do công trình kiến trúc đô thị tạo ra. Cụ thể như, giai 
đoạn từ thế kỷ 17 về trước là tháp canh đặt trên tường 
thành, hay hệ thống mái chóp các tòa thị chính hay nhà 
thờ. Với các đô thị hiện đại mới thế kỷ 18, 19, 20 ở các đô 
thị hiện đại đa phần được tạo nên bởi những công trình 
có độ cao vượt trội, trước tiên là tháp truyền hình, sau đó 
là toà cao ốc với ngôn ngữ kiến trúc ấn tượng. Tiêu biểu 
như với Thủ đô Paris (Pháp) là công trình tháp Eiffel với đặc 
trưng công nghệ thi công thép và ngôn ngữ kiến trúc hình 
học khoẻ khoắn đương thời. Nó chế ngự và chốt những 
không gian mở ra rộng lớn sau những cải cách đô thị bởi 
KTS Haussmann. Hay như trường hợp tại New York (Mỹ) 
là toà tháp chọc trời Epire State Building với các vòm mái 
cong và tháp nhọn cao vút ấn tượng khiến người dân có 
thể chiêm ngưỡng từ những khoảng cách rất xa. Bên cạnh 
đó, thông qua cấu trúc quy hoạch không gian sử dụng các 
tuyến giao thông đường chéo trong hệ thống ô cờ để tạo 
nên các không gian quảng trường, vườn hoa, công viên 

cây xanh kèm theo các tượng phù điêu trang trí ngoài trời 
ấn tượng, các tiện ích dịch vụ công cộng mới (trung tâm 
mua sắm, ga đường sắt đô thị, bến xe buýt trung tâm)… 
cũng có thể được xem là những không gian điểm quan 
trọng tạo nên dấu ấn về văn hoá và kiến trúc đô thị, bản 
sắc kiến trúc đô thị.

Ở nước ta, trong lịch sử do làng nông thôn truyền 
thống chủ yếu theo mô hình làng quần cư nông nghiệp 
thường ưu tiên các kiểu kiến trúc thấp tầng (công trình 
1 - 2 tầng chiếm đa số) và bố cục chủ yếu dàn trải theo 
phương vị ngang, nhưng nhiều nghiên cứu về kiến trúc 
truyền thống Việt Nam cũng đã chỉ rõ vai trò điểm nhấn 
của các hạng mục công trình kiến trúc và cấu trúc tự nhiên 
khác như cổng làng với cây đa cổ thụ xum xuê cao vút, hay 
chùa làng với gác chuông mái ngói cong và đầu đao vươn 
cao... Tiêu biểu như tháp chuông ở chùa Keo (Thái Bình) 
cao 16 m nổi bật trong kiến trúc làng quê vùng đất Thái 
Bình cũ (Hưng Yên hiện nay). Bên cạnh đó, cùng với các 
điểm nhấn trên cao, trong làng nông thôn truyền thống 
Việt Nam cũng được ghi dấu điểm nhấn bằng chính các 
không gian hữu cơ hiện hữu trong làng, gắn với nét văn 
hoá phong tục tập quán và một số công trình kiến trúc 
đặc trưng của làng (như ao làng, giếng làng, sân đình),…

Trong quy hoạch kiến trúc đại nội Huế với hệ thống các 
công trình hành chính, dân dụng của vua và hoàng tộc dày 
đặc nhưng cũng đã tồn tại các quy định công trình Hiển 
Lâm Các cao 3 tầng tương đương 17 m với 12 mái, vì là đài 
kỷ niệm ghi nhớ công tích của các vua nhà Nguyễn và các 

Điểm nhấn cho kiến trúc đô thị Hà Nội

(*) Viện Kiến trúc Quốc gia, Bộ Xây dựng

THS.KTS PHẠM HOÀNG PHƯƠNG*

Hà Nội, đô thị nghìn năm văn hiến đang trong giai đoạn "vươn mình" trở thành một 
đại đô thị hiện đại, văn hiến và quốc tế. Bên cạnh việc quy hoạch mở rộng nhanh 
chóng và quyết liệt các khu vực chức năng mới về quy mô diện tích, phát triển đồng 
bộ hệ thống hạ tầng, một trong những yếu tố quan trọng chính là tạo dựng các điểm 
nhấn kiến trúc đô thị cho Hà Nội cũng là một nội dung quan trọng để nhấn mạnh giá 
trị bản sắc văn hoá đô thị trong thế kỷ 21.
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quan đại thần có công lớn luôn phải được giữ là công trình 
điểm nhấn cao nhất (không có công trình nào được xây 
cao hơn). Tuy vậy, vai trò điểm nhấn kiến trúc trên cao của 
công trình này trong đại nội Huế là không nhiều do vẫn 
còn bị cản trở nhiều góc nhìn từ xa bởi cây xanh và công 
trình thấp tầng khác.

Đặc biệt, khi các đô thị Việt Nam (tiêu biểu như Hà Nội, 
TP.HCM…) trong thế kỷ 18 và 19 được các KTS phương Tây 
quy hoạch lại, tiếp thu một số kiểu hình quy hoạch đô thị 
phương Tây mở ra những quảng trường, công viên cây 
xanh, tượng đài vườn hoa với những tòa nhà khá đồ sộ 
tiêu biểu như Nhà hát lớn, Nhà thờ lớn tại Hà Nội kèm theo 
không gian sân quảng trường rộng ở phía trước, hay Nhà 
thờ Đức Bà với không gian quảng trường mở và đường 
giao thông bao quanh ở TP.HCM đã góp phần tạo dựng 
các điểm nhấn kiến trúc đô thị có hình thái đặc trưng cho 
từng đô thị Việt Nam.

Như vậy, từ những đặc thù nêu trên, khái niệm điểm 
nhấn kiến trúc đô thị ngoài cách hiểu gắn với các  công 
trình kiến trúc bề thế và có độ cao vượt trội tạo ra, với 
riêng các đô thị Việt Nam cũng có thể được hiểu là một 
cấu trúc không gian đặc trưng, có sức hút và sức tỏa đặc 
biệt, được tạo ra bởi vốn liếng kiến trúc cũ hoặc những 
dấu ấn lịch sử và văn hóa, có vai trò quan trọng trong việc 
tạo dựng hình ảnh và hồn sắc cho đô thị. Hoặc cũng có thể 
là những không gian đô thị được thiết lập mới, có quần 
thể hoặc phức hợp kiến trúc tầm cỡ bao quanh, có sức thu 
hút cộng đồng trong những hoạt động đa dạng, trở thành 

không những trung tâm điểm trong đô thị mà còn là điểm 
đến cho người dân và cho người vãng lai. [1]

MỘT SỐ QUY ĐỊNH VỀ ĐIỂM NHẤN ĐÔ THỊ TRONG 
CÁC VĂN BẢN PHÁP LUẬT VÀ NGHIÊN CỨU HIỆN NAY

Luật Kiến trúc 2019, Điều 5 quy định về "Bản sắc văn 
hóa dân tộc trong kiến trúc" cũng đã đề cập đến các nội 
dung yêu cầu về bản sắc văn hóa dân tộc nhằm làm cơ 
sở tạo dựng các giá trị điểm nhấn kiến trúc cho đô thị và 
nông thôn.

Quy chế quản lý kiến trúc, một trong những công cụ 
pháp lý quan trọng để quản lý phát triển kiến trúc đô thị 
và nông thôn Việt Nam cũng đã có một số nội dung quan 
trọng quy định cụ thể về không gian kiến trúc, cảnh quan 
đô thị, bao gồm việc xác định các khu vực, công trình có 
giá trị cần tạo điểm nhấn (ví dụ như công trình cao tầng 
biểu tượng) để tạo nên bản sắc cho đô thị trên cơ sở  tạo 
ra các công trình có dấu ấn đặc trưng, thể hiện được văn 
hóa, lịch sử, và điều kiện tự nhiên của địa phương, tạo nên 
"điểm nhấn" cho tổng thể đô thị.

Định hướng phát triển kiến trúc Việt Nam đến năm 
2030, tầm nhìn đến năm 2050 được phê duyệt theo Quyết 
định số 1246/QĐ-TTg của Thủ tướng Chính phủ ngày 
17/9/2021 quy định tạo dựng điểm nhấn đô thị trong kiến 
trúc Việt Nam  thông qua các giải pháp hình thành đô thị 
giàu bản sắc, hiện đại, gắn kết di sản, khuyến khích công 
trình xanh, thông minh.

Một số nghiên cứu về “tinh thần nơi chốn” trong tạo 
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lập bản sắc và điểm nhấn đô thị: Khái niệm “nơi chốn” hàm 
chứa một ý nghĩa vượt lên trên một địa điểm bình thường, 
không những được thể hiện qua đặc trưng của những yếu 
tố biểu hình trong không gian mà còn được thể hiện bởi 
tính chất của không gian đó. Nơi chốn thể hiện qua các 
yếu tố đặc trưng sau: (1) Yếu tố nơi chốn phản ánh mối liên 
hệ giữa các yếu tố có trong môi trường tự nhiên và môi 
trường xây dựng tạo thành khung cảnh đô thị; (2) Yếu tố 
nơi chốn phản ánh quá trình hình thành - phát triển của 
đô thị; (3) Yếu tố nơi chốn phản ánh mối liên hệ giữa địa 
điểm với con người, hình thành nên lối sống đặc trưng của 
đô thị.

Một cách khái quát, yếu tố nơi chốn được hình thành 
dựa trên mối liên hệ giữa các yếu tố vật chất của môi trường 
tự nhiên và môi trường xây dựng tạo nên một khung cảnh 
đô thị chịu ảnh hưởng từ những nét đặc trưng tự nhiên 
như địa hình, mặt nước, bầu trời hay nhân tạo như kiến 
trúc, đô thị gắn liền với địa điểm. Và đồng thời, yếu tố nơi 
chốn cũng liên kết với những yếu tố tinh thần như lịch sử, 
lối sống… tạo nên những nét đặc trưng trong văn hoá đô 
thị. Việc khai thác yếu tố nơi chốn trong tổ chức không 
gian đô thị có bản sắc phải được nhìn nhận dưới góc độ 
không gian vật chất (gồm môi trường tự nhiên và môi 
trường xây dựng) và không gian xã hội của đô thị bao gồm 
các giải pháp: (1) Khai thác các yếu tố địa hình; (2) Khai thác 
các yếu tố mặt nước; Khai thác yếu tố bầu trời… [2].

ĐỊNH HƯỚNG PHÁT TRIỂN ĐIỂM NHẤN KIẾN TRÚC 
CHO ĐÔ THỊ HÀ NỘI

Trong bối cảnh Hà Nội, đô thị nghìn năm văn hiến, giàu 
bản sắc văn hoá lịch sử và truyền thống, đang được quy 
hoạch tái thiết các khu vực trung tâm cũ và mở rộng thêm 
các khu vực chức năng mới, để tạo dựng bản sắc đô thị, 
tính nhận diện cũng như góp phần xây dựng thương hiệu 
đô thị, theo đúng các lý thuyết và kinh nghiệm thực tiễn, 
cần chú trọng kiến tạo đầy đủ cả hai kiểu loại điểm nhấn 
kiến trúc là điểm nhấn chiều cao và điểm nhấn kiến trúc 
không gian đặc trưng. 

Cần có các nghiên cứu về kiến trúc cảnh quan đô thị 
để Hà Nội có các điểm nhấn kiến trúc đô thị không chỉ tạo 
nên bởi sự bề thế và độ cao nổi trội, mang lại hiệu quả về 
thị giác, mà còn tạo nên bởi cấu trúc không gian đặc trưng 
mang lại những cảm thụ sâu hơn về “linh hồn” văn hoá lịch 
sử của đô thị.

Tại khu vực trung tâm lõi đô thị cũ cổ, trong thời kỳ 
Pháp thuộc, đô thị đã có một kiểu cấu trúc không gian 
phức hợp rất đặc trưng như tuyến phố khởi đầu từ Nhà hát 
lớn - Quảng trường Cách mạng tháng Tám - đường Tràng 
Tiền, nối sang tòa nhà Ngân hàng - vườn hoa Con Cóc - 
quảng trường - vườn hoa Chí Linh, rồi hòa vào hồ Hoàn 
Kiếm, chính là một dạng điểm nhấn đô thị đặc thù và duy 
nhất của Hà Nội thời cận đại. Do vậy, trước tiên cần có các 
nghiên cứu và hành động để bảo tồn và phát huy giá trị 
các không gian điểm nhấn này bởi đó là một không gian 
định hình, song lại uyển chuyển, là điểm nhấn - dấu ấn của 

một thành phố lan tỏa, không định hình cứng. Điểm nhấn, 
mà sự hiện hữu của kiến trúc không quá nhấn, điểm nhấn 
nhận ra khi ta chuyển động trong đó, trong một dòng chảy 
của những không gian nối tiếp và những cảm giác không 
đứt đoạn.  Đối với điểm nhấn tinh tế này, cái phải thực hiện 
là sự chỉnh trang nương nhẹ, bằng cách loại bỏ những gì 
không tương xứng, bằng sự bổ sung những gì nhất thiết. 
Với không gian Nhà thờ lớn - điểm nhấn vi mô trong cấu 
trúc phố thị vi mô hóa, việc kiện toàn và nâng cấp cũng là 
một đòi hỏi, mà hễ đáp ứng được, sẽ góp phần nâng cao 
giá trị cho quỹ kiến trúc cũ của trung tâm Hà thành.

Đối với riêng từng khu vực có quỹ di sản và công trình 
kiến trúc có giá trị còn khá nhiều, trên quy mô tổng thể 
rất cần được nghiên cứu quy hoạch bảo tồn cấu trúc tổng 
thể đô thị, đồng thời xem xét lựa chọn tái thiết chỉnh trang 
trên cơ sở bảo tồn và phát huy các giá trị bản sắc truyền 
thống đặc trưng của đô thị như chỉnh trang hệ thống 
quảng trường, vườn hoa, công viên cây xanh, công trình 
công cộng…  nơi một cấu trúc điểm nhấn văn hóa - lịch 
sử - kiến trúc đô thị gắn bó hữu cơ, nơi công trình - cây 
xanh - không gian và sự chuyển hóa mềm tạo ra một thành 
phần, vừa nhất thiết và vừa tinh túy, của một đô thị chuyển 
động năng nổ.

Đồng thời, ngay trong khu vực nội đô lịch sử cùng với 
việc bảo tồn, tôn tạo các cấu trúc và điểm không gian kiến 
trúc điểm nhấn, các phương án quy hoạch tái phát triển 
cũng cần chú trọng bổ sung thêm các không gian điểm 
nhấn theo mô hình kiến trúc hướng đến công cộng, kiến 
trúc vì cộng đồng… như xem xét chọn lựa bổ sung một số 
những tiện ích sử dụng và trang trí nghệ thuật mới đương 
đại truyền tải các nội dung đặc trưng văn hoá theo tinh 
thần nơi chốn như hệ thống đèn chiếu sáng và đèn trang 
trí, tranh hoành tráng, tượng phù điêu ngoài trời... 

Với một số các công trình cao tầng hiện hữu, trên cơ sở 
các nghiên cứu đánh giá hiện trạng khoa học, trong điều 
kiện cho phép có thể xem xét điều chỉnh cải tạo một phần 
kiến trúc mặt tiền công trình để thay thế các kiểu ngôn 
ngữ kiến trúc quá hiện đại và công nghiệp bằng các mô 
hình ngôn ngữ kiến trúc xanh, sinh thái, tiết kiệm năng 
lượng, kế thừa tính bản địa của kiến trúc truyền thống… 
vốn có sự gần gũi gắn kết với tổng thể không gian kiến 
trúc cảnh quan hiện hữu, để hạn chế các tác động tiêu 
cực. Trường hợp xây mới bổ sung các công trình có kiến 
trúc mới hiện đại ấn tượng theo mô hình tạo sự đối lập để 
nổi bật hoàn toàn với bối cảnh không gian đô thị hiện hữu, 
cần được đánh giá và cân nhắc rất kỹ các yếu tố hiệu quả 
thu được cũng như tác động tích cực và tiêu cực đối với 
kiến trúc cảnh quan đô thị và văn hoá cộng đồng.

Tại các không gian khu đô thị mới, tương tự như mô 
hình các đô thị phát triển trên thế giới, ngoài các điểm 
nhấn là các công trình kiến trúc cao tầng với chiều cao và 
khối tích lớn, ngôn ngữ kiến trúc hiện đại, mạnh mẽ mang 
tính tất yếu cần nghiên cứu xác định các vị trí “điểm huyệt” 
để đặt vào đó các công trình kiến trúc điểm nhấn như công 
trình dịch vụ công cộng, vui chơi giải trí thư giãn, luyện tập  
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thể dục thể thao, với ngôn ngữ kiến trúc xanh, sinh thái, 
thẩm mỹ văn hoá, mỹ thuật đương đại… góp phần tạo nên 
không chỉ vẻ đẹp, tính nhận diện mà còn là cả sắc thái 
riêng cho khu đô thị mới. 

Cũng cần tránh việc cóp, nhái một cách khiên cưỡng 
một số công trình kiến trúc cao tầng nổi tiếng hay kiểu 
kiến trúc đặc thù ở một số quốc gia phương Tây khác vào 
các khu đô thị mới Hà Nội như trường hợp một số các 
khu đô thị tại TP Bắc Kinh, Thượng Hải (Trung Quốc) cho 

xây dựng lại tháp ELfel (Paris) hay toà nhà Empire State 
Building, đã từng bị giới KTS Trung Quốc lên tiếng phản 
đối để rồi chính quyền ra quyết định nghiêm cấm tái phạm 
trên phạm vi toàn đất nước Trung Quốc.

Bên cạnh đó, dựa trên các đặc trưng về nơi chốn với 
đặc điểm địa hình tự nhiên đa dạng của Hà Nội, không 
chỉ là công trình kiến trúc cao tầng với quy mô lớn đơn 
thuần đóng vai trò điểm nhấn kiến trúc, các không gian 
công cộng (như quảng trường, công viên cây xanh, vườn 
hoa, hồ nước nhân tạo, tuyến phố đi bộ, bến tàu thuỷ, 
ga đường sắt đô thị… với kiến trúc cảnh quan được thiết 
kế hiện đại, tiện dụng đa chức năng cũng cần được quy 
hoạch tạo dựng để vừa phát huy giá trị  cung cấp các tiện 
nghi sử dụng thiết yếu nhưng cũng được nghiên cứu thiết 
kế tổ chức không gian để đồng thời có thể chứa đựng yếu 
tố đặc trưng về văn hoá, thẩm mỹ, môi trường sinh thái 
nhân văn bản địa và trang trí mỹ thuật của thời đại phù 
hợp không chỉ cho những người trung niên cũ mà cả lớp 
cư dân trẻ Hà Nội thế kỷ 21.v

TÀI LIỆU THAM KHẢO
[1]. GS.TS.KTS Hoàng Đạo Kính, Điểm nhấn kiến trúc và điểm nhấn đô thị, 
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thị có bản sắc, (2015), Tạp chí Kiến trúc Việt Nam.
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ĐẶT VẤN ĐỀ
Trong quá trình phát triển kinh tế và công nghiệp hóa đất 

nước, nhu cầu vận tải nội địa tại Việt Nam ngày càng tăng, đặc 
biệt là nhu cầu vận tải hành khách. Theo số liệu từ Tổng cục 
Thống kê, trong chín tháng đầu năm 2024, khối lượng vận chuyển 
hành khách đã tăng 9,0% và doanh thu vận tải hành khách tăng 
18,0% so với cùng kỳ năm trước. Cụ thể, số lượng hành khách vận 
chuyển ước đạt 3.660,2 triệu lượt, trong đó hành khách quốc tế 
đạt 13,4 triệu lượt, tăng 7,4% so với cùng kỳ năm 2023 (Huỳnh 
Dũng, 2024). Bộ GTVT cũ đã đặt mục tiêu đầy tham vọng cho năm 
2024, kỳ vọng tăng 8% lượng vận tải hành khách (khoảng 5 tỷ 
lượt) so với năm 2023 (Huỳnh Dũng, 2024). Để đáp ứng được nhu 
cầu ngày càng tăng này, việc làm rõ những yếu tố tác động đến 
nhu cầu vận tải hành khách trở nên cấp thiết, qua đó có thể đưa 
ra những chính sách phù hợp nhằm nâng cao năng lực đáp ứng 
nhu cầu và phát triển hạ tầng giao thông một cách bền vững.

Tại Việt Nam, với thực trạng tỷ lệ sử dụng phương tiện cá nhân 
là xe máy vẫn luôn phổ biến, việc nghiên cứu các yếu tố tác động 
ảnh hưởng tới nhu cầu vận tải hành khách do vậy có ý nghĩa rất 
quan trọng. Vận tải đường bộ luôn chiếm thị phần lớn nhất (> 
85%) và hầu như không có sự khác biệt về thị phần của vận tải 
đường bộ khi xem xét nhu cầu vận tải hành khách (GIZ, 2025). 
Hiểu rõ những yếu tố này sẽ giúp phát triển những chính sách 
phù hợp để chuyển đổi việc sử dụng xe máy sang sử dụng các 
phương tiện vận tải công cộng khác, tiết kiệm chi phí và giảm tác 
động ô nhiễm môi trường.

Nhiều nghiên cứu về vận tải hiện tại chủ yếu tập trung vào 
phân tích lưu lượng, độ dài quãng đường, phân bổ mạng lưới điểm 
đỗ, nhưng còn thiếu phân tích tổng thể các yếu tố ảnh hưởng 
tới nhu cầu vận tải hành khách, đặc biệt là trong bối cảnh công 
nghiệp hóa của Việt Nam. Đồng thời, tác động của công nghiệp 
hóa và nhu cầu nhà ở gia tăng khối lượng vận chuyển hành khách 

và tạo áp lực lên hạ tầng giao thông tại các địa phương vẫn chưa 
được nghiên cứu đầy đủ. 

Do đó, nghiên cứu này hướng đến mục tiêu phân tích các 
yếu tố tác động đến khối lượng vận tải hành khách tại Việt Nam, 
với trọng tâm đặc biệt là vai trò của công nghiệp hóa (được đo 
lường thông qua chỉ số phát triển công nghiệp) và phát triển nhà 
ở (thông qua số lượng căn nhà ở). Kết quả nghiên cứu sẽ cung cấp 
những hiểu biết sâu sắc và làm cơ sở cho việc hoạch định chính 
sách phát triển hạ tầng giao thông bền vững trong bối cảnh đẩy 
mạnh công nghiệp hóa và quá trình đô thị hóa tại Việt Nam.

TỔNG QUAN NGHIÊN CỨU
Trong những tham số để đo lường nhu cầu vận tải hành 

khách thì tiếp cận nghiên cứu về khối lượng vận tải hành khách 
(TV - Passenger Transport Volume) cũng đã được nhiều nghiên 
cứu chú trọng song song loạt những nghiên cứu phổ biến về 
hành vi của từng hoạt động vận tải (từng chuyến đi) (Beckmann 
& cộng sự, 1983; Schafer & Victor, 2000; De Jong và van de Riet, 
2008; Litman, 2024).

Hoạt động tham gia giao thông có thể hiểu là một tập hợp 
những quyết định của người tham gia giao thông đã lựa chọn 
nhằm đạt được mục đích di chuyển của mình. Những quyết định 
lựa chọn bao gồm hai loại: (1) Những quyết định lựa chọn chiến 
lược, dài hạn đã được thực hiện từ trước; và (2) Những quyết định 
(ngắn hạn) tại thời điểm thực hiện hành vi tham gia giao thông. 
Những quyết định lựa chọn chiến lược từ trước liên quan đến di 
chuyển cá nhân có thể hiểu bao gồm: Quyết định mua hay thuê 
nhà ở tại một địa điểm, khu vực nhất định và quyết định có sở 
hữu phương tiện giao thông cá nhân hay không (Beckmann & 
cộng sự, 1983; De Jong và van de Riet, 2008). Những quyết định 
lựa chọn ngắn hạn tại thời điểm tham gia giao thông là: Mục đích 
chuyến đi (hoạt động giao thông), điểm đến, phương thức vận 
tải, thời điểm, cung đường di chuyển.

TOD TRONG BỐI CẢNH CÔNG NGHIỆP VÀ ĐÔ THỊ HÓA TẠI VIỆT NAM:TOD TRONG BỐI CẢNH CÔNG NGHIỆP VÀ ĐÔ THỊ HÓA TẠI VIỆT NAM:

Tác động của sản xuất công nghiệp và Tác động của sản xuất công nghiệp và 
phát triển nhà ở tới vận tải hành kháchphát triển nhà ở tới vận tải hành khách

THS NGUYỄN ANH TÚ*

Kết quả từ mô hình hồi quy sử dụng dữ liệu mảng của các tỉnh thành Việt Nam giai 
đoạn 2019 - 2022 cho thấy mức độ công nghiệp hóa và số lượng nhà ở có tác động 
tích cực và có ý nghĩa thống kê đến khối lượng vận tải hành khách bình quân đầu 
người. Phát hiện này có ý nghĩa quan trọng trong việc hoạch định chính sách phát 
triển hạ tầng giao theo mô hình phát triển định hướng giao thông công cộng (TOD) 
trong bối cảnh đẩy mạnh phát triển công nghiệp và đô thị hóa tại Việt Nam.

(*) Giám đốc Trung tâm Nghiên cứu nhà ở và thị trường BĐS, Bộ Xây dựng

DIỄN ĐÀN  KHOA HỌC
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Các quyết định của người tham gia giao thông cuối cùng 
dựa trên tối thiểu hóa chi phí vận chuyển và thời gian di chuyển 
(Schafer & Victor, 2000). Cụ thể đối với từng chuyến đi, chi phí và 
thời gian di chuyển phụ thuộc vào khoảng cách giữa các điểm đi 
và điểm đến của người tham gia giao thông. Theo Beckmann và 
cộng sự (1983), tập hợp những điểm đi và điểm đến chủ yếu bao 
gồm: Vị trí nhà ở, vị trí nơi làm việc, vị trí khu vực mang lại nhiều 
lợi ích kinh tế, các địa điểm hấp dẫn về các chức năng và dịch vụ 
khác (trip attractors)…

Hoạt động vận tải hành khách - bao gồm vận tải hành khách 
công cộng và các dịch vụ vận tải hành khách khác - từ góc độ 
người tham gia giao thông do vậy có thể hiểu chịu tác động trực 
tiếp từ những yếu tố ảnh hưởng tới việc đưa ra những quyết định 
ngắn hạn: Mục đích chuyến đi, điểm đến, phương thức vận tải, 
thời điểm, cung đường di chuyển. Đồng thời, vận tải hành khách 
chịu sự tác động có độ trễ từ những quyết định dài hạn của người 
tham gia giao thông: Quyết định vị trí nhà ở, sở hữu phương tiện 
giao thông cá nhân.

Theo De Jong và van de Riet (2008), các quyết định kể trên của 
người tham gia giao thông chịu ảnh hưởng của nhiều nhóm yếu tố 
khác nhau bao gồm: (1) Nhóm Đặc điểm dân cư: Thu nhập hộ gia 
đình, dân số và quy mô hộ gia đình, phân bố tuổi tác, phân bố giới 
tính, sự tham gia lực lượng lao động, trình độ học vấn và dân tộc; 
(2) Nhóm Cấu trúc không gian: mật độ dân số, vị trí của các hoạt 
động; (3) Nhóm Cấu trúc nền kinh tế: Cơ cấu kinh tế, Mô hình thông 
tin liên lạc, thói quen về thời gian của xã hội; (4) Đặc điểm loại hình 
giao thông: Sự sẵn có của các phương tiện cá nhân, sự sẵn có của 
các phương thức giao thông công cộng, cơ sở hạ tầng, năng lực 
phương tiện, đặc điểm dịch vụ, chi phí đi lại và thời gian đi lại.

Khi lựa chọn sử dụng phương tiện vận tải công cộng cùng với 
yếu tố chi phí thấp hơn, có thể xem xét các nhóm yếu tố khác 
tác động đến khối lượng vận tải hành khách, bao gồm: (1) Đặc 
điểm nhân khẩu học (2) Đặc điểm cấu trúc không gian (3) Cấu trúc 
hoạt động kinh tế (De Jong và van de Riet, 2008; Pasha và cộng sự, 
2016; Wang và cộng sự, 2019; Litman, 2024).

Trước tiên, nhóm những yếu tố liên quan đặc điểm nhân khẩu 
học rất đa dạng và nói chung được đánh giá có tác động chủ đạo 
tới nhu cầu vận tải hành khách. Trong đó, thu nhập, dân số và lực 
lượng lao động, tỷ lệ có việc làm và tình trạng người nhập cư đều 
có tác động tới khối lượng vận tải hành khách trong nước hoặc 
trong một địa phương (De Jong và van de Riet, 2008; Pasha và 
cộng sự, 2016; Wang và cộng sự, 2019). Nhóm những yếu tố này 
thuộc về đối tượng và là chủ thể tham gia giao thông.

Bên cạnh đó, tác động của cấu trúc không gian tới khối lượng 
vận tải hành khách được ghi nhận thông qua nhiều yếu tố, ảnh 
hưởng đến cả mục đích chuyến đi (điểm đến) và khoảng cách của 
chuyến đi. Nhóm yếu tố tác động này rõ ràng thuộc nhóm tác 
nhân có độ trễ khi liên quan nhiều đến điều kiện tự nhiên của địa 
bàn, mục đích sử dụng đất (dân cư, công nghiệp, thương mại dịch 
vụ…), và hoạt động quy hoạch trên địa bàn (Pasha và cộng sự, 
2016). Những yếu tố tác động vì vậy phản ánh mức độ tập trung 
(mật độ) của các điểm đi - điểm đến và mục đích sử dụng của 
các điểm đến (còn được gọi là điểm thu hút người tham gia giao 
thông – trip attractors) (Bityukova và Mozgunov, 2019; Pasha và 
cộng sự, 2016; Beckmann & cộng sự, 1983; Pan và cộng sự, 2017). 

Có thể thấy đây là nhóm yếu tố xác định môi trường hoạt động 
giao thông diễn ra bao gồm cả tự nhiên và nhân tạo.

Cuối cùng, tiếp cận từ góc độ phát triển kinh tế trong đó có 
sản xuất công nghiệp tác động đến nhu cầu vận tải nói chung và 
khối lượng vận chuyển hành khách nói riêng như một nhóm tác 
động từ bên ngoài hệ thống vận tải. Phát triển của hệ thống giao 
thông vận tải đã đóng góp đáng kể vào quá trình công nghiệp 
hóa bằng cách tạo điều kiện thuận lợi cho thương mại, di cư và 
vận chuyển nguyên liệu cũng như hàng hóa. Ngược lại, phát triển 
kinh tế bao gồm sản xuất công nghiệp tạo thêm nhu cầu vận tải 
trong đó có nhu cầu vận tải hành khách (Lin & Du, 2015; Wang & 
cộng sự, 2018).

PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU
Cách tiếp cận nghiên cứu
Nghiên cứu này áp dụng phương pháp định lượng để đánh 

giá tác động của các yếu tố khác nhau, đặc biệt là mức độ công 
nghiệp hóa và phát triển nhà ở, đến nhu cầu vận tải hành khách 
tại Việt Nam. Phương pháp định lượng được lựa chọn vì khả năng 
xác định mối quan hệ thống kê giữa các biến và kiểm tra các giả 
thuyết nghiên cứu một cách khách quan. 

Cụ thể, chúng tôi sử dụng phương pháp hồi quy đa biến để 
phân tích dữ liệu mảng của các tỉnh thành Việt Nam trong giai 
đoạn 2019 - 2022. Phương pháp này cho phép chúng tôi kiểm 
soát các yếu tố khác nhau đồng thời đánh giá tác động riêng biệt 
của từng yếu tố đến khối lượng vận tải hành khách bình quân 
đầu người.

Giả thuyết nghiên cứu
Phát triển công nghiệp hóa tạo ra tập trung dân cư phần 

nhiều do nhập cư, mở rộng đô thị tràn lan (urban sprawl) và phát 
triển nhà ở thiếu quy hoạch tại các vùng ven cũng gia tăng nhu 
cầu đi lại của người dân trong một địa phương hay thành phố 
(Wang & cộng sự, 2018).

Mối liên hệ giữa công nghiệp hóa làm tăng tập trung dân cư 
và như vậy gia tăng hoạt động tại các địa điểm nhà máy và công 
sở cũng như những địa điểm tạo lợi ích kinh tế gia tăng điểm đến 
của người dân từ vị trí nhà ở của họ, và như vậy gia tăng nhu cầu 
đi lại có cả bằng phương tiện vận tải công cộng trong mô hình 
của Zahavi (Zahavi & cộng sự, 1981) thể hiện mối liên hệ giữa công 
nghiệp hóa tác động tới nhu cầu vận tải hành khách.

Trong nghiên cứu này, chúng tôi tập trung vào ba nhóm yếu 
tố chính tác động đến khối lượng vận tải hành khách thông qua 
các biến độc lập:

1. Đặc tính dân cư (Population characteristics): Bao gồm 
GRDPBQ (Giá trị tổng sản phẩm trên địa bàn bình quân đầu 
người), WS (Quy mô lực lượng lao động), và ER (Tỷ lệ việc làm), 
Dicu (Nhập cư).

2. Cấu trúc không gian (Spatial Structure): Bao gồm PD (Mật 
độ dân số), và Socan (Số căn nhà ở).

3. Hoạt động kinh tế (Economic Activities): Đặc biệt chú trọng 
đến Product - Chỉ số phát triển công nghiệp.

Dựa trên tổng quan nghiên cứu, chúng tôi đề xuất ba giả 
thuyết chính:

H1: Lực lượng lao động gia tăng nhu cầu đi lại tại địa phương 
(TV_BQ có mối tương quan dương với WS).
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H2: Mức độ công nghiệp hóa gia tăng nhu cầu đi lại tại địa 
phương (TV_BQ có mối tương quan dương với Product).

H3: Nhu cầu nhà ở gia tăng nhu cầu đi lại tại địa phương (TV_
BQ có mối tương quan dương với Socan).

Các giả thuyết này phản ánh kỳ vọng trong nghiên cứu này 
dựa trên lý thuyết kinh tế và các nghiên cứu trước đây về các 
yếu tố ảnh hưởng đến nhu cầu vận tải hành khách. Dự đoán 
mối tương quan là sự gia tăng lực lượng lao động, mức độ công 
nghiệp hóa cao hơn và nhu cầu nhà ở lớn hơn sẽ dẫn đến nhu cầu 
vận tải hành khách cao hơn.

Mô hình nghiên cứu
Để đánh giá tác động của công nghiệp hóa và phát triển nhà 

ở đến nhu cầu vận tải hành khách, chúng tôi xây dựng mô hình 
hồi quy sau:

Ln(TV_BQ) = β0 + β1Ln(WS) + β2ER + β3Ln(PD) + β4Ln(GRDPBQ) 
+ β5Product + β6DiCu + β7Ln(Socan) + ε

Trong đó:
- Ln(TV_BQ): Logarit tự nhiên của khối lượng vận tải hành 

khách bình quân đầu người
- Ln(WS): Logarit tự nhiên của quy mô lực lượng lao động
- ER: Tỷ lệ việc làm
- Ln(PD): Logarithm tự nhiên của mật độ dân số
- Ln(GRDPBQ): Logarithm tự nhiên của GDP bình quân 

đầu người
- Product: Chỉ số phát triển công nghiệp
- DiCu: Biến giả về di cư
- Ln(Socan): Logarithm tự nhiên của số căn nhà ở
- ε: Sai số
Mô hình logarithm được sử dụng để giảm thiểu vấn đề 

heteroskedasticity và cho phép diễn giải các hệ số hồi quy như 
độ co giãn. Điều này có nghĩa là các hệ số của biến độc lập trong 
dạng logarithm thể hiện tỷ lệ phần trăm thay đổi trong biến phụ 
thuộc khi biến độc lập tăng 1%.

Dữ liệu nghiên cứu
Nguồn dữ liệu và phương pháp thu thập:
Nghiên cứu này sử dụng dữ liệu mảng của 63 tỉnh thành Việt 

Nam trong giai đoạn 2019 - 2022, với tổng cộng 252 quan sát. Dữ 
liệu được thu thập từ các nguồn chính thức, bao gồm Tổng cục 
Thống kê, Bộ GTVT (cũ), Bộ Xây dựng. Việc sử dụng dữ liệu mảng 
cho phép chúng tôi xem xét cả sự biến đổi giữa các tỉnh thành 
(between variation) và sự biến đổi theo thời gian trong cùng một 
tỉnh thành (within variation).

Định nghĩa và đo lường biến
Các biến trong mô hình nghiên cứu được định nghĩa và đo 

lường như sau:
1. Khối lượng vận tải hành khách bình quân đầu người (TV_

BQ): Tổng khối lượng vận tải hành khách (triệu lượt người-km) 
chia cho dân số của tỉnh thành. Biến này được chuyển đổi sang 
dạng logarithm tự nhiên (LnTV_BQ) trong mô hình hồi quy.

2. Quy mô lực lượng lao động (WS): Tổng số người trong độ 
tuổi lao động và có khả năng tham gia vào lực lượng lao động 
của tỉnh thành. Biến này được chuyển đổi sang dạng logarithm tự 
nhiên (LnWS) trong mô hình hồi quy.

3. Tỷ lệ việc làm (ER): Tỷ lệ người có việc làm trong tổng lực 
lượng lao động của tỉnh thành.

4. Mật độ dân số (PD): Tổng dân số của tỉnh thành chia cho 

tổng diện tích tự nhiên (người/km²). Biến này được chuyển đổi 
sang dạng logarithm tự nhiên (LnPD) trong mô hình hồi quy.

5. GDP bình quân đầu người (GRDPBQ): Tổng sản phẩm trên 
địa bàn chia cho dân số của tỉnh thành. Biến này được chuyển đổi 
sang dạng logarithm tự nhiên (LnGRDPBQ) trong mô hình hồi quy.

6. Chỉ số phát triển công nghiệp (Product): Chỉ số đánh giá 
mức độ phát triển công nghiệp của tỉnh thành, phản ánh tăng 
trưởng của giá trị sản xuất công nghiệp trong kinh tế địa phương.

7. Di cư (DiCu): Biến giả có giá trị 1 nếu tỉnh thành có tỷ lệ di cư 
ròng dương (thu hút người di cư) và 0 nếu ngược lại.

8. Số căn nhà ở (Socan): Tổng số căn nhà ở trên địa bàn tỉnh 
thành. Biến này được chuyển đổi sang dạng logarithm tự nhiên 
(LnSocan) trong mô hình hồi quy.

Thống kê mô tả (Bảng 1)
Theo bảng thống kê mô tả, giá trị trung bình của biến phụ 

thuộc LnTV_BQ là -0,275, với độ lệch chuẩn 0,772, cho thấy có sự 
biến động đáng kể giữa các tỉnh thành về khối lượng vận tải hành 
khách bình quân đầu người. Biến đại diện cho quy mô lực lượng lao 
động (LnWS) có giá trị trung bình 6,532 và độ lệch chuẩn 0,591. Tỷ 
lệ việc làm (ER) nhìn chung khá cao, với giá trị trung bình 0,975 và 
biến động không nhiều giữa các tỉnh thành (độ lệch chuẩn 0,015).

Mật độ dân số (LnPD) có sự chênh lệch lớn giữa các tỉnh thành, 
với giá trị dao động từ 3,932 đến 8,408 (tương ứng với khoảng 51 
người/km² đến 4.485 người/km²). Tương tự, GDP bình quân đầu 
người (LnGRDPBQ) cũng có sự khác biệt đáng kể, phản ánh sự 
phát triển kinh tế không đồng đều giữa các tỉnh thành.

Chỉ số phát triển công nghiệp (Product) có giá trị trung bình 
108,317 và độ lệch chuẩn 9,462, cho thấy mức độ công nghiệp 
hóa khá đồng đều giữa các tỉnh thành. Biến DiCu cho thấy chỉ 
khoảng 21% các tỉnh thành trong mẫu có tỷ lệ di cư ròng dương. 
Số căn nhà ở (LnSocan) có sự biến động lớn, phản ánh sự khác 
biệt về quy mô dân số và phát triển đô thị giữa các tỉnh thành.

KẾT QUẢ HỒI QUY
Phân tích tương quan:
Trước khi thực hiện hồi quy đa biến, chúng tôi tiến hành phân 

tích mối tương quan Pearson giữa các biến để có cái nhìn sơ bộ về 
mối quan hệ giữa chúng và kiểm tra vấn đề đa cộng tuyến tiềm 
ẩn. (Bảng 2)

Kết quả phân tích tương quan cho thấy biến phụ thuộc LnTV_
BQ có mối tương quan dương và có ý nghĩa thống kê với LnWS (r 
= 0,412, p < 0,01), LnPD (r = 0,285, p < 0,01), LnGRDPBQ (r = 0,372, 
p < 0,01) và LnSocan (r = 0,354, p < 0,01). Điều này phù hợp với giả 
định rằng quy mô lực lượng lao động, mật độ dân số, GDP bình 
quân đầu người và số căn nhà ở có tác động tích cực đến khối 
lượng vận tải hành khách bình quân đầu người.

Đáng chú ý, biến Product có mối tương quan dương với 
LnTV_BQ (r = 0,115) nhưng không có ý nghĩa thống kê ở mức 5%. 
Tuy nhiên, đây chỉ là phân tích tương quan đơn và cần được kiểm 
chứng thêm trong mô hình hồi quy đa biến. Biến DiCu cũng có 
mối tương quan dương với LnTV_BQ (r = 0,109) nhưng không có 
ý nghĩa thống kê.

Phân tích ma trận tương quan cũng cho thấy có một số mối 
tương quan mạnh giữa các biến độc lập, như giữa LnPD và LnWS 
(r = 0,642, p < 0,01), LnGRDPBQ và LnPD (r=0,590, p < 0,01), DiCu và 
LnGRDPBQ (r = 0,583, p < 0,01). Tuy nhiên, các hệ số tương quan 
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này không quá cao (< 0,8), và kiểm 
tra đa cộng tuyến trong mô hình 
hồi quy (VIF) cho thấy tất cả các giá 
trị VIF đều dưới 10, cho thấy không 
có vấn đề đa cộng tuyến nghiêm 
trọng.

Kết quả mô hình hồi quy
Bảng 3 trình bày kết quả ước 

lượng của mô hình hồi quy được 
xây dựng để đánh giá tác động 
của các yếu tố khác nhau đến khối 
lượng vận tải hành khách bình quân 
đầu người.

Mô hình hồi quy có R² hiệu chỉnh 
là 0,306, cho thấy các biến độc lập 
trong mô hình giải thích được 30,6% 
sự biến động của khối lượng vận tải 
hành khách bình quân đầu người. 
Kiểm định F cho thấy mô hình có ý 
nghĩa thống kê tổng thể với F(7, 244) 
= 16,799 và p < 0,001.

Các kết quả cụ thể cho từng 
biến độc lập như sau:

1. Biến LnWS (quy mô lực lượng 
lao động) có hệ số hồi quy dương và 
có ý nghĩa thống kê ở mức 1% (β = 
0,362, p < 0,01). Điều này có nghĩa 
là khi quy mô lực lượng lao động 
tăng 1%, khối lượng vận tải hành 
khách bình quân đầu người sẽ tăng 
0,362%, giữ các yếu tố khác không 
đổi. Kết quả này ủng hộ giả thuyết 
H1 rằng lực lượng lao động gia tăng 
nhu cầu đi lại tại địa phương.

2. Biến ER (tỷ lệ việc làm) có hệ số 
hồi quy âm và có ý nghĩa thống kê ở 
mức 10% (β = -0,051, p < 0,1). Điều 
này cho thấy khi tỷ lệ việc làm tăng, 
khối lượng vận tải hành khách bình 
quân đầu người có xu hướng giảm 
nhẹ. Kết quả này có thể được giải 
thích bởi khả năng người lao động 
có việc làm thường cư trú gần nơi 
làm việc, giảm nhu cầu đi lại khoảng 
cách xa.

3. Biến LnPD (mật độ dân số) 
có hệ số hồi quy âm và có ý nghĩa 
thống kê ở mức 10% (β = -0,104, p 
< 0,1). Điều này cho thấy khi mật độ 
dân số tăng 1%, khối lượng vận tải 
hành khách bình quân đầu người 
giảm 0,104%, giữ các yếu tố khác 
không đổi. Kết quả này phù hợp với 
nghiên cứu của De Jong và van de 
Riet (2008), cho thấy ở những khu 
vực có mật độ dân số cao, khoảng 

Bảng 1: Thống kê mô tả của các biến nghiên cứu

Bảng 2: Ma trận tương quan Pearson giữa các biến nghiên cứu

Biến LnTV_BQ LnWS ER LnPD LnGRDPBQ Product DiCu LnSocan

LnTV_BQ  1        

LnWS 0,412**  1       

ER -0,050 0,009  1      

LnPD 0,285**  0,642** -0,148*  1     

LnGRDPBQ 0,372** 0,416** -0,177**  0,590**  1   

Product 0,115 -0,045 0,248**  -0,056 -0,045 1   

DiCu 0,109 0,364** -0,148*  0,451** 0,583** -0,107 1  

LnSocan 0,354** 0,464** 0,167**  0,269** 0,045 0,151* 0,100  1

Biến Hệ số hồi quy chuẩn hóa (β) t-statistic Sig. Collinearity Statistics

Tolerance VIF

LnWS β1   0,273*** 3,648 0,000 0,477 2,095

ER β 2 - 0,097* -1,723 0,086 0,873 1,145

LnPD β 3 - 0,133* -1,700 0,090 0,449 2,229

LnGRDPBQ β 4   0,437*** 5,907 0,000 0,506 1,976

Product β 5   0,100* 1,818 0,070 0,905 1,105

DiCu β 6 - 0,216*** - 3,261 0,001 0,629 1,589

LnSocan β 7 0,265*** 4,263 0,000 0,718 1,393

β0  - Hằng số - 2,525 - 0,879 0,380

Adjusted R2 0,445

Số quan sát 252

Biến phụ thuộc: LnTV_BQ

(*), (**), (***): mức ý nghĩa lần 
lượt tại 10%, 5%, 1%

Bảng 3: Kết quả ước lượng mô hình hồi quy

R² = 0,325; R² hiệu chỉnh = 0,306; F(7, 244) = 16,799, p < 0,001; n = 252

Ghi chú: ** p < 0,01; * p < 0,05

cách đi lại thường ngắn hơn, dẫn đến khối lượng vận tải hành khách bình quân đầu người 
thấp hơn.

4. Biến LnGRDPBQ (GDP bình quân đầu người) có hệ số hồi quy dương và có ý nghĩa thống 
kê ở mức 1% (β = 0,766, p < 0,01). Điều này cho thấy khi GDP bình quân đầu người tăng 1%, khối 
lượng vận tải hành khách bình quân đầu người sẽ tăng 0,766%, giữ các yếu tố khác không đổi. 
Kết quả này phù hợp với nhiều nghiên cứu trước đây về vai trò của thu nhập đối với nhu cầu vận 
tải hành khách.

5. Biến Product (chỉ số phát triển công nghiệp) có hệ số hồi quy dương và có ý nghĩa thống 
kê ở mức 10% (β = 0,008, p < 0,1). Điều này cho thấy khi chỉ số phát triển công nghiệp tăng 1 đơn 
vị, khối lượng vận tải hành khách bình quân đầu người sẽ tăng 0,8%, giữ các yếu tố khác không 
đổi. Kết quả này ủng hộ giả thuyết H2 rằng mức độ công nghiệp hóa gia tăng nhu cầu đi lại tại 
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địa phương.
6. Biến DiCu (di cư) có hệ số hồi quy âm và có ý nghĩa thống kê 

ở mức 1% (β = -0,409, p < 0,01). Điều này cho thấy các tỉnh thành 
có tỷ lệ di cư ròng dương có khối lượng vận tải hành khách bình 
quân đầu người thấp hơn so với các tỉnh thành khác. Điều này 
có thể được giải thích bởi thực tế rằng người di cư thường có xu 
hướng cư trú gần nơi làm việc hoặc có ít nhu cầu đi lại hơn so với 
người địa phương.

7. Biến LnSocan (số căn nhà ở) có hệ số hồi quy dương và có ý 
nghĩa thống kê ở mức 1% (β = 0,138, p < 0,01). Điều này cho thấy 
khi số căn nhà ở tăng 1%, khối lượng vận tải hành khách bình 
quân đầu người sẽ tăng 0,138%, giữ các yếu tố khác không đổi. 
Kết quả này ủng hộ giả thuyết H3 rằng nhu cầu nhà ở gia tăng 
nhu cầu đi lại tại địa phương.

THẢO LUẬN KẾT QUẢ
Kết quả từ mô hình hồi quy cho thấy cả ba giả thuyết nghiên 

cứu đều được ủng hộ. Lực lượng lao động, mức độ công nghiệp 
hóa và nhu cầu nhà ở đều có tác động tích cực và có ý nghĩa thống 
kê đến khối lượng vận tải hành khách bình quân đầu người.

Tác động của lực lượng lao động (LnWS) đến nhu cầu vận tải 
hành khách có thể được giải thích bởi sự gia tăng của các chuyến 
đi làm việc. Khi quy mô lực lượng lao động tăng, số lượng người 
cần di chuyển để đến nơi làm việc cũng tăng, dẫn đến sự gia 
tăng của khối lượng vận tải hành khách. Kết quả này phù hợp với 
nghiên cứu của De Jong và van de Riet (2008), cho thấy sự tham 
gia lực lượng lao động là một trong những yếu tố quyết định 
quan trọng của nhu cầu vận tải hành khách.

Tác động của mức độ công nghiệp hóa (Product) đến nhu 
cầu vận tải hành khách, mặc dù nhỏ nhưng có ý nghĩa thống kê, 
phản ánh vai trò của sự phát triển công nghiệp trong việc tạo ra 
nhu cầu đi lại. Sự phát triển của các khu công nghiệp thường dẫn 
đến việc người lao động phải di chuyển từ nơi ở đến nơi làm việc, 
đồng thời tạo ra nhu cầu vận chuyển nguyên liệu và hàng hóa. 
Điều này góp phần vào sự gia tăng của khối lượng vận tải nói 
chung, bao gồm cả vận tải hành khách.

Tác động tích cực của số căn nhà ở (LnSocan) đến nhu cầu 
vận tải hành khách cho thấy mối quan hệ giữa sự phát triển đô 
thị, nhu cầu nhà ở và nhu cầu đi lại. Khi số lượng nhà ở tăng, 
thường là do sự phát triển đô thị và sự gia tăng dân số, nhu cầu 
đi lại cũng tăng theo. Điều này đặc biệt đúng trong bối cảnh của 
Việt Nam, nơi sự phát triển đô thị nhanh chóng và sự di cư từ 
nông thôn ra thành thị đã dẫn đến sự gia tăng của nhu cầu nhà 
ở và nhu cầu đi lại.

Đáng chú ý, mật độ dân số (LnPD) có tác động âm đến nhu 
cầu vận tải hành khách, điều này có thể được giải thích bởi thực 
tế rằng ở những khu vực có mật độ dân số cao, khoảng cách đi lại 
thường ngắn hơn và có nhiều lựa chọn phương tiện giao thông 
công cộng hơn. Điều này phù hợp với nghiên cứu của Kenworthy 
và Laube (1999), Pasha và cộng sự (2016), cho thấy ở các khu vực 
đô thị có mật độ dân số cao hơn, người dân thường sử dụng ít 
phương tiện cá nhân hơn và có nhu cầu đi lại khoảng cách xa 
thấp hơn.

Tác động âm của di cư (DiCu) đến nhu cầu vận tải hành khách 
cho thấy sự phức tạp của mối quan hệ giữa di cư và nhu cầu đi lại. 
Điều này có thể được giải thích bởi khả năng người di cư thường 

có xu hướng cư trú gần nơi làm việc hoặc có ít nhu cầu đi lại hơn 
so với người địa phương, có thể do các ràng buộc về kinh tế hoặc 
xã hội.

KẾT LUẬN VÀ HÀM Ý CHÍNH SÁCH
Tóm tắt kết quả chính
Nghiên cứu này đã phân tích các yếu tố ảnh hưởng đến nhu 

cầu vận tải hành khách tại Việt Nam, với trọng tâm đặc biệt là 
vai trò của công nghiệp hóa và phát triển nhà ở. Sử dụng dữ liệu 
mảng của 63 tỉnh thành Việt Nam trong giai đoạn 2019 - 2022, 
chúng tôi đã xây dựng mô hình hồi quy để đánh giá tác động của 
các yếu tố khác nhau đến khối lượng vận tải hành khách bình 
quân đầu người.

Kết quả nghiên cứu cho thấy quy mô lực lượng lao động 
(LnWS), chỉ số phát triển công nghiệp (Product) và số căn nhà ở 
(LnSocan) đều có tác động tích cực và có ý nghĩa thống kê đến 
khối lượng vận tải hành khách bình quân đầu người. Cụ thể, khi 
quy mô lực lượng lao động tăng 1%, khối lượng vận tải hành 
khách bình quân đầu người sẽ tăng 0,362%; khi chỉ số phát triển 
công nghiệp tăng 1 đơn vị, khối lượng vận tải hành khách bình 
quân đầu người sẽ tăng 0,8%; và khi số căn nhà ở tăng 1%, khối 
lượng vận tải hành khách bình quân đầu người sẽ tăng 0,138%.

Ngoài ra, GDP bình quân đầu người (LnGRDPBQ) cũng có 
tác động tích cực mạnh mẽ đến nhu cầu vận tải hành khách, với 
hệ số hồi quy 0,766. Điều này khẳng định vai trò quan trọng của 
thu nhập trong việc quyết định nhu cầu đi lại, phù hợp với nhiều 
nghiên cứu trước đây.

Mặt khác, mật độ dân số (LnPD) và di cư (DiCu) có tác động âm 
đến nhu cầu vận tải hành khách, cho thấy sự phức tạp của mối 
quan hệ giữa các yếu tố dân số học và nhu cầu đi lại. Tỷ lệ việc làm 
(ER) cũng có tác động âm nhẹ đến nhu cầu vận tải hành khách.

Hàm ý lý thuyết và thực tiễn
Kết quả nghiên cứu có nhiều hàm ý lý thuyết và thực tiễn 

quan trọng. Về mặt lý thuyết, nghiên cứu này góp phần làm rõ 
mối quan hệ giữa công nghiệp hóa, phát triển nhà ở và nhu cầu 
vận tải hành khách trong bối cảnh của một nền kinh tế đang 
phát triển như Việt Nam. Nghiên cứu xác nhận rằng sự phát 
triển công nghiệp và nhu cầu nhà ở gia tăng đều dẫn đến sự gia 
tăng của nhu cầu vận tải hành khách, điều này phù hợp với lý 
thuyết kinh tế về mối quan hệ giữa sự phát triển kinh tế - xã hội 
và nhu cầu đi lại.

Về mặt thực tiễn, kết quả nghiên cứu cung cấp cơ sở khoa học 
cho việc hoạch định chính sách phát triển hạ tầng giao thông 
và quản lý nhu cầu vận tải. Cụ thể, nghiên cứu cho thấy cần phải 
xem xét các yếu tố như quy mô lực lượng lao động, mức độ công 
nghiệp hóa và sự phát triển nhà ở khi dự báo nhu cầu vận tải hành 
khách và lập kế hoạch phát triển hạ tầng giao thông.

Hàm ý chính sách
Dựa trên kết quả nghiên cứu, chúng tôi đề xuất một số hàm ý 

chính sách đặc biệt sử dụng mô hình phát triển định hướng giao 
thông công cộng (TOD):

1. Phát triển định hướng giao thông công cộng (TOD) để 
xây dựng hạ tầng giao thông đồng bộ đáp ứng quá trình công 
nghiệp hóa: Kết quả nghiên cứu cho thấy mức độ công nghiệp 
hóa có tác động tích cực đến nhu cầu vận tải hành khách. Do đó, 
cần có kế hoạch phát triển hạ tầng giao thông đồng bộ với quá 



01.2026ISSN 2734 -9888 29

www. t apch i x a ydung .v n

trình phát triển công nghiệp, đặc biệt là ở các khu vực có nhiều 
khu công nghiệp. Điều này bao gồm việc xây dựng và nâng cấp 
các tuyến đường kết nối giữa khu dân cư và khu công nghiệp, 
cũng như phát triển hệ thống giao thông công cộng phục vụ 
người lao động trong các khu công nghiệp.

2. Quy hoạch đô thị tích hợp nhà ở và giao thông trong phát 
triển định hướng giao thông công cộng: Tác động tích cực của 
số căn nhà ở đến nhu cầu vận tải hành khách cho thấy tầm quan 
trọng của việc quy hoạch đô thị tích hợp nhà ở và giao thông. 
Cần thúc đẩy sự phát triển của các khu đô thị tích hợp, nơi nhà ở, 
nơi làm việc và các dịch vụ được bố trí gần nhau, giảm nhu cầu 
đi lại khoảng cách xa. Đồng thời, cần đảm bảo rằng các khu vực 
phát triển nhà ở mới được kết nối tốt với hệ thống giao thông 
công cộng.

3. Phát triển hệ thống giao thông công cộng hiệu quả: Với 
việc sử dụng phương tiện cá nhân, đặc biệt là xe máy, vẫn còn 
phổ biến tại Việt Nam, cần có chính sách thúc đẩy sự phát triển và 
sử dụng hệ thống giao thông công cộng hiệu quả. Điều này bao 
gồm việc đầu tư vào các phương tiện vận tải công cộng hiện đại, 
mở rộng mạng lưới giao thông công cộng, và áp dụng các công 
nghệ thông minh để nâng cao hiệu quả và tiện ích của hệ thống 
giao thông công cộng.

4. Quản lý nhu cầu vận tải: Ngoài việc phát triển hạ tầng 
giao thông, cần áp dụng các biện pháp quản lý nhu cầu vận tải 
để giảm áp lực lên hệ thống giao thông. Điều này bao gồm việc 
khuyến khích làm việc từ xa, áp dụng giờ làm việc linh hoạt, và 
thúc đẩy việc sử dụng các phương tiện giao thông không động 
cơ (như đi bộ và đi xe đạp) cho các chuyến đi ngắn là một bộ phận 
tích hợp trong mô hình phát triển định hướng giao thông công 
cộng (TOD).

5. Chính sách phát triển nhà phù hợp: Tác động tích cực của số 
căn nhà ở đến nhu cầu vận tải hành khách cho thấy cần có chính 
sách nhà ở phù hợp để quản lý nhu cầu đi lại. Cần khuyến khích sự 
phát triển của nhà ở gần các trung tâm việc làm và dọc theo các 
hành lang giao thông công cộng. Đồng thời, cần có chính sách hỗ 
trợ nhà ở cho người thu nhập thấp và người lao động trong các 
khu công nghiệp, giúp giảm khoảng cách đi lại và nhu cầu vận tải.

6. Nâng cao hiệu quả sử dụng đất: Kết quả nghiên cứu cho 
thấy mật độ dân số có tác động âm đến nhu cầu vận tải hành 
khách. Điều này gợi ý rằng cần thúc đẩy sự phát triển đô thị nén, 
với mật độ dân số cao hơn và sử dụng đất hiệu quả hơn. Điều này 
có thể giúp giảm khoảng cách đi lại và nhu cầu vận tải./

Hạn chế và hướng nghiên cứu tương lai
Thứ nhất, nghiên cứu chỉ sử dụng dữ liệu trong giai đoạn 2019 

- 2022, một khoảng thời gian ngắn và bị ảnh hưởng bởi đại dịch 
COVID-19, có thể ảnh hưởng đến tính đại diện của kết quả. Thứ 
hai, mô hình hồi quy chỉ giải thích được 30,6% sự biến động của 
biến phụ thuộc, cho thấy còn nhiều yếu tố khác ảnh hưởng đến 
nhu cầu vận tải hành khách chưa được đưa vào mô hình. Thứ ba, 
nghiên cứu chưa xem xét chi tiết về các loại phương tiện vận tải 
và sự phân phối của nhu cầu vận tải giữa các phương thức khác 
nhau.

Các hướng nghiên cứu tương lai có thể bao gồm: (1) Mở rộng 
khoảng thời gian nghiên cứu để bao gồm nhiều chu kỳ kinh tế 
hơn; (2) Đưa vào mô hình thêm các yếu tố ảnh hưởng đến nhu 
cầu vận tải hành khách, như chất lượng hạ tầng giao thông, chi 

phí đi lại, và sự sẵn có của các phương tiện vận tải công cộng; (3) 
Phân tích chi tiết hơn về sự phân phối của nhu cầu vận tải giữa 
các phương thức khác nhau; (4) So sánh tác động của các yếu tố 
nghiên cứu giữa các khu vực khác nhau (như đô thị và nông thôn) 
hoặc giữa các nhóm tỉnh thành khác nhau (theo mức độ phát 
triển kinh tế); và (5) Áp dụng các phương pháp phân tích không 
gian để xem xét tác động của vị trí địa lý và mối quan hệ không 
gian đến nhu cầu vận tải hành khách.

Tóm lại, nghiên cứu này cung cấp những hiểu biết sâu sắc về 
vai trò của công nghiệp hóa và phát triển nhà ở trong việc định 
hình nhu cầu vận tải hành khách tại Việt Nam. Kết quả nghiên cứu 
có thể được sử dụng làm cơ sở cho việc hoạch định chính sách 
phát triển hạ tầng giao thông bền vững, đáp ứng nhu cầu vận 
tải ngày càng tăng trong bối cảnh đẩy mạnh công nghiệp hóa và 
quá trình đô thị hóa tại Việt Nam.v
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Ngày nay, kỹ thuật số đã trở thành công cụ hữu hiệu 
để phục vụ tất cả các ngành nghề, đối với quy hoạch 
và quản lý đô thị, kỹ thuật số là vô cùng cần thiết, nó 
hỗ trợ chính xác hoá các phương án quy hoạch, minh 

bạch hoá và lưu giữ thông tin, kết nối thông minh các dữ liệu 
cho các mục đích có liên quan. Trong đó, nền tảng cơ sở dữ liệu 
số về quy hoạch đô thị là bước đầu tiên và căn bản cần được tạo 
lập, bổ sung, duy trì, đảm bảo thông tin chuẩn xác liên tục phục 
vụ cho quá trình quản lý phát triển đô thị và các bước quy hoạch 
kế tiếp. Tuy nhiên, đây là công việc còn mới, đòi hỏi nhiều vấn 
đề kỹ thuật, thể chế hỗ trợ để vận hành. Về kỹ thuật số, hiện nay 
đã và đang phát triển rất nhanh chóng, có nhiều chuyên gia giỏi, 
nhưng thể chế để triển khai còn nhiều bất cập, bài viết phần 
nào đề cập, hỗ trợ thêm về mặt thể chế để xây dựng, duy trì hệ 
thống cơ sở dữ liệu quy hoạch đô thị.

1. KHUNG THỂ CHẾ ĐỂ QUẢN LÝ CÔNG TÁC THIẾT LẬP 
VÀ DUY TRÌ KHAI THÁC CƠ SỞ DỮ LIỆU QUY HOẠCH ĐÔ 
THỊ 

Cho đến nay, chúng ta đã cơ bản có một hệ thống thể chế 
đồng bộ, bao gồm các quy định pháp luật, cơ chế phối hợp và 
phân định trách nhiệm rõ ràng.

Việc xây dựng và vận hành một cơ sở dữ liệu quy hoạch đô 
thị hiệu quả đòi hỏi sự phối hợp chặt chẽ giữa nhiều cấp độ và 
các bên liên quan. Dưới đây là những thể chế chính cần được 
thiết lập.

Hệ thống pháp luật và quy định: Luật Quy hoạch đô thị và 
nông thôn, Luật Xây dựng, Luật Công nghệ thông tin, Luật Giao 
dịch điện tử, Luật An toàn thông tin mạng và các văn bản dưới 
luật liên quan. Các nghị định, thông tư hướng dẫn chi tiết về 
việc xây dựng, quản lý, khai thác và chia sẻ dữ liệu quy hoạch đô 
thị, ví dụ như Nghị định 111/2024/NĐ-CP quy định về hệ thống 
thông tin và cơ sở dữ liệu quốc gia về hoạt động xây dựng, bao 
gồm cả cơ sở dữ liệu về quy hoạch. Các tiêu chuẩn, quy chuẩn kỹ 
thuật về định dạng dữ liệu, cấu trúc dữ liệu, quy cách thể hiện dữ 

liệu không gian, hệ quy chiếu tọa độ… Quy chế quản lý, kết nối 
và chia sẻ dữ liệu số theo quy định của Chính phủ.

Cơ chế phối hợp liên ngành và liên cấp: Sự phối hợp giữa các 
cơ quan quản lý nhà nước ở trung ương (Bộ Xây dựng, Bộ Tài 
chính, Bộ KH&CN) và địa phương (UBND cấp tỉnh, Sở Xây dựng, 
Sở QH-KT, Sở NN&MT, cấp xã phường...). Quy định rõ ràng về 
trách nhiệm phối hợp trong việc thu thập, cung cấp, cập nhật, 
điều chỉnh, quản lý, khai thác và sử dụng thông tin trong cơ sở 
dữ liệu. Thiết lập nền tảng tích hợp, chia sẻ dữ liệu quốc gia, để 
đảm bảo kết nối và chia sẻ dữ liệu giữa các hệ thống  

Phân định rõ quyền và trách nhiệm:/Thể chế tổ chức: Xác định 
rõ quyền và trách nhiệm của cơ quan lập quy hoạch, cơ quan 
thẩm định, cơ quan phê duyệt, cơ quan quản lý dữ liệu và các 
bên liên quan khác. Quy định về trách nhiệm của người đứng 
đầu các sở, ban, ngành, địa phương với tiến độ, chất lượng và 
kết quả thực hiện. Phân định rõ quyền khai thác, sử dụng dữ liệu 
của các cơ quan quản lý nhà nước, tổ chức và cá nhân, bao gồm 
cả việc xác định dữ liệu mở.

Thể chế về hạ tầng công nghệ và vận hành:/cơ chế giám sát, 
đánh giá: Quy định về việc thiết lập trung tâm quản lý cơ sở dữ 
liệu và thiết kế phần mềm quản lý, khai thác sử dụng dữ liệu. 
Tiêu chuẩn kỹ thuật cho hạ tầng kỹ thuật công nghệ thông tin, 
hệ thống phần mềm ứng dụng, nền tảng điện toán đám mây. 
Các quy định về an toàn thông tin, an ninh mạng và bảo vệ dữ 
liệu cá nhân. Cơ chế đánh giá độc lập, định kỳ về chất lượng, số 
lượng và sự cập nhật hợp lý. Cơ chế đo lường, đánh giá hiệu quả 
triển khai nhiệm vụ xây dựng, phát triển, quản lý dữ liệu.

Cơ chế tài chính và nguồn lực: Quy định về việc phân bổ 
nguồn kinh phí cho các dự án, nhiệm vụ thực hiện liên quan 
đến xây dựng và duy trì cơ sở dữ liệu. Đảm bảo nguồn lực về 
nhân sự có đủ năng lực để vận hành, quản lý và khai thác cơ sở 
dữ liệu. Nguồn lực nhân sự/ thu hút nhân tài/ có chương trình 
đào tạo thường xuyên.

2. HOÀN THIỆN HỆ THỐNG VĂN BẢN PHÁP LUẬT
Để đáp ứng yêu cầu hiện tại và thúc đẩy sự phát triển, một 

Xây dựng, duy trì và phát triển hệ thống 
cơ sở dữ liệu về quy hoạch đô thị

PGS.TS ĐỖ TÚ LAN*

(*) Nguyên Phó cục trưởng Cục Phát triển đô thị (Bộ Xây dựng)
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số văn bản pháp luật cụ thể cần được ưu tiên ban hành hoặc 
sửa đổi. Việc rà soát và cập nhật hệ thống pháp luật là cần thiết 
để giải quyết những vướng mắc hiện tại và tạo hành lang pháp 
lý thuận lợi cho sự phát triển. Dưới đây là những lĩnh vực và văn 
bản quan trọng:

Lĩnh vực quy hoạch và quản lý đô thị:
Luật Quy hoạch: Cần xem xét sửa đổi, bổ sung để đảm bảo 

tính đồng bộ, khả thi và giải quyết các vấn đề phát sinh trong 
thực tiễn áp dụng, đặc biệt là quy hoạch vùng, quy hoạch tỉnh 
và quy hoạch đô thị.

Luật Quy hoạch Đô thị và nông thôn: Bổ sung các điều liên 
quan đến thiết lập duy trì và khai thác dữ liệu quy hoạch đô thị, 
hoàn thiện sửa đổi các nội dung thích hợp với phương thức tổ 
chức hành chính địa phương 2 cấp

Luật Xây dựng và các văn bản hướng dẫn: Sửa đổi các quy 
định liên quan đến thủ tục cấp phép xây dựng, quản lý chất 
lượng công trình, quy chuẩn xây dựng, đặc biệt là các quy định 
về thẩm định, phê duyệt dự án đầu tư xây dựng 

Luật Đất đai và các văn bản hướng dẫn: Việc sửa đổi, bổ sung 
cần tập trung vào các quy định về thu hồi đất, bồi thường, hỗ 
trợ tái định cư, quy hoạch, kế hoạch sử dụng đất để tạo cơ chế rõ 
ràng, minh bạch và hài hòa lợi ích các bên.

Luật Nhà ở: Cần có những quy định cụ thể và linh hoạt hơn 
về phát triển nhà ở xã hội, nhà ở thương mại, quản lý chung cư, 
và các loại hình nhà ở khác để đáp ứng nhu cầu đa dạng của xã 
hội.

Các văn bản liên quan đến quy hoạch đô thị: Bổ sung, hoàn 
thiện các quy định về quy hoạch chi tiết, quy hoạch phân khu, 
quy hoạch không gian ngầm, quy hoạch kiến trúc cảnh quan, và 
cơ chế kiểm soát phát triển theo quy hoạch

Luật Ban hành văn bản quy phạm pháp luật: Sửa đổi để tiếp 
tục đơn giản hóa hệ thống văn bản, kiểm soát quyền lực trong 
xây dựng pháp luật và phân định rõ thẩm quyền lập pháp

Lĩnh vực công nghệ thông tin và chuyển đổi số
Luật Giao dịch điện tử, Luật Công nghệ thông tin và Luật An 

toàn thông tin mạng: Cần có những quy định chi tiết hơn về giao 

dịch điện tử trong lĩnh vực quy hoạch, xây dựng, quản lý đô thị, 
cũng như các biện pháp đảm bảo an toàn, bảo mật cho cơ sở 
dữ liệu.

Các quy định về hạ tầng số và cơ sở dữ liệu: Xây dựng khung 
pháp lý cho việc hình thành, quản lý và chia sẻ cơ sở dữ liệu quốc 
gia về quy hoạch, xây dựng, đất đai, tài nguyên môi trường.

Sự cần thiết của phối hợp liên ngành
Việc quản lý cơ sở dữ liệu quy hoạch đô thị đòi hỏi sự tham 

gia của nhiều cơ quan, ban ngành khác nhau, mỗi đơn vị có vai 
trò và chuyên môn riêng. Phối hợp liên ngành giúp:

Tích hợp dữ liệu: Các dữ liệu về quy hoạch xây dựng, hạ tầng 
kỹ thuật, sử dụng đất, môi trường, dân cư, kinh tế - xã hội... cần 
được tích hợp trên một nền tảng chung để có cái nhìn tổng thể.

Đảm bảo tính nhất quán: Tránh tình trạng dữ liệu phân tán, 
mâu thuẫn giữa các ngành, các cấp.

Nâng cao hiệu quả quản lý: Tạo cơ sở dữ liệu minh bạch, dễ 
dàng truy cập và khai thác, hỗ trợ công tác ra quyết định, giám 
sát và điều hành phát triển đô thị.

Phục vụ đô thị thông minh: Xây dựng nền tảng dữ liệu vững 
chắc cho các ứng dụng đô thị thông minh, dịch vụ công trực 
tuyến.

Các lĩnh vực và cơ quan cần phối hợp
Cơ quan quản lý quy hoạch và xây dựng. Vai trò: Là đơn vị chủ 

trì, chịu trách nhiệm chính trong việc xây dựng, quản lý và cập 
nhật cơ sở dữ liệu quy hoạch. Hoạt động: Xây dựng khung pháp 
lý, tiêu chuẩn, quy chuẩn cho việc xây dựng và quản lý cơ sở dữ 
liệu GIS về quy hoạch. Tích hợp các đồ án quy hoạch (chung, 
phân khu, chi tiết) vào cơ sở dữ liệu GIS. Giám sát và kiểm soát 
việc thực hiện quy hoạch dựa trên dữ liệu. Cung cấp thông 
tin quy hoạch công khai, minh bạch cho người dân và doanh 
nghiệp.

Cơ quan quản lý đất đai và tài nguyên môi trường. Vai trò: Cung 
cấp dữ liệu nền về đất đai, địa hình, tài nguyên thiên nhiên và 
môi trường. Hoạt động: Cung cấp dữ liệu địa lý quốc gia, dữ liệu 
về hiện trạng sử dụng đất, địa chính.  Phối hợp trong việc đánh 
giá tác động môi trường, quy hoạch sử dụng đất dựa trên dữ 
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liệu GIS. Chia sẻ dữ liệu liên thông với cơ sở dữ liệu quy hoạch.
Cơ quan quản lý hạ tầng kỹ thuật (giao thông, cấp thoát nước, 

điện lực, viễn thông...). Vai trò: Cung cấp dữ liệu về hiện trạng và 
quy hoạch phát triển hệ thống hạ tầng kỹ thuật. Hoạt động: Xây 
dựng và cập nhật cơ sở dữ liệu về hạ tầng kỹ thuật đô thị (giao 
thông, cấp nước, thoát nước, điện, viễn thông, chiếu sáng...). 
Tích hợp dữ liệu hạ tầng vào hệ thống cơ sở dữ liệu đô thị chung. 
Phối hợp trong việc quy hoạch phát triển hạ tầng đồng bộ với 
quy hoạch đô thị.

Cơ quan quản lý dân cư và thống kê. Vai trò: Cung cấp dữ liệu 
về dân số, lao động, kinh tế - xã hội. Hoạt động: Cung cấp số liệu 
thống kê dân số, phân bố dân cư, thu nhập, tình hình phát triển 
kinh tế - xã hội. Dữ liệu này hỗ trợ phân tích, đánh giá nhu cầu 
phát triển đô thị và hoạch định chính sách.

Các cơ quan, doanh nghiệp khác. Vai trò: Cung cấp dữ liệu 
chuyên ngành hoặc sử dụng dữ liệu để phát triển ứng dụng, 
dịch vụ. Hoạt động: Các doanh nghiệp có thể đóng góp dữ liệu 
trong quá trình hoạt động và sử dụng thông tin quy hoạch. Các 
cơ quan khác có thể sử dụng cơ sở dữ liệu để phục vụ công tác 
quản lý, nghiên cứu và phát triển.

3. GIẢI PHÁP ĐỂ TĂNG CƯỜNG PHỐI HỢP LIÊN NGÀNH
Xây dựng khung pháp lý và cơ chế phối hợp 
Xây dựng khung pháp lý và cơ chế phối hợp rõ ràng: Ban hành 

các quy định, quy chế về việc thu thập, quản lý, chia sẻ và sử 
dụng dữ liệu giữa các cơ quan.

Thiết lập hạ tầng dữ liệu không gian quốc gia và đô thị: Xây 
dựng nền tảng công nghệ (phần cứng, phần mềm) đủ mạnh để 
tích hợp, lưu trữ và khai thác dữ liệu từ nhiều nguồn khác nhau.

Chuẩn hóa dữ liệu: Quy định rõ về tiêu chuẩn, định dạng dữ 
liệu để đảm bảo tính nhất quán và khả năng liên thông.

Đào tạo và nâng cao năng lực cán bộ: Tổ chức các khóa đào 
tạo, tập huấn về GIS, quản lý cơ sở dữ liệu cho cán bộ các ngành 
liên quan.

Thúc đẩy chia sẻ dữ liệu: Xây dựng các cổng thông tin, nền 
tảng số để các cơ quan có thể dễ dàng truy cập, chia sẻ và khai 
thác dữ liệu.

Xây dựng cơ chế vận hành hiệu quả: Phân định rõ quyền, trách 
nhiệm của từng cơ quan, đơn vị trong quá trình vận hành, cập 
nhật và bảo trì hệ thống cơ sở dữ liệu.

Cơ chế, chính sách tài chính 
Nguồn vốn đầu tư ban đầu: Cơ sở dữ liệu về quy hoạch đô thị 

thực tế là một loại tài sản quốc gia cần được đầu tư thích đáng, 
do đó để tạo lập nền tảng ban đầu cần có các nguồn vốn cụ thể:

Nguồn ngân sách của Nhà nước: Trung ương cấp vốn cho các 
đô thị loại đặc biệt, các thành phố trực thuộc Trung ương. Địa 
phương bố trí ngân sách cho các đô thị còn lại.

Nguồn hỗ trợ phát triển chính thức (ODA) và vốn vay ưu đãi: 
cho các thành phố lớn có nhu cầu và điều kiện tiếp cận.

Xã hội hóa đầu tư: Hợp tác công tư (PPP) với các doanh 
nghiệp công nghệ, bản đồ, dữ liệu. Cho phép tư nhân đầu tư hạ 
tầng dữ liệu với cơ chế chia sẻ lợi ích.

Nguồn kinh phí duy trì, cập nhật
Ngân sách thường xuyên: Dự toán hàng năm cho Sở QH-KT 

hoặc các đơn vị quản lý dữ liệu đô thị.

Nguồn thu từ dịch vụ dữ liệu: Phí khai thác dữ liệu quy hoạch 
cho tổ chức, cá nhân. Thu phí tích hợp dữ liệu từ các đơn vị tư 
vấn, nhà đầu tư.

Đấu thầu dịch vụ công nghệ thông tin: Đặt hàng doanh 
nghiệp duy trì hệ thống cơ sở dữ liệu (gồm bảo mật, cập nhật, 
nâng cấp định kỳ).

Cơ chế quản lý tài chính minh bạch. Phân định rõ nguồn thu 
- chi cho từng loại hoạt động (thiết lập, duy trì, cập nhật). Xây 
dựng cơ chế giám sát tài chính độc lập từ HĐND hoặc các tổ 
chức kiểm toán. Ứng dụng công nghệ số để giám sát dòng tiền 
đầu tư, sử dụng ngân sách công.

Chính sách hỗ trợ và ưu đãi. Ưu đãi thuế cho doanh nghiệp 
tham gia đầu tư hệ thống cơ sở dữ liệu. Hỗ trợ tín dụng (lãi suất 
thấp, bảo lãnh tín dụng) cho doanh nghiệp khởi nghiệp trong 
lĩnh vực GIS, quy hoạch số. Cấp ngân sách ưu tiên cho các đô thị 
thực hiện chuyển đổi số quy hoạch theo mô hình thí điểm.

Hành lang pháp lý
Ban hành Thông tư hướng dẫn tài chính chuyên biệt cho 

hoạt động xây dựng, vận hành cơ sở dữ liệu quy hoạch. Sửa đổi, 
bổ sung các Luật và quy định liên quan để quy định rõ về nguồn 
lực tài chính và trách nhiệm các bên liên quan. Quy định rõ trách 
nhiệm của UBND các cấp trong bố trí, điều phối và kiểm soát 
nguồn lực.

Thu phí dịch vụ cung cấp cơ sở dữ liệu quy hoạch đô thị
Có thể thu phí khi cung cấp thông tin từ cơ sở dữ liệu quy 

hoạch đô thị, nhưng cần thực hiện đúng theo quy định của 
pháp luật để đảm bảo minh bạch, hợp pháp và không gây cản 
trở tiếp cận thông tin của người dân. Cơ sở pháp lý cho việc thu 
phí có trong các điều Luật Quy hoạch đô thị (sửa đổi) và Luật 
Tiếp cận thông tin (2016), người dân có quyền được tiếp cận 
thông tin quy hoạch, tuy nhiên, có thể thu phí đối với việc sao 
chụp, in ấn, cung cấp dữ liệu ở dạng đặc biệt hoặc phục vụ mục 
đích thương mại.

Luật Phí và Lệ phí (2015), Điều 6, khoản 1 “Phí là khoản tiền 
được tổ chức, cá nhân phải trả khi được cơ quan nhà nước cung 
cấp dịch vụ công...”. Điều 12, khoản 1 và 2: Có hai phương thức 
quản lý phí: Nộp toàn bộ vào ngân sách nhà nước và ngân sách 
cấp phát lại theo dự toán; Được để lại một phần hoặc toàn bộ 
cho đơn vị thu phí để bù đắp chi phí cung cấp dịch vụ (nếu được 
cấp có thẩm quyền cho phép).

Thông tư 85/2019/TT-BTC của Bộ Tài chính hướng dẫn chi 
tiết việc quản lý, sử dụng phí, trong đó: Phí thu từ cung cấp dữ 
liệu (bao gồm dữ liệu quy hoạch đô thị) có thể để lại một phần 
cho đơn vị thu nếu được quy định cụ thể trong nghị quyết của 
HĐND tỉnh hoặc Thông tư của Bộ. Sử dụng phí để cập nhật dữ 
liệu quy hoạch, được sử dụng nếu: HĐND tỉnh/thành phố đã 
ban hành nghị quyết quy định mức thu phí và tỷ lệ phần trăm 
được để lại cho đơn vị thu. Trong quyết định phân bổ có nêu rõ 
khoản phí được dùng cho chi cập nhật, bảo trì hệ thống dữ liệu; 
Chi đào tạo nhân lực, vận hành hệ thống; Chi bảo mật, phần 
mềm quản lý dữ liệu.

Không được tự ý sử dụng nếu không có cơ chế cấp lại hoặc 
không có văn bản pháp lý cụ thể cho việc để lại chi phí vận hành, 
phí thu phải nộp toàn bộ vào ngân sách.

Một số địa phương như TP.HCM, Hà Nội, Đà Nẵng... đã có các 
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quy định cụ thể liên quan: Quy định cụ thể mức thu phí cung 
cấp thông tin quy hoạch đô thị, Cho phép đơn vị thu được giữ 
lại một phần để chi cho công tác duy trì, cập nhật dữ liệu (theo 
quyết định hoặc nghị quyết HĐND cấp tỉnh)

4. HUY ĐỘNG TƯ NHÂN THAM GIA LẬP, DUY TRÌ VÀ 
CẬP NHẬT CƠ SỞ DỮ LIỆU QUY HOẠCH ĐÔ THỊ

Một số cơ chế huy động tư nhân
Việc huy động khu vực tư nhân tham gia vào lập, duy trì và 

cập nhật cơ sở dữ liệu quy hoạch đô thị là một hướng đi cần 
thiết nhằm tận dụng nguồn lực tài chính - công nghệ - nhân lực 
từ doanh nghiệp; Giảm gánh nặng ngân sách nhà nước, Nâng 
cao chất lượng, tính cập nhật và khả năng ứng dụng dữ liệu. Tuy 
nhiên khi huy động tư nhân tham gia công tác xây dựng và duy 
trì cơ sở dữ liệu quy hoạch cần có một số cơ chế thích hợp

Cơ chế hợp tác công - tư (PPP): Đặt hàng hoặc giao nhiệm vụ 
có kinh phí cho doanh nghiệp tư nhân thu thập, số hóa, cập nhật 
dữ liệu quy hoạch; Hợp đồng BOT, BTO, BT công nghệ thông tin: 
Doanh nghiệp đầu tư hệ thống cơ sở dữ liệu, nhà nước sử dụng 
và trả phí định kỳ, hoặc doanh nghiệp khai thác dịch vụ. Cần có 
một số điều kiện cụ thể, hướng dẫn chi tiết áp dụng PPP trong 
lĩnh vực số hóa và dữ liệu đô thị (có thể bổ sung trong các nghị 
định hiện hành), cần có Mẫu hợp đồng, quy trình lựa chọn đối 
tác tư nhân minh bạch.

Khuyến khích đầu tư qua xã hội hóa: Cho phép doanh nghiệp 
công nghệ, bản đồ, GIS… tham gia: Thu thập dữ liệu nền (bản 
đồ địa hình, hệ thống công trình ngầm…); Phát triển nền tảng 
công nghệ (GIS, CSDL trực tuyến). Đổi lại, doanh nghiệp được: 
Cung cấp dịch vụ khai thác dữ liệu theo giá thị trường; Chia sẻ 
lợi nhuận với Nhà nước (nếu có).

Để đảm bảo, cần có Hợp đồng rõ ràng về quyền sở hữu dữ 
liệu và kiểm soát chất lượng, tính bảo mật, cập nhật dữ liệu.

Cơ chế thuê dịch vụ công nghệ thông tin (IT-as-a-Service): 
Thay vì tự đầu tư hạ tầng, phần mềm, đơn vị quản lý nhà nước có 
thể thuê doanh nghiệp tư nhân vận hành hệ thống dữ liệu quy 
hoạch, ví dụ: Cho thuê hạ tầng lưu trữ (cloud); Dịch vụ cập nhật 
dữ liệu định kỳ (theo gói, theo quý); Dịch vụ bảo trì, bảo mật hệ 
thống. Cách làm này linh hoạt, ít rủi ro, dễ thay đổi nhà cung cấp 
nếu không đáp ứng yêu cầu.

Tạo cơ hội kinh doanh dữ liệu hợp pháp: Có thể cho phép doanh 
nghiệp trích xuất, xử lý lại dữ liệu quy hoạch để cung cấp dịch vụ 
giá trị gia tăng (như bản đồ tương tác, ứng dụng bất động sản…); 

Khai thác dữ liệu phục vụ các nền tảng công nghệ (smart city, giao 
thông thông minh, quản lý đất đai…). Tuy nhiên Nhà nước vẫn 
giữ quyền sở hữu dữ liệu gốc, nhưng cho phép sử dụng có kiểm 
soát, tương tự như mô hình “open data có điều kiện”.

Hợp tác nghiên cứu, đào tạo và chuyển giao công nghệ: Liên 
kết với các viện nghiên cứu, trường đại học, doanh nghiệp công 
nghệ để: Đào tạo chuyên gia về GIS, quy hoạch số; Nghiên cứu, 
phát triển công nghệ mới áp dụng cho cơ sở dữ liệu quy hoạch; 
Chuyển giao phần mềm, giải pháp tiết kiệm chi phí, phù hợp 
thực tiễn địa phương

Hoàn thiện hành lang pháp lý khi có sự tham gia của tư 
nhân

Khi có tư nhân tham gia vào lập, duy trì và cập nhật cơ sở dữ 
liệu quy hoạch đô thị, Nhà nước cần có hệ thống quy định rõ 
ràng, chặt chẽ: Đảm bảo an toàn, bảo mật, toàn vẹn dữ liệu; Xác 
định quyền và nghĩa vụ của doanh nghiệp tư nhân; Tránh lạm 
dụng, thương mại hóa quá mức hoặc làm sai lệch dữ liệu; Bảo 
vệ lợi ích công cộng và quyền tiếp cận thông tin của người dân.

Cần ban hành hướng dẫn rõ ràng về: Quy định quản lý dữ liệu 
khi có tư nhân tham gia; Cơ chế bảo mật, chia sẻ, khai thác và sở 
hữu dữ liệu; Tiêu chuẩn kỹ thuật, định dạng dữ liệu thống nhất.

Tóm lại, việc hoàn thiện thể chế chính sách thích hợp để xây 
dựng, duy trì và phát triển một hệ thống cơ sở dữ liệu quy hoạch 
đô thị liên thông trên nền GIS, được hỗ trợ bởi sự phối hợp chặt 
chẽ giữa các ngành, các cấp, giữa Nhà nước và tư nhân là hết sức 
cần thiết, là nền tảng quan trọng để phát triển quy hoạch đô thị 
thông minh, hiệu quả và bền vững.v
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ĐÔ THỊ HÓA NHANH NHƯNG CHƯA TƯƠNG XỨNG VỀ 
CHẤT

 Thưa ông, nếu nhìn tổng thể, ông đánh giá như thế 
nào về chất lượng đô thị hóa ở Việt Nam hiện nay?  

- Nhìn lại chặng đường gần bốn thập niên đổi mới, Việt 
Nam đã chuyển mình mạnh mẽ thành một quốc gia đô thị hóa 
nhanh, năng động và đầy khát vọng. Với tốc độ tăng trưởng đô 
thị trung bình 0,53%/ năm, tỷ lệ đô thị hoá đạt trên 40% và các 
đô thị hiện nay đã đóng góp 60 - 70% GDP quốc gia. Quá trình 
đô thị hóa ở Việt Nam hiện nay có thể đánh giá là nhanh về 
lượng nhưng chưa tương xứng về chất. Tốc độ mở rộng đô thị, 
gia tăng dân số đô thị và phát triển bất động sản diễn ra mạnh 
mẽ, nhưng đầu tư hạ tầng kỹ thuật, hạ tầng xã hội và quản trị 
đô thị lại chưa theo kịp.

 Cụ thể của sự chưa tương xứng này có phải là câu 
chuyện về chất lượng sống và hệ thống hạ tầng, dịch vụ đô 
thị?

- Đúng thế, chúng ta nhìn thấy ngay điều này. Đó là hiện 
trạng về hạ tầng kỹ thuật và xã hội thiếu và yếu. Dù đã có 
những đầu tư nhất định, nhưng hệ thống giao thông, thoát 
nước, xử lý rác thải, cấp nước, trường học, bệnh viện… ở nhiều 
đô thị lớn đang chịu áp lực quá tải. Ùn tắc giao thông, ngập 
úng đô thị và ô nhiễm môi trường vẫn là vấn đề phổ biến, cho 
thấy sự thiếu đồng bộ giữa phát triển không gian đô thị và đầu 
tư hạ tầng.

Thêm nữa là chất lượng sống, chất lượng nhà ở đô thị còn 

chênh lệch. Trong khi một bộ phận dân cư được hưởng các 
khu đô thị mới hiện đại thì nhiều khu vực khác - đặc biệt là khu 
nhà ở cũ, khu ven đô phát triển phi chính thức và nơi tập trung 
lao động nhập cư - điều kiện sống còn hạn chế, hạ tầng, dịch 
vụ công cơ bản và không gian xanh ở mức thấp và yếu kém.

Nguyên nhân của điều này xuất phát từ quy hoạch nhiều 
nơi còn cứng nhắc, thiếu các giải pháp chiến lược và nguồn 
lực thực thi, điều chỉnh quy hoạch còn tùy tiện, chưa gắn chặt 
với nhu cầu phát triển về dân số, thị trường lao động và thích 
ứng với biến đổi khí hậu. Công tác quản lý đô thị, thực thi quy 
hoạch và phối hợp liên ngành chưa hiệu quả.

Việc ưu tiên phát triển bất động sản và mở rộng không 
gian xây dựng đôi khi lấn át các mục tiêu dài hạn về kinh tế, 
tạo việc làm (thí dụ, kết nối đô thị với phát triển công nghiệp), 
bảo vệ môi trường, bảo tồn văn hóa - xã hội và thích ứng với 
biến đổi khí hậu.

 Thực tiễn phát triển tại Hà Nội và TP.HCM cho thấy 
những hệ lụy của mô hình đô thị lan tỏa, thiếu kiểm soát. 
Theo ông, đâu là những bài học lớn cần được nhìn nhận 
nghiêm túc?

- Trước hết, nhìn ở mặt tích cực thì những đại đô thị như Hà 
Nội và TP.HCM hiện đang là động lực tăng trưởng, cửa ngõ hội 
nhập, trung tâm của sáng tạo, đổi mới và văn hóa. Tuy nhiên, 
mô hình đô thị lan tỏa, mở rộng không gian nhanh nhưng 
thiếu kiểm soát đã để lại nhiều hệ lụy tiêu cực đến môi trường 
sống và nhu cầu phát triển kinh tế - xã hội dài hạn. Từ hai đô 

TS NGUYỄN QUANG:

Chất lượng sống là thước đo 
cốt lõi đô thị bền vững

NGUYÊN HẠNH (thực hiện)

Sau gần bốn thập niên đổi mới, đô thị Việt Nam đã trở thành động lực tăng trưởng 
quan trọng của nền kinh tế, song quá trình đô thị hóa nhanh cũng bộc lộ nhiều 
bất cập về chất lượng sống, hạ tầng và quản trị. Đã đến lúc cần chuyển mạnh từ tư 
duy phát triển theo chiều rộng sang phát triển đô thị bao trùm, lấy con người làm 
trung tâm và coi chất lượng sống là thước đo cốt lõi. BTV Tạp chí Xây dựng có cuộc 
trò chuyện với TS Nguyễn Quang - nguyên Giám đốc Chương trình Định cư LHQ (UN-
Habitat) Việt Nam về vấn đề này. 

TRÒ CHUYỆN  VỚI CHUYÊN GIA
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thị đặc biệt này, có thể rút ra một số bài học lớn cần được nhìn 
nhận nghiêm túc.

Thứ nhất, quy hoạch chiến lược cần đi trước và có tính kỷ 
luật cao: Việc mở rộng đô thị khi quy hoạch thiếu tính chiến 
lược và tầm nhìn dài hạn hoặc liên tục điều chỉnh theo lợi ích 
ngắn hạn đã dẫn đến phát triển manh mún, phá vỡ cấu trúc 
kết nối và mục tiêu phát triển đô thị hài hoà và bền vững ban 
đầu. Quy hoạch không chỉ để “vẽ” mà phải phù hợp cho các 
giải pháp và nguồn lực thực thi, đồng thời phải được tuân thủ 
nghiêm, hạn chế tối đa việc điều chỉnh tùy tiện.

Thứ hai, hạ tầng giao thông cứng cùng phương tiện công 
cộng là xương sống của phát triển đô thị: Đô thị lan tỏa “nhảy 
cóc” trong khi hệ thống giao thông cứng và phương tiện công 
cộng chậm phát triển đã làm gia tăng phụ thuộc vào phương 
tiện cá nhân, gây ùn tắc, ô nhiễm và lãng phí thời gian xã hội. Vì 
vậy, mở rộng đô thị phải đồng hành với phát triển giao thông 
công cộng khối lượng lớn và mô hình đô thị định hướng giao 
thông (TOD).

Thứ ba, phát triển không gian đô thị cần gắn với kiểm soát 
đất đai, dân số và việc làm: Việc hình thành các khu đô thị 
mới nhưng thiếu kết nối với hạ tầng dịch vụ, tiện ích và việc 
làm dẫn đến tình trạng bỏ không, sử dụng đất đai thiếu hiệu 
quả. Do thiếu việc làm, dịch vụ và tiện ích tại chỗ nên dòng di 
chuyển dân cư và lao động hàng ngày vào khu trung tâm ngày 
càng lớn. Điều này cho thấy sự cần thiết của mô hình đô thị đa 
chức năng, cùng cấu trúc đa trung tâm, giảm áp lực cho khu 
vực nội đô.

Thứ tư, tình trạng bê tông hoá, thu hẹp không gian xanh, 
mặt nước và hành lang thoát lũ tại Hà Nội và TP.HCM đã làm 
đô thị dễ tổn thương hơn trước ngập lụt, nắng nóng và biến 
đổi khí hậu. Không đánh đổi môi trường và an toàn sinh thái 
lấy tăng trưởng ngắn hạn.

Thứ năm, nâng cao hiệu quả quản trị đô thị và phối hợp 
vùng: Đô thị “nhảy cóc” vượt ra ngoài ranh giới hành chính 
trong khi cơ chế quản lý còn chồng chéo, thiếu minh bạch 
và chia cắt đã làm giảm hiệu quả điều hành. Cần tăng cường 
năng lực quản trị đô thị hiện đại và điều phối phát triển vùng 
đô thị - vùng Thủ đô, vùng TP.HCM.

Thứ sáu, chuyển từ phát triển theo chiều rộng sang chất 
lượng: Hà Nội và TP.HCM cho thấy mở rộng địa giới không 
đồng nghĩa với nâng cao chất lượng sống. Cần ưu tiên phát 
triển các mô hình đô thị mới (đa chức năng, kết nối nhà ở - sinh 
thái - tri thức - việc làm - phúc lợi) đồng thời với tái thiết đô thị, 
cải tạo khu cũ, nâng cấp hạ tầng và dịch vụ, thay vì chỉ mở rộng 
không gian xây dựng.

PHÁT TRIỂN ĐÔ THỊ BAO TRÙM - THƯỚC ĐO CHẤT 
LƯỢNG ĐÔ THỊ HÓA

 Ông vừa nhắc đến việc ưu tiên phát triển các mô hình 
đô thị mới. Cụ thể ở đây có phải là việc phát triển đô thị bao 
trùm - một nội dung đang được nhắc đến ngày càng nhiều 
trong các chiến lược phát triển? 

- Theo tôi, trong điều kiện thực tiễn Việt Nam, đô thị bao 
trùm không nên được hiểu như một khái niệm trừu tượng hay 

Đô thị bao trùm ở Việt Nam cần được 
hiểu là sự kết hợp giữa công bằng xã 
hội, hiệu quả kinh tế và bền vững môi 
trường, được đo lường bằng các chỉ 
số cụ thể, dễ theo dõi và gắn với trách 
nhiệm của chính quyền đô thị”.

TS Nguyễn Quang
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khẩu hiệu chính sách, mà cần được tiếp cận theo hướng lấy 
con người làm trung tâm, bảo đảm mọi nhóm dân cư đều có 
cơ hội tiếp cận, thụ hưởng và tham gia vào quá trình phát triển 
đô thị. 

 Bao trùm trong phát triển đô thị nên được hiểu và 
lượng hóa như thế nào trong điều kiện thực tiễn Việt Nam, 
thưa ông?

- Điều quan trọng là phải lượng hóa được “bao trùm”. Ví dụ, 
bao trùm trong tiếp cận hạ tầng và dịch vụ đô thị cơ bản: Đô 
thị bao trùm trước hết là nơi mọi người dân, không phân biệt 
thu nhập, hộ khẩu hay tình trạng di cư, đều có thể tiếp cận nhà 
ở phù hợp khả năng chi trả; giao thông công cộng thuận tiện, 
an toàn; nước sạch, vệ sinh môi trường, điện, internet; dịch vụ 
giáo dục, y tế và không gian công cộng. Việc lượng hóa có thể 
thông qua các chỉ số như tỷ lệ dân cư tiếp cận nhà ở giá phù 
hợp; khoảng cách/ thời gian tiếp cận dịch vụ công cơ bản; tỷ lệ 
người dân sử dụng giao thông công cộng.

Bao trùm về cơ hội kinh tế và sinh kế: Đô thị bao trùm cần 
tạo ra cơ hội việc làm đa dạng, ổn định cho cả lao động chính 
thức và phi chính thức, đặc biệt là lao động nhập cư, phụ nữ, 
người yếu thế. Phát triển đô thị không chỉ đo bằng tăng trưởng 
GRDP, mà bằng khả năng tạo việc làm bền vững và thu nhập 
tương xứng. Cần tính đến khả năng tiếp cận không gian sản 
xuất - kinh doanh nhỏ, chợ truyền thống, kinh tế vỉa hè được 
quản lý. Lượng hóa qua tỷ lệ việc làm chính thức, thu nhập 
trung bình, tỷ lệ lao động phi chính thức được tiếp cận an sinh 
xã hội.

Bao trùm trong không gian và môi trường sống: Đô thị bao 
trùm không để các nhóm thu nhập thấp bị “đẩy” ra vùng ven 
thiếu hạ tầng, cũng không hình thành sự phân mảnh xã hội 
trong không gian. Đặc biệt, phân bố công bằng không gian 
xanh, mặt nước, tiện ích công cộng và bảo đảm khả năng tiếp 
cận dịch vụ của người khuyết tật, người già, trẻ em. Lượng hóa 
bằng diện tích không gian xanh/người, tỷ lệ công trình tiếp 
cận cho người khuyết tật, mức độ chênh lệch chất lượng môi 
trường giữa các khu vực.

Việc người dân được tham gia vào quá trình ra quyết định 
liên quan đến quy hoạch, tái định cư, cải tạo đô thị cũng là một 
khía cạnh của bao trùm. Minh bạch thông tin quy hoạch và 
tạo cơ chế tham vấn cộng đồng thực chất, không hình thức. 
Lượng hóa thông qua tỷ lệ dự án có tham vấn cộng đồng, mức 
độ hài lòng của người dân, số khiếu nại liên quan đến đất đai 
- đô thị.

Trong bối cảnh biến đổi khí hậu, đô thị bao trùm phải 
bảo vệ tốt hơn các nhóm dễ tổn thương trước ngập lụt, nắng 
nóng, ô nhiễm và không để rủi ro môi trường “đổ dồn” lên 
người nghèo. Việc này được lượng hóa bằng tỷ lệ dân cư dễ 
tổn thương được tiếp cận hạ tầng chống ngập, nhà ở an toàn, 
dịch vụ cảnh báo sớm.

Đô thị bao trùm ở Việt Nam cần được hiểu là sự kết hợp 
giữa công bằng xã hội, hiệu quả kinh tế và bền vững môi 
trường, được đo lường bằng các chỉ số cụ thể, dễ theo dõi và 
gắn với trách nhiệm của chính quyền đô thị. Chỉ khi “bao trùm” 
được lượng hóa và đưa vào đánh giá hiệu quả phát triển, khái 
niệm này mới thực sự đi vào đời sống đô thị, thay vì dừng lại ở 
định hướng chính sách.

 Vậy theo ông, phát triển đô thị bao trùm được kỳ vọng 
mang lại những lợi ích cụ thể gì cho người dân?

- Phát triển đô thị bao trùm không chỉ là mục tiêu dài hạn 
mà mang lại những lợi ích rất cụ thể, trực tiếp cho người dân, 
đặc biệt khi xét trên ba khía cạnh: chất lượng sống, khả năng 
tiếp cận dịch vụ công và bảo đảm an sinh xã hội. 

Đô thị bao trùm giúp cải thiện điều kiện sống không chỉ 
cho một nhóm cư dân nhất định mà cho đa số người dân đô 
thị. Bởi vì ở đó, môi trường sống an toàn, ít ô nhiễm hơn, giảm 
tình trạng ngập úng và rủi ro thiên tai. Ngoài ra, còn gia tăng 
không gian xanh, không gian công cộng, tạo điều kiện cho 
sinh hoạt cộng đồng, chăm sóc sức khỏe thể chất và tinh thần. 
Hơn nữa, giảm thời gian và chi phí đi lại nhờ bố trí hợp lý nhà 
ở - việc làm - dịch vụ. Kết quả cuối cùng là người dân không chỉ 
“ở trong đô thị” mà thực sự sống tốt hơn trong đô thị.

Một trong những lợi ích cốt lõi của đô thị bao trùm là thu 
hẹp khoảng cách tiếp cận dịch vụ công giữa các nhóm dân 
cư. Người thu nhập thấp, lao động nhập cư, người khuyết tật, 
người già và trẻ em được tiếp cận bình đẳng với giáo dục, y tế, 
giao thông công cộng, nước sạch và vệ sinh môi trường. Dịch 
vụ công được phân bố hợp lý theo không gian đô thị, hạn chế 
tình trạng “nội đô quá tải - vùng ven thiếu thốn”. Thủ tục hành 
chính và dịch vụ số giúp người dân tiếp cận dịch vụ dễ dàng 
hơn, minh bạch hơn. Điều này giúp giảm bất công xã hội và 
tăng niềm tin của người dân vào chính quyền đô thị.

Đô thị bao trùm tạo nền tảng cho hệ thống an sinh xã hội 
rộng khắp và hiệu quả hơn. Trong đó, nhà ở xã hội, nhà ở giá 
phù hợp giúp người dân an cư, giảm áp lực chi phí sinh hoạt. 
Lao động phi chính thức được tiếp cận tốt hơn với bảo hiểm y 
tế, bảo hiểm xã hội và các chương trình hỗ trợ. Các nhóm yếu 
thế được bảo vệ tốt hơn trước những cú sốc kinh tế, dịch bệnh 
và biến đổi khí hậu. Kết quả, đô thị không chỉ là nơi tạo ra tăng 
trưởng, mà còn là “lưới an toàn” cho người dân trước những rủi 
ro ngày càng lớn. 

TRÒ CHUYỆN VỚI CHUYÊN GIA

Trong bối cảnh biến đổi khí hậu, đô thị 
bao trùm phải bảo vệ tốt hơn các nhóm 
dễ tổn thương trước ngập lụt, nắng 
nóng, ô nhiễm và không để rủi ro môi 
trường “đổ dồn” lên người nghèo. Việc 
này được lượng hóa bằng tỷ lệ dân cư dễ 
tổn thương được tiếp cận hạ tầng chống 
ngập, nhà ở an toàn, dịch vụ cảnh báo 
sớm”.

TS Nguyễn Quang 

"
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Khi người dân được tiếp cận công bằng các cơ hội và dịch 
vụ, họ có xu hướng tham gia tích cực hơn vào đời sống cộng 
đồng. Đồng thời họ gắn bó lâu dài với nơi ở, giảm xung đột và 
phân hóa xã hội. Đây là lợi ích “vô hình” nhưng rất quan trọng, 
giúp đô thị phát triển ổn định và hài hòa.

TỪ “XÂY DỰNG ĐÔ THỊ” SANG “PHÁT TRIỂN ĐÔ THỊ” 
VÌ CON NGƯỜI

 Những kỳ vọng về lợi ích về phát triển đô thị bao trùm 
như ông vừa nhắc đến trong bối cảnh đô thị ở Việt Nam 
dường như còn rất nhiều điều phải làm. Ngay như vấn đề 
phát triển không gian công cộng - nơi được coi là “thước 
đo” chất lượng sống đô thị, chúng ta cũng đang gặp nhiều 
khó khăn trong quy hoạch và quản lý để các không gian này 
thực sự phục vụ cộng đồng?

- Không gian công cộng đúng là thước đo quan trọng của 
chất lượng sống đô thị, bởi đó là nơi người dân gặp gỡ, nghỉ 
ngơi, vận động và hình thành đời sống cộng đồng. Để các 
không gian này thực sự phục vụ cộng đồng, thay vì bị thương 
mại hóa hoặc chiếm dụng, quy hoạch và quản lý đô thị cần có 
những điều chỉnh căn bản sau:

Trước hết, cần thay đổi nhận thức: Không gian công cộng 
không phải “đất dư” hay phần phụ sau phát triển bất động sản, 
mà là hạ tầng xã hội bắt buộc, tương tự trường học hay bệnh 
viện. Chính quyền cần coi việc thiếu không gian công cộng là 
một dạng “thiếu hạ tầng”, chứ không chỉ là vấn đề mỹ quan.

Thực tiễn cho thấy nhiều không gian công cộng bị biến 
tướng thành khu dịch vụ thu phí cao hoặc bị chiếm dụng làm 
không gian bán lẻ. Do đó, cần quy định rõ phần không gian 
nào được phép khai thác dịch vụ, phần nào phải hoàn toàn phi 
lợi nhuận. Đồng thời giới hạn tỷ lệ thương mại hóa và bảo đảm 
quyền tiếp cận miễn phí, bình đẳng của người dân. 

Không gian công cộng chỉ thực sự “sống” khi phù hợp với 
nhiều nhóm tuổi và đối tượng: trẻ em, người già, người khuyết 
tật, thanh niên. Đó là nơi có bóng mát, chỗ ngồi, vệ sinh công 
cộng, chiếu sáng, an toàn. Không gian công cộng được thiết kế 
tốt giúp hạn chế thương mại hóa, bởi khi người dân sử dụng 
thường xuyên, không gian khó bị chiếm dụng.

Không gian công cộng không nên được đánh giá bằng giá 
trị khai thác kinh tế, mà bằng tần suất sử dụng, mức độ an toàn 
và sự hài lòng của người dân. Các chỉ số này cần được đưa vào 
đánh giá chất lượng quản trị đô thị.

Để không gian công cộng thực sự phục vụ cộng đồng, quy 
hoạch và quản lý đô thị phải chuyển từ tư duy khai thác đất đai 
sang tư duy đầu tư cho đời sống xã hội. Chỉ khi quyền tiếp cận 
của người dân được đặt lên hàng đầu, không gian công cộng 
mới trở thành nền tảng nâng cao chất lượng sống và gắn kết 
xã hội trong đô thị.

 Từ yêu cầu đặt con người vào trung tâm, tư duy phát 
triển và quản trị đô thị cần thay đổi ra sao so với mô hình 
phát triển trước đây vốn thiên về mở rộng hạ tầng và bất 
động sản?

- Trước đây, thành công của các đô thị thường được đo 
bằng số ki-lô-mét đường, số khu đô thị mới hay chiều cao công 

trình. Với cách tiếp cận lấy con người làm trung tâm, trọng tâm 
cần chuyển sang “phát triển đô thị” qua việc nâng cao chất 
lượng sống, sức khỏe, sự an toàn và hài lòng của người dân. 
Giảm thời gian đi lại, khả năng tiếp cận dịch vụ, không gian 
sinh hoạt cộng đồng. Tóm lại, đô thị không chỉ là tập hợp công 
trình, mà là môi trường sống và tương tác xã hội.

Đây cũng đồng nghĩa với việc phải ưu tiên tái thiết đô thị, 
thay vì liên tục mở rộng địa giới và phát triển theo chiều rộng. 
Theo đó, cần phát triển các mô hình đô thị sáng tạo - đa chức 
năng; Cải tạo, tái thiết khu đô thị hiện hữu, khu cũ, khu xuống 
cấp; Sử dụng hiệu quả quỹ đất, phát triển đô thị nén hợp lý gắn 
với giao thông công cộng; Bảo vệ không gian xanh, mặt nước 
và di sản đô thị. Điều này giúp nâng cao chất lượng sống mà 
không gia tăng áp lực lên hạ tầng và môi trường.

Tư duy mới đòi hỏi phân biệt rõ bất động sản như một 
kênh đầu tư trong tài chính đô thị và phát triển nhà ở đi đôi với 
việc làm là nhu cầu xã hội cơ bản. Quản trị đô thị cần ưu tiên 
nhà ở xã hội, nhà ở giá phù hợp, trường học, y tế, không gian 
công cộng, tạo việc làm… thay vì chạy theo các dự án cao cấp 
thiếu gắn kết với nhu cầu thực của đa số người dân.

Trong khi mô hình cũ thiên về mệnh lệnh - hành chính thì 
mô hình quản trị mới cần minh bạch thông tin quy hoạch và 
đầu tư, tổ chức tham vấn cộng đồng thực chất trong các quyết 
định liên quan đến đời sống người dân và đánh giá chính sách 
dựa trên phản hồi và mức độ hài lòng của người dân. Phát 
triển đô thị lấy con người làm trung tâm cần tính đến tác động 
lâu dài của đô thị hóa đối với sức khỏe, môi trường và thế hệ 
tương lai đồng thời chủ động thích ứng với biến đổi khí hậu, 
già hóa dân số, dịch chuyển lao động. Đô thị cần được quản 
trị như một hệ sinh thái sống, chứ không phải một “dự án đầu 
tư” ngắn hạn.

Việc đặt con người vào trung tâm đòi hỏi chuyển từ tư duy 
phát triển dựa trên công trình và lợi ích kinh tế trước mắt sang 
tư duy phát triển dựa trên chất lượng sống, công bằng xã hội 
và bền vững dài hạn. Đây không chỉ là sự thay đổi kỹ thuật, mà 
là thay đổi về triết lý phát triển và cách thức quản trị đô thị.

ĐỔI MỚI QUẢN TRỊ ĐÔ THỊ ĐỂ PHÁT TRIỂN BỀN VỮNG
 Trong bối cảnh đẩy mạnh phân cấp, phân quyền, mô 

hình chính quyền địa phương hai cấp mở ra những cơ hội và 
thách thức gì đối với quản trị và phát triển đô thị theo hướng 
bền vững, hiệu quả hơn?

- Trong bối cảnh Việt Nam đẩy mạnh phân cấp, phân quyền 
và từng bước hoàn thiện mô hình chính quyền địa phương hai 
cấp, chúng ta phải thấy đây vừa là cơ hội quan trọng, vừa đặt ra 
những thách thức lớn đối với quản trị và phát triển đô thị theo 
hướng bền vững, hiệu quả hơn. 

Trước hết nói về cơ hội. 
Thứ nhất, đây là lúc tăng tính chủ động và linh hoạt trong 

quản trị đô thị. Mô hình hai cấp giúp rút ngắn tầng nấc trung 
gian, trao nhiều thẩm quyền hơn cho chính quyền đô thị trực 
tiếp và chủ động hơn trong quy hoạch, đầu tư hạ tầng, cung 
cấp dịch vụ công. Đặc biệt, tạo điều kiện cho chính quyền 
phản ứng nhanh trước các vấn đề đô thị phát sinh, như ùn tắc, 
ngập úng, ô nhiễm, trật tự xây dựng… Điều này đặc biệt quan 
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trọng với các đô thị lớn, nơi vấn đề thay đổi nhanh và phức tạp.
Thứ hai, tạo điều kiện gắn phát triển đô thị với nhu cầu thực 

của người dân. Phân quyền sâu hơn giúp chính quyền cơ sở 
hiểu rõ đặc điểm dân cư, không gian và nhu cầu cụ thể của 
từng khu vực. Từ đó, việc thiết kế chính sách, dự án sát thực 
tiễn hơn, phù hợp với mục tiêu đô thị bao trùm và nâng cao 
chất lượng sống. Đây là bước ban đầu để chuyển từ tư duy 
“quản lý theo mệnh lệnh” sang tư duy “quản trị phục vụ”.

Thứ ba, nâng cao hiệu quả sử dụng nguồn lực trong phát 
triển đô thị. Khi thẩm quyền và trách nhiệm chính quyền cơ 
sở rõ ràng hơn thì sẽ giảm chồng chéo, trùng lặp trong đầu 
tư và quản lý. Điều đó cũng tạo dư địa cho các mô hình hợp 
tác công - tư, huy động nguồn lực xã hội một cách minh bạch, 
hiệu quả hơn.

Song hành với cơ hội cũng là những thách thức lớn, như 
năng lực quản trị của các chính quyền địa phương chưa đồng 
đều. Phân quyền mạnh nếu không đi kèm nâng cao năng lực 
có thể dẫn đến các quyết định ngắn hạn, thiên về lợi ích trước 
mắt. Đồng thời tạo ra nguy cơ buông lỏng quản lý, phá vỡ quy 
hoạch, suy giảm chất lượng môi trường đô thị. Đây là thách 
thức lớn nhất đối với phát triển bền vững.

Đô thị không dừng ở ranh giới hành chính, do chia nhỏ đô 
thị, mô hình hai cấp dễ dẫn đến tình trạng mỗi địa phương 
phát triển theo lợi ích cục bộ và thiếu phối hợp trong giao 
thông, môi trường, nhà ở, sử dụng đất. Nếu không có cơ chế 
điều phối  liên vùng/liên địa phương đủ mạnh, hiệu quả tổng 
thể phát triển đô thị sẽ bị hạn chế. 

Bên cạnh đó, khi quyền lực được trao nhiều hơn cho cấp 
địa phương thì áp lực kiểm soát quyền lực, phòng chống lợi 
ích nhóm tăng lên. Đồng thời, người dân cũng kỳ vọng cao 
hơn vào chất lượng dịch vụ và sự tham gia của họ vào quyết 
định công. Nếu không có bảo đảm minh bạch, phân quyền có 
thể làm gia tăng rủi ro tiêu cực.

Để mô hình chính quyền địa phương hai cấp thực sự thúc 
đẩy đô thị bền vững, cần đảm bảo phân quyền đi đôi với 
trách nhiệm giải trình; gắn thẩm quyền với cơ chế kiểm soát 
và đánh giá hiệu quả. Đồng thời, cần nâng cao năng lực cán 
bộ quản lý đô thị, đặc biệt trong quy hoạch, tài chính, môi 

trường và quản trị dữ liệu. Ngoài ra, cần thiết lập cơ chế điều 
phối vùng đô thị, bảo đảm phát triển đồng bộ, tránh cạnh 
tranh không lành mạnh. Đặc biệt, đảm bảo sự tham gia của 
người dân và xã hội, coi đây là trụ cột của quản trị đô thị hiện 
đại.

 Trước yêu cầu xây dựng đô thị thông minh, theo ông 
việc ứng dụng công nghệ và dữ liệu trong quản trị đô thị nên 
được ưu tiên ở những lĩnh vực nào để nâng cao hiệu quả 
phục vụ người dân và minh bạch hóa quản lý?

- Đô thị thông minh không nên chạy theo công nghệ hình 
thức, mà phải tập trung vào những lĩnh vực người dân cảm 
nhận rõ nhất, như giao thông, dịch vụ công, quản lý đất đai - 
quy hoạch, môi trường.

Giao thông đô thị và di chuyển hàng ngày là lĩnh vực người 
dân cảm nhận rõ nhất hiệu quả của đô thị thông minh. 

Công nghệ cần tập trung vào số hóa dịch vụ công, một cửa 
điện tử, định danh số để người dân tiếp cận dịch vụ thuận tiện 
hơn. Công khai tiến độ xử lý hồ sơ, giảm tiếp xúc trực tiếp, hạn 
chế nhũng nhiễu. Đây là nền tảng để xây dựng chính quyền số 
phục vụ người dân.

Quản lý đất đai, quy hoạch và xây dựng là lĩnh vực nhạy 
cảm, dễ phát sinh khiếu kiện nên cần xây dựng cơ sở dữ liệu 
đất đai, quy hoạch thống nhất, dễ tra cứu và công khai bản đồ 
quy hoạch, giấy phép xây dựng, tiến độ dự án. Minh bạch dữ 
liệu sẽ giảm xung đột, tăng niềm tin xã hội và hạn chế lợi ích 
nhóm.

Công nghệ thông minh giúp giám sát chất lượng không 
khí, nước, tiếng ồn theo thời gian thực và cảnh báo sớm ngập 
úng, nắng nóng, ô nhiễm, hỗ trợ ứng phó thiên tai và biến đổi 
khí hậu. Lĩnh vực này liên quan trực tiếp tới bảo vệ sức khỏe và 
an toàn của người dân.

Cần ưu tiên ứng dụng dữ liệu để theo dõi, bảo trì hạ tầng 
giao thông, cấp - thoát nước, chiếu sáng, thu gom rác thải và 
giảm chi phí vận hành, nâng cao chất lượng dịch vụ đô thị.

Đô thị thông minh không thể thiếu “công dân thông minh”. 
Đây là nền tảng thông minh để người dân phản ánh vấn đề đô 
thị (hạ tầng hỏng, vi phạm trật tự, ô nhiễm). Chính quyền cần 
có phương thức và cơ chế tiếp nhận, xử lý và phản hồi minh 
bạch, có theo dõi kết quả. Điều này giúp chuyển từ quản lý đơn 
phương sang quản trị có sự tham gia.

Ưu tiên kết nối, chia sẻ dữ liệu liên thông giữa các ngành, 
các cấp đồng thời bảo vệ dữ liệu cá nhân, bảo đảm an toàn - an 
ninh thông tin. Nếu không có nền tảng dữ liệu tin cậy, đô thị 
thông minh sẽ khó vận hành hiệu quả.

Khi công nghệ phục vụ đúng nhu cầu, gắn với minh bạch 
và trách nhiệm giải trình, đô thị thông minh sẽ không chỉ 
“thông minh về kỹ thuật” mà thực sự thông minh trong cách 
phục vụ con người.

 Hướng tới mục tiêu trở thành quốc gia phát triển, thu 
nhập cao vào năm 2045, theo ông, đâu là những tiêu chí cốt 
lõi để đánh giá năng lực quản trị và chất lượng phát triển 
của một đô thị Việt Nam hiện đại, nhân văn và bền vững?

- Hướng tới mục tiêu trở thành quốc gia phát triển, thu 

TRÒ CHUYỆN VỚI CHUYÊN GIA

Khi người dân được tiếp cận công bằng 
các cơ hội và dịch vụ, họ có xu hướng 
tham gia tích cực hơn vào đời sống cộng 
đồng. Đồng thời họ gắn bó lâu dài với 
nơi ở, giảm xung đột và phân hóa xã hội. 
Đây là lợi ích “vô hình” nhưng rất quan 
trọng, giúp đô thị phát triển ổn định và 
hài hòa”.

TS Nguyễn Quang 

"
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TS Nguyễn Quang, sinh năm 1956, tại Nghi Tàm - Quảng Bá, Hà Nội. 
tốt nghiệp Kỹ sư Kiến trúc và Quy hoạch (Học viện Kỹ thuật Bách 
khoa Jose Antonio Echeverria, Havana, Cuba, năm 1980); Thạc sĩ 
về Phát triển định cư con người (Học viện Công nghệ châu Á - AIT, 
Bangkok, Thái Lan, năm 1998); Tiến sĩ về Quản lý môi trường đô thị 
(Học viện Công nghệ châu Á - AIT, Bangkok, Thái Lan, năm 2002).

Ông có hơn 30 năm kinh nghiệm làm việc chuyên sâu trong nghiên 
cứu ứng dụng và triển khai dự án ở nhiều lĩnh vực khác nhau, bao 
gồm: quy hoạch và quản lý đô thị; phát triển bền vững và tăng 
cường khả năng chống chịu môi trường trong lĩnh vực đô thị; phát 
triển hạ tầng; nhà ở cho người thu nhập thấp; lập kế hoạch đầu tư 
đa ngành; giảm nghèo và phát triển kinh tế địa phương. 

Ông gia nhập Chương trình Định cư Con người của LHQ (UN-
Habitat) vào giữa năm 2005 và được bổ nhiệm làm Quản lý Chương 
trình Habitat tại Việt Nam vào tháng 7/2007. Kể từ đó, ông đã vận 
dụng hiệu quả kiến thức và kinh nghiệm của mình để tạo ra ảnh 
hưởng tích cực đối với quá trình hoạch định chính sách và quy 

nhập cao vào năm 2045, tôi cho rằng, đô thị Việt Nam không 
thể chỉ được đánh giá bằng quy mô hay tốc độ tăng trưởng, 
mà cần được nhìn nhận thông qua năng lực quản trị và chất 
lượng phát triển. 

Một đô thị hiện đại, nhân văn và bền vững cần đáp ứng 
tiêu chí trung tâm là người dân có sống tốt và an toàn trong 
đô thị hay không. Đó là các tiêu chí có liên quan tới tuổi thọ, 
sức khỏe thể chất - tinh thần, mức độ hài lòng của người dân; 
thời gian đi lại hợp lý, môi trường sống trong lành, không gian 
công cộng chất lượng; nhà ở phù hợp khả năng chi trả cho đa 
số cư dân. Đây là thước đo quan trọng nhất của đô thị phát 
triển.

Đô thị hiện đại cần quy hoạch chiến lược có tầm nhìn dài 
hạn, khả năng tổ chức thực thi và có sự đồng hành của cộng 
đồng dân cư. Quản lý đô thị phải minh bạch, trách nhiệm giải 
trình cao, kiểm soát tốt lợi ích nhóm. Đặc biệt chính quyền đô 
thị chuyên nghiệp, phục vụ, dựa trên dữ liệu và bằng chứng. 
Năng lực quản trị quyết định chất lượng phát triển, không phải 
chỉ nguồn lực tài chính.

Phát triển kinh tế đô thị có chiều sâu và sức cạnh tranh, là 
trung tâm của đổi mới sáng tạo, năng suất cao, tạo việc làm 
chất lượng. Đô thị bền vững không phụ thuộc quá mức vào 
bất động sản và khai thác đất đai mà có khả năng kết nối vùng 
và hội nhập quốc tế. Chất lượng tăng trưởng quan trọng hơn 
tốc độ tăng trưởng.

Công bằng xã hội và tính bao trùm, đô thị nhân văn là nơi 
thu hẹp khoảng cách giàu nghèo trong không gian và cơ hội 
phát triển. Là nơi bảo đảm mọi nhóm dân cư tiếp cận bình 

đẳng dịch vụ công và không để người yếu thế bị loại khỏi quá 
trình đô thị hóa. Đây là nền tảng của ổn định xã hội lâu dài.

Đô thị hiện đại và bền vững phải đảm bảo khả năng kiểm 
soát ô nhiễm, bảo vệ tài nguyên, phát triển không gian xanh 
- xanh dương; thích ứng tốt với biến đổi khí hậu, giảm rủi ro 
thiên tai; hướng tới phát thải thấp và sử dụng năng lượng hiệu 
quả. Không có bền vững môi trường thì không có phát triển 
lâu dài.

Không gian đô thị chất lượng và bản sắc, không gian công 
cộng đa dạng, dễ tiếp cận, nuôi dưỡng đời sống cộng đồng. 
Đó cũng là nơi bảo tồn và phát huy giá trị văn hóa, lịch sử và 
bản sắc địa phương. Một đô thị đáng sống là đô thị có hồn, 
không chỉ hiện đại về hình thức.

Trong bối cảnh phát triển có nhiều thách thức và bất định, 
cần ứng dụng công nghệ và dữ liệu một cách thông minh, 
phục vụ hiệu quả cộng đồng dân cư. Đặc biệt, có sự chuẩn bị 
linh hoạt trước biến động kinh tế, xã hội, khí hậu và nhân khẩu 
học. Khả năng thích ứng chính là năng lực cạnh tranh dài hạn.

Để hướng tới năm 2045, đô thị Việt Nam cần được đánh giá 
bằng chất lượng sống của người dân, năng lực quản trị minh 
bạch - hiệu quả, tính bao trùm xã hội và bền vững môi trường, 
chứ không chỉ bằng chiều cao công trình hay tốc độ đô thị hóa. 
Khi các tiêu chí này trở thành “chuẩn mực phát triển”, đô thị 
Việt Nam mới thực sự hiện đại, nhân văn và đủ năng lực cạnh 
tranh trong dài hạn.v

 Trân trọng cảm ơn ông đã cùng Tạp chí Xây dựng 
mang đến bạn đọc cuộc trò chuyện thú vị này!

hoạch đô thị tại Việt Nam, góp phần nâng cao nhận thức không chỉ của đội ngũ cán bộ quản lý nhà nước ở cả cấp trung 
ương và địa phương, mà còn của Nhóm LHQ tại Việt Nam, về các vấn đề đô thị mới nổi cũng như mối quan hệ tương tác 
giữa đô thị hóa, phát triển kinh tế - xã hội, bền vững môi trường, công bằng xã hội và quản trị đô thị. Qua đó, thúc đẩy sự 
tham gia đa ngành trong quy hoạch và phát triển đô thị bền vững. 

Tháng 8/2019, TS Nguyễn Quang chính thức nghỉ hưu tại UN-Habitat nhưng vẫn tiếp tục làm việc với vai trò chuyên gia tư 
vấn độc lập cho nhiều dự án liên quan đến quy hoạch và phát triển đô thị.
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GÓC NHÌN  TỪ THỰC TIỄN

Đến nay đã xấp xỉ 3 năm kể từ ngày 03/4/2023, khi Thủ 
tướng Chính phủ ký Quyết định số 338/QĐ-TTg, lộ 
trình thực hiện mục tiêu xây dựng ít nhất 1 triệu căn 
hộ NƠXH luôn luôn gặp nhiều trắc trở. Nguồn vốn 

thiếu hụt; thủ tục đầu tư rườm rà; chính sách bồi thường, hỗ 
trợ, tái định cư thiếu nhất quán; quy trình thẩm định, phê duyệt, 
điều chỉnh quy hoạch nặng nề, cứng nhắc; chính quyền nhiều 
địa phương ngần ngại, thiếu nỗ lực... thì khi bước sang năm 
2026, mọi sự đã quang đãng, sạch sẽ hơn rất nhiều.

MỘT CHƯƠNG TRÌNH THÍ ĐIỂM “VÔ TIỀN KHOÁNG HẬU”
Xin bắt đầu từ Nghị quyết số 201/2025/QH15 của Quốc hội có 

hiệu lực từ ngày 01/6/2025 với những quy định thí điểm một số cơ 
chế, chính sách đặc thù phát triển NƠXH trên phạm vi toàn quốc.

Một câu hỏi được đặt ra, tại sao phải thí điểm mà không là 
văn bản pháp quy chính thức?

Thông thường trong thực tiễn, có một số chính sách chưa có 
tiền lệ, cần có những nghiên cứu, thu thập dữ liệu, tìm ra phương 
án tối ưu nhất cho các dự án quy mô lớn, giúp hoàn thiện chính 
sách trước khi áp dụng rộng rãi thì thường được thí điểm. Đây sẽ 
là môi trường thử nghiệm các ý tưởng mới, cơ chế đặc thù trong 
phạm vi có thể kiểm soát được, đánh giá hiệu quả thực tế, rút kinh 
nghiệm, giảm thiểu rủi ro trước khi nhân rộng cho cả nước.

Phát triển NƠXH tại Việt Nam hiện nay là chính sách lớn của 
Đảng và Nhà nước, liên quan đến sử dụng nhiều nguồn lực từ tài 
sản công, đồng thời liên quan đến cuộc sống của hàng triệu người 
dân đang gặp khó khăn về nhà ở. Chính vì thế cần phải thí điểm.

Ta hãy thử soát lại nội dung cho phép được thí điểm sẽ dễ 
dàng thấy nó rộng đến mức nào? Đó là các lĩnh vực:

a) Quỹ nhà ở quốc gia;
b) Giao chủ đầu tư, chấp thuận chủ trương đầu tư đồng thời 

giao chủ đầu tư không thông qua đấu thầu đối với dự án đầu tư 

xây dựng NƠXH, nhà ở cho lực lượng vũ trang nhân dân không 
sử dụng vốn đầu tư công;

c) Lập, thẩm định, phê duyệt, điều chỉnh quy hoạch chi tiết 
dự án đầu tư xây dựng NƠXH;

d) Thủ tục đầu tư xây dựng NƠXH;
đ) Xác định giá bán, giá thuê mua NƠXH;
e) Điều kiện về nhà ở để được hưởng chính sách hỗ trợ về 

NƠXH;
g) Thuê NƠXH, nhà lưu trú công nhân trong khu công nghiệp;
h) Bồi thường, hỗ trợ, tái định cư, đầu tư hệ thống hạ tầng kỹ 

thuật, tạo quỹ đất phát triển NƠXH.
Theo phân tích của các chuyên gia, sự ảnh hưởng của mỗi một 

lĩnh vực thí điểm trên đây là rất lớn. Chẳng hạn, chỉ riêng mục Quỹ 
nhà ở quốc gia, Chính phủ đã phải ban hành hẳn một văn bản 
pháp quy quan trọng để triển khai, đó là Nghị định số 302/2025/
NĐ-CP quy định chi tiết về Quỹ nhà ở quốc gia và biện pháp thi 
hành. Hoặc như việc thực hiện giao chủ đầu tư không thông qua 
đấu thầu hy vọng sẽ cắt giảm được khoảng 200 ngày chờ đợi thủ 
tục hành chính, tương ứng khoảng 70% thời gian; việc không yêu 
cầu thực hiện bước lập, thẩm định, phê duyệt nhiệm vụ quy hoạch 
chi tiết sẽ cắt giảm được 65 ngày so với quy định hiện hành…

Thủ tục đầu tư kéo dài vốn là nỗi ám ảnh nặng nề nhiều năm 
đối với các chủ đầu tư thì nay đã được dọn dẹp về cơ bản. Có 
được kết quả này, thiết nghĩ cũng nên ghi nhận thông tin sau 
đây: Trong báo cáo kết quả năm 2025, Cục Quản lý nhà và thị 
trường BĐS (Bộ Xây dựng) đã để lại một dấu ấn đậm nét trong 
công tác xây dựng thể chế với việc tham mưu ban hành 06 văn 
bản quy phạm pháp luật quan trọng, trọng tâm là Nghị quyết số 
201/2025/QH15 của Quốc hội. 

MỞ RỘNG NGUỒN LỰC HUY ĐỘNG TÀI SẢN CÔNG
Một trong những hy vọng lớn nhất nhưng cũng để lại thất 

Năm 2026 - Rộng cửa đón làn sóng 
nhà ở xã hội

NGUYỄN HOÀNG LINH

Không phải ngẫu nhiên trong khi kế hoạch thực hiện xây dựng ít nhất 1 triệu căn hộ 
nhà ở xã hội (NƠXH) đến năm 2030 được giao chỉ 56.200 căn thì đùng một cái, đầu năm 
2026, Hà Nội ra công bố lựa chọn nhà đầu tư tham gia đầu tư xây dựng khoảng 120.000 
căn NƠXH trên địa bàn thành phố giai đoạn 2026-2030. 
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vọng nhiều nhất trên lộ trình thực hiện mục tiêu xây dựng 1 
triệu căn hộ NƠXH của Chính phủ là tiến độ giải ngân gói tín 
dụng ưu đãi trị giá 145.000 tỷ đồng (ban đầu là 120.000 tỷ đồng) 
nhằm hỗ trợ các đối tượng NƠXH. Sau gần 3 năm triển khai, chỉ 
mới khoảng 3% niềm hy vọng này trở thành hiện thực.

Cũng không thể trách cứ các ngân hàng vì họ cũng là doanh 
nghiệp, nguồn tiền huy động từ xã hội khi quay vòng đều phải 
đạt mục tiêu sinh lời và phòng ngừa rủi ro nên sự thận trọng và 
kém mặn mà là không thể tránh khỏi.

Chính vì thế, cần phải có một bước đột phá về nguồn lực vật 
chất để tạo bước nhảy vọt trong tiến độ phát triển NƠXH tại Việt 
Nam. Và Quỹ nhà ở quốc gia được thành lập ngày 19/11/2025 
theo Nghị định số 302/2025/NĐ-CP của Chính phủ.

Tại đây, một nguồn lực khổng lồ từ tài sản công đã được 
phép huy động và chỉ xin dẫn ra 3 nguồn quan trọng.

Thứ nhất, nguồn vốn hoạt động của Quỹ nhà ở trung ương 
được hình thành từ vốn Ngân sách nhà nước; vốn hình thành 
từ tiếp nhận nguồn hỗ trợ tự nguyện, nguồn đóng góp của tổ 
chức, cá nhân trong nước và ngoài nước; các nguồn huy động 
hợp pháp khác. Trong đó, vốn ngân sách nhà nước bao gồm 
điều lệ do ngân sách trung ương cấp từ nguồn vốn đầu tư công 
lần đầu tối thiểu là 5.000 tỷ đồng ngay sau khi được thành lập và 
được nâng mức vốn điều lệ lên tối thiểu là 10.000 tỷ đồng trong 
03 năm tiếp theo kể từ ngày được thành lập.

Ngoài ra, vốn còn được cấp bổ sung từ Ngân sách nhà nước 
cho cải tạo, sửa chữa, quản lý vận hành NƠXH trong trường hợp 
tiền thuê nhà, tiền kinh doanh dịch vụ, thương mại trong dự án 
đầu tư xây dựng NƠXH (nếu có) không đủ bù đắp chi phí…

Thứ hai, nguồn vốn hoạt động của Quỹ nhà ở địa phương 
cũng được hình thành từ các nguồn vốn hoạt động như của 
Quỹ nhà ở trung ương nhưng có thêm một nguồn rất quan 
trọng nữa, đó là vốn được trích từ số tiền bán nhà ở thuộc tài 
sản công do địa phương đang quản lý sau khi trừ chi phí hợp lý 
và vốn được trích từ số tiền tương đương giá trị quỹ đất đã đầu 
tư xây dựng hệ thống hạ tầng kỹ thuật để xây dựng NƠXH do 
chủ đầu tư dự án đầu tư xây dựng nhà ở thương mại, khu đô thị 
thực hiện nghĩa vụ NƠXH theo quy định của pháp luật về nhà ở.

Thứ ba, theo quy định tại điểm b khoản 4 Điều 12 của Nghị 
quyết số 201/2025/QH15, khi giao tổ chức khác thực hiện đầu tư 
xây dựng NƠXH hoặc đấu giá quyền sử dụng đất theo quy định 
của pháp luật để làm nhà ở thương mại và trích số tiền tương 
đương giá trị quỹ đất đấu giá quyền sử dụng đất này vào Quỹ 
nhà ở quốc gia trong trường hợp chủ đầu tư dự án đầu tư xây 
dựng nhà ở thương mại, khu đô thị không đề xuất trực tiếp đầu 
tư xây dựng NƠXH tại quỹ đất này…

Từ đây có thể dễ dàng nhận thấy từ những công cụ mới 
này, trong giai đoạn tới, Nhà nước sẽ nắm quyền chủ động trên 
chặng đường cán đích 1 triệu căn hộ NƠXH đến năm 2030.

CHI TIẾT CÙNG “DEADLINE”
Với những phân tích trên có thể thấy, không phải ngẫu nhiên 

mà ngay trong những ngày đầu năm 2026, Hà Nội đã ra công bố 
lựa chọn nhà đầu tư tham gia đầu tư xây dựng khoảng 120.000 
căn NƠXH trên địa bàn thành phố giai đoạn 2026-2030, trong 
khi kế hoạch thực hiện xây dựng ít nhất 1 triệu căn hộ NƠXH 
được giao chỉ 56.200 căn.

Cách làm của Hà Nội lần này rất đáng để các địa phương xem 
xét và học hỏi bởi một kế hoạch chi tiết cùng thời hạn thực hiện 
(deadline) cụ thể. Tức là con số 120.000 căn NƠXH được phân định 
công khai và định vị tại 39 địa điểm và địa phương trên địa bàn 
thành phố, nơi đã được nghiên cứu, thống kê và dự báo có nhu cầu 
cao và cấp bách về NƠXH. Tiến độ dự kiến khoảng 3 năm đối với 
các khu đất đã hoàn thành giải phóng mặt bằng và khoảng 4 năm 
đối với các khu đất chưa hoàn thành giải phóng mặt bằng.

Trong mỗi địa điểm đều thông tin khá chi tiết về vị trí khu 
đất, địa điểm, diện tích đất, mật độ xây dựng, tầng cao, dân số, 
tổng diện tích sàn, số tầng hầm dự kiến, sơ bộ tổng mức đầu tư 
hoặc tổng vốn đầu tư...

Các dự án được xác định đầu tư trong đợt này đều được bám 
sát điều chỉnh Quy hoạch chung Thủ đô Hà Nội, các quy hoạch 
phân khu, quy hoạch chi tiết, Chương trình phát triển nhà ở giai 
đoạn 2021-2030 đã được UBND thành phố phê duyệt. 

Tất cả các thông tin liên quan đến dự án được đăng tải công 
khai trên Cổng thông tin điện tử của UBND thành phố.v

Nghị quyết số 201/2025/QH15 của Quốc hội 
sẽ là môi trường thử nghiệm các ý tưởng 
mới, cơ chế đặc thù trong phạm vi có thể 
kiểm soát được, đánh giá hiệu quả thực tế, 
rút kinh nghiệm, giảm thiểu rủi ro trước khi 
nhân rộng cho cả nước.
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Với cách tiếp cận liên ngành, cuốn sách tập trung cung 
cấp cơ sở lý luận, phương pháp và các giải pháp kỹ 
thuật nhằm giảm thiểu tác động tiêu cực của hoạt 
động xây dựng đối với môi trường, hướng tới phát 

triển công trình, đô thị và hạ tầng theo hướng bền vững, hiệu 
quả và có trách nhiệm dài hạn. Nội dung sách được tổ chức 
theo mạch tư duy từ nhận thức vấn đề đến giải pháp và ứng 
dụng thực tiễn.

Cấu trúc cuốn sách gồm 4 chương, trong đó Chương 1 làm 
rõ mối quan hệ tương tác giữa môi trường và công trình xây 
dựng, hệ thống hóa các khái niệm cơ bản về môi trường, phát 
triển bền vững, các dạng tác động môi trường phát sinh trong 
quá trình đầu tư xây dựng; đồng thời giới thiệu các phương 
pháp đánh giá tác động môi trường và các hệ thống đánh giá 
công trình bền vững, tạo cơ sở cho việc lồng ghép yếu tố môi 
trường trong thiết kế, quản lý và ra quyết định đầu tư.

Chương 2 tập trung vào nhóm giải pháp vật liệu - một 
trong những trụ cột quan trọng của xây dựng bền vững, trong 
đó đi sâu phân tích các loại vật liệu xây dựng nhẹ, vật liệu tiêu 
thụ năng lượng thấp, vật liệu có độ bền cao, vật liệu tái chế 
từ chất thải và vật liệu hấp thụ khí thải. Điểm đáng chú ý là 
chương này tiếp cận vấn đề dưới góc độ phát thải, tiêu thụ 
năng lượng và vòng đời vật liệu, kèm theo các ví dụ và bài toán 
tính toán cụ thể.

Chương 3 trình bày các giải pháp thiết kế và thi công bền 
vững, nhấn mạnh yêu cầu tiếp cận tổng thể trong suốt vòng 
đời công trình. Các nội dung như lựa chọn địa điểm xây dựng, 
sử dụng hiệu quả năng lượng và nước, thiết kế kết cấu - vật 
liệu, kiểm soát chất lượng môi trường trong nhà và các công 
nghệ thi công bền vững được trình bày có hệ thống, gắn với 

điều kiện thực tiễn của Việt Nam.
Chương 4 là chương cốt lõi và có giá trị ứng dụng cao nhất 

của cuốn sách. Nội dung chương mở rộng phạm vi tiếp cận từ 
công trình đơn lẻ sang đô thị, hạ tầng giao thông và hệ sinh 
thái biển, thể hiện rõ tư duy tiếp cận xây dựng bền vững theo 
không gian và theo vòng đời.

Một điểm nhấn quan trọng của Chương 4 là nội dung về 
công trình tiêu thụ ít năng lượng, trong đó đi sâu phân tích 
các giải pháp sử dụng năng lượng hiệu quả, tiết kiệm nước, lựa 
chọn vật liệu bền vững và kiểm soát chất lượng môi trường 
trong nhà, nhấn mạnh hiệu quả vận hành thực tế của công 
trình. Cách tiếp cận này phù hợp với bối cảnh Việt Nam, nơi 
nhiều công trình được gắn nhãn “xanh” nhưng hiệu quả sử 
dụng năng lượng và tài nguyên còn hạn chế.

Bên cạnh đó, nội dung về đô thị và cộng đồng bền vững 
làm rõ mối liên hệ giữa xây dựng bền vững với quy hoạch đô 
thị, tổ chức không gian và quản lý cộng đồng. 

Phần giao thông bền vững và môi trường biển bền vững 
mở rộng tiếp cận sang các lĩnh vực hạ tầng đặc thù, làm rõ mối 
quan hệ giữa phát triển giao thông với môi trường, tài nguyên, 
chất thải, tiếng ồn và an toàn, cũng như các thách thức đối với 
công trình xây dựng trong điều kiện môi trường biển. 

Đặc biệt, các ví dụ áp dụng phương pháp tính phát thải 
khí nhà kính và đánh giá chi phí vòng đời đã đưa Chương 4 trở 
thành tài liệu hướng dẫn thực hành, giúp người học và người 
làm nghề tiếp cận xây dựng bền vững bằng các công cụ kỹ 
thuật cụ thể.

Cuốn sách do PGS.TS Nguyễn Thanh Sang chủ biên, với 
sự tham gia biên soạn của TS Đặng Thùy Chi và TS Thái Minh 
Quân, được xuất bản bởi Nhà xuất bản Giao thông Vận tải.v

Môi trường và các 
giải pháp kỹ thuật 
xây dựng bền vững
> AN NHIÊN

Cuốn sách “Môi trường và các giải pháp kỹ thuật 
xây dựng bền vững” được biên soạn trong bối cảnh 
phát triển bền vững không còn là khẩu hiệu hay 
xu hướng mang tính lựa chọn, mà đã trở thành yêu 
cầu bắt buộc trong hoạch định chính sách, tổ chức 
không gian phát triển và triển khai các hoạt động 
đầu tư xây dựng. 

Địa chỉ : 536 Quang Trung, Phường Thông Tây Hội, Thành phố Hồ Chí Minh

Email : project@qdp.vn                                        Website : www.qdp.vn

Hoạt động tại thị trường Việt Nam từ năm 1991, QDP - Quân 

Đạt & Partners tự hào là nhà thầu nhôm kính mặt dựng hàng đầu 

chuyên thiết kế, tính toán, sản xuất và thi công các sản phẩm 

nhôm kính kiến trúc như Vách kính mặt dựng, Cửa nhôm kính,… 

cho các dự án tòa nhà cao tầng, sân bay, trung tâm thương mại, 

khu căn hộ cao cấp, khách sạn và resort.

Không chỉ khẳng định vị trí chắc chắn tại thị trường Việt 

Nam, QDP còn mở rộng hoạt động ra quốc tế, cung cấp sản 

phẩm và giải pháp kỹ thuật nhôm kính cho nhiều dự án tại 

Campuchia, Myanmar, Úc, New Zealand, Mỹ và Canada, đồng 

thời tiếp tục mở rộng hiện diện tại các thị trường toàn cầu.

Trải qua hơn 34 năm phát triển, QDP không ngừng đầu tư mở 

rộng quy mô và nâng cao năng lực công nghệ cho 02 nhà máy tại 

Thành phố Hồ Chí Minh (Việt Nam) và Phnom Penh (Campuchia), 
2 2tổng diện tích lên đến 72.000 m , năng lực cung ứng hơn 500.000 m  

vách kính mặt dựng và cửa mỗi năm.

Hệ thống sản xuất của QDP được đồng bộ và tự động hóa cao, 

ứng dụng máy móc và công nghệ tiên tiến từ châu Âu, đáp ứng 

những tiêu chuẩn kỹ thuật khắt khe và nhu cầu ngày càng cao của 

thị trường trong nước và quốc tế.
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Nghiên cứu thiết kế cơ sở dữ liệu GIS liên thông 
làm nền tảng cho quản lý bảo trì và hướng tới 
bản sao số hạ tầng giao thông đô thị
Design of an interoperable gis database for urban road infrastructure maintenance and 
digital twin development 
> TS LÊ KHÁNH GIANG
Trường Đại học Giao thông vận tải
Email: gianglk@utc.edu.vn

TÓM TẮT 
Bài báo đề xuất khung cấu trúc cơ sở dữ liệu (CSDL) GIS liên thông 
cho hạ tầng đường bộ (HTĐB) đô thị, trong đó GIS được định vị là 
nền tảng dữ liệu trung tâm phục vụ quản lý và bảo trì hạ tầng. Cấu 
trúc CSDL được xây dựng dựa trên mô hình tài sản tuyến tính và 
tổ chức dữ liệu theo không gian - thời gian, phù hợp triển khai ở 
cấp quận (cũ) hoặc phường/xã (mới) và có khả năng tích hợp lên 
hệ thống GIS cấp cao hơn. Thực nghiệm triển khai tại quận Đống Đa 
(cũ), Hà Nội cho thấy mô hình đề xuất có tính khả thi, hỗ trợ hiệu 
quả công tác quản lý HTĐB và tạo nền tảng CSDL cho các ứng dụng 
quản lý nâng cao, hướng tới phát triển Digital Twin. 
Từ khóa: GIS; cơ sở dữ liệu hạ tầng đường bộ; quản lý bảo trì; 
bản sao số.

ABSTRACT
This paper proposes an interoperable GIS database structure 
for urban road infrastructure, positioning GIS as a central data 
backbone for management and maintenance. The database structure 
is developed based on a linear asset model and spatiotemporal data 
organization, enabling the former district-level implementation or 
the current ward/commune level and scalability to higher-level 
GIS systems. A pilot implementation in the former Dong Da District, 
Hanoi demonstrates the feasibility of the proposed approach, its 
effectiveness in supporting infrastructure management and its 
potential as a data foundation for Digital Twin development.
Keywords: Geographic Information Systems (GIS); road 
infrastructure database; maintenance management; digital twin.

1. ĐẶT VẤN ĐỀ
HTĐB đô thị giữ vai trò then chốt trong phát triển kinh tế - xã 

hội. Quá trình đô thị hóa nhanh tại các thành phố lớn đã làm gia 
tăng áp lực lên HTĐB hiện hữu, đòi hỏi công tác quản lý và bảo trì 
HTĐB phải được thực hiện một cách khoa học, hiệu quả và có tính 
hệ thống. Tuy nhiên, trong thực tiễn quản lý hiện nay, dữ liệu HTĐB 
thường tồn tại phân tán, thiếu chuẩn hóa và chưa được tổ chức 
trong một CSDL thống nhất, gây khó khăn cho việc tích hợp thông 
tin, phân tích và hỗ trợ ra quyết định.    

Trong bối cảnh chuyển đổi số, hệ thống thông tin địa lý (GIS) 
ngày càng được khẳng định là nền tảng quan trọng trong quản 
lý HTĐB, cho phép tích hợp dữ liệu không gian với dữ liệu thuộc 
tính, lịch sử kiểm tra và bảo trì, qua đó hỗ trợ quản lý tài sản HTĐB 
theo vòng đời. Đối với HTĐB đô thị, nơi mạng lưới đường dày đặc 
và thường xuyên biến động, GIS đóng vai trò như một hệ thống 
quản lý dữ liệu tập trung, thay thế cho cách lưu trữ rời rạc và thiếu 
liên kết [1].   

Về mặt dữ liệu, HTĐB có đặc trưng tuyến tính rõ rệt, trong 
đó các hoạt động kiểm tra và bảo trì thường diễn ra trên các đoạn 
tuyến cụ thể. Do đó, nhiều hệ thống GIS chuyên ngành đã tiếp cận 
theo hướng quản lý tài sản tuyến tính, cho phép gắn các thông tin 
nghiệp vụ theo vị trí dọc tuyến mà không làm thay đổi hình học 
tuyến đường, giúp giảm trùng lặp dữ liệu và thuận lợi cho cập nhật 
trong dài hạn [2].

Tại Việt Nam, khung pháp lý và tiêu chuẩn kỹ thuật cho quản 
lý dữ liệu HTĐB đã từng bước được hoàn thiện, tiêu biểu là TCVN 
13421:2021 về dữ liệu quản lý kết cấu HTĐB, cùng với các quy 
định về CSDL nền địa lý quốc gia và kiến trúc dữ liệu đô thị. Các 
tiêu chuẩn này đặt ra yêu cầu rõ ràng về chuẩn hóa dữ liệu, định 
danh đối tượng và khả năng chia sẻ, liên thông dữ liệu giữa các cấp 
quản lý [3-4]. Tuy nhiên, việc triển khai các tiêu chuẩn này vào các 
hệ thống GIS cụ thể, đặc biệt ở phường/xã - nơi trực tiếp quản lý và 
cập nhật dữ liệu hiện trạng vẫn còn nhiều hạn chế.  
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Bên cạnh đó, khái niệm bản sao số (Digital Twin - DT) cho hạ 
tầng đô thị đang được quan tâm như một hướng tiếp cận mới trong 
quản lý và hỗ trợ ra quyết định. Các nghiên cứu gần đây cho thấy 
DT không chỉ là mô hình trực quan hay 3D, mà trước hết là bài toán 
về nền tảng dữ liệu, trong đó GIS đóng vai trò lớp dữ liệu trung tâm 
bảo đảm tính chuẩn hóa, liên thông và quản lý theo không gian - 
thời gian. GIS là “nơi gặp gỡ” tự nhiên của dữ liệu về vị trí và thời gian 
và khi tích hợp dữ liệu không gian - thời gian, DT mới có thể phản 
ánh đầy đủ tính động của đô thị. Do đó, cho thấy nhu cầu xây dựng 
CSDL GIS làm nền tảng để từng bước hướng tới phát triển DT ở các 
cấp độ cao hơn (Hình 1) [5]. 

Hình 1. Phân loại Digital Twin
Tổng hợp các nghiên cứu và thực tiễn triển khai cho thấy còn 

tồn tại một khoảng trống: Phần lớn các nghiên cứu tập trung vào 
ứng dụng GIS cho các bài toán phân tích cụ thể, trong khi thiếu 
các nghiên cứu đi sâu vào thiết kế cấu trúc CSDL GIS với vai trò là 
hạ tầng dữ liệu nền tảng, đặc biệt trong bối cảnh tuân thủ TCVN và 
yêu cầu liên thông đa cấp (phường/xã - thành phố - quốc gia). Đồng 
thời, mối liên hệ giữa thiết kế CSDL GIS và định hướng phát triển 
DT HTĐB vẫn chưa được làm rõ [6]. Do đó, bài báo này tập trung 
nghiên cứu thiết kế CSDL GIS liên thông cho HTĐB đô thị, lấy quản 
lý bảo trì làm bài toán trung tâm và định vị CSDL GIS như nền tảng, 
quyết định khả năng mở rộng từ mô hình số tĩnh sang các cấp độ 
DT cao hơn.

2. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU
2.1. Cách tiếp cận 
Nghiên cứu áp dụng cách tiếp cận hướng dữ liệu, trong đó 

CSDL GIS được xem là thành phần trung tâm của hệ thống quản lý 
bảo trì HTĐB đô thị. Thay vì tập trung vào các thuật toán phân tích 
hoặc mô hình mô phỏng cụ thể, nghiên cứu nhấn mạnh vào thiết kế 
cấu trúc CSDL, bảo đảm tính chuẩn hóa, khả năng liên thông và khả 
năng khai thác lâu dài trong thực tiễn quản lý. 

Phương pháp nghiên cứu được triển khai theo 4 bước chính:
1) Xác định yêu cầu quản lý và phạm vi dữ liệu. 
2) Xây dựng khung thiết kế CSDL GIS dựa trên tiêu chuẩn và 

quy định hiện hành.
3) Thiết kế mô hình dữ liệu logic và vật lý cho HTĐB.
4) Triển khai thí điểm và kiểm chứng cấu trúc CSDL thông qua 

một nghiên cứu trường hợp ở cấp quận (cũ), phục vụ quản lý và bảo 
trì đường bộ, đồng thời đánh giá tiềm năng mở rộng của hệ thống 
ở mức cấu trúc và logic dữ liệu. 

 2.2. Phạm vi và đối tượng dữ liệu
Phạm vi nghiên cứu tập trung thí điểm tại TP Hà Nội để kiểm 

chứng khả năng triển khai và khai thác của mô hình CSDL GIS đề 
xuất. Đối tượng dữ liệu bao gồm:

- Mạng lưới đường bộ đô thị (tuyến đường, mặt đường);
- Các công trình và tài sản gắn với tuyến (cầu, hầm, biển báo, 

đèn tín hiệu...);
- Dữ liệu kiểm tra hiện trạng và bảo trì, duy tu theo thời gian.
2.3. Nguyên tắc thiết kế CSDL GIS
CSDL GIS được thiết kế dựa trên các nguyên tắc sau:

1) Tuân thủ quy chuẩn và tiêu chuẩn quốc gia. 
2) Phân tách rõ dữ liệu nền và dữ liệu chuyên ngành.
3) Lấy tuyến đường làm đối tượng trung tâm.
4) Hỗ trợ quản lý theo không gian - thời gian.
5) Bảo đảm khả năng liên thông và mở rộng.
2.4. Quy trình xây dựng và tích hợp CSDL  

Hình 2. Quy trình xây dựng và tích hợp dữ liệu  
Quy trình xây dựng CSDL GIS được thực hiện theo mô hình ETL 

(Extract - Transform - Load) nhằm bảo đảm chất lượng và tính nhất 
quán của dữ liệu (Hình 2).

1) Extract: Thu thập dữ liệu từ nhiều nguồn khác nhau, bao gồm 
CSDL quản lý chính thống, bản đồ số và dữ liệu khảo sát thực địa. 

2) Transform: Đây là bước quan trọng nhất trong GIS: Chuẩn 
hóa hệ tọa độ, cấu trúc thuộc tính, mã định danh và miền giá trị theo 
thiết kế CSDL đề xuất.  

3) Load: Nạp dữ liệu vào CSDL GIS và thiết lập các mối quan hệ 
không gian “Topology” và thuộc tính cần thiết.  

Quy trình ETL giúp dữ liệu có thể cập nhật và khai thác ổn định 
trong khi vận hành. 

2.5. Đánh giá khả năng liên thông và mở rộng hướng tới 
Digital Twin

Khả năng liên thông và mở rộng của CSDL GIS được đánh giá ở 
mức cấu trúc và logic dữ liệu, thông qua các tiêu chí: Khả năng tái sử 
dụng cấu trúc CSDL cho các quận (cũ) hoặc phường/xã (mới) khác, 
mức độ tuân thủ tiêu chuẩn quốc gia và tính phù hợp của mô hình 
dữ liệu tuyến tính kết hợp dữ liệu sự kiện. 

Việc đánh giá được thực hiện thông qua triển khai thí điểm và 
các thao tác truy vấn, khai thác dữ liệu trong môi trường GIS, nhằm 
kiểm chứng tính khả thi của cấu trúc CSDL trong thực tiễn quản lý 
bảo trì HTĐB.  

Trong nghiên cứu này, DT được tiếp cận ở mức định hướng dữ 
liệu. CSDL GIS được thiết kế nhằm bảo đảm khả năng tích hợp các 
nguồn dữ liệu bổ sung trong tương lai, làm nền tảng cho các ứng 
dụng quản lý và phân tích nâng cao. Việc triển khai DT hoàn chỉnh 
không nằm trong phạm vi nghiên cứu. 

3. THIẾT KẾ CẤU TRÚC CSDL GIS VÀ KIỂM CHỨNG THỰC 
NGHIỆM

3.1. Tổng quan cấu trúc CSDL GIS đề xuất
CSDL GIS được thiết kế nhằm phục vụ quản lý và bảo trì HTĐB 

đô thị ở cấp quận (cũ) hoặc phường/xã (mới), đồng thời bảo đảm 
khả năng mở rộng và tích hợp trong tương lai. Cấu trúc CSDL được 
tổ chức theo mô hình phân tầng, gồm: (i) CSDL nền địa lý làm lớp 
tham chiếu và (ii) CSDL GIS chuyên ngành giao thông làm lớp 
nghiệp vụ. Trong đó, CSDL chuyên ngành giao thông đóng vai trò 
trung tâm, được thiết kế dựa trên mô hình tài sản tuyến tính và tổ 
chức dữ liệu theo sự kiện không gian - thời gian, phù hợp với đặc 
thù quản lý HTĐB đô thị (Hình 3). 
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Hình 3. Mô hình CSDL GIS giao thông đô thị

Hình 4. Mô hình cấu trúc CSDL nền địa lý quốc gia [7]
3.2. CSDL GIS nền địa lý  
CSDL GIS nền địa lý được sử dụng làm lớp dữ liệu tham chiếu 

không gian cho toàn bộ hệ thống, tuân thủ các quy định hiện hành 
về CSDL nền địa lý quốc gia. Dữ liệu nền địa lý cung cấp khung 
không gian thống nhất về hệ tọa độ, ranh giới hành chính và các 
yếu tố địa lý cơ bản, bảo đảm tính nhất quán và khả năng tích hợp 
dữ liệu giữa các lớp chuyên ngành. Mô hình cấu trúc CSDL nền địa 
lý quốc gia tỷ lệ 1:2.000, 1:5.000 và 1:10.000 được tổ chức theo 7 gói 
UML gồm 7 chủ đề dữ liệu địa lý như Hình 4.   

3.3. Cấu trúc CSDL GIS chuyên ngành giao thông
Mô hình đối tượng dữ liệu địa lý tổng quát gói dữ liệu giao 

thông (Hình 5). Lược đồ ứng dụng mô tả các lớp đối tượng địa lý 
trong gói dữ liệu giao thông (Hình 6).

Hình 5. Mô hình đối tượng dữ liệu địa lý tổng quát gói dữ liệu giao thông [7]

Hình 6. Lược đồ ứng dụng mô tả các lớp đối tượng địa lý trong gói dữ liệu giao thông [7]
3.3.1. Đối tượng trung tâm: Tuyến đường bộ 
Bảng 1. Lớp dữ liệu tuyến đường bộ (Road_Centerline)

Tên trường Kiểu dữ liệu Mô tả
ma_duong String (UUID) Mã định danh tuyến
ten_duong String Tên đường
cap_ky_thuat String (Domain) Cấp kỹ thuật
loai_mat String (Domain) Loại mặt đường

chieu_rong Float Chiều rộng mặt đường (m)

don_vi_ql String Đơn vị quản lý

so_lan_xe Polyline 
(M-enabled) Hình học tuyến 

Tuyến đường bộ được xác định là đối tượng lõi trong mô hình 
CSLD. Mỗi tuyến đường được biểu diễn bằng một lớp đối tượng 
không gian dạng đường (polyline), có mã định danh duy nhất và 
được sử dụng để liên kết với toàn bộ các dữ liệu liên quan khác 
trong hệ thống (Bảng 1). Lớp dữ liệu tuyến đường được gán giá trị 
đo dọc theo tuyến nhằm hỗ trợ quản lý các thông tin nghiệp vụ 
theo vị trí tương đối dọc tuyến (khoảng cách đo từ điểm đầu tuyến), 
tạo điều kiện thuận lợi cho việc liên kết và khai thác dữ liệu sự kiện.  

3.3.2. Mô hình dữ liệu sự kiện kiểm tra và bảo trì
Các hoạt động kiểm tra hiện trạng và bảo trì được tổ chức dưới 

dạng các bảng dữ liệu sự kiện độc lập, không gắn hình học trực tiếp mà 
liên kết với tuyến đường thông qua mã định danh và vị trí tương đối 
dọc tuyến (Hình 7). Việc tách riêng dữ liệu kiểm tra (Bảng 2) và dữ liệu 
bảo trì (Bảng 3) phản ánh đúng bản chất khác nhau của các quy trình 
quản lý và hỗ trợ lưu trữ dữ liệu theo không gian - thời gian. 

Hình 7. Mô hình dữ liệu tuyến - sự kiện - thời gian trong CSDL GIS quản lý HTĐB
Bảng 2. Bảng dữ liệu sự kiện kiểm tra

Trường Kiểu Mô tả

ma_kiem_tra String Mã sự kiện kiểm tra
ma_duong String Mã tuyến đường
vi_tri_dau Float Vị trí bắt đầu dọc tuyến (m)
vi_tri_cuoi Float Vị trí kết thúc dọc tuyến (m)
ngay_kiem_tra Date Thời gian kiểm tra
nguoi_kiem_tra Text Người kiểm tra
anh_hien_truong Attachment Ảnh hiện trường
danh_gia_hien_trang Domain Đánh giá hiện trạng
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Bảng 3. Bảng dữ liệu sự kiện bảo trì
Trường Kiểu Mô tả

ma_bao_tri String Mã sự kiện bảo trì

ma_duong String Mã tuyến đường

vi_tri_dau Float Vị trí bắt đầu dọc tuyến (m)

vi_tri_cuoi Float Vị trí kết thúc dọc tuyến (m)

loai_bao_tri Domain Hình thức bảo trì

don_vi_thi_cong Text Đơn vị thi công

ngay_bao_tri Date Thời gian thực hiện

ngay_bao_tri Date Ngày hết hạn bảo hành

kinh_phi Float Kinh phí  

Cách tổ chức này cho phép quản lý linh hoạt các đoạn tuyến 
theo thời gian, duy trì tính toàn vẹn của hình học tuyến đường và 
giảm trùng lặp dữ liệu không gian.

3.4. Dữ liệu tài sản hạ tầng gắn với tuyến đường
Bên cạnh tuyến đường, CSDL GIS gồm các lớp dữ liệu mô tả 

các tài sản và công trình phụ trợ gắn với tuyến (Bảng 4). Mỗi lớp tài 
sản được liên kết với tuyến đường thông qua mã định danh tuyến, 
cho phép truy vấn và phân tích tổng hợp theo tuyến hoặc theo khu 
vực quản lý. 

Bảng 4. Các lớp dữ liệu tài sản HTĐB
Nhóm Lớp dữ liệu Hình học Mục đích

Cầu tim_cau Polyline Kết nối tuyến

Hầm tim_ham Polyline Giao thông ngầm

Biển báo bien_bao Point An toàn

Đèn tín hiệu den_tin_hieu Point Điều tiết

Chiếu sáng chieu_sang Point Vận hành

Thoát nước thoat_nuoc Polyline Chống ngập

3.5. Quan hệ dữ liệu và triển khai trong môi trường GIS 
Các mối quan hệ giữa các lớp dữ liệu được thiết lập theo mô 

hình 1 - N, trong đó một tuyến đường có thể liên kết với nhiều sự 
kiện kiểm tra, bảo trì và nhiều tài sản HTĐB. CSDL được triển khai 
trong môi trường Geodatabase, với việc sử dụng các cơ chế chuẩn 
hóa dữ liệu như miền giá trị và quan hệ thuộc tính, nhằm bảo đảm 
tính nhất quán và khả năng khai thác lâu dài.

3.6. Thực nghiệm triển khai và kiểm chứng 
3.6.1. Mục tiêu và phạm vi thực nghiệm
Thực nghiệm được thực hiện nhằm kiểm chứng khả năng triển 

khai và khai thác của cấu trúc CSDL GIS đề xuất trong thực tiễn quản lý 
và bảo trì HTĐB đô thị. Quận Đống Đa (cũ) được lựa chọn làm khu vực 
thí điểm do có mật độ hạ tầng cao và dữ liệu quản lý tương đối đầy đủ.

3.6.2. Thu thập và chuẩn hóa dữ liệu 
Dữ liệu đầu vào gồm CSDL nền địa lý và dữ liệu HTĐB cấp quận 

(cũ), được thu thập từ các nguồn quản lý chính thống và khảo sát 
thực địa. Toàn bộ dữ liệu được chuẩn hóa về hệ tọa độ, cấu trúc 
thuộc tính và mã định danh theo đúng thiết kế CSDL đã đề xuất. 

Hình 8. CSDL HTĐB quận Đống Đa (cũ), TP Hà Nội
3.6.3. Triển khai xây dựng CSDL GIS 
Cấu trúc CSDL được triển khai thí điểm trên ArcGIS 10.5 theo 

đúng mô hình logic đã thiết kế, trong đó tuyến đường là đối tượng 

trung tâm và các sự kiện kiểm tra, bảo trì được quản lý theo vị trí dọc 
tuyến. Kết quả triển khai cho thấy cấu trúc CSDL có thể áp dụng trực 
tiếp trong thực tiễn quản lý mà không cần điều chỉnh lớn (Hình 8).

3.6.4. Minh họa khả năng khai thác dữ liệu 
Một số phân tích GIS cơ bản như truy vấn, hiển thị dữ liệu theo 

tình trạng và chồng xếp không gian được thực hiện nhằm kiểm 
chứng khả năng khai thác dữ liệu. Kết quả cho thấy CSDL cho phép 
tích hợp và khai thác đồng thời nhiều lớp thông tin, hỗ trợ hiệu quả 
cho công tác quản lý và bảo trì HTĐB (Hình 9). 

Hình 9. Truy vấn và hiển thị thông tin

Hình 10. Hiển thị phân loại tình trạng hư hỏng đường trên bản đồ và bảng thuộc tính
Dựa trên dữ liệu hiện trạng và lịch sử bảo trì được lưu trữ trong 

CSDL, các đoạn tuyến được phân loại theo mức độ ưu tiên bảo trì 
(Hình 10). Kết quả này cho thấy cấu trúc CSDL có khả năng hỗ trợ lập 
kế hoạch bảo trì và ra quyết định, đồng thời tạo tiền đề cho việc tích 
hợp các mô hình phân tích nâng cao trong tương lai.

4. KẾT LUẬN VÀ KIẾN NGHỊ
Nghiên cứu đề xuất cấu trúc CSDL GIS phục vụ quản lý và bảo 

trì HTĐB đô thị, dựa trên mô hình tài sản tuyến tính và tổ chức dữ 
liệu theo sự kiện không gian - thời gian. Kết quả thực nghiệm cho 
thấy mô hình có tính khả thi trong thực tiễn, hỗ trợ quản lý dữ liệu 
nhất quán và duy trì tính toàn vẹn của dữ liệu không gian. Cấu trúc 
CSDL này có thể được sử dụng như một nền tảng cho các hệ thống 
quản lý HTĐB tương lai.  

Khuyến nghị áp dụng cấu trúc CSDL GIS đề xuất cho công 
tác quản lý và bảo trì HTĐB ở cấp quận (cũ) hoặc phường/xã (mới), 
đồng thời chuẩn hóa dữ liệu theo các tiêu chuẩn quốc gia để nâng 
cao khả năng tích hợp. Các nghiên cứu tiếp theo có thể mở rộng 
phạm vi ứng dụng, tích hợp thêm dữ liệu vận hành và giám sát theo 
thời gian thực nhằm phục vụ các hệ thống quản lý HTĐB đô thị 
thông minh.
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TÓM TẮT
Trong bối cảnh chuyển đổi số ngành xây dựng – giao thông và yêu cầu phát triển bền vững khu vực nông thôn, nghiên cứu này đề xuất 
phương pháp tích hợp Hệ thống thông tin địa lý (GIS) và mô hình mô phỏng giao thông nhằm hỗ trợ quy hoạch, đầu tư và quản lý hệ thống 
giao thông vận tải (GTVT) cấp xã trên địa bàn tỉnh Tây Ninh.
Nghiên cứu tập trung vào 4 nội dung chính: (i) Xây dựng và chuẩn hóa cơ sở dữ liệu GIS giao thông cấp xã; (ii) phân tích hiện trạng và 
đánh giá khả năng phục vụ của mạng lưới giao thông đường bộ và đường thủy nội địa; (iii) tích hợp mô hình mô phỏng giao thông để đánh 
giá định lượng các kịch bản phát triển; (iv) đề xuất giải pháp quy hoạch, đầu tư và quản lý hạ tầng GTVT cấp xã.
Kết quả cho thấy việc ứng dụng GIS giúp đồng bộ hóa và trực quan hóa dữ liệu giao thông, xác định các trục giao thông quan trọng, điểm 
nghẽn và khu vực ưu tiên đầu tư. Mô hình mô phỏng giao thông bổ trợ cho phân tích GIS bằng khả năng đánh giá định lượng hiệu quả 
khai thác của các phương án phát triển. Cách tiếp cận tích hợp này góp phần nâng cao chất lượng ra quyết định, tối ưu hóa thứ tự ưu 
tiên đầu tư và tăng cường tính minh bạch trong quản lý hạ tầng GTVT nông thôn, đồng thời có khả năng nhân rộng cho các địa phương 
có điều kiện tương đồng.
Từ khóa: Hệ thống thông tin địa lý (GIS); mô hình giao thông; giao thông nông thôn; quy hoạch giao thông cấp xã.

ABSTRACT
In the context of digital transformation in the construction and transportation sectors and the requirements for sustainable rural 
development, this study proposes an integrated approach combining Geographic Information Systems (GIS) and traffic simulation 
models to support the planning, investment, and management of commune-level transportation systems in Tay Ninh Province.
The study focuses on four main components: (i) Developing and standardizing a GIS-based transportation database at the commune 
level; (ii) analyzing current conditions and assessing the service capacity of the road and inland waterway transportation networks; 
(iii) integrating traffic simulation models to quantitatively evaluate development scenarios; (iv) proposing solutions for the planning, 
investment, and management of commune-level transportation infrastructure.
The results indicate that the application of GIS facilitates data harmonization and visualization, enabling the identification of key 
transport corridors, bottlenecks, and priority investment areas. Traffic simulation models complement GIS analysis by providing 
quantitative assessments of the operational efficiency of development alternatives. This integrated approach enhances decision-
making quality, optimizes investment prioritization and improves transparency in rural transportation infrastructure management, 
while also demonstrating strong potential for replication in localities with similar conditions.
Keywords: Geographic Information Systems (GIS); traffic modeling; rural transportation; commune-level transportation planning.
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1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Hệ thống giao thông vận tải cấp xã giữ vai trò nền tảng trong 

việc kết nối khu dân cư nông thôn, vùng sản xuất nông nghiệp và 
các hoạt động dịch vụ với mạng lưới giao thông cấp huyện và cấp 
tỉnh. Chất lượng và mức độ hoàn thiện của giao thông cấp xã có 
tác động trực tiếp đến hiệu quả phát triển kinh tế - xã hội, tổ chức 
không gian sản xuất và khả năng tiếp cận dịch vụ công của người 
dân nông thôn.

Tại tỉnh Tây Ninh, quá trình đô thị hóa và công nghiệp hóa 
diễn ra nhanh, kéo theo nhu cầu đi lại và vận chuyển hàng hóa gia 
tăng giữa các xã, cụm xã và khu công nghiệp. Tuy nhiên, hạ tầng 
giao thông nông thôn hiện nay còn phân tán, tiêu chuẩn kỹ thuật 
không đồng đều; dữ liệu quản lý chủ yếu tồn tại dưới dạng hồ sơ 
rời rạc, thiếu cập nhật và chưa được tích hợp trên nền tảng số. Công 
tác đánh giá hiện trạng và dự báo phát triển giao thông cấp xã vì 
vậy vẫn mang tính định tính, phụ thuộc nhiều vào kinh nghiệm và 
phương pháp thủ công.

Trong bối cảnh đó, việc ứng dụng GIS kết hợp mô hình mô 
phỏng giao thông được xem là hướng tiếp cận phù hợp, cho phép 
tích hợp dữ liệu không gian - thuộc tính, phân tích hiện trạng mạng 
lưới, đánh giá định lượng các kịch bản phát triển và hỗ trợ ra quyết 
định dựa trên cơ sở khoa học. Đây chính là khoảng trống nghiên cứu 
mà bài báo hướng tới, thông qua trường hợp nghiên cứu cụ thể tại 
một số xã và cụm xã trên địa bàn tỉnh Tây Ninh.

2. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU
Nghiên cứu áp dụng phương pháp tiếp cận tích hợp giữa GIS 

và mô hình giao thông, kết hợp phân tích định tính và định lượng 
nhằm giải quyết đồng bộ các vấn đề quy hoạch và quản lý GTVT cấp 
xã và cụm xã. Quy trình nghiên cứu gồm 4 bước chính:

- Xây dựng cơ sở dữ liệu GIS giao thông cấp xã:
Cơ sở dữ liệu GIS được xây dựng bao gồm dữ liệu không gian 

và thuộc tính của mạng lưới giao thông đường bộ (đường tỉnh, 
đường huyện, đường xã, giao thông nông thôn), đường thủy nội 
địa, cầu - cống, bến bãi và các điểm giao thông quan trọng. Dữ liệu 
được thu thập từ hồ sơ quản lý chuyên ngành, điều tra thực địa và 
bản đồ hiện trạng, sau đó được chuẩn hóa về hệ tọa độ, cấu trúc lớp 

và hệ thống thuộc tính.
- Phân tích hiện trạng và đánh giá khả năng phục vụ của mạng lưới:
Trên nền tảng GIS, nghiên cứu tiến hành phân tích mật độ 

mạng lưới, cấp kỹ thuật, mức độ kết nối và khả năng phục vụ dân cư 
- sản xuất. Các công cụ phân tích không gian được sử dụng để xác 
định các trục giao thông chính, "điểm nghẽn" và khu vực có tiềm 
năng phát triển theo từng xã và cụm xã.

- Tích hợp mô hình mô phỏng giao thông:
Một số trục giao thông tiêu biểu được lựa chọn để xây dựng 

mô hình mô phỏng giao thông, nhằm đánh giá khả năng thông 
hành và mức độ phục vụ trong điều kiện hiện trạng và các kịch bản 
phát triển. Mô hình cho phép định lượng tác động của việc nâng 
cấp hạ tầng, cải thiện tổ chức giao thông và hình thành các trục 
liên xã.

- Đề xuất giải pháp quy hoạch, đầu tư và quản lý:
Kết quả phân tích GIS và mô phỏng giao thông được tổng hợp 

để đề xuất các giải pháp quy hoạch, đầu tư theo thứ tự ưu tiên, gắn 
với chức năng phát triển kinh tế - xã hội của từng cụm xã, đồng thời 
đề xuất mô hình quản lý hạ tầng giao thông dựa trên nền tảng GIS.

3. NGHIÊN CỨU LÝ THUYẾT, MÔ PHỎNG
3.1. Lý thuyết GIS 
Hệ thống giao thông vận tải cấp xã là bộ phận nền tảng của 

giao thông nông thôn, đảm nhiệm vai trò kết nối khu dân cư, vùng 
sản xuất và các công trình dịch vụ với mạng lưới giao thông cấp 
huyện và tỉnh. Việc phát triển hệ thống này cần đảm bảo tính kết 
nối, khả năng tiếp cận, hiệu quả khai thác và phù hợp với điều kiện 
kinh tế - xã hội địa phương.

GIS cho phép tích hợp dữ liệu không gian và thuộc tính, hỗ trợ 
quản lý mạng lưới giao thông theo lớp thông tin, phân tích kết nối 
và vùng phục vụ. Trong quy hoạch giao thông cấp xã, GIS đóng vai 
trò nền tảng dữ liệu, giúp chuẩn hóa, cập nhật và khai thác thông tin 
giao thông một cách đồng bộ.

Để đánh giá toàn diện hiện trạng và khả năng phục vụ của 
mạng lưới GTVT cấp xã, nghiên cứu xây dựng hệ thống tiêu chí 
đánh giá dựa trên sự kết hợp giữa phân tích không gian GIS và kết 
quả mô phỏng giao thông

Bảng 1. Tiêu chí đánh giá mạng lưới giao thông vận tải cấp xã

Nhóm tiêu chí Chỉ tiêu đánh giá Nội dung đánh giá Phương pháp xác định

Kết nối mạng lưới Mật độ mạng lưới (km/km²) Mức độ phủ kín của mạng lưới giao thông trên địa bàn xã Phân tích GIS

Chỉ số kết nối mạng Mức độ liên kết giữa các tuyến và nút giao thông Phân tích mạng GIS

Khả năng tiếp cận Khoảng cách đến trục chính Khoảng cách trung bình từ khu dân cư đến tuyến giao thông 
chính Phân tích vùng đệm GIS

Mức độ phục vụ dân cư Tỷ lệ dân cư nằm trong vùng phục vụ của mạng lưới GIS + dữ liệu dân số

Chất lượng hạ tầng Cấp kỹ thuật đường Loại mặt đường và khả năng khai thác Điều tra thực địa

Tình trạng cầu, cống Khả năng đáp ứng tải trọng và an toàn khai thác Hồ sơ quản lý

Khả năng khai thác Thời gian hành trình Thời gian lưu thông trên các trục chính Mô phỏng giao thông

Điểm nghẽn giao thông Các vị trí hạn chế khả năng lưu thông GIS + mô phỏng

Phục vụ sản xuất Khả năng tiếp cận vùng sản xuất Kết nối giữa giao thông và vùng nông nghiệp, TTCN GIS

Phục vụ vận tải hàng hóa Khả năng lưu thông xe tải, máy nông nghiệp Mô phỏng giao thông

								        Nguồn: Tổng hợp của tác giả



01.2026 ISSN 2734 -9888210

www. t apch i x a ydung .v nNGHIÊN CỨU KHOA HỌC

Hệ thống tiêu chí này là cơ sở để so sánh hiện trạng giữa các 
xã, xác định các khu vực ưu tiên đầu tư và đánh giá hiệu quả của các 
kịch bản phát triển giao thông cấp xã.

Mô hình giao thông là công cụ mô phỏng dòng phương tiện 
trên mạng lưới nhằm đánh giá năng lực và mức độ phục vụ của hạ 
tầng. Đối với giao thông cấp xã, mô hình vi mô phù hợp do có khả 
năng phản ánh đặc điểm dòng xe hỗn hợp, mặt cắt đường nhỏ và 
tổ chức giao thông đơn giản.

3.2. Nghiên cứu mô phỏng
Nghiên cứu mô phỏng được thực hiện trên cơ sở tích hợp chặt 

chẽ giữa GIS và mô hình mô phỏng giao thông theo một quy trình 
thống nhất, nhằm đảm bảo tính đồng bộ từ khâu thu thập dữ liệu 
đến phân tích và đề xuất giải pháp.

Cụ thể, GIS đóng vai trò nền tảng trong xây dựng, quản lý và 
phân tích dữ liệu không gian giao thông, bao gồm mạng lưới tuyến, 
nút giao, vùng phục vụ và các đặc trưng hạ tầng. Trên cơ sở kết quả 
phân tích GIS, các trục giao thông quan trọng và khu vực có áp lực 
khai thác cao được lựa chọn để thiết lập mô hình mô phỏng giao 
thông, cho phép đánh giá định lượng năng lực thông hành, thời 
gian hành trình và hiệu quả khai thác của mạng lưới trong các kịch 
bản phát triển khác nhau.

Quy trình tích hợp này cho phép chuyển từ đánh giá hiện trạng 
mang tính mô tả sang phân tích có cơ sở dữ liệu và minh chứng định 
lượng, đặc biệt phù hợp với điều kiện quản lý giao thông ở cấp xã 
và cụm xã.

Hình 1. Quy trình ứng dụng
Kết quả mô phỏng cho thấy trong kịch bản hiện trạng, một số tuyến có vai trò kết nối sản xuất - dân cư chịu áp lực giao thông lớn trong 

khi điều kiện hạ tầng còn hạn chế. Các kịch bản nâng cấp và tổ chức giao thông hợp lý giúp tăng năng lực thông hành, giảm thời gian hành 
trình và nâng cao khả năng tiếp cận của người dân.

3.3. Phương án phát triển hệ thống giao thông cấp xã
3.3.1. Xã Vàm cỏ (Tân Phước Tây - Nhựt Ninh - Đức Tân)
Đây là vùng nông nghiệp trọng điểm, địa hình thấp, mạng kênh rạch dày đặc, nhu cầu đường nội đồng và trục ấp lớn. Kết quả nghiên 

cứu cho thấy:
- Hình thành trục liên xã Nhựt Ninh - Đức Tân - Tân Phước Tây làm khung kết nối toàn cụm;
- Ưu tiên cứng hóa đường xã và trục ấp bằng bê tông xi măng, kết hợp thoát nước và gia cố nền đất yếu;
- Phát triển mạnh hệ thống đường nội đồng dọc các kênh chính, đáp ứng cơ giới hóa sản xuất lúa và thủy sản.
Cụm này được xác định là khu vực ưu tiên đầu tư GTNT giai đoạn 2025 - 2030.
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3.3.2. Xã Tân Trụ (Thị trấn Tân Trụ - Bình Trinh Đông - Bình Lãng 
- Bình Tịnh)

Là trung tâm hành chính - thương mại của huyện, có mức độ 
đô thị hóa cao. Kết quả nghiên cứu cho thấy:

- Mạng lưới đường xã và liên xã được định hướng nâng cấp 
theo tiêu chuẩn cận đô thị; 

- Đường trục ấp chuyển từ chức năng dân sinh sang phục vụ 
thương mại - dịch vụ;

- Đường nội đồng tuy có quy mô nhỏ hơn nhưng được ưu tiên 
nâng cấp các trục chính do giá trị kinh tế cao.

Cụm này tập trung nâng cao chất lượng, an toàn và khả năng 
thông hành của GTNT.

3.3.3. Xã Nhựt Tảo (Tân Bình - Quê Mỹ Thạnh - Lạc Tấn - Nhị Thành)
Là vùng sản xuất nông nghiệp hàng hóa lớn, đồng thời chịu tác 

động từ cụm công nghiệp Tân Bình. Kết quả nghiên cứu xác định:
- Hình thành trục liên xã Tân Bình - Quê Mỹ Thạnh - Lạc Tấn - 

Nhựt Tảo phục vụ vận tải hàng hóa;
- Nâng cấp đường xã và trục ấp để đáp ứng xe tải và máy nông 

nghiệp tải trọng lớn;
- Phát triển mạnh mạng đường nội đồng theo mô hình khép 

kín, kết hợp đường - đê kênh.
Cụm này có nhu cầu GTNT lớn thứ hai, tập trung phục vụ 

logistics nông nghiệp và công nghiệp nhẹ.
Kết quả cho thấy phát triển GTNT theo cụm xã là cách tiếp cận 

phù hợp, cho phép phân hóa tiêu chuẩn kỹ thuật, xác định rõ thứ 
tự ưu tiên đầu tư và gắn kết chặt chẽ giữa giao thông với chức năng 
phát triển không gian kinh tế - xã hội của từng vùng.

4. THẢO LUẬN
Kết quả nghiên cứu cho thấy cách tiếp cận tích hợp GIS và mô 

hình giao thông trong phát triển GTVT cấp xã có nhiều điểm tương 
đồng với các nghiên cứu quốc tế về đánh giá mạng lưới giao thông 
nông thôn, trong đó GIS được sử dụng để phân tích mức độ kết nối, 
vùng phục vụ và khả năng tiếp cận. Tuy nhiên, nhiều nghiên cứu 
quốc tế mới dừng ở đánh giá hiện trạng hoặc đề xuất định hướng 
nâng cấp, chưa tích hợp mô hình mô phỏng giao thông để đánh giá 
định lượng hiệu quả của các kịch bản phát triển.

So với các nghiên cứu trong nước, phần lớn các công trình tại 

Việt Nam tập trung xây dựng cơ sở dữ liệu GIS phục vụ quản lý và 
quy hoạch giao thông nông thôn, nhưng còn hạn chế trong việc 
gắn kết giữa quy hoạch và nhu cầu vận tải thực tế. Điểm mới của 
nghiên cứu này là tích hợp đồng thời GIS và mô hình mô phỏng giao 
thông, cho phép đánh giá cả khía cạnh không gian và hiệu quả khai 
thác, qua đó nâng cao chất lượng lựa chọn phương án quy hoạch 
và đầu tư.

5. KẾT LUẬN
Nghiên cứu đã đề xuất và áp dụng phương pháp tích hợp GIS 

và mô hình mô phỏng giao thông trong xây dựng và phát triển hệ 
thống GTVT cấp xã, thông qua trường hợp nghiên cứu tại các xã Tân 
Trụ, Nhựt Tảo và Vàm Cỏ, tỉnh Tây Ninh. Cách tiếp cận này cho phép 
chuẩn hóa và đồng bộ hóa cơ sở dữ liệu giao thông, khắc phục tình 
trạng thông tin phân tán trong công tác quản lý truyền thống.

Kết quả phân tích GIS làm rõ hiện trạng, vai trò và khả năng 
phục vụ của mạng lưới giao thông theo từng xã và cụm xã, trong khi 
mô hình mô phỏng giao thông giúp đánh giá định lượng hiệu quả 
của các kịch bản phát triển. Nghiên cứu khẳng định GIS và mô hình 
giao thông là công cụ hiệu quả trong nâng cao chất lượng ra quyết 
định, tối ưu hóa thứ tự ưu tiên đầu tư và tăng cường tính minh bạch 
trong quản lý hạ tầng giao thông nông thôn, đồng thời có khả năng 
nhân rộng cho các địa phương khác.
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TÓM TẮT 
Trong bối cảnh chuyển đổi số và sự phát triển mạnh mẽ của trí tuệ nhân 
tạo (AI), việc ứng dụng AI vào kiểm toán báo cáo quyết toán dự án hoàn 
thành (BCQTDAHT) tại Việt Nam trở thành một yêu cầu cấp thiết nhằm 
nâng cao hiệu quả, độ tin cậy và tính minh bạch của hoạt động kiểm 
toán. Bài báo tập trung nghiên cứu khả năng ứng dụng AI trong kiểm 
toán BCQTDAHT thông qua việc phân tích quy trình kiểm toán truyền 
thống, đồng thời chỉ ra những khó khăn, hạn chế hiện nay. Trên cơ sở 
tổng quan tài liệu và khảo sát chuyên gia, nghiên cứu đã xác định bảy 
nhóm khó khăn, hạn chế chính ảnh hưởng trực tiếp đến chất lượng hoạt 
động kiểm toán, trong đó tiêu biểu là phương pháp tiếp cận hồ sơ còn 
mang tính thủ công, bằng chứng kiểm toán thiếu tính khách quan, khó 
khăn trong việc đánh giá hệ thống kiểm soát nội bộ và ước lượng tính 
trọng yếu. Từ đó, nhóm tác giả đề xuất các công nghệ AI tiềm năng như 
xử lý ngôn ngữ tự nhiên (NLP), thị giác máy tính (Vision AI), học máy và 
học sâu (ML/DL), tự động hóa quy trình bằng robot (RPA), trí tuệ nhân 
tạo tạo sinh (Generative AI) và blockchain nhằm hỗ trợ từng khâu trong 
quy trình kiểm toán. Kết quả nghiên cứu cho thấy việc tích hợp AI có thể 
giúp giảm thiểu sai sót, tiết kiệm thời gian, tăng cường khả năng phân 
tích dữ liệu lớn và nâng cao tính minh bạch trong kiểm toán BCQTDAHT, 
qua đó góp phần thúc đẩy chuyển đổi số trong lĩnh vực kiểm toán tại 
Việt Nam. 
Từ khóa:  Trí tuệ nhân tạo (AI), kiểm toán, báo cáo quyết toán dự án 
hoàn thành. 
 

ABSTRACT 
In the context of digital transformation and the rapid advancement 
of artificial intelligence (AI), applying AI to the auditing of final 
project settlement reports (FPSR) in Vietnam has become an 
urgent requirement to improve efficiency, reliability, and 
transparency in auditing practices. This paper investigates the 
application of AI in FPSR auditing, analyzes the traditional auditing 
process, and highlights existing challenges and limitations. Based 
on a comprehensive literature review and expert surveys, the 
study identifies seven major obstacles directly affecting audit 
quality, including reliance on manual document review, lack of 
objectivity in audit evidence, difficulties in assessing internal 
control systems, and challenges in estimating materiality. To 
address these issues, the authors propose potential AI 
technologies such as natural language processing (NLP), computer 
vision (Vision AI), machine learning and deep learning (ML/DL), 
robotic process automation (RPA), generative AI, and blockchain to 
support different stages of the auditing process. The findings 
demonstrate that integrating AI can reduce errors, save time, 
enhance big data analysis, and strengthen transparency in FPSR 
auditing. This research provides an important foundation for 
promoting digital transformation in the auditing sector in Vietnam. 
Keywords: Artificial intelligence (AI), auditing, final project 
settlement reports. 

1. GIỚI THIỆU 
Trí tuệ nhân tạo (AI) bao gồm các cơ sở lý thuyết và việc lập trình 

xây dựng của các hệ thống máy tính, giúp tạo ra máy tính có khả 
năng suy nghĩ. Đây là lĩnh vực khoa học nghiên cứu các hoạt động 
trí não thông qua các mô hình tính toán, nghiên cứu các hành vi 
thông minh mô phỏng các vật thể nhân tạo, nghiên cứu xem thế 

nào để máy tính có thể thực hiện được những công việc mà con 
người làm tốt hơn máy tính,... [1]. Hiện nay, AI không ngừng mở rộng 
phạm vi sang các lĩnh vực như thị giác máy tính, xử lý ngôn ngữ tự 
nhiên, học tăng cường,… góp phần nâng cao tính chính xác, độ tin 
cậy và khả năng áp dụng của các mô hình thông minh trên khắp các 
lĩnh vực khác nhau.  
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Công tác kiểm toán BCQTDAHT giúp tăng độ tin cậy của người 
sử dụng đối với BCQTDAHT và là cơ sở để người có thẩm quyền phê 
duyệt quyết toán xem xét phê duyệt BCQTDAHT, thông qua việc 
kiểm toán viên (KTV) và doanh nghiệp kiểm toán đưa ra ý kiến, xét 
trên các khía cạnh trọng yếu, liệu quá trình thực hiện dự án có tuân 
thủ các quy định về quản lý đầu tư và BCQTDAHT có phản ánh trung 
thực và hợp lý tình hình quyết toán dự án tại thời điểm lập báo cáo, 
có phù hợp với chuẩn mực kế toán, chế độ kế toán và các quy định 
pháp lý có liên quan đến việc lập và trình bày BCQTDAHT hay không 
[2]. 

Trong bối cảnh chuyển đổi số và ứng dụng công nghệ ngày 
càng sâu rộng, việc nghiên cứu và ứng dụng công nghệ AI trong 
kiểm toán BCQTDAHT tại Việt Nam là một yêu cầu cấp thiết. Công 
tác kiểm toán BCQTDAHT đóng vai trò quan trọng trong việc đánh 
giá tính trung thực, hợp lý của số liệu và đảm bảo sử dụng vốn hiệu 
quả. Tuy nhiên, phương pháp kiểm toán truyền thống vẫn tồn tại 
nhiều hạn chế như tốn kém thời gian, phụ thuộc vào con người, và 
có nguy cơ dẫn đến sai sót khi xử lý khối lượng dữ liệu lớn [3]. Hiện 
nay, đã có nhiều nghiên cứu được tiến hành nhằm hoàn thiện quy 
trình hoặc nâng cao hiệu quả kiểm toán BCQTDAHT [2], [4]. Tuy 
nhiên, các nghiên cứu này mới chỉ tập trung vào hoàn thiện quy 
trình và nội dung kiểm toán BCQTDAHT theo phương pháp truyền 
thống, chưa xem xét sâu việc ứng dụng các công nghệ mới, đặc biệt 
là AI trong quá trình kiểm toán. Bên cạnh đó, cũng đã có một số 
nghiên cứu ứng dụng AI vào trong công tác kiểm toán tài chính [5], 
[6]. Tuy nhiên, chưa có một nghiên cứu nào về việc ứng dụng AI 
trong công tác kiểm toán BCQTDAHT. Nghiên cứu này sẽ tiếp cận 
vấn đề ứng dụng AI trong kiểm toán BCQTDAHT, góp phần hỗ trợ 
chuyển đổi số trong kiểm toán, giúp nâng cao hiệu quả quy trình 
kiểm toán, phân tích dữ liệu lớn với độ chính xác cao, tiết kiệm thời 
gian và tăng cường tính minh bạch. Nghiên cứu này tập trung vào 
nghiên cứu ứng dụng AI cho hình thức kiểm toán phổ biến nhất 
hiện nay là kiểm toán độc lập.  

 
2. TỔNG QUAN 
2.1. Quy trình kiểm toán BCQTDAHT 
Quá trình kiểm toán BCQTDAHT bao gồm 03 bước chính [7] với 

các công việc cụ thể được mô tả trong Hình 1. 
Bước 1: Lập kế hoạch kiểm toán  
KTV phải xác định được các sự kiện, nghiệp vụ và cách thực hiện 

để xác định những ảnh hưởng trọng yếu đến cuộc kiểm toán. Kế 
hoạch kiểm toán tổng thể bao gồm việc tìm hiểu về tình hình dự án 
và đơn vị được kiểm toán, hiểu biết về hệ thống kế toán và hệ thống 
kiểm soát nội bộ và đánh giá rủi ro, môi trường kiểm soát và xác định 
mức độ trọng yếu. Mục đích của việc tìm hiểu hệ thống kiểm soát 
nội bộ là để khẳng định tính hợp lý và độ tin cậy vào hệ thống này, 
từ đó sử dụng phương pháp kiểm toán phù hợp nhằm rút ngắn thời 
gian. Chương trình kiểm toán xác định nội dung, lịch trình và phạm 
vi các thủ tục kiểm toán cần thiết để thực hiện kế hoạch kiểm toán 

tổng thể. 
Bước 2: Thực hiện kiểm toán  
KTV phải thực hiện kiểm tra BCQTDAHT theo các quy định của 

pháp luật, trên cơ sở vận dụng các quy định và hướng dẫn của các 
chuẩn mực kiểm toán Việt Nam có liên quan phù hợp với từng cuộc 
kiểm toán, bao gồm các nội dung: kiểm tra hồ sơ pháp lý, nguồn vốn 
đầu tư, chi phí đầu tư, chi phí đầu tư không tính vào giá trị tài sản 
hình thành qua đầu tư, giá trị tài sản hình thành qua đầu tư, các 
khoản công nợ, vật tư, thiết bị tồn đọng,… 

Bước 3: Kết thúc kiểm toán  
Giai đoạn này bao gồm phân tích, soát xét tổng thể kết quả cuộc 

kiểm toán, lập và phát hành báo cáo kiểm toán và xử lý các sự kiện 
phát sinh sau ngày lập báo cáo kiểm toán. KTV phải đánh giá các kết 
quả rút ra từ bằng chứng kiểm toán thu thập được để đưa ra ý kiến 
của mình về BCQTDAHT, xác định mức độ phù hợp của báo cáo với 
chuẩn mực kế toán và các quy định pháp luật liên quan. 

 
Hình 1. Quy trình kiểm toán BCQTDAHT  
2.2. Các công nghệ trí tuệ nhân tạo có tiềm năng ứng dụng 

vào kiểm toán BCQTDAHT tại Việt Nam 
Việc ứng dụng AI vào kiểm toán BCQTDAHT tại Việt Nam đang 

được tiến hành từng bước. Mục tiêu chính của việc ứng dụng này là 
nhằm cải thiện hiệu quả, độ chính xác và tăng cường khả năng phát 
hiện sai sót trong quá trình kiểm tra tính tuân thủ và hợp lý của hoạt 
động đầu tư xây dựng. Mặc dù mức độ ứng dụng hiện tại còn hạn 
chế, một số công nghệ AI cho thấy tiềm năng lớn trong việc hỗ trợ 
KTV xử lý khối lượng dữ liệu lớn, phi cấu trúc và phát hiện các dấu 
hiệu bất thường trong hồ sơ quyết toán đã được tổng hợp trong 
Bảng 1 [8]. 

Bảng 1. Các công nghệ trí tuệ nhân tạo (AI) có tiềm năng ứng dụng vào kiểm toán BCQTDAHT 

Công nghệ 
Các tính năng phù hợp để ứng dụng vào kiểm toán 

BCQTDAHT Các hạn chế 

Xử lý Ngôn ngữ 
tự nhiên (NLP) 

- Phân tích dữ liệu phi cấu trúc (hồ sơ pháp lý, hợp đồng, biên bản) 
- Tự động trích xuất thông tin quan trọng, hỗ trợ so khớp và đối 
chiếu dữ liệu. 
- Giúp chuẩn hóa và hệ thống hóa dữ liệu rời rạc, nâng cao độ chính 
xác trong phân tích. 

- Khó khăn trong việc hiểu ngữ nghĩa phức tạp.  
- Phụ thuộc vào chất lượng và khối lượng dữ liệu đầu vào.  
- Chi phí triển khai cao, hiệu suất giảm khi dữ liệu đa 
dạng và không đồng nhất. 

Thị giác Máy 
tính (Vision AI) 

- Nhận diện và số hóa chứng từ, hóa đơn, bảng biểu.  
- Tự động kiểm tra bố cục, nội dung văn bản, phát hiện sai lệch 
hoặc thiếu sót. 
- Hỗ trợ xử lý khối lượng lớn tài liệu giấy trong kiểm toán. 

- Độ chính xác phụ thuộc vào chất lượng hình ảnh và độ 
phân giải.  
- Khó xử lý nội dung động hoặc tài liệu có định dạng 
phức tạp.  
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- Sai lệch có thể xảy ra do khác biệt về ngôn ngữ, phông 
chữ, hoặc cách trình bày. 

Máy học/Học 
sâu (ML/DL) 

Các kỹ thuật này cho phép phân tích toàn diện dữ liệu để xác định 
các mẫu hình rủi ro và phát hiện bất thường với độ chính xác cực 
cao. Trong khi ML tập trung vào việc tự động hóa các tác vụ lặp lại 
và thiết lập các hành vi cơ sở để cảnh báo sai lệch , thì DL sử dụng 
các mạng nơ-ron đa lớp để giải thích và phân tích sâu các dữ liệu 
phi cấu trúc như hóa đơn, hợp đồng hay nhật ký giao dịch. 

- Yêu cầu hạ tầng công nghệ và dữ liệu chất lượng cao.  
- Rủi ro pháp lý và trách nhiệm khi kết quả phân tích sai 
lệch.  
- Thiếu nhân sự có kỹ năng chuyên sâu, khó tích hợp vào 
quy trình truyền thống. 

Robot tự động 
hóa quy trình 
(RPA) 

- Tự động hóa các thao tác lặp lại như nhập liệu, đối chiếu, xác thực 
dữ liệu.  
- Tăng tốc độ xử lý, giảm sai sót thủ công.  
- Có thể tích hợp với hệ thống kiểm toán hiện có để nâng cao hiệu 
quả. 

- Chỉ hoạt động theo quy tắc cố định, thiếu khả năng 
thích ứng.  
- Cần lập trình lại khi quy trình thay đổi.  
- Giới hạn trong môi trường kỹ thuật số, khó xử lý tình 
huống phức tạp. 

Trí tuệ nhân tạo 
tạo sinh 
(Generative AI) 

- Tạo báo cáo phân tích, mô phỏng dữ liệu, hỗ trợ viết nhận xét 
kiểm toán.  
- Đề xuất ra kịch bản giả định để kiểm tra tính hợp lý của quyết 
toán.  
- Hỗ trợ trực quan hóa dữ liệu phức tạp dưới dạng biểu đồ, mô hình. 

- Có thể không phản ánh chính xác thực tế, dễ tạo ra 
thông tin sai lệch.  
- Tốn tài nguyên tính toán và dữ liệu huấn luyện.  
- Rủi ro về tính minh bạch và kiểm chứng kết quả. 

Chuỗi khối 
(Blockchain) 

- Ghi nhận và giám sát giao dịch tài chính minh bạch, không thể 
chỉnh sửa.  
- Tăng độ tin cậy của bằng chứng kiểm toán.  
- Hỗ trợ truy xuất nguồn gốc và xác thực dữ liệu quyết toán. 

- Cần sự đồng thuận của nhiều bên tham gia.  
- Tốn dung lượng lưu trữ và tài nguyên cập nhật.  
- Khó sửa lỗi hoặc điều chỉnh khi phát hiện sai sót. 

 
3. XÁC ĐỊNH CÁC KHÓ KHĂN, HẠN CHẾ TRONG QUÁ TRÌNH 

KIỂM TOÁN TẠI BCQTDAHT VIỆT NAM 
3.1. Nghiên cứu tổng quan tài liệu về các khó khăn, hạn chế 

trong quá trình kiểm toán BCQTDAHT 
Để xác định hệ thống các khó khăn, hạn chế trong kiểm toán 

BCQTDAHT, một nghiên cứu tổng quan tài liệu đã được tiến hành 
với sự hỗ trợ của các công cụ tìm kiếm phổ biến như Scopus, Google 
Scholar và các cơ sở dữ liệu học thuật trong nước. Các từ khóa tìm 

kiếm bao gồm: "kiểm toán báo cáo quyết toán dự án hoàn thành", 
"kiểm toán vốn đầu tư xây dựng", "chất lượng kiểm toán", "khó khăn, 
hạn chế trong kiểm toán". Sau khi phân tích phần tóm tắt (Abstract) 
của các nghiên cứu được truy xuất, các tài liệu không liên quan đã 
bị loại bỏ. Tiếp theo, toàn văn của các tài liệu có liên quan (bao gồm 
luận án, luận văn, bài báo khoa học và bài kỷ yếu hội thảo khoa học) 
đã được xem xét. Tổng cộng đã có 16 nghiên cứu được lựa chọn để 
xem xét và phân tích. Hệ thống các hạn chế, khó khăn đã được phân 
tích và tổng hợp trong Bảng 2. 

 
Bảng 2. Tổng quan tài liệu về các khó khăn, hạn chế trong quá trình kiểm toán BCQTDAHT  
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T1 Việc khảo sát, thu thập thông tin trước 
kiểm toán còn mang tính hình thức                 8 

T2 
Đánh giá hệ thống kiểm soát nội bộ, xác 
định và phân tích rủi ro chưa được chú 
trọng 

                6 

T3 Thiếu chi tiết về phương pháp và kỹ thuật 
trong hướng dẫn kiểm toán                 4 

T4 Phương pháp tiếp cận hồ sơ, chứng từ 
còn mang tính truyền thống 

                12 

T5 Đối tượng kiểm toán chưa được mở rộng 
dẫn đến những thiếu sót                 9 

T6 Bằng chứng kiểm toán thiếu tính khách 
quan do chủ yếu dựa vào nguồn nội bộ                 10 

T7 
Thiếu cụ thể hóa nội dung theo từng lần 
kiểm toán cũng như từng loại dự án đầu 
tư  

                2 
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T8 
Nhận xét, kết luận của Báo cáo kiểm toán 
còn mang tính chung chung, thiếu chiều 
sâu 

                5 

T9 Thiếu chuẩn hóa quy trình khảo sát, thu 
thập thông tin trước kiểm toán 

                9 

T10 Khó khăn trong việc ước lượng ban đầu về 
tính trọng yếu                 6 

T11 
Quy trình phân tích, soát xét tổng thể kết 
quả kiểm toán chưa hiệu quả, thiếu chặt 
chẽ 

                3 

T12 
Công tác tổ chức và lưu 
 trữ hồ sơ kiểm toán còn yếu, thiếu khoa 
học 

                3 

 
3.2. Khảo sát về mức độ ảnh hưởng của những khó khăn và 

hạn chế trong quy trình kiểm toán BCQTDAHT 
Để xác định các khó khăn, hạn chế và lượng hóa mức độ ảnh hưởng 

của chúng tới kiểm toán BCQTDAHT, nhóm nghiên cứu đã tiến hành 02 
vòng khảo sát với nhóm chuyên gia và các cá nhân riêng biệt.  

Trong vòng thứ nhất, để phục vụ cho việc đánh giá, nhóm tác giả 
đã tiến hành phỏng vấn sâu với tổ chuyên gia gồm 6 người với số năm 
kinh nghiệm từ 10÷25 năm, bao gồm 01 phó giám đốc - KTV, 02 trưởng/ 
phó phòng - KTV và 03 KTV của một công ty kiểm toán độc lập. Trong 
vòng này, phương pháp phỏng vấn sâu đã được áp dụng. Nhóm nghiên 
cứu đã tiến hành phỏng vấn chi tiết và sâu sắc với từng thành viên trong 
tổ chuyên gia. Sau đó, nhóm nghiên cứu tiến hành tổng hợp các quan 
điểm cá nhân thành các quan điểm chung nhất đối với vấn đề nghiên 
cứu. Cuối cùng, một cuộc phỏng vấn chung với toàn bộ các thành viên 
của tổ chuyên gia sẽ được tiến hành. Dựa trên các khó khăn, hạn chế sơ 
bộ mà nhóm nghiên cứu đã tổng hợp, tổ chuyên gia sẽ cùng bàn bạc, 
thống nhất và đưa ra các khó khăn, hạn chế của công tác kiểm toán 
BCQTDAHT hiện nay tại Việt Nam (X1 đến X7) như được tổng hợp tại 
Bảng 3. Trong đó, các hạn chế, khó khăn T3, T7, T11, T12 được thống 

nhất loại bỏ do không phải là các khó khăn, hạn chế có ảnh hưởng lớn. 
Đồng thời, T1 và T9 là các khó khăn, hạn chế có sự trùng lặp nên được 
gộp lại thành X1.  

Trong vòng khảo sát tiếp theo, một cuộc khảo sát với quy mô 
rộng được tiến hành. Mẫu khảo sát là các công ty kiểm toán độc lập, 
chủ đầu tư, đơn vị tư vấn và nhà thầu có tham gia trực tiếp hoặc gián 
tiếp trong quá trình kiểm toán BCQTDAHT với hai phương pháp thu 
thập số liệu điều tra là: Phỏng vấn trực tiếp và khảo sát online qua 
docs.google. Trong phần khảo sát này, các đối tượng khảo sát sẽ 
cung cấp một số thông tin cá nhân phục vụ mục đích thống kê và 
cho điểm đánh giá mức độ ảnh hưởng mà những khó khăn và hạn 
chế này gây ra trên thang điểm Likert 1-5 nhằm xác định rõ tính 
nghiêm trọng và phạm vi tác động tiêu cực của từng hạn chế, khó 
khăn đối với chất lượng, hiệu quả và độ tin cậy của kết quả kiểm 
toán. Kết thúc cuộc khảo sát, trong tổng số 74 phiếu thu về có 70 
phiếu hợp lệ. Đối tượng khảo sát bao gồm trợ lý KTV (25), KTV (19), 
Chủ đầu tư/Ban QLDA (12) và Nhà thầu/Tư vấn (14). Kết quả khảo 
sát được tổng hợp trong Bảng 3. 

Bảng 3. Các khó khăn và hạn chế trong quy trình kiểm toán BCQTDAHT 
Ký 

hiệu Tên khó khăn, hạn chế Diễn giải 
Mức độ 

ảnh hưởng 
X1 Việc khảo sát, thu thập thông tin 

trước kiểm toán còn mang tính hình 
thức  

Hoạt động khảo sát và thu thập thông tin trước kiểm toán còn sơ sài, chỉ 
mang tính thủ tục, không phản ánh sâu sắc hiện trạng thực tế của dự án 
làm giảm hiệu quả chung của cuộc kiểm toán. 

4.35 

X2 Việc đánh giá hệ thống kiểm soát 
nội bộ, xác định và phân tích rủi ro 
chưa được chú trọng 

Việc tìm hiểu hệ thống KSNB thường thực hiện sơ sài, thiếu bảng biểu 
chuẩn hóa, dẫn đến kết quả đánh giá KSNB không hiệu quả. Việc xác định 
và phân tích rủi ro chỉ mang tính hình thức, không đi sâu vào đặc thù dự 
án. 

4.18 

X3 Phương pháp tiếp cận hồ sơ, chứng 
từ còn mang tính truyền thống 

Việc kiểm toán hiện tại quá phụ thuộc vào phương pháp thủ công như 
đối chiếu chứng từ giấy tờ và chọn mẫu dựa trên kinh nghiệm, bỏ qua 
việc tận dụng công nghệ hiện đại (phân tích dữ liệu chuyên sâu, AI,…). 

4.62 

X4 Bằng chứng kiểm toán thiếu tính 
khách quan do chủ yếu dựa vào 
nguồn nội bộ 

Bằng chứng kiểm toán chủ yếu dựa vào tài liệu/xác nhận từ chính đơn vị 
được kiểm toán (nguồn nội bộ). Sự phụ thuộc này làm giảm tính khách 
quan và độ tin cậy của bằng chứng, khiến kết luận kiểm toán kém vững 
chắc. 

3.95 

X5 Khó khăn trong việc ước lượng ban 
đầu về tính trọng yếu 

Khó khăn do tính trọng yếu được ước lượng trước (dựa trên rủi ro) để lập 
kế hoạch, trong khi sai phạm được phát hiện sau (thực tế kiểm toán). 
Cùng với việc đánh giá lại (định lượng và định tính) xem tổng sai phạm 
thực tế có vượt ngưỡng ban đầu hay không. 

3.82 

X6 Đối tượng kiểm toán chưa được mở 
rộng dẫn đến những thiếu sót hoặc 
bỏ sót 

Đối tượng kiểm toán không chỉ giới hạn là báo cáo QTDAHT nói chung 
mà cần phải xác định thêm là Báo cáo quyết toán chi phí xây dựng, chi 
phí thiết bị của dự án hoặc Báo cáo kết quả kiểm tra thiết kế, dự toán 
XDCT,... 

3.50 

X7 Phần nhận xét, kết luận của Báo cáo 
kiểm toán còn mang tính khuôn 
mẫu, thiếu chiều sâu 

Nhiều báo cáo kiểm toán còn mang tính nhận xét chung chung, chưa 
đánh giá sâu sắc thực trạng, kết quả thực tế của cuộc kiểm toán. 

3.75 
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4. ĐỀ XUẤT CÁC CÔNG NGHỆ TRÍ TUỆ NHÂN TẠO (AI) ĐỂ XỬ 
LÝ CÁC KHÓ KHĂN, HẠN CHẾ TRONG KIỂM TOÁN BCQTDAHT 
TẠI VIỆT NAM 

Sau khi xem xét chi tiết các hạn chế, khó khăn trong quá trình 
kiểm toán BCQTDAHT hiện nay tại Việt Nam và phân tích đặc điểm 

của các công nghệ, nhóm nghiên cứu đề xuất một số công nghệ AI 
phù hợp và có tiềm năng ứng dụng nhất vào từng khâu trong quy 
trình kiểm toán hiện nay như trong Bảng 4. 

Bảng 4. Đề xuất các công nghệ trí tuệ nhân tạo phù hợp để ứng dụng vào quy trình kiểm toán BCQTDAHT 
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I. Lập kế hoạch kiểm toán 
Thu thập thông tin cơ sở X  X   X X 
Đánh giá rủi ro và nghiên cứu hệ thống KSNB  X  X X  X 
Lập kế hoạch kiểm toán    X X  X 
II. Thực hiện kiểm toán 
Kiểm tra, đối chiếu danh mục hồ sơ pháp lý X X X   X X 
Kiểm tra, đối chiếu nguồn vốn đầu tư X X    X  
Kiểm tra chi phí đầu tư X  X X X X  
Kiểm tra chi phí đầu tư không tính vào giá trị tài sản hình thành qua đầu 
tư X   X X  X 

Kiểm tra giá trị tài sản hình thành qua đầu tư   X X   X  
Kiểm tra các khoản công nợ, vật tư,.. X X X X X X  
III. Kết thúc kiểm toán 
Phân tích, soát xét tổng thể kết quả cuộc kiểm toán    X X  X 
Lập và phát hành báo cáo kiểm toán      X X 
Xử lý các công việc phát sinh sau khi phát hành báo cáo kiểm toán X     X X 

Bên cạnh đó, nhằm tập trung vào giải quyết các khó khăn, hạn 
chế có ảnh hưởng lớn nhất tới quy trình kiểm toán, dựa trên các đặc 
tính riêng của mỗi công nghệ AI, nhóm tác giả đã đề xuất chi tiết 
các công nghệ với những ứng dụng cụ thể của chúng trong việc giải 

quyết các khó khăn, hạn chế này. Các đề xuất được tổng hợp trong 
Bảng 5. Đây đều là các công nghệ, công cụ phổ biến hiện nay và rất 
phù hợp để ứng dụng vào thực tiễn công tác kiểm toán BCQTDAHT 
tại Việt Nam. 

Bảng 5. Đề xuất các công nghệ trí tuệ nhân tạo để xử lý các khó khăn, hạn chế trong kiểm toán BCQTDAHT tại Việt Nam 
Khó khăn, 

hạn chế 
Công nghệ 

đề xuất Các ứng dụng cụ thể trong giải quyết khó khăn, hạn chế 
Các công cụ phù 

hợp 
X1 RPA & Vision 

AI 
Sử dụng RPA để tự động hóa việc thu thập dữ liệu từ nhiều nguồn (Web, ERP, PDF, email);  
Ứng dụng Vision AI để chuyển đổi chứng từ giấy thành dữ liệu số, giúp đối chiếu 
tức thời thay vì chỉ tập hợp hồ sơ một cách hình thức. 

UiPath, CamS, Google 
Lens 

X2 Machine 
Learning 

Sử dụng các thuật toán học máy để phân tích dữ liệu lịch sử từ các dự án tương tự 
nhằm tự động nhận diện các "điểm nóng" rủi ro. ML giúp đối soát sự bất thường 
giữa dự toán, hợp đồng và thực tế thi công, từ đó phát hiện các lỗ hổng trong quy 
trình phê duyệt và nghiệm thu mà phương pháp thủ công thường bỏ sót. 

Python (Scikit-learn), 
DataRobot, 
MindBridge Ai 

X3 Blockchain Chuyển đổi từ kiểm tra chứng từ rời rạc sang xác thực dữ liệu trên sổ cái Blockchain. 
Công nghệ này cho phép KTV truy xuất nguồn gốc giao dịch theo thời gian thực, 
đảm bảo tính duy nhất, minh bạch và không thể đảo ngược của dữ liệu mà không 
cần thông qua các bước đối chiếu thủ công trung gian. 

Hyperledger Fabric, 
Corda, FPT.eContract, 
Oracle Blockchain 

X4 Generative 
AI 

Sử dụng AI để tổng hợp và đối chiếu dữ liệu nội bộ của đơn vị với các nguồn dữ 
liệu công khai từ bên thứ ba (báo cáo ngành, giá thị trường, dữ liệu thuế, thông tin 
đối tác trên internet,…). Generative AI có khả năng phân tích sự tương thích giữa 
các bằng chứng nội bộ và bối cảnh thực tế bên ngoài để đưa ra các nghi vấn khách 
quan về tính xác thực của tài liệu. 

GPT-4 (OpenAI), 
Claude, Gemini, 
Notebook LM 
(Google) 

X5 Neural 
Networks & 
Deep 
Learning 

Xây dựng các mô hình học sâu để phân tích đa chiều các yếu tố: dữ liệu tài chính 
lịch sử, rủi ro ngành và biến động thị trường. Hệ thống tự động học từ các sai sót 
trọng yếu trong quá khứ để đề xuất ngưỡng trọng yếu tối ưu, giúp KTV đưa ra quyết 
định dựa trên bằng chứng định lượng thay vì ước tính chủ quan. 

TensorFlow, PyTorch, 
MindBridge AI, 
DataRobot 

X6 Machine 
Learning 

Công nghệ này giúp mở rộng phạm vi kiểm toán lên mức tối đa bằng cách tự động 
đối soát chéo dữ liệu từ nhiều nguồn khác nhau như sổ cái, các tài liệu liên quan 
đến cuộc kiểm toán, sao kê ngân hàng,… 

TensorFlow, PyTorch, 
Scikit-learn, Keras 

X7 Generative 
AI  

Phân tích các phát hiện kiểm toán và tự động soạn thảo các nhận xét có tính phản 
biện cao, đưa ra khuyến nghị giải pháp thay vì chỉ lặp lại các câu chữ mẫu. 

GPT-4, Gemini, 
Notebook LM 
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5. KẾT LUẬN  
Nghiên cứu đã phân tích và chỉ ra những khó khăn và hạn chế 

cơ bản trong quy trình kiểm toán BCQTDAHT. Kết quả khảo sát cho 
thấy các khó khăn, hạn chế nổi bật bao gồm: hoạt động khảo sát và 
thu thập thông tin trước kiểm toán còn mang tính hình thức; việc 
đánh giá hệ thống kiểm soát nội bộ và phân tích rủi ro chưa được 
chú trọng; phương pháp tiếp cận chứng từ còn thủ công, thiếu ứng 
dụng công nghệ hiện đại; bằng chứng kiểm toán thiếu tính khách 
quan và phạm vi đối tượng kiểm toán chưa được mở rộng. Những 
yếu tố này đã ảnh hưởng trực tiếp đến chất lượng, hiệu quả và độ 
tin cậy của kết quả kiểm toán. 

Trên cơ sở phân tích, nghiên cứu khẳng định rằng AI có tiềm 
năng lớn trong việc khắc phục các khó khăn, hạn chế nêu trên. Các 
công nghệ như xử lý ngôn ngữ tự nhiên, thị giác máy tính, học 
máy/học sâu, tự động hóa quy trình bằng robot, AI tạo sinh và 
blockchain có thể hỗ trợ KTV trong việc xử lý dữ liệu lớn, phát hiện 
bất thường, nâng cao tính minh bạch và giảm thiểu sai sót. Điều này 
cho thấy việc ứng dụng AI không chỉ mang tính bổ trợ mà còn mở 
ra hướng tiếp cận mới, hiện đại và hiệu quả hơn cho công tác kiểm 
toán BCQTDAHT. 

Một điểm quan trọng cần nhấn mạnh là việc ứng dụng AI trong 
kiểm toán BCQTDAHT không chỉ mang lại lợi ích về mặt kỹ thuật mà 
còn có ý nghĩa chiến lược đối với tiến trình chuyển đổi số trong lĩnh 
vực kiểm toán. AI có thể giúp KTV giảm thiểu sự phụ thuộc vào các 
thao tác thủ công, đồng thời nâng cao năng lực phân tích dữ liệu 
phức tạp và phi cấu trúc. Tuy nhiên, việc triển khai AI trong kiểm 
toán vẫn đối mặt với nhiều thách thức như hạ tầng dữ liệu chưa 
đồng bộ, nguồn nhân lực kiểm toán còn hạn chế về kỹ năng công 
nghệ, khung pháp lý chưa hoàn thiện để điều chỉnh việc ứng dụng 
các công nghệ mới,... Ngoài ra, cần lưu ý rằng AI không thay thế 
hoàn toàn vai trò của KTV. Thay vào đó, AI đóng vai trò như một 
công cụ hỗ trợ, giúp KTV nâng cao năng lực chuyên môn, tập trung 
vào các phân tích chuyên sâu và ra quyết định dựa trên bằng chứng 
đáng tin cậy hơn. Do đó, quá trình chuyển đổi từ phương pháp kiểm 
toán truyền thống sang kiểm toán dựa trên AI cần được nhìn nhận 
như một sự kết hợp hài hòa giữa công nghệ và chuyên môn nghề 
nghiệp. 

Tóm lại, nghiên cứu đã chứng minh tiềm năng ứng dụng AI 
trong kiểm toán BCQTDAHT tại Việt Nam, đồng thời cung cấp cơ sở 
khoa học và thực tiễn cho các nghiên cứu tiếp theo. Kết quả nghiên 
cứu không chỉ góp phần hoàn thiện lý luận về kiểm toán trong bối 
cảnh chuyển đổi số mà còn mở ra hướng đi mới cho việc nâng cao 
chất lượng, hiệu quả và độ tin cậy của kiểm toán BCQTDAHT. 
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Nghiên cứu đánh giá ảnh hưởng tới người điều 
khiển khi điều động tàu trong điều kiện thời tiết 
bất lợi
Research on assessing the impact of the navigator when manoeuvring a ship in adverse 
weather conditions
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TÓM TẮT
Trong hoạt động hàng hải, điều kiện thời tiết xấu là một trong 
những yếu tố rủi ro nghiêm trọng nhất ảnh hưởng trực tiếp đến 
sự an toàn của tàu và thuyền viên. Người điều khiển tàu (thuyền 
trưởng, sĩ quan trực ca, hoa tiêu...) giữ vai trò trung tâm trong 
quá trình ra quyết định, vận hành và điều động tàu. Sự liên kết 
chặt chẽ giữa hai yếu tố này với nhau sẽ dẫn tới các kết quả quan 
trọng ảnh hưởng tới quá trình dẫn tàu an toàn. Bài báo tập trung 
phân tích các ảnh hưởng tâm sinh lý, kỹ thuật và vận hành mà 
người điều khiển phải đối mặt trong điều kiện bất lợi về thời tiết, 
từ đó đưa ra khuyến nghị nhằm nâng cao hiệu quả huấn luyện, hỗ 
trợ thiết bị và cải tiến quy trình điều động trong bối cảnh biến đổi 
khí hậu và mật độ giao thông hàng hải ngày càng cao.
Từ khóa: Sự cố hàng hải; hành vi con người; yếu tố con người; 
điều động tàu; điều kiện thời tiết bất lợi.

1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Tình huống thời tiết xấu trên biển như gió giật, mưa lớn, sóng 

cao, sương mù dày đặc hoặc bão lốc... chiếm tỷ lệ cao trong các 
nguyên nhân gây tai nạn hàng hải nghiêm trọng [5]. Khi thời tiết 
xấu xảy ra như mưa lớn, sương mù dày, gió giật hoặc sóng cao, các 
điều kiện không chắc chắn xuất hiện dưới nhiều hình thức [6]. Theo 
đó, việc điều động tàu khi vào ra cảng hoặc chuyển hướng trong 
vùng biển hẹp trở thành bài toán khó khăn, nơi yếu tố con người 
đóng vai trò quyết định [2, 3]. Trong quá trình điều động tàu biển, 
quyết định của người điều khiển thường liên quan đến các thao tác 
quan trọng như:

- Tăng hoặc giảm tốc độ tàu;
- Chuyển hướng, quay đầu, tránh va;
- Cập cầu, thả neo, điều chỉnh hải trình.

Từ năm 2015 - 2023, theo thống kê của Tổ chức Hàng hải Quốc 
tế (IMO), hơn 65% tai nạn cập cảng và va chạm tại khu vực ven biển 
xảy ra trong điều kiện thời tiết xấu và gần 80% trong số đó có liên 
quan đến yếu tố con người [1, 7]. Bài báo đặt trọng tâm vào các ảnh 
hưởng cụ thể đến người điều khiển tàu nhằm nhận diện các yếu tố 
rủi ro và đề xuất giải pháp giảm thiểu thiệt hại.

2. PHÂN TÍCH ẢNH HƯỞNG TỚI NGƯỜI ĐIỀU KHIỂN TRONG 
THỜI TIẾT XẤU

Khi thời tiết xấu xảy ra, các điều kiện không chắc chắn thường 
xuất hiện dưới một số dạng chính:

- Thông tin cảm biến không đầy đủ hoặc bị sai lệch (ví dụ: 
radar bị nhiễu, GPS sai số lớn) [9];

- Tầm nhìn thực tế giảm mạnh, không thể quan sát các vật 
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cản, tàu khác hoặc dấu hiệu hàng hải;
- Sự thay đổi đột ngột của dòng chảy, hướng gió làm cho dự 

đoán của người điều khiển không còn chính xác;
- Thời gian phản ứng ngắn do khoảng cách với nguy cơ (ví dụ: 

sắp va chạm) bị rút ngắn bởi tốc độ trôi hoặc lỗi thiết bị [8].
Hãy xem xét một số ví dụ tai nạn điển hình trong những năm 

gần đây.

Hình 1. Sự cố tàu container MOL Comfort (Ấn Độ Dương, 2013)
2.1. Một số tai nạn điển hình
* Sự cố tàu MOL Comfort (Ấn Độ Dương, 2013):
- Thông tin sự kiện:
+ Tàu container MOL Comfort (tàu dài 316 m) bị gãy làm đôi 

trong thời tiết biển động cấp 7 - 8, sóng cao 6 - 8 m, gió giật mạnh;
+ Thuyền trưởng đã phát hiện vết nứt cấu trúc thân tàu, đưa ra 

báo động khẩn cấp và rút thủy thủ đoàn kịp thời bằng xuồng cứu sinh;
+ Tàu chìm sau đó vài ngày, làm mất toàn bộ hàng hóa (~4.300 

container), thiệt hại hàng trăm triệu USD.
- Tác động đến người điều khiển:
+ Áp lực ra quyết định trong thời gian ngắn khi tàu có dấu hiệu 

nứt gãy;
+ Điều kiện thời tiết khiến việc điều động xuồng cứu sinh, phát 

tín hiệu khẩn cấp trở nên cực kỳ khó khăn.
* Vụ đắm tàu El Faro (Caribbean, 2015):

Hình 2. Tàu El Faro mất tích trên vùng biển tam giác quỷ Bermudas, năm 2015
- Thông tin sự kiện:
+ Tàu hàng El Faro (Mỹ) bị chìm khi đi vào vùng ảnh hưởng bão 

Joaquin cấp 4, với sức gió 140 dặm/giờ (~250 km/h);
+ 33 người trên tàu tử vong toàn bộ, là một trong những tai 

nạn thảm khốc nhất lịch sử hàng hải Hoa Kỳ hiện đại;

+ Hộp đen ghi âm cho thấy thuyền trưởng đã quyết định tiếp 
tục hành trình dù dự báo có bão, sau đó tàu bị nghiêng nặng do 
nước tràn vào.

- Tác động đến người điều khiển:
+ Thuyền trưởng phải đối mặt với áp lực thương mại (giao 

hàng đúng hạn) và thiếu cập nhật thời tiết thực tế;
+ Giao tiếp nội bộ giữa thuyền trưởng và sĩ quan thiếu quyết 

đoán, dẫn đến hành trình đi vào vùng nguy hiểm;
+ Thuyền trưởng mất khả năng kiểm soát khi tàu nghiêng 15 - 

20 độ, nước tràn vào hầm hàng, mất điện và vô hiệu hóa hệ thống lái.
* Vụ tai nạn tàu Stellar Daisy (Nam Đại Tây Dương, 2017):

Hình 3. Sự cố tàu Stellar Daisy (Nam Đại Tây Dương, 2017)
- Thông tin sự kiện:
+ Tàu chở quặng Hàn Quốc, chở quá tải, bị chìm trong điều 

kiện thời tiết xấu với sóng cao 6 - 9 m, mất tích 22 thủy thủ;
+ Tàu bị nghi nứt kết cấu đáy tàu do lực va đập của sóng biển 

mạnh, dẫn đến vỡ nhanh và chìm chỉ trong vài phút.
- Tác động đến người điều khiển:
+ Thuyền trưởng chỉ kịp gửi một tin nhắn báo cáo nước tràn 

vào hầm hàng, sau đó mất liên lạc hoàn toàn;
+ Thời tiết xấu hạn chế khả năng cứu nạn khẩn cấp, không đủ 

thời gian để hạ xuồng thoát hiểm;
+ Quyết định sơ tán kịp thời của thuyền trưởng có thể bảo 

toàn mạng sống toàn bộ 24 thủy thủ.
* Tàu Ever Given mắc kẹt ở Kênh đào Suez (Ai Cập, 2021):

Hình 4. Tàu Ever Given mắc kẹt tại kênh đào Suez, năm 2021
- Thông tin sự kiện:
+ Tàu container lớn Ever Given bị mất điều hướng do gió mạnh 

(40 hải lý/giờ), mắc cạn, làm tắc nghẽn kênh đào Suez trong 6 ngày;
+ Mặc dù không có thương vong, nhưng thiệt hại kinh tế toàn 

cầu ước tính hàng tỷ USD/ngày.
- Tác động đến người điều khiển:
+ Hoa tiêu bị mất khả năng điều động do tàu bị xoay ngang 
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bởi gió mạnh, lực cản đáy cao;
+ Tâm lý áp lực khi điều khiển tàu siêu trọng tải trong vùng 

nước hẹp và thời tiết xấu.
2.2. Dữ liệu thống kê tổng hợp
* Tỉ lệ tai nạn do điều kiện thời tiết xấu: 
Theo báo cáo của MAIB (Marine Accident Investigation Branch 

- Anh) được mô tả trong Hình 5. Trong hàng trăm sự cố hàng hải giai 
đoạn 2015 - 2022, điều kiện khí tượng (meteorological factors) đóng 
vai trò chính trong khoảng 12% số sự cố, so với 68% do lỗi con người 
và gần 20% gồm sự cố kỹ thuật và sự cố khác [1].

Trên toàn cầu, trong các vụ tai nạn xảy ra tại cảng và vùng ven 
biển, khoảng 14,5% liên quan đến điều kiện thời tiết khắc nghiệt [5].

Dù chỉ chiếm khoảng 10 - 15% số vụ, tai nạn do thời tiết cực 
đoan có thể gây hậu quả lớn hơn nhiều so với các sự cố khác.

Hình 5. Nguyên nhân gây ra sự cố hàng hải giai đoạn 2015 - 2022 
Nguồn: Marine Accident Investigation Branch report, 2023

* Mức độ ảnh hưởng đến tàu và thủy thủ:
Trong 755 trường hợp tai nạn do sóng hoặc biển động dữ liệu 

ProQuest, đa số liên quan đến tàu chở hàng, tàu chở rời và tàu cá, phổ 
biến ở Bắc Đại Tây Dương, Ấn Độ Dương và Tây Thái Bình Dương [4].

Nghiên cứu chỉ ra rằng gió mạnh làm tăng độ nghiêm trọng 
của tai nạn gấp ~5 lần (OR = 5.178); biển động mạnh (heavy sea) 
làm tăng nguy cơ ~3 lần; dòng chảy mạnh cũng tăng nguy cơ tai 
nạn ~2 lần [4].

* Ảnh hưởng đến người điều khiển tàu: 
Thiếu hụt thông tin khí tượng chính xác - sự phụ thuộc vào 

thiết bị định vị và radar có thể bị nhiễu, làm giảm khả năng phản 
ứng thời gian thực khi gặp sóng lớn, gió giật.

Say sóng, mất cân bằng và căng thẳng do sóng lớn khiến khả 
năng xử lý tình huống và ra quyết định giảm rõ rệt.

Các sự cố như El Faro (2015) và Dongfang zhi Xing (2015) là 
minh chứng sống cho tình huống người điều khiển không lường 
hết được đường đi của bão xoáy, gây thiệt hại trầm trọng về cả 
người và tàu [10].

2.3. Bài học kinh nghiệm và yếu tố quyết định
Từ những tai nạn điển hình và thông tin tổng hợp trên cho thấy:
- Khả năng ra quyết định khẩn cấp, nhận diện cấu trúc rủi ro 

kỹ thuật và ứng phó trong điều kiện thời tiết khắc nghiệt là yếu tố 
sống còn;

- Ra quyết định sai do chủ quan trước dữ liệu thời tiết và bỏ 
qua cảnh báo rủi ro;

- Cần cải thiện huấn luyện về phân tích dự báo khí tượng và 
xây dựng văn hóa phản biện trong tổ lái;

- Điều kiện thời tiết cực đoan là chất xúc tác làm tăng hậu quả 
từ các yếu tố kỹ thuật tiềm ẩn;

- Yêu cầu quản lý tàu phải chủ động dự báo rủi ro kết cấu khi 
chở hàng nặng, đặc biệt trong thời tiết xấu;

- Cần kết hợp hệ thống hỗ trợ điều hướng tự động và cảnh báo 
điều kiện thời tiết cực đoan;

- Huấn luyện đội ngũ điều khiển tàu cỡ lớn khi gặp tác động 

gió/lực thủy động trong vùng nước giới hạn.
2.4. Tác động của thời tiết cực đoan lên người điều khiển tàu
Trong bối cảnh thời tiết tiêu cực tác động, dựa trên kinh 

nghiệm đi biển và nghiên cứu thống kê cho thấy việc tác động tới 
người điều khiển tập trung chủ yếu vào hai vấn đề chính: Tâm lý 
thần kinh và khả năng vận hành.

* Ảnh hưởng về tâm lý - thần kinh:
- Áp lực ra quyết định trong điều kiện không chắc chắn:
Khi thiết bị định vị hoạt động không ổn định, kết hợp tầm nhìn 

kém, người điều khiển phải dựa trên kinh nghiệm và phán đoán cá 
nhân, gây áp lực tinh thần lớn, dễ dẫn đến sai lệch về quyết định 
hướng và tốc độ.

- Căng thẳng và mất khả năng duy trì tỉnh táo:
Trong ca trực dài (thường kéo dài 4 - 6 giờ liên tục), sự lặp đi 

lặp lại của các mệnh lệnh điều hướng trong điều kiện bão tố gây ra 
hiệu ứng mỏi nhận thức, giảm tốc độ phản xạ và tăng nguy cơ tai 
nạn do “lơ là” tạm thời.

- Tình trạng say sóng và mất cân bằng:
Sóng cao trên 4 m gây ảnh hưởng lớn đến hệ thống tiền đình, 

làm suy giảm khả năng phối hợp giữa mắt - tay - cơ thể, đặc biệt 
là trong các thao tác cập cảng, quay tàu bằng tàu kéo, yêu cầu độ 
chính xác cao.

* Ảnh hưởng đến khả năng vận hành kỹ thuật:
- Ổn định tàu giảm mạnh gây khó kiểm soát hướng tàu:
Sóng xiên (quartering seas) kết hợp với gió ngang (beam 

winds) làm giảm hiệu quả của bánh lái và chân vịt chính, gây hiện 
tượng mất kiểm soát quay tàu trong các khúc cua hẹp.

- Độ trễ phản hồi từ hệ thống điều khiển:
Trong điều kiện nhiễu động cao, hệ thống truyền động (thủy 

lực hoặc điện tử) có thể có độ trễ >1,5 giây, khiến thao tác bánh lái 
chậm hơn so với ý định, ảnh hưởng đến độ ổn định hướng đi.

- Thiết bị hỗ trợ dễ bị nhiễu:
Radar xung có thể gặp nhiễu sóng ngắn từ bề mặt nước trong 

mưa, GPS gặp sai số do mây ion hóa, AIS không hoạt động ổn định 
gây mất dữ liệu vị trí các tàu xung quanh - ảnh hưởng nghiêm trọng 
đến nhận thức tình huống.

3. ẢNH HƯỞNG CỦA THỜI TIẾT XẤU ĐẾN QUY TRÌNH PHỐI 
HỢP TRONG ĐIỀU ĐỘNG

Ngoài những vấn đề liên quan đến cá nhân người điều khiển 
tàu còn ảnh hưởng đến cả sự liên kết phối hợp giữa người điều 
khiển tàu với những người hỗ trợ thực hiện quá trình điều động tàu. 
Sự kết nối thông tin liên lạc giữa những bên liên quan trong quá 
trình phối hợp điều động tàu được mô tả như Hình 6.

Hình 6. Phối hợp điều động tàu trong khu vực
Dựa trên tình hình thực tế và kinh nghiệm nhiều năm đi biển 

của tác giả cho thấy ảnh hưởng của thời tiết tiêu cực đến quy trình 
phối hợp trong điều động tàu chủ yếu bao gồm:

3.1. Ảnh hưởng đến việc thu thập và chia sẻ thông tin
- Giảm độ chính xác dữ liệu: Tầm nhìn kém, sương mù, sóng lớn 

làm sai lệch radar, ECDIS hoặc tín hiệu AIS bị gián đoạn.
- Trễ truyền thông tin: Gió lớn làm tăng độ ồn sóng, khiến các 

kênh radio trở nên nhiễu, gây hiểu lầm trong thông tin giữa những 
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người thực hiện công việc điều động trên tàu hay kết nối thông tin 
để phối hợp điều động với các tàu lân cận hoặc trạm kiểm soát giao 
thông hàng hải khu vực. Trong các tàu lớn (container, LNG, VLCC), 
việc truyền đạt lệnh giữa cầu điều khiển và buồng máy qua hệ 
thống ECR hoặc ERB có thể bị chậm gây tác động dây chuyền đến 
toàn bộ hoạt động điều động.

- Lệch thời gian phối hợp: Hoa tiêu, tàu kéo, tàu hỗ trợ chậm 
tiếp cận vì điều kiện biển động, gây sai lệch thời điểm hành động.

3.2. Ảnh hưởng đến ra quyết định điều động
Mất tin cậy trong dự báo hành vi tàu: Gió mạnh, sóng lớn làm 

tàu khó giữ hướng, lệch trục khi quay đầu hoặc cập cảng.
Ra quyết định chậm/chủ quan: Thuyền trưởng hoặc hoa tiêu 

dễ bị căng thẳng, không tin tưởng vào hệ thống dẫn hướng tự động.
Tăng rủi ro phối hợp lỗi: Nếu tàu kéo, hoa tiêu và boong tàu 

không cập nhật cùng lúc tình hình (ví dụ: sức gió thực tế), dễ gây 
va chạm.

3.3. Ảnh hưởng đến vận hành thực tế
Nguy hiểm khi thao tác dây buộc, neo, thang hoa tiêu: Sóng 

cao gây lắc mạnh, thủy thủ dễ trượt ngã hoặc bị thiết bị va đập khi 
thao tác cập bến.

Hoa tiêu không thể lên tàu an toàn: Trong sóng to hoặc gió 
giật >30 kn, nhiều cảng không cho phép hoa tiêu lên tàu do nguy 
cơ rơi xuống biển.

Tàu kéo mất kiểm soát: Sóng lớn làm tàu kéo mất lực giữ hoặc 
va vào thân tàu chính khi hỗ trợ xoay/chống trôi.

3.4. Ảnh hưởng đến giao tiếp và tổ chức
Rối loạn lệnh điều động: VHF nhiễu gây hiểu nhầm lệnh hoa 

tiêu - thuyền trưởng - tàu kéo - boong.
Gián đoạn phối hợp khẩn cấp: Trong tình huống tàu trôi neo, 

va kè hoặc nghiêng lệch, thời tiết xấu làm chậm phản ứng đồng bộ 
giữa các bên.

Lỗi tổ chức theo ca trực: Trong thời tiết dài ngày xấu, sĩ quan 
bị căng thẳng, mất ngủ gây giảm hiệu suất phối hợp, nhất là khi tàu 
vào/ra cảng ban đêm.

4. KHUYẾN NGHỊ VỀ GIẢI PHÁP KỸ THUẬT VÀ CON NGƯỜI
Bằng những phân tích dữ liệu tai nạn thực tế trực quan, dữ liệu 

nghiên cứu đã được công bố và kinh nghiệm đi biển nhiều năm của 
bản thân, tác giả đề xuất thực hiện những giải pháp kỹ thuật chưa 
được quan tâm chú trọng hay còn thiếu hiện nay như sau:

- Thứ nhất, đối với huấn luyện mô phỏng thực tế:
+ Trang bị buồng mô phỏng toàn cảnh (360o bridge simulator) 

tích hợp thời tiết động, sóng - gió - dòng chảy để huấn luyện trong 
các kịch bản điều động phức tạp;

+ Chuẩn hóa kịch bản phối hợp theo thời tiết xấu;
+ Có checklist điều kiện dừng điều động (ví dụ: gió >35 kn, 

sóng >2,5 m);
+ Thiết lập “mức cảnh báo phối hợp đỏ” để cảnh báo toàn bộ 

tổ chức điều hành;
+ Các bên liên quan nên tổ chức huấn luyện phối hợp điều 

động trong điều kiện thời tiết cực đoan bằng phần mềm mô phỏng 
thực tế (bridge simulator, tug simulator...).

- Thứ hai, tăng cường thiết bị điều khiển:
+ Lắp đặt hệ thống lái kép, chân vịt phụ (bow thruster), cảm 

biến định vị chính xác cao (GNSS) để hỗ trợ người điều khiển trong 
điều kiện gió mạnh và sóng lớn;

+ Camera tầm nhiệt, radar chống nhiễu, truyền dữ liệu AIS qua 
vệ tinh.

- Thứ ba, cải tiến giao thức phối hợp:
Thiết lập bộ quy tắc phản ứng chuẩn (Standard Operating 

Procedures - SOPs) trong thời tiết xấu cho tàu, cảng và tàu kéo.
- Thứ tư, tổ chức ca trực hợp lý:
Phân bổ thời gian ca trực ngắn hơn, có luân phiên nghỉ ngắn 

giữa ca trong giai đoạn điều động khẩn cấp.
- Thứ năm, tăng cường thiết bị bảo vệ cá nhân và phương pháp 

huấn luyện:
+ Trang bị thiết bị bảo vệ cá nhân chống sóng gió tối ưu cho 

người điều khiển;
+ Đánh giá tâm lý và năng lực ra quyết định của người điều khiển 

trong điều kiện khẩn cấp, thông qua các bài kiểm tra định kỳ.

5. KẾT LUẬN
Trong bối cảnh thời tiết ngày càng bất ổn do biến đổi khí hậu, 

hoạt động điều động tàu trong điều kiện xấu không còn là tình 
huống hiếm gặp mà trở thành vấn đề thường xuyên. Người điều 
khiển tàu với vai trò trung tâm cần được tăng cường năng lực không 
chỉ về mặt kỹ thuật mà còn cả về tâm lý và khả năng làm việc dưới áp 
lực. Đầu tư vào đào tạo thực tế mô phỏng, hiện đại hóa trang thiết bị 
hỗ trợ và xây dựng giao thức ứng xử linh hoạt sẽ là "chìa khóa" giúp 
giảm thiểu rủi ro tai nạn và nâng cao an toàn hàng hải. 

Bài báo đã tiến hành nghiên cứu đánh giá ảnh hưởng của thời 
tiết xấu và vai trò của người điều khiển trong lĩnh vực đảm bảo an 
toàn hàng hải thông qua phân tích những tai nạn điển hình liên 
quan đến vấn đề nghiên cứu trong thời gian gần đây, ảnh hưởng 
đến quy trình phối hợp trong điều động tàu. Từ đó, đề xuất những 
giải pháp kỹ thuật và con người nhằm nâng cao an toàn cho điều 
động tàu trong điều kiện thời tiết xấu, đồng thời cũng đạt được mục 
tiêu nghiên cứu đặt ra của bài báo.
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Xác định chiều dài hành trình trung bình của 
hành khách trên các tuyến xe buýt chính tại Hà Nội 
Determining the average trip length of passengers on key bus routes in Hanoi 
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TÓM TẮT
Vận tải hành khách bằng xe buýt đóng vai trò chủ đạo trong hệ 
thống giao thông công cộng (GTCC) tại các đô thị lớn của Việt Nam 
như Hà Nội, Hải Phòng và TP.HCM. Tuy nhiên, các nghiên cứu chi tiết 
về các chỉ số hoạt động của các tuyến buýt còn khá hạn chế. Bài 
báo khảo sát và xác định chiều dài hành trình trung bình của hành 
khách trên các tuyến xe buýt chính tại Hà Nội, gồm tuyến 32, 34 và 
27. Đây là một trong các thông số quan trọng để xác định mức phục 
vụ của xe buýt trên đường phố có dòng giao thông hỗn hợp. Các kết 
quả đạt được góp phần cung cấp cho các nhà quản lý và điều hành 
GTCC đô thị những thông tin hữu ích để cải thiện chất lượng phục 
vụ của các tuyến xe buýt trong hệ thống GTCC đô thị.
Từ khóa: Dịch vụ xe buýt; tuyến buýt; chiều dài hành trình; chất 
tải hành khách; giao thông công cộng đô thị.

1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt đóng vai trò chủ 

đạo trong hệ thống GTCC đô thị tại các đô thị lớn của Việt Nam như 
Hà Nội và TP.HCM. Tại Hà Nội, hệ thống GTCC hiện nay gồm 2 tuyến 
đường sắt trên cao (Tuyến số 02: Cát Linh - Hà Đông và Tuyến số 3: 
Nhổn - Cầu Giấy), 1 tuyến xe buýt nhanh (BRT01: Hà Đông - Kim Mã), 
154 tuyến xe buýt thường và hơn 4.400 điểm dừng cung cấp dịch 
vụ GTCC cho hầu hết các quận, huyện và khu vực của Thành phố. 
Tuy nhiên, các nghiên cứu phân tích các chỉ số hoạt động cụ thể của 
các tuyến xe buýt tại Hà Nội (thời gian hành trình xe buýt, tính đúng 
giờ của dịch vụ, chỉ số chất tải hành khách, chiều dài hành trình của 
hành khách...) vẫn còn khá hạn chế do thiếu cơ sở dữ liệu hiện đại 
và đồng bộ [1, 2, 3]. Chiều dài hành trình trung bình của hành khách 
trên xe buýt là một chỉ số quan trọng dùng để đánh giá hiệu quả 
hoạt động của các tuyến xe buýt [4, 5]. Ngoài ra, đây cũng là một 

chỉ số quan trọng dùng để đánh giá mức phục vụ của xe buýt trong 
dòng giao thông hỗn hợp [1, 6].  

Bài báo này khảo sát và xác định chiều dài hành trình trung 
bình của hành khách trên một số tuyến xe buýt chính chạy xuyên 
tâm tại Hà Nội. Kết quả đạt được sẽ giúp cung cấp cho các nhà hoạt 
động trong lĩnh vực GTCC nói chung, các nhà quản lý và điều hành 
GTCC tại Hà Nội nói riêng những thông tin hữu ích về sự vận hành 
của các tuyến xe buýt nội đô, từ đó có cơ sở khoa học để đề xuất các 
giải pháp và chính sách phù hợp nhằm không ngừng cải thiện chất 
lượng dịch vụ GTCC bằng xe buýt tại Hà Nội.

2. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU
2.1. Phương pháp xác định chiều dài hành trình trung bình 

của hành khách trên xe buýt
Đối với mỗi chuyến xe buýt trên một tuyến nhất định, hành 

ABSTRACT
Bus transit plays a key role in the urban public transport system 
in large cities of Vietnam, such as Hanoi, Haiphong and Ho Chi Minh 
City. However, detailed studies on the performance indicators of 
bus routes are still quite limited. This article investigates and 
determines the average trip length of passengers on key bus 
routes in Hanoi city, including bus routes 32, 34 and 27. This is 
one of the important bus indicators to estimate the bus level of 
service on streets with mixed traffic flow. The results obtained 
provide urban transit managers and operators with useful 
information to improve the quality of service of bus routes 
within the urban transit system.
Keywords: Bus service; bus route; trip length; passenger 
loading; urban transit.
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khách có thể lên và xuống xe buýt tại các điểm dừng bất kì dọc 
theo tuyến buýt. Do đó, chiều dài hành trình của từng hành khách 
hay chiều dài hành trình trung bình của tất cả hành khách trên mỗi 
chuyến xe là khác nhau. Do đó, có hai phương pháp xác định chiều 
dài hành trình trung bình của mỗi chuyến xe buýt: (1) Dựa vào dữ liệu 
chuyến đi của từng hành khách được thu thập và lưu tự động trong 
cơ sở dữ liệu của đơn vị vận hành GTCC (ví dụ dữ liệu thẻ thu phí tự 
động) và (2) dựa vào số liệu khảo sát điều tra trực tiếp số lượng hành 
khách lên xuống xe tại các điểm dừng dọc theo tuyến (đếm trực tiếp 
hoặc dùng camera). Trong trường hợp có dữ liệu thẻ thu phí thông 
minh, hành trình di chuyển của mỗi hành khách sẽ được xác định 
một cách chính xác (điểm lên xe và điểm xuống xe) nhờ mã thẻ thông 
minh của hành khách được lưu vào hệ thống khi quẹt thẻ lên/xuống 
xe buýt [7, 8]. Nhờ đó, không chỉ chiều dài hành trình mà cả thời gian 
hành trình của từng hành khách sẽ được xác định.     

Do các tuyến buýt ở Hà Nội hiện nay chưa có cơ sở dữ liệu thẻ 
thu phí thông minh (ngoại trừ tuyến BRT01), nên bài báo này sẽ sử 
dụng phương pháp thứ hai để khảo sát và tính toán chiều dài hành 
trình trung bình của hành khách trên xe buýt [9, 10]. Số liệu cần thu 
thập gồm số hành khách lên và xuống xe tại mỗi điểm dừng dọc 
theo tuyến. Khi đó, số lượng hành khách trên xe buýt ở từng đoạn 
tuyến và tổng số hành khách sử dụng dịch vụ của chuyến buýt đó sẽ 
được xác định. Dựa vào chiều dài của các đoạn tuyến buýt (chiều dài 
giữa hai điểm dừng liên tiếp) sẽ xác định được chiều dài hành trình 
trung bình của hành khách trên mỗi chuyến buýt (Lpt) như sau [4]:

                                                        
  (1)

Trong đó:
pi - Số hành khách trên xe buýt tại đoạn tuyến thứ i (giữa điểm 

dừng i và i+1);
li - Chiều dài đoạn tuyến thứ i (km);
n - Số đoạn tuyến hợp thành tuyến buýt;
P - Tổng số hành khách đi xe buýt (bằng tổng số người lên 

hoặc xuống xe). 
2.2. Thu thập số liệu
Bài báo này sẽ phân tích chỉ số chất tải hành khách cho 3 tuyến 

xe buýt chính chạy xuyên tâm tại Hà Nội gồm:
- Tuyến 32: Bến xe Giáp Bát - Nhổn (31 điểm dừng).
- Tuyến 34: Bến xe Mỹ Đình - Gia Lâm (28 điểm dừng).
- Tuyến 27: Nam Thăng Long - Bến xe Yên Nghĩa (43 điểm dừng).
Cả 3 tuyến buýt trên đều là các tuyến buýt chính kết nối các 

bến xe khách lớn tại Hà Nội và có tần suất phục vụ cao trong khung 
giờ cao điểm (≤10 phút/chuyến). Phương tiện xe buýt sử dụng cho 
các tuyến này đều là xe buýt lớn có sức chở từ 60 hành khách trở 
lên. Thời gian khảo sát số liệu được thực hiện cho khung giờ cao 
điểm sáng (7h00 - 8h00), thấp điểm sáng (10h00 - 11h00) và cao 
điểm chiều (17h00 - 18h00) một ngày trong tuần vào 23/3/2022. 
Với mỗi tuyến buýt, công tác khảo sát được thực hiện cho tất cả 
các chuyến đi từ điểm đầu đến điểm cuối tuyến trong giờ cao điểm 
sáng, thấp điểm sáng và cao điểm chiều. Trong mỗi chuyến đi đó, 
số lượng hành khách lên xuống xe tại mỗi điểm dừng và số lượng 
hành khách trên xe cho từng đoạn tuyến sẽ được thu thập. Từ số 
liệu trên, có thể xác định được tổng số hành khách đi trên một 
chuyến xe trên toàn bộ hành trình là tổng số khách lên xe hoặc 
tổng số khách xuống xe.

Đoạn tuyến buýt là đoạn đường di chuyển giữa hai điểm dừng 
liên tiếp nhau. Theo kết quả khảo sát tuyến 32, 34 và 27 có tổng 
chiều dài tuyến lần lượt là 16,76 km, 15,16 km, 23,22 km và có 30, 

27 và 42 đoạn tuyến tương ứng chạy từ điểm đầu đến cuối tuyến. 
Trong các khung giờ khảo sát, mỗi tuyến đều có 6 chuyến đi được 
khảo sát. Chiều dài các đoạn tuyến của các tuyến buýt được thu 
thập từ cơ sở dữ liệu của Sở Giao thông vận tải Hà Nội (nay là Sở Xây 
dựng Hà Nội).

3. KẾT QUẢ NGHIÊN CỨU VÀ BÀN LUẬN
Số hành khách trên xe buýt được khảo sát cho 3 tuyến xe buýt 

vào các khung giờ cao điểm sáng, thấp điểm sáng và cao điểm 
chiều được thể hiện trong các Hình 1, Hình 2, Hình 3, Hình 4, Hình 
5, Hình 6, Hình 7, Hình 8 và Hình 9. Kết quả thu được cho thấy số 
hành khách trên xe buýt thay đổi theo tuyến và mỗi tuyến lại thay 
đổi theo thời gian và các đoạn tuyến buýt. Trong 3 tuyến buýt được 
khảo sát, tuyến 32 thu hút được lượng hành khách sử dụng dịch vụ 
lớn hơn hai tuyến kia. Xét cho từng tuyến buýt thì khung giờ cao 
điểm sáng và chiều đều có lượng hành khách đi xe buýt lớn hơn giờ 
thấp điểm sáng. 

Hình 1. Chỉ số chất tải hành khách tuyến 32 (giờ cao điểm sáng)

Hình 2. Chỉ số chất tải hành khách tuyến 32 (giờ thấp điểm sáng)

Hình 3. Chỉ số chất tải hành khách tuyến 32 (giờ cao điểm chiều)
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Hình 4. Chỉ số chất tải hành khách tuyến 34 (giờ cao điểm sáng)                                                          Hình 5. Chỉ số chất tải hành khách tuyến 34 (giờ thấp điểm sáng)

Hình 6. Chỉ số chất tải hành khách tuyến 34 (giờ cao điểm chiều)                                                         Hình 7. Chỉ số chất tải hành khách tuyến 27 (giờ cao điểm sáng)

Hình 8. Chỉ số chất tải hành khách tuyến 27 (giờ thấp điểm sáng)                                                        Hình 9. Chỉ số chất tải hành khách tuyến 27 (giờ cao điểm chiều)
Bảng 1. Chiều dài hành trình trung bình của hành khách (km) trên các tuyến buýt

Tuyến buýt Thời gian
Chiều dài hành trình trung bình của hành khách (km) 

T1 T2 T3 T4 T5 T6 Trung bình

  7h00-8h00 2,37 4,38 6,47 4,34 5,10 3,25 4,36

32 10h00-11h00 4,35 4,65 6,78 4,11 4,58 5,14 4,61

  17h00-18h00 4,22 3,45 5,45 5,15 3,91 3,86 4,06

  7h00-8h00 4,47 5,13 4,28 4,24 6,29 4,23 4,38

34 10h00-11h00 9,07 5,25 6,48 8,13 4,69 4,39 5,87

  17h00-18h00 9,62 5,81 6,43 5,61 7,95 4,12 6,12

  7h00-8h00 4,23 6,75 3,79 5,19 3,96 3,64 4,09

27 10h00-11h00 3,02 8,03 7,71 4,82 7,19 6,08 6,64

  17h00-18h00 7,32 8,33 6,40 4,33 6,48 8,26 6,90
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Bảng 1 thể hiện chiều dài hành trình trung bình trên xe buýt 
của hành khách cho mỗi chuyến đi (T1, T2, T3, T4, T5, T6) và cho các 
khung giờ khác nhau (cao điểm sáng, thấp điểm sáng và cao điểm 
chiều) của 3 tuyến buýt tại Hà Nội. Kết quả đã chỉ ra, tuyến 27 có 
chiều dài hành trình trung bình của hành khách (khoảng 6 km) cao 
hơn so với hai tuyến buýt còn lại (khoảng 5,3 km cho tuyến 34 và 4,3 
km cho tuyến 27). Đối với khung giờ cao điểm sáng, cả 3 tuyến đều 
có chiều dài hành trình trung bình của hành khách (Lpt) từ 4,1 - 4,3 
km. Khung giờ cao điểm chiều cho thấy Lpt là khoảng 4,1 km cho 
tuyến 32, lần lượt 6,1 km và 6,9 km cho hai tuyến 34 và 27. Đối với 
khung giờ thấp điểm sáng, Lpt là khoảng 4,6 km cho tuyến 32 và lần 
lượt 5,9 km và 6,6 km cho hai tuyến 34 và 27.

Như vậy, kết quả khảo sát tại Hà Nội cho thấy chiều dài hành 
trình trung bình của hành khách trên xe buýt phụ thuộc rất nhiều 
vào nhu cầu sử dụng dịch vụ xe buýt của người dân. Vì vậy, nó thay 
đổi đáng kể theo các tuyến buýt khác nhau và theo các khung giờ 
khác nhau trong ngày. 

4. KẾT LUẬN
Bài báo này đã khảo sát và xác định chiều dài hành trình trung 

bình của hành khách trên xe buýt cho các tuyến xe buýt chính tại 
TP Hà Nội (gồm tuyến 32, 34 và 27) vào ba khung giờ khác nhau 
trong một ngày làm việc trong tuần (giờ cao điểm sáng, chiều và 
giờ thấp điểm sáng). Các kết quả đạt được góp phần cung cấp thêm 
cho những nhà quản lý và điều hành GTCC tại Hà Nội và các đô thị 
khác tại Việt Nam những thông tin hữu ích để xác định mức phục 
vụ của dịnh vụ xe buýt trong dòng xe hỗn hợp, từ đó đề ra những 
những giải pháp phù hợp nhằm cải thiện chất lượng phục vụ của xe 
buýt tại các đô thị. Các nghiên cứu tiếp theo cần khảo sát và phân 
tích mẫu với nhiều tuyến và khung giờ hoạt động hơn để có được 
kết quả đầy đủ và toàn diện hơn.
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Nâng cao an toàn và hiệu quả sử dụng phương 
tiện giao thông của học sinh, sinh viên Trường 
Cao đẳng Giao thông vận tải Trung ương V: 
Thực trạng và giải pháp
Enhancing the safety and efficiency of students’ use of Transportation Modes at Central 
Transport college v: Current situation and proposed solutions
> TS NGUYỄN VĂN TƯƠI*, THS MÃ VĂN LỘC, THS TRẦN THỊ MAI LÊ, THS BÙI THỊ HƯƠNG LAN
Trường Cao đẳng Giao thông vận tải Trung ương V
*Email: tuoinguyen79@gmail.com

TÓM TẮT
Tai nạn giao thông (TNGT) là nguyên nhân hàng đầu gây tử vong ở thanh thiếu niên Việt Nam, trong đó học sinh, sinh viên (HSSV) chiếm 
tỷ lệ cao. Nghiên cứu đánh giá việc sử dụng phương tiện của HSSV Trường Cao đẳng Giao thông vận Trung ương V và đề xuất giải pháp 
nâng cao an toàn đi lại. Khảo sát 1.000 HSSV bằng bảng hỏi và quan sát, phỏng vấn định tính. Kết quả, có trên 75% HSSV dùng xe cá 
nhân, một bộ phận thiếu kiến thức an toàn giao thông (ATGT). Hành vi tham gia giao thông của HSSV chịu tác động bởi tính tiện lợi, hạ 
tầng, kinh tế, xử phạt, ý thức. Nghiên cứu đề xuất 24 giải pháp cho HSSV, nhà trường, cơ quan quản lý nhằm tăng tuân thủ luật, quản lý 
phương tiện và bảo đảm giao thông học đường an toàn.
Từ khóa: An toàn giao thông; học sinh sinh viên; phương tiện cá nhân; phương tiện công cộng; giáo dục an toàn giao thông.

ABSTRACT
Traffic accidents were the leading cause of death among adolescents in Vietnam, with high proportions observed in students. This 
study assessed the travel modes used by students of Central Transport College V and proposed solutions to improve travel safety. A 
survey of 1,000 students was conducted using questionnaires, direct observations and qualitative interviews. The results showed that 
over 75% of students used private vehicles and a subset of them lacked adequate road safety knowledge. Students’ traffic behaviors 
were influenced by convenience, infrastructure, economic conditions, enforcement of penalties and individual awareness. The study 
proposed 24 solutions targeting students, the college and regulatory agencies in order to increase compliance with traffic laws, 
strengthen vehicle management and ensure safer traffic conditions in school zones.
Keywords: Traffic safety; students; personal vehicles; public transport; traffic safety education. 

1. ĐẶT VẤN ĐỀ
TNGT vẫn là vấn đề đáng lo ngại với HSSV. Năm 2023, Việt Nam 

có khoảng 900 trẻ em tử vong do TNGT; trong 10 tháng đầu năm 
2024 xảy ra 2.326 vụ liên quan đến trẻ em, làm 878 người chết và 
2.266 người bị thương. Dù tình hình chung cải thiện, thanh thiếu 
niên vẫn chịu ảnh hưởng nặng, cho thấy sự cần thiết của việc tăng 

cường ATGT học đường.
Đa số HSSV hiện sử dụng phương tiện cá nhân (xe máy, xe đạp 

điện), tiềm ẩn nguy hiểm khi thiếu kỹ năng và ý thức chấp hành luật. 
Tình trạng điều khiển xe khi chưa đủ tuổi hoặc không có giấy phép 
vẫn phổ biến, trong khi giao thông công cộng kém hấp dẫn và hạ 
tầng quanh trường còn hạn chế, làm tăng nguy cơ TNGT.
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Nhiều nghiên cứu trong và ngoài nước chỉ ra hành vi lựa chọn 
phương tiện của người trẻ phụ thuộc vào thu nhập, khoảng cách, sự 
tiện lợi, thói quen xã hội và chính sách giao thông. Tuy nhiên, mỗi 
cơ sở giáo dục có đặc thù riêng, đòi hỏi khảo sát cụ thể để đề xuất 
giải pháp phù hợp.

Tại Trường Cao đẳng Giao thông vận tải Trung ương V, phần lớn 
HSSV tự túc đi lại bằng xe máy, xe đạp điện; tình trạng ùn tắc trước 
cổng trường và các vi phạm như không đội mũ bảo hiểm, vượt đèn 
đỏ còn diễn ra. Bài báo nhằm đánh giá thực trạng, xác định các yếu tố 
ảnh hưởng đến lựa chọn phương tiện và đề xuất giải pháp nâng cao 
an toàn, giảm TNGT và cải thiện văn hóa giao thông cho HSSV.

2. NỘI DUNG
2.1. Phương pháp nghiên cứu
Phương pháp nghiên cứu được sử dụng gồm phương pháp 

định tính kết hợp định lượng. Về định lượng, một cuộc khảo sát 
bằng phiếu hỏi được triển khai trực tuyến (Google Form) nhằm thu 
thập thông tin từ HSSV toàn trường. Phiếu khảo sát được thiết kế 
với các câu hỏi đóng và mở, tập trung vào: Loại phương tiện HSSV 
đang sử dụng, tần suất và thói quen sử dụng; nhận thức và thái độ 
về ATGT; những khó khăn thường gặp khi tham gia giao thông; ý 
kiến về các giải pháp cải thiện. Để đảm bảo cỡ mẫu đủ lớn và tính 
đại diện, nhóm đã sử dụng công thức tính cỡ mẫu Cochran, với mức 
độ tin cậy 95% và sai số cho phép 5%. Kết quả tính toán cho thấy 
cỡ mẫu yêu cầu tối thiểu ~385, tuy nhiên nhóm đã thu thập được 
1.000 phiếu khảo sát hợp lệ, vượt xa ngưỡng này, nhờ đó độ tin cậy 
và khả năng khái quát của kết quả được đảm bảo. Mẫu được chọn 
ngẫu nhiên từ các khóa tuyển sinh năm 2022, 2023, 2024 trình độ 
cao đẳng và trung cấp, bao gồm cả nam và nữ (Bảng 1), nhằm phản 
ánh đa dạng đối tượng. Dữ liệu thu thập sau đó được làm sạch và 
phân tích bằng phần mềm Microsoft Excel.

Bảng 1. Thống kê số lượng HSSV tham gia khảo sát theo khóa học

STT Khóa học Trình độ đào tạo Số lượng Tỷ lệ (%)

1 TC22 (2022-2023) Trung cấp 120 12,0%

2 TC23 (2023-2024) Trung cấp 180 18,0%

3 TC24 (2024-2025) Trung cấp 169 16,9%

4 CĐ22 (2022-2025) Cao đẳng 167 16,7%

5 CĐ23 (2023-2026) Cao đẳng 173 17,3%

6 CĐ24 (2024-2027) Cao đẳng 191 19,1%

Tổng 
cộng

1.000 100%

Bên cạnh khảo sát HSSV, nhóm thực hiện phỏng vấn 5 chuyên 
gia (quản lý giáo dục, cán bộ đoàn, chuyên gia và cảnh sát giao 
thông) nhằm thu thập đánh giá độc lập và bổ sung góc nhìn thực 
tiễn, bảo đảm sự phù hợp của các giải pháp với chính sách hiện 
hành. Sau khi hoàn thiện danh mục giải pháp, nhóm khảo nghiệm 
tính khả thi bằng phiếu đánh giá gồm 5 tiêu chí: (1) Hiệu quả, (2) Chi 
phí, (3) Nguồn lực, (4) Khả năng duy trì, (5) Mức độ chấp nhận của 
HSSV. Phiếu khảo nghiệm được gửi cho 30 sinh viên đại diện và 10 
cán bộ. Kết quả cho thấy đa số giải pháp đạt điểm khả thi cao (trung 
bình ≥3,5/5). Đặc biệt, các giải pháp tuyên truyền giáo dục (HS1), 
khuyến khích đi xe buýt (HS4), quản lý bãi xe và xử lý vi phạm (HS7, 
NT3) cũng như tăng cường phương tiện công cộng (CQ3) được 
đánh giá cao nhất, với điểm trung bình ≥4,0.

2.2. Kết quả khảo sát thực trạng
2.2.1. Đặc điểm phương tiện và thói quen đi lại của HSSV

Bảng 2. Thống kê các phương tiện giao thông HSSV sử dụng 
theo khảo sát (N = 1.000)

Phương tiện Số lượng HSSV Tỷ lệ (%)

Xe mô tô (xe máy >50cc) 283 28,3%

Xe gắn máy (xe máy <50cc) 381 38,1%

Xe máy điện 61 6,1%

Xe đạp điện 54 5,4%

Xe đạp 57 5,7%

Phương tiện công cộng (xe buýt) 50 5,0%

Khác (đi bộ, được chở…)                                               114                     11,4%

Bảng 2 cho thấy phương tiện cá nhân vẫn chiếm ưu thế: 66,4% 
HSSV dùng xe gắn máy hoặc xe mô tô (38,1% xe dưới 50cc và 28,3% 
xe trên 50cc). Nhóm phương tiện chạy điện chiếm 11,5%; chỉ 5,0% 
thường xuyên đi xe buýt và 11,4% chọn đi bộ hoặc dùng Grab. Điều 
này phản ánh xu hướng ưa chuộng sự chủ động của xe cá nhân, 
trong khi xe buýt chưa hấp dẫn. Xu hướng này tương đồng với giới 
trẻ nói chung nhưng kéo theo rủi ro tai nạn, chi phí cao và áp lực 
giao thông.

2.2.2. Nhận thức của HSSV về ATGT
Hình 1 cho thấy HSSV nhận thức tốt về ATGT. 56% xem an 

toàn là tuân thủ Luật Giao thông đường bộ (đi đúng làn, dừng đèn 
đỏ, đội mũ bảo hiểm); 22% nhấn mạnh quan sát, kiểm soát tốc độ, 
không dùng điện thoại khi lái xe, chứng tỏ đa số nắm yêu cầu cơ 
bản để bảo vệ bản thân và cộng đồng. Tuy nhiên, chỉ 12% biết xử 
lý tình huống nguy hiểm (phanh khi gặp chướng ngại, tránh điểm 
mù xe lớn…), cho thấy kỹ năng thực hành còn hạn chế, cần được 
bồi dưỡng qua đào tạo, tập huấn. 10% cho rằng “chỉ cần không gây 
tai nạn là đủ”, ít chú ý đội mũ đạt chuẩn, bảo dưỡng xe…, thể hiện 
sự chủ quan. Môi trường xung quanh cũng tác động: Dễ ảnh hưởng 
tiêu cực từ bạn bè, trong khi gia đình gương mẫu giúp các em tuân 
thủ tốt hơn.

Hình 1. Nhận thức của HSSV về ATGT theo mức độ
2.2.3. Khó khăn khi tham gia giao thông
Bảng 3 cho thấy HSSV phản ánh nhiều khó khăn cả chủ quan 

lẫn khách quan. Nổi bật, 40% cho rằng ùn tắc giờ cao điểm là trở 
ngại lớn nhất: Khu vực cổng trường thường xuyên kẹt xe do đường 
hẹp, lưu lượng lớn, làm tăng thời gian di chuyển và gây căng thẳng. 
Khoảng 18% nêu chất lượng đường sá kém (hẹp, xuống cấp, nhiều 
ổ gà), thiếu vạch sang đường, đèn tín hiệu chưa hợp lý, khiến nguy 
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cơ va chạm tăng. Thêm 16% bức xúc về ý thức kém của người tham 
gia giao thông (vượt đèn đỏ, lấn làn, chạy nhanh…), tạo môi trường 
giao thông khó kiểm soát và gây bất an cho sinh viên. Bên cạnh 
đó, 14% cho rằng phương tiện công cộng chưa đáp ứng nhu cầu: Ít 
tuyến, giờ giấc chưa phù hợp, trạm dừng xa trường, khiến nhiều em 
dù muốn cũng khó đi xe buýt, buộc dùng xe cá nhân. Khoảng 12% 
lo ngại nguy cơ tai nạn khi đi lại ban đêm trên đường vắng.

Bảng 3. Khó khăn khi tham gia giao thông của HSSV (N = 1000)

TT Khó khăn thường gặp khi tham gia 
giao thông hằng ngày Số HSSV Tỷ lệ (%)

01 Ùn tắc giao thông vào giờ cao điểm 400 40

02 Tình trạng đường sá hẹp, xuống cấp, có 
nhiều ổ gà 180 18

03
Ý thức kém của người tham gia giao 
thông (vượt đèn đỏ, lấn làn, chạy quá 
tốc độ)

160 16

04
PTGT công cộng chưa đáp ứng đủ nhu 
cầu đi lại (thiếu tuyến phù hợp, thời 
gian chờ lâu)

140 14

05
Nguy cơ TNGT và va chạm khi di 
chuyển, đặc biệt là vào ban đêm hoặc 
trên các tuyến đường nguy hiểm

120 12

2.2.4. Các yếu tố ảnh hưởng đến hành vi tham gia giao thông của 
HSSV

Bảng 4. Các yếu tố ảnh hưởng đến hành vi tham gia giao thông 
của HSSV (N = 1.000)

TT Các yếu tố ảnh hưởng đến hành vi 
tham gia giao thông của HSSV Số HSSV Tỷ lệ (%)

01 Tính tiện lợi 180 18

02
Cơ sở hạ tầng giao thông (chất lượng 
đường sá, hệ thống tín hiệu, làn 
đường)

150 15

03 Yếu tố kinh tế, trong đó tài chính cá nhân 
quyết định phương tiện họ sử dụng 120 12

04 Mức độ xử phạt vi phạm giao thông 100 10

05 Yếu tố an toàn 100 10

06 Ý thức cá nhân trong việc chấp hành 
luật giao thông 90 9

07 Thói quen của người xung quanh (gia 
đình và bạn bè) 70 7

08 Các chiến dịch tuyên truyền 60 6

09 Nhận thức về môi trường 50 5

Theo Bảng 4, tính tiện lợi là yếu tố chi phối mạnh nhất: 18% 
HSSV xem đây là tiêu chí quan trọng nhất khi chọn cách đi lại, nên 
ưu tiên xe máy nhờ linh hoạt và tiết kiệm thời gian hơn so với xe 
buýt. Cơ sở hạ tầng giao thông đứng thứ hai (15%); đường xấu, 
thiếu làn xe đạp hay tuyến buýt thuận tiện khiến sinh viên hạn chế 
đi xe đạp và buộc dùng xe máy. Yếu tố kinh tế xếp thứ ba (12%): Sinh 
viên khá giả thường sở hữu xe máy, trong khi người có điều kiện hạn 
chế chọn xe đạp hoặc phương tiện công cộng. Mức xử phạt và độ an 
toàn phương tiện đều đạt 10%, phản ánh nhu cầu chế tài nghiêm để 
nâng cao ý thức và xu hướng chọn phương tiện cảm thấy an toàn 
hơn. Ý thức cá nhân chiếm 9%, ảnh hưởng gia đình - bạn bè 7%, 
trong khi tuyên truyền ATGT (6%) và nhận thức môi trường (5%) là 
các yếu tố ít được ưu tiên nhất.

3. GIẢI PHÁP NÂNG CAO AN TOÀN, HIỆU QUẢ SỬ DỤNG 
PHƯƠNG TIỆN GIAO THÔNG CỦA HSSV

Dựa trên phân tích thực trạng và các yếu tố ảnh hưởng, nhóm 
nghiên cứu đề xuất 24 giải pháp nâng cao an toàn và hiệu quả sử 
dụng phương tiện giao thông cho HSSV. Các giải pháp được chia 
thành 3 nhóm: (1) Dành cho HSSV; (2) dành cho nhà trường; (3) 
dành cho cơ quan quản lý nhà nước. Ba nhóm giải pháp này bổ trợ 
lẫn nhau, tạo thành hệ thống đồng bộ nhằm xây dựng môi trường 
giao thông học đường an toàn, văn minh và bền vững.

3.1. Nhóm giải pháp đối với HSSV
Các giải pháp cho HSSV tập trung vào việc nâng cao nhận 

thức, kỹ năng và tạo động lực để các em tự giác chấp hành luật lệ, 
lựa chọn phương tiện an toàn hơn. Cụ thể, nhóm nghiên cứu đề 
xuất 3 mảng giải pháp chính cho HSSV như sau:

3.1.1. Nâng cao ý thức và kỹ năng tham gia giao thông 
Mục tiêu của mảng giải pháp này là hình thành thói quen văn 

hóa giao thông cho HSSV. Trước hết, nhà trường phối hợp với cảnh 
sát giao thông, chuyên gia ATGT tổ chức thường xuyên tập huấn, 
hội thảo về ATGT (HS1). Nội dung gồm: Phổ biến quy định pháp luật 
cơ bản, hướng dẫn kỹ năng lái xe an toàn, xử lý tình huống khẩn 
cấp, phân tích lỗi vi phạm thường gặp ở sinh viên. Đây là giải pháp 
chi phí thấp, hiệu quả cao, giúp trang bị kiến thức và kỹ năng thực 
tiễn. Tiếp đó, lồng ghép giáo dục ATGT vào chương trình chính khóa 
hoặc hoạt động kỹ năng sống (HS2) để mọi HSSV được học một 
cách hệ thống, bền vững; đồng thời, phát động phong trào HSSV 
gương mẫu tham gia giao thông (HS3), ký cam kết không vi phạm, 
định kỳ xếp loại “HSSV văn hóa giao thông”, gắn với điểm rèn luyện, 
khen thưởng, nhắc nhở, qua đó thúc đẩy tinh thần tự giác vì danh 
dự cá nhân và tập thể.

3.1.2. Định hướng sử dụng phương tiện an toàn, thân thiện
Bên cạnh giáo dục ý thức, hỗ trợ HSSV đi lại an toàn, bền vững; 

khuyến khích dùng phương tiện công cộng (HS4) khi nhà trường 
phối hợp cơ quan vận tải cung cấp thông tin lộ trình, lịch, giá vé xe 
buýt và truyền thông lợi ích tiết kiệm chi phí, giảm ùn tắc, lồng ghép 
vào “Đi xe buýt - giảm ô nhiễm, giảm kẹt xe”; quảng bá phương tiện 
xanh như xe đạp, xe đạp điện (HS5); Đoàn Thanh niên tổ chức thi 
poster, video chủ đề “Giao thông xanh - sạch - đẹp” nâng cao nhận 
thức biến đổi khí hậu, tiết kiệm nhiên liệu. Cuối cùng, kiến nghị 
Thành phố hoặc doanh nghiệp vận tải ưu đãi HSSV đi xe buýt (HS6): 
Giảm vé tháng, hỗ trợ chi phí sinh viên ngoại trú, khuyến khích các 
em chuyển sang phương tiện công cộng.

 3.1.3. Kiểm soát và quản lý việc sử dụng phương tiện cá nhân
Dù cần khuyến khích phương tiện thay thế, hiện nay HSSV 

vẫn chủ yếu dùng xe máy, xe máy điện, nên nhà trường cần quản 
lý để bảo đảm an toàn trong khuôn viên. Trước hết, cần quy định 
bắt buộc đăng ký xe với HSSV đi xe đến trường (HS7); mỗi sinh viên 
khai báo biển số, thông tin xe và đăng ký bãi gửi mỗi học kỳ. Dữ liệu 
này giúp nhà trường nắm số lượng phương tiện để bố trí bãi xe, tổ 
chức giao thông nội bộ; có thể quản lý bằng thẻ sinh viên, đồng thời 
phải xử lý nghiêm hành vi lái xe không an toàn (HS8). Nhà trường 
lắp camera, khi phát hiện sinh viên lạng lách, không đội mũ bảo 
hiểm, chở quá người… sẽ áp dụng kỷ luật phù hợp. Quy chế dựa 
trên quyền hạn theo thông tư hiện hành, cho phép xử lý vi phạm 
ngoài trường nếu ảnh hưởng uy tín. Song song xử phạt, cần tuyên 
dương sinh viên chấp hành tốt để lan tỏa tích cực, góp phần xây 
dựng môi trường giao thông lành mạnh.

3.2. Nhóm giải pháp đối với nhà trường
Nhà trường giữ vai trò nòng cốt trong việc tổ chức, quản lý 

hoạt động giao thông của HSSV. Do vậy, nhóm giải pháp thứ hai tập 
trung vào các biện pháp trong phạm vi trường mà Ban Giám hiệu 
và các phòng, ban chức năng có thể chủ động triển khai. Có 10 giải 
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pháp cụ thể (mã NT1-NT10) được đề xuất cho nhà trường, có thể 
phân thành các nhóm nhỏ sau:

3.2.1. Hoàn thiện quy định và bộ máy quản lý ATGT nội bộ
Nhà trường cần ban hành quy định nội bộ về ATGT đối với 

HSSV (NT1), nêu rõ hành vi bắt buộc (đội mũ bảo hiểm, đi đúng 
phần đường…), hành vi cấm (phóng nhanh, bấm còi to, chạy xe khi 
đông…) và hình thức xử lý vi phạm (theo HS8). Quy định này thể chế 
hóa yêu cầu ATGT, nâng cao ý thức tuân thủ. Đồng thời, giao một 
đơn vị chuyên trách hoặc kiêm nhiệm (Phòng Công tác HSSV, Đoàn 
Thanh niên phối hợp bảo vệ) thường xuyên kiểm tra, nhắc nhở, bảo 
đảm giám sát.

3.2.2. Cải thiện hạ tầng và trang thiết bị giao thông trong trường
Hạ tầng giao thông nội bộ an toàn, thuận tiện giúp giảm rủi 

ro TNGT. Nhà trường cần rà soát, lắp đầy đủ biển báo, gờ giảm tốc, 
vạch kẻ và phân luồng giao thông trong khuôn viên (NT2); đồng 
thời mở rộng, bố trí hợp lý bãi đỗ xe cho sinh viên, bảo đảm trật tự, 
an toàn (NT3). Cần quy hoạch bãi xe riêng cho xe máy, xe đạp điện, 
sơn kẻ ô để xe và bố trí nhân viên hướng dẫn giờ cao điểm. Bên cạnh 
đó, tăng cường chiếu sáng, lắp camera trên các tuyến đường, bãi xe 
(NT4), phối hợp bảo vệ kiểm soát phương tiện ra vào, phân luồng 
giờ cao điểm và yêu cầu người lạ đi xe máy đăng ký (NT5).

3.2.3. Ứng dụng công nghệ vào quản lý giao thông
Với sự phát triển của công nghệ 4.0, nhà trường có thể triển 

khai hệ thống quản lý phương tiện thông minh (NT7). Ví dụ, phát 
hành thẻ RFID hoặc mã QR cho mỗi sinh viên để sử dụng khi gửi xe, 
giúp tự động ghi nhận thông tin xe ra/vào, đồng thời thống kê được 
số phương tiện theo ngày. Trường cũng có thể xây dựng một cổng 
thông tin trực tuyến để sinh viên đăng ký xe, tra cứu tình trạng bãi 
gửi xe (còn chỗ hay hết chỗ), từ đó chủ động kế hoạch đi lại; ứng 
dụng công nghệ không chỉ nâng cao hiệu quả quản lý mà còn tạo 
hình ảnh hiện đại, văn minh cho giao thông học đường. 

3.2.4. Tăng cường phối hợp tuyên truyền và huấn luyện ATGT
Nhà trường nên hợp tác chặt chẽ với lực lượng CSGT địa 

phương để định kỳ tổ chức tuyên truyền luật và kỹ năng lái xe an 
toàn cho sinh viên ngay tại trường (NT8). Điều này giúp HSSV ý thức 
sâu sắc hơn về hậu quả vi phạm giao thông và tầm quan trọng của 
chấp hành luật. Ngoài ra, Đoàn trường có thể phối hợp với các hãng 
xe hoặc tổ chức xã hội triển khai buổi hướng dẫn kỹ thuật lái xe, bảo 
dưỡng xe cho HSSV. Đây cũng là một cách vừa huấn luyện kỹ năng, 
vừa gắn kết doanh nghiệp với hoạt động đào tạo của trường.

3.2.5. Đề xuất, kiến nghị cải thiện điều kiện giao thông bên ngoài
Dù ngoài phạm vi quản lý, giao thông quanh trường ảnh 

hưởng trực tiếp an toàn đi lại của HSSV. Nhà trường nên chủ động 
kiến nghị chính quyền cải thiện hạ tầng (NT9): Mở rộng đường trước 
cổng, bổ sung đèn tín hiệu, vạch qua đường cho người đi bộ, biển 
cảnh báo “khu vực trường học” để phương tiện giảm tốc. Nhiều nơi 
như Đà Nẵng, Huế đã làm “vùng trường học an toàn” hiệu quả. Đồng 
thời, trường có thể phối hợp Sở Xây dựng triển khai dự án thí điểm 
giao thông học đường (NT10).

3.3. Nhóm giải pháp đối với cơ quan quản lý nhà nước
Bên cạnh nỗ lực của HSSV và nhà trường, việc nâng cao an 

toàn và hiệu quả giao thông học đường cần sự hỗ trợ từ phía cơ 
quan quản lý nhà nước như Sở Xây dựng, chính quyền Thành phố 
và lực lượng công an giao thông. Do đó, nhóm giải pháp thứ ba tập 
trung vào những kiến nghị, chương trình ở tầm vĩ mô hơn, nhằm cải 
thiện điều kiện giao thông cho HSSV một cách bền vững. Có 6 giải 
pháp chính sách (mã CQ1-CQ6) được đề xuất, trong đó bao gồm:

3.3.1. Phát triển hệ thống giao thông công cộng và chia sẻ
Để giảm lệ thuộc xe cá nhân, thành phố cần phát triển PTCC 

(CQ1) bằng cách mở thêm tuyến buýt qua trường, điều chỉnh tần 

suất theo giờ học, nghiên cứu buýt điện mini trong bán kính 5 km và 
khuyến khích dịch vụ chia sẻ như xe đạp công cộng. Cơ quan quản 
lý cần cung cấp thông tin minh bạch cho HSSV (CQ2) qua ứng dụng 
tra cứu lịch trình, thời gian chờ, giá vé ưu đãi. Đồng thời, đầu tư PTCC 
an toàn, thân thiện môi trường (CQ3) với xe buýt mới, dây đai, lái xe 
văn minh, sử dụng điện. 

3.3.2. Đảm bảo trật tự và ATGT quanh khu vực trường
Cơ quan chức năng cần tăng cường lực lượng điều tiết giao 

thông tại cổng trường giờ cao điểm (CQ4). Sự hiện diện của cảnh 
sát giao thông hoặc thanh niên xung kích giúp giảm ùn tắc, ngăn 
vi phạm. Thực tế cho thấy, khi có lực lượng túc trực, ý thức người đi 
đường tốt hơn và trật tự được giữ vững, đồng thời cần bổ sung biển 
báo, đèn tín hiệu gần trường (CQ5) và xử lý nghiêm lấn chiếm lòng, 
lề đường, vỉa hè quanh trường (CQ6).

 
4. KẾT LUẬN
Từ kết quả nghiên cứu thực trạng và phân tích định lượng, có 

thể rút ra một số kết luận chính sau: Thứ nhất, hành vi tham gia giao 
thông của HSSV còn đáng lo ngại do tỉ lệ sử dụng phương tiện cá 
nhân quá cao (72,5%) và tình trạng vi phạm luật như không đội mũ 
bảo hiểm, vượt đèn đỏ. Thứ hai, HSSV chịu ảnh hưởng của hạ tầng 
giao thông chưa đảm bảo và ùn tắc trước cổng trường. Thứ ba, hành 
vi giao thông chịu tác động bởi sự tiện lợi phương tiện, hạ tầng, điều 
kiện kinh tế, mức độ cưỡng chế luật và ý thức cá nhân cho thấy cần 
kết hợp giáo dục và chế tài để thay đổi hành vi.

Dựa trên các phát hiện nghiên cứu, nhóm nghiên cứu đề xuất 
24 giải pháp toàn diện, chia làm ba nhóm: HSSV, nhà trường và cơ 
quan quản lý. Các giải pháp được xây dựng từ cơ sở lý luận, dữ liệu 
khảo sát và tham vấn chuyên gia, bảo đảm tính khả thi và phù hợp 
đặc điểm người học. Khảo nghiệm cho thấy, đa số giải pháp nhận 
được đồng thuận cao, đặc biệt nhóm tuyên truyền, giáo dục và cải 
thiện hạ tầng, phản ánh sự sẵn sàng tham gia của HSSV. Để triển 
khai hiệu quả, cần ưu tiên các biện pháp tuyên truyền (HS1-HS3), 
siết kỷ luật (HS7-HS8, NT1, NT6), cải thiện hạ tầng nhỏ (NT2-NT4), 
kết hợp với hỗ trợ điều tiết giao thông (CQ4-CQ6), đồng thời thúc 
đẩy sử dụng phương tiện công cộng và ứng dụng công nghệ (HS4-
HS6, CQ1-CQ3, NT7). Sự phối hợp giữa HSSV - nhà trường - cơ quan 
quản lý quyết định thành công.

Lời cảm ơn: Nghiên cứu này được tài trợ bởi Trường Cao đẳng 
Giao thông vận tải Trung ương V trong Đề tài mã số 25ĐT-01.
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Phân tích dòng bão hòa trong nút giao thông có 
đèn điều khiển tại TP Hà Nội
Analysis of saturation flow at signalized intersections in Ha Noi City

> PGS.TS HOÀNG QUỐC LONG
Học viện Kỹ thuật Quân sự
Email: hoanglong@lqdtu.edu.vn

TÓM TẮT
Bài báo thảo luận về giá trị dòng xe bão hòa tại một nút giao 
thông có đèn điều khiển ở Thủ đô Hà Nội. Nghiên cứu giúp đánh 
giá hiệu quả của hệ thống điều khiển tín hiệu giao thông cũng 
như đưa ra các giải pháp giảm thiểu ùn tắc giao thông và tai nạn 
giao thông. Thiết kế các nút giao thông có tín hiệu giao thông phụ 
thuộc vào hệ số quy đổi xe con và giá trị dòng xe bão hòa. Tại 
Hà Nội, dòng giao thông mang tính không đồng nhất, với xe máy 
chiếm tỷ lệ lớn trong thành phần giao thông. Do đó, việc xem xét 
giá trị dòng xe bão hòa và hệ số quy đổi xe con là rất cần thiết để 
đánh giá năng lực thông hành của các nút giao thông có đèn điều 
khiển trong thực tế.
Từ khóa: Lưu lượng dòng xe bão hòa; hệ số quy đổi xe; nút giao 
thông có đèn điều khiển.

1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Ở Việt Nam nói chung và tại Thủ đô Hà Nội nói riêng, đặc điểm 

dòng giao thông trên mạng lưới đường trong đô thị là dòng giao 
thông hỗn hợp. Xe máy và các phương tiện thô sơ chiếm khoảng 70 
- 85% thành phần dòng xe tại các nút giao thông có đèn điều khiển.

Theo [1] và một số nghiên cứu khác, dòng giao thông được 
giả định là đồng nhất và tuân thủ phân làn. Tuy nhiên, tại Hà Nội, 
phương tiện thường xuyên tận dụng khe hở bên để vượt lên đầu 
hàng và di chuyển ngay cả trong thời gian bão hòa của pha xanh. 
Do sự khác biệt cơ bản này, các mô hình tính toán hệ số quy đổi 
dòng xe và giá trị dòng bão hòa theo chuẩn các nước phát triển với 
dòng xe thuần nhất chưa phù hợp với điều kiện thực tế tại Hà Nội.

Thông số quan trọng nhất ảnh hưởng đến thiết kế và tính toán 
năng lực thông hành nút giao thông có đèn điều khiển là giá trị 
dòng bão hòa. Đây là yếu tố then chốt trong xác định năng lực và 
mức độ phục vụ (LOS) của nút giao thông.

Trong bài báo này, dòng giao thông thực tế được đo đếm và 
thu thập trực tiếp tại một nút giao để tính toán giá trị dòng bão 

hòa. Tuy nhiên, đây không phải là nút có tính đặc trưng, đại diện 
điển hình nhất cho các nút giao thông có đèn điều khiển tại Hà Nội 
hiện nay.    

Hình 1. Hình ảnh dòng giao thông hỗn hợp tại các nút giao thông có đèn điểu khiển 
tại Hà Nội

ABSTRACT 
This paper discusses the saturation flow at signalized 
intersections in the capital city of Hanoi. It helps evaluate 
the efficiency of the traffic signal control system, as well as 
solutions for reducing traffic congestion and accidents. The 
design of signalized intersections depends on the passenger car 
unit and saturation flow. In Hanoi, traffic flow is heterogeneous, 
with motorcycles accounting for a large proportion of the traffic 
composition. Therefore, it is essential to consider saturation 
flow and passenger car unit to assess the capacity of signalized 
intersections.
Keywords: Saturation flow; passenger car unit; signalized 
intersection.  



01.2026ISSN 2734 -9888 231

www. t apch i x a ydung .v nNGHIÊN CỨU KHOA HỌC

2. TÍNH TOÁN GIÁ TRỊ DÒNG BÃO HÒA TẠI NÚT GIAO 
NGHIÊN CỨU

2.1. Khu vực nghiên cứu
Nút giao lựa chọn là nút Võ Chí Công - Xuân La, với bề rộng làn 

tiếp cận từ 13,99 m đến 22,43 m. Nút giao thông này có các yếu tố 
hình học tốt, độ dốc phù hợp, ít bị ảnh hưởng bởi người đi bộ, xe 
buýt dừng đỗ hay các vật cản khác, giúp giảm thiểu ảnh hưởng đến 
dòng xe vào - ra nút.

Các hướng tiếp cận tại nút đều đạt trạng thái bão hòa trong 
toàn bộ hoặc phần lớn thời gian xanh vào các giờ cao điểm.

2.2. Thu thập dữ liệu
Tại nút giao này, dữ liệu về dòng xe theo các hướng được thu 

thập bằng camera kỹ thuật số, vị trí bố trí camera sao cho bao quát 
toàn bộ các hướng vào, ra nút và ghi hình rõ ràng các làn xe tiếp cận. 
Hình ảnh của dòng giao thông được ghi lại trong các giờ cao điểm 
buổi sáng (từ 6h30 đến 8h00) và giờ cao điểm buổi tối (từ 17h00 đến 
19h00) vào các ngày thứ Hai và thứ Sáu trong tuần, các tham số thể 
hiện trong Bảng 1.

Bảng 1. Hình học và các tham số nút nghiên cứu

Tên nút Hướng tiếp 
cận

Tổng 
bề 

rộng 
làn 
(m)

Thời 
gian 
chu 

kỳ (s)

Thời 
gian 
đèn 

xanh

Thời 
gian 
đèn 

vàng

Thời 
gian 
đèn 
đỏ

Nút giao 
Võ Chí 
Công và 
Xuân La 

Xuân La 1 14,52 157 90 3 64

Võ Chí Công 1 21,81 157 90 3 64

Xuân La 2 13,99 157 90 3 64
Võ Chí Công 2 22,43 157 90 3 64

Hình 2. Hình học của nút giao giữa đường Võ Chí Công và đường Xuân La
2.3. Xác định hệ số quy đổi cho từng loại xe
Hệ số quy đổi dòng xe đổi phản ánh mức độ chiếm dụng không 

gian tương đối của một loại phương tiện so với xe con trong các điều 
kiện đường và giao thông nhất định. Hệ số quy đổi cho từng loại xe 
được tính trong điều kiện bão hòa theo công thức (1) [2]:

			                                     (1)

Trong đó:
PCUi - Hệ số quy đổi của loại xe I;
Ai, Ac - Diện tích chiếm dụng của loại xe i và xe con;
ti, tc - Thời gian thoát xe trung bình.

Qua các giá trị thu thập tại nút giao, tính toán được các giá trị 
hệ số quy đổi cho các loại phương tiện như trong Bảng 2.

Bảng 2. Giá trị hệ số quy đổi theo các loại hình phương tiện 
trong nút nghiên cứu

Loại phương tiện Hệ số quy đổi

Xe tải nặng 5,75

Xe con 1,00

Xe máy 0,23

Xe thô sơ 0,12

2.4. Xác định dòng bão hòa trong nút
Dòng bão hòa S là số lượng phương tiện tối đa có thể qua nút 

trong một đơn vị thời gian xanh hiệu dụng, thường tính theo xe/giờ. 
S được xác định theo công thức (2) [2, 3]: 

S = (PCU/Thời gian xanh hữu dụng) x 3.600 	         (2)
Trong đó:
S - Giá trị dòng bão hòa (xe/h).
Dựa trên số liệu khảo sát dòng xe tại nút giao Võ Chí Công - 

Xuân La, giá trị dòng bão hòa S được tính toán theo công thức (2) và 
các kết quả được trình bày trong Bảng 3 dưới đây.

Bảng 3. Giá trị dòng bão hòa tại nút giao giữa đường Võ Chí 
Công và Xuân La

Tên nút giao Hướng tiếp 
cận

Lưu lượng 
xe (xe/h)

Giá trị dòng 
bão hòa (xe/h)

Nút giao Võ 
Chí Công và 

Xuân La 

Xuân La 1 4.409 29.393

Võ Chí Công 1 1.315 8.766

Xuân La 2 4.290 28.600

Võ Chí Công 2 1.204 8.026

2.5. Phân tích dòng bão hòa cho một làn xe
Giá trị dòng bão hòa cho một làn xe đã được nhiều tác giả 

nghiên cứu và công bố, một số công bố được trình bày tại Bảng 4 [3].
 Bảng 4. Giá trị dòng bão hòa của một số tác giả

Tác giả Năm 
công bố

Điều kiện 
đường

Giá trị dòng 
bão hòa

Greenshilds B.D 1947 Một làn 1.714

Capelly D.S, 
Pinelle C 1961 Một làn 1.714

Webster F.V, 
Cobbe B.M 

1966

Bề rộng làn tới 
nút giao

3,05м
3,66м
4,27м
4,88м

1.850
1.900
2.075
2.475

Castens R.L 1971 Một làn 1.714

King G.F, 
Wilkinson M 1976 Một làn 1.636
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Branston D 1979 Một làn 1.750

Kimber 1986 Điều kiện lý 
tưởng 2.080

Tracz, Tarko 1991 Điều kiện lý 
tưởng 1.890

HCM 2010 [1] 2010 Điều kiện lý 
tưởng 1.900

Ngoài ra, một số quốc gia còn tính toán theo công thức thực 
nghiệm:

S = 525 * W 					     (3)
Trong đó:
S - Giá trị dòng bão hòa (xe/h);
W - Chiều rộng làn đường (m).
Kết quả tính toán theo công thức (3) cho thấy giá trị dòng bão 

hòa trung bình của một làn xe tại nút giao Võ Chí Công - Xuân La 
được trình bày trong Bảng 5.

Bảng 5. Kết quả tính toán dòng bão hòa theo công thức (3)

Tên nút giao Hướng tiếp 
cận

Tổng bề rộng 
làn

Giá trị dòng 
bão hòa

Nút giao giữa 
đường Võ 
Chí Công và 
Xuân La

Xuân La 1 14,52 7.623

Võ Chí Công 1 21,81 11.450

Xuân La 2 13,99 7.344

Võ Chí Công 2 22,43 11.770

Nhận xét: Qua tính toán giá trị dòng bão hòa thực tế với công 
thức thực nghiệm cho thấy giá trị thực tế lớn hơn nhiều so với giá trị 
tính toán theo lý thuyết và từ đó cho thấy công thức thực nghiệm 
áp dụng tại một số nước không phù hợp với đặc điểm dòng xe tại 
Hà Nội.

3. KẾT LUẬN
Bài báo đã phân tích một nút giao có đèn điều khiển tại Hà Nội 

và kết quả cho thấy giá trị dòng bão hòa thu được từ khảo sát thực 
tế tại nút giao lớn hơn nhiều so với các giá trị công bố trong các 
nghiên cứu trước đây cũng như kết quả tính theo công thức thực 
nghiệm (3). Điều này cho thấy dòng bão hòa thực tế không phụ 
thuộc duy nhất vào bề rộng làn xe, do đó công thức thực nghiệm 
nói trên chưa phù hợp để áp dụng trong điều kiện Việt Nam.

Kết quả nghiên cứu thực địa bước đầu cũng chỉ ra rằng dòng 
bão hòa chịu ảnh hưởng mạnh bởi thành phần dòng giao thông 
trong nút. Khi tỷ lệ xe máy tăng, dòng bão hòa/mỗi mét bề rộng có 
xu hướng tăng nhờ khả năng lách khe và phân bố linh hoạt. Ngược 
lại, khi tỷ lệ ô tô tăng, dòng bão hòa giảm do cấu trúc dòng xe đồng 
nhất hơn và chiếm dụng không gian lớn hơn. Cần tiếp tục nghiên 
cứu thực tế tại các nút giao có tính điển hình đối với TP Hà Nội để 
phục vụ công tác tổ chức giao thông.

TÀI LIỆU THAM KHẢO
[1]. Highway Capacity Manual (2010), Transportation Research Board, National 

Research Council, Washington, D.C.
[2]. Chandra, S. and Kumar (2006), Effect of Lane Width on Capacity Under Mixed 

Traffic Conditions in India, Thesis submitted for the degree of Doctor of Philosophy, 
Department of Civil Engineering, National University of Singapore.

[3]. Хоанг Куок Лонг (2008), Расчёт пропускной способности при проектировании 
пересечений со светофорным регулированием в условиях Вьетнама, Дис, MADI.



01.2026ISSN 2734 -9888 233

www. t apch i x a ydung .v nNGHIÊN CỨU KHOA HỌC

nNgày nhận bài: 27/11/2025 nNgày sửa bài: 08/12/2025 nNgày chấp nhận đăng: 17/12/2025
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TÓM TẮT
Nghiên cứu này nhằm phân tích ảnh hưởng của quản lý nhà nước (QLNN) đối với hoạt động đầu tư và khai thác đường cao tốc tại Việt 
Nam. Trên cơ sở tổng hợp lý thuyết và các nghiên cứu liên quan, bài báo tập trung xem xét 4 nhóm nhân tố chính gồm: (i) Quy định pháp 
luật và chính sách hỗ trợ; (ii) Cơ cấu tổ chức và mô hình QLNN; (iii) Năng lực thực thi của đội ngũ cán bộ (iv) Quy hoạch và quản lý dự án. 
Phương pháp nghiên cứu được sử dụng là kết hợp giữa nghiên cứu định tính và định lượng, trong đó dữ liệu định lượng được thu thập 
thông qua khảo sát 165 đối tượng là đại diện cơ quan QLNN, doanh nghiệp đầu tư xây dựng và các chuyên gia, nhà nghiên cứu. Kết quả 
thống kê mô tả cho thấy cả 4 nhóm nhân tố đều có ảnh hưởng đáng kể đến đầu tư và khai thác đường cao tốc, trong đó năng lực thực 
thi của đội ngũ cán bộ được đánh giá cao nhất, trong khi cơ cấu tổ chức và mô hình QLNN còn nhiều hạn chế. Trên cơ sở kết quả nghiên 
cứu, bài báo đề xuất một số hàm ý nhằm hoàn thiện thể chế, cải cách tổ chức bộ máy, nâng cao chất lượng công tác quy hoạch và quản 
lý dự án, góp phần nâng cao hiệu quả đầu tư, khai thác và phát triển bền vững hệ thống đường cao tốc tại Việt Nam.
Từ khóa: Quản lý nhà nước; đầu tư hạ tầng; khai thác đường cao tốc; quy hoạch và quản lý dự án; Việt Nam.

ABSTRACT 
This study aims to analyze the impact of state management on expressway investment and operation in Vietnam. Based on a synthesis 
of theoretical foundations and related studies, the paper examines four main groups of factors: (i) Legal regulations and support 
policies; (ii) Organizational structure and state management models; (iii) Implementation capacity of state management officials and 
(iv) Planning and project management. The research adopts a mixed-method approach combining qualitative and quantitative methods, 
in which quantitative data are collected through a survey of 165 respondents, including representatives of state management agencies, 
investment and construction enterprises, as well as experts and researchers. The descriptive statistical results indicate that all four 
groups of factors have a significant influence on expressway investment and operation. Among them, the implementation capacity of 
state management officials is evaluated as the most influential factor, while limitations remain in organizational structure and state 
management models. Based on the findings, the paper proposes several implications for improving the legal framework, reforming 
state management organization and enhancing planning and project management, thereby contributing to improved investment 
efficiency, operational performance and sustainable development of the expressway system in Vietnam.
Keywords: State management; infrastructure investment; expressway operation; planning and project management; Vietnam.

1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Đầu tư xây dựng và khai thác hệ thống đường cao tốc giữ vai 

trò đặc biệt quan trọng trong chiến lược phát triển kết cấu hạ tầng 
giao thông, góp phần thúc đẩy tăng trưởng kinh tế, tăng cường liên 

kết vùng và nâng cao năng lực cạnh tranh quốc gia. Trong hơn hai 
thập niên qua, Việt Nam đã dành nguồn lực rất lớn cho phát triển 
mạng lưới đường cao tốc, đặc biệt là trục cao tốc Bắc - Nam phía 
Đông, với mục tiêu hình thành khoảng 5.000 km đường cao tốc vào 
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năm 2030. Tuy nhiên, thực tiễn triển khai cho thấy bên cạnh những 
kết quả đạt được, hoạt động đầu tư và khai thác đường cao tốc vẫn 
bộc lộ nhiều bất cập, nhất là các vấn đề liên quan đến chất lượng 
công trình, hiệu quả khai thác và an toàn giao thông, gây ra những 
hệ lụy nghiêm trọng về kinh tế - xã hội. 

Một trong những nguyên nhân cốt lõi dẫn đến những hạn chế 
nêu trên xuất phát từ hiệu lực và hiệu quả của QLNN đối với đầu tư 
và khai thác đường cao tốc. Thực tế cho thấy, quá trình quản lý còn 
tồn tại những vấn đề về tính đồng bộ của hệ thống pháp luật và 
chính sách hỗ trợ; sự chồng chéo, phân tán trong cơ cấu tổ chức và 
mô hình QLNN giữa các cấp, các ngành, cũng như những hạn chế về 
năng lực chuyên môn, trách nhiệm và hiệu quả thực thi của đội ngũ 
cán bộ tham gia quản lý. Những bất cập này không chỉ ảnh hưởng 
đến chất lượng đầu tư xây dựng mà còn tác động trực tiếp đến công 
tác tổ chức khai thác và đảm bảo an toàn giao thông trên các tuyến 
cao tốc đang vận hành.

Xuất phát từ yêu cầu thực tiễn đó, bài báo tập trung nghiên 
cứu ảnh hưởng của QLNN đối với đầu tư và khai thác đường cao 
tốc tại Việt Nam thông qua 3 nhóm nhân tố chính: (1) Hệ thống quy 
định pháp luật và chính sách hỗ trợ đối với đầu tư xây dựng và khai 
thác đường cao tốc; (2) Cơ cấu tổ chức và mô hình QLNN trong lĩnh 
vực đường cao tốc; (3) Năng lực thực thi của đội ngũ cán bộ QLNN 
và (4) Quy hoạch và quản lý dự án. Trên cơ sở phân tích các nhân tố 
này, bài báo nhằm làm rõ những tác động tích cực cũng như các hạn 
chế trong QLNN hiện nay, qua đó cung cấp luận cứ khoa học và thực 
tiễn cho việc đề xuất các giải pháp nâng cao hiệu quả đầu tư, khai 
thác và bảo đảm an toàn giao thông trên hệ thống đường cao tốc ở 
Việt Nam trong thời gian tới.

 
2. CƠ SỞ LÝ THUYẾT VỀ QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC ĐỐI VỚI ĐẦU 

TƯ VÀ KHAI THÁC ĐƯỜNG CAO TỐC TẠI VIỆT NAM 
2.1. Khái niệm và vai trò của QLNN đối với đầu tư và khai 

thác đường cao tốc
QLNN đối với đầu tư và khai thác đường cao tốc là quá trình 

Nhà nước sử dụng quyền lực công, thông qua hệ thống pháp luật, 
chính sách, bộ máy tổ chức và các công cụ quản lý, nhằm định 
hướng, điều tiết, kiểm soát và giám sát toàn bộ các hoạt động liên 
quan đến đầu tư xây dựng, vận hành, khai thác và bảo trì hệ thống 
đường cao tốc. Mục tiêu của QLNN không chỉ nhằm bảo đảm hiệu 
quả sử dụng nguồn lực đầu tư mà còn hướng tới an toàn giao thông, 
phát triển bền vững và lợi ích công cộng lâu dài.

Theo cách tiếp cận quản lý đầu tư công, QLNN đối với đầu 
tư hạ tầng giao thông nói chung được hiểu là tổng thể các hoạt 
động hoạch định chiến lược, xây dựng thể chế, tổ chức thực hiện, 
kiểm tra, giám sát và đánh giá của Nhà nước đối với quá trình đầu 
tư nhằm bảo đảm tính hiệu quả, minh bạch và phù hợp với mục 
tiêu phát triển kinh tế - xã hội [1] (Phạm Văn Hùng, 2021). Đối với 
lĩnh vực đường cao tốc - loại hình hạ tầng có quy mô lớn, vốn đầu tư 
cao, vòng đời dài và mức độ ảnh hưởng xã hội sâu rộng - vai trò của 
QLNN càng trở nên đặc biệt quan trọng.

Ở giai đoạn khai thác, QLNN không chỉ dừng lại ở việc quản lý 
công trình như một tài sản kỹ thuật, mà còn bao hàm quản lý vận 
hành, bảo trì, tổ chức giao thông, bảo vệ hành lang an toàn đường 
bộ và cung cấp các dịch vụ công liên quan. Lê Hoài Linh (2020) [2] 
cho rằng quản lý khai thác công trình giao thông đường bộ là một 
hoạt động mang tính nghề nghiệp cao, đòi hỏi sự kết hợp chặt chẽ 
giữa quản lý kỹ thuật, quản lý tổ chức vận hành và quản lý tài chính, 
dưới sự điều tiết thống nhất của Nhà nước nhằm bảo đảm an toàn 
và hiệu quả khai thác công trình.

2.2. Khung lý thuyết nghiên cứu QLNN đối với đầu tư và 
khai thác đường cao tốc

Trên cơ sở các tiếp cận lý thuyết nêu trên, QLNN đối với đầu tư và 
khai thác đường cao tốc có thể được tiếp cận như một hệ thống gồm 

các yếu tố đầu vào (thể chế, nguồn lực, bộ máy, con người), quá trình 
quản lý (lập kế hoạch, tổ chức thực hiện, giám sát - kiểm soát) và đầu 
ra (hiệu quả đầu tư, hiệu quả khai thác, an toàn giao thông và lợi ích 
kinh tế - xã hội). Cách tiếp cận này cho phép đánh giá toàn diện vai trò 
và mức độ ảnh hưởng của từng nhân tố QLNN trong suốt vòng đời dự 
án đường cao tốc, làm cơ sở cho các phân tích thực trạng và đề xuất 
giải pháp ở các phần tiếp theo của bài báo.

2.3. Các nhân tố lý thuyết ảnh hưởng đến QLNN đối với đầu 
tư và khai thác đường cao tốc

Từ tổng quan lý thuyết và các nghiên cứu liên quan, có thể 
nhận diện một số nhóm nhân tố chủ yếu ảnh hưởng đến hiệu quả 
QLNN trong đầu tư và khai thác đường cao tốc.

Hệ thống pháp luật và chính sách hỗ trợ: Pháp luật đóng vai trò 
là công cụ điều chỉnh trực tiếp hành vi của các chủ thể tham gia đầu 
tư và khai thác [3]. Các chính sách về đầu tư công, PPP, bảo trì công 
trình, thu phí và bảo đảm an toàn giao thông nếu thiếu tính đồng 
bộ hoặc thường xuyên thay đổi sẽ làm giảm hiệu lực QLNN và gia 
tăng chi phí tuân thủ. Nghiên cứu của [1] Phạm Văn Hùng (2021) 
cho thấy cải cách thể chế là điều kiện tiên quyết để nâng cao hiệu 
quả QLNN về đầu tư tại Việt Nam.

Cơ cấu tổ chức và mô hình QLNN: Bộ máy QLNN hiệu quả cần 
bảo đảm sự rõ ràng về chức năng, nhiệm vụ, quyền hạn, đồng thời 
có cơ chế phối hợp liên ngành và liên cấp hợp lý. Trong bối cảnh 
phát triển bền vững, nghiên cứu của [2] Nguyễn Bảo Trân (2025) 
cũng chỉ ra rằng năng lực điều phối chính sách và quản lý liên ngành 
là yếu tố then chốt quyết định hiệu quả QLNN trong các lĩnh vực có 
tính chất phức hợp như xây dựng và hạ tầng.

Quy hoạch và quản lý dự án là nhân tố có ảnh hưởng quan 
trọng đến hiệu quả QLNN đối với đầu tư và khai thác đường cao 
tốc, bởi đây là cầu nối giữa định hướng phát triển hạ tầng ở tầm 
vĩ mô và hoạt động triển khai dự án cụ thể trong thực tiễn [4]. Quy 
hoạch phát triển mạng lưới đường cao tốc có vai trò định hướng 
phân bổ nguồn lực, xác định thứ tự ưu tiên đầu tư, bảo đảm tính 
đồng bộ, liên kết vùng và phù hợp với chiến lược phát triển kinh 
tế - xã hội quốc gia [5]. Trong đó, quy hoạch các mỏ vật liệu xây 
dựng và quy hoạch sử dụng rừng giữ vai trò đặc biệt quan trọng, 
ảnh hưởng trực tiếp đến tiến độ, chi phí đầu tư và tính bền vững 
của các dự án đường cao tốc. Việc thiếu đồng bộ giữa quy hoạch 
giao thông với quy hoạch mỏ vật liệu có thể dẫn đến tình trạng 
khan hiếm nguồn cung, gia tăng chi phí vận chuyển và kéo dài thời 
gian thi công, trong khi các vướng mắc liên quan đến quy hoạch và 
chuyển đổi mục đích sử dụng rừng thường gây chậm trễ trong công 
tác giải phóng mặt bằng và triển khai dự án [5].

Năng lực thực thi của đội ngũ cán bộ QLNN: Năng lực này bao gồm 
trình độ chuyên môn, kinh nghiệm thực tiễn, đạo đức công vụ và trách 
nhiệm nghề nghiệp. Theo [4] Lê Hoài Linh (2020), quản lý khai thác 
công trình giao thông đường bộ chỉ thật sự hiệu quả khi đội ngũ cán 
bộ được đào tạo bài bản, có khả năng áp dụng các tiêu chuẩn kỹ thuật 
và phương thức quản lý hiện đại trong thực tiễn vận hành.

3. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU
Nghiên cứu được thực hiện theo cách tiếp cận kết hợp giữa 

nghiên cứu định tính và nghiên cứu định lượng nhằm bảo đảm tính 
toàn diện và độ tin cậy của kết quả. Trong đó, nghiên cứu định tính 
được sử dụng để xác định các nhân tố QLNN ảnh hưởng đến đầu tư 
và khai thác đường cao tốc, làm cơ sở xây dựng mô hình nghiên cứu 
và thiết kế bảng khảo sát. Nghiên cứu định lượng được sử dụng để 
đo lường mức độ ảnh hưởng của các nhân tố này thông qua khảo 
sát ý kiến của các nhóm đối tượng có liên quan trực tiếp đến hoạt 
động đầu tư và khai thác đường cao tốc tại Việt Nam. Kết quả khảo 
sát cho thấy,  có 165 phiếu hợp lệ, trong đó đại diện cơ quan QLNN 
chiếm 40,0% (66 người), doanh nghiệp đầu tư xây dựng chiếm 
30,3% (50 người) và chuyên gia, nhà nghiên cứu chiếm 29,7% (49 
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người) tham gia trả lời. Cơ cấu mẫu phản ánh tương đối cân bằng 
các nhóm chủ thể liên quan đến đầu tư và khai thác đường cao tốc.

4. KẾT QUẢ NGHIÊN CỨU
Kết quả thống kê mô tả cho thấy các thang đo đều có giá trị 

trung bình lớn hơn 3,0, phản ánh đánh giá ở mức trung bình khá của 
người trả lời. Trong 3 nhân tố nghiên cứu, năng lực thực thi của đội 
ngũ cán bộ có điểm trung bình cao nhất (Mean = 3,56), cho thấy yếu 
tố con người được đánh giá tích cực hơn so với các khía cạnh quản 
lý khác. Quy định pháp luật và chính sách hỗ trợ đạt điểm trung 
bình 3,40, phản ánh hệ thống pháp lý đã có cải thiện nhưng vẫn 
còn những hạn chế nhất định. Cơ cấu tổ chức và mô hình QLNN có 
điểm trung bình thấp nhất (Mean = 3,37), cho thấy đây là lĩnh vực 
còn nhiều dư địa cải cách.

Bảng 1. Thống kê mô tả các thang đo nghiên cứu (n = 165)
STT Biến quan sát Mean SD

I Quy định pháp luật và chính sách hỗ trợ

1 Tính đồng bộ và thực tế của hệ thống pháp luật 3,42 0,78

2 Minh bạch và ổn định của các quy định pháp luật 3,55 0,74

3 Chính sách khuyến khích và hỗ trợ đầu tư 3,28 0,81

4 Quy định về giám sát, trách nhiệm và quyền hạn 3,36 0,77

Giá trị trung bình nhân tố 3,40 0,63

II Cơ cấu tổ chức và mô hình QLNN 

1 Trình độ chuyên môn, kỹ năng và kinh nghiệm 3,68 0,70

2 Trách nhiệm, đạo đức nghề nghiệp, xử lý tình huống 3,54 0,73

3 Khả năng thích ứng và đào tạo nâng cao năng lực 3,46 0,75

Giá trị trung bình nhân tố 3,56 0,61

III Năng lực thực thi của đội ngũ cán bộ

1 Trình độ chuyên môn, kỹ năng và kinh nghiệm 3,68 0,70

2 Trách nhiệm, đạo đức nghề nghiệp, xử lý tình huống 3,54 0,73

3 Khả năng thích ứng và đào tạo nâng cao năng lực 3,46 0,75

Giá trị trung bình nhân tố 3,56 0,61

IV Quy hoạch và quản lý dự án

1 Tính đồng bộ trong quy hoạch hệ thống giao 
thông, kết nối với các tuyến đường và phương 
tiện khác

3,47 0,76

2 Quy trình lập và phê duyệt dự án rõ ràng, bao 
gồm đánh giá tác động môi trường, kinh tế và 
xã hội

3,39 0,79

3 Cơ chế phối hợp giữa các bên liên quan trong lập 
kế hoạch và triển khai dự án 3,33 0,82

Giá trị trung bình nhân tố 3,40 0,66

Nguồn: Tính toán của tác giả từ số liệu khảo sát
Kết quả tại Bảng 1 cho thấy, cả 4 nhân tố nghiên cứu đều có 

giá trị trung bình lớn hơn mức trung lập (3,0), phản ánh nhận định 
chung rằng các yếu tố QLNN có ảnh hưởng đáng kể đến hoạt động 
đầu tư và khai thác đường cao tốc tại Việt Nam. Điều này khẳng 
định vai trò trung tâm của QLNN trong toàn bộ vòng đời các dự án 
đường cao tốc.

Trong số các nhân tố, năng lực thực thi của đội ngũ cán bộ có 
điểm trung bình cao nhất (Mean = 3,56), cho thấy yếu tố con người 
được đánh giá là nhân tố then chốt quyết định hiệu quả QLNN. Kết 
quả này phản ánh những cải thiện nhất định về trình độ chuyên 
môn, kỹ năng và kinh nghiệm của đội ngũ cán bộ, đồng thời nhấn 
mạnh tầm quan trọng của việc tiếp tục đầu tư cho đào tạo và nâng 
cao năng lực thực thi trong bối cảnh yêu cầu quản lý ngày càng 
phức tạp.

Nhân tố quy định pháp luật và chính sách hỗ trợ có điểm trung 
bình đạt 3,40, phản ánh hệ thống pháp luật và chính sách đã từng 
bước được hoàn thiện và tạo khung khổ tương đối rõ ràng cho hoạt 
động đầu tư và khai thác đường cao tốc. Tuy nhiên, mức điểm này 
cũng cho thấy vẫn còn tồn tại những hạn chế về tính đồng bộ, ổn 
định của chính sách và hiệu quả triển khai trong thực tiễn.

Đối với nhân tố quy hoạch và quản lý dự án, giá trị trung bình 
đạt 3,40, tương đương với nhân tố PL. Kết quả này cho thấy công 
tác quy hoạch và quản lý dự án đã có những cải thiện nhất định, đặc 
biệt về tính đồng bộ trong quy hoạch và quy trình lập, phê duyệt dự 
án, song vẫn còn những hạn chế trong cơ chế phối hợp giữa các bên 
liên quan trong quá trình triển khai dự án.

Trong khi đó, cơ cấu tổ chức và mô hình quản lý nhà có điểm 
trung bình thấp nhất (Mean = 3,37) trong 4 nhân tố nghiên cứu. 
Điều này hàm ý rằng sự chồng chéo về chức năng, hạn chế trong 
phối hợp liên ngành, liên cấp và mô hình tổ chức quản lý chưa thực 
sự tinh gọn vẫn là những rào cản chủ yếu đối với hiệu quả QLNN đối 
với đầu tư và khai thác đường cao tốc.

5. KẾT LUẬN
Nghiên cứu này phân tích ảnh hưởng của QLNN đối với hoạt 

động đầu tư và khai thác đường cao tốc tại Việt Nam trên cơ sở 
xem xét 4 nhóm nhân tố chính, bao gồm: (i) Quy định pháp luật và 
chính sách hỗ trợ; (ii) Cơ cấu tổ chức và mô hình QLNN; (iii) Năng 
lực thực thi của đội ngũ cán bộ và (iv) Quy hoạch và quản lý dự án. 
Thông qua cách tiếp cận kết hợp giữa nghiên cứu định tính và định 
lượng, với dữ liệu khảo sát thu thập từ 165 đối tượng đại diện cho cơ 
quan QLNN, doanh nghiệp đầu tư xây dựng và các chuyên gia, nhà 
nghiên cứu, nghiên cứu đã cung cấp bằng chứng thực nghiệm phản 
ánh tương đối toàn diện thực trạng QLNN trong lĩnh vực đường cao 
tốc tại Việt Nam.

Kết quả thống kê mô tả cho thấy cả 4 nhân tố đều có giá trị 
trung bình lớn hơn mức trung lập, khẳng định vai trò quan trọng 
của QLNN trong toàn bộ vòng đời các dự án đường cao tốc. Trong 
đó, năng lực thực thi của đội ngũ cán bộ được đánh giá cao nhất, 
cho thấy yếu tố con người là nhân tố then chốt quyết định hiệu quả 
tổ chức thực hiện chính sách và quản lý khai thác công trình. Nhân 
tố quy định pháp luật và chính sách hỗ trợ, cùng với nhân tố quy 
hoạch và quản lý dự án, đạt mức đánh giá khá và tương đối tương 
đồng, phản ánh những cải thiện nhất định trong hoàn thiện thể chế 
và công tác quy hoạch, quản lý dự án, song vẫn còn tồn tại những 
hạn chế về tính đồng bộ, ổn định và hiệu quả phối hợp trong thực 
tiễn. Trong khi đó, cơ cấu tổ chức và mô hình QLNN được đánh giá 
thấp hơn các nhân tố còn lại, cho thấy những bất cập trong phân 
công, phối hợp và tổ chức bộ máy quản lý vẫn là rào cản lớn đối với 
hiệu quả QLNN trong lĩnh vực đường cao tốc.

Trên cơ sở các kết quả nghiên cứu, có thể nhận thấy rằng việc 
nâng cao hiệu quả QLNN đối với đầu tư và khai thác đường cao tốc 
tại Việt Nam cần được tiếp cận theo hướng tổng thể và đồng bộ. 
Theo đó, bên cạnh việc tiếp tục nâng cao năng lực thực thi của đội 
ngũ cán bộ QLNN, cần chú trọng hoàn thiện khung pháp lý và chính 
sách hỗ trợ, cải cách cơ cấu tổ chức và mô hình quản lý, đồng thời 
nâng cao chất lượng công tác quy hoạch và quản lý dự án nhằm 
bảo đảm tính đồng bộ, hiệu quả và bền vững của hệ thống đường 
cao tốc.
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01.2026 ISSN 2734 -9888236

www. t apch i x a ydung .v nNGHIÊN CỨU KHOA HỌC

 

Phân tích thể chế và năng lực quản lý nhà 
nước về trật tự xây dựng đô thị tại Hạ Long: 
Cơ sở lý luận và khuyến nghị cải cách 
An Institutional Analysis of State management capacity in urban construction order: The 
Case of Ha Long City and Pathways for Reform 

 
> NGUYỄN MẠNH HOÀNG1, NGUYỄN QUỐC TOẢN2,*, NGUYỄN HỒNG HẢI2 
1Chuyên ngành Kinh tế và QL đô thị, Khoa Kinh tế và Quản lý xây dựng, trường Đại học Xây dựng Hà Nội 
2Khoa Kinh tế và Quản lý xây dựng, trường Đại học Xây dựng Hà Nội 
 *Email: toannq@huce.edu.vn 
 

TÓM TẮT 
 Bài nghiên cứu làm rõ thực trạng công tác quản lý trật tự xây dựng 
đô thị trên địa bàn TP Hạ Long (cũ), tỉnh Quảng Ninh. Quá trình đô 
thị hóa đã và đang diễn ra nhanh chóng trên phạm vi cả nước, đặt 
ra yêu cầu cấp thiết về công tác quản lý trật tự xây dựng. TP Hạ 
Long là một trường hợp điển hình, đóng vai trò cửa ngõ giao thương 
chiến lược trong hành lang kinh tế ven biển Vịnh Bắc Bộ mở rộng, 
đồng thời là trung tâm di sản với Vịnh Hạ Long - Di sản thiên nhiên 
thế giới được UNESCO công nhận từ năm 1994. Trong thực tiễn gần 
đây, báo chí và dư luận xã hội đã phản ánh nhiều trường hợp xây 
dựng trái phép kéo dài nhưng chưa được xử lý dứt điểm. Vì vậy, làm 
rõ được thực trạng của thành phố là một điều cấp thiết để phân tích 
những tồn đọng cũng như đưa ra những giải pháp để khắc phục, bài 
nghiên cứu cũng đã đề xuất một số giải pháp nhằm nâng cao chất 
lượng quản lý nhà nước về trật tự xây dựng đô thị trên địa bàn Hạ 
Long. 
Từ khóa: Trật tự xây dựng đô thị, thể chế quản lý, năng lực nhà 
nước, quản trị đô thị, cải cách hành chính.  
 

ABSTRACT 
 This study examines the current state of urban construction order 
management in Ha Long City, Quang Ninh Province. Rapid 
urbanization nationwide has created pressing demands for more 
effective regulation of construction order. Ha Long City is a 
representative case, acting as a strategic gateway for trade along 
the expanded Beibu Gulf Coastal Economic Corridor, and serving as 
a heritage center with Ha Long Bay - a UNESCO World Natural 
Heritage Site since 1994. In recent years, both the media and public 
opinion have highlighted numerous instances of prolonged illegal 
construction that have yet to be fully addressed. Understanding the 
city’s present circumstances is therefore critical for identifying 
persistent shortcomings and developing targeted remedial 
measures. This paper also proposes a set of solutions aimed at 
enhancing the effectiveness of state management of urban 
construction order in Ha Long City. 
Keywords: Urban construction order, management institutions, 
state capacity, urban governance, administrative reform. 
 

1. GIỚI THIỆU 
Trong bối cảnh Việt Nam đang đẩy mạnh quá trình công nghiệp 

hóa, hiện đại hóa và hội nhập quốc tế sâu rộng, tiến trình đô thị hóa đã 
và đang diễn ra nhanh chóng trên phạm vi cả nước, đặt ra yêu cầu cấp 
thiết đối với năng lực thể chế và hiệu quả quản lý nhà nước tại các đô 
thị. Theo báo cáo của Tổng cục Thống kê (2023), tỷ lệ đô thị hóa của Việt 
Nam đã đạt khoảng 41,7%, tăng gần gấp đôi so với hai thập kỷ trước và 
được dự báo sẽ chạm ngưỡng 50% vào năm 2030 [1]. Định hướng này 
cũng được thể hiện rõ tại Nghị quyết số 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. Nghị quyết xác 
định rõ mục tiêu xây dựng hệ thống đô thị xanh - thông minh, có khả 

năng chống chịu cao và phát triển hài hòa giữa tăng trưởng kinh tế với 
bảo vệ tài nguyên - môi trường. Tuy nhiên, tốc độ đô thị hóa nhanh 
chóng này cũng tạo ra những áp lực rất lớn đối với công tác quản lý trật 
tự xây dựng đô thị (TTXD), đặc biệt tại các đô thị lớn, khu vực ven biển, 
và các trung tâm du lịch - dịch vụ có tốc độ tăng dân số cơ học cao. Tại 
nhiều địa phương, sự thiếu đồng bộ giữa quy hoạch - cấp phép - giám 
sát đã dẫn đến sự gia tăng tình trạng xây dựng không phép, sai phép, 
lấn chiếm đất công, hoặc vi phạm kiến trúc cảnh quan, ảnh hưởng đến 
trật tự, mỹ quan đô thị và môi trường sống của người dân. Đây không 
chỉ là vấn đề kỹ thuật đơn thuần, mà còn phản ánh rõ năng lực thể chế, 
khả năng phối hợp liên ngành và mức độ tham gia của cộng đồng trong 
kiểm soát phát triển đô thị [2]. 

nNgày nhận bài: 03/12/2025 nNgày sửa bài: 12/12/2025 nNgày chấp nhận đăng: 25/12/2025
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Trong số các đô thị đang chịu áp lực cao từ quá trình đô thị hóa, TP 
Hạ Long là một trường hợp điển hình. Là đô thị loại I trực thuộc tỉnh 
Quảng Ninh - trung tâm chính trị, hành chính, kinh tế, văn hóa và du lịch 
của vùng Đông Bắc, Hạ Long đóng vai trò cửa ngõ giao thương chiến 
lược trong hành lang kinh tế ven biển Vịnh Bắc Bộ mở rộng. Thành phố 
này đồng thời là trung tâm di sản với Vịnh Hạ Long - Di sản thiên nhiên 
thế giới được UNESCO công nhận từ năm 1994. Theo số liệu của UBND 
TP. Hạ Long, đến năm 2024, dân số thường trú của thành phố đã đạt 
gần 320.000 người, chưa kể hàng chục nghìn người cư trú tạm thời, lao 
động ngắn hạn trong ngành du lịch và xây dựng. Đáng chú ý, tỷ lệ tăng 
dân số cơ học tại Hạ Long cao hơn mức trung bình của cả tỉnh, với lượng 
lớn dân di cư từ các huyện lân cận như Hoành Bồ, Cẩm Phả, Vân Đồn và 
cả các địa phương ngoài tỉnh. Bên cạnh tốc độ đô thị hóa cao, đặc điểm 
địa hình đồi núi - biển đảo - ven vịnh của Hạ Long khiến cho việc kiểm 
soát xây dựng càng trở nên phức tạp. Nhiều khu vực dân cư xen kẽ trong 
các vùng địa hình khó tiếp cận, các đảo nhỏ hoặc khu vực đồi dốc khiến 
cho công tác thanh tra, giám sát vi phạm gặp khó khăn, trong khi nhu 
cầu xây dựng ngày càng tăng nhanh tại các khu vực giáp ranh đô thị. 
Trong thực tiễn gần đây, báo chí và dư luận xã hội đã phản ánh nhiều 
trường hợp xây dựng trái phép kéo dài nhưng chưa được xử lý dứt điểm. 
Ví dụ điển hình là các công trình kiên cố xây trái phép trên đảo Mắt 
Rồng, đảo Bái Đông, nằm trong vùng lõi của Vịnh Hạ Long. Các công 
trình này không chỉ vi phạm quy định về cấp phép xây dựng, mà còn 
ảnh hưởng trực tiếp đến cảnh quan và giá trị di sản của khu vực [3]. 

Trong bối cảnh đó, việc củng cố và cải cách hệ thống thể chế pháp 
luật, cũng như nâng cao năng lực quản lý nhà nước trong lĩnh vực TTXD 
tại TP Hạ Long trở thành một yêu cầu cấp thiết. Luật Xây dựng năm 2014 
(đã được sửa đổi, bổ sung năm 2020) cùng với các văn bản hướng dẫn thi 
hành như Nghị định số 16/2022/NĐ-CP của Chính phủ và Thông tư số 
03/2018/TT-BXD của Bộ Xây dựng đã tạo khung pháp lý tương đối đầy đủ 
cho công tác cấp phép, thanh tra và xử lý vi phạm xây dựng [4]. Tuy nhiên, 
thực tiễn triển khai tại các địa phương, đặc biệt là ở cấp cơ sở vẫn còn 
nhiều điểm nghẽn như: chồng chéo thẩm quyền, thiếu tính răn đe trong 
xử lý vi phạm, và thiếu sự tham gia hiệu quả của cộng đồng. Những tồn 
tại này phản ánh một khoảng cách rõ rệt giữa chính sách và thực thi. 

Xuất phát từ các vấn đề thực tiễn nêu trên, bài báo này đặt mục tiêu 
phân tích hệ thống thể chế pháp luật và năng lực quản trị nhà nước 
trong quản lý TTXD đô thị tại TP. Hạ Long. Trên cơ sở đó, bài viết đề xuất 
một số khuyến nghị cải cách nhằm hoàn thiện khung pháp lý, nâng cao 
năng lực tổ chức thực thi và thúc đẩy sự tham gia của cộng đồng vào 
công tác giám sát xây dựng - hướng đến mục tiêu phát triển đô thị Hạ 
Long bền vững, trật tự và văn minh trong giai đoạn tới. 

 
2. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU 
 Bài viết sử dụng phương pháp nghiên cứu định tính, kết hợp 

tiếp cận phân tích thể chế, đánh giá chính sách công và nghiên cứu 
trường hợp điển hình nhằm làm rõ các đặc trưng và thách thức trong 
công tác quản lý TTXD đô thị tại Thành phố Hạ Long. Cách tiếp cận này 
phù hợp với đặc điểm của các nghiên cứu về quản trị công và cải cách 
thể chế, vốn đòi hỏi sự gắn kết giữa khung lý thuyết hiện đại và thực 
tiễn quản lý hành chính tại địa phương. 

Trên phương diện lý thuyết, nghiên cứu vận dụng tiếp cận phân 
tích thể chế (institutional analysis) để hệ thống hóa và rà soát khung 
pháp luật điều chỉnh hoạt động TTXD, từ cấp trung ương (Luật Xây 
dựng, Nghị định 16/2022/NĐ-CP...) đến các văn bản quản lý hành chính 
đặc thù tại địa phương như Quyết định số 34/2018/QĐ-UBND của tỉnh 
Quảng Ninh. Trọng tâm của phân tích là đánh giá mức độ rõ ràng, đồng 
bộ và khả thi của hệ thống quy định hiện hành trong điều kiện đô thị 
hóa nhanh, địa hình phức hợp và yêu cầu bảo tồn di sản tại Hạ Long. 

Bên cạnh đó, bài viết áp dụng tiếp cận đánh giá chính sách (policy 
evaluation) để xác định khoảng cách giữa nội dung quy định pháp lý và 

quá trình thực thi trên thực tế. Các tiêu chí được sử dụng trong đánh giá 
bao gồm: tính hiệu lực của thể chế, hiệu quả tổ chức thực thi, khả năng 
phối hợp đa cấp và mức độ tham gia của cộng đồng trong giám sát xây 
dựng. Dữ liệu được thu thập từ các báo cáo chính thức của cơ quan nhà 
nước, kết luận thanh tra, thông tin từ hệ thống báo chí trung ương và địa 
phương, cùng với văn bản hành chính được công khai bởi UBND TP. Hạ 
Long. 

Đặc biệt, nghiên cứu lựa chọn Thành phố Hạ Long làm trường hợp 
điển hình (case study) để phân tích sâu các vấn đề mang tính hệ thống 
trong quản lý TTXD tại một đô thị ven biển, du lịch, có tốc độ phát triển 
cao. Các tình huống cụ thể như vi phạm xây dựng tại xã Thống Nhất, sai 
phạm kéo dài tại phường Hà Khẩu, và tình trạng chồng chéo chức năng 
giữa cấp xã, thành phố và Sở Xây dựng được sử dụng làm tư liệu minh 
họa. Những trường hợp này được phân tích dưới lăng kính quản trị đa 
trung tâm (polycentric governance) để làm rõ các yếu tố thể chế gây 
cản trở hiệu quả quản lý. 

Cuối cùng, khung phân tích lý thuyết của bài viết được đặt trên nền 
tảng lý thuyết quản trị công mới (New Public Governance - NPG), trong 
đó nhấn mạnh vai trò điều phối của Nhà nước, tính minh bạch, trách 
nhiệm giải trình và sự tham gia có ý nghĩa của cộng đồng. Việc vận dụng 
các trụ cột lý thuyết này không chỉ hỗ trợ làm rõ nguyên nhân của 
những bất cập hiện tại, mà còn định hướng cho các khuyến nghị cải 
cách thể chế và nâng cao năng lực quản trị nhà nước về TTXD tại Hạ 
Long trong giai đoạn tới. 

 
3. CƠ SỞ LÝ LUẬN VỀ QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ TRẬT TỰ XÂY 

DỰNG 
Quản lý nhà nước về TTXD đô thị là một cấu phần thiết yếu trong hệ 

thống quản lý phát triển đô thị, có vai trò đảm bảo sự tuân thủ pháp luật 
trong hoạt động xây dựng, đồng thời gìn giữ mỹ quan, an toàn và bền 
vững của không gian đô thị. Nội dung này đã được quy định rõ ràng trong 
hệ thống pháp luật Việt Nam, đặc biệt là Luật Xây dựng số 50/2014/QH13 
của Quốc hội, đã được sửa đổi, bổ sung bởi Luật số 62/2020/QH14. Theo 
quy định tại các điều khoản liên quan trong Luật và các nghị định hướng 
dẫn thi hành, TTXD được hiểu là việc tổ chức thực hiện các hoạt động xây 
dựng công trình một cách đúng theo quy hoạch được phê duyệt, đúng 
giấy phép xây dựng được cấp, đúng chỉ giới xây dựng, đồng thời tuân thủ 
đầy đủ các yêu cầu về kỹ thuật, kiến trúc, cảnh quan và bảo vệ môi trường 
đô thị [5]. Điều này nhằm đảm bảo rằng không gian đô thị được phát triển 
một cách có kiểm soát, hài hòa với quy hoạch tổng thể và không gây ra 
xung đột trong sử dụng đất, hạ tầng hay ảnh hưởng tiêu cực đến cộng 
đồng dân cư. Bên cạnh yếu tố kỹ thuật, TTXD còn mang ý nghĩa quản trị 
sâu sắc, thể hiện năng lực của bộ máy chính quyền trong việc ban hành 
quy định, tổ chức giám sát, xử lý vi phạm và phối hợp liên ngành. Việc một 
đô thị duy trì được kỷ cương TTXD không chỉ phụ thuộc vào năng lực của 
đội ngũ cán bộ chuyên môn, mà còn phản ánh mức độ hiệu lực của thể 
chế pháp luật và sự phối hợp giữa các cấp chính quyền - từ Trung ương 
đến địa phương. Như vậy, TTXD không thể chỉ được nhìn nhận dưới lăng 
kính kỹ thuật xây dựng, mà phải được đặt trong khung khổ quản trị đô thị 
hiện đại, nơi mà hiệu quả điều hành, minh bạch thông tin, khả năng giải 
trình và sự tham gia của người dân là những yếu tố không thể thiếu để 
duy trì kỷ cương phát triển không gian sống chất lượng, bền vững và đáng 
sống. 

Ở khía cạnh học thuật, khái niệm và vai trò của quản lý nhà nước về 
TTXD đô thị có thể được tiếp cận hiệu quả thông qua các trụ cột lý luận 
của lý thuyết quản trị công hiện đại, đặc biệt là tiếp cận từ mô hình Quản 
trị công mới (New Public Governance - NPG) do Osborne (2006) đề xuất. 
Mô hình này không chỉ kế thừa những quan điểm của nền quản lý 
truyền thống và quản trị công mới (New Public Management - NPM), 
mà còn nhấn mạnh đến sự kết nối đa chiều giữa Nhà nước, người dân 
và các tổ chức xã hội trong việc thiết kế và thực thi chính sách công. 
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Theo đó, vai trò của chính quyền không còn thuần túy là người kiểm 
soát hành vi xây dựng thông qua các mệnh lệnh - hành chính, mà trở 
thành người điều phối và dẫn dắt mạng lưới quản trị, nơi các chủ thể 
khác nhau cùng chia sẻ trách nhiệm trong bảo đảm TTXD. Một trong 
những giá trị cốt lõi của lý thuyết này là tính minh bạch, trách nhiệm giải 
trình, và sự tham gia có ý nghĩa của cộng đồng, đặc biệt trong các lĩnh 
vực nhạy cảm và tác động trực tiếp đến đời sống dân cư như quản lý 
xây dựng (QLXD) [6]. Trong bối cảnh đô thị hóa nhanh và phức tạp như 
ở TP Hạ Long - nơi vừa là đô thị loại I, vừa là trung tâm du lịch quốc gia 
và có địa hình đặc thù gồm đồi núi, biển đảo, ven vịnh - thì yêu cầu về 
một mô hình quản trị linh hoạt, đa trung tâm (polycentric governance) 
và có khả năng thích ứng cao là vô cùng cấp thiết. Cụ thể, TTXD tại Hạ 
Long không chỉ chịu tác động từ yếu tố kỹ thuật xây dựng và quy hoạch, 
mà còn bị chi phối mạnh mẽ bởi áp lực đầu tư, quá trình mở rộng không 
gian đô thị, nhu cầu phân lô, xây dựng nhanh các khu dịch vụ, du lịch. 
Trong bối cảnh đó, mô hình quản trị công mới gợi mở cách tiếp cận 
phân quyền theo chiều sâu, theo đó các cấp phường, xã không chỉ là 
đơn vị thực thi mà cần được trao quyền rõ ràng, đi kèm với cơ chế giải 
trình minh bạch và hệ thống thông tin công khai về quy hoạch, giấy 
phép, và vi phạm xây dựng.  

Ngoài ra, mô hình này cũng đặc biệt đề cao vai trò của cộng đồng 
trong việc giám sát, cảnh báo và phản ánh các hành vi sai phạm. Tại Hạ 
Long, thực tế cho thấy khi người dân được cung cấp thông tin rõ ràng 
và có kênh phản ánh hiệu quả, các vi phạm xây dựng đã được phát hiện 
và xử lý kịp thời hơn. Như vậy, để quản lý TTXD hiệu quả trong điều kiện 
đô thị đặc thù như Hạ Long, không thể chỉ dựa vào năng lực kiểm tra 
của các cơ quan chức năng, mà phải thiết lập một hệ thống thể chế mở, 
khuyến khích sự phối hợp nhiều cấp, đa chủ thể và áp dụng các nguyên 
tắc quản trị hiện đại, phù hợp với đặc trưng không gian và tốc độ đô thị 
hóa đang diễn ra mạnh mẽ. 

Việt Nam đã có những điều chỉnh thể chế đáng kể theo hướng phân 
cấp quản lý trong lĩnh vực xây dựng. Nghị định số 16/2022/NĐ-CP của 
Chính phủ về xử phạt vi phạm hành chính trong lĩnh vực xây dựng và 
Nghị định số 59/2015/NĐ-CP về quản lý đầu tư xây dựng (sửa đổi bởi 
Nghị định 42/2017 và Nghị định 100/2018) đều nhấn mạnh vai trò của 
chính quyền địa phương trong kiểm tra, giám sát, và xử lý vi phạm TTXD. 
Tuy nhiên, tính hiệu lực của phân quyền còn phụ thuộc rất lớn vào năng 
lực tổ chức bộ máy và cơ chế phối hợp giữa các cấp chính quyền - vốn 
là điểm nghẽn phổ biến tại nhiều đô thị [7-10].  

Vai trò của thiết kế thể chế trong quản lý TTXD thể hiện ở việc tạo 
ra khuôn khổ luật pháp, quy chuẩn và quy trình rõ ràng, đồng thời đảm 
bảo cơ chế thực thi công minh và đồng bộ. Theo Báo cáo của Bộ Xây 
dựng năm 2023, hơn 35% các vụ vi phạm TTXD trên cả nước không 
được xử lý dứt điểm, phần lớn do chồng chéo trong phân cấp hoặc 
thiếu phối hợp giữa các cơ quan cấp xã, quận và sở ngành. Đặc biệt, mô 
hình tổ chức bộ máy quản lý đô thị hiện vẫn còn cồng kềnh ở nhiều địa 
phương, trong đó các phòng quản lý đô thị, thanh tra xây dựng, cán bộ 
địa chính - xây dựng tại phường còn thiếu tính chuyên môn sâu và chưa 
có chế tài đủ mạnh để xử lý triệt để các vi phạm. Ở cấp địa phương như 
Hạ Long - nơi có địa bàn rộng với đặc thù địa hình gồm đồi núi, biển đảo 
và vùng lõi di sản - thì đòi hỏi về thiết kế thể chế và tổ chức bộ máy càng 
trở nên cấp thiết. Không thể quản lý đô thị hiện đại nếu vẫn giữ mô hình 
hành chính tuyến tính, thiếu sự tích hợp công nghệ và thiếu sự tham 
gia của cộng đồng. Do đó, cơ sở lý luận của nghiên cứu này nhấn mạnh: 
nâng cao hiệu quả quản lý TTXD không thể tách rời quá trình cải cách 
thể chế và đổi mới mô hình quản trị đô thị theo hướng đa trung tâm, 
công khai - minh bạch và phản hồi xã hội.  

 
4. PHÂN TÍCH HIỆN TRẠNG THỂ CHẾ VÀ BỘ MÁY TẠI HẠ LONG 
TP Hạ Long - trung tâm chính trị, kinh tế và du lịch của tỉnh Quảng 

Ninh - đang đối diện với áp lực lớn trong quản lý TTXD, do tốc độ đô thị 

hóa nhanh, sự phát triển đa trung tâm, và yêu cầu bảo vệ Di sản thiên 
nhiên thế giới Vịnh Hạ Long. So với các đô thị ven biển phát triển nhanh 
khác như Đà Nẵng (với trọng tâm phát triển đô thị thông minh) hay Nha 
Trang (với áp lực từ đầu tư bất động sản nghỉ dưỡng ồ ạt), thách thức tại 
Hạ Long còn mang tính đặc thù và phức tạp hơn, nằm ở sự giao thoa 
giữa phát triển kinh tế - đô thị với nghĩa vụ bảo tồn nghiêm ngặt một Di 
sản Thiên nhiên Thế giới có không gian trải rộng trên vùng biển đảo. 
Tuy nhiên, thể chế pháp luật và bộ máy tổ chức hiện hành vẫn chưa 
theo kịp yêu cầu này, dẫn đến tình trạng chồng chéo chức năng, thiếu 
đồng bộ trong thực thi, và xuất hiện khoảng trống quản trị ở cấp cơ sở. 

Hệ thống văn bản pháp luật và quy phạm hành chính hiện đang 
điều chỉnh công tác quản lý TTXD tại TP. Hạ Long được xây dựng trên 
nền tảng pháp lý thống nhất với cả nước, chủ yếu dựa vào các văn bản 
pháp luật ở cấp Trung ương và các quy định đặc thù do địa phương ban 
hành. Trước hết, Luật Xây dựng số 50/2014/QH13, được sửa đổi, bổ 
sung bởi Luật số 62/2020/QH14, là văn bản nền tảng quy định toàn diện 
về hoạt động xây dựng, bao gồm các nguyên tắc cấp phép, kiểm tra, 
giám sát, xử lý vi phạm trong xây dựng công trình [5]. Bên cạnh đó, các 
quy định xử phạt vi phạm hành chính trong lĩnh vực xây dựng hiện 
hành được điều chỉnh bởi Nghị định số 16/2022/NĐ-CP, ban hành ngày 
28/01/2022 của Chính phủ, thay thế cho Nghị định số 139/2017/NĐ-CP, 
với mức xử phạt tăng nặng hơn đối với các hành vi xây dựng không 
phép, sai phép, không tuân thủ quy hoạch, làm tăng tính răn đe và yêu 
cầu chặt chẽ hơn đối với các địa phương trong việc thực thi [7]. Ngoài 
ra, về hướng dẫn nghiệp vụ cụ thể, Thông tư số 03/2018/TT-BXD của Bộ 
Xây dựng đã quy định chi tiết về trình tự, trách nhiệm và kỹ năng cần 
thiết trong công tác kiểm tra, phát hiện và xử lý vi phạm TTXD [11]. Đây 
là công cụ hỗ trợ quan trọng cho đội ngũ cán bộ thanh tra xây dựng và 
chính quyền cơ sở trong tổ chức thực hiện.  

Ở cấp địa phương, tỉnh Quảng Ninh đã ban hành một số văn bản quy 
phạm hành chính có giá trị định hướng và hỗ trợ cụ thể cho TP Hạ Long 
trong công tác quản lý TTXD. Tiêu biểu là Quyết định số 34/2018/QĐ-
UBND ngày 17/9/2018 về việc ban hành “Quy chế phối hợp giữa các cấp, 
các ngành trong quản lý TTXD đô thị”. Quy chế này quy định rõ trách 
nhiệm phối hợp giữa Sở Xây dựng, UBND cấp huyện, cấp xã, Phòng Quản 
lý đô thị, Phòng Kinh tế - Hạ tầng và Thanh tra xây dựng trong việc tổ chức 
thanh tra, xử lý vi phạm, đặc biệt là ở các khu vực giáp ranh, vùng quy 
hoạch chưa được phủ kín[14]. Cùng với đó, Chỉ thị số 09/CT-UBND ngày 
17/3/2020 của UBND tỉnh Quảng Ninh được ban hành với mục tiêu “chấn 
chỉnh công tác lập, thẩm định, phê duyệt và quản lý quy hoạch xây dựng 
đô thị”, nêu rõ yêu cầu tăng cường tính minh bạch trong quy hoạch, gắn 
quy hoạch với kiểm soát xây dựng, và kiên quyết xử lý các hành vi tùy tiện 
điều chỉnh quy hoạch gây hệ lụy đến TTXD [15]. Thực tiễn triển khai cho 
thấy vẫn còn tồn tại những khoảng trống và mâu thuẫn nhất định trong 
hệ thống văn bản hiện hành. Một số quy định pháp luật chưa theo kịp với 
đặc thù phát triển không gian đô thị phức hợp của TP Hạ Long, nơi tồn tại 
song song các vùng đô thị hóa nhanh (như Bãi Cháy, Hòn Gai), vùng ven 
đô thị (như Hà Khánh, Hà Khẩu) và vùng biển đảo (Tuần Châu, đảo Bài 
Đông). Cơ chế phối hợp theo Quyết định 34 vẫn còn mang tính nguyên 
tắc, chưa có chế tài cụ thể khi các đơn vị không phối hợp kịp thời, dẫn đến 
tình trạng đùn đẩy trách nhiệm hoặc chồng chéo trong xử lý. Bên cạnh 
đó, một số nội dung hướng dẫn kỹ thuật liên quan đến kiểm tra hiện 
trường, xử lý vi phạm trên địa hình đồi núi, đảo hoặc công trình tạm vẫn 
chưa được cụ thể hóa, gây khó khăn cho cán bộ cấp cơ sở trong quá trình 
thực thi. 

Cơ chế phối hợp giữa UBND thành phố, xã/phường, Thanh tra Sở Xây 
dựng: Quyết định số 34/2018/QĐ-UBND ngày 17/09/2018 của UBND tỉnh 
Quảng Ninh đã thiết lập một hệ thống phối hợp chặt chẽ giữa Sở Xây 
dựng, UBND cấp huyện, UBND cấp xã, Thanh tra Sở và các lực lượng quản 
lý đô thị trong việc giám sát và xử lý vi phạm TTXD. Quy chế này quy định 
rõ mỗi cấp chính quyền có trách nhiệm tiếp nhận thông tin, lập hồ sơ vi 
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phạm, cưỡng chế và xử phạt kịp thời, đồng thời cố gắng ngăn chặn sai 
phạm ngay từ khi phát sinh. Đồng thời, nó còn yêu cầu có kiểm tra thanh 
tra định kỳ và đột xuất, đảm bảo tính liên tục và hiệu quả trong công tác 
quản lý [14]. Tuy nhiên, thực tiễn tại TP Hạ Long cho thấy cơ chế phối hợp 
này vẫn còn khoảng trống lớn. Một vụ việc điển hình là xưởng chế biến 
dăm gỗ trái phép tại thôn Làng, xã Thống Nhất. Mặc dù hoạt động đã diễn 
ra kéo dài và gây bức xúc trong dân cư, nhưng chính quyền còn hành 
động chậm trễ . Dù tiếp đó đã có biên bản lập ngày 23/12/2024 và xử phạt 
hơn 82 triệu đồng, nhưng doanh nghiệp vẫn hoạt động bình thường cho 
đến khi bị “ra văn bản”. Hành động này cho thấy hệ thống giám sát nội bộ 
yếu, cưỡng chế trễ, khiến dư luận nghi ngại về tính chủ động và hiệu quả 
thực thi của bộ máy chính quyền. Nguyên nhân nằm ở việc phân công 
trách nhiệm chưa thực chất, trong khi chế tài phối hợp thiếu cụ thể. Quyết 
định 34/2018 chỉ dừng ở mức quy định nguyên tắc chung, mà thiếu 
hướng dẫn cụ thể như: “Nếu UBND cấp xã không xử lý sai phạm trong thời 
gian 30 ngày, phải báo cáo UBND cấp huyện và Sở Xây dựng” [14]. Các sự 
kiện như vụ xưởng dăm gỗ cho thấy chính quyền cơ sở lúng túng hoặc 
né tránh xử lý, trong khi cấp trên chờ báo chí vào cuộc mới phản ứng. Đây 
là dấu hiệu rõ ràng của một cơ chế hành chính bị “đá bóng” trách nhiệm, 
làm giảm mức độ răn đe và niềm tin của người dân vào bộ máy quản lý. 
Việc xử lý vi phạm đi kèm với chậm trễ gây ra nhiều hệ quả đáng lo ngại. 
Trước hết, đó là sự mất lòng tin của cộng đồng địa phương: khi chính 
quyền không chủ động ngăn chặn sai phạm, người dân cảm thấy quyền 
lợi và tiếng nói của mình không được coi trọng. Thứ hai, là hiệu lực pháp 
luật bị giảm sút. Vi phạm kéo dài như vụ xưởng gỗ khiến doanh nghiệp 
có thể “ lớ ngớ coi nhẹ”, khiến nguy cơ sai phạm khác nhân rộng. Cuối 
cùng, đây chính là kẽ hở để các thế lực lợi ích “lách luật”, dung dưỡng vi 
phạm ở quy mô lớn hơn, như các vụ xây nhà, làm đường trái phép trước 
đó.  

Một trong những bất cập lớn nhất trong công tác quản lý TTXD tại Hạ 
Long nằm ở sự chồng chéo thẩm quyền giữa các cơ quan cấp thành phố, 
cấp phường/xã và Thanh tra ngành. Thực tế cho thấy, nhiều vụ việc vi 
phạm xảy ra trong thời gian dài nhưng không được xử lý quyết liệt, minh 
chứng rõ nét như tại Phường Hà Khẩu. Theo Kết luận Thanh tra số 
87/KL‑CTTr ngày 30/3/2023, Chánh Thanh tra TP Hạ Long xác định đã để 
xảy ra tình trạng “xây dựng sai phép, không phép, san gạt đất trái phép” 
tại tổ 79, khu 7 mà không xử lý kịp thời. Hành vi này không phải là sự cố 
nhỏ lẻ mà phản ánh hệ thống phân quyền còn bất cập; cán bộ cấp cơ sở 
không rõ thẩm quyền cưỡng chế [16]. Hơn nữa, ở cấp tỉnh, Sở Xây dựng 
Quảng Ninh cũng ghi nhận nhiều tồn tại tại nghĩa trang Hà Khẩu, khi các 
hạng mục như cổng, nhà điều hành và bãi đỗ xe được thi công không 
phép, vi phạm quy hoạch đã được phê duyệt [17]. Dù có báo cáo thanh 
tra, nhưng trách nhiệm xử lý lại rời rạc giữa tỉnh, thành phố và phường - 
khiến sai phạm không bị xử lý đồng bộ. Thêm nữa, lý do sâu xa là hệ thống 
quản lý còn thiếu công cụ hỗ trợ, dữ liệu quy hoạch, giấy phép, vi phạm 
chưa được số hóa, chưa tích hợp trên nền tảng GIS theo mô hình đô thị 
thông minh. Mặc dù tỉnh Quảng Ninh đã đặt mục tiêu phát triển đô thị 
thông minh và áp dụng GIS để quản lý đất đai, nhưng theo đánh giá từ 
Tạp chí Khoa học Môi trường & Phát triển (HUNRE), tiến độ ứng dụng tại 
Hạ Long “chậm và chưa thực sự đồng bộ giữa các cấp” . Điều này khiến 
công tác giám sát vi phạm mang tính thủ công không chỉ mất nhiều thời 
gian mà còn dễ bỏ sót, khó truy xuất trách nhiệm. 

 
5. ĐÁNH GIÁ NĂNG LỰC TỔ CHỨC VÀ HÀNH CHÍNH 
Phân cấp trong xử lý vi phạm: Công tác quản lý TTXD tại Hạ Long 

hiện đang được triển khai theo mô hình phân cấp rõ ràng, phù hợp với 
định hướng phân quyền trong quản lý đô thị của cả nước. Theo Quyết 
định số 34/2018/QĐ-UBND ngày 17/09/2018 của UBND tỉnh Quảng 
Ninh ban hành quy chế phối hợp quản lý TTXD đô thị, UBND cấp 
xã/phường có trách nhiệm phát hiện, lập biên bản vi phạm và báo cáo 
cấp trên, trong khi UBND cấp thành phố và Thanh tra Sở Xây dựng chịu 

trách nhiệm xử lý, cưỡng chế các hành vi vi phạm theo thẩm quyền [14]. 
Cách tiếp cận này được thiết kế nhằm tăng cường tính chủ động cho 
chính quyền cơ sở trong quản lý TTXD trên địa bàn. Thực tiễn triển khai 
tại Hạ Long cho thấy vẫn còn một số vấn đề cần tiếp tục được cải thiện 
để cơ chế phân cấp phát huy hiệu quả tối đa. Một trong những điểm 
đáng lưu ý là ở cấp phường, cán bộ đô thị nhiều nơi vẫn còn gặp khó 
khăn trong việc xác định biện pháp xử lý phù hợp hoặc thiếu thẩm 
quyền cưỡng chế trong trường hợp vi phạm kéo dài. Điều này dẫn đến 
việc phải chờ đợi chỉ đạo từ cấp thành phố hoặc cơ quan chuyên môn, 
gây chậm trễ trong xử lý vi phạm. Từ góc độ xây dựng chính quyền đô 
thị hiện đại, một số gợi ý có thể được cân nhắc nhằm tăng cường hiệu 
quả của mô hình phân cấp: 

Thứ nhất, cần củng cố quyền hạn đi đôi với trách nhiệm giải trình ở 
cấp phường/xã, đặc biệt trong các trường hợp vi phạm TTXD mang tính 
phổ biến và không phức tạp. Việc này đòi hỏi một cơ chế rõ ràng, trong 
đó cán bộ cấp cơ sở không chỉ có đủ thẩm quyền lập biên bản, yêu cầu 
đình chỉ thi công, mà còn được ủy quyền xử phạt hoặc áp dụng các biện 
pháp hành chính trong phạm vi pháp luật cho phép. Đồng thời, để 
tránh tình trạng bị động hoặc đùn đẩy trách nhiệm, cấp phường cần có 
quy trình phối hợp ngược chiều, tức là trong các vụ việc có tính chất 
vượt thẩm quyền như sai phạm phức tạp, kéo dài, liên quan đến các tổ 
chức doanh nghiệp hoặc xây dựng trên đất chưa được giải phóng mặt 
bằng… thì cấp thành phố cần phản hồi nhanh chóng với thời gian xử 
lý được định chuẩn, đồng thời có cơ chế hỗ trợ chuyên môn, pháp lý và 
cưỡng chế rõ ràng. Điều này sẽ nâng cao hiệu quả thực thi của cấp cơ 
sở, đồng thời củng cố niềm tin của người dân về tính minh bạch và nhất 
quán trong xử lý vi phạm. 

Thứ hai, tăng cường đào tạo chuyên sâu và hỗ trợ kỹ thuật - pháp lý 
cho cán bộ làm công tác đô thị ở cấp xã/phường là yêu cầu cấp thiết, 
nhất là trong bối cảnh các quy định về TTXD thường xuyên được cập 
nhật và đòi hỏi sự hiểu biết đa lĩnh vực (từ pháp luật xây dựng, quy 
hoạch, đất đai đến công nghệ số). Các chương trình đào tạo nên được 
thiết kế linh hoạt theo nhu cầu thực tiễn, chú trọng vào năng lực áp 
dụng pháp luật (ví dụ: xử lý vi phạm hành chính theo Nghị định 
16/2022/NĐ-CP), kỹ năng lập biên bản hiện trường, kỹ năng làm việc với 
người dân trong các tình huống nhạy cảm, cũng như năng lực sử dụng 
các công cụ hỗ trợ số như hệ thống QLXD trực tuyến, bản đồ quy hoạch 
số, hoặc phần mềm cập nhật vi phạm. Ngoài ra, nên tổ chức các mô 
hình bồi dưỡng tại chỗ kết hợp giám sát thực hành để giúp cán bộ vừa 
nắm chắc quy định, vừa linh hoạt áp dụng phù hợp với điều kiện địa 
phương. 

Thứ ba, thí điểm mô hình “xử lý tại chỗ” gắn với tổ công tác địa bàn, 
bao gồm sự phối hợp chặt chẽ giữa cán bộ địa chính - xây dựng 
phường, công an khu vực, đội trật tự đô thị và bộ phận tiếp nhận - phản 
hồi thông tin người dân. Mô hình này có thể được thiết kế theo hướng 
“phản ứng nhanh”, trong đó mỗi vi phạm sau khi được ghi nhận hoặc 
phản ánh sẽ được đánh giá ban đầu tại chỗ để xác định mức độ nghiêm 
trọng, từ đó có hướng xử lý kịp thời, tránh để tồn đọng kéo dài. Việc ứng 
dụng công nghệ hiện đại như bản đồ số (GIS), hệ thống cơ sở dữ liệu 
quản lý vi phạm xây dựng theo thời gian thực (real-time violation 
tracking), công cụ chụp ảnh định vị GPS… sẽ hỗ trợ nâng cao hiệu quả 
giám sát và truy xuất thông tin, đồng thời giúp cấp phường báo cáo 
nhanh cho cấp thành phố khi cần sự can thiệp. Mô hình này, nếu được 
thí điểm thành công tại một số phường trọng điểm của TP Hạ Long, có 
thể mở rộng triển khai trong toàn tỉnh và nhân rộng ở các địa phương 
có tốc độ đô thị hóa cao. 

Năng lực cán bộ: Số lượng, chuyên môn, đạo đức công vụ. Trong 
bối cảnh đô thị hóa nhanh tại Hạ Long, yêu cầu về đội ngũ cán bộ quản 
lý TTXD không chỉ dừng lại ở việc nắm vững quy định pháp luật, mà còn 
cần có tư duy điều hành hiện đại, khả năng phối hợp đa ngành và đạo 
đức công vụ chuẩn mực. Việc nâng cao chất lượng đội ngũ cán bộ đang 
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được tỉnh Quảng Ninh và TP Hạ Long chú trọng như một khâu đột phá 
trong cải cách hành chính. Theo Báo Quảng Ninh (2025), UBND tỉnh đã 
phê duyệt Kế hoạch bồi dưỡng cán bộ, công chức, viên chức đến năm 
2025, với hơn 62 lớp đào tạo và 3.757 lượt học viên, tập trung vào các 
chuyên đề về khoa học quản lý, chuyển đổi số, pháp luật xây dựng và 
công vụ [18]. Nhiều địa phương trong tỉnh, trong đó có TP Hạ Long (cũ), 
đã chủ động cử cán bộ địa chính - xây dựng cấp xã, thanh tra viên 
chuyên ngành xây dựng và cán bộ đô thị tham gia các khóa bồi dưỡng 
chuyên sâu, góp phần tăng cường năng lực tổ chức thi hành và giám 
sát xây dựng tại cơ sở. Bên cạnh chuyên môn, yếu tố đạo đức và tinh 
thần trách nhiệm trong thực thi công vụ cũng được chú trọng. Công tác 
đánh giá cán bộ gắn với hiệu quả thực hiện nhiệm vụ, đặc biệt trong xử 
lý kịp thời các vụ việc vi phạm, đã dần tạo động lực để mỗi cán bộ nâng 
cao bản lĩnh, tính công khai, minh bạch và khả năng giải trình. Thành 
phố cũng đang tăng cường ứng dụng công nghệ thông tin trong theo 
dõi tiến độ xử lý hồ sơ, nhằm tạo môi trường làm việc minh bạch và 
giảm thiểu rủi ro trong thực thi công vụ. Để đảm bảo đồng bộ và bền 
vững, năng lực cán bộ cần tiếp tục được nâng cao thông qua đào tạo 
liên tục, đánh giá định kỳ và cơ chế luân chuyển, kiểm soát nội bộ hợp 
lý. Mặt khác, việc hoàn thiện khung pháp lý về trách nhiệm công vụ, kết 
hợp với công cụ đánh giá hiệu quả làm việc theo kết quả đầu ra (KPIs), 
sẽ là bước tiếp theo giúp Hạ Long xây dựng được một đội ngũ cán bộ 
đô thị “vừa hồng, vừa chuyên”, đáp ứng yêu cầu phát triển đô thị bền 
vững trong giai đoạn tới. 

Vấn đề trách nhiệm giải trình, giám sát cộng đồng: Trách nhiệm giải 
trình và sự tham gia của cộng đồng được xem là hai trụ cột quan trọng 
bảo đảm tính minh bạch, hiệu lực và hiệu quả trong quản lý TTXD đô thị, 
đặc biệt tại các đô thị đang phát triển nhanh như TP Hạ Long. Đây cũng là 
nội dung được nhấn mạnh trong nhiều chủ trương, chính sách lớn như 
Nghị quyết số 27-NQ/TW (2022) về tiếp tục xây dựng và hoàn thiện Nhà 
nước pháp quyền xã hội chủ nghĩa Việt Nam, trong đó yêu cầu nâng cao 
chất lượng cung cấp dịch vụ công và trách nhiệm giải trình của chính 
quyền các cấp [20]. Trên thực tế, TP Hạ Long đã có nhiều nỗ lực trong công 
khai thông tin quy hoạch, cập nhật giấy phép xây dựng và các quyết định 
xử phạt hành chính thông qua cổng thông tin điện tử, bảng tin phường 
xã hoặc tiếp cận tại bộ phận “một cửa”. Tuy nhiên, để người dân có thể 
thực sự tham gia giám sát TTXD một cách hiệu quả, cần mở rộng hơn nữa 
các kênh phản hồi trực tuyến, nâng cấp các nền tảng số để thông tin được 
cập nhật theo thời gian thực, đồng thời cho phép truy vết lịch sử xử lý vi 
phạm một cách minh bạch, dễ tiếp cận. Ở cấp cơ sở, mối liên kết giữa 

phường/xã - UBND thành phố - các cơ quan chuyên môn như Sở Xây 
dựng, Phòng Quản lý đô thị cần được tăng cường thông qua các quy trình 
giải trình định kỳ, cơ chế xử lý khiếu nại minh bạch và hệ thống tiếp nhận 
phản ánh đa chiều. Việc củng cố trách nhiệm giải trình không nên chỉ giới 
hạn ở khâu hậu kiểm, mà cần trở thành một cơ chế thường xuyên, gắn 
liền với năng lực điều hành hành chính hiện đại. Bên cạnh đó, việc phát 
huy vai trò của cộng đồng trong giám sát TTXD không chỉ giới hạn ở các 
hoạt động “tự phát” khi có vi phạm, mà cần được thể chế hóa thông qua 
các tổ dân phố, hội đồng nhân dân cấp xã và các tổ chức chính trị - xã hội 
tại địa phương. Luật Thực hiện dân chủ ở cơ sở (năm 2022) đã mở đường 
cho việc này, xong việc triển khai tại thực địa cần đồng bộ về hướng dẫn, 
đào tạo và hỗ trợ kỹ thuật, để người dân không chỉ biết quyền giám sát, 
mà còn có thể thực hiện nó một cách bài bản, có cơ sở pháp lý [19]. Từ góc 
độ thể chế, việc thiết lập hệ thống quản lý TTXD gắn với giải trình và giám 
sát cộng đồng hiệu quả sẽ là bước chuyển quan trọng để nâng cao tính 
minh bạch, củng cố niềm tin và đồng thuận xã hội trong quá trình phát 
triển đô thị tại TP Hạ Long - một trung tâm du lịch và dịch vụ quốc gia 
đang ngày càng mở rộng về quy mô và tính phức tạp trong quản trị đô 
thị. 

Phân cấp trong xử lý vi phạm xây dựng tại TP Hạ Long (cũ) hiện đang 
được triển khai theo các quy định hiện hành, trong đó Quyết định số 
34/2018/QĐ-UBND của tỉnh Quảng Ninh đã thiết lập khung pháp lý cụ 
thể nhằm phân định rõ trách nhiệm giữa các cấp chính quyền. Tuy nhiên, 
trong quá trình thực thi, vẫn tồn tại những khó khăn nhất định về sự phối 
hợp liên cấp, đặc biệt giữa cấp cơ sở và cấp thành phố [14]. Điều này một 
phần xuất phát từ việc phạm vi thẩm quyền cưỡng chế, xử phạt hành 
chính ở cấp xã/phường còn hạn chế, dẫn đến phụ thuộc nhiều vào chỉ 
đạo từ cấp trên, làm chậm trễ quá trình xử lý vi phạm, ảnh hưởng đến tính 
kịp thời và hiệu lực của công tác quản lý TTXD. Về nguồn nhân lực, TP Hạ 
Long thời gian qua đã có nhiều nỗ lực đáng ghi nhận trong việc tăng 
cường đào tạo, bồi dưỡng cán bộ chuyên trách lĩnh vực xây dựng và quy 
hoạch. Mặc dù TP. Hạ Long đã có nhiều kênh công khai thông tin như 
Cổng thông tin điện tử, hệ thống “một cửa” điện tử, cũng như triển khai 
mô hình “chính quyền điện tử” theo chỉ đạo chung của tỉnh, nhưng sự 
tham gia chủ động của người dân trong giám sát xây dựng vẫn còn hạn 
chế. Một phần do cơ sở dữ liệu chưa được đồng bộ hóa và chưa cung cấp 
trải nghiệm thân thiện cho người dân khi tra cứu, theo dõi tiến độ cấp 
phép hoặc xử lý vi phạm. Việc khuyến khích người dân tham gia phản 
ánh, theo dõi và giám sát cần đi đôi với các chính sách nâng cao năng lực 
tiếp nhận và phản hồi từ phía chính quyền các cấp. 

Bảng 1. Tổng hợp điểm nghẽn và khuyến nghị 
TT Nhóm vấn đề / Điểm nghẽn Khuyến nghị cải cách tương ứng 

1 Thể chế pháp luật còn chồng chéo, thiếu thống nhất Rà soát, đồng bộ hóa hệ thống pháp luật, quy định giữa các cấp (Trung ương - địa phương) 
2 Phân cấp - phân quyền chưa rõ ràng, thực thi thiếu hiệu lực Làm rõ mô hình phân cấp, trao quyền thực chất cho cấp cơ sở đi kèm trách nhiệm giải trình 
3 Thiếu cơ chế phối hợp liên ngành, liên cấp Thiết lập quy trình phối hợp cụ thể, có chế tài, thời hạn và đầu mối chịu trách nhiệm 
4 Hạn chế về năng lực cán bộ cơ sở Tăng cường đào tạo chuyên sâu, bồi dưỡng liên tục theo vị trí việc làm và địa bàn đặc thù 
5 Thiếu ứng dụng công nghệ trong giám sát và quản lý Xây dựng hệ thống dữ liệu số hóa, GIS 3D, và nền tảng quản lý vi phạm thời gian thực 
6 Trách nhiệm giải trình và minh bạch còn yếu Áp dụng mô hình bảng điểm trách nhiệm, công khai thông tin trên nền tảng số 
7 Mức độ tham gia của cộng đồng trong giám sát thấp Phát triển kênh phản ánh trực tuyến, tổ dân phố giám sát, ứng dụng tương tác cộng đồng 
8 Hạn chế về tài chính và đầu tư cho công tác TTXD Bố trí kinh phí thường xuyên, thí điểm mô hình tài chính gắn hiệu quả TTXD cấp phường/xã 

 
6. KHUYẾN NGHỊ CHÍNH SÁCH 
Trên cơ sở phân tích thể chế và thực trạng năng lực quản lý TTXD 

đô thị tại Hạ Long, bài viết đề xuất một hệ thống các khuyến nghị chính 
sách nhằm hướng đến việc hoàn thiện mô hình quản trị đô thị hiện đại, 
hiệu lực và có trách nhiệm. Các khuyến nghị này được xây dựng phù 
hợp với quy định tại Luật số 72/2025/QH15, trong đó nhấn mạnh mô 
hình tổ chức chính quyền địa phương chỉ gồm hai cấp hành chính: cấp 
tỉnh và cấp xã/phường/thị trấn. Việc cải cách theo hướng tinh gọn hóa 
bộ máy, tăng quyền cho cấp cơ sở, đồng thời gắn kết giữa quản lý hành 

chính - công nghệ - cộng đồng, là trụ cột xuyên suốt trong định hướng 
đổi mới hiện nay [21]. 

Trước hết, cần đẩy mạnh rà soát, đồng bộ hóa hệ thống pháp luật 
liên quan đến quản lý TTXD theo mô hình tổ chức chính quyền hai cấp 
như quy định tại Luật 72/2025/QH15. Việc bãi bỏ cấp trung gian (thành 
phố thuộc tỉnh, thị xã, huyện...) yêu cầu các địa phương khẩn trương xác 
lập lại phân quyền QLXD một cách trực tiếp giữa cấp tỉnh (UBND tỉnh, 
Sở Xây dựng) và cấp xã/phường. Trong bối cảnh hệ thống pháp luật 
hiện nay còn tồn tại không ít quy định lẫn lộn về chủ thể quản lý, việc 
tổ chức rà soát, sửa đổi và ban hành lại các quy định liên quan đến cấp 
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phép, kiểm tra, cưỡng chế và xử lý vi phạm là yêu cầu cấp thiết. Cơ chế 
pháp lý cần bảo đảm vừa thống nhất trong toàn quốc, vừa linh hoạt, 
phù hợp với đặc điểm đô thị hóa nhanh, địa hình ven biển và không 
gian di sản như tại Hạ Long [21]. 

Thứ hai, mô hình phân quyền quản lý cần được cụ thể hóa theo 
hướng tăng tính thực chất, rõ ràng về thẩm quyền và trách nhiệm giải 
trình. Theo Điều 11 và 12 của Luật số 72/2025/QH15, chính quyền cấp 
xã được xác lập là một cấp hành chính có trách nhiệm tổ chức thực hiện 
toàn diện các nhiệm vụ quản lý nhà nước tại cơ sở, dưới sự chỉ đạo và 
giám sát của UBND cấp tỉnh [21]. Vì vậy, cần mạnh dạn trao quyền cho 
UBND xã/phường trong việc phát hiện, lập biên bản, xử phạt hành vi vi 
phạm TTXD có quy mô nhỏ, đồng thời bảo đảm rằng cấp tỉnh sẽ tập 
trung xử lý các trường hợp mang tính phức tạp, liên ngành hoặc có ảnh 
hưởng lớn đến không gian đô thị. Cơ chế này không chỉ khắc phục được 
tình trạng chồng chéo, đùn đẩy trách nhiệm mà còn góp phần phát huy 
vai trò của chính quyền cấp cơ sở trong mô hình quản lý đa trung tâm. 

Thứ ba, chuyển đổi số và ứng dụng công nghệ là giải pháp cốt lõi 
để hiện đại hóa công tác quản lý TTXD trong bối cảnh chính quyền địa 
phương được tổ chức tinh gọn. Luật 72/2025/QH15 khẳng định nguyên 
tắc “hoạt động hiệu lực, hiệu quả, hiện đại” là nền tảng vận hành của 
chính quyền các cấp [21]. Do đó, TP Hạ Long cần sớm triển khai đồng 
bộ các công cụ số như hệ thống cấp phép xây dựng điện tử, bản đồ quy 
hoạch số, nền tảng GIS 3D và đặc biệt là mô hình bản sao số đô thị 
(Urban Digital Twin). Việc tích hợp các dữ liệu này trên một hệ thống 
thống nhất không chỉ tăng cường tính minh bạch, khả năng truy xuất 
và phản hồi nhanh mà còn hỗ trợ rất lớn cho công tác giám sát vi phạm 
theo thời gian thực - yếu tố đặc biệt cần thiết trong điều kiện địa bàn 
ven vịnh, đảo và đồi núi của Hạ Long. 

Bên cạnh yếu tố công nghệ, việc tăng cường minh bạch thông tin, 
trách nhiệm giải trình và giám sát cộng đồng là yếu tố quyết định hiệu 
quả quản lý trong bối cảnh tổ chức chính quyền chỉ còn hai cấp. Luật 
Thực hiện dân chủ ở cơ sở số 10/2022/QH15 nhấn mạnh yêu cầu kiểm 
soát quyền lực và trách nhiệm công khai của chính quyền cơ sở đối với 
người dân [19]. Theo đó, TP Hạ Long cần phát triển các công cụ công 
khai thông tin như “bảng điểm trách nhiệm công vụ”, hiển thị tiến độ 
xử lý vi phạm, tên cán bộ phụ trách và thời hạn thực hiện. Đồng thời, 
cần thiết lập nền tảng phản ánh vi phạm trực tuyến, cho phép người 
dân chụp ảnh, gửi tọa độ, theo dõi tình trạng xử lý, qua đó mở rộng 
không gian giám sát xã hội một cách hiệu quả. Các tổ dân phố, mặt trận 
Tổ quốc và đoàn thể chính trị - xã hội cấp xã cần được tăng cường vai 
trò phản biện và giám sát thường xuyên, theo hướng thể chế hóa và có 
quy trình tiếp nhận minh bạch. 

Cuối cùng, năng lực tổ chức và nguồn lực tài chính là điều kiện bảo 
đảm để các cải cách trên đi vào thực chất. Trong bối cảnh mô hình chính 
quyền cấp xã trở thành cấp duy nhất thực thi ở địa phương, cần có 
chương trình nâng cao năng lực toàn diện cho đội ngũ cán bộ quản lý 
TTXD tại cơ sở. Nội dung đào tạo phải bao gồm kiến thức pháp luật xây 
dựng, kỹ năng xử lý vi phạm hành chính, vận hành phần mềm QLXD và 
kỹ năng tương tác xã hội. Song song, thành phố cần bố trí kinh phí 
thường xuyên cho các hoạt động kiểm tra hiện trường, đầu tư thiết bị, 
phần mềm và tổ chức tập huấn. Việc thiết lập cơ chế tài chính gắn với 
hiệu quả xử lý vi phạm tại cấp xã không chỉ tạo động lực nội sinh cho bộ 
máy cơ sở mà còn bảo đảm tính bền vững trong quản lý TTXD đô thị. 

 
7. KẾT LUẬN 
Quản lý TTXD đô thị là một trong những chức năng cốt lõi phản ánh 

trực tiếp năng lực thể chế và hiệu quả điều hành của chính quyền địa 
phương trong tiến trình phát triển đô thị bền vững. Trong bối cảnh Hạ 
Long - một đô thị ven biển có vị thế chiến lược về du lịch và di sản - đang 
đối mặt với tốc độ đô thị hóa cao, nhu cầu phát triển hạ tầng lớn và áp 
lực dân số cơ học ngày càng gia tăng, việc củng cố thể chế quản lý TTXD 

không chỉ là vấn đề kỹ thuật hành chính, mà còn là bài toán về quản trị 
công hiện đại, gắn với yêu cầu minh bạch, phân quyền hiệu quả và ứng 
dụng công nghệ số. 

Kết quả nghiên cứu cho thấy, bên cạnh những nỗ lực cải cách của 
địa phương trong việc ban hành các quy chế phối hợp, đẩy mạnh 
chuyển đổi số và tổ chức lại lực lượng kiểm tra, công tác quản lý TTXD 
tại Hạ Long vẫn còn tồn tại nhiều điểm nghẽn: từ sự chồng chéo trong 
thẩm quyền, hạn chế về năng lực xử lý tại cấp xã/phường, đến việc thiếu 
dữ liệu số và kênh giám sát hiệu quả từ cộng đồng. Đáng chú ý, sự thay 
đổi căn bản trong tổ chức chính quyền địa phương theo Luật số 
72/2025/QH15, với việc chính thức thiết lập mô hình hai cấp chính 
quyền (tỉnh - xã), đã đặt ra yêu cầu cấp thiết trong việc tái cấu trúc toàn 
diện hệ thống pháp luật, mô hình tổ chức, cũng như công cụ thực thi 
chính sách trong lĩnh vực TTXD [21]. 

Từ góc độ lý luận và thực tiễn, nghiên cứu khẳng định rằng quá trình 
hoàn thiện thể chế quản lý TTXD tại các đô thị như Hạ Long không thể 
tách rời tiến trình cải cách hành chính, chuyển đổi số và mở rộng không 
gian quản trị đa chủ thể. Việc đồng bộ hóa pháp luật theo hướng tinh 
giản và khả thi, thiết lập mô hình phân quyền rõ ràng, hiện đại hóa hạ 
tầng quản lý công và thể chế hóa vai trò giám sát của cộng đồng sẽ là 
những giải pháp then chốt để xây dựng một nền quản trị đô thị hiệu 
quả và đáng tin cậy. Đặc biệt, trong bối cảnh tổ chức bộ máy nhà nước 
ngày càng hướng tới tinh gọn, hiệu quả và minh bạch, quản lý TTXD 
không thể tiếp tục vận hành theo cơ chế hành chính truyền thống, mà 
cần chuyển hóa thành một hệ sinh thái quản trị công hiện đại, trong đó 
chính quyền - người dân - doanh nghiệp cùng đóng vai trò đồng kiến 
tạo và đồng giám sát không gian sống đô thị. 
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TÓM TẮT
Nghiên cứu các giải pháp nâng cao chất lượng nguồn nhân lực trong lĩnh vực vận tải biển và logistics Việt Nam đóng vai trò then chốt trong 
bối cảnh ngành này đang phát triển mạnh mẽ và hội nhập sâu rộng vào chuỗi cung ứng toàn cầu. Hiện nay, thách thức lớn nhất xuất phát từ 
sự thiếu hụt lao động có kỹ năng chuyên sâu, năng lực ngoại ngữ còn hạn chế, trình độ ứng dụng công nghệ chưa cao và sự chênh lệch lớn 
giữa kiến thức đào tạo trong nhà trường với yêu cầu thực tiễn của doanh nghiệp. 
Do vậy, cần nghiên cứu và đề xuất giải pháp trong đó tập trung vào 3 nhóm nội dung cốt lõi: Nâng cao chất lượng đào tạo, hợp tác và chuyển 
giao công nghệ và xây dựng hệ sinh thái phát triển nhân lực mang tính bền vững nhằm nâng cao chất lượng nguồn nhân lực trong lĩnh vực 
vận tải biển và logistics Việt Nam.
Kết quả bài báo là tài liệu tham khảo cho các nhà khoa học, nhà quản lý, chuyên gia trong lĩnh vực vận tải biển, logistics nhằm nâng cao chất 
lượng nguồn nhân lực trong lĩnh vực vận tải biển và logistics Việt Nam đáp ứng nhu cầu hiện nay.
Từ khóa: Nguồn nhân lực.

ABSTRACT
Researching solutions to improve the quality of human resources in the field of maritime transport and logistics in Vietnam plays a key 
role in the context of this industry developing strongly and integrating deeply into the global supply chain. Currently, the biggest challenges 
come from the shortage of skilled workers, limited foreign language skills, low level of technology application and the large gap between 
knowledge trained in schools and practical requirements of enterprises.
Therefore, it is necessary to research and propose solutions focusing on three core groups of contents: Improving training quality, 
cooperation and technology transfer and building a sustainable human resource development ecosystem to improve the quality of human 
resources in the field of maritime transport and logistics in Vietnam.
The results of the article are reference materials for scientists, managers and experts in the field of maritime transport and logistics to 
improve the quality of human resources in the field of maritime transport and logistics in Vietnam to meet current needs.
Keywords: Human resources.



01.2026ISSN 2734 -9888 243

www. t apch i x a ydung .v nNGHIÊN CỨU KHOA HỌC

1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Vận tải biển và logistics là “xương sống” của thương mại quốc 

tế và chuỗi cung ứng quốc gia. Với vị trí địa chính trị và chuỗi giá trị 
xuất nhập khẩu phát triển nhanh, Việt Nam đang đối mặt cả cơ hội 
lẫn thách thức trong việc chuẩn bị nguồn nhân lực có chất lượng 
cao từ điều khiển, quản lý tàu, điều hành cảng, quản lý chuỗi cung 
ứng đến chuyên gia về dữ liệu và logistics số [1, 2, 4]. 

Tuy nhiên, nguồn nhân lực trong lĩnh vực vận tải biển và 
logistics Việt Nam hiện đối mặt nhiều vấn đề nổi bật như thiếu hụt 
lao động có trình độ chuyên môn sâu, kỹ năng thực hành còn hạn 
chế và khả năng ngoại ngữ chưa đáp ứng yêu cầu hội nhập quốc 
tế. Chương trình đào tạo chậm cập nhật, chưa gắn kết chặt chẽ với 
nhu cầu doanh nghiệp, dẫn đến khoảng cách lớn giữa lý thuyết và 
thực tiễn. Bên cạnh đó, kỹ năng công nghệ, phân tích dữ liệu và vận 
hành hệ thống logistics hiện đại còn yếu, ảnh hưởng đến năng suất 
và khả năng cạnh tranh của ngành [3].

Do vậy, việc nghiên cứu các giải pháp nâng cao chất lượng 
nguồn nhân lực trong lĩnh vực vận tải biển và logistics Việt Nam có ý 
nghĩa đặc biệt quan trọng, là yếu tố quyết định năng lực cạnh tranh 
của ngành trong bối cảnh hội nhập và chuyển đổi số mạnh mẽ. Chất 
lượng nhân lực cao giúp doanh nghiệp vận hành hiệu quả chuỗi 
cung ứng, giảm chi phí, tăng độ tin cậy và đáp ứng tiêu chuẩn quốc 
tế. Đồng thời, việc nghiên cứu bài bản giúp xác định đúng nhu cầu, 
hoàn thiện chính sách đào tạo và tạo nền tảng phát triển bền vững 
cho toàn ngành.

2. THỰC TRẠNG NGUỒN NHÂN LỰC TRONG LĨNH VỰC VẬN 
TẢI BIỂN VÀ LOGISTICS Ở VIỆT NAM

Qua tổng hợp, thu thập các dữ liệu thì thực trạng nguồn nhân 
lực trong lĩnh vực vận tải biển và logistics ở Việt Nam, cụ thể Bảng 
1 về cơ cấu nhân lực ngành Logistics, Bảng 2 về khoảng cách năng 
lực theo từng nhóm kỹ năng, Bảng 3 về dự báo nhu cầu nhân lực 
logistics Việt Nam (2025 - 2030) như sau [1, 3]:

Bảng 1. Cơ cấu nhân lực ngành Logistics

Nhóm nhân lực Tỷ lệ Ghi chú

Nhân sự sơ cấp (lao động 
phổ thông, vận hành bãi, 
kho)

58% Nhu cầu cao, thiếu kỹ 
năng công nghệ

Nhân sự trung cấp - kỹ thuật 25%
Thiếu kỹ năng ngoại 
ngữ, nghiệp vụ quốc 
tế

Nhân sự chuyên môn cao 
(quản trị chuỗi, vận tải biển, 
phân tích dữ liệu)

12% Thiếu hụt lớn so với 
nhu cầu phát triển

Nhân sự cấp quản lý, điều 
hành 5% Hiếm, chủ yếu đào 

tạo tại doanh nghiệp

Bảng 2. Khoảng cách năng lực theo từng nhóm kỹ năng

Nhóm kỹ 
năng

Mức độ 
thiếu hụt 

(1 - 5)

Mức độ 
quan trọng 

(1 - 5)
Nhận xét

Kỹ năng CNTT - 
số hóa 4,3 4,8 Khoảng cách 

lớn nhất

Ngoại ngữ 
(tiếng Anh) 3,9 4,6

70% DN báo 
thiếu nhân 
lực đủ trình 
độ

Kỹ năng quản 
trị chuỗi cung 
ứng

4,1 4,7

Thiếu nhân 
lực có kinh 
nghiệm thực 
tế

Phân tích dữ 
liệu, mô phỏng 4,5 4,9

Lực lượng 
mới nhưng 
rất thiếu

Kỹ năng mềm 
(teamwork, 
giao tiếp...)

3,4 4.2 Cần đào tạo 
bổ sung

Kiến thức pháp 
lý - thương mại 
quốc tế

3,7 4,4

Thiếu kiến 
thức thực 
tế về FTA, 
Incoterms

Bảng 3. Dự báo nhu cầu nhân lực logistics Việt Nam (2025 
- 2030)

Năm
Nhu cầu 
nhân lực 

(nghìn người)

Tăng trưởng 
% Ghi chú

2025 Khoảng 540 8% Chuyển đổi số tăng 
mạnh

2027 Khoảng 620 7 - 8%/năm Thương mại điện tử 
bùng nổ

2030 Khoảng 750 ~7%/năm
Nhu cầu nhân lực 
chất lượng cao 
chiếm 20 - 25%

Như vậy, trên cơ sở thực trạng về nguồn nhân lực nêu trên và 
các báo cáo nghiên cứu có liên quan cho thấy lực lượng lao động 
logistics của Việt Nam đang thiếu nhân lực có kỹ năng chuyên môn 
cao (quản trị chuỗi cung ứng, khai thác cảng, vận hành TMS/WMS, 
logistics quốc tế...) và kỹ năng số (sử dụng phần mềm, phân tích dữ 
liệu...). Đây là "điểm nghẽn" khi chuỗi cung ứng đòi hỏi tự động hóa 
và tích hợp số hóa ngày càng cao.  

3. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU
Bằng các nghiên cứu về lý thuyết, khảo sát thực tế thu thập, 

phân tích  nhu cầu, tồn tại bất cập về nguồn nhân lực, tổng hợp 
đánh giá, lựa chọn phương pháp tiếp cận, tìm nguyên nhân của tồn 
tại bất cập, dự báo về nguồn nhân lực trong lĩnh vực vận tải biển và 
logistics Việt Nam, trao đổi với các chuyên gia, nhà khoa học, các 
tổ chức, cá nhân hoạt động trong lĩnh vực này để đưa ra giải pháp 
nâng cao chất lượng nguồn nhân lực trong lĩnh vực vận tải biển và 
logistics Việt Nam.
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4. PHÂN TÍCH NHỮNG TỒN TẠI, BẤT CẬP CỦA NGUỒN NHÂN 
LỰC TRONG LĨNH VỰC VẬN TẢI BIỂN VÀ LOGISTICS VIỆT NAM

Qua tìm hiểu, phân tích các tài liệu có liên quan, tham khảo 
các chuyên gia nhà khoa học cho thấy rằng những tồn tại, bất cập 
của nguồn nhân lực trong lĩnh vực vận tải biển và logistics Việt Nam 
như sau: 

Trình độ ngoại ngữ và kỹ năng giao tiếp quốc tế còn hạn chế: Trình 
độ ngoại ngữ và kỹ năng giao tiếp quốc tế còn hạn chế khiến nhiều 
lao động khó tiếp cận tài liệu kỹ thuật, đàm phán hợp đồng hay làm 
việc hiệu quả với các hãng tàu, đối tác nước ngoài. Việc thiếu tự tin 
trong trao đổi chuyên môn và nắm bắt thuật ngữ chuyên ngành 
cũng làm giảm năng lực cạnh tranh.

Kỹ năng công nghệ và khả năng ứng dụng chuyển đổi số còn yếu: 
Kỹ năng công nghệ và khả năng ứng dụng chuyển đổi số còn yếu 
khiến nhiều lao động khó sử dụng hiệu quả các hệ thống quản lý 
vận tải, phần mềm logistics hay công cụ phân tích dữ liệu, chưa đáp 
ứng yêu cầu tự động hóa, dữ liệu lớn và các hệ thống quản trị hiện 
đại. Việc chậm thích ứng với tự động hóa và quy trình số hóa làm 
giảm năng suất và cản trở đổi mới trong doanh nghiệp.

Thiếu kinh nghiệm thực tế:  Cơ hội thực tập và trải nghiệm tại 
doanh nghiệp còn hạn chế khiến nhiều lao động mới khó áp dụng 
kiến thức lý thuyết vào công việc thực tiễn. Họ gặp khó khăn trong 
xử lý tình huống phát sinh, quản lý quy trình vận hành và ra quyết 
định nhanh chóng. Điều này làm giảm hiệu quả công việc và kéo dài 
thời gian đào tạo tại doanh nghiệp.

Tình trạng chảy máu chất xám: Tình trạng chảy máu chất xám 
diễn ra khi nhiều nhân sự có trình độ cao rời doanh nghiệp trong 
nước để làm việc cho các công ty nước ngoài hoặc ngành nghề khác 
với mức thu nhập hấp dẫn hơn. Điều này dẫn đến thiếu hụt nhân 
lực chất lượng, làm chậm tiến trình phát triển và nâng cao năng lực 
cạnh tranh của lĩnh vực vận tải biển và logistics.

Kỹ năng mềm còn yếu: Kỹ năng mềm yếu khiến nhân lực gặp 
khó khăn trong làm việc nhóm, giao tiếp hiệu quả và giải quyết 
xung đột. Thiếu khả năng quản lý thời gian, tư duy phản biện, làm 
việc nhóm, giải quyết vấn đề và thích ứng với thay đổi làm giảm 
hiệu quả công việc, cản trở sự hợp tác và phát triển bền vững trong 
môi trường vận tải biển và logistics.

Mức độ hiểu biết về pháp lý quốc tế và quy định hàng hải còn hạn 
chế: Mức độ hiểu biết về pháp lý quốc tế và quy định hàng hải còn 
hạn chế khiến nhiều nhân sự gặp khó khăn trong việc tuân thủ các 
tiêu chuẩn, thủ tục và hợp đồng quốc tế. Điều này có thể dẫn đến 
rủi ro pháp lý, vi phạm quy định và làm giảm uy tín, năng lực cạnh 
tranh của doanh nghiệp. Việc thiếu thông tin cập nhật kịp thời cũng 
như kỹ năng thích ứng có thể dẫn đến chậm trễ trong triển khai, 
tăng chi phí và rủi ro pháp lý, gia tăng nhu cầu tuyển dụng, đào tạo 
lại và tổ chức lại lao động vận tải. 

Phân bổ nguồn nhân lực chưa hợp lý: Phân bổ nguồn nhân lực 
chưa hợp lý dẫn đến tình trạng tập trung quá nhiều nhân sự vào các 
khâu truyền thống, trong khi các mảng quan trọng như quản trị rủi 
ro, phân tích dữ liệu và tối ưu hóa chuỗi cung ứng lại thiếu hụt. Điều 
này làm giảm hiệu quả vận hành và cản trở sự phát triển bền vững 
của doanh nghiệp.

5. NGUYÊN NHÂN CHỦ YẾU CỦA NHỮNG TỒN TẠI, BẤT CẬP
Qua phân tích, đánh giá và tham khảo các chuyên gia, nhà 

khoa học trong lĩnh vực này thì nguyên nhân của những tồn tại, bất 
cập nêu trên chủ yếu từ các nguyên nhân sau:

Liên kết giữa doanh nghiệp và cơ sở đào tạo yếu: Liên kết giữa 

doanh nghiệp và cơ sở đào tạo yếu khiến chương trình học chưa 
gắn với thực tiễn ngành vận tải biển và logistics. Sinh viên thiếu cơ 
hội thực tập, tiếp cận quy trình vận hành và nhu cầu thực tế của 
doanh nghiệp. Các trường đào tạo có các cơ sở vật chất còn hạn chế, 
nội dung chưa đáp ứng xu hướng công nghệ, tự động hóa và quản 
trị chuỗi cung ứng hiện đại, dẫn đến khoảng cách giữa lao động 
và yêu cầu thực tế. Điều này dẫn đến nhân lực thiếu kỹ năng, kinh 
nghiệm và khả năng thích ứng khi ra nghề.

Lao động thiếu cơ hội thực hành và trải nghiệm thực tế: Nhiều lao 
động mới thiếu cơ hội thực hành tại cảng, kho bãi và doanh nghiệp 
vận tải. Hệ thống thực tập, mentoring và hướng dẫn chuyên môn 
chưa phát triển, dẫn đến nhân sự thiếu kinh nghiệm thực tế. Do 
vậy, họ khó xử lý tình huống phát sinh, giảm khả năng ra quyết định 
nhanh và ảnh hưởng trực tiếp đến hiệu quả vận hành doanh nghiệp.

Chính sách thu hút và giữ chân nhân lực chưa hiệu quả: Mức 
lương, chế độ đãi ngộ và cơ hội thăng tiến trong ngành vận tải biển 
và logistics còn thấp so với nhu cầu và áp lực công việc. Nhiều nhân 
sự giỏi chuyển sang các doanh nghiệp nước ngoài hoặc ngành khác 
có thu nhập cao hơn. Việc này dẫn đến chảy máu chất xám, thiếu 
nhân lực quản lý cấp cao và đội ngũ có tay nghề cao.

Thiếu tiếp cận công nghệ và chuyển đổi số: Nhân lực trong ngành 
ít được trang bị đầy đủ kỹ năng công nghệ, phần mềm quản lý, dữ 
liệu lớn và tự động hóa. Sự thiếu hụt này xuất phát từ cả đào tạo 
chưa kịp thời và đầu tư công nghệ hạn chế trong doanh nghiệp. Hệ 
quả là hiệu quả vận hành thấp, khó triển khai các giải pháp logistics 
hiện đại và tối ưu hóa chuỗi cung ứng.

Yêu cầu quốc tế ngày càng cao nhưng kỹ năng ngoại ngữ và pháp 
lý hạn chế: Ngành vận tải biển và logistics Việt Nam hoạt động trong 
môi trường quốc tế, đòi hỏi nhân lực hiểu biết về ngoại ngữ, đàm 
phán và pháp lý quốc tế. Tuy nhiên, nhiều lao động thiếu kỹ năng 
giao tiếp quốc tế, chưa nắm vững quy định hàng hải và tiêu chuẩn 
quốc tế. Điều này làm giảm khả năng cạnh tranh và dễ dẫn đến rủi 
ro pháp lý.

Quản lý nguồn nhân lực chưa hợp lý và thiếu chiến lược phát 
triển dài hạn: Doanh nghiệp chưa có cơ chế phân bổ nhân lực hợp 
lý, chưa xây dựng lộ trình phát triển kỹ năng, năng lực lãnh đạo và 
chuyên môn. Nhiều vị trí quan trọng thiếu người có chuyên môn 
sâu và quản lý cấp cao. Việc này dẫn đến khoảng trống kỹ năng, khó 
triển khai chiến lược dài hạn, ảnh hưởng đến năng suất, hiệu quả 
vận hành và khả năng cạnh tranh quốc tế.

6. KẾT QUẢ NGHIÊN CỨU VỀ CÁC GIẢI PHÁP NÂNG CAO 
CHẤT LƯỢNG NGUỒN NHÂN LỰC TRONG LĨNH VỰC VẬN TẢI 
BIỂN VÀ LOGISTICS VIỆT NAM

Trên cơ sở phân tích thực trạng nêu trên, kết quả nghiên cứu 
về các giải pháp nâng cao chất lượng nguồn nhân lực trong lĩnh vực 
vận tải biển và logistics Việt Nam như sau: 

6.1. Từng bước chuyển chương trình đào tạo - từ lý thuyết 
sang rèn luyện kỹ năng và thực hành 

Giải pháp từng bước chuyển chương trình đào tạo từ lý thuyết 
sang rèn luyện kỹ năng và thực hành là yếu tố then chốt nâng cao 
chất lượng nguồn nhân lực trong ngành vận tải biển và logistics Việt 
Nam. Trước tiên, xây dựng nền tảng lý thuyết vững chắc về quản lý 
chuỗi cung ứng, vận tải biển, khai thác cảng và logistics thông minh, 
đồng thời cập nhật kiến thức về công nghệ số, phần mềm quản 
lý vận tải và dữ liệu lớn. Tiếp theo, tích hợp các bài tập thực hành 
mô phỏng tình huống thực tế, như tối ưu hóa tuyến đường vận tải, 
quản lý kho thông minh, xử lý sự cố logistics và vận hành cảng tự 
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động. Các dự án nhóm, workshop và thực tập tại doanh nghiệp giúp 
học viên phát triển kỹ năng thực tế, tư duy phân tích dữ liệu và khả 
năng làm việc nhóm. Đánh giá liên tục dựa trên kỹ năng thực hành, 
phản hồi doanh nghiệp và xu hướng công nghệ đảm bảo nguồn 
nhân lực đáp ứng tiêu chuẩn quốc tế.

6.2. Phát triển chương trình hợp tác doanh nghiệp: “đào 
tạo theo đặt hàng”

Phát triển chương trình hợp tác doanh nghiệp theo mô hình 
“đào tạo theo đặt hàng” là giải pháp chiến lược nhằm nâng cao chất 
lượng nguồn nhân lực trong lĩnh vực vận tải biển và logistics Việt 
Nam. Giải pháp này bắt đầu bằng việc doanh nghiệp xác định rõ 
nhu cầu nhân lực về số lượng, kỹ năng chuyên môn và công nghệ 
hiện đại, từ đó phối hợp với các cơ sở đào tạo xây dựng chương 
trình phù hợp. Chương trình kết hợp lý thuyết với thực hành, mô 
phỏng các tình huống thực tế trong vận tải biển, khai thác cảng, 
quản lý kho và logistics số. Học viên được tham gia thực tập, dự án 
thực tế tại doanh nghiệp, tiếp cận công nghệ quản lý vận tải, dữ liệu 
lớn và phần mềm logistics hiện đại. Đồng thời, cơ chế phản hồi liên 
tục từ doanh nghiệp giúp điều chỉnh nội dung đào tạo sát với yêu 
cầu thực tế. Mô hình này không chỉ nâng cao kỹ năng, năng lực làm 
việc nhóm và tư duy giải quyết vấn đề mà còn tạo nguồn nhân lực 
chất lượng cao, đáp ứng nhu cầu cạnh tranh quốc tế, góp phần phát 
triển bền vững ngành vận tải biển và logistics Việt Nam.

6.3. Nâng cao kỹ năng số và ngoại ngữ
Nâng cao kỹ năng số và ngoại ngữ là giải pháp then chốt để 

cải thiện chất lượng nguồn nhân lực trong lĩnh vực vận tải biển và 
logistics Việt Nam, đáp ứng yêu cầu hội nhập quốc tế và vận hành 
logistics hiện đại. Trước tiên, cần đào tạo nhân lực sử dụng thành 
thạo các phần mềm quản lý vận tải, kho bãi, chuỗi cung ứng và 
phân tích dữ liệu lớn, đồng thời ứng dụng các công nghệ số như 
Internet vạn vật (IoT) và hệ thống tự động hóa cảng. Song song đó, 
nâng cao năng lực ngoại ngữ, đặc biệt tiếng Anh, giúp nhân viên 
giao tiếp hiệu quả với đối tác quốc tế, hiểu tài liệu kỹ thuật và cập 
nhật các quy định, tiêu chuẩn toàn cầu. Kết hợp lý thuyết, bài tập 
thực hành và tình huống thực tế, cùng các chương trình workshop 
và dự án tại doanh nghiệp, giúp nhân lực vận tải biển và logistics 
phát triển toàn diện, linh hoạt và sẵn sàng đáp ứng nhu cầu cạnh 
tranh toàn cầu.

6.4. Hợp tác quốc tế và chuyển giao công nghệ
Hợp tác quốc tế và chuyển giao công nghệ là giải pháp quan 

trọng để nâng cao chất lượng nguồn nhân lực và năng lực cạnh 
tranh trong lĩnh vực vận tải biển và logistics Việt Nam. Giải pháp 
này bao gồm việc thiết lập quan hệ đối tác chiến lược với các doanh 
nghiệp, trường đại học và tổ chức logistics quốc tế để tiếp nhận kiến 
thức, quy trình quản lý hiện đại và công nghệ tiên tiến. Thông qua 
chương trình trao đổi chuyên gia, hội thảo quốc tế và dự án hợp 
tác, nhân lực Việt Nam được tiếp xúc với thực tiễn quốc tế, nâng cao 
kỹ năng vận hành cảng, quản lý chuỗi cung ứng, logistics số và xử 
lý dữ liệu lớn. Đồng thời, chuyển giao công nghệ giúp các doanh 
nghiệp trong nước áp dụng phần mềm quản lý hiện đại, tự động 
hóa quy trình và tối ưu hóa logistics. Giải pháp này góp phần xây 
dựng nguồn nhân lực chuyên nghiệp, linh hoạt và đáp ứng yêu cầu 
cạnh tranh toàn cầu, thúc đẩy phát triển bền vững ngành vận tải 
biển và logistics Việt Nam.

7. KẾT LUẬN
Nâng cao chất lượng nguồn nhân lực trong vận tải biển và 

logistics là nhiệm vụ chiến lược nếu Việt Nam muốn khai thác triệt 

để lợi thế cảng biển, vị trí thương mại và tham gia sâu hơn vào chuỗi 
giá trị toàn cầu. Giải pháp hiệu quả là kết hợp đồng bộ giữa các yếu 
tố: Đào tạo, gắn kết doanh nghiệp - trường học - nhà quản lý, phát 
triển kỹ năng số và ngoại ngữ, chính sách khuyến khích từ Nhà nước 
và hợp tác quốc tế để chuyển giao kỹ thuật và công nghệ. Việc triển 
khai cần có lộ trình rõ ràng, các chỉ tiêu đo lường kết quả và sự cam 
kết phối hợp giữa các cơ quan, tổ chức có liên quan.
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Đề xuất các yếu tố kinh tế thành phố cảng 
ảnh hưởng đến sản lượng thông qua cảng biển 
Proposals for economic factors of the port city affecting seaport throughput
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TÓM TẮT
Cảng biển đóng vai trò là đầu mối giao thương quan trọng, thúc 
đẩy xuất nhập khẩu, góp phần phát triển kinh tế vùng và quốc gia. 
Cảng biển tạo ra nguồn thu cho ngân sách nhà nước, tạo việc làm 
trực tiếp và gián tiếp, thúc đẩy đô thị hóa và phát triển các khu 
vực ven biển, đồng thời tăng cường hội nhập kinh tế quốc tế và hỗ 
trợ an ninh quốc phòng. Sự phát triển kinh tế của thành phố mang 
lại lợi thế, nguồn lực to lớn cho cảng biển, giúp cảng tăng trưởng 
sản lượng và năng lực thông qua của cảng biển. Bài báo áp dụng 
phương pháp Delphi để chỉ ra các yếu tố kinh tế thành phố cảng 
ảnh hưởng đến sản lượng thông qua cảng biển trong khu vực. Kết 
quả nghiên cứu có ý nghĩa quyết định trong việc tìm ra mức độ 
ảnh hưởng của các yếu tố kinh tế thành phố cảng ảnh hưởng đến 
quy mô cảng biển. Đây là cơ sở giúp các nhà hoạch định chính 
sách tại thành phố cảng nhận diện rõ những nhiệm vụ ưu tiên cần 
thực hiện nhằm đưa cảng biển phát triển một cách hiệu quả, phù 
hợp với tiềm năng sẵn có.
Từ khóa: Yếu tố kinh tế; thành phố cảng; sản lượng thông qua; 
cảng biển.

ABSTRACT
The seaport is an important center for trade, helping to boost 
import and export activities and supporting the economic 
development of the region and the country. It generates 
revenue for the state budget, creates jobs both directly and 
indirectly, encourages urban growth and the development 
of coastal areas and strengthens international economic 
integration as well as national security. The economic growth 
of the port city provides great advantages and resources for 
the seaport, helping it to increase its throughput and capacity. 
This article uses the Delphi method to identify economic factors 
of the port city that affect the cargo throughput of seaports in 
the region. The research results are important to understand 
how economic factors of the port city influence the scale of 
the seaport. This provides a basis for policymakers in the port 
city to clearly identify priority tasks to effectively develop the 
seaport, in line with its existing potential.
Keywords: Economic factors; port city; throughput; seaport.

1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Cảng biển đóng vai trò là đầu mối giao thương quan trọng, 

thúc đẩy xuất nhập khẩu, góp phần phát triển kinh tế địa phương, 
vùng và quốc gia. Cảng biển tạo ra nguồn thu cho ngân sách nhà 
nước, tạo việc làm trực tiếp và gián tiếp, thúc đẩy đô thị hóa và phát 
triển các khu vực ven biển, đồng thời tăng cường hội nhập kinh tế 
quốc tế và hỗ trợ an ninh quốc phòng

Có thể nói cảng là động lực thiết yếu cho sự phát triển của các 
thành phố và các thành phố cung cấp nguồn lực và cơ sở hạ tầng 
quan trọng cho cảng [12]. Trong lĩnh vực nghiên cứu, về mối quan 
hệ qua lại giữa thành phố cảng và cảng biển, hiện nay đã có nhiều 
công bố trong và ngoài nước nghiên cứu ảnh hưởng của cảng biển 

đến thành phố cảng, đặc biệt về lĩnh vực kinh tế. Các mô hình thực 
nghiệm là phương pháp chủ yếu được sử dụng để nghiên cứu tác 
động về mặt kinh tế của cảng đối với sự phát triển của khu vực [9]. 
Kết quả cho thấy hoạt động của cảng thúc đẩy tăng trưởng của nền 
kinh tế đô thị. Thật vậy, Ferrari và cộng sự đánh giá tác động của 
hoạt động cảng đến việc làm trong 562 khu vực ở 10 nước Tây Âu 
từ năm 2000 đến năm 2006. Bottasso quan sát 621 khu vực nằm 
ở 13 nước ở châu Âu với giai đoạn nghiên cứu 1998 - 2009. Cả hai 
nhóm nghiên cứu đều ước tính tác động trực tiếp và gián tiếp do 
hoạt động tại cảng tạo ra bằng phương pháp kinh tế lượng. Những 
tính toán của họ đưa ra kết quả rằng hoạt động các cảng có tác 
động tích cực đối với tổng sản phẩm và việc làm của khu vực [dẫn 
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chiếu 6]. Dwarakish and Salim tin rằng cảng là phương tiện để hội 
nhập khu vực vào hệ thống kinh tế toàn cầu. Họ thấy rằng các cảng 
có ảnh hưởng tích cực đến việc tạo việc làm và tổng sản phẩm khu 
vực [dẫn chiếu 6]. Ở châu Á, trong một nghiên cứu mô tả mối tương 
quan giữa các hoạt động xuất khẩu tại cảng đảo Batam kết hợp với 
chín lĩnh vực GRDP, Slamet Hargono và các cộng sự chỉ ra rằng hoạt 
động xuất khẩu tại cảng sẽ tỷ lệ thuận với các ngành công nghiệp, 
xây dựng, giao thông vận tải và buôn bán [10]. Song và Mi thực hiện 
kiểm định nhân quả Granger giữa đầu tư cảng và tăng trưởng kinh 
tế ở Trung Quốc tại khu vực và tiểu vùng cấp độ khu vực. Họ khám 
phá ra mối tương quan trong ngắn hạn giữa đầu tư cảng và tăng 
trưởng kinh tế. Đặc biệt, các tác giả cho rằng đầu tư cảng là nguyên 
nhân lâu dài cho tăng trưởng kinh tế [9]. Munim and Schramm xem 
xét tác động của cơ sở hạ tầng cảng và các hoạt động liên quan đến 
tăng trưởng kinh tế. Các tác giả sử dụng phương pháp xây dựng 
phương trình cấu trúc để cung cấp bằng chứng thực nghiệm chỉ ra 
cơ sở hạ tầng của cảng đảm bảo chất lượng sẽ thúc đẩy tăng trưởng 
kinh tế đối với các quốc gia đang phát triển. Mối tương quan này 
yếu đi khi các nước đó trở nên thịnh vượng hơn [dẫn chiếu 6]. Năm 
2020, có một nghiên cứu về sự ảnh hưởng của cảng biển Hải Phòng 
đến phát triển thành phố về mặt kinh tế. Kết quả nghiên cứu chỉ ra 
rằng, trong ngắn hạn, cả sản lượng thông qua cảng cũng như vốn 
đầu tư vào cảng có ảnh hưởng cùng chiều đến GRDP thành phố 
trong khi trong dài hạn thì chỉ sản lượng thông qua ảnh hưởng tích 
cực đáng kể đến GRDP thành phố [1].

Như vậy, phần lớn các nghiên cứu từ các quốc gia phát triển ở 
châu Âu đến khu vực châu Á, các nước tiếp giáp Việt Nam như Trung 
Quốc đến các nghiên cứu trong nước đều tập trung vào ảnh hưởng 
của cảng biển tới phát triển thành phố cảng chủ yếu về mặt kinh tế, 
đặc biệt cũng đã có nghiên cứu cụ thể về ảnh hưởng của cảng biển 
Hải Phòng đến phát triển thành phố về lĩnh vực kinh tế. Tuy nhiên, 
rất hiếm các nghiên cứu chỉ ra sự tác động của thành phố cảng đến 
sự phát triển của cảng biển nằm trong khu vực thành phố đó. Tác giả 
muốn lấp đầy khoảng trống đó cả về lý luận và thực tiễn. Nghiên cứu 
được bắt đầu với bài báo này với nội dung đề xuất các yếu tố kinh tế 
thành phố cảng ảnh hưởng đến sản lượng thông qua cảng biển.

2. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU
2.1. Khái niệm phương pháp Delphi
Phương pháp Delphi là quá trình giao tiếp nhóm giữa người 

nghiên cứu và các chuyên gia nhằm đạt được sự thống nhất về một 
vấn đề cụ thể, mang lại một kết quả khách quan, đáng tin cậy. Đây 
là phương pháp đã và đang được sử dụng rộng rãi trong các nghiên 
cứu trong và ngoài nước.

2.2. Đặc điểm của phương pháp Delphi 
Kỹ thuật Delphi là một phương pháp thích hợp để xây dựng 

sự đồng thuận bằng cách sử dụng bảng câu hỏi để thu thập dữ liệu 
từ một nhóm các đối tượng được lựa chọn [dẫn chiếu 5]. Đặc điểm 
của phương pháp như sau: (1) Kỹ thuật Delphi thiết kế nhiều vòng 
để phát triển sự đồng thuận về quan điểm liên quan đến một chủ 
đề nhất định. Quy trình phản hồi cho phép những người tham gia 
Delphi được lựa chọn đánh giá lại những ý kiến ban đầu của mình và 
đánh giá các ý kiến của các thành viên khác trong hội đồng Delphi; 
(2) một ưu điểm lớn khác của phương pháp Delphi là sự ẩn danh của 
người tham gia phỏng vấn. Đặc điểm này khắc phục những hạn chế 
của các phương pháp tổng hợp ý kiến thông thường khác như tác 
động của các cá nhân có tầm ảnh hưởng và áp lực ý kiến theo đám 
đông [dẫn chiếu 5]; (3) Ưu điểm quan trọng nữa của phương pháp 
Delphi là sự phản hồi có kiểm soát. Dựa trên Dalkey (1972), nhiễu 
là sự giao tiếp xảy ra trong quy trình nhóm, làm sai lệch dữ liệu và 

đôi khi giải quyết lợi ích nhóm/cá nhân hơn là tập trung vào giải 
quyết vấn đề nghiên cứu [dẫn chiếu 5]. Trải qua nhiều vòng khảo 
sát, những người tham gia phỏng vấn được định hướng trong giải 
quyết vấn đề, từ đó đưa ra ý kiến sâu sắc hơn và giảm thiểu được 
ảnh hưởng của nhiễu.

2.3. Thực hiện phương pháp
Phương pháp Delphi được thực hiện theo các bước sau:
* Bước 1: Lập bảng câu hỏi. 
Ngôn ngữ, cách diễn đạt và các vấn đề khoa học cần xin ý kiến 

chuyên phải được trình bày rõ ràng, mạch lạc, đúng văn phong hàn 
lâm, không gây khó hiểu, mơ hồ cho chuyên gia.

* Bước 2: Lựa chọn chuyên gia xin ý kiến.
- Về số lượng: Các nghiên cứu không đưa ra số lượng chính xác 

chuyên gia cần thiết cho cuộc điều tra của Delphi. Ví dụ, Armstrong 
cho rằng 5 - 20 chuyên gia là đủ [dẫn chiếu 11]. Murphy và các cộng 
sự lại ngụ ý một số lượng nhỏ chuyên gia tham gia thảo luận là không 
có tính đại diện và đưa ra quan điểm hội đồng càng lớn thì kết quả 
đồng thuận càng đáng tin cậy [dẫn chiếu 11]. Trong khi, Rowe và 
Wright lưu ý rằng một hội đồng lớn có thể dẫn đến việc quá tải và 
không mạch lạc trong việc thu thập thông tin [7]. Còn Powell lại ưu 
tiên lựa chọn chuyên môn của các chuyên gia và mức độ sẵn sàng 
tham gia đóng góp ý kiến [5].

- Về chất lượng của chuyên gia: Trên thực tế, không có tiêu chí 
chính xác nào được đưa ra liên quan đến việc lựa chọn các chuyên 
gia Delphi. Theo Oh (1974), việc lựa chọn chuyên gia cần dựa trên 
sự phán xét và quyết định của các nhà nghiên cứu. Jones và Twiss 
(1978) tuyên bố rằng các nhà nghiên cứu áp dụng phương pháp 
Delphi nên xác định và lựa chọn những người tham gia thích hợp 
thông qua một quá trình đề cử. Nói chung, người nghiên cứu có thể 
lựa chọn các cá nhân có vị trí nhất định, các nhà lãnh đạo, làm theo 
đánh giá tác giả của các ấn phẩm trong tài liệu [8] hoặc liên hệ với 
những người có mối quan hệ trực tiếp đến một vấn đề cụ thể [dẫn 
chiếu 5].

* Bước 03: Thực hiện xin ý kiến chuyên gia.
Về lý thuyết, quá trình thực hiện Delphi có thể được lặp đi lặp 

lại cho đến khi đạt được sự thống nhất. Tuy nhiên, Cyphert và Gant 
(1971), Brooks (1979), Ludwig (1994, 1997) cho rằng trong hầu hết 
các trường hợp, ba lần lặp lại thường là đủ để thu thập thông tin cần 
thiết và đạt được sự đồng thuận. Ngoài ra, số lần lặp lại trong quá 
trình thực hiện Delphi phụ thuộc phần lớn vào mức độ đồng thuận 
mà các nhà nghiên cứu tìm kiếm, có thể thay đổi từ 3 đến 5 vòng 
[dẫn chiếu 5].

3. ĐỀ XUẤT CÁC YẾU TỐ KINH TẾ THÀNH PHỐ CẢNG ẢNH 
HƯỞNG ĐẾN SẢN LƯỢNG THÔNG QUA CẢNG BIỂN

3.1. Đề xuất các yếu tố kinh tế của thành phố cảng ảnh 
hưởng đến sản lượng thông qua cảng biển

Với mục tiêu nghiên cứu đã đề ra, đề tài cần xác định các yếu 
tố kinh tế cơ bản của thành phố ảnh hưởng đến chỉ tiêu sản lượng 
thông qua cảng biển trong địa bàn thành phố. Như đã đề cập, cho 
đến nay rất ít nghiên cứu về ảnh hưởng của thành phố cảng đến sự 
phát triển của cảng biển. Chính vì vậy, để lựa chọn các yếu tố kinh tế 
của thành phố cảng ảnh hưởng tới sản lượng thông qua cảng biển, 
đề tài tổng hợp các nghiên cứu về kinh tế thành phố cảng gắn với 
sự phát triển của cảng biển.  

Tác giả Hồ Viết Chiến nêu lên những lợi thế tiềm năng phát 
triển kinh tế dịch vụ của Bà Rịa - Vũng Tàu, địa phương cửa ngõ của 
tỉnh miền Đông Nam Bộ hướng ra biển Đông, có hệ thống cảng 
biển lớn là đầu mối tiếp cận với các nước trong khu vực Đông Nam 
Á và thế giới. Bài báo nhấn mạnh cảng biển logistics được coi là một 
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trong bốn lĩnh vực dịch vụ kinh tế mũi nhọn của tỉnh nhưng còn 
phát triển chưa tương xứng với tiềm năng, nguyên nhân chủ yếu 
do hệ thống cảng biển chưa được quy hoạch đồng bộ khoa học, hệ 
thống đường bộ kết nối với hệ thống cảng biển với sân bay và các 
trung tâm dịch vụ logistics chưa hoàn thành, hệ thống giao thông 
địa bàn tỉnh và cả khu vực Đông Nam Bộ chưa đáp ứng được tốc độ 
phát triển hệ thống cảng của tỉnh, nguồn nhân lực phục vụ cho dịch 
vụ cảng biển và dịch vụ logistics còn quá ít, thiếu về số lượng và kém 
về chất lượng [2]. Có thể thấy, hệ thống giao thông, cơ sở hạ tầng 
và nguồn nhân lực phục vụ cho dịch vụ cảng biển, dịch vụ logistics 
của tỉnh là nguyên nhân chính khiến dịch vụ kinh tế mũi nhọn của 
tỉnh còn chưa phát triển tương xứng với tiềm năng. Tác giả Nguyễn 
Ngọc Trung khẳng định Quảng Ninh có những lợi thế chiến lược 
quan trọng trong vùng kinh tế trọng điểm Bắc Bộ, chiều dài bờ biển 
trên 250 km. Đây là những lợi thế lớn để Quảng Ninh phát triển kinh 
tế biển. Thật vậy, thời gian qua, Quảng Ninh đã triển khai các cơ chế 
chính sách phát triển kinh tế biển hiệu quả với định hướng phát 
triển theo thứ tự ưu tiên, trước nhất là Du lịch - dịch vụ và Kinh tế 
hàng hải. Ngoài ra, Quảng Ninh cũng chú trọng phát triển mạnh hạ 
tầng giao thông phục vụ kinh tế nói chung và kinh tế biển nói riêng. 
Kết quả giai đoạn 2015 - 2020, Quảng Ninh đạt được khá nhiều kết 
quả nổi bật trong phát triển kinh tế biển, xét về kinh tế hàng hải, 
đường biển của tỉnh đảm nhận 8,3% khối lượng vận chuyển hàng 
hóa, chiếm 40,5% tổng hàng hóa thông qua các cảng biển khu vực 
phía Bắc. Quảng Ninh hiện có 11 dịch vụ cảng biển, trong đó doanh 
thu dịch vụ cảng biển giai đoạn nghiên cứu đạt khoảng 50.000 tỷ 
đồng [3]. Có thể thấy, sự chú trọng về cơ chế chính sách và phát 
triển mạnh hạ tầng giao thông phục vụ kinh tế biển (trong đó có 
cảng biển) đã giúp Quảng Ninh này đạt được khá nhiều thành tựu 
phát triển kinh tế biển trong thời gian qua. Song and Mi cũng điều 
tra mối quan hệ nhân quả Granger giữa đầu tư cảng và tăng trưởng 
kinh tế ở Trung Quốc ở cấp khu vực và tiểu khu vực. Họ tìm thấy mối 
quan hệ nhân quả song phương ngắn hạn giữa đầu tư cảng và tăng 
trưởng kinh tế [9].

Ở phạm vi rộng hơn, qui mô quốc gia và thế giới, Wim 
Heijman phân tích tác động kinh tế của thương mại thế giới đến 
cảng Rotterdam, cụ thể tìm kiếm mối quan hệ nhân quả giữa khối 
lượng thương mại trên thế giới và hoạt động tại cảng Rotterdam. 
Kết quả hồi quy chỉ ra rằng những cú sốc ngắn hạn trong thương 
mại thế giới có tác động đáng kể về mặt thống kê đến sản lượng của 
Rotterdam [12]. Tương tự, để điều tra ảnh hưởng của các nhân tố 
kinh tế ảnh hưởng đến sản lượng thông qua cảng biển Việt Nam, tác 
giả Phạm Thị Thu Hằng đề xuất 5 nhân tố GDP, tổng kim ngạch xuất 
nhập khẩu, tổng giá trị công nghiệp, tổng giá trị nông, lâm nghiệp 
thủy sản và vốn đầu tư. Kết quả nghiên cứu chỉ ra GDP, tổng kim 
ngạch XNK và tổng giá trị công nghiệp ảnh hưởng tích cực đến sản 
lượng thông qua cảng biển Việt Nam, trong đó kim ngạch xuất nhập 
khẩu tác động mạnh nhất [4].

Sau khi tổng hợp một số các nghiên cứu có liên quan, có thể 
nhận thấy phát triển kinh tế các thành phố cảng thường được gắn 
với sự phát triển của cảng biển thông qua các chỉ tiêu về quy mô 
kinh tế của thành phố, vốn đầu tư, nguồn nhân lực và cơ sở hạ tầng 
giao thông của thành phố. 

Để đảm bảo độ tin cậy trong việc lựa chọn các yếu tố kinh tế 
của thành phố cảng tác động đến sản lượng thông qua cảng biển, 
đề tài sử dụng phương pháp Delphi - mời các chuyên gia có chuyên 
môn phù hợp để xin ý kiến.

3.2. Áp dụng phương pháp Delphi để lựa chọn các yếu tố 
kinh tế của thành phố 

Bước 1: Nhóm tác giả lập bảng câu hỏi phù hợp nhằm mục 

đích xin ý kiến các chuyên gia về các yếu tố kinh tế của thành phố 
cảng ảnh hưởng đến sản lượng thông qua của cảng biển.

Bước 2: Nhóm tác giả lựa chọn 6 chuyên gia đến từ các cơ quan 
thuộc thành phố cảng và các cơ quan đơn vị liên quan đến cảng 
biển, thành phố cảng. 

Bảng 1. Danh sách các chuyên gia tham gia lựa chọn các yếu tố 
kinh tế ảnh hưởng đến sản lượng thông qua cảng biển

STT Cơ quan/
đơn vị

Vị trí
công việc

Số năm
kinh 

nghiệm

Học vị, học 
hàm

1 Liên hiệp 
các hội khoa 
học và kỹ 
thuật Hải 
Phòng

Nguyên Phó 
Chủ tịch 
Thường trực 
UBND TP Hải 
Phòng

35 năm Phó Giáo sư. 
Tiến sĩ

2 Cục thống 
kê Hải 
Phòng

Trưởng phòng 
Thống kê kinh tế

25 năm Thạc sĩ

3 Cảng vụ Đà 
Nẵng

Giám đốc 25 năm Tiến sĩ

4 Cảng Hải 
Phòng

Giám đốc 30 năm Thạc sĩ

5 Viện Chiến 
lược và Phát 
triển GTVT

Trưởng phòng 
Dự báo và Tổ 
chức vận tải

25 năm Thạc sĩ

6 Trường Đại 
học Ngoại 
thương

Giảng viên 32 năm Phó Giáo sư.
Tiến sĩ

(Nguồn: Nhóm tác giả tự tổng hợp)
Bước 3: Thực hiện phương pháp
Nhóm tác giả gửi mỗi chuyên gia một phiếu xin ý kiến. Sau 

khi nhận được phản hồi của các chuyên gia, nhóm tác giả tiến hành 
đàm đạo nhiều vòng qua email, điện thoại hoặc gặp mặt trực tiếp. 
Quá trình thảo luận diễn ra cho đến khi đạt được sự thống nhất giữa 
nhóm tác giả và các chuyên gia.

Cuối cùng, sau khi thống nhất được với từng chuyên gia, nhóm 
tác giả lập phiếu xin xác nhận sự đồng thuận về các yếu tố kinh tế 
của thành phố ảnh hưởng đến sản lượng thông qua. Các yếu tố kinh 
tế của thành phố ảnh hưởng đến sản lượng thông qua được nhất trí 
với 4 tiêu chí: Tổng sản phẩm trên địa bàn (GRDP); vốn đầu tư trực 
tiếp của nước ngoài (FDI); vốn đầu tư xây dựng cơ bản (vốn XDCB) 
và kim ngạch xuất nhập khẩu của thành phố (kim ngạch XNK).

3.3. Các yếu tố kinh tế của thành phố cảng
- Tổng sản phẩm trên địa bàn (GRDP):
Là giá trị tổng sản phẩm hàng hóa và dịch vụ của hoạt động 

sản xuất kinh doanh được thực hiện bởi các đơn vị sản xuất kinh 
doanh trên địa bản tỉnh (thành phố) trực thuộc Trung ương. Trên 
phạm vi cấp tỉnh, GRDP được tính theo phương pháp sản xuất, theo 
đó GRDP bằng tổng giá trị tăng thêm theo giá cơ bản của tất cả các 
hoạt động kinh tế cộng với phần thuế sản phẩm trừ đi trợ cấp sản 
phẩm. GRDP được tính theo giá hiện hành và giá so sánh.

Về phương pháp tính toán và nội dung tính toán, chỉ tiêu GDP 
và GRDP là hoàn toàn như nhau, chỉ khác ở phạm vi tính toán, GDP 
tính trên phạm vi của cả nước, còn GRDP tính trên phạm vi của một 
tỉnh, thành phố (địa phương).

- Đầu tư trực tiếp từ nước ngoài trên địa bàn (FDI):
Là tổng số tiền và hiện vật hợp pháp của các nhà đầu tư nước 

ngoài đưa vào địa phương, thực hiện đầu tư vào các dự án đã được 
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phê duyệt trên địa bàn tỉnh (thành phố) trực thuộc Trung ương, 
được thực hiện dưới các hình thức như tiền, máy móc, thiết bị, 
vật tư.

- Vốn đầu tư xây dựng cơ bản (vốn đầu tư XDCB):
Vốn đầu tư XDCB là chỉ tiêu phản ánh toàn bộ những chi phí 

được biểu hiện thành tiền dùng cho việc xây mới, mở rộng, xây 
dựng lại và khôi phục tài sản cố định trong một thời kỳ nhất định, 
bao gồm: Chi phí khảo sát, quy hoạch; chi phí chuẩn bị đầu tư và 
thiết kế; chi phí xây dựng; chi phí mua sắm, lắp đặt thiết bị… Vốn 
đầu tư XDCB gồm:

+ Xây dựng và lắp đặt (vốn xây lắp);
+ Máy móc thiết bị (vốn thiết bị);
+ Vốn đầu tư xây dựng cơ bản khác.
Cụ thể là:

           VXDCB = Vxd + Vtb + Vk (đ)
Trong đó:
VXDCB - Vốn đầu tư XDCB (đ);
Vxd - Vốn đầu tư xây dựng lắp đặt (đ);
Vtb- Vốn đầu tư máy móc thiết bị (đ);
Vk - Vốn đầu tư phát triển khác (đ).
- Tổng kim ngạch xuất nhập khẩu (EX):
Là số tiền thu được từ giá trị hàng hóa xuất khẩu, phụ thuộc 

vào quy mô, cơ cấu hàng xuất khẩu, cũng như đơn giá hàng xuất 
khẩu (theo giá CIF, FOB) phụ thuộc vào các hợp đồng xuất khẩu.

EX = ∑Qxki.Pxki (USD)
Trong đó:
EX - Tổng kim ngạch xuất khẩu (USD);
Qxk - Khối lượng xuất khẩu loại i (Tấn);
Pxk - Đơn giá xuất khẩu loại i (USD/ tấn).
- Tổng kim ngạch nhập khẩu (IM):
Là số tiền phải chi ra cho việc nhập khẩu hàng hóa từ nước 

ngoài phục vụ sản xuất, kinh doanh và tiêu dùng trong nước (USD), 
phụ thuộc vào quy mô, cơ cấu hàng hóa nhập khẩu, cũng như phụ 
thuộc vào đơn giá nhập khẩu loại hàng (theo giá CIF, FOB) theo các 
hợp đồng nhập khẩu, cụ thể là:

IM = ∑Qxki . Pxki (USD)
Trong đó:
IM - Tổng kim ngạch nhập khẩu (USD);
Qxki - Khối lượng hàng hóa nhập khẩu thứ i (Tấn);
Pnki - Đơn giá nhập khẩu loại hàng thứ i (USD/ tấn).

4. KẾT LUẬN
Bằng phương pháp Delphi, bài báo đã đề xuất được các yếu 

tố kinh tế của thành phố cảng ảnh hưởng đến sản lượng thông qua 
cảng biển. Phương pháp Delphi là một kỹ thuật nghiên cứu định 
tính sử dụng ý kiến của nhóm chuyên gia thông qua nhiều vòng 
phản hồi ẩn danh nhằm đạt được sự thống nhất cao trong dự báo 
và đánh giá. Việc sử dụng phương pháp này giúp đảm bảo rằng các 
yếu tố được xác định không chỉ dựa trên quan điểm cá nhân mà là 
sự đồng thuận của nhiều chuyên gia có chuyên môn, từ đó tạo ra 
kết quả nghiên cứu có độ tin cậy và tính khả thi cao trong thực tiễn.

Kết quả nghiên cứu chỉ ra rằng, 4 yếu tố như tổng sản phẩm 
trên địa bàn (GRDP), vốn đầu tư xây dựng cơ bản, vốn đầu tư trực 
tiếp nước ngoài (FDI), kim ngạch xuất nhập khẩu của thành phố 
cảng có ảnh hưởng sản lượng hàng hóa thông qua cảng. Nhờ vào 
quá trình phản biện và tổng hợp nhiều ý kiến trong phương pháp 
Delphi, bài báo đã xác định được các yếu tố ưu tiên ảnh hưởng nhất, 
cung cấp cơ sở luận cứ vững chắc giúp các nhà hoạch định chính 
sách và doanh nghiệp trong việc thiết kế chiến lược phát triển kinh 
tế thành phố cảng và mở rộng năng lực cảng biển.

Do đó, các đề xuất từ bài báo được xem là tài liệu tham khảo 
quý giá, góp phần nâng cao hiệu quả quản lý và thúc đẩy phát triển 
bền vững sản lượng cảng biển, đồng thời mở ra hướng nghiên cứu 
sâu hơn về các nhân tố khác có thể ảnh hưởng đến sự phát triển của 
cảng biển trong tương lai.
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TÓM TẮT
Bài báo nghiên cứu ảnh hưởng của hoạt động lập kế hoạch (KH) vốn đến tiến độ giải ngân vốn đầu tư công trong xây dựng công trình 
giao thông đường bộ (GTĐB) tại Việt Nam. Nghiên cứu sử dụng 8 chỉ tiêu mô tả hoạt động lập KH vốn, được kế thừa và điều chỉnh từ các 
nghiên cứu trước, làm biến độc lập trong mô hình hồi quy. Dữ liệu khảo sát sơ cấp được thu thập từ 136 cán bộ thuộc các ban quản lý 
dự án (QLDA), cơ quan quản lý vốn, cơ quan KH, tài chính và kiểm toán nhà nước. Kết quả nghiên cứu cho thấy 4 chỉ tiêu gồm: (i) Mức 
độ phổ biến đầy đủ và rõ ràng của các hướng dẫn xây dựng KH vốn (PL1); (ii) mức độ hợp lý của KH phân bổ vốn (PL5); (iii) mức độ phù 
hợp trong sắp xếp thứ tự ưu tiên và lựa chọn danh mục dự án (PL6) và (iv) mức độ rõ ràng, cụ thể của giải pháp điều hành KH (PL8) có 
ảnh hưởng tích cực và có ý nghĩa thống kê đến tiến độ giải ngân. Ngoài ra, chỉ tiêu mức độ phù hợp của quyết định chủ trương đầu tư 
(CTĐT) (PL7) đóng vai trò điều tiết tác động của PL5. Các kết quả này cung cấp bằng chứng thực nghiệm để kiến nghị hoàn thiện công 
tác lập KH vốn nhằm nâng cao hiệu quả giải ngân vốn đầu tư công.
Từ khóa: Lập kế hoạch vốn; giải ngân; đầu tư công; giao thông đường bộ.

ABSTRACT
This study investigates the impact of capital planning activities on the disbursement progress of public investment in road transport 
infrastructure projects in Vietnam. Eight indicators describing the capital planning process, adapted from previous studies, were 
employed as independent variables in a regression model. Primary survey data were collected from 136 respondents, including staff 
from project management units, investment capital management agencies, planning agencies, financial authorities and the State 
Audit Office. The results reveal that four indicators: (i) Clarity and completeness of capital planning guidelines (PL1), (ii) rationality of 
capital allocation planning (PL5), (iii) appropriateness of project prioritization and selection (PL6) and (iv) clarity and specificity of 
implementation solutions (PL8) have a positive and statistically significant effect on disbursement progress. Moreover, the indicator 
reflecting the appropriateness of project investment decision-making (PL7) moderates the effect of PL5. These findings provide 
empirical evidence for improving capital planning practices and enhancing the efficiency of public investment disbursement in 
Vietnam’s transport infrastructure projects.
Keywords: Capital planning; public investment; disbursement progress; road transport infrastructure.
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1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Đầu tư công vào lĩnh vực GTĐB đóng vai trò quan trọng trong 

việc thúc đẩy tăng trưởng kinh tế, bảo đảm kết nối vùng và nâng 
cao năng lực cạnh tranh quốc gia. Tuy nhiên, tiến độ giải ngân vốn 
đầu tư công tại Việt Nam vẫn còn chậm so với KH, gây ảnh hưởng 
đến hiệu quả sử dụng vốn và tiến độ hoàn thành các dự án hạ tầng. 
Một trong những nguyên nhân chính được xác định là chất lượng 
công tác lập KH vốn chưa cao, bao gồm việc xây dựng KH vốn trung 
hạn và hàng năm chưa đồng bộ, thiếu rõ ràng hoặc chưa sát với khả 
năng cân đối nguồn lực.

Bài báo này tập trung phân tích tác động của các yếu tố thuộc 
hoạt động lập KH vốn đối với tiến độ giải ngân vốn đầu tư công 
trong xây dựng công trình GTĐB. Trên cơ sở kế thừa các nghiên cứu 
trước, nhóm tác giả xây dựng mô hình nghiên cứu với 8 chỉ tiêu mô 
tả công tác lập KH vốn và kiểm định thông qua dữ liệu khảo sát từ 
các cơ quan quản lý và thực hiện dự án. Kết quả nghiên cứu nhằm 
làm rõ các yếu tố quan trọng cần ưu tiên cải thiện trong lập KH vốn, 
từ đó đề xuất giải pháp nâng cao hiệu quả giải ngân và góp phần 
hoàn thiện công tác quản lý đầu tư công.

2. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU
Các chỉ tiêu mô tả hoạt động lập KH vốn đầu tư công xây dựng 

công trình giao thông tại Việt Nam được thừa kế từ mô hình nghiên 
cứu trước đây của nhóm tác giả Trần Tuấn Phong và Nguyễn Lương 
Hải [1], bao gồm 8 chỉ tiêu (Bảng 1). Các chỉ tiêu này đóng vài trò là 
biến độc lập trong mô hình giả thuyết sự ảnh hưởng tích cực của các 
chỉ tiêu này đến tiến độ giải ngân vốn đầu tư công xây dựng công 
trình giao thông tại Việt Nam.

Bảng 1. Các chỉ tiêu mô tả hoạt động lập KH vốn đầu tư công 

STT Mã Nội dung Dựa trên 
nghiên cứu

1 PL1

Mức độ phổ biến đầy đủ và rõ ràng 
của các hướng hướng dẫn về xây 
dựng KH vốn đầu tư công trung 
hạn và hàng năm tới các bộ phận/
bên liên quan.

[2], [3, 4].

2 PL2

Mức độ phù hợp của KH vốn đầu 
tư trung hạn và hàng năm với các 
mục tiêu phát triển ngành Giao 
thông vận tải và các quy hoạch 
ngành đã được phê duyệt, KH tài 
chính 5 năm, KH vay, trả nợ công 
5 năm.

[5]

3 PL3

Mức độ phù hợp của KH vốn đầu tư 
công với khả năng cân đối nguồn 
vốn đầu tư công và thu hút các 
nguồn vốn đầu tư của các thành 
phần kinh tế khác; bảo đảm cân 
đối vĩ mô, ưu tiên an toàn nợ công.

[5, 6]

4 PL4

Mức độ phù hợp của KH vốn đầu tư 
công hằng năm với KH vốn đầu tư 
công trung hạn đã được phê duyệt 
(dự án được giao KH vốn năm phải 
có trong KH trung hạn, dự án phải 
có quyết định đầu tư trước khi giao 
KH vốn hàng năm…).

[5, 7]

5 PL5

Mức độ hợp lý của KH phân bổ 
vốn đầu tư theo nguyên tắc, tiêu 
chí, định mức phân bổ vốn đầu tư 
công trong từng giai đoạn đã được 
cấp có thẩm quyền phê duyệt.

[5]

6 PL6

Mức độ phù hợp của việc sắp xếp 
thứ tự ưu tiên, lựa chọn danh mục 
dự án và mức vốn bố trí cụ thể cho 
từng dự án trong trung hạn phù 
hợp với khả năng cân đối vốn đầu 
tư công và khả năng huy động các 
nguồn vốn khác để thực hiện các 
mục tiêu, nhiệm vụ và định hướng 
KH phát triển kinh tế - xã hội 5 năm.

[5]

7 PL7

Mức độ phù hợp của quyết định 
CTĐT dự án với khả năng cân đối 
nguồn vốn đầu tư công và khả 
năng huy động các nguồn vốn 
khác đối với chương trình, dự án sử 
dụng nhiều nguồn vốn.

[8-11], [12]

8 PL8

Mức độ rõ ràng, cụ thể trong mô 
tả giải pháp điều hành, tổ chức 
thực hiện và dự kiến kết quả đạt 
được của KH vốn đầu tư công.

[TG]

Ghi chú: [TG] - tác giả
Khảo sát số liệu sơ cấp được tiến hành và thu thập được 136 

mẫu hợp lệ, trong đó bao gồm 74 mẫu thuộc các ban QLDA các 
công trình GTĐB thuộc cơ quan chủ trì, 29 mẫu thuộc cơ quan chủ 
trì về quản lý vốn đầu tư xây dựng công trình GTĐB, 13 mẫu thuộc 
cơ quan KH về quản lý vốn đầu tư xây dựng công trình GTĐB, 7 mẫu 
thuộc cơ quan tài chính về quản lý vốn đầu tư xây dựng công trình 
GTĐB và 13 mẫu thuộc cơ quan Kiểm toán Nhà nước về vốn đầu tư 
xây dựng công trình GTĐB. Các số liệu này dùng để phân tích trong 
mô hình hồi quy để kiểm định các giả thuyết nghiên cứu.

3. KẾT QUẢ NGHIÊN CỨU VÀ BÀN LUẬN
Kết quả phân tích hồi quy (Hình 1 và Bảng 2) cho thấy mô hình 

nghiên cứu giải thích được 23,1% (Adjusted R² = 0,231) sự khác biệt 
trong tiến độ giải ngân vốn đầu tư công và mức giải thích này có ý 
nghĩa thống kê. Điều này khẳng định các chỉ tiêu mô tả hoạt động 
lập KH vốn có ảnh hưởng thật sự đến tiến độ giải ngân trong bối 
cảnh các dự án GTĐB ở Việt Nam.

Bốn chỉ tiêu có tác động tích cực và có ý nghĩa thống kê gồm:
- PL1 - Mức độ phổ biến đầy đủ và rõ ràng của hướng dẫn xây 

dựng KH vốn: Khi các hướng dẫn được phổ biến minh bạch và kịp 
thời tới các bộ phận liên quan, tiến độ giải ngân được cải thiện đáng 
kể. Điều này nhấn mạnh vai trò của tính minh bạch và khả năng tiếp 
cận thông tin trong toàn bộ quá trình quản lý đầu tư công.

- PL5 - Mức độ hợp lý của KH phân bổ vốn đầu tư: Biến số này 
có tác động mạnh và rõ rệt nhất, chứng tỏ việc phân bổ vốn theo 
nguyên tắc, tiêu chí và định mức hợp lý là yếu tố quyết định bảo 
đảm dòng vốn được giải ngân đúng tiến độ, tránh tình trạng dàn 
trải hoặc tồn đọng vốn.

- PL6 - Mức độ phù hợp trong sắp xếp thứ tự ưu tiên và lựa 
chọn danh mục dự án: Khi danh mục dự án được lựa chọn phù hợp 
với khả năng cân đối vốn và mục tiêu phát triển kinh tế - xã hội, tiến 
độ giải ngân được cải thiện đáng kể. Điều này giúp hạn chế tình 
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trạng thiếu vốn cục bộ và gián đoạn trong quá trình triển khai.
- PL8 - Mức độ rõ ràng, cụ thể của giải pháp điều hành và tổ 

chức thực hiện: Chỉ tiêu này cho thấy KH điều hành chi tiết là công 
cụ quan trọng giúp các cơ quan thực hiện giải ngân hiệu quả và hạn 
chế phát sinh điều chỉnh trong quá trình triển khai.

Phân tích tương tác cho thấy PL7 - Mức độ phù hợp của quyết 
định CTĐT đóng vai trò biến điều tiết đối với tác động của PL5. Điều 
này nghĩa là hiệu quả của KH phân bổ vốn được tăng cường khi các 
quyết định CTĐT được ban hành đúng thời điểm và phù hợp với khả 
năng cân đối nguồn vốn.

Ngược lại, các chỉ tiêu còn lại PL2 (mức độ phù hợp với mục 
tiêu phát triển ngành), PL3 (mức độ phù hợp với khả năng cân đối 
nguồn vốn) và PL4 (mức độ phù hợp của KH vốn hằng năm với KH 
trung hạn) cho thấy không có tác động đáng kể đến tiến độ giải 
ngân trong mô hình nghiên cứu. Điều này gợi ý rằng mặc dù các yếu 
tố này quan trọng về mặt quy định pháp lý và định hướng, chúng 
có thể chưa được triển khai hiệu quả trong thực tế, hoặc tác động 
của chúng được trung gian bởi các yếu tố khác như chất lượng điều 

hành, năng lực QLDA.
Kết quả nghiên cứu này có ý nghĩa thực tiễn quan trọng:
- Nâng cao chất lượng lập KH vốn, đặc biệt ở các khâu phổ 

biến thông tin, phân bổ nguồn lực hợp lý, chuẩn bị phương án điều 
hành chi tiết;

- Bảo đảm tính đồng bộ giữa khâu phê duyệt CTĐT và KH phân 
bổ vốn để tăng khả năng thực thi;

- Rà soát và tối ưu hóa việc xây dựng KH trung hạn và hằng 
năm nhằm bảo đảm tính khả thi và giảm thiểu các yếu tố cản trở 
tiến độ giải ngân.

Các phát hiện phù hợp với các nghiên cứu trước đây về vai trò 
của công tác lập KH trong quản lý đầu tư công [1], đồng thời cung 
cấp bằng chứng định lượng mới trong bối cảnh các dự án GTĐB ở 
Việt Nam. Đây là cơ sở khoa học quan trọng giúp các cơ quan quản 
lý nhà nước hoàn thiện thể chế, hướng dẫn và quy trình lập KH vốn, 
góp phần nâng cao hiệu quả sử dụng ngân sách và đẩy nhanh tiến 
độ thực hiện các dự án hạ tầng giao thông trọng điểm.

Bảng 2. Kết quả phân tích mô hình ảnh hưởng

Biến độc lập Hệ số hồi quy chuẩn hóa 
(β) Giá trị p (Sig.) Kết luận

PL1 - Mức độ phổ biến hướng dẫn xây dựng KH vốn 0,072 0,000 ** Ảnh hưởng tích cực, có ý nghĩa

PL2 - Mức độ phù hợp với mục tiêu phát triển ngành 0,065 0,412 Không có ý nghĩa

PL3 - Mức độ phù hợp với khả năng cân đối nguồn vốn 0,041 0,573 Không có ý nghĩa

PL4 - Mức độ phù hợp của KH vốn hằng năm với KH trung 
hạn 0,072 0,398 Không có ý nghĩa

PL5 - Mức độ hợp lý của KH phân bổ vốn đầu tư 0,194 0,011* Ảnh hưởng tích cực, có ý nghĩa 
mạnh

PL6 - Mức độ phù hợp trong sắp xếp thứ tự ưu tiên và lựa 
chọn dự án 0,465 0,000 ** Ảnh hưởng tích cực, có ý nghĩa

PL7 - Mức độ phù hợp của quyết định CTĐT (biến điều 
tiết của PL5) 0,139 0,000 (**) Vai trò điều tiết

PL8 - Mức độ rõ ràng, cụ thể của giải pháp điều hành 0,144 0,000 ** Ảnh hưởng tích cực, có ý nghĩa

Ghi chú: (**) p < 0,01; (*) p < 0,05 

Hình 1. Mô hình hồi quy
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4. KẾT LUẬN
Nghiên cứu này đã kiểm định mô hình ảnh hưởng của hoạt 

động lập KH vốn đến tiến độ giải ngân vốn đầu tư công xây dựng 
công trình GTĐB tại Việt Nam, dựa trên dữ liệu khảo sát từ 136 cán 
bộ thuộc các cơ quan quản lý, ban QLDA và các đơn vị liên quan. Kết 
quả phân tích hồi quy cho thấy mô hình giải thích được 23,1% sự 
khác biệt trong tiến độ giải ngân và 4 chỉ tiêu gồm PL1, PL5, PL6 và 
PL8 có tác động tích cực, có ý nghĩa thống kê. Đặc biệt, PL5 - mức độ 
hợp lý của KH phân bổ vốn là yếu tố có tác động mạnh nhất, trong 
khi PL7 - mức độ phù hợp của quyết định CTĐT đóng vai trò điều tiết 
mối quan hệ giữa PL5 và tiến độ giải ngân.

Các chỉ tiêu PL2, PL3 và PL4 không cho thấy ảnh hưởng đáng 
kể, hàm ý rằng việc đảm bảo tính phù hợp về mặt định hướng chiến 
lược và KH trung hạn cần được gắn kết chặt chẽ hơn với các giải 
pháp điều hành cụ thể và cơ chế phân bổ nguồn vốn.

* Từ các kết quả trên, nghiên cứu kiến nghị:
- Nâng cao chất lượng công tác lập KH vốn thông qua việc phổ 

biến đầy đủ, rõ ràng các hướng dẫn và quy trình lập KH tới các đơn 
vị thực hiện;

- Hoàn thiện nguyên tắc và tiêu chí phân bổ vốn nhằm bảo 
đảm sự hợp lý và sát với nhu cầu thực tế của các dự án;

- Ưu tiên lựa chọn danh mục dự án hợp lý, bảo đảm tính khả thi 
của KH và giảm thiểu tình trạng thiếu vốn cục bộ;

- Tăng cường tính cụ thể trong giải pháp điều hành, giúp các 
đơn vị thực hiện chủ động triển khai và hạn chế điều chỉnh trong 
quá trình giải ngân;

- Phối hợp chặt chẽ giữa phê duyệt CTĐT và lập KH phân bổ 
vốn để tăng tính đồng bộ và khả năng thực thi của KH.

Nghiên cứu góp phần cung cấp bằng chứng thực nghiệm 
quan trọng cho việc cải thiện công tác quản lý vốn đầu tư công 
trong lĩnh vực GTĐB. Các kết quả này có thể được mở rộng để 
nghiên cứu trong các lĩnh vực hạ tầng khác, cũng như xem xét bổ 
sung thêm các yếu tố thể chế, năng lực quản lý và cơ chế giám sát 
nhằm nâng cao hơn nữa khả năng giải thích của mô hình trong các 
nghiên cứu tiếp theo.

* Hàm ý chính sách:
Kết quả nghiên cứu cho thấy cải thiện chất lượng công tác lập 

KH vốn là giải pháp then chốt để đẩy nhanh tiến độ giải ngân vốn 
đầu tư công trong lĩnh vực GTĐB. Do đó, các cơ quan quản lý nhà 
nước cần tập trung: (i) Ban hành và phổ biến kịp thời các hướng dẫn 
lập KH vốn một cách minh bạch, dễ tiếp cận; (ii) hoàn thiện cơ chế 
phân bổ vốn theo hướng ưu tiên các dự án có tính sẵn sàng cao, bảo 
đảm cân đối nguồn lực và giảm tình trạng dàn trải; (iii) tăng cường 
phối hợp giữa khâu phê duyệt CTĐT và lập KH vốn để bảo đảm tính 
khả thi ngay từ giai đoạn chuẩn bị; (iv) yêu cầu các cơ quan lập KH 
xây dựng phương án điều hành chi tiết, gắn với mục tiêu giải ngân 
cụ thể. Các khuyến nghị này nếu được thực hiện đồng bộ sẽ góp 
phần nâng cao hiệu quả sử dụng vốn ngân sách, rút ngắn thời gian 
hoàn thành dự án và thúc đẩy phát triển kết cấu hạ tầng giao thông 
theo đúng định hướng chiến lược quốc gia.

Lời cảm ơn: Nghiên cứu này được tài trợ bởi Trường Đại học 
Giao thông vận tải trong Đề tài mã số T2026-QLXD-002.
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TÓM TẮT 
Nghiên cứu này được thực hiện nhằm phân tích các nhân tố chính 
góp phần hình thành ý định tham gia các dự án đầu tư theo phương 
thức đối tác công tư (PPP) của khu vực tư nhân tại Việt Nam. Thông 
qua việc kết hợp thuyết hành có kế hoạch (TPB) và mô hình cấu trúc 
(SEM) cho thấy “Ảnh hưởng của chính quyền”, “Nhận thức kiểm soát 
hành vi” và “Nhận thức rủi ro” có tác động mạnh nhất, trong khi 
“Thái độ hành vi” và “Chuẩn mực chủ quan” ảnh hưởng ở mức thấp 
hơn. Các phát hiện nhấn mạnh tầm quan trọng của việc hoàn thiện 
khung thể chế - pháp luật, tăng cường hỗ trợ năng lực và áp dụng 
các biện pháp giảm thiểu rủi ro nhằm thúc đẩy sự tham gia của khu 
vực tư nhân vào các dự án PPP. Nghiên cứu vừa mở rộng hiểu biết 
về ý định hành vi trong PPPs, vừa cung cấp những hàm ý chính sách 
quan trọng cho phát triển hạ tầng tại Việt Nam. 
Từ khóa: Ý định hành vi, khu vực tư nhân, phương thức đối tác công 
tư, thuyết hành vi kế hoạch, mô hình cấu trúc tuyến tính (SEM). 
 

ABSTRACT 
This study investigates the critical factors influencing the private 
sector’s intention to participate in Public-Private Partnership (PPP) 
projects in Vietnam. Integrating the Theory of Planned Behavior (TPB) 
with Structural Equation Modeling (SEM) showed that Government 
Influence, Perceived Behavioral Control, and Risk Perception had 
strong impacts, while Attitude toward Behavior and Subjective Norms 
demonstrated weaker effects. These results highlight the importance 
of improving institutional and legal frameworks, enhancing capacity 
support, and implementing effective risk-mitigation measures to 
encourage the Private Sector (PRS) participation in PPP projects. The 
study not only deepens the understanding of Behavioral Intention (BI) 
in PPPs but also provides important policy implications for 
infrastructure development in Vietnam. 
Keywords: Behavioral Intention, private sector, public-private 
partnership, theory of planned behavior, structural equation modeling. 

1. ĐẶT VẤN ĐỀ  
Trước những hạn chế về nguồn lực công và chính sách tài khóa, 

đồng thời nhận thức rõ tầm quan trọng của cơ sở hạ tầng (CSHT) 
đối với tăng trưởng kinh tế, nhiều Chính phủ ngày càng coi khu vực 
tư nhân (KVTN) là một nguồn tài chính bổ sung nhằm bù đắp 
khoảng thiếu hụt vốn đầu tư. PPP là mô hình hợp tác chiến lược 
được áp dụng rộng rãi nhằm tận dụng thế mạnh của cả khu vực 
công (KVC) và KVTN để triển khai các dự án hạ tầng hiệu quả, bền 
vững và tiết kiệm chi phí [1]. Mặc dù chiến lược phát triển kinh tế - 
xã hội của Việt Nam đã nhấn mạnh sự cần thiết phải ban hành các 
chính sách thúc đẩy PPP nhằm thu hút đầu tư của KVTN vào các dự 
án CSHT, song mức độ tham gia của khu vực này vẫn còn thấp và 
chưa đạt được như kỳ vọng, dù Nhà nước đã thiết lập khung pháp 
lý PPP thông qua Luật Đầu tư theo phương thức đối tác công tư số 
64/2020/QH14 [2, 3]. Nguyên nhân của tình trạng này chủ yếu xuất 

phát từ cơ chế chia sẻ rủi ro chưa rõ ràng, chính sách hỗ trợ của Nhà 
nước thiếu ổn định, tính khả thi tài chính của dự án chưa đủ hấp dẫn 
và môi trường pháp lý chưa thực sự thuận lợi cho nhà đầu tư [4]. Bên 
cạnh đó, các yếu tố hành vi như nhận thức về khả năng kiểm soát, 
thái độ đối với PPP và chuẩn mực xã hội cũng ảnh hưởng đáng kể 
đến ý định tham gia của KVTN [5]. 

Nhiều nghiên cứu quốc tế đã phân tích các khía cạnh liên quan 
đến sự tham gia của KVTN trong mô hình PPP, tập trung vào quản 
lý rủi ro [6, 7], các yếu tố thành công then chốt, lựa chọn phương 
thức thực hiện [8] hoặc những thách thức triển khai. Tại Việt Nam, 
một số nghiên cứu [9] cũng đã đề cập đến phân bổ rủi ro, mức độ 
tham gia của KVTN và quản lý rủi ro trong PPP với cả phương pháp 
định tính và định lượng [2, 3]. Tuy nhiên, những công trình này 
thường thiếu khung phân tích tích hợp kết hợp lý thuyết hành vi với 
bối cảnh thực tiễn; hoặc ý định đầu tư của KVTN trong các dự án PPP 
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vẫn chưa được xem xét toàn diện [2, 3]. Vì vậy, nghiên cứu vận dụng 
lý thuyết hành vi có kế hoạch (Theory of Planned Behavior - TPB) kết 
hợp với mô hình phương trình cấu trúc (SEM) nhằm nhận diện các 
nhân tố tác động đến ý định hành vi (Behavioral Intention - BI) tham 
gia của KVTN vào dự án CSHT theo phương thức PPP, từ đó đề xuất 
các khuyến nghị chính sách khả thi. 

 
2. TỔNG QUAN NGHIÊN CỨU 
2.1. Nghiên cứu về dự án đầu tư xây dựng theo hình thức PPP 
Có nhiều nghiên cứu về áp dụng PPP trong dự án đầu tư xây 

dựng (DA ĐTXD) CSHT, đặc biệt là các công trình giao thông. Phần 
lớn các nghiên cứu tập trung các khía cạnh chính, bao gồm: (1) phân 
bổ rủi ro giữa các bên liên quan; (2) mô hình tài chính; (3) khung 
pháp lý; (4) sự tương tác giữa các bên liên quan; (5) các yếu tố thành 
công. 

Karim [10] phân loại rủi ro dự án PPP thành 10 nhóm, gồm: chính 
trị, xây dựng, pháp lý, kinh tế, vận hành, thị trường, lựa chọn dự án, 
tài chính, quan hệ và tự nhiên/môi trường. Trong đó, thay đổi pháp 
luật, chậm trễ phê duyệt và thu hồi đất được xác định là những rủi 
ro phổ biến nhất. Ke, et al. [11] chỉ ra rằng KVC có xu hướng giữ lại 
các rủi ro vĩ mô, chia sẻ rủi ro vi mô và bất khả kháng, đồng thời 
phân bổ rủi ro mức trung bình cho KVTN. So sánh quốc tế cho thấy 
Vương quốc Anh chuyển giao rủi ro cho KVTN nhiều nhất, tiếp theo 
là Hy Lạp, Hồng Kông và Trung Quốc, phản ánh sự khác biệt trong 
văn hóa quản trị rủi ro. Tại Hy Lạp, KVC chủ yếu chịu trách nhiệm rủi 
ro vĩ mô, trong khi KVTN tham gia nhiều hơn vào rủi ro trung bình 
và vi mô . Ngược lại, ở Trung Quốc và Hồng Kông, rủi ro vi mô 
thường được chia đều giữa hai khu vực. Những khác biệt này  tạo 
nền tảng quan trọng giúp nhà đầu tư quốc tế điều chỉnh chiến lược 
phù hợp với từng thị trường. Theo Bing, et al. [12], PPP, đặc biệt dưới 
hình thức Sáng kiến tài chính tư nhân (Private Finance Initiative - 
PFI) tại Anh, được xem là công cụ hiệu quả để đạt 'giá trị đồng tiền' 
(Value for money - VfM), nhờ sự kết hợp giữa cạnh tranh đấu thầu, 
linh hoạt đàm phán và khả năng chuyển dịch một phần rủi ro ra khỏi 
KVC. Khảo sát thực nghiệm cho thấy rủi ro vĩ mô và vi mô nên do 
KVC giữ lại hoặc chia sẻ với KVTN, trong khi rủi ro trung bình phù 
hợp hơn để phân bổ cho KVTN. Tuy nhiên, không phải tất cả các loại 
rủi ro đều có thể phân bổ rõ ràng, do  đó, việc xây dựng khung phân 
bổ rủi ro hiệu quả ngay từ giai đoạn đầu là cần thiết để tối ưu hóa 
lợi ích các dự án PPP. 

Theo World Bank [13], Công ty mục đích đặc biệt (Special 
Purpose Vehicle - SPV) được áp dụng phổ biến trong việc cấu trúc 
KVTN tham gia các hợp đồng PPP. SPV được thành lập nhằm thực 
hiện một dự án cụ thể, với mục tiêu tách biệt rủi ro và trách nhiệm 
pháp lý khỏi các chủ thể tham gia. Về mặt tài chính, SPV huy động 
vốn từ hai nguồn chính: vốn chủ sở hữu (CSH) của các cổ đông và 
nợ vay từ các tổ chức tín dụng hoặc thông qua phát hành trái phiếu. 
Trong cơ cấu tài chính các dự án PPP, đầu tư vốn CSH được đặc trưng 
bởi nguyên tắc 'vào trước, ra sau' [14], khiến nhà đầu tư vốn CSH 
gánh chịu rủi ro đầu tiên và cao nhất và do đó đòi hỏi mức sinh lợi 
kỳ vọng cao hơn so với các bên cho vay khác. Để tối ưu hóa cấu trúc 
vốn và giảm thiểu chi phí, SPV thường sử dụng tỷ lệ nợ vay cao, bởi 
chi phí vay vốn thường thấp hơn chi phí vốn CSH. Nguồn thu của dự 
án có thể đến từ phí người dùng hoặc thanh toán của Chính phủ, 
trong khi các khoản chi bao gồm chi đầu tư ban đầu và chi vận hành, 
bảo trì dài hạn. Sự thành công tài chính của một dự án PPP phụ 
thuộc vào cấu trúc hợp đồng và cơ chế phân bổ rủi ro hợp lý giữa 
nhà nước, nhà đầu tư và bên cho vay. 

Khung pháp lý PPP bao gồm toàn bộ hệ thống pháp luật điều 
chỉnh vòng đời dự án. Để bảo đảm tính khả thi, Chính phủ cần điều 
chỉnh hoặc bổ sung khuôn khổ pháp lý, cho phép KVTN ký kết và 

thực hiện hợp đồng cung cấp dịch vụ công. Trong nhiều trường 
hợp, yêu cầu này đòi hỏi sửa đổi các văn bản quy phạm pháp luật 
hiện hành hoặc ban hành luật chuyên ngành mới. Từ góc độ nhà 
đầu tư, một khuôn khổ pháp lý hiệu quả phải giải quyết các vấn đề 
then chốt như: cơ chế phân bổ rủi ro giữa KVC và KVTN, thẩm định 
phương án tài chính, huy động vốn cho SPV, quản lý và thanh toán 
vốn nhà nước, quy trình đấu thầu, chế tài xử phạt và cơ chế giải 
quyết tranh chấp. Làm rõ và củng cố những nội dung này là điều 
kiện tiên quyết để thu hút KVTN, đặc biệt tại các thị trường đang 
phát triển như Việt Nam. 

Liu, et al. [15] nhấn mạnh chất lượng sản phẩm và hiệu quả quản 
lý là thước đo cốt lõi đánh giá thành công của dự án PPP. Các yếu tố 
thành công (Critical Success Factors - CSFs) giúp nhận diện các điều 
kiện cốt lõi để triển khai dự án hiệu quả. Tại Nigeria, Farquaharson 
[14] xác định 17 yếu tố thúc đẩy tính bền vững trong các dự án hạ 
tầng PPP, trong đó 05 yếu tố nổi bật gồm: đánh giá hiệu suất dài 
hạn, hợp đồng minh bạch, động lực mở rộng thị trường, tiêu chí 
chứng nhận và tiêu chí lựa chọn nhà đầu tư. Các phát hiện nhấn 
mạnh vai trò quan trọng của quản trị hợp đồng và tính minh bạch 
đối với sự bền vững của dự án. Trong khi đó, Othman and Khallaf 
[16] thông qua khảo sát đã nhận diện 03 rào cản chính gồm: thiếu 
kinh nghiệm, khung pháp lý yếu và bất ổn tài chính. Mặc dù mức độ 
ảnh hưởng có sự khác biệt giữa các khu vực, nghiên cứu đều khẳng 
định tầm quan trọng của các khuyến nghị chính sách trong việc 
giảm thiểu tác động tiêu cực. 

Tại Việt Nam, Nguyen, et al. [17] đã xác định 29 rào cản ảnh 
hưởng đến sự thành công của các dự án PPP, được phân thành 06 
nhóm: xã hội-chính trị, pháp lý, thị trường tài chính, quy trình đấu 
thầu, rủi ro trong giai đoạn thực hiện và quản lý. Kết quả cho thấy 
các rào cản liên quan đến năng lực quản lý dự án và yếu tố xã hội-
chính trị có tác động tiêu cực lớn nhất. Trong bối cảnh này, nhiều 
vấn đề đã được nghiên cứu gồm: phân bổ rủi ro giữa KVC và KVTN, 
thu hút KVTN tham gia, cũng như quản lý rủi ro trong các dự án PPP 
[18]. Tuy nhiên, các nghiên cứu hiện tại còn hạn chế trong việc làm 
rõ các yếu tố ảnh hưởng đến ý định tham gia của KVTN. Do đó, 
hướng tiếp cận mới cần tập trung phân tích cơ chế ra quyết định 
của KVTN trong các DA ĐTXD giao thông theo mô hình PPP, nhằm 
đề xuất giải pháp thu hút sự tham gia bền vững và hiệu quả của 
KVTN. 

2.2. Nghiên cứu về ý định tham gia dự án PPP của KVTN 
Một số nghiên cứu quốc tế đã xem xét ý định tham gia dự án 

PPP từ cả KVTN và KVC. Tại Trung Quốc, Yang, et al. [19] khảo sát 248 
đối tượng đến từ các công ty xây dựng, bất động sản, dược phẩm, 
bệnh viện tư nhân và tổ chức đầu tư nhằm phân tích ý định và hành 
vi của KVTN trong các dự án chăm sóc sức khỏe. Kết quả cho thấy 
thái độ hành vi, chuẩn mực chủ quan, nhận thức kiểm soát hành vi 
và các điều kiện thuận lợi đều ảnh hưởng tích cực đến BI, trong khi 
BI có mối quan hệ chặt chẽ với hành vi thực tế. Nhằm nâng cao tính 
thuyết phục của mô hình TPB, nghiên cứu đã bổ sung biến “Các điều 
kiện thuận lợi”, gồm: chính sách hỗ trợ đã được ban hành nhằm thúc 
đẩy đầu tư vốn tư nhân, có hướng dẫn chính thức thiết lập quan hệ 
đối tác với KVC và đào tạo cần thiết để tham gia cung cấp dịch vụ  y 
tế. 

Trong khi đó, Luo, et al. [20] cũng áp dụng TPB để phân tích ý 
định tham gia của công chúng vào các dự án PPP. Nghiên cứu chỉ ra 
rằng “rủi ro cảm nhận” có tác động mạnh mẽ hơn “lợi ích cảm nhận”, 
và nhóm yếu tố “thái độ hành vi” có ảnh hưởng lớn hơn so với 
“chuẩn mực chủ quan”. Từ đó, tác giả khuyến nghị các biện pháp 
nhằm tăng cường sự tham gia của công chúng. Ngoài ra, một 
nghiên cứu khác [21] cho thấy rằng để thu hút sự tham gia của KVTN 
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vào các dự án PPP, Chính phủ cần cải thiện mức tín dụng và đưa ra 
những phần thưởng hợp lý. 

Áp dụng TPB trong một số ít các nghiên cứu kể trên cho thấy 
khả năng giải thích mạnh mẽ BI của cả cá nhân lẫn tổ chức [22, 23]. 
TPB đặc biệt hữu ích trong việc phân tích ý định tham gia của KVTN 
vào các dự án PPP hạ tầng giao thông, giúp nhận diện các yếu tố 
ảnh hưởng đến quyết định tham gia. Tuy nhiên, để vận dụng hiệu 
quả trong bối cảnh này, cần bổ sung các yếu tố đặc thù ngoài phạm 
vi TPB truyền thống, chẳng hạn như: môi trường pháp lý; điều kiện 
tài chính và chính sách công - những yếu tố vốn có tác động đáng 
kể đến hành vi của KVTN. Do đó, bên cạnh ba nhóm biến cổ điển 
của TPB gồm: Thái độ hành vi (AB); Chuẩn mực chủ quan (SN); Nhận 
thức kiểm soát hành vi (PBC), cần xem xét thêm các yếu tố phù hợp 
với bối cảnh quốc gia và đặc thù dự án [21]. 

 
3. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU VÀ TRÌNH BÀY DỮ LIỆU 
Nhóm tác giả sử dụng phương pháp định tính (nghiên cứu tài 

liệu, ý kiến chuyên gia và bảng câu hỏi) và phương pháp định lượng 
(thống kê mô tả, SEM) để xác định các nhân tố góp phần hình thành 
ý định tham gia dự án PPP của KVTN tại Việt Nam. 

Đầu tiên, nghiên cứu tài liệu được thực hiện nhằm nhận dạng sơ 
bộ các yếu tố ảnh hưởng đến ý định tham gia của KTVN vào DAĐT 
hạ tầng giao thông PPP tại Việt Nam. Việc tổng hợp các nghiên cứu 
trong và ngoài nước giúp hình thành danh sách ban đầu các yếu tố 
và tiêu chí đánh giá liên quan. 

Kế đến, nhóm tác giả tổ chức thảo luận với 10 chuyên gia gồm 
lãnh đạo doanh nghiệp tư nhân, nhà hoạch định chính sách về PPP 

và các nhà nghiên cứu PPP với mục đích xác định các yếu tố thúc 
đẩy sự tham gia của KVTN vào các dự án PPP. Một bảng câu hỏi 
chuyên gia được thiết kế nhằm làm rõ một số nội dung như: mức độ 
phù hợp của các yếu tố TPB trong bối cảnh Việt Nam, các yếu tố bên 
ngoài cần bổ sung vào mô hình và những nhân tố đặc thù ảnh 
hưởng đến Ý định hành vi (BI) của KVTN. Kết quả cho thấy, ngoài ba 
cấu phần truyền thống của TPB gồm: Thái độ hành vi (Attitude 
towards Behavior - AB), Chuẩn mực chủ quan (Subjective Norms - 
SN) và Nhận thức kiểm soát hành vi (Perceived Behavioral Control - 
PBC), mô hình cần bổ sung thêm hai nhân tố: Ảnh hưởng của chính 
quyền (Government Influence - GI) và Nhận thức rủi ro (Risk 
Perception - RP). 

Sau khi các nhân tố được xác định, nghiên cứu tiến hành khảo 
sát chính thức bằng bảng câu hỏi (BCH), một công cụ hữu hiệu để 
thu thập đánh giá từ các chuyên gia có kinh nghiệm [24]. Việc thiết 
lập BCH trải qua hai giai đoạn: thiết kế BCH thử nghiệm vàtriển khai 
BCH chính thức. Tổng cộng 120 phản hồi hợp lệ được thu thập từ 
các đối tượng thuộc KVTN tại Việt Nam, trong đó 46.63% đối tượng 
khảo sát có kinh nghiệm từ 3 năm trở lên tham gia các dự án hạ tầng 
PPP giúp đảm bảo cả chiều sâu lẫn chiều rộng cho các nhận định 
thu thập được. Đáng chú ý, 60.83% đối tượng khảo sát là các quản 
lý cấp cao tham gia khảo sát làm tăng độ tin cậy của việc đánh giá 
về hành vi ra quyết định. Tỷ lệ doanh nghiệp tham gia gồm 63.33% 
trong nước và 36.67% quốc tế, mang lại sự đa dạng trong góc nhìn 
và cho phép so sánh nhận thức về môi trường PPP tại Việt Nam. Kết 
quả dữ liệu thống kê được trình bày tại Bảng 1. 

Bảng 1. Kết quả thống kê dữ liệu [2, 3] 

TT 
Mã 
hóa Biến độc lập 

Giá trị 
lớn 

nhất 

Giá trị 
nhỏ 
nhất 

Giá trị 
trung 
bình 

Xếp 
hạng 

I AB Nhóm các yếu tố liên quan đến thái độ của KVTN khi tham gia dự án PPP 
1 AB1 Công ty có thể gia tăng lợi nhuận khi tham gia vào dự án PPP  1 5 3.575 9 
2 AB2 Công ty có thể gia nhập thị trường xây dựng CSHT khi tham gia vào dự án PPP 1 5 3.600 7 
3 AB3 Công ty có thể tăng thị phần trong nền công nghiệp xây dựng 1 5 3.592 8 
4 AB4 Công ty có thể nhận được một số đặc quyền chính trị khi tham gia vào dự án PPP 1 5 3.225 18 

5 AB5 Công ty có thể xây dựng/gia tăng danh tiếng và hình ảnh xã hội khi tham gia vào 
dự án PPP  1 5 3.750 1 

II SN Nhóm các yếu tố liên quan đến chuẩn mực chủ quan của các bên liên quan 

1 SN1 Phần lớn các đối thủ cạnh tranh tham gia vào dự án PPP và đạt được kết quả tích 
cực 1 5 2.983 20 

2 SN2 Chính quyền có nhiều chính sách nhằm khuyến khích KVTN tham gia vào dự án 
PPP 1 5 3.458 13 

3 SN3 Các ngành công nghiệp khác hỗ trợ công ty khi tham gia vào dự án PPP 1 5 2.900 21 
4 SN4 Các tổ chức tài chính có chính sách hỗ trợ công ty tham gia vào dự án PPP 1 5 3.508 10 
III PBC Nhóm các yếu tố liên quan đến nhận thức kiểm soát hành vi 
1 PBC1 Công ty có đủ nguồn lực tài chính để tham gia dự án PPP 1 5 3.692 4 
2 PBC2 Công ty có thế mạnh về kỹ thuật, công nghệ để tham gia vào dự án PPP 1 5 3.750 1 
3 PBC3 Công ty có kinh nghiệm tham gia vào các dự án PPP 1 5 3.708 3 
4 PBC4 Công ty có thể kêu gọi vốn đầu tư từ các tổ chức tài chính khi tham gia dự án PPP 1 5 3.675 5 
5 PBC5 Công ty có mối quan hệ hợp tác tốt với chính quyền 1 5 3.608 6 

IV GI Nhóm các yếu tố liên quan đến sự ảnh hưởng của chính quyền 

1 GI1 Chính quyền có thể tạo ra môi trường công bằng, cạnh tranh cho sự phát triển 
của dự án PPP 1 5 3.475 12 

2 GI2 Nhiều quy định và chính sách được ban hành đảm bảo sự phát triển của dự án 
PPP 1 5 3.483 11 

3 GI3 Chính quyền tham gia hợp đồng PPP một cách liêm chính 1 5 3.392 14 
4 GI4 Chính quyền cung cấp một phần tài chính cho công ty khi tham gia dự án PPP 1 5 3.217 19 
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TT 
Mã 
hóa Biến độc lập 

Giá trị 
lớn 

nhất 

Giá trị 
nhỏ 
nhất 

Giá trị 
trung 
bình 

Xếp 
hạng 

5 GI5 Chính quyền hợp tác với các tổ chức tài chính nhằm hỗ trợ, kêu gọi vốn đầu tư khi 
công ty tham gia dự án PPP 1 5 3.383 15 

V RP Nhóm các yếu tố liên quan đến rủi ro nhận thức 
1 RP1 Các rủi ro của dự án PPP được phân bổ một cách công bằng giữa KVC và KVTN 1 5 3.267 17 
2 RP2 Rủi ro được chia sẻ trong trường hợp giảm  hoặc tăng doanh thu 1 5 3.367 16 

 
4. KẾT QUẢ NGHIÊN CỨU VÀ THẢO LUẬN 
Mô hình SEM là sự kết hợp giữa phân tích nhân tố và phân tích 

hồi quy trong một khung phân tích chung cho phép có thể xử lý 
đồng thời các biến tiềm ẩn và các biến quan sát trong cùng một 
phân tích [25]. Nghiên cứu này áp dụng quy trình hai giai đoạn do 
Singh, et al. [26] đề xuất, gồm: đánh giá mức độ phù hợp của mô 
hình bằng CFA và SM và mô tả các quan hệ nhân quả giữa các biến 

tiềm ẩn nhằm kiểm định các giả thuyết và xác định ảnh hưởng trực 
tiếp, gián tiếp giữa các yếu tố trong mô hình tổng thể [27]. 

CFA được sử dụng để kiểm định mô hình đo lường dựa trên các 
chỉ số phù hợp trình bày tại Bảng 2, qua đó xác nhận tính hợp lệ 
thống kê và khả năng phản ánh chính xác mối quan hệ giữa các cấu 
trúc lý thuyết và các biến quan sát. 

Bảng 2. Kết quả đánh giá độ phù hợp của mô hình [2] 
Fit Index Value Threshold Evaluation 

Chi-square/df 1.276 < 3.00 Excellent 
RMSEA 0.048 < 0.08 Good fit 
CFI 0.956 > 0.90 Excellent 
TLI 0.949 > 0.90 Excellent 
GFI 0.829 > 0.80 Acceptable 
SRMR 0.051 < 0.08 Good 

Viết tắt: Chi-square/df - Chi-square chia cho bậc tự do; RMSEA - 
Sai số xấp xỉ trung bình bình phương gốc; CFI - Chỉ số phù hợp so 
sánh; TLI - Chỉ số Tucker-Lewis; GFI - Chỉ số độ phù hợp tốt; SRMR - 
Phần dư trung bình bình phương gốc chuẩn hóa; PCLOSE: Giá trị P 
của độ phù hợp chặt chẽ 

Do mô hình cấu trúc được xây dựng dựa trên mô hình đo lường 
đã được kiểm định, các chỉ số đánh giá độ phù hợp tổng thể giữa 
phân tích CFA và phân tích SEM là nhất quán. Bảng 3, Bảng 4 trình 
bày kết quả của SEM về ý định và hành vi tham gia vào các dự án 
giao thông PPP tại Việt Nam của KVTN. 

Bảng 3. Kết quả tác động của các nhóm yếu tố [2] 

Các giả thuyết 
Mối quan hệ/ Đường 

dẫn  Hệ số chuẩn hóa Critical Ratio (CR) P-value Các kết quả 

H1 AB → BI 0.175 2.229 0.026 Supported 
H2 SN → BI 0.192 2.239 0.025 Supported 
H3 PBC → BI 0.264 2.942 0.003 Supported 
H4 GI → BI 0.269 2.471 0.013 Supported 
H5 RP → BI 0.263 2.579 0.01 Supported 

Bảng 4. Kết quả tác động của các biến thành phần trong nhóm yếu tố 

Mối quan hệ/ Đường 
dẫn 

Hệ số chưa chuẩn hóa  S.E. Critical Ratio 
(CR) 

P-value Hệ số đã chuẩn 
hóa  

GI → GI1 1       0.84 
GI → GI2 0.964 0.085 11.337 *** 0.845 
GI → GI3 1.03 0.087 11.893 *** 0.871 
GI → GI4 1.012 0.104 9.782 *** 0.767 
GI → GI5 1.015 0.102 9.942 *** 0.776 
PBC → PBC1 1    0.697 
PBC → PBC2 1.171 0.15 7.79 *** 0.813 
PBC → PBC3 1.162 0.149 7.795 *** 0.813 
PBC → PBC4 0.81 0.137 5.925 *** 0.598 
PBC → PBC5 0.826 0.133 6.209 *** 0.629 
RP → RP1 1       0.831 
RP → RP2 1.023 0.125 8.161 *** 0.841 
SN → SN1 1    0.696 
SN → SN2 0.881 0.124 7.083 *** 0.738 
SN → SN3 1.124 0.145 7.779 *** 0.84 
SN → SN4 0.906 0.131 6.928 *** 0.719 
AB → AB1 1       0.796 
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Mối quan hệ/ Đường 
dẫn Hệ số chưa chuẩn hóa  S.E. 

Critical Ratio 
(CR) P-value 

Hệ số đã chuẩn 
hóa  

AB → AB2 0.941 0.112 8.432 *** 0.751 
AB → AB3 1.11 0.122 9.134 *** 0.806 
AB → AB4 1.174 0.152 7.738 *** 0.697 
AB → AB5 0.822 0.107 7.697 *** 0.694 
BI → BI1 1    0.777 
BI → BI2 1.068 0.111 9.641 *** 0.833 
BI → BI3 1.196 0.125 9.578 *** 0.828 
BI → BI4 1.009 0.12 8.432 *** 0.744 

 
Kết quả tại Bảng 3 và Bảng 4 cho thấy toàn bộ các mối quan hệ giả 

thuyết đều có ý nghĩa thống kê (p-value < 0.05), qua đó khẳng định tính 
đúng đắn của các giả thuyết từ H1 đến H5. Trong năm yếu tố dự báo, 
Ảnh hưởng của chính quyền (GI) có tác động mạnh nhất đến Ý định 
tham gia dự án PPP của KVTN với β = 0.269. Trong nhóm GI, biến “Chính 
quyền tham gia hợp đồng PPP một cách liêm chính” (GI3) có hệ số 
chuẩn hóa cao nhất (β = 0.871), nhấn mạnh tầm quan trọng của tính 
minh bạch, công bằng và sự nhất quán trong quá trình quản lý nhà 
nước. Dữ liệu thực tiễn giai đoạn 1997-2019 cho thấy dù Việt Nam đã 
ban hành nhiều nghị định PPP và thu hút hơn 1.609.295 tỷ đồng cho 
336 dự án (chủ yếu trong giao thông), các quy định về chia sẻ rủi ro, 
giám sát doanh thu và giải quyết tranh chấp vẫn chưa rõ ràng. Trước khi 
ban hành Nghị định 63/2018/NĐ-CP của Chính phủ, mức độ minh bạch 
thông tin còn thấp, góp phần làm giảm niềm tin của KVTN. Việc ban 
hành Luật PPP 2020 và Nghị định 35/2021/NĐ-CP của Chính phủ đã tạo 
khuôn khổ pháp lý tốt hơn, nhưng theo ADB [28], Việt Nam vẫn đối mặt 
thách thức về thực thi, chuẩn hóa quy trình và phân bổ rủi ro. Điều này 
khiến nhiều nhà đầu tư và nhất là nhà đầu tư quốc tế vẫn do dự trong 
quyết định tham gia dự án PPP. Kết quả này phù hợp với các nghiên cứu 
trước như [6], cho thấy vai trò đặc biệt quan trọng của chính quyền 
trong bối cảnh thể chế mới nổi. 

Tiếp đến, nhóm yếu tố Nhận thức kiểm soát hành vi (PBC) cũng có 
ảnh hưởng mạnh (β = 0.264, p-value = 0.003). Hai biến đóng góp lớn 
nhất là PBC2 (thế mạnh kỹ thuật – công nghệ) và PBC3 (kinh nghiệm 
triển khai dự án PPP tại Việt Nam), đều có β = 0.813. Điều này phản ánh 
doanh nghiệp coi trọng năng lực nội tại và hiểu biết thị trường. Các biến 
khác như PBC1 (năng lực tài chính), PBC5 (hợp tác với chính quyền) và 
PBC4 (khả năng huy động vốn) cũng có vai trò quan trọng. Năm 2020, 
cả nước có 25 dự án PPP được đấu thầu rộng rãi với tổng mức đầu tư 
6.482 tỷ đồng, nhưng không có nhà đầu tư nước ngoài trúng thầu [29], 
cho thấy kinh nghiệm tham gia PPP tại Việt Nam (PBC3) giúp doanh 
nghiệp có lợi thế rõ rệt, mặt khác phần phản ánh rào cản đối với các nhà 
đầu tư mới hoặc các nhà đầu tư nước ngoài thiếu kinh nghiệm hoặc 
chưa thích nghi với thị trường Việt Nam. Đến năm 2022, 10 dự án mới 
được phê duyệt và 14 đang được triển khai các bước chuẩn bị đầu tư 
với quy mô 235.000 tỷ đồng [30], trong đó đa phần các dự án có quy mô 
lớn và yêu cầu kỹ thuật cao, càng chứng tỏ năng lực công nghệ và kinh 
nghiệm là điều kiện tiên quyết để hình thành ý định tham gia PPP của 
KVTN. Nhiều doanh nghiệp Việt Nam có kinh nghiệm hạn chế trong 
triển khai dự án PPP, đồng thời bị ràng buộc bởi các yếu tố như hạn chế 
về vốn, hiểu biết pháp lý và năng lực kỹ thuật. Chính vì vậy, nhận thức 
kiểm soát hành vi và tác động chính sách từ phía chính quyền trở thành 
những yếu tố đặc biệt quan trọng trong việc hình thành ý định tham 
gia của KVTN. 

Nhóm Nhận thức rủi ro (RP) có ảnh hưởng đáng kể đến BI của 
KVTN (β = 0.263), khẳng định vai trò trung tâm của yếu tố quản lý 
rủi ro trong môi trường PPP và điều này ủng hộ quan điểm của 
Zhang [31], người cho rằng phân bổ rủi ro và tính minh bạch là 
những mối quan tâm được KVTN nhắc đến nhiều nhất trong các mô 

hình PPP. Trái ngược với một số nghiên cứu xem nhận thức rủi ro chỉ 
là yếu tố tác động gián tiếp, kết quả nghiên cứu này cho thấy ảnh 
hưởng trực tiếp và mạnh mẽ về mặt thống kê, làm nổi bật tầm quan 
trọng thực tiễn của yếu tố này trong bối cảnh PPP hiện nay tại Việt 
Nam. Luật PPP năm 2020 đã cải thiện khung pháp lý nhưng rủi ro 
thể chế vẫn đáng ngại, gồm: : thiếu nhất quán giữa các cơ quan, 
phân chia rủi ro chưa rõ ràng, chậm trễ trong phản hồi từ các cơ 
quan chức năng, cơ chế hỗ trợ tài chính chưa rõ ràng. Theo ADB [51], 
sự thiếu thống nhất trong hướng dẫn giữa các cơ quan làm tăng 
nhận thức về rủi ro và giảm sự hấp dẫn của các dự án PPP. Thân 
Thanh Sơn chỉ ra nguy cơ quốc hữu hóa, thay đổi chính sách, vi 
phạm cam kết và thiếu bảo lãnh doanh thu đều tác động tiêu cực 
đến ý định đầu tư, chẳng hạn như dự án BOT cầu Phú Mỹ bị ảnh 
hưởng do lưu lượng xe thấp hơn dự báo và việc không hoàn thành 
công trình kết nối như cam kết, dẫn đến rủi ro lớn cho nhà đầu tư. 
Tác giả này chỉ ra rằng chỉ 5/102 dự án PPP khảo sát tại Việt Nam có 
kế hoạch phân bổ rủi ro rõ ràng từ đầu, điều này làm nổi bật nhu 
cầu cấp thiết về minh bạch thể chế và cơ chế chia sẻ rủi ro rõ ràng 
để củng cố niềm tin và giảm nhận thức rủi ro của KVTN, qua đó thúc 
đẩy BI của KVTN vào dự án PPP. Biến cạnh tranh giữa doanh nghiệp 
lại có ảnh hưởng yếu (β = 0.696), phản ánh bối cảnh PPP tại Việt Nam 
chịu tác động nhiều hơn bởi yếu tố thể chế. Với AB, hai biến AB3 
(tăng thị phần) và AB1 (gia tăng lợi nhuận) có hệ số cao nhất (0.806 
và 0.796), khẳng định động cơ kinh tế là yếu tố tâm lý trọng tâm. 
KVTN xem PPP là cơ hội mở rộng kinh doanh và đạt lợi ích tài chính. 
Phát hiện này phù hợp với Li, et al. [32], nhấn mạnh vai trò hỗ trợ 
của thái độ và áp lực xã hội trong ý định hợp tác PPP. 

Mặc dù nhóm Thái độ hành vi (AB) và Chuẩn mực chủ quan (SN 
tuy có hệ số thấp hơn (AB: β = 0.175; SN: β = 0.192), nhưng vẫn góp 
phần quan trọng vào Ý định tham gia dự án PPP. Trong nhóm Chuẩn 
mực chủ quan (SN), yếu tố hỗ trợ từ các ngành liên quan và chính 
sách khuyến khích thể hiện ảnh hưởng xã hội tích cực. Ngược lại, 
yếu tố cạnh tranh giữa các doanh nghiệp lại có ảnh hưởng yếu (β = 
0.696), phản ánh bối cảnh PPP tại Việt Nam chịu tác động nhiều hơn 
bởi yếu tố thể chế. Đối với nhóm Thái độ hành vi (AB), hai biến AB3 
- tăng thị phần và AB1 - gia tăng lợi nhuận có hệ số chuẩn hóa lần 
lượt là 0.806 và 0.796, phản ánh động cơ kinh tế là yếu tố tâm lý chủ 
đạo thúc đẩy ý định đầu tư. KVTN xem PPP là cơ hội mở rộng kinh 
doanh và đạt lợi ích tài chính. Phát hiện này phù hợp với  Li, et al. 
[32], nhấn mạnh vai trò hỗ trợ của thái độ và áp lực xã hội trong ý 
định hợp tác PPP. Kết quả cho thấy mô hình giải thích được 75.9% 
phương sai của Ý định hành vi (R² = 0.759), cho thấy khả năng giải 
thích mạnh mẽ. Bên cạnh đó, tất cả các tương quan giữa các cấu trúc 
đều dương và có ý nghĩa, chẳng hạn như giữa GI và RP (r = 0.662) và 
giữa AB và GI (r = 0.422), và những kết quả này tiếp tục khẳng định 
tính hợp lý của mô hình cấu trúc, đồng thời cho thấy sự tương tác 
giữa các yếu tố thể chế và tâm lý trong quá trình ra quyết định tham 
gia các dự án đầu tư công trình giao thông theo hình thức PPP tại 
Việt Nam. 
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5. KẾT LUẬN 
Nghiên cứu này đã kết hợp Thuyết hành vi có kế hoạch (TPB) và 

mô hình SEM nhằm phân tích các nhân tố ảnh hưởng đến ý định 
hành vi của KVTN trong việc tham gia các dự án CSHT giao thông 
PPP tại Việt Nam. Kết quả định lượng chỉ ra rằng Ảnh hưởng của 
chính quyền (GI), Nhận thức kiểm soát hành vi (PBC) và Nhận thức 
rủi ro (Risk Perception - RP) đều có tác động có ý nghĩa thống kê đến 
Ý định hành vi (BI) của KVTN. Phát hiện này nhấn mạnh vai trò tương 
tác giữa các yếu tố thể chế và tâm lý hành vi trong việc lý giải quyết 
định đầu tư PPP. Sự liêm chính, minh bạch của chính quyền; năng 
lực kỹ thuật, kinh nghiệm của các doanh nghiệp; và khả năng đánh 
giá, quản lý rủi ro là nền tảng cốt yếu để thúc đẩy KVTN tham gia 
hiệu quả vào các dự án PPP. Nghiên cứu khuyến nghị rằng việc tăng 
cường minh bạch thể chế, tiêu chuẩn hóa quy trình quản lý rủi ro và 
nâng cao năng lực của các doanh nghiệp tư nhân là những ưu tiên 
hiệu quả hơn so với các biện pháp hỗ trợ tài chính đơn thuần. 

Mặc dù phạm vi khảo sát giới hạn tại Việt Nam có thể ảnh hưởng 
đến khả năng khái quát hóa, nghiên cứu này đã thiết lập một nền 
tảng vững chắc cho các nghiên cứu so sánh liên vùng và liên ngành 
trong tương lai. Hướng nghiên cứu tiếp theo có thể tập trung vào 
việc xác định các yếu tố đặc thù trong từng lĩnh vực hoặc so sánh 
mô hình ý định hành vi giữa các quốc gia, nhằm mục tiêu phát triển 
bền vững các dự án PPP và tăng cường hợp tác hiệu quả giữa KVC 
và KVTN. 
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định lựa chọn nhà thầu thiết kế - thi công tại 
TP Đà Nẵng  
Factors influencing the selection of design & build contractors in Da Nang City  
 
> HUỲNH THỊ MINH TRÚC 
Khoa Quản lý dự án, Trường Đại học Bách khoa, Đại học Đà Nẵng  
Email: htmtruc@dut.udn.vn 
 

TÓM TẮT 
Trong bối cảnh đô thị hóa nhanh chóng tại Việt Nam, đặc biệt là tại 
TP Đà Nẵng, mô hình thiết kế - thi công ngày càng được nhiều chủ 
đầu tư quan tâm nhờ tính tích hợp và hiệu quả. Tuy nhiên, sự cạnh 
tranh gay gắt trên thị trường đặt ra thách thức lớn cho chủ đầu tư 
trong quá trình lựa chọn nhà thầu thiết kế - thi công, đồng thời đòi 
hỏi các doanh nghiệp phải hiểu rõ các yếu tố ảnh hưởng đến quyết 
định của khách hàng. Nghiên cứu này được thực hiện nhằm xác định 
và đánh giá các nhân tố ảnh hưởng đến quyết định lựa chọn nhà thầu 
thiết kế - thi công tại TP Đà Nẵng. Trên cơ sở tổng quan tài liệu trong 
và ngoài nước, các yếu tố ảnh hưởng được đề xuất và xây dựng mô 
hình nghiên cứu. Dữ liệu được thu thập từ 73 phiếu khảo sát hợp lệ. 
Độ tin cậy của thang đo được kiểm định bằng Cronbach’s Alpha, sau 
đó phân tích nhân tố khám phá (EFA) được sử dụng để xác định các 
nhóm nhân tố chính. Cuối cùng, phương pháp phân tích tầm quan 
trọng hai chiều (IPA) được áp dụng nhằm đánh giá mức độ quan 
trọng và mức độ thực hiện của từng yếu tố. Kết quả đã xác định 15 
yếu tố chính và phân nhóm các yếu tố thành bốn phần tư IPA, từ đó 
đưa ra các hàm ý quản trị cụ thể. Nghiên cứu góp phần cung cấp cơ 
sở khoa học cho các doanh nghiệp xây dựng trong việc hoàn thiện 
chiến lược dịch vụ - marketing, đồng thời hỗ trợ chủ đầu tư ra quyết 
định lựa chọn nhà thầu một cách hiệu quả hơn trong mô hình D&B 
tại Đà Nẵng. 
Từ khóa: Thiết kế - thi công, nhân tố ảnh hưởng, phân tích nhân tố 
khám phá, lựa chọn nhà thầu, Đà Nẵng. 

ABSTRACT 
In the context of rapid urbanization in Vietnam, especially in Da 
Nang City, the Design & Build (D&B) project delivery model has 
gained increasing attention from investors due to its integration 
and efficiency. However, intense market competition has made 
contractor selection more challenging, highlighting the need to 
identify the key factors influencing clients’ decisions. This study 
aims to examine the factors affecting the selection of Design-
Build contractors in Da Nang City. Based on a comprehensive 
literature review, relevant factors were identified and a 
conceptual research model was developed. Data were collected 
from 73 valid questionnaires. The reliability of the measurement 
scales was tested using Cronbach’s Alpha, followed by 
Exploratory Factor Analysis (EFA) to determine the principal 
factor groups. Importance–Performance Analysis (IPA) was 
then employed to evaluate the relative importance and 
performance of each factor. The results identified 15 key factors 
and classified them into four IPA quadrants, providing practical 
managerial implications. This research offers scientific insights 
for construction enterprises to refine their marketing and 
service strategies, and helps investors make more effective 
decisions in selecting D&B contractors in the context of Da 
Nang’s growing construction market. 
Keywords: Design - Build, influencing factor, exploratory factor 
analysis (EFA), contractor selection, Da Nang. 

 
1. ĐẶT VẤN ĐỀ 
Với tốc độ đô thị hóa nhanh chóng, số lượng dự án xây dựng tại 

Việt Nam ngày càng gia tăng nhằma đáp ứng nhu cầu phát triển 
kinh tế - xã hội. Ở các đô thị trung tâm, công tác thiết kế và thi công 
xây dựng giữ vai trò đặc biệt quan trọng. TP Đà Nẵng là một minh 
chứng điển hình: dù là một đô thị trẻ, thành phố đã đạt tốc độ tăng 

trưởng ấn tượng trong những năm gần đây, trong đó ngành xây 
dựng đóng góp đáng kể vào sự phát triển này. Sự hiện đại hóa và 
tiến bộ công nghệ đã tạo ra những tác động mạnh mẽ đến ngành 
Xây dựng cả nước và riêng tại Đà Nẵng. Điều này kéo theo sự gia 
tăng kỳ vọng từ phía khách hàng, buộc các doanh nghiệp xây dựng 
phải điều chỉnh chiến lược và chính sách kinh doanh theo hướng 
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linh hoạt và cạnh tranh hơn. Nhiều doanh nghiệp đã chủ động tiếp 
cận công nghệ mới, đầu tư thiết bị hiện đại và cải tiến phương thức 
quản lý - thiết kế - thi công nhằm đáp ứng yêu cầu của các dự án có 
quy mô và tính phức tạp cao. Song song với sự phát triển đó, nhiều 
phương thức thực hiện dự án đã được áp dụng, trong đó mô hình 
thiết kế - xây dựng (Design–Build, thiết kế - thi công) ngày càng 
nhận được sự quan tâm bởi tính tích hợp và hiệu quả của nó. Đối với 
chủ đầu tư, việc lựa chọn được nhà thầu thiết kế - thi công có năng 
lực là yếu tố then chốt quyết định chất lượng và tiến độ dự án. Tuy 
nhiên, trong bối cảnh thị trường có sự cạnh tranh gay gắt với hàng 
loạt doanh nghiệp cùng cung cấp dịch vụ, quá trình lựa chọn nhà 
thầu trở nên phức tạp hơn bao giờ hết. Điều này đặt ra yêu cầu cho 
các doanh nghiệp xây dựng phải hiểu rõ những yếu tố ảnh hưởng 
đến quyết định của khách hàng, từ đó xây dựng chiến lược cạnh 
tranh phù hợp và nâng cao chất lượng dịch vụ. Đồng thời, việc xác 
định các tiêu chí lựa chọn nhà thầu thiết kế - thi công cũng hỗ trợ 
chủ đầu tư trong việc đưa ra quyết định chính xác và hiệu quả hơn. 

Xuất phát từ bối cảnh trên, bài báo “Nghiên cứu các nhân tố ảnh 
hưởng đến quyết định lựa chọn nhà thầu Design & Build tại TP Đà 
Nẵng” được thực hiện nhằm xác định, phân tích và đánh giá mức độ 
quan trọng của các tiêu chí ảnh hưởng đến quyết định lựa chọn nhà 
thầu thiết kế - thi công, qua đó đóng góp cơ sở khoa học cho cả 
doanh nghiệp và chủ đầu tư trong hoạt động quản lý và ra quyết 
định. 

 
2. TỔNG QUAN NGHIÊN CỨU 
2.1. Thị trường xây dựng nhà ở riêng lẻ tại TP Đà Nẵng 
Theo kết quả Điều tra dân số và nhà ở giữa kỳ năm 2024 của Việt 

Nam [1], Đa số các hộ dân cư sống trong ngôi nhà/căn hộ thuộc 
quyền sở hữu riêng của hộ (89,7%). Tỷ lệ này ở khu vực nông thôn 
cao hơn khu vực thành thị 16,4 điểm phần trăm (tương ứng 96,2% 
và 79,8%). Tỷ lệ hộ sống trong nhà kiên cố hoặc bán kiên cố chiếm 
97,6% tổng số hộ có nhà ở, tăng 4,5 điểm phần trăm so với năm 
2019 (93,1%). Mức chênh lệch giữa tỷ lệ hộ sống trong nhà kiên cố 
hoặc bán kiên cố ở khu vực thành thị và nông thôn thu hẹp đáng kể, 
chỉ còn 3 điểm phần trăm (khu vực thành thị 99,4% và nông thôn 
96,4%). Diện tích nhà ở bình quân đầu người năm 2024 là 26,6 
m2/người, tăng 3,4 m2/người so với năm 2019. Diện tích nhà ở bình 
quân đầu người của loại nhà chung cư thấp hơn nhà riêng lẻ (tương 
ứng là 21,1 m2/người và 26,8 m2/người). Khoảng 41,9% số hộ sống 
trong các ngôi nhà/căn hộ có diện tích bình quân đầu người từ 30 
m2/người trở lên, chỉ còn 4,1% hộ đang sống trong các ngôi nhà/căn 
hộ có diện tích chật hẹp dưới 8 m2/người. Trong đó, tỷ lệ hộ sống 
trong các ngôi nhà/căn hộ có diện tích bình quân đầu người dưới 8 
m2/người ở vùng Đông Nam Bộ là cao nhất (10,7%), tỷ lệ này của 
vùng Bắc Trung Bộ và Duyên hải miền Trung là thấp nhất (2,0%). Đa 
số các hộ dân cư đang sống trong các ngôi nhà/căn hộ được xây 
dựng và bắt đầu đưa vào sử dụng từ năm 2000 đến nay (81,5%, 
tương đương 22,9 triệu hộ), cao hơn 4,7% so với năm 2019. Tuy 
nhiên vẫn còn 14,2% số hộ sống trong ngôi nhà được xây dựng và 
đưa vào sử dụng lần đầu trong vòng từ trong vòng từ 25 đến 49 năm 
và 1,9% số hộ vẫn đang sống trong những ngôi nhà có tuổi đời từ 
trên 49 năm.  

Theo [2],  diện tích nhà ở bình quân năm 2025 phấn đấu đạt 
khoảng 30,0 m2 sàn/người; trong đó, khu vực đô thị đạt khoảng 30,4 
m2 sàn/người, khu vực nông thôn đạt khoảng 27,2 m2 sàn/người. Tỷ 
lệ nhà ở kiên cố phấn đấu đạt trên 70%; trong đó, khu vực đô thị đạt 
80%÷90%, khu vực nông thôn đạt khoảng 50%-60%; không để phát 
sinh nhà ở đơn sơ, đặc biệt là khu vực đô thị. Trong đó đối với loại 
hình nhà ở riêng lẻ của hộ gia đình, cá nhân dự kiến hoàn thành 
trong năm 2025 là 21.105 căn với diện tích sàn nhà ở 2.532.648 m2. 

Qua đây có thể thấy nhu cầu xây dựng nhà ở riêng lẻ của người dân 
thành phố ngày càng cao.  

2.2. Tổng quan về mô hình thiết kế - thi công 
Tổng thầu thiết kế - thi công là nhà thầu ký kết hợp đồng trực 

tiếp với chủ đầu tư để thực hiện dự án đầu tư xây dựng theo mô 
hình trọn gói, kết hợp giữa công tác thiết kế và thi công. Mô hình 
thiết kế - thi công được xem là giải pháp thay thế các phương thức 
truyền thống vốn từng gây chậm tiến độ, vượt chi phí hoặc làm gián 
đoạn dự án. Trong mô hình này, tổng thầu thiết kế - thi công đóng 
vai trò là đối tác chính, chịu trách nhiệm toàn diện trong quá trình 
thiết kế và xây dựng công trình. Tổng thầu đảm nhiệm toàn bộ các 
công việc từ lập kế hoạch, thiết kế, tư vấn vật liệu, thi công đến bảo 
trì công trình. Đồng thời, tổng thầu phối hợp chặt chẽ với chủ đầu 
tư nhằm nắm bắt nhu cầu và yêu cầu của dự án, làm cơ sở cho việc 
triển khai thiết kế và thi công. Trong quá trình thực hiện, tổng thầu 
có thể thuê các nhà thầu phụ tư vấn và/hoặc thi công để thực hiện 
một phần công việc; tuy nhiên, tổng thầu vẫn phải chịu trách nhiệm 
hoàn toàn đối với toàn bộ hoạt động thiết kế và xây dựng của dự 
án, bao gồm cả các phần việc do nhà thầu phụ thực hiện. 

Về ưu điểm, phương thức này có năm ưu điểm chính. Thứ nhất, 
phương thức cho phép tập trung trách nhiệm trong việc thực hiện 
hai hoạt động xây dựng quan trọng và có mối liên hệ chặt chẽ của 
dự án là thiết kế và thi công. Thứ hai, phương thức này góp phần rút 
ngắn thời gian thực hiện dự án do các giai đoạn thiết kế và thi công 
có thể được triển khai song song, đồng thời giảm thời gian dành cho 
việc lựa chọn nhà thầu. Thứ ba, phương thức giúp giảm khối lượng 
công việc hành chính cho chủ đầu tư, đặc biệt là các hoạt động điều 
phối và giải quyết mâu thuẫn giữa đơn vị thiết kế và đơn vị thi công. 
Thứ tư, phương thức góp phần giảm thiểu rủi ro cho chủ đầu tư, bởi 
tổ chức thực hiện thiết kế - thi công chịu trách nhiệm quản lý nhiều 
rủi ro mà trong các phương thức truyền thống thường do chủ đầu 
tư đảm nhận. Thứ năm, do các hoạt động thiết kế và thi công được 
thực hiện trong cùng một tổ chức, sự phối hợp giữa các bộ phận 
được tăng cường, qua đó giúp việc điều chỉnh thiết kế trở nên linh 
hoạt và thuận lợi hơn, kể cả trong quá trình xây dựng. 

Về nhược điểm, phương thức này tồn tại một số nhược điểm liên 
quan đến chỉ phí và rủi ro. Chủ đầu tư thường gặp khó khăn trong 
việc tính dự toán chi phí cho dự án khi lựa chọn nhà thầu do chưa 
có hồ sơ thiết kế chi tiết, bởi việc thiết kế là một nhiệm vụ của nhà 
thầu thiết kế - xây dựng. Cũng vì lý do trên, nhà thầu thiết kế - xây 
dụng sẽ gặp rủi ro lớn trong việc đáp ứng yêu cầu của chủ đầu tư, vì 
chưa ước tính được chính xác khối lượng thi công cần thực hiện. Để 
chia sẻ rủi ro với nhà thầu, chủ đầu tư thường phải chấp nhận các 
khoản chi phi dự phòng do nhà thầu đưa ra, từ đó dẫn đến chi phi 
cho dự án cao hơn. Ngoài ra, do giao toàn bộ cả hai hoạt động cho 
nhà thầu, khả năng kiểm soát của chủ đầu tư đối với dự án sẽ kém 
hơn so với phương thức “Thiết kế - Đấu thầu - Thi công". 

2.3. Tổng quan về các nhân tố ảnh hưởng đến quyết định lựa 
chọn nhà thầu thiết kế - thi công 

Nhiều nghiên cứu đã tập trung xác định các yếu tố quyết định 
sự thành công của dự án theo phương thức thiết kế - thi công. Một 
trong những công trình có ảnh hưởng sớm là nghiên cứu của Chan, 
Ho và Tam (2001) [3], trong đó nhóm tác giả sử dụng phân tích đa 
biến để xác định các yếu tố thành công then chốt của dự án thiết kế 
- thi công, bao gồm năng lực quản lý của nhà thầu, hiệu quả phối 
hợp giữa các bên và sự rõ ràng của yêu cầu dự án ngay từ giai đoạn 
đầu [3] . Nghiên cứu này đặt nền tảng quan trọng cho hướng tiếp 
cận định lượng trong đánh giá mức độ thành công của phương thức 
thiết kế - thi công trong nhiều bối cảnh khác nhau. Tại Malaysia, một 
loạt nghiên cứu tiếp theo tiếp tục củng cố bằng chứng về các yếu 
tố thành công của mô hình thiết kế - thi công trong khu vực công. 
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Ng và Yusof (2006) chỉ ra rằng các dự án thiết kế - thi công thành 
công thường có đặc điểm là yêu cầu dự án rõ ràng, cơ chế giao tiếp 
hiệu quả và đội ngũ quản lý có năng lực [4]. Tiếp nối kết quả này, 
Adnan et al. (2012) nghiên cứu các dự án xây dựng trong khối đại 
học công lập và nhấn mạnh vai trò của kinh nghiệm nhà thầu, sự tin 
cậy giữa các bên và khả năng hợp tác trong môi trường dự án tích 
hợp [5]. Gần đây hơn, Ping, Rahman và Ing (2020) sử dụng dữ liệu 
thực nghiệm để xác nhận rằng năng lực kỹ thuật của nhà thầu, cùng 
với cơ chế ra quyết định minh bạch của chủ đầu tư, là những yếu tố 
tạo ảnh hưởng đáng kể đến thành công của dự án thiết kế - thi công 
trong khu vực công tại Malaysia [6]. Ở bối cảnh ngoài Malaysia, 
nghiên cứu của Alvani, Bemanian và Hoseinalipour (2014) về các dự 
án đô thị tại Karaj (Iran) cũng chỉ ra một tập hợp các yếu tố thành 
công tương đồng, bao gồm khả năng quản lý rủi ro, chất lượng lập 
kế hoạch và tiến độ, cũng như năng lực thiết kế - thi công của tổng 
thầu [7]. Kết quả của nghiên cứu này cho thấy các yếu tố thành công 
của thiết kế - thi công có tính chất phổ quát, đặc biệt liên quan đến 
năng lực của nhà thầu và mức độ rõ ràng của mục tiêu dự án, mặc 
dù bối cảnh thực hiện mỗi quốc gia có khác nhau. Tổng hợp các tài 
liệu cho thấy các yếu tố thành công chủ yếu của mô hình thiết kế - 
thi công xoay quanh năng lực và kinh nghiệm của tổng thầu, chất 
lượng hợp tác và giao tiếp, tính rõ ràng của yêu cầu dự án, và hiệu 
quả quản lý rủi ro. Bảng 1 trình bày danh sách các nhân tố ảnh 
hưởng đến quyết định lựa chọn nhà thầu thiết kế - thi công được 
tổng hợp từ các nghiên cứu liên quan. 

Bảng 1. Danh sách các yếu tố ảnh hưởng đến quyết định lựa 
chọn nhà thầu thiết kế - thi công 

STT Ký hiệu Tên nhân tố 
1 DB1 Năng lực kinh nghiệm của nhà thầu trong quản lý THIẾT KẾ - THI 

CÔNG. 
2 DB2 Sự hiểu biết và cam kết của nhà thầu về các mục tiêu của dự án. 
3 DB3 Năng lực tài chính của nhà thầu. 
4 DB4 Nhà thầu thiết lập được mục tiêu rõ ràng để hoàn thành dự án. 
5 DB5 Khả năng phát triển về quản lý thiết kế. 
6 DB6 Sự am hiểu của nhà thầu về công trình trong quá trình phát triển 

thiết kế. 
7 DB7 Nhà thầu áp dụng các kĩ thuật xây dựng phù hợp. 
8 DB8 Nhà thầu có các biện pháp tổ chức thi công phù hợp. 
9 DB9 Nhà thầu có quan hệ tốt với chính quyền địa phương. 
10 DB10 Các ưu đãi, dịch vụ hấp dẫn của nhà thầu 
11 DB11 Nhà thầu có thái độ làm việc chuyên nghiệp, tận tình, chu đáo, có 

khả năng nắm bắt được tâm lý sở thích của khách hàng. 
12 DB12 Nhà thầu có chính sách giá hợp lý. 
13 DB13 Nhà thầu có dự toán thi công chi tiết và hợp lý. 
14 DB14 Nhà thầu có năng lực máy móc đảm bảo hoàn thành dự án đúng 

mục tiêu. 
15 DB15 Nhà thầu có mối quan hệ tốt với các đơn vị cung ứng vật tư đảm bảo 

có khả năng huy động vật tư tốt cho công trình. 
 
3. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU 
3.1. Quy trình nghiên cứu 
Quy trình nghiên cứu được thực hiện theo các bước sau. Trước 

hết, tổng quan các nghiên cứu trong và ngoài nước được tiến hành 
nhằm xác định các yếu tố ảnh hưởng đến quyết định lựa chọn nhà 
thầu thiết kế - thi công và xây dựng mô hình nghiên cứu. Trên cơ sở 
đó, các yếu tố được đề xuất và đưa vào bảng câu hỏi khảo sát. Dữ 
liệu được thu thập từ 73 phiếu khảo sát hợp lệ. Độ tin cậy của thang 
đo được kiểm định bằng Cronbach’s Alpha, tiếp theo là phân tích 
nhân tố khám phá (EFA) nhằm xác định cấu trúc và tính đại diện của 
các nhóm nhân tố. Sau khi các nhân tố được xác lập, phương pháp 
tầm quan trọng hai chiều (Importance Performance Analysis - IPA) 

được áp dụng để đánh giá đồng thời mức độ quan trọng và mức độ 
thực hiện của từng yếu tố, qua đó xác định các yếu tố cần ưu tiên 
cải thiện trong quá trình lựa chọn nhà thầu thiết kế - thi công tại TP 
Đà Nẵng. 

3.2. Thu thập dữ liệu thông qua khảo sát 
Nội dung khảo sát được thiết kế nhằm thu thập thông tin nền 

tảng về nhận thức và kinh nghiệm của người tham gia đối với 
phương thức thiết kế - thi công trong xây dựng. Cụ thể, bảng câu 
hỏi bao gồm các nội dung liên quan đến loại hình thiết kế - thi công, 
kinh nghiệm lựa chọn nhà thầu thi công xây dựng nhà ở riêng lẻ, 
cũng như kinh nghiệm trong việc lựa chọn nhà thầu thiết kế - thi 
công. Bên cạnh đó, các thông tin nhân khẩu học cơ bản của người 
trả lời cũng được thu thập, bao gồm nhóm độ tuổi, mức thu nhập 
bình quân hàng tháng của hộ gia đình và khu vực sinh sống tại TP 
Đà Nẵng. Những thông tin này được sử dụng nhằm phân tích đặc 
điểm mẫu khảo sát và làm cơ sở cho việc đánh giá các yếu tố ảnh 
hưởng đến quyết định lựa chọn nhà thầu thiết kế - thi công trong 
bối cảnh đô thị Đà Nẵng. 

Để đạt được mục tiêu nghiên cứu, đối tượng khảo sát được xác 
định là những người dân đã, đang và dự kiến có nhu cầu xây dựng 
nhà ở riêng lẻ tại TP Đà Nẵng. Đây là nhóm đối tượng trực tiếp tham 
gia vào quá trình ra quyết định lựa chọn nhà thầu thi công và nhà 
thầu thiết kế - thi công, do đó các ý kiến thu thập được phản ánh sát 
thực tế bối cảnh nghiên cứu. Dữ liệu nghiên cứu được thu thập 
thông qua phiếu khảo sát trực tuyến bằng Google Form, nhằm tăng 
tính thuận tiện, tiết kiệm thời gian và mở rộng phạm vi tiếp cận 
người tham gia khảo sát. Hình thức khảo sát này đồng thời giúp đảm 
bảo tính ẩn danh của người trả lời và nâng cao độ tin cậy của dữ liệu 
thu thập. 

 
4. KẾT QUẢ VÀ BÀN LUẬN 
4.1. Đặc điểm đối tượng được khảo sát 
Một cuộc khảo sát đã được tiến hành nhằm đánh giá các nhân 

tố ảnh hưởng đến quyết định lựa chọn nhà thầu thiết kế - thi công 
trên địa bàn thành phố Đà Nẵng. Đối tượng khảo sát là những người 
dân tại Đà Nẵng đã, đang hoặc sẽ có nhu cầu xây dựng nhà ở riêng 
lẻ và có tìm hiểu hoặc từng sử dụng mô hình nhà thầu thiết kế - thi 
công. Dữ liệu khảo sát được thu thập bằng hình thức trực tuyến, 
thông qua bảng câu hỏi trên nền tảng Google Forms. Tổng cộng có 
104 phiếu khảo sát được phân phát, thu về 78 phiếu (tương đương 
tỷ lệ phản hồi 75%), trong đó 73 phiếu hợp lệ được sử dụng cho 
phân tích. Đáng chú ý, 35,6% số người trả lời cho biết họ đã có kinh 
nghiệm trong việc lựa chọn nhà thầu thiết kế - thi công. Việc thống 
kê các đặc điểm của mẫu khảo sát được thực hiện nhằm đảm bảo 
tính đại diện của mẫu và độ tin cậy của các kết quả phân tích. 

 
(a) Hiểu biết về mô hình thiết kế - thi công 

 
(b) Kinh nghiệm lựa chọn nhà thầu thiết kế 
- thi công 

 
(c)  Thu nhập trung bình hằng tháng theo hộ gia đình 

Hình 1.  Đặc điểm đối tượng được khảo sát 
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4.2. Phân tích thống kê mô tả và xếp hạng nhân tố theo trị 
trung bình 

Để thuận tiện cho việc đánh giá và đề xuất kiến nghị, nghiên cứu 
đã sử dụng giá trị trung bình, độ lệch chuẩn và độ tin cậy để sắp xếp 
các nhân tố đánh giá.  Từ Bảng 2, độ lệch chuẩn dao động từ khoảng 
1,05 đến 1,26, phản ánh sự khác nhau đáng kể về mức độ ổn định 
giữa các yếu tố. DB12 là yếu tố có độ lệch chuẩn thấp nhất (1,0496), 
kế đến là DB3 (1,0536). Điều này nghĩa là mức đánh giá của DB12 và 
DB3 rất ổn định, các ý kiến tương đối thống nhất và ít có sự chênh 
lệch giữa các người đánh giá. Một số yếu tố khác cũng có độ lệch 
chuẩn thấp (dưới 1,10) như DB7, DB9, DB10 và DB15, cho thấy sự 
đồng thuận tương đối cao trong nhận định về tầm quan trọng của 
chúng. Ngược lại, DB1 có độ lệch chuẩn cao nhất (1,2589), và DB2 
cũng cao đáng kể (1,2388). Những giá trị độ lệch chuẩn cao này cho 
thấy sự phân tán lớn trong ý kiến: người đánh giá có quan điểm rất 
khác nhau về mức độ quan trọng của DB1 và DB2. Các yếu tố như 
DB5  và DB4 cũng có độ lệch chuẩn tương đối cao, gợi ý rằng mức 
độ đồng thuận ở các tiêu chí này không mạnh bằng các tiêu chí 
khác. 

Bảng 3 trình bày xếp hạng các yếu tố theo trị trung bình. Những 
yếu tố được đánh giá cao nhất với điểm trung bình cao gồm có DB11 
và DB6. Cụ thể, DB11 có điểm trung bình khoảng 3,918 (khoảng tin 
cậy 95%: 3,6548 - 4,1808), cao nhất trong các yếu tố, cho thấy đây là 
tiêu chí được nhiều người coi trọng hàng đầu. DB6 xếp ngay sau với 
điểm trung bình khoảng 3,904 (khoảng tin cậy 95%: 3,6342 – 
4,1740), chứng tỏ mức độ quan trọng của DB6 cũng tương đương 
sát với DB11. Nhóm kế tiếp cũng có điểm trung bình khá cao, bao 
gồm DB7 (3,863) và DB14 (3,863), gần như tương đương nhau, cùng 
với DB13 (3,836). Những giá trị này cho thấy các yếu tố vừa nêu nằm 
trong nhóm quan trọng nhất khi lựa chọn nhà thầu thiết kế - thi 
công. Mặc dù khoảng tin cậy 95% của các yếu tố hàng đầu này có 
độ giao thoa (chồng lấn) nhất định, việc DB11 và DB6 dẫn đầu về 
điểm trung bình cho thấy chúng nổi bật hơn chút ít so với phần còn 
lại. Ngược lại, ở chiều thấp hơn, một số yếu tố có điểm trung bình 
thuộc loại thấp nhất là DB9 (3,5479) và DB10 (3,5753). Đây là hai yếu 
tố có mức đánh giá thấp nhất, ngụ ý rằng chúng được xem là kém 
quan trọng hơn trong quyết định lựa chọn nhà thầu so với các yếu 
tố khác. 

Bảng 2. Kết quả thống kê mô tả  

STT Tiêu chí 
 95% độ tin cậy Độ lệch 

chuẩn Trung bình Giới hạn dưới Giới hạn trên 
1 DB1 3.6712 3.3775 3.965 1.2589 
2 DB2 3.7808 3.4918 4.0699 1.2388 
3 DB3 3.7945 3.5487 4.0403 1.0536 
4 DB4 3.7534 3.4763 4.0305 1.1877 
5 DB5 3.6986 3.4164 3.9809 1.2097 
6 DB6 3.9041 3.6342 4.1740 1.1567 
7 DB7 3.8630 3.6071 4.1189 1.0969 
8 DB8 3.7671 3.5019 4.0324 1.1368 
9 DB9 3.5479 3.2899 3.8060 1.1061 
10 DB10 3.5753 3.3176 3.8330 1.1045 
11 DB11 3.9178 3.6548 4.1808 1.1274 
12 DB12 3.8082 3.5633 4.0531 1.0496 
13 DB13 3.8356 3.5690 4.1022 1.1428 
14 DB14 3.8630 3.6012 4.1248 1.1219 
15 DB15 3.7397 3.4817 3.9977 1.1059 

Bảng 3. Xếp hạng 15 yếu tố theo giá trị trung bình 
STT Nhân tố Thứ tự Giá trị trung bình 
11 DB11 1 3.9178 
6 DB6 2 3.9041 
7 DB7 3 3.863 

14 DB14 4 3.863 
13 DB13 5 3.8356 
12 DB12 6 3.8082 
3 DB3 7 3.7945 
2 DB2 8 3.7808 
8 DB8 9 3.7671 
4 DB4 10 3.7534 
15 DB15 11 3.7397 
5 DB5 12 3.6986 
1 DB1 13 3.6712 
10 DB10 14 3.5753 
9 DB9 15 3.5479 

Tóm lại, phân tích tổng hợp thông qua kết quả thống kê mô tả 
cho thấy các yếu tố ảnh hưởng đến lựa chọn nhà thầu thiết kế - thi 
công có mức độ quan trọng không chênh lệch quá lớn (tất cả đều 
trên mức trung bình), nhưng một số yếu tố nổi trội hơn về điểm số 
trung bình (như DB11, DB6) cũng như một số yếu tố có đánh giá 
kém ổn định (như DB1, DB2). Việc xem xét đồng thời thứ hạng trung 
bình và độ ổn định của các yếu tố là cần thiết. Các tiêu chí quan 
trọng hàng đầu nên được ưu tiên, trong khi các tiêu chí có mức đánh 
giá chưa cao hoặc còn nhiều ý kiến phân tán (ví dụ: DB1, DB2, DB9, 
DB10, DB5) cần được nghiên cứu và làm rõ thêm. Kết quả này cung 
cấp cái nhìn toàn diện, vừa xác định những yếu tố chủ chốt trong 
quyết định chọn nhà thầu thiết kế - thi công, vừa cảnh báo những 
điểm chưa nhất quán để các nhà quản lý dự án có thể lưu ý và cải 
thiện trong quá trình ra quyết định. 

4.3. Phân tích nhân tố khám phá 
Phân tích nhân tố khám phá (Exploratory Factor Analysis - EFA) 

là một kỹ thuật thống kê được sử dụng nhằm rút gọn một tập hợp 
nhiều biến quan sát có mối tương quan với nhau thành một số 
lượng nhỏ hơn các nhân tố có ý nghĩa thống kê, qua đó làm rõ cấu 
trúc tiềm ẩn giữa các biến. Phương pháp này cho phép xác định các 
nhóm biến có tính chất tương đồng, góp phần đơn giản hóa mô 
hình nghiên cứu và nâng cao tính khái quát hóa của dữ liệu. EFA 
thường được áp dụng đối với các khái niệm trừu tượng, không thể 
đo lường trực tiếp, chẳng hạn như nhận thức, thái độ, hành vi, mức 
độ hài lòng, v.v. Theo Hoàng Trọng và Chu Mộng Ngọc (2010) [8], 
quy trình thực hiện EFA bao gồm 6 bước cơ bản và được minh họa 
cụ thể trong sơ đồ nghiên cứu. Một số tiêu chí thống kê quan trọng 
cần đảm bảo trong quá trình phân tích nhân tố gồm: hệ số tải nhân 
tố (factor loading) phải đạt từ 0.5 trở lên để đảm bảo độ liên kết giữa 
biến quan sát và nhân tố; tổng phương sai trích (Total Variance 
Explained) của các nhân tố phải đạt trên 60% nhằm phản ánh tốt 
phần lớn thông tin của dữ liệu gốc; hệ số KMO (Kaiser-Meyer-Olkin) 
phải lớn hơn 0,5 để bảo đảm độ phù hợp của dữ liệu với phân tích 
nhân tố; đồng thời, quá trình phân tích thường sử dụng phép xoay 
nhân tố, phổ biến nhất là Varimax để tăng tính phân biệt giữa các 
nhân tố. 

Bảng 4 trình bày kết quả kiểm định KMO và Bartlett. Từ bảng 4 
cho thấy kết quả hệ số KMO = 0.926 thỏa mãn điều kiện 0.5 < KMO 
< 1, như vậy phân tích nhân tố khám phá là thích hợp cho dữ liệu 
thực tế. kết quả của kiểm định Bartlett’s là 1436.028 với mức ý nghĩa 
Sig. < 0.05. Điều này chứng tỏ dữ liệu dùng để phân tích hoàn toàn 
thích hợp. Như vậy, các biến quan sát có tương quan tuyến tính với 
nhân tố đại diện. 

Bảng 4.  Kết quả kiểm định KMO và Bartlett’s Test  
Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling 

Adequacy 
0.926 

Bartlett's Test of Sphericity 
Approx. Chi-Square 1436.028 
df 105 
Sig. 0 
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Bảng 5 trình bày kết quả tổng phương sai trích. Kết quả phân 
tích nhân tố khám phá cho thấy chỉ có một nhân tố duy nhất có giá 
trị Eigenvalue lớn hơn 1 (11,55), tương ứng với tỷ lệ phương sai trích 
là 76.972%. Điều này cho thấy toàn bộ 15 biến quan sát đều hội tụ 
vào một nhân tố chung, phản ánh cấu trúc đơn chiều của thang đo. 
Theo tiêu chí Kaiser (Eigenvalue > 1), các thành phần còn lại đều có 

giá trị nhỏ hơn 1 và do đó không được giữ lại trong mô hình. Tỷ lệ 
phương sai trích tích lũy đạt 76.972% là rất cao, vượt ngưỡng tối 
thiểu 50% được khuyến nghị trong các nghiên cứu xã hội. Kết quả 
này khẳng định sự phù hợp và độ tin cậy của thang đo trong việc đo 
lường nhân tố tiềm ẩn duy nhất, là cơ sở vững chắc để thực hiện các 
bước phân tích tiếp theo. 

Bảng 5. Kết quả tổng phương sai trích 
Nhân tố Tổng giá trị riêng 

ban đầu 
% phương sai được giải thích % phương sai tích luỹ được giải 

thích 
Tổng bình phương hệ số 

tải sau khi trích 
% phương sai được 

giải thích 
% phương sai tích luỹ 

được giải thích 
1 11.55 76.972 76.972 11.546 76.972 76.972 
2 0.707 4.714 81.686    
3 0.577 3.85 85.536    
4 0.389 2.593 88.128    
5 0.336 2.238 90.366    
6 0.303 2.018 92.387    
7 0.234 1.563 93.949    
8 0.203 1.351 95.3    
9 0.176 1.171 96.475    
10 0.145 0.97 97.445    
11 0.127 0.85 98.295    
12 0.095 0.635 98.931    
13 0.064 0.429 99.369    
14 0.059 0.392 99.765    
15 0.035 0.235 100    

Kết quả phân tích hệ số tải nhân tố ở Bảng 6 cho thấy toàn bộ 
15 biến quan sát (DB1 đến DB15) đều có hệ số tải nhân tố lớn hơn 
0,5 là ngưỡng tối thiểu được khuyến nghị để đảm bảo biến có mức 
liên kết đáng kể với nhân tố chung. Trong đó, các biến DB1, DB2 và 
DB3 có hệ số tải rất cao, lần lượt đạt 0,928, 0,924 và 0,922, cho thấy 
mức độ tương quan rất mạnh giữa các biến này với nhân tố tiềm ẩn 
mà chúng đại diện. Đây là những chỉ tiêu thể hiện sự đóng góp nổi 
bật trong cấu trúc nhân tố. Nhìn chung, phần lớn các biến đều có 
hệ số tải dao động trong khoảng 0,86 đến 0,92, phản ánh độ hội tụ 
tốt và tính nhất quán cao trong nhóm. Đặc biệt, DB15 có hệ số tải 
thấp nhất trong số các biến (0,769), tuy vẫn nằm trong giới hạn chấp 
nhận được, song cũng là chỉ báo cần lưu ý vì mức độ liên hệ với nhân 
tố chung thấp hơn so với các biến còn lại. Tương tự, DB14 có hệ số 
tải 0,798, gần sát ngưỡng 0.8, cho thấy mức liên kết tương đối 
nhưng không quá nổi bật. Tổng thể, kết quả này khẳng định độ phù 
hợp cao của thang đo và cho thấy các biến được lựa chọn đều có 
khả năng đo lường tốt nhân tố chung trong mô hình nghiên cứu. 
Đây là tiền đề quan trọng để thực hiện các bước phân tích tiếp theo 
như kiểm định mô hình hoặc phân tích IPA. 

Bảng 6. Kết quả giá trị hệ số tải nhân tố 
STT Chỉ tiêu Hệ số tải nhân tố 
1 DB1 0.928 
2 DB2 0.924 
3 DB3 0.922 
4 DB4 0.909 
5 DB5 0.905 
6 DB6 0.902 
7 DB7 0.897 
8 DB8 0.883 
9 DB9 0.881 
10 DB10 0.873 
11 DB11 0.867 
12 DB12 0.863 
13 DB13 0.821 
14 DB14 0.798 
15 DB15 0.769 

4.4. Phân tích tầm quan trọng bằng phương pháp IPA 
Phân tích tầm quan trọng hai chiều là một kỹ thuật có nguồn gốc 

từ phân tích hiệu suất quan trọng, thường được sử dụng để đo lường 
hoạt động dịch vụ, các chỉ số quan trọng và xếp hạng hiệu suất [9, 10]. 
Trong nghiên cứu này, phân tích tầm quan trọng hai chiều đã được sử 
dụng để đo lường tầm quan trọng của các chỉ tiêu đánh giá hiệu quả 
quyết định lựa chọn nhà thầu thiết kế - thi công tại TP. Đà Nẵng. Hình 2 
cho thấy kết quả của phân tích tầm quan trọng hai chiều thông qua 
biểu đồ IPA. Biểu đồ IPA có trục tung thể hiện mức độ quan trọng được 
đo bằng giá trị trung bình của mỗi yếu tố, trong khi trục hoành đại diện 
cho tầm quan trọng nội tại, tức mức độ đại diện của từng yếu tố đối với 
nhân tố tiềm ẩn thông qua hệ số tải nhân tố. Mốc phân chia các phần 
tư thường được lấy tại giá trị trung bình của mỗi trục (giá trị trung bình 
chung và hệ số tải trung binhg của tập yếu tố). Dựa trên giá trị trung 
bình và hệ số tải của từng yếu tố DB1-DB15 so với giá trị trung bình 
chung (3,768) và hệ số tải trung bình (0,876), có thể phân nhóm các yếu 
tố vào bốn phần tư IPA như sau: 

• Phần tư I (Giá trị trung bình cao, hệ số tải cao) 
Nhóm yếu tố gồm DB2, DB3, DB6, DB7 (có trị trung bình > 3,768 và hệ 

số tải > 0,876). Đây là các yếu tố nằm trên trung bình ở cả hai chiều, tức 
vừa được khách hàng đánh giá rất quan trọng, vừa có tầm ảnh hưởng 
thống kê cao trong mô hình. Theo lý thuyết IPA, những thuộc tính cao 
hơn mức trung bình ở cả tầm quan trọng cảm nhận và thực tế được coi là 
rất quan trọng và mang tính quyết định cao. Chúng đóng vai trò là “yếu 
tố chủ chốt” đối với thành công lựa chọn nhà thầu. Do đó, cần ưu tiên duy 
trì và phát huy các yếu tố này. Nói cách khác, nhà quản lý nên tiếp tục đầu 
tư nguồn lực để giữ vững hiệu quả của nhóm tiêu chí này, bởi chúng có 
đóng góp lớn nhất đến kết quả và sự hài lòng của khách hàng. Ví dụ, trong 
nhóm này có thể bao gồm các tiêu chí về năng lực cốt lõi của nhà thầu; 
việc nhà thầu đạt kết quả cao ở những tiêu chí then chốt này sẽ tạo ra lợi 
thế cạnh tranh rõ rệt và cần được duy trì ổn định. 

• Phần tư II (Giá trị trung bình cao, hệ số tải thấp) 
Nhóm yếu tố DB11, DB12, DB13, DB14 (có trị trung bình > 3,768 

nhưng hệ số tải < 0,876). Nhóm này gồm các yếu tố khách hàng cho là rất 
quan trọng (điểm trung bình cao hơn trung bình) nhưng tầm quan trọng 
thực tế lại không cao tương xứng trong mô hình thống kê. Theo kết quả 
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IPA, những tiêu chí trị trung bình cao nhưng hệ số tải thấp thuộc phần tư 
II. Ta có thể hiểu đây là các thuộc tính mà khách hàng kỳ vọng cao (có thể 
coi như các yêu cầu cơ bản cần phải có), nhưng chúng không phải là yếu 
tố phân biệt chính giữa các nhà thầu (đóng góp ít vào khác biệt kết quả). 
Nói cách khác, nhóm này giống như các “điều kiện cần có” hoặc tiêu chí 
nền tảng, mọi nhà thầu đều phải đáp ứng ở mức độ nhất định để được 
xem xét, nhưng vượt trội ở những tiêu chí này chưa chắc đã giúp nhà thầu 
thắng thầu. Do đó, doanh nghiệp cần tập trung cải thiện hiệu quả triển 
khai, điều chỉnh quy trình thực hiện hoặc nâng cao chất lượng dịch vụ liên 
quan đến các yếu tố này nhằm đáp ứng đúng kỳ vọng của khách hàng, 
tránh tạo ra sự thất vọng và sụt giảm niềm tin. Đây là nhóm tiêu chí cần 
được duy trì ở mức chuẩn mực, xem như “điều kiện cần” trong cạnh 

• Phần tư III (Giá trị trung bình thấp, hệ số tải thấp) 
Nhóm yếu tố: DB10, DB15 (trị trung bình < 3,768 và hệ số tải < 

0,876). Đây là các yếu tố có tầm quan trọng thấp ở cả hai khía cạnh, nằm 
dưới mức trung bình của cả điểm khách hàng đánh giá lẫn hệ số tải 
nhân tố. Theo IPA, những tiêu chí thấp hơn trung bình ở cả tầm quan 
trọng cảm nhận và thực tế thuộc phần tư III, thường được coi là ít quan 
trọng và ít ảnh hưởng. Những yếu tố này hầu như không đóng góp 
nhiều vào việc phân biệt hay quyết định lựa chọn nhà thầu. Chúng 
tương ứng với nhóm “ưu tiên thấp” hoặc thậm chí có thể xem là những 
tiêu chí không cần đầu tư nhiều nguồn lực. Vì vậy, doanh nghiệp có thể 
giảm thiểu sự đầu tư hoặc nguồn lực dành cho nhóm này, tránh lãng 
phí không cần thiết, nhưng vẫn nên duy trì ở mức tối thiểu để đảm bảo 
tính đầy đủ của dịch vụ. 

• Phần tư IV (Giá trị trung bình thấp, hệ số tải cao) 
Nhóm yếu tố: DB1, DB4, DB5, DB8, DB9 (trị trung bình < 3,768 

nhưng hệ số tải > 0,876). Các yếu tố này có đặc điểm không được khách 
hàng đánh giá quá cao, nhưng lại thể hiện tầm quan trọng nội tại rất 
lớn trong mô hình (hệ số tải vượt trội so với trung bình). Theo IPA hai 
chiều, những tiêu chí hệ số tải cao nhưng trị trung bình thấp thuộc phần 
tư IV. Điều này gợi ý rằng đây là các “động lực tiềm ẩn”: khách hàng ít 
nhận thức được tầm quan trọng của chúng, nhưng thực chất chúng ảnh 
hưởng mạnh đến thành công. Có thể hiểu, khách hàng đang đánh giá 
thấp hoặc chưa chú ý đúng mức tới các yếu tố này khi đưa ra quyết định, 
mặc dù chúng có vai trò quan trọng phía sau. Đây là nhóm yếu tố tiềm 
năng bị bỏ sót. Doanh nghiệp cần tăng cường truyền thông, đào tạo 
hoặc cải thiện cách thức thể hiện để khách hàng hiểu rõ giá trị và vai trò 
thực sự của các yếu tố này. Việc định vị lại đúng tầm quan trọng của 
nhóm yếu tố này sẽ giúp gia tăng lợi thế cạnh tranh và tạo khác biệt 
trên thị trường.  

 
Hình 2. Phân tích tầm quan trọng 2 chiều 
Dựa trên biểu đồ IPA, kết quả phân tích cho thấy 15 yếu tố ảnh 

hưởng đến quyết định lựa chọn nhà thầu thiết kế - thi công được phân 
bố vào bốn phần tư với ý nghĩa quản trị khác nhau. Cụ thể, các yếu tố 
như DB2 - Sự hiểu biết và cam kết của nhà thầu, DB3 - Năng lực tài chính, 
DB6 - Sự am hiểu quy trình thiết kế, và DB7 - Ứng dụng kỹ thuật thi công 
nằm trong nhóm “Quan trọng toàn diện”, tức vừa được khách hàng 

đánh giá cao, vừa có hệ số tải nhân tố cao. Ngược lại, các yếu tố như 
DB11 - Thái độ làm việc chuyên nghiệp hay DB13 - Dự toán chi tiết hợp 
lý tuy được khách hàng xem trọng nhưng lại chưa thể hiện rõ vai trò 
trong mô hình, cho thấy cần cải thiện năng lực triển khai thực tế. Đáng 
chú ý, những yếu tố như DB1 - Năng lực kinh nghiệm thiết kế, DB5 - Khả 
năng phát triển thiết kế, hay DB8 - Biện pháp tổ chức thi công dù có ảnh 
hưởng nội tại cao nhưng chưa được khách hàng đánh giá đúng mức, là 
cơ hội để doanh nghiệp nhấn mạnh truyền thông. Các yếu tố như DB10 
- Ưu đãi dịch vụ và DB15 - Mối quan hệ với đơn vị cung ứng có mức ảnh 
hưởng thấp, nên được xem xét giảm đầu tư trong ngắn hạn. Qua đó, 
IPA giúp xác định rõ điểm mạnh, điểm yếu và các cơ hội điều chỉnh 
chiến lược dịch vụ - tiếp thị một cách hiệu quả. 

 
5. KẾT LUẬN  
Nghiên cứu đã xác định và phân tích 15 yếu tố ảnh hưởng đến 

quyết định lựa chọn nhà thầu theo mô hình Design & Build (D&B) tại 
thành phố Đà Nẵng, thông qua quy trình gồm khảo sát thực tế, kiểm 
định độ tin cậy, phân tích nhân tố khám phá (EFA), và đánh giá tầm 
quan trọng hai chiều theo phương pháp IPA. Kết quả cho thấy có sự 
khác biệt rõ rệt giữa tầm quan trọng cảm nhận và mức độ thể hiện thực 
tế của các yếu tố, từ đó giúp phân nhóm tiêu chí và đề xuất chiến lược 
ứng xử phù hợp. Cụ thể, một số yếu tố được khách hàng đánh giá cao 
và có ảnh hưởng thực sự mạnh mẽ, cần được doanh nghiệp ưu tiên duy 
trì. Ngược lại, một số yếu tố tuy có vai trò thống kê quan trọng nhưng 
chưa được khách hàng nhận thức rõ, đòi hỏi phải được truyền thông, 
nhấn mạnh lại trong quá trình tiếp cận thị trường. Ngoài ra, các yếu tố 
ít được quan tâm cũng như không có ảnh hưởng rõ rệt nên được xem 
xét giảm ưu tiên đầu tư. Những phát hiện từ nghiên cứu góp phần cung 
cấp cơ sở khoa học cho các doanh nghiệp xây dựng trong việc xây dựng 
chiến lược marketing - dịch vụ, tối ưu hóa quy trình lựa chọn nhà thầu, 
đồng thời hỗ trợ chủ đầu tư ra quyết định một cách hiệu quả và phù 
hợp hơn trong bối cảnh thị trường D&B đang ngày càng cạnh tranh và 
phát triển tại Đà Nẵng.  
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Nghiên cứu đề xuất các giải pháp chuyển đổi 
số nhằm nâng cao hiệu quả quản trị đối với các 
doanh nghiệp vận tải và logistics Việt Nam
Research proposes digital transformation solutions to improve management efficiency for 
Vietnamese transportation and logistics enterprises
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TÓM TẮT
Tại Việt Nam, với tốc độ phát triển kinh tế nhanh và nhu cầu vận 
chuyển hàng hóa gia tăng, các doanh nghiệp vận tải và logistics 
Việt Nam đang đối mặt với nhiều thách thức, bao gồm: Quản lý 
vận hành phức tạp, chi phí vận tải cao, thiếu minh bạch trong 
quản lý dữ liệu và khả năng đáp ứng kịp thời nhu cầu khách hàng 
chưa cao.
Trong bối cảnh đó, chuyển đổi số được xem là một giải pháp chiến 
lược để nâng cao hiệu quả quản trị, tối ưu hóa quy trình vận hành 
và cải thiện khả năng ra quyết định dựa trên dữ liệu. Chuyển đổi 
số không chỉ liên quan đến việc ứng dụng công nghệ, mà còn đòi 
hỏi sự thay đổi về quản trị, chiến lược, văn hóa doanh nghiệp và 
năng lực nhân sự.
Bài báo này nghiên cứu thực trạng chuyển đổi số trong các doanh 
nghiệp vận tải và logistics tại Việt Nam, phân tích những thách 
thức hiện tại, đồng thời đề xuất các giải pháp chuyển đổi số nhằm 
nâng cao hiệu quả quản trị.
Từ khóa: Chuyển đổi số.

ABSTRACT
In Vietnam, with rapid economic growth and increasing demand 
for freight transport, Vietnamese transport and logistics 
enterprises are facing many challenges, including: Complex 
operational management, high transportation costs, lack of 
transparency in data management and low ability to promptly 
respond to customer needs.
In that context, Digital Transformation is considered a strategic 
solution to improve management efficiency, optimize operational 
processes and improve data-based decision-making. Digital 
transformation is not only related to the application of 
technology, but also requires changes in management, strategy, 
corporate culture and human resources capacity.
This article studies the current status of digital transformation 
in transport and logistics enterprises in Vietnam, analyzes 
current challenges and proposes digital transformation 
solutions to improve management efficiency.
Keywords: Digital transformation.

1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Ngành vận tải và logistics (sau đây viết tắt thành logistics) đang 

đóng vai trò quan trọng trong nền kinh tế Việt Nam, đặc biệt khi 
thương mại điện tử bùng nổ, sản xuất và xuất khẩu phát triển mạnh. 
Theo báo cáo, logistics Việt Nam tăng trưởng khoảng 14 - 16% hàng 
năm, có tới hơn 3.000 doanh nghiệp trong nước và nhiều công ty 
xuyên quốc gia như DHL, DB Schenker (Đức), UPS, FedEx (Mỹ), Kerry 
Logistics (Hong Kong)... đang hiện diện tại Việt Nam [1, 3, 4].

Tuy nhiên, chi phí logistics tại Việt Nam vẫn cao (theo một số 
báo cáo, chi phí logistics chiếm tỉ lệ lớn trong GDP) dẫn đến áp lực 

cạnh tranh chưa cao. Ngoài ra, mức độ chuyển đổi số trong ngành 
Logistics vẫn còn thấp. Theo Bộ Công Thương, 90,5% doanh nghiệp 
logistics ở Việt Nam mới dừng lại ở mức “số hóa” ban đầu (digitization), 
chỉ có rất ít doanh nghiệp đạt các cấp cao hơn như phân tích dự báo 
(predictive) hay thích ứng cao (adaptability) [1, 3, 4].  

Do vậy, phân tích môi trường kinh doanh, nhận diện điểm 
mạnh, điểm yếu, cơ hội, thách thức để đề xuất các giải pháp chuyển 
đổi số nhằm cao hiệu quả quản trị đối với các doanh nghiệp vận tải 
và logistics Việt Nam sẽ giúp các doanh nghiệp vận tải và logistics 
vượt qua khó khăn, hiệu quả và phát triển bền vững.
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2. PHÂN TÍCH THỰC TRẠNG CHUYỂN ĐỔI SỐ CỦA DOANH 
NGHIỆP VẬN TẢI VÀ LOGISTICS VIỆT NAM 

Kinh tế số Việt Nam tiếp tục lớn mạnh với logistics được xem 
là một trong những ngành ưu tiên trong Chương trình chuyển đổi 
số quốc gia để đạt được mục tiêu chiến lược đến năm 2030, ngành 
Logistics Việt Nam sẽ đóng góp 6 - 8% GDP, tỉ lệ phụ thuộc dịch vụ 
logistics thuê ngoài (outsourcing) đạt 60 - 70% và chi phí logistics 
giảm xuống 16 - 18% GDP. Đến năm 2050, với các mục tiêu cao hơn 
được đặt ra (về tỷ lệ outsourcing, chi phí, vị thế toàn cầu) [3]. 

Hàng năm, các doanh nghiệp logistics Việt Nam đầu tư 
khoảng 500 triệu USD cho công nghệ số [2]. Một số doanh nghiệp 
đi đầu về ứng dụng số hóa, ví dụ như: J&T Express đã mở trung tâm 
trung chuyển lớn ở Khu công nghiệp Quang Minh (Hà Nội), sử dụng 
hệ thống tự động “Dynamic Weighing and Sorting (DWS)” để sắp 
xếp kiện hàng theo kích thước, mã và khối lượng, có thể xử lý lên 
đến 2,4 triệu bưu kiện/ngày với độ chính xác cao (99%). Viettel Post 
đã thành lập Công viên Logistics Viettel tại khu kinh tế cửa khẩu 
Đồng Đăng (Lạng Sơn), sử dụng công nghệ  digital twin  + IoT để 
giám sát thời gian thực hoạt động vận tải, dự báo luồng hàng hóa 
và cảnh báo rủi ro. Giao Hàng Tiết Kiệm đã sử dụng AI, IoT, Big Data 
trong hệ thống kho bãi, quản lý tồn kho và phân luồng giao hàng. 

Đến nay, đã có khoảng 60% doanh nghiệp logistics lớn tại Việt 
Nam đã áp dụng các công nghệ tiên tiến như AI, blockchain để tăng 
hiệu quả chi phí thời gian. Tuy nhiên, chi phí logistics tại Việt Nam 
vẫn cao so với nhiều quốc gia: Chi phí logistics Việt Nam chiếm một 
phần đáng kể trong GDP.  

Trên cơ sở tổng hợp các số liệu, chúng ta thấy rằng các doanh 
nghiệp logistics tại Việt Nam được đánh giá theo các “cấp độ số hóa” 
như Bảng 1.  

Bảng 1. Các cấp độ số hóa của doanh nghiệp logistics Việt Nam

Cấp độ Mô tả

Cấp 1 
(Computerization)

Sử dụng máy tính để làm các công việc thủ công truyền 
thống (ghi sổ, lập hóa đơn điện tử đơn giản...).

Cấp 2 (Connection) Kết nối hệ thống cơ bản, chia sẻ dữ liệu giữa các bộ 
phận, số hóa quy trình cơ bản.

Cấp 3 (Visualization) Hiển thị dữ liệu theo thời gian thực, dashboard, giám sát 
quy trình.

Cấp 4 (Transparency) Phân tích sâu, hiểu nguyên nhân và xu hướng các sự kiện 
vận hành.

Cấp 5 (Predictive) Dự báo theo dữ liệu, phân tích nâng cao để tiên đoán các 
rủi ro hoặc nhu cầu.

Cấp 6 (Adaptability) Tự động hóa, học máy, hệ thống có khả năng thích ứng, 
ra quyết định tự động dựa trên dữ liệu mới.

Theo báo cáo, 90,5% doanh nghiệp logistics Việt Nam còn ở 
các cấp 1 - 2, 73,5% ở cấp 2. Chỉ khoảng 5% doanh nghiệp đạt cấp 
3 (visualization) và rất ít (2,2%) đạt cấp 4, cấp 5 và 6 là con số hiếm. 
Điều này cho thấy phần lớn doanh nghiệp mới chỉ số hóa bước đầu, 
chưa thực sự “chuyển đổi số” toàn diện [1, 2, 4].

3. PHƯƠNG ÁN NGHIÊN CỨU ĐỂ GIẢI QUYẾT VẤN ĐỀ
Trên cơ sở nghiên cứu về lý thuyết, khảo sát thực tế đối với 

các doanh nghiệp vận tải và logistics Việt Nam, phân tích nhu cầu 
chuyển đổi số các doanh nghiệp vận tải và logistics Việt Nam; tổng 
hợp đánh giá, lựa chọn  phương pháp tiếp cận; phân tích điểm 
mạnh, điểm yếu, cơ hội, thách thức; trao đổi với các chuyên gia, nhà 
khoa học, các tổ chức, cá nhân hoạt động trong lĩnh vực này đưa ra 
phương án gắn thực tiễn với lý luận nhằm đưa ra các các giải pháp 
chuyển đổi số nhằm nâng cao hiệu quả quản trị đối với các doanh 
nghiệp vận tải và logistics Việt Nam. 

4. PHÂN TÍCH ĐIỂM MẠNH, ĐIỂM YẾU, CƠ HỘI, THÁCH THỨC 
ĐỐI VỚI CÁC DOANH NGHIỆP VẬN TẢI VÀ LOGISTICS VIỆT NAM

4.1. Điểm mạnh chuyển đổi số đối với các doanh nghiệp 
vận tải và logistics Việt Nam

Qua khảo sát, phân tích, đánh giá, điểm mạnh chuyển đổi số 
trong ngành vận tải và logistics Việt Nam như sau:  

- Ngành Logistics Việt Nam có tốc độ tăng trưởng cao, khoảng 
14 - 16%/năm, tạo động lực đầu tư cho số hóa. 

- Hạ tầng kho bãi phát triển với hơn 30.000 kho hiện đại, các 
trung tâm logistics được đầu tư mạnh sẽ tạo điều kiện rất tốt để 
triển khai chuyển đổi số hiệu quả.

- Ngành Logistic có sự tham gia của các doanh nghiệp lớn, đa 
quốc gia như như DHL, FedEx, J&T... đều hoạt động tại Việt Nam, có 
thể dẫn dắt mô hình số hóa. 

- Nhà nước có nhiều chính sách hỗ trợ như chuyển đổi số 
logistics được đưa vào chương trình ưu tiên quốc gia, có khung 
pháp lý, chương trình hỗ trợ. 

- Nguồn lực công nghệ nội địa như các công ty công nghệ lớn 
Việt Nam (như FPT) đang đầu tư vào AI, trung tâm AI, giúp cung cấp 
giải pháp số hóa cho logistics trong nước. 

4.2. Điểm yếu chuyển đổi số đối với các doanh nghiệp vận 
tải và logistics Việt Nam

Qua khảo sát, phân tích, đánh giá, điểm yếu chuyển đổi số 
trong ngành vận tải và logistics Việt Nam như sau:  

- Trình độ số hóa thấp, hầu hết doanh nghiệp logistics mới ở 
cấp độ 1 - 2 (Computerization và Connection), rất ít doanh nghiệp 
đạt cấp cao hơn (predictive, adaptive); 

- Nguồn nhân lực công nghệ hạn chế, thiếu nhân sự có kỹ 
năng cao về phân tích dữ liệu, AI, IoT, an ninh mạng;

- Chi phí đầu tư cho các công nghệ cao như hệ thống TMS, 
WMS, IoT, AI… là rất lớn, gây khó khăn cho doanh nghiệp vừa và 
nhỏ (SMEs). Theo khảo sát, nhiều công ty đã phải đầu tư từ 1 đến 5 
tỷ VND/năm cho chuyển đổi số; 

- Hệ thống công nghệ và giải pháp chưa đồng bộ, các doanh 
nghiệp nhỏ dùng phần mềm rời rạc, chưa tích hợp nền tảng số 
chung, thiếu chuẩn hóa. Một số doanh nghiệp vẫn theo văn hóa 
quản trị truyền thống, quyết định dựa trên kinh nghiệm, thiếu tư 
duy dữ liệu.

4.3. Cơ hội chuyển đổi số đối với các doanh nghiệp vận tải 
và logistics Việt Nam 

Qua khảo sát, phân tích, đánh giá cơ hội chuyển đổi số trong 
ngành vận tải và logistics Việt Nam như sau:  

- Tăng trưởng thương mại điện tử bùng nổ kéo theo nhu cầu 
logistics tăng cao, đặc biệt giao hàng nhanh, kho micro, kho hậu cần; 

- Xu hướng ứng dụng các công nghệ mới như IoT, AI, Big Data, 
blockchain, digital twin… có tiềm năng lớn để cải thiện tính minh 
bạch, dự báo, hiệu quả; 

- Chính sách “số hóa quốc gia”, Chính phủ Việt Nam đang 
khuyến khích chuyển đổi số, hỗ trợ doanh nghiệp, tạo khung pháp 
lý thuận lợi; 

- Tăng cường hợp tác quốc tế và thu hút vốn đầu tư công nghệ, 
các quỹ và công ty công nghệ từ nước ngoài có thể đầu tư vào số 
hóa logistics Việt Nam. 

4.4. Thách thức chuyển đổi số đối với các doanh nghiệp 
vận tải và logistics Việt Nam

Qua khảo sát, phân tích, đánh giá thách thức chuyển đổi số đối 
với các doanh nghiệp vận tải và logistics Việt Nam như sau:  

- Ngoài chi phí đầu tư ban đầu cao, việc bảo trì, vận hành hệ 
thống số cũng tốn kém; 

- Doanh nghiệp còn phải đối mặt với nguy cơ tấn công mạng, 
mất dữ liệu, bảo mật thông tin khách hàng và đối tác; 

- Các công ty logistics quốc tế có năng lực số mạnh như DHL, 
FedEx... có thể chiếm lĩnh thị trường nếu doanh nghiệp Việt không 
bắt kịp.

5. KẾT QUẢ NGHIÊN CỨU ĐỀ XUẤT CÁC GIẢI PHÁP CHUYỂN 
ĐỔI SỐ NHẰM NÂNG CAO HIỆU QUẢ QUẢN TRỊ ĐỐI VỚI CÁC 
DOANH NGHIỆP VẬN TẢI VÀ LOGISTICS VIỆT NAM

Trên cơ sở phân tích điểm mạnh, điểm yếu, cơ hội, thách thức 
nêu trên, dưới đây là những giải pháp đề xuất mang tính thực tiễn 
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giúp các doanh nghiệp chuyển đổi số để nâng cao hiệu quả quản trị 
trong bối cảnh hội nhập quốc tế và toàn cầu hóa.

5.1. Xây dựng chiến lược quản trị và tầm nhìn số hóa
Đây là nền tảng cho mọi giải pháp kỹ thuật, nhân lực và chính 

sách khác. Nó giúp doanh nghiệp vận tải và logistics định hình con 
đường số hóa một cách hệ thống, đảm bảo các dự án công nghệ 
mang lại hiệu quả quản trị bền vững, giảm chi phí, tăng năng suất 
và nâng cao trải nghiệm khách hàng. Một chiến lược số hóa bài bản 
thường bao gồm các nội dung sau:

- Định hình tầm nhìn số hóa dài hạn: Các tổ chức cần xác định rõ 
mục tiêu số hóa trong 3 đến 5 năm và 10 năm tới, tập trung vào việc 
nâng cao hiệu quả vận hành, minh bạch thông tin, tối ưu chi phí và 
cải thiện trải nghiệm khách hàng. Tầm nhìn số hóa không chỉ đơn 
thuần là áp dụng các công nghệ mới mà còn là định hướng lại toàn 
bộ cách thức quản trị, vận hành và tương tác với khách hàng, đối tác 
và nhân viên. Tầm nhìn này phải gắn với chiến lược phát triển tổng 
thể của doanh nghiệp, đảm bảo số hóa không trở thành một dự án 
công nghệ riêng lẻ mà là phần cốt lõi của quản trị. 

- Xác lập KPI và mục tiêu đo lường hiệu quả: Việc thiết lập KPI chi 
tiết cho từng lĩnh vực quản trị là cần thiết, ví dụ như: Thiết lập chỉ 
số hiệu quả vận hành (OTD - On-Time Delivery, thời gian xử lý đơn 
hàng, tỉ lệ sai sót); chỉ số tài chính (chi phí vận hành/logistics, ROI từ 
đầu tư công nghệ); chỉ số trải nghiệm khách hàng (CSAT, thời gian 
phản hồi yêu cầu); chỉ số nhân lực (giảm giờ làm thủ công, năng suất 
lao động tăng). KPI giúp doanh nghiệp đánh giá tiến trình số hóa và 
điều chỉnh chiến lược kịp thời. 

- Thành lập bộ phận chuyển đổi số chuyên trách và tích hợp chiến 
lược số hóa vào văn hóa tổ chức: Để thực hiện được chiến lược số hóa 
cần sự tham gia tích cực của ban lãnh đạo và việc thành lập một 
bộ phận chuyên trách về chuyển đổi số để quản lý các dự án công 
nghệ, giám sát tiến độ và đảm bảo sự phối hợp hiệu quả giữa các 
phòng, ban. Tổ chức này chịu trách nhiệm xây dựng roadmap, triển 
khai các dự án công nghệ, giám sát KPI, báo cáo định kỳ; đóng vai 
trò cầu nối giữa công nghệ, vận hành và quản lý, giúp đảm bảo sự 
đồng bộ trong toàn doanh nghiệp. 

5.2. Giải pháp kỹ thuật
Để các doanh nghiệp vừa nâng cao hiệu quả quản trị vừa tạo 

cơ sở cho phát triển bền vững trong môi trường số hóa, cần có giải 
pháp kỹ thuật sau:

- Triển khai hoặc nâng cấp hệ thống quản lý vận tải (TMS) và kho 
bãi (WMS): Hệ thống TMS giúp theo dõi và tối ưu hóa lộ trình, phân bổ 
phương tiện, giảm thiểu chi phí nhiên liệu và thời gian vận chuyển, 
đồng thời tích hợp dữ liệu từ các phương tiện, kho bãi và các điểm 
giao hàng để tạo ra bức tranh tổng thể về quá trình vận hành. Hệ 
thống WMS không chỉ quản lý lưu kho (inbound, out-bound) mà còn 
tự động hóa kiểm soát tồn kho, giao nhận, phân luồng hàng hóa và 
liên kết WMS - TMS để đồng bộ dữ liệu vận tải và kho bãi. 

- Ứng dụng IoT và cảm biến: Lắp đặt cảm biến IoT trên xe vận tải 
để theo dõi vị trí (GPS), tình trạng hàng hóa về nhiệt độ và độ ẩm, 
trạng thái thiết bị về nhiên liệu và bảo trì, nhằm giúp giảm rủi ro, cải 
thiện bảo quản hàng hóa, tối ưu lộ trình. Lắp đặt IoT trong kho để 
cảm biến nhiệt độ, độ ẩm, tải trọng nhằm giám sát kho, phát hiện 
bất thường, cảnh báo sớm. Sử dụng RFID cho hàng hóa để theo dõi 
luồng xuất nhập kho, thời gian tồn kho, giảm sai sót và thất thoát.

- Áp dụng Big Data, AI vào phân tích dữ liệu: Thu thập dữ liệu từ 
TMS, WMS, IoT, ERP để lưu trữ, chuẩn hóa và phân tích. Sử dụng AI/
Machine Learning  để dự báo nhu cầu vận chuyển - dựa trên lịch 
sử đơn hàng, mùa vụ, xu hướng thị trường; tối ưu hóa lộ trình vận 
chuyển - cân bằng giữa chi phí, thời gian, nhiên liệu; phân tích rủi ro 
- dự đoán trễ, hỏng hàng, chi phí bảo trì; tự động đề xuất giải pháp 
điều chỉnh (ví dụ: thay đổi lộ trình khi tắc đường, điều phối xe, lập kế 
hoạch sang kho khác).

- Sử dụng công nghệ Blockchain cho hợp đồng và minh bạch 
chuỗi cung ứng: Triển khai nền tảng blockchain để quản lý hợp 
đồng, biên nhận, chứng từ vận tải - tăng tính minh bạch và bảo 
mật, hỗ trợ quản lý hợp đồng vận tải, chứng từ và thanh toán tự 

động thông qua smart contract. Sử dụng smart contract: Các bên 
(shipper, khách hàng, kho bãi) ký hợp đồng tự động và thanh toán 
khi điều kiện được đáp ứng. Theo dõi provenance (nguồn gốc hàng) 
nếu hàng hóa cần truy xuất (như dược phẩm, thực phẩm...), giúp 
nâng cao uy tín và tin cậy. 

- Mô phỏng digital twin: Xây dựng mô hình Digital Twin cho nhà 
kho hoặc cả chuỗi vận tải; mô phỏng hoạt động kho, vận chuyển, 
dự báo luồng hàng, điểm nghẽn, các tình huống bất thường (sự cố, 
thời tiết, tai nạn). Sử dụng mô phỏng để lập kế hoạch tối ưu, thử 
nghiệm kịch bản và đưa ra phương án điều chỉnh hợp lý.

5.3. Giải pháp chính sách và hợp tác các tổ chức, hiệp hội
Để thúc đẩy quá trình chuyển đổi số trong doanh nghiệp vận 

tải và logistics, các giải pháp về chính sách và hợp tác công - tư đóng 
vai trò hết sức quan trọng, giúp tạo môi trường thuận lợi cho đầu tư 
công nghệ, đào tạo nhân lực và nâng cao hiệu quả quản trị.

- Xây dựng các chính sách: Chính phủ, các cơ quan liên quan cần 
xây dựng các cơ chế hỗ trợ tài chính, bao gồm các gói vay ưu đãi, 
quỹ đầu tư chuyển đổi số cùng các chính sách khuyến khích doanh 
nghiệp áp dụng công nghệ tiên tiến, đặc biệt là các doanh nghiệp 
vừa và nhỏ còn hạn chế về nguồn lực. Bên cạnh đó, cần thiết lập 
các tiêu chuẩn và hướng dẫn triển khai chuyển đổi số trong ngành 
Logistics để giúp doanh nghiệp áp dụng công nghệ một cách đồng 
bộ, minh bạch và hiệu quả, đồng thời tăng tính tương thích dữ liệu 
giữa các bên trong chuỗi cung ứng. 

- Hợp tác các tổ chức, hiệp hội: Tầm nhìn số hóa không chỉ dừng 
lại trong nội bộ mà cần mở rộng ra cả chuỗi cung ứng, tạo sự đồng 
bộ dữ liệu với các đối tác, khách hàng và nhà cung cấp, nhằm tối 
ưu hóa luồng thông tin và ra quyết định dựa trên dữ liệu toàn diện. 
Ngoài ra, hợp tác giữa doanh nghiệp và hiệp hội logistics, trường đại 
học, viện nghiên cứu là yếu tố then chốt để chia sẻ kiến thức, kinh 
nghiệm và nguồn lực, đồng thời thúc đẩy phát triển nhân lực công 
nghệ cao. Các hiệp hội có thể tạo lập các nền tảng dữ liệu chung, 
tổ chức hội thảo, workshop về số hóa và hỗ trợ tiếp cận công nghệ 
mới, tăng cường năng lực quản trị số hóa, nâng cao khả năng cạnh 
tranh, minh bạch hóa quy trình và tạo ra các lợi thế bền vững trong 
môi trường logistics ngày càng số hóa và hội nhập quốc tế. 

6. KẾT LUẬN
Chuyển đổi số là giải pháp quan trọng và tất yếu để nâng cao 

hiệu quả quản trị doanh nghiệp trong lĩnh vực vận tải và logistics tại 
Việt Nam. Mặc dù hiện tại phần lớn các doanh nghiệp mới chỉ ở giai 
đoạn số hóa cơ bản, nhưng với sự đầu tư chiến lược về công nghệ 
(TMS, WMS, IoT, AI, blockchain...), nhân lực số và sự hỗ trợ chính 
sách, Việt Nam hoàn toàn có thể bứt phá để trở thành một trung 
tâm logistics số mạnh mẽ.

Các giải pháp được đề xuất trong nghiên cứu - từ chiến lược 
quản trị, kỹ thuật, nhân lực đến hợp tác công-tư, nếu được thực hiện 
theo roadmap rõ ràng sẽ giúp doanh nghiệp logistics tối ưu hóa 
hoạt động, giảm chi phí, tăng khả năng dự báo, nâng cao tính minh 
bạch và khả năng cạnh tranh quốc tế.

Cuối cùng, để chuyển đổi số thành công, vai trò của lãnh đạo 
doanh nghiệp, hiệp hội logistics và cơ quan quản lý là rất quan 
trọng. Sự phối hợp chặt chẽ giữa các bên cùng với niềm tin vào giá 
trị dài hạn của số hóa sẽ là “chìa khóa” để doanh nghiệp logistics Việt 
Nam phát triển bền vững trong kỷ nguyên số.

TÀI LIỆU THAM KHẢO
[1]. Bộ Công Thương (2024), Báo cáo Logistic Việt Nam 2024. 
[2]. Bộ Công Thương (2023), Kế hoạch chuyển đổi số ngành Công Thương giai đoạn 

2021 - 2025, định hướng đến năm 2030.
[3]. Cục Thương mại điện tử và Kinh tế số (2023), Báo cáo Thương mại điện tử Việt 

Nam 2023.
[4]. Hiệp hội Doanh nghiệp dịch vụ Logistics Việt Nam (2023), Báo cáo thường niên 2023.



01.2026ISSN 2734 -9888 269

www. t apch i x a ydung .v nNGHIÊN CỨU KHOA HỌC

 

Kinh nghiệm các nước về chính sách chuyển 
đổi xanh đối với thiết bị xây dựng công trình 
giao thông - Bài học cho Việt Nam 
International experiences in green transition policies for transport infrastructure 
construction equipment: Lessons for Viet Nam 
 
> TS NGUYỄN ĐÌNH TỨ, PGS.TS NGUYỄN HỒNG THÁI  
Trường Đại học Giao thông vận tải 

                                                           

TÓM TẮT 
Việc chuyển đổi xanh cho thiết bị xây dựng công trình giao thông là 
một trong những hướng chính yếu để giảm phát thải, cải thiện chất 
lượng không khí và nâng cao hiệu quả năng lượng trong giai đoạn thi 
công. Bài báo này tổng hợp kinh nghiệm chính sách của một số nền 
kinh tế (EU, Nhật Bản, Hàn Quốc, cùng các dự án đa phương), phân 
tích hiệu quả và rút ra các bài học. Trên cơ sở đó, đề xuất khuyến 
nghị chính sách phù hợp với điều kiện Việt Nam.  
Từ khóa: Chuyển đổi xanh, thiết bị xây dựng, chính sách, đấu thầu 
xanh. 
 
ABSTRACT 
The green transition of transport infrastructure construction 
equipment has emerged as a key pathway to reducing greenhouse 
gas emissions, improving air quality, and enhancing energy 
efficiency during the construction phase. This paper synthesizes 
policy experiences from selected economies, including the 
European Union, Japan, the Republic of Korea, as well as 
multilateral initiatives, analyzes their effectiveness, and distills 
relevant lessons. Based on these findings, the paper proposes 
policy recommendations tailored to Viet Nam’s institutional and 
socio-economic conditions. 
Keywords: Green transition, construction equipment, public policy, 
green procurement. 
 

1. MỞ ĐẦU 
Trong bối cảnh toàn cầu đang chịu tác động mạnh mẽ từ biến 

đổi khí hậu, vấn đề giảm phát thải khí nhà kính và hướng tới phát 
triển bền vững đã trở thành ưu tiên hàng đầu của nhiều quốc gia. 
Việt Nam, với tư cách là một trong những nước đang phát triển có 
tốc độ đô thị hóa và công nghiệp hóa nhanh, đang phải đối mặt với 

thách thức to lớn trong việc cân bằng giữa yêu cầu tăng trưởng kinh 
tế và bảo vệ môi trường. Ngành Xây dựng giao thông - lĩnh vực giữ 
vai trò động lực trong phát triển hạ tầng - hiện được xác định là một 
trong những nguồn tiêu thụ năng lượng hóa thạch lớn và phát thải 
khí nhà kính đáng kể. 

Ngành xây dựng giao thông Việt Nam sử dụng các thiết bị thi 
công cơ giới chủ yếu, bao gồm: Máy xúc, máy ủi, xe lu, xe bơm bê 
tông, cần cẩu và các phương tiện chuyên dụng khác. Các thiết bị này 
hoạt động chủ yếu dựa vào động cơ diesel truyền thống - vốn được 
chứng minh là nguồn phát thải lớn các chất gây ô nhiễm không khí 
như CO₂, NOx (oxit nitơ) và PM2.5 (bụi mịn). 

Từ góc độ lý luận, việc giảm thiểu tác động môi trường từ hoạt 
động xây dựng giao thông có mối quan hệ chặt chẽ với các lý thuyết 
về phát triển bền vững, kinh tế xanh và chuyển đổi năng lượng. Các 
nghiên cứu quốc tế đã khẳng định rằng, nếu không có các chính 
sách chuyển đổi xanh trong lĩnh vực xây dựng cơ bản, đặc biệt là 
khâu thi công hạ tầng giao thông, mục tiêu giảm phát thải ròng 
bằng “0” sẽ khó có thể đạt được. Đây chính là nền tảng lý luận quan 
trọng khẳng định tính cấp thiết của nghiên cứu. 

Như vậy, từ thực tiễn, có thể khẳng định rằng lĩnh vực xây dựng 
giao thông đang là “điểm trống” trong chính sách giảm phát thải ở 
Việt Nam. Nếu không sớm có giải pháp, áp lực môi trường đô thị sẽ 
ngày càng gia tăng, đồng thời làm suy giảm uy tín quốc tế của Việt 
Nam trong việc thực hiện các cam kết khí hậu. 

 
2. KINH NGHIỆM CỦA CÁC NƯỚC 
Việc nghiên cứu kinh nghiệm quốc tế về chính sách chuyển đổi 

xanh trong lĩnh vực thiết bị xây dựng công trình giao thông có ý 
nghĩa quan trọng, bởi đây là lĩnh vực có đặc thù kỹ thuật cao, yêu 
cầu chi phí lớn và chịu sự điều chỉnh chặt chẽ của các quy định môi 
trường. Thực tiễn ở các quốc gia phát triển cho thấy, để thúc đẩy 
chuyển đổi xanh, không thể chỉ dựa vào các biện pháp kỹ thuật đơn 
lẻ mà cần sự kết hợp đồng bộ giữa chuẩn khí thải, công cụ tài chính 
và cơ chế mua sắm công xanh. 

(i) Kinh nghiệm EU: Liên minh châu Âu được xem là khu vực tiên 
phong trong việc kiểm soát phát thải của thiết bị phi đường bộ. Bộ 
tiêu chuẩn khí thải Stage I-V cho NRMM áp dụng từ những năm 1990 
đến nay đã liên tục siết chặt giới hạn phát thải NOx, PM và HC. Cùng 
với quy định bắt buộc, EU triển khai Quỹ xanh (Green Deal Fund) để 
hỗ trợ doanh nghiệp đổi mới công nghệ, đồng thời yêu cầu Green 
Public Procurement (GPP) - tức là các dự án sử dụng ngân sách công 
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phải ưu tiên thiết bị đạt chuẩn xanh. Chính sách này tạo động lực 
kép, vừa buộc doanh nghiệp tuân thủ, vừa khuyến khích thị trường 
thiết bị sạch phát triển. 

(ii) Kinh nghiệm Nhật Bản: Nhật Bản sớm đưa ra các tiêu chuẩn 
khí thải nghiêm ngặt cho thiết bị xây dựng từ thập niên 2000. Một 
đặc điểm nổi bật là chính sách hỗ trợ R&D và thí điểm công nghệ 
mới. Ví dụ, Tập đoàn Komatsu đã phát triển dòng máy xúc hybrid và 
thiết bị chạy pin lithium-ion, được chính phủ hỗ trợ thông qua trợ 
cấp đầu tư và chính sách thuế. Đồng thời, Nhật Bản áp dụng cơ chế 
ưu tiên đấu thầu xanh, các nhà thầu sử dụng thiết bị ít phát thải 
được chấm điểm cao hơn trong quá trình lựa chọn nhà thầu công 
trình công. Điều này tạo ra môi trường cạnh tranh lành mạnh, buộc 
doanh nghiệp tích cực đổi mới công nghệ. 

(iii) Kinh nghiệm Hàn Quốc: Hàn Quốc áp dụng tiêu chuẩn khí 
thải tương đương EU nhưng nổi bật ở cơ chế scrappage program - 
thu hồi và thay thế thiết bị cũ bằng thiết bị đạt chuẩn mới, có trợ 
cấp trực tiếp từ ngân sách. Ngoài ra, Hàn Quốc cũng triển khai mô 
hình “metro xanh”, thí điểm các công trường thi công tàu điện ngầm 
với thiết bị chạy điện hoặc LNG, nhằm đánh giá hiệu quả kỹ thuật 
trước khi nhân rộng. Chính sách này kết hợp giữa áp lực pháp lý và 
hỗ trợ tài chính, giúp thị trường chuyển đổi diễn ra nhanh chóng 
hơn. 

(iv) Kinh nghiệm của WB/ADB: Ngân hàng Thế giới (WB) và Ngân 
hàng Phát triển châu Á (ADB) không trực tiếp áp dụng chuẩn khí 
thải, nhưng họ tạo ra cơ chế “chuẩn mực quốc tế bắt buộc” thông 
qua các chính sách an toàn môi trường - xã hội (ESS, Safeguard 
Policy). Các dự án hạ tầng do WB/ADB tài trợ đều phải sử dụng thiết 
bị thi công đạt tiêu chuẩn khí thải quốc tế, đồng thời gắn điều kiện 
môi trường vào hồ sơ mời thầu. Đây là công cụ gián tiếp nhưng rất 
hiệu quả, buộc các nước tiếp nhận vốn vay phải nâng cấp khung 
chính sách và thị trường thiết bị xanh. 

Bảng 1. Kinh nghiệm chính sách quốc tế về chuyển đổi xanh 
thiết bị xây dựng 

Quốc gia/ 
Tổ chức 

Chính sách khí 
thải 

Hỗ trợ tài 
chính 

Mua sắm 
công xanh 

EU Stage I-V cho 
động cơ NRMM 

Hỗ trợ R&D, 
quỹ xanh 

Quy định 
GPP bắt 
buộc 

Nhật Bản Chuẩn khí thải 
nghiêm ngặt 

Trợ cấp hybrid, 
EV 

Ưu tiên đấu 
thầu 

Hàn Quốc Áp tiêu chuẩn 
tương đương EU 

Chương trình 
scrappage (thu 
hồi, thay thế 
thiết bị cũ) 

Thí điểm 
metro xanh 

WB/ADB Yêu cầu 
ESS/Safeguard Cho vay ưu đãi 

Điều kiện 
môi trường 
trong thầu 

   Nguồn: Tổng hợp của tác giả 
Bảng 1 cho thấy các nước tiên tiến đều áp dụng tiêu chuẩn khí 

thải khắt khe và kết hợp nhiều công cụ chính sách. EU nổi bật với hệ 
thống chuẩn Stage V, Nhật Bản chú trọng thí điểm và hỗ trợ R&D, 
trong khi Hàn Quốc tập trung vào cơ chế tài chính và thay thế thiết 
bị cũ. WB/ADB tạo ra “áp lực mềm” thông qua điều kiện môi trường 
trong cấp.  

 
3. THỰC TRẠNG VÀ CƠ HỘI - THÁCH THỨC TẠI VIỆT NAM 
• Cơ cấu thiết bị: Khoảng 70÷80% thiết bị thi công hiện nay 

là thiết bị cũ nhập khẩu, chủ yếu đạt tiêu chuẩn khí thải thấp (Euro 
II-III). Những thiết bị này có hiệu suất sử dụng nhiên liệu thấp, công 
nghệ lạc hậu, dẫn đến mức phát thải cao (CO₂, NOx, PM2.5). 

• Khung pháp lý: Hiện chưa có quy định kiểm soát khí thải chặt 
chẽ đối với thiết bị thi công. Trong khi đó, phương tiện giao thông 
đường bộ đã có lộ trình áp dụng tiêu chuẩn khí thải, cho thấy sự 
thiếu đồng bộ trong chính sách môi trường. 

• Ứng dụng công nghệ sạch: Việc ứng dụng thiết bị điện, hybrid 
hoặc nhiên liệu thay thế (LNG, HVO, biodiesel) mới chỉ dừng lại ở giai 
đoạn thử nghiệm với quy mô nhỏ, chưa có dự án thương mại hoặc 
cơ chế khuyến khích triển khai diện rộng. 

Những điểm này cho thấy Việt Nam đang tụt hậu so với quốc tế 
trong quản lý khí thải NRMM, và nếu không có giải pháp kịp thời, 
nguy cơ trở thành “bãi chứa thiết bị cũ, bẩn” là rất lớn. 

Bảng 2. Cơ hội và thách thức cho Việt Nam 
Cơ hội Thách thức 

Cam kết Net Zero 2050 Thiếu cơ chế kiểm soát thiết bị 
cũ 

Nguồn tài trợ quốc tế (WB, 
ADB, JICA, Quỹ khí hậu xanh) 

Chi phí đầu tư cao cho thiết bị 
sạch 

Các đô thị lớn (Hà Nội, 
TP.HCM) có thể làm thí điểm 

Hạ tầng sạc điện, LNG còn hạn 
chế 

Thị trường xây dựng phát 
triển mạnh, tạo nhu cầu lớn 

Doanh nghiệp ưu tiên chi phí 
ngắn hạn 

  Nguồn: Tổng hợp của tác giả 
Việt Nam có nhiều cơ hội nhờ cam kết quốc tế (Net Zero 2050), 

nguồn tài chính hỗ trợ từ các tổ chức đa phương, và nhu cầu xây 
dựng hạ tầng đô thị ngày càng tăng. Tuy nhiên, thách thức lớn nhất 
nằm ở chi phí đầu tư ban đầu cao, thiếu hạ tầng năng lượng sạch và 
tâm lý doanh nghiệp còn thiên về lợi ích ngắn hạn. 

 
Phân tích biểu đồ trên Hình 1 cho thấy, thiết bị chạy điện có thể 

giảm tới 80% phát thải CO₂ so với diesel; thiết bị sử dụng LNG giúp 
giảm khoảng 40% phát thải, đồng thời giảm NOx và PM2.5; nhiên 
liệu sinh học (HVO, biodiesel) cũng có tiềm năng giảm phát thải 
20÷30% tùy theo tỷ lệ pha trộn. Từ những phân tích trên cho thấy 
điện hóa thiết bị thi công tại các đô thị lớn là hướng đi đầy tiềm 
năng, còn LNG hoặc biodiesel chỉ có thể đóng vai trò giải pháp 
chuyển tiếp trong ngắn hạn. 
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Phân tích biểu đồ trên Hình 1 cho thấy, máy xúc và xe tải thi 
công chiếm hơn 55% tổng phát thải từ thiết bị thi công; các thiết bị 
khác như máy lu, xe bơm bê tông, cần cẩu đóng góp ít hơn (10÷15% 
mỗi loại). Từ phân tích trên cho thấy, nếu ưu tiên chính sách chuyển 
đổi xanh cho máy xúc và xe tải thi công thì Việt Nam có thể đạt hiệu 
quả giảm phát thải lớn nhất với chi phí tối ưu. Đây là các nhóm thiết 
bị cần được đưa vào chương trình thí điểm công trường xanh trong 
giai đoạn tới. 

 
4. KẾT LUẬN VÀ KHUYẾN NGHỊ 
Kinh nghiệm quốc tế cho thấy, một gói chính sách tổng hợp 

gồm: (i) tiêu chuẩn khí thải bắt buộc, (ii) cơ chế mua sắm công xanh, 
(iii) hỗ trợ tài chính và thuế ưu đãi, (iv) các chương trình thí điểm 
công nghệ, (v) hệ thống giám sát minh bạch sẽ mang lại hiệu quả 
cao hơn so với các biện pháp đơn lẻ. Đây cũng chính là con đường 
mà nhiều quốc gia đã áp dụng thành công để giảm phát thải trong 
lĩnh vực thiết bị xây dựng. 

Trong bối cảnh Việt Nam đã cam kết Net Zero 2050, có thể rút ra 
một số khuyến nghị chính sách trọng tâm: 

(1) Hoàn thiện khung pháp lý và tiêu chuẩn khí thải: Ban hành 
quy định kiểm soát khí thải đối với thiết bị thi công cơ giới, tương 
thích với tiêu chuẩn Euro IV-V; Xây dựng lộ trình loại bỏ dần thiết bị 
cũ dưới chuẩn (Euro II-III), kết hợp cơ chế kiểm định định kỳ. 

(2) Thúc đẩy cơ chế tài chính và hỗ trợ doanh nghiệp: Áp dụng 
ưu đãi thuế nhập khẩu và tín dụng xanh cho thiết bị điện, hybrid, 
LNG; xây dựng quỹ hỗ trợ chuyển đổi xanh trong xây dựng, có thể 
kết hợp vốn từ WB, ADB, JICA và Quỹ khí hậu xanh. 

(3) Phát triển hạ tầng năng lượng sạch: Quy hoạch và đầu tư 
trạm sạc nhanh tại các đô thị lớn, kết hợp với mạng lưới năng lượng 
tái tạo; phát triển hạ tầng kho LNG và nguồn cung nhiên liệu sinh 
học, đảm bảo tính ổn định và cạnh tranh. 

(4) Triển khai thí điểm “công trường xanh” tại các đô thị lớn: Lựa 
chọn các dự án giao thông đô thị tại Hà Nội, TP.HCM, Đà Nẵng làm 
mô hình thử nghiệm thiết bị điện/hybrid; thiết lập bộ chỉ số giám 
sát phát thải tại công trường để đánh giá hiệu quả thực tế. 

(5) Nâng cao nhận thức và đào tạo nguồn nhân lực: Tổ chức các 
chương trình đào tạo kỹ thuật vận hành thiết bị sạch cho công nhân 
và kỹ sư; tăng cường truyền thông chính sách nhằm thay đổi nhận 
thức doanh nghiệp, hướng tới lợi ích dài hạn thay vì chi phí ngắn 
hạn. 

Việt Nam có nhiều cơ hội nhờ cam kết quốc tế, sự hỗ trợ tài chính 
từ các tổ chức đa phương và nhu cầu xây dựng hạ tầng ngày càng 
tăng. Tuy nhiên, để tận dụng hiệu quả các cơ hội này, cần triển khai 
chiến lược chuyển đổi xanh toàn diện với trọng tâm là hoàn thiện 
chính sách, hỗ trợ tài chính, phát triển hạ tầng và thúc đẩy mô hình 
công trường xanh. Đây sẽ là nền tảng quan trọng để giảm phát thải 
khí nhà kính, bảo vệ môi trường đô thị và nâng cao năng lực cạnh 
tranh của ngành xây dựng trong kỷ nguyên phát triển bền vững. 
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TÓM TẮT 
Việc xác định các nhân tố quan trọng ảnh hưởng đến quyết 
định mua nhà giúp các chủ đầu tư nâng cao hiệu quả đầu 
tư dự án thông qua việc đáp ứng nhu cầu thực tế. Nghiên 
cứu này tập trung phân tích các nhân tố chính ảnh hưởng 
đến quyết định mua nhà tại các dự án khu dân cư thuộc tỉnh 
Long An (cũ). Dựa trên cơ sở lý thuyết và tham khảo ý kiến 
chuyên gia, bảng khảo sát gồm 39 chỉ tiêu đã được xây 
dựng. Độ tin cậy dữ liệu được kiểm định bằng hệ số 
Cronbach’s Alpha (α = 0,942), đồng thời phân tích nhân tố 
khám phá (EFA) được thực hiện để xác định các nhóm yếu 
tố tiềm ẩn. Kết quả cho thấy có bảy nhóm yếu tố chính tác 
động đến quyết định mua nhà: (1) đặc điểm và thông tin sản 
phẩm, (2) tiện ích và phong thủy, (3) yếu tố tâm lý, (4) giá 
trị và điều kiện thanh toán, (5) vị trí, (6) pháp lý và tài chính, 
và (7) uy tín chủ đầu tư và nhà thầu. Kết quả nghiên cứu 
cho thấy nhu cầu nhà ở tại tỉnh Long An (cũ) chịu tác động 
mạnh từ cả yếu tố hữu hình (giá, vị trí, pháp lý) lẫn vô hình 
(hình ảnh thương hiệu, yếu tố tâm lý). Nghiên cứu mang lại 
hàm ý thực tiễn cho nhà đầu tư, chủ đầu tư và nhà quản lý 
trong việc định hướng cung ứng sản phẩm nhà ở phù hợp 
với nhu cầu khách hàng, tránh tình trạng bão hòa thị 
trường. 
Từ khóa: Quyết định mua nhà, thị trường bất động sản, 
hành vi người tiêu dùng, phân tích nhân tố. 
 

ABSTRACT 
Identifying the key factors that influence homebuyers’ purchasing decisions 
enables developers to enhance project investment efficiency by aligning 
products with actual market demand. This study focuses on analyzing the 
principal factors affecting housing purchase decisions in residential 
development projects located in Long An Province (former administrative 
boundary). Based on a comprehensive literature review and expert 
consultations, a structured questionnaire comprising 39 observed variables 
was developed. Data reliability was assessed using Cronbach’s Alpha coefficient 
(α = 0.942), and Exploratory Factor Analysis (EFA) was conducted to identify 
underlying latent factor groups. The results reveal seven major groups of 
factors influencing housing purchase decisions: (1) product characteristics and 
information, (2) amenities and feng shui considerations, (3) psychological 
factors, (4) price and payment conditions, (5) location, (6) legal and financial 
factors, and (7) developer and contractor reputation. The findings indicate that 
housing demand in Long An Province (former administrative boundary) is 
strongly affected by both tangible factors (such as price, location, and legal 
status) and intangible factors (including brand image and psychological 
considerations). This study provides practical implications for investors, 
developers, and policymakers by offering insights to guide the strategic 
provision of housing products that better match customer needs, thereby 
helping to prevent market saturation and improve overall investment 
effectiveness. 
Keywords: Housing purchase decision, real estate market, consumer 
behavior, factor analysis 

1. GIỚI THIỆU 
Với vị trí địa lý chiến lược thuộc vùng Đồng bằng sông Cửu Long, 

tỉnh Long An (cũ) tiếp giáp trực tiếp với TP.HCM và nằm trong khu 
vực kinh tế trọng điểm phía Nam. Đây là đầu mối giao thương quan 
trọng kết nối miền Đông Nam Bộ với các tỉnh miền Tây Nam Bộ 
thông qua hệ thống giao thông đường bộ, đường thủy đang ngày 

càng được đầu tư và hoàn thiện. Theo số liệu thống kê, tỉnh Long 
An (cũ) có diện tích tự nhiên khoảng 4.491 km² với dân số trên 1,7 
triệu người. Trong định hướng phát triển, kinh tế của tỉnh tập trung 
vào ba trụ cột chính: công nghiệp - xây dựng, thương mại - dịch vụ 
và nông nghiệp, với tỷ trọng công nghiệp chiếm ưu thế nhờ lợi thế 
vị trí gần TP.HCM và các khu công nghiệp tập trung. Tỉnh Long An 
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Long An (cũ). Dựa trên cơ sở lý thuyết và tham khảo ý kiến 
chuyên gia, bảng khảo sát gồm 39 chỉ tiêu đã được xây 
dựng. Độ tin cậy dữ liệu được kiểm định bằng hệ số 
Cronbach’s Alpha (α = 0,942), đồng thời phân tích nhân tố 
khám phá (EFA) được thực hiện để xác định các nhóm yếu 
tố tiềm ẩn. Kết quả cho thấy có bảy nhóm yếu tố chính tác 
động đến quyết định mua nhà: (1) đặc điểm và thông tin sản 
phẩm, (2) tiện ích và phong thủy, (3) yếu tố tâm lý, (4) giá 
trị và điều kiện thanh toán, (5) vị trí, (6) pháp lý và tài chính, 
và (7) uy tín chủ đầu tư và nhà thầu. Kết quả nghiên cứu 
cho thấy nhu cầu nhà ở tại tỉnh Long An (cũ) chịu tác động 
mạnh từ cả yếu tố hữu hình (giá, vị trí, pháp lý) lẫn vô hình 
(hình ảnh thương hiệu, yếu tố tâm lý). Nghiên cứu mang lại 
hàm ý thực tiễn cho nhà đầu tư, chủ đầu tư và nhà quản lý 
trong việc định hướng cung ứng sản phẩm nhà ở phù hợp 
với nhu cầu khách hàng, tránh tình trạng bão hòa thị 
trường. 
Từ khóa: Quyết định mua nhà, thị trường bất động sản, 
hành vi người tiêu dùng, phân tích nhân tố. 
 

ABSTRACT 
Identifying the key factors that influence homebuyers’ purchasing decisions 
enables developers to enhance project investment efficiency by aligning 
products with actual market demand. This study focuses on analyzing the 
principal factors affecting housing purchase decisions in residential 
development projects located in Long An Province (former administrative 
boundary). Based on a comprehensive literature review and expert 
consultations, a structured questionnaire comprising 39 observed variables 
was developed. Data reliability was assessed using Cronbach’s Alpha coefficient 
(α = 0.942), and Exploratory Factor Analysis (EFA) was conducted to identify 
underlying latent factor groups. The results reveal seven major groups of 
factors influencing housing purchase decisions: (1) product characteristics and 
information, (2) amenities and feng shui considerations, (3) psychological 
factors, (4) price and payment conditions, (5) location, (6) legal and financial 
factors, and (7) developer and contractor reputation. The findings indicate that 
housing demand in Long An Province (former administrative boundary) is 
strongly affected by both tangible factors (such as price, location, and legal 
status) and intangible factors (including brand image and psychological 
considerations). This study provides practical implications for investors, 
developers, and policymakers by offering insights to guide the strategic 
provision of housing products that better match customer needs, thereby 
helping to prevent market saturation and improve overall investment 
effectiveness. 
Keywords: Housing purchase decision, real estate market, consumer 
behavior, factor analysis 

1. GIỚI THIỆU 
Với vị trí địa lý chiến lược thuộc vùng Đồng bằng sông Cửu Long, 

tỉnh Long An (cũ) tiếp giáp trực tiếp với TP.HCM và nằm trong khu 
vực kinh tế trọng điểm phía Nam. Đây là đầu mối giao thương quan 
trọng kết nối miền Đông Nam Bộ với các tỉnh miền Tây Nam Bộ 
thông qua hệ thống giao thông đường bộ, đường thủy đang ngày 

càng được đầu tư và hoàn thiện. Theo số liệu thống kê, tỉnh Long 
An (cũ) có diện tích tự nhiên khoảng 4.491 km² với dân số trên 1,7 
triệu người. Trong định hướng phát triển, kinh tế của tỉnh tập trung 
vào ba trụ cột chính: công nghiệp - xây dựng, thương mại - dịch vụ 
và nông nghiệp, với tỷ trọng công nghiệp chiếm ưu thế nhờ lợi thế 
vị trí gần TP.HCM và các khu công nghiệp tập trung. Tỉnh Long An 

đã quy hoạch và phát triển hàng chục khu công nghiệp, cụm công 
nghiệp với tổng diện tích hàng nghìn héc-ta, đồng thời triển khai 
nhiều dự án khu dân cư và thương mại - dịch vụ nhằm đáp ứng nhu 
cầu phát triển đô thị. Sau ảnh hưởng của đại dịch Covid-19, kinh tế 
tỉnh đã phục hồi nhanh, tốc độ tăng trưởng GRDP đạt trên 9% năm 
2022, thu ngân sách vượt kế hoạch, khẳng định vị thế là vùng kinh 
tế động lực của Đồng bằng sông Cửu Long [1], [2]. 

Với sự phát triển mạnh mẽ về kinh tế cơ sở hạ tầng thương mại 
dịch vụ, nhu cầu về nhà ở của người dân tăng theo với các loại hình 
nhà ở khác nhau. Nghiên cứu này được tiến hành nhằm mục đích 
giúp các nhà đầu tư bất động sản nhà ở nắm bắt được thực trạng 
nhu cầu nhà ở hiện tại của người dân để từ đó quyết định đầu tư 
phân khúc và loại hình phù hợp với nhu cầu hiện tại.  

 
2. TỔNG QUAN 
Suttiwongpan và cộng sự đã tập trung nghiên cứu vào các đặc điểm 

thiết kế quy hoạch ảnh hưởng như thế nào đến quyết định mua nhà 
của người dân tại Thái Lan [3]. Các tác giả đã nhấn mạnh tầm quan trọng 
của các tiêu chí như: cơ sở hạ tầng, vị trí khu đô thị, vấn đề tiết kiệm năng 
lượng, và đặc điểm môi trường. Các yếu tố khác cũng góp phần vào việc 
lựa chọn nhà của người dân bao gồm: việc thiết kế làn đường dành cho 
xe đạp, lối đi bộ rộng, mạng lưới đường giao thông thuận tiện cho việc 
tiếp cận cũng như quay đầu xe, hàng rào thông thoáng, sử dụng vật liệu 
thân thiện với môi trường, và quản lý rác thải.  

Một nghiên cứu khác được thực hiện tại Thái Lan nhằm xác định yếu 
tố ảnh hưởng đến quyết định mua bất động sản sau đại dịch COVID-19 
[4]. Nghiên cứu thu thập dữ liệu khảo sát từ 390 người trả lời. Các số liệu 
này được xử lý bằng các phân tích thống kê để xác định sự ảnh hưởng 
của các yếu tố độc lập đến quyết định mua bất động sản. Kết quả 
nghiên cứu xác định quyết định mua bất động sản sau đại dịch COVID-
19 bị tác động bởi các yếu tố như: vị trí, khả năng thanh toán, không 
gian sống, ý kiến các thành viên trong gia đình và vấn đề an ninh.  

Ariyawansa đã tiến hành nghiên cứu về hành vi tiêu thụ nhà ở 
Srilanka [5]. Nghiên cứu cho thấy có 35% số người được hỏi ưa thích 
mua nhà đã xây sẵn thay vì mua đất và tự xây nhà. Bên cạnh đó, yếu 
tố vị trí ngôi nhà cũng được đánh giá là yếu tố quyết định quan 
trọng. Điều này thể hiện tầm quan trọng của vị trí địa lý và tiện ích 
xung quanh đối với quyết định mua nhà. Những yếu tố khác cũng 
được cân nhắc khi chọn mua nhà như: Chất lượng công trình, giá cả, 
tính pháp lý, tiện ích, và tiện ích của khu dân cư. 

Một nghiên cứu khác được thực hiện tại Đông Timor để xác định 
các yếu tố động cơ và nhận thức ảnh hưởng đến hành vi mua nhà. 
Nghiên cứu đã nhấn mạnh các yếu tố bao gồm: Môi trường sạch, an 
toàn, thẩm mỹ, và tiện ích điện nước [6]. 

Một nghiên cứu thú vị khác được tiến hành ở Malaysia tập trung vào 
việc xác định các yếu tố liên quan đến phong thủy ảnh hưởng đến việc 
lựa chọn mua nhà [7]. Nghiên cứu đã sử dụng một bảng câu hỏi bao 
gồm 26 yếu tố phong thủy. Để đánh giá xếp hạng từ các người trả lời 
khác nhau, nghiên cứu đã sử dụng kiểm định Kruskal-Wallis của phân 
tích ANOVA. Kết quả của nghiên cứu cho thấy năm yếu tố phong thủy 
ảnh hưởng mạnh nhất đến lựa chọn nhà ở và định giá bất động sản, 
bao gồm hướng nhà, hình dạng lối vào nhà, vị trí nhà trên con đường, 
số nhà và vị trí phòng khách. Nghiên cứu này độc đáo và giá trị ở việc 
khám phá mối quan hệ giữa các nguyên tắc phong thủy và việc lựa 

chọn nhà ở và định giá bất động sản dựa trên các yếu tố văn hóa và thu 
nhập. Những phát hiện của nghiên cứu cung cấp thông tin hữu ích cho 
việc thiết kế và định vị bất động sản nhà ở Malaysia [7]. 

Ở Việt Nam, Trần đã khảo sát các nhân tố ảnh hưởng đến quyết 
định mua bất động sản tại khu vực TP.HCM [8]. Thông qua số liệu 
khảo sát từ 327 phiếu phản hồi hợp lệ, tác giả đã tiến hành các phân 
tích thống kê bao gồm Cronbach Alpha, nhân tố khám phá, và phân 
tích hồi quy. Kết quả nghiên cứu xác định 5 nhân tố ảnh hưởng đến 
quyết định mua nhà gồm: Vị trí địa lý và hạ tầng kết nối, giá cả và 
phương thức thanh toán, pháp lý và quyền sở hữu, tiện ích và chất 
lượng công trình, và uy tín chủ đầu tư và thông tin thị trường. 

Một nghiên cứu khác lại tập trung vào việc xác định các nhân tố 
chính ảnh hưởng đến quyết định mua nhà ở của các gia đình trẻ tại 
TP.HCM [9]. Với phương pháp kết hợp định tính và định lượng bao 
gồm Cronbach Alpha, ANOVA, nhân tố khám phá, và phân tích hồi 
quy. Kết quả nghiên cứu xác nhận giả thuyết nghiên cứu với các yếu 
tố quan trọng có ảnh hưởng đến quyết định mua nhà như: Tài chính, 
vị trí, ảnh hưởng của người thân, môi trường, và thiết kế. Trong đó, 
yếu tố tài chính tác động mạnh nhất đến quyết định mua nhà ở, yếu 
tố thiết kế tác động yếu nhất. Các tác giả cũng đề xuất một số giải 
pháp giúp các doanh nghiệp kinh doanh bất động sản số lượng giao 
dịch với đối tượng là các gia đình trẻ mua nhà ở tại TP.HCM. 

Một nghiên cứu chuyên sâu khác về thị trường nhà ở tại TP.HCM đã 
làm rõ các yếu tố then chốt ảnh hưởng đến quyết định mua nhà của 
khách hàng [10]. Kết quả cho thấy 07 yếu tố có tác động mạnh nhất bao 
gồm: tình hình tài chính, pháp lý, không gian sống, vị trí, thiết kế - kiến 
trúc, môi trường sống và tiện nghi công cộng. Nghiên cứu cũng chỉ ra 
rằng phần lớn nhu cầu tập trung ở phân khúc giá dưới 20 triệu đồng/m² 
(83%) và từ 21-26 triệu đồng/m² (10%), phản ánh quy mô lớn của thị 
trường nhà ở dành cho nhóm thu nhập thấp và trung bình. Bên cạnh 
đó, đa số khách hàng ưu tiên nhà có diện tích dưới 100 m² (90%), trong 
đó nhà phố chiếm ưu thế (85%) so với căn hộ chung cư (15%). Nhóm 
khách hàng đã lập gia đình và có thu nhập từ 10-14 triệu đồng/tháng 
được ghi nhận có nhu cầu mua nhà cao hơn so với các nhóm còn lại. 

 
3. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU 
Dựa trên các bài báo khoa học trong và ngoài nước, cùng với việc 

tham khảo ý kiến người có kinh nghiệm trong lĩnh vực tư vấn, phát triển 
các dự án nhà ở, bảng câu hỏi khảo sát gồm 39 yếu tố ảnh hưởng đến 
quyết định mua nhà ở các dự án khu dân cư thuộc tỉnh Long An (cũ) 
được xây dựng. Bảng khảo sát được gửi đến các cá nhân đang sinh sống 
và làm việc tại tỉnh Long An và các tỉnh lân cận. Số lượng phản hồi hợp 
lệ nhận được là 236 bảng khảo sát (gồm 163 đáp viên sinh sống và làm 
việc tại tỉnh và 73 đáp viên sinh sống và làm tại các tỉnh lân cận).  

 
4. KẾT QUẢ NGHIÊN CỨU 
Các câu trả lời từ 236 bảng khảo sát hợp lệ được tiến hành xử lý 

thống kê [12]. Kết quả phân tích giá trị trung bình (Mean) cho thấy 
mức độ quan trọng của các yếu tố ảnh hưởng đến quyết định mua 
nhà tại các dự án khu dân cư thuộc tỉnh Long An (cũ) (Bảng 1). Tất 
cả các yếu tố đều có trị trung bình lớn hơn 3 chứng tỏ các yếu tố có 
ảnh hưởng nhất định đến quyết định mua nhà của người dân. 

Bảng 1. Bảng xếp hạng các yếu tố ảnh hưởng theo trị trung bình 
Ký hiệu Các yếu tố ảnh hưởng Trị trung bình Độ lệch chuẩn Hạng 

GP4 Giá trị tương lai của ngôi nhà 4,71 1,203 1 
BC1 Danh tiếng nhà thầu và chủ đầu tư 4,58 0,993 2 
GP2 Giá bán hợp lý so với vị trí ngôi nhà 4,58 1,230 3 
BC2 Kinh nghiệm phát triển dự án của chủ đầu tư 4,58 1,006 4 
GP1 Phương thức thanh toán linh hoạt 4,54 1,035 5 
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GP3 Giá bán hợp lý so với chất lượng ngôi nhà 4,53 1,095 6 
VT5 Vị trí gần nơi sinh sống của người thân 4,52 0,915 7 
VT2 Vị trí gần các cơ sở vui chơi, giải trí và trung tâm thể dục thể thao 4,49 0,877 8 
VT8 Hướng nhà phù hợp với phong thủy của chủ nhà 4,48 1,116 9 
VT1 Vị trí gần nơi làm việc 4,46 1,116 10 
GP7 Tính pháp lý của ngôi nhà được đảm bảo 4,44 0,902 11 
VT4 Vị trí gần trường học và trung tâm y tế 4,42 1,015 12 
TL2 Thỏa mãn nhu cầu về chất lượng cuộc sống cho bản thân 4,40 1,109 13 
GP6 Hỗ trợ khoản vay và lãi suất hấp dẫn từ ngân hàng 4,39 0,975 14 
TL3 Mong muốn có nhiều không gian riêng cho bản thân 4,34 1,141 15 
VT3 Vị trí gần các khu vực sinh hoạt công cộng, công viên 4,31 0,979 16 
BC4 Hình ảnh và thương hiệu chủ đầu tư và nhà thầu 4,31 0,615 17 
VT7 Vị trí gần các trục đường chính 4,30 0,909 18 

CLTN1 Chất lượng kết cấu ngôi nhà 4,28 1,005 19 
GP5 Các chương trình khuyến mãi của chủ đầu tư 4,28 1,041 20 
TL1 Tác động từ ý kiến của người thân và bạn bè 4,26 0,869 21 
TL5 Mong muốn sở hữu một chỗ ở riêng 4,21 1,391 22 
TL4 Thông tin từ chuyên gia tư vấn bất động sản 4,21 1,013 23 
BC3 Năng lực tài chính chủ đầu tư 4,16 1,324 24 

CLTN2 Cảnh quan xung quanh khu dân cư 4,05 0,981 25 
CLTN7 Tiếng ồn xung quanh 4,05 1,289 26 

NT4 Tham khảo  qua Website chính thức của các công ty bất động sản 4,04 1,212 27 
CLTN3 Các dịch vụ vệ sinh và bảo trì cơ sở hạ tầng 3,98 1,026 28 
CLTN8 Kiến trúc ngôi nhà 3,96 0,893 29 

VT6 Vị trí gần chợ hoặc siêu thị/ trung tâm thương mại 3,78 0,763 30 
CLTN10 Vật liệu hoàn thiện/ trang trí ngôi nhà 3,76 0,954 31 
CLTN5 Chất lượng cơ sở hạ tầng xung quanh 3,72 0,890 32 

NT2 Tham khảo thông tin qua các kênh chuyên mua bán bất động sản 3,71 1,002 33 
CLTN6 Cộng đồng dân cư xung quanh 3,55 1,324 34 

NT3 Tham khảo thông tin quảng cáo qua các kênh thương mại điện tử 3,53 1,298 35 
CLTN11 Hệ thống chiếu sáng đường phố khu dân cư 3,38 1,178 36 
CLTN9 Hình dạng và kích thước ngôi nhà 3,36 1,209 37 
CLTN4 An ninh trong khu vực 3,20 1,112 38 

NT1 Tham khảo thông tin từ bạn bè, người thân 3,19 1,235 39 
 

Kết quả xếp hạng cho thấy 5 yếu tố được xếp hạng cao nhất bao gồm: 
• Giá trị tương lai của ngôi nhà (trị trung bình: 4,71): Người mua 

quan tâm đến tiềm năng tăng giá trị của ngôi nhà trong tương lai. 
Điều này cho thấy các dự án với triển vọng tăng trị giá có thể hấp 
dẫn hơn đối với khách hàng. 

• Danh tiếng nhà thầu và chủ đầu tư (trị trung bình: 4,58): Yếu 
tố này cũng được đánh giá cao, ngụ ý rằng danh tiếng và uy tín của 
nhà thầu và chủ đầu tư đóng vai trò quan trọng trong quyết định 
đầu tư. Điều này có thể gợi ý cần xây dựng danh tiếng và làm việc 
với các đối tác có danh tiếng tốt để tạo sự tin tưởng. 

• Giá bán hợp lý so với vị trí ngôi nhà và Kinh nghiệm phát triển 
dự án của chủ đầu tư (trị trung bình: 4.58): Hai yếu tố này có điểm số 
trung bình tương tự, cho thấy giá cả và kinh nghiệm trong phát triển 
dự án đều quan trọng. Điều này có thể gợi ý rằng người mua nhà 
quan tâm đến giá trị và chất lượng của dự án. 

• Thanh toán linh hoạt (trị trung bình: 4.54237): Thanh toán linh 
hoạt không được đánh giá cao bằng so với các yếu tố khác, nhưng 

vẫn quan trọng. Điều này có thể đề xuất rằng sự linh hoạt trong việc 
thanh toán có thể tạo sự hấp dẫn cho người mua nhà. 

Bên cạnh đó, các yếu tố ảnh hưởng trên được tiến hành phân 
tích nhân tố khám phá (EFA) nhằm xác định các nhóm nhân tố ảnh 
hưởng đến quyết định mua nhà. Kết quả kiểm định hệ số Cronbach’s 
Alpha các nhóm > 0,6 và hệ số tương quan biến tổng của các biến 
đều lớn hơn 0,3 sau khi loại bỏ các biến: VT4, VT5, VT6, CLTN1, 
CLTN2, GP4, NT4. Điều đó chứng tỏ thang đo lường là phù hợp. Kiểm 
định KMO (Kaiser - Mayer - Olkin) và Bartlett’s Test of Sphericity được 
thực hiện trước tiên để kiểm tra sự phù hợp của dữ liệu [12]. Kết quả 
phân tích cho thấy chỉ số KMO là 0,776 > 0,5, điều này chứng tỏ dữ 
liệu dùng để phân tích nhân tố là hợp lý. Kết quả kiểm định Bartlett’s 
là 6374,671với mức ý nghĩa Sig. = 0,000 < 0,05, cho thấy các biến 
tương quan với nhau và thoả điều kiện phân tích nhân tố. Phân tích 
EFA được thực hiện với 32 biến quan sát và được rút gọn bằng 
phương pháp phân tích thành tố chính với phép quay Varimax. Kết 
quả phân tích được thể hiện ở Bảng 2. 

Bảng 2. Ma trận xoay kết quả phân tích EFA 

Biến  
Nhân tố 

1 2 3 4 5 6 7 
CLTN5 0,836             
NT2 0,835             
CLTN11 0,830             
CLTN9 0,823             
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CLTN6 0,816             
NT3 0,799             
CLTN4 0,796             
NT1 0,775             
CLTN10 0,651             
CLTN8 0,650             
CLTN7 0,618             
VT1   0,932           
VT8   0,922           
VT2   0,865           
TL4     0,713         
TL1     0,665         
TL3     0,606         
TL5     0,592         
TL2     0,500         
GP2       0,709       
GP4       0,668       
GP3       0,650       
GP1       0,554       
VT7         0,970     
VT3         0,961     
GP7           0,924   
GP6           0,902   
BC2             0,863 
BC1             0,861 
BC4             0,648 

 
Nhận xét: các yếu tố ảnh hưởng đến quyết định mua nhà ở khu 

dân cư được phân thành 7 nhóm nhân tố sau: 
• Nhóm đặc điểm và thông tin sản phẩm gồm 11 yếu tố: 

Tiếng ồn xung quanh, kiến trúc ngôi nhà, vật liệu trang trí ngôi nhà, 
chất lượng cơ sở hạ tầng, tham khảo thông tin qua các kênh chuyên 
mua bán bất động sản, cộng đồng dân cư xung quanh, tham khảo 
thông tin quảng cáo qua các kênh truyền thông thương mại điện tử, hệ 
thống chiếu sáng đường phố khu dân cư, hình dạng kích thước ngôi 
nhà, an ninh và an toàn trong khu vực, tham khảo thông tin từ bạn bè 
người thân. Nhóm nhân tố này được đánh giá có ảnh hưởng lớn nhất 
đến quyết định mua nhà tại các dự án khu dân cư. Để đáp ứng nhu 
cầu của khách hàng nhà đầu tư cần phải: Sử dụng vật liệu và thiết bị 
chất lượng cao đảm bảo tính bền vững và tiện ích cho cư dân; sử 
dụng công nghệ hiện đại như hệ thống điện thông minh và an ninh 
để tạo ra môi trường sống tiện nghi và an toàn; thông tin minh bạch 
về mỗi ngôi nhà, bao gồm hình ảnh, diện tích, số phòng, và giá cả; 
sử dụng các kênh truyền thông như trang web, ứng dụng di động, 
và mạng xã hội để chia sẻ thông tin về dự án và các sản phẩm bất 
động sản; hợp tác với môi giới bất động sản tìm kiếm các môi giới 
chuyên nghiệp để giới thiệu sản phẩm và dự án tới một lượng lớn 
khách hàng tiềm năng; và xây dựng mối quan hệ với cư dân hiện tại 
để họ có thể giới thiệu sản phẩm đến người quen. 

• Nhóm tiện ích và phong thủy gồm 03 yếu tố: Gần các cơ sở 
vui chơi, giải trí và trung tâm thể dục - thể thao, hướng nhà phù hợp với 
phong thủy chủ nhà, và gần nơi làm việc. Những yếu tố này có đóng 
góp quan trọng vào sự hấp dẫn của ngôi nhà đối với người mua. 
Chủ đầu tư có thể dựa trên những thông tin tiện ích xung quanh dự 
án mình đầu tư trong tương lai đánh giá phân tích để đưa ra sản 
phẩm phù hợp với mong muốn của người mua. 

• Nhóm tác động từ các yếu tố tâm lý gồm 05 yếu tố: Thỏa 
mãn nhu cầu về chất lượng cuộc sống cho bản thân, mong muốn có 
nhiều không gian riêng cho bản thân, tác động từ ý kiến của người thân 
và bạn bè, mong muốn sở hữu một chỗ ở riêng, và thông tin từ chuyên 

gia tư vấn bất động sản. Để đáp ứng nhu cầu của người mua liên 
quan đến nhóm nhân tố này, chủ đầu tư có thể xem xét thiết kế dự 
án để tạo ra loại nhà ở phù hợp với kích thước gia đình và nhu cầu 
cá nhân, tạo ra môi trường sống thú vị và tiện nghi bằng cách tích 
hợp các tiện ích và dịch vụ như công viên, hồ bơi, sân chơi cho trẻ 
em, và các cơ sở giải trí khác trong khu dự án, xây dựng mối quan hệ 
với cộng đồng cư dân hiện tại bằng cách tổ chức các hoạt động và 
sự kiện cộng đồng, và lắng nghe ý kiến và phản hồi của họ. 

• Nhóm giá trị và điều kiện thanh toán gồm 04 yếu tố: Giá trị 
tương lai của ngôi nhà, giá bán hợp lý so với vị trí ngôi nhà, phương 
thức thanh toán linh hoạt, và giá bán hợp lý so với chất lượng ngôi nhà. 
Để thúc đẩy nhu cầu giao dịch, các nhà phát triển dự án bất động 
sản có thể cân nhắc: tạo ra các lựa chọn về giá cả đa dạng để đáp 
ứng nhu cầu của nhiều đối tượng khách hàng, cung cấp các chương 
trình thanh toán linh hoạt, bao gồm các kế hoạch thanh toán theo 
đợt hoặc hỗ trợ tài chính để giúp người mua dễ dàng đảm bảo tài 
chính cho việc mua nhà, cải thiện chất lượng xây dựng, tích hợp các 
tiện ích hiện đại, và đảm bảo rằng dự án phát triển ổn định và bền 
vững dẫn đến việc giá trị ngôi nhà tăng dần theo thời gian,  đảm 
bảo rằng giá bán của ngôi nhà phù hợp với chất lượng xây dựng và 
tiện ích có sẵn, và cung cấp thông tin và tư vấn tài chính đầy đủ và 
chính xác để giúp khách hàng hiểu rõ về các tùy chọn thanh toán, 
lựa chọn vay mượn, và các yếu tố tài chính liên quan đến mua nhà. 

• Nhóm vị trí gồm 02 yếu tố: Vị trí gần các khu vực sinh hoạt 
công cộng, công viên và vị trí gần các trục đường chính. Các chủ đầu 
tư cần đảm bảo rằng dự án xây dựng nằm ở vị trí thuận tiện gần các 
trục đường chính hoặc tuyến giao thông quan trọng. Vị trí thuận lợi 
giúp người mua tiết kiệm thời gian di chuyển và kết nối dễ dàng với 
các khu vực khác. Bên cạnh đó, dự án cần được phát triển gần khu 
sinh hoạt công cộng hoặc tạo ra các khu vực sinh hoạt công cộng 
trong dự án, bao gồm các tiện ích như sân chơi cho trẻ em, phòng 
tập thể dục, sân tennis, và phòng họp cộng đồng. Điều này tạo điểm 
thu hút cho cư dân và thúc đẩy sự tương tác giữa họ. 
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• Nhóm quy định và pháp lý gồm 02 yếu tố: Tính pháp lý của 
ngôi nhà được đảm bảo và hỗ trợ khoản vay và lãi suất hấp dẫn từ 
ngân hàng. Các nhà đầu tư phát triển bất động sản cần phải: Đảm 
bảo rằng mọi giao dịch và tài sản trong dự án khu dân cư đều tuân 
theo pháp luật và có tính pháp lí đảm bảo, các hợp đồng và thủ tục 
pháp lí nên được thực hiện một cách cẩn thận và đúng quy định, 
cung cấp thông tin chi tiết về các lựa chọn vay mượn, lãi suất, và các 
yếu tố tài chính khác để giúp người mua hiểu rõ hơn về tài chính của 
họ. Các yếu tố như sổ đỏ, giấy tờ tài sản, và các thủ tục liên quan đến 
giao dịch mua bán cần được quản lý một cách chuyên nghiệp và 
đáng tin cậy. Tích hợp công cụ tài chính cung cấp công cụ và tư vấn 
tài chính cho cư dân để giúp họ quản lý tài chính cá nhân và hợp 
đồng vay mượn một cách hiệu quả.  

• Nhóm uy tín chủ đầu tư và nhà thầu gồm 03 yếu tố: Hình 
ảnh và thương hiệu chủ đầu tư và nhà thầu, danh tiếng nhà thầu và 
chủ đầu tư, và kinh nghiệm phát triển dự án của chủ đầu tư. Để phát 
triển mạnh nhóm yếu tố này, các chủ đầu tư cần tích lũy kinh 
nghiệm và tham gia phát triển các dự án khu dân cư một cách 
chuyên nghiệp; thể hiện năng lực xây dựng và quản lý dự án thông 
qua các dự án thành công trong quá khứ; đồng thời lựa chọn các 
nhà thầu và đối tác đáng tin cậy, có uy tín trong ngành xây dựng. 
Việc hợp tác với những đối tác có năng lực và uy tín sẽ đảm bảo chất 
lượng xây dựng và thực hiện các dự án theo đúng tiến độ. Bên cạnh 
đó, chủ đầu tư cần xây dựng và duy trì một hình ảnh và thương hiệu 
uy tín nhằm thu hút khách hàng và tạo sự tin tưởng. 

 
5. KẾT LUẬN 
Nghiên cứu được thực hiện nhằm mục đích xác định và phân 

tích các nhân tố ảnh hưởng đến quyết định mua nhà dự án khu dân 
cư tại địa bàn tỉnh Long An (cũ). Sau khi tiến hành lược khảo các 
nghiên cứu trước đây, 39 yếu tố được xác định và được sử dụng để 
xây dựng bảng khảo sát. 236 bảng khảo sát hợp lệ được thu thập từ 
những đối tượng hiện đang sinh sống và làm việc tại địa bàn tỉnh 
Long An và khu vực lân cận. Kết quả phân tích cho thấy 39 yếu tố có 
tác động đáng kể đến quyết định mua nhà dự án khu dân cư. 39 yếu 
tố này được sử dụng để tiến hành phân tích nhân tố khám phá và 
được phân thành 7 nhóm nhân tố quan trọng nhất trong quá trình 
mua nhà. 7 nhóm nhân tố bao gồm: 1) Đặc điểm và thông tin sản 
phẩm, 2) tiện ích và phong thủy, 3) tác động từ yếu tố tâm lý, 4) giá 
trị và điều kiện thanh toán, 5) vị trí, 6) quy định và pháp lý, và 7) uy 
tín. Dựa kết quả nghiên cứu, nhằm đảm bảo sự thành công của dự 
án bất động sản khu dân cư, đáp ứng được nhu cầu thực tế của 
người mua nhà, và tăng tính thanh khoản của dự án các chủ đầu tư 
cần phải cân nhắc và thực hiện các chiến lược sau: 

- Xây dựng các dự án nhà ở với tiện nghi hiện đại và chất lượng 
cao để thu hút người mua. 

- Đầu tư vào hạ tầng và các tiện ích xã hội, bao gồm cả trường 
học, bệnh viện, và khu vui chơi giải trí. 

- Tạo ra môi trường sống sạch sẽ, an toàn và hài hòa với phong 
thủy tốt. 

- Chọn vị trí chiến lược cho các dự án nhà ở gần các tiện ích quan 
trọng và các tuyến giao thông chính để thuận lợi cho di chuyển và 
sử dụng dịch vụ. 

- Hợp tác với những đối tác có năng lực và uy tín sẽ đảm bảo 
chất lượng xây dựng và thực hiện các dự án theo đúng tiến độ, chủ 
đầu tư cần xây dựng và duy trì một hình ảnh và thương hiệu mạnh 
mẽ cho dự án bất động sản. 

- Tối ưu hóa thông tin tìm hiểu để mua nhà như cung cấp thông 
tin rõ ràng và minh bạch về các dự án nhà ở, bao gồm thông tin về 
thiết kế, tiện ích, phát triển hệ thống giới thiệu sản phẩm để giúp 
người mua đưa ra quyết định thông thái. 

- Xây dựng các chiến dịch quảng cáo và tiếp thị tạo ấn tượng tích 
cực về các dự án nhà ở. Đặc biệt cần đào tạo đội ngũ bán hàng bất 
động sản chuyên nghiệp kiến thức hoặc hợp tác với những chuyên 
gia đầu ngành để giới thiệu phân tích sản phẩm dự án  để tạo sự tin 
tưởng và thu hút người mua. 

- Tạo cơ hội cho người mua thăm thực tế và trải nghiệm các căn 
hộ hoặc nhà mẫu để họ có thể cảm nhận trước. Tạo mối quan hệ với 
cộng đồng. 

- Thu thập và chia sẻ các bằng chứng thực tế về giá trị và tiện ích 
của các căn nhà hoặc nhà mẫu qua các báo cáo, đánh giá từ người 
mua trước, và các tài liệu hình ảnh. 

- Cung cấp các lựa chọn thanh toán linh hoạt tạo ra các sản 
phẩm nhà ở đa dạng về giá cả nâng cao giá trị tương lai của ngôi 
nhà tạo điểm nhấn mạnh mẽ về giá so với chất lượng, bao gồm cả 
chương trình vay vốn và trả góp để giúp người mua có khả năng tài 
chính. 

- Cung cấp thông tin rõ ràng về giá bán và các khoản phí liên 
quan đến giao dịch mua nhà. 

- Đảm bảo tuân thủ đầy đủ các quy định pháp luật liên quan đến 
giao dịch bất động sản để tạo niềm tin cho người mua. 

- Cung cấp dịch vụ hỗ trợ pháp lý và tài chính để giúp người mua 
xử lý mọi thủ tục liên quan đến mua nhà. 

- Hỗ trợ khoản vay từ ngân hàng hỗ trợ cư dân trong việc tìm 
kiếm và xử lý các khoản vay từ ngân hàng để mua nhà. Cung cấp 
thông tin chi tiết về các lựa chọn vay mượn, lãi suất, và các yếu tố tài 
chính khác để giúp người mua hiểu rõ hơn về tài chính của họ. 
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ABSTRACT 
Piled raft foundation is commonly adopted for many foundations particularly in heavy structures. This study investigated the influence of pile 
configuration, pile length, and loading condition on the bearing capacity, settlement, and safety factor of piled raft foundations in two layers of 
clayey soil in Ho Chi Minh city, Vietnam. Three-dimensional finite element analyses were performed by using Plaxis 3D with a Mohr-Coulomb 
model under a 100 kPa vertical load. A piled raft foundation model consisting of a 20 m × 100 m raft supported by 70 piles was analyzed for 
different pile configurations, pile lengths, and loading conditions. The results indicated that at 0.02 m settlement, the regular configuration 
provided the highest bearing capacity (up to 185.9 MN), which was significantly higher than the staggered approximately 12.5% and 3-row 
configurations about 75.1%. Corresponding factors of safety more than three times greater and long-term settlements lower. Furthermore, 
increasing pile length from 20 m to 50 m enhanced bearing capacity by approximately 112%, improved the factor of safety by nearly 91%, and 
reduced long-term settlement by about 48%. In addition, combined vertical-horizontal loading increased settlement by about 4% and reduced 
the factor of safety by nearly 9% compared to vertical loading alone. This study highlights the importance of design parameters in piled raft 
performance and provides insight into optimizing foundation behavior under different conditions. 
Keywords: 3D analysis, bearing capacity, safety factor, piled raft, settlement. 

TÓM TẮT 
Móng bè cọc thường được áp dụng cho nhiều loại móng đặc biệt là trong các công trình lớn. Nghiên cứu này khảo sát ảnh hưởng của cấu 
hình cọc, chiều dài cọc và các loại phân bố tải trọng đến sức chịu tải, độ lún và hệ số an toàn của móng bè cọc cho đất hai lớp sét tại TP.HCM, 
Việt Nam. Phân tích phần tử hữu hạn ba chiều được thực hiện bằng sử dụng Plaxis 3D với mô hình Mohr-Coulomb dưới tải trọng thẳng đứng 
100 kPa. Mô hình móng bè cọc gồm một bè 20 m × 100 m được đỡ bởi 70 cọc đã được phân tích với các cấu hình cọc, chiều dài cọc và điều 
kiện tải trọng khác nhau. kết quả cho thấy, tại độ lún 0,02 m, cấu hình bố trí cọc đều cung cấp khả năng chịu tải cao nhất (lên đến 185,9 MN), 
cao hơn đáng kể so với cấu hình so le khoảng 12,5% và cấu hình 3 hàng khoảng 75,1%. Hệ số an toàn tương ứng lớn hơn ba lần và độ lún dài 
hạn thấp hơn. Hơn nữa, việc tăng chiều dài cọc từ 20 m lên 50 m đã tăng sức chịu tải lên khoảng 112%, cải thiện hệ số an toàn gần 91% và 
giảm độ lún dài hạn khoảng 48%. Ngoài ra, tải trọng kết hợp thẳng đứng và nằm ngang làm tăng độ lún khoảng 4% và giảm hệ số an toàn 
gần 9% so với chỉ tải trọng thẳng đứng. Nghiên cứu này nhấn mạnh tầm quan trọng của các thông số thiết kế đối với hiệu suất của bè cọc 
và cung cấp thông tin chi tiết về tối ưu hóa ảnh hưởng của nền móng trong các điều kiện khác nhau. 
Từ khóa: Phân tích 3D, sức chịu tải, hệ số an toàn, móng bè cọc, độ lún. 



01.2026 ISSN 2734 -9888278

www. t apch i x a ydung .v nNGHIÊN CỨU KHOA HỌC  

1. INTRODUCTION 
Piled raft foundation has emerged as an effective and 

economical solution for supporting heavy structures, particularly in 
soft or heterogeneous soils where traditional shallow foundations 
may fail to meet performance criteria. The concept integrates both 
piles and raft to share the applied loads, enhancing bearing capacity 
and reducing settlement (Poulos, 2009). While the raft provides a 
large contact area with the soil, piles contribute additional stiffness 
and control differential settlement, making piled raft foundation 
advantageous for high-rise buildings, bridges, and offshore 
structures (Horikoshi & Randolph, 1999). 

Numerous studies have investigated the behavior of piled raft 
foundations under various conditions. Factors such as pile 
configuration such as number, spacing, and layout, pile length, and 
type of loading (vertical, horizontal, or combined) significantly influence 
the performance of the system (Mandolini et al., 2005; Nguyen et al., 
2013; Nasr and Sorour, 2016). However, many of these studies rely on 
simplified analytical or two-dimensional numerical models, which may 
not capture the full interaction mechanisms in three dimensions. 

With the advancement of computational tools, three-
dimensional finite element (3D FE) analysis has become a powerful 
method to model the complex soil–structure interaction in piled raft 
foundation more realistically. It allows for the detailed evaluation of 
bearing capacity, settlement behavior, and safety factors under 
various design configurations and loading scenarios (Lee and Jeong, 
2010). Quang et al. (2021) indicated the effect of the settlement on 
piled raft foundation for high-rise buildings in Ho Chi Minh city by 
using Plaxis 3D. Modak and Singh (2022) investigated the influences 
of pile number, pile spacing, pile length and loading intensity on the 
settlement by an analysis method using the Plaxis 3D software. Also, 
numerical models based on a 3D FE analysis was used to identify 
optimum design parameters of piled raft foundations (Alesmael and 
Ekmen, 2025). 

The parametric factor was formulated based on the relationship 
between the impedance of the piled raft, and the pile foundation 
obtained by parametric numerical analyses in the frequency 
domain. This study aims to conduct 3D FE analysis to investigate the 
effects of pile configuration, pile length, and load type on the 
bearing capacity, settlement, and safety factor of piled raft 
foundations of Ho Chi Minh city. The findings are expected to 
provide deeper insights into the optimal design of piled raft 
foundation and enhance the understanding of their performance 
under different engineering conditions. 

 
2. RESEARCH SIGNIFICANCE 
This study provides a comprehensive evaluation of the 

performance of piled raft foundations subjected to various 
configurations, pile lengths, and loading conditions through 3D FE 
modeling. By analyzing factors such as bearing capacity, settlement, 
and factor of safety, the research offers valuable insights for 
optimizing foundation design in clayey soils typical of Ho Chi Minh 
city, Vietnam. In particular, the results reveal that combined vertical 
and horizontal loading markedly increases settlement and reduces 
the factor of safety, highlighting the critical need to consider 
horizontal loads in practical foundation design. 

 
3. METHODOLOGY 
3.1. Correlation of Moduli 
The deformation properties of elastic materials (E’) are described 

most by oedometer modulus (Eoed) and Poisson’s ratio (v) [10].  

(1 ) (1 2 )'
1

E Eoed
ν ν

ν
+ × −

= ×
−

                       (1) 

Where cv wEoed k
γ=  with vc is the consolidation coefficient, 

wγ is the unit weight of the pore fluid, k is the coefficient of 

permeability. 
2.2. Numerical Analysis Methods 
The standard notation is used to apply a finite element 

approximation as [11]: 
u N p Np Bnυ ε υ= = =                        (2) 

where v is the nodal displacement vector, pn is the nodal excess 
pore pressure vector, u is the continuous displacement vector 
within an element and p is the excess pore pressure. The matrix N 
contains the interpolation functions and B is the strain interpolation 
matrix. 

The same functions are used for displacements and pore 
pressures. Starting from the incremental equilibrium equation and 
applying the above finite element approximation: 

0
T T TB dV N bdV N tdS rσ∆ = ∆ + ∆ +∫ ∫ ∫          (3) 

where b is a body force due to self-weight and t is the surface 
tractions, the residual force vector r0 will be equal to zero, but 
solutions of previous load steps may have been inaccurate. By 
adding the residual force vector the computational procedure 
becomes self-correcting. The term dV  indicates integration over the 
volume of the body considered and dS  indicates a surface integral. 

 
4. 3D FINITE ELEMENT MODELING 
4.1. Material Properties 
Two layers of clayed soils were modelled in the standardized 

Mohr-Coulomb model under undrained type. The soil properties 
were mostly obtained from borehole investigations conducted in 
Ho Chi Minh City [12]. Both total stress analysis (TSA) and effective 
stress analysis (ESA) parameters were obtained from triaxial. The 
elastic modulus (E') values of ESA data were then determined using 
Eq. (1). Table 1 summarizes the material parameters used in the 
analysis. 

Table 1. Soil and foundation structure parameters 
Parameter Unit Soil 1 Soil 2 

  TSA ESA TSA ESA 
Unsaturated 
Density 

𝛄𝛄𝛄𝛄𝐮𝐮𝐮𝐮𝐮𝐮𝐮𝐮𝐮𝐮𝐮𝐮𝐮𝐮𝐮𝐮𝐮𝐮𝐮𝐮 
(𝐤𝐤𝐤𝐤𝐤𝐤𝐤𝐤 𝐦𝐦𝐦𝐦𝟑𝟑𝟑𝟑⁄ ) 

20.25 20.25 19.93 19.93 

Saturated 
Density 

𝛄𝛄𝛄𝛄𝐮𝐮𝐮𝐮𝐮𝐮𝐮𝐮𝐮𝐮𝐮𝐮 
(𝐤𝐤𝐤𝐤𝐤𝐤𝐤𝐤 𝐦𝐦𝐦𝐦𝟑𝟑𝟑𝟑⁄ ) 

20.25 20.25 19.93 19.93 

Elastic Modulus Es (𝑴𝑴𝑴𝑴𝑴𝑴𝑴𝑴𝑴𝑴𝑴𝑴) 8.33 - 39.44 - 
Elastic Modulus E’ (MPa) - 4.74 - 6.81 
Poisson’s ratio ν 0.35 0.30 0.35 0.30 
Cohesion 𝐜𝐜𝐜𝐜𝐫𝐫𝐫𝐫𝐫𝐫𝐫𝐫𝐫𝐫𝐫𝐫 (𝐤𝐤𝐤𝐤𝐤𝐤𝐤𝐤 𝐦𝐦𝐦𝐦𝟐𝟐𝟐𝟐⁄ ) 136.0 9.80 162.0 4.20 
Friction angle φ (o) 3.09 28.0 2.47 31.00 
Dilation angle Ψ (o) 0 0 0 0 
Permeabilities k (m/day) 5.50x10-3 8.64x10-3 

TSA: total stress analysis 
ESA: effective stress analysis 
The raft was simulated using a plate element with thickness of 

2.0 m. The piles were performed as embedded beam elements with 
a diameter of 1.0 m and a length of 30 m. The pile-soil interaction at 
the pile skin and the pile toe was considered to be layer dependent. 
Furthermore, both the raft and pile materials were considered as 
linear elastic with a rigid connection. The geometric configurations 
of the piled raft evaluated in the analysis are shown in Table 2.  
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Table 2. Properties of piled raft foundation 
Parameter Unit Pile Raft 

Unit weight 𝜸𝜸𝜸𝜸 (𝐤𝐤𝐤𝐤𝐤𝐤𝐤𝐤 𝐦𝐦𝐦𝐦𝟑𝟑𝟑𝟑⁄ ) 0 0 
Elastic Modulus Es (𝑴𝑴𝑴𝑴𝑴𝑴𝑴𝑴𝑴𝑴𝑴𝑴) 3.0x104 3.0x104 
Poisson’s ratio ν - 0.15 

Pile length L (m) 30.00 - 
Number of piles n 70.00 - 

Diameter d (m) 1.00 - 
Thickness  T (m) - 2.00 

a. Modeling of Piled Raft Foundation 
A 3D FE analysis was performed by using Plaxis 3D to investigate 

the behavior of piled raft foundations subjected to a vertical load of 
100 kPa. The analysis conducted with medium mesh and K₀ 
procedure for initial stress generation. The typical 3D model 
implementation is indicated in Figure 1. 

The models were simulated by length, width and height of 300 
m x 220 m x 100 m. The boundaries of model were fixed in bottom 
and sides, preventing displacement in all directions. The total finite 
element meshes were 8416 elements and 15947 nodes. The water 
level was assumed to be located at the ground surface.  

 
Figure 1. Typical 3D modeling in Plaxis 3D 
The piled raft system consisted of a rectangular raft measuring 

20 m × 100 m with a thickness of 2.0 m, supported by 70 piles with 
a length of 30.0 m. Three different pile arrangements were 
examined to investigate the influence of geometric configuration 
on the behavior of the piled raft foundation system. Fig. 2 shows the 
detailed different geometric configurations including regular, 
staggered and 3-row configurations. 

  
(a) Regular   (b) Staggered 

 
(c) 3-row configuration 

Figure 2. Three types of configurations 
Three different configurations for the piles were investigated to 

consider the effect of the pile length and load type on bearing 
capacity, settlement and factor of safety of the piled raft foundation. 
This research explores various scenarios of pile length and 

dimension to determine load contribution under applied vertical 
loading of 100 kPa.  

The analysis also investigated the effects of varying pile length 
(20 m, 30 m, and 50 m) and load type, including a vertical load of 
200 kPa and combined vertical and horizontal (100 kPa) loads. 

 
5. RESULTS AND DISCUSSIONS 
5.1. Effect of Configuration on Piled Raft 
5.1.1. Bearing capacity  
Fig. 3 indicated the load-settlement curves at a settlement of 

0.02 m for three different pile configurations. The regular 
configuration achieved the highest bearing capacity of 185.9 MN, 
which is approximately 12.5% higher than that of the staggered 
configuration (165.3 MN) and nearly 75.1% greater than that of the 
3-row configuration (46.3 MN).  

 
Figure 3. Bearing capacity of piled raft in three configurations 
Figure 4. indicates the failure zone corresponding to the 

ultimate bearing capacity load. The failure zone was taken as the 
total principal strain. It showed the developed failure zone without 
bottom and both of side boundaries. The results demonstrated that 
the bearing capacity was not affected by the boundary conditions. 

 

  
(a) Regular                                    ( b) Staggered 

 

 
(c) 3-row configuration 

Figure 4. Failure zone (total principal strain) 
5.1.2. Settlement  
The settlements of regular and staggered piled arrangements 

within 2 years were approximately 0.046 m while the 3-row 
arrangement showed a significantly larger settlement of about 
0.162 m, as shown in Fig. 5. These results emphasized the 
importance of pile arrangement in controlling time-dependent 
settlement behavior in piled raft foundations. 

5.1.3. Factor of safety 
The factor of safety of the regular, staggered and 3-row 

configurations were 30.75, 29.85, and 8.61 respectively, as indicated 
in Figure 6. 
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Figure 5. Settlement of piled raft in 

three configurations 

 
Figure 6. Factor of safety in three 

configurations 
b. Parametric Study 
The numerical results of the parametric study simulating the 

effects of pile length and loading conditions on the bearing capacity, 
settlement and safety factor of the piled raft foundation are 
illustrated in Figure 7. 

5.2.1. Effect of the length of piles 
Figure 7 shows diagrammatically the load-settlement response 

of the piled raft foundation for varying pile lengths. The pile length 
was increased from 20 m to 30 m and 50 m with a settlement of 0.02 
m, the bearing capacities were observed 83.09 MN, 125.05 MN, and 
176.33 MN, respectively. The results indicate the bearing capacity 
increases significantly with longer pile lengths representing an 
overall increase of about 112%. 

The settlements at 1200 days were reduced 0.98 m, 0.72 m and 
0.51 m for pile length of 20, 30 and 50 m, respectively, as shown in 
Figure 8. The long-term settlement decreased by approximately 
48% with increasing pile length. Meanwhile, the factor of safety 
increased from 12.90 to 13.29 and 24.59 as the pile length increased 
(Figure 9). Therefore, the longer pile was most reasonable to achieve 
optimal settlement.  

 

 
Figure 7. Effect of piled length on 

bearing capacity 

 
Figure 8. Effect of piled lengths on 

settlement 
5.2.2. Effect of loading conditions 
The effect of loading conditions was assessed by comparing a 

vertical load of 100 kPa with combined vertical (100 kPa)-horizontal 
(200 kPa) loads, as illustrated in Figure 10 and 11.  

 

 
Figure 9. Effect of piled length on 

factor of safety 

 
Figure 10. Effect of loading 

conditions on settlement 
Figure 10 presents the comparison of settlement behavior over 

time under various loading conditions. Settlement increased from 
0.69 m under vertical loading to 0.72 m under combined loading, a rise 
of approximately 4.3%. Factor of safety decreased from 14.45 to 13.20 
at a settlement of 0.2 m, a reduction of about 8.7% (Figure 11). 

 

 
Figure 11. Effect of horizontal and vertical load on factor of safety 

5. CONCLUSION 
This study conducted 3D numerical analyses to evaluate the 

performance of piled raft foundations in two-layer clayey soils 
representative of Ho Chi Minh City, Vietnam. The effects of pile 
configuration, pile length, and loading conditions on bearing 
capacity, settlement, and factor of safety were indicated. The 
main conclusions are as follows: 

At 0.02 m settlement, the regular configuration provided the 
highest bearing capacity (up to 185.9 MN), which was 
significantly higher than the staggered approximately 12.5% 
and 3-row configurations about 75.1%. The factors of safety 
were more than three times greater. Long-term settlement of 
the 3-row layout was approximately 0.162 m higher than the 
regular and staggered configurations of 0.046 m. 

Increasing pile length from 20 m to 50 m increased bearing 
capacity by about 112%, improved the factor of safety by nearly 
91%, and reduced long-term settlement by approximately 48%. 
The inclusion of horizontal loading increased settlement by 
about 4% and reduced the factor of safety by nearly 9%, 
highlighting the importance of combined loading in design. 

This study highlights the importance of considering both 
pile arrangement and pile length when designing piled raft 
foundations. Furthermore, since combined vertical and 
horizontal loading conditions lead to higher settlement and 
lower safety of factor, horizontal loads should be explicitly 
included in practical design to ensure stability and structural 
safety. 
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