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THANH NGA
ĐÌNH QUANG
MINH THÀNH

LAN CHI

PGS.TS.KTS NGUYỄN VŨ PHƯƠNG

PGS.TS LƯƠNG TÚ QUYÊN
KTS ĐINH ĐĂNG HẢI

GS.TS.KTS ĐỖ HẬU
KTS NGUYỄN VĂN THU

NGUYÊN HẠNH, THU THỦY

NGUYỄN HOÀNG LINH

XUÂN KHẢI

AN NHIÊN

THS ĐẶNG GIA QUYỀN, PGS.TS NGUYỄN THỊ THANH MAI
THS DOÃN MINH THU, GS.TS NGUYỄN QUỐC THÔNG, 

TS PHẠM ANH TUẤN
DƯƠNG THANH TIẾN, NGUYỄN LÂM, 

PHAN NHỰT DUY
THS.NCS NGUYỄN HUY HÙNG

THS NGUYỄN HẢI LÂM, TS VÕ NHẬT LUÂN

TS NGUYỄN PHƯƠNG THẢO
THS ĐẶNG THỊ NGA, THS VŨ HUYỀN THANH

TS HÀ XUÂN ÁNH

TS NGUYỄN HỮU DŨNG

VÕ TRỌNG NGHĨA, TRẦN THỊ VIỆT HÀ, 
ĐÀO DUY TOÀN

THS MAI VŨ DUY, THS NGUYỄN HUY, 
THS NGUYỄN HUY LONG, THS NGUYỄN THẾ VĂN, 

TS LÊ BỬU THẠCH, PGS.TS LƯU HỒNG TRƯỜNG, 
THS TRẦN QUANG ĐIỂN, THS NGUYỄN ĐÌNH PHÚC

PGS.TS TRẦN ANH DŨNG, THS NGUYỄN ĐỨC PHƯƠNG
THS VÕ TẤN ĐỨC, TS TRẦN THỊ QUỲNH NHƯ, 

PGS.TS TRẦN QUANG PHÚ
PGS.TS NGUYỄN ĐỨC TRỌNG

TS NGUYỄN TRỌNG CHỨC, KS LÊ QUÝ BÔN

THS LÊ THỊ THANH HÀ

TS TRẦN VĂN PHÚC
TS ĐỖ VĂN THUẬN, TS PHẠM HOÀI CHUNG

HOÀNG TRỌNG LÂM, VÕ DUY HÙNG, PHẠM NGỌC NAM

QUẢN LÝ NGÀNH
Thúc đẩy giải ngân đầu tư công năm 2026: Tập trung phát triển hạ tầng và nhà ở xã hội
Tăng tốc cho mục tiêu 5.000 km đường cao tốc
Để kinh tế biển phát triển bền vững: “Cảng xanh” và “đội tàu xanh” là xu thế tất yếu
Bước ngoặt chiến lược của hàng không Việt
TỪ CHÍNH SÁCH ĐẾN CUỘC SỐNG
Từ đô thị thông minh đến nông thôn thông minh: Tiếp cận lãnh thổ tích hợp cho tỉnh Vĩnh 
Long trong bối cảnh chính quyền địa phương 2 cấp
Quá trình chuyển hóa và biến đổi chức năng của không gian xanh đô thị
Cây xanh đô thị - hạ tầng thiết yếu cho phát triển đô thị
Kinh nghiệm quốc tế về quản lý rủi ro thiên tai dựa vào cộng đồng và bài học cho Việt Nam
Ý tưởng ứng dụng mô hình "Đô thị xốp" vào việc xây dựng lại các khu tập thể cũ
TRÒ CHUYỆN VỚI CHUYÊN GIA
Hạ tầng luôn luôn là nền tảng và mở lối cho những không gian tăng trưởng mới
GÓC NHÌN TỪ THỰC TIỄN
Định danh để minh bạch
PHÁT TRIỂN XANH
Xe Hybrid tự sạc: Lời giải cho bài toán năng lượng và hạ tầng tại Việt Nam 
GIỚI THIỆU SÁCH MỚI
Hạ tầng đường sắt
NGHIÊN CỨU KHOA HỌC
Không gian xanh đa năng gắn với hạ tầng xanh: Cách tiếp cận bền vững tại Việt Nam
Nhận diện giá trị nghệ thuật vườn truyền thống Việt Nam

Nâng cao hiệu quả quản lý xây dựng nhà ở riêng lẻ tại các phường Tân Thuận, Tân Mỹ, Phú 
Thuận, Tân Hưng - TP Hồ Chí Minh
Phân tích các rào cản và thách thức trong phát triển đô thị theo mô hình TOD: Bài học kinh 
nghiệm cho Hà Nội
Quản lý giao thông đô thị thông minh TP Hồ Chí Minh thích ứng biến đổi khí hậu dựa trên 
công nghệ số và tích hợp sử dụng đất
Đánh giá hiện trạng cấp nước sinh hoạt nông thôn tỉnh Quảng Ninh hướng tới phát triển bền vững
Tổ chức hệ thống phương tiện giao thông bổ trợ cho đường sắt đô thị tại Hà Nội: Những 
thuận lợi và khó khăn
Thiết lập cường độ mưa - thời đoạn - tần suất theo hàm Gumbel cho thoát nước mưa khu 
vực Hà Nội
Nghiên cứu khoảng cách tối thiểu giữa nút giao liên thông và vị trí cửa hầm đường bộ trên 
các tuyến đường cao tốc
Nhu cầu sử dụng điểm trung chuyển giao thông công cộng trong hành trình đô thị tại TP Hồ 
Chí Minh
Nghiên cứu áp dụng các công nghệ tiên tiến trong đánh giá sức khỏe và mức độ an toàn cây 
xanh để quản lý cây xanh đô thị tại Việt Nam

Nghiên cứu xác định các tiêu chí kỹ thuật làm cơ sở lựa chọn cấp kỹ thuật đường sắt
Hoàn thiện hệ thống cơ sở hạ tầng giao thông nhằm nâng cao hiệu quả khai thác của sân bay 
Long Thành
Nghiên cứu ảnh hưởng của độ chặt đến mô-đun đàn hồi cát biển dùng trong xây dựng nền 
đường cấp thấp
Nghiên cứu ảnh hưởng của vị trí cần cẩu đến sự ổn định của sà lan trong quá trình thi công 
công trình cầu
Nghiên cứu tham số ảnh hưởng đến ứng xử của dầm cao bê tông cốt thép nhiều nhịp có lỗ 
mở bằng mô phỏng số
Hiệu chỉnh công thức xác định khả năng kháng cắt của tấm FRP cho dầm bê tông ứng suất trước
Xây dựng và hoàn thiện hệ thống kết cấu hạ tầng giao thông đa phương thức theo tinh thần 
Đại hội XIV của Đảng
Ảnh hưởng của xi măng xỉ lò cao PCBBFs 40% đến nhiệt thủy hóa của bê tông khối lớn
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THANH NGA

DINH QUANG
MINH THANH

LAN CHI

NGUYEN VU PHUONG

LUONG TU QUYEN
DINH DANG HAI

DO HAU

NGUYEN VAN THU

NGUYEN HANH, THU THUY

NGUYEN HOANG LINH

XUAN KHAI

AN NHIEN

DANG GIA QUYEN, NGUYEN THI THANH MAI

DOAN MINH THU, NGUYEN QUOC THONG, 
PHAM ANH TUAN

DUONG THANH TIEN, NGUYEN LAM, PHAN NHUT DUY

NGUYEN HUY HUNG

NGUYEN HAI LAM, VO NHAT LUAN

NGUYEN PHUONG THAO

DANG THI NGA, VU HUYEN THANH
HA XUAN ANH

NGUYEN HUU DUNG

VO TRONG NGHIA, TRAN THI VIET HA, DAO DUY TOAN
MAI VU DUY, NGUYEN HUY, NGUYEN HUY LONG, 

NGUYEN THE VAN, LE BUU THACH, LUU HONG TRUONG, 
TRAN QUANG DIEN, NGUYEN DINH PHUC

TRAN ANH DUNG, NGUYEN DUC PHUONG
VO TAN DUC, TRAN THI QUYNH NHU, TRAN QUANG PHU

NGUYEN DUC TRONG

NGUYEN TRONG CHUC, LE QUY BON

LE THI THANH HA

TRAN VAN PHUC

DO VAN THUAN, PHAM HOAI CHUNG

INDUSTRY MANAGEMENT
Boosting public investment disbursement in 2026: Focusing on infrastructure development 
and social housing
Accelerating towards the goal of 5,000 km of highway
For sustainable development of the maritime economy: “Green ports” and “green fleets” are 
inevitable trends
A strategic turning point for Vietnamese aviation
FROM POLICY TO LIFE
From smart cities to smart rural areas: An integrated territorial approach for Vinh Long 
province in the context of a two-level local government structure
The process of transformation and functional change of urban green spaces
Urban greenery - Essential infrastructure for urban development
International experiences in community-based disaster risk management and lessons for 
Vietnam
The idea is to apply the "Sponge City" model to the reconstruction of old apartment 
complexes
TALK WITH EXPERTS
Infrastructure is always the foundation and opens the way for new growth opportunities
PERSPECTIVE TO PRACTICAL
Identification for transparency
GREEN MATERIALS
Self-charging hybrid vehicles: A solution to Vietnam's energy and infrastructure challenges
ABOUT NEW BOOK
Railway Infrastructure
SCIENTIFIC RESEARCH
Multi-functional green spaces integrated with green infrastructure: A sustainable approach 
in Vietnam
Identifying the artistic value of traditional Vietnamese gardens

Enhancing the Effectiveness of Managing the Construction permits for residential houses in 
the wards of Tan Thuan, Tan My, Phu Thuan, and Tan Hung in Ho Chi Minh City
Analysis of barriers and challenges in transit-oriented development (tod): Lessons learned 
for Hanoi
Smart urban traffic management in Ho Chi Minh City for climate change adaptation based on 
digital technologies and integrated land use
Assessing rural domestic water supply in Quang Ninh province: Implications for sustainable 
development
Organizing the feeder transport system for urban railways in Hanoi: Opportunities and challenges
Development of rainfall intensity-duration-frequency (IDF) curves using the Gumbel 
probability distribution for urban drainage design in Hanoi, Vietnam
A Study on the Minimum spacing requirements between expressway interchanges and Road 
tunnel portals
Demand for Public Transport Interchanges in Urban Travel Chains in Ho Chi Minh City
Research on applying advanced technologies to assess the health and safety of trees for 
urban greenery management in Vietnam

Research on determining technical criteria for the selection of railway technical grading
Enhancing the efficiency of Long Thanh international airport operations through the 
improvement of transport infrastructure systems
Study on the effect of dry density on the elastic modulus of sea sand for low-standard road 
applications
Study on the influence of crane position on the stability of barges during bridge construction 
operations
Parametric study on the behavior of multi-span reinforced concrete deep beams with 
openings using numerical simulation
Calibration of the Formula for determining the shear resistance contribution of frp sheets in 
prestressed concrete beams
Building and improving a multimodal transport infrastructure system in alignment with the 
spirit of the 14th National Party Congress



03.2026 ISSN 2734 -98884

138

142

146
152

158

163
168

173

178

182

186

191

194

199
202
207

213
219

225

230

233

237

241
245

249
252

257

263

269

273
276

THS NGUYỄN HẢI HÀ, TS NGUYỄN THÁI LINH
PGS.TS NGUYỄN ĐỨC MẠNH, PGS.TS ĐẶNG HỒNG LAM

THS.NCS TRẦN THỊ THU HIỀN, PGS.TS NGUYỄN CHÂU LÂN,
PGS.TS NGUYỄN TRỌNG HIỆP, GS.TS PHẠM HUY KHANG

TS TRẦN ĐỨC TRUNG
THS PHẠM THANH TÙNG, PGS.TS BÙI ĐỨC NĂNG, 

TS TRẦN ANH BẢO
HỒ NGÔ ANH ĐÀO, TRẦN THỊ KIM TUYẾN, 

NGUYỄN THỊ MINH TRANG
BÙI VĂN TUYÊN

NGUYỄN KHẮC QUÂN, NGUYỄN THANH PHONG, 
NGUYỄN MẬU PHƯỚC, CHÂU ĐỨC HUỆ

LÊ KIM THƯ, LÊ ANH TUẤN, TRẦN THANH SƠN, 
LÊ VĂN NHU

TS LÊ KIM THƯ

TS NGUYỄN THỊ THÚY HỒNG

TS NGUYỄN HOÀNG THÙY TRANG

TS NGÔ QUANG DỰ, THS TRỊNH XUÂN BÁU

TS NGUYỄN THỊ NGUYỆT HẰNG, TS HOÀNG CHÍ THÀNH, 
GS.TS NGUYỄN HOÀNG GIANG

THS NGUYỄN HỒ HỒNG PHÁT
NGUYỄN PHƯƠNG CHÂM

TRẦN PHẠM TRỌNG ĐỨC, HUỲNH THỊ MINH TRÚC

NGÔ THANH THỦY, TRẦN VĂN TÂM, HUỲNH XUÂN TÍN
PHAN VĂN TOÀN, NGUYỄN VĂN GIANG

CN TRẦN NGUYỄN NHƯ PHƯƠNG, 
PGS.TS HỒ THỊ THU HÒA, KS NGUYỄN THANH DANH

THS TRẦN TUẤN PHONG, PGS.TS NGUYỄN LƯƠNG HẢI

THS.NCS LÊ KHÁNH LINH, THS.NCS LÊ HÀ THIÊN ẤN

PGS.TS NGUYỄN HỒNG THÁI, TS THẠCH MINH QUÂN

TS NGUYỄN THỊ HẠNH, THS PHÙNG ĐẮC THỨC
CN TRƯƠNG THỊ HUỲNH ANH, PGS.TS HỒ THỊ THU HÒA, 

KS NGUYỄN THANH DANH
TS NGUYỄN TRỌNG ĐỨC, TS MAI XUÂN HƯƠNG

THS NGUYỄN THỊ THU HẰNG, THS ĐẶNG THỊ THU THẢO, 
THS ĐẶNG VIỆT TUẤN

TS HUỲNH PHƯỚC HIỂN, TS HÀ ANH TÙNG

BÙI THỊ NGỌC LAN

THS NGUYỄN THỊ CẨM NHUNG, 
TS NGUYỄN THỊ NHA TRANG, THS VŨ LÊ HUY

THS NGUYỄN TUẤN THÀNH
HUỲNH VĂN SÀ RỆN, LÊ ANH THẮNG,

 TRẦN TUẤN KIỆT

Nghiên cứu hệ số giảm lún của hệ trụ vật liệu rời xử lý nền đất yếu trên mô hình thực nghiệm

Nghiên cứu thí nghiệm trong phòng phương pháp gia cố nền đường bê tông xi măng

Bê tông tự lèn sử dụng cốt liệu tái chế từ phế thải xây dựng
Xây dựng thuật toán phát mẫu ngẫu nhiên theo phân phối Birnbaum-Saunders ba tham số 
và ứng dụng trong mô phỏng chiều dày bê tông phun
Sản xuất gạch không nung từ bùn thải nhà máy nước cấp, tro bay nhà máy nhiệt điện và tro 
trấu
Phát triển Chatbot tư vấn cho quản lý xây dựng - AI Build
Công nghệ 4.0 trong giám sát thông minh công trình bê tông cốt thép cũ: Trường hợp các 
chung cư ở TP Hồ Chí Minh
Nghiên cứu nâng cao chất lượng ảnh cho kính hiển vi quang học góc rộng bằng sử dụng 
thuật toán với mô hình vật lý
Ứng dụng ảnh vệ tinh Sentinel-2 trong đánh giá ảnh hưởng ngập lụt do bão Matmo tại TP 
Thái Nguyên
Đánh giá năng suất khai thác đội tàu biển thế giới bằng Phương pháp phân tích bao phủ dữ 
liệu (DEA) và chỉ số Malmquist
Nghiên cứu và đề xuất thuật toán lập bản đồ 3D cho robot, áp dụng vào drone và được mô 
phỏng trên nền tảng ROS
Bước đầu nghiên cứu một số yếu tố ảnh hưởng và biện pháp giảm thiểu tiếng ồn của dự án 
đường sắt tốc độ cao tại Việt Nam
Nghiên cứu thực nghiệm tính chất cơ học của thanh GFRP và triển vọng ứng dụng trong xây 
dựng tại Việt Nam
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QUẢN LÝ  NGÀNH

Bộ Xây dựng vừa ban hành Quyết định số 141/QĐ-BXD 
ngày 02/02/2026 về Chương trình hành động thực 
hiện Nghị quyết số 01/NQ-CP về nhiệm vụ, giải pháp 
chủ yếu thực hiện Kế hoạch phát triển kinh tế - xã hội 

và dự toán ngân sách nhà nước (NSNN) năm 2026; và Quyết 
định số 238 ngày 13/02/2026 về Kế hoạch triển khai thực hiện 
Nghị quyết số 02/NQ-CP về những nhiệm vụ, giải pháp chủ 
yếu cải thiện môi trường kinh doanh, nâng cao năng lực cạnh 
tranh quốc gia năm 2026.

MỤC TIÊU GIẢI NGÂN ĐẦU TƯ CÔNG TRÊN 95%
Chương trình hành động thực hiện Nghị quyết số 01/NQ-

CP đặt ra một số chỉ tiêu chủ yếu: Tỷ lệ giải ngân kế hoạch 
đầu tư công năm 2026 phấn đấu trên 95% kế hoạch được Thủ 
tướng Chính phủ giao; tỷ lệ đô thị hóa toàn quốc đạt 45%; số 
lượng căn NƠXH hoàn thành trên 110 nghìn căn.

Trong lĩnh vực vận tải, khối lượng hàng hóa tăng khoảng 
15%, hành khách tăng 15% so với năm 2025; khối lượng luân 
chuyển hàng hóa tăng khoảng 13,5%, luân chuyển hành khách 
tăng khoảng 14%. Diện tích nhà ở bình quân cả nước đạt 27 m² 
sàn/người; tỷ lệ người dân đô thị được cung cấp nước sạch tập 
trung đạt 95%; tỷ lệ hệ thống cấp nước đô thị lập và thực hiện 
kế hoạch cấp nước an toàn đạt 50%; tỷ lệ nước thải sinh hoạt 
được xử lý đạt tiêu chuẩn, quy chuẩn quốc gia đạt 18%.

Để đạt các mục tiêu trên, Bộ Xây dựng tập trung hoàn thiện 
đồng bộ thể chế, pháp luật; đổi mới tư duy quản lý nhằm thúc 
đẩy các đột phá chiến lược, nâng cao hiệu quả tổ chức thi hành 
pháp luật. Đồng thời rà soát, cắt giảm và đơn giản hóa thủ tục 
hành chính, cải thiện môi trường đầu tư; siết chặt kỷ luật, kỷ 
cương, tăng cường phòng, chống tham nhũng, tiêu cực.

Bộ Xây dựng cũng tập trung đầu tư xây dựng bảo đảm tiến 
độ các công trình hạ tầng chiến lược đồng bộ, hiện đại, thông 
minh, tăng cường kết nối quốc gia và quốc tế, nhất là các công 

trình giao thông trọng điểm.
Song song với đó, tiếp tục hoàn thiện quy định về tổ chức 

bộ máy hành chính; tăng cường phân cấp, phân quyền, nâng 
cao trách nhiệm người đứng đầu; siết chặt kỷ luật, kỷ cương 
hành chính gắn với kiểm tra, giám sát và kiểm soát quyền lực.

Công tác quản lý vận tải và dịch vụ hỗ trợ vận tải được gắn 
với mục tiêu cải thiện môi trường kinh doanh và bảo đảm trật 
tự, an toàn giao thông.

Trong lĩnh vực đầu tư xây dựng, Bộ Xây dựng chú trọng 
nâng cao năng lực thiết kế, thi công xây lắp theo hướng hiện 
đại, kiểm soát chặt chẽ chất lượng công trình; đồng thời kịp 
thời cập nhật, điều chỉnh các tiêu chuẩn, quy chuẩn, định mức 
và giá xây dựng.

Bộ Xây dựng tiếp tục hoàn thiện khung pháp lý và cơ chế 
triển khai quy hoạch - kiến trúc phù hợp mô hình chính quyền 
địa phương hai cấp; nâng cao chất lượng thẩm định và giám 
sát quy hoạch; rà soát hệ thống tiêu chuẩn, quy chuẩn đô thị; 
tăng cường ứng dụng công nghệ thông tin và chuyển đổi số 
trong quản lý quy hoạch, phát triển đô thị bền vững.

Bên cạnh đó, đẩy nhanh tốc độ và nâng cao chất lượng 
đô thị hóa, mở rộng không gian phát triển mới, lấy đô thị làm 
động lực phát triển.

Công tác phát triển NƠXH tiếp tục được triển khai, trọng 
tâm là thực hiện Đề án “Đầu tư xây dựng ít nhất 01 triệu căn 
hộ NƠXH cho đối tượng thu nhập thấp, công nhân khu công 
nghiệp giai đoạn 2021-2030”, đồng thời chú trọng ổn định và 
phát triển lành mạnh thị trường BĐS.

Bộ Xây dựng cũng tăng cường kỷ luật tài chính - ngân 
sách; quản lý thu, chi NSNN chặt chẽ theo quy định; phân bổ 
và giao dự toán năm 2026 đúng thời hạn. Việc điều hành chi 
ngân sách được thực hiện tiết kiệm, hiệu quả, đặc biệt đối với 
nguồn vốn sự nghiệp kinh tế gắn với khai thác hiệu quả tài 
sản kết cấu hạ tầng.

THÚC ĐẨY GIẢI NGÂN ĐẦU TƯ CÔNG NĂM 2026:

Tập trung phát triển hạ tầng và nhà ở 
xã hội

THANH NGA

Thực hiện Nghị quyết số 01/NQ-CP và Nghị quyết số 02/NQ-CP của Chính phủ, Bộ Xây 
dựng tập trung thúc đẩy giải ngân đầu tư công, phát triển NƠXH, hạ tầng giao thông 
và cải thiện môi trường đầu tư, kinh doanh trong các lĩnh vực quản lý.
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Trong lĩnh vực hợp tác quốc tế, Bộ Xây dựng triển khai các 
chủ trương hội nhập, chủ động thực hiện các điều ước và thỏa 
thuận quốc tế đã ký kết; huy động nguồn lực, kinh nghiệm 
quốc tế cho phát triển hạ tầng và xây dựng. Đồng thời mở 
rộng hợp tác song phương, đa phương và tiếp tục thực hiện 
nhiệm vụ tại Mạng lưới đô thị thông minh ASEAN.

Bên cạnh đó, Bộ Xây dựng tiếp tục triển khai các nghị 
quyết về phát triển KHCN, ĐMST&CĐS; đẩy mạnh nghiên cứu, 
ứng dụng công nghệ và vật liệu mới; tăng cường quản lý tài 
nguyên, bảo vệ môi trường và ứng phó với BĐKH.

CẢI THIỆN MÔI TRƯỜNG KINH DOANH, THÁO GỠ 
ĐIỂM NGHẼN PHÁP LÝ CHO DOANH NGHIỆP

Kế hoạch triển khai thực hiện Nghị quyết số 02/NQ-CP của 
Bộ Xây dựng hướng tới mục tiêu tiếp tục cải thiện mạnh mẽ 
môi trường đầu tư, kinh doanh trong các lĩnh vực quản lý, góp 
phần nâng cao vị thế của Việt Nam trên các bảng xếp hạng 
quốc tế.

Theo đó, môi trường kinh doanh được định hướng xây 
dựng theo hướng cạnh tranh lành mạnh, công khai, minh 
bạch, ổn định và giảm chi phí tuân thủ; khuyến khích đổi mới 
sáng tạo, huy động các nguồn lực cho phát triển.

Kế hoạch cũng đặt mục tiêu thúc đẩy gia tăng số lượng 
doanh nghiệp thành lập mới, giảm tỷ lệ doanh nghiệp tạm 
ngừng hoạt động; đồng thời tiếp tục hoàn thiện hệ thống hạ 
tầng giao thông vận tải và hạ tầng xây dựng, bảo đảm sự kết 
nối và phát triển hài hòa giữa các phương thức vận tải.

Việc ứng dụng tiến bộ KHCN vào dịch vụ vận tải, logistics 
được đẩy mạnh; nghiên cứu phát triển các phương thức vận 
tải tiên tiến nhằm nâng cao chất lượng dịch vụ, đáp ứng nhu 
cầu vận chuyển hàng hóa và hành khách.

Để đạt các mục tiêu trên, Bộ Xây dựng tiếp tục hoàn thiện 
hệ thống pháp luật, tháo gỡ các điểm nghẽn pháp lý trong 

các lĩnh vực quản lý; đổi mới tư duy xây dựng và tổ chức thực 
thi pháp luật, bảo đảm nền kinh tế vận hành theo cơ chế thị 
trường định hướng xã hội chủ nghĩa.

Bộ Xây dựng cũng rà soát danh mục ngành nghề đầu tư 
kinh doanh có điều kiện, cắt giảm và chuẩn hóa các điều 
kiện kinh doanh theo hướng minh bạch, hợp lý; chuyển 
mạnh từ tiền kiểm sang công bố điều kiện kinh doanh và 
hậu kiểm.

Cải cách thủ tục hành chính tiếp tục được đẩy mạnh nhằm 
nâng cao chất lượng phục vụ người dân và doanh nghiệp.

Đồng thời, ưu tiên khơi thông nguồn lực, tạo điều kiện 
thuận lợi để doanh nghiệp tiếp cận vốn, đất đai, mặt bằng sản 
xuất và nguồn nhân lực chất lượng cao.

Khu vực kinh tế tư nhân được khuyến khích phát triển bền 
vững thông qua thúc đẩy đổi mới sáng tạo, chuyển đổi số và 
chuyển đổi xanh, từng bước nâng cao năng lực cạnh tranh của 
doanh nghiệp.

Bên cạnh đó, các doanh nghiệp nhỏ, siêu nhỏ và hộ kinh 
doanh được hỗ trợ phát triển thông qua nâng cao chất lượng 
các dịch vụ hỗ trợ kinh doanh và hình thành hệ sinh thái dịch 
vụ chuyên nghiệp.

Công tác kiểm tra, bao gồm kiểm tra chuyên ngành đối với 
hàng hóa, được nâng cao hiệu quả nhằm giảm gánh nặng cho 
doanh nghiệp.

Một số chỉ tiêu cũng được đặt ra nhằm nâng cao chất lượng 
phục vụ người dân và doanh nghiệp trong thực hiện thủ tục 
hành chính và cung cấp dịch vụ công.

Việc ban hành Chương trình hành động thực hiện Nghị 
quyết số 01/NQ-CP và Kế hoạch triển khai Nghị quyết số 02/
NQ-CP thể hiện quyết tâm của Bộ Xây dựng trong thúc đẩy 
tăng trưởng, hoàn thiện thể chế và cải thiện môi trường kinh 
doanh, góp phần thực hiện các mục tiêu phát triển kinh tế - xã 
hội năm 2026.v

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



03.2026 ISSN 2734 -98888

QUẢN LÝ NGÀNH

TĂNG TỐC THI CÔNG NGAY TỪ ĐẦU NĂM
Những ngày cuối tháng 02/2026, ngay sau kỳ nghỉ Tết Bính 

Ngọ, nhịp điệu thi công trên công trường xây dựng cao tốc 
Tuyên Quang - Hà Giang trên đoạn tuyến qua tỉnh Tuyên Quang 
(cũ) đã rộn rã trở lại. Hàng trăm cán bộ, kỹ sư của Tập đoàn Xây 
dựng Đông Dương kết hợp với hệ thống máy móc, thiết bị hiện 
đại được chia thành 10 mũi đã tập trung thi công cuốn chiếu các 
hạng mục lớp cấp phối đá dăm và lớp cấp phối đá dăm gia cố 
xi măng ngay những ngày đầu Xuân để đẩy nhanh tiến độ hoàn 
thành đoạn tuyến cao tốc dài khoảng 20 km.

Sự quyết tâm cao độ của nhà thầu ngay từ đầu năm là điều 
hoàn toàn dễ hiểu bởi tại dự án này, Tập đoàn Xây dựng Đông 
Dương đảm nhiệm vai trò là nhà thầu đứng đầu liên danh thực 
hiện gói thầu XL20 - gói thầu có giá trị lớn nhất trong các gói xây 
lắp của cao tốc Tuyên Quang - Hà Giang giai đoạn 1 đoạn qua 
Tuyên Quang (cũ), với tổng giá trị hợp đồng lên tới 1.265 tỷ đồng.

Ông Nguyễn Ngọc Hòa - Chủ tịch HĐQT Tập đoàn Xây dựng 
Đông Dương cho biết, gói thầu XL20 khởi công từ tháng 2/2024, 
song đến tháng 4/2025 mới được bàn giao toàn bộ mặt bằng. 
Chỉ sau hơn 8 tháng tổ chức thi công đồng loạt, sản lượng của 
gói thầu đã đạt khoảng 60% giá trị hợp đồng. “Ngay sau kỳ nghỉ 
Tết Bính Ngọ, chúng tôi đã tăng cường thêm 5 mũi thi công 
với hơn 100 nhân sự để chuẩn bị thảm bê tông nhựa trên toàn 
tuyến gói XL20. Theo yêu cầu của chủ đầu tư, dự án sẽ thông xe 
dịp 30/4/2026, song Tập đoàn Xây dựng Đông Dương đặt mục 
tiêu hoàn thành toàn bộ gói thầu XL20 vào ngày 31/3/2026, sớm 
hơn 1 tháng so với kế hoạch”, ông Hòa chia sẻ.

Một dự án cao tốc trọng điểm khác ở khu vực phía Bắc nối 
Cao Bằng với Lạng Sơn là Đồng Đăng - Trà Lĩnh cũng đang 
bước vào giai đoạn cao điểm thi công. Ngay sau chuyến kiểm 
tra dự án của Thủ tướng Phạm Minh Chính vào ngày 20/02, 
chưa đầy một tuần sau, ngày 26/02, UBND hai tỉnh Lạng Sơn, 
Cao Bằng và nhà đầu tư (Tập đoàn Đèo Cả) đã phát động 
“Chiến dịch Đông Khê năm 2026” hoàn thành dự án đầu tư xây 
dựng tuyến cao tốc Đồng Đăng - Trà Lĩnh giai đoạn 1 theo hình 
thức PPP đúng dịp kỷ niệm 136 năm ngày sinh của Chủ tịch Hồ 
Chí Minh (19/5/1890 - 19/5/2026).

Ông Nguyễn Tấn Đông  - Phó chủ tịch HĐQT Tập đoàn 

Đèo Cả cho biết, tuyến cao tốc Đồng Đăng - Trà Lĩnh giai đoạn 
1 được xác định là dự án hạ tầng trọng điểm quốc gia và nhận 
được sự quan tâm sâu sát của lãnh đạo Đảng, Quốc hội, Chính 
phủ, các bộ ngành địa phương. Trong hai năm qua kể từ khi khởi 
công vào đầu năm 2024, dự án nhiều lần vinh dự được đón Thủ 
tướng Chính phủ và lãnh đạo Bộ Xây dựng tới kiểm tra thực địa, 
thăm hỏi, động viên người lao động. “Hưởng ứng chỉ đạo triển 
khai “Chiến dịch Đông Khê 2026” của Thủ tướng Chính phủ, liên 
danh nhà đầu tư xác định rõ quyết tâm chính trị và trách nhiệm 
tổ chức thực hiện, đặt mục tiêu hoàn thành giai đoạn 1 của dự án 
trước ngày 19/5/2026, rút ngắn khoảng 6 tháng so với tiến độ hợp 
đồng”, ông Đông chia sẻ.

Nhộn nhịp nhất lúc này phải kể đến công trường thi công 
các dự án xây dựng hạ tầng giao thông ở khu vực phía Nam khi 
các chủ đầu tư, nhà thầu đang tập trung dồn lực thi công hàng 
loạt các công trình trọng điểm, điển hình như: Cao tốc Biên 
Hòa - Vũng Tàu, cao tốc Khánh Hòa - Buôn Ma Thuột, cao tốc 
Châu Đốc - Cần Thơ - Sóc Trăng, cầu Đại Ngãi,… tất cả vì mục 
tiêu sớm đưa công trình vào khai thác, đảm bảo chất lượng 
để góp phần thúc đẩy phát triển kinh tế - xã hội đất nước nói 
chung và các địa phương nơi dự án đi qua nói riêng.

TẬP TRUNG CHO MỤC TIÊU 5.000 KM ĐƯỜNG CAO TỐC 
ĐẾN NĂM 2030

Tại phiên họp thứ 24 của Ban Chỉ đạo Nhà nước các công trình, 
dự án quan trọng quốc gia, trọng điểm ngành GTVT vào đầu 
tháng 3/2026, Thủ tướng Phạm Minh Chính đánh giá, thời gian 
qua, các công trình, dự án quan trọng quốc gia, trọng điểm ngành 
giao thông vận tải đã đạt nhiều kết quả tích cực, nhiều dự án nhà 
ga, bến cảng, cây cầu, tuyến đường được khởi công, khánh thành 
và thúc đẩy triển khai. Trong đó, hoàn thành 3.345 km cao tốc 
vượt chỉ tiêu 3.000 km đã đề ra; cơ bản hoàn thành, thông xe kỹ 
thuật toàn tuyến cao tốc Bắc - Nam từ Cao Bằng đến Cà Mau.

Biểu dương tinh thần trách nhiệm, sự hy sinh thầm lặng, thậm 
chí mồ hôi, nước mắt, xương máu, của những người vì lợi ích đất 
nước để góp phần quan trọng bảo đảm tiến độ các dự án đã 
thông xe kỹ thuật, chuẩn bị đưa vào khai thác đồng bộ, an toàn, 
Thủ tướng Chính phủ khẳng định, kết quả trên nhờ sự lãnh đạo 

Tăng tốc cho mục tiêu 5.000 km đường 
cao tốc

ĐÌNH QUANG

Trong bối cảnh Chính phủ đặt mục tiêu đến năm 2030 hoàn thành 5.000 km đường 
cao tốc, các chủ đầu tư, nhà thầu đang dồn lực tăng tốc thi công, rút ngắn tiến độ 
nhiều dự án lớn ngay từ những tháng đầu năm 2026.
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của Đảng, sự ủng hộ của Quốc hội, sự chỉ đạo quyết liệt, sát sao 
của Chính phủ, Thủ tướng, các Phó Thủ tướng Chính phủ cùng 
với sự vào cuộc quyết liệt của các bộ, ngành, địa phương, các chủ 
đầu tư, nhà thầu và sự đồng thuận của nhân dân.

Đối với những đoạn tuyến cao tốc đã hoàn thành, cần phải 
hoàn thiện chỉn chu, đúng với các tiêu chuẩn, quy chuẩn, Thủ 
tướng lưu ý phải bảo đảm "sáng, xanh, sạch, đẹp", hoàn nguyên 
công trình; khai thác tối ưu hiệu quả hệ thống đường cao tốc 
trục Bắc - Nam, Đông - Tây; tiếp tục bổ sung, hoàn thiện các trạm 
dừng nghỉ, các công trình kỹ thuật; hoàn thiện quy hoạch hệ 
thống đường cao tốc, tác động sự phát triển các tỉnh, thành phố, 
địa phương, các vùng; do đó các địa phương có công trình trọng 
điểm giao thông đi qua cần tối ưu hóa, khai thác tối đa không 
gian phát triển mới; tái cơ cấu cây trồng, vật nuôi. Điều này tạo 
thuận lợi đi lại cho nhân dân, giảm chi phí logistics, tạo sức cạnh 
tranh của Việt Nam trên thị trường quốc tế.

Trên cơ sở thành quả này và niềm tin của nhân dân, các bộ, 
ngành, địa phương cần tiếp tục thực hiện kế hoạch của nhiệm 
kỳ này với mục tiêu đến năm 2030, cả nước hoàn thành 5.000 
km đường cao tốc, đây là một chỉ tiêu hoàn toàn khả thi khi 
chúng ta đã đạt được kết quả tích cực trong nhiệm kỳ qua. Tuy 
nhiên cũng cần rút kinh nghiệm để làm chất lượng hơn, bảo 
đảm tiêu chuẩn, quy chuẩn, xây dựng các tuyến cao tốc khang 
trang, hoàn chỉnh hơn. Những đoạn tuyến nào trước đây chưa 
đạt chuẩn thì phải mở rộng, nâng cấp để đạt chuẩn.

Thủ tướng yêu cầu phải tăng cường kiểm tra, kiểm toán các 
dự án để chống lãng phí, tiêu cực, tham nhũng, lợi ích nhóm 
trong triển khai các công trình trọng điểm quốc gia. Lãnh đạo 
các bộ, ngành, địa phương liên quan, các chủ đầu tư, BQLDA 
dành thời gian thỏa đáng để rà soát, kiểm tra, đánh giá các quy 
trình, thủ tục, quy mô tổng mức đầu tư, kỹ thuật, đấu thầu, 
đấu giá, đơn giá…; xử lý sớm những bất cập, những tiêu cực 
có thể xảy ra; khắc phục những cái chưa được. Khi công trình 
hoàn thành thì phải bảo đảm chất lượng, yêu cầu kỹ mỹ thuật, 
hoàn nguyên… thực sự hoàn thành các công trình trọng điểm 
ngành GTVT.

Về yêu cầu sắp tới, Thủ tướng yêu cầu hoàn thiện nhanh 
các công trình đang thi công; các chủ thể liên quan rà soát, nếu 

thiếu vốn phải bổ sung ngay để bảo đảm hoàn thành trong năm 
2026 này. Khẩn trương phân bổ vốn đầu tư trung hạn để được 
thông qua tại Kỳ họp thứ nhất Quốc hội khoá XVI với tinh thần 
“Không lãng phí một ngày; Không chậm trễ một tuần; Không bỏ 
lỡ cơ hội trong một tháng; Không để bị động trong một năm”.

Thủ tướng Phạm Minh Chính cũng nhấn mạnh cần phải 
tiếp tục thực hiện 3 đột phá chiến lược; trong đó đặc biệt là 
coi trọng phát triển hạ tầng chiến lược đi đôi với hoàn thiện 
thể chế, qua đó mở rộng không gian phát triển mới, tạo thuận 
lợi đi lại cho nhân dân, thúc đẩy đầu tư công, góp phần tăng 
trưởng, phát triển đất nước.v

NỀN TẢNG TỪ THÀNH TỰU 3.000 KM CAO TỐC
Đại hội XIII của Đảng đặt mục tiêu đến năm 2030 cả nước 
có khoảng 5.000 km đường bộ cao tốc. Để hiện thực hóa 
mục tiêu này, Quốc hội và Chính phủ đã xây dựng lộ trình 
cụ thể, trong đó yêu cầu đến năm 2025 đạt khoảng 3.000 
km. Đây là nhiệm vụ hết sức thách thức. Bước vào nhiệm 
kỳ 2021 - 2025, sau hơn 15 năm triển khai, cả nước mới 
có khoảng 1.163 km cao tốc. Như vậy, trong 5 năm phải 
hoàn thành thêm gần 2.000 km, tương đương bình quân 
khoảng 400 km mỗi năm - cao gấp 5 lần giai đoạn trước.
Dưới sự chỉ đạo quyết liệt của Đảng, Nhà nước và Chính 
phủ, mục tiêu này đã được hoàn thành. Kết quả đó tạo 
nền tảng vững chắc trên 3 phương diện.
Thứ nhất, năng lực của các doanh nghiệp xây dựng hạ 
tầng được nâng lên rõ rệt. Nhiều nhà thầu trong nước đã 
làm chủ công nghệ mới, đầu tư thiết bị hiện đại; đội ngũ 
kỹ sư, công nhân ngày càng chuyên nghiệp.
Thứ hai, năng lực tổ chức thực hiện của cơ quan quản lý 
nhà nước được tăng cường, đặc biệt trong công tác giải 
phóng mặt bằng, di dời hạ tầng kỹ thuật và bảo đảm 
nguồn vật liệu. Sự phối hợp giữa Trung ương và địa 
phương ngày càng chặt chẽ, hiệu quả.
Thứ ba, thực tiễn triển khai đã trở thành “thước đo” để 
hoàn thiện thể chế. Nhiều vướng mắc về quy hoạch, đầu 
tư, xây dựng, đấu thầu được tháo gỡ, góp phần hình 
thành khung pháp lý đồng bộ, minh bạch cho giai đoạn 
phát triển nhanh và bền vững.

Bộ trưởng Trần Hồng Minh kiểm tra tiến độ thi công Dự án mở rộng cao tốc TP.HCM - Long Thành 
- Dầu Giây.
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CHUYỂN ĐỔI XANH LÀ YẾU TỐ THEN CHỐT QUYẾT 
ĐỊNH NĂNG LỰC CẠNH TRANH

Theo Nghị quyết 36-NQ/TW ngày 22/10/2018 của Ban 
Chấp hành Trung ương Đảng (khóa XII), về chiến lược phát 
triển kinh tế biển Việt Nam đến năm 2030, tầm nhìn đến 
năm 2045, đến năm 2030 phát triển thành công, đột phá 
về các ngành kinh tế biển theo thứ tự ưu tiên: Du lịch và 
dịch vụ biển; Kinh tế hàng hải; Khai thác dầu khí và các 
tài nguyên khoáng sản biển khác; Nuôi trồng và khai thác 
hải sản; Công nghiệp ven biển; Năng lượng tái tạo và các 
ngành kinh tế biển mới. Nghị quyết 36 đặt mục tiêu cụ 
thể đến năm 2030 các ngành kinh tế thuần biển đóng góp 
10% GDP cả nước; kinh tế của các tỉnh, thành phố ven biển 
ước đạt 65-70% GDP cả nước…

Hiện nay, ngành hàng hải Việt Nam đang đứng trước áp 
lực chuyển đổi mạnh mẽ để đáp ứng Chiến lược giảm phát 
thải khí nhà kính từ tàu của Tổ chức Hàng hải quốc tế và 
phù hợp với mục tiêu phát thải ròng bằng 0 vào năm 2050 
theo cam kết tại COP26. Trong bối cảnh xu thế phát triển 
bền vững và kinh tế xanh ngày càng trở thành tiêu chí bắt 
buộc trong thương mại quốc tế, quá trình chuyển đổi xanh 
không chỉ là yêu cầu về môi trường mà còn là yếu tố then 
chốt quyết định năng lực cạnh tranh của ngành hàng hải 
Việt Nam.

Việt Nam với hơn 3.260 km bờ biển và vị trí chiến lược 
trên các tuyến hàng hải quốc tế, Việt Nam có lợi thế lớn để 
trở thành trung tâm trung chuyển hàng hóa của khu vực 
châu Á - Thái Bình Dương. Tuy nhiên, để tận dụng được 
cơ hội này, Việt Nam phải đẩy nhanh quá trình chuyển 

đổi xanh, phù hợp với cam kết phát thải ròng bằng 0 vào 
năm 2050 tại COP26. Chính phủ đã ban hành một số chính 
sách quan trọng như Quyết định số 876/QĐ-TTg ngày 
22/7/2022 về chuyển đổi năng lượng xanh, giảm phát thải 
khí các bon và khí mê tan của ngành giao thông vận tải và 
Bộ Giao thông vận tải (nay là Bộ Xây dựng) đã ban hành 
Quyết định 2027/QĐ-BGTVT phê duyệt đề án phát triển 
cảng xanh tại Việt Nam. 

Thực hiện Nghị quyết 45-NQ/TW của Bộ Chính trị với 
mục tiêu đưa Hải Phòng trở thành trọng điểm kinh tế biển 
của cả nước, Công ty CP Cảng Hải Phòng đang chứng kiến 
cuộc chuyển mình lịch sử. Từ việc dồn toàn lực đưa Bến 
số 3, 4 Lạch Huyện vào khai thác để đón tàu mẹ đi thẳng 
Âu - Mỹ, đến quyết tâm thực hiện “mục tiêu kép” trong 
di dời cảng Hoàng Diệu và chiến lược số hóa toàn diện. 
Không chỉ mở rộng không gian phát triển ra biển lớn, 
doanh nghiệp cảng biển chủ lực của thành phố Cảng còn 
chủ động tái cấu trúc, chuyển đổi số và chuyển đổi xanh, 
hướng tới mô hình cảng hiện đại, thông minh và từng 
bước tiệm cận mục tiêu Net Zero.

Tại Hải Phòng, cụm cảng Lạch Huyện được quy hoạch 
là cảng biển nước sâu, cảng biển quốc gia loại đặc biệt, 
cùng với cụm cảng Bà Rịa - Vũng Tàu giữ vai trò cửa ngõ 
hàng hải quốc tế của Việt Nam. Nếu như trước đây, trên 
các tuyến vận tải biển quốc tế, Cảng Hải Phòng chủ yếu 
đóng vai trò là cảng gom hàng, nơi hàng hóa xuất khẩu 
phải trung chuyển qua các cảng nước sâu như Singapore 
hay Hong Kong, thì nay, vị thế ấy đã thay đổi hoàn toàn. 
Sự kiện đưa Bến số 3 và số 4 tại Lạch Huyện vào khai thác 

ĐỂ KINH TẾ BIỂN PHÁT TRIỂN BỀN VỮNG:

“Cảng xanh” và “đội tàu xanh” là xu thế 
tất yếu

MINH THÀNH

Việt Nam có rất nhiều lợi thế để phát triển kinh tế biển, tiềm năng sẵn có với chiều 
dài trên 3.260 km đường bờ biển. Nhưng để phát triển bền vững, Việt Nam cần nhiều 
hơn những “cảng xanh” và “đội tàu xanh”, cũng là để phù hợp với xu thế và những cam 
kết quốc tế. 

MINH THÀNH
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không chỉ đơn thuần là mở rộng hạ tầng, mà là một bước 
chuyển về chất trong năng lực cạnh tranh. Với cầu tàu dài 
khoảng 750 m và độ sâu lớn, các bến cảng này được đầu 
tư theo tiêu chuẩn quốc tế, cho phép tiếp nhận trực tiếp 
tàu container trọng tải lên tới 165.000 DWT. Điều này biến 
Cảng Hải Phòng thành “cửa ngõ” để hàng hóa Việt Nam đi 
thẳng tới thị trường Âu - Mỹ mà không cần trung chuyển. 

Không dừng ở việc mở rộng quy mô, Lạch Huyện còn 
được định hướng phát triển theo mô hình cảng xanh, 
cảng thông minh, trở thành hạt nhân thúc đẩy hệ sinh thái 
logistics khu vực Hải Phòng và toàn bộ vùng kinh tế trọng 
điểm Bắc Bộ.

Trong bối cảnh các hiệp định thương mại tự do thế hệ 
mới như EVFTA, CPTPP… đặt ra yêu cầu ngày càng cao về 
giảm phát thải carbon, Công ty CP Cảng Hải Phòng xác 
định rõ: chuyển đổi số và chuyển đổi xanh không còn là 
khẩu hiệu, mà là yêu cầu tất yếu, là tấm giấy thông hànhđể 
tham gia sâu vào chuỗi cung ứng toàn cầu. Trên nền tảng 
các chiến lược chuyển đổi số đã được phê duyệt, Cảng 
Hải Phòng triển khai đồng bộ nhiều giải pháp: Hệ thống 
Smart Gate (cổng thông minh) với khả năng nhận diện mã 
container, biển số xe tự động và hệ thống e-Port đã được 
triển khai, đến các nền tảng quản lý tập trung, chăm sóc 
khách hàng và điều hành khai thác thông minh, mang lại 
tiện ích vượt trội cho khách hàng. Doanh nghiệp đang tiếp 
tục xây dựng kho dữ liệu tập trung, ứng dụng Big Data, AI 
để dự báo sản lượng, tối ưu xếp bãi và điều phối thiết bị, 
từng bước hình thành mô hình cảng thông minh với mô 
hình Digital Twin 3D.

Cùng với số hóa là lộ trình phát triển cảng xanh. Ban 
lãnh đạo Công ty CP Cảng Hải Phòng đã ban hành Đề án 
phát triển cảng xanh giai đoạn 2025 - 2030, phù hợp với 
Quy hoạch tổng thể phát triển hệ thống cảng biển Việt 
Nam. Trong đó, tập trung vào 5 mũi nhọn đột phá, đan 
xen chặt chẽ, gồm: Chiến lược đầu tư hạ tầng chiều sâu; 
Chuyển dịch mạnh mẽ từ mô hình khai thác cảng thuần 
túy sang phát triển hệ sinh thái logistics toàn diện; Chuyển 
đổi số và tăng trưởng xanh; Cấp điện bờ tại cầu 1 Cảng Tân 
Vũ, tạo tiền đề để giai đoạn 2026 - 2030 thực hiện chuyển 
đổi mạnh mẽ các phương tiện xe nâng, xe kéo sang sử 
dụng điện hoặc động cơ Hybrid, cũng như nghiên cứu ứng 
dụng nhiên liệu Hydrogen xanh.

PHÁT TRIỂN “ĐỘI TÀU XANH”
Theo Cục Hàng hải và Đường thủy Việt Nam, kết thúc 

năm 2025, đội tàu biển Việt Nam có gần 1.500 tàu với tổng 
trọng tải 11,3 triệu DWT. Trong đó, đội tàu vận tải hàng hóa 
gồm 930 tàu, trọng tải bình quân đạt 8.900 DWT/tàu. Tuy 
nhiên, mặc dù xếp thứ 22 thế giới, đội tàu Việt Nam thực 
tế chỉ chiếm chưa đến 1% tổng trọng tải toàn cầu. Năng 
lực vận chuyển hiện chỉ đảm nhận được khoảng 8% sản 
lượng hàng hóa xuất nhập khẩu, chủ yếu hoạt động trên 
các tuyến vận tải quốc tế ngắn. Trong khi vận tải biển đảm 
nhận trên 80% khối lượng hàng hóa lưu thông toàn cầu, 
đội tàu Việt Nam đang đối mặt với áp lực cạnh tranh gay 
gắt từ xu hướng thế giới: Tăng kích cỡ tàu và chuyển đổi 
năng lượng xanh.

Về quy mô, đội tàu thế giới đang chuyển dịch mạnh 
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sang các loại tàu cỡ lớn như tàu container 23.000 - 24.000 
TEU, tàu hàng rời trên 400.000 DWT hay tàu dầu thô trên 
300.000 DWT. Ngược lại, cơ cấu đội tàu Việt Nam vẫn chủ 
yếu là tàu cỡ nhỏ và trung bình, với tốc độ tăng trưởng 
chậm.

Trong khi đó, về công nghệ, giai đoạn 2024 - 2025, 
khoảng 50% tổng trọng tải đơn đặt đóng mới trên toàn 
cầu là các tàu sử dụng hoặc sẵn sàng sử dụng nhiên liệu 
thay thế (xanh). Tại Việt Nam, số lượng tàu đóng mới sử 
dụng nhiên liệu sạch còn hạn chế, tỷ lệ thay thế gần như 
chưa đáng kể.

Nếu không có giải pháp đầu tư bài bản và chuyển đổi 
phù hợp, khoảng cách đội tàu Việt Nam và thế giới sẽ tiếp 
tục nới rộng. Đội tàu Việt Nam có nguy cơ bị hạn chế tiếp 
cận thị trường, tăng chi phí và giảm năng lực cạnh tranh 
trong dài hạn. Áp lực chuyển đổi càng trở nên rõ nét khi 
thị trường vận tải biển toàn cầu đang có dấu hiệu dư cung, 
đặc biệt ở phân khúc container. Khi nguồn tàu lớn và hiện 
đại ngày càng dồi dào, những đội tàu chậm đổi mới sẽ khó 
giữ thị phần. Tiêu chuẩn khí thải ngày càng siết chặt đang 
định hình lại thị trường vận tải biển. Sự chậm trễ trong đầu 
tư tàu xanh khiến doanh nghiệp Việt đứng trước nguy cơ 
mất thị phần ngay trên các tuyến xuất nhập khẩu chủ lực.

Còn theo Cục Đăng kiểm Việt Nam, ngành hàng hải 
trong nước đang phải đối diện hàng loạt thách thức: Đội 
tàu già hóa, thiếu công nghệ kiểm soát khí thải tiên tiến, 
vắng cơ chế hỗ trợ tài chính và đặc biệt là thiếu hạ tầng 
phục vụ nhiên liệu thay thế. Các chủ tàu được khuyến nghị 
sớm xây dựng lộ trình chuyển đổi, từ đánh giá khả năng sử 
dụng methanol, amoniac, hydro đến tính toán chi phí đầu 
tư và vận hành dài hạn.

Bên cạnh thay đổi nhiên liệu, các biện pháp tối ưu hóa 
hành trình, bảo dưỡng thân vỏ, chân vịt và áp dụng công 
nghệ tiết kiệm năng lượng cũng được xem là giải pháp 
“ngắn hạn” giúp giảm phát thải tức thời. 

Tuy nhiên, làn sóng chuyển đổi xanh cũng mở ra cơ hội 
cho ngành đóng tàu và dịch vụ hàng hải trong nước. Việc 
nắm bắt công nghệ đóng mới tàu sử dụng nhiên liệu sạch, 
tàu hiệu suất năng lượng cao hay các hệ thống giảm phát 
thải như SCR, OCCS có thể giúp doanh nghiệp Việt tham 
gia sâu hơn vào chuỗi giá trị toàn cầu.

GẤP RÚT HOÀN THIỆN KHUNG PHÁP LÝ VỀ "ĐỘI 
TÀU XANH"

Đóng góp vào dự thảo Bộ luật Hàng hải Việt Nam mới 
(dự kiến trình Quốc hội vào tháng 10/2026), đại diện Tổng 
công ty Công nghiệp tàu thủy (SBIC) cho rằng, Việt Nam 
đã xác định mục tiêu trở thành quốc gia mạnh về biển, 
giàu lên từ biển thông qua Nghị quyết 36-NQ/TW ngày 
22/10/2018, trong đó ngành hàng hải là một trong 6 lĩnh 
vực kinh tế biển mũi nhọn. Chiến lược này tạo động lực 
lớn để thúc đẩy đầu tư vào kết cấu hạ tầng, luật pháp và 
logistics hàng hải.

Ngành hàng hải hiện đối mặt với nhiều thách thức từ 
kinh tế, chính trị đến môi trường, đồng thời phải thích ứng 

với sự sửa đổi và cập nhật của các công ước quốc tế quan 
trọng mà Việt Nam là thành viên, như Công ước SOLAS về 
An toàn hàng hải và Công ước STCW về Chuẩn mực huấn 
luyện thuyền viên. Đặc biệt, Tổ chức Hàng hải Quốc tế 
(IMO) đang xem xét sửa đổi Phụ lục VI Công ước MARPOL 
nhằm cụ thể hóa Khung phát thải ròng bằng 0.

Các quốc gia và khu vực lớn như EU, Hoa Kỳ, Nhật Bản, 
Hàn Quốc đang triển khai hàng loạt tiêu chuẩn và rào cản 
thương mại xanh, điển hình là Hệ thống giao dịch phát 
thải (ETS). Điều này tạo áp lực cạnh tranh lớn đối với ngành 
hàng hải Việt Nam. Nếu không tuân thủ các quy định quốc 
tế về phát thải, các tàu sẽ bị hạn chế hoạt động hoặc loại 
khỏi thị trường, đây là thách thức lớn, nhất là đối với đội 
tàu già cỗi.

Trên cơ sở đó, đại diện SBIC đưa ra một số đề xuất, kiến 
nghị chính sách trong quá trình xây dựng dự thảo Bộ luật 
Hàng hải Việt Nam mới để phát triển được "đội tàu xanh" 
trong kỷ nguyên mới. Trong đó, đầu tiên là hoàn thiện khung 
pháp lý về "đội tàu xanh", với việc tiếp tục hoàn thiện thể chế, 
chính sách và tiêu chuẩn kỹ thuật quốc gia về tàu biển sử 
dụng nhiên liệu sạch (LNG, methanol, hydrogen, điện) phù 
hợp với khuyến nghị của IMO; Xây dựng lộ trình kiểm định, 
đăng kiểm và cấp phép cho các loại tàu sử dụng công nghệ 
mới; Hoàn thiện quy định về mua, bán, đóng mới tàu, trong 
đó quy định rõ các chỉ tiêu, tỷ lệ bắt buộc về sử dụng nhiên 
liệu xanh, khuyến khích sử dụng LNG và nhiên liệu sạch. Mục 
tiêu là 30% đội tàu mới sử dụng LNG, hydrogen hoặc hybrid; 
Hoàn thiện các quy định pháp lý về tiếp nhiên liệu xanh tại 
cảng, vận hành an toàn tàu xanh, cùng với cơ chế ưu đãi thuế, 
phí và hỗ trợ tín dụng đầu tư đóng tàu xanh; Đơn giản hóa 
thủ tục đăng kiểm và các tiêu chuẩn vật liệu, máy móc thiết 
bị trong đóng mới, sửa chữa tàu.

Tiếp đó, thực hiện cam kết môi trường với việc ứng 
dụng công nghệ tiên tiến, giảm phát thải khí nhà kính 
theo lộ trình phù hợp với Quyết định 876/QĐ-TTg; Nâng 
cao năng lực thu gom nước thải, rác thải tại các cơ sở đóng 
mới và sửa chữa tàu để thực hiện cam kết phát thải ròng 
về “0” vào năm 2050 (COP26).

Có thể nhận thấy, một trong những thách thức lớn 
nhất đối với quá trình chuyển đổi xanh trong ngành hàng 
hải Việt Nam hiện nay là thiếu một hành lang pháp lý đầy 
đủ và đồng bộ. Hệ thống văn bản quy phạm pháp luật về 
hàng hải chưa có quy định cụ thể về phát triển cảng xanh, 
cảng thông minh, tàu xanh, sử dụng nhiên liệu bền vững 
cho tàu biển cũng như tiêu chuẩn, quy chuẩn và các cơ chế 
ưu đãi đủ mạnh để khuyến khích doanh nghiệp hàng hải 
đầu tư công nghệ mới và chuyển đổi xanh.

Về hạ tầng kỹ thuật, các điều kiện phục vụ nhiên liệu 
sạch gần như chưa hình thành, nguồn nhân lực am hiểu 
công nghệ xanh còn rất hạn chế, đặc biệt là đội ngũ kỹ sư 
chuyên sâu về vận hành thiết bị điện bờ và hệ thống tiếp 
nhận nhiên liệu bền vững. Các cơ sở đào tạo đã chủ động 
xây dựng, điều chỉnh chương trình đào tạo để tích hợp nội 
dung về chuyển đổi xanh, song hiện vẫn chưa có sự đồng 
bộ, thống nhất.

QUẢN LÝ NGÀNH
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Trong khi đó, chi phí đầu tư thiết bị và phương tiện 
xanh vẫn ở mức cao, thời gian thu hồi vốn kéo dài, trong 
khi các chính sách hỗ trợ như tín dụng xanh, ưu đãi thuế 
còn thiếu và chưa đủ hấp dẫn. Ngoài ra, nhận thức của 
nhiều doanh nghiệp về tầm quan trọng và lợi ích dài hạn 
của chuyển đổi xanh vẫn còn hạn chế, dẫn đến việc chưa 
có kế hoạch chiến lược và lộ trình thực hiện cụ thể.

Chuyển đổi xanh tại các cảng biển Việt Nam đã có những 
kết quả đáng khích lệ. Nhiều cảng đã đạt hoặc tiến gần đến 
tiêu chí cảng xanh, tiêu biểu là các cảng thuộc Tổng công ty 
Tân Cảng Sài Gòn, Cảng Hải Phòng, Cảng Đà Nẵng, Cái Mép 
- Thị Vải, Gemalink... Các cảng lớn cũng đã được đầu tư thiết 
bị bốc xếp hiện đại, tự động, sử dụng điện thay thế nhiên 
liệu hóa thạch, vừa giảm chi phí lao động, tăng năng suất 
xếp dỡ, vừa góp phần giảm phát thải khí nhà kính. 

Bên cạnh đó, nhiều doanh nghiệp cảng đã lắp đặt hệ 
thống pin năng lượng mặt trời áp mái, triển khai giải pháp 
cung cấp điện bờ cho tàu biển và nghiên cứu sử dụng vật 
liệu xây dựng thân thiện môi trường hoặc có thể tái chế. 
Một số doanh nghiệp đang nghiên cứu chuyển đổi sang 
phương tiện chạy điện thay thế các phương tiện sử dụng 
nhiên liệu hóa thạch. Về ứng dụng công nghệ thông tin, 
nhiều cảng biển Việt Nam đã triển khai ứng dụng công 
nghệ thông tin vào hoạt động kinh doanh khai thác cảng 
biển nhằm giảm phát thải khí nhà kính.

Kinh nghiệm quốc tế cho thấy các quốc gia đi đầu 
trong khu vực đã sớm xây dựng chiến lược chuyển đổi 

xanh toàn diện nhằm tận dụng cơ hội từ xu thế vận tải 
biển phát thải thấp. Việc đầu tư đồng bộ hạ tầng cung ứng 
nhiên liệu sạch, trước mắt là LNG và từng bước chuẩn bị 
cho methanol, amoniac trong giai đoạn 2025-2030, được 
xem là yếu tố then chốt để thu hút các tuyến vận tải xanh 
quốc tế và duy trì vị thế trong chuỗi cung ứng toàn cầu. 
Đồng thời, các mô hình cảng xanh được triển khai thí điểm 
trước khi nhân rộng, kết hợp với việc áp dụng hệ thống 
cấp điện bờ theo lộ trình bắt buộc, đã chứng minh hiệu 
quả trong việc giảm phát thải KNK và nâng cao tiêu chuẩn 
dịch vụ cảng biển.

Từ kinh nghiệm khu vực, có thể rút ra các bài học liên 
quan đến chính sách quan trọng cho Việt Nam: Trước hết, 
cần sớm hoàn thiện khung pháp lý, trong đó Bộ luật Hàng 
hải sửa đổi quy định về tiêu chí cảng xanh, cảng thông 
minh, tàu xanh, nhiên liệu hàng hải bền vững và cơ chế 
khuyến khích cảng biển, tàu sử dụng nhiên liệu bền vững. 
Thứ hai, cần ưu tiên đầu tư có trọng điểm vào hạ tầng nhiên 
liệu sạch tại các cảng nước sâu và cảng trung chuyển quốc 
tế để từng bước tham gia các tuyến vận tải biển xanh. Thứ 
ba, nên triển khai mô hình cảng xanh tại một số cảng lớn 
trước khi áp dụng bắt buộc trên toàn quốc, bảo đảm phù 
hợp với điều kiện kinh tế - kỹ thuật trong nước. Cuối cùng, 
việc gắn kết chuyển đổi xanh với chính sách tài chính ưu 
đãi và hợp tác quốc tế sẽ là chìa khóa để đẩy nhanh quá 
trình này, giúp Việt Nam không bị tụt hậu trong xu thế 
logistics xanh toàn cầu.v

Tàu biển Fortune Freighter của VOSCO.
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KHÔNG CHỈ MANG Ý NGHĨA THƯƠNG MẠI ĐƠN 
THUẦN

Ngày 18/02 (giờ địa phương) tại Washington, trước sự 
chứng kiến của Tổng Bí thư Tô Lâm và đoàn đại biểu cấp cao 
Việt Nam nhân chuyến công tác đến Mỹ dự cuộc họp khai mạc 
Hội đồng Hòa bình về Gaza, Vietnam Airlines, Sun PhuQuoc 
Airways ký hợp đồng mua 90 tàu bay, trị giá hơn 30 tỷ USD 
cùng Boeing. Trong đó, Vietnam Airlines mua 50 Boeing 737-
8, trị giá khoảng 8,1 tỷ USD; Sun PhuQuoc Airways mua 40 
Boeing 787-9 Dreamliner, trị giá khoảng 22,5 tỷ USD. Ngoài 
ra, Vietjet có thỏa thuận tài chính mua 6 Boeing 737-8 trị giá 
khoảng 965 triệu USD.

Với riêng Vietnam Airlines, theo thỏa thuận, hãng hàng 
không quốc gia Việt Nam sẽ tiếp nhận 50 tàu bay Boeing 737-
8 trong giai đoạn 2030 - 2032. Qua đó, quy mô đội bay của 
Vietnam Airlines sẽ nâng lên hơn 150 chiếc vào năm 2030. 
Đây được xem là bước đi chiến lược trong lộ trình hiện đại 
hóa đội tàu bay, nâng cao năng lực cạnh tranh trong giai 
đoạn tăng trưởng mới của hãng.

Vietnam Airlines dự kiến khai thác các máy bay 737-8 trên 
mạng nội địa và các đường bay trong khu vực châu Á. Hãng 
đặt mục tiêu duy trì tốc độ tăng trưởng bình quân hai con số 
trong 5 năm tới, với tổng lượng hành khách đạt khoảng 168 
triệu lượt và sản lượng hàng hóa hơn 2,25 triệu tấn.

Cùng với các hợp đồng mua tàu bay, Vietjet Air ký hợp 
đồng với Pratt & Whitney (P&W, Mỹ, nhà sản xuất động cơ 
máy bay hàng đầu của thế giới) cung cấp động cơ và dịch 
vụ bảo dưỡng cho 44 tàu bay A321neo/A321XLR với giá trị 
khoảng 5,4 tỷ USD. 

Theo Cục Hàng không Việt Nam, các hợp đồng quy mô 
lớn với Boeing và Pratt & Whitney ký kết đầu năm 2026 không 
chỉ mang ý nghĩa thương mại đơn thuần, mà là bước ngoặt 
chiến lược đối với tiến trình phát triển của Hàng không dân 

dụng Việt Nam trong ba trụ cột lớn: bền vững - an toàn - hội 
nhập quốc tế. 

Những tác động chính có thể nhìn thấy, đó là bảo đảm 
năng lực vận tải dài hạn, phù hợp quy hoạch. Trong đó, các 
đơn hàng Boeing (737-8, 787-9…) và động cơ P&W cho dòng 
A321neo/XLR giúp trẻ hóa đội bay, giảm tuổi trung bình, 
nâng cao hiệu suất khai thác; Phù hợp mục tiêu đạt 275 - 300 
triệu hành khách/năm vào 2050 theo quy hoạch; Tối ưu phân 
bổ giữa tàu bay thân hẹp - thân rộng - tầm trung (XLR)…

Cùng với đó, Boeing 787-9 và 737-8 cùng thế hệ động cơ 
GEnx và P&W giúp giảm 15 - 25% nhiên liệu và CO₂ so với thế 
hệ trước; Giảm tiếng ồn tới 50%. Đây là những cơ sở thực hiện 
cam kết Net Zero 2050 của ICAO và Lộ trình SAF -  nhiên liệu 
hàng không bền vững. Đồng thời, tạo điều kiện triển khai thị 
trường carbon và SAF. Trong đó, với đội bay thế hệ mới chính 
là điều kiện tiên quyết để tham gia CORSIA (Cơ chế bù đắp 
và giảm thiểu carbon cho hàng không quốc tế); Xây dựng 
cơ chế tín chỉ carbon hàng không; Thu hút đầu tư SAF (nhiên 
liệu hàng không bền vững) tại Việt Nam.

Một tác động nữa là việc khi đầu tư vào đội bay thân rộng 
và tầm xa cho phép mở rộng các đường bay thẳng Mỹ, châu 
Âu, Trung Đông; Nâng cao chỉ số kết nối hàng không (Air 
Connectivity Index); Thu hút FDI, du lịch cao cấp…

Bên cạnh đó, cùng với việc nâng cao năng lực công 
nghiệp hàng không trong nước, các hợp đồng động cơ P&W 
kéo theo nhu cầu bảo dưỡng động cơ - MRO; đào tạo kỹ sư, 
thợ máy đạt chuẩn EASA Part-145. Đây là cơ hội để phát triển 
trung tâm MRO tại Long Thành - Gia Bình - Vân Đồn - Chu 
Lai…; tham gia chuỗi cung ứng toàn cầu.

Có thể thấy, việc các hãng hàng không Việt Nam ký kết 
các hợp đồng quy mô lớn với Boeing và Pratt & Whitney có 
thể coi là “bước ngoặt chiến lược thứ hai” của ngành hàng 
không dân dụng Việt Nam sau giai đoạn mở cửa và tự do hóa 

Bước ngoặt chiến lược của 
hàng không Việt

> LAN CHI

Trung tuần tháng 02/2026, Vietnam Airlines, Sun PhuQuoc Airways ký hợp đồng mua 
90 tàu bay, trị giá hơn 30 tỷ USD cùng Boeing, phần nào cho thấy sự chuẩn bị chiến 
lược của các hãng nhằm chiếm lĩnh thị phần hàng không trong tương lai.

QUẢN LÝ NGÀNH
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thị trường. Nó tạo ra 3 nền tảng căn bản cho 20 - 30 năm tới, 
gồm: Nền tảng tăng trưởng xanh và bền vững; Nền tảng an 
toàn - hiện đại hóa theo chuẩn ICAO; Nền tảng hội nhập và 
nâng tầm vị thế quốc gia.

CHU KỲ PHÁT TRIỂN MỚI CỦA NGÀNH HÀNG KHÔNG
737-8 là dòng máy bay bán chạy nhất của Boeing. Dòng 

máy bay này có sức chứa tối đa khoảng 200 ghế, tầm bay 
lên tới 6.570 km. Hơn nữa, máy bay sử dụng động cơ thế hệ 
mới, thiết kế khí động học cải tiến và cánh winglet hiện đại, 
nên giúp tiết kiệm khoảng 20% nhiên liệu so với thế hệ trước, 
giảm trung bình 3.600 tấn CO2 mỗi năm cho mỗi chiếc.

Trong khi đó, 787-9 Dreamliner có tầm bay dài nhất lên 
hơn 14.000 km và sức chứa tối đa khoảng 290 hành khách. 
Vietnam Airlines cũng là hãng bay trong nước duy nhất đang 
vận hành mẫu tàu bay thân rộng này của Boeing.

Với sức chở và tầm bay tối đa của 787-9 Dreamliner cho 
phép hãng thực hiện các hành trình bay liên tục lên tới 16 
tiếng, mở ra khả năng khai thác các đường bay thẳng xuyên 
lục địa kết nối Phú Quốc với Mỹ, các trung tâm kinh tế - du 
lịch trọng điểm tại châu Âu như Anh, Czech, Pháp, Đức, khu 
vực Trung Đông, các quốc gia CIS (Nga, Belarus, Armenia, 
Azerbaijan, Kazakhstan, Kyrgyzstan, Moldova, Tajikistan, 
Uzbekistan, Turkmenistan), Nhật Bản và Úc trong tương lai.

Ngoài ra, 787-9 Dreamliner còn giúp tiết kiệm 20 - 25% 
nhiên liệu và giảm phát thải so với thế hệ trước, phù hợp với 
định hướng phát triển bền vững mà hãng theo đuổi.

Theo Chủ tịch HĐQT Vietnam Airlines Đặng Ngọc Hòa, 
hãng đang chuẩn bị toàn diện về đội bay, tài chính và nguồn 
nhân lực chất lượng cao để bước vào chu kỳ phát triển mới 
của ngành hàng không. Theo ông Hòa, việc đầu tư 50 máy 
bay 787-8 giúp hãng hàng không quốc gia xây dựng đội bay 
hiện đại, tiết kiệm nhiên liệu, nâng cao hiệu quả khai thác. 

Thỏa thuận cũng giúp Vietnam Airlines củng cố quan hệ 
chiến lược lâu dài với Boeing, hướng tới mục tiêu trở thành 
hãng hàng không 5 sao trước 2030.

Được biết, cùng với đơn hàng 50 tàu bay Boeing 737-
8 trong giai đoạn 2030 - 2032, Vietnam Airlines cũng có kế 
hoạch bắt tay với Boeing đầu tư thêm 30 máy bay thân rộng 
trong thời gian tới. Thương vụ này có giá trị ước tính hơn 12 
tỷ USD, phục vụ chiến lược mở rộng mạng bay quốc tế của 
Vietnam Airlines.

Trong khi đó, Chủ tịch HĐQT Sun Group Đặng Minh 
Trường cho biết, sự hợp tác cùng Boeing đặt nền móng vững 
chắc cho việc xây dựng một hãng hàng không đẳng cấp 
quốc tế, đồng bộ với hệ sinh thái du lịch, nghỉ dưỡng mà tập 
đoàn này đang phát triển. Theo ông, Sun PhuQuoc Airways 
chọn Boeing 787-9 không chỉ vì hiệu suất vận hành, mà còn là 
dòng tàu bay phù hợp nhất để hiện thực hóa tầm nhìn “đưa 
Phú Quốc ra thế giới và đưa thế giới đến với Phú Quốc”.v

Tàu bay của các hãng tại Cảng hàng không quốc tế Nội Bài.

Năm 2026, ngành Hàng không Việt Nam đặt mục tiêu sản 
lượng vận chuyển khoảng 95 triệu lượt hành khách.

w w w. t a p c h i x a y d u n g .v n
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TỪ CHÍNH SÁCH   ĐẾN CUỘC SỐNG

Mô hình chính quyền địa phương hai cấp (tỉnh và 
xã) đặt ra yêu cầu đổi mới phát triển theo hướng 
tích hợp, thông minh và bền vững đối với tỉnh 
Vĩnh Long mới (hợp nhất Vĩnh Long - Bến Tre - 

Trà Vinh). Nghiên cứu tiếp cận theo góc nhìn “lãnh thổ thông 
minh”, coi đô thị thông minh (ĐTTM) và nông thôn thông 
minh (NTTM) là hai cấu phần liên kết trong một hệ sinh thái 
thống nhất. 

Trên cơ sở phân tích khung pháp lý mới (Nghị quyết 
111/2025/UBTVQH15, Nghị định 269/2025/NĐ-CP, Quyết định 
51/2025/QĐ-TTg), kết hợp tham chiếu kinh nghiệm quốc tế 
và đặc thù vùng ĐBSCL, bài viết đề xuất định hướng tiếp cận 
lãnh thổ tích hợp cho Vĩnh Long nhằm nâng cao hiệu quả 
quản trị trong mô hình chính quyền hai cấp, thúc đẩy phát 
triển bền vững và tăng cường năng lực thích ứng với biến 
đổi khí hậu (BĐKH).

1. BỐI CẢNH MỚI VÀ YÊU CẦU ĐẶT RA ĐỐI VỚI PHÁT 
TRIỂN KHÔNG GIAN LÃNH THỔ TỈNH VĨNH LONG

1.1. Bối cảnh hình thành tỉnh Vĩnh Long mới và yêu 
cầu tái cấu trúc không gian phát triển

Mô hình chính quyền địa phương hai cấp chính thức triển 
khai từ ngày 01/7/2025 ở Việt Nam đánh dấu bước chuyển 
căn bản trong tổ chức bộ máy và phương thức quản trị lãnh 
thổ. Mô hình này: Giảm tầng nấc trung gian, tăng tính chủ 
động cho cấp cơ sở; Tăng quyền chủ động cho cấp tỉnh và 
cấp xã; Đặt ra yêu cầu cao hơn về năng lực điều phối không 
gian phát triển.

Nghị quyết số 202/2025/QH15 của Quốc hội ban hành về 

sắp xếp đơn vị hành chính cấp tỉnh, theo đó hợp nhất ba tỉnh 
Vĩnh Long, Bến Tre và Trà Vinh thành tỉnh Vĩnh Long (mới), 
đã tạo ra một bước ngoặt lớn trong tổ chức không gian lãnh 
thổ vùng ĐBSCL. Với quy mô diện tích hơn 6.296 km², dân số 
xấp xỉ 3,4 triệu người và hệ thống 124 đơn vị hành chính cấp 
xã (gồm: 23 phường và 101 xã), Vĩnh Long trở thành một tỉnh 
phát triển có quy mô trung bình lớn trong vùng, sở hữu đầy 
đủ các không gian sinh thái: ven biển - cửa sông - cù lao - nội 
đồng - đô thị trung tâm. Việc hợp nhất không chỉ là thay đổi 
địa giới hành chính, mà cần thiết tái cấu trúc toàn diện về: 
Không gian phát triển kinh tế - xã hội; Mạng lưới đô thị và 
hệ thống dân cư nông thôn; Hạ tầng giao thông, logistics và 
kết nối vùng; Phân bố nguồn lực đất đai, dân số và lao động; 
Phương thức quản trị và điều hành phát triển.

Trong bối cảnh đó, yêu cầu đặt ra không còn là “mở rộng 
quy mô”, mà là tổ chức lại không gian phát triển theo hướng 
tích hợp, hiệu quả và bền vững, phù hợp với cải cách hành 
chính theo mô hình chính quyền địa phương 2 cấp. (Hình 1)

1.2. Tác động của bối cảnh pháp lý và định hướng 
phát triển quốc gia

Hệ thống chính sách mới được ban hành trong giai đoạn 
2024 - 2025 đã tạo ra khung pháp lý đầy đủ cho đổi mới mô 
hình phát triển lãnh thổ, nổi bật là: Nghị quyết số 13-NQ/
TW (2022) về phát triển vùng ĐBSCL thích ứng BĐKH; Nghị 
quyết số 57-NQ/TW (2024) về đột phá phát triển khoa học, 
công nghệ, đổi mới sáng tạo và chuyển đổi số; Nghị định số 
269/2025/NĐ-CP về phát triển đô thị thông minh; Nghị quyết 
số 111/2025/UBTVQH15 về phân loại đô thị; Quyết định số 
51/2025/QĐ-TTg ban hành Bộ tiêu chí quốc gia về nông thôn 
mới giai đoạn 2026-2030.

TỪ ĐÔ THỊ THÔNG MINH ĐẾN NÔNG THÔN THÔNG MINH:

Tiếp cận lãnh thổ tích hợp cho tỉnh 
Vĩnh Long trong bối cảnh chính quyền 
địa phương 2 cấp

PGS.TS.KTS NGUYỄN VŨ PHƯƠNG*

(*) PGĐ Học viện Chiến lược, bồi dưỡng cán bộ xây dựng (Bộ Xây dựng)
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Các văn bản này cho thấy một sự chuyển dịch rõ rệt trong 
tư duy phát triển: từ tiếp cận theo ngành, theo địa giới hành 
chính sang tiếp cận theo không gian lãnh thổ, dựa trên dữ liệu, 
quản trị thông minh và liên kết vùng. Đối với Vĩnh Long, đây 
vừa là áp lực điều chỉnh, vừa là cơ hội để tái cấu trúc mô hình 
phát triển theo hướng hiện đại, bền vững và thích ứng dài hạn.

1.3. Những thách thức đặc thù của tỉnh Vĩnh Long sau 
hợp nhất

Trên nền tảng quy hoạch tổng thể và các đánh giá hiện 
trạng, tỉnh Vĩnh Long đang đối mặt với một số thách thức 
mang tính cấu trúc: Mô hình quản trị và không gian phát triển 
phân tán, sự chênh lệch lớn giữa khu vực đô thị trung tâm, 
vùng ven biển và khu vực nông thôn nội vùng; Hạ tầng liên 
kết còn hạn chế, đặc biệt là giao thông liên vùng, logistics, 
hạ tầng số; chất lượng nguồn nhân lực; Tác động ngày càng 
nghiêm trọng của BĐKH, xâm nhập mặn, sụt lún, thiếu nước 
ngọt (Vĩnh Long nơi hội tụ 8 trong tổng số 9 nhánh chính của 
sông Cửu Long); Áp lực đô thị hóa không đồng đều, nhiều 
khu vực nông thôn còn thiếu động lực phát triển; khó tích 
hợp dữ liệu và điều hành liên ngành.

Những thách thức này cho thấy, với đặc thù tỉnh Vĩnh 
Long, nếu tiếp tục cách tiếp cận cũ - tách biệt đô thị và nông 
thôn, chia cắt theo địa giới hành chính - sẽ khó khai thác lợi 
thế tổng hợp sau sáp nhập. Vì vậy cần một mô hình phát 
triển mới, vượt lên tư duy “đô thị - nông thôn tách biệt”.

1.4. Yêu cầu chuyển đổi sang tiếp cận lãnh thổ tích hợp
Quy hoạch và chiến lược phát triển tỉnh Vĩnh Long không 

chỉ mang tính kỹ thuật, mà là quá trình định hình lại mô hình 
phát triển lãnh thổ. Trọng tâm là: Tổ chức không gian phát 
triển theo vùng chức năng, thay vì đơn thuần theo địa giới 

phù hợp với mô hình chính quyền địa phương 2 cấp; Kết nối 
đô thị - nông thôn - hạ tầng - sinh thái trong một hệ thống 
thống nhất; Lấy dữ liệu, công nghệ và quản trị số làm nền 
tảng điều hành; Gắn phát triển kinh tế với bảo vệ môi trường 
và thích ứng biến đổi khí hậu.

Song song với đó, quá trình chuyển đổi số quốc gia, tái cơ 
cấu không gian đô thị - nông thôn, và thích ứng BĐKH đang 
diễn ra mạnh mẽ, đặc biệt tại vùng ĐBSCL. Chính trong bối 
cảnh đó, cách tiếp cận “lãnh thổ thông minh”, tích hợp giữa 
ĐTTM và NTTM, trở thành hướng đi tất yếu, là khung tư duy 
phù hợp để phát triển tỉnh Vĩnh Long trong giai đoạn phát 
triển mới.

2. CƠ SỞ LÝ LUẬN VÀ KHUNG TIẾP CẬN LÃNH THỔ 
THÔNG MINH

2.1. Từ ĐTTM đến NTTM và tiếp cận lãnh thổ tích hợp
Trong hơn một thập niên qua, khái niệm đô thị thông 

minh (Smart City) đã được nhiều quốc gia tiếp cận như một 
hướng đi tất yếu nhằm nâng cao hiệu quả quản lý, chất lượng 
sống và năng lực cạnh tranh đô thị. Tuy nhiên, nếu chỉ dừng 
lại ở ứng dụng công nghệ hoặc xây dựng các ĐTTM đơn lẻ, 
hiệu quả tổng thể sẽ bị hạn chế, thậm chí làm gia tăng chênh 
lệch phát triển giữa đô thị và nông thôn. 

Nghị định số 269/2025/NĐ-CP đã đánh dấu bước chuyển 
quan trọng trong tư duy phát triển ĐTTM, khi xác định rõ: 
ĐTTM không đơn thuần là tập hợp các ứng dụng công nghệ, 
mà là một hệ thống vận hành dựa trên dữ liệu, đổi mới sáng 
tạo và quản trị hiện đại, nhằm nâng cao chất lượng sống và 
phát triển bền vững. Điểm cốt lõi của cách tiếp cận này nằm 
ở: Vai trò trung tâm của dữ liệu và kết nối liên thông; Năng 

w w w. t a p c h i x a y d u n g .v n
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lực điều hành theo thời gian thực; Sự tham gia của người dân, 
doanh nghiệp và xã hội; Gắn kết chặt chẽ giữa phát triển đô 
thị với mục tiêu bền vững.

Song song, nông thôn đang bước vào giai đoạn chuyển 
đổi mới. Quyết định 51/2025/QĐ-TTg (Bộ tiêu chí NTM 2026 
- 2030, hiệu lực 15/02/2026) thể hiện sự dịch chuyển từ “xây 
dựng” sang “quản trị phát triển nông thôn”, với trọng tâm là 
số hóa cấp xã, thúc đẩy kinh tế số, nâng chất lượng dịch vụ 
công và lồng ghép môi trường và thích ứng BĐKH. Dù không 
dùng trực tiếp sử dụng thuật ngữ “nông thôn thông minh”, 
tuy nhiên khung thí điểm “xã NTM hiện đại” đã hàm chứa các 
nội dung hiện đại hóa và chuyển đổi số (CĐS) theo tinh thần 
này. Qua đó cho thấy ĐTTM và NTTM đang hội tụ trong một 
chỉnh thể phát triển chung, đòi hỏi cách tiếp cận tích hợp 
theo lãnh thổ - phù hợp với thực trạng của tỉnh Vĩnh Long. 
(Hình 2)

2.2. Cơ sở pháp lý cho tiếp cận lãnh thổ thông minh ở 
Việt Nam

Khung pháp lý hiện nay đã hình thành nền tảng tương 
đối đầy đủ cho việc triển khai tiếp cận lãnh thổ thông minh, 
thể hiện rõ qua ba trụ cột chính sách:

Thứ nhất, Nghị định số 269/2025/NĐ-CP: Xác lập khung 
phát triển đô thị thông minh thống nhất trên phạm vi cả 
nước, nhấn mạnh: Quản trị dựa trên dữ liệu; Liên thông giữa 
các lĩnh vực và cấp quản lý; Gắn đô thị thông minh với phát 
triển bền vững và chuyển đổi số quốc gia.

Thứ hai, Quyết định số 51/2025/QĐ-TTg: Lần đầu tiên 
đưa ra bộ tiêu chí nông thôn mới theo nhóm xã, cho phép: 
Phát triển linh hoạt theo trình độ từng địa phương; Tích hợp 

chuyển đổi số, kinh tế xanh, quản trị hiện đại; Hình thành nền 
tảng cho mô hình nông thôn thông minh.

Thứ ba, Nghị quyết số 111/2025/UBTVQH15: Đổi mới cách 
tiếp cận phân loại đô thị theo hướng: Không thuần túy dựa 
vào quy mô dân số; Nhấn mạnh chất lượng hạ tầng, môi 
trường và năng lực quản trị; Tạo dư địa linh hoạt cho các địa 
phương trong tổ chức không gian phát triển.

Ba văn bản pháp lý Nghị định 269/2025/NĐ-CP, Quyết định 
số 51/2025/QĐ-TTg và Nghị quyết số 111/2025/UBTVQH15 
hợp thành một “tam giác chính sách”, trong đó: Đô thị thông 
minh là động lực điều hành và đổi mới; Nông thôn thông 
minh là không gian lan tỏa giá trị; Phân loại đô thị là công 
cụ tổ chức không gian phát triển phù hợp thực tiễn. (Hình 3)

2.3. Khung tiếp cận lãnh thổ thông minh - nền tảng 
cho phát triển bền vững tỉnh Vĩnh Long

Trên cơ sở lý luận và khung chính sách nêu trên, tiếp cận 
“lãnh thổ thông minh” được hiểu là: Mô hình tổ chức không 
gian phát triển trong đó đô thị - nông thôn - hạ tầng - sinh 
thái được tích hợp trong một hệ thống thống nhất, vận hành 
dựa trên dữ liệu, công nghệ số và cơ chế quản trị hiện đại. 
Cách tiếp cận này bao gồm bốn trụ cột chính:

1) Không gian lãnh thổ tích hợp: Tổ chức phát triển theo 
vùng chức năng (đô thị trung tâm - vành đai nông nghiệp - 
hành lang sinh thái - vùng ven biển), thay vì chia cắt theo địa 
giới hành chính cứng.

2) Quản trị thông minh dựa trên dữ liệu: Ứng dụng dữ liệu 
lớn, GIS, nền tảng số để hỗ trợ ra quyết định, quản lý đất đai, 
hạ tầng, dân cư và dịch vụ công.

3) Kết nối đô thị - nông thôn theo chuỗi giá trị: Đô thị 

Hình 1. Bản đồ hành chính và hệ thống đô thị tỉnh Vĩnh Long 
mới.
Ghi chú: Trước khi sáp nhập, hệ thống đô thị của ba tỉnh 
Vĩnh Long, Bến Tre và Trà Vinh có quy mô nhỏ - trung bình, 
phân bố phân tán, chủ yếu phục vụ chức năng hành chính - 
dịch vụ địa phương (Tổng số 15 đô thị: 1 đô thị loại II; 2 đô 
thị loại III; 5 đô thị loại IV và 7 đô thị loại V).

Hình 2. Bộ tiêu chí quốc gia xây dựng NTM mới giai đoạn 
2026-2030.

Hình 3. Tam giác 3 chính sách mới về đô thị và nông thôn.
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đóng vai trò trung tâm điều phối; nông thôn là không gian 
sản xuất, sinh thái và văn hóa, cùng tham gia vào hệ sinh thái 
phát triển chung.

4) Thích ứng BĐKH và phát triển bền vững: Lồng ghép các 
giải pháp sinh thái, hạ tầng xanh - xám, kinh tế tuần hoàn và 
quản lý rủi ro thiên tai.

Đối với tỉnh Vĩnh Long sau hợp nhất, tiếp cận lãnh thổ 
thông minh không chỉ là một lựa chọn kỹ thuật trong đồ 
án quy hoạch tỉnh, mà là yêu cầu mang tính chiến lược. Đây 
chính là cơ sở để bước sang nội dung tiếp theo: Xây dựng mô 
hình lãnh thổ thông minh cho tỉnh Vĩnh Long, gắn với quy 
hoạch tỉnh, hệ thống đô thị - nông thôn và chiến lược phát 
triển dài hạn của vùng ĐBSCL.

3. KINH NGHIỆM QUỐC TẾ VÀ BÀI HỌC CHO TỈNH 
VĨNH LONG

Nhìn ra thế giới, nhiều quốc gia đã đi trước chúng ta trong 
việc tổ chức và vận hành lãnh thổ theo hướng “thông minh” 
trong việc xây dựng một hệ thống phát triển thống nhất giữa 
đô thị - nông thôn - hạ tầng - sinh thái. 

3.1. Hà Lan: Quản trị lãnh thổ vùng châu thổ dựa trên 
tích hợp không gian và dữ liệu

Hà Lan là quốc gia có nhiều điểm tương đồng với vùng 
ĐBSCL về điều kiện tự nhiên, đặc biệt là địa hình thấp, hệ 
thống sông ngòi dày đặc và chịu tác động mạnh của biến 
đổi khí hậu. Trong quá trình phát triển, Hà Lan đã hình thành 
mô hình quản trị lãnh thổ - châu thổ (Delta Management) với 
cách tiếp cận tích hợp cao giữa đô thị - nông nghiệp - thủy 
lợi - sinh thái. Điểm cốt lõi trong mô hình của Hà Lan là: Quy 
hoạch không gian tích hợp, trong đó đô thị, nông nghiệp, 
giao thông, thủy lợi và môi trường được đặt trong cùng một 
khung điều phối; Quản trị dựa trên dữ liệu không gian, sử 
dụng hệ thống GIS, mô hình thủy văn, bản đồ ngập và dữ 
liệu thời gian thực để ra quyết định; Tiếp cận “sống chung với 
nước”, coi nước là yếu tố cấu trúc lãnh thổ chứ không chỉ là 
rủi ro cần kiểm soát.

Cách tiếp cận này có giá trị tham chiếu rất lớn đối với tỉnh 
Vĩnh Long, nơi: Có hệ thống sông Tiền - sông Hậu chi phối 
toàn bộ không gian phát triển; Chịu tác động mạnh của ngập 

lụt, xâm nhập mặn và sụt lún; Đang cần tổ chức lại không 
gian phát triển theo hướng thích ứng dài hạn.

Bài học từ Hà Lan: lãnh thổ thông minh phải lấy quản trị 
nước làm nền tảng, cần ưu tiên xây dựng ‘lớp dữ liệu nước’ 
(mực nước, xâm nhập mặn, sụt lún, điểm ngập) được tích hợp 
thống nhất vào IOC và cơ chế điều hành liên ngành.

3.2. Hàn Quốc: Mô hình Smart City gắn với Smart 
Village

Hàn Quốc là quốc gia đi đầu trong việc phát triển ĐTTM 
gắn với CĐS toàn diện, nhưng điểm đáng chú ý là nước này là 
ĐTTM đặt trong mối quan hệ hữu cơ với khu vực nông thôn 
- NTTM (Smart Village). Trong đó: Đô thị là trung tâm công 
nghệ, dữ liệu, đổi mới sáng tạo và dịch vụ số; Nông thôn là 
không gian ứng dụng công nghệ, phát triển sản xuất thông 
minh, nông nghiệp số, logistics nông sản; Chính phủ đóng 
vai trò điều phối vùng, bảo đảm kết nối giữa đô thị - nông 
thôn thông qua hạ tầng số và chính sách thống nhất.

Không tách ĐTTM khỏi NTTM, mà tổ chức mối quan hệ 
hữu cơ giữa trung tâm đô thị (dịch vụ - thị trường - đổi mới) 
và không gian nông thôn (sản xuất - sinh thái - du lịch), là 
công cụ để nâng cao hiệu quả quản trị và chất lượng sống. 
Mô hình này có nhiều điểm tương đồng với định hướng của 
tỉnh Vĩnh Long, khi: Không gian đô thị và nông thôn đan xen 
chặt chẽ; Nhu cầu quản trị thống nhất trên địa bàn rộng; Yêu 
cầu phát triển nông thôn thông minh gắn với chuyển đổi số.

Vĩnh Long có thể chọn 1 - 2 chuỗi giá trị chủ lực (nông 
sản/du lịch sinh thái) số hóa xuyên suốt: sản xuất - chế biến - 
logistics - tiêu thụ, kết nối dữ liệu từ xã lên tỉnh và liên vùng 
ĐBSCL.

3.3. Liên minh châu Âu (EU): Mô hình vùng chức năng 
đô thị - nông thôn (RUFA)

EU phát triển mô hình Rural-Urban Functional Area (RUFA) 
nhằm khắc phục hạn chế của cách quản lý theo ranh giới hành 
chính truyền thống. Cốt lõi của mô hình RUFA là không bị bó 
buộc bởi địa giới hành chính: Phát triển lãnh thổ theo dòng 
chảy thực tế: lao động, kinh tế, dịch vụ, dữ liệu và Tổ chức 
không gian dựa trên mối quan hệ chức năng giữa đô thị và 
nông thôn. Trong mô hình này: Đô thị giữ vai trò trung tâm 
cung cấp dịch vụ, việc làm, đổi mới sáng tạo; Nông thôn cung 

Hình 4. Mối quan hệ giữa ĐTTM - NTTM và Lãnh thổ thông 
minh tỉnh Vĩnh Long (nguồn: NVP 1/2026)

Hình 5. Hệ thống đô thị tỉnh Vĩnh Long sau sáp nhập.
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cấp không gian sản xuất, sinh thái và nguồn lực; Cả hai cùng 
vận hành trong một hệ thống kinh tế - xã hội thống nhất.

Bối cảnh chính quyền 2 cấp và không gian mở rộng sau 
hợp nhất đòi hỏi tổ chức lãnh thổ theo vùng chức năng, quản 
trị dựa trên dữ liệu và liên kết đô thị - nông thôn thành một 
hệ thống thống nhất. Vĩnh Long cần xác định rõ 2 - 3 “vùng 
chức năng” (ví dụ: vùng đô thị - dịch vụ; vùng nông nghiệp 
công nghệ; vùng sinh thái - du lịch…) để thiết kế cơ chế phối 
hợp, phân quyền dữ liệu và KPI theo vùng.

4. MÔ HÌNH LÃNH THỔ THÔNG MINH CHO TỈNH 
VĨNH LONG

4.1. Quan điểm xây dựng mô hình lãnh thổ thông minh
Trên cơ sở bối cảnh phát triển mới, khung pháp lý hiện 

hành và yêu cầu tổ chức lại không gian phát triển sau hợp 
nhất, mô hình lãnh thổ thông minh của tỉnh Vĩnh Long được 
xây dựng theo quan điểm: Lãnh thổ là một chỉnh thể thống 
nhất, trong đó đô thị - nông thôn - hạ tầng - sinh thái gắn kết 
hữu cơ; Phát triển dựa trên dữ liệu và quản trị số, thay cho 
cách điều hành phân tán theo ngành, theo địa giới; Đô thị 
không phát triển tách rời nông thôn, mà đóng vai trò trung 
tâm điều phối chuỗi giá trị; Thích ứng BĐKH là nguyên tắc 

xuyên suốt, không phải nội dung bổ sung; Phù hợp với mô 
hình chính quyền địa phương hai cấp, bảo đảm tính linh 
hoạt, hiệu quả và phân quyền rõ ràng.

Theo đó, lãnh thổ thông minh không chỉ là không gian 
vật lý, mà là hệ sinh thái phát triển có khả năng tự điều chỉnh, 
học hỏi và thích ứng. (Hình 4)

4.2. Triển khai mô hình lãnh thổ thông minh tại tỉnh 
Vĩnh Long

Việc triển khai lãnh thổ thông minh tại Vĩnh Long cần 
được tiếp cận theo lộ trình phù hợp, đảm bảo tính khả thi 
trong điều kiện thực tiễn của địa phương sau hợp nhất.

1) Triển khai theo nguyên tắc “từng bước - có trọng tâm 
- có đánh giá”.

Không triển khai đồng loạt trên toàn tỉnh, mà ưu tiên: Các 
đô thị trung tâm, khu vực động lực phát triển; Các vùng chịu 
tác động mạnh của biến đổi khí hậu; Các lĩnh vực có sẵn nền 
tảng dữ liệu và hạ tầng số.

2) Tích hợp mô hình lãnh thổ thông minh vào quy hoạch 
tỉnh và kế hoạch phát triển. Mô hình không tách rời Quy hoạch 
tỉnh, mà cần được: Lồng ghép vào điều chỉnh quy hoạch thời kỳ 
2021-2030; Gắn với kế hoạch đầu tư công trung hạn; Liên thông 
với các chương trình CĐS, phát triển đô thị, xây dựng NTM.

Bảng 1. Cấu trúc mô hình lãnh thổ thông minh tỉnh Vĩnh Long

VAI TRÒ - CHỨC NĂNG CHÍNH NỘI DUNG TRỌNG TÂM

1. Không gian đô thị - hạt nhân điều phối 
Trung tâm - dẫn dắt phát triển vùng

- Trung tâm hành chính, dịch vụ, đổi mới sáng tạo  
- Đầu mối điều phối dữ liệu, hạ tầng số, dịch vụ công  
- Hạt nhân lan tỏa phát triển kinh tế - xã hội

Định hướng phát triển - Đô thị thông minh cấp tỉnh, cấp vùng  
- Gắn logistics, thương mại, dịch vụ chất lượng cao  
- Phát triển nén, tiết kiệm đất, thích ứng ngập

2. Không gian nông thôn - nền tảng sản xuất và sinh 
thái (Không gian chủ lực, không còn phụ trợ)

- Nông nghiệp công nghệ cao  
- Bảo tồn sinh thái - văn hóa  
- Cung cấp dịch vụ hệ sinh thái

Mô hình nông thôn thông minh - Số hóa quản lý cấp xã  
- Kết nối sản xuất - chế biến - tiêu thụ  
- Ứng dụng công nghệ trong nông nghiệp, thủy sản, du lịch sinh thái  
- Gắn với Bộ tiêu chí NTM 2026-2030

3. Hạ tầng liên kết - trụ cột vận hành 
Bảo đảm kết nối và vận hành toàn hệ thống

- Giao thông đa phương thức  
- Hạ tầng số, dữ liệu dùng chung  
- Thủy lợi, phòng chống thiên tai  
- Năng lượng và môi trường

Nguyên tắc tổ chức - Kết nối ngang - dọc giữa các vùng  
- Liên thông dữ liệu liên ngành  
- Ưu tiên hạ tầng xanh, thích ứng khí hậu

4. Quản trị thông minh - nền tảng điều hành
“Bộ não” của mô hình lãnh thổ

- Trung tâm điều hành thông minh (IOC) cấp tỉnh  
- Cơ sở dữ liệu dùng chung  
- Cơ chế phối hợp liên ngành, liên cấp  
- Sự tham gia của người dân và doanh nghiệp

Phương thức quản trị - Chuyển từ xử lý sự vụ sang quản trị dựa trên dữ liệu  
- Giám sát, dự báo và điều hành theo thời gian thực
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3) Triển khai theo tiếp cận “từ quản trị đến công nghệ”. 
Công nghệ chỉ là công cụ; trọng tâm là: Tổ chức bộ máy quản 
lý hiệu quả; Quy trình phối hợp liên ngành rõ ràng; Cơ chế 
chia sẻ và khai thác dữ liệu thống nhất. (Bảng 1)

4.3. Phát triển hệ sinh thái lãnh thổ thông minh cho 
tỉnh Vĩnh Long

Sau hợp nhất, Vĩnh Long bước vào giai đoạn phát triển 
với cấu trúc lãnh thổ mở rộng, đòi hỏi một mô hình quản trị 
linh hoạt theo vùng chức năng thay vì quản lý cứng theo địa 
giới đô thị - nông thôn. Theo đó, “lãnh thổ thông minh” cần 
được hiểu là hệ sinh thái thống nhất giữa đô thị - nông thôn 
- hạ tầng - sinh thái, vận hành dựa trên dữ liệu và cơ chế phối 
hợp liên ngành, liên cấp. 

Về điều kiện tự nhiên, Vĩnh Long chịu chi phối mạnh bởi 
không gian sông nước, gắn với trục sông Tiền - sông Hậu; 
đồng thời đối mặt các thách thức ngập lụt, xâm nhập mặn và 
sụt lún, khiến yêu cầu “thích ứng dài hạn” trở thành nguyên 
tắc xuyên suốt trong tổ chức phát triển lãnh thổ. Vì vậy, trọng 
tâm không phải “đầu tư công nghệ rời rạc”, mà là thiết kế 
nền quản trị dữ liệu dùng chung, lựa chọn vùng ưu tiên để 
thí điểm, và tổ chức triển khai theo lộ trình có kiểm chứng và 
đánh giá bằng các chỉ số KPI. (Hình 5)

Cách tiếp cận này sẽ mang lại nhiều lợi ích rõ nét cho tỉnh 
Vĩnh Long: giảm áp lực đô thị hóa tập trung; nâng cao giá trị 
gia tăng ở khu vực nông thôn tạo nền tảng cho phát triển cân 
bằng, bền vững trên toàn tỉnh. (Bảng 2)

5. KẾT LUẬN
Trong bối cảnh chính quyền địa phương hai cấp, ĐTTM 

và NTTM cần được tổ chức trong một mô hình lãnh thổ 
thống nhất, vận hành theo vùng chức năng và dựa trên dữ 
liệu (functional zones, data-driven). Cách tiếp cận “lãnh thổ 
thông minh” vì vậy phù hợp để nâng cao hiệu quả quản trị, 
thúc đẩy tăng trưởng xanh, cải thiện chất lượng sống và tăng 

năng lực thích ứng với BĐKH, đặc biệt đối với tỉnh có thế 
mạnh nông nghiệp như Vĩnh Long.

Với đặc thù châu thổ sông nước, Vĩnh Long nên tiếp cận 
theo “delta management”: tăng liên kết đô thị - nông thôn và 
ra quyết định dựa trên dữ liệu không gian, bản đồ ngập và dữ 
liệu thời gian thực. Lộ trình triển khai đề xuất theo chuỗi nền 
dữ liệu → thí điểm vùng → mở rộng/digital twin, gồm 3 pha:

1) 2026 - 2027: xây dựng nền dữ liệu dùng chung
2) 2027 - 2029: thí điểm vùng chức năng, theo dõi và đánh 

giá bằng KPI
3) 2029 - 2035: mở rộng toàn tỉnh và hình thành digital 

twin
Với cấu trúc lãnh thổ mới sau hợp nhất và lợi thế châu 

thổ, Vĩnh Long có thể trở thành địa phương tiên phong của 
ĐBSCL trong phát triển lãnh thổ thông minh, đóng góp mô 
hình thực tiễn cho chuyển đổi số và phát triển bền vững của 
cả nước, hướng tới tầm nhìn “Smart Mekong Province”.v
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Bảng 2. Khuyến nghị chính sách về lãnh thổ thông minh cho Vĩnh Long

NHÓM 
KHUYẾN NGHỊ

MỤC TIÊU NỘI DUNG TRỌNG TÂM

(1) Hoàn thiện thể chế cấp 
tỉnh về lãnh thổ thông 
minh

Tạo khung điều 
hành thống nhất, rõ 
trách nhiệm

- Ban hành đề án/chương trình phát triển lãnh thổ thông minh cấp tỉnh 
dựa trên ĐTTM - NTTM 
- Quy định rõ vai trò, nhiệm vụ các sở/ngành trong vận hành mô hình  
- Tăng phân quyền đi kèm trách nhiệm giải trình

(2) Xây dựng hệ thống dữ 
liệu dùng chung cấp tỉnh

Làm nền cho quản 
trị dựa trên dữ liệu

- Chuẩn hóa dữ liệu đất đai, dân cư, hạ tầng  
- Kết nối liên thông dữ liệu tỉnh - xã  
- Từng bước xây dựng “bản sao số” (digital twin) của tỉnh

(3) Phát triển nguồn nhân 
lực quản trị thông minh

Bảo đảm năng lực 
thực thi và vận hành

- Đào tạo cán bộ về quản trị số, quy hoạch tích hợp, phân tích dữ liệu  
- Tăng hợp tác với viện nghiên cứu, trường ĐH  
- Thu hút chuyên gia và DN công nghệ tham gia

(4) Đổi mới cơ chế đầu tư 
và huy động nguồn lực

Tạo nguồn lực bền 
vững, đa phương

- Kết hợp ngân sách nhà nước với PPP  
- Thu hút DN công nghệ và doanh nghiệp hạ tầng  
- Lồng ghép các chương trình quốc gia về chuyển đổi số - nông thôn 
mới - đô thị thông minh
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Không gian xanh (KGX) đô thị (công viên, vườn hoa, 
hệ thống cây xanh..) là thành phần không thể tách 
rời của đô thị trong quá trình hình thành và phát 
triển. Từ thời kỳ sơ khai của văn minh đô thị cho 

đến ngày nay, hình thái và chức năng của cây xanh đô thị 
luôn vận động, thay đổi để thích ứng với các yêu cầu và phù 
hợp với trình độ phát triển của xã hội trong từng giai đoạn 
lịch sử.

Nếu như trong quá khứ, KGX chủ yếu đóng vai trò tạo 
lập cảnh quan và cải thiện vi khí hậu, thì trong bối cảnh hiện 
đại, vai trò này đã chuyển hóa mạnh mẽ trước những thách 
thức của biến đổi khí hậu (BĐKH) và đời sống đô thị. KGX 
hiện nay còn đảm nhận chức năng của một hệ thống "hạ 
tầng xanh", tham gia trực tiếp vào quá trình trữ nước, chống 
ngập lụt và bảo tồn quỹ đất.

1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Trong tiến trình văn minh nhân loại, sự hình thành và 

phát triển của đô thị luôn song hành cùng với sự hiện diện 
của KGX. Từ những vườn treo cổ đại đến các hệ thống công 
viên sinh thái hiện đại, cây xanh không chỉ là một thành 
phần trang trí mà còn là chỉ số phản ánh tư duy quy hoạch 
và trình độ phát triển kinh tế - xã hội của mỗi thời kỳ.

Lịch sử cho thấy, hình thái và chức năng của KGX đô thị 
không đứng yên mà luôn trải qua một quá trình chuyển hóa 
và biến đổi sâu sắc. Ở các giai đoạn cổ đại và trung đại, KGX 
thường mang tính chất khép kín, phục vụ đặc quyền của 
giới quý tộc hoặc các mục đích tôn giáo. Bước sang thời 
kỳ cận đại, cuộc cách mạng công nghiệp đã tạo ra một "cú 
hích" làm thay đổi hoàn toàn bản chất của KGX, biến chúng 

thành các công viên công cộng nhằm giải quyết các khủng 
hoảng về vệ sinh môi trường và sức khỏe cộng đồng.

Đến thế kỷ 21, trước những thách thức phi truyền thống, 
đặc biệt là BĐKH và tốc độ đô thị hóa quá nhanh, vai trò 
của KGX một lần nữa được tái định nghĩa. KGX không còn 
chỉ là "lá phổi xanh" hay không gian nghỉ ngơi thuần túy, 
mà đã chuyển hóa thành một loại "hạ tầng xanh" (Green 
Infrastructure) đa mục tiêu. Khả năng trữ nước, giảm ngập 
lụt, giữ đất và điều tiết vi khí hậu của cây xanh đã trở thành 
những giá trị cốt lõi giúp đô thị thích ứng với các cực đoan 
thời tiết.

Tuy nhiên, việc hiểu rõ bản chất của quá trình chuyển 
hóa này vẫn là một khoảng trống trong nhiều nghiên cứu 
hiện nay, khi KGX thường chỉ được nhìn nhận ở lát cắt đương 
đại mà thiếu đi cái nhìn hệ thống về sự biến đổi chức năng 
qua các thời kỳ lịch sử. Sự thiếu hụt này dẫn đến những hạn 
chế trong việc nhận diện đầy đủ giá trị đa năng của cây 
xanh trong quy hoạch hiện đại.

Vì vậy, việc làm rõ tiến trình chuyển hóa này hướng tới 
việc xác lập cơ sở lý luận và nền tảng phân tích hệ thống, 
sẽ là tiền đề khoa học quan trọng cho các nghiên cứu tiếp 
theo trong việc xây dựng các mô hình quản lý và quy hoạch 
không gian xanh thích ứng, bền vững trước những biến 
động về kinh tế - xã hội và môi trường trong tương lai.

2. QUÁ TRÌNH BIẾN ĐỔI VÀ CHUYỂN HÓA CHỨC 
NĂNG CỦA KGX TRONG TIẾN TRÌNH PHÁT TRIỂN ĐÔ 
THỊ VIỆT NAM

2.1. Thời kỳ phong kiến
KGX mang đặc quyền của giai cấp thống trị và triết lý 

phong thủy: Trong giai đoạn này, khái niệm không gian 
xanh công cộng gần như chưa hiện diện trong cấu trúc đô 

Quá trình chuyển hóa và biến đổi chức Quá trình chuyển hóa và biến đổi chức 
năng của năng của không gian xanh đô thịkhông gian xanh đô thị

> PGS.TS LƯƠNG TÚ QUYÊN*

(*) Khoa Quy hoạch đô thị - Nông thôn, Trường Đại học Kiến trúc 
Hà Nội



03.2026ISSN 2734 -9888 23

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

thị. Sự tồn tại của cây xanh và mặt nước chủ yếu gắn liền với 
triết lý phương Đông và thuyết phong thủy. Loại hình tiêu 
biểu là các khu vườn ngự uyển khép kín trong hoàng thành 
Huế, Thăng Long hay các khu vườn biệt lập trong dinh thự 
quan lại, bên cạnh hệ thống cây xanh cổ thụ gắn với các 
công trình tín ngưỡng như đình, chùa, miếu mạo. Tại đây, 
chức năng của KGX mang đậm tính tâm linh và biểu tượng 
quyền quý; cây xanh và mặt nước được sắp đặt theo các yếu 
tố "tiền án, hậu chẩm, minh đường" nhằm điều hòa sinh khí 
và bảo vệ sự hưng thịnh của dòng tộc. Đồng thời, mô hình 
"vườn cây - ao cá - chuồng trại" cũng len lỏi trong cấu trúc 
đô thị cổ, đảm nhận chức năng sản xuất tự cung tự cấp thực 
phẩm tại chỗ, tạo nên một hệ sinh thái đặc hữu gắn liền với 
đời sống phong kiến. (Hình 1,2)

2.2. Thời kỳ thuộc địa Pháp
Sự du nhập của KGX công cộng và tư duy cảnh quan 

phương Tây: Sang giai đoạn này, người Pháp đã mang tư 
duy quy hoạch phương Tây vào Việt Nam, lần đầu tiên biến 
KGX thành một thành phần của cơ cấu đô thị. Hình thái KGX 
chuyển dịch sang các loại hình công cộng như vườn hoa 
(Bách thảo, vườn hoa Con cóc -Hà Nội) công viên, quảng 
trường và đặc biệt là hệ thống cây xanh đường phố với 
những hàng cây (sao đen, xà cừ, sấu) dọc theo các đại lộ. 
Chức năng cốt lõi trong giai đoạn này là cải thiện vi khí hậu 
nhằm giảm bớt sự khắc nghiệt của nhiệt đới nóng ẩm, tạo 
ra môi trường sống tương đồng với bản xứ Pháp và hình 
thành vẻ đẹp thẩm mỹ kiểu "Paris phương Đông". Vai trò 
của KGX lúc này được định vị rõ nét qua hai yếu tố: vệ sinh 
đô thị và kiến tạo cảnh quan đô thị hiện đại. (Hình 3,4)

2.3. Thời kỳ bao cấp đến đổi mới (1954 - cuối thế kỷ 20)
Không gian xanh phúc lợi xã hội: Giai đoạn sau chiến 

tranh ghi dấu ấn với việc phát triển KGX theo mô hình xã 
hội chủ nghĩa, lấy nhu cầu nghỉ ngơi của nhân dân lao 
động làm trọng tâm. Hình thái chủ đạo là các công viên 
trung tâm quy mô lớn như Thống Nhất, Thủ Lệ, Tao Đàn, 
thường kết hợp chặt chẽ với các hồ điều hòa và công trình 
văn hóa. Chức năng của KGX thời kỳ này mang đậm tính 
phúc lợi cộng đồng, là nơi phục vụ nhu cầu nghỉ ngơi, vui 
chơi giải trí và giao lưu xã hội của người dân trong điều 
kiện kinh tế hạn hẹp. Đồng thời, đây cũng là không gian 
mang chức năng giáo dục, tổ chức các hoạt động tập thể 
cho thiếu nhi và tuyên truyền văn hóa, đóng vai trò thiết 
yếu trong việc phục vụ đời sống tinh thần của đại đa số 
quần chúng nhân dân.

2.4. Thời kỳ đương đại
Từ tạo cảnh quan, trang trí sang hạ tầng xanh thích ứng: 

Đầu thế kỷ 21, sự bùng nổ của các đô thị lớn như Hà Nội, 
TP.HCM, Hải Phòng và Đà Nẵng đã thúc đẩy KGX vào một 
giai đoạn biến đổi chức năng mang tính sống còn. Hình thái 
KGX trở nên đa dạng hơn với sự xuất hiện của các khu đô 
thị sinh thái, vườn trên mái, công viên ngầm và các hồ điều 
tiết đa năng. Quá trình chuyển hóa chức năng diễn ra mạnh 
mẽ khi KGX được nhìn nhận như một loại "hạ tầng kỹ thuật 
mềm" (hạ tầng xanh). Trước thách thức của BĐKH, hiện 
tượng thời tiết cực đoan gây ngập lụt trên diện rộng, KGX 

đảm nhận vai trò lưu trữ nước mặt và thẩm thấu tự nhiên, 
biến các hồ công viên thành những "túi chứa" nước khổng 
lồ. Đồng thời, KGX trở thành công cụ chủ đạo để thích ứng 
với biến đổi khí hậu thông qua việc giảm hiệu ứng đảo 
nhiệt và tạo rào chắn giảm thiểu tác hại của thiên tai. Đặc 
biệt, KGX hiện nay còn mang giá trị kinh tế quan trọng, trở 
thành yếu tố gia tăng giá trị cho bất động sản và được xem 
là xu hướng dựa vào thiên nhiên - quyết định sự phát triển 
bền vững của đô thị.

Nhìn lại toàn bộ diễn trình lịch sử, có thể thấy quá trình 
chuyển hóa chức năng của KGX đô thị Việt Nam diễn ra liên 
tục và theo một logic chặt chẽ, gắn liền với sự thay đổi của 
hình thái kinh tế - xã hội và môi trường tự nhiên.

Sự chuyển dịch mang tính hệ thống này thể hiện qua ba 
lĩnh vực chính. Thứ nhất, đó là sự chuyển đổi về đối tượng 
phục vụ: từ phạm vi hẹp mang tính đặc quyền (vua chúa, 
quan lại, giới tinh hoa thời kỳ thuộc địa Pháp) sang phạm 
vi rộng mang tính phúc lợi (cho nhân dân lao động) và cuối 
cùng là mục tiêu bao trùm hướng tới toàn bộ hệ sinh thái 
đô thị đương đại. Thứ hai, đó là sự biến đổi về bản chất tiếp 
cận: KGX đã đi từ những yếu tố mang tính tâm linh, phong 
thủy trừu tượng sang các tiêu chuẩn vệ sinh, thẩm mỹ 
phương Tây và hiện nay là những chỉ số kỹ thuật chính xác 
về môi trường. Thứ ba, và cũng là quan trọng nhất, chính là 
sự thay đổi trong vị thế quy hoạch: từ một thành phần phụ 
trợ mang tính trang trí - góp phần tạo diện mạo đô thị, KGX 
đã chuyển đổi, trở thành một loại hạ tầng thiết yếu - một 
thành phần cơ bản trong cấu trúc không gian đô thị - có khả 
năng giải quyết các vấn đề sinh tồn như giữ nguồn nước, 
chống ngập lụt, giảm nhiệt, giảm ô nhiễm.

Sự biến đổi này cho thấy KGX tại Việt Nam đang dần tiến 
tới một mô hình Hạ tầng xanh tích hợp. Trong đó, những giá 
trị của quá khứ như triết lý hài hòa với thiên nhiên của thời 
Phong kiến hay tính quy chuẩn của thời Pháp thuộc đang 
được tái cấu trúc dưới những giải pháp kỹ thuật hiện đại. 
Việc hệ thống hóa các giai đoạn này không chỉ giúp nhận 
diện các lớp giá trị văn hóa - lịch sử chồng xếp trong lòng đô 
thị, mà còn cung cấp một cái nhìn đa chiều về cách thức mà 
KGX được "huy động" để giải quyết các thách thức của con 
người. Đây chính là điểm tựa lý luận để xác lập các phương 
pháp tiếp cận mới trong nghiên cứu quy hoạch, nơi KGX 
không còn được xem là một khoảng trống cần lấp đầy bằng 
cây xanh, mà là một hệ thống sống có chức năng vận hành 
và bảo vệ sự bền vững cho đô thị Việt Nam trước tương lai 
bất định của BĐKH.

3. CÁC THÁCH THỨC VÀ YÊU CẦU ĐỐI VỚI KGX VIỆT 
NAM HIỆN NAY

Việt Nam đang đứng trước những mâu thuẫn lớn giữa 
nhu cầu phát triển kinh tế và yêu cầu bảo vệ môi trường, 
nơi KGX trở thành tâm điểm của sự điều chỉnh chức năng.

3.1. Các thách thức
Trước hết là áp lực từ bùng nổ đô thị hóa nhanh và quỹ 

đất hạn hẹp: Tại các đô
thị lớn như Hà Nội và TP.HCM, diện tích KGX công cộng 
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hiện chỉ đạt khoảng 2 - 3 m2/người, thấp hơn nhiều so với 
tiêu chuẩn quốc tế (10 - 15 m2/người). Sự bành trướng của 
các khối bê tông làm mất dần các hành lang xanh và bề mặt 
thấm nước tự nhiên.

Các hiện tượng khí hậu cực đoan: 
- Ngập lụt đô thị: Hệ thống hạ tầng kỹ thuật (hạ tầng 

xám) không còn đủ sức chống chọi với các trận mưa cường 
độ lớn. KGX truyền thống (công viên trồng cây thuần túy) 
thường bị úng cục bộ, không phát huy được vai trò thoát 
nước.

- Hiệu ứng đảo nhiệt: Nhiệt độ tại các khu vực nội đô 
thường cao hơn ngoại ô từ 3 - 5°C. KGX hiện hữu chưa đủ 
diện tích và độ che phủ để giảm nhiệt chủ động cho toàn 
thành phố.

- Sự suy giảm đa dạng sinh học và ô nhiễm bụi mịn: KGX 
hiện nay thường bị chia cắt, làm mất đi tính kết nối sinh thái 
cho các loài sinh vật bản địa và giảm hiệu quả lọc bụi mịn.

3.2. Yêu cầu đối với KGX tại Việt Nam
Để thích nghi với các kịch bản cực đoan của BĐKH và áp 

lực đô thị hóa, KGX đương đại tại Việt Nam cần được tổ chức 
dựa trên 3 yêu cầu cốt lõi sau:

Thứ nhất, chuyển dịch từ mô hình "KGX cảnh quan" sang 
"hạ tầng xanh đa mục tiêu". Trong tư duy quy hoạch mới, 
KGX không còn là thành phần trang trí thụ động mà phải 
trở thành một thực thể kỹ thuật có khả năng can thiệp vào 
chu trình thủy văn đô thị. Yêu cầu đặt ra là tích hợp các giải 
pháp dựa vào thiên nhiên (NbS) như xây dựng hệ thống 
"vườn mưa" (rain gardens), các dải lọc sinh học và bề mặt 
thấm. Thay vì sử dụng các bề mặt bê tông hóa gây áp lực 
cho hệ thống thoát nước, KGX cần đóng vai trò là những 
hành lang trữ nước và thấm lọc tự nhiên. Việc biến các khu 
vực xanh thành những "vùng đệm thủy văn" không chỉ giúp 
giảm thiểu tức thời tình trạng ngập lụt cục bộ mà còn góp 
phần bổ cập nguồn nước ngầm, tái lập chu trình nước tự 
nhiên trong lòng đô thị nén.

Thứ hai, yêu cầu về tính thích nghi thông qua đa dạng 
hóa cơ cấu chủng loại cây xanh. Thực tiễn từ các hiện tượng 
thời tiết cực đoan gần đây, điển hình là siêu bão Yagi, đã bộc 
lộ sự tổn thương của hệ thống cây xanh đô thị khi quá phụ 
thuộc vào các loài ngoại lai hoặc cây có đặc tính sinh học 

không phù hợp. Yêu cầu cấp thiết là phải ưu tiên lựa chọn 
và phục hồi các loài cây bản địa có hệ rễ cọc phát triển sâu, 
thân dẻo dai và khả năng chịu ngập úng tốt. Việc chuyển 
dịch cơ cấu cây trồng không chỉ nhằm giảm thiểu rủi ro gãy 
đổ gây thiệt hại về người và tài sản trong mùa bão lũ, mà 
còn giúp giảm chi phí quản lý, bảo trì, đồng thời tạo lập một 
hệ sinh thái đô thị bền vững, có khả năng tự phục hồi trước 
các biến động môi trường.

Thứ ba, kiến tạo tính kết nối hệ thống và giá trị đa năng 
của KGX. KGX đương đại cần thoát khỏi tình trạng bị phân 
mảnh dưới dạng các "ốc đảo" rời rạc để hình thành một 
mạng lưới hành lang xanh liên tục. Các hành lang này phải 
được thiết lập dọc theo các trục sông ngòi và tuyến giao 
thông chính, kết nối với các vùng sinh thái rộng lớn hơn ở 
ngoại vi. Đặc biệt, yêu cầu tích hợp đa chức năng cần được 
cụ thể hóa trong từng thiết kế, ví dụ: Một khu công viên 
hiện đại phải đồng thời đảm nhận vai trò của một không 
gian giải trí, một hồ điều hòa khí hậu, một hành lang dự trữ 
sinh thái và lọc bụi mịn. Thậm chí, trong các kịch bản thiên 
tai khẩn cấp, các không gian này còn phải đáp ứng chức 
năng của các khu vực tránh trú an toàn cho cư dân. Tính đa 
mục tiêu này biến KGX thành một thành phần cốt yếu của 
hạ tầng an ninh đô thị, đảm bảo sự tương tác hài hòa giữa 
phát triển kinh tế và an toàn sinh thái.

4. KẾT LUẬN
Nhìn lại lịch sử phát triển đô thị có thể thấy KGX đô thị 

không phải là một thực thể tĩnh mà là một thành phần vận 
động không ngừng. Sự biến đổi của KGX từ những khu 
vườn đặc quyền thời cổ - trung đại, qua vai trò "lá phổi 
xanh" trong thời kỳ cận đại - công nghiệp hóa, đến hình 
thái "hạ tầng xanh" đa chức năng ngày nay, phản ánh sự 
thích ứng tất yếu của đô thị trước những biến động về kinh 
tế, xã hội và môi trường.

Tại Việt Nam, sự chuyển hóa này mang tính cấp thiết hơn 
bao giờ hết. Trước áp lực của BĐKH, ngập lụt đô thị và hiệu 
ứng đảo nhiệt, KGX đã vượt ra khỏi vai trò thuần túy là cảnh 
quan thẩm mỹ để trở thành một hệ thống kỹ thuật mềm, 
đảm nhiệm các chức năng sinh tồn như trữ nước, giảm nhiệt 
độ, giảm ô nhiễm và bảo vệ quỹ đất. Việc nhận diện đúng 

Hình 2. Hình ảnh Kinh thành Huế được phục dựng lại. (Ảnh 
Đại Dương)

Hình 1. Vườn thượng uyển Cơ Hạ - Cung đình Huế xưa đã 
được phục dựng lại 2012.
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đắn sự chuyển dịch từ "giá trị nhìn ngắm" sang "giá trị thích 
ứng" là chìa khóa để định nghĩa lại vị thế của KGX trong cấu 
trúc đô thị hiện đại.

Nhận diện và hệ thống hóa quá trình biến đổi này thiết 
lập cơ sở lý luận quan trọng, đặt nền tảng để nghiên cứu 
đề xuất giải pháp quy hoạch, quản lý KGX - hạ tầng xanh 
thông minh và bền vững, giúp đô thị Việt Nam có khả năng 
tự phục hồi và thích ứng mạnh mẽ với những thách thức 
của BĐKH.v
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Trong bối cảnh đô thị hóa nhanh và tác động ngày 
càng nghiêm trọng của biến đổi khí hậu (BĐKH), các 
đô thị Việt Nam đang đối mặt với nhiều thách thức về 
môi trường, sức khỏe cộng đồng và khả năng chống 

chịu. Bài viết này tiếp cận cây xanh đô thị như một loại hạ 
tầng thiết yếu, hạ tầng xanh, phân tích vai trò của cây xanh 
trong phát triển đô thị xanh, bền vững và thích ứng với biến 
đổi khí hậu; tổng hợp thực tiễn tại một số đô thị Việt Nam 
và kinh nghiệm quốc tế; đồng thời đề xuất các định hướng 
chính sách nhằm tăng cường tích hợp, đầu tư và quản lý cây 
xanh đô thị một cách hệ thống, dài hạn và công bằng.

1. BỐI CẢNH VÀ VẤN ĐỀ
Quá trình đô thị hóa tại Việt Nam trong những thập kỷ qua 

đã đóng góp tích cực vào tăng trưởng kinh tế và cải thiện đời 
sống người dân. Tuy nhiên, sự phát triển nhanh chóng này 
cũng kéo theo nhiều thách thức, đặc biệt là suy giảm không 
gian xanh, gia tăng nhiệt độ đô thị, ô nhiễm môi trường, áp 
lực lên hệ thống hạ tầng kỹ thuật và sức khỏe cộng đồng.

Theo các báo cáo của Ủy ban Liên chính phủ về BĐKH 
(IPCC), BĐKH đang làm gia tăng tần suất và cường độ của 
các hiện tượng thời tiết cực đoan, trong đó các đô thị là khu 
vực chịu tác động nặng nề nhất do mật độ dân cư cao và 
bề mặt bê tông hóa lớn. Tại Việt Nam, các đô thị lớn như Hà 
Nội, TP.HCM, Đà Nẵng hay Cần Thơ đang ngày càng phải đối 
mặt với nắng nóng kéo dài, mưa lớn cục bộ, ngập úng và suy 
giảm chất lượng sống.

Trong bối cảnh đó, việc tiếp tục dựa chủ yếu vào các giải 
pháp công trình truyền thống như hệ thống thoát nước bê 
tông hóa, hệ thống điều hòa nhiệt độ nhân tạo, ngày càng 
bộc lộ hạn chế về chi phí, tính linh hoạt và hiệu quả dài hạn 
và không còn đủ đáp ứng yêu cầu phát triển bền vững. Nhiều 

tổ chức quốc tế như WHO, UN-Habitat đã khuyến nghị các 
quốc gia tăng cường áp dụng giải pháp dựa vào thiên nhiên 
(Nature- based Solutions), trong đó cây xanh đô thị được coi 
là một cấu phần hạ tầng thiết yếu, góp phần đồng thời giải 
quyết các mục tiêu môi trường, xã hội và kinh tế.

2. CÂY XANH ĐÔ THỊ - TỪ YẾU TỐ CẢNH QUAN ĐẾN 
HẠ TẦNG THIẾT YẾU

2.1. Cây xanh trong hệ thống hạ tầng xanh
Hạ tầng xanh được hiểu là mạng lưới các không gian tự 

nhiên và bán tự nhiên trong đô thị, có khả năng cung cấp các 
dịch vụ hệ sinh thái tương đương hoặc bổ trợ cho hạ tầng 
xám. Cây xanh đô thị bao gồm công viên, cây xanh đường 
phố, dải cây xanh ven sông, cây xanh trên mái nhà là cấu 
phần quan trọng nhất của hệ thống này.

Khác với cách tiếp cận truyền thống coi cây xanh là yếu tố 
trang trí hoặc phúc lợi bổ sung, cách tiếp cận hạ tầng xanh 
coi cây xanh là bộ phận không thể thiếu của cấu trúc đô thị, 
đóng vai trò như một hệ thống hạ tầng sinh thái cung cấp các 
dịch vụ thiết yếu cho môi trường, sức khỏe và khả năng vận 
hành bền vững của đô thị. Do đó, cây xanh đô thị cần được 
đầu tư, vận hành và bảo trì thường xuyên và lâu dài.

2.2. Các chức năng đa chiều của cây xanh đô thị
Cây xanh đô thị thực hiện đồng thời nhiều chức năng:
• Môi trường - khí hậu: giảm hiệu ứng đảo nhiệt, hấp thụ 

CO₂, cải thiện chất lượng không khí.
• Sinh thái: duy trì và phục hồi đa dạng sinh học trong đô thị.
• Xã hội và sức khỏe: tạo không gian công cộng, thúc đẩy 

vận động thể chất, cải thiện sức khỏe tinh thần.
• Kinh tế: nâng cao giá trị đất đai, giảm chi phí y tế và năng 

lượng.
• Thích ứng khí hậu: giảm ngập úng, tăng khả năng chống 

chịu trước nắng nóng và mưa lớn.

Cây xanh đô thị - hạ tầng thiết yếu cho 
phát triển đô thị

> KTS ĐINH ĐĂNG HẢI*

(*) Cán bộ dự án cấp cao, Tổ chức HealthBridge
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Tổ chức Y tế Thế giới (WHO) nhấn mạnh rằng tiếp cận 
không gian xanh chất lượng là một yếu tố quan trọng của 
sức khỏe đô thị và công bằng xã hội. Cây xanh cần được coi là 
đầu tư hạ tầng chứ không phải chi phí trang trí.

3. VAI TRÒ CỦA CÂY XANH ĐÔ THỊ TRONG THÍCH 
ỨNG VỚI BĐKH

3.1. Giảm hiệu ứng đảo nhiệt đô thị
Hiệu ứng đảo nhiệt đô thị là hiện tượng nhiệt độ tại khu 

vực đô thị cao hơn đáng kể so với vùng nông thôn xung 
quanh, chủ yếu do mật độ cao của các bề mặt bê tông, nhựa 
đường và công trình xây dựng có khả năng hấp thụ và tích 
trữ nhiệt lớn, trong khi diện tích cây xanh và mặt nước bị suy 
giảm. Tại các thành phố đang phát triển nhanh, hiệu ứng này 
trở nên nghiêm trọng hơn do quá trình đô thị hóa diễn ra 
nhanh chóng, vượt trước năng lực kiểm soát quy hoạch và 
hạ tầng môi trường.

Cây xanh đô thị góp phần giảm hiệu ứng đảo nhiệt thông 
qua hai cơ chế chính. Thứ nhất, che phủ và tạo bóng mát, 
giúp hạn chế bức xạ mặt trời trực tiếp lên bề mặt đường sá, 
nhà ở và không gian công cộng, từ đó làm giảm nhiệt độ bề 
mặt và nhiệt độ không khí xung quanh. Thứ hai, quá trình 
thoát hơi nước của cây xanh (evapotranspiration) hấp thụ 
nhiệt từ môi trường, tạo hiệu ứng làm mát tự nhiên, đặc biệt 
hiệu quả trong điều kiện khí hậu nhiệt đới. (Hình 1)

Nhiều nghiên cứu quốc tế cho thấy các khu vực có mật độ 
cây xanh cao có thể giảm nhiệt độ không khí từ 2 - 4°C so với 
các khu vực bê tông hóa cao, đồng thời làm giảm nhu cầu sử 
dụng năng lượng cho làm mát công trình (Lin, 2010). Đối với 
các khu dân cư mật độ cao, nơi tập trung đông các nhóm dễ 
bị tổn thương như người cao tuổi, trẻ em và người thu nhập 
thấp, vai trò làm mát của cây xanh có ý nghĩa đặc biệt quan 
trọng trong bối cảnh các đợt nắng nóng cực đoan ngày càng 

gia tăng do BĐKH.
Việc tăng cường cây xanh đường phố, công viên quy mô 

nhỏ, dải cây xanh trong khu dân cư cần được coi là một giải 
pháp ưu tiên nhằm giảm đảo nhiệt đô thị và bảo vệ sức khỏe 
cộng đồng, thay vì chỉ tập trung vào các công viên lớn ở khu 
vực ven đô.

3.2. Hỗ trợ quản lý nước mưa và giảm ngập
Cây xanh, thảm thực vật và các bề mặt đất thấm nước 

đóng vai trò quan trọng trong quản lý nước mưa bền vững 
tại đô thị, đặc biệt trong bối cảnh BĐKH làm gia tăng các 
trận mưa lớn cục bộ. Thông qua hệ thống rễ, lớp đất trồng 
và thảm thực vật phủ bề mặt, cây xanh giúp tăng khả năng 
thấm, giữ và làm chậm dòng chảy của nước mưa, qua đó làm 
giảm lượng nước chảy tràn trực tiếp vào hệ thống cống thoát 
nước.

Cụ thể, các không gian xanh như công viên, dải cây xanh 
ven đường, vườn mưa và mặt đất chưa bê tông hóa có khả 
năng trữ nước tạm thời, cho phép nước mưa thấm dần xuống 
tầng đất bên dưới hoặc bốc hơi trở lại khí quyển. Cơ chế này 
giúp giảm đỉnh dòng chảy, hạn chế tình trạng quá tải của hệ 
thống thoát nước trong thời gian mưa lớn, đồng thời góp 
phần giảm nguy cơ ngập úng cục bộ. (Hình 2)

Đối với các đô thị Việt Nam, nơi hệ thống thoát nước 
nhiều khu vực đã cũ, chưa đồng bộ và chịu áp lực lớn từ quá 
trình bê tông hóa, việc tăng cường cây xanh và bề mặt thấm 
nước là một giải pháp chi phí hiệu quả, bổ trợ quan trọng cho 
hạ tầng thoát nước truyền thống. Các giải pháp này đặc biệt 
phù hợp với điều kiện mưa lớn trong thời gian ngắn, thường 
xuyên xảy ra tại các đô thị nhiệt đới gió mùa.

Cần tích hợp cây xanh, bề mặt thấm nước và các giải pháp 
thoát nước bền vững vào quy hoạch và thiết kế đô thị, coi đây 
là một phần của hạ tầng thoát nước, thay vì chỉ phụ thuộc 
vào mở rộng cống và kênh mương.

w w w. t a p c h i x a y d u n g .v n
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3.3. Tăng khả năng chống chịu của cộng đồng
Không gian xanh đô thị đóng vai trò như một “vùng đệm 

khí hậu” (climate buffer), giúp giảm thiểu tác động trực tiếp 
của các hiện tượng thời tiết cực đoan đối với con người, đặc 
biệt là các nhóm dễ bị tổn thương. Thông qua khả năng điều 
hòa vi khí hậu, tạo bóng mát và cải thiện chất lượng không 
khí, không gian xanh giúp giảm mức độ phơi nhiễm của 
người dân với nắng nóng kéo dài, ô nhiễm không khí và các 
rủi ro liên quan đến BĐKH.

Người cao tuổi và trẻ em là những nhóm có khả năng 
thích ứng thấp hơn, dễ bị ảnh hưởng bởi nắng nóng và các 
bệnh liên quan đến nhiệt. Trong khi đó, người thu nhập thấp 
thường sinh sống tại các khu vực có mật độ xây dựng cao, 
thiếu không gian xanh, điều kiện nhà ở hạn chế và ít khả 
năng tiếp cận các giải pháp làm mát nhân tạo. Do đó, việc 
thiếu không gian xanh làm gia tăng bất bình đẳng về sức 
khỏe và mức độ tổn thương trước BĐKH trong đô thị.

Các nghiên cứu của WHO và UN-Habitat cho thấy việc 
tiếp cận không gian xanh chất lượng không chỉ giúp giảm 
nguy cơ bệnh tật liên quan đến nhiệt và ô nhiễm, mà còn góp 
phần cải thiện sức khỏe tinh thần, tăng cường gắn kết xã hội 
và khả năng tự hỗ trợ của cộng đồng trong các tình huống 
khẩn cấp. Trong bối cảnh đó, phát triển không gian xanh đô 
thị cần được coi là một giải pháp thích ứng với biến đổi khí 
hậu mang tính bao trùm, đồng thời là công cụ quan trọng để 
thúc đẩy công bằng xã hội và sức khỏe cộng đồng.

Ưu tiên phát triển và phân bổ công bằng không gian xanh 
tại các khu dân cư mật độ cao, khu vực có thu nhập thấp và 
các nhóm dễ bị tổn thương, nhằm nâng cao khả năng chống 
chịu đô thị và giảm bất bình đẳng do biến đổi khí hậu.

4. THỰC TIỄN PHÁT TRIỂN CÂY XANH ĐÔ THỊ TẠI 
VIỆT NAM

4.1. Một số kinh nghiệm từ các đô thị
Tại Hà Nội, hệ thống cây xanh đường phố, công viên và 

hồ nước như Hồ Gươm, Hồ Tây, công viên Thống Nhất, công 
viên Cầu Giấy… đóng vai trò quan trọng trong điều hòa vi 
khí hậu và tạo không gian công cộng cho người dân. Các 
hàng cây xanh dọc theo các trục phố chính không chỉ góp 
phần giảm nhiệt và cải thiện chất lượng không khí, mà còn 
tạo điều kiện thuận lợi cho đi bộ và các hoạt động ngoài trời. 
Tuy nhiên, trước áp lực đô thị hóa nhanh, diện tích cây xanh 
bình quân đầu người tại Hà Nội vẫn thấp hơn đáng kể so với 
khuyến nghị của Tổ chức Y tế Thế giới, 9 m2/ người, đồng 
thời phân bố chưa đồng đều giữa các khu vực trung tâm và 
khu vực phát triển mới, đặt ra yêu cầu cấp thiết về bảo vệ và 
mở rộng không gian xanh đô thị.

Tại TP.HCM, thành phố chịu ảnh hưởng nặng nề của ngập 
úng và biến đổi khí hậu, các dự án cải tạo kênh rạch kết hợp 
phát triển cây xanh và không gian công cộng đã bước đầu 
mang lại những kết quả tích cực. Việc cải tạo các tuyến kênh 
như Nhiêu Lộc - Thị Nghè cho thấy tiềm năng của hạ tầng 
xanh trong việc cải thiện môi trường nước, giảm ngập cục bộ, 
đồng thời nâng cao chất lượng sống cho cư dân đô thị. Các 
dải cây xanh ven kênh đóng vai trò như hành lang sinh thái 

Hình 1. So sánh nhiệt độ bề mặt khu vực có cây xanh và khu 
vực bê tông hóa. (Nguồn: Sharmin Fatema Sonia - Fatema, 
2019)

và không gian sinh hoạt cộng đồng, góp phần tăng khả năng 
thích ứng của đô thị trước các đợt mưa lớn và triều cường. 
(Hình 3)

Đối với Đà Nẵng, phát triển không gian xanh được lồng 
ghép chặt chẽ với bảo tồn hệ sinh thái ven biển và ven sông, 
cũng như định hướng phát triển du lịch bền vững. Các công 
viên ven sông Hàn, không gian xanh dọc bờ biển và khu vực 
bán đảo Sơn Trà vừa góp phần điều hòa khí hậu đô thị, vừa 
bảo vệ các hệ sinh thái tự nhiên có giá trị cao. Cách tiếp cận 
này giúp Đà Nẵng khai thác lợi ích kinh tế từ du lịch, đồng 
thời duy trì vai trò của cây xanh như một hạ tầng sinh thái 
quan trọng trong thích ứng với BĐKH. (Hình 4)

Tại Cần Thơ và các đô thị vùng ĐBSCL, cây xanh gắn liền 
với hệ thống sông nước, kênh rạch và không gian mở có vai 
trò đặc biệt trong thích ứng với ngập lụt và nước biển dâng. 
Các hàng cây ven sông, vườn cây đô thị và không gian xanh 
trong khu dân cư không chỉ giúp giảm nhiệt, cải thiện vi khí 
hậu mà còn hỗ trợ điều tiết nước, hạn chế xói lở và tăng khả 
năng chống chịu của cộng đồng trước các tác động khí hậu 
ngày càng gia tăng.

Bên cạnh các nỗ lực của chính quyền địa phương, các 
nghiên cứu và dự án do HealthBridge Việt Nam và các đối 
tác triển khai tại nhiều đô thị cho thấy việc tích hợp cây xanh 
với giao thông an toàn, không gian công cộng và sức khỏe 
cộng đồng mang lại lợi ích đa chiều. Các sáng kiến cải tạo 
đường phố theo hướng an toàn, thân thiện với người đi bộ 
và trẻ em, kết hợp trồng cây và tổ chức lại không gian công 
cộng, không chỉ góp phần cải thiện an toàn giao thông mà 
còn nâng cao chất lượng môi trường đô thị và sức khỏe 
người dân. Những kinh nghiệm này cho thấy tiềm năng lớn 
của cách tiếp cận liên ngành, trong đó cây xanh đô thị được 
coi là cầu nối giữa quy hoạch, giao thông, môi trường và y tế 
công cộng.

4.2. Những hạn chế 
Mặc dù nhiều đô thị Việt Nam đã có những nỗ lực đáng 
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ghi nhận trong phát triển cây xanh đô thị, thực tiễn cho thấy 
quá trình này đang đối mặt với nhiều hạn chế mang tính hệ 
thống, ảnh hưởng đến hiệu quả và tính bền vững của các giải 
pháp hạ tầng xanh.

Thứ nhất, tình trạng thiếu quỹ đất dành cho cây xanh 
ngày càng nghiêm trọng. Áp lực phát triển đô thị, gia tăng 
dân số và nhu cầu sử dụng đất cho nhà ở, thương mại và hạ 
tầng kỹ thuật khiến quỹ đất dành cho cây xanh ngày càng 
bị thu hẹp, đặc biệt tại các khu vực trung tâm và khu dân cư 
mật độ cao. Trong nhiều trường hợp, đất quy hoạch cho cây 
xanh bị điều chỉnh mục đích sử dụng hoặc phân tán thành 
các mảng nhỏ, khó phát huy hiệu quả điều hòa vi khí hậu và 
cung cấp không gian công cộng. Việc thiếu cơ chế bảo vệ 
quỹ đất xanh làm gia tăng nguy cơ mất cân bằng sinh thái và 
suy giảm chất lượng sống đô thị.

Thứ hai, cây xanh đô thị chưa được coi là hạ tầng ưu tiên 
trong quy hoạch và đầu tư. Trong thực tế, cây xanh thường 
được xem là yếu tố phụ trợ, chỉ được triển khai sau khi các 
hạng mục hạ tầng cứng đã hoàn thiện. Cách tiếp cận này dẫn 
đến việc cây xanh bị cắt giảm khi thiếu kinh phí hoặc không 
gian, đồng thời hạn chế khả năng tích hợp với các giải pháp 
giao thông, thoát nước và không gian công cộng. Việc chưa 
coi cây xanh là hạ tầng thiết yếu cũng khiến quá trình đầu tư 
thiếu tính chiến lược và dài hạn.

Thứ ba, thiếu cơ chế tài chính và bảo trì dài hạn cho cây 
xanh đô thị. Nguồn lực tài chính dành cho trồng mới, chăm 
sóc và bảo vệ cây xanh còn hạn chế và thiếu ổn định. Trong 
nhiều đô thị, kinh phí chủ yếu tập trung cho giai đoạn đầu 
tư ban đầu, trong khi công tác quản lý, duy tu và bảo trì, yếu 
tố quyết định hiệu quả lâu dài của hạ tầng xanh, chưa được 
quan tâm đúng mức. Bên cạnh đó, việc thiếu các cơ chế tài 
chính sáng tạo, như hợp tác công - tư hoặc huy động nguồn 
lực xã hội, làm hạn chế khả năng mở rộng và nâng cao chất 
lượng không gian xanh.

Thứ tư, sự tham gia của cộng đồng trong phát triển và 

bảo vệ cây xanh còn hạn chế. Người dân tại nhiều khu vực 
đô thị vẫn chưa được tham gia đầy đủ vào quá trình thiết kế, 
quản lý và giám sát không gian xanh. Điều này dẫn đến tình 
trạng một số không gian xanh ít được sử dụng, xuống cấp 
hoặc bị lấn chiếm. Thiếu sự gắn kết giữa cộng đồng và không 
gian xanh cũng làm giảm tính bền vững của các sáng kiến hạ 
tầng xanh, trong khi các nghiên cứu quốc tế cho thấy những 
mô hình có sự tham gia của cộng đồng thường đạt hiệu quả 
cao hơn và lâu dài hơn.

Thứ năm, việc lựa chọn và quản lý cây xanh đô thị chưa 
chú trọng đầy đủ đến cây bản địa và bảo tồn đa dạng sinh 
học địa phương. Tại nhiều đô thị ở Việt Nam, việc lựa chọn 
cây xanh để trồng thường theo tiêu chí sinh trưởng nhanh, 
hình thức đẹp hoặc dễ quản lý, dẫn đến việc ưu tiên các loài 
cây ngoại lai hoặc đơn loài, trong khi các loài cây bản địa - 
vốn thích nghi tốt với điều kiện khí hậu, thổ nhưỡng và hệ 
sinh thái địa phương - chưa được quan tâm đúng mức. Cách 
tiếp cận này không chỉ làm gia tăng chi phí chăm sóc, rủi ro 
sâu bệnh và gãy đổ trong điều kiện thời tiết cực đoan, mà 
còn hạn chế khả năng hỗ trợ đa dạng sinh học đô thị, như 
nơi cư trú và nguồn thức ăn cho chim, côn trùng thụ phấn 
và các loài bản địa khác. Việc thiếu lồng ghép mục tiêu bảo 
tồn đa dạng sinh học vào quy hoạch và phát triển cây xanh 
khiến hạ tầng xanh chưa phát huy đầy đủ vai trò như một hệ 
thống sinh thái đô thị, làm suy giảm tính bền vững và khả 
năng thích ứng lâu dài của đô thị trước BĐKH.

Việc khắc phục các hạn chế nêu trên đòi hỏi sự thay đổi 
căn bản trong tư duy và cách tiếp cận chính sách, từ coi cây 
xanh là yếu tố bổ trợ sang coi cây xanh là hạ tầng thiết yếu, 
cần được bảo vệ bằng quy hoạch, đầu tư bằng ngân sách ổn 
định và quản lý với sự tham gia của cộng đồng.

5. KINH NGHIỆM QUỐC TẾ
Thực tiễn quốc tế cho thấy nhiều thành phố trên thế giới 

đã coi cây xanh và hạ tầng xanh là trụ cột trong chiến lược 

Hình 2. Vườn mưa trên đại lộ Burlingame, Donnelly - 
California, Mỹ. (Nguồn: flowstobay.org)

Hình 3. Cây xanh đường phố tạo bóng mát trên phố Phan 
Đình Phùng, Hà Nội.
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phát triển đô thị bền vững và thích ứng với BĐKH. Các kinh 
nghiệm này nhấn mạnh vai trò của tầm nhìn dài hạn, cam 
kết chính sách nhất quán và cách tiếp cận quản trị đa ngành.

Singapore: Chiến lược “Thành phố trong vườn” (City in 
a Garden). Singapore là một trong những điển hình thành 
công nhất về tích hợp cây xanh vào mọi cấp độ quy hoạch 
và phát triển đô thị. Thay vì coi cây xanh là không gian riêng 
lẻ, Singapore xây dựng tầm nhìnn “Thành phố trong vườn”, 
trong đó cây xanh được lồng ghép xuyên suốt từ quy hoạch 
tổng thể, thiết kế đô thị, giao thông đến kiến trúc công trình. 
Hệ thống công viên, hành lang xanh, cây xanh đường phố, 
vườn trên mái và tường xanh tạo thành một mạng lưới hạ 
tầng xanh liên tục, góp phần giảm hiệu ứng đảo nhiệt đô thị, 
cải thiện chất lượng không khí và nâng cao khả năng chống 
chịu với mưa lớn. Đáng chú ý, chiến lược này được hỗ trợ bởi 
khung chính sách rõ ràng, nguồn lực tài chính ổn định và hệ 
thống quản lý, bảo trì chuyên nghiệp.

Seoul (Hàn Quốc): Phục hồi suối Cheonggyecheon, 
từ hạ tầng xám sang hạ tầng xanh. Dự án phục hồi suối 
Cheonggyecheon tại Seoul là minh chứng tiêu biểu cho việc 
tái thiết không gian đô thị theo hướng lấy thiên nhiên làm 
trung tâm. Việc tháo dỡ tuyến đường cao tốc trên cao và khôi 
phục dòng suối tự nhiên không chỉ giúp giảm nhiệt độ khu 
vực trung tâm từ 2 - 4°C trong những ngày nắng nóng, mà 
còn cải thiện chất lượng không khí, tăng đa dạng sinh học và 
tạo ra không gian công cộng chất lượng cao cho người dân. 
Dự án này cho thấy vai trò của hạ tầng xanh trong việc đồng 
thời giải quyết các vấn đề về khí hậu, môi trường và chất 
lượng sống đô thị, đồng thời khẳng định tầm quan trọng của 
quyết tâm chính trị và sự đồng thuận xã hội trong các dự án 
cải tạo quy mô lớn.

Châu Âu: Hạ tầng xanh như trụ cột của thích ứng BĐKH. 
Tại nhiều quốc gia châu Âu, đặc biệt là Đức, Hà Lan, Đan Mạch 
và Pháp, hạ tầng xanh được tích hợp chính thức vào các chiến 
lược thích ứng với BĐKH và phát triển đô thị bền vững. Các 
thành phố chú trọng phát triển mạng lưới công viên, không 
gian xanh đa chức năng, mái xanh, hành lang sinh thái và giải 
pháp dựa vào thiên nhiên. Cây xanh không chỉ được đánh 
giá về giá trị thẩm mỹ, mà còn được lượng hóa về lợi ích kinh 
tế - xã hội, như giảm chi phí y tế, giảm thiệt hại do ngập lụt và 
nâng cao sức khỏe cộng đồng. Việc lồng ghép hạ tầng xanh 
vào quy hoạch sử dụng đất, giao thông và nhà ở giúp tăng 
tính chống chịu của đô thị trước các cú sốc khí hậu.

Bài học rút ra từ kinh nghiệm quốc tế. Các kinh nghiệm 
quốc tế cho thấy, thành công trong phát triển cây xanh đô 
thị phụ thuộc trước hết vào cam kết chính sách dài hạn và 
cách tiếp cận quản trị đa ngành, trong đó các lĩnh vực quy 
hoạch, xây dựng, giao thông, môi trường và y tế công cộng 
cần được phối hợp chặt chẽ. Bên cạnh đó, việc coi cây xanh là 
một dạng hạ tầng thiết yếu, tương đương với giao thông hay 
thoát nước, giúp đảm bảo nguồn lực đầu tư ổn định và duy 
trì hiệu quả lâu dài. Đây là những bài học quan trọng để Việt 
Nam tham khảo trong quá trình xây dựng các chính sách và 
chương trình phát triển đô thị xanh, bền vững và thích ứng 
với BĐKH.

6. ĐỊNH HƯỚNG VÀ KHUYẾN NGHỊ CHÍNH SÁCH CHO 
VIỆT NAM

Trong bối cảnh đô thị hóa nhanh và tác động ngày càng 
nghiêm trọng của BĐKH, việc phát triển cây xanh đô thị cần 
được nâng tầm từ các giải pháp đơn lẻ sang một chiến lược 
chính sách mang tính hệ thống, dài hạn và đa ngành. Trên 
cơ sở kinh nghiệm trong nước và quốc tế, bài tham luận đề 
xuất một số định hướng và khuyến nghị chính sách cụ thể 
như sau:

6.1. Thể chế hóa cây xanh như hạ tầng thiết yếu trong 
hệ thống pháp luật và quy hoạch

Ở cấp trung ương, cần khẳng định rõ vị thế của cây xanh 
đô thị như một dạng hạ tầng thiết yếu, tương đương với giao 
thông, cấp thoát nước và năng lượng, trong các luật và chiến 
lược phát triển đô thị, môi trường và ứng phó với BĐKH. Việc 
này có thể được thực hiện thông qua việc rà soát, bổ sung 
các quy định liên quan trong Luật Quy hoạch, Luật Xây dựng, 
Luật Bảo vệ môi trường và các chiến lược tăng trưởng xanh, 
phát triển bền vững.

Đối với các bộ, ngành liên quan như Bộ Xây dựng, Bộ 
NN&MT, Bộ Y tế…, cần tăng cường phối hợp liên ngành trong 
xây dựng quy chuẩn, tiêu chuẩn kỹ thuật về cây xanh, không 
gian xanh và hạ tầng xanh, bảo đảm cây xanh được tích hợp 
ngay từ giai đoạn quy hoạch, thiết kế và đầu tư dự án.

Ở cấp địa phương, UBND các tỉnh thành cần cụ thể hóa 
các quy định này trong quy hoạch chung, quy hoạch phân 
khu và các chương trình phát triển đô thị, tránh tình trạng 
cây xanh bị coi là hạng mục bổ trợ, dễ bị cắt giảm khi thiếu 
nguồn lực.

6.2. Bảo vệ và mở rộng quỹ đất xanh, đặc biệt tại các 
khu vực đô thị hóa nhanh

Cần thiết lập các cơ chế pháp lý và hành chính nhằm bảo 
vệ nghiêm ngặt quỹ đất dành cho cây xanh, đặc biệt tại các 
khu vực đang chịu áp lực đô thị hóa cao. Ở cấp trung ương, 
cần có hướng dẫn cụ thể về tỷ lệ đất cây xanh tối thiểu và cơ 
chế giám sát việc thực hiện tại địa phương.

Tích hợp quy hoạch cây xanh với mạng lưới sinh thái đô 
thị (hành lang xanh, mặt nước, công viên, không gian mở) 
nhằm tạo sự liên kết sinh cảnh thay vì các mảng xanh rời rạc. 
Các địa phương, đặc biệt là các thành phố lớn, cần ưu tiên 
phát triển không gian xanh tại các khu dân cư mật độ cao, 
khu vực có nhóm dân cư dễ bị tổn thương và các khu tái phát 
triển đô thị. Việc tận dụng các quỹ đất nhỏ, đất xen kẹt, hành 
lang sông, kênh rạch và không gian ven hạ tầng giao thông 
để phát triển cây xanh đa chức năng là một hướng đi khả thi 
trong điều kiện quỹ đất hạn chế.

6.3. Bảo đảm đầu tư tài chính ổn định cho trồng, quản 
lý và bảo trì cây xanh

Cây xanh đô thị chỉ phát huy hiệu quả khi được đầu tư và 
quản lý một cách liên tục và dài hạn. Do đó, cần chuyển từ 
cách tiếp cận đầu tư ngắn hạn sang cơ chế tài chính ổn định, 
bao gồm ngân sách thường xuyên cho trồng mới, chăm sóc, 
duy tu và thay thế cây xanh.

Bên cạnh nguồn ngân sách nhà nước, cần khuyến khích 
các hình thức huy động nguồn lực xã hội, như hợp tác công 
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- tư, tài trợ doanh nghiệp và các quỹ môi trường, nhằm mở 
rộng và nâng cao chất lượng không gian xanh. Việc đánh giá 
và lượng hóa lợi ích kinh tế - xã hội của cây xanh như giảm 
chi phí y tế, giảm thiệt hại do ngập, cải thiện sức khỏe cộng 
đồng, sẽ giúp củng cố cơ sở cho các quyết định đầu tư.

6.4.  Ưu tiên các giải pháp dựa vào thiên nhiên trong 
thích ứng với BĐKH

Các giải pháp dựa vào thiên nhiên (Nature-based 
Solutions), trong đó cây xanh và không gian xanh đóng vai 
trò trung tâm, cần được ưu tiên trong các chiến lược thích 
ứng với BĐKH ở cả cấp quốc gia và địa phương. Những giải 
pháp này không chỉ giúp giảm ngập, giảm nhiệt và cải thiện 
môi trường, mà còn mang lại lợi ích đồng thời về đa dạng 
sinh học, sức khỏe cộng đồng và chất lượng sống đô thị.

Các bộ, ngành và địa phương cần lồng ghép hạ tầng xanh 
vào các chương trình phòng chống thiên tai, thích ứng với 
BĐKH và phát triển đô thị bền vững, thay vì chỉ dựa vào các 
giải pháp công trình cứng truyền thống.

6.5. Tăng cường sự tham gia của cộng đồng và khu 
vực tư nhân

Sự tham gia của cộng đồng là yếu tố then chốt để bảo 
đảm tính bền vững của các không gian xanh đô thị. Cần tạo 
điều kiện để người dân tham gia vào quá trình thiết kế, quản 
lý và giám sát không gian xanh tại khu dân cư, trường học 
và nơi làm việc. Các mô hình đồng quản lý, vườn cộng đồng 
và không gian xanh gắn với sinh hoạt hàng ngày có thể góp 
phần nâng cao ý thức bảo vệ môi trường và tăng tính gắn 
kết xã hội.

Song song với đó, khu vực tư nhân cần được khuyến 
khích tham gia thông qua các cơ chế ưu đãi, trách nhiệm xã 
hội doanh nghiệp và các sáng kiến hợp tác công - tư trong 

phát triển không gian xanh. Điều này không chỉ giúp giảm 
gánh nặng cho ngân sách nhà nước, mà còn thúc đẩy đổi mới 
sáng tạo trong quản lý và sử dụng cây xanh đô thị.

7. KẾT LUẬN
Cây xanh đô thị không chỉ là yếu tố cảnh quan mà là hạ 

tầng thiết yếu cho các đô thị Việt Nam trong tiến trình phát 
triển xanh, bền vững và thích ứng với BĐKH. Việc thay đổi 
tư duy chính sách, từ “bổ sung” sang “hạ tầng”, từ ngắn hạn 
sang dài hạn, sẽ quyết định chất lượng sống và khả năng 
chống chịu của các đô thị trong tương lai.v

TÀI LIỆU THAM KHẢO
1. WHO (2016). Urban green spaces and health: A review of evidence. World 

Health Organization.
2. WHO (2022). Urban health and climate change.
3. UN-Habitat (2020). World Cities Report - The Value of Sustainable 

Urbanization. 
4. UN-Habitat (2022). Enhancing Urban Climate Resilience through Nature-based
5. Solutions.IPCC (2022). AR6 Working Group II: Impacts, Adaptation and 

Vulnerability.
6. HealthBridge Việt Nam (nhiều năm). Các nghiên cứu và dự án về không gian 

công cộng, giao thông an toàn và sức khỏe đô thị tại Việt Nam.
7. Bộ Xây dựng (2021-2024). Các báo cáo và định hướng phát triển đô thị 

bền vững. 
8. Chính phủ Việt Nam (2022). Chiến lược quốc gia về biến đổi khí hậu.
9. World Bank (2021). Enhancing Urban Resilience in Vietnam.
10. Fatema, S. (2019). Urban greening a strategy to adapt climate change in 

urban centers.
11. Lin, B.-S. &.-J. (2010). Cooling Effect of Shade Trees with Different 

Characteristics in a Subtropical Urban Park.

Hình 4. Cánh đồng hoa tại công viên Thủ Đức - TP.HCM.



03.2026 ISSN 2734 -988832

TỪ CHÍNH SÁCH ĐẾN CUỘC SỐNG

Bài báo đưa ra những khó khăn và hạn chế trong 
việc triển khai mô hình quản lý rủi ro thiên tai 
dựa vào cộng đồng (QLRRTTDVCĐ) ở Việt Nam và 
giới thiệu kinh nghiệm quốc tế về QLRRTTDVCĐ. 

Đây là mô hình có hiệu quả, giúp nâng cao tính chủ động, 
giảm thiểu thiệt hại và tăng khả năng phục hồi. Từ những 
kinh nghiệm quý báu về QLRRTTDVCĐ ở Philippines, 
Bangladesh và Nhật Bản, rút ra những bài học cho Việt 
Nam trong công tác phòng chống rủi ro thiên tai, nhằm 
giảm thiểu tác động của rủi ro thiên tai đến đời sống, xã 
hội, góp phần bảo vệ tính mạng và tài sản, hướng tới phát 
triển bền vững.

1. ĐẶT VẤN ĐỀ   
Biến đổi khí hậu (BĐKH) toàn cầu đang làm gia tăng 

tần suất và cường độ của các hiện tượng thời tiết cực 
đoan như: bão, lũ lụt, hạn hán, sạt lở đất, và nước biển 
dâng. Trước bối cảnh đó, tại nhiều quốc gia trên thế giới, 
quản lý rủi ro thiên tai (QLRRTTDVCĐ) dựa vào cộng đồng 
(Community-Based Disaster Risk Management - CBDRM) 
đã trở thành một hướng tiếp cận bền vững, nhằm nâng 
cao khả năng chống chịu của người dân, phát huy vai trò 
chủ động của cộng đồng địa phương.

Việt Nam là một trong những quốc gia chịu ảnh hưởng 
nặng nề nhất từ BĐKH. Tác động của BĐKH rất nghiêm 
trọng ảnh hưởng đến môi trường tự nhiên, kinh tế - xã hội 
và đời sống của người dân. Chính phủ Việt Nam đã xác định 
nâng cao năng lực cho các cộng đồng trong việc ứng phó 
với BĐKH là một ưu tiên quan trọng. Để thúc đẩy chương 
trình này, trước đây, Chính phủ đã phê duyệt Chiến lược 

quốc gia về ngăn ngừa, thích ứng và giảm thiểu thảm họa 
đến năm 2020, trong đó, nhấn mạnh ưu tiên hàng đầu vào 
việc ngăn chặn và giảm thiểu thảm họa thiên nhiên, tập 
trung vào các biện pháp phi cấu trúc như các biện pháp 
QLRRTTDVCĐ. 

Mặc dù đã có nhiều tiến bộ đáng kể, các cách tiếp cận 
QLRRTTDVCĐ ở Việt Nam nhìn chung chưa nhận thức 
được các điều kiện môi trường và khí hậu đang thay đổi. 
Theo đó, các biện pháp QLRRTTDVCĐ thường bị giới hạn ở 
các dự án thí điểm độc lập, chưa được triển khai một cách 
rộng rãi tại các địa phương. Các bài học kinh nghiệm về 
QLRRTTDVCĐ tại Philippines, Bangladesh, Indonesia, Nhật 
Bản… sẽ là những bài học hữu ích cho cộng đồng dân cư ở 
Việt Nam giảm thiểu các thiệt hại từ rủi ro thiên tai.

2. KHÁI QUÁT VỀ QLRRTTDVCĐ
2.1. Khái niệm: QLRRTTDVCĐ là quá trình người dân 

tham gia chủ động vào tất cả các giai đoạn của QLRRTT, từ 
đánh giá, phân tích tình trạng dễ bị rủi ro của cộng đồng, 
xác định những rủi ro và giải pháp giảm thiểu rủi ro mà 
cộng đồng quan tâm nhất, lập kế hoạch phòng ngừa ứng 
phó với thiên tai, tham gia thực hiện, giám sát đến đánh 
giá kết quả với sự hỗ trợ kỹ thuật của các cơ quan nhà 
nước, tổ chức xã hội và quốc tế.

2.2. Mục tiêu: Giảm thiểu thiệt hại, nâng cao năng lực 
ứng phó và phục hồi sau thiên tai.

2.3. Tầm quan trọng QLRRTTDVCĐ 
- Thu được thông tin đầy đủ và chính xác hơn nhờ 

vào những ý kiến và phản ánh thực tế của người dân địa 
phương;

- Quá trình tham gia sẽ nâng cao được khả năng của 

Kinh nghiệm quốc tế về quản lý rủi ro 
thiên tai dựa vào cộng đồng và bài học 
cho Việt Nam

GS.TS.KTS ĐỖ HẬU*

(*) Phó chủ tịch Hội Quy hoạch Phát triển Đô thị Việt Nam 
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cộng đồng;
- Thực hiện các chương trình đạt kết quả và nhanh 

chóng hơn khi cộng đồng tham gia đầy đủ và tích cực;
- Phân chia ngân sách chính xác hơn và đúng đối tượng 

cần giúp đỡ;
- Quy trình đưa ra quyết định sẽ hiệu quả hơn do có 

sự tham gia đông đủ của các thành viên trong cộng đồng 
(đặc biệt là nhóm dễ bị tổn thương nhất).

3. KINH NGHIỆM QUỐC TẾ VỀ QLRRTTDVCĐ
3.1. Philippines
Philippines là một trong những quốc gia chịu rủi ro 

thiên tai cao nhất thế giới do vị trí địa lý và điều kiện tự 
nhiên. Hằng năm, nước này phải đối mặt với nhiều loại 
hình thiên tai như bão nhiệt đới, lũ lụt, sạt lở đất, động 
đất, sóng thần và núi lửa. 

Trước thực trạng đó, Philippines đã sớm chú trọng 
và phát triển mô hình QLRRTTDVCĐ (Community-Based 
Disaster Risk Management - CBDRM) nhằm giảm thiểu 
thiệt hại về người và tài sản, đồng thời nâng cao khả năng 
thích ứng của cộng đồng. Tại Philippines, CBDRM được 
xem là nền tảng quan trọng trong chiến lược QLRRTT quốc 
gia, đặc biệt sau khi ban hành Luật Quản lý và giảm nhẹ 
rủi ro thiên tai năm 2010. Luật này quy định cấp xã phải có 
Ủy ban Quản lý rủi ro thiên tai, với ngân sách tối thiểu 5% 
dành cho phòng chống và ứng phó thiên tai.

Philippines có nhiều kinh nghiệm trong QLRRTTDVCĐ, 
tập trung vào việc nâng cao năng lực ứng phó và giảm 
thiểu tổn thương cho các cộng đồng dễ bị tổn thương. 
Kinh nghiệm này bao gồm việc trao quyền cho người dân 
địa phương tham gia tích cực vào các hoạt động từ đánh 

giá rủi ro thiên tai đến lập kế hoạch và triển khai các biện 
pháp giảm nhẹ, nhằm tăng cường khả năng phục hồi và 
chống chịu của cộng đồng trước các tác động của thiên 
tai.  

Kinh nghiệm QLRRTT của Philippines bao gồm các biện 
pháp can thiệp được thực hiện trước, trong và sau thiên 
tai, nhằm ngăn ngừa, giảm thiểu tổn thất và đẩy nhanh 
quá trình khôi phục. Các hoạt động QLRRTTDVCĐ bao 
gồm:

- Nâng cao nhận thức và giáo dục cộng đồng về thiên 
tai và rủi ro thiên tai: Các chương trình phổ biến kiến thức 
được tổ chức thường xuyên tại cộng đồng, trường học và 
khu dân cư bao gồm: Tập huấn kỹ năng ứng phó với bão, 
lũ, động đất; Giáo dục về BĐKH và tác động của BĐKH; 
Lồng ghép nội dung phòng chống thiên tai vào chương 
trình học trong các trường phổ thông. Nhờ đó, người dân 
hiểu rõ hơn về các mối nguy hiểm và biết cách tự bảo vệ 
bản thân cũng như hỗ trợ người khác khi xảy ra thiên tai.

- Đánh giá rủi ro thiên tai có sự tham gia của cộng đồng: 
Philippines chú trọng việc để cộng đồng trực tiếp tham gia 
vào quá trình đánh giá rủi ro thiên tai. Người dân cùng với 
chính quyền địa phương triển khai các nội dung: Lập bản 
đồ nguy cơ thiên tai tại khu vực ở; Xác định các khu vực 
dễ bị tổn thương; Thống kê nhóm dân cư dễ bị ảnh hưởng 
như trẻ em, người già, người khuyết tật trong từng khu 
dân cư. Hoạt động này giúp các biện pháp phòng ngừa và 
ứng phó phù hợp hơn với điều kiện thực tế của từng địa 
phương.

- Xây dựng và thực hiện kế hoạch phòng ngừa, ứng phó 
thiên tai: Trên cơ sở đánh giá rủi ro thiên tai, các cộng đồng 
ở Philippines xây dựng kế hoạch quản lý thiên tai cụ thể, 

Hình 1. Ngập lụt trong các khu dân cư ở Philippines năm 2024. (Nguồn: Ezra Acayan)
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bao gồm: Kế hoạch sơ tán dân khi có bão, lũ; Thành lập 
đội ứng phó khẩn cấp tại cộng đồng; Chuẩn bị điểm tránh 
trú an toàn và dự trữ nhu yếu phẩm. Người dân được phân 
công nhiệm vụ rõ ràng, giúp quá trình ứng phó diễn ra 
nhanh chóng và hiệu quả khi thiên tai xảy ra.

- Xây dựng hệ thống cảnh báo sớm dựa vào cộng đồng: 
Philippines phát triển nhiều mô hình cảnh báo sớm với sự 
tham gia của người dân như: Sử dụng loa phát thanh, tin 
nhắn điện thoại; Cử người theo dõi mực nước sông, thời 
tiết; Truyền thông tin kịp thời đến từng hộ gia đình. Nhờ 
hệ thống cảnh báo sớm, cộng đồng có thêm thời gian 
chuẩn bị và sơ tán, giảm đáng kể thiệt hại về người.

- Phục hồi và tái thiết sau thiên tai: Sau thiên tai, cộng 
đồng đóng vai trò quan trọng trong quá trình phục hồi, 
bao gồm: Tham gia sửa chữa nhà cửa, cơ sở hạ tầng; Khôi 
phục sinh kế như nông nghiệp, đánh bắt cá; Hỗ trợ tâm 
lý cho các nạn nhân. Cách tiếp cận này giúp cộng đồng 
nhanh chóng ổn định cuộc sống và tăng khả năng chống 
chịu trước các thiên tai trong tương lai.

Các yếu tố thành công rút ra từ Philippine trong 
QLRRTTDVCĐ đó là đã đặt cộng đồng vào vị trí trung tâm, kết 
hợp giữa kiến thức bản địa và khoa học hiện đại, đồng thời 
đảm bảo sự hỗ trợ lâu dài từ chính phủ và các tổ chức quốc 
tế. Một số hoạt động quan trọng Philippine đã triển khai tại 
các địa phương đó là: Xây dựng bản đồ rủi ro thiên tai tại cấp 
thôn/xã; Tập huấn và diễn tập định kỳ cho người dân; Có cơ 
chế tài chính linh hoạt, phân cấp mạnh cho địa phương.

3.2. Bangladesh
Bangladesh là một trong những quốc gia chịu rủi ro 

thiên tai cao nhất thế giới do vị trí địa lý thấp trũng, nằm 
ở vùng châu thổ thấp của các con sông lớn như Ganges, 
Brahmaputra và Meghna và mật độ dân số lớn. Các rủi 
ro thiên tai chính gồm: lũ lụt, bão nhiệt đới và nước biển 
dâng, sạt lở đất, xói lở, động đất, hạn hán. Trước những 
thách thức đó, Bangladesh đã phát triển và áp dụng hiệu 
quả mô hình QLRRTTDVCĐ, được cộng đồng quốc tế đánh 
giá cao.

Bangladesh có nhiều kinh nghiệm QLRRTTDVCĐ, trong 
đó tập trung vào việc trao quyền cho phụ nữ và huy động 
sự tham gia của cộng đồng vào các hoạt động giảm thiểu 
rủi ro. Các sáng kiến đã giúp cộng đồng chủ động xác định 
rủi ro, lập kế hoạch và thực hiện các giải pháp ứng phó như 
xây dựng đê, cải thiện bếp nấu để giảm khí thải và thích 
ứng với tình trạng xâm nhập mặn. 

Kinh nghiệm QLRRTTDVCĐ của Bangladesh có thể kể 
đến các hoạt động sau:

- Xây dựng mạng lưới cảnh báo sớm hiệu quả với sự tham 
gia của cộng đồng như: Tình nguyện viên địa phương, Hệ 
thống loa truyền thanh, Cảnh báo qua điện thoại di động. 
Thông tin cảnh báo được truyền tải nhanh chóng, dễ hiểu 
và phù hợp với điều kiện địa phương.

- Trao quyền cho phụ nữ và cộng đồng: Các dự án phòng 
chống thiên tai thường do phụ nữ dẫn dắt, tập hợp các 
nhóm cộng đồng để tự đánh giá rủi ro, lập kế hoạch hành 

Hình 2. Ngập lụt tại Philippines năm 2009. (Nguồn: Richard Davies)
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động và thực hiện các biện pháp giảm nhẹ.
- Xây dựng các giải pháp thích ứng với biến đổi khí hậu 

bao gồm việc sử dụng các kỹ thuật nông nghiệp bền vững, 
xây dựng công trình ngăn mặn và cải thiện hệ thống cung 
cấp nước ngọt.

- Nâng cao nhận thức và năng lực: Các hoạt động giúp 
cộng đồng nâng cao nhận thức về tác động của BĐKH và 
tăng cường năng lực ứng phó với thiên tai. Chương trình 
giáo dục phòng chống thiên tai được đưa vào các trường 
học, sinh hoạt cộng đồng, đào tạo nghề gắn với thích ứng 
khí hậu

- Xây dựng cơ sở hạ tầng thích ứng với thiên tai: Xây dựng 
nhà tránh bão đa năng phục vụ cộng đồng, xây dựng 
đường giao thông và nhà ở được nâng cao để chống ngập, 
sử dụng vật liệu địa phương, chi phí thấp.

Có thể thấy các yếu tố thành công trong QLRRTTDVCĐ 
ở Bangladesh đó là: Phát huy vai trò mạng lưới tình nguyện 
viên; Kết hợp truyền thống địa phương với khoa học kỹ 
thuật; Đưa yếu tố giới và nhóm dễ bị tổn thương vào kế 
hoạch quản lý rủi ro.

3.3. Nhật Bản
Nhật Bản nằm trên vành đai lửa Thái Bình Dương, nơi 

các mảng kiến tạo va chạm mạnh nên thường xuyên chịu 
động đất lớn. Khoảng 18,5% các trận động đất lớn toàn 
cầu (≥6 độ) xảy ra ở Nhật Bản, dù diện tích nước này rất 
nhỏ so với thế giới. Nhật Bản chịu ảnh hưởng của bão 
nhiệt đới và mưa xối xả dẫn đến nguy cơ ngập lụt, sạt lở 
đất và lũ quét cao, đặc biệt trong các khu vực miền núi và 
ven sông. Ngoài ra, Nhật Bản có nhiều núi lửa hoạt động, 
mưa tro bụi, dòng bùn núi lửa đã tác động đến sức khỏe 
của người dân và giao thông khi núi lửa lớn phun trào.

Kinh nghiệm của Nhật Bản trong QLRRTTDVCĐ bao 
gồm việc chú trọng giáo dục và diễn tập phòng chống 
thiên tai thường xuyên cho người dân, huy động cộng 
đồng tham gia tích cực vào quy trình quản lý rủi ro, và xây 
dựng hệ thống hỗ trợ lẫn nhau giữa các địa phương khi có 
thiên tai lớn xảy ra. Các hoạt động dược triển khai: 

- Giáo dục và diễn tập cộng đồng: Nhật Bản rất coi trọng 

việc cung cấp kiến thức cho người dân về các biện pháp 
ứng phó với thiên tai, Diễn tập định kỳ: Tổ chức các buổi 
diễn tập sơ tán, ứng phó thiên tai hàng năm tại các khu 
dân cư, trường học và cơ quan để người dân làm quen với 
các tình huống có thể xảy ra. 

- Phân công trách nhiệm và huy động cộng đồng: Cộng 
đồng chủ động tham gia vào việc xác định, phân tích rủi 
ro và lập kế hoạch ứng phó phù hợp với địa phương mình 
đồng thời người dân tham gia thực hiện, theo dõi và đánh 
giá các hoạt động giảm nhẹ rủi ro và tăng cường khả năng 
ứng phó của cộng đồng. Cộng đồng dân cư tự thành lập 
các nhóm phòng chống thiên tai, được chính quyền cấp 
kinh phí và huấn luyện kỹ năng ứng phó.

- Hệ thống hỗ trợ liên địa phương: Thông qua hoạt động 
chia sẻ nguồn lực và phối hợp ở cấp quốc gia. Khi xảy ra 
thảm họa quy mô lớn, các khu vực có thể hỗ trợ lẫn nhau 
bằng cách cung cấp thiết bị, vật liệu và nhân lực, bao gồm 
các thiết bị liên lạc vệ tinh và máy bơm thoát nước. Chính 
phủ Trung ương đóng vai trò đầu mối, hỗ trợ chính quyền 
địa phương trong việc khôi phục cơ sở hạ tầng thiết yếu 
như đê điều, đường sá, nhấn mạnh hiệu quả của hợp tác 
quy mô rộng trong các thảm họa lớn.

Thông qua những bài học kinh nghiệm ở Nhật Bản cho 
thấy yếu tố thành công trong QLRRTT dựa vào cộng đồng 
đó là: Xây dựng văn hóa phòng chống thiên tai gắn với 
giáo dục; Thực hiện diễn tập thường xuyên và liên tục cải 
tiến kế hoạch; Phối hợp chặt chẽ giữa chính quyền - doanh 
nghiệp - cộng đồng.

4. THỰC TRẠNG QLRRTTDVCĐ Ở VIỆT NAM VÀ BÀI 
HỌC RÚT RA CHO VIỆT NAM TỪ CÁC KINH NGHIỆM 
QUỐC TẾ

Việt Nam đã có những bước tiến đáng kể trong việc 
xây dựng khung pháp lý và thể chế cho QLRRTTDVCĐ. 
Luật Phòng, chống thiên tai (2013) cùng nhiều quyết 
định, đề án của Thủ tướng Chính phủ, điển hình là Đề án 
"Nâng cao nhận thức cộng đồng và quản lý rủi ro thiên tai 
dựa vào cộng đồng, đến năm 2030" (Quyết định số 553/

Hình 3. Thảm họa lũ lụt ở Bangladesh. (Nguồn: Fatima Tuj 
Johora)

Hình 4. Thảm họa sau bão ở Bangladesh. (Nguồn: UKIM)
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QĐ-TTg), đã tạo nền tảng quan trọng cho việc triển khai 
mô hình này trên phạm vi toàn quốc. Các đề án này nhấn 
mạnh vai trò của cộng đồng, việc lồng ghép QLRRTT vào 
kế hoạch phát triển kinh tế - xã hội, và nguyên tắc "bốn 
tại chỗ" (chỉ huy tại chỗ, lực lượng tại chỗ, phương tiện và 
vật tư tại chỗ, hậu cần tại chỗ). Nhiều dự án đã và đang 
được triển khai để thúc đẩy QLRRTTDVCĐ tại Việt Nam, 
với sự hỗ trợ của các tổ chức quốc tế và trong nước như 
UNDP, Hội Chữ thập đỏ, WB, GCF. Các dự án này tập trung 
vào việc đào tạo, tập huấn nâng cao năng lực cho cán 
bộ và người dân, xây dựng kế hoạch hành động, và tăng 
cường sự tham gia của cộng đồng. Đáng chú ý là Dự án 
"Tăng cường khả năng chống chịu với những tác động 
của BĐKH cho các cộng đồng dễ bị tổn thương ven biển 
Việt Nam" do GCF và UNDP hỗ trợ, đã tổ chức hàng trăm 
lớp tập huấn cho hàng chục ngàn người dân và cán bộ. 
Tuy nhiên, các dự án mới được triển khai ở một số ít các 
địa phương. Trong quá trình triển khai, chúng ta đã gặp 
nhiều khó khăn, thách thức như: Nhận thức của cán bộ 
địa phương và thành viên đội xung kích về các khía cạnh 
cụ thể của đánh giá rủi ro thiên tai, xây dựng kế hoạch, 
cũng như vai trò của cộng đồng trong giám sát và đánh 
giá, còn chưa đầy đủ. Kiến thức về các loại hình thiên 
tai, xu hướng và tác hại còn hạn chế, dẫn đến việc lập kế 
hoạch chưa thực sự hiệu quả; Thiếu hụt về kinh phí, thiếu 
cán bộ có chuyên môn, thiếu trang thiết bị là những rào 
cản lớn, đặc biệt ở các xã vùng cao, miền núi. Việc tập 
huấn, bồi dưỡng kiến thức và kỹ năng cho đội ngũ cán 
bộ phòng chống thiên tai và các đội xung kích còn chưa 
được thực hiện đầy đủ và thường xuyên; sự tham gia của 
người dân vào các hoạt động đánh giá rủi ro, xây dựng 
và thực hiện kế hoạch còn hạn chế; Việc thu thập, phân 
tích dữ liệu và sử dụng các công cụ đánh giá rủi ro thiên 
tai một cách khoa học, có sự tham gia của cộng đồng còn 
gặp nhiều khó khăn; Việc phối hợp giữa các cấp chính 
quyền, ban ngành, đoàn thể và các tổ chức phi chính phủ 
đôi khi còn chưa chặt chẽ, ảnh hưởng đến hiệu quả tổng 
thể của các hoạt động…

Từ đó cho thấy, những kinh nghiệm quốc tế nêu trên 
có giá trị tham khảo quan trọng cho nhiều quốc gia đang 
phát triển, trong đó có Việt Nam trong việc xây dựng cộng 
đồng an toàn và có khả năng chống chịu trước thiên tai. 
Những bài học rút ra cho Việt Nam trong QLRRTTDVCĐ, 
đó là:

1. Thành lập các tổ chức cộng đồng, tình nguyện viên 
tham gia QLRRTT ở cấp phường, xã/thôn. Tăng cường 
vai trò của tổ chức tôn giáo, thanh niên và phụ nữ trong 
QLRRTT.

2. Đẩy mạnh tuyên truyền, giáo dục trong cộng đồng 
dân cư, tập huấn và diễn tập định kỳ cho người dân về 
phòng chống rủi ro thiên tai. 

3. Xây dựng năng lực cho cộng đồng, bao gồm việc đào 
tạo kiến thức, kỹ năng và công cụ cần thiết để đối phó với 
thiên tai. Tập trung vào các nhóm dễ bị tổn thương như 
phụ nữ, người già và trẻ em để đảm bảo họ được tham 

gia vào quá trình ra quyết định và có khả năng ứng phó 
tốt hơn trong trường hợp thiên tai. Việc ưu tiên các nhóm 
này giúp đảm bảo công bằng và hiệu quả trong công tác 
phòng chống thiên tai.

4. Kiến thức và kinh nghiệm của người dân địa phương 
là nguồn lực rất quan trọng trong việc xác định rủi ro, lập 
kế hoạch và thực hiện các biện pháp phòng chống thiên 
tai. 

5. Xây dựng và vận hành các hệ thống cảnh báo sớm 
tại địa phương, kết hợp giữa công nghệ số hiện đại và kiến 
thức truyền thống bao gồm các phương tiện cảnh báo 
truyền thống như còi, trống, hoặc hệ thống cảnh báo âm 
thanh và tin nhắn SMS để đảm bảo các tín hiệu cảnh báo 
được truyền tải hiệu quả và kịp thời đến tất cả các thành 
viên trong cộng đồng.

6. Hỗ trợ cộng đồng trong quá trình phục hồi sau thiên 
tai, bao gồm việc cung cấp các nguồn lực cần thiết, hỗ trợ 
tái thiết nhà cửa và cơ sở hạ tầng. Khuyến khích cộng đồng 
tham gia vào quá trình xây dựng lại, đảm bảo họ có thể xây 
dựng lại tốt hơn và an toàn hơn. 

7. Sự phối hợp chặt chẽ giữa cộng đồng và các cơ quan 
chính phủ là yếu tố quan trọng để xây dựng một hệ thống 
QLRRTT hiệu quả

8. Thể chế hóa mô hình QLRRTTDVCĐ trong quy hoạch 
phát triển địa phương.

9. Chuẩn bị nguồn lực tài chính trong đó có cơ chế tài 
chính linh hoạt và khuyến khích xã hội hóa, 

10. Xã hội hóa nguồn lực, huy động doanh nghiệp và tổ 
chức phi chính phủ tham gia vào mô hình QLRRTTDVCĐ.

5. KẾT LUẬN 
QLRRTTDVCĐ là hướng đi hiệu quả, giúp nâng cao tính 

chủ động, giảm thiểu thiệt hại và tăng khả năng phục hồi. 
Cả Việt Nam và nhiều quốc gia trên thế giới đều cho thấy 
mô hình này có thể phát huy sức mạnh của người dân nếu 
được hỗ trợ bởi chính sách, kỹ thuật, và nguồn lực phù 
hợp. Các mô hình QLRRTTDVCĐ ở Philippines, Bangladesh 
và Nhật Bản đã thể hiện rõ vai trò chủ động của người dân 
trong giảm nhẹ rủi ro và thích ứng với BĐKH. Mô hình này 
không chỉ góp phần bảo vệ tính mạng và tài sản mà còn 
hướng tới phát triển bền vững, là kinh nghiệm quý báu 
cho nhiều quốc gia đang phát triển, trong đó có Việt Nam.

Kinh nghiệm quốc tế cho thấy QLRRTTDVCĐ là một cách 
tiếp cận hiệu quả, bền vững và phù hợp với bối cảnh BĐKH 
ngày càng phức tạp. Việc đặt cộng đồng vào vị trí trung tâm 
không chỉ giúp nâng cao khả năng phòng ngừa, ứng phó và 
phục hồi sau thiên tai mà còn phát huy tối đa tri thức bản 
địa, tăng cường sự tham gia, tính chủ động và trách nhiệm 
của người dân. Các quốc gia thành công đều chú trọng xây 
dựng thể chế hỗ trợ, lồng ghép QLRRTT vào phát triển kinh 
tế - xã hội, tăng cường giáo dục - truyền thông, cũng như 
thúc đẩy sự phối hợp chặt chẽ giữa chính quyền, khu vực tư 
nhân, tổ chức xã hội và cộng đồng địa phương.

Đối với Việt Nam, những bài học rút ra từ kinh nghiệm 
quốc tế có ý nghĩa đặc biệt quan trọng trong bối cảnh 
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nước ta thường xuyên chịu tác động của nhiều loại hình 
thiên tai. Để triển khai mô hình QLRRTTDVCĐ cần tiếp 
tục hoàn thiện khung pháp lý và cơ chế chính sách theo 
hướng trao quyền nhiều hơn cho cộng đồng; tăng cường 
đầu tư cho nâng cao năng lực, đào tạo kỹ năng và phổ 
biến kiến thức về QLRRTT ở cấp cơ sở; đồng thời lồng ghép 
hiệu quả QLRRTTDVCĐ vào các chương trình phát triển 
nông thôn, giảm nghèo và thích ứng với BĐKH. Bên cạnh 
đó, việc khuyến khích áp dụng khoa học - công nghệ, kết 
hợp hài hòa với kinh nghiệm truyền thống của người dân 
sẽ góp phần nâng cao tính thực tiễn và hiệu quả của các 
giải pháp, giảm thiểu đáng kể các rủi ro thiên tai trong 
cộng đồng dân cư.v
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Trong cuộc thi “Thiết kế mẫu nhà ở xã hội - hướng tới 
giải pháp bền vững” do Hội Kiến trúc sư Việt Nam tổ 
chức vừa qua, Văn phòng Kiến trúc HGAA Architects 
đã nghiên cứu và đề xuất ý tưởng ứng dụng mô hình 

“đô thị xốp” vào việc xây dựng lại các khu tập thể cũ Hà Nội, thí 
điểm là khu tập thể Kim Liên, với mong muốn sẽ đóng góp tích 
cực vào việc giải quyết các vấn đề của đô thị Hà Nội hiện nay. 
Đồ án này đã được BGK cuộc thi trao giải Khuyến khích.

1. CÁC VẤN ĐỀ NHÀ Ở HIỆN NAY
1.1. Hiện trạng đô thị
Trong bối cảnh đô thị hóa, Hà Nội đang trải qua sự phát triển 

mạnh mẽ với các đặc điểm như gia tăng dân số, mở rộng địa giới 
hành chính và sự hình thành các khu đô thị mới… Dân số tăng 
mạnh cùng với nhu cầu nhà ở, hạ tầng và dịch vụ công cộng đã 
thúc đẩy hàng loạt dự án xây dựng, khu đô thị mới và mạng lưới 
giao thông lớn nhỏ. Tuy nhiên, tốc độ phát triển này lại vượt xa 
khả năng kiểm soát quy hoạch và quản lý đô thị, dẫn đến nhiều 
vấn đề nổi bật: Mạng lưới giao thông không đáp ứng đủ nhu 
cầu, dẫn đến ùn tắc nghiêm trọng, khói bụi, ô nhiễm không khí; 
Khu nhà ống, chung cư mini, khu tập thể có hệ thống phòng 
cháy chữa cháy kém, khó tiếp cận khi xảy ra hỏa hoạn; Tình 
trạng xe máy, ôtô lấn chiếm lòng đường, vỉa hè, gây cản trở giao 
thông và mất mỹ quan đô thị; Hệ thống thoát nước yếu kém, bề 
mặt đô thị bị bê tông hóa khiến ngập úng tái diễn mỗi khi mưa 
lớn; Các khu tập thể cũ xuống cấp trầm trọng, nguy cơ mất an 
toàn và ảnh hưởng đến đời sống cư dân. Đất bị khai thác tối đa, 
khiến không gian sống bí bách, thiếu tiện nghi và ngột ngạt.

1.2. Hiện trạng nhà ở
Nhà ống. Diện tích nhỏ (khoảng 30 m², thường 3 m x 10 m), 

mặt tiền hẹp, chiều sâu lớn. Dù có mật độ xây dựng và hệ số sử 
dụng đất cao, giá trị bất động sản ở mức trung bình khá, nhưng 
chất lượng cơ sở vật chất và môi trường sống chỉ ở mức trung 
bình, đặc biệt thiếu cây xanh và không gian cộng đồng. Nhiều 
nhà ống tại Hà Nội hiện xuống cấp, chật chội, tiện nghi hạn chế, 

trong khi giá nhà vẫn tăng cao do áp lực dân số, gây khó khăn 
cho người dân trong việc tiếp cận nhà ở phù hợp.

Chung cư mini. Diện tích sàn khoảng 150 m², chia thành 
nhiều căn hộ nhỏ (25 - 45 m²). Cao 6 - 7 tầng thường xây chen 
trong khu dân cư hiện hữu, nhiều ngõ hẹp, thiếu thông gió và 
ánh sáng. Dù có mật độ xây dựng và hệ số sử dụng đất rất cao, 
mô hình này lại có chất lượng sống thấp do cơ sở vật chất, cây 
xanh và không gian cộng đồng hạn chế. Nhiều công trình được 
xây dựng tự phát, tiềm ẩn rủi ro về an toàn và pháp lý, trong khi 
giá bán và cho thuê vẫn tăng cao do nhu cầu lớn, gây áp lực cho 
người thu nhập trung bình - thấp.

Nhà tập thể. Khu tập thể được xây dựng từ thời bao cấp, cao 
4 - 6 tầng, bố cục chữ U hoặc L, từng có sân chung nhưng nay bị 
cơi nới và xuống cấp. Các chỉ số sử dụng đất, mật độ xây dựng 
và giá trị bất động sản ở mức trung bình, cơ sở vật chất hạn chế 
do già hóa. Tuy vậy, khu tập thể vẫn có ưu thế lớn về cây xanh 
và không gian cộng đồng, tạo môi trường sống gắn kết và giàu 
giá trị nhân văn. Hiện nay, nhiều khu tập thể không còn đáp ứng 
nhu cầu sinh hoạt hiện đại, trong khi việc cải tạo, thay thế gặp 
nhiều khó khăn.

2. Ý TƯỞNG VÀ GIẢI PHÁP 
Sự phát triển mạnh mẽ của các công trình bê tông, nhà cao 

tầng và hệ thống giao thông dày đặc khiến cấu trúc đô thị trở 
nên “cứng” và “nén chặt”. Mặc dù tận dụng được quỹ đất và rút 
ngắn khoảng cách di chuyển, nhưng mô hình này lại thiếu linh 
hoạt, kém khả năng thích ứng với tự nhiên và môi trường sống. 
Trong bối cảnh đó, nhu cầu về một đô thị xanh, bền vững và 
thân thiện với con người ngày càng trở nên cấp thiết.

Khái niệm “đô thị xốp” được xem như một hướng tiếp cận 
mới, hướng đến việc tái cấu trúc đô thị theo hướng mở, thấm, 
thích ứng và bền vững hơn. “Xốp” ở đây không chỉ là khoảng 
trống vật lý, mà còn là những không gian công cộng, mảng 
xanh, mặt nước và khu vực tự nhiên đan xen trong lòng đô thị. 
Thay vì cấu trúc đặc, khép kín, đô thị xốp tạo nên mạng lưới 

Ý tưởng ứng dụng mô hình "đô thị xốp" 
vào việc xây dựng lại các khu tập thể cũ

KTS NGUYỄN VĂN THU

Với mục tiêu giải quyết các vấn đề đô thị hiện nay như ô nhiễm môi trường, ngập lụt, 
thiếu không gian xanh, không gian công cộng... HGAA đề xuất ý tưởng xây dựng “đô 
thị xốp”, biến mỗi dự án thành một điểm xanh, mỗi tuyến đường thành một tuyến 
xanh, mỗi công viên thành một mảng xanh... 
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thông suốt giữa các khu vực xanh - kết nối hệ thống không gian 
công cộng hiện hữu và mới, hình thành một đô thị có khả năng 
“thở”, linh hoạt và gắn kết với môi trường tự nhiên.

2.1. Mục tiêu
Giảm giá nhà ở - Nâng cao chất lượng không gian sống. 

Hướng tới giải pháp nhà ở phù hợp cho người thu nhập thấp, 
đảm bảo khả năng tiếp cận nhà ở đồng thời mang lại môi 
trường sống tiện nghi, bền vững và có giá trị tinh thần.

Giảm mật độ xây dựng - Tăng hiệu quả sử dụng đất. Tối ưu 
hóa quỹ đất đô thị thông qua phát triển theo chiều cao, giảm 
mật độ công trình nhằm cải thiện không gian xanh, chỗ đỗ xe 
và chất lượng hạ tầng đô thị.

Cải thiện bộ mặt đô thị - Giải quyết các vấn đề xã hội. Tạo 
dựng không gian đô thị nhân văn, tăng cường kết nối giữa con 
người với nhau và giữa con người với thiên nhiên, góp phần xây 
dựng cộng đồng gắn kết và bền vững.

2.2. Đô thị xốp là gì?
Đô thị xốp là mô hình kết hợp hài hòa giữa đô thị lịch sử, đô 

thị nền và đô thị sinh thái, hướng đến sự thích ứng linh hoạt và 
phát triển bền vững. Nó vừa bảo tồn giá trị văn hóa - di sản, vừa 
đảm bảo hạ tầng hiện đại và môi trường sống xanh, giảm thiểu 
tác động tiêu cực của đô thị hóa.

Như vậy, đô thị “xốp” được đưa vào trong thiết kế của chúng 
tôi như một định hướng chủ đạo nhằm tạo nên không gian đô 
thị có khả năng “thở” -linh hoạt, thấm hút và kết nối. Trong thiết 
kế, chúng tôi chú trọng việc đan xen không gian xanh - mặt 
nước - giao thông công cộng với các khu vực di sản hiện hữu, từ 
đó hình thành cấu trúc đô thị bền vững, thân thiện môi trường 
và giàu bản sắc địa phương.

Đô thị hiện nay: Các không gian xanh nhỏ lẻ, phân bố rời rạc 
và không có sự liên kết với nhau. Vì vậy làm cho đô thị đặc hơn, 
thiếu các khoảng thở trong không gian.

Ý tưởng đô thị xốp: Biến các khu ở tập thể thành một điểm 
xanh mới, từ đó liên kết với các điểm xanh cũ để tạo nên mạng 
lưới xanh bằng cách kết hợp với mô hình superblock. Đây là mô 

hình được tính toán phù hợp để áp dụng vào quy hoạch đô thị 
cũng như quy hoạch Kim Liên mới nhằm hạn chế xe cơ giới, ưu 
tiên người đi bộ và không gian công cộng. Bằng cách tổ chức lại 
giao thông quanh rìa khu, giới hạn tốc độ, và bố trí bãi xe ngầm, 
superblock giúp giảm ô nhiễm, tăng an toàn và nâng cao chất 
lượng sống đô thị. 

2.3. Đánh giá khu Kim Liên
Khu tập thể Kim Liên nằm ở quận Đống Đa cũ, Hà Nội; được 

xây dựng từ cuối thập niên 1950, là khu tập thể kiểu mẫu đầu 
tiên của Hà Nội thời kỳ bao cấp. Sau hơn nửa thế kỷ sử dụng, 
nhiều dãy nhà đã xuống cấp nghiêm trọng với tường nứt, hệ 
thống điện nước cũ kỹ và hiện tượng cơi nới lan tràn. Không 
gian chung như sân chơi, cây xanh và lối đi bị thu hẹp, trong 
khi mật độ dân cư ngày càng cao, gây áp lực lên hạ tầng và môi 
trường sống. 

Dù đã cũ, Kim Liên vẫn giữ được nét cộng đồng gắn bó, phản 
ánh rõ đời sống đô thị Hà Nội trong giai đoạn bao cấp. Khu tập 
thể mang giá trị kiến trúc - xã hội đáng trân trọng, là biểu tượng 
của ký ức đô thị. Hiện nay, thành phố đang lập quy hoạch cải tạo 
toàn diện, hướng tới khu ở hiện đại, an toàn, đồng thời bảo tồn 
những giá trị lịch sử lâu đời.

Diện tích khu Kim Liên khoảng 35,5 ha, các khu vực xây dựng 
nằm tại 3 vị trí khác nhau trong tổng thể quy hoạch. Khu tập thể 
Kim Liên hiện đang đối mặt với nhiều vấn đề đô thị điển hình 
của khu ở cũ giữa lòng Hà Nội: Mật độ xây dựng cao, nhà cửa 
lộn xộn và quy hoạch thiếu đồng bộ khiến không gian trở nên 
chật chội, ngột ngạt. Các dãy nhà tập thể đã xuống cấp nghiêm 
trọng, trong khi hệ thống ngõ nhỏ, dài và hẹp gây khó khăn 
cho giao thông và phòng cháy chữa cháy. Khu vực ven hồ thiếu 
không gian công cộng, còn mảng xanh tuy có nhưng phân bố 
rời rạc, chưa được khai thác hiệu quả. 

Những bất cập này đòi hỏi một hướng cải tạo tổng thể, 
nhằm tái cấu trúc không gian sống, khôi phục môi trường sinh 
thái và nâng cao chất lượng cuộc sống cho cư dân.

Cây xanh mặt nước. Khu vực hiện tại có mật độ xây dựng 
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dày đặc, ít cây xanh. Cây xanh chủ yếu xen kẽ giữa các nhà tập 
thể và khu vực công cộng lớn như trường học, khách sạn… Hồ 
Kim Liên là không gian mặt nước lớn trong khu vực, tuy nhiên 
về tổng thể không gian mặt nước bị thu hẹp và ngăn cách bởi 
khu dân cư, đường giao thông, thiếu tính kết nối sinh thái và khả 
năng điều hòa vi khí hậu cho khu vực.

Hiện trạng giao thông. Khu vực được bao quanh bởi các 
trục đường lớn như Xã Đàn, Giải Phóng, Phạm Ngọc Thạch và 
Phương Mai - là những tuyến giao thông huyết mạch kết nối 
khu trung tâm với các khu vực khác của thành phố. Chủ yếu là 
hệ thống ngõ, ngách nhỏ đan xen dày đặc, phục vụ tiếp cận 
nội bộ.

Quy hoạch phân khu. Đất ở hỗn hợp chiếm phần lớn diện 
tích khu vực bao gồm các nhà lô 30 - 40 m2, chung cư và các 
khu tập thể hiện hữu. Đất giáo dục (trường mầm non, tiểu học) 
được phân bố đều trong khu vực góp phần tạo ra các lõi sinh 
hoạt cộng đồng trong khu dân cư. Đất dịch vụ - thương mại bố 
trí chủ yếu dọc các trục đường lớn như Giải Phóng, Phương Mai, 
gần khu vực trung tâm hồ Kim Liên.

Đánh giá ưu nhược điểm của khu vực
Ưu điểm. Hình thành tính cộng đồng đô thị rất đặc trưng 

của Hà Nội xưa. Người dân quen biết nhau, thường xuyên giao 
lưu, giúp đỡ, tạo cảm giác "láng giềng thân thiết". Nhiều khu tập 
thể có khoảng sân chung, cây xanh, khu vui chơi trẻ em - dù 
nhỏ hẹp nhưng vẫn tạo được sự thoáng đãng. Có thể tận dụng 
không gian mái, sân, hành lang cho trồng cây cối, nuôi chim, 
phơi phóng… Kiến trúc nhà tập thể tuy giản dị nhưng phản ánh 
rõ tinh thần thời kỳ xã hội chủ nghĩa, coi trọng công năng, tiết 
kiệm và đời sống cộng đồng.

Nhược điểm. Do đã được xây dựng từ lâu, nhiều nhà tập thể 
có dấu hiệu xuống cấp về cấu trúc, hạ tầng, và có thể gặp khó 
khăn khi cải tạo, sửa chữa. Các nhà tập thể cũ được xây dựng 
trước khi có Luật PCCC, kết hợp với việc cư dân tự ý cơi nới, lấn 
chiếm không gian càng làm tăng nguy cơ cháy lan và gây cháy 
lớn. Nhà tập thể cũ chủ yếu dùng thang bộ, không có thang 
máy, gây khó khăn cho người già, trẻ em, phụ nữ mang thai và 
người khuyết tật. Ngoài ra, thiếu các tiện ích như bể bơi, khu vui 
chơi và khu thương mại.

2.4. Khu nhà ở Kim Liên mới
Giảm mật độ xây dựng, tăng hiệu quả sử dụng đất. Phát triển 

không gian theo chiều cao để tối ưu quỹ đất, giảm áp lực hạ 
tầng và dành diện tích cho các tiện ích công cộng, cây xanh và 
mặt nước.

Kết nối con người với thiên nhiên. Hình thành mạng lưới 
không gian mở gắn kết con người với cảnh quan tự nhiên, 
tăng trải nghiệm sống ngoài trời và tạo môi trường giao tiếp 
cộng đồng.

Tạo lập các không gian xanh liên hoàn. Xây dựng hệ thống 
cây xanh, vườn xen kẽ công trình nhằm cải thiện vi khí hậu, giảm 
hiệu ứng đảo nhiệt và tăng cường thông thoáng đô thị.

Phát triển tiện ích công cộng, sân chơi. Bổ sung không gian 
sinh hoạt chung, sân thể thao, khu vui chơi và đường dạo, hướng 
đến nâng cao chất lượng sống và sức khỏe tinh thần cư dân.

Tổ chức hợp lý diện tích đỗ xe. Bố trí hệ thống đỗ xe ngầm 
và bán ngầm kết hợp bãi nổi, đảm bảo nhu cầu sử dụng, giảm 
tình trạng chiếm dụng vỉa hè, góp phần cải thiện trật tự giao 
thông đô thị.

2.5. Phân tích ý tưởng quy hoạch
Tổng mặt bằng
ZONE A: Diện tích 5 ha; mật độ xây dựng 24%; hệ số sử dụng 

đất 15.
ZONE B: Diện tích 4,6 ha; mật độ xây dựng 22%; hệ số sử 

dụng đất 12.
ZONE C: Diện tích 1,7 ha; mật độ xây dựng 35%; hệ số sử 

dụng đất 14.
Đây là 3 khu vực bị xuống cấp nghiêm trọng và cần xây mới.
Mặt cắt quy hoạch. Các khối nhà được quy hoạch dựa trên 

số lượng dân cư hiện tại, quy hoạch tổng mặt bằng chừa lại các 
khoảng trống để tiếp tục phát triển đô thị. Giao thông được quy 
hoạch theo lưới ô bàn cờ thuận tiện lưu thông.

Tổng thể cảnh quan đô thị khu vực dạng lòng chảo, đặt hồ 
Kim Liên làm trung tâm, các không gian khối tích công trình cao 
dần về hai bên tạo nên đô thị chuyển tiếp mượt mà.

2.6.  Ý tưởng kiến trúc
Sự hình thành các khối nhà. Sự hình thành các khối nhà được 

tổ chức dựa trên nguyên tắc phân chia rõ ràng giữa khối nhà ở 
và trục giao thông đứng (trục thang), tạo nên cấu trúc hợp lý và 
linh hoạt cho công trình. Các khối nhà được bố trí đan xen, đảm 
bảo thông gió - chiếu sáng tự nhiên, đồng thời tạo ra khoảng 
không gian mở ở giữa. Chiều cao các khối được thay đổi linh 
hoạt (12, 15, 18 tầng) tùy theo khu vực, nhằm giảm khối tích 
công trình, tăng khả năng hòa nhập với cảnh quan xung quanh 
và mang lại hình khối kiến trúc đa dạng, sinh động.

Bố trí thang thoát hiểm. Thang thoát hiểm được bố trí đều 
xung quanh công trình, đảm bảo từ bất kỳ vị trí nào trong tòa 
nhà cũng đều có thể tiếp cận với 2 lối thoát nạn. Vị trí thang 
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cũng đảm bảo khoảng cách để người có thể di chuyển tới thang 
thoát hiểm với khoảng cách không quá 25 m. Thang được thiết 
kế xuyên suốt từ tầng mái xuống tầng 1, có thể di chuyển trực 
tiếp ra khỏi tòa nhà tầng 1 và lên sân thượng tầng mái.

Mặt bằng các tầng. Tầng hầm và tầng 1 của cả công trình 
chủ yếu là khu vực đỗ xe, kết hợp với các khu vực kỹ thuật của 
tòa nhà. Giúp giải quyết được vấn đề đỗ xe cho người dân của 
toàn nhà cũng như của khu vực.

Tầng 2 là khu vực kinh doanh, thương mại, mặt bằng được 
chia thành các ki ốt bán hàng, bao quanh khu vực sân trong.

Từ tầng 3 trở lên tầng 15 (hoặc tầng 18) là khu vực tầng ở. Các 
phòng được chia thành các căn hộ 3 ngủ (chiếm khoảng 25% 
tổng số căn), căn 2 ngủ (chiếm khoảng 50% tổng số căn), căn 1 
ngủ (chiếm khoảng 25% tổng số căn).

Mặt đứng. Tầng 1 công trình chỉ có cột, không có tường bao 
che tạo cho công trình như có một khoảng sân rộng. Mặt đứng 
sử dụng các mảng đặc rỗng, kết hợp với màu sắc tạo nên nhịp 
điệu lặp lại ở các tầng. Giúp cho công trình trông hiện đại, đơn 
giản nhưng không hề đơn điệu hay lỗi thời.

Mặt cắt. Ngoại trừ không gian sân cảnh quan chính còn bố 
trí thêm một sân chung ở sân thượng, sân này có sử dụng hệ 
thống năng lượng điện mặt trời, giúp tích trữ và tiết kiệm năng 
lượng điện cho cả tòa nhà.

Không gian giếng trời làm trung tâm khối nhà tạo sự thoáng 
đãng, đóng vai trò là kết nối tương tác thụ động giữa dân cư 
và đảm bảo an toàn an ninh, PCCC khu vực. Tầng 1 với cốt sàn 
phẳng, ngày thường là không gian sân chung trong nhà rộng 
rãi cho các hoạt động tương tác cộng đồng, nhưng khi cần thiết 
có thể sử dụng làm bãi đỗ xe, giải quyết vấn đề chỗ để xe công 
cộng cho các khu vực xung quanh.

2.7. Ý tưởng căn hộ
Không gian nội thất. Không gian nội thất bên trong gợi 

nên một cảm giác gắn kết gần gũi giống với lối sống nhà tập 
thể. Nó thể hiện một môi trường sống bền vững gắn kết con 
người với con người, con người với thiên nhiên. Ngoài ra còn thể 
hiện được tính linh hoạt trong công năng, không gian sân chơi 
chung không chỉ để phục vụ mục đích kinh doanh mà còn là sân 
chơi cho các hộ dân sinh sống ở đây.

Sự linh hoạt trong chuyển đổi công năng. Kết cấu lưới chặt 
chẽ chia không gian thành các đơn nguyên có khả năng biến 
đổi linh hoạt thêm bớt diện tích với tấm vách tường có thể dễ 

dàng thêm bớt mà không ảnh hưởng đến kết cấu chính của 
công trình.

Không gian tầng 2 với khả năng chuyển đổi linh hoạt khi 
phá bỏ các bức tường và mở rộng không gian thương mại 
hình thành nên văn phòng mới.

Tại các tầng căn hộ, tùy vào sự thay đổi của thành phần 
dân cư có thể tiếp tục chia căn ở thành diện tích nhỏ hơn, đập 
thông các vách ngăn để mở rộng diện tích hoặc biến đổi chức 
năng sử dụng phù hợp với nhu cầu sử dụng. 

Các dạng căn hộ cơ bản
3 dạng căn hộ được thiết kế linh hoạt nhằm đáp ứng đa 

dạng nhu cầu sử dụng của cư dân:
Dạng A - 3 ngủ (104 m²): Phù hợp cho gia đình 3 thế hệ 

hoặc hộ có nhiều thành viên. Căn hộ rộng rãi, bố trí đầy đủ 
không gian sinh hoạt chung, giúp tăng tính gắn kết giữa các 
thành viên.

Dạng B - 2 ngủ (71 m²): Phù hợp cho gia đình 2 thế hệ hoặc 
các cặp vợ chồng có con nhỏ, đảm bảo tiện nghi sinh hoạt với 
bố cục gọn gàng, hợp lý.

Dạng C - 1 ngủ (36 m²): Thích hợp cho người độc thân, sinh 
viên thuê trọ hoặc sử dụng làm văn phòng - kinh doanh nhỏ, tận 
dụng hiệu quả diện tích và chi phí.

Sự đa dạng trong thiết kế giúp dự án đáp ứng linh hoạt các 
đối tượng cư dân khác nhau, từ người trẻ đến gia đình nhiều thế 
hệ, đồng thời tối ưu hóa công năng và giá trị sử dụng của từng 
loại căn hộ.

3. NÂNG CẤP TOÀN BỘ MÔI TRƯỜNG SỐNG ĐÔ THỊ
Nếu dự án được triển khai, nó sẽ mang lại một bước chuyển 

mình toàn diện cho khu vực Kim Liên - từ một khu tập thể cũ 
kỹ, mật độ dày đặc trở thành một khu đô thị kiểu mẫu hiện đại 
và nhân văn. Trước hết, bài toán nhà ở cho người dân hiện hữu 
được giải quyết một cách thấu đáo: các khối nhà mới được quy 
hoạch có trật tự, tổ chức hợp lý về chiều cao và mật độ, giúp 
tối ưu quỹ đất mà vẫn đảm bảo chất lượng sống. Không gian ở 
được bố trí khoa học, thông thoáng, kết hợp cùng hệ thống hạ 
tầng giao thông ngầm và tầng trệt, giảm áp lực mặt đất, thêm 
không gian đỗ xe công cộng, tạo lưu thông thuận lợi và an toàn.

Bên cạnh đó, dự án không chỉ dừng ở việc tái thiết chỗ ở, 
mà còn nâng cấp toàn bộ môi trường sống đô thị. Các khoảng 
không gian xanh, sân chơi và khu sinh hoạt cộng đồng được bổ 
sung, giúp cư dân có thêm không gian giao lưu, thư giãn, đồng 
thời cải thiện vi khí hậu và giảm thiểu hiệu ứng đảo nhiệt. Việc 
xen kẽ các mảng xanh và mặt nước trong cấu trúc đô thị tạo nên 
những “khoảng thở” quý giá, giúp đô thị trở nên mềm mại và 
cân bằng hơn.

Về tầm nhìn dài hạn, dự án đặt nền móng cho một mô hình 
“đô thị xốp” bền vững, nơi không gian được tái cấu trúc theo 
chiều cao, giảm mật độ xây dựng để giải phóng mặt đất cho 
thiên nhiên và con người. Hệ thống hạ tầng, cây xanh, giao 
thông, và tiện ích được kết nối thành một mạng lưới liên hoàn, 
hình thành một tổng thể đô thị linh hoạt, thích ứng và phát triển 
bền vững. Đây không chỉ là giải pháp cải tạo khu Kim Liên, mà 
còn là một tầm nhìn chiến lược cho tương lai đô thị Hà Nội - nơi 
con người, kiến trúc và thiên nhiên cùng hòa quyện, kiến tạo 
nên một không gian sống đáng mơ ước.v
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HẠ TẦNG VÀ TÁI CẤU TRÚC KHÔNG GIAN KINH TẾ
 Thưa PGS.TS Tô Thị Hương Quỳnh, Việt Nam đang đặt 

mục tiêu trở thành quốc gia phát triển có thu nhập cao trong 
những thập kỷ tới, trong đó hạ tầng được xác định là một 
đột phá chiến lược. Theo bà, cần những điều kiện nào để 
đầu tư hạ tầng thực sự trở thành “trụ đỡ” cho tăng trưởng 
kinh tế?

- Từ góc độ kinh tế học, khi nghiên cứu các mô hình phát 
triển có thể thấy một quy luật khá rõ, đó là hạ tầng luôn là nền 
tảng của quá trình tăng trưởng. Đầu tư hạ tầng đúng hướng có 
thể định hình lại không gian phát triển và tạo động lực chuyển 
dịch cơ cấu kinh tế của cả một vùng. Lịch sử đô thị hóa và phát 
triển kinh tế của Việt Nam cũng cho thấy điều này. Hạ tầng cần 
đi trước một bước để tạo điều kiện cho các hoạt động sản xuất, 
thương mại và dịch vụ phát triển.

Tuy nhiên, để hạ tầng thực sự trở thành “trụ đỡ” cho tăng 
trưởng, cần hội tụ nhiều yếu tố.

Trước hết là tầm nhìn quy hoạch dài hạn và tính tích hợp 
trong phát triển. Trong giai đoạn đầu của quá trình công 
nghiệp hóa, sự phát triển ở Việt Nam phần nào còn mang tính 
tự phát. Nhiều khu công nghiệp và khu đô thị hình thành xung 
quanh các cơ sở sản xuất có sẵn, nhưng chưa dựa trên một tầm 
nhìn quy hoạch tổng thể và tích hợp giữa kinh tế, giao thông, 
không gian đô thị và các hạ tầng hỗ trợ.

Trong một thời gian dài, phát triển giao thông chủ yếu 
tập trung vào trục Bắc - Nam, trong khi các kết nối ngang, hệ 
thống logistics và các hạ tầng liên quan chưa được quy hoạch 
đồng bộ. Khi quy hoạch tổng thể thiếu tầm nhìn dài hạn, các 
quy hoạch chi tiết như 1/5000, 1/2000 hay 1/500 cũng khó đảm 

bảo sự thống nhất.
Vì vậy, quy hoạch cần được xây dựng theo hướng tích hợp, 

gắn kết giao thông, công nghiệp, logistics, năng lượng, đô thị 
và hạ tầng số. Khi đó, hạ tầng không chỉ phục vụ giao thông 
mà còn trở thành nền tảng cho sự phát triển kinh tế của từng 
vùng và của cả quốc gia.

Bên cạnh yếu tố quy hoạch, Việt Nam gần đây cũng đã và 
đang tập trung đầu tư một số dự án hạ tầng chiến lược có tính 
lan tỏa cao như sân bay Long Thành, cảng Lạch Huyện hay khu 
kinh tế Dung Quất. Những dự án này có khả năng tạo hiệu ứng 
lan tỏa lớn đối với phát triển kinh tế khu vực.

Khi hạ tầng được đầu tư đồng bộ, chi phí logistics giảm, 
vận chuyển thuận lợi hơn, từ đó nâng cao năng lực cạnh tranh 
của nền kinh tế. Đồng thời, các dự án lớn cũng kéo theo sự 
phát triển của nhiều lĩnh vực như thương mại, du lịch, dịch vụ 
và lưu trú.

Một vấn đề quan trọng khác là đa dạng hóa nguồn lực đầu 
tư. Trong nhiều năm, phát triển hạ tầng chủ yếu dựa vào ngân 
sách Nhà nước, trong khi nguồn lực này luôn có giới hạn. Sau 
đại dịch Covid-19, áp lực ngân sách càng lớn hơn.

Bên cạnh đó, khi Việt Nam đã trở thành quốc gia có thu 
nhập trung bình, khả năng tiếp cận các nguồn viện trợ không 
hoàn lại cũng giảm. Điều này khiến đầu tư hạ tầng ngày càng 
phụ thuộc vào vốn vay, trong khi các dự án hạ tầng thường có 
thời gian thu hồi vốn dài.

Vì vậy, việc huy động nguồn lực từ khu vực tư nhân thông 
qua hợp tác công - tư (PPP) là hướng đi cần thiết. PPP không 
chỉ giúp huy động vốn mà còn tận dụng được kinh nghiệm 
quản lý và công nghệ của khu vực tư nhân.

PGS.TS TÔ THỊ HƯƠNG QUỲNH:

Hạ tầng luôn luôn là nền tảng và 
mở lối cho những không gian tăng 
trưởng mới

NGUYÊN HẠNH                            THU THỦY (thực hiện)

Chưa bao giờ vai trò của hạ tầng đối với tăng trưởng kinh tế lại được nhìn nhận rõ 
ràng như hiện nay. Khi nhu cầu đầu tư ngày càng lớn, câu chuyện không chỉ nằm ở 
nguồn vốn mà còn ở thể chế, quy hoạch và khả năng kết nối các không gian phát 
triển. Cuộc trao đổi của BTV Tạp chí Xây dựng cùng PGS.TS Tô Thị Hương Quỳnh đã 
mở ra nhiều góc nhìn về hạ tầng như một trụ cột của nền kinh tế, đồng thời gợi mở 
những hướng tiếp cận mới để nâng cao hiệu quả đầu tư trong giai đoạn tới.

TRÒ CHUYỆN  VỚI CHUYÊN GIA
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Tuy nhiên, để PPP hiệu quả thì năng lực quản trị của khu 
vực công cũng cần được nâng cao. Hiệu quả dự án không chỉ 
phụ thuộc vào thiết kế ban đầu mà còn ở quá trình vận hành. 
Nếu năng lực quản lý sau khi tiếp nhận dự án không tốt, hiệu 
quả đầu tư có thể suy giảm. Từ kinh nghiệm quan sát tại Pháp, 
tôi thấy nhiều lĩnh vực công như nhà ở xã hội được quản lý 
hiệu quả nhờ bộ máy chuyên nghiệp và quy trình tuyển dụng 
nhân lực rất chặt chẽ. Điều đó cho thấy, năng lực quản trị đóng 
vai trò hết sức quan trọng.

Ngoài ra, sự tham gia của cộng đồng và đội ngũ chuyên 
gia cũng ngày càng quan trọng trong các dự án phát triển bền 
vững. Khi người dân tham gia sử dụng, giám sát và bảo vệ 
công trình, hạ tầng sẽ phát huy hiệu quả tốt hơn.

Tóm lại, để hạ tầng trở thành động lực tăng trưởng cần một 
cách tiếp cận tổng thể, gồm quy hoạch dài hạn, lựa chọn đúng 
dự án chiến lược, đa dạng hóa nguồn lực, nâng cao năng lực 
quản trị và phát huy sự tham gia của cộng đồng.

 Thực tế ở Việt Nam cho thấy khá rõ vai trò của hạ tầng 
trong việc định hình lại cấu trúc kinh tế địa phương, mà Bắc 
Ninh là ví dụ điển hình. Trước đây, hai địa phương này chủ 
yếu phát triển nông nghiệp. Tuy nhiên khi được định hướng 
trở thành trung tâm công nghiệp của vùng và được đầu tư 
mạnh về hạ tầng giao thông, khu công nghiệp, các nhà đầu 
tư - đặc biệt là FDI - đã nhanh chóng tham gia. Như vậy có 
thể thấy, để đầu tư hạ tầng không chỉ dừng ở xây dựng công 
trình mà còn góp phần tái cấu trúc không gian kinh tế. Vậy, 
cần có cách tiếp cận như thế nào?

- Đây là vấn đề mang tính chiến lược, bởi đầu tư hạ tầng 

gắn liền với định hướng phát triển của cả một vùng.
Có thể nói Bắc Ninh là ví dụ tiêu biểu cho cách tiếp cận “đi 

trước, đón đầu bằng hạ tầng”. Khi hạ tầng công nghiệp và giao 
thông được chuẩn bị đồng bộ, khu vực tư nhân sẽ nhìn thấy cơ 
hội và tham gia mạnh mẽ.

Từ thực tiễn này có thể thấy rằng để tái cấu trúc không gian 
kinh tế, hạ tầng giao thông và logistics phải được ưu tiên. Khi 
giao thông thuận lợi, các khu công nghiệp phát triển, kéo theo 
sự hình thành của các khu đô thị, dịch vụ và nhà ở cho người 
lao động.

Một số địa phương khác như Hải Phòng, Quảng Ninh, 
Bình Dương (cũ) cũng cho thấy đầu tư hạ tầng có thể thúc đẩy 
chuyển dịch cơ cấu kinh tế từ nông nghiệp sang công nghiệp 
và dịch vụ.

Hạ tầng cũng đóng vai trò quan trọng trong tái phân bố 
không gian đô thị. Tại Hà Nội, trước khi hình thành các tuyến 
vành đai, nhiều hoạt động kinh tế tập trung trong khu vực lõi 
nội đô. Nhưng khi hệ thống giao thông được cải thiện, các 
trung tâm thương mại, khu đô thị mới dần dịch chuyển ra 
vùng ven, mở rộng không gian phát triển của thành phố.

Tương tự, khi tuyến cao tốc Hà Nội - Hải Phòng hoàn thành, 
thời gian di chuyển rút ngắn đáng kể, qua đó thúc đẩy sự dịch 
chuyển nguồn lực và đầu tư giữa hai địa phương.

Tuy nhiên, để quá trình này hiệu quả, quy hoạch vẫn là yếu 
tố then chốt. Quy hoạch cần xác định rõ khu vực nào ưu tiên 
công nghiệp, khu vực nào phát triển dịch vụ, du lịch hay nông 
nghiệp công nghệ cao. Đồng thời, cần tăng cường liên kết 
vùng để các địa phương phát huy lợi thế riêng trong chuỗi giá 
trị chung.

Đầu tư hạ tầng đúng hướng có 
thể định hình lại không gian 
phát triển, tạo lực dẫn dắt cho 
chuyển dịch cơ cấu kinh tế của 
cả một vùng”.

PGS.TS Tô Thị Hương Quỳnh

Ả
nh

: N
G

U
Y

ỄN
 H

À
 H

IỆ
P



03.2026 ISSN 2734 -988844

TRÒ CHUYỆN VỚI CHUYÊN GIA

THÔNG MẠCH LOGISTICS - MỞ RỘNG LIÊN KẾT VÙNG
 Việc hoàn thiện mạng lưới cao tốc Bắc - Nam và các 

tuyến Đông - Tây, theo bà, sẽ tác động ra sao tới liên kết vùng?
- Logistics thường được ví như “mạch máu của nền kinh tế”. 

Khi hệ thống logistics thông suốt, các hoạt động sản xuất và 
thương mại mới có thể vận hành hiệu quả.

Cao tốc Bắc - Nam có thể xem là trục xương sống của hệ 
thống giao thông quốc gia. Tuy nhiên, để logistics phát huy 
hiệu quả cần thêm các tuyến kết nối Đông - Tây nhằm đưa 
hàng hóa từ các vùng tới cảng biển, cửa khẩu và trung tâm 
tiêu thụ.

Khi hệ thống cao tốc hoàn thiện, chi phí logistics giảm, thời 
gian vận chuyển rút ngắn, giúp cân bằng nguồn cung giữa các 
vùng. Ví dụ, nông sản từ miền Bắc đưa vào miền Nam hoặc 
ngược lại sẽ thuận lợi hơn, giảm hao hụt và chi phí.

Không chỉ phục vụ thương mại nội địa, các hành lang giao 
thông còn có ý nghĩa quan trọng đối với xuất khẩu, đặc biệt 
khi kết nối với Lào, Campuchia, Thái Lan và Trung Quốc.

Ngoài ra, khi một tuyến cao tốc được hình thành, các khu 
công nghiệp, trung tâm logistics và đô thị mới thường phát 
triển dọc theo tuyến. Đây là động lực quan trọng thúc đẩy tăng 
trưởng kinh tế địa phương.

 Với Dự án đường sắt tốc độ cao Bắc - Nam, có thể tạo ra 
những thay đổi gì, thưa bà?

- Đường sắt tốc độ cao trước hết sẽ tạo ra bước chuyển căn 
bản trong hệ thống giao thông và du lịch.

Kinh nghiệm tại Pháp cho thấy tàu cao tốc đóng vai trò rất 
quan trọng trong kết nối các đô thị. Ví dụ, tuyến Paris - Lyon dài 
khoảng 300 km nhưng đi tàu cao tốc chỉ mất khoảng 45 phút, 
nên hầu như không ai chọn máy bay cho chặng này.

Khi thời gian di chuyển được rút ngắn, khoảng cách không 
gian giữa các đô thị được “nén lại”, tạo ra thị trường lao động 
và sinh hoạt rộng hơn. Nhiều người có thể sống ở một thành 
phố nhưng làm việc ở thành phố khác.

Đường sắt tốc độ cao cũng giúp giảm áp lực cho hàng 
không và đường bộ, đồng thời thân thiện với môi trường hơn.

Bên cạnh lợi ích giao thông, hệ thống này còn có thể tái 
định hình cấu trúc du lịch và dịch vụ. Khi các chặng 300 km chỉ 
mất khoảng một giờ, du lịch trong ngày trở nên khả thi, từ đó 

kích thích nhu cầu tiêu dùng và dịch vụ.
Vì vậy, đường sắt tốc độ cao không chỉ là dự án giao thông 

mà còn có thể trở thành trục động lực phát triển kinh tế dọc 
hành lang Bắc - Nam.

 Ồ, toàn những điều lớn lao, chúng ta đều rất kỳ vọng 
sẽ thành hiện thực trong thời gian tới. Việt Nam có lợi thế 
lớn với đường bờ biển dài, nếu khai thác hiệu quả có thể trở 
thành trung tâm logistics của khu vực. Vậy với hạ tầng cảng 
biển và hàng không của nước ta, bà nhìn nhận thế nào về 
đóng góp kinh tế của lĩnh vực này?

- Thực sự sẽ không có thời gian để trả lời đầy đủ về câu hỏi này, 
nhưng tôi phải nói ngay rằng, trong bối cảnh toàn cầu hóa, cảng 
biển và hàng không là những “cửa ngõ” quyết định khả năng 
tham gia của một nền kinh tế vào chuỗi thương mại quốc tế.

Chúng ta nhìn vào những diễn biến địa chính trị gần đây, 
chẳng hạn như căng thẳng tại Trung Đông giữa Iran và Israel, 
có thể thấy rõ vai trò đặc biệt quan trọng của hệ thống hàng 
hải và hàng không đối với nền kinh tế toàn cầu. Chỉ cần một 
eo biển chiến lược bị gián đoạn hoặc một vùng không phận bị 
đóng lại cũng có thể gây ra những xáo trộn lớn đối với chuỗi 
cung ứng và thương mại quốc tế. Điều này cho thấy trong bối 
cảnh toàn cầu hóa, hạ tầng giao thông quốc tế đặc biệt là cảng 
biển và hàng không, không chỉ là vấn đề kỹ thuật mà còn là 
yếu tố cấu thành năng lực cạnh tranh của một nền kinh tế.

Vận tải biển hiện vẫn là phương thức có chi phí thấp nhất 
đối với thương mại toàn cầu. Các tàu container cỡ lớn chỉ có 
thể cập vào cảng nước sâu đạt chuẩn quốc tế, vì vậy việc phát 
triển các cảng nước sâu tại Hải Phòng, Hà Tĩnh hay khu vực 
TP.HCM có ý nghĩa rất quan trọng.

Song song với đó, hạ tầng hàng không đóng vai trò quan 
trọng đối với du lịch và giao thương quốc tế. Khi có nhiều 
đường bay thẳng với chi phí hợp lý, lượng khách quốc tế sẽ 
tăng lên đáng kể.

Tuy nhiên, để các hệ thống hạ tầng này phát huy hiệu quả 
tối đa, việc phát triển cần đặt trong cấu trúc giao thông tổng 
thể và có tính kết nối cao. Nếu chỉ đầu tư cảng biển hoặc sân 
bay mà thiếu hệ thống giao thông kết nối thì hiệu quả khai 
thác sẽ bị hạn chế.

Ví dụ, sân bay Tân Sơn Nhất hiện nằm gần trung tâm 
TP.HCM nên thường xuyên quá tải và ùn tắc. Trong khi đó, tại 
nhiều quốc gia phát triển, hệ thống sân bay được tổ chức theo 
mô hình phân tầng và kết nối chặt chẽ với các loại hình vận 
tải khác.

Chẳng hạn tại Paris, sân bay Charles de Gaulle chủ yếu phục 
vụ các chuyến bay quốc tế, trong khi Orly đảm nhận các tuyến 
nội địa và chặng ngắn. Các sân bay này được kết nối hiệu quả 
với giao thông công cộng, đặc biệt là đường sắt tốc độ cao, 
giúp hành khách từ các thành phố khác nhanh chóng tiếp cận 
các chuyến bay quốc tế.

Nhờ sự kết nối này, toàn bộ hệ thống giao thông, từ đường 
sắt, đường bộ đến hàng không được tích hợp trong một mạng 
lưới vận tải thống nhất.

Cảng biển, hàng không và hạ tầng giao thông kết nối 
cần được quy hoạch đồng bộ để hình thành một mạng lưới 

Trong bối cảnh toàn cầu hóa, hạ tầng giao 
thông quốc tế - đặc biệt là cảng biển và 
hàng không - không còn chỉ là vấn đề kỹ 
thuật. Đó là những ‘cửa ngõ’ quyết định 
khả năng tham gia của một nền kinh tế 
vào chuỗi thương mại và logistics toàn 
cầu”.
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logistics hoàn chỉnh. Khi các loại hình hạ tầng liên kết hiệu quả, 
chi phí vận tải sẽ giảm và năng lực cạnh tranh của nền kinh tế 
được nâng lên.

THÁO “NÚT THẮT” THỂ CHẾ
 Trên thực tế, nhiều dự án hạ tầng lớn vẫn gặp không 

ít khó khăn trong quá trình triển khai, từ thủ tục đầu tư đến 
cơ chế phối hợp giữa các bên. Theo bà, đâu là những điểm 
nghẽn lớn nhất trong triển khai các dự án hạ tầng?

- Theo tôi, có 3 nhóm vấn đề chính:
Thứ nhất là thể chế và thủ tục đầu tư. Quy trình hiện nay 

còn nhiều bước, khiến thời gian chuẩn bị dự án kéo dài.
Thứ hai là giải phóng mặt bằng. Đây là khâu khó khăn nhất. 

Chính sách bồi thường và tái định cư cần bảo đảm quyền lợi và 
sinh kế của người dân.

Thứ ba là phân cấp và phân quyền. Khi trách nhiệm được 
giao rõ ràng cho một cấp quản lý cụ thể, việc ra quyết định sẽ 
nhanh hơn.

Ngoài ra, các khu tái định cư cần được phát triển đồng bộ 
với hạ tầng xã hội và dịch vụ, để người dân có thể sinh sống và 
làm việc ổn định.

Khi nói đến phát triển hạ tầng đô thị cũng cần nhìn ở góc 
độ tổng thể, không chỉ riêng hạ tầng giao thông. Giao thông 
là “mạch máu” của đô thị, nhưng để đô thị phát triển bền vững 
cần có cả hệ thống hạ tầng xã hội như giáo dục, y tế, dịch vụ và 
các hoạt động kinh tế đi kèm.

Qua một số nghiên cứu về cải tạo chung cư cũ, tôi nhận 
thấy rào cản lớn không chỉ là kỹ thuật hay tài chính mà chủ yếu 
nằm ở cơ chế di dời và bảo đảm quyền lợi của người dân. Việt 
Nam lựa chọn cách tiếp cận khá thận trọng, chú trọng sự đồng 

thuận và bảo vệ quyền lợi cư dân. Đây là chính sách mang tính 
nhân văn, nhưng đồng thời cũng khiến tiến độ triển khai nhiều 
dự án bị kéo dài.

Vì vậy, chính sách bồi thường và tái định cư phải được thiết 
kế hợp lý, đặc biệt là phải gắn với điều kiện sinh kế của người 
dân. Câu chuyện tái định cư khu phố cổ Hà Nội trước đây là 
một ví dụ điển hình. Nhiều hộ dân dù được bố trí chỗ ở mới 
nhưng vẫn không muốn di dời, bởi ở khu phố cổ họ có thể 
buôn bán và duy trì nguồn thu nhập, trong khi khu tái định cư 
mới lại thiếu các hoạt động kinh tế tương tự.

Do đó, khi triển khai tái định cư, không nên chỉ xây dựng 
các tòa nhà ở đơn lẻ mà cần phát triển các khu đô thị tái định 
cư hoàn chỉnh, với đầy đủ hạ tầng xã hội và dịch vụ như trường 
học, y tế, thương mại và không gian làm việc. Khi người dân có 
điều kiện tiếp tục sinh sống và mưu sinh ở nơi ở mới, mức độ 
đồng thuận sẽ cao hơn và quá trình giải phóng mặt bằng cũng 
thuận lợi hơn.

Ngoài vấn đề giải phóng mặt bằng, thủ tục hành chính 
trong đầu tư xây dựng cũng là một điểm nghẽn đáng kể. Quy 

Những ‘dự án mồi’ do Nhà nước đầu tư 
ban đầu có thể mở ra không gian kinh tế 
mới, từ đó kéo theo dòng vốn tư nhân và 
tạo động lực phát triển dài hạn”.
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trình hiện nay còn phân tán qua nhiều cơ quan thẩm định khác 
nhau, khiến thời gian chuẩn bị dự án kéo dài. Theo tôi, cần cải 
cách theo hướng tích hợp và rút gọn các bước thẩm định, vẫn 
bảo đảm kiểm soát chặt chẽ nhưng trong một quy trình thống 
nhất.

Cuối cùng là vấn đề phân cấp và phân quyền trong quản lý 
đầu tư. Khi trách nhiệm được giao rõ ràng cho một cấp quản lý 
cụ thể, việc ra quyết định sẽ nhanh hơn và tránh tình trạng các 
cơ quan phải chờ đợi lẫn nhau. Cấp trung ương nên tập trung 
vào định hướng và giám sát, còn việc triển khai cụ thể cần giao 
quyền chủ động cho cấp trực tiếp quản lý dự án.

Trong bối cảnh mô hình chính quyền địa phương đang 
được nghiên cứu theo hướng tinh gọn hơn, việc phân cấp và 
phân quyền rõ ràng sẽ càng quan trọng. Nếu thực hiện tốt, 
thời gian chuẩn bị và triển khai các dự án hạ tầng chiến lược có 
thể được rút ngắn đáng kể.

 Một vấn đề lớn của các dự án PPP hiện nay là cơ chế 
chia sẻ rủi ro giữa Nhà nước và khu vực tư nhân chưa thật 
sự rõ ràng và minh bạch. Điều này khiến nhiều dự án BOT 
hay BT từng gây ra không ít tranh cãi trong xã hội. Từ góc 
độ chính sách, việc hoàn thiện khung pháp lý về đầu tư phát 
triển hạ tầng cần được điều chỉnh theo hướng nào để có thể 
thu hút mạnh hơn nguồn lực từ khu vực tư nhân?

- Theo tôi, Luật Đầu tư theo phương thức PPP và các quy 
định liên quan cần được tiếp tục hoàn thiện trong tương lai 
gần.

Chẳng hạn, với các dự án BOT trước đây, doanh nghiệp 
thường cho rằng chưa thu hồi đủ vốn, trong khi phía Nhà nước 
lại có cách tính khác. Người dân vẫn phải trả phí trong thời 
gian dài nên phát sinh nhiều ý kiến. Một nguyên nhân là do 
việc thu phí trước đây chủ yếu thực hiện thủ công nên khó 
kiểm soát chính xác doanh thu. Khi áp dụng hệ thống thu phí 
không dừng, dữ liệu về lưu lượng xe và doanh thu được ghi 
nhận minh bạch hơn, giúp cơ quan quản lý kiểm soát tốt hơn 
và giảm đáng kể các tranh cãi về thời gian thu phí.

Đối với các dự án BT, tức là đổi đất lấy hạ tầng, về nguyên 
tắc đây không phải là mô hình không hợp lý. Nếu Nhà nước sử 
dụng quỹ đất chưa khai thác hiệu quả để huy động nguồn lực 
tư nhân đầu tư hạ tầng, sau đó khai thác giá trị đất đai thì khu 
vực đó có thể phát triển nhanh hơn. Tuy nhiên, trong một số 

trường hợp do quy hoạch và cơ chế quản lý chưa chặt chẽ, đã 
xuất hiện tình trạng nhà đầu tư hưởng lợi lớn từ giá trị đất đai, 
trong khi lợi ích Nhà nước thu lại chưa tương xứng.

Cũng cần nhìn nhận rằng doanh nghiệp tư nhân luôn đặt 
hiệu quả kinh tế lên hàng đầu. Nếu dự án không có khả năng 
sinh lời thì họ sẽ không tham gia. Vì vậy, trong các dự án PPP, 
điều quan trọng là phải thiết kế cơ chế chia sẻ rủi ro hợp lý giữa 
Nhà nước và khu vực tư nhân. Nếu rủi ro dồn quá nhiều về phía 
doanh nghiệp thì họ sẽ e ngại đầu tư; ngược lại, nếu Nhà nước 
gánh quá nhiều rủi ro thì ngân sách sẽ chịu áp lực lớn. PPP cần 
được nhìn nhận đúng bản chất là quan hệ đối tác cùng phát 
triển, trong đó, lợi ích và trách nhiệm phải được phân bổ hài 
hòa.

Một vấn đề khác cần quan tâm là phát triển thị trường 
vốn để hỗ trợ các dự án hạ tầng. Các dự án hạ tầng thường 
có quy mô rất lớn, trong khi cả Nhà nước và doanh nghiệp tư 
nhân đều khó tự mình đảm đương toàn bộ nguồn vốn. Nếu thị 
trường vốn phát triển tốt, nhà đầu tư có thể huy động nguồn 
lực từ các tổ chức tài chính hoặc thị trường trái phiếu để triển 
khai dự án.

Do đó, Nhà nước cần có các cơ chế tài chính phù hợp, 
chẳng hạn hỗ trợ lãi suất hoặc tạo điều kiện tiếp cận nguồn 
vốn dài hạn, để khuyến khích khu vực tư nhân tham gia nhiều 
hơn vào các dự án hạ tầng.

Bên cạnh đó, tính minh bạch trong quá trình lựa chọn nhà 
đầu tư và triển khai dự án cũng rất quan trọng. Nếu quá trình 
này thiếu cạnh tranh hoặc không rõ ràng, niềm tin của nhà đầu 
tư sẽ bị ảnh hưởng và khả năng huy động nguồn lực xã hội cho 
hạ tầng cũng sẽ bị hạn chế.

Kinh nghiệm của nhiều quốc gia cho thấy minh bạch thể 
chế và kỷ luật trong quản lý dự án là điều kiện tiên quyết để 
thu hút nguồn vốn lớn vào phát triển hạ tầng. Khi hệ thống 
pháp lý rõ ràng, việc thực thi nghiêm minh và môi trường đầu 
tư ổn định thì cả nguồn vốn trong nước lẫn quốc tế đều sẵn 
sàng tham gia.

Từ góc độ đó, theo tôi, để thu hút hiệu quả nguồn lực tư 
nhân vào phát triển hạ tầng cần 3 yếu tố then chốt: thứ nhất là 
cơ chế PPP minh bạch và có chia sẻ rủi ro hợp lý; thứ hai là phát 
triển thị trường vốn để hỗ trợ các dự án hạ tầng dài hạn; và thứ 
ba là bảo đảm môi trường đầu tư ổn định, cạnh tranh và minh 
bạch. Khi những điều kiện này được đáp ứng, khu vực tư nhân 
sẽ trở thành nguồn lực quan trọng trong quá trình phát triển 
hệ thống hạ tầng hiện đại và bền vững của Việt Nam.

 Nhu cầu vốn cho phát triển hạ tầng trong thời gian tới 
là rất lớn, trong khi nguồn lực ngân sách có hạn. Theo bà, 
Việt Nam cần làm gì để đa dạng hóa các nguồn lực tài chính 
cho hạ tầng?

- Tôi cho rằng để phát triển hạ tầng một cách hiệu quả, ở 
đâu cũng cần có những “dự án mồi”. Đây là các dự án mang 
tính dẫn dắt, tạo động lực ban đầu cho sự hình thành và phát 
triển của không gian kinh tế mới. 

Trong giai đoạn đầu, các dự án này thường chưa thể mang 
lại hiệu quả tài chính ngay, vì vậy Nhà nước cần đóng vai trò 
tiên phong, đầu tư trước để tạo nền tảng hạ tầng cơ bản. Khi 

Hiện nay nhiều lĩnh vực vẫn được quy 
hoạch tương đối độc lập: giao thông 
theo logic riêng, du lịch theo định hướng 
riêng, công nghiệp theo chiến lược khác. 
Khi thiếu sự tích hợp, quá trình triển khai 
thường phải điều chỉnh nhiều lần”.

PGS.TS Tô Thị Hương Quỳnh
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hạ tầng bước đầu hình thành và chứng minh được tiềm năng 
phát triển, khu vực tư nhân sẽ nhìn thấy cơ hội và tham gia 
mạnh mẽ hơn.

Bên cạnh đó, việc hình thành các quỹ đầu tư hạ tầng cũng 
là một cơ chế quan trọng để huy động nguồn lực xã hội. Đây 
sẽ là nơi tập hợp vốn từ nhiều doanh nghiệp và nhà đầu tư 
khác nhau để cùng tham gia các dự án quy mô lớn. Cách làm 
này không chỉ mở rộng cơ hội tham gia cho các tập đoàn lớn 
mà còn tạo điều kiện cho các doanh nghiệp vừa và nhỏ tham 
gia vào quá trình phát triển hạ tầng. Nếu chỉ dựa vào một số 
nhà đầu tư lớn thì nguồn lực xã hội sẽ chưa được khai thác hết, 
trong khi trên thực tế vẫn còn rất nhiều nguồn vốn nhàn rỗi 
trong cộng đồng.

Một hướng đi quan trọng khác là khai thác hiệu quả giá trị 
gia tăng từ đất đai khi phát triển hạ tầng. Thực tiễn cho thấy, 
khi Nhà nước đầu tư các tuyến cao tốc hoặc các công trình 
giao thông quy mô lớn, giá trị đất đai và các hoạt động kinh tế 
xung quanh thường gia tăng đáng kể. Nếu có quy hoạch bài 
bản và tầm nhìn dài hạn, phần giá trị gia tăng này hoàn toàn 
có thể được khai thác để tái đầu tư cho hạ tầng, qua đó tạo ra 
một vòng quay nguồn lực bền vững.

 Một vấn đề thường được nhắc tới là sự phối hợp giữa 
quy hoạch hạ tầng với quy hoạch phát triển kinh tế - xã hội 
và quy hoạch đô thị. Vậy, cần làm gì để bảo đảm sự đồng 
bộ giữa các quy hoạch, qua đó nâng cao hiệu quả đầu tư 
hạ tầng?

- Theo tôi, để nâng cao hiệu quả đầu tư hạ tầng, điều quan 
trọng là quy hoạch phải được xây dựng theo hướng tích hợp 
và đồng bộ. Trong các đồ án quy hoạch hiện nay thường đã 
bao gồm nhiều nội dung như giao thông, sử dụng đất hay 
định hướng phát triển kinh tế - xã hội. Tuy nhiên trên thực tế, 
các nội dung này nhiều khi vẫn khá rời rạc, mỗi lĩnh vực phát 
triển theo một logic riêng và chưa được gắn kết trong một cấu 

trúc tổng thể.
Trong quá trình tham gia một dự án nghiên cứu về phát 

triển bền vững tại Sa Pa (Lào Cai), chúng tôi nhận thấy rõ hạn 
chế này. Khi đề nghị địa phương cung cấp bản đồ quy hoạch 
tích hợp để phục vụ nghiên cứu, phía địa phương chỉ có các tài 
liệu định hướng phát triển đến giai đoạn 2030 - 2045 cùng một 
số sơ đồ giao thông hoặc khu vực phát triển. Tuy nhiên, các 
bản đồ chưa thể hiện rõ mối liên hệ giữa hệ thống giao thông 
với các khu du lịch hay không gian phát triển trong tương lai, 
nên nhóm nghiên cứu phải tổng hợp dữ liệu từ nhiều nguồn 
để tự xây dựng bản đồ phân tích kết nối.

Một hạn chế khác là sự tham gia của các chuyên gia đa 
ngành trong quá trình lập quy hoạch chưa thực sự đầy đủ. 
Điều này khiến quy hoạch đôi khi thiếu tính thực tiễn.

Bên cạnh đó, một hạn chế lớn hiện nay là thiếu dữ liệu và cơ 
chế chia sẻ dữ liệu phục vụ công tác quy hoạch. Về nguyên tắc, 
quy hoạch và các chính sách phát triển phải dựa trên dữ liệu. 
Tuy nhiên trong nhiều trường hợp, các mục tiêu tăng trưởng 
được đặt ra nhưng chưa có đủ cơ sở dữ liệu để phân tích. Ví dụ, 
nếu một địa phương đặt mục tiêu tăng lượng khách du lịch từ 
5 triệu lên 10 triệu lượt thì cần có các kịch bản cụ thể về nhu 
cầu giao thông, lưu trú và dịch vụ đi kèm. Nếu thiếu những dữ 
liệu này, quy hoạch rất dễ mang tính định tính.

Để nâng cao hiệu quả đầu tư hạ tầng và bảo đảm sự đồng 
bộ trong phát triển không gian, theo tôi cần tập trung vào 3 
yếu tố chính: thứ nhất là xây dựng quy hoạch tích hợp thay vì 
quy hoạch theo từng ngành riêng lẻ; thứ hai là tăng cường sự 
tham gia của các chuyên gia đa ngành; và thứ ba là phát triển 
hệ thống dữ liệu cùng cơ chế chia sẻ dữ liệu phục vụ công tác 
quy hoạch. Khi những điều kiện này được thực hiện đồng bộ, 
hiệu quả của các dự án hạ tầng sẽ được nâng lên đáng kể và 
hạn chế các điều chỉnh tốn kém trong quá trình triển khai.v

 Trân trọng cảm ơn bà về cuộc trò chuyện!
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GÓC NHÌN  TỪ THỰC TIỄN

Một cuộc cách mạng lớn trong quản lý thị trường 
bất động sản (BĐS) nước nhà được thực hiện từ 
ngày 01/3/2026 khi bắt đầu triển khai Nghị định 
357/2025/NĐ-CP của Chính phủ về xây dựng, 

quản lý và sử dụng hệ thống thông tin, cơ sở dữ liệu về nhà ở 
và thị trường BĐS. Từ nay, mỗi căn nhà, căn hộ chung cư hoặc 
sản phẩm BĐS khác sẽ được gắn một mã định danh điện tử 
riêng. Chúng sẽ được pháp luật bảo hộ như nhau và cùng 
gánh vác trách nhiệm xã hội như nhau.

NHỮNG HẬU QUẢ KHỐN KHỔ VÌ THIẾU THÔNG TIN
Thực ra, trong hệ thống pháp lý hiện nay, các loại hình 

sản phẩm BĐS của nước ta vốn đã được định danh từ khi nó 
ra đời. Mỗi thửa đất đã có số tờ, số thửa; mỗi giấy chứng nhận 
quyền sử dụng đất đều có số sổ riêng và các thông tin này 
không trùng nhau. Tuy nhiên, những định danh ấy lại nằm rải 
rác khắp nơi trong hệ thống quản lý Nhà nước. Chẳng hạn, 
dữ liệu đất đai nằm ở Bộ NN&MT, dữ liệu nhà ở thuộc Bộ Xây 
dựng, dữ liệu thuế nằm bên Bộ Tài chính, dữ liệu dân cư lại 
được Bộ Công an quản lý...

Nay theo Nghị định 357/2025/NĐ-CP, các dữ liệu này sẽ 
được thống nhất cách định danh trên phạm vi cả nước và đưa 
dữ liệu lên môi trường số.

Việc các dữ liệu thông tin về mỗi sản phẩm BĐS không được 
tích hợp có hệ thống, bài bản và thống nhất khiến thị trường 
trở nên thiếu minh bạch và dễ bị lợi dụng. Thực tiễn đã nhiều 
lần chứng minh rằng không chỉ người dân mà ngay các tổ chức 
sành sỏi như ngân hàng cũng dính nhiều phen khốn khổ.

Hẳn nhiều người còn nhớ vụ khiếu kiện kéo dài cả chục 
năm trời giữa người dân, chủ đầu tư và ngân hàng khi hàng 
trăm căn hộ trong tình trạng mờ ảo về thông tin tại dự án 
chung cư Phú Thạnh (TP.HCM). Tại đây, từ năm 2010, chủ đầu 
tư là Công ty 585 đã ký hợp đồng tín dụng với Ngân hàng 

Việt Á, số tiền được duyệt hạn mức cho vay 270 tỷ đồng, tài 
sản đảm bảo vay số lượng là 219 căn hộ của dự án. Vậy mà 
chủ đầu tư đã bán những căn hộ này ngay khi chưa giải chấp 
mà các bên liên quan đều không hay biết.

Một ví dụ khác tương tự cũng ở TP.HCM tại chung cư 
Gia Phú. Công ty TNHH Thiết kế và xây dựng Trung Nam là 
chủ đầu tư đã ký hợp đồng bán toàn bộ 389 căn hộ thuộc 
chung cư Gia Phú cho nhiều khách hàng và các khách hàng 
đã thanh toán đủ 100% giá trị hợp đồng. Tuy nhiên, sau khi 
được các cơ quan có thẩm quyền cấp giấy chứng nhận quyền 
sở hữu căn hộ, đại diện chủ đầu tư đã không hoàn tất thủ tục 
sang nhượng 32 căn hộ cho người đã mua trước đó mà tiếp 
tục sang nhượng cho nhiều người khác và thế chấp tại một 
ngân hàng để vay hơn 9 tỷ đồng…

Nếu có một trung tâm dữ liệu đầy đủ, chính xác, kịp thời 
để hỗ trợ đối chiếu và xác thực hiện trạng của các dự án này 
hẳn sẽ hạn chế rất nhiều những rủi ro không đáng có như 
vậy. Theo GS Đặng Hùng Võ, khi dữ liệu được số hóa và liên 
thông ở quy mô quốc gia, các hoạt động như tra cứu thông 
tin, thống kê, chuyển nhượng hay thực hiện các nghiệp vụ 
liên quan đến BĐS sẽ trở nên thuận lợi và minh bạch hơn.

TRÁCH NHIỆM NẶNG NỀ
Ở quốc gia nào cũng vậy, thị trường BĐS luôn luôn được ví 

là một con ngựa hay nhưng rất dễ trở nên bất kham nếu không 
có người cầm cương giỏi giang. Ngay cả những quốc gia già 
đời trong nền kinh tế thị trường như nước Mỹ cũng không ít 
lần đã bị con ngựa bất kham này làm cho sứt đầu mẻ trán.

Nay, nhằm góp phần tạo lập một thị trường BĐS bền 
vững, Nghị định 357/2025/NĐ-CP của Chính phủ xác định Bộ 
Xây dựng là cơ quan xây dựng, quản lý, sử dụng hệ thống 
thông tin, cơ sở dữ liệu về nhà ở và thị trường BĐS trên phạm 
vi toàn quốc; UBND cấp tỉnh là cơ quan thu thập, cập nhật, 

Định danh để minh bạch

NGUYỄN HOÀNG LINH

Từ nay, mỗi căn nhà, căn hộ chung cư hoặc sản phẩm bất động sản khác sẽ được gắn 
một mã định danh điện tử riêng. Chúng sẽ được pháp luật bảo hộ như nhau và cùng 
gánh vác trách nhiệm xã hội như nhau.
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quản lý, khai thác cơ sở dữ liệu về nhà ở và thị trường BĐS 
trong phạm vi của địa phương.

Trong đó có đặt ra 9 nguyên tắc gắn liền với những trách 
nhiệm nặng nề, đó là: 

1. Hệ thống thông tin, cơ sở dữ liệu về nhà ở và thị trường 
BĐS được xây dựng và quản lý tập trung, thống nhất từ trung 
ương đến địa phương. 

2. Bảo đảm phục vụ kịp thời công tác quản lý nhà nước, 
bảo đảm quốc phòng, an ninh, đáp ứng yêu cầu phát triển 
kinh tế - xã hội, công khai, minh bạch thông tin về nhà ở và 
thị trường BĐS.

3. Các cơ quan, tổ chức, cá nhân có liên quan được cấp 
quyền truy cập để khởi tạo, chia sẻ, cập nhật, cung cấp thông 
tin, dữ liệu và thực hiện tra cứu, quản lý theo phân quyền của 
cơ quan quản lý nhà nước.

4. Hệ thống thông tin, cơ sở dữ liệu về nhà ở và thị trường 
BĐS được xây dựng có tính mở và tiêu chuẩn, quy chuẩn về 
cơ sở dữ liệu, API, mô hình phân quyền; đáp ứng quy định 
theo khung kiến trúc dữ liệu quốc gia, các tiêu chuẩn an ninh 
bảo mật; có mô tả định mức kinh tế - kỹ thuật do cơ quan nhà 
nước có thẩm quyền ban hành; bảo đảm việc kết nối, chia sẻ 
dữ liệu với Cơ sở dữ liệu tổng hợp quốc gia và các cơ sở dữ 
liệu chuyên ngành khác có liên quan; dữ liệu có trong các cơ 
sở dữ liệu được kết nối, chia sẻ thì không thu thập lại.

5. Các thông tin, dữ liệu được thu thập, cập nhật vào cơ sở 
dữ liệu về nhà ở và thị trường BĐS phải được làm sạch dữ liệu; 
có nguồn xác thực hợp pháp, phản ánh đúng hiện trạng về 
pháp lý; đầy đủ các trường thông tin, được cập nhật thường 
xuyên theo quy định; mọi bản ghi dữ liệu được lưu vết truy 
cập, chỉnh sửa, cập nhật, đảm bảo khả năng truy xuất lịch sử 
thay đổi và biến động dữ liệu.

6. Các thông tin, dữ liệu được hình thành từ cơ sở dữ liệu 
về nhà ở và thị trường bất động sản là tài sản của nhà nước 
do Bộ Xây dựng quản lý.

7. Cơ sở dữ liệu về nhà ở và thị trường BĐS được quản lý 
chặt chẽ, bảo đảm an toàn thông tin, bảo vệ bí mật nhà nước, 
bảo mật thông tin cá nhân; bảo đảm hiệu quả, đơn giản, 
thuận tiện cho cơ quan, tổ chức, cá nhân trong thực hiện dịch 
vụ công, thủ tục hành chính và các hoạt động khác.

8. Thông tin, số liệu được công bố công khai trên Cổng 
thông tin của hệ thống thông tin về nhà ở và thị trường BĐS 
là các thông tin, số liệu tổng hợp.

9. Việc xây dựng, quản lý, sử dụng thông tin, dữ liệu về 
nhà ở và thị trường BĐS phải đảm bảo đúng mục đích, tuân 
theo các quy định về quản lý, kết nối và chia sẻ dữ liệu số của 
cơ quan nhà nước, pháp luật về dữ liệu, pháp luật về giao 
dịch điện tử và pháp luật về tiếp cận thông tin.

NHỮNG LỜI KHUYÊN ĐÁNG QUAN TÂM
Theo đánh giá chung của nhiều chuyên gia, việc ra đời 

Nghị định 357 của Chính phủ như là một tất yếu phải làm, 
đặc biệt khi có thêm sự hỗ trợ quan trọng của công nghệ 4.0. 
Việc gắn mã định danh điện tử không chỉ là yêu cầu kỹ thuật 
mà đang trở thành điều kiện pháp lý quan trọng để BĐS được 
đưa vào kinh doanh, giao dịch hợp pháp trong kỷ nguyên 

quản lý số hóa thị trường nhà ở.
Trong một bài viết gần đây, giảng viên Khoa Kinh doanh 

và Logistics Trường đại học Hòa Bình, chuyên gia chuyển đổi 
số và phát triển bền vững Nguyễn Phước Thắng đã có những 
phân tích đáng quan tâm và cho rằng đây là một quá trình 
cần chia thành 3 giai đoạn.

Giai đoạn thứ nhất là dọn "rác" dữ liệu. Bài học từ 
Philippines cho thấy, nếu vội vã số hóa những hồ sơ sai lệch, 
chúng ta chỉ nhận lại "rác kỹ thuật số". Việt Nam đang gánh 
trên vai khối lượng dữ liệu lịch sử khổng lồ với nhiều hồ sơ 
giấy cũ nát, sai lệch. Do đó, năm đầu tiên không nên chạy 
theo số lượng cấp mã mà phải tập trung vào làm sạch dữ liệu. 
Ứng dụng AI để rà soát chéo, phát hiện bất thường giữa dữ 
liệu đất và nhà là bước đi bắt buộc. Đồng thời, cần ban hành 
một "bộ quy chuẩn dữ liệu quốc gia" chi tiết đến từng trường 
thông tin, tránh vết xe đổ "mạnh ai nấy làm" của Malaysia hay 
Brazil.

Giai đoạn thứ hai là kết nối để tạo dòng chảy vốn. Đừng 
bắt người dân phải nhớ thêm một dãy số 40 ký tự nếu nó 
không giúp ích gì cho họ. Hãy học tập Ấn Độ, đó là kết nối 
mã định danh với hệ thống ngân hàng. Nếu việc có mã định 
danh giúp hồ sơ vay vốn được duyệt nhanh hơn thì người 
dân sẽ tự nguyện đi cập nhật thông tin. Động lực kinh tế luôn 
mạnh hơn mệnh lệnh hành chính. Bên cạnh đó, việc tích hợp 
vào VNeID để tự động hóa tờ khai thuế chuyển nhượng cũng 
là cách để người dân thấy được sự ưu việt của công nghệ.

Giai đoạn thứ ba là khi dữ liệu đã đủ lớn và sạch, mã định 
danh sẽ chuyển từ công cụ quản lý sang công cụ điều tiết 
vĩ mô. Trung Quốc sau 10 năm xây dựng hệ thống đăng ký 
thống nhất đã nắm rõ ai sở hữu bao nhiêu nhà để thí điểm 
thuế tài sản và đưa ra các gói giải cứu thị trường chính xác 
dựa trên lượng hàng tồn kho thực tế. Việt Nam cũng nên đi 
theo con đường này. Mã định danh sẽ là cơ sở dữ liệu không 
thể thiếu để xây dựng Luật Thuế BĐS trong tương lai, đảm 
bảo công bằng xã hội. Hơn thế nữa, một sàn giao dịch quyền 
sử dụng đất quốc gia tích hợp thanh toán (như mô hình PEXA 
của Úc) sẽ loại bỏ hoàn toàn nạn lừa đảo "đặt cọc" hay "hai 
giá", minh bạch hóa thị trường.

Nhân đây, có lẽ không thừa khi nhắc đến một căn bệnh 
thường xảy ra trong quá trình triển khai thực thi pháp luật 
hiện nay, đó là thiếu sự phối hợp đồng bộ, nhất quán, kiên 
định từ trung ương đến địa phương và đến từng người dân. 
Hệ thống thông tin, cơ sở dữ liệu về nhà ở và thị trường BĐS 
là tài sản lớn của quốc gia. Xây dựng được đầy đủ đã khó, mà 
quản lý và sử dụng sao cho có hiệu quả tương xứng còn khó 
gấp nhiều lần.v

Hệ thống thông tin, cơ sở dữ liệu về nhà 
ở và thị trường BĐS là tài sản lớn của 
quốc gia. Xây dựng được đầy đủ đã khó, 
mà quản lý và sử dụng sao cho có hiệu 
quả tương xứng còn khó gấp nhiều lần.
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PHÁT TRIỂN   XANH

NGÀNH Ô TÔ CHỊU TÁC ĐỘNG MẠNH TỪ CUỘC 
KHỦNG HOẢNG NĂNG LƯỢNG 

Tình hình chiến sự ở khu vực Trung Đông đang nóng lên 
từng ngày. Theo thông tin từ trang thông tin điện tử của Bộ 
Công Thương, Iran đã phong tỏa eo biển Hormuz - tuyến 
hàng hải chiến lược vận chuyển khoảng 13 triệu thùng dầu/
ngày, tương đương 31% tổng lượng dầu thô vận chuyển 
bằng đường biển toàn cầu. 

Giá xăng dầu tăng cao đang ảnh hưởng lớn đến mọi 
mặt đời sống kinh tế - xã hội, trong đó có ngành ô tô khi xe 
xăng, dầu vẫn đang chiếm tỷ trọng lớn tại Việt Nam. Bộ Công 
Thương cũng khuyến nghị người dân chủ động thực hành 
tiết kiệm năng lượng. Việc bảo dưỡng phương tiện định kỳ, 
tắt máy khi dừng đỗ lâu giúp giảm 10 - 15% lượng xăng tiêu 
hao; vận hành xe tiết kiệm nhiên liệu như giữ tốc độ ổn định, 
tránh tăng giảm ga đột ngột, hạn chế chạy tốc độ cao không 
cần thiết là những hành động nhỏ nhưng mỗi người dân cùng 
chung tay sẽ tạo ra tác động lớn, góp phần giảm thiểu lượng 
xăng, dầu tiêu thụ. Ngày 09/3, tại Hà Nội, Bộ Công Thương tổ 
chức Hội nghị phổ biến lộ trình phối trộn nhiên liệu sinh học 
với nhiên liệu truyền thống trong thời kỳ mới. Việc thúc đẩy 
sử dụng xăng sinh học E5, E10 không chỉ giúp giảm phát thải 
khí nhà kính so với xăng khoáng truyền thống, góp phần bảo 

vệ môi trường mà còn giảm sự phụ thuộc vào nhiên liệu hóa 
thạch. Bên cạnh đó, các phương tiện di chuyển thân thiện 
môi trường cũng được khuyến khích sử dụng. 

GIẢI PHÁP DI CHUYỂN XANH LÊN NGÔI
Các hãng xe tại Việt Nam cũng đang đứng trước thách 

thức lớn về bài toán năng lượng ảnh hưởng đến chiến lược 
kinh doanh và phát triển sản phẩm. Song thương hiệu lớn 
Toyota đã có những lời giải cho bài toán giảm phụ thuộc vào 
nhiên liệu hóa thạch. Đối với các mẫu xe sử dụng thuần động 
cơ đốt trong, hãng cho biết: Các dòng xe Toyota (bao gồm cả 
xe mới lẫn xe đã qua sử dụng được sản xuất sau năm 1997) 
đều tương thích với xăng E10 mà không ảnh hưởng đến hiệu 
suất vận hành và mức độ an toàn của phương tiện, không 
phát sinh thêm chi phí bảo hành, bảo dưỡng và sửa chữa so 
với khi sử dụng các loại xăng thông thường trước đây.

Ngay từ năm 2023, Toyota Việt Nam đã phối hợp với Đại 
học Bách khoa Hà Nội và Công ty CP Lọc hóa dầu Bình Sơn 
thực hiện dự án “Nghiên cứu hiệu quả sử dụng xăng sinh 
học đối với ô tô thế hệ mới tại Việt Nam”. Kết quả cho thấy, 
xe Hybrid tự sạc (HEV) sử dụng xăng E10 tiết kiệm hơn 7,8% 
so với xe xăng thông thường, giảm phát thải CO2 11% trong 
điều kiện đường nội đô cao điểm. 

XE HYBRID TỰ SẠC: 

Lời giải cho bài toán năng lượng và 
hạ tầng tại Việt Nam 

XUÂN KHẢI

Sau gần 6 năm có mặt tại thị trường Việt Nam, xe Hybrid không còn là lựa chọn mạo 
hiểm mà trở thành giải pháp di chuyển xanh thực tế được đông đảo khách hàng sẵn 
sàng “xuống tiền”, nhất là trong bối cảnh khủng hoảng năng lượng và khi các rào cản 
về giá bán, bảo hành, chi phí thay pin được tháo gỡ. 
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Từ đầu năm 2026, các mẫu xe HEV có mức tiêu thụ nhiên 
liệu chỉ bằng 70% so với xe chạy xăng, dầu cùng chủng loại 
(theo giám định của các cơ quan chức năng) sẽ được hưởng 
chính sách ưu đãi 30% thuế tiêu thụ đặc biệt - một trong 
những yếu tố cấu thành giá bán xe. Toyota là thương hiệu 
đầu tiên tại Việt Nam công bố những mẫu xe được hưởng ưu 
đãi này và giảm giá bán từ 37 - 200 triệu đồng, tùy mẫu xe.

Khi giá xe HEV tiệm cận phiên bản xăng cùng loại, khách 
hàng không cần phải tính toán xem mất bao lâu để hoàn vốn 
tiền chênh lệch giữa tiết kiệm xăng với chi phí đầu tư ban 
đầu. Cam kết về tuổi thọ pin tương đương tuổi thọ xe không 
phải là lời “nói suông” từ hãng khi Toyota dám khẳng định 
chất lượng, sự bền bỉ và đáng tin cậy của dòng xe này thông 
qua chính sách gia hạn bảo hành cho cả xe và pin HEV đến 10 
năm hoặc 185.000 km (tùy điều kiện nào đến trước). 

Để hưởng chính sách này, khách hàng chỉ cần tuân thủ 
chính sách chăm sóc xe định kỳ tại hệ thống đại lý Toyota. 
Giai đoạn 3 năm đầu hoặc 100.000 km, khách hàng cần bảo 
dưỡng đầy đủ theo hướng dẫn của nhà sản xuất. Giai đoạn 
từ năm thứ 4 đến năm thứ 10 hoặc 185.000 km, xe cần được 
bảo dưỡng đầy đủ theo hướng dẫn của nhà sản xuất; trong 
đó với mỗi lần bảo dưỡng định kỳ đầy đủ và đúng cấp, thời 
hạn bảo hành của xe sẽ tự động gia hạn thêm 06 tháng hoặc 

5.000 km tiếp theo (tùy theo điều kiện nào tới trước) kể từ 
ngày xe được ghi nhận bảo dưỡng tại đại lý chính hãng. 
Phạm vi bảo hành với đầy đủ các hạng mục quan trọng như 
động cơ, hộp số, truyền động, nhiên liệu, phanh, hệ thống 
treo, pin xe HEV… giúp khách hàng an tâm trong suốt hành 
trình gắn bó với chiếc xe. Số lần bảo hành không giới hạn 
trong thời gian gia hạn, có thể chuyển nhượng giúp tăng 
giá trị bán lại và uy tín xe HEV trên thị trường thứ cấp. Chi 
phí thay thế pin cũng không còn là rào cản khi Toyota giảm 
giá đến 34% cho khách hàng thay pin cũ lấy pin mới, mức 
giảm tùy từng mẫu xe. 

Một chuyên gia ngành xe nhận định, những nỗ lực của 
Toyota không chỉ mang lại giá trị ở góc độ thương mại mà 
còn có những tác động lớn đến môi trường, đặc biệt là tại 
các đô thị lớn. Lượng xe HEV tiêu thụ ngày càng nhiều sẽ 
góp phần giảm thiểu lượng phát thải ra môi trường và giảm 
ô nhiễm tiếng ồn. Giờ đây, xe HEV không còn là phép thử 
mà đang dần trở thành khoản đầu tư thông minh. Từ ngày 
28 - 29/3, hãng xe Nhật Bản sẽ tổ chức sự kiện trưng bày và 
lái thử xe Toyota Hybrid tại Phố đi bộ Hồ Gươm. Sự kiện hứa 
hẹn sẽ trở thành điểm đến thú vị cho du khách và người 
dân dịp cuối tuần, lan tỏa thông điệp di chuyển xanh đến 
cộng đồng.v

w w w. t a p c h i x a y d u n g .v n
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GIỚI THIỆU  SÁCH MỚI

Trong bối cảnh nhiều quốc gia đang đẩy mạnh phát 
triển hệ thống đường sắt tốc độ cao và đường sắt đô 
thị, việc tiếp cận các tri thức kỹ thuật hiện đại về hạ 
tầng đường sắt ngày càng trở nên cần thiết. 

Theo lời người dịch, trong bối cảnh Việt Nam đang chuẩn 
bị triển khai các dự án đường sắt tốc độ cao và đường sắt đô 
thị quy mô lớn, việc tiếp cận tri thức quốc tế một cách có hệ 
thống là yếu tố quan trọng để xây dựng nền tảng kỹ thuật 
cho sự phát triển lâu dài của ngành đường sắt.  

Nội dung cuốn sách trình bày toàn diện các vấn đề cốt lõi 
liên quan đến hạ tầng đường sắt, từ sự phát triển của mạng 
lưới đường sắt trên thế giới, các đặc điểm kỹ thuật của kết 
cấu hạ tầng, cho đến các nguyên lý động lực học và tương 
tác giữa phương tiện và đường ray. 

Trong phần mở đầu, GS Andrés López Pita khái quát sự 
phát triển của mạng lưới đường sắt toàn cầu, với tổng chiều 
dài hơn 900 nghìn km, trong đó châu Âu và châu Mỹ chiếm 
tỷ trọng lớn nhất. 

Một điểm nổi bật của cuốn sách là cách tiếp cận kết hợp 
giữa lý thuyết kỹ thuật và kinh nghiệm thực tiễn. Các nội dung 
về động lực học phương tiện đường sắt, tương tác bánh xe 
- ray, dao động của trục bánh và các ứng suất tác động lên 
đường ray được GS Andrés López Pita trình bày, diễn giải rõ 
ràng, kèm theo các mô hình phân tích và công thức tính toán 
cụ thể, giúp người đọc hiểu rõ các nguyên lý cơ bản và có thể 
áp dụng trong thiết kế và vận hành hệ thống đường sắt.  

Theo tác giả, bản chất của bài toán động lực học ngang 
trong đường sắt nằm ở việc phân tích các chuyển động 
ngang của trục bánh xe và các lực ngang phát sinh trong quá 
trình phương tiện chạy trên đường ray. Chuyển động của 
phương tiện không chỉ phụ thuộc vào hình học của bánh xe, 
trục và bogie, mà còn chịu ảnh hưởng của hình học đường 
ray và các sai lệch ngẫu nhiên của kết cấu hạ tầng trong quá 
trình khai thác. 

Do đó, việc nghiên cứu động lực học ngang thường được 
thực hiện theo hai hướng: phân tích động học nhằm xác định 
quỹ đạo chuyển động của trục bánh xe khi bị lệch khỏi tim 

Hạ tầng đường sắt
> AN NHIÊN

Cuốn sách “Hạ tầng đường sắt” (Infraestructuras Ferroviarias) của giáo sư người Pháp 
Andrés López Pita, do TS Dương Trọng Vĩnh chuyển ngữ sang tiếng Việt, là một tài liệu 
tham khảo về các nguyên lý kỹ thuật và phương pháp tiếp cận trong thiết kế, xây 
dựng và quản lý hạ tầng đường sắt. 
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Dịch giả: TS. Dương Trọng Vĩnh

Dịch giả: TS. Dương Trọng Vĩnh

Dịch giả: TS. Dương Trọng Vĩnh

Dịch giả: TS. Dương Trọng Vĩnh

đường ray, và phân tích động lực học để đánh giá các lực và 
ứng suất ngang tác dụng lên ray. Những phân tích này là cơ 
sở quan trọng để hiểu cơ chế tương tác giữa phương tiện và 
hạ tầng đường sắt, từ đó phục vụ cho thiết kế hình học bánh 
xe - ray, kiểm soát ổn định chuyển động của đoàn tàu và bảo 
đảm an toàn vận hành hệ thống đường sắt.

Bên cạnh đó, cuốn sách cũng làm rõ vai trò của tiêu chuẩn 
kỹ thuật và kinh nghiệm quốc tế trong phát triển hạ tầng 
đường sắt. Mặc dù các nguyên lý vật lý của hệ thống đường 
sắt mang tính phổ quát, song giải pháp kỹ thuật ở mỗi quốc 
gia thường phản ánh những đặc thù riêng về lịch sử phát 
triển, công nghệ và tổ chức vận hành. Do đó, việc tổng hợp 
các kinh nghiệm quốc tế và trình bày chúng trong một hệ 
thống kiến thức thống nhất có ý nghĩa quan trọng đối với 
đào tạo và nghiên cứu trong lĩnh vực này…

Sách được NXB Xây dựng phát hành dưới 2 hình thức sách 
in và sách điện tử.v
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Hình 4. Dạng phá hoại của GFRP trong thí nghiệm kéo đứt
3.1. Cường độ chịu kéo
Đối với nhóm mẫu GFRP D13, lực kéo đứt trung bình đạt 149,3 

kN, tương ứng giới hạn bền kéo trung bình 1.178,3 MPa. Nhóm 
GFRP D19 có lực kéo đứt trung bình 293,7 kN và giới hạn bền kéo 
trung bình 1.024,7 MPa. Mặc dù thanh D19 có tiết diện lớn hơn và 
tải phá hoại cao hơn, giá trị cường độ kéo tính theo ứng suất lại thấp 
hơn so với D13. Điều này cho thấy ảnh hưởng của kích thước tiết 
diện và cấu trúc sợi đến hiệu quả chịu lực của vật liệu, phù hợp với 
xu hướng đã được ghi nhận đối với cốt FRP [11], trong đó sự phân 
bố sợi và mức độ đồng nhất của vật liệu có thể thay đổi theo đường 
kính thanh. 

3.2. Mô-đun đàn hồi và quan hệ ứng suất - biến dạng 
Mô-đun đàn hồi trung bình của GFRP D13 và D19 lần lượt là 

45,64 GPa và 41,87 GPa. Các đường cong ứng suất - biến dạng (Hình 
3) gần như tuyến tính đến phá hoại, cho thấy vật liệu làm việc chủ 
yếu trong miền đàn hồi và không xuất hiện giai đoạn chảy dẻo như 
thép. Biến dạng cực hạn của hai nhóm xấp xỉ nhau (~1,3%), cho thấy 
đặc trưng này phụ thuộc chủ yếu vào bản chất sợi hơn là kích thước 
thanh. Do mô-đun thấp hơn thép, việc sử dụng GFRP có thể dẫn 
đến độ võng và bề rộng vết nứt lớn hơn ở trạng thái sử dụng.

Hệ số biến thiên (CoV) của các chỉ tiêu cơ học nhìn chung nhỏ 
(<3%) đối với cả hai nhóm, phản ánh tính đồng đều cao của vật liệu và 
độ tin cậy của thí nghiệm. Riêng mô-đun đàn hồi của D19 có CoV cao 
hơn (8,05%), có thể liên quan đến sự không đồng nhất cấu trúc và phân 
bố sợi trong tiết diện lớn. Tuy nhiên, cũng cần lưu ý rằng mô-đun đàn 
hồi của GFRP có thể được cải thiện thông qua tối ưu hóa thành phần và 
định hướng sợi trong quá trình chế tạo, qua đó mở rộng phạm vi ứng 
dụng của GFRP.

3.3. Dạng phá hoại
Quan sát sau thí nghiệm (Hình 4) cho thấy tất cả các mẫu đều 

phá hoại trong đoạn làm việc, không xảy ra hư hỏng tại vùng neo, 
chứng tỏ hệ neo thép và vữa không co ngót bảo đảm truyền lực 
hiệu quả. Dạng phá hoại chủ yếu là đứt sợi dọc trục kèm tách lớp 
sợi - nhựa nền, bề mặt gãy có cấu trúc xơ sợi xòe ra. Việc không ghi 
nhận biến dạng dẻo trước khi phá hoại, khẳng định đặc trưng giòn 
của vật liệu GFRP. So với thép, cơ chế phá hoại xảy ra đột ngột, do đó 
thiết kế cần chú trọng kiểm soát trạng thái sử dụng và hệ số an toàn. 
Dạng phá hoại tương tự giữa D13 và D19 cho thấy cơ chế hư hỏng 
phụ thuộc chủ yếu vào bản chất vật liệu hơn là kích thước thanh.

3.4. Nhận xét tổng quan
Kết quả thí nghiệm cho thấy GFRP có cường độ chịu kéo cao 

(1.178,3 MPa với GFRP D13 và 1.024,7 MPa đối với GFRP D19) và khối 
lượng riêng nhỏ (≈ 1.900 kg/m³ theo thông số từ nhà sản xuất) so 
với thép thường (khoảng 300 - 500 MPa tùy vào cấp thép và khối 
lượng riêng khoảng 7.850 kg/m³), qua đó mang lại tỷ số cường độ 
trên trọng lượng vượt trội. Tuy nhiên, do mô-đun đàn hồi thấp hơn 

thép, cấu kiện bê tông cốt GFRP có thể xuất hiện độ võng và bề 
rộng vết nứt lớn hơn ở trạng thái sử dụng, vì vậy thiết kế cần ưu tiên 
kiểm soát trạng thái giới hạn sử dụng. Thêm vào đó, vật liệu làm việc 
đàn hồi tuyến tính đến phá hoại và có cơ chế hư hỏng giòn, đòi hỏi 
cách tiếp cận thiết kế an toàn dự phòng. Tuy nhiên, ưu điểm kháng 
ăn mòn giúp GFRP có tiềm năng lớn trong các công trình hạ tầng 
làm việc trong môi trường xâm thực tại Việt Nam, đặc biệt khi yêu 
cầu về tuổi thọ khai thác và chi phí bảo trì ngày càng được đặt lên 
hàng đầu.

4. ĐỊNH HƯỚNG ỨNG DỤNG CỐT GFRP TRONG XÂY DỰNG 
TẠI VIỆT NAM

Trên cơ sở các đặc trưng cơ học đã xác định, việc định hướng 
ứng dụng cốt GFRP trong điều kiện xây dựng tại Việt Nam cần được 
xem xét theo từng nhóm cấu kiện và điều kiện làm việc cụ thể. Các 
nội dung sau tập trung phân tích khả năng sử dụng GFRP trong môi 
trường xâm thực, trong các cấu kiện có yêu cầu độ võng hạn chế và 
trong kết cấu nền móng - công trình ngầm, đồng thời làm rõ những 
lưu ý kỹ thuật khi áp dụng trong thực tiễn thiết kế.

4.1. Cốt chịu lực cho kết cấu bê tông trong môi trường xâm thực
Điều kiện khí hậu nóng ẩm cùng môi trường ven biển giàu ion 

clorua khiến nhiều công trình hạ tầng tại Việt Nam phải đối mặt với 
nguy cơ ăn mòn cốt thép nghiêm trọng, dẫn đến suy giảm tuổi thọ 
và gia tăng chi phí bảo trì. Nhờ khả năng kháng ăn mòn điện hóa, 
GFRP đặc biệt phù hợp cho các cấu kiện bê tông làm việc trong môi 
trường xâm thực như cống hộp, hầm kỹ thuật, tường chắn và các 
kết cấu tiếp xúc trực tiếp với nước biển hoặc nước thải. Trên thực tế, 
GFRP đã bước đầu được nghiên cứu và ứng dụng thí điểm tại một số 
công trình ven biển ở Việt Nam. Hình 5 minh họa một số ví dụ tiêu 
biểu, cho thấy xu hướng chuyển dịch sang sử dụng cốt không bị ăn 
mòn nhằm nâng cao độ bền lâu và tối ưu hóa chi phí vòng đời công 
trình. Ngoài ra, các cấu kiện như cống hộp và tường chắn thường có 
chiều dày lớn và ít yêu cầu khắt khe về độ võng, nên ít chịu bất lợi 
từ mô-đun đàn hồi thấp của GFRP. Việc sử dụng GFRP trong các cấu 
kiện này góp phần nâng cao độ bền lâu, giảm chi phí sửa chữa và 
phù hợp với định hướng phát triển hạ tầng bền vững.

a) - GFRP cho công trình mặt đường tại cảng Lạch Huyện, Hải Phòng

b) - Cừ bê tông cốt GFRP tại Rừng Dương - Vũng Tàu
Hình 5. Hình minh họa các dạng công trình ven biển có tiềm năng ứng dụng GFRP 
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4.2. Ứng dụng trong các cấu kiện có biến dạng nhỏ
Do mô-đun đàn hồi của GFRP thấp hơn thép, việc sử dụng vật 

liệu này hiệu quả hơn trong các cấu kiện có biến dạng nhỏ trong 
quá trình khai thác. Một ví dụ điển hình là kết cấu bản đường ray 
không đá ballast trong đường sắt đô thị hoặc đường sắt tốc độ cao 
(slab track). Các bản slab track có chiều dày lớn, được đỡ liên tục bởi 
nền hoặc kết cấu phụ trợ, do đó độ võng tương đối nhỏ và điều kiện 
làm việc phù hợp với đặc tính của GFRP. 

Bên cạnh đó, các cấu kiện bản móng và bản sàn đặt trực tiếp 
trên nền đất, chẳng hạn như sàn trên nền đất (slab-on-ground) và 
mặt đường bê tông (concrete pavement), các tấm tà vẹt trong kết 
cấu đường sắt hoặc các cấu kiện tiền chế có chiều cao tiết diện lớn, 
cũng là những ứng dụng tiềm năng của GFRP. Việc sử dụng GFRP 
góp phần nâng cao độ bền trong môi trường xâm thực mà không 
làm gia tăng đáng kể tải trọng bản thân, đồng thời đáp ứng yêu cầu 
về tuổi thọ thiết kế dài và chi phí bảo trì thấp.

4.3. Ứng dụng trong kết cấu nền móng và công trình ngầm
Kết quả nghiên cứu cho thấy GFRP có cường độ kéo cao và 

khả năng kháng môi trường tốt [2, 4], do đó có tiềm năng ứng dụng 
trong các cấu kiện nền móng và công trình ngầm - nơi cốt thép 
truyền thống thường chịu tác động bất lợi của nước ngầm, đất xâm 
thực hoặc môi trường hóa học. Các cấu kiện như cọc cừ bê tông, 
tường vây mỏng, bản đáy hầm hoặc móng nông trong khu vực đất 
nhiễm mặn là những trường hợp có thể hưởng lợi từ việc sử dụng 
GFRP.

Trong các cấu kiện này, nội lực thường được phân bố theo 
dạng nén - uốn với độ võng hạn chế, do đó yêu cầu về độ cứng 
không quá khắt khe như trong các dầm nhịp lớn. Ưu điểm về kháng 
ăn mòn và độ bền lâu của GFRP có thể mang lại hiệu quả kinh tế 
vòng đời rõ rệt, đặc biệt đối với các công trình khó tiếp cận để bảo 
trì hoặc sửa chữa.

4.4. Các lưu ý kỹ thuật khi ứng dụng
Kết quả thí nghiệm cho thấy GFRP có mô-đun đàn hồi thấp 

hơn thép và phá hoại theo cơ chế giòn, không có giai đoạn chảy 
dẻo trước khi mất khả năng chịu lực. Điều này ảnh hưởng trực tiếp 
đến ứng xử cấu kiện bê tông cốt GFRP, đặc biệt ở trạng thái giới hạn 
sử dụng, khi độ cứng uốn có thể giảm và độ võng, bề rộng vết nứt 
tăng nhanh hơn dưới cùng mức tải khai thác. Vì vậy, thiết kế cần 
ưu tiên kiểm soát biến dạng và bề rộng vết nứt thay vì chỉ dựa vào 
cường độ cực hạn.

Do không có khả năng phân phối lại nội lực thông qua biến 
dạng dẻo, GFRP đòi hỏi cách tiếp cận thiết kế theo quan điểm an toàn 
dự phòng, trong đó ứng suất làm việc phải được giới hạn thấp hơn 
đáng kể so với cường độ phá hoại. Hiệu quả chịu lực của cấu kiện còn 
phụ thuộc chặt chẽ vào khả năng bám dính giữa thanh GFRP và bê 
tông. Trên thực tế, các tiêu chuẩn thiết kế hiện hành, như ACI 440.1-22 
đã nội hàm hóa các yêu cầu này thông qua hệ thống hệ số giảm và 
điều chỉnh tương đối nghiêm ngặt (ví dụ hệ số môi trường khoảng 
0,85; hệ số giảm cường độ kéo 0,55 - 0,65; hệ số suy giảm do từ biến 
0,3), qua đó bảo đảm mức dự phòng an toàn cao và độ tin cậy lâu dài 
của kết cấu trong các điều kiện khai thác khác nhau.

5. KẾT LUẬN
Bài báo trình bày nghiên cứu thực nghiệm xác định cường độ 

chịu kéo và mô-đun đàn hồi của hai loại thanh GFRP đường kính 
danh định 13 mm và 19 mm theo TCVN 11109:2015. Kết quả cho 
thấy cường độ trung bình đạt 1.178 MPa (D13) và 1.025 MPa (D19), 
trong khi mô-đun đàn hồi tương ứng là 45,6 GPa và 41,9 GPa. Quan 
hệ ứng suất - biến dạng tuyến tính đến phá hoại với biến dạng cực 
hạn khoảng 1,3%, thể hiện đặc trưng đàn hồi - giòn của vật liệu.

Dạng phá hoại là đứt sợi dọc trục kèm tách lớp sợi - nhựa nền 
xảy ra trong đoạn làm việc thay vì tại đầu neo, cho thấy hệ neo và 

quy trình thí nghiệm bảo đảm truyền lực hiệu quả. Độ phân tán giữa 
các mẫu nhỏ, khẳng định độ tin cậy của kết quả.

Các kết quả này cho thấy GFRP có hiệu suất chịu kéo cao 
nhưng mô-đun thấp hơn thép và phá hoại giòn, do đó thiết kế kết 
cấu bê tông cốt GFRP cần đặc biệt chú trọng kiểm soát độ võng, bề 
rộng vết nứt và lựa chọn hệ số an toàn phù hợp.

Với khả năng kháng ăn mòn cao và tính ổn định trong môi 
trường xâm thực, GFRP thể hiện tiềm năng ứng dụng trong các cấu 
kiện làm việc tại khu vực ven biển, công trình thoát nước, kết cấu 
ngầm và nền móng. Vật liệu này đặc biệt phù hợp với các cấu kiện 
không đặt yêu cầu nghiêm ngặt về kiểm soát độ võng, chẳng hạn 
như cống hộp, bản sàn và tà vẹt đường sắt hoặc mặt đường bê tông. 
Việc sử dụng GFRP trong các trường hợp này góp phần nâng cao 
độ bền lâu, giảm chi phí bảo trì và cải thiện hiệu quả vòng đời công 
trình, qua đó phù hợp với định hướng phát triển hạ tầng bền vững 
tại Việt Nam.

Lời cảm ơn: Phần thí nghiệm của nghiên cứu này được thực 
hiện tại Phòng thí nghiệm và kiểm định công trình LAS-XD24.125, 
Trường Đại học Xây dựng Hà Nội. Nhóm tác giả trân trọng cảm ơn 
sự hỗ trợ của các cán bộ Phòng thí nghiệm trong quá trình chuẩn bị 
và tiến hành thí nghiệm. Đồng thời, nhóm tác giả xin cảm ơn Công 
ty FRTech (Hàn Quốc) đã cung cấp mẫu vật liệu phục vụ chương 
trình thí nghiệm.
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1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Trong bối cảnh cuộc cách mạng công nghiệp 4.0 hiện nay, 

CĐS đã trở thành yêu cầu sống còn đối với sự phát triển bền vững 
của ngành logistics hàng hải toàn cầu nói chung và các DN cảng 
biển nói riêng. Tại Việt Nam, Hải Phòng đóng vai trò là cửa ngõ giao 
thương quốc tế quan trọng nhất miền Bắc, tập trung hệ thống cảng 
biển năng động với lưu lượng hàng hóa tăng trưởng vượt bậc qua 
từng năm. Tuy nhiên, trước áp lực cạnh tranh gay gắt từ các cảng 
biển trong khu vực và yêu cầu ngày càng cao về tối ưu hóa quy 
trình, giảm chi phí vận hành, các DN kinh doanh cảng tại Hải Phòng 
đang đứng trước những thách thức lớn về hạ tầng công nghệ và tư 
duy quản trị. Mặc dù đã có những bước đi ban đầu, nhưng thực tế 
triển khai CĐS tại đây vẫn còn manh mún, thiếu đồng bộ và chưa 
tương xứng với tiềm năng vị thế. Xuất phát từ thực trạng đó, việc 
phân tích sâu sắc tiến trình CĐS tại các DN cảng biển Hải Phòng để 
tìm ra những thách thức và đề xuất các giải pháp mang tính chiến 

lược là yêu cầu cấp thiết, nhằm nâng cao năng lực cạnh tranh và 
hiện thực hóa mục tiêu xây dựng cảng thông minh trong tương lai.

Hình 1. CĐS tại DN kinh doanh cảng biển

Chuyển đổi số tại các doanh nghiệp kinh 
doanh cảng biển Hải Phòng: Thực trạng 
và giải pháp
Digital transformation in Hai Phong seaport enterprises: situation and recommendations

> THS NGUYỄN HỒ HỒNG PHÁT
Trường Đại học Hàng Hải Việt Nam
Email: phat150299@gmail.com

TÓM TẮT 
Bài báo phân tích thực trạng, thách thức và định hướng phát triển 
chuyển đổi số (CĐS) tại các doanh nghiệp (DN) kinh doanh cảng 
biển trên địa bàn TP Hải Phòng. Thông qua phương pháp phân tích 
tổng hợp và so sánh, kết quả nghiên cứu cho thấy mức độ CĐS giữa 
các DN cảng có sự khác biệt rõ rệt, chịu ảnh hưởng đáng kể bởi quy 
mô hoạt động, loại hình khai thác và năng lực tài chính. Trong khi 
các cảng quy mô lớn đã triển khai CĐS ở mức độ toàn diện, nhiều 
DN vừa và nhỏ mới dừng lại ở số hóa từng phần. Trên cơ sở đó, bài 
báo đề xuất các định hướng phát triển CĐS theo hướng chiến lược, 
đồng bộ và bền vững, nhằm nâng cao hiệu quả hoạt động và năng 
lực cạnh tranh của hệ thống cảng biển Hải Phòng trong bối cảnh 
hội nhập quốc tế.
Từ khóa: Chuyển đổi số; cảng biển; Hải Phòng…

ABSTRACT
This paper examines the current status, challenges and future 
development directions of digital transformation among seaport 
enterprises in Hai Phong City. Using a descriptive and comparative 
analytical approach, the study reveals significant disparities in the 
level of digital transformation across port enterprises, largely 
influenced by operational scale, cargo specialization and financial 
capacity. While large-scale ports have adopted comprehensive 
and advanced digital solutions, many small and medium-sized 
ports remain at a partial digitalization stage. Based on these 
findings, the paper proposes strategic, integrated and sustainable 
directions for digital transformation to enhance operational 
efficiency and competitiveness of Hai Phong’s seaport system in 
the context of global logistics integration.
Keywords: Digital transformation; seaports, Hai Phong…
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2. THỰC TRẠNG CỦA HOẠT ĐỘNG CĐS TẠI CÁC DN KINH 
DOANH CẢNG BIỂN HẢI PHÒNG 

Bảng 1. Tổng quan hoạt động CĐS tại các DN kinh doanh cảng 
biển Hải Phòng

Doanh nghiệp
Quy mô và công 

suất
Loại hàng 
khai thác

Mức độ số 
hóa

Cụm Cảng Lạch 
Huyện (TC-
HICT, Bến 3-6).

Siêu lớn: Tiếp 
nhận tàu 
container đến 
150.000 DWT. 
Công suất > 1,1 
triệu TEU/năm/
bến.

C o n t a i n e r 
xuất nhập 
khẩu tuyến 
xa (Mỹ, châu 
Âu).

Rất cao: Hệ 
thống điều 
hành Navis N4, 
AI nhận diện 
mã container, 
cảng xanh.

Cụm Cảng Đình 
Vũ (Cảng Hải 
Phòng - Tân Vũ, 
Nam Đình Vũ, 
VIP Green).

Lớn: Tiếp nhận 
tàu đến 40.000 
- 50.000 DWT. 
Công suất 0,5 
- 1,2 triệu TEU/
năm.

Container nội 
địa và nội Á 
(Trung Quốc, 
Hàn Quốc, 
Nhật Bản), ô 
tô (RORO).

Cao: Smart 
Gate, chứng 
từ điện tử 
(E-Port), quản 
lý bãi tự động.

Cụm Cảng 
Sông Cấm 
(Chùa Vẽ, 
Hoàng Diệu, 
Đoạn Xá).

Trung bình: Tàu 
đến 10.000 - 
20.000 DWT; bị 
hạn chế bởi tĩnh 
không cầu Bạch 
Đằng.

Hàng rời (sắt 
thép, thức 
ăn gia súc), 
hàng dự án, 
container nội 
địa ngắn hạn.

Trung bình: 
Đang số hóa 
quy trình quản 
lý kho bãi, cân 
điện tử.

Cảng Chuyên 
dụng (Cảng 
Xăng dầu 
Thượng Lý, 
Cảng Vật Cách).

Nhỏ & vừa: Tàu 
5.000 - 15.000 
DWT.

Xăng dầu, khí 
hóa lỏng, vật 
liệu xây dựng 
(than, đá).

Cơ bản: Hệ 
thống giám 
sát bồn chứa, 
phần mềm 
quản lý xuất 
nhập hàng hóa 
chuyên dụng.

              (Nguồn: Tổng hợp từ các báo cáo của các cảng tại Hải Phòng).
Bảng 1 phản ánh tương đối toàn diện về quy mô hoạt động, 

loại hình khai thác và mức độ số hóa của một số DN kinh doanh 
cảng biển tiêu biểu trên địa bàn TP Hải Phòng. Kết quả tổng hợp từ 
bảng trên cho thấy quá trình CĐS tại các DN cảng biển có sự khác 
biệt rõ rệt. Mức độ CĐS hiện nay gắn liền với quy mô, loại hình hàng 
hóa và phạm vi thị trường khai thác của từng loại cảng.

Trước hết, với nhóm cảng có quy mô lớn, tiêu biểu là Cụm cảng 
Lạch Huyện (TC-HICT, Bến 3-6), thể hiện mức độ CĐS ở mức rất cao. 
Với năng lực tiếp nhận tàu container lên tới 150.000 DWT và công 
suất trên 1,1 triệu TEU/năm, các cảng này đã triển khai đồng bộ 
nhiều giải pháp công nghệ tiên tiến như hệ thống điều hành cảng 
Navis N4, ứng dụng trí tuệ nhân tạo trong nhận diện container và 
định hướng phát triển cảng xanh. Điều này cho thấy các DN cảng 
lớn không chỉ coi CĐS là công cụ nâng cao hiệu quả vận hành, mà 
còn là nền tảng để hội nhập chuỗi logistics quốc tế và đáp ứng các 
tiêu chuẩn khắt khe của thị trường xuất nhập khẩu xuyên lục địa.

Thứ hai, nhóm cảng quy mô trung bình, điển hình là Cảng Đình 
Vũ (Tân Vũ, Nam Đình Vũ, VIP Green), có mức độ số hóa được đánh 
giá ở mức cao. Các cảng này chủ yếu khai thác container nội địa và 
nội Á, với quy mô tàu từ 40.000 - 50.000 DWT và công suất khoảng 
0,5 - 1,2 triệu TEU/năm. CĐS tập trung vào các hoạt động như Smart 
Gate, chứng từ điện tử (E-Port) và tự động hóa khâu quản lý bãi. 
Điều này phản ánh xu hướng lựa chọn CĐS theo hướng thực tế, tập 
trung vào các khâu mang lại hiệu quả tức thời trong rút ngắn thời 
gian thông quan và giảm chi phí vận hành.

Thứ ba, nhóm cảng quy mô trung bình - nhỏ như cụm cảng 
Sông Cấm (Hoàng Diệu, Đoạn Xá) có mức độ CĐS ở mức trung bình. 
Do đặc thù khai thác hàng rời và container nội địa ngắn hạn, các giải 
pháp số hóa chủ yếu dừng ở việc số hóa quy trình quản lý kho bãi 
và sử dụng cân điện tử. Việc chưa thể triển khai các hệ thống công 
nghệ cao phản ánh hạn chế về nguồn lực tài chính, cũng như mức 
độ cấp thiết của CĐS đối với mô hình kinh doanh hiện tại.

Cuối cùng, nhóm cảng chuyên dụng quy mô nhỏ và vừa như 
Cảng Xăng dầu Thượng Lý hay Cảng Vật Cách mới chỉ đạt mức cơ 
bản trong CĐS. Các giải pháp chủ yếu phục vụ công tác giám sát 
an toàn, quản lý nhập - xuất hàng hóa và hóa đơn điện tử. Điều này 
cho thấy CĐS tại nhóm cảng này mang tính bổ trợ, nhằm đáp ứng 
yêu cầu quản lý và tuân thủ quy định hơn là tạo ra lợi thế cạnh tranh 
vượt trội.

Như vậy,  mức độ CĐS của DN cảng biển tại Hải Phòng có 
mối quan hệ chặt chẽ với quy mô hoạt động và loại hình khai thác. 
Các DN có quy mô lớn và tham gia sâu vào chuỗi logistics quốc tế 
thường đi đầu trong ứng dụng công nghệ số tiên tiến, trong khi các 
DN quy mô nhỏ và chuyên dụng triển khai CĐS ở mức độ hạn chế 
và mang tính chọn lọc. Đây là cơ sở thực tiễn quan trọng để nghiên 
cứu sâu hơn vai trò của năng lực tài chính trong thúc đẩy quá trình 
CĐS tại các DN kinh doanh cảng biển.

3. THÁCH THỨC CỦA CĐS TẠI CÁC DN KINH DOANH CẢNG 
BIỂN HẢI PHÒNG

Mặc dù CĐS đã và đang được triển khai ở nhiều mức độ khác 
nhau tại các DN kinh doanh cảng biển Hải Phòng, song thực tiễn 
cho thấy quá trình này vẫn đối mặt với nhiều thách thức đáng kể, 
xuất phát từ cả yếu tố nội tại DN lẫn bối cảnh đặc thù của ngành 
cảng biển.

Thứ nhất, sự chênh lệch lớn về năng lực tài chính giữa các DN 
cảng là thách thức mang tính nền tảng. Các cảng quy mô lớn như 
Lạch Huyện có điều kiện đầu tư đồng bộ các hệ thống công nghệ 
tiên tiến (TOS, AI, tự động hóa, cảng xanh), trong khi phần lớn các 
cảng quy mô trung bình và nhỏ chỉ có thể triển khai các giải pháp 
số hóa cục bộ. Chi phí đầu tư ban đầu lớn, thời gian thu hồi vốn dài 
và rủi ro công nghệ cao khiến nhiều DN e ngại mở rộng CĐS ở quy 
mô toàn diện, đặc biệt trong bối cảnh cạnh tranh gay gắt và biên lợi 
nhuận ngành cảng ngày càng thu hẹp.

Thứ hai, tính phân mảnh trong mô hình khai thác và hệ thống 
công nghệ đang cản trở hiệu quả của CĐS. Thực tế cho thấy, mỗi 
DN cảng lựa chọn một hệ thống quản lý và nền tảng số riêng, thiếu 
sự kết nối và tiêu chuẩn hóa giữa các cảng trong cùng khu vực Hải 
Phòng. Điều này làm hạn chế khả năng liên thông dữ liệu trong 
chuỗi logistics, gia tăng chi phí tích hợp hệ thống và làm suy giảm 
lợi ích lan tỏa của CĐS ở cấp độ vùng cảng.

Thứ ba, đặc thù loại hình hàng hóa và phương thức khai thác 
làm giảm động lực CĐS tại một số DN. Các cảng chuyên khai thác 
hàng rời, hàng lỏng hoặc hàng chuyên dụng thường có quy trình 
vận hành ổn định, ít biến động và mức độ chuẩn hóa cao, dẫn đến 
việc số hóa chỉ tập trung vào các khâu giám sát và quản lý cơ bản. 
Trong các trường hợp này, lợi ích kinh tế ngắn hạn của CĐS chưa 
thật sự rõ ràng, khiến DN chưa coi CĐS là ưu tiên chiến lược.

Thứ tư, hạn chế về nguồn nhân lực số và năng lực quản trị 
chuyển đổi là một rào cản quan trọng. Phần lớn các DN cảng biển 
vẫn thiếu đội ngũ nhân sự có chuyên môn sâu về công nghệ số, 
phân tích dữ liệu và quản trị hệ thống thông minh. Việc phụ thuộc 
nhiều vào nhà cung cấp công nghệ bên ngoài không chỉ làm tăng 
chi phí mà còn tiềm ẩn rủi ro trong vận hành, bảo trì và nâng cấp hệ 
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thống. Đồng thời, năng lực lãnh đạo CĐS tại một số DN còn mang 
tính ngắn hạn, thiên về ứng dụng công nghệ hơn là tái cấu trúc toàn 
diện mô hình quản trị.

Thứ năm, rủi ro về an toàn thông tin và bảo mật dữ liệu ngày 
càng trở nên nghiêm trọng trong bối cảnh số hóa sâu rộng. Việc tích 
hợp nhiều hệ thống điều hành cảng, hệ thống thanh toán điện tử và 
kết nối với các đối tác logistics làm gia tăng nguy cơ tấn công mạng 
và rò rỉ dữ liệu. Đối với các DN cảng biển - nơi dữ liệu liên quan trực 
tiếp đến dòng hàng hóa, khách hàng và an ninh chuỗi cung ứng - 
đây là thách thức lớn, đòi hỏi đầu tư đáng kể cho hạ tầng an ninh 
mạng và quy trình quản trị rủi ro số.

Cuối cùng, khung thể chế và cơ chế phối hợp liên ngành chưa 
theo kịp yêu cầu của CĐS. Mặc dù các chính sách về cảng biển 
thông minh và logistics số đã được ban hành, song việc triển khai 
trên thực tế còn thiếu sự đồng bộ giữa DN cảng, cơ quan quản lý 
nhà nước, hải quan và các chủ thể trong chuỗi logistics. Sự chậm 
trễ trong chuẩn hóa quy trình điện tử và chia sẻ dữ liệu liên ngành 
làm giảm hiệu quả tổng thể của các sáng kiến CĐS tại khu vực cảng 
biển Hải Phòng.

Từ các phân tích trên có thể khẳng định rằng, CĐS tại các DN 
kinh doanh cảng biển Hải Phòng không chỉ là bài toán công nghệ 
mà còn là bài toán về nguồn lực tài chính, năng lực quản trị, tổ chức 
và thể chế. Việc nhận diện đầy đủ các thách thức này là cơ sở quan 
trọng để xây dựng các giải pháp và chính sách phù hợp nhằm thúc 
đẩy quá trình CĐS theo hướng bền vững và hiệu quả hơn trong thời 
gian tới.

4. ĐỊNH HƯỚNG PHÁT TRIỂN CỦA CĐS TẠI CÁC DN KINH 
DOANH CẢNG BIỂN HẢI PHÒNG

Trong bối cảnh cạnh tranh ngày càng gay gắt của ngành 
logistics biển và yêu cầu hội nhập sâu vào chuỗi cung ứng toàn 
cầu, CĐS tại các DN kinh doanh cảng biển Hải Phòng cần được định 
hướng theo hướng chiến lược, đồng bộ và bền vững, thay vì các giải 
pháp đơn lẻ mang tính ngắn hạn.

Thứ nhất, CĐS cần được coi là chiến lược phát triển dài hạn của 
DN cảng biển. Các DN, đặc biệt là nhóm cảng quy mô trung bình và 
nhỏ cần chuyển từ tư duy số hóa từng phần sang số hóa toàn diện, 
gắn CĐS với tái cấu trúc mô hình quản trị, quy trình khai thác và 
chiến lược cạnh tranh. Trong đó, CĐS không chỉ nhằm tối ưu hóa chi 
phí mà còn hướng tới nâng cao chất lượng dịch vụ, độ tin cậy vận 
hành và khả năng kết nối chuỗi logistics.

Thứ hai, phát triển hệ sinh thái cảng biển số và logistics số cấp 
vùng là định hướng then chốt đối với khu vực Hải Phòng. Thay vì 
triển khai rời rạc tại từng DN, cần thúc đẩy liên thông dữ liệu giữa 
các cảng, DN logistics, hãng tàu, hải quan và cơ quan quản lý nhà 
nước thông qua các nền tảng số dùng chung. Việc chuẩn hóa dữ 
liệu và quy trình điện tử sẽ tạo điều kiện hình thành “cụm cảng 
thông minh”, qua đó nâng cao hiệu quả khai thác tổng thể và năng 
lực cạnh tranh của toàn bộ hệ thống cảng biển Hải Phòng.

Thứ ba, ưu tiên đầu tư vào các công nghệ cốt lõi của cảng biển 
thông minh. Trong giai đoạn tới, các DN cảng cần tập trung ứng 
dụng các công nghệ như hệ thống điều hành cảng thế hệ mới (TOS) 
và tự động hóa trong quản lý bãi, điều độ tàu và kiểm soát an toàn. 
Đối với các cảng có năng lực tài chính hạn chế, việc lựa chọn lộ trình 
đầu tư theo mô-đun và từng giai đoạn sẽ giúp giảm áp lực chi phí 
và rủi ro công nghệ.

Thứ tư, nâng cao năng lực tài chính và đa dạng hóa nguồn vốn 
cho CĐS. Các DN cảng cần chủ động huy động nguồn lực từ nhiều 
kênh khác nhau như hợp tác công - tư (PPP), liên doanh với các tập 

đoàn logistics quốc tế hoặc tận dụng các chương trình hỗ trợ CĐS 
và chuyển đổi xanh của Nhà nước. Việc kết hợp mục tiêu CĐS với 
mục tiêu phát triển bền vững sẽ mở ra cơ hội tiếp cận các nguồn 
vốn ưu đãi và tài chính xanh trong tương lai.

Thứ năm, phát triển nguồn nhân lực số và năng lực quản trị 
chuyển đổi là điều kiện tiên quyết để đảm bảo thành công của CĐS. 
Các DN cảng cần đầu tư bài bản vào đào tạo nhân sự công nghệ, 
quản trị dữ liệu và an ninh mạng, đồng thời xây dựng đội ngũ lãnh 
đạo có tư duy số và khả năng dẫn dắt thay đổi. Sự kết hợp giữa 
nguồn nhân lực nội bộ và chuyên gia bên ngoài cần được thực hiện 
theo hướng chuyển giao tri thức, hạn chế phụ thuộc lâu dài vào nhà 
cung cấp công nghệ.

Thứ sáu, tăng cường bảo mật, an toàn thông tin và quản trị rủi 
ro số trong bối cảnh số hóa ngày càng sâu rộng. Định hướng phát 
triển CĐS trong tương lai cần đi kèm với việc xây dựng hệ thống 
an ninh mạng đa lớp, quy trình quản lý dữ liệu chặt chẽ và cơ chế 
ứng phó sự cố phù hợp với đặc thù hoạt động cảng biển - logistics, 
nhằm đảm bảo an toàn cho chuỗi cung ứng và uy tín của DN.

Cuối cùng, hoàn thiện khung thể chế và cơ chế phối hợp 
đa chủ thể là yếu tố hỗ trợ mang tính quyết định. Cần thúc đẩy 
sự phối hợp chặt chẽ giữa DN cảng, chính quyền địa phương, cơ 
quan quản lý chuyên ngành và các chủ thể trong chuỗi logistics để 
đồng bộ hóa các tiêu chuẩn kỹ thuật, quy trình điện tử và cơ chế 
chia sẻ dữ liệu. Đây là nền tảng quan trọng để CĐS tại các DN kinh 
doanh cảng biển Hải Phòng phát triển theo hướng hiệu quả, liên 
thông và bền vững.

Tóm lại, định hướng phát triển tương lai của CĐS tại các DN 
kinh doanh cảng biển Hải Phòng cần được tiếp cận một cách hệ 
thống, kết hợp hài hòa giữa công nghệ - tài chính - con người - thể 
chế. Đây không chỉ là yêu cầu cấp thiết để nâng cao hiệu quả hoạt 
động DN mà còn là động lực quan trọng góp phần nâng cao vị thế 
của hệ thống cảng biển Hải Phòng trong mạng lưới logistics quốc 
gia và quốc tế.

5. KẾT LUẬN
Bài báo đã phân tích thực trạng, những thách thức và định 

hướng phát triển CĐS tại các DN kinh doanh cảng biển Hải Phòng. 
Kết quả nghiên cứu cho thấy mức độ CĐS giữa các DN còn có sự 
khác biệt rõ rệt, phụ thuộc chủ yếu vào quy mô hoạt động, loại hình 
khai thác và năng lực tài chính. Trong khi các cảng quy mô lớn đã 
tiếp cận CĐS ở mức độ toàn diện và tiên tiến, phần lớn các cảng 
vừa và nhỏ mới dừng lại ở số hóa từng phần, thiếu tính liên thông 
và bền vững. Từ đó, bài báo nhấn mạnh rằng CĐS tại các DN cảng 
biển Hải Phòng cần được định vị như một chiến lược phát triển dài 
hạn, gắn với tăng cường năng lực tài chính, phát triển nguồn nhân 
lực số, hoàn thiện hạ tầng công nghệ và thúc đẩy liên kết trong hệ 
sinh thái logistics. Việc triển khai đồng bộ các định hướng này sẽ 
góp phần nâng cao hiệu quả hoạt động, năng lực cạnh tranh và vị 
thế của hệ thống cảng biển Hải Phòng trong chuỗi cung ứng quốc 
gia và quốc tế.
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TÓM TẮT 
Bài báo tập trung phân tích các nhóm rào cản chủ yếu trong xử lý 
chất thải rắn xây dựng theo mô hình kinh tế tuần hoàn tại Hà Nội, 
bao gồm rào cản pháp lý, chính sách hỗ trợ, ngân sách đầu tư, hạ 
tầng - công nghệ và nhận thức của các chủ thể liên quan. Trên cơ 
sở tổng hợp tài liệu, phân tích chính sách và thực tiễn quản lý tại 
địa phương, bài báo làm rõ những hạn chế đang cản trở quá trình 
chuyển đổi sang kinh tế tuần hoàn trong lĩnh vực xây dựng, đồng 
thời đưa ra các hàm ý chính sách nhằm nâng cao hiệu quả xử lý 
chất thải rắn xây dựng và hướng tới phát triển đô thị bền vững. 
Từ khóa: Kinh tế tuần hoàn; rào cản; xử lý chất thải rắn xây dựng. 
 
ABSTRACT 
This paper focuses on analyzing the main barriers to the 
treatment of construction solid waste based on a circular 
economy model in Hanoi, including legal barriers, support 
policies, investment budgets, infrastructure and technology, and 
the awareness of relevant stakeholders. Based on a synthesis of 
literature, policy analysis, and local management practices, the 
paper clarifies the limitations hindering the transition to a 
circular economy in the construction sector, while also offering 
policy implications to improve the efficiency of construction solid 
waste treatment and promote sustainable urban development. 
Keywords: Circular economy; barriers; construction solid waste 
treatment. 

 
1. MỞ ĐẦU  
Quá trình đô thị hóa và phát triển xây dựng mạnh mẽ của thành 

phố Hà Nội trong những năm gần đây đã làm gia tăng đáng kể khối 
lượng chất thải rắn xây dựng (CTRXD) phát sinh từ hoạt động xây mới, 

cải tạo và phá dỡ công trình. Trong khi đó, công tác xử lý CTRXD hiện 
nay vẫn chủ yếu dựa vào chôn lấp, chưa khai thác hiệu quả tiềm năng 
tái chế và tái sử dụng vật liệu, gây lãng phí tài nguyên và gia tăng áp lực 
môi trường đô thị. Kinh tế tuần hoàn (KTTH) được xem là hướng tiếp 
cận tất yếu nhằm thay đổi mô hình xử lý CTRXD theo hướng giảm phát 
sinh chất thải và tối ưu hóa vòng đời vật liệu xây dựng. Tuy nhiên, việc 
áp dụng mô hình này tại Hà Nội còn gặp nhiều khó khăn do tồn tại các 
rào cản về thể chế, nguồn lực, hạ tầng và nhận thức xã hội. Vì vậy, việc 
nhận diện và phân tích các rào cản trong xử lý CTRXD theo xu hướng 
KTTH tại Hà Nội có ý nghĩa quan trọng cả về lý luận và thực tiễn, góp 
phần hỗ trợ quá trình hoạch định chính sách phát triển đô thị bền vững. 

 
2. KHÁI QUÁT VỀ KTTH 
KTTH (Circular Economy) ngày càng được quan tâm trong bối cảnh 

cạn kiệt tài nguyên, biến đổi khí hậu và yêu cầu phát triển bền vững. 
Trên thế giới, nhiều tổ chức và học giả đã đưa ra các định nghĩa khác 
nhau về KTTH, phản ánh những góc nhìn đa dạng nhưng có sự thống 
nhất về bản chất. 

Theo Ellen MacArthur Foundation (EMF), KTTH là “một hệ thống 
kinh tế mang tính phục hồi và tái tạo, được thiết kế nhằm duy trì giá trị 
của sản phẩm, vật liệu và tài nguyên ở mức cao nhất trong thời gian dài 
nhất, đồng thời giảm thiểu phát sinh chất thải và ô nhiễm” [19]. 

Tổ chức Hợp tác và Phát triển Kinh tế tiếp cận KTTH dưới góc độ 
chính sách công. OECD định nghĩa KTTH là “một mô hình kinh tế trong 
đó giá trị của vật liệu được duy trì trong nền kinh tế lâu nhất có thể, 
thông qua thiết kế sản phẩm bền hơn, kéo dài vòng đời sử dụng và cải 
thiện hiệu quả sử dụng tài nguyên” [21]. Định nghĩa này đặc biệt nhấn 
mạnh vai trò của quản trị, thể chế và chính sách trong việc thúc đẩy 
chuyển đổi sang KTTH. 

Theo Luật Bảo vệ môi trường của Việt Nam, “KTTH là mô hình kinh 
tế trong đó các hoạt động thiết kế, sản xuất, tiêu dùng và dịch vụ 
nhằm giảm khai thác nguyên liệu, vật liệu, kéo dài vòng đời sản phẩm, 
hạn chế chất thải phát sinh và giảm thiểu tác động xấu đến môi 
trường” [1]. 

Từ các khái niệm trên, có thể rút ra một số đặc trưng của KTTH: Thứ 
nhất, KTTH hướng tới duy trì và tối đa hóa giá trị của sản phẩm, vật liệu 
và tài nguyên trong suốt vòng đời, từ thiết kế, sản xuất, sử dụng đến thu 
hồi và tái chế. Thứ hai, KTTH nhấn mạnh giảm khai thác tài nguyên và 
giảm phát sinh chất thải, coi chất thải là nguồn lực có thể tái sử dụng. 
Thứ ba, KTTH đòi hỏi cách tiếp cận mang tính hệ thống, bao trùm từ 
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TÓM TẮT 
Bài báo tập trung phân tích các nhóm rào cản chủ yếu trong xử lý 
chất thải rắn xây dựng theo mô hình kinh tế tuần hoàn tại Hà Nội, 
bao gồm rào cản pháp lý, chính sách hỗ trợ, ngân sách đầu tư, hạ 
tầng - công nghệ và nhận thức của các chủ thể liên quan. Trên cơ 
sở tổng hợp tài liệu, phân tích chính sách và thực tiễn quản lý tại 
địa phương, bài báo làm rõ những hạn chế đang cản trở quá trình 
chuyển đổi sang kinh tế tuần hoàn trong lĩnh vực xây dựng, đồng 
thời đưa ra các hàm ý chính sách nhằm nâng cao hiệu quả xử lý 
chất thải rắn xây dựng và hướng tới phát triển đô thị bền vững. 
Từ khóa: Kinh tế tuần hoàn; rào cản; xử lý chất thải rắn xây dựng. 
 
ABSTRACT 
This paper focuses on analyzing the main barriers to the 
treatment of construction solid waste based on a circular 
economy model in Hanoi, including legal barriers, support 
policies, investment budgets, infrastructure and technology, and 
the awareness of relevant stakeholders. Based on a synthesis of 
literature, policy analysis, and local management practices, the 
paper clarifies the limitations hindering the transition to a 
circular economy in the construction sector, while also offering 
policy implications to improve the efficiency of construction solid 
waste treatment and promote sustainable urban development. 
Keywords: Circular economy; barriers; construction solid waste 
treatment. 

 
1. MỞ ĐẦU  
Quá trình đô thị hóa và phát triển xây dựng mạnh mẽ của thành 

phố Hà Nội trong những năm gần đây đã làm gia tăng đáng kể khối 
lượng chất thải rắn xây dựng (CTRXD) phát sinh từ hoạt động xây mới, 

cải tạo và phá dỡ công trình. Trong khi đó, công tác xử lý CTRXD hiện 
nay vẫn chủ yếu dựa vào chôn lấp, chưa khai thác hiệu quả tiềm năng 
tái chế và tái sử dụng vật liệu, gây lãng phí tài nguyên và gia tăng áp lực 
môi trường đô thị. Kinh tế tuần hoàn (KTTH) được xem là hướng tiếp 
cận tất yếu nhằm thay đổi mô hình xử lý CTRXD theo hướng giảm phát 
sinh chất thải và tối ưu hóa vòng đời vật liệu xây dựng. Tuy nhiên, việc 
áp dụng mô hình này tại Hà Nội còn gặp nhiều khó khăn do tồn tại các 
rào cản về thể chế, nguồn lực, hạ tầng và nhận thức xã hội. Vì vậy, việc 
nhận diện và phân tích các rào cản trong xử lý CTRXD theo xu hướng 
KTTH tại Hà Nội có ý nghĩa quan trọng cả về lý luận và thực tiễn, góp 
phần hỗ trợ quá trình hoạch định chính sách phát triển đô thị bền vững. 

 
2. KHÁI QUÁT VỀ KTTH 
KTTH (Circular Economy) ngày càng được quan tâm trong bối cảnh 

cạn kiệt tài nguyên, biến đổi khí hậu và yêu cầu phát triển bền vững. 
Trên thế giới, nhiều tổ chức và học giả đã đưa ra các định nghĩa khác 
nhau về KTTH, phản ánh những góc nhìn đa dạng nhưng có sự thống 
nhất về bản chất. 

Theo Ellen MacArthur Foundation (EMF), KTTH là “một hệ thống 
kinh tế mang tính phục hồi và tái tạo, được thiết kế nhằm duy trì giá trị 
của sản phẩm, vật liệu và tài nguyên ở mức cao nhất trong thời gian dài 
nhất, đồng thời giảm thiểu phát sinh chất thải và ô nhiễm” [19]. 

Tổ chức Hợp tác và Phát triển Kinh tế tiếp cận KTTH dưới góc độ 
chính sách công. OECD định nghĩa KTTH là “một mô hình kinh tế trong 
đó giá trị của vật liệu được duy trì trong nền kinh tế lâu nhất có thể, 
thông qua thiết kế sản phẩm bền hơn, kéo dài vòng đời sử dụng và cải 
thiện hiệu quả sử dụng tài nguyên” [21]. Định nghĩa này đặc biệt nhấn 
mạnh vai trò của quản trị, thể chế và chính sách trong việc thúc đẩy 
chuyển đổi sang KTTH. 

Theo Luật Bảo vệ môi trường của Việt Nam, “KTTH là mô hình kinh 
tế trong đó các hoạt động thiết kế, sản xuất, tiêu dùng và dịch vụ 
nhằm giảm khai thác nguyên liệu, vật liệu, kéo dài vòng đời sản phẩm, 
hạn chế chất thải phát sinh và giảm thiểu tác động xấu đến môi 
trường” [1]. 

Từ các khái niệm trên, có thể rút ra một số đặc trưng của KTTH: Thứ 
nhất, KTTH hướng tới duy trì và tối đa hóa giá trị của sản phẩm, vật liệu 
và tài nguyên trong suốt vòng đời, từ thiết kế, sản xuất, sử dụng đến thu 
hồi và tái chế. Thứ hai, KTTH nhấn mạnh giảm khai thác tài nguyên và 
giảm phát sinh chất thải, coi chất thải là nguồn lực có thể tái sử dụng. 
Thứ ba, KTTH đòi hỏi cách tiếp cận mang tính hệ thống, bao trùm từ 

thiết kế, sản xuất, tiêu dùng đến quản trị và chính sách. KTTH gắn chặt 
với mục tiêu phát triển bền vững, đồng thời tạo ra lợi ích kinh tế, xã hội 
và môi trường trong dài hạn.  

Mô hình KTTH có thể được thể hiện khái Hình 1. 

 
Hình 1. Mô hình áp dụng KTTH vào thực tiễn [15] 
Trong bối cảnh thế giới đang đối mặt với sự cạn kiệt của các nguồn 

tài nguyên thiên nhiên, biến đổi khí hậu và sự gia tăng chất thải, việc áp 
dụng mô hình KTTH trở thành một yêu cầu tất yếu đối với phát triển 
kinh tế - xã hội bền vững. Mô hình kinh tế tuyến tính truyền thống (dựa 
trên khai thác - sản xuất - tiêu dùng - thải bỏ) đã bộc lộ nhiều hạn chế, 
đặc biệt là sự phụ thuộc quá lớn vào tài nguyên thiên nhiên và những 
tác động tiêu cực đến môi trường. Với quy mô dân số thế giới ngày càng 
tăng, nhu cầu tiêu dùng và sản xuất cũng ngày càng gia tăng, khiến mô 
hình này trở nên không còn phù hợp. Việc tái sử dụng, tái chế và tối ưu 
hóa vòng đời sản phẩm không chỉ giúp giảm áp lực khai thác các nguồn 
tài nguyên ngày càng cạn kiệt mà còn góp phần giảm phát sinh chất 
thải và ô nhiễm môi trường. KTTH thúc đẩy đổi mới sáng tạo trong thiết 
kế sản phẩm, công nghệ sản xuất và mô hình kinh doanh, từ đó nâng 
cao hiệu quả sử dụng tài nguyên và năng lực cạnh tranh của doanh 
nghiệp. Vì vậy, phát triển KTTH hiện được nhiều quốc gia coi là chiến 
lược phát triển và là một trong những nhiệm vụ trọng tâm. 

 
3. KHÁI QUÁT VỀ CTRXD VÀ XỬ LÝ CTRXD 
CTRXD phát sinh từ hoạt động xây dựng, cải tạo, sửa chữa, phá dỡ 

công trình và hạ tầng kỹ thuật. CTRXD có các đặc điểm sau: 
- Khối lượng phát sinh lớn, khoảng 30 - 40% tổng lượng chất thải 

rắn đô thị ở nhiều quốc gia. Với các thành phố đang trong thời kỳ phát 
triển mạnh, tỷ lệ này có thể lên tới 50 - 60%. 

- Thành phần đa dạng như: bê tông, gạch, đá, đất đào, vữa, gỗ, kim 
loại, kính, nhựa…Các loại CTRXD này phát sinh tại các giai đoạn khác 
nhau, có thành phần cấu tạo, kích thước khác nhau nên gây nhiều khó 
khăn cho việc phân loại, thu gom và tái chế. 

- Khả năng tái sử dụng và tái chế tương đối cao: Nhiều loại CTRXD 
có thể tái chế hoặc tái sử dụng (bê tông nghiền làm vật liệu nền, kim 
loại tái chế, gỗ tái sử dụng). Đây là nhóm chất thải rất phù hợp với mô 
hình KTTH. 

- Chi phí liên quan đến thu gom, vận chuyển, quản lý chiếm tỷ trọng 
đáng kể trong tổng chi phí dự án, nhất là đối với các dự án cải tạo, xây 
dựng lại. 

Các phương pháp xử lý CTRXD hiện nay đang được áp dụng gồm:  
- Phân loại và tái sử dụng tại nguồn. Phương pháp này có ưu điểm 

là giảm lượng chất thải phải vận chuyển và quản lý, giảm một phần chi 
phí mua nguyên vật liệu mới và hạn chế ô nhiễm từ việc nghiền/đốt 
nhưng cần nhân lực và thời gian để phân loại tại nguồn và số lượng 
CTRXD được tái sử dụng rất ít. 

- Tái chế: Sử dụng máy nghiền, sàng lọc để tạo ra vật liệu tái chế từ 
bê tông/gạch thải, dùng làm cốt liệu tái chế cho nền đường, đệm móng, 
vật liệu xây dựng phụ. Phương pháp này có ưu điểm là tăng tỷ lệ tái sử 
dụng CTRXD nhưng lại đòi hỏi chi phí đầu tư máy móc thiết bị lớn, chất 
lượng cốt liệu tái chế có thể thấp hơn cốt liệu tự nhiên nếu quy trình 
không được quản lý chặt chẽ. 

- Chôn lấp có kiểm soát. Đây là phương pháp truyền thống, chi phí 
thấp nhưng tốn diện tích đất lớn; dễ gây ô nhiễm nếu không có biện 
pháp bảo vệ môi trường và không tận dụng được tài nguyên. 

- Sản xuất vật liệu mới từ CTRXD ví dụ như: sản xuất gạch không 
nung (AAC, gạch tái chế) từ xi măng, tro bay, cốt liệu tái chế; cái chế bê 
tông thành cốt liệu nhẹ…Phương pháp này góp phần giảm tiêu thụ tài 
nguyên và tạo giá trị gia tăng cho chất thải. Tuy nhiên, phương pháp 
này lại đòi hỏi một quy trình công nghệ và kiểm soát chất lượng chặt 
chẽ với chi phí đầu tư ban đầu cao. Bên cạnh đó, cũng cần thời gian để 
người tiêu dùng chấp nhận sử dụng sản phẩm tái chế. 

Trong các phương pháp xử lý CTRXD nêu trên, các phương pháp 
phù hợp nhất với mô hình KTTH bao gồm: phân loại - tái sử dụng tại 
nguồn, tái chế và sản xuất vật liệu mới từ CTRXD. KTTH nhấn mạnh việc 
duy trì giá trị của vật liệu trong nền kinh tế càng lâu càng tốt, do đó phân 
loại tại nguồn đóng vai trò nền tảng vì giúp tách riêng các thành phần 
có khả năng tái sử dụng hoặc tái chế, giảm thất thoát tài nguyên. Tuy 
nhiên, hiệu quả của phương pháp này phụ thuộc lớn vào tổ chức thi 
công và ý thức của chủ đầu tư, nhà thầu. Trong thực tiễn, tái chế bằng 
công nghệ nghiền - sàng để tạo cốt liệu tái chế được xem là giải pháp 
khả thi và có tính ứng dụng cao, vì có thể xử lý khối lượng lớn CTRXD và 
thay thế một phần cốt liệu tự nhiên trong nền đường, san lấp hoặc bê 
tông không yêu cầu cao. Ở mức độ cao hơn, việc sản xuất vật liệu xây 
dựng mới như gạch không nung hoặc bê tông tái chế thể hiện rõ nhất 
tinh thần kinh tế tuần hoàn, do tạo ra giá trị gia tăng và hình thành chuỗi 
cung ứng vật liệu thứ cấp. Mặc dù các phương pháp này đòi hỏi đầu tư 
công nghệ và kiểm soát chất lượng nghiêm ngặt, nhưng về dài hạn 
chúng giúp giảm khai thác tài nguyên, giảm phát thải và thúc đẩy thị 
trường vật liệu tái chế. Ngược lại, chôn lấp không tạo ra vòng tuần hoàn 
vật liệu và làm mất đi giá trị tài nguyên tiềm năng. Vì vậy, để phù hợp với 
định hướng kinh tế tuần hoàn, cần ưu tiên kết hợp phân loại tại nguồn 
với tái chế và sản xuất vật liệu mới, đồng thời từng bước hạn chế tỷ lệ 
chôn lấp CTRXD. 

 
4. THỰC TRẠNG XỬ LÝ CTRXD CỦA TP HÀ NỘI 

TP Hà Nội có dân số khoảng 8,7 triệu người (năm 2025), diện tích 
khoảng 3.600 km² và mật độ dân số khoảng 2.416 người/km². Là trung 
tâm hành chính và văn hóa của cả nước, trong những năm gần đây Hà 
Nội phát triển với tốc độ rất nhanh, đặc biệt trong lĩnh vực xây dựng. 
Hàng loạt dự án hạ tầng, khu đô thị, đại đô thị, chung cư… liên tục được 
triển khai, kéo theo khối lượng CTRXD không ngừng gia tăng. 

 Quy hoạch quản lý chất thải rắn Thủ đô Hà Nội đến năm 2030, tầm 
nhìn đến năm 2050 đã được Thủ tướng Chính phủ phê duyệt tại Quyết 
định số 609/QĐ-TTg ngày 25/4/2014. Theo quy hoạch này, khối lượng 
CTRXD phát sinh dự báo đến năm 2020 là 2.100 tấn/ngày, năm 2030 là 
3.400 tấn/ngày và năm 2050 là 4.800 tấn/ngày [8]. Theo Quy hoạch Thủ 
đô Hà Nội thời kỳ 2021-2030, tầm nhìn đến năm 2050 được Thủ tướng 
Chính phủ phê duyệt tại Quyết định số 1569/QĐ-TTg ngày 12/12/2024, 
khối lượng CTRXD phát sinh dự báo đến năm 2025 là 2.238 tấn/ngày, 
năm 2030 là 2.879 tấn/ngày và năm 2050 là 4.311 tấn/ngày [10]. Trên 
thực tế, khối lượng CTRXD phát sinh hằng ngày có sự biến động lớn do 
phụ thuộc nhiều vào nhu cầu xây dựng và phá dỡ công trình theo từng 
giai đoạn và thời điểm. 

Theo thống kê, khối lượng chất thải sinh hoạt được đưa về các khu 
quản lý tập trung của Thành phố trong năm 2024 trung bình 7.300 
tấn/ngày. Như vậy, khối lượng chất thải sinh hoạt phát sinh là 8.395 
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tấn/ngày (tỷ lệ rác thải được tái sử dụng, tái chế tại nguồn thông qua 
các hoạt động thu gom bởi ve chai, công nhân vệ sinh hoặc đơn vị có 
chức năng thu gom, tái chế khoảng 15%). Do vậy khối lượng CTRXD 
phát sinh năm 2024 khoảng 2.098 tấn/ngày (khối lượng CTRXD phát 
sinh hàng ngày bằng 25% khối lượng chất thải rắn sinh hoạt phát 
sinh).(Đề án 2831). 

Để xử lý CTRXD, hiện nay Hà Nội áp dụng các phương pháp sau: 
- Chôn lấp: Vị trí bãi chôn lấp CTRXD Nguyên Khê, quy mô 4,8 ha, 

công suất tiếp nhận, quản lý 360 tấn/ngày, do Công ty cổ phần quản lý 
Chất thải xây dựng & Đầu tư phát triển Môi trường Hà Nội. Công suất 
chôn lấp tại bãi còn khoảng 200.000 m3 (tương đương 240.000 tấn). 

- Tái chế: Vị trí quản lý tái chế CTRXD tại Khu vực 6,5 ha nút giao Pháp 
Vân - Cầu Giẽ do Công ty CP Dịch vụ sản xuất Toàn cầu làm chủ đầu tư 
và vận hành từ tháng 5/2020, công suất quản lý trung bình 600 
tấn/ngày, công nghệ: hệ thống máy nghiền sàng RM 70GO & RM 
Screem-Line CS3600. 

Như vậy, tổng công suất xử lý của hai cơ sở hiện chỉ đạt khoảng 960 
tấn/ngày, tương đương khoảng 46% khối lượng CTRXD phát sinh mỗi 
ngày của Hà Nội năm 2024. Với quy mô dân số lớn và tốc độ phát triển 
đô thị nhanh như hiện nay, công suất này cần được nâng cao đáng kể 
để có thể đáp ứng nhu cầu xử lý CTRXD ngày càng gia tăng trong những 
năm tới. 

 
5. SỰ CẦN THIẾT PHẢI CHUYỂN ĐỔI SANG XỬ LÝ CTRXD THEO 

XU HƯỚNG KTTH Ở HÀ NỘI 
Sự phát triển mạnh mẽ của các dự án hạ tầng, khu đô thị mới, công 

trình nhà ở và cải tạo, phá dỡ công trình cũ đã làm phát sinh một lượng 
lớn CTRXD, bao gồm đất đá đào đắp, bê tông, gạch, vật liệu xây dựng 
và vật liệu hoàn thiện. Tuy nhiên, công tác xử lý CTRXD tại Hà Nội hiện 
nay vẫn chủ yếu dựa trên phương thức chôn lấp, với mức độ tái sử dụng 
và tái chế còn hạn chế, dẫn đến lãng phí tài nguyên và gia tăng áp lực 
môi trường đô thị. 

Mô hình xử lý CTRXD theo kinh tế tuyến tính truyền thống: “khai 
thác tài nguyên - sản xuất - sử dụng - thải bỏ”, ngày càng bộc lộ nhiều 
bất cập trong bối cảnh Hà Nội định hướng phát triển đô thị xanh, thông 
minh và bền vững. Việc phụ thuộc vào khai thác tài nguyên thiên nhiên 
để sản xuất vật liệu xây dựng không chỉ làm gia tăng chi phí đầu vào mà 
còn góp phần suy giảm tài nguyên không tái tạo, gia tăng phát thải khí 
nhà kính và ô nhiễm môi trường. Đồng thời, quỹ đất dành cho chôn lấp 
chất thải tại Hà Nội ngày càng hạn hẹp, gây ô nhiễm môi trường, trong 
khi chi phí thu gom, vận chuyển và xử lý CTRXD có xu hướng tăng cao 
theo tốc độ mở rộng không gian đô thị. 

Trong bối cảnh đó, chuyển đổi sang xử lý CTRXD theo hướng KTTH 
được xem là một yêu cầu tất yếu đối với Hà Nội. Theo cách tiếp cận của 
KTTH, chất thải không còn được xem là “điểm cuối” của vòng đời vật liệu 
mà được coi là nguồn tài nguyên thứ cấp, có thể được tái sử dụng và tái 
chế nhằm duy trì giá trị vật liệu trong nền kinh tế lâu nhất có thể qua 
việc giảm phát sinh CTRXD ngay từ khâu thiết kế, tăng cường phân loại 
tại nguồn và tái chế các thành phần như bê tông, gạch, đá để sử dụng 
làm vật liệu san lấp, vật liệu nền đường hoặc vật liệu xây dựng tái chế 
[1]. Cách tiếp cận này không chỉ giúp giảm khối lượng CTRXD phải chôn 
lấp mà còn góp phần giảm áp lực khai thác cát, đá, những tài nguyên 
đang bị khai thác quá mức ở khu vực phía Bắc Việt Nam. 

Bên cạnh lợi ích môi trường, xử lý CTRXD theo mô hình KTTH còn 
mang lại những lợi ích kinh tế - xã hội đáng kể cho Hà Nội. Việc phát 
triển các chuỗi tái chế vật liệu xây dựng có thể thúc đẩy hình thành 
ngành công nghiệp môi trường, tạo thêm việc làm, đồng thời góp phần 
giảm chi phí vật liệu cho các dự án xây dựng. Định hướng này phù hợp 
với các chiến lược quốc gia và địa phương về tăng trưởng xanh, bảo vệ 
môi trường và thích ứng với biến đổi khí hậu, đặc biệt là Chiến lược bảo 
vệ môi trường quốc gia đến năm 2030, tầm nhìn 2050 [9]. 

6. MỘT SỐ RÀO CẢN TRONG XỬ LÝ CHẤT THẢI RẮN TỪ HOẠT 
ĐỘNG XÂY DỰNG THEO XU HƯỚNG KTTH CỦA TP HÀ NỘI 

6.1. Nhóm rào cản liên quan đến quy định của pháp luật về xử 
lý CTRXD 

Trong những năm gần đây, Việt Nam đã từng bước hoàn thiện 
khung pháp lý liên quan đến quản lý CTRXD, đặc biệt kể từ khi Luật Bảo 
vệ môi trường năm 2020 chính thức có hiệu lực. Hệ thống văn bản pháp 
luật hiện hành bao gồm Luật Bảo vệ môi trường, Luật Xây dựng, Luật 
Đất đai cùng nhiều nghị định và thông tư hướng dẫn, phản ánh nỗ lực 
của Nhà nước trong việc tăng cường kiểm soát tác động môi trường từ 
hoạt động xây dựng. Tuy nhiên, thực tiễn triển khai tại các dự án xây 
dựng cho thấy vẫn tồn tại nhiều rào cản pháp lý ảnh hưởng đáng kể đến 
hiệu quả quản lý CTRXD. 

Một trong những rào cản nổi bật là sự phân tán và thiếu đồng bộ 
của hệ thống quy định pháp luật. Hoạt động quản lý CTRXD hiện chịu 
sự điều chỉnh đồng thời của nhiều luật chuyên ngành với phạm vi điều 
chỉnh và cách tiếp cận khác nhau, bao gồm Luật Bảo vệ môi trường năm 
2020, Luật Xây dựng năm 2014 (sửa đổi, bổ sung năm 2020) và Luật Đất 
đai năm 2024. Các quy định liên quan đến phân loại, thu gom, vận 
chuyển và xử lý CTRXD được quy định rải rác trong nhiều văn bản, 
nhưng chưa được tích hợp thành một quy trình thống nhất áp dụng 
xuyên suốt vòng đời dự án xây dựng. Điều này dẫn đến sự lúng túng 
trong quá trình thực thi, đặc biệt đối với chủ đầu tư và nhà thầu khi xác 
định trách nhiệm pháp lý tại công trường. 

Bên cạnh đó, khung pháp lý cho hoạt động tái chế và tái sử dụng 
CTRXD còn thiếu tính cụ thể và khả thi. Mặc dù các văn bản dưới luật 
như Nghị định số 08/2022/NĐ-CP và Nghị định số 05/2025/NĐ-CP đã 
đề cập đến yêu cầu giảm thiểu chất thải, thúc đẩy tái chế và tái sử dụng 
theo định hướng KTTH, song trên thực tế vẫn thiếu hệ thống tiêu chuẩn 
kỹ thuật, định mức kinh tế - kỹ thuật và cơ chế giá đối với sản phẩm tái 
chế từ CTRXD. Sự thiếu hụt này làm gia tăng rủi ro pháp lý và thị trường, 
khiến các doanh nghiệp xây dựng và đơn vị quản lý CTRXD chưa có đủ 
động lực đầu tư vào công nghệ tái chế quy mô lớn. 

Ngoài ra, cơ chế phân công và phối hợp giữa các cơ quan quản lý 
nhà nước trong lĩnh vực xây dựng và môi trường còn chưa rõ ràng. Dù 
pháp luật đã quy định trách nhiệm của các cơ quan liên quan, song 
trong thực tế vẫn tồn tại tình trạng chồng chéo trong quản lý hoặc thiếu 
sự giám sát liên ngành, đặc biệt tại cấp địa phương. Hệ quả là tình trạng 
đổ CTRXD không đúng quy định vẫn xảy ra, nhất là tại các khu vực ven 
đô và những vùng đang chịu áp lực đô thị hóa nhanh. 

Những hạn chế về nội dung quy định, hiệu quả thực thi và giám sát 
pháp luật về CTRXD cũng là một rào cản đáng kể. Mặc dù Nghị định số 
45/2022/NĐ-CP đã quy định tương đối đầy đủ các chế tài xử phạt vi 
phạm hành chính trong lĩnh vực bảo vệ môi trường, song việc phát hiện 
và quản lý vi phạm trên thực tế còn gặp nhiều khó khăn do hạn chế về 
nguồn lực, nhân lực và công cụ giám sát. Các quy hoạch và chiến lược 
liên quan đến xử lý CTRXD chủ yếu mang tính định hướng vĩ mô, trong 
khi việc cụ thể hóa thành các cơ chế triển khai hiệu quả ở cấp dự án xây 
dựng còn chậm và thiếu tính đồng bộ. 

Tại Hà Nội, mặc dù thành phố đã ban hành tương đối đầy đủ các 
văn bản nhằm tăng cường xử lý CTRXD, song thực tiễn triển khai cho 
thấy vẫn tồn tại nhiều rào cản đáng kể liên quan đến quy định và tổ chức 
thực hiện ở cấp địa phương. Các rào cản này chủ yếu xuất phát từ sự 
thiếu đồng bộ trong hệ thống văn bản, cơ chế phân cấp quản lý chưa 
rõ ràng và hạn chế trong việc lồng ghép các công cụ kinh tế vào chính 
sách xử lý CTRXD. 

Trước hết, sự phân tán trong hệ thống văn bản quy phạm pháp luật 
và cơ chế phân cấp quản lý là một rào cản nổi bật. Nghị quyết số 
21/2022/NQ-HĐND của Hội đồng nhân dân TP Hà Nội đã thực hiện 
phân cấp quản lý nhà nước đối với một số lĩnh vực kinh tế - xã hội, bao 
gồm cả nội dung liên quan đến môi trường và xây dựng [15]. Tuy nhiên, 
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trong thực tiễn, việc phân định trách nhiệm giữa các cấp chính quyền 
quận, huyện và xã/phường (cũ) trong xử lý CTRXD vẫn còn thiếu cụ thể. 
Điều này dẫn đến tình trạng chồng chéo trong giám sát hoặc bỏ trống 
trách nhiệm tại các khâu then chốt như kiểm soát phát sinh CTRXD tại 
công trường, quản lý điểm tập kết tạm thời và giám sát hoạt động vận 
chuyển, đổ thải. 

Các quy định của TP Hà Nội hiện nay chủ yếu tập trung vào yêu cầu 
quản lý hành chính và quản lý vi phạm, trong khi thiếu các cơ chế 
khuyến khích kinh tế nhằm thúc đẩy tái chế và tái sử dụng CTRXD. Các 
văn bản như Quyết định số 29/2015/QĐ-UBND và các Chỉ thị số 07/CT-
UBND, 08/CT-UBND của UBND TP Hà Nội đã nhấn mạnh yêu cầu đảm 
bảo trật tự, vệ sinh môi trường, thu gom và quản lý phế thải xây dựng 
[12], [13]. Tuy nhiên, các văn bản này chưa quy định rõ ràng về tiêu 
chuẩn kỹ thuật đối với vật liệu tái chế từ CTRXD, chưa hình thành cơ chế 
giá hay các ưu đãi cụ thể để khuyến khích doanh nghiệp đầu tư vào 
công nghệ tái chế. Sự thiếu vắng các công cụ kinh tế này làm giảm tính 
hấp dẫn của hoạt động tái chế, khiến CTRXD tiếp tục bị xử lý chủ yếu 
theo hướng chôn lấp hoặc đổ thải. 

Hạn chế trong tổ chức thực hiện và phối hợp liên ngành cũng là một 
rào cản quan trọng. Việc UBND thành phố phải liên tục ban hành các 
văn bản chỉ đạo, thông báo kết luận họp liên quan đến công tác xử lý 
CTRXD trong những năm gần đây cho thấy hoạt động quản lý vẫn 
mang tính phản ứng tình huống, thay vì vận hành theo một cơ chế ổn 
định và dựa trên quy định rõ ràng. Điều này phản ánh những bất cập 
trong cả thiết kế chính sách và năng lực thực thi ở cấp địa phương. 

6.2. Nhóm rào cản liên quan đến chính sách hỗ trợ xử lý CTRXD 
Ở cấp quốc gia, Chiến lược quốc gia về quản lý tổng hợp chất thải 

rắn đến năm 2025, tầm nhìn đến năm 2050 đã đề ra các mục tiêu tham 
vọng, trong đó yêu cầu thu gom khoảng 90% CTRXD khu vực đô thị và 
tái chế, tái sử dụng khoảng 60% vào năm 2025. Tuy nhiên, các chính 
sách hỗ trợ đi kèm để hiện thực hóa các mục tiêu này, đặc biệt là đối với 
lĩnh vực CTRXD, vẫn còn khá hạn chế. Trên thực tế, các cơ chế ưu đãi và 
hỗ trợ đầu tư hiện nay chủ yếu tập trung vào quản lý chất thải rắn sinh 
hoạt, trong khi CTRXD với đặc thù khối lượng lớn, chi phí quản lý cao và 
yêu cầu công nghệ riêng, chưa được hưởng các chính sách hỗ trợ tương 
xứng. Việc thiếu các chính sách tài chính và ưu đãi mang tính đặc thù 
khiến khả năng thu hút nguồn lực từ khu vực tư nhân vào xử lý CTRXD 
còn yếu, làm chậm quá trình xã hội hóa lĩnh vực này. 

Tại cấp địa phương, TP Hà Nội đã phê duyệt Đề án tổng thể quản lý 
CTRXD đến năm 2030, trong đó đề ra nhiều định hướng quan trọng như 
phát triển hạ tầng quản lý, huy động đầu tư tư nhân và thúc đẩy sử dụng 
sản phẩm tái chế từ CTRXD [11]. Thành phố cũng định hướng bắt buộc 
sử dụng vật liệu tái chế trong các công trình sử dụng vốn ngân sách nhà 
nước và khuyến khích áp dụng trong các dự án đầu tư tư nhân. Tuy 
nhiên, rào cản lớn nhất nằm ở việc các cơ chế hỗ trợ tài chính cụ thể, 
như ưu đãi thuế, hỗ trợ tín dụng hay trợ giá cho đầu tư cơ sở quản lý và 
tái chế CTRXD, vẫn chưa được cụ thể hóa thành các chính sách đủ mạnh. 
Các hình thức hỗ trợ hiện hành, chẳng hạn hỗ trợ một phần chi phí hạ 
tầng, đào tạo nhân lực hoặc hoạt động quảng bá, dù mang ý nghĩa 
khuyến khích ban đầu, song chưa đủ để bù đắp rủi ro đầu tư lớn, thời 
gian thu hồi vốn dài và chi phí vận hành cao của các dự án xử lý CTRXD. 

Việc thiếu cơ chế giá và thị trường ổn định cho sản phẩm tái chế từ 
CTRXD cũng là một rào cản đáng kể. Mặc dù các văn bản chiến lược của 
Hà Nội đã định hướng ưu tiên sử dụng vật liệu tái chế trong các dự án 
công, song hiện vẫn chưa có quy định rõ ràng về ưu đãi thuế, tín dụng 
hay cơ chế bảo đảm đầu ra cho các sản phẩm này. Điều này làm gia tăng 
rủi ro thị trường, khiến các doanh nghiệp tái chế CTRXD gặp khó khăn 
trong tiếp cận vốn và mở rộng quy mô đầu tư. 

Nhận thức và mức độ thực thi chính sách ở cấp cơ sở cũng ảnh 
hưởng đáng kể đến hiệu quả của các chương trình hỗ trợ. Nhiều doanh 
nghiệp và chủ dự án chưa nhận thấy lợi ích kinh tế trực tiếp từ các chính 

sách khuyến khích hiện hành, dẫn đến mức độ tham gia còn hạn chế, 
dù chính quyền thành phố đã tăng cường hoạt động tuyên truyền và 
vận động sử dụng vật liệu tái chế.  

6.3. Nhóm rào cản liên quan đến ngân sách đầu tư cho xử lý 
CTRXD 

Trong bối cảnh đô thị hóa nhanh và phát triển xây dựng mạnh mẽ, 
vấn đề ngân sách đầu tư cho xử lý CTRXD đang trở thành một điểm 
nghẽn tại Hà Nội. Mặc dù TP Hà Nội đã ban hành nhiều văn bản chỉ 
đạo và quy hoạch nhằm tăng cường xử lý CTRXD như Quyết định số 
29/2015/QĐ-UBND ban hành quy định đảm bảo trật tự, an toàn và vệ 
sinh môi trường trong quá trình xây dựng các công trình và Chỉ thị số 
07/CT-UBND về tăng cường quản lý phá dỡ, thu gom, vận chuyển, 
quản lý phế thải xây dựng, thực tế cho thấy nguồn lực ngân sách dành 
cho hoạt động này vẫn còn hạn chế và chưa tương xứng với quy mô 
phát sinh. Trong khi các thành phố lớn trên thế giới thường bố trí vốn 
cho xây dựng các bãi trung chuyển, nhà máy tái chế và dây chuyền 
quản lý chuyên dụng, thì Hà Nội đến nay chủ yếu dựa vào ngân sách 
hạn hẹp và không có chương trình đầu tư công dài và trung hạn chi 
tiết riêng cho CTRXD. Quy hoạch tổng thể công tác quản lý CTRXD 
của Hà Nội đến năm 2030, tầm nhìn đến 2050 đặt ra mục tiêu dài hạn 
cho hệ thống quản lý, nhưng không kèm theo kế hoạch chi tiết về bố 
trí ngân sách thường xuyên cho từng giai đoạn. Tình trạng này dẫn 
đến các dự án xử lý CTRXD thường bị xếp sau các dự án hạ tầng khác 
khi phân bổ vốn, ảnh hưởng đến khả năng thực thi và duy trì hiệu quả 
hoạt động của các điểm tập kết, bãi trung chuyển và cơ sở tái chế. 

Thêm vào đó, chính sách khuyến khích đầu tư tư nhân vào xử lý 
CTRXD chưa rõ ràng, khiến ngân sách Nhà nước phải “gánh” phần 
lớn chi phí ban đầu, trong khi tiềm năng huy động vốn từ khu vực 
tư nhân chưa được khai thác hiệu quả. Trên thực tế, Hà Nội đã có 
những chính sách ưu đãi dành cho hoạt động tái chế chất thải, song 
các ưu đãi này chủ yếu mang tính định hướng và chưa có cơ chế cụ 
thể về hỗ trợ vốn, bảo lãnh tín dụng hoặc ưu đãi thuế cho những 
nhà đầu tư vào lĩnh vực CTRXD. Điều này khiến nguồn lực ngân sách 
công bị căng thẳng bởi phải gánh trọng trách vừa đầu tư cơ sở vật 
chất, vừa hỗ trợ các chương trình thử nghiệm và đào tạo nhân lực 
về xử lý chất thải. 

Trong bối cảnh áp lực chi phí vận hành và duy trì hệ thống xử lý 
CTRXD rất lớn, các khoản hỗ trợ tài chính từ ngân sách địa phương 
cho hoạt động hậu đầu tư lại gần như không có. Các nguồn lực này 
thường phải cạnh tranh với các lĩnh vực ưu tiên khác như giáo dục, 
y tế và hạ tầng giao thông. Việc thiếu nguồn kinh phí ổn định khiến 
nhiều cơ sở xử lý CTRXD tại Hà Nội chưa thể vận hành hiệu quả, dẫn 
đến thực trạng ô nhiễm cục bộ tại nhiều điểm tập kết và bãi chôn 
lấp không đúng quy định. 

6.4. Nhóm rào cản liên quan đến hạ tầng và công nghệ xử lý 
CTRXD 

Một trong những rào cản lớn trong công tác xử lý CTRXD trên địa 
bàn Hà Nội hiện nay là sự thiếu hụt và bất cập về hạ tầng thu gom, tập 
kết và xử lý CTRXD, đặc biệt đối với nguồn thải phát sinh từ hoạt động 
cải tạo, sửa chữa và phá dỡ nhỏ lẻ của hộ gia đình, cá nhân. Do khối 
lượng CTRXD phát sinh từ nhóm đối tượng này không lớn và mang 
tính phân tán, trong khi tại nhiều phường, xã chưa được bố trí các 
điểm tập kết tạm thời, nên CTRXD thường bị đổ lẫn với rác sinh hoạt 
hoặc đổ trộm tại các khu đất trống, dải cây xanh, sông hồ và kênh 
mương. Thực trạng này không chỉ gây mất mỹ quan đô thị mà còn ảnh 
hưởng tiêu cực đến hệ thống thoát nước và làm gia tăng nguy cơ tắc 
nghẽn dòng chảy trong mùa mưa. Bên cạnh đó, việc chậm trễ trong 
rà soát, bố trí quỹ đất cho các điểm tập kết và bãi chứa tạm thời, cũng 
như thiếu chủ động trong quy hoạch các khu xử lý CTRXD theo phân 
cấp quản lý tại địa phương, cho thấy hạn chế trong triển khai thực 
hiện các chỉ đạo của UBND TP Hà Nội, đặc biệt là Chỉ thị số 08/CT-
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UBND ngày 19/5/2017 và Văn bản số 946/UBND-ĐT ngày 01/4/2021 
[5], [14]. 

Theo Quy hoạch quản lý chất thải rắn Thủ đô Hà Nội đến năm 2030, 
tầm nhìn đến năm 2050 được phê duyệt tại Quyết định số 609/QĐ-TTg 
ngày 25/4/2014. Thành phố dự kiến bố trí 26 bãi đổ CTRXD với diện tích 
khoảng 108 ha. Tuy nhiên, phần lớn các vị trí này nằm ngoài đê hoặc 
trong hành lang thoát lũ, không được phép xây dựng công trình kiên cố 
và chỉ có thể hoạt động theo mùa (từ tháng 01 đến tháng 6 hằng năm). 
Điều này làm giảm đáng kể tính ổn định và hiệu quả khai thác hạ tầng, 
đồng thời không tạo được sức hấp dẫn đối với các nhà đầu tư xã hội hóa 
trong lĩnh vực xử lý CTRXD. Trên thực tế, mặc dù một số dự án khu xử lý 
CTRXD đã được Thành phố chấp thuận chủ trương đầu tư hoặc cho 
phép nghiên cứu đề xuất tại các huyện Mê Linh, Đông Anh (cũ) và 
Thường Tín (cũ), song quá trình chuẩn bị đầu tư và hoàn thiện thủ tục 
còn chậm, kéo dài do nhiều vướng mắc về pháp lý, đất đai và công nghệ, 
dẫn đến việc các dự án chưa thể sớm đưa vào vận hành. 

Hiện nay, trên địa bàn Hà Nội chỉ có hai cơ sở xử lý CTRXD đang hoạt 
động, với tổng công suất trung bình khoảng 960 tấn/ngày, trong khi 
nhu cầu quản lý theo Quy hoạch 609 đến năm 2025 ước khoảng 2.800 
tấn/ngày và đến năm 2030 khoảng 3.300 tấn/ngày. Sự chênh lệch lớn 
giữa công suất quản lý và lượng CTRXD phát sinh cho thấy hạ tầng và 
công nghệ quản lý hiện hữu chưa đáp ứng yêu cầu thực tiễn. Mặc dù 
mô hình quản lý, tái chế CTRXD tại khu vực nút giao Pháp Vân - Cầu Giẽ 
với công nghệ nghiền sàng hiện đại đã được đánh giá là bước đầu mang 
lại hiệu quả và được UBND TP Hà Nộicho phép gia hạn hoạt động đến 
hết năm 2026, song đây vẫn chỉ là giải pháp tạm thời. Việc thiếu các cơ 
sở quản lý ổn định, phân bố hợp lý về không gian và được đầu tư đồng 
bộ về công nghệ tiếp tục là rào cản lớn đối với công tác xử lý CTRXD bền 
vững trên địa bàn Thủ đô. 

6.5. Nhóm rào cản liên quan đến nhận thức của người dân về sử 
dụng vật liệu tái chế  

Chính quyền TP Hà Nội đã đặt mục tiêu đến năm 2030 dự án sử 
dụng vật liệu tái chế trong các công trình công cộng, đảm bảo thu gom 
90% chất thải xây dựng phát sinh và thúc đẩy tiêu dùng vật liệu tái chế 
thay thế tài nguyên tự nhiên trong các công trình xây dựng, nhưng thực 
tế sự chấp nhận và tin tưởng của đông đảo người dân và chủ đầu tư vẫn 
còn hạn chế. Nhiều người thừa nhận lợi ích môi trường của sản phẩm 
tái chế nhưng vẫn nghi ngại về chất lượng sản phẩm tái chế, dẫn tới e 
ngại khi lựa chọn sử dụng vật liệu tái chế so với vật liệu nguyên sinh. 
Điều này phản ánh rõ rệt nhận thức chưa đầy đủ về chất lượng và giá trị 
của vật liệu tái chế - một yếu tố tâm lý ảnh hưởng trực tiếp tới quyết 
định mua và ứng dụng trong xây dựng. 

Hơn nữa, việc thiếu các tiêu chuẩn minh bạch, thông tin rõ ràng về 
nguồn gốc và chất lượng vật liệu tái chế càng làm suy giảm niềm tin của 
người dân và chủ đầu tư. Báo cáo tại Việt Nam cho thấy thị trường sản 
phẩm tái chế (ví dụ: nhựa tái chế) còn lẫn lộn với sản phẩm nguyên sinh 
do thiếu nhãn nhận diện, gây lo ngại về an toàn và chất lượng trên thị 
trường tiêu dùng. Điều này tương đương với việc nếu vật liệu tái chế từ 
CTRXD không được phân biệt, chứng nhận rõ ràng, thì người tiêu dùng 
vẫn có xu hướng ưu tiên vật liệu truyền thống, kể cả khi vật liệu tái chế 
có lợi ích bền vững hơn về môi trường và kinh tế. 

 
7. KẾT LUẬN 
Xử lý CTRXD theo xu hướng KTTH tại TP Hà Nội đang chịu tác động 

của nhiều rào cản mang tính hệ thống. Các hạn chế về khung pháp lý 
và chính sách hỗ trợ, thiếu hụt nguồn lực ngân sách, bất cập về hạ tầng 
và công nghệ quản lý, cùng với nhận thức chưa đầy đủ của người dân 
và thị trường đối với vật liệu tái chế là những nguyên nhân chính cản trở 
việc triển khai KTTH trong lĩnh vực xây dựng. Để thúc đẩy quá trình 
chuyển đổi, cần có các giải pháp đồng bộ nhằm hoàn thiện cơ chế chính 
sách, tăng cường đầu tư cho hạ tầng xử lý CTRXD, khuyến khích sự tham 

gia của khu vực tư nhân và nâng cao nhận thức xã hội về lợi ích của 
KTTH. Việc tháo gỡ hiệu quả các rào cản này sẽ góp phần nâng cao hiệu 
quả xử lý CTRXD, giảm áp lực môi trường và hỗ trợ mục tiêu phát triển 
bền vững của Thủ đô Hà Nội trong dài hạn. 
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Đánh giá hiệu quả quản lý chi phí trong doanh 
nghiệp tư vấn thiết kế xây dựng công trình giao 
thông: Nghiên cứu tình huống tại TP Đà Nẵng 
Assessment of cost management performance in a transport infrastructure design 
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TÓM TẮT 
Nghiên cứu này đánh giá các nhân tố ảnh hưởng đến hiệu quả quản 
lý chi phí tại một doanh nghiệp tư vấn thiết kế xây dựng công trình 
giao thông ở TP Đà Nẵng, đồng thời đề xuất các giải pháp nhằm nâng 
cao hiệu quả quản lý chi phí. Bảng khảo sát gồm 22 nhân tố được 
phân thành 5 nhóm: nhóm nhân tố nội tại của doanh nghiệp, nhóm 
nhân tố liên quan đến gói thầu và hợp đồng, nhóm nhân tố công nghệ 
- kỹ thuật, nhóm nhân tố thị trường - cạnh tranh và nhóm nhân tố 
chính sách - thể chế, được thiết kế theo thang đo Likert 5 mức độ. 
Dữ liệu thu thập từ 32 cán bộ và chuyên gia có kinh nghiệm trong 
công tác dự toán, tài chính và quản lý dự án tại doanh nghiệp. Kết 
quả cho thấy hiệu quả quản lý chi phí chịu tác động bởi cả yếu tố 
bên trong và bên ngoài, trong đó các nhân tố có ảnh hưởng nổi bật 
gồm quy trình kiểm soát, năng lực chuyên môn, loại hợp đồng và 
tiến độ giải ngân. Trên cơ sở đó, nghiên cứu đề xuất một số giải pháp 
quản trị và kỹ thuật nhằm cải thiện hiệu quả quản lý chi phí tại doanh 
nghiệp nghiên cứu tình huống. 
Từ khóa: Quản lý chi phí; nhân tố ảnh hưởng; hiệu quả quản lý; công 
ty tư vấn; đề xuất giải pháp. 
 

ABSTRACT 
This study evaluates the factors affecting cost management 
performance in a transport infrastructure design consulting company 
in Da Nang City and proposes practical solutions to enhance cost 
management effectiveness. A survey consisting of 22 factors grouped 
into five categories-internal organizational factors, project- and 
contract-related factors, technological and technical factors, market 
and competitive factors, and policy and institutional factors-was 
developed using a five-point Likert scale. Data were collected from 32 
experienced staff members and specialists working in cost estimation, 
finance, and project management within the firm. The results indicate 
that cost management performance is influenced by both internal and 
external factors, with control procedures, professional competency, 
contract type, and disbursement progress emerging as the most 
significant determinants. Based on these findings, several managerial 
and technical solutions are recommended to improve cost 
management performance in the case-study firm. 
Keywords: Cost management; influencing factors; enhance 
managemnet efficiency; consultant company; proposed solution. 

1. ĐẶT VẤN ĐỀ 
Trong lĩnh vực tư vấn đầu tư xây dựng, đặc biệt là các doanh 

nghiệp hoạt động trong mảng thiết kế công trình giao thông, quản 
lý chi phí không chỉ đơn thuần là kiểm soát tài chính, mà còn là một 
phần cốt lõi trong chuỗi giá trị tạo nên hiệu quả của toàn bộ dự án. 
Trong điều kiện thị trường ngày càng cạnh tranh khốc liệt, chủ đầu 
tư ngày càng khắt khe trong việc lựa chọn đơn vị tư vấn có năng lực, 
việc tối ưu chi phí trở thành một lợi thế chiến lược giúp doanh 
nghiệp duy trì năng lực cạnh tranh và đảm bảo khả năng phát triển 
bền vững. 

Bên cạnh đó, sự phát triển của các công nghệ mới như phần 
mềm lập dự toán, mô hình thông tin công trình (BIM) hay các hệ 
thống môi trường CDE cho ngành Xây dựng đang mở ra nhiều cơ 
hội để các doanh nghiệp nâng cao năng lực kiểm soát chi phí, 
nhưng cũng đặt ra thách thức trong việc thay đổi cách tiếp cận 
truyền thống, đòi hỏi phải có nền tảng lý luận và hệ thống quản trị 
phù hợp. Tuy nhiên, thực tế cho thấy công tác quản lý chi phí tại 
nhiều doanh nghiệp tư vấn hiện vẫn còn bất cập, chi phí sản xuất 
gián tiếp tăng nhanh, hiệu quả kiểm soát chi phí chưa đồng đều 
giữa các gói thầu, và thiếu sự ứng dụng công nghệ trong kiểm toán 
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nội bộ. Điều này ảnh hưởng trực tiếp đến lợi nhuận, hiệu quả tài 
chính và khả năng cạnh tranh của doanh nghiệp. 

Trong bối cảnh hoạt động của các doanh nghiệp tư vấn xây 
dựng công trình tại TP Đà Nẵng, vấn đề quản lý chi phí ngày càng 
đóng vai trò then chốt khi các đơn vị phải đồng thời bảo đảm chất 
lượng dịch vụ tư vấn và tối ưu hóa chi phí để nâng cao hiệu quả tài 
chính. Điều này đặt ra yêu cầu cấp thiết cần đánh giá toàn diện hiệu 
quả quản lý chi phí và xác định các yếu tố chủ đạo ảnh hưởng đến 
kết quả tài chính của doanh nghiệp. Từ thực trạng trên, việc nghiên 
cứu các nhân tố ảnh hưởng và đề xuất giải pháp nâng cao hiệu quả 
quản lý chi phí tại các công ty tư vấn xây dựng nói chung và doanh 
nghiệp tình huống nói riêng là hết sức cấp thiết, nhằm giúp doanh 
nghiệp tối ưu nguồn lực, tăng hiệu quả hoạt động, và thích ứng tốt 
hơn với yêu cầu phát triển trong giai đoạn chuyển đổi số hiện nay.  

 

2. TỔNG QUAN VÀ THỰC TRẠNG CÔNG TÁC QUẢN LÝ CHI 
PHÍ TẠI DOANH NGHIỆP TÌNH HUỐNG 

2.1. Cơ sở lý thuyết 
Căn cứ theo Nghị định số 10/2021/NĐ-CP [1] và Thông tư số 

11/2021/TT-BXD [2], chi phí tư vấn đầu tư xây dựng bao gồm các 
khoản chi phí thực hiện các gói thầu: lập báo cáo đề xuất chủ trương 
đầu tư; khảo sát xây dựng và lập nhiệm vụ khảo sát; lập báo cáo 
nghiên cứu khả thi và thẩm tra; thiết kế bản vẽ thi công và thẩm tra 
thiết kế - dự toán; cùng các chi phí của các gói thầu tư vấn liên quan 
khác theo quy định. Phạm vi chi phí được xác định phù hợp với loại 
hình dự án, mức độ yêu cầu kỹ thuật và trình tự, thủ tục quản lý dự 
án. 

Các khoản mục chi phí trong doanh nghiệp tư vấn xây dựng 
được chia thành ba nhóm chính: chi phí quản lý doanh nghiệp, chi 
phí trực tiếp và chi phí gián tiếp. Trong đó, cơ cấu chi phí trong 
doanh nghiệp tư vấn thiết kế được thể hiện chi tiết trong Hình 1. 

 

 
Hình 1. Sơ đồ phân loại chi phí trong doanh nghiệp tư vấn xây dựng 
Bên cạnh đó, các khoản mục doanh thu của các doanh 

nghiệp trong lĩnh vực tư vấn thiết kế xây dựng hình thành từ các 
khoản mục chi phí trong gói thầu tư vấn thiết kế, được dự toán 
và phê duyệt trong tổng mức đầu tư hoặc tổng dự toán xây dựng 
công trình và được quy định theo Thông tư số 12/2021/TT-BXD 
[3]; Thông tư số 09/2024/TT-BXD [4] và thông tư số 08/2025/TT-
BXD [5]. 

2.2. Tổng quan và thực trạng tại công ty 
Trong giai đoạn 2021-2024, doanh nghiệp tình huống đã triển 

khai nhiều gói thầu tư vấn thiết kế và lập dự án phần lớn trên địa 
bàn TP Đà Nẵng và tỉnh Quảng Nam trước hợp nhất. Đây là hai khu 
vực trọng điểm trong định hướng phát triển hoạt động sản xuất 
kinh doanh của công ty, đồng thời cũng là địa bàn mà doanh nghiệp 
có nhiều lợi thế về mạng lưới đối tác và năng lực triển khai thực tế. 
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Bảng 1. Tổng hợp chi phí hoạt động tại doanh nghiệp tình huống giai đoạn 2021-2024 (Đơn vị: đồng) 
Năm 2021 2022 2023 2024 
Doanh thu gói thầu 7.014.734.711  10.147.526.373  13.124.425.439  11.533.185.240  
Chi phí quản lý 577.878.989  893.822.670  669.493.265  638.794.249  
Chi phí sản xuất trực tiếp  2.912.287.798  3.464.085.020  3.531.903.700  3.520.193.689  
Chi phí sản xuất gián tiếp 3.068.134.612  5.316.380.629  7.665.029.845  6.525.586.163  
Lợi nhuận  456.433.312  473.238.054  1.257.998.629  848.611.139  
Tỷ trọng Chi phí quản lý/ Tổng chi phí 8,81% 9,24% 5,64% 5,98% 
Tỷ trọng Chi phí sản xuất trực tiếp / Tổng chi phí 44,41% 35,81% 29,76% 32,95% 
Tỷ trọng Chi phí sản xuất gián tiếp / Tổng chi phí 46,78% 54,95% 64,59% 61,07% 
Tỷ trọng tổng chi phí/ doanh thu  93,49% 95,34% 90,41% 92,64% 

Qua số liệu theo Bảng 1, giai đoạn năm 2021-2024 có sự dịch 
chuyển tỷ trọng giữa hai nhóm chi phí trực tiếp và gián tiếp, thể hiện 
xu hướng vận hành mang tính hệ thống hơn, nhưng đồng thời cũng 
đặt ra yêu cầu kiểm soát chặt chẽ hơn đối với các khoản chi gián 
tiếp, các khoản phát sinh ngoài kế hoạch và khó bóc tách cụ thể 
theo từng dự án. Bên cạnh đó, thực trạng 5 dự án nổi bật giai đoạn 
2021-2024, góp phần có một cái nhìn tổng quan hơn về tình hình 
hiện tại và những hạn chế cần cải thiện của đơn vị.  

 
3. TỔNG QUAN NGHIÊN CỨU VỀ CÁC YẾU TỐ ẢNH HƯỞNG 

ĐẾN CÔNG TÁC QUẢN LÝ CHI PHÍ  

3.1. Cơ sở nhận dạng các nhân tố 
Trên cơ sở phân tích thực trạng hoạt động quản lý chi phí tại doanh 

nghiệp, kết hợp với việc hệ thống hóa các tài liệu lý luận và các nghiên cứu 
trước đó liên quan đến hiệu quả quản lý chi phí trong doanh nghiệp tư vấn 
xây dựng, tác giả đã tiến hành sàng lọc và tổng hợp các nhân tố có khả năng 
ảnh hưởng đến hiệu quả quản lý chi phí của doanh nghiệp. Các nhân tố 
được xác định nhằm phản ánh đầy đủ các khía cạnh từ tổ chức nội bộ đến 
môi trường bên ngoài, phù hợp với bối cảnh đặc thù hoạt động của doanh 
nghiệp. Kết quả cho thấy có 22 nhân tố được xác định, được chia thành 5 
nhóm chính, thể hiện rõ mối liên hệ với hoạt động quản lý chi phí trong thực 
tiễn. Danh mục các nhân tố này được trình bày trong Bảng 2. 

Bảng 2. Tổng hợp các yếu tố ảnh hưởng đến công tác quản lý chi phí tại doanh nghiệp  

STT Các yếu tố ảnh hưởng đến hiệu quả quản lý chi phí tại doanh 
nghiệp tình huống 

Nguồn tham khảo 

I Nhân tố về tố nội tại của doanh nghiệp   
1 Trình độ chuyên môn, kinh nghiệm của kỹ sư thiết kế  Nghiên cứu [13], [17], [18], [19] 
2 Tỷ lệ nhân sự chủ chốt thấp so với thuê ngoài hoặc thời vụ  Nghiên cứu [13], [17], [18], [20], [23] 

3 Khả năng kiểm soát tài chính nội bộ, thiếu hụt nguồn ngân sách doanh 
nghiệp 

Nghiên cứu [6], [7], [9], [11], [16], [17], [18], [20], [22], [23], 
[24] 

4 Hiệu suất lao động và năng suất làm việc của nhân viên Nghiên cứu [6], [12], [13], [14], [15], [16] 
5 Chi phí phát sinh do sửa đổi và lặp lại quá trình thiết kế Nghiên cứu [6], [9], [10], [14], [15], [16] 
6 Mức độ đa dạng hóa loại hình dịch vụ tư vấn  Ý kiến chuyên gia 
II Nhân tố về gói thầu, dự án  
7 Ước tính thời gian thực hiện hợp đồng không phù hợp Nghiên cứu [9], [10], [11], [13], [15], [16], [21], [22], [23], [24] 
8 Tỷ suất lợi nhuận ròng từ các gói thầu  Nghiên cứu [16], [17], [21], [22] 
9 Tiến độ giải ngân vốn của các gói thầu bị chậm Nghiên cứu [6], [9], [10], [14], [15], [16], [21], [22] 
10 Phụ thuộc loại hình hợp đồng trọn gói và hợp đồng đồng theo đơn giá Nghiên cứu [14], [16], [19] 
11 Rủi ro điều chỉnh nhiệm vụ, kéo dài thời gian thực hiện Ý kiến chuyên gia 
12 Khối lượng công việc điều chỉnh, bổ sung ngoài hợp đồng Nghiên cứu [9], [10], [11], [13], [14], [15], [22] 
III Nhân tố về công nghệ kỹ thuật  
13 Mức độ áp dụng công nghệ số, phần mềm chuyên ngành trong thiết kế Nghiên cứu [6], [7], [12], [13], [17], [18], [20], [22], [23], [24] 

14 Chi phí sở hữu bản quyền phần mềm, thư viện thiết kế, mô hình mẫu 
quá lớn Thực trạng dự án 

15 Khả năng chuyển giao và cập nhật công nghệ thiết kế mới Thực trạng dự án 
IV Nhân tố về thị trường và môi trường cạnh tranh  
16 Mức độ cạnh tranh giữa các đơn vị tư vấn trong khu vực Nghiên cứu [6], [7], [12], [13], [15], [17], [18], [22], [23] 

17 Biến động lãi suất ngân hàng  Thực trạng dự án; Nghiên cứu [7], [8], [9], [10], [11], [14], 
[15], [16], [20], [21], [23] 

18 Chính sách giá của các đối thủ  Ý kiến chuyên gia 
V Nhân tố về chính sách và thể chế  

19 Quy trình giải ngân vốn của dự án (bao gồm công tác lập chủ trương 
đầu tư, lập hồ sơ thiết kế điều chỉnh,…) Thực trạng dự án  

20 Hệ số định mức chi phí theo Thông tư hiện hành chưa phản ánh đúng 
thực tế Thực trạng dự án; Nghiên cứu [7], [22] 

21 Quy định về thời gian, quy trình đấu thầu và thanh toán kéo dài Thực trạng dự án  

22 Sự thay đổi về các bộ luật, nghị định, thông tư và các quyết định do nhà 
nước ban hành Nghiên cứu [7], [9], [14], [15], [16], [20], [22], [23] 
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Căn cứ từ việc tổng hợp các nhân tố thực trạng doanh nghiệp, ý 
kiến chuyên gia và đối chiếu với thực tiễn quản lý chi phí tại công ty 
đã phản ánh đầy đủ các khâu phát sinh chi phí trong quy trình tư 
vấn, đồng thời làm khung tham chiếu để thiết kế thang đo và bảng 
hỏi khảo sát.  

3.2. Phương pháp nghiên cứu và thu thập dữ liệu 
Nghiên cứu sử dụng phương pháp phân tích - tổng hợp để nhận 

dạng các nhân tố ảnh hưởng đến quản lý chi phí tại doanh nghiệp. 
Trên cơ sở đó, bảng khảo sát được thiết kế với 22 nhân tố theo thang 
đo Likert 5 mức độ. Dữ liệu được thu thập từ 32 cán bộ và chuyên 
gia trong doanh nghiệp. 

Kết quả khảo sát được xử lý bằng phần mềm SPSS 27 thông qua 
kiểm định độ tin cậy Cronbach’s Alpha và phương pháp giá trị trung 
bình nhằm xác định mức độ ảnh hưởng và xếp hạng các nhân tố. 

3.3.   Phân tích dữ liệu khảo sát và xếp hạng các nhân tố ảnh 
hưởng đến hiệu quả quản lý chi phí tại doanh nghiệp tình 
huống 

Nghiên cứu tuân thủ mức độ chặt chẽ của thang đo được kiểm 
định thông qua phương pháp hệ số tin cậy của các nhân tố 
Cronbach Alpha. Có 2 tiêu chuẩn cần xem xét khi kiểm định 
Cronbach’s Alpha trên SPSS 27. Với tiêu chuẩn 1, hệ số Cronbach’s 
Alpha của thang đo từ 0,7 trở lên, riêng với các nghiên cứu khám 
phá sơ bộ hệ số này từ 0,6 trở lên. Tiêu chuẩn 2, giá trị Corrected 
Item - Total Correlation của các biến quan sát từ 0,3 trở lên, nếu nhỏ 
hơn 0,3 cần xem xét loại bỏ biến quan sát đó. 

 
Bảng 3. Kết quả kiểm định Cronbach’s Alpha cho các yếu tố ảnh hưởng (biến độc lập)  

STT 
Các nhân tố ảnh hưởng đến đến công tác quản lý chi 

phí tại doanh nghiệp tình huống 

Trung bình 
thang đo nếu 

loại biến 

Phương sai 
thang đo nếu 

loại biến 

Tương quan 
biến tổng 

Cronbach's 
Alpha nếu 
loại biến 

I Nhân tố về nội tại của doanh nghiệp Cronbach's Alpha = 0.809 (N of Items = 6) 
1 Trình độ chuyên môn, kinh nghiệm của kỹ sư thiết kế.  20.84 6.975 0.610 0.776 

2 
Tỷ lệ nhân sự chủ chốt thấp so với thuê ngoài hoặc thời 
vụ. 

21.00 6.129 0.655 0.758 

3 
Khả năng kiểm soát tài chính nội bộ, thiếu hụt nguồn 
ngân sách doanh nghiệp. 

20.84 5.491 0.732 0.737 

4 Hiệu suất lao động và năng suất làm việc của nhân viên. 20.38 7.274 0.450 0.802 
5 Chi phí phát sinh do sửa đổi và lặp lại quá trình thiết kế. 20.47 6.902 0.513 0.790 
6 Mức độ đa dạng hóa loại hình dịch vụ tư vấn. 21.16 6.007 0.516 0.799 
II Nhân tố về gói thầu, dự án Cronbach's Alpha = 0.768 (N of Items = 6) 
7 Ước tính thời gian thực hiện hợp đồng không phù hợp. 20.31 7.190 0.533 0.731 
8 Tỷ suất lợi nhuận ròng từ các gói thầu. 20.16 6.846 0.563 0.721 
9 Tiến độ giải ngân vốn của các gói thầu bị chậm. 20.09 6.410 0.657 0.695 

10 
Phụ thuộc loại hình hợp đồng trọn gói và hợp đồng 
đồng theo đơn giá. 

20.88 7.726 0.301 0.785 

11 Rủi ro điều chỉnh nhiệm vụ, kéo dài thời gian thực hiện. 20.09 5.959 0.575 0.720 

12 
Khối lượng công việc điều chỉnh, bổ sung ngoài hợp 
đồng. 

19.72 7.499 0.489 0.742 

III Nhân tố về công nghệ kỹ thuật Cronbach's Alpha = 0.728 (N of Items = 3) 

13 
Mức độ áp dụng công nghệ số, phần mềm chuyên 
ngành trong thiết kế. 

8.84 1.749 0.353 0.835 

14 
Chi phí sở hữu bản quyền phần mềm, thư viện thiết kế, 
mô hình mẫu quá lớn. 

9.06 0.964 0.617 0.569 

15 
Khả năng chuyển giao và cập nhật công nghệ thiết kế 
mới. 

9.03 0.999 0.751 0.371 

IV Nhân tố về thị trường và môi trường cạnh tranh Cronbach's Alpha = 0.694 (N of Items = 3) 
16 Mức độ cạnh tranh giữa các đơn vị tư vấn trong khu vực. 8.72 1.305 0.478 0.642 
17 Biến động lãi suất ngân hàng. 8.72 0.983 0.615 0.459 
18 Chính sách giá của các đối thủ. 8.44 1.673 0.491 0.653 
V Nhân tố về chính sách và thể chế Cronbach's Alpha = 0.787 (N of Items = 4) 

19 
Quy trình giải ngân vốn của dự án (bao gồm công tác lập 
chủ trương đầu tư, lập hồ sơ thiết kế điều chỉnh,…). 

12.09 2.604 0.528 0.769 

20 
Hệ số định mức chi phí theo Thông tư hiện hành chưa 
phản ánh đúng thực tế. 

12.63 1.984 0.569 0.762 

21 
Quy định về thời gian, quy trình đấu thầu và thanh toán 
kéo dài. 

12.78 1.725 0.803 0.610 

22 
Sự thay đổi về các bộ luật, nghị định, thông tư và các 
quyết định do nhà nước ban hành. 

12.47 2.644 0.556 0.762 
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Từ kết quả của kiểm định hệ số Cronbach's Alpha ở Bảng 3, tổng 
thể các nhân tố ảnh hưởng đều lớn hơn 0,6, cho thấy các thang đo 
sử dụng trong nghiên cứu đạt mức độ tin cậy chấp nhận được theo 
tiêu chuẩn nghiên cứu định lượng [25]. Trong đó, nhóm nhân tố nội 
tại doanh nghiệp có hệ số cao nhất (0,809), phản ánh tính nhất quán 
nội tại rất tốt; các nhóm còn lại như chính sách và thể chế (0,787), 
gói thầu và dự án (0,768), công nghệ kỹ thuật (0,728), thị trường và 
môi trường cạnh tranh (0,694) đều vượt ngưỡng tối thiểu.  

Trên cơ sở kết quả ở Bảng 3, nghiên cứu tiến hành phân tích 
thêm kết quả từ các chuyên gia, lãnh đạo của đơn vị, từ đó tiến hành 

tổng hợp xếp hạng nhằm thiết lập một thứ tự ưu tiên thống nhất 
cho toàn đơn vị. Cách làm là đối chiếu thứ hạng và giá trị trung bình 
của từng tiêu chí ở hai nhóm, tính giá trị trung bình tổng hợp để 
phản ánh mức độ đồng thuận từ đó xác định xếp hạng tổng thể cho 
từng nhân tố. Đồng thời, các tiêu chí ưu tiên được xác định là các 
tiêu chí đứng đầu danh sách tổng hợp, làm căn cứ cho phần đề xuất 
giải pháp. Bảng 4 trình bày kết quả sử dụng phương pháp trị trung 
bình theo nhóm toàn công ty, nhóm lãnh đạo, quản lý và cột tham 
chiếu để phản ánh mức độ đồng thuận thông qua kết quả tổng thể. 

Bảng 4. Tổng quan xếp hạng mức độ quan trọng của các tiêu chí theo phương pháp trị trung bình   

Nhân tố ảnh hưởng đến quản lý chi phí tại công ty 
Theo toàn công ty Theo lãnh đạo, quản lý Kết quả tổng thể 

Giá trị trung 
bình 

Xếp 
hạng 

Giá trị trung 
bình 

Xếp 
hạng 

Giá trị 
trung bình 

Xếp 
hạng 

Mức độ áp dụng công nghệ số, phần mềm chuyên ngành trong thiết kế 4.62 1 4.67 1 4.65 1 
Quy trình giải ngân vốn của dự án (bao gồm công tác lập chủ trương 
đầu tư, lập hồ sơ thiết kế điều chỉnh,…) 4.56 2 4.67 1 4.62 2 

Chính sách giá của các đối thủ 4.50 4 4.58 2 4.54 3 
Hiệu suất lao động và năng suất làm việc của nhân viên 4.56 2 4.50 3 4.53 4 
Khối lượng công việc điều chỉnh, bổ sung ngoài hợp đồng 4.53 3 4.50 3 4.52 5 
Chi phí phát sinh do sửa đổi và lặp lại quá trình thiết kế 4.47 5 4.50 3 4.49 6 
Khả năng chuyển giao và cập nhật công nghệ thiết kế mới 4.44 6 4.50 3 4.47 7 
Chi phí sở hữu bản quyền phần mềm, thư viện thiết kế, mô hình mẫu 
quá lớn. 4.41 7 4.42 4 4.42 8 

Rủi ro điều chỉnh nhiệm vụ, kéo dài thời gian thực hiện 4.16 10 4.42 4 4.29 9 
Sự thay đổi về các bộ luật, nghị định, thông tư và các quyết định do nhà 
nước ban hành 4.19 9 4.25 5 4.22 10 

Mức độ cạnh tranh giữa các đơn vị tư vấn trong khu vực 4.22 8 4.17 6 4.20 11 
Biến động lãi suất ngân hàng 4.22 8 4.08 7 4.15 12 
Trình độ chuyên môn, kinh nghiệm của kỹ sư thiết kế 4.09 11 4.17 6 4.13 13 
Tiến độ giải ngân vốn của các gói thầu bị chậm 4.16 10 4.00 8 4.08 14 
Khả năng kiểm soát tài chính nội bộ, thiếu hụt nguồn ngân sách doanh 
nghiệp 4.09 11 3.92 9 4.01 15 

Tỷ suất lợi nhuận ròng từ các gói thầu 4.09 11 3.92 9 4.01 15 
Hệ số định mức chi phí theo Thông tư hiện hành chưa phản ánh đúng 
thực tế 

4.03 12 3.92 9 3.98 16 

Quy định về thời gian, quy trình đấu thầu và thanh toán kéo dài. 3.88 15 3.83 10 3.86 17 
Ước tính thời gian thực hiện hợp đồng không phù hợp 3.94 13 3.75 11 3.85 18 
Tỷ lệ nhân sự chủ chốt thấp so với thuê ngoài hoặc thời vụ. 3.94 14 3.75 11 3.85 18 
Mức độ đa dạng hóa loại hình dịch vụ tư vấn 3.78 16 3.67 12 3.73 19 
Phụ thuộc loại hình hợp đồng trọn gói và hợp đồng đồng theo đơn giá. 3.38 17 3.17 13 3.28 20 

Mức độ chênh lệch thứ hạng ở các tiêu chí đứng đầu tương đối 
nhỏ ở 2 góc nhìn toàn đơn vị và riêng ý kiến của các chuyên gia, lãnh 
đạo và quản lý, thể hiện sự nhất trí về hướng can thiệp ở cấp quản 
trị, trong khi mức phân tán cao hơn ở nhóm thứ hạng thấp cho thấy 
sự khác biệt về trải nghiệm giữa các bộ phận. Như vậy, Bảng 4 cung 
cấp một xếp hạng tổng thể, là căn cứ trực tiếp phục vụ nghiên cứu 
trong việc xác định, phân tích và đề xuất giải pháp. 

 
4. ĐỀ XUẤT CÁC GIẢI PHÁP NÂNG CAO HIỆU QUẢ QUẢN LÝ 

CHI PHÍ  
Dựa trên kết quả xếp hạng Bảng 4, nghiên cứu này đề xuất các 

giải pháp ưu tiên gắn với các tiêu chí trọng yếu. Mỗi tiêu chí đều bao 
gồm mô tả mục tiêu, hành động cốt lõi và cách thức triển khai theo 
hướng chuẩn hóa quy trình, số hóa dữ liệu và nâng cao năng lực cá 
nhân và tập thể doanh nghiệp. 

Đầu tiên với tiêu chí về mức độ áp dụng công nghệ số, phần 
mềm chuyên ngành thì ưu tiên chiến lược nâng mức số hóa toàn bộ 
chuỗi thiết kế. Doanh nghiệp triển khai các nền tảng mô hình hóa 

và phối hợp đa bộ môn (Allplan, OpenRoads Designer) đồng thời 
vận hành môi trường dữ liệu chung (CDE) làm môi trường chia sẻ, 
quản trị phiên bản. Quy trình thiết kế được chuẩn hóa bằng các 
template, thư viện chi tiết và dữ liệu địa hình số dùng chung để rút 
ngắn thời gian xử lý và giảm thiểu rủi ro. Mức độ sử dụng công nghệ 
được đo lường bằng tỷ lệ số hóa, số lỗi giảm nhờ mô phỏng và thời 
gian xử lý thay đổi. Kết quả gắn với cơ chế đào tạo đồng thời là 
khuyến khích để đảm bảo cải tiến liên tục và đáp ứng lộ trình BIM. 

Nhằm khắc phục độ trễ và phân tán trong giải ngân vốn của dự 
án, công ty thiết lập cơ chế tính chi phí nhất quán dựa trên bảng 
lương chuyên gia theo quy định hiện hành, đồng thời hoàn thiện 
đầy đủ hồ sơ pháp lý ngay trong kế hoạch vốn giai đoạn lập chủ 
trương đầu tư. Cấu trúc phối hợp liên chức năng giữa bộ phận tài 
chính, kế hoạch và quản lý dự án được vận hành bằng nguyên tắc 
phân quyền, kiểm tra chéo và xử lý rõ ràng. 

Doanh nghiệp thiết kế lại tổ chức công việc theo WBS chuẩn cho 
từng giai đoạn hồ sơ, gắn mốc thời hạn và trách nhiệm liên đới để 
loại bỏ chồng chéo. Hệ thống phần mềm lập, theo dõi tiến độ (MS 
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Project/Primavera hoặc giải pháp nội bộ) được dùng để điều phối 
nguồn lực đa dự án và trực quan hóa tình trạng thực hiện theo thời 
gian thực. Năng lực đội ngũ được củng cố bằng chương trình đào 
tạo định kỳ theo nhóm kỹ năng, bộ môn và cơ chế khuyến khích 
theo kết quả dự án.  

Việc giảm phát sinh và bảo toàn biên lợi nhuận bằng cách lập 
dự toán hoặc áp dụng bảng lương chuyên gia cho mọi phần việc 
không có đơn giá tương ứng, kết hợp định mức hiện hành để đảm 
bảo cơ sở pháp lý. Quy trình xác nhận phát sinh được thực hiện song 
song với cập nhật thiết kế, tất cả chứng từ được phê duyệt được số 
hóa trên CDE nhằm tránh tồn đọng. Chất lượng đầu vào được nâng 
bằng khảo sát hiện đại (scan 3D, UAV, DEM) và phối hợp sớm giữa 
nhóm khảo sát và thiết kế để nhận diện rủi ro thay đổi. Kiểm tra chéo 
đa tầng và đối soát liên bộ môn trước phát hành hồ sơ là bắt buộc 
để hạn chế yêu cầu điều chỉnh từ bên ngoài. 

Xây dựng cơ sở dữ liệu giá trúng thầu theo loại công trình, khu 
vực và đối thủ từ hệ thống đấu thầu quốc gia, trực quan hóa bằng 
Microsoft Power BI. Báo giá chuyển từ tổng hợp sang cấu phần kỹ 
thuật với mô hình chi phí - lợi ích theo hạng mục (nền, mặt, thoát 
nước, cầu, an toàn giao thông,…), tận dụng phần mềm dự toán và 
dữ liệu dự án tương tự để tăng tính minh bạch và linh hoạt điều 
chỉnh. Chiến lược thị trường ưu tiên những gói yêu cầu chất lượng 
và công nghệ cao phù hợp năng lực nhân sự, tránh cạnh tranh giá 
trực diện và hạn chế thuê ngoài gây đội chi phí. 

Cuối cùng, doanh nghiệp xây dựng lộ trình áp dụng công nghệ 
ngắn, trung và dài hạn, đi kèm kế hoạch đầu tư hạ tầng và khấu hao 
thiết bị cũng như phần mềm. Toàn bộ quy trình nội bộ được chuẩn 
hóa theo hướng dữ liệu tích hợp (template BIM, thư viện chuẩn, 
quản lý phiên bản trên CDE) và liên tục cập nhật xu thế công nghệ 
trong lĩnh vực giao thông để duy trì lợi thế kỹ thuật và phát triển lâu 
dài. 

 
5. KẾT LUẬN  
Nghiên cứu đã hệ thống hóa cơ sở lý luận và thực tiễn về quản 

lý chi phí trong doanh nghiệp tư vấn, từ đó xây dựng khung nhân tố 
gồm 22 tiêu chí thuộc 5 nhóm chính trên cơ sở phân tích thực trạng 
tại doanh nghiệp, tổng hợp các nghiên cứu trước trong và ngoài 
nước, đồng thời kết hợp ý kiến chuyên gia tại đơn vị. Thông qua 
kiểm định độ tin cậy của thang đo bằng hệ số Cronbach’s Alpha và 
phương pháp giá trị trung bình, nghiên cứu đã xác định và xếp hạng 
mức độ ảnh hưởng của các nhân tố đến hiệu quả quản lý chi phí tại 
doanh nghiệp. 

Trên cơ sở các kết quả phân tích, nghiên cứu đề xuất một số giải 
pháp nhằm nâng cao hiệu quả quản lý chi phí tại công ty, đồng thời 
xem xét tính khả thi của các giải pháp phục vụ cho lộ trình áp dụng 
trong thực tiễn. Trong tương lai, nghiên cứu có thể được mở rộng 
theo hướng so sánh giữa các doanh nghiệp trong khu vực miền 
Trung và áp dụng các phương pháp phân tích định lượng nâng cao 
như phân tích hồi quy tuyến tính (EFA) hoặc mô hình AHP nhằm 
định lượng mức độ tác động và xác định thứ bậc ưu tiên của các 
nhân tố một cách khách quan và tin cậy hơn. 
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TÓM TẮT 
Mô hình thông tin công trình (BIM) ngày càng được thừa nhận là 
một công cụ quan trọng trong quản lý dự án xây dựng, đặc biệt đối 
với các dự án hạ tầng giao thông có quy mô lớn và mức độ phức 
tạp cao. Tuy nhiên, tại Việt Nam, các nghiên cứu hiện có chủ yếu 
tập trung vào khía cạnh kỹ thuật của BIM, trong khi việc tích hợp 
BIM vào quy trình quản lý dự án và phân định rõ vai trò, trách 
nhiệm giữa các chủ thể liên quan vẫn còn hạn chế. Bài báo đề xuất 
một sơ đồ quản lý BIM cho dự án hạ tầng giao thông, dựa trên việc 
kết hợp phương pháp RACI với các quy định pháp lý hiện hành của 
Việt Nam về BIM và quản lý dự án xây dựng. Sơ đồ được kiểm chứng 
thông qua nghiên cứu điển hình dự án nút giao An Phú tại TP.HCM.  
Trên cơ sở đó, bài báo phân tích cả định tính và định lượng hiệu 
quả áp dụng BIM, bao gồm khả năng phối hợp đa bộ môn, phát hiện 
và xử lý xung đột thiết kế, hỗ trợ lập tiến độ 4D, kiểm soát khối 
lượng và chi phí 5D, cũng như nâng cao hiệu quả quản lý thông tin 
thông qua môi trường dữ liệu chung (CDE). Kết quả nghiên cứu cho 
thấy việc áp dụng sơ đồ quản lý BIM đề xuất giúp cải thiện đáng kể 
tính minh bạch, khả năng phối hợp và chất lượng ra quyết định 
trong quản lý dự án hạ tầng. Bài báo góp phần cung cấp một khung 
tham chiếu thực tiễn cho việc triển khai BIM trong các dự án hạ 
tầng giao thông tại Việt Nam, đồng thời làm rõ vai trò của BIM như 
một công cụ quản lý xuyên suốt vòng đời dự án. 
Từ khóa: BIM; quản lý dự án; nút giao thông; cầu; hầm. 

 

ABSTRACT 
Building Information Modeling (BIM) is increasingly recognized as a critical tool 
in construction project management, particularly for large-scale and complex 
transportation infrastructure projects. However, in Vietnam, existing studies 
have primarily focused on the technical aspects of BIM, while limited attention 
has been given to its integration into project management processes and the 
clear allocation of roles and responsibilities among project stakeholders. This 
paper proposes a BIM management framework for transportation 
infrastructure projects by integrating the RACI (Responsible-Accountable-
Consulted-Informed) methodology with Vietnam’s current legal regulations on 
BIM and construction project management. The proposed framework is 
validated through a case study of the An Phu Interchange project in Ho Chi Minh 
City. Based on this case, the study conducts both qualitative and quantitative 
analyses of BIM implementation effectiveness, including multidisciplinary 
coordination, clash detection and resolution, 4D schedule simulation, 5D 
quantity and cost control, and enhanced information management through a 
Common Data Environment (CDE). The findings indicate that the proposed BIM 
management framework significantly improves transparency, coordination 
efficiency, and decision-making quality in infrastructure project management. 
This study provides a practical reference framework for BIM implementation in 
transportation infrastructure projects in Vietnam and clarifies the role of BIM 
as an integrated management tool throughout the project lifecycle. 
Keywords: Building information modeling (BIM); project management; 
interchange; bridge; tunnel. 

1. TỔNG QUAN VÀ MỤC TIÊU NGHIÊN CỨU 
Các dự án hạ tầng giao thông có quy mô lớn, mức độ phức 

tạp cao và sự tham gia của nhiều chủ thể trong suốt vòng đời 
dự án; do đó, đòi hỏi một nền tảng thông tin tích hợp để hỗ trợ 
phối hợp đa bộ môn và ra quyết định dựa trên dữ liệu. Trong 
bối cảnh đó, mô hình thông tin công trình (BIM) được thừa 
nhận rộng rãi như một phương pháp tiếp cận hiệu quả trong 
quản lý dự án xây dựng. BIM cung cấp môi trường số thống 
nhất, hỗ trợ quản lý thông tin xuyên suốt các giai đoạn thiết 
kế, thi công và vận hành, đồng thời nâng cao khả năng phát 
hiện sớm xung đột và lập kế hoạch tiến độ thông qua các ứng 
dụng 4D và 5D. 

Tại Việt Nam, việc áp dụng BIM đã được thể chế hóa thông qua 
hệ thống văn bản pháp lý trong những năm gần đây. Luật Xây dựng 
năm 2014 (sửa đổi, bổ sung năm 2020) đặt nền tảng cho quản lý 
hoạt động xây dựng dựa trên BIM, trong khi Quyết định số 258/QĐ-
TTg năm 2023 của Thủ tướng Chính phủ thúc đẩy lộ trình áp dụng 
BIM bắt buộc đối với các dự án sử dụng vốn đầu tư công và công 
trình cấp I, cấp II. Đặc biệt, Nghị định số 175/2024/NĐ-CP của Chính 
phủ (có hiệu lực từ ngày 30/12/2024) đã cụ thể hóa yêu cầu áp dụng 
BIM cho các công trình công cộng quy mô lớn, cùng với các hướng 
dẫn triển khai do Bộ Xây dựng ban hành tại Quyết định số 347/QĐ-
BXD và 348/QĐ-BXD. Tuy nhiên, thực tiễn triển khai BIM tại Việt Nam 
vẫn còn hạn chế do nhận thức chưa đồng đều, thiếu hướng dẫn 
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thống nhất và năng lực triển khai còn hạn chế [1], cho thấy nhu cầu 
cấp thiết về các mô hình quản lý BIM phù hợp với điều kiện pháp lý 
và thực tiễn trong nước. 

Nhiều nghiên cứu quốc tế đã làm rõ vai trò của BIM trong quản 
lý dự án, đặc biệt trong tăng cường hợp tác và quản lý dòng thông 
tin xuyên suốt vòng đời công trình [2], cũng như xác định các chủ 
đề nghiên cứu trọng tâm như tích hợp công nghệ số, phối hợp và 
quản lý dữ liệu BIM [3]. Tại Việt Nam, một số nghiên cứu đã đề cập 
đến các rào cản áp dụng BIM và khía cạnh pháp lý [1], cùng với các 
nghiên cứu điển hình về tích hợp BIM-GIS cho thấy hiệu quả trong 
lập kế hoạch và hỗ trợ ra quyết định [4], [5]. Tuy nhiên, các nghiên 
cứu hiện có vẫn còn phân tán, chưa tập trung sâu vào quản lý dự án 
giao thông quy mô lớn và chưa làm rõ mối liên hệ giữa BIM, khung 
pháp lý và phân công vai trò giữa các chủ thể tham gia dự án. 

Từ tổng quan nghiên cứu có thể nhận thấy khoảng trống quan 
trọng trong việc tích hợp khung pháp lý BIM tại Việt Nam với các mô 
hình quản lý dự án cụ thể, đặc biệt là chuẩn hóa phân công vai trò 
và trách nhiệm giữa các bên theo phương pháp RACI trong dự án 
BIM hạ tầng giao thông. Bên cạnh đó, các nghiên cứu thực nghiệm 
toàn diện trên các dự án hạ tầng quy mô lớn nhằm đánh giá hiệu 
quả áp dụng BIM trong điều kiện thực tế vẫn còn hạn chế. Trên cơ 
sở đó, bài báo đề xuất một sơ đồ quản lý BIM cho dự án hạ tầng giao 
thông phù hợp với bối cảnh pháp lý và thực tiễn tại Việt Nam, được 
xây dựng theo phương pháp RACI và kiểm chứng thông qua nghiên 
cứu điển hình dự án nút giao An Phú tại TP.HCM. 

 
2. CƠ SỞ LÝ THUYẾT CỦA BIM TRONG QUẢN LÝ DỰ ÁN 
BIM là một quy trình quản lý thông tin xuyên suốt vòng đời công 

trình. Theo ISO 19650, BIM được định nghĩa là việc sử dụng bản thể 
hiện số dùng chung của công trình nhằm hỗ trợ các quá trình thiết 
kế, thi công và vận hành, làm cơ sở tin cậy cho ra quyết định. Do đó, 
BIM không chỉ giới hạn ở mô hình hình học 3D mà còn tích hợp các 
chiều dữ liệu như 4D (thời gian), 5D (chi phí) và thông tin phục vụ 
thi công, bảo trì. BIM tạo ra một mô hình dữ liệu tập trung, đóng vai 
trò “nguồn dữ liệu tin cậy duy nhất” cho toàn bộ nhóm dự án, hỗ trợ 
trực quan hóa, phân tích và ra quyết định dựa trên dữ liệu đồng nhất 
[6]. 

Một lợi ích cốt lõi của BIM là thúc đẩy hợp tác số hóa giữa các 
bên tham gia dự án thông qua việc thiết lập Môi trường Dữ liệu 
chung (Common Data Environment - CDE), theo các tiêu chuẩn 
quốc tế như ISO 19650. CDE tập trung toàn bộ dữ liệu dự án, tạo 
điều kiện cho phối hợp liên ngành và giảm thiểu sai sót nhờ sử dụng 
thống nhất mô hình và tài liệu cập nhật. Bên cạnh đó, các phương 
pháp mô hình tham số trong BIM hỗ trợ nhanh chóng xây dựng các 
phương án thiết kế và nâng cao hiệu quả ra quyết định. Các nghiên 
cứu đã chỉ ra rằng việc áp dụng BIM góp phần tăng cường phối hợp, 
cải thiện giao tiếp và giảm xung đột thông tin trong dự án [7]. 

Việc liên kết mô hình BIM với thông tin tiến độ tạo nên BIM 4D, 
cho phép mô phỏng trình tự và thời lượng thi công theo thời gian, 
từ đó nâng cao khả năng lập kế hoạch và quản lý rủi ro. BIM 4D giúp 
nhận diện sớm các xung đột không gian và thời gian và cải thiện 
theo dõi tiến độ thi công. Các nghiên cứu tổng hợp cho thấy BIM 4D 
nâng cao tính trực quan, chất lượng lập tiến độ và hiệu quả kiểm 
soát thi công [7], trong khi các nghiên cứu thực nghiệm cũng khẳng 
định việc tích hợp BIM vào chương trình xây dựng góp phần cải 
thiện chất lượng và tiến độ dự án [8]. 

BIM 5D mở rộng BIM sang lĩnh vực ước tính và quản lý chi phí 
thông qua việc tự động bóc tách khối lượng và liên kết mô hình với 
cơ sở dữ liệu đơn giá. Cách tiếp cận này giúp nâng cao độ chính xác 
và tính minh bạch của ước tính chi phí, đồng thời hỗ trợ hiệu quả 
cho lập ngân sách và phân bổ nguồn lực. Nghiên cứu của Hosamo 

và cộng sự [9] cho thấy BIM 5D giúp cải thiện đáng kể độ chính xác 
của dự toán và giảm chi phí phát sinh trong các dự án phức tạp. Nhờ 
gắn chi phí trực tiếp cho từng cấu kiện, BIM 5D cho phép theo dõi 
chi phí theo thời gian và đánh giá kịp thời tác động tài chính của các 
thay đổi thiết kế, từ đó nâng cao hiệu quả kiểm soát chi phí toàn dự 
án. 

Một đặc trưng quan trọng của quản lý dự án dựa trên BIM là 
quản lý thông tin xuyên suốt vòng đời công trình. Dữ liệu BIM không 
chỉ phục vụ thiết kế và thi công mà còn được bàn giao cho giai đoạn 
vận hành và bảo trì thông qua mô hình hoàn công, hỗ trợ quản lý 
tài sản và bảo trì dự đoán. Các tiêu chuẩn như ISO 19650 và bộ tiêu 
chuẩn TCVN 14177 đã thiết lập quy trình tổ chức và quản lý dữ liệu 
BIM trong suốt vòng đời công trình.  

Một đặc trưng quan trọng của quản lý dự án dựa trên BIM là 
quản lý thông tin xuyên suốt vòng đời công trình. Dữ liệu BIM không 
chỉ phục vụ giai đoạn thiết kế và thi công mà còn được bàn giao cho 
giai đoạn vận hành và bảo trì thông qua mô hình hoàn công (as-
built model), hỗ trợ quản lý tài sản và bảo trì dự báo. Các tiêu chuẩn 
như bộ tiêu chuẩn ISO 19650 và bộ tiêu chuẩn TCVN 14177 đã thiết 
lập khung quy trình tổ chức và quản lý dữ liệu BIM trong suốt vòng 
đời công trình. 

Gần đây, việc tích hợp BIM với các công nghệ như IoT và AI để 
hình thành mô hình song sinh số cho phép giám sát tình trạng kết 
cấu theo thời gian thực và nâng cao hiệu quả bảo trì. Tổng thể, BIM 
đóng vai trò là một nền tảng quản lý dự án tích hợp, hỗ trợ phối hợp 
đa bên, tối ưu hóa lập kế hoạch 4D, nâng cao độ chính xác chi phí 
5D và thúc đẩy ra quyết định dựa trên dữ liệu, góp phần giảm rủi ro 
và chi phí trong các dự án hạ tầng. 

 
3. ĐỀ XUẤT SƠ ĐỒ QUẢN LÝ BIM ÁP DỤNG CHO DỰ ÁN GIAO 

THÔNG VÀ HẠ TẦNG KỸ THUẬT 

 
Hình 1. Sơ đồ quản lý BIM áp dụng cho dự án giao thông và hạ tầng kỹ thuật 
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* Đề xuất sơ đồ quản lý BIM cho dự án giao thông: 
Mô hình quản lý BIM theo chuẩn quốc tế 
Trên thế giới, các khung quản lý BIM đều nhấn mạnh việc phân 

định rõ vai trò và trách nhiệm thông qua các công cụ như ma trận 
RACI (Responsible-Accountable-Consulted-Informed). Tiêu chuẩn 
ISO 19650-2 và UK BIM Framework đều quy định ma trận phân 
công nhiệm vụ BIM nhằm gắn kết các hoạt động quản lý thông tin 
với các bên liên quan. Tương tự, hướng dẫn BIM của Singapore 
(BCA) phân định rõ vai trò quản lý và điều phối BIM, trong đó nhấn 
mạnh trách nhiệm lập Kế hoạch thực hiện BIM (BEP), phối hợp đa 
bộ môn và kiểm soát chất lượng mô hình. Các khung này đều 
thống nhất vai trò trung tâm của môi trường dữ liệu chung (CDE) 
trong việc trao đổi và phối hợp thông tin dự án. 

Khung pháp lý Việt Nam về BIM và quản lý dự án 
Tại Việt Nam, Luật Xây dựng (sửa đổi năm 2020) cùng các văn 

bản hướng dẫn đã từng bước đưa BIM trở thành yêu cầu bắt buộc 
đối với các dự án hạ tầng quy mô lớn. Nghị định số 175/2024/NĐ-
CP của Chính phủ (có hiệu lực từ ngày 30/12/2024) quy định áp 
dụng BIM đối với các dự án đầu tư nhóm B trở lên và các công 
trình xây dựng mới từ cấp II trở lên, đồng thời yêu cầu nộp hồ sơ 
BIM kèm theo hồ sơ thẩm định và cấp phép xây dựng. Mô hình 
BIM cũng được sử dụng để hỗ trợ thẩm định thiết kế và đánh giá 
tính nhất quán giữa mô hình và hồ sơ thiết kế đối với các công 
trình có cấp kỹ thuật cao. Bên cạnh đó, Quyết định số 
347/2021/QĐ-BXD và 348/2021/QĐ-BXD của Bộ Xây dựng đã 
ban hành các hướng dẫn chi tiết về áp dụng BIM, yêu cầu lập Yêu 
cầu Thông tin (EIR), Kế hoạch Thực hiện BIM (BEP) và tuân thủ 
các quy định về quản lý thông tin theo TCVN 14177. 

Sơ đồ quản lý BIM đề xuất cho dự án giao thông 
Dựa trên các khung chuẩn và quy định trên, sơ đồ quản lý 

BIM đề xuất (Hình 1) áp dụng mô hình ma trận RACI cho dự án 
cầu-đường. Sơ đồ này phân chia vai trò cụ thể cho các bên liên 
quan qua các giai đoạn chính của dự án: lập kế hoạch BIM, thiết 
kế kỹ thuật, thi công và bàn giao. Chủ đầu tư và Ban Quản lý dự 
án giữ vai trò chính là chịu trách nhiệm cao nhất (A - 
Accountable) cho việc phê duyệt BEP, đảm bảo tuân thủ pháp lý 
và các quyết định chiến lược. Riêng tại bước B6, là hoạt động 
chuyên môn độc lập do tư vấn thẩm tra thực hiện, Chủ đầu tư và 
Ban Quản lý dự án không trực tiếp thực hiện thẩm tra (R - 
Responsible) và cũng không can thiệp vào kết luận chuyên môn 
(A), nhưng tham gia với tư cách bên được tham vấn về phạm vi, 
tiêu chí thẩm tra và các quyết định quản lý phát sinh từ kết quả 
thẩm tra (C - Consulted). 

Tư vấn thiết kế có nhiệm vụ chính là phản ánh chức năng tham 
vấn và giải trình chuyên môn của đơn vị thiết kế nhằm bảo đảm các 
yêu cầu BIM, quy trình triển khai và mô hình thi công không làm sai 
lệch ý đồ thiết kế và vẫn phù hợp với tiêu chuẩn kỹ thuật đã được 
phê duyệt (C). Riêng tại bước B5, Tư vấn thiết kế có nhiệm vụ cùng 
với Tư vấn BIM thực hiện phối hợp mô hình, phát hiện xung đột và 
giải quyết xung đột (R). Tại các bước B3, B9 và B10, Tư vấn thiết kế là 
chủ thể được thông báo để nắm thông tin (I - Informed). 

Tư vấn BIM có nhiệm vụ chính là thể hiện vai trò đơn vị thực thi 
kỹ thuật và điều phối trung tâm của toàn bộ quy trình BIM, chịu 
trách nhiệm trực tiếp tổ chức, triển khai, kiểm soát chất lượng và duy 
trì tính nhất quán của mô hình BIM theo EIR, BEP và tiêu chuẩn dữ 
liệu của dự án (R) trong các bước từ lập EIR, xây dựng BEP, thiết lập 
CDE, phối hợp mô hình, triển khai BIM 4D và 5D cho đến bàn giao 
BIM hoàn công. Ngoài ra, đối với B6, Tư vấn BIM cần tham vấn và hỗ 
trợ kỹ thuật BIM cho quá trình thẩm tra, bảo đảm việc đánh giá mô 
hình BIM được thực hiện đúng theo BEP, tiêu chuẩn dữ liệu và quy 
ước mô hình của dự án. 

Tư vấn thẩm tra giữ vai trò R tại bước B6 (Thẩm tra mô hình 
và hồ sơ thiết kế), phản ánh chức năng pháp lý và chuyên môn 
độc lập của đơn vị thẩm tra. Vai trò này bao gồm việc kiểm tra 
tính đúng đắn kỹ thuật, sự tuân thủ tiêu chuẩn - quy chuẩn, 
mức độ nhất quán giữa mô hình BIM và hồ sơ thiết kế 2D, cũng 
như việc lập báo cáo thẩm tra làm căn cứ cho phê duyệt thiết 
kế theo quy định pháp luật Việt Nam. Tư vấn thẩm tra giữ vai 
trò C tại bước phối hợp mô hình (B5) và bàn giao BIM hoàn công 
(B10) nhằm thực hiện chức năng kiểm soát độc lập. Ở B5, tư vấn 
thẩm tra tham vấn về mức độ và cách xử lý các xung đột BIM 
để bảo đảm không làm sai lệch thiết kế được phê duyệt; trong 
khi ở B10, tư vấn thẩm tra tham vấn và xác nhận độc lập về mức 
độ phù hợp giữa mô hình BIM hoàn công, hồ sơ hoàn công và 
hiện trạng thi công thực tế. Ở các bước còn lại, Tư vấn thẩm tra 
giữ vai trò I, là chủ thể được thông báo, phải được biết thông 
tin. 

Nhà thầu thi công thể hiện vai trò chủ thể triển khai BIM gắn 
với hiện trường (R). Vai trò này phản ánh chức năng trung tâm 
của Nhà thầu trong việc gắn mô hình BIM với hiện trường thi 
công, tiến độ và chi phí thực tế, đồng thời chuyển BIM từ trạng 
thái thiết kế sang tài sản số phục vụ vận hành và bảo trì công 
trình. Do hiện nay các nhà thầu tại Việt Nam chưa thực sự mạnh 
về BIM, nên vai trò này được chia sẻ trách nhiệm thực hiện với Tư 
vấn BIM. Ở các bước còn lại, Nhà thầu giữ vai trò I, là chủ thể được 
thông báo, phải được biết thông tin. 

Ưu điểm của sơ đồ đề xuất 
Sơ đồ quản lý BIM đề xuất dựa trên mô hình RACI mang lại 

nhiều lợi ích cho quản lý dự án hạ tầng giao thông. Trước hết, sơ 
đồ đáp ứng yêu cầu bắt buộc áp dụng BIM theo quy định pháp 
lý, đồng thời khắc phục hạn chế về năng lực BIM của tư vấn thiết 
kế và nhà thầu thông qua việc phân bổ hợp lý các nhiệm vụ BIM 
cho tư vấn BIM. Việc xác định rõ vai trò và trách nhiệm (R, A, C, I) 
cho từng hoạt động BIM giúp giảm chồng chéo, tránh bỏ sót 
công việc và nâng cao tính minh bạch trong quản lý. 

Sơ đồ cũng bảo đảm tuân thủ các yêu cầu của Luật Xây dựng 
và Nghị định số 175/2024/NĐ-CP, bao gồm việc lập BEP, bổ 
nhiệm nhân sự BIM và nộp hồ sơ BIM theo quy định. Thông qua 
môi trường dữ liệu chung (CDE), quy trình phối hợp giữa các bên 
được chuẩn hóa, tạo điều kiện cho việc trao đổi thông tin hiệu 
quả và phát hiện sớm các vấn đề thiết kế. Ngoài ra, việc tích hợp 
BIM 4D và 5D hỗ trợ kiểm soát tiến độ và chi phí thông qua mô 
phỏng thi công và bóc tách khối lượng tự động, từ đó nâng cao 
độ chính xác dự toán và hiệu quả quản lý dự án hạ tầng. 

 
4. ÁP DỤNG SƠ ĐỒ QUẢN LÝ BIM CHO NÚT GIAO THÔNG 

AN PHÚ 
Dự án nút giao An Phú tại TP.HCM là một nghiên cứu điển 

hình về áp dụng BIM trong quản lý dự án hạ tầng giao thông quy 
mô lớn. Đây là một nút giao ba tầng bao gồm các hạng mục hầm, 
cầu cạn, cầu vượt sông và công trình phụ trợ. Ngay từ giai đoạn 
đầu, dự án đã xây dựng Kế hoạch thực hiện BIM (BEP), trong đó 
xác định rõ vai trò các bên tham gia, tiêu chuẩn dữ liệu và các 
sản phẩm BIM cần bàn giao. 

Theo BEP, các nhiệm vụ BIM chủ yếu bao gồm thiết lập Môi 
trường Dữ liệu chung (CDE), xây dựng các mô hình 3D theo từng 
bộ môn cho hầm, cầu và đường, phối hợp mô hình để phát hiện 
và xử lý xung đột, cũng như liên kết mô hình với tiến độ để thực 
hiện mô phỏng thi công 4D. Đồng thời, BIM 5D được triển khai 
thông qua việc trích xuất khối lượng từ mô hình và tích hợp với 
phần mềm dự toán, cho phép cập nhật linh hoạt ngân sách và 
dòng tiền theo sự phát triển của phương án thiết kế. 
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Hầm chui HC01 và HC02 

 
Hiện trạng 

 
Cầu vượt N1 và N2 

 
Cầu bộ hành 

 
Mô hình tổng hợp 

 
Cầu vượt N3 và N4 

 
Nút giao bằng 

 
Cầu Giồng Ông Tố 

 
Cầu Bà Dạt 

Hình 2. Mô hình tổng hợp của nút giao thông An Phú 
 

 
Mô hình BIM 3D phối hợp đa bộ môn của nút giao thông An Phú 

(Hình 2) thể hiện đồng thời các hệ thống hầm, cầu, đường và hạ 
tầng kỹ thuật trong cùng một khung nhìn. Mô hình tổng hợp này 
minh họa cách BIM được sử dụng để đồng bộ hóa và thẩm tra công 
việc thiết kế giữa các nhóm chuyên ngành. 

Hình 3 minh họa báo cáo phát hiện xung đột tự động trong mô 
hình BIM của nút giao An Phú, làm nổi bật các xung đột giữa cốt 
thép dự ứng lực và cốt thép thường. Kết quả này cho thấy quy trình 
BIM cho phép nhận diện và xử lý sớm các xung đột thiết kế trước 
giai đoạn thi công, qua đó góp phần nâng cao an toàn và chất lượng 
thiết kế. 

 

 
Hình 3. Kết quả phát hiện xung đột hạng mục cốt thép dự ứng lực và cốt thép thường 

 
Hình 4. Mô phỏng tiến độ thi công 4D cầu Bà Dạt 
 
Trong giai đoạn thiết kế kỹ thuật thi công, mô hình BIM 3D được 

liên kết với tiến độ để thực hiện mô phỏng 4D, hỗ trợ đánh giá trình 
tự thi công và tối ưu hóa kế hoạch làm việc. Mô phỏng 4D cho phép 
trực quan hóa tiến trình thi công theo thời gian và phân tích các kịch 
bản tiến độ khác nhau. Hình 4 minh họa một khung hình từ mô 
phỏng 4D của nút giao An Phú, thể hiện trình tự thi công theo kế 
hoạch. 
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Hình 5. Bóc tách khối lượng phục vụ tính toán chi phí trụ cầu dầm Supper T (BIM 5D) 
Trong giai đoạn thiết kế kỹ thuật thi công, BIM 5D được áp dụng 

thông qua việc trích xuất khối lượng từ mô hình và liên kết với phần 
mềm dự toán nhằm cập nhật linh hoạt ngân sách và dòng tiền. Hình 
5 minh họa bảng khối lượng bê tông và cốt thép trích xuất từ mô 
hình BIM, được xuất sang tệp Excel và kết nối với phần mềm dự toán, 
qua đó cho thấy hiệu quả của BIM 5D trong nâng cao độ chính xác 
và kiểm soát chi phí dự án. 

 
Hình 6. Mô hình tham số bố trí chung cầu N3 
Hình 6 minh họa mô hình BIM tham số của trụ cầu trong nút giao 

An Phú, trong đó các kích thước hình học như tiết diện và chiều cao 
trụ được kiểm soát bằng tham số. Cách tiếp cận này cho phép nhanh 
chóng lặp và hiệu chỉnh phương án thiết kế, đồng thời nâng cao 
hiệu quả mô hình hóa và tính nhất quán giữa các cấu kiện kết cấu 
tương tự, qua đó giảm thiểu công việc lặp lại. 

Việc trao đổi thông tin BIM được duy trì thông qua các cuộc họp 
phối hợp định kỳ và cập nhật mô hình trên Môi trường Dữ liệu 
chung (CDE). Hình 7 minh họa cấu trúc thư mục CDE của dự án An 
Phú, cho thấy các nhóm dữ liệu chính và cơ chế quản lý tập trung. 
CDE cho phép lưu trữ, chia sẻ mô hình và tài liệu dự án trên một nền 
tảng thống nhất, đồng thời bảo đảm kiểm soát phiên bản và khả 
năng truy vết thông tin, qua đó hỗ trợ hiệu quả công tác phối hợp 
và triển khai BIM. 

Việc áp dụng BIM tại dự án An Phú được triển khai theo Quyết 
định số 347/QĐ-BXD và 348/QĐ-BXD của Bộ Xây dựng, với sự phối 
hợp chặt chẽ giữa chủ đầu tư và các nhà thầu. Một điều phối viên 
BIM chuyên trách được chỉ định để giám sát tích hợp các mô hình 
chuyên ngành, hình thành mô hình liên hợp phục vụ thẩm tra thiết 
kế và lập kế hoạch thi công. Nhóm dự án ghi nhận BIM đã cải thiện 
đáng kể hiệu quả phối hợp liên ngành và giảm sai sót thiết kế. Mô 
hình liên hợp cũng được bàn giao cho chủ đầu tư như hồ sơ số phục 
vụ quản lý và bảo trì công trình trong tương lai. 

 
Hình 7. Cấu trúc Môi trường dữ liệu chung (CDE) 

5. KẾT QUẢ VÀ PHÂN TÍCH 
Nghiên cứu điển hình tại dự án nút giao thông An Phú cho thấy hiệu 

quả rõ rệt của việc áp dụng BIM trong quản lý dự án hạ tầng kỹ thuật. 
Trong giai đoạn thiết kế, mô hình BIM tích hợp hỗ trợ phát hiện và xử lý 
sớm các xung đột kỹ thuật giữa các hạng mục hầm, cầu, đường và hệ 
thống hạ tầng kỹ thuật, cũng như giữa các hệ thống kết cấu và MEP, 
vượt trội so với phương pháp truyền thống. Sang giai đoạn thi công, 
việc tích hợp BIM với tiến độ (4D) giúp lập kế hoạch chi tiết hơn và nhận 
diện sớm các rủi ro về trình tự thi công, chẳng hạn như xung đột không 
gian giữa các nhịp cầu hoặc hoạt động của thiết bị. Đồng thời, việc triển 
khai BIM 5D thông qua liên kết khối lượng và chi phí cho phép bóc tách 
khối lượng chính xác, kiểm soát dự toán và theo dõi dòng tiền hiệu quả 
trong suốt vòng đời dự án. 

Mô hình quản lý BIM được đề xuất, dựa trên ma trận RACI, đã 
góp phần làm rõ vai trò và trách nhiệm của các bên tham gia trong 
từng công đoạn dự án, đồng thời bảo đảm tuân thủ các quy định 
pháp lý hiện hành của Việt Nam (Nghị định số 175/2024/NĐ-CP; 
Quyết định số 347/QĐ-BXD (2021); Quyết định số 348/QĐ-BXD 
(2021)). Mô hình này có ý nghĩa thực tiễn trong việc cụ thể hóa các 
yêu cầu pháp lý về BIM thành một cấu trúc quản lý có thể áp dụng 
cho dự án hạ tầng. Việc triển khai Môi trường Dữ liệu chung (CDE) 
cho phép kiểm soát phiên bản, truy xuất thông tin thống nhất và 
tạo nền tảng cho bàn giao hồ sơ số hóa phục vụ công tác vận hành 
và bảo trì sau thi công. Trong bối cảnh đó, mô hình BIM đóng vai trò 
như một nguồn dữ liệu tin cậy duy nhất (single source of truth), góp 
phần nâng cao tính minh bạch và hỗ trợ quản lý dự án dựa trên dữ 
liệu thực tế. 

Tuy nhiên, quá trình triển khai cũng cho thấy một số hạn chế 
cần được khắc phục. Sự phối hợp giữa tư vấn thiết kế và tư vấn BIM 
tại các bước lập mô hình và phối hợp - phát hiện xung đột còn tiêu 
tốn nhiều thời gian. Tương tự, hiệu quả phối hợp giữa tư vấn thiết 
kế và nhà thầu trong các bước triển khai BIM gắn với thi công và bàn 
giao chưa đạt như kỳ vọng. Nguyên nhân chủ yếu xuất phát từ việc 
thiếu một cơ chế điều phối đủ mạnh để gắn kết tư vấn thiết kế, tư 
vấn BIM và nhà thầu trong việc cùng tập trung thực hiện các nhiệm 
vụ BIM theo mục tiêu chung của dự án. 

Hiệu quả phát hiện va chạm và xung đột trong dự án được đánh 
giá thông qua năm nhóm chính: (1) sai lệch kích thước cấu kiện, thể 
hiện sự không thống nhất hình học giữa các mặt cắt, mặt bằng và 
hình chiếu của cùng một cấu kiện; (2) va chạm trực tiếp giữa các cấu 
kiện; (3) sai lệch vị trí cấu kiện, đặc biệt là chênh lệch cao độ giữa 
trắc dọc thiết kế và bản vẽ chi tiết; (4) mức độ phù hợp của cốt thép, 
bao gồm kích thước, vị trí trong bê tông và lớp bê tông bảo vệ; và 
(5) sự phù hợp của biện pháp thi công, liên quan đến bố trí thiết bị 
và vật tư trong không gian thi công. 

Kết quả xử lý các va chạm và xung đột trước khi thi công được 
tổng hợp trong Bảng 1, với tổng cộng 259 trường hợp được phát 
hiện và giải quyết trong giai đoạn thiết kế. Việc xử lý sớm các xung 
đột này góp phần quan trọng trong việc hoàn thiện thiết kế, hạn 
chế phát sinh xử lý tại hiện trường và giảm nguy cơ gián đoạn thi 
công, từ đó tránh các chậm trễ tiến độ. Một số xung đột điển hình 
bao gồm chênh lệch cao độ giữa mố và sàn giảm tải nhánh N1 sau 
khi tích hợp mô hình đa bộ môn; va chạm giữa hệ thống thoát nước 
và sàn giảm tải; cao độ hố thu nước mặt chưa phù hợp với độ dốc 
ngang mặt đường; cũng như các vấn đề về bố trí cốt thép như thanh 
thép vượt ra ngoài cấu kiện bê tông hoặc chiều dày lớp bê tông bảo 
vệ không đáp ứng yêu cầu thiết kế. 

Các va chạm hình học lặp lại giữa lưới cốt thép dọc và ngang, 
mặc dù xuất hiện với số lượng lớn, được loại trừ khỏi phân tích do ít 
giá trị đối với điều chỉnh thiết kế và thường được xử lý hiệu quả 
trong giai đoạn thi công lắp đặt cốt thép. 
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Bảng 1. Các va chạm/xung đột được xử lý trước khi thi công 

Va chạm/xung đột 
Công trình 

Bà 
Dạt 

Giồng 
Ông Tố 

N1 N2 N3 N4 HC01 HC02 

Kích thước cấu kiện 8 7 2 3 5 4 4 3 
Va chạm cấu kiện 10 9 3 5 4 7 5 4 
Vị trí cấu kiện 9 7 4 2 4 5 8 6 
Sự phù hợp của cốt thép 11 8 10 18 22 15 23 16 
Biện pháp thi công 1 1 3 2 1 1 1 1 

Tổng số 39 32 22 30 36 29 41 30 
 
6. KẾT LUẬN VÀ KIẾN NGHỊ 
Nghiên cứu này làm rõ vai trò của BIM như một công cụ quản lý 

dự án tích hợp, đặc biệt phù hợp với các dự án hạ tầng giao thông 
có quy mô lớn và mức độ phức tạp cao. Trên cơ sở tổng hợp lý 
thuyết về BIM trong quản lý dự án, thông lệ quốc tế và hệ thống quy 
định pháp lý hiện hành của Việt Nam, bài báo đã đề xuất một sơ đồ 
quản lý BIM dựa trên phương pháp RACI nhằm chuẩn hóa việc phân 
định vai trò và trách nhiệm của các chủ thể tham gia dự án. 

Việc kiểm chứng thông qua nghiên cứu điển hình dự án nút giao 
An Phú tại TP.HCM cho thấy sơ đồ quản lý BIM đề xuất mang lại 
những lợi ích rõ rệt trong quản lý dự án. Về mặt định tính, BIM góp 
phần nâng cao hiệu quả phối hợp đa bộ môn, hỗ trợ phát hiện và 
xử lý sớm các xung đột thiết kế, cải thiện công tác lập kế hoạch và 
mô phỏng tiến độ thi công (4D), đồng thời tăng cường tính minh 
bạch trong quản lý khối lượng và chi phí (5D). Việc thiết lập môi 
trường dữ liệu chung (CDE) giúp cải thiện trao đổi thông tin, rút 
ngắn thời gian xử lý các yêu cầu thông tin (RFI) và hỗ trợ ra quyết 
định dựa trên dữ liệu. 

Bên cạnh các kết quả định tính, việc đề xuất và bước đầu áp 
dụng các chỉ tiêu định lượng, như tỷ lệ xử lý xung đột, cho thấy tiềm 
năng của BIM trong việc nâng cao chất lượng ra quyết định và giảm 
rủi ro trong quá trình triển khai dự án hạ tầng. Kết quả nghiên cứu 
khẳng định rằng BIM không chỉ là một công cụ mô hình hóa kỹ 
thuật, mà cần được tích hợp chặt chẽ vào quy trình quản lý dự án và 
gắn với khung pháp lý hiện hành để phát huy đầy đủ hiệu quả. 

Từ các kết quả đạt được, bài báo kiến nghị rằng đối với chủ đầu 
tư và ban quản lý dự án, BIM cần được xác định là một công cụ quản 
lý chính thức ngay từ giai đoạn chuẩn bị dự án, thông qua việc xây 
dựng yêu cầu thông tin (EIR), phê duyệt kế hoạch thực hiện BIM 
(BEP) và tổ chức môi trường dữ liệu chung (CDE) phù hợp với quy 
định pháp lý. Đồng thời, các đơn vị tư vấn và nhà thầu thi công cần 
tăng cường năng lực triển khai BIM theo hướng tích hợp, chú trọng 
phối hợp mô hình, mô phỏng tiến độ 4D, quản lý khối lượng và chi 
phí 5D, cũng như cập nhật mô hình BIM hoàn công phục vụ công 
tác vận hành và bảo trì công trình. 

Lời cảm ơn: Cảm ơn Công ty Cổ phần IDECO Việt Nam và Công 
ty TNHH Kỹ thuật và Công nghệ V7 đã hỗ trợ cho nghiên cứu này.  
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TÓM TẮT 
Nghiên cứu này phân tích các nhân tố tác động đến chậm thanh 
toán cho nhà thầu liên danh trong các dự án nhà cao tầng tại 
TP.HCM, dựa trên 250 phiếu khảo sát và các kỹ thuật EFA, CFA và 
SEM. Mô hình SEM cho thấy mức độ phù hợp rất tốt với dữ liệu 
(CMIN/df = 2,155; GFI = 0,914; CFI = 0,934; TLI = 0,918; RMSEA = 
0,068, SRMR=0,056) và giải thích được khoảng 94,8% biến thiên 
về mức độ chậm thanh toán. Kết quả khẳng định ba nhóm yếu tố 
chính gồm Chủ đầu tư (CDT), Nhà thầu liên danh (NTLD) và Hợp 
đồng pháp lý (HDPL) đều có tác động dương và có ý nghĩa thống 
kê rất cao (p < 0,001) đến chậm thanh toán, trong đó yếu tố từ 
CDT có ảnh hưởng lớn nhất. Nghiên cứu khuyến nghị tăng cường 
năng lực tài chính và rút ngắn, minh bạch quy trình phê duyệt - 
giải ngân của CDT; nâng cao quản trị tài chính nội bộ, chất lượng 
hồ sơ và chuẩn hóa quy trình nghiệm thu - thanh toán trong nội 
bộ NTLD; đồng thời hoàn thiện khung hợp đồng và cơ chế pháp lý 
để giảm rủi ro tranh chấp và cải thiện hiệu quả thanh toán. Các 
kết quả này cung cấp bằng chứng thực nghiệm hữu ích cho công 
tác quản lý dự án và hoạch định chính sách trong lĩnh vực xây dựng 
nhà cao tầng tại các đô thị lớn. 
Từ khóa: Chậm thanh toán; nhà thầu liên danh; nhà cao tầng; SEM; 
TP.HCM. 

ABSTRACT 
This study analyzes the factors affecting delayed payments to joint-venture 
contractors in high-rise building projects in Ho Chi Minh City, based on 250 
survey responses and the application of EFA, CFA, and SEM techniques. The 
SEM model demonstrates very good fit to the data (CMIN/df = 2.155; GFI = 
0.914; CFI = 0.934; TLI = 0.918; RMSEA = 0.066; SRMR = 0.056) and explains 
approximately 94.8% of the variance in the level of payment delay. The 
results confirm that three main groups of factors - the Client (CDT), the 
Joint-Venture Contractor (NTLD), and the Legal Contract (HDPL) - all have 
positive and highly statistically significant impacts (p < 0.001) on payment 
delays, with client-related factors exerting the strongest effect. The study 
recommends strengthening the client’s financial capacity and shortening 
and increasing the transparency of approval-disbursement procedures; 
improving internal financial management, documentation quality, and 
standardizing internal inspection-payment procedures within joint-venture 
contractors; and at the same time refining contract structures and legal 
mechanisms to reduce dispute risks and enhance payment efficiency. 
These findings provide useful empirical evidence for project management 
and policy-making in the high-rise construction sector in major urban 
areas. 
Keywords: Payment delay, joint-venture contractor, high-rise 
building, SEM, Ho Chi Minh City. 

 
1. GIỚI THIỆU CHUNG 
Trong bối cảnh đô thị hóa nhanh tại TP.HCM, các công trình nhà 

cao tầng đóng vai trò quan trọng trong việc mở rộng không gian 
sống và làm việc, góp phần nâng cao chất lượng hạ tầng đô thị và 
thúc đẩy phát triển kinh tế - xã hội. Sự phát triển ngày càng tăng của 
các dự án nhà cao tầng phản ánh xu hướng hiện đại hóa và quy mô 
hóa của thành phố năng động này. 

Do tính chất quy mô lớn và yêu cầu kỹ thuật cao, các dự án nhà 
cao tầng thường được triển khai thông qua hình thức NTLD, nhằm 
phân bổ nguồn lực, giảm thiểu rủi ro và đảm bảo tiến độ cũng như 
chất lượng công trình. Tuy nhiên, tình trạng thanh toán chậm đang 
trở thành rào cản lớn, ảnh hưởng nghiêm trọng đến dòng tiền và 
hoạt động kinh doanh của nhà thầu. Theo khảo sát của Hiệp hội Nhà 
thầu Xây dựng Việt Nam (VACC), 100% nhà thầu đều chịu tác động 
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do nợ đọng trong các dự án xây dựng. Tại TP.HCM, 1/3 số dự án gặp 
khó khăn về mặt nguồn lực tài chính khiến tình trạng nợ đọng càng 
thêm phức tạp. 

Theo báo cáo chuyên sâu của Rabbet (2024) và phân tích của 
PBMares (2024), chi phí phát sinh do chậm thanh toán hiện ước tính 
chiếm khoảng 14% tổng chi phí xây dựng, buộc các nhà thầu phải 
tăng biên độ giá dự thầu thêm khoảng 11-16% nhằm bù đắp rủi ro 
tài chính, đồng thời kéo theo hệ lụy nghiêm trọng khi có tới khoảng 
87% doanh nghiệp ghi nhận tình trạng chậm tiến độ hoặc thậm chí 
phải tạm ngừng thi công do thiếu hụt dòng tiền. 

Đối với NTLD, việc thanh toán chậm còn ảnh hưởng trực tiếp 
đến tiến độ thi công, làm giảm chất lượng công trình và gia tăng 
nguy cơ tranh chấp hợp đồng, từ đó khiến quá trình phối hợp và 
quản lý dự án phức tạp hơn. Vì vậy, việc nhận diện và phân tích các 
yếu tố gây chậm thanh toán trong bối cảnh liền kề này là cấp thiết, 
nhằm xây dựng các giải pháp nâng cao hiệu quả quản lý tài chính 
và cải thiện tình hình thanh toán trong các dự án lớn tại TP.HCM. 

2. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU 
2.1. Mô hình nghiên cứu và nguồn gốc biến 
Bộ biến nghiên cứu được xây dựng theo một quy trình tổng hợp 

rõ ràng, đảm bảo tính đại diện và độ tin cậy cao khi khảo sát các yếu 
tố ảnh hưởng đến hiện tượng chậm thanh toán trong các dự án nhà 
cao tầng tại TP.HCM. Việc xây dựng danh mục biến được thực hiện 
qua ba giai đoạn: 

(i) Tổng quan có hệ thống tài liệu học thuật quốc tế và báo cáo 
chuyên ngành; (ii) Phân tích thực tiễn các dự án nhà cao tầng đã triển 
khai; (iii) Phỏng vấn các chuyên gia gồm chủ đầu tư, tổng thầu/nhà 
thầu liên danh, tư vấn giám sát, chuyên gia pháp lý/tài chính cùng 
đại diện cơ quan quản lý. 

Kết quả tiền khảo sát thu được danh mục 14 biến quan sát phân 
bổ thành ba nhóm chính: (1) yếu tố từ CDT, (2) yếu tố từ NTLD, và (3) 
yếu tố HDPL. 

 
Bảng 1. Các yếu tố ảnh hưởng đến tình trạng chậm thanh toán cho NTLD 

Nhóm Mã hóa Yếu tố ảnh hưởng 

Yếu tố từ Chủ đầu tư (CDT) CDT1 Năng lực tài chính và khả năng huy động vốn của CĐT (khả năng thanh toán, dòng tiền). 

 CDT2 Quy trình phê duyệt, giải ngân vốn kéo dài. 

 CDT3 CĐT giữ lại khoản thanh toán (bảo lưu/ giữ lại cuối hợp đồng). 

 CDT4 Thay đổi thiết kế/ phát sinh khối lượng do yêu cầu CĐT. 

 CDT5 Tranh chấp do CDT về chất lượng hoặc phạm vi công việc. 

Yếu tố từ Nhà thầu liên danh (NTLD) NTLD1 Không hợp lệ hồ sơ thanh toán, thiếu giấy tờ chứng minh; sai sót khi lập hồ sơ. 

 NTLD2 Năng lực quản lý tài chính nội bộ yếu (dòng tiền, kế toán dự án). 

 NTLD3 Sai lệch trong xác nhận khối lượng giữa các thành viên liên danh. 

 NTLD4 Không tuân thủ thủ tục, biểu mẫu thanh toán hoặc quy trình nghiệm thu. 

 NTLD5 Khó khăn huy động vốn vay ngắn hạn (tạm ứng, tín dụng cầu nối). 

Yếu tố Hợp đồng pháp lý (HDPL) HDPL1 Điều khoản hợp đồng thiếu rõ ràng (quy định giá trị, tiến độ, điều kiện thanh toán). 

 HDPL2 Thủ tục nghiệm thu, quyết toán rườm rà, kéo dài. 

 HDPL3 Thiếu chế tài pháp lý/ cơ chế đảm bảo thanh toán (bảo lãnh, đảm bảo quỹ). 

 HDPL4 Tranh chấp dây chuyền giữa các bên liên quan (nhà thầu phụ, nhà cung cấp). 

2.2. Quy trình nghiên cứu 
Nghiên cứu được thực hiện qua sáu bước liên tiếp để đảm bảo 

tính hệ thống, minh bạch và khả năng tái lập: 
Bước 1 - Xây dựng và thẩm định bộ biến 
Tổng hợp biến tuân thủ chặt chẽ quy trình tổng quan tài liệu, rà 

soát thực tiễn dự án và thẩm định thông qua phỏng vấn chuyên gia. 
Danh mục biến đảm bảo phù hợp với thực tế và đặc thù môi trường 

dự án nhà cao tầng tại TP.HCM 
Bước 2 - Thiết kế bảng hỏi và thu thập dữ liệu 
Bảng hỏi gồm: Phần A - Thông tin chung; Phần B - Đánh giá mức 

độ ảnh hưởng của các yếu tố theo thang Likert 5 bậc; Phần C - Mức 
độ chậm thanh toán. 

 
Bảng 2. Thang đo Likert 5 bậc 

Điểm số 1 2 3 4 5 

Mức độ tác động Không ảnh hưởng Ít ảnh hưởng Có ảnh hưởng Ảnh hưởng lớn Ảnh hưởng rất lớn 

Mức độ chậm thanh toán Hoàn toàn không đồng ý Không đồng ý Không có ý kiến Đồng ý Hoàn toàn đồng ý 

Phương pháp lấy mẫu được kết hợp giữa chủ đích và thuận tiện, 
phân bổ vai trò kiểm soát để đảm bảo tính đại diện các nhóm liên 
quan (NTLD, CDT, tư vấn, chuyên gia). 

Bước 3 - Tiền xử lý dữ liệu và kiểm định độ tin cậy 
Tiền xử lý dữ liệu bao gồm kiểm tra tính hợp lệ của các bảng trả 

lời khảo sát, xử lý dữ liệu bị thiếu bằng cách loại bỏ toàn bộ bản trả 
lời nếu tỷ lệ ô trống dưới 5%, hoặc áp dụng các kỹ thuật ước lượng 

thay thế giá trị khi cần thiết; đồng thời kiểm tra các giá trị ngoại lệ 
và các sai lệch có thể gây thiên lệch kết quả. Trước phân tích đa biến, 
thống kê mô tả (mean, SD) từng biến và kiểm định độ tin cậy thang 
đo qua Cronbach’s Alpha (ngưỡng ≥ 0,70) (Nếu 𝛼𝛼𝛼𝛼 ≥ 0,60 có thể chấp 
nhận được), biến có Corrected Item-Total Correlation <0,30 được 
lược bỏ hoặc điều chỉnh. 

Bước 4 - Phân tích nhân tố khám phá (EFA) 
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Sử dụng EFA để phân tích cấu trúc tiềm ẩn và loại các yếu tố 
không phù hợp. Điều kiện tiến hành: KMO ≥ 0,50 và Bartlett’s Test 
có Sig. < 0,05. Sử dụng phương pháp trích nhân tố với Eigenvalue > 
1 và phép quay Varimax (hoặc Oblimin nếu các nhân tố có sự tương 
quan). Giữ biến có hệ số tải nhân tố ≥ 0,50 (cân nhắc ≥ 0,40 trong 
trường hợp có lý do). 

Bước 5 - Phân tích nhân tố khẳng định (CFA) 
CFA kiểm định mô hình đo lường thu được từ EFA. Đánh giá độ 

phù hợp của mô hình qua các chỉ số phù hợp: CMIN/df, CFI, TLI, 
RMSEA, SRMR. 

Bước 6 - Phân tích mô hình cấu trúc (SEM) và kiểm định giả 
thuyết 

Xây dựng mô hình SEM để ước lượng hệ số đường dẫn chuẩn 
hóa (β) giữa các nhân tố độc lập (CDT, NTLD, HDPL) và biến phụ 
thuộc Chậm thanh toán (CTT). Đánh giá ý nghĩa thống kê hệ số (p-
value), báo cáo hệ số xác định R². 

2.3. Lý do chọn SEM làm phương pháp chính 
Mô hình phương trình cấu trúc (Structural Equation Modeling - 

SEM) được chọn làm phương pháp phân tích chính trong nghiên 
cứu này nhờ khả năng vượt trội trong việc xử lý các mối quan hệ 
phức tạp giữa các biến quan sát và các biến tiềm ẩn. SEM có khả 
năng mô tả đồng thời nhiều mối quan hệ nhân quả trong một mô 
hình duy nhất, bao gồm cả tác động trực tiếp và gián tiếp, giúp phân 
tích một cách chi tiết và toàn diện các yếu tố tác động đến tình trạng 
chậm thanh toán trong các dự án xây dựng.  

Đặc biệt, tình trạng chậm thanh toán chịu ảnh hưởng từ nhiều 
nhóm yếu tố có sự tương tác chặt chẽ, như CDT, NTLD và các yếu tố 
hợp đồng, pháp lý. SEM là phương pháp tối ưu để kiểm nghiệm các 
giả thuyết nhân quả, đồng thời ước tính mức độ ảnh hưởng của 
từng nhóm yếu tố. Phương pháp này không chỉ giúp nâng cao độ 
chính xác mà còn đảm bảo tính khách quan và khả năng ứng dụng 
rộng rãi trong nghiên cứu quản lý dự án. 

2.4. Các công cụ phân tích, tiêu chí chấp nhận và biện pháp 
đảm bảo chất lượng  

Nghiên cứu ứng dụng SPSS cho tiền xử lý dữ liệu, kiểm định độ 
tin cậy (Cronbach’s Alpha) và phân tích nhân tố khám phá (EFA). 
AMOS hoặc SmartPLS được sử dụng để thực hiện phân tích nhân tố 
khẳng định (CFA) và mô hình cấu trúc tuyến tính (SEM). Khi cần, 
phân tích bổ sung có thể thực hiện trên R với các gói lavaan và 
psych. 

Các tiêu chí kiểm định gồm: Cronbach’s Alpha ≥ 0,70; Corrected 
Item-Total Correlation ≥ 0,30; KMO ≥ 0,50; Bartlett’s Test Sig. < 0,05; 
tổng phương sai trích ≥ 50%; factor loading ưu tiên ≥ 0,50. Chỉ số 

phù hợp mô hình (Model Fit Indices) bao gồm: CMIN/df < 3,0; CFI, 
TLI ≥ 0,90; RMSEA≤ 0,08, SRMR ≤ 0,08. 

 
3. KẾT QUẢ NGHIÊN CỨU 
3.1. Nội dung khảo sát và phân tích dữ liệu sơ bộ 
3.1.1. Cấu trúc phiếu khảo sát và Phương thức thu thập 
Cấu trúc phiếu khảo sát Phiếu khảo sát được thiết kế thành hai 

phần chính, sử dụng thang đo Likert 5 điểm (từ 1 = Ảnh hưởng rất 
thấp đến 5 = Ảnh hưởng rất cao) để lượng hóa mức độ ảnh hưởng 
của các yếu tố: 

Phần A - Thông tin chung: Thu thập thông tin về vai trò, số năm 
kinh nghiệm, vị trí công tác của người trả lời. 

Phần B - Đánh giá mức độ ảnh hưởng của các yếu tố: Tập hợp 
các biến quan sát thuộc ba nhóm yếu tố chính: Yếu tố từ CDT, Yếu 
tố từ NTLD, và Yếu tố HDPL. 

Phần C - Mức độ chậm thanh toán: Đánh giá phản ánh thực 
trạng chậm thanh toán. 

Phương thức thu thập: Áp dụng phương pháp lấy mẫu được 
kết hợp giữa lấy mẫu có chủ đích nhằm đảm bảo tỷ lệ phản hồi từ 
các nhóm chuyên môn cốt lõi (CĐT, NTLD, Tư vấn) và lấy mẫu thuận 
tiện nhằm đạt đủ cỡ mẫu cho phân tích định lượng. 

3.1.2. Kích thước mẫu và Phân bố mẫu 
Kích thước mẫu Tổng số phiếu khảo sát hợp lệ được sử dụng 

cho phân tích là 𝑁𝑁𝑁𝑁 = 250. Kích thước mẫu này được tính toán để đảm 
bảo đáp ứng yêu cầu tối thiểu cho các kỹ thuật thống kê đa biến 
như Phân tích nhân tố khám phá (EFA) và Mô hình cấu trúc (SEM). 

Phân bố mẫu Cấu trúc mẫu được thiết kế để đại diện cho các 
bên liên quan trực tiếp đến quy trình thanh toán và quản lý dự án 
nhà cao tầng. Phân bố mẫu chi tiết được thể hiện trong Bảng 3: 

 
Bảng 3. Phân bố mẫu theo số năm kinh nghiệm (N = 250) 

 

Số năm kinh 
nghiệm 

Số 
lượng 

Tỷ lệ 
(%) 

Trên 10 năm 92 36,8 
05 - 10 năm 49 19,6 
03 - 05 năm 45 18,0 

Dưới 03 năm 64 25,6 
TỔNG CỘNG 250 100.0 

3.1.3. Danh mục các nhóm yếu tố ảnh hưởng 
Danh mục các biến quan sát được xây dựng thông qua tổng 

quan tài liệu và hiệu chỉnh từ phỏng vấn chuyên gia. Tổng 14 biến 
quan sát chia thành 3 nhóm yếu tố độc lập chính có khả năng tác 
động đến sự chậm thanh toán. 

 
Bảng 4. Danh mục các nhóm yếu tố ảnh hưởng 

Nhóm yếu tố Mã hóa Nội dung mô tả chính 

Yếu tố từ Chủ đầu tư CDT1 - CDT5 

Phản ánh năng lực tài chính và khả năng huy động vốn, quy trình phê duyệt - giải ngân, việc 

giữ lại khoản thanh toán, thay đổi thiết kế/phát sinh khối lượng và tranh chấp về chất lượng 

hoặc phạm vi công việc từ phía CDT. 

Yếu tố từ Nhà thầu liên danh NTLD1 - NTLD5 
Phản ánh tính hợp lệ của hồ sơ thanh toán, năng lực quản lý dòng tiền nội bộ NTLD, sự thống 

nhất trong liên danh và khó khăn huy động vốn ngắn hạn. 

Yếu tố Hợp đồng pháp lý HDPL1 - HDPL4 
Phản ánh sự rõ ràng của điều khoản thanh toán, thủ tục hành chính/nghiệm thu rườm rà, thiếu 

chế tài pháp lý (như cơ chế bảo lãnh thanh toán) và tranh chấp dây chuyền. 

3.1.4. Phân tích thống kê mô tả 
Khi hoàn thành tiền xử lý và kiểm soát chất lượng dữ liệu, nghiên 

cứu tiến hành phân tích mô tả ban đầu đối với toàn bộ các biến quan 
sát để nắm được mức độ ảnh hưởng trung bình (Mean) do các 

chuyên gia đưa ra đánh giá và mức độ đồng thuận hoặc phân tán ý 
kiến (Độ lệch chuẩn - SD). 
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Bảng 5. Kết quả Thống kê mô tả các biến quan sát 
Mã hóa Nội dung Trị trung bình Độ lệch chuẩn 

CDT1 Năng lực tài chính và khả năng huy động vốn của CDT 3,70 0,967 
CDT2 Quy trình phê duyệt, giải ngân vốn kéo dài 4,14 0,934 
CDT3 CDT giữ lại khoản thanh toán (bảo lưu/cuối HĐ) 3,84 0,948 
CDT4 Thay đổi thiết kế/phát sinh khối lượng 3,56 0,964 
CDT5 Tranh chấp do CDT về chất lượng/phạm vi công việc 3,42 0,907 

NTLD1 Không hợp lệ hồ sơ thanh toán, thiếu giấy tờ chứng minh 3,42 0,843 
NTLD2 Năng lực quản lý tài chính nội bộ yếu 3,66 0,900 
NTLD3 Sai lệch xác nhận khối lượng liên danh 3,91 0,907 
NTLD4 Không tuân thủ thủ tục thanh toán 3,53 0,888 
NTLD5 Khó khăn huy động vốn vay ngắn hạn 3,83 0,917 
HDPL1 Điều khoản hợp đồng thiếu rõ ràng 3,58 0,963 
HDPL2 Thủ tục nghiệm thu/quyết toán rườm rà 3,80 0,971 
HDPL3 Thiếu chế tài pháp lý/bảo đảm thanh toán (bảo lãnh) 3,32 0,896 
HDPL4 Tranh chấp dây chuyền giữa các bên 3,83 0,981 

MD1 Tình trạng thanh toán chậm vượt quá thời hạn hợp đồng là phổ biến 3,89 0,871 
MD2 Thời gian thanh toán thực tế trung bình thường vượt đáng kể so với quy định HĐ 3,72 0,940 
MD3 Mức độ chậm thanh toán hiện tại gây ra khó khăn nghiêm trọng cho NTLD 3,95 0,874 

3.1.5. Kiểm định độ tin cậy thang đo (Cronbach’s Alpha) 
Kiểm định Cronbach’s Alpha được sử dụng để xác định độ tin 

cậy và tính nhất quán nội tại của các biến quan sát trong mỗi nhóm 
nhân tố. 

Ngưỡng chấp nhận: Hệ số Cronbach’s Alpha (𝛼𝛼𝛼𝛼) của thang 
đo được coi là đáng tin cậy khi 𝛼𝛼𝛼𝛼 ≥ 0,70; Có thể chấp nhận khi 𝛼𝛼𝛼𝛼 
≥ 0,60. Những mục quan sát có hệ số tương quan giữa biến và 
tổng (Corrected Item-Total Correlation) nhỏ hơn 0,30 sẽ được 
xem xét loại bỏ. 

Bảng 6. Tóm tắt kết quả kiểm định độ tin cậy Cronbach’s Alpha 

Nhóm yếu tố Số biến Cronbach’s 

Alpha (α) 

Đánh giá 

Yếu tố Chủ đầu tư (CDT) 5 0,832 Đáng tin cậy 

Yếu tố Nhà thầu liên danh 

(NTLD) 

5 0,833 Đáng tin cậy 

Yếu tố Hợp đồng pháp lý 

(HDPL) 

4 0,783 Đáng tin cậy 

3.2. Kết quả phân tích định lượng (EFA - CFA - SEM) 
Phần này trình bày kết quả phân tích nhân tố khám phá (EFA), 

phân tích nhân tố khẳng định (CFA) và mô hình cấu trúc tuyến tính 
(SEM) nhằm kiểm định cấu trúc đo lường và ước lượng mối quan hệ 
tác động giữa ba nhóm nhân tố độc lập (Yếu tố từ CDT; Yếu tố từ 
NTLD; Yếu tố HDPL) đối với biến phụ thuộc là mức độ chậm thanh 
toán. 

3.2.1. Kết quả Phân tích nhân tố khám phá (EFA) 
Phân tích EFA được thực hiện để xác định cấu trúc tiềm ẩn của 

bộ dữ liệu và loại bỏ các biến không đạt yêu cầu. Kết quả kiểm định 
điều kiện cho thấy: 

- KMO (Kaiser-Meyer-Olkin) = 0,851 (≥ 0,50) - dữ liệu thích hợp 
cho phân tích nhân tố. 

- Bartlett’s Test of Sphericity: χ² = 987,327; df = 66; Sig. < 0,001 - 
khẳng định ma trận tương quan không phải ma trận đơn vị. 

Quá trình rút trích cho thấy tồn tại 03 nhân tố chính tương ứng 
với mô hình lý thuyết. Tổng phương sai giải thích (Total Variance 
Explained) đạt 62,051%, vượt ngưỡng chấp nhận 50%, chứng tỏ các 
nhân tố này giải thích tốt biến thiên của dữ liệu. 

- Còn lại 12 biến quan sát đều có hệ số tải nhân tố (factor 
loading) ≥ 0,50, đảm bảo tính đại diện và độ tin cậy. 

Bảng 7. Kết quả phân tích nhân tố khám phá (EFA) 
Tiêu chí kiểm định Ngưỡng tham chiếu Kết quả 

KMO ≥ 0,50 0,851 
Bartlett’s Test < 0,05 Sig. <0,001 
Tổng phương sai trích ≥ 50% 62,051% 
Số nhân tố được trích ≥ 1 3 
Factor loading ≥ 0,50 ≥ 0,628 

3.2.2. Kết quả Phân tích nhân tố khẳng định (CFA) 
CFA được tiến hành để kiểm định mô hình đo lường, đánh giá 

tính hội tụ, tính phân biệt và độ tin cậy tổng hợp của các nhân tố. 
Bảng 8. Tóm tắt kết quả phân tích nhân tố khẳng định (CFA) 

Chỉ số phù hợp mô hình 
(Model Fit Indices) Ngưỡng tham chiếu Kết quả 

CMIN/df < 3,0 2,080 
CFI ≥ 0,90 0,941 
TLI ≥ 0,90 0,924 

RMSEA ≤ 0,08 0,066 
SRMR ≤ 0,08 0,059 

3.2.3. Kết quả Phân tích mô hình cấu trúc tuyến tính (SEM) 
Phân tích SEM được thực hiện để kiểm định giả thuyết và đánh 

giá tác động của ba nhóm nhân tố độc lập gồm CDT, NTLD, và HDPL 
tới biến phụ thuộc Chậm thanh toán. 

Kết quả phân tích cho thấy mô hình SEM đạt mức độ phù hợp 
chấp nhận được với dữ liệu nghiên cứu; các chỉ số phù hợp đạt 
ngưỡng cho phép (CMIN/df = 2,155; GFI = 0,914; CFI = 0,934; TLI = 
0,918; RMSEA = 0,068, SRMR=0,056). 

R² (Chậm thanh toán) = 0,948: mô hình giải thích được 94,8% sự biến 
thiên của mức độ chậm thanh toán - là giá trị cao, cho thấy các nhân tố 
độc lập đã lựa chọn có năng lực giải thích tốt hiện tượng nghiên cứu. 

Bảng 9. Hệ số đường dẫn chuẩn hóa và mức ý nghĩa trong mô 
hình SEM 

Mối quan hệ 
Hệ số β (chuẩn 

hóa) p-value Đánh giá 

CDT → CTT 0,604 < 0,001 
Ảnh hưởng mạnh, ý 
nghĩa thống kê 

NTLD → CTT 0,312 < 0,001 Ảnh hưởng đáng kể, ý 
nghĩa thống kê 

HDPL → CTT 0,239 < 0,001 Ảnh hưởng vừa phải, 
ý nghĩa thống kê 
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Hình 1. Sơ đồ mô hình cấu trúc (SEM) 

 
Diễn giải kết quả: 
- CDT là nhân tố có ảnh hưởng mạnh nhất (β = 0,604; p < 0,001). 

Năng lực tài chính, quy trình phê duyệt - giải ngân, thay đổi thiết kế 
và tranh chấp chất lượng từ phía chủ đầu tư giữ vai trò then chốt 
quyết định mức độ chậm thanh toán. Kết quả phù hợp với thực tế 
nhiều dự án tại TP.HCM gặp vướng mắc về vốn, thủ tục giải ngân và 
bố trí dòng tiền. 

- NTLD có tác động đáng kể (β = 0,312; p < 0,001). Các vấn đề 
nội tại như quản lý tài chính yếu, hồ sơ thanh toán không hợp lệ, sai 
lệch xác nhận khối lượng giữa thành viên và không tuân thủ thủ tục 
là yếu tố phụ trợ làm gia tăng nguy cơ chậm thanh toán. 

- HDPL có tác động vừa phải (β = 0,239; p < 0,001). Điều khoản 
hợp đồng thiếu rõ ràng, thủ tục nghiệm thu rườm rà, thiếu chế tài 
bảo đảm thanh toán và tranh chấp dây chuyền giữa các bên làm 
chậm thanh toán cho nhà thầu liên danh. 

 
4. KẾT LUẬN VÀ KIẾN NGHỊ 
4.1. Kết luận 
Nghiên cứu đã xác nhận mô hình nghiên cứu phù hợp với dữ 

liệu khảo sát tại TP. HCM (N = 250) với các chỉ số tin cậy và độ phù 
hợp đạt chuẩn: CMIN/df = 2,155; GFI = 0,914; CFI = 0,934; TLI = 0,918; 
RMSEA = 0,068, SRMR=0,056. Mô hình giải thích được 94,8% biến 
thiên liên quan đến mức độ chậm thanh toán trong các dự án xây 
dựng nhà cao tầng. 

Cả ba nhóm yếu tố gồm CDT, NTLD và HDPL đều có ảnh hưởng 
tích cực và có ý nghĩa thống kê rất cao (p < 0,001) đến tình trạng 
chậm thanh toán. Thứ tự tác động từ mạnh đến yếu là: CDT (β = 
0,604) > NTLD (β = 0,312) > HDPL (β = 0,239). 

Kết quả cho thấy nguyên nhân chủ yếu dẫn đến chậm thanh 
toán là năng lực tài chính hạn chế, quy trình phê duyệt - giải ngân 
kéo dài, thay đổi thiết kế và tranh chấp chất lượng từ phía Chủ đầu 

tư. Bên cạnh đó, các yếu tố nội tại của Nhà thầu liên danh bao gồm 
quản lý tài chính nội bộ yếu, hồ sơ thanh toán không hợp lệ, sai lệch 
xác nhận khối lượng và không tuân thủ thủ tục cũng đóng vai trò 
quan trọng. Ngoài ra, các tồn tại về điều khoản hợp đồng thiếu rõ 
ràng, thủ tục nghiệm thu rườm rà, thiếu chế tài bảo đảm thanh toán 
và tranh chấp dây chuyền cũng tạo điều kiện thuận lợi cho chậm 
thanh toán. 

Những phát hiện này không chỉ phù hợp với thực trạng nợ đọng 
xây dựng và những khó khăn tài chính đang diễn ra tại TP.HCM mà 
còn có giá trị thực tiễn trong việc định hướng các biện pháp cải thiện 
năng lực tài chính chủ đầu tư, nâng cao quản trị dự án và hoàn thiện 
khung hợp đồng để giảm rủi ro chậm thanh toán cho nhà thầu liên 
danh. 

4.2. Kiến nghị 
Đối với các cơ quan quản lý nhà nước 
Ban hành và hoàn thiện cơ chế đảm bảo thanh toán, như các 

biện pháp bảo lãnh thanh toán bắt buộc cho các mốc thanh toán 
trọng yếu, đồng thời thiết lập chế tài xử lý nghiêm minh đối với hành 
vi chậm thanh toán nhằm bảo vệ quyền lợi cho nhà thầu liên danh. 

Thiết lập cơ chế minh bạch trong công bố năng lực tài chính và 
lịch sử thanh toán của CDT nhằm nâng cao niềm tin và sự minh bạch 
trong quan hệ hợp đồng xây dựng. 

Đối với Chủ đầu tư (CDT) 
Đảm bảo nguồn vốn theo đúng tiến độ cam kết, rút ngắn thời 

gian phê duyệt và giải ngân (khuyến nghị không quá 14 ngày làm 
việc kể từ khi nhận hồ sơ hợp lệ). 

Giới hạn thay đổi thiết kế, thẩm tra kỹ lưỡng yêu cầu bổ sung 
trước khi ký hợp đồng để giảm tranh chấp về chất lượng, phạm vi 
công việc và đình trệ thanh toán. 

Áp dụng các hệ thống quản lý hồ sơ và giải ngân điện tử nhằm tăng 
tốc độ, minh bạch và khả năng kiểm soát trong quy trình thanh toán. 
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Đối với Nhà thầu liên danh (NTLD): 
Cải thiện chất lượng hồ sơ thanh toán, tăng cường quản lý tài 

chính nội bộ và chuẩn hóa quy trình nghiệm thu thanh toán giữa 
các thành viên trong liên danh. 

Áp dụng công nghệ quản lý dự án như ERP hoặc phần mềm 
quản lý để giám sát tiến độ thi công, chứng từ và dòng tiền một cách 
hiệu quả. 

Thống nhất quy trình xác nhận khối lượng giữa các thành viên 
liên danh để tránh sai lệch, tranh chấp nội bộ và kéo dài thời gian 
hoàn tất hồ sơ. 

Tuân thủ đầy đủ thủ tục, biểu mẫu thanh toán và quy trình 
nghiệm thu theo hợp đồng nhằm tránh hồ sơ bị từ chối hoặc yêu 
cầu bổ sung. 

Lập kế hoạch huy động vốn vay ngắn hạn (tạm ứng, tín dụng 
cầu nối) sẵn sàng để bù đắp chậm thanh toán từ Chủ đầu tư, đảm 
bảo khả năng tiếp tục hoạt động. 

Biện pháp phối hợp 
Thử nghiệm cơ chế “thanh toán có bảo lãnh”, triển khai tại các 

dự án thí điểm nhằm giảm thiểu rủi ro thanh toán và hỗ trợ nhà thầu 
có quy mô nhỏ và vừa tiếp cận các giải pháp tài chính ngắn hạn. 

Thúc đẩy đào tạo và truyền thông nhằm cải thiện nhận thức và 
năng lực quản lý tài chính cho các bên liên quan trong chuỗi cung 
ứng xây dựng. 

4.3. Hạn chế nghiên cứu và đề xuất nghiên cứu tiếp theo 
Nghiên cứu chỉ tập trung tại TP.HCM, do đó, việc khái quát kết 

quả có thể hạn chế khi áp dụng cho các địa phương khác hoặc thời 
gian khác. 

Đề xuất các nghiên cứu tiếp theo nên áp dụng dữ liệu theo chiều 
dọc để đánh giá sự biến đổi của chậm thanh toán theo thời gian và 
tác động của các chính sách bảo đảm thanh toán. 

Khuyến nghị mở rộng phạm vi nghiên cứu đến các tỉnh, thành 
phố khác để so sánh sự khác biệt giữa các địa phương. Sử dụng mô 
hình Multi-Group SEM để so sánh ảnh hưởng của các nhóm yếu tố 
giữa các vai trò, quy mô dự án khác nhau cũng như đánh giá hiệu 
quả các chính sách bảo đảm thanh toán. 

Lời cảm ơn: Nghiên cứu được tài trợ bởi Trường Đại học Công 
nghệ TP.HCM theo mã số 2026.21.TCTM. 
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Nghiên cứu mô hình tối ưu chi phí mạng lưới 
phân phối trong chuỗi cung ứng bền vững với 
ràng buộc phát thải carbon
Research on cost optimization model of distribution network for a sustainable supply chain 
considering carbon emission
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TÓM TẮT
Trong bối cảnh doanh nghiệp ngày càng chịu áp lực đồng thời 
về tối ưu chi phí và đáp ứng các mục tiêu phát triển bền vững, 
mạng lưới phân phối đóng vai trò quan trọng đối với chi phí vận 
hành và phát thải carbon. Nghiên cứu này đề xuất mô hình tối ưu 
hóa tổng chi phí mạng lưới phân phối dưới ràng buộc giới hạn 
phát thải carbon, nhằm hỗ trợ cân bằng giữa hiệu quả kinh tế 
và yêu cầu kiểm soát phát thải. Bài toán được mô hình hóa bằng 
phương pháp Quy hoạch tuyến tính nguyên hỗn hợp (MILP) cho 
mạng lưới phân phối nhiều cấp, đồng thời tích hợp logistics thuận 
và logistics ngược thông qua chính sách thu hồi sản phẩm đã qua 
sử dụng. Mô hình xem xét đầy đủ các nguồn chi phí và phát thải 
phát sinh từ vận tải, lưu kho, đóng gói và tiêu hủy, cùng với các 
ràng buộc về bảo toàn dòng hàng, công suất, đáp ứng nhu cầu, tỷ 
lệ thu hồi, tồn kho an toàn và hạn ngạch phát thải carbon. Kết quả 
nghiên cứu cung cấp một khung mô hình định lượng, đóng vai trò 
là công cụ hỗ trợ ra quyết định trong thiết kế và vận hành mạng 
lưới phân phối theo định hướng bền vững.
Từ khóa: Mạng lưới phân phối; chuỗi cung ứng bền vững; tối ưu 
chi phí; phát thải carbon; MILP.

ABSTRACT 
In the context where firms are increasingly pressured to 
simultaneously minimize operating costs and meet sustainability 
goals, distribution networks have become a critical source of 
both operational expenses and carbon emissions. This study 
proposes a total-cost optimization model for distribution 
networks under a carbon-emission cap, aiming to balance 
economic efficiency and emission-control requirements. The 
problem is formulated as a mixed-integer linear programming 
(MILP) model for a multi-echelon distribution network, while 
integrating forward and reverse logistics through a take-back 
policy for end-of-life products. The model comprehensively 
accounts for cost and emission sources arising from 
transportation, warehousing, packaging, and disposal, together 
with constraints on flow balance, capacity, demand fulfillment, 
return rate, safety stock and the carbon allowance. The study 
provides a quantitative modeling framework that serves as a 
decision-support tool for designing and operating distribution 
networks toward sustainability.
Keywords: Distribution network; sustainable supply chain; cost 
optimization; carbon emissions; MILP.
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1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Trong bối cảnh phát thải khí nhà kính toàn cầu năm 2024 tiếp 

tục gia tăng, mục tiêu phát thải ròng bằng “0” đặt ra yêu cầu cấp 
bách phải tích hợp ràng buộc môi trường vào các quyết định vận 
hành doanh nghiệp [1]. Mạng lưới phân phối là khâu trọng yếu do 

gắn trực tiếp với vận tải, kho bãi và xử lý hàng hóa, vừa tác động đến 
chi phí, vừa đóng góp đáng kể vào phát thải [2].

Tại Việt Nam, khuôn khổ chính sách về môi trường và carbon 
đang được hoàn thiện theo hướng tăng cường trách nhiệm doanh 
nghiệp, thể hiện qua Luật Thuế bảo vệ môi trường 2010 số 57/2010/
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QH12, lộ trình thị trường carbon theo cơ chế hạn ngạch và mua bán 
phát thải với giai đoạn thí điểm năm 2025 và vận hành chính thức 
năm 2028 (Nghị định số 119/2025/NĐ-CP), cùng các yêu cầu kiểm 
kê khí nhà kính và kế hoạch giảm phát thải (Quyết định số 13/2024/
QĐ-TTg). Các quy định này làm gia tăng nhu cầu ứng dụng công cụ 
định lượng để hỗ trợ doanh nghiệp hoạch định và kiểm soát phát 
thải carbon trong vận hành.

Về phương diện học thuật, giảm phát thải hiệu quả cần gắn 
với tích hợp các quyết định sản xuất - tồn kho - phân phối, trong đó 
vận tải và kho bãi là nguồn phát thải đáng kể ngoài sản xuất [3]. Khi 
triển khai thu hồi sản phẩm đã qua sử dụng cho tái sử dụng hoặc 
tái sản xuất, logistics ngược có thể làm tăng chi phí và phát thải nếu 
không được hoạch định đồng bộ với logistics xuôi [4]. Tuy nhiên, các 
mô hình tối ưu hóa ở cấp mạng lưới phân phối có cơ chế thu hồi, 
đồng thời xét đầy đủ chi phí vận tải hai chiều, tồn kho, đóng gói và 
tiêu hủy hàng hóa dưới ràng buộc giới hạn phát thải vẫn còn hạn 
chế [5]. Do đó, nghiên cứu này đề xuất mô hình Quy hoạch tuyến 
tính số nguyên hỗn hợp (MILP) nhằm tối thiểu hóa tổng chi phí 
mạng lưới phân phối có sản phẩm thu hồi dưới ràng buộc phát thải 
carbon, qua đó hỗ trợ cân bằng mục tiêu kinh tế và mục tiêu bền 
vững trong hoạch định vận hành.

2. TỔNG QUAN NGHIÊN CỨU
Các nghiên cứu gần đây về tối ưu hóa mạng lưới phân phối 

và chuỗi cung ứng cho thấy xu hướng ngày càng rõ trong việc tích 
hợp mục tiêu giảm phát thải vào quyết định thiết kế và vận hành. 
Theo hướng tiếp cận mạng lưới phân phối xanh, [6] phân tích bài 
toán định vị - định tuyến dưới cơ chế mua bán phát thải và cho thấy 
chính sách carbon có thể làm thay đổi cấu hình tối ưu của mạng 
lưới. [7-8] đề xuất mô hình phân phối đa phương thức nhằm giảm 
tiêu thụ năng lượng và phát thải thông qua tối ưu tuyến đường và 
lựa chọn phương thức vận tải trong ngành hàng cụ thể.

Song song đó, nhóm nghiên cứu về chuỗi cung ứng khép kín 
tập trung vào vai trò của logistics ngược trong tối ưu hóa đánh đổi 
giữa chi phí và phát thải. [9] phát triển mô hình tối ưu đa mục tiêu 
cho chuỗi cung ứng khép kín, trong khi [10-11] xem xét quản trị 
dòng sản phẩm trả về và đánh đổi kinh tế - môi trường trong các 
bối cảnh đặc thù. Ở các nghiên cứu ứng dụng, [12-13] cho thấy các 
quyết định liên quan đến vận tải, tồn kho và logistics ngược có ảnh 
hưởng đáng kể đến chi phí và hiệu quả vận hành của mạng lưới.

Bên cạnh các nghiên cứu nhấn mạnh cấu trúc mạng lưới, một 
số công trình tập trung mô hình hóa và xem xét cơ chế điều tiết phát 
thải. [14-15] đề xuất các mô hình tích hợp phát thải trong mạng lưới 
đa tầng; [16-18] chỉ ra tác động của mức trần phát thải, giá phát thải 
và các công cụ điều tiết đến kết quả tối ưu trong các ngành hàng 
khác nhau. Ngoài ra, hướng nghiên cứu với các yếu tố bất định cho 
thấy cấu hình tối ưu có thể biến đổi đáng kể trước dao động nhu cầu 
và các yếu tố liên quan đến carbon [19-20].

Tổng hợp các nghiên cứu cho thấy, dù đã xem xét xanh hóa 
phân phối và chuỗi cung ứng khép kín, các mô hình ở cấp mạng lưới 
phân phối có chính sách thu hồi hàng hóa đã qua sử dụng vẫn thiếu 
một khung thống nhất mô tả đồng thời chi phí và phát thải của vận 
tải hai chiều, tồn kho, đóng gói và tiêu hủy dưới ràng buộc giới hạn 
phát thải. Trên cơ sở đó, nghiên cứu này đề xuất mô hình MILP tối 
thiểu hóa tổng chi phí mạng lưới phân phối có thu hồi sản phẩm dưới 
giới hạn phát thải carbon, với biến quyết định là lượng vận chuyển và 
mức tồn kho tối ưu trong phạm vi các ràng buộc vận hành. 

3. MÔ HÌNH TOÁN ĐỀ XUẤT
Trong nghiên cứu này, bài toán tối ưu xem xét đồng thời các 

quyết định vận hành mạng lưới phân phối có thu hồi sản phẩm dưới 
giới hạn phát thải carbon. Do vận tải, tồn kho, đóng gói và tiêu hủy 
đều phát sinh chi phí và phát thải, mô hình tối ưu hóa tổng chi phí 
được sử dụng nhằm lượng hóa đánh đổi giữa mục tiêu tối thiểu chi 
phí và yêu cầu kiểm soát phát thải, từ đó xác định phương án vận 
hành tối ưu trong phạm vi các ràng buộc của hệ thống.

Nghiên cứu sử dụng mô hình Quy hoạch tuyến tính nguyên 
hỗn hợp (MILP), phù hợp để tối ưu hóa mạng lưới phân phối khi tồn 
tại đồng thời các quyết định rời rạc và liên tục, nhằm xác định lượng 
vận chuyển và mức tồn kho tối ưu dưới các ràng buộc vận hành và 
giới hạn phát thải. Trên cơ sở cấu trúc mạng lưới và chính sách thu 
hồi, mô hình được xây dựng từ các dữ liệu đầu vào gồm nhu cầu, 
tuyến đường hoặc khoảng cách, công suất, tỷ lệ thu hồi, tỷ lệ tiêu 
hủy, tồn kho an toàn, hạn ngạch carbon và các loại chi phí liên quan. 
Quy trình mô hình hóa gồm thiết lập giả thuyết, xác định tham số - 
biến quyết định (lượng vận chuyển, tồn kho) và xây dựng hàm mục 
tiêu tối thiểu hóa tổng chi phí cùng hệ ràng buộc tương ứng. 

Các giả thuyết đóng vai trò then chốt trong việc xác lập ranh 
giới và giới hạn của mô hình như sau: (1) Vị trí của tất cả cơ sở là cố 
định, bao gồm nhà máy, trung tâm phân phối, kho hàng và địa điểm 
của khách hàng; (2) mức tồn kho đầu kỳ được cung cấp trước; (3) 
khả năng lưu trữ của trung tâm phân phối và các kho hàng không 
thay đổi; (4) công suất đóng gói và tiêu hủy không giới hạn; (5) các 
chi phí lưu kho, vận tải, đóng gói, tiêu hủy và phát thải carbon trên 
mỗi đơn vị sản phẩm được cung cấp và không đổi; (6) việc tiêu hủy 
được hoàn tất vào cuối kỳ, có nghĩa là mức tồn kho đầu kỳ không 
bao gồm sản phẩm cần tiêu hủy từ kỳ trước; (7) mức phát thải phát 
sinh từ mỗi hoạt động không đổi và (8) tổng lượng phát thải carbon 
tạo ra bởi mạng lưới phân phối bị giới hạn. Các giả thuyết trên nhằm 
giới hạn phạm vi và đảm bảo bài toán có thể tuyến tính hóa để tập 
trung làm rõ cấu trúc mô hình ở mức đề xuất phương pháp, phù hợp 
với mục tiêu xây dựng công cụ hỗ trợ ra quyết định trong mạng lưới 
phân phối có thu hồi dưới giới hạn phát thải.

Trong mô hình, các chỉ số được biểu diễn như sau: m (nhà 
máy), DC (trung tâm phân phối), w (kho), c (khách hàng), t (kỳ); x ký 
hiệu sản phẩm mới và y ký hiệu sản phẩm đã qua sử dụng. Mạng 
lưới phân phối được cấu thành từ 4 cấp gồm nhà máy sản xuất (m), 
trung tâm phân phối (DC), kho hàng (w) và khách hàng (c). Trong 
mỗi kỳ (t), sản phẩm mới (x) được vận chuyển từ nhà máy đến trung 
tâm phân phối, tại đây hàng hóa có thể được đóng gói lại (nếu cần 
thiết) và đưa vào lưu trữ hoặc tiếp tục vận chuyển đến kho hàng, 
trước khi được phân phối đến khách hàng từ kho hoặc trực tiếp từ 
trung tâm phân phối. Đối với sản phẩm đã qua sử dụng (y), nếu đáp 
ứng tiêu chuẩn chất lượng, dòng thu hồi được thực hiện theo chiều 
ngược lại trong cùng kỳ và vận chuyển về nhà máy để tái sản xuất, 
qua đó hình thành chuỗi cung ứng khép kín. Trong mạng lưới này, 
chi phí và phát thải từ vận tải (T và ET) phát sinh trong quá trình vận 
chuyển giữa các cơ sở; chi phí và phát thải từ lưu kho (I và EI) phát 
sinh tại trung tâm phân phối và kho hàng. Ngoài ra, chi phí và phát 
thải từ hoạt động đóng gói (P và EP) cũng như tiêu hủy hàng hóa (D 
và ED) được phát sinh tại trung tâm phân phối. Sơ đồ mạng lưới chi 
tiết được mô tả tại Hình 1.

Nhằm làm rõ cấu trúc và logic của mô hình đề xuất, Bảng 1 và 
Bảng 2 mô tả tham số đầu vào, biến quyết định được sử dụng trong 
quá trình xây dựng mô hình tối ưu hóa mạng lưới phân phối.
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Hình 1. Sơ đồ mạng lưới phân phối

Bảng 2. Các biến quyết định

Biến Giải thích

Qt
xmDC / Q

t
xDCw / Qt

xDCc / 
Qtxwc

Số lượng sản phẩm mới vận chuyển giữa các cơ 
sở theo chiều logistics thuận

Qt
ycw / Q

t
ywDC / Qt

ycDC / 
Qt

yDCm

Số lượng sản phẩm đã qua sử dụng vận chuyển 
giữa các cơ sở theo chiều logistics ngược

ILt
xDC / IL

t
xw

Lượng tồn kho cuối kỳ của sản phẩm mới tại 
trung tâm phân phối/kho

ILt
yDC / IL

t
yw

Lượng tồn kho cuối kỳ của sản phẩm đã qua sử 
dụng tại trung tâm phân phối/kho

Dựa trên hệ tham số (Bảng 1) và biến quyết định (Bảng 2), mô 
hình được thiết lập với hàm mục tiêu (1) và hệ ràng buộc (12)-(25) 
nhằm xác định lượng vận chuyển Q và tồn kho IL tối ưu theo từng kỳ.

Hàm mục tiêu của mô hình được xây dựng nhằm tối thiểu hóa 
tổng chi phí phát sinh trong mạng lưới được trình bày tại phương 
trình (1) như tổng của 10 cấu phần chi phí riêng biệt:

(1)

Trong đó, từng cấu phần chi phí Zk được xác định thông qua 
các hàm riêng từ phương trình (2) đến phương trình (11), tương 
ứng với các hoạt động trong mạng lưới phân phối. Phương trình (2) 
xác định chi phí vận chuyển sản phẩm mới từ nhà sản xuất đến 
khách hàng thông qua các cấp trung gian, được tính toán dựa trên 
lượng sản phẩm, khoảng cách và đơn giá vận tải.

(2)

Phương trình (3) mô tả chi phí lưu kho tại trung tâm phân phối 
và kho, được xác định dựa trên mức tồn kho trung bình trong kỳ và 
đơn giá lưu kho.

Bảng 1. Tham số đầu vào

Ký hiệu Diễn giải

DEt
x Nhu cầu

ILt-1
xDC / ILt-1

xw / ILt-1
yDC / 

ILt-1
yw

Lượng tồn kho đầu kỳ

DRt
x Tỷ lệ sản phẩm cần tiêu hủy 

RRt
y Tỷ lệ thu hồi hàng đã qua sử dụng

SSRt
x  Mức tồn kho an toàn

ICxDC / ICxw / ICyDC / ICyw Công suất tồn kho

It
xDC / It

xw / It
yDC / It

yw Chi phí lưu kho

Pt
x/Pt

y Chi phí đóng gói sản phẩm 

Dt
xDC Chi phí tiêu hủy sản phẩm

Tt
mDC / T

t
DCw / Tt

DCc / Ttwc Chi phí vận tải giữa các cơ sở

DImDC / DIDCw / DIDCc / DIwc Khoảng cách giữa các cơ sở

EIt
xDC / EIt

xw / EIt
yDC / EIt

yw Tỷ lệ phát thải từ lưu kho sản phẩm

EPt
x/ EPt

y Tỷ lệ phát thải từ đóng gói 

ETt
mDC / ETt

DCw / ETt
DCc / 

ETt
wc

Tỷ lệ phát thải từ vận tải giữa các cơ sở

EDt
yDC Tỷ lệ phát thải từ hoạt động tiêu hủy

CAPt Hạn ngạch phát thải carbon

ECt Đơn giá chi phí phát thải carbon

kt
x 

Biến nhị phân, bằng 1 nếu sản phẩm yêu cầu 
đóng gói, ngược lại bằng 0.
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(3)

Phương trình (4) thể hiện chi phí đóng gói sản phẩm mới trước 
khi phân phối và đóng gói sản phẩm thu hồi trước khi vận chuyển 
đến nhà sản xuất, phụ thuộc vào số lượng và đơn giá đóng gói.

(4)

Phương trình (5) xác định chi phí vận chuyển sản phẩm đã qua 
sử dụng từ khách hàng quay trở lại nhà sản xuất thông qua các 
cấp trung gian, phản ánh chi phí của dòng logistics ngược.

  (5)

Phương trình (6) mô tả chi phí hủy hàng mới bị lỗi hoặc hư 
hỏng theo tiêu chuẩn của nhà sản xuất và các quy định liên quan.

(6)

Phương trình (7) xác định chi phí phát thải carbon từ vận 
chuyển sản phẩm mới , được tính toán dựa trên hệ số phát thải 
và lượng vận chuyển trên từng tuyến.

(7)

Phương trình (8) mô tả chi phí phát thải carbon từ vận chuyển 
sản phẩm đã qua sử dụng từ khách hàng về lại nhà sản xuất.

Z7 = EC.����  
t∈Tc∈Cy∈Y

TDCc
t . QycDC

t . DIDCc + � � ��  
t∈Tc∈Cw∈Wy∈Y

Twc
t . Qycw

t . DIwc   

(8)

Phương trình (9) thể hiện chi phí phát thải carbon phát sinh từ 
lưu kho trong toàn bộ mạng lưới phân phối.

Z8 = EC.���EIxDC
t .

QxmDC
t

2
t∈Tx∈X

+  � � �  
t∈Tw∈Wx∈X

EIxw
t .

QxDCw
t

2
 

   (9)

Phương trình (10) xác định chi phí phát thải carbon phát sinh 
từ đóng gói.

(10)

Phương trình (11) mô tả chi phí phát thải carbon phát sinh từ 
việc hủy hàng.

(11)

Tiếp theo, các ràng buộc của mô hình được thiết lập nhằm xác 
định miền nghiệm và mô tả đặc tính vận hành của mạng lưới với 
mọi giá trị x, y, m, w, c, t. Ràng buộc (12-15) đảm bảo tính bảo toàn 
sản phẩm giữa các kỳ và các cấp liên tiếp. 

ILxDC
t−1 + � QxmDC

t

m∈M

= ILxDC
t + �QxDCc

t

c∈C

+ � QxDCw
t

w∈W

  
(12)

ILxw
t−1 + � QxDCw

t

w∈W

= ILxw
t + � �Qxwc

t

c∈Cw∈W

  
(13)

ILyDC
t−1 + �QycDC

t

c∈C

+ � QywDC
t

w∈W

= ILyDC
t +  � QyDCm

t

m∈M

  (14)

ILyw
t−1 + � �Qycw

t

c∈Cw∈W

= ILyw
t + � QywDC

t

w∈W

   (15)

Ràng buộc (16) đảm bảo số lượng hàng cung cấp đến khách 
hàng đáp ứng nhu cầu dựa trên mục tiêu doanh số của kỳ. 

�QxDCc
t

c∈C

+ � �Qxwc
t

c∈Cw∈W

=  DEx
t  (16)

Các ràng buộc (17-20) giới hạn lượng tồn kho trung bình tại 
trung tâm phân phối hoặc kho không vượt quá mức tồn kho tối đa 
do giới hạn vật lý. 

(17)

(18)

(19)

(20)

Ràng buộc (21) đảm bảo lượng hàng đã qua sử dụng thu hồi 
về nhà sản xuất đạt tỷ lệ thu hồi theo chính sách bền vững. Do mô 
hình được thiết lập theo kỳ và giả định dòng thu hồi được thực hiện, 
ghi nhận trong cùng kỳ (không xét độ trễ), lượng thu hồi trong kỳ 
không vượt quá lượng hàng đã giao cho khách hàng trong cùng kỳ 
như thể hiện tại các ràng buộc (22)-(23).

� �QyDCm
t

t∈Tm∈M

≥ RRx
t  . � �QxmDC

t  
t∈Tm∈M

 

� �Qycw
t

c∈Cw∈W

≤ � �Qxwc
t  

c∈Cw∈W

 

�QycDC
t

c∈C

≤�QxDCc
t

c∈C

 

(21)

(22)

(23)

Ràng buộc (24) yêu cầu mạng lưới phải có lượng tồn kho an 
toàn nhằm ứng phó rủi ro đứt gãy cung ứng và biến động cung cầu. 

ILxDC
t + � ILxw 

t

w∈W

≥  SSRx
t  . DEx

t  (24)

Ràng buộc (25) đảm bảo tổng lượng khí thải carbon được thải 
ra từ tất cả các hoạt động không vượt qua mức giới hạn đã được 
định sẵn. 
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(25)

Cuối cùng, các biến lượng vận chuyển (Q) và tồn kho (IL) được 
giả định không âm; trong trường hợp cần phản ánh tính rời rạc theo 
đơn vị đóng gói hoặc lô hàng, Q và IL có thể được ràng buộc là số 
nguyên dương.

4. KẾT LUẬN
Nghiên cứu đề xuất mô hình MILP tối thiểu hóa tổng chi phí 

cho mạng lưới phân phối có cấu trúc nhiều cấp và chính sách thu 
hồi sản phẩm đã qua sử dụng, trong đó phát thải carbon được xem 
xét như một ràng buộc hệ thống phát sinh từ vận tải, lưu kho, đóng 
gói và tiêu hủy. Mô hình cho phép xác định lượng vận chuyển và 
mức tồn kho tối ưu trong phạm vi các ràng buộc vận hành, qua đó 
cung cấp khung định lượng hỗ trợ ra quyết định nhằm cân bằng 
mục tiêu kinh tế và mục tiêu bền vững. Hạn chế của nghiên cứu là 
chưa triển khai kiểm chứng thực nghiệm. Các nghiên cứu tiếp theo 
có thể áp dụng mô hình cho dữ liệu doanh nghiệp và thực hiện 
phân tích kịch bản, độ nhạy khi các tham số đầu vào thay đổi. Qua 
đó, nghiên cứu kỳ vọng cung cấp một công cụ dựa trên cơ sở khoa 
học, hỗ trợ doanh nghiệp thương mại Việt Nam lựa chọn phương án 
vận hành vừa tối ưu về chi phí, vừa đáp ứng định hướng bền vững.
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Nghiên cứu mô hình ảnh hưởng của hoạt động 
tổ chức thực hiện kế hoạch vốn đến tiến độ giải 
ngân vốn đầu tư công xây dựng công trình giao 
thông đường bộ tại Việt Nam
The impact of capital plan implementation on public investment disbursement: Evidence 
from Vietnam’s road transport sector
> THS TRẦN TUẤN PHONG1, PGS.TS NGUYỄN LƯƠNG HẢI2,*
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TÓM TẮT
Bài báo nghiên cứu tác động của hoạt động tổ chức thực hiện kế hoạch vốn đến tiến độ giải ngân vốn đầu tư công trong xây dựng công 
trình giao thông đường bộ tại Việt Nam. Nghiên cứu sử dụng 8 chỉ tiêu mô tả quá trình tổ chức thực hiện kế hoạch vốn làm biến độc 
lập trong mô hình hồi quy, với dữ liệu khảo sát từ 136 cán bộ thuộc các ban quản lý dự án (QLDA), cơ quan chủ trì, cơ quan kế hoạch, 
tài chính và Kiểm toán Nhà nước. Kết quả cho thấy mô hình giải thích được 45,6% sự khác biệt trong tiến độ giải ngân vốn đầu tư công 
(Adjusted R2 = 0,456). Hai chỉ tiêu có tác động trực tiếp, tích cực và có ý nghĩa thống kê đến tiến độ giải ngân là OR2 (giao chỉ tiêu, giao 
chi tiết vốn kịp thời) và OR3 (triển khai dự án theo đúng tiến độ và kế hoạch vốn). Ngoài ra, OR2 đóng vai trò trung gian trong mối quan 
hệ giữa OR4 và OR6 với tiến độ giải ngân, còn OR3 đóng vai trò trung gian giữa OR2 và OR7. Kết quả này nhấn mạnh tầm quan trọng của 
việc giao vốn kịp thời, tổ chức điều hành triển khai dự án theo kế hoạch và tăng cường trách nhiệm phối hợp giữa các bên liên quan 
nhằm nâng cao hiệu quả giải ngân vốn đầu tư công.
Từ khóa: Tổ chức thực hiện kế hoạch vốn; giải ngân vốn đầu tư công; giao thông đường bộ; quản lý dự án. 

ABSTRACT
This study examines the impact of capital plan implementation activities on the disbursement progress of public investment in road 
transport infrastructure projects in Vietnam. Eight indicators describing the organization and execution of capital plans were used 
as independent variables in a regression model, based on primary survey data from 136 respondents, including staff from project 
management units, managing authorities, planning and financial agencies and the State Audit Office. The results indicate that the 
model explains 45.6% of the variation in disbursement progress (Adjusted R2 = 0.456). Two key indicators - OR2 (timeliness and 
adequacy of allocating investment targets and detailed capital plans) and OR3 (ensuring project implementation follows the approved 
schedule and capital plan) - have a significant and positive direct effect on disbursement progress. Moreover, OR2 mediates the 
relationship between OR4 (tendering progress) and OR6 (ensuring project scope and scale) with disbursement, while OR3 acts as 
a mediator between OR2 and OR7 (stakeholder accountability). These findings highlight the importance of timely capital allocation, 
effective project implementation management and enhanced stakeholder coordination to improve public investment disbursement 
performance in Vietnam’s transport infrastructure projects.
Keywords: Capital plan implementation; public investment; disbursement progress; road transport infrastructure; stakeholder 
coordination.
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1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Giải ngân vốn đầu tư công là một khâu then chốt trong QLDA 

hạ tầng, quyết định hiệu quả sử dụng vốn ngân sách nhà nước và 
tiến độ hoàn thành công trình. Thực tế tại Việt Nam cho thấy tình 
trạng chậm giải ngân vốn đầu tư công, đặc biệt trong các dự án 
giao thông đường bộ vẫn là thách thức lớn, ảnh hưởng đến tiến độ 
xây dựng, làm tăng chi phí đầu tư và giảm hiệu quả kinh tế - xã hội. 
Nhiều nghiên cứu trước đây đã phân tích nguyên nhân từ khâu lập 
kế hoạch, chuẩn bị dự án và cân đối vốn, nhưng ít tập trung vào giai 
đoạn tổ chức thực hiện kế hoạch vốn - giai đoạn có tác động trực 
tiếp đến việc giải ngân vốn đúng tiến độ.

Nghiên cứu này nhằm lấp đầy khoảng trống đó bằng cách 
xây dựng mô hình kiểm định ảnh hưởng của 8 chỉ tiêu phản ánh 
hoạt động tổ chức thực hiện kế hoạch vốn (bao gồm giao chỉ tiêu, 
phân bổ vốn chi tiết, triển khai dự án, lựa chọn nhà thầu, nghiệm 
thu thanh toán, bảo đảm quy mô đầu tư, trách nhiệm các bên liên 
quan và cân đối nguồn vốn thanh toán nợ đọng). Dữ liệu sơ cấp 
được thu thập từ 136 mẫu khảo sát đại diện cho các cơ quan quản 
lý, ban QLDA và cơ quan giám sát liên quan đến đầu tư công giao 
thông đường bộ.

Mục tiêu của nghiên cứu là xác định những yếu tố tổ chức thực 
hiện có ảnh hưởng đáng kể đến tiến độ giải ngân, vai trò trung gian 
của các chỉ tiêu, từ đó đưa ra gợi ý nhằm nâng cao hiệu quả quản 
lý và điều hành vốn đầu tư công. Nghiên cứu cung cấp bằng chứng 
định lượng mới, đóng góp vào lý luận về quản lý vốn đầu tư công 
và có giá trị tham khảo cho các nhà hoạch định chính sách, cơ quan 
quản lý trong quá trình cải thiện hiệu quả giải ngân.

2. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU
Các chỉ tiêu mô tả hoạt động tổ chức thực hiện kế hoạch vốn 

đầu tư công trong xây dựng công trình giao thông đường bộ tại Việt 
Nam được kế thừa và điều chỉnh từ mô hình nghiên cứu của Trần 
Tuấn Phong và Nguyễn Lương Hải [1], bao gồm 8 chỉ tiêu (trình bày 
tại Bảng 1). Các chỉ tiêu này được sử dụng làm biến độc lập trong 
mô hình nghiên cứu nhằm kiểm định giả thuyết rằng chúng có tác 
động tích cực đến tiến độ giải ngân vốn đầu tư công trong các dự 
án giao thông đường bộ.

Bảng 1. Các chỉ tiêu mô tả hoạt động tổ chức thực hiện kế 
hoạch vốn đầu tư công

STT Mã CT Nội dung
Dựa trên 
nghiên 

cứu

1 OR1

Mức độ phù hợp trong thực hiện phân bổ chi 
tiết vốn kế hoạch đầu tư công nguồn ngân 
sách nhà nước cho từng nhiệm vụ, dự án theo 
các tiêu chí quy định.

[2]

2 OR2

Mức độ đảm bảo tiến độ trong thực hiện giao 
chỉ tiêu và giao chi tiết vốn kế hoạch đầy đủ 
các tiêu chí quy định cho các chủ đầu tư để 
thực hiện.

[3]

3 OR3
Mức độ đảm bảo trong triển khai thực hiện dự 
án theo đúng tiến độ và kế hoạch vốn đã được 
cấp có thẩm quyền quyết định.

[TG]

4 OR4

Mức độ đảm bảo tiến độ của công tác lựa 
chọn nhà thầu đối với gói thầu thuộc dự án 
được bố trí vốn theo kế hoạch đầu tư công đã 
được cấp có thẩm quyền quyết định.

[4], [TG]

5 OR5

Mức độ đảm bảo yêu cầu tiến độ công tác 
nghiệm thu và thanh toán, quyết toán theo 
đúng hợp đồng đối với khối lượng/gói thầu 
đã hoàn thành và bàn giao đưa vào sử dụng.

[TG]

6 OR6

Mức độ bảo đảm phạm vi, quy mô đầu tư của 
từng dự án thực hiện theo đúng mục tiêu, lĩnh 
vực, chương trình đã được phê duyệt và theo 
kế hoạch vốn đã được bố trí.

[TG]

7 OR7

Mức độ phù hợp trong việc đảm bảo trách 
nhiệm thực thi của các bên liên quan trong 
thực hiện triển khai kế hoạch vốn và quá 
trình triển khai đầu tư xây dựng các dự án.

[5, 6].

8 OR8
Mức độ phù hợp trong việc cân đối các 
nguồn vốn để thanh toán nợ đọng xây dựng 
cơ bản theo quy định tại Luật đầu tư công.

[7]

Ghi chú: [TG] - Tác giả.
Khảo sát sơ cấp được thực hiện và thu thập được 136 mẫu hợp 

lệ, trong đó: 74 mẫu từ các ban QLDA công trình giao thông đường 
bộ thuộc cơ quan chủ trì, 29 mẫu từ cơ quan quản lý vốn đầu tư xây 
dựng công trình giao thông đường bộ, 13 mẫu từ cơ quan kế hoạch, 
7 mẫu từ cơ quan tài chính và 13 mẫu từ Kiểm toán Nhà nước. Bộ số 
liệu này được sử dụng để phân tích hồi quy nhằm kiểm định các giả 
thuyết nghiên cứu.

3. KẾT QUẢ NGHIÊN CỨU VÀ BÀN LUẬN
Kết quả phân tích hồi quy (Hình 1, Bảng 2) cho thấy mô hình 

nghiên cứu giải thích được 45,6% sự khác biệt trong tiến độ giải 
ngân vốn đầu tư công (Adjusted R² = 0,456), mức giải thích này có 
ý nghĩa thống kê, chứng tỏ các chỉ tiêu tổ chức thực hiện kế hoạch 
vốn có ảnh hưởng thật sự đến tiến độ giải ngân.

Kết quả cho thấy hai chỉ tiêu OR2 và OR3 có ảnh hưởng trực 
tiếp, tích cực và có ý nghĩa thống kê đến tiến độ giải ngân vốn đầu 
tư công:

- OR2 - Mức độ đảm bảo tiến độ trong giao chỉ tiêu và giao chi tiết 
vốn kế hoạch: Yếu tố này đóng vai trò quan trọng trong việc bảo đảm 
sự sẵn sàng về nguồn lực cho các chủ đầu tư. Khi chỉ tiêu và chi tiết 
vốn được giao kịp thời, đúng tiêu chí, các chủ đầu tư có điều kiện 
triển khai dự án theo tiến độ, tránh tình trạng chờ vốn hoặc điều 
chỉnh kế hoạch nhiều lần.

- OR3 - Mức độ đảm bảo triển khai dự án theo đúng tiến độ và kế 
hoạch vốn được phê duyệt: Đây là yếu tố phản ánh năng lực tổ chức 
và điều phối thực tế tại các ban QLDA. Kết quả nghiên cứu cho thấy 
khi hoạt động triển khai dự án tuân thủ chặt chẽ tiến độ và kế hoạch 
vốn, tiến độ giải ngân được cải thiện rõ rệt.

Kết quả phân tích cũng chỉ ra vai trò trung gian quan trọng của 
các chỉ tiêu trong mô hình:

- OR2 đóng vai trò trung gian trong mối quan hệ giữa OR4 (tiến 
độ lựa chọn nhà thầu) và OR6 (đảm bảo phạm vi, quy mô đầu tư). 
Điều này có nghĩa là dù công tác lựa chọn nhà thầu và đảm bảo quy 
mô đầu tư quan trọng, nhưng chỉ thật sự phát huy hiệu quả khi chỉ 
tiêu và vốn kế hoạch được giao đúng hạn và đúng tiêu chí.

- OR3 đóng vai trò trung gian của OR2 và OR7 (trách nhiệm 
thực thi của các bên liên quan). Điều này cho thấy khi các bên liên 
quan thực hiện tốt trách nhiệm và chỉ tiêu vốn được giao kịp thời, 
việc triển khai dự án sẽ đồng bộ và tiến độ giải ngân được cải thiện.

Ngoài ra, OR7 có tác động gián tiếp đến tiến độ giải ngân 
thông qua việc tác động tích cực đến OR4 và OR6. Điều này gợi ý 
rằng việc tăng cường trách nhiệm và phối hợp giữa các bên liên 
quan sẽ tạo điều kiện thuận lợi cho công tác lựa chọn nhà thầu và 
kiểm soát phạm vi, quy mô đầu tư, từ đó cải thiện tiến độ giải ngân.

Những phát hiện trên nhấn mạnh rằng tiến độ giải ngân vốn 
không chỉ phụ thuộc vào việc có vốn hay không, mà phụ thuộc 
nhiều vào cách thức tổ chức và điều phối thực hiện kế hoạch vốn. 
Việc giao vốn kịp thời (OR2) và tổ chức triển khai dự án theo đúng 
kế hoạch đã được phê duyệt (OR3) đóng vai trò then chốt. Đây là các 
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yếu tố có thể can thiệp và cải thiện thông qua việc chuẩn hóa quy 
trình giao vốn, nâng cao năng lực điều hành của các ban QLDA và 
tăng cường giám sát tiến độ thực hiện.

Kết quả cũng cho thấy tầm quan trọng của sự phối hợp đa bên 
(thể hiện qua OR7) và chất lượng công tác lựa chọn nhà thầu (OR4). 
Nếu các khâu này được thực hiện hiệu quả và đồng bộ với việc giao 
vốn, sẽ tạo điều kiện để các dự án có thể triển khai liên tục, hạn chế 
tình trạng chậm trễ hoặc dừng thi công.

Các phát hiện nghiên cứu phù hợp với các lý thuyết về QLDA và 
các nghiên cứu trước đây [1, 4, 6], đồng thời cung cấp bằng chứng 
định lượng cụ thể trong bối cảnh đầu tư công giao thông đường bộ 
tại Việt Nam. Điều này giúp khẳng định rằng việc cải thiện quy trình 
tổ chức thực hiện kế hoạch vốn không chỉ là yêu cầu tuân thủ pháp 
luật mà còn là giải pháp thiết thực để nâng cao hiệu quả sử dụng 
vốn và giảm thiểu tình trạng chậm giải ngân.

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

OR1 - Phân bổ chi tiết vốn 
kế hoạch

0,083 0,212 Không có ý nghĩa

OR2 - Giao chỉ tiêu, giao 
chi tiết vốn kịp thời

0,299 0,016 * Ảnh hưởng trực 
tiếp, có ý nghĩa

OR3 - Triển khai dự án 
theo đúng tiến độ và kế 
hoạch vốn

0,278 0,015 * Ảnh hưởng trực 
tiếp, có ý nghĩa

OR4 - Tiến độ lựa chọn 
nhà thầu

0,172 0,110 Không có ý nghĩa 
trực tiếp (tác động 
gián tiếp qua OR2)

OR5 - Nghiệm thu, thanh 
toán, quyết toán

0,066 0,267 Không có ý nghĩa

OR6 - Bảo đảm phạm vi, 
quy mô đầu tư

0,049 0,686 Không có ý nghĩa 
trực tiếp (tác động 
gián tiếp qua OR2)

OR7 - Trách nhiệm thực thi 
của các bên liên quan

0,012 0,905 Tác động gián tiếp, 
đóng vai trò hỗ trợ 
OR4 & OR6

OR8 - Cân đối nguồn vốn 
để thanh toán nợ đọng

0,041 0,398 Không có ý nghĩa

Ghi chú: (**) p < 0,01; (*) p < 0,05.

Hình 1. Mô hình ảnh hưởng

4. KẾT LUẬN
Nghiên cứu này đã kiểm định mô hình ảnh hưởng của hoạt 

động tổ chức thực hiện kế hoạch vốn đến tiến độ giải ngân vốn đầu 

tư công trong lĩnh vực giao thông đường bộ. Kết quả hồi quy cho 
thấy mô hình giải thích được 45,6% sự khác biệt trong tiến độ giải 
ngân (Adjusted R² = 0,456), trong đó OR2 (giao chỉ tiêu, giao chi tiết 
vốn kịp thời) và OR3 (triển khai dự án theo đúng tiến độ và kế hoạch 
vốn) là hai yếu tố có tác động trực tiếp, tích cực và có ý nghĩa thống 
kê. Đồng thời, OR2 đóng vai trò trung gian cho tác động của công 
tác lựa chọn nhà thầu (OR4) và bảo đảm phạm vi, quy mô đầu tư 
(OR6), trong khi OR3 đóng vai trò kết nối giữa OR2 và trách nhiệm 
thực thi của các bên liên quan (OR7).

Các kết quả này cho thấy để đẩy nhanh tiến độ giải ngân cần 
tập trung vào một số giải pháp chính:

- Bảo đảm giao chỉ tiêu và chi tiết vốn đầy đủ, kịp thời và minh 
bạch, tạo điều kiện cho các chủ đầu tư chuẩn bị và triển khai dự án 
đúng kế hoạch;

- Nâng cao năng lực điều hành và tổ chức triển khai dự án, 
bảo đảm bám sát kế hoạch vốn đã được phê duyệt, giảm thiểu tình 
trạng điều chỉnh hoặc kéo dài tiến độ;

- Tăng cường trách nhiệm và sự phối hợp giữa các bên liên 
quan trong công tác lựa chọn nhà thầu, nghiệm thu - thanh toán 
và điều phối nguồn vốn, nhằm bảo đảm tiến độ thực hiện đồng bộ;

- Chuẩn hóa quy trình giám sát tiến độ giải ngân, áp dụng 
công nghệ thông tin để theo dõi, công khai tình trạng giải ngân, 
nâng cao tính minh bạch và trách nhiệm giải trình.

* Hàm ý chính sách:
Kết quả nghiên cứu cung cấp bằng chứng thực nghiệm để các 

cơ quan quản lý nhà nước xem xét hoàn thiện quy trình tổ chức 
thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công. Cần rà soát và cải thiện thời 
gian giao vốn, quy định rõ trách nhiệm phối hợp giữa các cơ quan 
quản lý, đồng thời đẩy mạnh ứng dụng hệ thống giám sát giải ngân 
theo thời gian thực. Việc lồng ghép các yêu cầu về minh bạch, trách 
nhiệm giải trình và xử lý nghiêm các trường hợp chậm trễ sẽ góp 
phần nâng cao hiệu quả sử dụng vốn ngân sách, rút ngắn thời gian 
thực hiện dự án và thúc đẩy phát triển kết cấu hạ tầng giao thông 
theo đúng định hướng chiến lược quốc gia.

Nghiên cứu tiếp theo có thể mở rộng theo các hướng:
- Bổ sung các yếu tố thể chế, năng lực quản trị và cơ chế giám 

sát độc lập để nâng cao khả năng giải thích của mô hình;
- Sử dụng dữ liệu theo chuỗi thời gian hoặc nghiên cứu tình 

huống để đánh giá tác động của các cải cách chính sách đến tiến độ 
giải ngân theo từng giai đoạn;

Những gợi ý này sẽ giúp làm rõ hơn các cơ chế ảnh hưởng, 
đồng thời cung cấp cơ sở khoa học vững chắc cho việc hoạch định 
chính sách và quản lý đầu tư công trong tương lai.
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TÓM TẮT
Bài báo nghiên cứu và đánh giá các rủi ro phát sinh trong quá 
trình thực hiện các dự án đầu tư xây dựng đường cao tốc tại Việt 
Nam, tập trung vào 3 nhóm rủi ro chính gồm: Rủi ro về chính 
sách, rủi ro liên quan đến thiết kế và rủi ro về tổ chức - quản 
lý. Trong đó, rủi ro chính sách được phân tích sâu với trọng tâm 
là các chính sách về quy hoạch, quản lý và cung ứng nguồn vật 
liệu xây dựng cho các dự án đường cao tốc. Nghiên cứu sử dụng 
phương pháp khảo sát 125 công chức tại các cơ quan nhà nước 
(ban quản lý dự án) và đại diện các doanh nghiệp tham gia dự án, 
với thang đo Likert 5 mức. Kết quả cho thấy rủi ro chính sách 
và rủi ro trong thiết kế được đánh giá ở mức khá cao, phản ánh 
những bất cập trong quy hoạch nguồn vật liệu, cơ chế điều phối 
cũng như hệ thống quy chuẩn - tiêu chuẩn và công tác quản lý 
thiết kế. Rủi ro về tổ chức - quản lý được đánh giá ở mức trung 
bình, chủ yếu liên quan đến phân định trách nhiệm, phối hợp giữa 
các bên và năng lực quản lý dự án. Trên cơ sở đó, bài báo đề xuất 
một số khuyến nghị nhằm hoàn thiện chính sách quy hoạch và 
quản lý nguồn vật liệu, nâng cao chất lượng quản lý thiết kế và 
hiệu quả tổ chức, quản lý trong quá trình thực hiện các dự án đầu 
tư xây dựng đường cao tốc tại Việt Nam.
Từ khóa: Rủi ro; pháp lý; đường cao tốc; thiết kế; tổ chức - quản lý.

1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Trong bối cảnh nhiều quốc gia, trong đó có Việt Nam đang 

đẩy mạnh phát triển hệ thống đường cao tốc nhằm đáp ứng yêu 
cầu tăng trưởng kinh tế, tăng cường kết nối vùng và nâng cao 
năng lực cạnh tranh quốc gia, các dự án đầu tư xây dựng đường 

cao tốc ngày càng có quy mô lớn, kỹ thuật phức tạp và sự tham gia 
của nhiều chủ thể. Tổng quan nghiên cứu của [1] Ariyanto, Purba 
và Purba (2020) cho thấy các dự án xây dựng đường cao tốc tiềm 
ẩn nhiều loại rủi ro trong suốt vòng đời dự án, từ giai đoạn chuẩn 
bị đầu tư, thiết kế, thi công đến khai thác, vận hành, xuất phát từ 

ABSTRACT
This paper examines and evaluates the risks arising during the 
implementation of expressway investment and construction 
projects in Vietnam, focusing on three primary risk groups: Policy 
risks, design-related risks and organizational-management risks. 
Among these, policy risks are analyzed in depth, specifically 
focusing on policies regarding the planning, management and 
supply of construction materials for expressway projects. 
The study utilized a survey of 125 civil servants from state 
agencies (Project Management Units) and representatives from 
participating enterprises, employing a five-point Likert scale. 
The results indicate that: Policy and design risks were rated at 
a relatively high level, reflecting inadequacies in material source 
planning, coordination mechanisms, the system of codes and 
standards and design management; Organizational-management 
risks were rated at a moderate level, primarily involving the 
division of responsibilities, inter-party coordination and project 
management capacity. Based on these findings, the paper proposes 
several recommendations to improve planning and material 
resource management policies, enhance design management 
quality and increase organizational and management efficiency in 
the execution of expressway projects in Vietnam.
Keywords: Risk; legal; expressway; design; organization - management.
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đặc thù kỹ thuật, an toàn giao thông cao, thời gian thực hiện kéo 
dài vật liệu xây dựng ngày càng khan hiếm và sự phụ thuộc lớn 
vào môi trường chính sách và năng lực, kinh nghiệm quản lý.

Dưới góc độ quản lý nhà nước, rủi ro trong đầu tư xây dựng 
đường cao tốc không chỉ ảnh hưởng đến tiến độ, chi phí và chất 
lượng công trình, mà còn tác động trực tiếp đến hiệu quả sử dụng 
nguồn lực công, an toàn giao thông và chất lượng dịch vụ hạ tầng 
sau khi đưa vào khai thác. Nghiên cứu về quản lý rủi ro trong các 
chương trình đường cao tốc quy mô lớn cho thấy các rủi ro mang 
tính hệ thống, đặc biệt là rủi ro về chính sách, rủi ro trong thiết 
kế, vật liệu và rủi ro về tổ chức - quản lý, có thể làm suy giảm hiệu 
quả tổng thể của dự án nếu không được nhận diện và kiểm soát 
kịp thời [2].

Trong điều kiện Việt Nam, rủi ro chính sách nổi lên như một 
vấn đề đáng chú ý, đặc biệt liên quan đến chính sách quy hoạch, 
quản lý và cung ứng nguồn vật liệu xây dựng phục vụ các dự án 
đường cao tốc. Việc thiếu đồng bộ giữa quy hoạch phát triển hạ 
tầng giao thông với quy hoạch nguồn vật liệu, cùng với những bất 
cập trong cơ chế cấp phép, điều phối và kiểm soát khai thác vật 
liệu đã và đang gây ra nhiều khó khăn trong quá trình triển khai 
dự án. Bên cạnh đó, các nghiên cứu thực nghiệm cũng chỉ ra rằng 
rủi ro trong các dự án hạ tầng giao thông mang tính đa chiều và 
chịu ảnh hưởng mạnh từ nhận thức của các bên liên quan cũng 
như năng lực phối hợp và quản lý của các chủ thể tham gia [3, 4].

Đối với các dự án đường cao tốc, rủi ro liên quan đến thiết kế, 
vật liệu bao gồm sự thiếu đồng bộ của tiêu chuẩn - quy chuẩn kỹ 
thuật, bất cập trong quy trình thẩm định và việc điều chỉnh thiết 
kế trong quá trình thi công được xem là một trong những nguồn 
rủi ro kỹ thuật quan trọng, có tác động lan tỏa đến tiến độ, chi phí 
và chất lượng dự án [5]. Tuy nhiên, tại Việt Nam, các nghiên cứu 
phân tích rủi ro một cách hệ thống dưới góc độ quản lý nhà nước 
- với vai trò là chủ thể hoạch định chính sách, tổ chức thực hiện và 
giám sát toàn bộ quá trình đầu tư xây dựng đường cao tốc - vẫn 
còn tương đối hạn chế.

Xuất phát từ thực tiễn đó, bài báo nhằm nhận diện và đánh 
giá các rủi ro chủ yếu trong đầu tư xây dựng đường cao tốc tại Việt 
Nam, tập trung vào 3 nhóm rủi ro chính gồm: Rủi ro về chính sách 
(đặc biệt là chính sách quy hoạch và quản lý nguồn vật liệu), rủi ro 
liên quan đến thiết kế và rủi ro về tổ chức - quản lý. Trên cơ sở kết 
quả nghiên cứu, bài báo đề xuất một số khuyến nghị nhằm hoàn 
thiện chính sách, nâng cao chất lượng quản lý thiết kế và tăng 
cường hiệu quả tổ chức, quản lý trong đầu tư xây dựng đường cao 
tốc tại Việt Nam.

2. CƠ SỞ LÝ THUYẾT RỦI RO TRONG ĐẦU TƯ XÂY DỰNG 
ĐƯỜNG CAO TỐC

2.1. Rủi ro về chính sách
Rủi ro về chính sách trong các dự án đầu tư xây dựng đường 

cao tốc được hiểu là những bất định phát sinh từ quá trình hoạch 
định, ban hành và tổ chức thực hiện các chính sách công có liên 
quan trực tiếp đến dự án, đầu tư xây dựng ảnh hưởng đến tiến độ, 
chi phí và hiệu quả đầu tư. Các nghiên cứu tổng quan cho thấy 
chính sách là một trong những nguồn rủi ro mang tính hệ thống, 
có tác động xuyên suốt vòng đời dự án hạ tầng giao thông, đặc 
biệt đối với các dự án đường cao tốc có quy mô lớn và thời gian 
thực hiện kéo dài [1], chịu nhiều tác động tiêu cực của thiên nhiên.

Trong bối cảnh Việt Nam, rủi ro chính sách thể hiện rõ ở sự 
thiếu đồng bộ và ổn định của các chính sách liên quan đến quy 
hoạch phát triển đường cao tốc, quy hoạch sử dụng đất và quy 
hoạch nguồn vật liệu xây dựng. Việc quy hoạch mỏ vật liệu, bãi đổ 

thải và hành lang khai thác chưa theo kịp tiến độ triển khai các dự 
án đường cao tốc đã làm gia tăng nguy cơ thiếu hụt vật liệu, phát 
sinh chi phí và kéo dài thời gian thi công. Bên cạnh đó, sự thay đổi 
hoặc điều chỉnh chính sách trong quá trình thực hiện dự án, đặc 
biệt là các quy định về cấp phép khai thác, vận chuyển và quản lý 
nguồn vật liệu, được xem là một dạng rủi ro chính sách phổ biến, 
gây khó khăn cho các chủ thể tham gia dự án [2].

Ngoài ra, rủi ro chính sách còn xuất phát từ cơ chế điều phối 
và phối hợp giữa các cấp, các ngành trong tổ chức thực hiện chính 
sách. Các nghiên cứu chỉ ra rằng, khi trách nhiệm và thẩm quyền 
giữa các cơ quan quản lý nhà nước không được phân định rõ ràng, 
hiệu quả thực thi chính sách sẽ bị suy giảm, làm gia tăng mức độ 
rủi ro cho dự án [3, 4]. Đối với các dự án đường cao tốc, những bất 
cập trong chính sách quy hoạch và quản lý nguồn vật liệu không 
chỉ ảnh hưởng đến giai đoạn thi công, mà còn tác động gián tiếp 
đến chất lượng công trình và hiệu quả khai thác, vận hành sau 
đầu tư.

2.2. Rủi ro về thiết kế
Rủi ro về thiết kế là nhóm rủi ro gắn liền với quá trình lập, 

thẩm định, phê duyệt và điều chỉnh thiết kế trong các dự án đầu 
tư xây dựng đường cao tốc. Theo Trịnh Đình Toàn (2022) [5], rủi 
ro thiết kế thuộc nhóm rủi ro kỹ thuật cốt lõi, có thể phát sinh từ 
sự thiếu đồng bộ giữa các tiêu chuẩn, quy chuẩn kỹ thuật; sai sót 
trong hồ sơ thiết kế hoặc việc chưa làm rõ trách nhiệm pháp lý đối 
với các lỗi thiết kế.

Các nghiên cứu tổng quan về rủi ro trong xây dựng đường 
cao tốc chỉ ra rằng những bất cập trong thiết kế thường dẫn đến 
việc phải điều chỉnh thiết kế trong quá trình thi công, kéo theo gia 
tăng chi phí, kéo dài tiến độ và làm phát sinh các rủi ro kỹ thuật 
và an toàn [1]. Dưới góc độ quản lý nhà nước, rủi ro thiết kế còn 
liên quan mật thiết đến chất lượng công tác thẩm định, phê duyệt 
thiết kế và sự thống nhất trong áp dụng các tiêu chuẩn, quy chuẩn 
kỹ thuật.

Nghiên cứu của [3] Vo và Yang (2025) cho rằng rủi ro thiết kế 
không chỉ mang tính kỹ thuật thuần túy mà còn chịu ảnh hưởng 
từ yếu tố thể chế và quản lý, đặc biệt là sự phối hợp giữa cơ quan 
quản lý nhà nước, chủ đầu tư và đơn vị tư vấn thiết kế. Nếu không 
được kiểm soát hiệu quả, rủi ro thiết kế có thể ảnh hưởng lâu dài 
đến chất lượng và an toàn khai thác đường cao tốc.

2.3. Rủi ro về tổ chức - quản lý
Rủi ro về tổ chức - quản lý phản ánh những hạn chế trong cơ 

cấu tổ chức, phân định trách nhiệm và năng lực quản lý của các 
chủ thể tham gia dự án đầu tư xây dựng đường cao tốc. Theo [4] 
Zhang và cộng sự (2022), hiệu quả quản lý rủi ro trong các dự án hạ 
tầng giao thông phụ thuộc lớn vào sự phối hợp giữa các bên liên 
quan và năng lực quản lý của các tổ chức tham gia, đặc biệt trong 
các dự án có quy mô lớn và mức độ phức tạp cao.

Trong thực tiễn, rủi ro tổ chức - quản lý thường xuất phát từ 
sự chưa rõ ràng trong phân định trách nhiệm giữa các cơ quan 
quản lý nhà nước, ban quản lý dự án và doanh nghiệp; cơ chế phối 
hợp chưa hiệu quả cũng như hạn chế về năng lực chuyên môn và 
kinh nghiệm quản lý dự án. Nghiên cứu của Abd Rahman (2020) 
[2] chỉ ra rằng, các chương trình đường cao tốc quy mô lớn nếu 
không có cơ cấu tổ chức và cơ chế quản lý phù hợp sẽ dễ phát sinh 
rủi ro mang tính hệ thống, ảnh hưởng đến toàn bộ quá trình thực 
hiện dự án.

Bên cạnh đó, nhận thức và vai trò của các bên liên quan cũng 
là yếu tố quan trọng trong quản lý rủi ro tổ chức - quản lý. Nghiên 
cứu của [3] Vo và Yang (2025) nhấn mạnh rằng, sự khác biệt trong 
nhận thức rủi ro giữa các chủ thể có thể làm suy giảm hiệu quả 
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phối hợp và ra quyết định, từ đó làm gia tăng rủi ro trong quá trình 
đầu tư xây dựng đường cao tốc.

3. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU
Nghiên cứu được thực hiện theo phương pháp định lượng 

nhằm nhận diện và đánh giá các rủi ro trong đầu tư xây dựng 
đường cao tốc tại Việt Nam dưới góc độ quản lý nhà nước. Trên 
cơ sở tổng hợp các nghiên cứu trước và thực tiễn triển khai dự án, 
nghiên cứu tập trung vào 3 nhóm rủi ro chính gồm: Rủi ro pháp lý, 
rủi ro liên quan đến thiết kế và rủi ro về tổ chức - quản lý. Thang 
đo rủi ro được xây dựng theo thang Likert 5 mức (từ 1 - Rất thấp 
đến 5 - Rất cao), phản ánh mức độ rủi ro được nhận thức bởi các 
đối tượng tham gia dự án. Dữ liệu được thu thập thông qua khảo 
sát 125 công chức tại các cơ quan quản lý nhà nước, ban quản lý 
dự án và đại diện các doanh nghiệp tham gia các dự án đường cao 
tốc tại Việt Nam.

4. KẾT QUẢ NGHIÊN CỨU VÀ THẢO LUẬN
4.1. Mô tả mẫu nghiên cứu
Mẫu nghiên cứu gồm 125 đối tượng khảo sát là các công 

chức công tác tại cơ quan quản lý nhà nước, ban quản lý dự án và 
đại diện các doanh nghiệp tham gia đầu tư xây dựng đường cao 
tốc tại Việt Nam. Trong đó, nhóm công chức và cán bộ tại các ban 
quản lý dự án chiếm 56,8%, trong khi nhóm đại diện doanh nghiệp 
tư nhân và doanh nghiệp xây dựng chiếm 43,2%. Cơ cấu này phản 
ánh tương đối cân bằng giữa góc nhìn quản lý nhà nước và góc 
nhìn của khu vực doanh nghiệp trong đánh giá rủi ro dự án.

Xét theo kinh nghiệm tham gia các dự án đường cao tốc, 
nhóm có kinh nghiệm dưới 5 năm chiếm 18,4%, nhóm có kinh 
nghiệm từ 5 đến dưới 10 năm chiếm 34,4% và nhóm có kinh 
nghiệm từ 10 năm trở lên chiếm tỷ lệ cao nhất với 47,2%. Kết quả 
này cho thấy phần lớn đối tượng khảo sát có kinh nghiệm thực 
tiễn tương đối dày, phù hợp với yêu cầu đánh giá các rủi ro mang 
tính chuyên môn và quản lý trong đầu tư xây dựng đường cao tốc.

4.2. Phân tích các rủi ro
4.2.1. Phân tích rủi ro về chính sách 
Kết quả trình bày tại Bảng 1 cho thấy các rủi ro về chính sách 

trong các dự án đầu tư xây dựng đường cao tốc tại Việt Nam được 
đánh giá chủ yếu ở mức trung bình đến cao, trong đó tỷ lệ ý kiến 
lựa chọn mức “cao” và “rất cao” chiếm ưu thế ở hầu hết các biến 
quan sát. Nổi bật nhất là rủi ro thiếu đồng bộ giữa quy hoạch phát 
triển đường cao tốc và quy hoạch nguồn vật liệu xây dựng, với 
tổng tỷ lệ đánh giá ở mức cao và rất cao đạt 68,8%. Kết quả này 
phản ánh rõ thực trạng quy hoạch ngành Giao thông vận tải chưa 
được tích hợp hiệu quả với quy hoạch tài nguyên và quy hoạch 
không gian vùng, làm gia tăng nguy cơ thiếu hụt vật liệu, phát sinh 
chi phí và kéo dài tiến độ thi công.

Rủi ro liên quan đến chính sách quy hoạch và cấp phép khai 
thác mỏ vật liệu chậm, chưa đáp ứng tiến độ dự án cũng được 
đánh giá ở mức nghiêm trọng, với 68,8% ý kiến ở mức cao và rất 
cao. Điều này cho thấy các thủ tục hành chính và cơ chế điều phối 
chính sách trong lĩnh vực quản lý nguồn vật liệu vẫn là "điểm 
nghẽn" lớn trong quá trình triển khai các dự án đường cao tốc. 
Bên cạnh đó, rủi ro thay đổi, điều chỉnh chính sách liên quan đến 
nguồn vật liệu trong quá trình thực hiện dự án đạt tỷ lệ đánh giá 
cao và rất cao là 67,2%, phản ánh tính thiếu ổn định và khó dự báo 
của môi trường chính sách, làm gia tăng mức độ bất định cho các 
chủ thể tham gia dự án.

Ngoài các rủi ro mang tính quy hoạch và ổn định chính 
sách, các rủi ro về cơ chế tổ chức thực hiện chính sách cũng được 

đánh giá đáng kể. Cụ thể, rủi ro thiếu cơ chế điều phối, phân cấp 
rõ ràng giữa các cơ quan quản lý nhà nước và rủi ro trong tổ chức 
thực thi, giám sát chính sách quản lý nguồn vật liệu đều có tỷ lệ 
đánh giá mức cao và rất cao trên 61%. Điều này cho thấy rủi ro 
chính sách không chỉ nằm ở nội dung chính sách, mà còn xuất 
phát từ khâu tổ chức thực hiện, gắn chặt với năng lực quản lý và 
phối hợp liên ngành.

Bảng 1. Phân tích rủi ro về chính sách

TT Nội dung 
thang đo

Rất thấp 
(1)

Thấp 
(2)

Trung 
bình (3) Cao (4) Rất cao 

(5)

1

Thiếu đồng bộ 
giữa quy hoạch 
đường cao tốc và 
quy hoạch nguồn 
vật liệu xây dựng

3,2 7,2 20,8 41,6 27,2

2

Chính sách quy 
hoạch, cấp phép 
khai thác mỏ vật 
liệu chậm, chưa 
đáp ứng tiến độ 
dự án

2,4 6,4 22,4 40,0 28,8

3

Thay đổi, điều 
chỉnh chính sách 
liên quan đến 
nguồn vật liệu 
trong quá trình 
thực hiện dự án

3,2 8,0 21,6 38,4 28,8

4

Thiếu cơ chế điều 
phối, phân cấp rõ 
ràng giữa các cơ 
quan quản lý nhà 
nước trong thực 
hiện chính sách

4,0 9,6 24,8 36,0 25,6

5

Khó khăn trong 
tổ chức thực thi 
và giám sát chính 
sách về quản lý, 
sử dụng nguồn 
vật liệu xây dựng

3,2 8,8 23,2 37,6 27,2

Nguồn: Phân tích kết quả khảo sát của tác giả.
4.2.2. Phân tích rủi ro về thiết kế
Kết quả khảo sát tại Bảng 2 cho thấy các rủi ro liên quan đến 

thiết kế trong các dự án đầu tư xây dựng đường cao tốc được đánh 
giá ở mức khá cao, với tỷ lệ ý kiến đánh giá cao và rất cao chiếm ưu 
thế. Nổi bật nhất là rủi ro điều chỉnh, thay đổi thiết kế trong quá 
trình thi công, với 69,6% số ý kiến đánh giá ở mức cao và rất cao. 
Điều này phản ánh những bất cập trong khâu khảo sát, lập thiết 
kế cũng như sự thiếu ổn định của các quy định kỹ thuật và pháp 
lý liên quan.

Tiếp theo là rủi ro chưa rõ ràng trong phân định trách nhiệm 
đối với sai sót thiết kế (66,4%) và thiếu đồng bộ giữa các tiêu 
chuẩn, quy chuẩn kỹ thuật thiết kế đường cao tốc (64,8%). Rủi ro 
liên quan đến công tác thẩm định, phê duyệt thiết kế cũng được 
đánh giá ở mức tương đối cao (62,4%). Các kết quả này cho thấy 
rủi ro thiết kế không chỉ mang tính kỹ thuật mà còn gắn chặt với 
cơ chế quản lý và khung pháp lý, tác động đáng kể đến tiến độ, chi 
phí và hiệu quả đầu tư của các dự án đường cao tốc tại Việt Nam.
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Bảng 2. Phân tích rủi ro thiết kế

TT Nội dung thang đo
Rất 

thấp 
(1)

Thấp 
(2)

Trung 
bình 

(3)

Cao 
(4)

Rất 
cao 
(5)

1
Thiếu đồng bộ giữa tiêu 
chuẩn, quy chuẩn kỹ thuật 
thiết kế đường cao tốc

3,2 8,8 23,2 39,2 25,6

2
Quy định về thẩm định, phê 
duyệt thiết kế chưa rõ ràng, 
thiếu thống nhất

4,0 9,6 24,0 38,4 24,0

3 Điều chỉnh, thay đổi thiết 
kế trong quá trình thi công 2,4 7,2 20,8 42,4 27,2

4
Chưa rõ ràng trong phân 
định trách nhiệm đối với sai 
sót thiết kế

3,2 8,0 22,4 40,0 26,4

Nguồn: Phân tích kết quả khảo sát của tác giả.
4.2.3. Phân tích rủi ro về tổ chức - quản lý 
Theo kết quả tổng hợp tại Bảng 3, các rủi ro về tổ chức - quản 

lý được đánh giá ở mức trung bình, thấp hơn so với rủi ro pháp lý 
và thiết kế nhưng vẫn tiềm ẩn nhiều tác động tiêu cực đến hiệu 
quả dự án. Rủi ro phối hợp chưa hiệu quả giữa các cơ quan quản 
lý nhà nước và các chủ thể tham gia dự án có tỷ lệ đánh giá cao và 
rất cao lớn nhất (61,6%).

Tiếp theo là rủi ro năng lực quản lý dự án chưa đồng đều giữa 
các chủ thể tham gia (59,2%) và thiếu rõ ràng trong phân công 
nhiệm vụ, quyền hạn (57,6%). Rủi ro liên quan đến cơ chế giám 
sát, kiểm tra chưa hiệu quả cũng được ghi nhận ở mức đáng lưu ý 
(56,0%). Các kết quả này cho thấy việc hoàn thiện mô hình tổ chức 
và nâng cao năng lực quản lý là yêu cầu cần thiết nhằm giảm thiểu 
rủi ro trong các dự án đường cao tốc.

Bảng 3. Phân tích rủi ro về tổ chức - quản lý 

TT Nội dung thang đo
Rất 

thấp 
(1)

Thấp 
(2)

Trung 
bình 

(3)

Cao 
(4)

Rất 
cao 
(5)

1
Phối hợp chưa hiệu 
quả giữa các bên 
tham gia dự án

4,8 9,6 24,0 36,8 24,8

2 Năng lực quản lý dự 
án chưa đồng đều 5,6 10,4 24,8 35,2 24,0

3
Phân công nhiệm vụ, 
quyền hạn giữa các 
bên chưa rõ ràng

6,4 10,8 25,2 34,4 23,2

4 Cơ chế giám sát, kiểm 
tra chưa hiệu quả 7,2 12,0 24,8 33,6 22,4

Nguồn: Phân tích kết quả khảo sát của tác giả.

5. KẾT LUẬN VÀ KIẾN NGHỊ CHÍNH SÁCH
Nghiên cứu đã nhận diện và đánh giá các nhóm rủi ro chủ 

yếu trong quá trình thực hiện các dự án đầu tư xây dựng đường 
cao tốc tại Việt Nam dưới góc độ quản lý nhà nước, tập trung vào 
3 nhóm rủi ro chính gồm: Rủi ro về chính sách, rủi ro liên quan 
đến thiết kế và rủi ro về tổ chức - quản lý. Kết quả khảo sát 125 
cán bộ quản lý nhà nước và đại diện doanh nghiệp cho thấy rủi ro 
về chính sách, đặc biệt là chính sách quy hoạch và quản lý nguồn 
vật liệu xây dựng, được đánh giá ở mức khá cao và có tác động 
lan tỏa đến tiến độ, chi phí và hiệu quả tổng thể của dự án. Rủi 

ro trong thiết kế cũng được đánh giá ở mức cao, phản ánh những 
bất cập trong hệ thống tiêu chuẩn - quy chuẩn kỹ thuật, quy trình 
thẩm định và cơ chế điều chỉnh thiết kế. Trong khi đó, rủi ro về tổ 
chức - quản lý được đánh giá ở mức trung bình, song vẫn là yếu tố 
ảnh hưởng đáng kể đến hiệu quả phối hợp và năng lực triển khai 
dự án.

Trên cơ sở kết quả nghiên cứu, bài báo đề xuất một số 
kiến nghị chính sách chủ yếu sau: (i) Hoàn thiện và đồng bộ hóa 
chính sách quy hoạch phát triển đường cao tốc với quy hoạch tài 
nguyên, đặc biệt là quy hoạch nguồn vật liệu xây dựng, nhằm bảo 
đảm tính khả thi và ổn định trong quá trình thực hiện dự án; (ii) 
nâng cao tính ổn định, minh bạch và khả năng dự báo của chính 
sách, hạn chế các điều chỉnh đột ngột trong quá trình triển khai 
dự án; (iii) hoàn thiện hệ thống tiêu chuẩn - quy chuẩn kỹ thuật và 
tăng cường chất lượng công tác thẩm định, quản lý thiết kế đường 
cao tốc; (iv) làm rõ phân công, phân cấp trách nhiệm giữa các cơ 
quan quản lý nhà nước, đồng thời tăng cường cơ chế phối hợp liên 
ngành trong tổ chức thực hiện dự án. Việc thực hiện đồng bộ các 
giải pháp này sẽ góp phần giảm thiểu rủi ro, nâng cao hiệu quả 
quản lý nhà nước và bảo đảm tính bền vững của các dự án đầu tư 
xây dựng đường cao tốc tại Việt Nam.
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Kinh nghiệm quản lý phát thải khí nhà kính từ 
phương tiện giao thông đô thị ở các quốc gia 
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TÓM TẮT
Bài báo tập trung phân tích kinh nghiệm quốc tế trong quản lý 
phát thải khí nhà kính (KNK) từ giao thông đô thị theo khung tiếp 
cận “Tránh - Chuyển dịch - Cải thiện” (Avoid - Shift - Improve 
- ASI). Trên cơ sở tổng hợp và phân tích các trường hợp điển 
hình tại Nhật Bản, Hàn Quốc, Trung Quốc, Thái Lan và Indonesia, 
nghiên cứu làm rõ cách thức các quốc gia vận dụng các nhóm giải 
pháp ASI, cũng như những điều kiện thể chế, kinh tế và xã hội chi 
phối hiệu quả chính sách. Trên cơ sở đó, đề xuất các hàm ý chính 
sách cho Việt Nam nhằm quản lý hiệu quả phát thải KNK từ giao 
thông đô thị, góp phần thực hiện các cam kết quốc tế về giảm 
phát thải và hướng tới phát triển đô thị bền vững.
Từ khóa: Khí nhà kính; giao thông đô thị; Khung tránh - Chuyển 
dịch - Cải thiện (ASI); chính sách giao thông.

ABSTRACT
This article focuses on analyzing international experiences in 
managing greenhouse gas (GHG) emissions from urban transport 
through the “Avoid – Shift - Improve” (ASI) framework. Based 
on a synthesis and analysis of representative cases from 
Japan, the Republic of Korea, China, Thailand and Indonesia, 
the paper elucidates how different countries apply ASI-based 
policy measures, as well as the institutional, economic and 
social conditions that shape policy effectiveness. On this basis, 
the study proposes policy implications for Vietnam aimed 
at enhancing the management of GHG emissions from urban 
transport, thereby contributing to the fulfillment of international 
emission reduction commitments and advancing sustainable 
urban development.
Keywords: Greenhouse gases (GHGs); urban transport; Avoid - 
Shift - Improve (ASI) framework; transport policy.

1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Trong bối cảnh biến đổi khí hậu toàn cầu ngày càng gia tăng, 

quản lý phát thải KNK từ phương tiện giao thông đô thị đã trở thành 
một trong những nội dung trọng tâm của chiến lược phát triển bền 
vững đô thị tại nhiều quốc gia. Giao thông đô thị không chỉ là lĩnh 
vực phát thải KNK lớn mà còn chịu tác động trực tiếp từ quá trình đô 
thị hóa nhanh, gia tăng phương tiện cá nhân và thay đổi hành vi đi 
lại của người dân.

Tại nhiều quốc gia, giao thông đô thị phụ thuộc chủ yếu vào 
phương tiện cá nhân sử dụng nhiên liệu hóa thạch, dẫn đến tình 
trạng gia tăng phát thải KNK, ô nhiễm không khí và ùn tắc giao 
thông. Trước thực trạng này, các quốc gia trên thế giới đã và đang 
triển khai nhiều chính sách và biện pháp quản lý nhằm kiểm soát và 

giảm phát thải KNK từ phương tiện giao thông đô thị. Việc nghiên 
cứu, tổng hợp và phân tích kinh nghiệm quốc tế có ý nghĩa quan 
trọng, góp phần cung cấp cơ sở khoa học cho việc hoạch định chính 
sách tại các quốc gia đang phát triển, trong đó có Việt Nam.

2. CƠ SỞ LÝ LUẬN VỀ QUẢN LÝ PHÁT THẢI KHÍ NHÀ KÍNH TỪ 
GIAO THÔNG ĐÔ THỊ

Quản lý phát thải KNK từ giao thông đô thị có thể được hiểu 
là một quá trình can thiệp có chủ đích của Nhà nước thông qua hệ 
thống chính sách, công cụ và biện pháp quản lý nhằm kiểm soát, 
điều tiết và từng bước làm giảm lượng KNK phát sinh trong toàn bộ 
vòng đời vận hành của hệ thống giao thông đô thị. Khác với cách 
tiếp cận thuần túy kỹ thuật chỉ tập trung vào phương tiện và nhiên 
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liệu, quản lý phát thải KNK trong giao thông đô thị mang tính chất 
liên ngành, gắn kết chặt chẽ giữa quy hoạch đô thị, chính sách giao 
thông, chính sách môi trường và quản trị công.

Trong các nghiên cứu đương đại, khung tiếp cận “Tránh - 
Chuyển dịch - Cải thiện” (ASI) được xem là nền tảng lý luận phổ biến 
và có tính hệ thống trong phân tích và xây dựng chính sách giao 
thông bền vững. Khung ASI không chỉ phản ánh thứ tự ưu tiên về 
mặt chính sách mà còn thể hiện một logic can thiệp từ gốc rễ đến 
ngọn nguồn của vấn đề phát thải KNK.

Thứ nhất, nhóm giải pháp “tránh” (Avoid) tập trung vào việc 
giảm nhu cầu đi lại, đặc biệt là các chuyến đi bằng phương tiện cơ 
giới cá nhân, thông qua quy hoạch không gian đô thị hợp lý, phát 
triển đô thị nén và đa chức năng, cũng như ứng dụng công nghệ 
thông tin trong quản lý đô thị và cung ứng dịch vụ. Về bản chất, 
nhóm giải pháp này tác động trực tiếp đến nguyên nhân sâu xa của 
phát thải KNK, đó là nhu cầu di chuyển ngày càng gia tăng do cấu 
trúc đô thị phân tán và thiếu liên kết. Quan điểm của tác giả cho 
rằng, “tránh” là nhóm giải pháp có hiệu quả dài hạn và bền vững 
nhất, song thường bị xem nhẹ trong thực tiễn do đòi hỏi tầm nhìn 
chiến lược, sự phối hợp liên ngành và thời gian triển khai dài. Đối với 
các quốc gia đang phát triển, trong đó có Việt Nam, việc lồng ghép 
mục tiêu giảm phát thải KNK vào quy hoạch đô thị ngay từ đầu có ý 
nghĩa quyết định đối với hiệu quả quản lý giao thông đô thị trong 
tương lai.

Thứ hai, nhóm giải pháp “chuyển dịch” (Shift) hướng tới việc 
thay đổi hành vi lựa chọn phương thức đi lại của người dân theo 
hướng giảm phụ thuộc vào phương tiện giao thông cá nhân, gia 
tăng tỷ lệ sử dụng giao thông công cộng và các phương thức giao 
thông phi cơ giới như đi bộ và xe đạp. Nhóm giải pháp này thường 
được triển khai thông qua đầu tư phát triển hạ tầng giao thông 
công cộng, cải thiện chất lượng dịch vụ, kết hợp với các biện pháp 
hạn chế phương tiện cá nhân. Theo quan điểm của tác giả, hiệu 
quả của giải pháp “chuyển dịch” phụ thuộc mạnh mẽ vào mức độ 
hấp dẫn tương đối của giao thông công cộng so với phương tiện cá 
nhân. Nếu thiếu sự đồng bộ giữa đầu tư hạ tầng, quản lý vận hành 
và công cụ kinh tế, các biện pháp chuyển dịch khó có thể tạo ra thay 
đổi bền vững trong hành vi của người dân, đặc biệt trong bối cảnh 
thu nhập gia tăng và xu hướng sở hữu phương tiện cá nhân ngày 
càng phổ biến.

Thứ ba, nhóm giải pháp “cải thiện” (Improve) nhấn mạnh việc 
nâng cao hiệu quả sử dụng năng lượng và đổi mới công nghệ 
phương tiện giao thông, bao gồm phát triển phương tiện sử dụng 
năng lượng sạch, cải tiến tiêu chuẩn khí thải và tối ưu hóa vận hành 
giao thông. Đây là nhóm giải pháp được triển khai rộng rãi nhất 
trong thực tiễn do có thể mang lại kết quả trong ngắn và trung hạn, 
đồng thời ít gặp phải sự phản đối trực tiếp từ xã hội. Tuy nhiên, tác 
giả cho rằng nếu chỉ tập trung vào “cải thiện” mà thiếu hai nhóm giải 
pháp còn lại, hiệu quả giảm phát thải KNK sẽ bị hạn chế bởi hiện 
tượng “hiệu ứng hồi dội”, khi mức tiêu thụ năng lượng giảm trên mỗi 
phương tiện lại bị bù trừ bởi sự gia tăng số lượng và quãng đường di 
chuyển của phương tiện.

Như vậy, khung “Tránh - Chuyển dịch - Cải thiện” không chỉ là 
một công cụ phân tích mà còn là cơ sở để đánh giá mức độ toàn 
diện và hiệu quả của chính sách quản lý phát thải KNK từ giao thông 
đô thị. Việc vận dụng khung tiếp cận này trong bối cảnh Việt Nam 
cần được điều chỉnh linh hoạt, có xét đến đặc điểm phát triển đô thị, 
năng lực thể chế và nguồn lực kinh tế, nhằm bảo đảm tính khả thi 
và hiệu quả lâu dài của các chính sách giảm phát thải KNK trong lĩnh 
vực giao thông đô thị.

3. PHÂN TÍCH KINH NGHIỆM QUỐC TẾ TRONG QUẢN LÝ 
PHÁT THẢI KHÍ NHÀ KÍNH TỪ GIAO THÔNG ĐÔ THỊ THEO KHUNG 
“TRÁNH - CHUYỂN DỊCH - CẢI THIỆN” (ASI)

3.1. Nhóm giải pháp “Tránh” (Avoid)
Giải pháp “tránh” hướng tới việc giảm nhu cầu đi lại bằng 

phương tiện cơ giới thông qua tái cấu trúc không gian đô thị, quy 
hoạch sử dụng đất hợp lý và tối ưu hóa tổ chức các hoạt động kinh 
tế - xã hội. Đây được xem là nhóm giải pháp có tác động gốc rễ và 
bền vững nhất đối với giảm phát thải KNK, song cũng là nhóm giải 
pháp khó triển khai nhất.

Kinh nghiệm của Nhật Bản cho thấy việc lồng ghép chặt chẽ 
giữa quy hoạch đô thị và giao thông theo mô hình phát triển đô 
thị định hướng giao thông công cộng (TOD) có vai trò quyết định 
trong việc kiểm soát nhu cầu sử dụng phương tiện cá nhân. Việc 
hình thành các trung tâm đô thị xoay quanh nhà ga giúp rút ngắn 
khoảng cách di chuyển và giảm số chuyến đi bằng ô tô cá nhân. 
Hàn Quốc cũng từng bước áp dụng cách tiếp cận này tại Seoul, song 
mức độ nhất quán và chiều sâu còn thấp hơn so với Nhật Bản.

Ngược lại, tại các quốc gia đang phát triển như Thái Lan và 
Indonesia, nhóm giải pháp “tránh” chưa được chú trọng đúng mức. 
Quy hoạch đô thị phân tán, thiếu liên kết với hệ thống giao thông 
công cộng khiến nhu cầu đi lại tiếp tục gia tăng, làm suy giảm hiệu 
quả của các giải pháp giảm phát thải khác. Trung Quốc có triển khai 
một số biện pháp hạn chế nhu cầu đi lại tại các siêu đô thị, tuy nhiên 
các biện pháp này mang tính cục bộ và chưa trở thành chiến lược 
dài hạn.

Theo quan điểm của tác giả, kinh nghiệm quốc tế cho thấy 
việc coi nhẹ nhóm giải pháp “tránh” sẽ làm gia tăng áp lực lên hai 
nhóm giải pháp còn lại, đồng thời hạn chế khả năng đạt được mục 
tiêu giảm phát thải KNK trong dài hạn.

3.2. Nhóm giải pháp “Chuyển dịch” (Shift)
Nhóm giải pháp “chuyển dịch” tập trung vào việc thay đổi cơ 

cấu phương thức giao thông theo hướng gia tăng tỷ trọng giao 
thông công cộng và các phương thức giao thông phi cơ giới. Đây là 
nhóm giải pháp được triển khai rộng rãi nhất tại nhiều quốc gia do 
có khả năng mang lại kết quả rõ rệt trong trung hạn.

Hàn Quốc là một ví dụ điển hình về triển khai hiệu quả giải 
pháp “chuyển dịch” thông qua cải cách hệ thống xe buýt đô thị, áp 
dụng làn đường ưu tiên và tích hợp vé thông minh. Các biện pháp 
này đã nâng cao đáng kể sức hấp dẫn của giao thông công cộng, từ 
đó làm giảm tỷ lệ sử dụng phương tiện cá nhân.

Tại Thái Lan và Indonesia, việc phát triển các hệ thống metro 
và BRT thể hiện nỗ lực chuyển dịch phương thức giao thông, song 
hiệu quả còn hạn chế do thiếu các biện pháp bổ trợ như hạn chế 
phương tiện cá nhân, quản lý đỗ xe và kết nối đa phương thức. Điều 
này cho thấy đầu tư hạ tầng giao thông công cộng, nếu không đi 
kèm với cải cách chính sách đồng bộ thì khó có thể tạo ra sự chuyển 
dịch bền vững.

Nhật Bản tiếp tục là trường hợp tiêu biểu khi duy trì tỷ lệ sử 
dụng giao thông công cộng rất cao trong thời gian dài, nhờ sự kết 
hợp hài hòa giữa chất lượng dịch vụ, khả năng tiếp cận và các biện 
pháp gián tiếp hạn chế phương tiện cá nhân. Trung Quốc mở rộng 
mạnh mẽ mạng lưới metro tại các đô thị lớn, song sự gia tăng nhanh 
chóng của phương tiện cá nhân vẫn là thách thức lớn đối với mục 
tiêu giảm phát thải.

Theo đánh giá của tác giả, hiệu quả của giải pháp “chuyển 
dịch” phụ thuộc chủ yếu vào việc tạo ra lợi thế cạnh tranh thật sự 
cho giao thông công cộng so với phương tiện cá nhân, thay vì chỉ 
mở rộng hạ tầng một cách đơn lẻ.

3.3. Nhóm giải pháp “Cải thiện” (Improve)
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Giải pháp “cải thiện” tập trung vào việc giảm phát thải trên mỗi 
đơn vị phương tiện hoặc mỗi chuyến đi thông qua nâng cao hiệu 
quả năng lượng, đổi mới công nghệ và tối ưu hóa vận hành giao 
thông. Đây là nhóm giải pháp được nhiều quốc gia ưu tiên do khả 
năng triển khai nhanh và dễ tạo sự đồng thuận xã hội.

Trung Quốc là ví dụ điển hình cho cách tiếp cận mạnh mẽ theo 
hướng “cải thiện”, với chiến lược điện hóa phương tiện giao thông 
đô thị quy mô lớn. Việc thay thế xe buýt và taxi chạy bằng nhiên liệu 
hóa thạch bằng phương tiện điện đã góp phần giảm phát thải KNK 
tại chỗ và cải thiện chất lượng không khí đô thị.

Hàn Quốc và Nhật Bản cũng chú trọng nâng cao hiệu quả 
năng lượng và tiêu chuẩn khí thải, song đặt các giải pháp công nghệ 
trong khuôn khổ chiến lược tổng thể, không tách rời khỏi mục tiêu 

chuyển dịch phương thức giao thông. Trong khi đó, tại Thái Lan và 
Indonesia, các giải pháp “cải thiện” chủ yếu dừng ở mức nâng chuẩn 
khí thải, với tốc độ chuyển đổi công nghệ còn chậm.

Quan điểm của tác giả cho rằng việc phụ thuộc quá nhiều vào 
giải pháp “cải thiện” có thể dẫn đến hiện tượng “hiệu ứng hồi dội”, 
khi lợi ích về giảm phát thải trên mỗi phương tiện bị triệt tiêu bởi sự 
gia tăng số lượng phương tiện và nhu cầu đi lại.

3.4. Nhận xét tổng hợp theo khung ASI
Từ góc độ nghiên cứu, tác giả cho rằng khung ASI không chỉ là 

công cụ phân tích kinh nghiệm quốc tế mà còn là cơ sở quan trọng 
để đánh giá mức độ đầy đủ và hợp lý của chính sách quản lý phát 
thải KNK từ giao thông đô thị tại Việt Nam.

Bảng 1. Tổng hợp kinh nghiệm quản lý phát thải KNK từ giao thông đô thị theo khung ASI tại một số quốc gia

Nước Cách tiếp cận ASI 
(nội dung chủ yếu) Mục tiêu chính sách Điều kiện thực hiện Các chính sách và biện 

pháp triển khai tiêu biểu

Hàn Quốc

Tránh: Lồng ghép quy hoạch giao 
thông với quy hoạch đô thị; phát triển 
đô thị nén tại Seoul. 
Chuyển dịch: Ưu tiên giao thông công 
cộng, cải cách hệ thống xe buýt. 
Cải thiện: Ứng dụng ITS, nâng cao hiệu 
quả vận hành.

Giảm phụ thuộc vào 
phương tiện cá nhân; 
giảm ùn tắc và phát thải 
KNK tại các đô thị lớn.

Năng lực quản trị đô thị 
cao; hạ tầng CNTT phát 
triển; sự chấp nhận xã hội 
tương đối lớn.

- Cải cách toàn diện hệ 
thống xe buýt Seoul. 
- Làn đường ưu tiên cho xe 
buýt. 
- Vé điện tử tích hợp. 
- Hệ thống giao thông thông 
minh (ITS).

Thái Lan

Tránh: Hạn chế, mới ở mức độ gián tiếp 
thông qua phát triển metro. 
Chuyển dịch: Phát triển BTS, MRT tại 
Bangkok. 
Cải thiện: Nâng chuẩn khí thải phương 
tiện.

Giảm ùn tắc và ô nhiễm 
không khí đô thị; từng 
bước giảm phát thải 
KNK.

Đô thị hóa nhanh; hạn 
chế về phối hợp quy 
hoạch; phụ thuộc cao vào 
phương tiện cá nhân.

- Đầu tư hệ thống BTS, MRT. 
- Khuyến khích sử dụng giao 
thông công cộng. 
- Kiểm soát tiêu chuẩn khí 
thải phương tiện.

Indonesia

Tránh: Chưa rõ nét; đô thị phát triển 
phân tán. 
Chuyển dịch: Phát triển BRT 
(TransJakarta). 
Cải thiện: Tối ưu hóa vận hành xe buýt.

Cải thiện khả năng tiếp 
cận giao thông công 
cộng; giảm ùn tắc và 
phát thải.

Nguồn lực tài chính hạn 
chế; thể chế phân tán; 
thực thi chính sách chưa 
đồng bộ.

- Triển khai hệ thống BRT 
quy mô lớn. 
- Trợ giá vé xe buýt. 
- Tổ chức lại một số tuyến 
giao thông đô thị.

Trung 
Quốc

Tránh: Áp dụng hạn chế tại một số đô 
thị lớn. 
Chuyển dịch: Phát triển mạnh metro và 
xe buýt đô thị. 
Cải thiện: Điện hóa phương tiện giao 
thông.

Giảm nhanh phát thải 
KNK; cải thiện chất 
lượng không khí; thúc 
đẩy công nghiệp xe 
điện.

Vai trò Nhà nước rất 
mạnh; nguồn lực tài 
chính lớn; khả năng can 
thiệp hành chính cao.

- Trợ cấp lớn cho xe buýt 
điện và taxi điện. 
- Hạn chế đăng ký xe tại đô 
thị lớn. 
- Phát triển metro quy mô 
lớn. 
- Tiêu chuẩn khí thải nghiêm 
ngặt.

Nhật Bản

Tránh: Quy hoạch đô thị định hướng 
giao thông công cộng (TOD). 
Chuyển dịch: Tỷ lệ sử dụng giao thông 
công cộng rất cao. 
Cải thiện: Nâng cao hiệu quả năng 
lượng phương tiện.

Kiểm soát nhu cầu đi lại 
bằng xe cá nhân; giảm 
phát thải KNK dài hạn.

Quy hoạch đô thị nhất 
quán; kỷ luật xã hội cao; 
thể chế ổn định.

- Phát triển đường sắt đô thị 
gắn với sử dụng đất. 
- Hạn chế đỗ xe tại trung 
tâm. 
- Tiêu chuẩn tiết kiệm năng 
lượng cao. 
- Chính sách khuyến khích đi 
bộ và xe đạp.

							       Nguồn: Tổng hợp của tác giả.
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4. HÀM Ý CHÍNH SÁCH CHO VIỆT NAM
4.1. Hàm ý chính sách theo nhóm giải pháp “Tránh” (Avoid)
Nhóm giải pháp “tránh” cần được xác định là trụ cột chiến 

lược dài hạn trong quản lý phát thải khí nhà kính từ giao thông đô 
thị tại Việt Nam. Trước hết, mục tiêu giảm phát thải KNK cần được 
lồng ghép một cách bắt buộc vào công tác quy hoạch đô thị và quy 
hoạch giao thông. Việc tiếp tục phát triển đô thị theo mô hình phân 
tán, tách rời giữa nơi ở và nơi làm việc sẽ làm gia tăng nhu cầu đi lại 
và gây áp lực lớn lên hệ thống giao thông đô thị.

Theo quan điểm của tác giả, Việt Nam cần từng bước chuyển 
sang mô hình đô thị nén và đa trung tâm, gắn với phát triển giao 
thông công cộng khối lượng lớn. Điều này đòi hỏi sự điều chỉnh 
đồng bộ trong chính sách sử dụng đất, nhà ở và đầu tư hạ tầng, đặc 
biệt tại các đô thị lớn như Hà Nội và TP.HCM. Bên cạnh đó, việc ứng 
dụng công nghệ thông tin và chuyển đổi số trong quản lý đô thị, 
phát triển dịch vụ công trực tuyến và làm việc từ xa cũng là những 
giải pháp gián tiếp góp phần giảm nhu cầu đi lại không cần thiết.

4.2. Hàm ý chính sách theo nhóm giải pháp “Chuyển dịch” 
(Shift)

Đối với Việt Nam, nhóm giải pháp “chuyển dịch” giữ vai trò 
then chốt trong trung hạn nhằm thay đổi hành vi lựa chọn phương 
thức giao thông của người dân. Kinh nghiệm quốc tế cho thấy giao 
thông công cộng chỉ có thể trở thành lựa chọn ưu tiên khi bảo đảm 
đồng thời các yếu tố về khả năng tiếp cận, chất lượng dịch vụ và chi 
phí hợp lý.

Do đó, Việt Nam cần ưu tiên đầu tư phát triển các hệ thống 
giao thông công cộng khối lượng lớn như metro, BRT và xe buýt 
chất lượng cao, đồng thời nâng cao hiệu quả quản lý và vận hành. 
Theo quan điểm của tác giả, việc mở rộng hạ tầng giao thông công 
cộng cần đi kèm với các biện pháp hạn chế phương tiện giao thông 
cá nhân, bao gồm quản lý đỗ xe, thu phí ùn tắc và điều tiết sử dụng 
không gian đường bộ. Nếu thiếu các biện pháp bổ trợ này, các chính 
sách chuyển dịch sẽ khó đạt được hiệu quả bền vững.

4.3. Hàm ý chính sách theo nhóm giải pháp “Cải thiện” 
(Improve)

Nhóm giải pháp “cải thiện” cần được xem là công cụ hỗ trợ 
quan trọng nhằm nâng cao hiệu quả giảm phát thải trong ngắn và 
trung hạn. Đối với Việt Nam, trọng tâm chính sách trong giai đoạn 
tới là thúc đẩy chuyển đổi sang phương tiện giao thông sử dụng 
năng lượng sạch, đặc biệt là xe điện.

Theo quan điểm của tác giả, chính sách phát triển xe điện cần 
được thiết kế một cách thận trọng, tránh cách tiếp cận đơn chiều 
chỉ tập trung vào ưu đãi cho phương tiện mà thiếu sự chuẩn bị về 
hạ tầng và nguồn năng lượng. Việc phát triển hạ tầng sạc, nâng cao 
tiêu chuẩn kỹ thuật và bảo đảm nguồn điện sạch là điều kiện tiên 
quyết để các giải pháp “cải thiện” thật sự mang lại hiệu quả giảm 
phát thải KNK. Ngoài ra, việc nâng cao tiêu chuẩn khí thải, cải thiện 
hiệu quả sử dụng nhiên liệu và ứng dụng hệ thống giao thông 
thông minh (ITS) cũng là những biện pháp cần được triển khai đồng 
bộ nhằm tối ưu hóa vận hành giao thông đô thị.

4.4. Điều kiện bảo đảm thực hiện và quan điểm tổng hợp 
của tác giả

Việc triển khai hiệu quả các hàm ý chính sách theo khung ASI 
tại Việt Nam phụ thuộc lớn vào năng lực thể chế và sự phối hợp liên 
ngành giữa các cơ quan quản lý nhà nước. Theo quan điểm của tác 
giả, cần xây dựng một cơ chế điều phối thống nhất giữa các lĩnh 
vực giao thông, xây dựng, tài nguyên và môi trường, cũng như tài 
chính, nhằm bảo đảm tính nhất quán trong hoạch định và thực thi 
chính sách.

Từ góc độ chiến lược, tác giả cho rằng Việt Nam cần tránh xu 

hướng “đi tắt bằng công nghệ” thông qua việc quá phụ thuộc vào 
các giải pháp thuộc nhóm “cải thiện”, mà chưa chú trọng đầy đủ đến 
các giải pháp mang tính cấu trúc thuộc nhóm “tránh” và “chuyển 
dịch”. Chỉ khi khung ASI được vận dụng một cách đồng bộ và có lộ 
trình phù hợp, các chính sách quản lý phát thải KNK từ giao thông 
đô thị mới đạt được hiệu quả bền vững, góp phần thực hiện thành 
công cam kết quốc gia về giảm phát thải.

5. KẾT LUẬN 
Bài báo trình bày nội dung kiểm soát khí nhà kính trong giao 

thông đô thị dựa trên mô hình Tránh - Chuyển dịch - Cải thiện (ASI). 
Thông qua việc phân tích thực tiễn tại các quốc gia như Nhật Bản, 
Hàn Quốc và Trung Quốc, các tác giả đánh giá hiệu quả của việc quy 
hoạch đô thị nén, phát triển giao thông công cộng và thúc đẩy xe 
điện. Nghiên cứu chỉ ra rằng, việc chỉ tập trung vào cải tiến công 
nghệ là chưa đủ nếu thiếu đi các chiến lược giảm nhu cầu đi lại và 
thay đổi thói quen sử dụng phương tiện cá nhân. Nhóm tác giả đề 
xuất nhóm giải pháp toàn diện cho Việt Nam, nhấn mạnh sự cần 
thiết của việc lồng ghép mục tiêu giảm phát thải vào quy hoạch sử 
dụng đất và hạ tầng. Bài báo khẳng định sự phối hợp liên ngành 
và lộ trình thực thi linh hoạt là yếu tố then chốt để đạt được mục 
tiêu phát triển đô thị bền vững và thực hiện cam kết quốc tế về môi 
trường.

Đối với Việt Nam, việc vận dụng các bài học quốc tế cần được 
thực hiện theo hướng có chọn lọc và linh hoạt, bảo đảm phù hợp 
với trình độ phát triển kinh tế, đặc điểm đô thị hóa và năng lực thể 
chế trong nước. Khẳng định, quản lý phát thải khí nhà kính từ giao 
thông đô thị có thể trở thành một trong những công cụ quan trọng 
giúp Việt Nam thực hiện hiệu quả cam kết quốc tế về giảm phát thải 
khí nhà kính, nâng cao chất lượng môi trường và phát triển đô thị 
bền vững trong dài hạn.

Lời cảm ơn: Nghiên cứu này được tài trợ bởi Trường Đại học 
Giao thông vận tải trong Đề tài mã số T2026-KT-001TĐ.
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Hoàn thiện công tác quản lý tài chính của Sở 
Nông nghiệp và Môi trường tỉnh Phú Thọ
Improving the financial management of the Department of Agriculture and Environment of 
Phu Tho Province
> TS NGUYỄN THỊ HẠNH*, THS PHÙNG ĐẮC THỨC
Trường Đại học Công nghệ Giao thông vận tải
*Email: hanhnt@utt.edu.vn

TÓM TẮT
Trong quá trình hoạt động, công tác quản lý tài chính tại Sở Nông nghiệp và Phát triển nông thôn và Sở Tài nguyên và Môi trường tỉnh 
Phú Thọ trước đây đã đạt được những thành tựu nhất định, góp phần đảm bảo nguồn lực cho việc hoàn thành các nhiệm vụ chính trị 
được giao. Trên cơ sở nghiên cứu thực trạng công tác quản lý tài chính của Sở Nông nghiệp và Môi trường tỉnh Phú Thọ, bài báo chỉ 
ra những hạn chế và để xuất các giải pháp nhằm hoàn thiện công tác quản lý tài chính của Sở Nông nghiệp và Môi trường tỉnh Phú Thọ 
trong thời gian tiếp theo.
Từ khóa: Quản lý tài chính; quản lý tài chính của cơ quan hành chính nhà nước; Sở Nông nghiệp và Môi trường tỉnh Phú Thọ; hoàn thiện 
công tác quản lý tài chính.

ABSTRACT 
During the operation, the financial management work at the Department of Agriculture and Rural Development and the Department of 
Natural Resources and Environment of Vinh Phuc province has achieved certain achievenments, contributing to ensuring resources for 
the completion of assigned political tasks. Based on the study of the current status of financial management work of the Department 
of Agriculture and Environment of Vinh Phuc province, the article points out the limitations and proposes solutions to improve the 
financial management work of the Department of Agriculture and Environment of Phu Tho province in the coming time. 
Keywords: Financial management; financial management of state administrative agencies; Department of Agriculture and Environment 
of Phu Tho province; improving financial management. 

nNgày nhận bài: 26/12/2025 nNgày sửa bài: 05/01/2026 nNgày chấp nhận đăng: 14/01/2026

1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Công tác quản lý tài chính của Sở Nông nghiệp và Môi trường 

tỉnh Phú Thọ thời gian qua đã đạt được rất nhiều thành tựu. Song, 
công tác này vẫn còn bộc lộ những hạn chế, tồn tại, như: Phương 
pháp lập dự toán vẫn chủ yếu dựa trên các yếu tố đầu vào như biên 
chế và định mức, chưa thật sự gắn với kết quả và hiệu quả công việc 
đầu ra. Việc xét duyệt quyết toán còn mang tính hình thức, chủ yếu 
là đối chiếu số liệu với Kho bạc Nhà nước mà chưa đánh giá sâu sắc 
hiệu quả sử dụng kinh phí. Hệ thống kiểm soát nội bộ, đặc biệt là 
công tác tự kiểm tra tài chính, chưa phát huy hết vai trò, dẫn đến 
những sai sót trong nghiệp vụ và tiềm ẩn nguy cơ lãng phí. Vì vậy, 
nghiên cứu này đề cập đến các nội dung sau: (i) Thực trạng công tác 
quản lý tài chính của Sở Nông nghiệp và Môi trường tỉnh Phú Thọ; 
(ii) Hạn chế; (iii) Khuyến nghị giải pháp nhằm hoàn thiện công tác 

quản lý tài chính của Sở Nông nghiệp và Môi trường tỉnh Phú Thọ.

2. THỰC TRẠNG CÔNG TÁC QUẢN LÝ TÀI CHÍNH CỦA SỞ NÔNG 
NGHIỆP VÀ MÔI TRƯỜNG TỈNH PHÚ THỌ GIAI ĐOẠN 2022 - 2024

2.1. Công tác lập dự toán
Tổng dự toán chung của đơn vị có xu hướng không ổn định, 

tăng nhẹ từ 320,6 tỷ đồng năm 2022 lên 328,7 tỷ đồng năm 2023, 
tăng 2,5%, sau đó lại giảm xuống còn 315,0 tỷ đồng trong dự toán 
năm 2024, giảm 4,2%. 

Nguồn ngân sách nhà nước cấp: Là nguồn vốn chủ đạo, chiếm 
phần lớn tổng ngân sách. Song, nguồn này lại không ổn định. Sau 
khi tăng 2,4% trong năm 2023, dự toán năm 2024 đã giảm mạnh 
5%. Như vậy, nguồn vốn cấp trực tiếp từ ngân sách nhà nước phụ 
thuộc nhiều vào các chu kỳ chính sách, các chương trình mục tiêu 
và các dự án đầu tư lớn của tỉnh tại từng thời điểm cụ thể.   
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Bảng 1. Tổng hợp dự toán kinh phí giai đoạn 2022 - 2024 của Sở Nông nghiệp và Môi trường tỉnh Phú Thọ
Đơn vị tính: Triệu đồng

Chỉ tiêu Năm 2022 Năm 2023 Năm 2024

Năm 2023/2022 Năm 2024/2023

Giá trị Tốc độ phát 
triển (%) Giá trị Tốc độ phát 

triển (%)

1. Nguồn NSNN   319.075,5   327.036,8   313.374,8      7.961,3 2,5 -13.662 (4,18)

a. NSNN cấp  300.129,7  307.328  291.973,9     7.198,3 2,4 -15.354,1 (5)

b. Phí, lệ phí để lại    18.945,8    19.708,8    21.400,9        763 4,03        1.692,1 8,59

2. Nguồn khác (viện trợ 
phi chính phủ…)     1.540,2     1.650,4     1.680,5      110,2 7,15        30,1 1,82%

Nguồn: Sở Nông nghiệp và Môi trường tỉnh Phú Thọ
Nguồn phí, lệ phí để lại: Nguồn này tăng từ 18.945,8 triệu đồng năm 2022 lên 21.400,9 triệu đồng vào năm 2024, đạt tốc độ tăng trưởng 

kép hàng năm (CAGR) là 6,31%. Điều này phản ánh mức độ hoạt động kinh tế - xã hội liên quan đến lĩnh vực quản lý của Sở đang ngày càng 
gia tăng và nhu cầu về các dịch vụ công do Sở cung cấp đang tăng lên hoặc chính sách thu phí đang được điều chỉnh và thực thi hiệu quả hơn; 
phản ánh sự sôi động của các hoạt động kinh tế - xã hội liên quan trực tiếp đến lĩnh vực quản lý của Sở Tài nguyên và Môi trường (trước đây). 

Nguồn khác (Viện trợ phi chính phủ): Nguồn này có quy mô nhỏ, tương đối ổn định và chỉ thuộc về Sở Nông nghiệp và Phát triển nông 
thôn (trước đây).   

Bảng 2. Tổng hợp dự toán theo khoản mục giai đoạn 2022 - 2024 của Sở Nông nghiệp và Môi trường tỉnh Phú Thọ
Đơn vị tính: Triệu đồng

Chỉ tiêu Năm 2022 Năm 2023 Năm 2024
Năm 2023/2022 Năm 2024/2023

Giá trị Tốc độ phát triển (%) Giá trị Tốc độ phát triển (%)
1. Quản lý hành chính nhà nước 52.198 57.755,3 60.696,9 5.557,3 10,6 2.941,6 5,09
2. Sự nghiệp văn hóa, thể thảo 45 90 - 45 200 -90 0
3. Sự nghiệp giáo dục, dạy nghề - - 210 - 210
4. Sự nghiệp kinh tế 229.380,5 232.412,2 209.325 3.031,7 1,32 -23.087,2 (9,93)
5. Sự nghiệp môi trường 18.506,1 17.070,5 21.741,9 -1.435,6 (7,76) 4.671,4 27,37

Nguồn: Sở Nông nghiệp và Môi trường tỉnh Phú Thọ
- Quản lý hành chính nhà nước: Khoản mục này có xu hướng 

tăng đều qua các năm. Từ 52.198 triệu đồng năm 2022  lên 57.755,3 
triệu đồng năm 2023 (tăng 10,6%) và tiếp tục lên 60.696,9 triệu 
đồng năm 2024 (tăng 5,09% so với 2023). Như vậy, chi phí cho bộ 
máy hành chính nhà nước của Sở có sự gia tăng, có thể do mở rộng 
quy mô hoạt động, tăng cường nhân sự hoặc điều chỉnh chính 
sách lương.

- Sự nghiệp văn hóa, thể thao: Khoản mục này có biến động 
mạnh. Năm 2022 là 45 triệu đồng, năm 2023 tăng gấp đôi lên 90 
triệu đồng, nhưng đến năm 2024 lại không có dự toán (0 triệu đồng).

- Sự nghiệp giáo dục, dạy nghề: Khoản mục này không có dự 
toán trong năm 2022 và 2023 (0,0 triệu đồng), nhưng có dự toán 
210 triệu đồng vào năm 2024 do dự kiến triển khai các hoạt động 
liên quan đến giáo dục, dạy nghề trong lĩnh vực tài nguyên và môi 
trường vào năm 2024.

- Sự nghiệp kinh tế: Đây là khoản mục chiếm tỷ trọng lớn nhất 
trong tổng dự toán của Sở. Tổng dự toán có xu hướng tăng nhẹ 
từ 2022 đến 2023, sau đó giảm đáng kể vào năm 2024. Cụ thể, từ 
229.380,5 triệu đồng năm 2022 lên 232.412,2 triệu đồng năm 2023 
(tăng 1,32%), nhưng giảm xuống 209.325 triệu đồng năm 2024 
(giảm 9,93% so với 2023). Như vậy, một số dự án kinh tế lớn đã hoàn 
thành hoặc điều chỉnh kế hoạch.

- Sự nghiệp môi trường: Khoản mục này giảm từ 18.506,1 triệu 
đồng năm 2022 xuống 17.070,5 triệu đồng năm 2023, giảm 7,76%, 
sau đó tăng mạnh lên 21.741,9 triệu đồng năm 2024, tăng 27,37 so 
với 2023. Sự gia tăng đáng kể trong năm 2024 cho thấy sự ưu tiên 
hơn cho các hoạt động bảo vệ môi trường, ứng phó biến đổi khí hậu.

2.2. Công tác quản lý tổ chức thực hiện dự toán và quyết toán
Căn cứ vào Quyết định giao dự toán của UBND tỉnh Phú Thọ, 

Thông báo thẩm tra dự toán của Sở Tài chính, Quyết định giao dự 

toán của Giám đốc Sở, các phòng, ban, đơn vị thực hiện dự toán 
được duyệt, với từng khoản chi ngân sách theo mục lục ngân sách, 
Sở lấy đó làm căn cứ để theo dõi theo từng khoản chi có nằm trong 
dự toán hay không. Quản lý các khoản chi: Việc chi tiêu ngân sách 
được thực hiện thông qua Kho bạc Nhà nước, đảm bảo các khoản 
chi đều nằm trong dự toán được duyệt và có đầy đủ hồ sơ, chứng từ 
hợp lệ. Các khoản chi được chia thành hai nhóm chính: Chi thường 
xuyên và chi không thường xuyên.

- Quy chế chi tiêu nội bộ (QCCTNB): Sở xây dựng và ban hành 
QCCTNB hàng năm. Quy chế này là cơ sở pháp lý để thực hiện các 
khoản chi trong phạm vi đơn vị và để Kho bạc Nhà nước kiểm soát 
chi. Song, quy chế thường chỉ quy định lại các định mức chi chung 
của Nhà nước, chưa thật sự phát huy vai trò là một công cụ quản trị 
nội bộ linh hoạt, chưa cụ thể hóa được các biện pháp khoán chi để 
khuyến khích tiết kiệm một cách mạnh mẽ.   

- Phân phối thu nhập tăng thêm: Kinh phí tiết kiệm được từ 
nguồn kinh phí tự chủ được sử dụng để chi bổ sung thu nhập cho 
CBCC. Song, phương thức phân phối phổ biến vẫn là chia theo hệ 
số lương hoặc chia bình quân, chưa thật sự gắn với kết quả, hiệu 
quả công việc của từng cá nhân hay phòng, ban. Cách làm này làm 
triệt tiêu động lực phấn đấu của những người làm việc hiệu quả và 
không tạo áp lực cho những người làm việc kém hiệu quả, một hạn 
chế kinh điển trong các cơ quan nhà nước.   

- Phân tích số liệu chấp hành dự toán: Để đánh giá kỷ luật ngân 
sách và khả năng lập dự toán sát thực tế, việc so sánh giữa dự toán 
và quyết toán là rất cần thiết.

- Công tác kế toán và quyết toán tại Sở về cơ bản tuân thủ các 
quy định của Luật Kế toán và các văn bản hướng dẫn. Báo cáo quyết 
toán được lập và nộp cho cơ quan tài chính đúng thời hạn. Tuy 
nhiên, tồn tại những sai sót trong hạch toán tại một số đơn vị dự 
toán cấp dưới, việc sắp xếp, lưu trữ chứng từ chưa khoa học. Về xét 
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chênh lệch tuyệt đối và tỷ lệ phần trăm chênh lệch đều giảm so với 
năm 2022. Năm 2024: Dự toán là 209.325 triệu đồng, được cấp là 
201.651,8 triệu đồng, chênh lệch -7.673,2 triệu đồng (-3,67%). Mức 
chênh lệch tuyệt đối lớn nhất và tỷ lệ chênh lệch phần trăm cao 
nhất trong 3 năm.

Sự nghiệp môi trường: Năm 2022: Dự toán là 18.506,1 triệu 
đồng, được cấp là 17.976,1 triệu đồng, chênh lệch -530 triệu đồng 
(-2,86%). Năm 2023: Dự toán là 17.070,5 triệu đồng, được cấp là 
16.770,5 triệu đồng, chênh lệch -300 triệu đồng (-1,76%). Mức 
chênh lệch tuyệt đối và tỷ lệ phần trăm chênh lệch đều giảm so 
với năm 2022. Năm 2024: Dự toán là 21.741,9 triệu đồng, được cấp 
là 21.211,9 triệu đồng, chênh lệch -530 triệu đồng (-2,44%). Mức 
chênh lệch tuyệt đối bằng năm 2022, nhưng tỷ lệ phần trăm chênh 
lệch cao hơn năm 2023.

- Công tác thực hiện dự toán chi: Sở giám sát việc thực hiện dự 
toán chi của các đơn vị trực thuộc thông qua việc giao dự toán và 
quy chế chi tiêu nội bộ của các đơn vị. Việc thanh toán các nguồn 
kinh phí của các đơn vị trực thuộc Sở được thực hiện trực tiếp qua 
Kho bạc Nhà nước tỉnh Phú Thọ. Phòng Kế hoạch - Tài chính Sở chịu 
trách nhiệm theo dõi, tổng hợp, quyết toán theo từng đơn vị và 
theo từng khoản mục.

duyệt quyết toán: Công tác xét duyệt của cơ quan cấp trên (Sở Tài 
chính) còn mang tính hình thức. Về công khai quyết toán: Các Sở 
đã thực hiện công khai quyết toán ngân sách hàng năm trên cổng 
thông tin điện tử theo quy định, đây là một điểm tích cực, góp phần 
tăng cường tính minh bạch.

2.3. Công tác thực hiện dự toán các nguồn thu
Sau khi có thông báo thẩm tra dự toán của Sở Tài chính về 

phân bổ dự toán hàng năm, Phòng Kế hoạch - Tài chính sẽ tham 
mưu cho giám đốc Sở tiến hành phân bổ dự toán giao về các đơn 
vị trực thuộc Sở theo số biên chế được giao và các chương trình, 
nhiệm vụ thuộc chức năng, nhiệm vụ của đơn vị.

Do đặc thù quản lý tài chính tại Sở gồm có Văn phòng cơ quan 
Sở và các đơn vị trực thuộc Sở nên để thống nhất trên phương diện 
quản lý, Sở thực hiện kiểm soát chi trực tiếp tại Kho bạc Nhà nước 
tỉnh Phú Thọ. Nguồn kinh phí tại Sở bao gồm hai nguồn chính là 
nguồn kinh phí ngân sách cấp và nguồn kinh phí từ phí, lệ phí được 
để lại (phí thẩm định và các phí khác) sử dụng chỉ được chi theo 
quy định đối tượng nào thực hiện công tác liên quan đến phí, lệ phí 
đó mới được phép sử dụng nguồn kinh phí này. Theo quy định của 
pháp luật về phí và lệ phí, các cơ quan, đơn vị được giữ lại một phần 
phí, lệ phí để trang trải các chi phí liên quan.

Bảng 3. Kinh phí theo dự toán và được cấp của Sở Nông nghiệp và Môi trường giai đoạn 2022 - 2024

Chỉ tiêu
Năm 2022 Năm 2023 Năm 2024 Chênh lệch giữa kinh phí được cấp và kinh 

phí theo dự toán

Số dự toán Số được 
cấp Số dự toán Số được cấp Số dự 

toán Số được cấp Năm 2022 Năm 2023 Năm 2024

1. Quản lý hành chính nhà nước 52.198 50.190,5 57.755,3 55.608,8 60.696,9 59.178,6 -2.007,5 -2.146,5 -1.518,3

2. Sự nghiệp văn hóa, thể thao 45 45 90 90 - - - - -

3. Sự nghiệp giáo dục, dạy nghề - - - - 210,0 210,0 - - -

4. Sự nghiệp kinh tế 229.380,5 224.806,5 232.412,2 234.790,7 209.325 201.651,8 -4.574 -2378,5 -7.673,2

5. Sự nghiệp môi trường 18.506,1 17.976,1 17.070,5 16.770,5 21.741,9 21.211,9 -530 -300 -530

Nguồn: Sở Nông nghiệp và Môi trường tỉnh Phú Thọ

- Quản lý hành chính Nhà nước: Năm 2022: Dự toán là 52.198 
triệu đồng, được cấp là 50.190,5 triệu đồng, chênh lệch -2.007,5 
triệu đồng (-3,85%). Năm 2023: Dự toán là 57.755,3 triệu đồng, được 
cấp là 55.608,8 triệu đồng, chênh lệch -2.146,5 triệu đồng (-3,72%). 
Mức chênh lệch tuyệt đối cao nhất trong 3 năm. Năm 2024: Dự toán 
là 60.696,9 triệu đồng, được cấp là 59.178,6 triệu đồng, chênh lệch 
-1.518,3 triệu đồng (-2,5%). Tỷ lệ chênh lệch phần trăm giảm so với 
các năm trước chủ yếu do chính sách tiết kiệm chi để tạo nguồn cải 
cách tiền lương, là một yêu cầu chung đối với các khoản chi quản lý 
hành chính Nhà nước.

- Sự nghiệp văn hóa, thể thao: Năm 2024 không có dự toán và 
được cấp. Năm 2022: Dự toán và được cấp đều là 45 triệu đồng. 
Năm 2023: Dự toán và được cấp đều là 90 triệu đồng. Năm 2024: 
Không có kinh phí dự toán và được cấp. Với kinh phí nhỏ và không 
có chênh lệch, có thể các khoản chi này được duyệt và cấp phát đầy 
đủ theo dự toán hoặc các chương trình thuộc chỉ tiêu này ít bị ảnh 
hưởng bởi việc cắt giảm sau thẩm định.

- Sự nghiệp giáo dục, dạy nghề: Chỉ tiêu này không có kinh phí 
trong năm 2022 và 2023. Đến năm 2024 mới có kinh phí được dự 
toán và được cấp và không có chênh lệch. Năm 2022 và 2023: Không 
có kinh phí. Năm 2024: Dự toán và được cấp đều là 210 triệu đồng.

- Sự nghiệp kinh tế: Năm 2022: Dự toán là 229.380,5 triệu đồng, 
được cấp là 224.806,5 triệu đồng, chênh lệch -4.574 triệu đồng 
(-1,99%). Năm 2023: Dự toán là 232.412,2 triệu đồng, được cấp là 
234.790,7 triệu đồng, chênh lệch -2378,5 triệu đồng (-1,02%). Mức 

Bảng 4. Tổng hợp kinh phí chi thanh toán cá nhân và các khoản 
chi khác

Đơn vị tính: Triệu đồng

Chỉ tiêu
 Năm 2022  Năm 2023  Năm 2024 

 NSNN Phí, lệ phí  NSNN Phí, lệ phí  NSNN Phí, lệ phí 

Chi thanh 
toán cá nhân 35.651,9 13.393,7 40.067 14.025,8 43.968,41      15.371 

Chi QLHC và 
chi khác 14.538,6     5.552,1 15.541,8 5.683 15.210,2 6.029,9 

Nguồn: Sở Nông nghiệp và Môi trường tỉnh Phú Thọ
Thực hiện dự toán chi thường xuyên: Đối với nguồn kinh phí 

thường xuyên, Sở đều thực hiện chi tách biệt hai khoản chính đó 
là phần chi cho con người và chi phí quản lý hành chính thực hiện 
chức năng nhiệm vụ chính trị của Sở.

Sở Nông nghiệp và Môi trường tỉnh Phú Thọ có vai trò và cơ cấu 
chi tiêu tùy thuộc vào nguồn kinh phí, khoản phí, lệ phí. Chi từ nguồn 
NSNN: Năm 2022 là 35.651,9. Năm 2023 là 40.067, tăng 12,38% so với 
2022. Năm 2024 là 43.968,41, tăng 9,74% so với 2023. Từ nguồn phí, 
lệ phí: Năm 2022 là 13.393,7. Năm 2023 là 14.025,8; tăng 4,72% so với 
2022. Năm 2024 là 15.371, tăng 16,72% so với 2023.

Đối với các khoản chi QLHC và các khoản chi khác của cả Sở 
giai đoạn 2022 - 2024: Số liệu cho thấy sự điều chỉnh hoặc tối ưu hóa 
trong chi tiêu hành chính từ ngân sách nhà nước, cụ thể: Từ nguồn 
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NSNN: Năm 2022 là 14.538,6. Năm 2023 là 15.541,8 tăng 6,9% so với 
2022. Năm 2024 là 15.210,2 giảm 2,13% so với 2023. Từ nguồn phí, lệ 
phí: Năm 2022 là 5.552,1. Năm 2023 là 5.683, tăng 2,36% so với 2022. 
Năm 2024 là 6.029,9 tăng 6,1% so với 2023.

Công tác quản lý các khoản chi phí quản lý hành chính thường 
xuyên: Sở Nông nghiệp và Môi trường tỉnh Phú Thọ thực hiện giải 
ngân kinh phí quản lý hành chính theo đúng dự toán được giao, 
được sự phê duyệt của chủ tài khoản. Các khoản chi phí này được 
quy định theo định mức chi cụ thể trong quy chế chi tiêu nội bộ của 
Văn phòng Sở và các đơn vị, định mức các khoản chi thực hiện đúng 
theo các quy định của Nhà nước. 

2.4. Công tác kiểm tra, giám sát
- Kiểm soát nội bộ và tự kiểm tra: Công tác thẩm tra, tự kiểm 

tra tài chính chưa phát huy hết vai trò; một số đơn vị trực thuộc Sở 
chưa xây dựng quy định, nguyên tắc, phương pháp tự kiểm tra tại 
đơn vị mình. Một hệ thống kiểm soát nội bộ yếu kém sẽ không thể 
ngăn ngừa và phát hiện kịp thời các sai sót, gian lận, làm tăng rủi ro 
tài chính cho đơn vị.   

- Kiểm tra từ bên ngoài: Các Sở chịu sự thanh tra, kiểm tra định 
kỳ hoặc đột xuất của Sở Tài chính. Ngoài ra, Kiểm toán Nhà nước 
cũng thực hiện kiểm toán ngân sách địa phương tỉnh Phú Thọ.  Kết 
quả từ các cuộc kiểm toán này là nguồn thông tin khách quan và 
quý giá để nhận diện các vấn đề, sai phạm mang tính hệ thống 
trong công tác quản lý, sử dụng ngân sách của tỉnh nói chung và 
các Sở, ngành nói riêng. 

3. HẠN CHẾ
Một là, lập dự toán theo đầu vào, thiếu gắn kết với hiệu quả: 

Phương pháp lập dự toán dựa trên biên chế và định mức đã trở nên 
lạc hậu, không khuyến khích đổi mới và tối ưu hóa nguồn lực. Nó 
tạo ra một cơ chế quản lý cứng nhắc, bị động.   

Hai là, chấp hành và quyết toán mang tính hình thức: Việc xét 
duyệt quyết toán chỉ dừng lại ở việc kiểm tra tính tuân thủ về mặt 
thủ tục, giấy tờ mà không đi sâu vào đánh giá hiệu quả thực chất 
của các khoản chi. Điều này làm cho chu trình ngân sách không thật 
sự “khép kín” về mặt quản lý hiệu quả.   

Ba là, quy chế chi tiêu nội bộ và phân phối thu nhập tăng thêm 
chưa tạo động lực: Quy chế chi tiêu nội bộ còn sao chép quy định 
chung, chưa phải là công cụ quản trị nội bộ sắc bén. Việc phân phối 
thu nhập tăng thêm còn mang tính cào bằng, làm giảm động lực 
của các cá nhân và tập thể xuất sắc.   

Bốn là, hệ thống kiểm soát nội bộ yếu kém: Công tác tự kiểm tra 
tài chính chưa được quan tâm đúng mức, chưa được thực hiện thường 
xuyên, bài bản, làm gia tăng rủi ro tiềm ẩn về sai sót và lãng phí.   

Năm là, thách thức từ việc sáp nhập: Việc hợp nhất hai cơ quan 
có quy mô lớn, với hai nền tảng quản lý tài chính, hai văn hóa làm 
việc và hai hệ thống quy chế khác nhau là một thách thức vô cùng 
lớn. Sự thiếu đồng bộ về cơ chế, quy trình, hệ thống kế toán và định 
mức chi tiêu đặc thù giữa hai lĩnh vực nông nghiệp và tài nguyên - 
môi trường sẽ tạo ra những khó khăn, lúng túng trong giai đoạn đầu 
vận hành, nếu không có một kế hoạch “hợp nhất tài chính” bài bản.

4. KHUYẾN NGHỊ GIẢI PHÁP NHẰM HOÀN THIỆN CÔNG TÁC 
QUẢN LÝ TÀI CHÍNH CỦA SỞ NÔNG NGHIỆP VÀ MÔI TRƯỜNG 
TỈNH PHÚ THỌ

Một là, xây dựng và hoàn thiện hệ thống quy chế quản lý tài chính 
nội bộ: Sở cần rà soát, sửa đổi, bổ sung và ban hành mới một cách 
đồng bộ các quy chế quản lý tài chính cốt lõi, như: Quy chế chi tiêu 
nội bộ, Quy chế quản lý và sử dụng tài sản công, Quy chế thực hiện 
công khai tài chính. Việc xây dựng quy chế phải bảo đảm dân chủ, 
công khai, có sự tham gia của các đơn vị trực thuộc; nội dung phù 

hợp với Luật NSNN 2015, Nghị định 163/2016/NĐ-CP và các quy 
định của tỉnh Phú Thọ.

Hai là, đổi mới công tác lập và phân bổ dự toán: Sở Nông 
nghiệp và Môi trường tỉnh Phú Thọ nên chuyển đổi phương pháp 
lập dự toán theo định hướng kết quả thực hiện nhiệm vụ và cần 
được thực hiện theo một lộ trình bài bản: Giai đoạn 1 (năm 2025 - 
2026): Thí điểm đối với một số chương trình, đề án, nhiệm vụ trọng 
điểm, có mục tiêu rõ ràng để áp dụng thí điểm PBB. Giai đoạn 2 (sau 
năm 2026): Mở rộng; đồng thời, tổ chức các khóa đào tạo, tập huấn 
sâu rộng về phương pháp luận, kỹ thuật xây dựng KPIs và đánh giá 
hiệu quả cho đội ngũ cán bộ liên quan.

Ba là, nâng cao chất lượng công tác dự báo và xây dựng dự toán: 
Thành lập “Tổ công tác lập dự toán” liên phòng ban. Bên cạnh đó, 
nâng cao chất lượng thảo luận, phản biện dự toán, Sở cần công 
khai, minh bạch hóa quy trình và tiêu chí phân bổ dự toán; tổ chức 
chấp hành dự toán chặt chẽ, đúng quy định; hiện đại hóa và chuẩn 
hóa công tác kế toán, quyết toán và quản lý chặt chẽ các khoản chi 
chuyển nguồn.

Bốn là, hoàn thiện tổ chức bộ máy: Sở cần đánh giá và tái cấu 
trúc bộ máy theo hướng kết hợp kế toán tập trung tại Văn phòng 
Sở và kế toán phân tán tại các đơn vị sự nghiệp công lập có thu, 
có tư cách pháp nhân đầy đủ và tài khoản riêng. Bên cạnh đó, Sở 
xây dựng và ban hành “Sổ tay mô tả công việc” và khung năng lực 
cho từng vị trí, làm rõ nhiệm vụ, trách nhiệm, quyền hạn và yêu cầu 
năng lực. 

Năm là, nâng cao nhận thức về cơ chế tự chủ, tự chịu trách 
nhiệm: Đẩy mạnh tuyên truyền thông qua hội nghị, phát hành cẩm 
nang, lồng ghép nội dung tự chủ vào sinh hoạt định kỳ. Bên canh 
đó, Sở gắn kết quả thực hiện tự chủ với phong trào thi đua, khen 
thưởng; hướng dẫn xây dựng quy chế phân phối thu nhập tăng 
thêm công bằng, công khai, dựa trên hiệu quả và mức độ đóng góp 
và hiệu quả công việc của từng cá nhân. 

Sáu là, đào tạo và nâng cao trình độ cán bộ phụ trách công tác 
tài chính: Sở cần xây dựng kế hoạch đào tạo, bồi dưỡng dựa trên khảo 
sát nhu cầu thực tế với mục tiêu, nội dung, lộ trình, đối tượng và kinh 
phí thực hiện cụ thể. Bên cạnh đó, Sở cần đa dạng hóa hình thức đào 
tạo, chú trọng nâng cao kỹ năng nghiệp vụ, phân tích tài chính và 
tham mưu quản lý.

5. KẾT LUẬN
Cải cách hành chính quốc gia, đổi mới tài chính công được xác 

định là một trong những khâu đột phá then chốt, nhằm xây dựng 
một nền hành chính dân chủ, chuyên nghiệp, hiện đại, hoạt động 
hiệu lực, hiệu quả. Đối với tỉnh Phú Thọ, yêu cầu hoàn thiện công 
tác quản lý tài chính công càng trở nên cấp thiết trong bối cảnh 
tỉnh đang thực hiện những bước đi cải cách mạnh mẽ về tổ chức bộ 
máy. Trên cơ sở phân tích, đánh giá công tác quản lý tài chính của 
Sở Nông nghiệp và Môi trường giai đoạn 2022 – 2024, nghiên cứu 
mạnh rạn khuyến nghị đề xuất giải pháp nhằm hoàn thiện công tác 
quản lý tài chính của Sở Nông nghiệp và Môi trường trong thời gian 
tới. Hy vọng rằng, các giải pháp trên được thực hiện sẽ góp phần 
đưa Sở Nông nghiệp và Môi trường phát triển hơn nữa. 
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Mô hình tích hợp Entropy-TOPSIS để lựa chọn nhà 
cung cấp bền vững: Trường hợp của công ty kinh 
doanh sản phẩm dùng cho dã ngoại tại Việt Nam
An integrated Entropy-TOPSIS model for sustainable supplier selection: A case study of an 
outdoor company in Vietnam
> CN TRƯƠNG THỊ HUỲNH ANH, PGS.TS HỒ THỊ THU HÒA*, KS NGUYỄN THANH DANH
Trường Đại học Quốc tế, Đại học Quốc gia TP.HCM
*Email: htthoa@hcmiu.edu.vn

TÓM TẮT
Trong bối cảnh áp lực tuân thủ quy định, yêu cầu từ thị trường 
và kỳ vọng của các bên liên quan ngày càng gia tăng, quản lý 
chuỗi cung ứng bền vững (Sustainable Supply Chain Management 
- SSCM) trở thành trọng tâm, đặc biệt trong hoạt động lựa chọn 
nhà cung cấp. Nghiên cứu này đề xuất một khung ra quyết định 
tích hợp Entropy - TOPSIS nhằm lựa chọn nhà cung cấp vải 
P600D cho một doanh nghiệp đồ dã ngoại tại Việt Nam theo tiếp 
cận ba trụ cột bền vững (Triple Bottom Line - TBL). Dữ liệu được 
thu thập từ 7 nhà cung cấp dựa trên 9 tiêu chí. Trong đó, phương 
pháp Entropy được sử dụng để xác định trọng số tiêu chí một 
cách khách quan, còn TOPSIS được áp dụng để xếp hạng các 
phương án nhà cung cấp. Kết quả chỉ ra rằng tiêu chí “Chứng chỉ 
môi trường” có trọng số lớn nhất và tạo ra khác biệt rõ rệt giữa 
các nhà cung cấp. Đồng thời, mô hình cho thấy khả năng thiết 
lập thứ hạng nhất quán, qua đó nhận diện nhóm nhà cung cấp có 
mức độ tiệm cận cao với phương án lý tưởng. Kết quả nghiên cứu 
cung cấp căn cứ định lượng giúp doanh nghiệp ưu tiên lựa chọn 
nhà cung cấp đáp ứng yêu cầu bền vững, qua đó nâng cao hiệu 
quả quản trị chuỗi cung ứng.
Từ khóa: Ba trụ cột bền vững (TBL); lựa chọn nhà cung cấp; quản 
lý chuỗi cung ứng bền vững. 

ABSTRACT 
In the context of increasing regulatory compliance requirements, 
market pressures and stakeholder expectations, Sustainable 
Supply Chain Management (SSCM) has become a central 
focus, particularly in supplier selection. This study proposes 
an integrated Entropy - TOPSIS decision-making framework 
to select P600D fabric suppliers for an outdoor equipment 
company in Vietnam, based on the Triple Bottom Line (TBL) 
approach. Data were collected from seven suppliers using 
nine evaluation criteria. The Entropy method was employed 
to determine objective criterion weights, while TOPSIS was 
applied to rank the supplier alternatives. The results indicate 
that the “Environmental Certification” criterion has the highest 
weight, creating significant differentiation among suppliers. The 
model also establishes a consistent ranking, thereby identifying 
the group of suppliers with the closest proximity to the ideal 
solution. The research findings provide quantitative evidence to 
support firms in prioritizing sustainable suppliers, contributing 
to improved sustainable supply chain governance.
Keywords: Sustainable supply chain management; supplier 
selection; triple Bottom Line (TBL).

nNgày nhận bài: 16/6/2025 nNgày sửa bài: 03/7/2025 nNgày chấp nhận đăng: 18/7/2025

1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Phát triển bền vững ngày càng trở thành yêu cầu trọng yếu 

trong quản trị doanh nghiệp và chuỗi cung ứng dưới tác động của 
toàn cầu hóa và áp lực từ người tiêu dùng, cơ quan quản lý và các 
bên liên quan. Theo Ủy ban Thế giới về Môi trường và Phát triển 
(WCED), phát triển bền vững hướng tới đáp ứng nhu cầu hiện tại mà 

không làm suy giảm khả năng đáp ứng của các thế hệ tương lai, dựa 
trên ba trụ cột kinh tế, xã hội và môi trường [1]. Trong bối cảnh đó, 
doanh nghiệp cần tích hợp bền vững vào các quyết định then chốt 
của chuỗi cung ứng để đồng thời đảm bảo hiệu quả kinh tế và trách 
nhiệm xã hội - môi trường.

Ngành dệt may đặt ra nhiều thách thức liên quan đến tiêu 
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hao tài nguyên, ô nhiễm, rủi ro sức khỏe và tác động xã hội do dịch 
chuyển sản xuất. Đồng thời, xu hướng tiêu dùng ưu tiên sản phẩm 
thân thiện môi trường làm gia tăng yêu cầu doanh nghiệp lựa chọn 
nhà cung cấp theo định hướng bền vững. Khác với cách tiếp cận 
truyền thống chủ yếu dựa trên chi phí, chất lượng và thời gian giao 
hàng, việc tích hợp các tiêu chí theo ba trụ cột bền vững (Triple 
Bottom Line - TBL) làm bài toán lựa chọn nhà cung cấp trở nên đa 
chiều và phức tạp, đòi hỏi các phương pháp ra quyết định đa tiêu 
chí (Multi-Criteria Decision Making - MCDM). 

Trên cơ sở đó, nghiên cứu này đề xuất mô hình tích hợp Entropy 
- TOPSIS nhằm lựa chọn nhà cung cấp bền vững cho nguyên liệu vải 
P600D tại một công ty đồ dã ngoại ở Việt Nam. Mô hình sử dụng 9 
tiêu chí thuộc ba trụ cột bền vững; dữ liệu được thu thập từ các bộ 
phận doanh nghiệp và kế thừa từ các nghiên cứu trước trong giai 
đoạn 01/2024 - 12/2024. Kết quả hướng tới xếp hạng và lựa chọn 
ba nhà cung cấp phù hợp nhất, qua đó hỗ trợ nâng cao tính minh 
bạch và hiệu quả của quyết định lựa chọn nhà cung cấp theo định 
hướng bền vững.

2. LƯỢC KHẢO TÀI LIỆU 
Lý thuyết Ba trụ cột bền vững (Triple Bottom Line - TBL) cho rằng 

tính bền vững của doanh nghiệp và chuỗi cung ứng cần được đánh 
giá đồng thời trên ba khía cạnh cốt lõi: Kinh tế, xã hội và môi trường, 
thay vì chỉ tập trung vào lợi nhuận tài chính [2]. Khung TBL đã được áp 
dụng rộng rãi trong nhiều lĩnh vực như sản xuất [3], y tế [4], dệt may 
[5] và năng lượng [6], nhằm giảm thiểu chất thải, tối ưu sử dụng tài 
nguyên và cải thiện phúc lợi người lao động. Các nghiên cứu gần đây 
cũng nhấn mạnh rằng tiêu chí lựa chọn nhà cung cấp bền vững cần 
được xác định dựa trên mức độ phù hợp và liên quan đến bối cảnh 
ngành. Trên cơ sở tham khảo các nghiên cứu về lựa chọn nhà cung cấp 
vải và ngành dệt may, nghiên cứu này tổng hợp 11 tiêu chí tương ứng 
với ba trụ cột bền vững và trình bày tại Bảng 1. Việc phân loại tiêu chí 
theo TBL nhằm đảm bảo tính nhất quán và toàn diện của khung đánh 
giá, đồng thời tạo nền tảng cho quá trình lựa chọn nhà cung cấp theo 
định hướng bền vững trong doanh nghiệp nghiên cứu.

Bảng 1. Tổng hợp các tiêu chí lựa chọn nhà cung cấp bền vững

Trụ cột Tiêu chí Nguồn

Kinh tế

Chi phí/Giá cả  [7]; [8]; [9]; [11]

Chất lượng  [7]; [8]; [9]; [11]

Thời gian giao hàng  [7]; [8]; [10]

Tính linh hoạt [8]; [9]; [11]

Năng lực sản xuất [7]; [9]; [10]

Khả năng công nghệ [10]; [12]; [13]; [14]

Môi trường

Kiểm soát ô nhiễm [12]; [15]; [16]

Tiêu thụ tài nguyên [13]; [14]; [17]

Hệ thống quản lý môi trường [12]; [13]; [15] 

Xã hội
Sức khỏe và an toàn lao động [12]; [13]

Sự hài lòng của khách hàng [7]; [11]; [14]

Nguồn: Tác giả tổng hợp.

3. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU
Trên cơ sở lược khảo tài liệu, nghiên cứu thiết lập 11 tiêu chí ban 

đầu và lấy ý kiến 7 thành viên ra quyết định (DM) thuộc các bộ phận 
liên quan gồm: Quản lý mua hàng (8 năm), Chuyên viên mua hàng 
cao cấp (4 năm), Quản lý sản xuất cao cấp (15 năm), Chuyên viên phát 

triển sản phẩm cao cấp (5 năm), Quản lý vận hành cao cấp (12 năm), 
Tổng giám đốc (CEO) (18 năm), Trưởng nhóm kiểm soát chất lượng (6 
năm); mức độ quan trọng tiêu chí được khảo sát bằng thang đo Likert 
5 mức [18-19]. Kết quả thảo luận cho thấy, các thành viên ra quyết định 
thống nhất loại các tiêu chí “Tính linh hoạt”, “Khả năng công nghệ” và 
“Hệ thống quản lý môi trường” khỏi phân tích vì mức độ khác biệt giữa 
các nhà cung cấp hiện hữu là không đáng kể, khiến các tiêu chí này 
không có khả năng phân biệt rõ ràng trong bối cảnh chuỗi cung ứng 
vải dã ngoại - nơi trọng tâm quản trị nhà cung cấp đặt vào tính ổn 
định và khả năng đáp ứng nhất quán. Đồng thời, nhóm thống nhất 
bổ sung tiêu chí “Chứng chỉ môi trường” do tiêu chí này phù hợp với 
các yêu cầu và chuẩn mực quốc tế đang áp dụng, có tính khách quan 
và kiểm chứng được, qua đó phản ánh tốt hơn khía cạnh tuân thủ bền 
vững trong lựa chọn nhà cung cấp. Do đó, nghiên cứu sử dụng 9 tiêu 
chí theo ba trụ cột bền vững gồm: Nhóm kinh tế: Giá cả (EC1), Chất 
lượng (EC2), Năng lực sản xuất (EC3), Thời gian giao hàng (EC4); Nhóm 
môi trường: Tiêu thụ tài nguyên (EN1), Kiểm soát ô nhiễm (EN2), Chứng 
chỉ môi trường (EN3); Nhóm xã hội: An toàn và sức khỏe nghề nghiệp 
(SC1), Sự hài lòng khách hàng (SC2).

Quy trình đánh giá gồm hai bước: (1) Xác định trọng số tiêu chí 
bằng Entropy và (2) xếp hạng nhà cung cấp bằng TOPSIS.

3.1. Xác định trọng số tiêu chí bằng phương pháp Entropy
Entropy là phương pháp xác định trọng số khách quan trong 

ra quyết định đa tiêu chí, dựa trên lý thuyết thông tin nhằm lượng 
hóa mức độ bất định (hay mức độ phân tán) của dữ liệu theo từng 
tiêu chí [20]. Hwang và Yoon đã hệ thống hóa và phổ biến cách sử 
dụng Entropy để tính trọng số tiêu chí trong các bài toán MCDM 
[21]. Trong nghiên cứu này, quy trình xác định trọng số bằng Entropy 
được thực hiện theo các bước sau:

Bước 1: Xây dựng ma trận quyết định X = [xij] với i = 1,...,7 nhà 
cung cấp, j = 1,…,9 tiêu chí.

Bước 2: Chuẩn hóa ma trận:
- Tiêu chí lợi ích:

(1)

- Tiêu chí chi phí:
(2)

Bước 3: Tính entropy:
(3)

Trong đó:

Bước 4: Tính độ phân tán:
(4)

Bước 5: Tính trọng số:
(5)

Trong đó:

3.2. Xếp hạng nhà cung cấp bằng phương pháp TOPSIS
TOPSIS (Technique for Order Preference by Similarity to Ideal 

Solution) là phương pháp ra quyết định đa tiêu chí dựa trên khoảng 
cách của từng phương án tới giải pháp lý tưởng dương (PIS) và giải 
pháp lý tưởng âm (NIS) [21]. Phương án được ưu tiên là phương án 
có khoảng cách nhỏ nhất tới PIS và lớn nhất tới NIS. Trong nghiên 
cứu, TOPSIS được triển khai theo 6 bước:

Bước 1: Ma trận chuẩn hóa vector:
(6)

Bước 2:  Ma trận chuẩn hóa có trọng số:
(7)
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Bước 3: Xác định PIS (A⁺) và NIS (A⁻): Giải pháp lý tưởng dương 
và giải pháp lý tưởng âm theo từng tiêu chí: 

Bước 4: Tính khoảng cách Euclidean:
(8)

(9)
Bước 5: Tính hệ số tiệm cận:

Bước 6: Xếp hạng theo CCi giảm dần; chọn 3 nhà cung cấp có 
CCi cao nhất.	

	
4. KẾT QUẢ NGHIÊN CỨU
Dữ liệu đầu vào được thu thập từ các bộ phận chức năng của 

doanh nghiệp theo hệ tiêu chí đã thiết lập. Bảng 2 trình bày ma trận 
đánh giá thô của 7 nhà cung cấp theo 9 tiêu chí, việc đo lường được 
thực hiện thống nhất về phương pháp và thời điểm nhằm bảo đảm 
tính nhất quán và khả năng so sánh.

Bảng 2. Ma trận đánh giá thô
Nhà 

cung cấp

EC1 
($/m)

EC2  
(1-10)

EC3 (m/
tháng)

EC4 
(ngày)

EN1  
(L nước/

kg)

EN2 (kg 
CO₂/
kg)

EN3 
(1-2) 

SC1  
(1-5)

SC2 
(%)

S1 2,7 9 25.000 37 30 5,2 1 5 94

S2 2,95 8,5 20.000 38 26 4,5 2 4 90

S3 2,6 8,7 22.000 36 25 3,8 2 5 92

S4 2,85 8,2 23.000 33 28 4,9 1 4 88

S5 2,75 7,8 22.000 38 27 4,3 2 4 87

S6 2,9 8 21.000 34 29 3,7 2 4 89

S7 3,5 8,8 24.000 35 24 3,5 2 5 91

Từ ma trận này, dữ liệu được chuẩn hóa theo công thức (1) 
và (2) để tính giá trị entropy (ej) theo công thức (3) và độ phân tán 
thông tin (dj) theo công thức (4). Kết quả tại Bảng 3 cho thấy, các giá 
trị entropy chủ yếu ở mức rất cao (0,9952 - 0,9998), phản ánh mức 
chênh lệch đánh giá giữa các nhà cung cấp không lớn; tương ứng, 
độ phân tán thông tin nhìn chung thấp, đa số dưới 0,005. Trong đó, 
tiêu chí EN3 có khả năng phân biệt cao nhất (dj = 0,0198), tiếp theo 
là EN2 (dj = 0,0048) và SC1 (dj = 0,0032). Ngược lại, các tiêu chí về 
kinh tế và SC2 có độ phân tán rất thấp (0,0002 - 0,0019), cho thấy 
mức đánh giá tương đối đồng đều về giá cả, chất lượng, năng lực 
sản xuất, thời gian giao hàng và sự hài lòng khách hàng.

Bảng 3. Giá trị entropy (ej) và độ phân tán thông tin (dj) của 
các tiêu chí 

Tiêu chí ej dj

EC1 0,9981 0,0019

EC2 0,9994 0,0006

EC3 0,9987 0,0013

EC4 0,9993 0,0007

EN1 0,9986 0,0014

EN2 0,9952 0,0048

EN3 0,9802 0,0198
SC1 0,9968 0,0032
SC2 0,9998 0,0002

Trên cơ sở đó, trọng số tiêu chí (wj) được xác định theo công 
thức (5). Kết quả tại Bảng 4 cho thấy, tiêu chí EN3 có trọng số lớn 

nhất (wj = 0,5855; 58,55%), tiếp đến là EN2 (wj = 0,1425; 14,25%), cho 
thấy nhóm tiêu chí môi trường giữ vai trò chi phối trong cấu trúc 
trọng số. Ngược lại, tiêu chí SC2 có trọng số nhỏ nhất (wj = 0,0046; 
0,46%), phản ánh mức độ đánh giá gần như tương đồng giữa các 
nhà cung cấp. 

Bảng 4. Kết quả trọng số của các tiêu chí

Tiêu chí Trọng số (wj)

EC1 0,0559

EC2 0,0180

EC3 0,0381

EC4 0,0197

EN1 0,0420

EN2 0,1425
EN3 0,5855
SC1 0,0938

SC2 0,0046

Tiếp theo, ma trận quyết định được chuẩn hóa vector theo 
công thức (6) tại Bảng 5 và tích hợp trọng số Entropy để hình thành 
ma trận chuẩn hóa có trọng số. Kết quả tại Bảng 6 cho thấy, tiêu chí 
EN3 tạo ra mức phân hóa rõ rệt giữa các nhà cung cấp, trong khi các 
tiêu chí về kinh tế lại có đóng góp tương đối đồng đều do trọng số 
nhỏ và dữ liệu ít biến thiên. 

Bảng 5. Ma trận chuẩn hóa vector
Nhà 
cung 
cấp

EC1 EC2 EC3 EC4 EN1 EN2 EN3 SC1 SC2

S1 0,3512 0,4031 0,4202 0,3895 0,4188 0,4558 0,2132 0,4241 0,3940

S2 0,3837 0,3807 0,3362 0,4000 0,3630 0,3944 0,4264 0,3393 0,3772

S3 0,3382 0,3897 0,3698 0,3790 0,3490 0,3331 0,4264 0,4241 0,3856

S4 0,3707 0,3673 0,3866 0,3474 0,3909 0,4295 0,2132 0,3393 0,3689

S5 0,3577 0,3494 0,3698 0,4000 0,3769 0,3769 0,4264 0,3393 0,3647

S6 0,3772 0,3583 0,3530 0,3579 0,4049 0,3243 0,4264 0,3393 0,3731

S7 0,4553 0,3942 0,4034 0,3685 0,3351 0,3068 0,4264 0,4241 0,3814

Bảng 6. Ma trận chuẩn hóa có trọng số
Nhà cung 

cấp EC1 EC2 EC3 EC4 EN1 EN2 EN3 SC1 SC2

S1 0,0196 0,0072 0,0160 0,0077 0,0176 0,0649 0,1248 0,0398 0,0018

S2 0,0214 0,0068 0,0128 0,0079 0,0152 0,0562 0,2496 0,0318 0,0017

S3 0,0189 0,0070 0,0141 0,0075 0,0147 0,0475 0,2496 0,0398 0,0018

S4 0,0207 0,0066 0,0147 0,0068 0,0164 0,0612 0,1248 0,0318 0,0017

S5 0,0200 0,0063 0,0141 0,0079 0,0158 0,0537 0,2496 0,0318 0,0017

S6 0,0211 0,0064 0,0134 0,0070 0,0170 0,0462 0,2496 0,0318 0,0017

S7 0,0254 0,0071 0,0154 0,0073 0,0141 0,0437 0,2496 0,0398 0,0018

Giải pháp lý tưởng dương (PIS) và lý tưởng âm (NIS) được xác 
định cho từng tiêu chí thể hiện tại Bảng 7. Khoảng cách Euclid từ 
mỗi nhà cung cấp đến PIS và NIS được tính theo công thức (8) và (9), 
làm cơ sở xác định hệ số tiệm cận theo công thức (10). Kết quả cho 
thấy, chênh lệch PIS - NIS lớn nhất thuộc về tiêu chí EN3 là 0,2496 so 
với 0,1248, các tiêu chí về kinh tế và xã hội có khoảng cách nhỏ hơn.
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Bảng 7. Giá trị PIS và NIS
Tiêu chí PIS NIS

EC1 0,0189 0,0254
EC2 0,0072 0,0063
EC3 0,0160 0,0128
EC4 0,0068 0,0079
EN1 0,0141 0,0176
EN2 0,0437 0,0649
EN3 0,2496 0,1248
SC1 0,0398 0,0318
SC2 0,0018 0,0017

Kết quả tổng hợp tại Bảng 8 cho thấy, nhà cung cấp S3 đạt hệ 
số tiệm cận cao nhất, tiếp theo là S7 và S6, phản ánh mức độ tiệm 
cận tối ưu với phương án lý tưởng khi xét đồng thời các tiêu chí bền 
vững. Các nhà cung cấp còn lại có thứ hạng thấp hơn do khoảng 
cách đến PIS lớn hơn hoặc khoảng cách đến NIS nhỏ hơn. 

Bảng 8. Khoảng cách Euclidean, hệ số tiệm cận và xếp hạng

Nhà 
cung 
cấp

Khoảng cách đến 
PIS (

Khoảng cách đến 
NIS (

Hệ số tiệm 
cận (CCi)

Thứ hạng

S3 0,0043 0,1265 0,9671 1

S7 0,0066 0,1269 0,9506 2

S6 0,0095 0,1263 0,9301 3

S5 0,0132 0,1255 0,9051 4

S2 0,0154 0,1252 0,8902 5

S1 0,1267 0,0104 0,0760 6

S4 0,1263 0,0065 0,0491 7

5. KẾT LUẬN
Nghiên cứu xây dựng và áp dụng khung ra quyết định tích 

hợp Entropy - TOPSIS nhằm lựa chọn nhà cung cấp bền vững cho 
vải P600D theo tiếp cận ba trụ cột bền vững (TBL) trong bối cảnh 
một công ty đồ dã ngoại tại Việt Nam. Kết quả xác định trọng số 
theo Entropy cho thấy, tiêu chí “Chứng chỉ môi trường” có trọng số 
lớn nhất, phản ánh mức độ khác biệt đáng kể giữa các nhà cung 
cấp ở khía cạnh môi trường. Trên cơ sở bộ trọng số này, TOPSIS cho 
phép xếp hạng nhà cung cấp theo hệ số tiệm cận. Theo đó, nhà 
cung cấp S3 đạt giá trị cao nhất, tiếp theo lần lượt là S7, S6, S5 và S2, 
trong khi S1 và S4 có thứ hạng thấp hơn do khoảng cách lớn hơn so 
với phương án lý tưởng. Kết quả nghiên cứu cung cấp căn cứ định 
lượng hỗ trợ doanh nghiệp ưu tiên lựa chọn nhà cung cấp đáp ứng 
tốt yêu cầu bền vững, đồng thời góp phần nâng cao hiệu quả quản 
trị chuỗi cung ứng trong bối cảnh tiêu chuẩn bền vững ngày càng 
được nhấn mạnh.

Tuy nhiên, nghiên cứu vẫn còn một số hạn chế. Thứ nhất, dữ 
liệu đánh giá đầu vào có thể chịu ảnh hưởng của quy trình thu thập 
và cách thức đánh giá nội bộ. Thứ hai, nghiên cứu chưa xem xét các 
yếu tố động của môi trường kinh doanh như biến động nhu cầu 
theo thời gian. Do đó, hướng nghiên cứu tiếp theo có thể tích hợp 
logic mờ (fuzzy logic) để xử lý tính không chắc chắn của dữ liệu, 
hoặc mở rộng theo hướng kết hợp mô hình tối ưu hóa đa mục tiêu 
nhằm đồng thời hỗ trợ bài toán lựa chọn nhà cung cấp và phân bổ 
đơn hàng, qua đó hoàn thiện khung ra quyết định trong quản trị 
chuỗi cung ứng bền vững.
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Xây dựng hệ thống quản lý, giám sát hành trình 
cho container
Building system to manage and monitor the track of containers
> TS NGUYỄN TRỌNG ĐỨC*, TS MAI XUÂN HƯƠNG
Trường Đại học Hàng hải Việt Nam
*Email: trong-duc.nguyen@vimaru.edu.vn

TÓM TẮT
Vận tải hàng hóa có vai trò rất lớn trong việc phát triển kinh tế - 
xã hội, đòi hỏi sự phát triển không ngừng của các công ty, doanh 
nghiệp, phương thức vận tải... Tồn tại nhiều phương thức và loại 
hình vận tải hàng hóa, song vận chuyển bằng container được xem 
là hình thức vận tải phổ biến và hiệu quả nhất hiện nay. Tuy nhiên, 
sự hạn chế trong khâu quản lý cùng với việc áp dụng công nghệ 
chưa hiệu quả phần nào kìm hãm sự phát triển của hình thức vận 
tải này. Trong bài báo, nhóm tác giả đề xuất giải pháp ứng dụng 
công nghệ định vị (GPS) kết hợp hệ thống thông tin địa lý (GIS) 
xây dựng hệ thống quản lý, giám sát hành trình cho các container 
trên nền web. Hệ thống được xây dựng trên cơ sở tích hợp các 
thiết bị phần cứng và phần mềm nhằm trợ giúp việc quản lý, giám 
sát và điều độ các container một cách hiệu quả, tiết kiệm, đồng 
thời có thể xem như một khâu trong quy trình tự động xử lý chuỗi 
logistics trong vận tải hàng hóa. 
Từ khóa: Hệ thống giám sát hành trình; quản lý container; hệ 
thống tích hợp GPS - GSM/GPRS.

ABSTRACT
Merchandise transportation plays a very important role in 
the economic, requires companies and enterprises have to 
continuously improving the current transportation methods and 
researching to figure out a new optimal one. Cargo could be 
packed and carried in many different ways buts using containers 
is the most popular and efficient method at the present. However, 
the limitation in management and the lack of effective technology 
applying lead to the inhibition of this merchandise transportation 
method. In this paper, the authors present the solution using GPS 
and GIS technologies to build a web-based system for management 
and monitoring the container. The proposed system is based on 
the integration hardware and software components to assist 
the management, monitoring and reposition the containers in 
an effective manner. The system functions as one phase in the 
automatic logistics chain process in carrying merchandise.
Keywords: Vehicle tracking system; container management 
system; integrated GPS - GSM/GPRS system.

1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Vận tải hàng hóa có vai trò rất lớn trong việc phát triển kinh tế 

- xã hội, đòi hỏi sự phát triển không ngừng của các công ty, doanh 
nghiệp, phương thức vận tải... Tồn tại nhiều phương thức và loại 
hình vận tải hàng hóa, song vận chuyển bằng container được xem là 
hình thức vận tải phổ biến và hiệu quả nhất hiện nay. Tuy nhiên, sự 
hạn chế trong khâu quản lý cùng với việc áp dụng công nghệ chưa 
hiệu quả phần nào kìm hãm sự phát triển của hình thức vận tải này 
[1]. Vì vậy, việc quản lý, giám sát và điều độ các container một cách 
hiệu quả, tiết kiệm chi phí và thời gian đang là bài toán cấp thiết đặt 
ra đối với các nhà quản lý, doanh nghiệp vận tải…  

Trong bài báo này, nhóm tác giả đề xuất giải pháp ứng dụng 
công nghệ định vị (GPS) kết hợp hệ thống thông tin địa lý (GIS) xây 

dựng hệ thống quản lý, giám sát hành trình cho các container trên 
nền web. Hệ thống được xây dựng trên cơ sở tích hợp các thiết bị 
phần cứng (thiết bị thu GPS, vi điều khiển Adruino, thiết bị thu phát 
GPRS...) và phần mềm (quản lý, giám sát hành trình...) nhằm giải 
quyết một phần bài toán đã đặt ra, đồng thời có thể xem như một 
khâu trong quy trình tự động xử lý chuỗi logistics trong vận tải hàng 
hóa. Nội dung bài báo bao gồm: Mục 1 - Mở đầu, Mục 2 - Mô hình 
kiến trúc hệ thống, Mục 3 - Xây dựng hệ thống và cuối cùng là Kết 
luận và hướng nghiên cứu tiếp theo của nhóm. 

2. MÔ HÌNH KIẾN TRÚC HỆ THỐNG
2.1. Hệ thống phần cứng
Mô hình kiến trúc hệ thống được chỉ ra trong Hình 1.

nNgày nhận bài: 19/01/2026 nNgày sửa bài: 30/01/2026 nNgày chấp nhận đăng: 10/02/2026
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Hình 1. Mô hình kiến trúc hệ thống
- Trạm Slave: Được gắn trên mỗi container nhằm thu thập 

thông tin như Mã (ID), vị trí, thời gian, hành trình... Mỗi trạm được 
thiết kế như một hệ thống tích hợp bao gồm:

+ Bộ thu GPS và GSM/GPRS: Thu thập thông tin vị trí, vận tốc... 
của container và gửi tới Khối điều khiển. Trong khuôn khổ của 
nghiên cứu, nhóm sử dụng Module SIM808 GSM/GPRS [2].

+ Khối điều khiển: Xử lý, đóng gói dữ liệu nhận được từ Bộ thu 
GPS, truyền dữ liệu tới Khối Server. Trong khuôn khổ của nghiên 
cứu, vi điều khiển Adruino ATmega328 [3] được lựa chọn. Kết nối 
giữa Khối điều khiển (Adruino) và Bộ thu GPS (Sim808) được chỉ ra 
trong Hình 2 [4].

+ Server: Khi nhận được dữ liệu từ Trạm Slave, phân tích, xử lý 
và lưu trữ các thông tin vào cơ sở dữ liệu. Đáp ứng yêu cầu truy xuất 
dữ liệu về các container của Trạm Master khi cần.

Trạm Master: Phần mềm quản lý, giám sát hành trình của 
container.

Hình 2. Kết nối giữa Khối điều khiển và Bộ thu GPS
2.2. Thuật toán điều khiển
Như đã đề cập trong mục trước, Trạm Slave được gắn trên mỗi 

container bao gồm hai thành phần chính: Bộ thu GPS và Khối điều 
khiển. Hoạt động trao đổi thông tin giữa các thành phần trong trạm 
này có thể chia thành các giai đoạn:

Arduino gửi tới Sim808 lệnh AT yêu cầu thu thập thông tin GPS 
của container thông qua giao tiếp UART.

Sim808 trả về Arduino các thông tin container như: thời gian, 
vị trí, vận tốc… dưới dạng chuỗi ký tự.

Arduino gửi lệnh yêu cầu Sim808 gửi chuỗi thông tin vừa lấy 
được đến Server thông qua kết nối mạng GPRS.

Với hệ thống quản lý giám sát nói chung, hoạt động trao đổi 
thông tin được thực hiện liên tục giữa các trạm Slave và Master 
thông qua Server. Kịch bản hoạt động của hệ thống có thể tóm lược 
qua các bước:

Bước 1: Khởi động hệ thống, các thiết bị và kết nối.
Bước 2: Các trạm Slave thu thập thông tin về container tương 

ứng, cập nhật tới Server.
Bước 3: Server kiểm tra thông tin từ Trạm Slave, nếu không có 

kết nối sẽ tạm dừng. Ngược lại phân tích, xử lý và lưu trữ thông tin 
của container tương ứng vào CSDL; đồng thời cập nhật vị trí hiện tại 
của container trên bản đồ số (Trạm Master).

Bước 4: Server kiểm tra thông tin từ trạm Master (người dùng 
đầu cuối). Phân tích yêu cầu, truy xuất CSDL và phúc đáp lại yêu cầu 
thông tin về container.

Bước 5: Trạm Master hoàn tất các thủ tục, kết thúc phiên làm việc.
Khi đó, lưu đồ thuật toán được xây dựng (Hình 3).

Hình 3. Lưu đồ thuật toán điều khiển

3. PHẦN MỀM QUẢN LÝ, GIÁM SÁT
Mô hình kiến trúc phần mềm hệ thống như được chỉ ra trong 

Hình 4.

Hình 4. Mô hình kiến trúc phần mềm hệ thống
Server nhận dữ liệu từ Slave (gắn trên các container) gửi lên 

thông qua GPRS, sau đó sẽ phân tích và lưu trữ thông tin về hành 
trình của từng container vào cơ sở dữ liệu, đồng thời cũng cập nhật 
lại vị trí hay các thông tin liên quan trên giao diện quản lý nếu như 
có sự thay đổi nào đó. Hệ thống phần mềm bao gồm:

Server: Sử dụng ngôn ngữ lập trình Nodejs.

Hình 5. Giao diện chính của hệ thống
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Giao diện web: Sử dụng ngôn ngữ lập trình là html, css, 
javascript…

Từ kiến trúc và kịch bản hoạt động đã đề xuất, phần mềm 
quản lý và giám sát container được xây dựng trên nền tảng Nodejs, 
ngôn ngữ lập trình C#, cơ sở dữ liệu MySQL với XAMPP Control Panel 
v3.2.2 [5]. Giao diện chính của phần mềm như chỉ ra trong Hình 5.

* Các chức năng chính bao gồm:
- Chức năng Giám sát: Cho phép người dùng, nhà quản lý có 

thể theo dõi, giám sát trạng thái các container qua mã container, 
thời gian, tốc độ, vị trí hiện tại... (Hình 6). Thêm vào đó là trạng thái 
kết nối, sử dụng dịch vụ GPRS tại mỗi container (tình trạng kết nối, 
thời hạn, tài khoản...), qua đó đơn vị chủ quản sẽ có chiến lược quản 
lý, điều động việc vận chuyển hàng hóa một cách hiệu quả.

Hình 6. Chức năng Giám sát hành trình
- Chức năng Quản lý: Cho phép quản lý danh sách các container 

qua mã container, mã số seri, mã số kiểm tra, tải trọng tối đa, kích 
thước, loại container, công ty sở hữu…, đặc biệt có thể tìm kiếm 
contianer qua ID của trạm Slave tương ứng (Hình 7). Quản lý lịch 
trình tổng quát cũng như chi tiết từng quãng đường cho từng 
container cụ thể.

- Chức năng theo dõi lịch sử chuyến đi: Cho phép nhà quản lý, 
khách hàng có thể xem lại quá trình vận chuyển của một container 
bất kỳ mà hệ thống đang quản lý trong khoảng thời nào đó trên 
giao diện bản đồ GIS cùng với thông tin về thời gian, quãng đường 
di chuyển... cũng như tọa độ từng điểm di chuyển của các container.

Ngoài ra, hệ thống còn cung cấp các chức năng báo cáo thống 
kê giúp nhà quản lý có thể kiểm soát tốt hoạt động vận tải cũng 
như hàng hóa.  

Hình 7. Chức năng quản lý
Tiến hành thực nghiệm hệ thống với 3 trạm Slave gắn trên các 

container (GMDU111111222G1, VCLU555555645T6...), trạm Master 
đặt tại trung tâm TP Hải Phòng. Kết quả (thông tin về container, 
hành trình...) thu được (Hình 6, 7) cho thấy hệ thống hoạt động 
thông suốt, tùy biến theo thời gian thực. Các chức năng quản lý và 
giám sát hành trình cho cả ba container thử nghiệm trong bán kính 
150 km (tính từ trạm Master) đã đáp ứng được yêu cầu quản lý giám 
sát của các đơn vị chủ quản (Gemadept, Vinashin-TGC, Nam Triệu 
Shipping), cho thấy hệ thống hoàn toàn có thể đưa vào ứng dụng 
trong thực tế. 

4. KẾT LUẬN
Vận chuyển hàng hóa bằng container được xem là hình thức 

vận tải phổ biến và hiệu quả nhất hiện nay. Tuy nhiên, sự hạn chế 
trong khâu quản lý cùng với việc áp dụng công nghệ chưa hiệu quả 
phần nào kìm hãm sự phát triển của hình thức vận tải này. Trong 
bài báo này, nhóm tác giả đề xuất giải pháp ứng dụng công nghệ 
GPS kết hợp GIS xây dựng hệ thống quản lý, giám sát hành trình 
cho các container trên nền web nhằm hỗ trợ các nhà quản lý, các 
doanh nghiệp vận tải... trong việc quản lý, giám sát và điều độ các 
container một cách hiệu quả, tiết kiệm. Thực nghiệm cho thấy hệ 
thống đã xây dựng hoàn toàn có thể triển khai nhân rộng và áp 
dụng trong thực tế.
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Ứng dụng lý thuyết “Di chuyển và Địa điểm” trong 
cải tạo mặt cắt ngang đường đô thị tại Hà Nội
Application of the “Link and Place” framework to urban street cross-section improvements 
in Hanoi

> THS NGUYỄN THỊ THU HẰNG*, THS ĐẶNG THỊ THU THẢO, THS ĐẶNG VIỆT TUẤN
Trường Đại học Giao thông vận tải
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TÓM TẮT
Lịch sử quy hoạch đường phố tại Việt Nam vốn chịu sự chi phối 
mạnh mẽ của tư duy ưu tiên giao thông cơ giới dẫn đến việc xem 
nhẹ chức năng không gian công cộng của đường phố trong đô thị. 
Bài báo này ứng dụng lý thuyết “Di chuyển và Địa điểm” (Link and 
Place) để cải tạo mặt cắt ngang tuyến phố Đồng Xuân - Hàng Đào 
thuộc khu vực phố cổ Hà Nội. Thông qua các công cụ “Ma trận 
phân loại” và “Tam giác đánh đổi”, nhóm tác giả phân tích các 
xung đột hiện hữu giữa nhu cầu di chuyển và các hoạt động kinh 
tế - văn hóa đặc thù tại khu vực. Nghiên cứu đề xuất giải pháp thu 
hẹp lòng đường từ 8 - 10 m xuống còn 6 - 8 m để mở rộng hè phố 
lên 3,5 m, đồng thời áp dụng hình thức thiết kế cùng cốt cao độ 
cho hè và mặt đường và chỉ phân biệt bằng sự thay đổi kết cấu 
vật liệu. Kết quả nghiên cứu không chỉ góp phần tối ưu hóa không 
gian cho người đi bộ và các hoạt động của chức năng “Địa điểm”, 
mà còn thiết lập lộ trình chuyển đổi từ tư duy lấy xe cơ giới làm 
trung tâm sang hướng tiếp cận bền vững, lấy con người làm chủ 
thể trong quy hoạch và thiết kế đường đô thị.
Từ khóa: Di chuyển và địa điểm; mặt cắt ngang; đô thị bền vững.

ABSTRACT
The history of street planning in Vietnam has long been dominated 
by a philosophy prioritizing motorized traffic, consequently leading 
to the marginalization of the public space functions of streets within 
urban areas. This paper applies the “Link and Place” framework to 
improve the street cross-sections of the Dong Xuan - Hang Dao axis 
in Hanoi’s Old Quarter. By utilizing the “Classification Matrix” and 
the “Trade-off Triangle”, the authors analyze the inherent conflicts 
between mobility requirements and specialized socio-economic and 
cultural activities. The study proposes a strategic reduction of the 
carriageway width from 8 - 10m to 6 - 8m to facilitate the expansion 
of footways to 3.5m. Furthermore, it advocates for a shared-
surface design (level-access) where the footway and carriageway 
maintain the same elevation, distinguished solely by varying paving 
materials and textures. The results not only optimize the spatial 
allocation for pedestrians and “Place” functions but also establish 
a roadmap for transitioning from a vehicle-centric design paradigm 
toward a sustainable, human-centered approach in urban street 
planning and design.
Keywords: Link and place; street cross-sections; sustainable 
urbanism.

1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Lịch sử quy hoạch và thiết kế đường phố chịu ảnh hưởng sâu 

sắc bởi sự bùng nổ của giao thông cơ giới tại Tây Âu và Bắc Mỹ vào 
thập niên 1950. Báo cáo Buchanan [1] cho rằng xung đột giữa xe cơ 
giới và môi trường đô thị chỉ có thể giải quyết bằng việc phân tách 
hoàn toàn giữa dòng phương tiện và không gian sống. Tại các quốc 
gia đang phát triển như Việt Nam, thực trạng quy hoạch đường phố 
cho thấy sự chi phối rõ rệt của quan điểm này, chức năng “Di chuyển 
- Link” của đường phố được ưu tiên tuyệt đối để giải tỏa áp lực giao 

thông, trong khi chức năng “Địa điểm - Place” bị xem nhẹ, dẫn đến 
hè phố trở thành không gian phụ trợ, dễ bị lấn chiếm và thiếu đi 
linh hồn của một không gian công cộng thực thụ [2]. Sự thất bại của 
quan điểm ưu tiên xe cơ giới đã thúc đẩy sự chuyển đổi mạnh mẽ, 
hướng tới cách tiếp cận toàn diện lấy con người làm trung tâm. Các 
lý thuyết hiện đại như “Link and Place” tại Anh [3] hay “Movement 
and Place” tại Úc [4] đã định nghĩa đường phố không chỉ thuần 
túy phục vụ chức năng di chuyển mà là không gian đa chức năng. 
Đường phố ngoài đáp ứng tốt chức năng di chuyển thì còn phải tạo 
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điều kiện đi lại an toàn, thuận tiện cho tất cả người dùng bất kể tuổi 
tác, khả năng hay phương tiện di chuyển. Đường phố phải trở thành 
địa điểm, không gian công cộng đáng sống, hỗ trợ cho các hoạt 
động xã hội, thương mại và củng cố bản sắc cộng đồng. Cùng ý 
tưởng đó, lý thuyết “Complete Streets” [5] của Mỹ lại nhấn mạnh tính 
công bằng trong thiết kế mặt cắt ngang đường, mục tiêu là tạo ra hệ 
thống hạ tầng an toàn, hỗ trợ mọi đối tượng đặc biệt là các nhóm 
yếu thế như người già và người khuyết tật với khả năng tiếp cận đa 
phương thức. Tuy nhiên, việc đưa tưởng này vào thực tế quy hoạch 
đường phố tại Hà Nội hiện nay vẫn còn là một thách thức lớn, đặc 
biệt trong bối cảnh mật độ dân số cao và sự chiếm ưu thế tuyệt đối 
của phương tiện xe cơ giới. Thông qua bài báo này, nhóm tác giả đề 
xuất sử dụng lý thuyết “Di chuyển và Địa điểm” như một giải pháp 
nền tảng cho sự chuyển đổi chiến lược. Đây không chỉ đơn thuần là 
việc điều chỉnh các thông số kỹ thuật, mà là sự thay đổi về tư duy 
thiết kế đường phố nhằm khôi phục không gian sống, đảm bảo tính 
công bằng và kiến tạo một môi trường đô thị bền vững.

2. CƠ SỞ LÝ THUYẾT “DI CHUYỂN VÀ ĐỊA ĐIỂM”
2.1. Khái niệm về “Di chuyển” và “Địa điểm”
Trong quy hoạch và thiết kế, đường phố không còn bị giới hạn 

bởi định nghĩa đơn thuần là dải hành lang chỉ phục vụ mục đích di 
chuyển, mà được nhìn nhận là không gian đa chức năng vừa phục 
vụ di chuyển và địa điểm. Lý thuyết cốt lõi này được định hình thông 
qua sự tương tác giữa hai chức năng “Di chuyển” và “Địa điểm”. Theo 
Jones [6], khi hoạt động với chức năng “Di chuyển”, đường phố đóng 
vai trò như một “hành lang” cho các dòng chuyển động xuyên suốt. 
Nhu cầu trọng tâm của người dùng chức năng “Di chuyển” bao gồm 
cả phương tiện cơ giới và phi cơ giới là tính liên tục, sự thông suốt 
của mạng lưới và tối thiểu hóa thời gian hành trình. Hiệu quả của 
chức năng này thường được định lượng thông qua các chỉ số về 
lưu lượng, vận tốc và khả năng tiếp cận. Ngược lại, chức năng “ Địa 
điểm” định vị đường phố là một “điểm đến”, nơi diễn ra các tương tác 
kinh tế, văn hóa và xã hội. Người dùng chức năng “Địa điểm” không 
có mục đích đi xuyên qua mà có xu hướng lưu lại để thực hiện các 
hoạt động như mua sắm, thư giãn hoặc giao tiếp. Marshall [7] lập 
luận rằng giá trị của chức năng “Địa điểm” tỉ lệ thuận với khả năng 
thu hút con người dừng lại và tương tác. Tuy nhiên, chức năng này 
lại chịu tác động tiêu cực bởi các hiệu ứng phụ của giao thông như 
tiếng ồn, ô nhiễm và sự chia cắt không gian.

2.2. Phân loại đường phố đô thị

Hình 1. Ma trận phân loại đường phố theo lý thuyết “Di chuyển và Địa điểm”
Điểm đột phá trong lý thuyết “Di chuyển và Địa điểm” của 

Jones [8] chính là việc khẳng định tính độc lập giữa hai chức năng 

“Di chuyển” và “Địa điểm”. Thay vì coi chúng là hai thái cực đối 
nghịch, lý thuyết này phân loại đường phố theo một ma trận hai 
chiều cho phép các nhà quy hoạch nhận diện các khu vực có yêu 
cầu cao ở cả hai mặt. Đường phố không chỉ thuần túy chỉ có chức 
năng di chuyển mà còn được coi là địa điểm có các hoạt động kinh 
tế và xã hội. Vì vậy, đường phố phải đáp ứng được cả hai chức năng 
này, khi phân loại đường phố cần phải tính đến cả chức năng “Di 
chuyển” và “Địa điểm”. 

Hình 1 thể hiện ma trận phân loại đường phố 5x5 với các mức 
từ I đến V cho chức năng “Di chuyển” và từ A đến E cho chức năng 
“Địa điểm”. Đường phố có nhu cầu di chuyển cao sẽ được xếp ở mức 
I và giảm dần về V. Tương tự như vậy, tuyến phố có nhu cầu địa điểm 
cao như quảng trường, trung tâm thương mại… sẽ được xếp ở mức 
A và giảm dần về E. Khung phân loại này đảm bảo chức năng di 
chuyển và địa điểm được đo lường bằng cùng một đơn vị, giúp cả 
hai chức năng được xem xét như nhau. Điều này khắc phục sự chênh 
lệch của các phương pháp phân loại thông thường, vốn thường 
nhấn mạnh ngầm vào chức năng di chuyển. Quan trọng hơn, ma 
trận phân loại khẳng định chức năng “Di chuyển” và “Địa điểm” là 
độc lập, chấp nhận cả loại đường có cả chức năng di chuyển và địa 
điểm cao. Cách tiếp cận này thúc đẩy sự hình thành các đội ngũ đa 
ngành, nơi kỹ sư giao thông và kiến trúc sư đô thị cùng hợp tác để 
đưa ra các giải pháp thiết kế tích hợp, đảm bảo sự bình đẳng trong 
phân bổ không gian và khôi phục chất lượng sống đô thị. Hiện nay, 
các bộ quy chuẩn hay tiêu chuẩn Việt Nam [9, 10] phân loại đường 
đô thị chủ yếu vẫn phân loại đường một chiều dựa hoặc vào tốc độ 
thiết kế hoặc chức năng của đường trong hệ thống giao thông đô 
thị. Bởi vậy, để ứng dụng được lý thuyết “Di chuyển và Địa điểm” vào 
quy hoạch và thiết kế đường cần chuyển đổi sang một hệ thống 
phân loại mới, phân loại hai chiều dựa vào cả chức năng di chuyển 
và địa điểm. Truc Lieu trong nghiên cứu [11] cũng đã có sự so sánh 
về phương pháp phân loại đường đô thị của Việt Nam và của Úc 
theo lý thuyết “ Movement and Place” để có thể ứng dụng vào quy 
hoạch giao thông bền vững theo định hướng TOD ở TP.HCM. 

2.3. Khái niệm về “Tam giác đánh đổi”  
Khung phân loại đường phố hai chiều xác định mức “Di chuyển” 

và “Địa điểm” của mọi tuyến đường đô thị là độc lập và bình đẳng. 
Tuy nhiên, việc phân loại chỉ là bước đầu, để chuyển từ lý thuyết 
sang thực tiễn thiết kế cần phải giải quyết vấn đề về giới hạn không 
gian vật lý. Đây chính là lúc khái niệm “Tam giác đánh đổi” trở thành 
công cụ không thể thiếu. Tam giác này đóng vai trò là cầu nối định 
lượng, giúp chuyển đổi các yêu cầu chức năng đã được xác định qua 
ma trận phân loại hai chiều thành các yêu cầu về không gian trên 
mặt cắt ngang đường. Bằng cách trực quan hóa sự giới hạn về chiều 
rộng đường, “Tam giác đánh đổi” buộc nhà quy hoạch phải đối diện 
với thực tế khi tổng không gian cho cả nhu cầu di chuyển và địa 
điểm của tuyến đường vượt quá khả năng cung cấp thì cần phải 
chấp nhận đánh đổi chức năng quan trọng hơn. Do đó, sự liên kết 
giữa ma trận phân loại hai chiều và tam giác đánh đổi là then chốt, 
biến triết lý cân bằng chức năng thành quyết định phân bổ không 
gian rõ ràng và khả thi. Các yêu cầu chức năng của di chuyển và địa 
điểm có thể được chia nhỏ thành một tập hợp các yêu cầu chi tiết 
hơn và những yêu cầu này, đến lượt nó, có thể được chuyển thành 
các yêu cầu về không gian để cung cấp các yếu tố thiết kế đường 
cụ thể. Mỗi hoạt động đường phố liên quan sẽ có yêu cầu không 
gian “tối thiểu” và “mong muốn”. Ví dụ theo [10], chiều rộng dải phân 
cách đường phố gom tối thiểu là 2 m nhưng mong muốn là 6 m. Ở 
mức mong muốn, mỗi hoạt động sẽ có không gian riêng với từng 
chức năng được ký hiệu là DCmm và ĐĐmm. Tuy nhiên, ở mức tối thiểu 
(DCtt, ĐĐtt) đôi khi có thể chia sẻ không gian bằng cách trộn lẫn các 
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hoạt động hoặc phân bổ các khung thời gian khác nhau, ví dụ một 
phần mặt đường được sử dụng làm làn xe buýt trong giờ cao điểm 
và khu vực bốc dỡ hàng hóa ngoài giờ cao điểm. Sau khi có các yêu 
cầu về không gian cho các hoạt động của chức năng di chuyển và 
địa điểm liên quan quan, có thể xác định được tổng yêu cầu về di 
chuyển và địa điểm trên mặt cắt ngang đường tương ứng với mức 
cung cấp tối thiểu và mong muốn. 

1) 2) 3) 4)
Hình 2. Tam giác đánh đổi
Do không gian mặt cắt ngang đường phố bị giới hạn dẫn đến 

nhu cầu đánh đổi giữa việc phân bổ không gian cho các hoạt động 
di chuyển và địa điểm như được minh họa trong Hình 2. Xét một 
cách cực đoan, nếu toàn bộ chiều rộng được phân bổ cho các hoạt 
động phục vụ chức năng di chuyển, ví dụ như đối với đường cao tốc 
đô thị thì không gian sẽ ưu tiên cho phần xe chạy hoặc ngược lại với 
các đường ở khu vực quảng trường thì toàn bộ không gian có thể 
được phân bổ cho các hoạt động của chức năng địa điểm. Thông 
thường, một tỷ lệ không gian được phân bổ cho cả hai chức năng và 
tổng không gian đó phải được chứa dưới đường chéo trong Hình 2. 
Bốn trường hợp phân bổ không gian minh họa 4 kết quả có thể xảy 
ra khi so sánh nhu cầu cần phân bổ với không gian có sẵn, ở mức 
cung cấp tối thiểu và mong muốn.

- Trường hợp 1: Không gian hiện có đủ để đáp ứng ở mức 
mong muốn đối với cả hai chức năng “Di chuyển” và “Địa điểm”. Đây 
là trường hợp lý tưởng khi không gian đường phố đủ lớn.

- Trường hợp 2: Không gian hiện có chỉ vừa đủ để đáp ứng ở 
mức tối thiểu đối với cả hai chức năng “Di chuyển” và “Địa điểm”.

- Trường hợp 3: Có khả năng là phổ biến nhất, không gian 
hiện có đủ để đáp ứng ở mức tối thiểu về “Di chuyển” và “Địa điểm”, 
nhưng lại không đủ để đáp ứng ở mức mong muốn. Khi đó, người 
làm quy hoạch buộc phải đưa ra sự lựa chọn ưu tiên chức năng nào, 
đáp ứng phần không gian đến mức mong muốn cho chức năng di 
chuyển thì phải thu hẹp không gian cho chức năng địa điểm ở mức 
độ tối thiểu hoặc ngược lại.

- Trường hợp 4: Không gian hiện có không đủ để đáp ứng ngay 
cả ở mức tối thiểu đối với cả hai chức năng “Di chuyển” và “Địa điểm”. 

3. ỨNG DỤNG LÝ THUYẾT “DI CHUYỂN VÀ ĐỊA ĐIỂM” TRONG 
CẢI TẠO MẶT CẮT NGANG ĐƯỜNG ĐÔ THỊ 

Trong bài báo này, nhóm tác giả ứng dụng lý thuyết “Di chuyển 
và Địa điểm” để cải tạo thử nghiệm mặt cắt ngang trục đường Đồng 
Xuân - Hàng Đường - Hàng Ngang - Hàng Đào (Đồng Xuân - Hàng 
Đào) trong khu vực Phố cổ của Hà Nội hướng tới mục tiêu lấy con 
người làm trung tâm, qua đó khôi phục chất lượng không gian đô thị.

3.1. Đánh giá hiện trạng giao thông trục đường Đồng Xuân 
- Hàng Đào 

Trục đường nghiên cứu nằm trong khu vực Phố cổ Hà Nội 

(Hình 3) hiện đang đối mặt với áp lực giao thông lớn do sự xung đột 
gay gắt giữa phương tiện cơ giới và các hoạt động thương mại và du 
lịch sầm uất đặc trưng của khu phố cổ. Giao thông tại đây thường 
xuyên rơi vào tình trạng quá tải, đặc biệt là sự chồng lấn giữa dòng 
xe di chuyển và các hoạt động bốc dỡ hàng hóa ngay dưới lòng 
đường. Trên hè phố thì sự lấn chiếm của các hộ kinh doanh dọc 
tuyến đường đã đẩy người đi bộ phải đi chung với các phương tiện 
cơ giới gây mất an toàn cho người tham gia giao thông.

Hình 3. Mặt bằng tuyến phố nghiên cứu

Hình 4. Phân loại tuyến phố nghiên cứu 
Theo khảo sát như ở Bảng 1, trục đường nghiên cứu có thể 

phân thành hai phân đoạn khá rõ ràng: Phân đoạn 1: Hàng Đường, 
Hàng Ngang, Hàng Đào với tổng chiều dài 533 m, tổng bề rộng 
13 m và phân đoạn 2: Đồng Xuân với chiều dài 170 m, tổng bề 
rộng 15 m. Cả hai phân đoạn này đều đang dành ưu tiên lớn cho 
phương tiện cơ giới với bề rộng lòng đường là 8 m và 10 m (chiếm 
hơn 60% diện tích). Mặc dù vậy, khả năng di chuyển thực tế rất 
thấp do mật độ xe lớn kết hợp với hoạt động bốc dỡ hàng hóa của 
hơn 200 hộ kinh doanh dọc tuyến. Hơn nữa, sự thiếu hụt dải phân 
cách và làn dành riêng khiến dòng xe hỗn hợp thường xuyên xảy 
ra xung đột, gây mất an toàn giao thông nghiêm trọng. Xét về điều 
kiện không gian, phần hè phố chỉ rộng 2,5 m mỗi bên đối với cả 
hai phân đoạn, thực tế diện tích dành cho đi người bộ còn bị thu 
hẹp đáng kể do sự xuất hiện của các vật cản như biển báo, cột điện 
và hoạt động kinh doanh dọc tuyến. Điều này khiến chỉ số phục 
vụ giảm xuống dưới mức tối thiểu so với nhu cầu của một trục phố 
mang giá trị thương mại cũng như di sản văn hóa. Không gian này 
không đủ để đáp ứng đồng thời nhu cầu đi bộ và các hoạt động 
kinh tế vỉa hè đặc thù của Phố cổ. 
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Bảng 1. Một số thông số hình học cơ bản trục đường Đồng 
Xuân - Hàng Đào

TT Tên đường
Chiều 

dài 
(m)

Tổng 
bề rộng 
đường 

(m)

Bề rộng 
mặt 

đường 
(m)

Bề rộng 
hè phải 

(m)

Bề 
rộng 

hè trái 
(m)

1 Đồng Xuân 170 15 10 2,5 2,5

2 Hàng Đào 201 13 8 2,5 2,5

3 Hàng 
Ngang 150 13 8 2,5 2,5

4 Hàng 
Đường 182 13 8 2,5 2,5

Từ sự phân bổ không gian mặt cắt ngang có thể nhận thấy mục 
tiêu ban đầu là quy hoạch tuyến phố theo chức năng di chuyển, ưu 
tiên sự lưu thông cho các phương tiện cơ giới bỏ qua chức năng 
địa điểm. Tuy nhiên, khi vận hành sự ưu tiên phương tiện cơ giới 
với không gian vốn hạn hẹp của tuyến phố đã phản tác dụng, các 
phương tiện cơ giới không thể di chuyển theo mục tiêu ban đầu. 
Thưc tế không gian này hiện đang tập trung phục vụ chức năng di 
chuyển mức III, vốn là cấp độ không đòi hỏi năng lực thông hành 
lớn như các trục đường có mức I hay II. Trong khi đó, nhu cầu về 
mua sắm đi lại của người đi bộ lại tăng cao vì bản thân tuyến phố 
nằm trong khu vực phố cổ mang giá trị thương mại cũng như di sản. 
Nhìn nhận theo chức năng địa điểm thì tuyến phố này phải được 
xếp ở mức A. Hay nói cách khác, tuyến đường này nên được xếp vào 
vị trí III - A theo ma trận phân loại hai chiều (Hình 4). Việc duy trì mặt 
cắt ngang cũ không chỉ làm suy giảm chất lượng không gian đô thị 
mà còn ngăn cản khả năng tiếp cận an toàn của người dân và du 
khách, tạo rào cản lớn cho việc chuyển dịch sang các phương thức 
vận tải bền vững. Rõ ràng, việc phân bổ không gian trên mặt cắt 
ngang hiện tại là không thích hợp.

3.2. Đề xuất cải tạo mặt cắt ngang trục đường Đồng Xuân 
- Hàng Đào 

Dễ thấy với tổng bề rộng đường là 13 m với phân đoạn 1 và 15 m 
với phân đoạn 2 không thể tối ưu hóa đồng thời mọi chức năng. Do đó, 
nhóm tác giả đề xuất giải pháp dựa trên việc chấp nhận một sự đánh đổi 
có tính toán bằng cách giảm chỉ số liên quan đến chức năng di chuyển 
và tối ưu chỉ số liên quan đến chức năng địa điểm để phù hợp với tuyến 
đường có cấp hạng III-A. Cụ thể như sau:

- Phân đoạn 1 - Hàng Đào: Ưu tiên tối đa chức năng "Địa điểm": 
Tiến hành thu hẹp tổng bề rộng lòng đường xuống 6 m và mở 

rộng hè lên 3,5 m với mỗi bên. Bề rộng lòng đường 6 m chia thành 
2 làn mỗi làn 3 m lưu thông 2 chiều (Hình 5), đây là mức tối thiểu 
nhưng đủ để duy trì chức năng “Di chuyển” ở cấp độ khu vực cho 
phép xe máy/xe con lưu thông với tốc độ thấp mà vẫn có thể phục 
vụ được xe cứu hỏa trong các trường hợp có sự cố. Việc thu hẹp 
này đóng vai trò như một biện pháp “dịu hóa giao thông” tự nhiên, 
buộc các phương tiện giảm tốc để bảo vệ không gian di sản. Trong 
khi đó, hè phố mỗi bên sẽ được tăng thêm 1 m là 3,5 m, việc tăng 
thêm 1 m so với hiện trạng (2,5 m) giúp giải quyết triệt để thiếu 
hụt chức năng địa điểm. Với 3,5 m bề rộng mỗi bên có thể bố trí 
vừa đủ 2 m dải đi bộ đảm bảo hành lang thông suốt cho khách du 
lịch và dân địa phương còn 1,5 m dành cho dải tiện ích. Điều này 

cho phép các hộ kinh doanh bày hàng hóa có kiểm soát hoặc bố trí 
thêm cây xanh, ghế nghỉ mà không lấn chiếm lối đi, nâng cao rõ rệt 
chất lượng không gian công cộng.

- Phân đoạn 2 - Đồng Xuân: Đáp ứng nhu cầu “Bốc xếp hàng hóa”:
Vì phân đoạn này đi qua chợ Đồng Xuân - một  địa điểm có nhu 

cầu mua bán và tham quan cao của người dân và du khách cũng 
như có lưu lượng bốc xếp hàng hóa cực cao, nhóm tác giả kiến nghị 
thu hẹp lòng đường là 8 m trên tổng bề rộng 10 m (Hình 5). Lòng 
đường 8 m rộng hơn 2 m so với phân đoạn 1 (6 m), cho phép duy trì 
2 làn xe chạy ổn định và không gian dừng đỗ ngắn hạn để bốc xếp 
hàng hóa ngay sát mép hè. Điều này giúp giảm thiểu tình trạng xe 
hàng dừng đỗ gây tắc nghẽn. Bề rộng hè phố mỗi bên cũng tăng 
thêm 1 m, tức là duy trì 3,5 m mỗi bên giống như phân đoạn trước 
để đảm bảo tính đồng bộ, liên tục. Hè phố rộng 3,5 m cũng có thể 
đáp ứng mật độ người đi bộ và khách mua sắm sầm uất tại khu vực 
chợ Đồng Xuân - một điểm đến thú vị trong khu vực Phố cổ. Nhóm 
tác giả cũng kiến nghị hạ thấp cao độ của hè phố ở cả 2 phân đoạn 
làm cùng cốt với phần xe chạy chỉ phân biệt bằng vật liệu và màu 
sắc. Việc hạ thấp mức cao độ này càng thuận lợi hơn cho việc trục 
đường này sẽ trở thành tuyến phố đi bộ vào cuối tuần theo như vận 
hành hiện nay của tuyến phố.

Cùng với việc thay đổi mặt cắt ngang để đảm bảo cân bằng 
nhu cầu di chuyển và địa điểm của một tuyến phố vốn là tuyến có 
giá trị di sản và nhu cầu mua sắm cao giữ lại bản sắc của đường phố 
thì nhóm tác giả cũng kiến nghị các giải pháp quản lý sau:

- Cấm xe tải chở hàng lưu thông trong khu vực vào các giờ cao điểm; 
- Chỉ cho phép xe giao hàng hoạt động trong các khung giờ 

ngoài cao điểm đã được xác định rõ ràng;
- Áp dụng tốc độ tối đa 25 km/h cho xe máy và xe dịch vụ được 

phép di chuyển;
- Sử dụng giải pháp chia sẻ không gian để xóa bỏ sự phân tách 

giữa lòng đường và hè phố, buộc người lái xe phải di chuyển chậm 
và nhường đường cho người đi bộ.
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Hình 5. Mặt cắt ngang tuyến phố trước và sau cải tạo
Phương án cải tạo này chính là trường hợp thứ 3 của “Tam giác 

đánh đổi” đã được đề cập đến ở phần trên của bài báo. Khi không 
gian mặt cắt ngang đường là hữu hạn thì việc lựa chọn giảm nhu 
cầu không gian dùng cho chức năng di chuyển hay chức năng địa 
điểm cần phải được xem xét trong bối cảnh cụ thể phù hợp với vai 
trò của tuyến phố trong ma trận phân loại. Với trường hợp tuyến 
phố nghiên cứu do đặc trưng là tuyến phố nằm trong khu vực Phố 
cổ có nhu cầu mua sắm, tham quan du lịch cao nên nhóm tác giả 
đã lựa chọn giải pháp tăng không gian cho chức năng địa điểm đến 
mức mong muốn và giảm không gian cho chức năng di chuyển đến 
mức tối thiểu.

4. KẾT LUẬN
Nghiên cứu đã khẳng định rằng việc chuyển dịch từ tư duy coi 

trọng lưu thông cơ giới sang mô hình tích hợp giữa chức năng “Di 
chuyển” và “Địa điểm” là xu hướng tất yếu để phát triển đô thị bền 
vững. Việc nhìn nhận đường phố không chỉ là những “hành lang 
giao thông” mà là một không gian đa chức năng giúp khôi phục 
chất lượng sống, đảm bảo tính công bằng trong việc tiếp cận hạ 
tầng và củng cố bản sắc cộng đồng. Thông qua các công cụ phân 
tích như “Ma trận phân loại” và “Tam giác đánh đổi”, nhà quy hoạch 
có cơ sở khoa học để xác định các thứ tự ưu tiên, từ đó đưa ra những 
giải pháp thiết kế mặt cắt ngang linh hoạt, phù hợp với đặc thù 
riêng biệt của từng khu vực đô thị. Kết quả thực nghiệm cho thấy, 
ngay cả trong những không gian có quỹ đất hạn chế và mật độ giao 
thông cao, việc chấp nhận một sự đánh đổi có tính toán để ưu tiên 
cho con người và các hoạt động kinh tế - xã hội vẫn mang lại hiệu 
quả tích cực. Nghiên cứu này đóng vai trò là tiền đề lý luận, góp 
phần thay đổi cách tiếp cận trong quy hoạch và thiết kế đường đô 
thị tại Việt Nam: Từ việc chạy theo nhu cầu lưu thông đơn thuần 
sang hướng kiến tạo những không gian công cộng đáng sống, cân 
bằng giữa phát triển kinh tế và bảo tồn giá trị nhân văn. 

	

Lời cảm ơn: Nghiên cứu này được tài trợ bởi Trường Đại học 
Giao thông vận tải trong Đề tài mã số T2025-XD-003.
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ABSTRACT  
This paper presents an experimental evaluation of an air-conditioning 
system with excessive cooling protection (AC-ECP) strategy under two 
climatic conditions, the hot and rainy seasons in Ho Chi Minh City. The 
AC-ECP solution combines a variable refrigerant flow (VRF) system 
operating at suitable temperature setpoint with energy recovery 
ventilation (ERV) to reduce energy consumption while maintaining 
indoor thermal comfort and indoor air quality in compliance with TCVN 
13521:2022. The measurement data demonstrates that AC-ECP 
operation can achieve energy savings of 30–46% compared with a 
baseline overcooling operation. Indoor air quality is ensured through 
adequate outdoor air supply, maintaining indoor CO₂ concentrations 
below 1000 ppm. Generally, the results indicate that AC-ECP is a 
technically simple solution which is implemented through appropriate 
operational control, achieves significant improvements in energy 
efficiency and operational performance, contributing to a substantial 
reduction in greenhouse gas emissions associated with electricity 
consumption for building air-conditioning systems. 
Keywords: Energy Recovery Ventilation; energy efficiency; 
TCVN5687-2024; variable refrigerant flow (VRF); thermal comfort; 
indoor air quality. 

TÓM TẮT 
Bài báo này trình bày đánh giá thực nghiệm một hệ thống điều hòa 
không khí áp dụng giải pháp ngăn chặn làm lạnh quá mức (AC-ECP) 
dưới hai điều kiện khí hậu, mùa nóng và mùa mưa tại TP.HCM. Giải 
pháp AC-ECP kết hợp hệ thống điều hòa biến đổi lưu lượng môi chất 
lạnh (VRF) vận hành ở nhiệt độ phù hợp với hệ thống thông gió thu 
hồi năng lượng (ERV), nhằm giảm tiêu thụ năng lượng trong khi vẫn 
duy trì tiện nghi nhiệt và chất lượng không khí trong nhà, phù hợp 
với tiêu chuẩn TCVN 13521:2022. Kết quả đo đạc thực nghiệm cho 
thấy hệ thống AC-ECP có thể đạt mức tiết kiệm năng lượng từ 30 - 
46% so với chế độ vận hành làm lạnh quá mức thông thường. Chất 
lượng không khí trong nhà được đảm bảo thông qua việc cấp đủ 
không khí ngoài trời, duy trì nồng độ CO₂ trong nhà dưới 1000 ppm. 
Nhìn chung, các kết quả cho thấy AC-ECP là một giải pháp kỹ thuật 
đơn giản và hiệu quả về mặt vận hành, mang lại những cải thiện đáng 
kể về hiệu quả năng lượng, qua đó góp phần giảm phát thải khí nhà 
kính liên quan đến tiêu thụ điện năng của các hệ thống điều hòa 
không khí trong công trình xây dựng. 
Từ khóa:  Thông gió thu hồi năng lượng (ERV); hiệu quả năng lượng; 
TCVN5687-2024; điều hòa VRF (VRF); thoãi mái nhiệt; hất lượng 
không khí trong nhà. 

 
1. INTRODUCTION 
1.1. Global, Regional, and National context of climate change 

and building energy use 
The COP30 summit in Brazil commenced with a critical reflection on 

key progress indicators regarding international efforts to combat 
climate change [1]. Global mean temperatures have exceeded pre-

industrial levels by more than 1.55°C, surpassing the record set in 2023. 
Although the World Meteorological Organization (2025) cautions that 
the elevated temperatures recorded in 2023 and 2024 are insufficient 
to definitively conclude that the 1.5°C and 2°C targets are off-track [2], 
the International Energy Agency [3] projects a potential temperature 
rise of 2.5-3°C by the century's end. Furthermore, greenhouse gas 
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emissions peaked in 2024 and are expected to plateau through 2050 
under current national policies [3]. 

Progress in GHG reduction varies significantly across economic 
regions. While significant reductions are anticipated in the European 
Union and China, emissions in Southeast Asia are forecast to rise by 20% 
due to robust expansion in manufacturing and industrial activities, 
which may affect the global mitigation effort [3]. In detail, electricity 
demand in Southeast Asia is projected to rise by 65%, with the number 
of air conditioning units expected to triple by 2035 compared to 2024 
[3, p. 404]. Consequently, achieving the Paris Agreement goals 
necessitates an urgent acceleration of countermeasures. 

In the context of Vietnam, the government has established a 
Nationally Determined Contribution (NDC) target to limit GHG 
emissions to 563.8 million tCO2 equivalent (MtCO2e) by 2030. Under 
Decree No.06/2022/NĐ-CP, the Prime Minister mandated the Ministry 
of Construction to achieve a reduction target of 74.3 MtCO2 across 
three sectors: industrial processes, energy consumption in cement 
production, and buildings. The building sector accounts for 35 - 40% of 
final energy consumption in Vietnam, with operational activities 
contributing 70 - 80% of emissions over a building's lifecycle [4]. In 
alignment with Prime Minister Decision No. 280/QĐ-TTg on the 
approval of the National Energy Efficiency Programme (VNEEP) for the 
period of 2019 - 2030, this study verifies the energy-saving potential of 
HVAC systems, which can account for more than 50% of total building 
energy consumption [5], [6]. 

1.2. Impact of HVAC system energy consumption 
A Variable refrigerant flow (VRF) is a central air conditioning system 

suitable for buildings that require individualized comfort conditioning 
such as schools, hotels, offices, etc. Owing to advanced control 
technologies, VRF systems can continuously adjust cooling capacity in 
response to variations in cooling load, making them more energy-
efficient than conventional air-conditioning systems, particularly under 
part-load operating conditions [7]. The global VRF market in the world, 
including that of Vietnam has continued to grow steadily, with a 
projected compound annual growth rate of 11.3% and an expected 
market value of USD 73.88 billion by 2035 [8]. Consequently, optimizing 
the operational performance of VRF systems represents a significant 
opportunity to contribute to carbon-neutrality targets. 

Enhancements in the energy efficiency of VRF systems can be 
achieved not only through advanced technologies but also by optimizing 
existing systems, such as adjusting operational parameters and 
ventilation strategies. The latter approach is methodologically 
straightforward and cost-effective; it possesses significant potential for 
energy conservation. A representative example is the air-conditioning 
system with excessive cooling protection (AC-ECP), which was first 
proposed at the 4th Cleaner Energy Future Initiative for ASEAN (CEFIA) 
Forum [9]. This system integrates VRF technology with an energy 
recovery ventilator (ERV) equipped with direct expansion (DX) cooling coil, 
aiming to increase setpoint temperature to 27℃ for energy saving while 
ERV and cooling coil enhance indoor (ID) thermal comfort through 
effective humidity control. As reported at the 7th CEFIA Forum, the 
application of the AC-ECP solution in a demonstration project in Thailand 
achieved energy savings of up to 40% compared with a baseline scenario. 
Notably, the overall equipment cost remained comparable, as the 
additional investment in the ERV was offset by the reduced cooling load 
and downsizing of the air-conditioning system [10].  

1.3. Review of previous studies on indoor environments in the 
hot - humid climate of Southeast Asia 

In a study conducted by Ichinose et al [11], an investigation of the 
ID thermal conditions in eleven office buildings in Thailand, Indonesia, 
and Singapore indicates that the average effective indoor temperature 

was maintained below 24°C, suggesting a prevalence of overcooling 
within these office environments. Consequently, the study proposes 
increasing the setpoint temperature higher than 24.5°C as a preliminary 
measure to mitigate the adverse health impacts associated with air-
conditioned spaces in these regions. 

According to a report presented at the 5th Vietnam Green Building 
and Transportation Week 2025 [12], incidences of overcooling were 
observed in office buildings in both Ho Chi Minh City and Hanoi, as 
summarized in Table 1. In this study, overcooling is defined as indoor 
temperature below 25oC, based on the thermal comfort criteria specified 
in TCVN 5687:2024. Furthermore, an analysis of indoor air quality indicates 
that, although most surveyed buildings were equipped with outdoor air 
OA ventilation system, they failed to meet national standards due to high 
indoor carbon dioxide (CO2) concentration. These deficiencies are 
typically attributed to (1) booster fans not being operated, (2) clogged air 
filters restricting outdoor air supply; and (3) insufficient outdoor air supply 
capacity at the design stage.  

Table 1. Results of market survey on operating conditions of HVAC 
system in Vietnam [12] 

City 
Building 

No. 
Ventilation 

Type 

Percentage of 
measurement time with 

ID air lower than 25℃℃ 
Overcooling 

CO2 concentration 
level  

(ppm) 
Ha Noi A Fan 71.4 Yes 1200 - 2000 

 B Fan 41.9 Sometimes 500 - 700 
 C No ventilation 0.0 No 2000 - 4000 
 D Fan 13.8 Sometimes 1500 - 2000 
 E Fan 36.1 Sometimes 600 - 850 
 F Fan 59.1 Yes 1000 - 1600 

  G ERV 28.2 Sometimes 900 - 1200 
Ho Chi 
Minh H Fan 13.6 Sometimes Over 2000 

 I ERV 41.8 Sometimes 1000 
 J Fan 0.0 No 1500 - 2500 
 K Fan 95.7 Yes Over 2000 
  L No ventilation 55.9 Yes 1000 - 1300 

1.4. Purpose of this study 
The above market survey shows that the operation of the HVAC 

systems in office buildings in Vietnam remains suboptimal. Particularly, 
IA with overcooling can lead to unnecessary energy consumption; 
moreover, indoor CO2 concentration frequently fails to comply with IA 
quality standards despite installation of mechanical ventilation systems. 
Demonstration projects in Thailand have shown that AC-ECP is effective 
in addressing these issues Therefore, this study aims to evaluate the 
effectiveness of the AC-ECP solution when applied under the hot and 
humid climatic conditions of Ho Chi Minh City, which are characterized 
by distinct hot and rainy seasons. The evaluation criteria include energy 
consumption and saving potential, indoor conditions (temperature and 
absolute humidity) and ID air quality (CO2 concentration). These 
parameters will be experimentally investigated under different VRF 
temperature settings combined with various operating modes of ERV. 
For the pattern A, representing a baseline overcooling scenario, 
temperature setpoint was 24oC, and OA was supplied directly into 
conditioned space, without pre-treatment by either a heat exchanger 
or a DX cooling coil. For the AC-ECP configurations, the temperature 
was set at 27°C, based on the thermal comfort zone of TCVN5687-2024, 
and the ERV operated either with OA pre-treatment through a heat 
exchanger (Pattern C) or with both heat exchanger and DX cooling coil 
(Pattern D). Prior to conducting the experiments, the cooling load of 
conditioned space was calculated using the DACCS-HKG software 
(Daikin) to provide a basis for designing the experimental system. 
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2. COOLING LOAD ESTIMATION & AC - ECP SYSTEM FACILITY IN 

TESTING SITE 
2.1. Testing site characteristics  
Figure 1 presents the floor plan of the office space used for the 

experiment. The space is located on the 38th floor of a 40-story 
commercial office building in Ho Chi Minh City and functions as a call 
center and service operations hub for a trading company. The office has 
a total floor area of 350 m² and a ceiling height of 3 m, accommodating 
a peak occupancy of 70 occupants. The building, including this office 
area, was completed in 2020 therefore was constructed with relatively 
good airtightness, which limits natural air exchange between the 
indoor and outdoor environments. Based on measurements conducted 
in accordance with the JIS A 1406:1974 standard, the natural air change 
rate of the office space was determined to be approximately 0.3 air 
changes per hour (ACH). 

 
Figure 1. Floor plan of the office space used for the experiment 
2.2. Cooling load estimation and system sizing under normal 

ventilation and AC-ECP using DACCS-PC HKG 
To size the VRF outdoor (OD), indoor unit and ERV capacity for the 

experimental site, the cooling loads correspond to different testing 
patterns were calculated by DACCS-PC HKG software. DACCS-PC HKG is 
a cooling/heating load calculation tool developed by Daikin Industries 
Ltd. With the weather library from the British Meteorological Office and 
Japan Meteorological Agency embedded in the software, together with 
the building information declared, the software can fully calculate the 
heat components external and internal heat gains within the building 
as well as the cooling load to meet the ventilation demand. In addition, 
the software accounts for the effects of heat absorption, storage, and 
release by the building envelope throughout the day, thereby 
improving the reliability and accuracy of the calculated results. The total 
cooling load of conditioned space will be the sum of following 
individual cooling load components. For equipment sizing, the capacity 
was selected at 10% higher than calculated cooling load to ensure 
adequate performance under peak conditions  

External heat gains 

- Heat transfer through window: Qw = Uw × Aw × (tOD – tID) [W] 
With: Uw: heat transfer coefficient [W/m²·K], Aw: window area [m²], 

tOD: outdoor temperature [°C], tID: indoor air temperature [°C] 
- Solar heat gains through window: Qs = Aw × I × SC × CLF  [W] 
I: solar radiation [W/m²], SC: shading coefficient, CLF: Cooling load 

factor 
- Heat transfer load building envelope such as: QENV = 

∑Usi x Asi x (tOD − tID) [W] 
Usi: heat transfer coefficient of wall/roof and floor [W/m²·K], Asi: 

wall/roof and floor area [m²] 
- Infiltration cooling load due to building air tightness 
Sensible heat: Qinf_S = 0.34 × L × (tOD – tID)  [W] 
Latent heat: Qinf_L = 0.83 × L × (wo - wi)  [W] 
L: Infiltration rate [m³/h], wo/wi [g/kg]: absolute humidity of 

outdoor/indoor air 
Internal heat gains 
- People: Qpeople = n × (qS + qL)  [W] 
With n = 70, number of people; qs, qL [W/person]: sensible and latent 

heat per person  
- Lighting: Qlighting = Pltg × F  [W] 
- Equipment: Qequip = Peq × Neq  [W] 
With:  
Pltg

 [W/m2]: lighting power density; F [m2] is the floor area; Peq 
[W/unit]: heat generated from PC; Neq: number of PC 

Outdoor air load (Ventilation) 
- Ventilation sensible heat load: Qv_sens = 0.34 × V × (tOD – tID)  [W] 
- Ventilation latent: Qv_lat = 0.83 × V × (wo - wi)  [W] 
V: OA flow rate [m³/h]  
From the determined cooling load, the operating power of VRF OD 

and power-saving potential for each operation case are shown in Table 
2. For pattern A, which represents the overcooling AC, the required OD 
power is not less than 30 HP, while with AC-ECP patterns, this value 
reduces to 21 HP, less than 32% compared with pattern A. This 
reduction is primarily attributed to two factors: (i) the heat recovery 
function of the ERV, which reduces the fresh-air cooling load, and (ii) the 
increase in the temperature setpoint, which significantly decreases the 
overall cooling demand. As a result, the system’s operating power is 
substantially reduced. The cooling load in pattern C and D are equal 
because of the same indoor design parameters. The key difference 
between these two patterns is the treatment of the outdoor air and the 
number of operating ID units. In Pattern D, before entering the 
conditioned space, the outdoor air is not only pre-cooled by the return 
air through the ERV heat exchanger but is also further treated and 
dehumidified by a DX cooling coil. This additional treatment reduces 
the cooling load handled by the ID units, as a result the number of ID 
units in this document is one less than in pattern C. 

Table 2. AC capacity estimation for systems with normal ventilation and with AC-ECP 
Operation type Overcooling AC AC-ECP  
Pattern  A C D 
Indoor design 24 ℃; 50% 27 ℃; 55% 27 ℃; 55% 
ERV capacity 3 units (2100 CMH) 3 units (2100 CMH) 3 units (2100 CMH) 
ERV operation mode Normal Ventilation Energy Recovery Ventilation Energy Recovery Ventilation + DX cooling coil 
ERV operation 

   
The outdoor air is introduced directly into the 
conditioned space without undergoing any 
preparatory treatment or conditioning. 

Before supplied to the conditioned space, outdoor air 
undergoes simultaneous heat and moisture 
exchange with the return air at the heat exchanger. 

The outdoor air undergoes simultaneous heat 
and moisture exchange with the return air at the 
heat exchanger. Subsequently, a DX cooling coil 
is utilized to achieve further cooling and 
dehumidification. 
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VRF OD power 30 HP 21 HP 
Energy saving potential 0 % 32% 32% 
Number of Indoor units ON 7 units 5 units 4 units 

 
3. EXPERIMENTAL VERIFICATION OF SYSTEM PERFORMANCE: 

ENERGY CONSERVATION AND THERMAL COMFORT IN A HO CHI 
MINH CITY OFFICE BUILDING 

To evaluate the energy efficiency AC-ECP solution when applied in 
Ho Chi Minh City, Vietnam, a VRF & ERV system, as summarized in Table 
2 was implemented in the experimental office area. Key operating 
parameters, including power consumption, indoor temperature, 
relative humidity, and indoor carbon dioxide (CO₂) concentration were 
continuously monitored. Under the AC-ECP operating strategy, 
increasing the temperature setpoint may potentially weaken humidity 
control, as the ID unit capacity is controlled by the gap between ID 
temperature and setpoint. Therefore, the experimental results not only 
verify the energy-saving potential of the proposed solution but also 
assess whether indoor environmental parameters remain within 
acceptable thermal comfort and indoor air quality limits. This section 

describes the experimental system, measurement approach, and 
performance analysis results. 

3.1. Measurement devices 
Daily power consumption data of AC and ERV system were 

obtained directly from the VRF centralized controller. between 07:00 
and 17:00 to reflect typical office operating conditions. Indoor air 
temperature and relative humidity were measured using eleven 
sensors installed at a height of 1.30 m above the floor, corresponding to 
the breathing zone of seated office workers. Outdoor air temperature 
and relative humidity were measured using one sensor installed at the 
inlet of the outdoor air supply duct for the ERV. Indoor CO₂ 
concentration was measured using six CO₂ sensors placed on desk 
surfaces. The specifications of all sensors are summarized in Table 3, and 
their spatial distribution is illustrated in Fig. 2. 

 
Table 3. Specification of temperature/RH and IAQ sensors 

 Temperature sensor Relative humidity sensor CO2
 concentration sensor 

Measurement range -25oC to 70oC 0 to 99% 400 – 2000 ppm 
Accuracy ±0.3°C at 10oC to 40°C ±2.5 %RH at 15oC to 35oC, 30% to 80%RH ± 40 ppm/ ± 3% 
Interval time  10 minutes 10 minutes 1 minute 

 

 
Figure 2. Position of temperature/RH and IQA sensors 

 
Figure 3. Temperature, relative humidity, and rainfall in Ho Chi Minh City from April to June 

2025 [13] 
3.3. Consideration of seasonality in data analysis 
The testing period was conducted from early April to the end of 

June 2025 during both the hot and rainy seasons in HCMC. According 
to the 2025 historical weather statistics for Ho Chi Minh City reported by 
Ease Weather (Fig. 3), the local climate during the study period can be 
divided into two distinct phases: (i) from April to mid-May, 
corresponding to the hot season, characterized by consistently high 

temperatures and limited rainfall; and (ii) from mid-May to the end of 
June, corresponding to the rainy season, marked by frequent 
precipitation and slightly moderated daily temperatures. To reflect the 
impact of seasonality difference on energy saving and comforts, this 
paper will select two datasets corresponding to hot season and rainy 
season.  

3.4. Evaluation of proposed system performance on energy 
saving, thermal comforts, and CO2 level 

3.4.1. Criteria for data selection 
Based on the data collected from April until June 2025, 

representative dates corresponding to each pattern A, C, D were 
selected for performance comparison. These dates were chosen to 
ensure similar internal and external heat gains or similar in indoor 
activity and outdoor condition. As a call center and customer service 
operation hub, the number of occupants, the amount of operating 
equipment, and the frequency of entrance door opening significantly 
affect internal heat gains. In this study, indoor CO₂ concentration was 
used as an indicator of the magnitude of internal heat gains on the 
selected testing days, as CO₂ levels vary with occupant density and 
with the outdoor air flow rate introduced into the conditioned space 
through ERV and natural infiltration related to building airtightness 
[14], [15]. Using the number of occupants, building airtightness (0.3 
ACH), and outdoor air (OA) flow rate (2100 CMH) as inputs to the 
correlation reported in Ref. [15], the indoor CO₂ concentration on 
normal working days was estimated to be not less than 800 ppm and 
700 ppm during the hot and rainy periods, respectively. These 
threshold values were therefore adopted as the first selection 
criterion for identifying representative testing dates. The second 
filters were average outdoor temperatures and absolute humidity. 
Consider outdoor conditions of Pattern A as benchmark, the selected 
testing dates for pattern C and D should have outdoor temperatures 
within ±0.3 °C and outdoor absolute humidity within the range of -0.6 
to +1.0 g/kgDA. As a result, from the original database 2 datasets were 
drawn as shown in Table 4, representing the hot and rainy season.  
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Table 4. Data of testing dates for performance comparison 
Pattern OA average temp 

[oC] 
OA average abs 

humidity [g/kgDA] 
Indoor average 

temp [oC] 
Indoor average abs 
humidity [g/kgDA] 

Max. Num of occupants Max CO2 concentration 
[ppm] 

Type of weather 

A 32.5 15.3 24.2 9.96 54 855 
Hot season C 32.7 16.2 26.6 12 51 855 

D 32.4 15.5 26.6 11.5 57 900 
A 30.6 17.6 23.9 11 45 741 

Rainy season C 30.9 17.2 26.5 14.4 47 728 
D 30.7 17.6 26.5 12.5 46 747.8 

 
3.4.2. Results and discussions 
Figure 4 illustrates power consumption and saving potential of the 

AC system with AC - ECP solution compared with overcooling case. 
Taking pattern A as benchmark, during hot season when majority of the 
daytime outdoor temperature ranged from 32-34oC, absolute humidity 
was within 14-16g/kg DA, pattern C and D achieved power savings of 30% 
and 32%, respectively. These results are consistent with the simulation 
outcomes obtained using the DACCS-PC HKG software. In addition, 
during the rainy season when most OA air temperature were between 30-
32oC and absolute humidity ranged from 16-18g/kgDA, this energy-
saving potential reached 46% and 36% for patterns C and D, respectively. 
During this period, the cooling load of the conditioned space decreases, 
causing the VRF system to operate predominantly under partial-load 
conditions, which leads to greater energy savings. Moreover, the energy 
savings achieved under pattern C were higher than those under pattern 
D. In a VRF system, the indoor unit capacity is ON or OFF based on the 
indoor return-air temperature. As the cooling load decreases, the indoor 
air temperature reaches the setpoint more rapidly, thereby reducing the 
operating frequency of the indoor units. In contrast, under pattern D, the 
DX cooling coils in ERV operate continuously to dehumidify and pre-cool 
the outdoor fresh air, with their operation primarily governed by outdoor 
air conditions. As a result, the overall energy-saving potential is lower than 
that of Pattern C. However, as shown in Table 4, pattern D provides 
superior humidity control due to the operation of the direct-expansion 
(DX) cooling coil in the ERV. 

 
Figure 4. AC-ECP system performance in terms of energy consumption 

 
Figure 5. The proposed definition of indoor thermal comfort zone of this study 
The indoor thermal comfort zone was defined based on TCVN 5687-

2024, which specifies an indoor air temperature and RH range of 25-
27°C, 60-70% respectively. However, previous studies suggested that 
maintaining an indoor RH lower than 60% can help reduce occupant 

discomfort symptoms and enhance human comfort and health [16] as 
well as suppress the mold growth [17]. Therefore, the thermal comfort 
zone, as illustrated in Fig. 5, was defined with an indoor temperature 
between 25-27oC, and the RH not exceeding 60%.  

The system performance in achieving indoor thermal comfort is 
illustrated in Figure 6. In both seasons, conditioned spaced under 
Pattern A resulted in overcooling, whereas this issue was not observed 
under the other patterns. During the hot season, the operation of 
patterns C and D generally maintained indoor temperature and 
absolute humidity within the defined comfort zone. However, under 
pattern C, several data points exhibited absolute humidity values 
outside the comfort zone. In the rainy season, characterized by high 
outdoor absolute humidity in the range of 16-18 g/kgDA, pattern C was 
unable to maintain indoor absolute humidity within the comfort zone 
for most of the operating period, with indoor absolute humidity 
frequently reaching values between 13 and 17 g/kgDA. In contrast, 
under pattern D, indoor absolute humidity was effectively controlled 
below 13 g/kgDA for most of the time, thereby remaining within the 
comfort zone. Overall, pattern D demonstrates superior control of both 
indoor temperature and absolute humidity in both the hot and rainy 
seasons, with indoor conditions remaining within the thermal comfort 
zone defined by TCVN 5687:2024 for most of the operating time. 

 
Figure 6. AC-ECP system performance in terms of thermal comforts 
Figure 7 presents the indoor CO2 concentration as an indicator of 

indoor air quality at the testing site. The results show that the indoor 
CO₂ concentration in the office did not exceed the 1000 ppm limit 
recommended by the TCVN 13521:2022. The operation of each pattern 
was designed with a priority on indoor air quality. Therefore, in all three 
patterns, the first prerequisite is to have CO2 level within the guideline 
before going further into exploring pattern C and D for the energy 
saving target.  

 

 
Figure 7. CO2 concentration during hot and rainy season under 3 operation patterns  
 
4. CONCLUSION AND FUTURE IMPLICATIONS 
This study experimentally verified the performance of an AC-ECP 

under the hot and humid climatic conditions of Ho Chi Minh City. 
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Compared with the baseline case under overcooling operation, the AC-
ECP system achieved energy savings in the range of 30-46%, depending 
on seasonal conditions and operating patterns, in good agreement 
with the cooling-load estimation results obtained from DACCS-PC HKG 
simulations. With the outdoor ventilation rate applied in all cases, the 
indoor CO2 concentration always remained below the recommended 
limit, thus ensuring indoor air quality according to TCVN 13521:2022.  

During the dry season in Ho Chi Minh City, both patterns C and D of 
the AC-ECP solution effectively controlled indoor air temperature and 
absolute humidity within the defined thermal comfort zone. However, 
during the rainy season, characterized by high outdoor humidity, the 
indoor absolute humidity under Pattern C exceeded the recommended 
threshold when the temperature setpoint was increased to 27°C, 
resulting in reduced thermal comfort. This issue was effectively 
addressed in pattern D, in which the ERV equipped with a DX cooling 
coil pre-treated and dehumidified the outdoor air before it entered the 
conditioned space, thereby reducing the latent load handled by the 
VRF indoor units.  

Overall, the results demonstrate that the AC-ECP solution is a 
technologically simple and cost-effective approach that emphasizes 
operational optimization of air-conditioning systems to achieve 
substantial energy savings while maintaining thermal comfort. Owing 
to these advantages, the AC-ECP solution was selected for presentation 
at the “Japan Pavilion” during COP30-2025 in Belém, Brazil, as a practical 
strategy for reducing greenhouse gas emissions and supporting 
carbon-neutral building operation.  
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Nomenclature 
AC Air condition 
AC-ECP Air conditioning - excessive cooling protection 
DX Direct expansion 
ERV Energy recovery ventilation 
ID Indoor 
OA Outdoor air 
OD Outdoor 
RH Relative humidity 
VRF Variable refrigerant flow 
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ABSTRACT 
This study utilizes the Technology-Organization-Environment (TOE) model 
to explore digital technology implementation in cost risk management 
among Vietnamese construction firms. Analyzing data from 255 
companies across primary economic hubs, the study examines how 
technological, organizational, and environmental elements influence cost 
risk management effectiveness (CRME), focusing on the intermediary role 
of digital technology implementation. Regression and mediation analyses 
indicate that technological and organizational elements lack direct 
influence on CRME but exert significant indirect influence through actual 
technology implementation. External environmental pressures function as 
both direct and indirect catalysts for effectiveness. Significantly, the 
degree of digital technology implementation acts as a crucial intermediary 
factor, accounting for 70.7% of the variation in CRME. These results 
underscore an "execution gap" within Vietnam's construction domain, 
where knowledge and competence require conversion into operational 
application for tangible outcomes. This investigation provides empirical 
data from an emerging economy and delivers practical recommendations 
for firms pursuing competitive benefits and governmental bodies 
developing supportive regulatory structures. 
Keywords: Implementation of digital technologies; management of 
cost risks; construction firms; TOE theoretical model; Vietnam; 
Building Information Modelling (BIM). 

TÓM TẮT 
Nghiên cứu này sử dụng mô hình Công nghệ - Tổ chức - Môi trường 
(TOE) để khám phá việc triển khai công nghệ số trong quản lý rủi ro 
chi phí tại các doanh nghiệp xây dựng Việt Nam. Nghiên cứu phân 
tích dữ liệu từ 255 công ty tại các trung tâm kinh tế trọng điểm, 
đánh giá các yếu tố công nghệ, tổ chức và môi trường ảnh hưởng 
như thế nào đến hiệu quả quản lý rủi ro chi phí (CRME), trong đó, 
tập trung vào vai trò trung gian của việc triển khai công nghệ số. 
Phân tích hồi quy và phân tích trung gian chỉ ra rằng các yếu tố 
công nghệ và tổ chức không có ảnh hưởng trực tiếp đến CRME nhưng 
tác động gián tiếp đáng kể thông qua việc triển khai công nghệ thực 
tế. Áp lực môi trường bên ngoài đóng vai trò vừa là nhân tố xúc tác 
trực tiếp vừa là nhân tố gián tiếp đối với hiệu quả. Đáng chú ý, mức 
độ triển khai công nghệ số đóng vai trò trung gian then chốt, chiếm 
70,7% sự biến thiên trong CRME. Kết quả này nhấn mạnh "khoảng 
cách thực thi" trong lĩnh vực xây dựng Việt Nam, nơi kiến thức và 
năng lực cần được chuyển hóa thành ứng dụng vận hành để tạo ra 
kết quả thực chất. Nghiên cứu cung cấp cơ sở thực tiễn giúp các 
doanh nghiệp nâng cao năng lực cạnh tranh và cơ sở để các cơ quan 
chức năng xây dựng khung pháp lý hỗ trợ. 
Từ khóa: Triển khai công nghệ số; quản lý rủi ro chi phí; doanh 
nghiệp xây dựng; mô hình lý thuyết TOE; Việt Nam; mô hình thông tin 
công trình (BIM). 

 
1. INTRODUCTION 
Vietnam's construction sector has experienced unprecedented 

expansion driven by accelerated urbanization and economic 
globalization, yet this growth has introduced increasingly complex 
cost-related challenges threatening firm profitability and project 
sustainability [1], [2]. Supply chain disruptions, timeline extensions, 
design modifications, fluctuating material costs, and sustainability 

demands frequently cause substantial budget overruns. 
Conventional cost management approaches-predominantly reliant 
on manual instruments such as spreadsheets and professional 
expertise-have proven inadequate in forecasting, monitoring, and 
mitigating cost risks across project phases [3], [4]. 

Emerging digital innovations, including BIM, AI, big data 
analytics, digital twin technology, and comprehensive digital 
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management frameworks, present opportunities to transform 
construction cost management. Global research demonstrates that 
these innovations substantially enhance estimation precision, 
enable instantaneous risk prediction, and improve resource 
distribution [3], [5], [6], [7] while evidence from advanced 
economies confirms that technology implementation decreases 
actual expenditures and enhances risk detection capabilities [4], [5], 
[6], [8]. Nevertheless, empirical investigation remains concentrated 
on advanced economy settings or is limited to theoretical discourse. 
Within emerging nations like Vietnam, research examining digital 
technology utilization in construction cost risk management 
remains markedly insufficient, with existing studies addressing 
digital evolution in general terms rather than particular applications 
in contractor cost risk management [9], [10], [11]. 

To bridge this gap, this investigation pursues two core aims: (1) 
empirically examine the degree of digital technology implementation 
in cost risk management among Vietnamese construction firms; and (2) 
assess the influence of Technology, Organization, and Environment 
(TOE) elements on management effectiveness through an expanded 
TOE theoretical model. In doing so, this study advances understanding 
of digital evolution in emerging economies from both theoretical and 
practical perspectives. 

 
2. LITERATURE REVIEW 
Although considerable research addresses digital technology 

applications in construction cost and risk management, most 
studies focus on developed country contexts (e.g., the United 
Kingdom, South Korea, Australia, China) or remain confined to 
literature reviews or singular case studies [3], [4], [5], [6], [7], [9]. 
These studies have largely examined the direct effects of individual 
technologies such as BIM, AI, or Digital Twin on project 
performance, without systematically investigating how the broader 
TOE dimensions collectively shape cost risk management 
effectiveness (CRME) at the organizational level. 

Within the TOE framework, prior research has established that 
technological, organizational, and environmental contexts each 
exert distinct influences on technology adoption behavior [10], [12], 
[13]. However, the downstream relationship between these 
contextual factors and CRME-particularly through the mediating 
mechanism of actual digital technology adoption level-remains 
insufficiently theorized and empirically untested. Most existing 
TOE-based studies treat adoption as an endpoint rather than an 
intermediary variable, thereby overlooking the critical conversion 
process through which organizational readiness and environmental 
pressure are translated into operational outcomes [10], [11], [12]. 

In Vietnam, existing research primarily addresses digital 
transformation in supply chain management [14], online retail [10], 
or labour productivity in SMEs [11], leaving a notable gap: no study 
has systematically examined specific digital technology 
applications (e.g., BIM, AI, Digital Twin, digital management 
systems) in contractor cost risk management. Particularly, no 
empirical quantitative study in Vietnam has analyzed the 
relationships between technological, organizational, and 
environmental factors and CRME, nor empirically tested the 
mediating role of digital technology adoption level within the TOE 
framework. This methodological absence is especially 
consequential, as mediation analysis would reveal whether 
organizational capabilities and technological readiness must first be 
converted into actual adoption behavior before any measurable 
improvement in CRME can be realized-an insight with direct 
implications for managerial prioritization and policy design. 

This gap is especially pronounced given Vietnam's construction 
industry faces significant pressures from material price volatility, 
supply chain disruptions, and national digital transformation 
imperatives, yet lacks empirical evidence to support enterprise 
decision-making and policy formulation. Traditional approaches 
relying on experience-based methods and basic tools such as Excel 
have proven increasingly inadequate under these conditions [3], [4] 
further reinforcing the urgency of evidence-based guidance. 

To bridge this gap, this study offers direct empirical evidence 
from construction contractors in Vietnam, utilizing an extended TOE 
framework to systematically assess how technological, 
organizational, and environmental contexts influence CRME, with 
particular emphasis on the mediating role of digital technology 
adoption level. By doing so, this investigation contributes both 
theoretical advancement and practical recommendations for an 
emerging economy navigating the complexities of construction 
sector digitalization. 

Figure 1 synthesizes key digital technologies applied in 
construction cost risk management as identified in the literature, 
while highlighting the research gap this study addresses in the 
Vietnamese construction context. 

 
Figure 1. Overview of digital technologies for cost risk management in construction and 

the research gap 
 
3. RESEARCH METHODOLOGY 
This study adopts the Technology-Organization-Environment 

(TOE) framework as its primary theoretical lens, evaluating three 
interconnected dimensions: (1) Technological Context, 
encompassing compatibility, relative advantages, and deployment 
complexity of integrated innovations such as BIM, AI, and Big Data; 
(2) Organizational Context, reflecting leadership commitment, 
workforce digital proficiency, firm readiness, and financial capacity; 
and (3) Environmental Context, capturing competitive pressure, 
regulatory incentives, and supply chain disruptions. The dependent 
variable is Cost Risk Management Effectiveness (CRME), defined as a 
firm's capacity to systematically identify, assess, and mitigate 
financial risks across the construction project lifecycle. Based on the 
TOE framework and prior empirical studies [3], [10], [11], four 
hypotheses are proposed: 

H1: Technological Context factors positively impact CRME. 
H2: Organizational Context factors positively impact CRME. 
H3: Environmental Context factors positively impact CRME. 
H4: Digital Technology Adoption Level mediates relationships 

between TOE factors and CRME. 
A quantitative questionnaire survey was administered using a 

five-point Likert scale adapted from validated scales [3], [10]. 
Stratified convenience sampling was applied across major 
economic hubs-Hanoi, Ho Chi Minh City, and Da Nang-stratified by 
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firm size and geographical location. Of 300 distributed 
questionnaires, 255 valid responses were retained (85% response 
rate), satisfying minimum sample requirements for subsequent 
analyses [15], [16]. 

Data were analyzed sequentially using SPSS version 27, 
encompassing Cronbach's Alpha for reliability assessment, 
Exploratory Factor Analysis (EFA) for construct validity, Multiple 
Regression Analysis to test H1-H3, and PROCESS macro (Hayes, 
2018) with bootstrapping to test the mediating role proposed in H4. 
All tests were conducted at a significance level of α = 0.05 or 0.01 
[3], [4], [6]. 

Figure 2 illustrates the research methodology framework based 
on the extended TOE model, demonstrating the hypothesized 
relationships between technological, organizational, and 
environmental factors, digital technology adoption level, and cost 
risk management effectiveness. 

 

 
Figure 2. Research methodology based on the TOE framework 
 
4. DATA ANALYSIS 
4.1. Descriptive Statistics of the Survey Sample 
The questionnaire was distributed to 300 construction 

contractors, yielding 255 valid responses (85% response rate). As 
presented in Table 1, the sample predominantly comprises SMEs 
(Mean = 1.90, SD = 0.852), accurately reflecting Vietnam's 
construction industry structure. Respondents hold middle to senior 
management positions (Mean = 2.19) with approximately 5-10 
years of professional experience (Mean = 2.15), enhancing the 
reliability of collected data. Notably, all respondents unanimously 
acknowledged the necessity of digital technology adoption (Mean 
= 1.00, SD = 0.000). 

Table 1. Descriptive statistics of sample characteristics 

Variable N Min Max Mean 
Std. 

Deviation 

Enterprise size 255 1 4 1.90 .852 
Years of experience 255 1 3 2.15 .801 

Job position 255 1 4 2.19 .771 
Project scale 255 1 4 2.10 .938 

Digital technology use 255 1 4 2.30 .772 

Necessity of digital 
technology 255 1 1 1.00 .000 

Source: The author uses SPSS for analysis 
4.2. Descriptive Statistics of Research Variables 

Table 2 presents descriptive statistics for all construct items. 
Overall, mean scores consistently exceeded 3.5 on a 5-point Likert 
scale, indicating strong respondent consensus across all 
dimensions. Cost Risk Management Effectiveness (P1–P5) recorded 
the highest means (3.91-3.97, SD < 0.50), while Environmental 
Context items showed notably low standard deviations, with E2 
achieving complete unanimity (M = 4.00, SD = 0.000), reflecting 
uniform perceptions of external pressure. Organizational Context 
exhibited comparatively higher variability (SD > 1.0 for O2, O3), 
suggesting heterogeneity in organizational capabilities across firms 
of differing size and digital maturity. 

Table 2. Descriptive statistics of Constructs in the Research 
model 

Construct Item N Min Max Mean Std. 
Deviation 

Technology Context 
(T) 

T1 255 3 4 3.82 0.385 

 T2 255 2 4 3.75 0.532 
 T3 255 2 5 4.03 0.513 
 T4 255 4 4 4.00 0.000 
 T5 255 2 5 3.98 0.707 

Organizational 
Context (O) 

O1 255 2 5 3.76 0.973 

 O2 255 1 5 3.56 1.081 
 O3 255 1 5 3.53 1.060 
 O4 255 2 5 3.67 0.824 
 O5 255 3 5 3.92 0.475 

Environmental 
Context (E) 

E1 255 3 5 3.85 0.479 

 E2 255 4 4 4.00 0.000 
 E3 255 3 5 3.95 0.297 
 E4 255 3 5 3.96 0.311 
 E5 255 3 5 4.00 0.376 

Digital Technology 
Adoption (A) A1 255 2 5 3.84 0.643 

 A2 255 2 5 3.85 0.663 
 A3 255 2 5 3.86 0.671 
 A4 255 2 5 3.89 0.692 
 A5 255 2 5 3.83 0.597 

Cost Risk 
Management 

Effectiveness (P) 
P1 255 3 5 3.96 0.419 

 P2 255 3 5 3.97 0.447 
 P3 255 3 5 3.95 0.440 
 P4 255 2 5 3.93 0.464 
 P5 255 2 5 3.91 0.494 

Source: The author uses SPSS for analysis 
4.3. Evaluation of Scale Reliability and Validity 
Reliability was assessed using Cronbach's Alpha. As presented in 

Table 3, all five constructs exceeded the recommended threshold of 
0.7 (Hair et al., 2010), with coefficients ranging from 0.761 
(Environmental Context) to 0.984 (Digital Technology Adoption), 
and all corrected item-total correlations exceeded 0.3, confirming 
satisfactory internal consistency. Notably, items T4 and E2 exhibited 
zero variance (SD = 0.000), contributing no discriminatory 
information; while retained given their theoretical importance 
within the TOE framework, these items should be considered for 
revision in future instrument refinements. 
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Table 3. Cronbach's Alpha Reliability Test Results 
Construct Item Mean Std. Deviation Corrected Item-Total Correlation Cronbach's Alpha if Item Deleted Cronbach's Alpha 

Technology Context (T) T1 3.82 0.385 0.673 0.688 0.764 
 T2 3.75 0.532 0.620 0.688  
 T3 4.03 0.513 0.704 0.655  
 T5 3.98 0.707 0.649 0.700  

Organizational Context (O) O1 3.76 0.973 0.843 0.951 0.955 
 O2 3.56 1.081 0.972 0.930  
 O3 3.53 1.060 0.974 0.928  
 O4 3.67 0.824 0.933 0.937  
 O5 3.92 0.475 0.848 0.968  

Environmental Context (E) E1 3.85 0.479 0.500 0.769 0.761 
 E3 3.95 0.297 0.761 0.643  
 E4 3.96 0.311 0.718 0.653  
 E5 4.00 0.376 0.669 0.662  

Digital Technology Adoption (A) A1 3.84 0.643 0.965 0.978 0.984 
 A2 3.85 0.663 0.968 0.977  
 A3 3.86 0.671 0.958 0.979  
 A4 3.89 0.692 0.910 0.987  
 A5 3.83 0.597 0.967 0.979  

Cost Risk Management Effectiveness (P) P1 3.96 0.419 0.884 0.952 0.960 
 P2 3.97 0.447 0.886 0.951  
 P3 3.95 0.440 0.903 0.948  
 P4 3.93 0.464 0.887 0.951  
 P5 3.91 0.494 0.888 0.952  

Source: The author uses SPSS for analysis 
4.4. Exploratory Factor Analysis (EFA) 
EFA was conducted using PCA with Varimax rotation. The KMO 

value of 0.906 and Bartlett's Test of Sphericity (χ2=7852.491, df=153, 
p<0.001) confirmed data suitability. Three components with 
eigenvalues exceeding 1.0 were extracted, collectively explaining 
84.25% of total variance (Component 1: 38.11%; Component 2: 
28.66%; Component 3: 17.48%), with most items loading above 0.5 on 
their assigned components (Table 4). Minor cross-loadings observed 
for T2, T3, and E5 are theoretically justifiable given the 
interdependence between technological and environmental factors 
within the TOE framework, and these items were retained as their 
primary loadings remained above 0.5 and the overall factor structure 
remained conceptually coherent. Component 1 captured 
organizational and selected technological items (O1-O5, T1, T3, T5, 
E1); Component 2 distinctly represented digital technology adoption 
(A1-A5); and Component 3 primarily reflected environmental factors 
(E3, E4, E5). A separate EFA for Cost Risk Management Effectiveness 
yielded a KMO of 0.767, with a single component (eigenvalue = 4.328) 
explaining 86.55% of variance and all items (P1-P5) loading above 
0.92, confirming unidimensionality and strong convergent validity for 
use as a composite dependent variable.  

Table 4. Exploratory Factor Analysis Results (EFA) 
Item Component 1 Component 2 Component 3 

O4 .890 .235 .212 
O3 .866 .353 .279 
O2 .848 .400 .266 
O5 .823 .297 .209 
O1 .798 .374 - 
T5 .793 .285 - 
E1 .728 .451 - 
T1 .642 .479 .245 
A4 .322 .844 .290 
A5 .437 .833 .258 
A2 .425 .831 .269 

A3 .415 .829 .268 
A1 .471 .799 .291 
E3 .224 .308 .852 
E4 .216 .285 .850 

Source: The author uses SPSS for analysis 
Note: KMO = 0.906; Bartlett's Test of Sphericity: χ² = 7852.491, df 

= 153, p < 0.001. Total variance explained = 84.25%. Loadings below 
0.2 suppressed for clarity. 

4.5. Correlation and Regression analysis for Hypothesis testing 
Pearson correlation analysis (Table 5) shows all relationships 

between independent variables (X1: Technology, X2: Organization, 
X3: Environment, X4: Digital Technology Adoption) and the 
dependent variable (Y: Cost Risk Management Effectiveness) are 
positive, strong, and statistically significant at the 0.01 level (r = 
0.676–0.820), providing an initial basis for regression analysis. 

Table 5. Correlation matrix between research variables 
Variable X1 X2 X3 X4 Y 

X1 1 .868** .732** .710** .676** 
X2 .868** 1 .773** .752** .721** 
X3 .732** .773** 1 .768** .730** 
X4 .710** .752** .768** 1 .820** 
Y .676** .721** .730** .820** 1 

Note: p < 0.01 
Source: The author uses SPSS for analysis 

Multiple regression analysis (Table 6) revealed that the model 
explains 70.7% of variance in CRME (R2 = 0.707, F=150.946, p<.001). 
VIF values for all predictors ranged from 2.902 to 5.114, indicating 
multicollinearity was not severe. Technology (X1, Beta = .032, 
p=0.646) and Organizational factors (X2, Beta = .142, p=0.068) did 
not reach statistical significance, leading to rejection of H1 and H2. 
Environmental Context (X3, Beta = .162, p=0.008) was significant, 
supporting H3. Digital Technology Adoption (X4) demonstrated the 
strongest effect (Beta = .566, p<.001), confirming its dominant role 
in the model. 
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Table 6. Regression analysis results - Factors affecting cost risk management effectiveness 
Variable Unstandardized Coefficient (B) Std. Error Standardized Coefficient (Beta) t Sig. Hypothesis Conclusion 

(Constant) 1.237 .244 - 5.066 .000 - 
X1 - Technology .028 .060 .032 .459 .646 H1 Not Supported 

X2 - Organization .071 .039 .142 1.834 .068 H2 Not Supported 
X3 - Environment .226 .085 .162 2.665 .008 H3 Supported 

X4 - Digital Technology Adoption .377 .039 .566 9.713 .000 - 
Note: R2=0.707; Adjusted R2=0.703; F=150.946 (p<.001).  

Source: The author uses SPSS for analysis 
To test H4, mediation analysis was conducted following Baron & 

Kenny (1986) and the PROCESS Macro. As shown in Table 7, 
Technology (X1, Beta = .121), Organization (X2, Beta = .302), and 
Environment (X3, Beta = .446) each significantly predicted Digital 
Technology Adoption (X4, R2=0.655, F=159.155, p<.001). When all 
TOE factors and X4 were simultaneously entered into the CRME 
model, the direct effects of X1 and X2 became non-significant while 
X4 remained strongly significant, indicating full mediation for X1 
and X2, and partial mediation for X3. Accordingly, H4 is supported. 

Table 7. Regression results - Predicting digital technology 
adoption (X4) 

Predictor 
Variable 

Coefficient 
(B) 

Standardized Coefficient 
(Beta) t Sig. 

(Constant) -1.255 - 
-

3.222 .001 

X1 - Technology .155 .121 1.596 .112 
X2 - Organization .228 .302 3.698 .000 
X3 - Environment .935 .446 7.495 .000 

Note: R² = 0.655; F = 159.155 (p<.001) 
Source: The author uses SPSS for analysis 

4.6. Summary of Hypothesis testing results 
The analytical results yield several key findings: 
H1 and H2 were not supported in terms of direct influence. 

Technological characteristics -such as compatibility and relative 
advantage - affect outcomes only through actual adoption [12], while 
organizational capacity similarly lacks a significant direct link but 
demonstrates robust indirect influence [17]. 

H3 and H4 were supported. Environmental context influences the 
system both directly and indirectly by fostering technology integration 
[17]. Crucially, the level of digital technology adoption emerges as the 
primary mediating mechanism, clarifying the pathway through which 
TOE factors enhance cost risk management effectiveness. 

Overall, these findings underscore that concrete adoption actions 
carry more weight than mere perceptions of technology or intrinsic 
capabilities. While the external environment - including policy 
frameworks and market pressures - acts as a vital catalyst, ultimate 
effectiveness depends on how deeply enterprises integrate digital tools 
into their cost risk management processes. 

 
5. DISCUSSION 
5.1. Interpretation of Hypothesis testing results 
Research results provide deep insights into the mechanisms 

through which various factors impact cost risk management 
effectiveness (CRME) among Vietnamese contractors. 

The rejection of H1 indicates that merely possessing or perceiving 
superior characteristics of digital technologies (such as benefits and 
compatibility) is insufficient to produce direct improvements in CRME. 
Technology alone serves as a "necessary condition," with genuine value 
realised only through "actual adoption"-specifically, the seamless 
integration and strategic exploitation of technology within business 
processes. This highlights a critical need for practitioners to shift focus 

from "technology ownership" toward "efficient technology-enabled 
operations." 

Similarly, H2 failed to receive empirical support (Sig. > 0.05), 
suggesting that organizational capabilities (human resources, financial 
resources, leadership readiness) function as necessary foundations or 
"catalysts" that must undergo transformation via specific mechanisms 
before exerting measurable influence on effectiveness. A strong 
organization does not necessarily manage risks well without effective 
technology deployment to convert potential into actual results. 

In contrast, H3 is fully supported, confirming the significant 
influence of external factors in the Vietnamese market. Competitive 
pressure, volatility in material prices and supply chains, and supportive 
government policies have become powerful "driving forces" 
compelling contractors to improve CRME-consistent with 
environmental push theories in innovation models. 

Crucially, H4, positing the mediating role of Digital Technology 
Adoption Level, is statistically supported. Mediation analysis indicates 
that Technological (T) and Organizational (O) factors influence CRME 
primarily through an indirect pathway by fostering digital technology 
adoption (A), while Environmental (E) factors exert both direct and 
indirect pressures through this mediator. These results confirm that 
"actual adoption" serves as the fundamental link between antecedent 
conditions and organizational outcomes, aligning with the Technology 
Acceptance Model (TAM), which asserts that actual usage behaviour is 
the primary driver of operational effectiveness. 

5.2. Comparison with Previous studies 
The empirical findings reveal noteworthy parallels and departures 

from existing literature. 
Similarities: The significant role of environmental factors (H3) and 

the mediating function of technology adoption (H4) align with global 
trends in technology acceptance research [10], [12]                                    
reinforcing the universal applicability of the TOE framework and 
behavioural models (e.g., TAM, UTAUT) in explaining how technology 
yields tangible benefits. 

Differences and Vietnamese Context Specificity: Conversely, the 
rejection of H1 and H2 highlights unique contextual nuances in Vietnam. 
While research in developed economies often identifies a direct 
correlation between technological and organizational capabilities and 
management efficiency [3], [6]. This study suggests a more complex 
relationship in the Vietnamese context. This disparity likely reflects a 
prevalent "implementation gap," where enterprises possess the 
necessary resources and awareness but struggle to convert these assets 
into effective digital operations with measurable cost impacts - 
challenges stemming from experience-reliant work culture, non-
standardized integration processes, or a lack of domestic benchmarks. 

5.3. Managerial and Policy Implications 
Based on the aforementioned findings, this study offers several 

critical implications for both industry practitioners and policymakers: 
(1) For Construction Contractors (Managerial Implications) 
Prioritizing Practical Implementation: Instead of merely focusing on 

technology selection, firms should channel their resources into the 
seamless integration and operation of digital tools within existing cost 
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and risk management workflows. This requires the development of 
concrete roadmaps with clearly defined performance milestones. 

Strategic Investment in Digital Human Capital: Organizational 
capacity should be bolstered by equipping project managers, quantity 
surveyors, and field staff with specialized digital competencies. 
Furthermore, contractors need robust HR policies to attract and retain 
professionals who possess a dual expertise in construction and 
technology. 

Proactive Engagement with Environmental Factors: Companies 
ought to capitalize on government incentives, such as tax credits and 
digital transformation grants. Moreover, leveraging digital analytics is 
essential for monitoring market volatility, enabling more proactive 
responses to supply chain and pricing risks. 

(2) For Government Agencies (Policy Implications) 
Refining the Institutional Framework: There is a pressing need for 

national standards and technical regulations regarding BIM and digital 
project management. Establishing these legal foundations is vital for 
fostering synchronized adoption across the industry. 

Diversifying Incentive Mechanisms: Beyond direct financial aid, 
policymakers should consider preferential procurement for tech-
integrated projects. Developing open-access digital databases and 
fostering public-private partnerships for workforce training would 
further accelerate industry-wide progress. 

Encouraging Knowledge Exchange: The government should 
facilitate the creation of industry forums or clusters where enterprises 
can share success stories and lessons learned. Such collaborative 
environments reduce the "learning cost" and mitigate risks for the 
broader business community. 

5.4. Research Limitations and Future Directions 
Despite its contributions, this study acknowledges several 

limitations. The reliance on quantitative surveys, while useful for 
generalization, may not fully capture the nuanced qualitative drivers 
and barriers behind digital adoption; future studies employing in-depth 
interviews or case studies could offer more granular insights into the 
"why" and "how" of this process. Additionally, data gathered primarily 
through stratified convenience sampling in major economic hubs may 
not fully represent small-scale enterprises or remote provinces. As this 
study treats "digital technology" as a holistic concept, subsequent 
investigations should examine the distinct or synergistic impacts of 
specific technologies-such as AI, BIM, or Digital Twin-across different 
cost and risk management dimensions and project lifecycle stages, 
while also integrating theoretical extensions including client pressure, 
firm absorptive capacity, and smart contract adoption. 

 
6. CONCLUSION 
This study empirically examines how Technological, Organizational, 

and Environmental (TOE) factors influence cost risk management 
effectiveness (CRME) among Vietnamese construction contractors, with 
a focus on the mediating role of digital technology adoption. Based on 
survey data from 255 contractors and advanced statistical analysis, the 
following conclusions are drawn: 

Hypothesis testing reveals a nuanced rather than direct 
relationship. Technological (H1) and Organizational (H2) factors 
showed no statistically significant direct impact on CRME, suggesting 
that possessing advanced technology or robust organizational 
structures alone is insufficient for superior cost control-these elements 
function as prerequisites rather than direct drivers. 

The Environmental context (H3) exerted a strong, positive, direct 
influence on CRME, underscoring how external pressures-market 
competition, price volatility, and government incentives-compel firms 
to refine their risk management strategies. 

Most significantly, the study validates the full mediating role of 
Digital Technology Adoption Level (H4). Technological and 
Organizational factors influence CRME indirectly through adoption 
behavior, while the Environmental factor operates through both direct 
and indirect channels. This confirms that technological and 
organizational assets only generate value when actively integrated into 
business processes-adoption serves as the vital bridge converting 
potential into performance. 

Collectively, these findings highlight a context-specific 
"implementation gap" in Vietnam, where foundational capabilities have 
yet to be consistently translated into measurable operational 
outcomes. 

Regarding contributions, this study provides the first systematic 
quantitative evidence linking TOE factors, digital adoption, and CRME in 
Vietnam's contracting sector. Practically, contractors should shift from 
merely "owning" technology to "operating" it through workforce 
training and deployment. Policymakers should strengthen institutional 
frameworks and design targeted incentives to drive substantive digital 
transformation. 

Despite methodological limitations, this study establishes a 
foundation for future qualitative and quantitative research into the 
digital transformation of Vietnam's construction industry. 
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ABSTRACT
National logistics capacity is increasingly recognized as a critical determinant of export competitiveness and macroeconomic 
performance. In developing economies, deficiencies in transport infrastructure, customs procedures, and logistics services not 
only raise trade costs but also constrain the ability of exports to reach their potential frontier. This article adopts a construction 
and infrastructure–oriented perspective to analyse and compare major quantitative models used to assess the impact of national 
logistics capacity on export efficiency. Drawing on authoritative data sources from international organizations and peer‑reviewed 
Scopus‑indexed studies, the paper reviews the Structural Gravity Model, Stochastic Frontier Analysis, Data Envelopment Analysis, 
panel regression models with composite indices and System Dynamics modelling. The comparative analysis highlights differences 
in assumptions, data requirements, analytical strengths and policy relevance. The results indicate that no single model can fully 
capture the multidimensional and dynamic role of logistics infrastructure in export performance. For Vietnam, where logistics 
development is closely linked to national construction investment and infrastructure policy, a combined analytical approach that 
integrates gravity‑based trade models with frontier efficiency analysis provides the most robust foundation for evidence‑based 
policy formulation. 
Keywords: National logistics capacity; export efficiency; logistics infrastructure; quantitative models; trade policy.

TÓM TẮT
Năng lực logistics quốc gia ngày càng được thừa nhận là một yếu tố then chốt quyết định năng lực cạnh tranh xuất khẩu và hiệu quả 
kinh tế vĩ mô. Đối với các nền kinh tế đang phát triển, những hạn chế về hạ tầng giao thông, thủ tục hải quan và dịch vụ logistics không 
chỉ làm gia tăng chi phí thương mại mà còn kìm hãm khả năng khai thác đầy đủ tiềm năng xuất khẩu. Từ góc nhìn kinh tế xây dựng và 
đầu tư hạ tầng, bài báo tiến hành phân tích và so sánh các mô hình định lượng phổ biến được sử dụng để đánh giá tác động của năng 
lực logistics quốc gia đến hiệu quả xuất khẩu. Dựa trên các nguồn dữ liệu chính thống từ các tổ chức quốc tế và các nghiên cứu khoa 
học uy tín, bài báo xem xét các mô hình gồm mô hình trọng lực cấu trúc, mô hình biên ngẫu nhiên, phân tích bao dữ liệu, mô hình hồi quy 
bảng sử dụng chỉ số tổng hợp và mô hình động hệ thống. Kết quả phân tích cho thấy mỗi mô hình có những giả định, yêu cầu dữ liệu và 
phạm vi ứng dụng khác nhau, đồng thời không tồn tại một mô hình đơn lẻ nào có thể phản ánh đầy đủ vai trò đa chiều và động của hệ 
thống logistics trong hoạt động xuất khẩu. Đối với Việt Nam, nơi logistics gắn chặt với đầu tư xây dựng hạ tầng quốc gia, việc kết hợp 
các mô hình phân tích dựa trên trọng lực thương mại và các mô hình đo lường hiệu quả biên được xem là hướng tiếp cận phù hợp, góp 
phần nâng cao cơ sở khoa học cho hoạch định chính sách đầu tư hạ tầng và phát triển logistics phục vụ xuất khẩu bền vững.  
Từ khóa: Năng lực logistics quốc gia; hiệu quả xuất khẩu; hạ tầng logistics; mô hình định lượng; chính sách đầu tư xây dựng.
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1. INTRODUCTION
In recent decades, globalization and the fragmentation of global 

value chains have intensified the role of logistics and infrastructure 
systems in shaping international trade performance. Logistics 
capacity, understood as the ability of a national system to plan, 
implement and control the efficient flow of goods across borders, 
depends fundamentally on the quality of transport infrastructure, 
the effectiveness of customs and border management and the 
competence of logistics service providers. From a construction and 
infrastructure perspective, logistics performance is directly linked 
to long‑term public investment in ports, roads, logistics hubs and 
supporting facilities.

Economic theory conceptualizes logistics inefficiencies as a 
component of trade costs that reduce the effective value of traded 
goods. Anderson and van Wincoop describe these frictions as 
“iceberg trade costs”, whereby part of the goods’ value is absorbed 
by transport, time delays and administrative barriers before 
reaching the final market. For developing economies, high logistics 
costs often reflect structural weaknesses in infrastructure networks 
and institutional capacity, rather than purely market‑based factors. 
Vietnam provides a representative case of this challenge. According 
to the World Bank’s Logistics Performance Index (LPI) 2023, Vietnam 
ranks 43rd out of 139 economies, with an overall score of 3.3. While 
the country has made progress in customs modernization and 
international shipment connectivity, performance remains uneven 
across key components such as logistics service competence and 
delivery timeliness. These constraints persist despite sustained 
growth in construction investment in transport infrastructure and 
logistics facilities. Recognizing the strategic importance of logistics, 
the Government of Vietnam has identified logistics development as 
a national priority. Decision No. 200/QD‑TTg (2017) explicitly links 
logistics infrastructure investment, service quality improvement, 
and trade competitiveness, setting targets for logistics cost 
reduction and system modernization by 2025. However, rapid 
export growth has not necessarily translated into high export 
efficiency, suggesting that logistics improvements have not been 
fully optimized.

Against this background, a growing body of empirical 
research has examined the relationship between logistics capacity 
and export outcomes using diverse quantitative models. These 
models differ substantially in their theoretical foundations, data 
requirements, and ability to inform infrastructure and construction 
policy. This article therefore aims to conduct a comparative analysis 
of the principal quantitative models used to assess the impact of 
national logistics capacity on export efficiency, with a focus on 
their applicability to infrastructure‑driven policy contexts such as 
Vietnam.

2. LOGISTICS CAPACITY, INFRASTRUCTURE AND EXPORT 
EFFICIENCY

2.1. Logistics Capacity as an Infrastructure-Based System
From a construction economics perspective, logistics capacity 

should be understood as an integrated infrastructure-based system 
rather than a standalone service activity. The ability of a national 
economy to move goods efficiently across borders is fundamentally 
rooted in the availability, quality and coordination of physical 
infrastructure assets. These assets include seaports, airports, 
highways, railways, inland waterways, inland container depots, 
logistics parks and intermodal transfer facilities, all of which together 
form the structural backbone of national logistics systems. Investment 
decisions in these assets determine not only transport capacity but 
also transport cost structures, transit time, reliability and system 
resilience - factors that are critical for export-oriented industries. 

Infrastructure quality directly affects logistics performance through 
multiple channels. Well-designed ports and terminals reduce vessel 
turnaround time and congestion costs, while efficient road and rail 
networks enhance hinterland connectivity and lower inland transport 
expenses. Similarly, modern logistics parks and distribution centers 
enable economies of scale in storage, consolidation and value-added 
services, thereby improving shipment reliability and responsiveness. 
From a life-cycle perspective, inadequate maintenance of logistics 
infrastructure can rapidly erode initial investment benefits, leading 
to rising operating costs and declining service quality. As a result, 
logistics capacity is not merely a function of new construction but 
also of long-term infrastructure management and system integration.

At the national level, logistics capacity is commonly 
assessed using composite indicators developed by international 
organizations. Among these, the World Bank’s Logistics Performance 
Index is the most widely used benchmark. The index aggregates six 
dimensions: Efficiency of customs and border clearance, quality 
of trade- and transport-related infrastructure, ease of arranging 
international shipments, competence and quality of logistics 
services, ability to track and trace consignments and timeliness 
of deliveries. Together, these dimensions reflect both the physical 
and institutional foundations of logistics systems. However, while 
composite indices provide a useful cross-country overview, 
they also present important limitations from an infrastructure 
policy perspective. By aggregating multiple dimensions into a 
single score, such indices obscure the relative contribution of 
infrastructure investment compared to regulatory reforms, service 
quality improvements, or technological adoption. For construction 
and infrastructure planners, this aggregation makes it difficult to 
identify which components of the logistics system generate the 
highest marginal returns to investment. Consequently, a deeper 
analytical framework is required to disentangle infrastructure-
driven constraints from broader institutional and operational 
factors within national logistics capacity.

2.2. Export Performance versus Export Efficiency
Export outcomes are traditionally evaluated using indicators of 

export performance, such as export value, export volume, or growth 
rates. While these measures are useful for tracking trade expansion, 
they provide limited insight into how efficiently an economy 
converts its productive capacity and infrastructure endowment into 
export outcomes. Export efficiency, by contrast, captures the extent 
to which a country realizes its potential exports given its economic 
size, geographic location, market access, and structural conditions, 
including logistics infrastructure. From an infrastructure economics 
standpoint, constraints in logistics systems do not necessarily 
prevent export growth altogether. Instead, they often lead to higher 
trade costs, longer delivery times and lower reliability, which reduce 
competitiveness and limit access to higher-value or time-sensitive 
markets. In such cases, export volumes may continue to increase 
due to favorable global demand or foreign direct investment, while 
export efficiency remains low because the underlying logistics 
system fails to support optimal trade performance. This divergence is 
particularly relevant for developing economies where infrastructure 
expansion struggles to keep pace with rapid trade growth.

The distinction between export performance and export 
efficiency has important implications for construction investment 
planning. Investments that expand logistics capacity without 
addressing systemic inefficiencies may raise export volumes but 
yield diminishing returns in terms of efficiency and value addition. 
Conversely, targeted investments that improve connectivity, 
reduce bottlenecks and enhance system reliability can significantly 
narrow the gap between actual exports and export potential, even 
without large-scale capacity expansion. Quantitative models differ 
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substantially in how they conceptualize and measure this efficiency 
gap. Some approaches focus on observed trade flows and estimate 
average relationships between logistics indicators and export 
outcomes. Other approaches explicitly estimate an export frontier, 
representing the maximum attainable level of exports under given 
structural conditions, and measure deviations from this frontier 
as inefficiency. For infrastructure planners and policymakers, 
understanding these methodological differences is essential. 
Models that capture efficiency gaps provide more direct guidance 
for prioritizing construction investment, identifying bottlenecks, 
and aligning infrastructure development with long-term export 
competitiveness objectives.

3. COMPARATIVE ANALYSIS OF QUANTITATIVE MODELS 
FOR LOGISTICS INFRASTRUCTURE AND EXPORT EFFICIENCY

This section develops an in-depth comparative analysis of 
quantitative models used to examine the relationship between 
logistics infrastructure and export efficiency. In line with the 
construction and infrastructure-oriented focus of this study, the 
analysis is organized into four core methodological perspectives 
rather than a fragmented model-by-model description. Each 
perspective reflects a distinct way in which infrastructure conditions 
are translated into export outcomes, efficiency measures and 
policy-relevant insights. By integrating the comparative synthesis 
previously discussed into this section, the analysis provides a 
coherent methodological framework that supports infrastructure 
investment planning and export-oriented development strategies.

3.1. Trade Cost–Based Models: Structural Gravity 
Perspective

Trade cost-based models, represented primarily by the 
Structural Gravity Model, constitute the foundational analytical 
framework for linking logistics infrastructure to export 
performance. Within this perspective, infrastructure investment 
affects exports indirectly by reducing generalized trade costs, 
including transport expenses, border delays and uncertainty. 
Ports, transport corridors, and border facilities are conceptualized 
as cost-reducing assets whose improvement increases bilateral 
trade flows. From a construction policy standpoint, the principal 
strength of the Structural Gravity Model lies in its capacity to 
evaluate the aggregate export impacts of large-scale infrastructure 
programs. By simulating counterfactual reductions in trade costs, 
the model allows policymakers to assess the expected trade 
gains from national logistics strategies, port expansion projects, 
and corridor development initiatives. This makes the gravity 
framework particularly suitable for national-level planning and ex 
ante appraisal of major construction investments. However, the 
gravity perspective remains inherently static and aggregate. While 
it explains changes in export volumes, it does not explicitly measure 
whether infrastructure investments improve export efficiency or 
merely expand capacity. As a result, gravity-based findings are most 
informative when used as a first-stage screening tool rather than a 
standalone basis for prioritizing infrastructure projects.

3.2. Frontier Efficiency Models: Measuring Export 
Efficiency Gaps

Frontier-based approaches, including Stochastic Frontier 
Analysis and Data Envelopment Analysis, shift the analytical focus 
from trade volumes to export efficiency. These models explicitly 
address the question of how far actual exports fall short of their 
potential given existing infrastructure and structural conditions. 
Stochastic Frontier Analysis estimates an export frontier and 
decomposes deviations from this frontier into random shocks 
and systematic inefficiency. From an infrastructure investment 
perspective, this approach provides direct insight into the extent 

to which logistics infrastructure constraints limit export efficiency. 
It is particularly valuable in contexts where substantial construction 
investment has not produced proportional efficiency gains, as it helps 
distinguish between capacity shortages and systemic inefficiencies 
related to connectivity, integration, or maintenance of infrastructure 
assets. Data Envelopment Analysis offers a non-parametric 
alternative that constructs an empirical efficiency frontier based on 
best-performing units. Its flexibility in handling multiple inputs and 
outputs makes it useful for benchmarking infrastructure and logistics 
performance across countries or regions. However, because it does 
not separate inefficiency from statistical noise, its results are sensitive 
to data quality and outliers. Consequently, Data Envelopment Analysis 
is best applied as a comparative benchmarking tool rather than a 
primary decision-making instrument for infrastructure prioritization.

3.3. Reduced-Form Empirical Models: Panel Regression 
with Composite Indices

Reduced-form panel regression models represent the most 
widely used empirical approach due to their simplicity and data 
availability. By exploiting cross-country and temporal variation, 
these models estimate average relationships between logistics 
indicators and export outcomes while controlling for unobserved 
heterogeneity. From a construction and infrastructure planning 
perspective, panel regressions are useful for identifying broad 
trends and stylized facts regarding the role of logistics development 
in export performance. However, their reliance on composite 
logistics indices limits their analytical depth. Aggregation obscures 
the relative contribution of specific infrastructure components 
and linear specifications often fail to capture threshold effects 
or diminishing returns to infrastructure investment. Moreover, 
potential endogeneity between logistics development and trade 
performance constrains their suitability for guiding targeted 
construction investment decisions.

3.4. Dynamic Systems Perspective: System Dynamics and 
Integrated Model Synthesis

System Dynamics modelling provides a dynamic systems 
perspective that complements econometric approaches. By 
emphasizing feedback loops, delays and non-linear interactions, this 
approach captures how logistics infrastructure performance evolves 
over time in response to investment, congestion, maintenance 
cycles, and policy interventions. From an infrastructure economics 
viewpoint, System Dynamics is particularly valuable for long-term 
planning and scenario analysis. It allows policymakers to explore 
how different investment sequences, maintenance strategies, 
and demand growth trajectories affect export efficiency over 
time. Although the method does not offer conventional statistical 
inference, its strength lies in revealing system behaviour and long-
term consequences of construction and infrastructure decisions.

Model Core 
assumptions

Data 
requirements Strengths Limitations

Relevance for 
infrastructure 

policy

Structural Gravity 
Model

Trade driven by 
economic size and 
trade costs

Bilateral trade, 
GDP, logistics 
proxies

Strong theory; 
policy simulation Static; aggregate High for national-

level planning

Stochastic Frontier 
Analysis

Existence of 
export frontier

Panel trade and 
logistics data

Measures 
efficiency gaps

Functional form 
sensitivity

Very high for 
prioritizing 
infrastructure

Data Envelopment 
Analysis

Best performers 
define frontier

Multi-input, multi-
output data

Flexible; 
benchmarking

Sensitive to 
outliers

Moderate 
for regional 
comparison

Panel regression Linear additive 
effects

Panel data with 
indices Simple; accessible Limited structural 

insight
Moderate for 
monitoring trends

System Dynamics Feedback-driven 
system behaviour

Quantitative and 
qualitative data

Captures 
dynamics

No statistical 
inference

High for long-term 
infrastructure 
scenarios

Figure 1. Comparative summary of quantitative models for assessing logistics 
infrastructure and export efficiency (Authors edited)

Figure 1 presents a comparative summary of the reviewed 
quantitative models, highlighting their core assumptions, data 
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requirements, analytical strengths, limitations and relevance for 
infrastructure policy. The figure synthesizes the methodological 
insights discussed above and reinforces the argument that 
no single model can fully capture the multifaceted role of 
logistics infrastructure in export efficiency. Taken together, 
the comparative analysis suggests that an integrated 
methodological strategy is essential for infrastructure-oriented 
export analysis. Trade cost-based gravity models are well suited 
for evaluating aggregate impacts of infrastructure programs; 
frontier efficiency models identify efficiency gaps and guide 
prioritization; reduced-form panel regressions provide baseline 
trend evidence; and System Dynamics modelling supports 
long-term infrastructure planning. The combined use of these 
approaches offers a coherent and policy-relevant framework 
for aligning logistics infrastructure investment with export 
efficiency objectives.

4. DISCUSSION
The comparative analysis demonstrates that different 

quantitative models provide complementary insights into the 
relationship between logistics capacity and export performance. 
From a construction and infrastructure policy perspective, 
the choice of analytical model has direct implications for how 
investment priorities are identified, evaluated and justified. 
Models that focus solely on trade volumes may underestimate 
the structural inefficiencies embedded in logistics systems, while 
efficiency-oriented approaches provide clearer signals for targeted 
infrastructure intervention. For Vietnam, logistics development is 
fundamentally an infrastructure-driven process that depends on 
sustained public and private investment in transport networks, ports, 
logistics centers and supporting facilities. Although recent years have 
witnessed significant expansion of expressways, deep-sea ports and 
inland container depots, empirical evidence suggests that export 
growth has not been matched by proportional improvements in 
export efficiency. This indicates diminishing marginal returns from 
isolated infrastructure expansion without systemic optimization.

In this context, the Structural Gravity Model is particularly 
suitable for evaluating large-scale infrastructure programs, such 
as port expansion or national logistics corridor development, 
by estimating their aggregate impact on trade flows. However, 
gravity-based results alone do not reveal whether such investments 
close existing efficiency gaps. Stochastic Frontier Analysis offers a 
valuable complementary tool by quantifying the distance between 
Vietnam’s actual exports and its potential export frontier, thereby 
identifying where logistics-related inefficiencies persist despite 
increased construction investment. From an implementation 
standpoint, construction authorities and infrastructure planners 
can use frontier-based efficiency estimates to prioritize projects that 
deliver the greatest efficiency gains rather than merely expanding 
capacity. For example, investments in intermodal connectivity, 
cold-chain logistics facilities and port-hinterland integration may 
yield higher efficiency returns than further capacity expansion at 
already congested nodes. System Dynamics modelling can further 
support long-term planning by simulating congestion effects, 
maintenance cycles and feedback loops between infrastructure 
investment, service quality and export performance. Overall, 
an integrated analytical strategy that combines gravity-based 
trade analysis with efficiency measurement and dynamic 
simulation provides a robust evidence base for construction 

and infrastructure policy in Vietnam. Such an approach aligns 
infrastructure investment decisions with national objectives of 
logistics cost reduction, export competitiveness, and sustainable 
economic development.

5. CONCLUSION
This study has provided a comparative analysis of major 

quantitative models used to assess the relationship between 
national logistics infrastructure and export efficiency from a 
construction and infrastructure economics perspective. The analysis 
shows that logistics capacity is a multidimensional phenomenon, 
and different model families capture different mechanisms through 
which infrastructure investment influences export outcomes. Trade 
cost-based gravity models are effective in evaluating the aggregate 
trade impacts of large-scale infrastructure programs, while 
frontier efficiency approaches explicitly measure the gap between 
actual and potential export performance attributable to logistics 
constraints. Reduced-form panel regressions offer useful trend 
evidence but limited structural insight, whereas System Dynamics 
modelling captures long-term interactions, feedback loops, and 
infrastructure life-cycle effects. The findings suggest that no single 
model is sufficient for infrastructure-oriented export analysis. 
Instead, an integrated multi-model approach provides the most 
robust analytical foundation for construction and infrastructure 
policy. By combining gravity-based assessment of macro-level 
impacts, frontier analysis of efficiency gaps and dynamic simulation 
of long-term system behaviour, policymakers can better align 
logistics infrastructure investment with export efficiency objectives. 
This integrated perspective supports more effective prioritization 
of infrastructure projects and contributes to sustainable export 
competitiveness in developing economies such as Vietnam.
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Kalman Filter-Based LQR Control for a Semi-
Active Suspension System
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Kalman
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ABSTRACT
Semi-active suspension systems provide an effective solution 
for improving vehicle ride comfort with reasonable cost and 
system complexity. This paper proposes a control strategy for a 
semi-active suspension system based on a linear time-invariant 
(LTI) half-car dynamic model, which accounts for the vertical 
and pitch motions of the vehicle body as well as the vibrations 
of the front and rear wheels. A Kalman filter is designed to 
estimate the unmeasured system states using a limited set 
of measured signals. Based on the estimated states, a linear 
quadratic regulator (LQR) is employed to determine the optimal 
control force of the dampers, which is subsequently mapped to 
satisfy thephysical constraints of the semi-active suspension 
system. Simulation results obtained in MATLAB demonstrate 
that the proposed approach significantly improves ride comfort 
compared to the passive suspension system. 
Keywords: Kalman; semi-active suspensions; suspension 
system; LTI; dahl model.

TÓM TẮT
Hệ thống treo bán chủ động cung cấp một giải pháp hiệu quả để 
cải thiện độ êm dịu chuyển động của xe với chi phí và độ phức 
tạp hệ thống ở mức hợp lý. Bài báo đề xuất một chiến lược điều 
khiển cho hệ thống treo bán chủ động dựa trên mô hình động 
lực học 1/2 xe, trong đó xét đến chuyển động thẳng đứng và 
chuyển động quay quanh trục ngang của thân xe, cũng như dao 
động của bánh trước và bánh sau. Bộ lọc Kalman được thiết kế 
nhằm ước lượng các trạng thái của hệ thống, sử dụng một số 
lượng hạn chế các tín hiệu đo. Dựa trên các trạng thái đã được 
ước lượng này, bộ điều khiển LQR được áp dụng để xác định 
lực điều khiển tối ưu của các giảm chấn, sau đó lực này được 
ánh xạ để thỏa mãn các ràng buộc vật lý của hệ thống treo bán 
chủ động. Kết quả mô phỏng được thực hiện trong phần mềm 
MATLAB cho thấy phương pháp đề xuất cải thiện đáng kể độ êm 
dịu chuyển động của xe so với hệ thống treo thụ động.
Từ khóa: Treo bán chủ động; bộ lọc Kalman; điều khiển LQR; mô 
hình Dahl.

1. INTRODUCTION
Ride comfort and vehicle stability are critical performance 

criteria that directly affect passenger comfort, driving safety and the 
durability of mechanical components. The suspension system plays 
a crucial role in isolating road-induced vibrations from the vehicle 
body while ensuring adequate tire–road contact [1, 2]. In practice, 
conventional passive suspension systems with fixed parameters are 
unable to provide optimal performance under varying operating 
conditions and road profiles.

Active suspension systems can significantly improve 
vibration performance by employing force-generating actuators 
[4]. However, their high cost, substantial power requirements, 
and increased complexity in design and maintenance limit their 
widespread application in commercial vehicles. In this context, 
semi-active suspension systems have emerged as a promising 
compromise between control effectiveness and practical feasibility, 
as they regulate damping characteristics without the need for large 
external energy sources [3].

nNgày nhận bài: 04/02/2026 nNgày sửa bài: 26/02/2026 nNgày chấp nhận đăng: 04/3/2026



03.2026 ISSN 2734 -9888274

w w w. t a p c h i x a y d u n g .v nNGHIÊN CỨU KHOA HỌC

In recent years, various control strategies for semi-active 
suspension systems have been investigated, including Skyhook and 
Groundhook control, linear quadratic regulator (LQR) control, robust 
control and intelligent control approaches [4]. Most early studies 
focused on quarter-car models to simplify the control problem. 
Nevertheless, such models fail to adequately capture the pitch 
motion of the vehicle body, which has a significant influence on ride 
comfort and vehicle stability when the vehicle encounters uneven or 
asymmetric road excitations [2]. To overcome this limitation, half-car 
models have been introduced to simultaneously describe the vertical 
and pitch motions of the vehicle body as well as the dynamic behaviors 
of the front and rear wheels [5]. However, many existing studies assume 
that all system states are directly measurable, which is impractical due 
to limitations in sensor availability, cost and measurement reliability in 
real applications.

Moreover, advanced control techniques such as H∞ control 
or linear parameter-varying (LPV) control have demonstrated 
high performance [4], but require complex controller structures 
and sophisticated tuning procedures, which hinder their 
implementation in commercial semi-active suspension systems. 
Therefore, there remains a demand for control strategies that are 
simple, easy to implement and yet capable of achieving substantial 
vibration reduction compared to passive suspension systems.

The research gap lies in the limited number of studies that 
simultaneously integrate a linear time-invariant (LTI) half-car model, 
state estimation using a Kalman filter with a limited set of measured 
signals [6] and LQR-based optimal control [7] for semi-active suspension 
systems. In particular, comprehensive simulation-based evaluations 
that explicitly account for vehicle pitch dynamics remain scarce. 
In addition, the mapping of optimal control forces to the practical 
constraints of semi-active dampers has not been clearly addressed in 
many previous works.

Motivated by these considerations, this paper proposes a 
control strategy for a semi-active suspension system based on an 
LTI half-car dynamic model. A Kalman filter is employed to estimate 
unmeasured states from limited sensor measurements, while an LQR 
controller is designed to determine the optimal damping force. The 
optimal control force is subsequently mapped to satisfy the physical 
constraints of the semi-active suspension system. The effectiveness 
of the proposed approach is evaluated through simulations in the 
MATLAB environment, with a focus on ride comfort improvement 
and direct comparison with a passive suspension system.

2 METHODOLOGY
This section presents the methodology adopted in this 

study, including the half-car dynamic modeling, state estimation 
using a Kalman filter, LQR-based optimal control design and 
the implementation of physical constraints for the semi-active 
suspension system.

2.1. Half-Car Dynamic Model
A half-car model is employed to describe the vertical and 

pitch motions of the vehicle body as well as the vertical dynamics 
of the front and rear wheels. This model allows the asymmetric 
road excitations and pitch effects to be captured more accurately 
than a quarter-car model. Under the assumption of small motions, 
the system dynamics are linearized and expressed in the linear 
time-invariant (LTI) state-space form:

    (1)
Where: x(t) is the state vector, u(t) is the control input vector 

representing the semi-active damping forces and w(t) denotes the 
road disturbance inputs at the front and rear wheels.

The state vector is defined as:

       

  (2)

The state-space matrices A, B, and E are derived from the 
vehicle parameters, suspension stiffness and damping  coefficients, 
tire stiffness and geometric properties of the vehicle.

2.2. State Estimation Using Kalman Filter
In practical applications, not all system states are directly 

measurable due to sensor limitations. Therefore, a Kalman filter is 
employed to estimate the unmeasured states based on a limited 
number of measured outputs. Considering process noise and 
measurement noise, the system is described as:

         (3)
Where: v(t) and n(t) denote a zero-mean Gaussian process 

and measurement noise, respectively. The Kalman filter estimator 
is given by:

 (4)
Where: is the estimated state vector and L is the Kalman 

gain matrix obtained by solving the associated algebraic Riccati 
equation.

2.3. LQR-Based Optimal Control Design
Based on the estimated states, an LQR controller is designed 

to minimize the vibration of the vehicle body and suspension 
deflections while limiting the control effort. The performance index 
is defined as:

        (5)
Where: Q and R are positive semi-definite and positive 

definite weighting matrices, respectively. The optimal control law is 
expressed as: 

                (6)
2.4. Semi-Active Suspension Constraints
Since semi-active suspension systems cannot generate 

arbitrary control forces, the LQR control force must satisfy physical 
constraints. In this study, the control force is constrained to ensure 
energy dissipation:

 (7)
The final control force applied to the semi-active damper is 

selected as the admissible value that is closest to the optimal LQR 
force while satisfying the above constraint.

2.5. Dahl Hysteresis Model for MR Damper
To describe the hysteretic behavior of the magnetorheological 

(MR) damper, a simplified  Dahl model  is employed. The hysteresis 
dynamics are represented by an internal state variable , governed by:

              (8)

Where: νrel denotes the relative velocity across the damper,  controls 
the rate of hysteresis evolution and Fc is a Coulomb-like force parameter. 
The corresponding hysteretic force is given by:

(9)

with    being a scaling coefficient. This compact formulation 
efficiently captures the essential hysteresis characteristics of MR 
dampers while remaining suitable for control-oriented simulations.

2.6. Simulation Procedure
The proposed control strategy is evaluated through numerical 

simulations implemented in MATLAB. The performance of the semi-active 
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suspension system is compared with that of the passive suspension 
system using ride comfort-related indices under various road 
excitation scenarios. 

Figure 1. Block diagram of the LQG-controlled semi-active half-car suspension system

3. SIMULATION RESULTS AND DISCUSSION
The vehicle, modeled as a  Hyundai Elantra-class passenger 

car, is assumed to travel in a straight line at a constant speed 
of  50 km/h  on a dry road surface with a road-tire adhesion 
coefficient of μ = 1. The road input is a vertical excitation with an 
amplitude of 5 cm, applied  simultaneously to the left and right 
wheels from t = 0.5s to t = 1.0s, and is used to evaluate the vehicle 
body heave and pitch responses. 

Under the 5 cm speed bump excitation applied simultaneously 
to both axles, the  LQG for the MR damper  exhibits a clear 
improvement over the passive system. The  peak vertical body 
acceleration  is reduced by approximately  11.4%, while the  RMS 
acceleration  is reduced by about  18.0%, indicating a noticeable 
enhancement in ride comfort during transient motion.

Figure 2. Comparison of body vertical acceleration between passive suspension and 
LQG control for MR damper

The comparison between the  desired LQR forces and the 
realized MR damper forces indicates that the MR damper is able to 
effectively track the trend of the optimal LQR control force, although 
with limited magnitude due to semi-active constraints. This confirms 
that the MR damper provides effective energy dissipation while 
respecting physical limitations.

4. CONCLUSIONS
This study has presented an LQG-based semi-active suspension 

control strategy using an MR damper for a half-car vehicle model. 
The simulation results demonstrate that the proposed LQG for 
the MR damper approach achieves superior vibration suppression 
and improved ride comfort compared to the passive suspension, 
particularly under severe road disturbances.

Although the MR damper cannot fully reproduce the desired 
LQR control force due to its semi-active nature and nonlinear 
characteristics, it is able to effectively follow the overall trend of the 
optimal control force and provide significant energy dissipation. 
This confirms the practical feasibility and effectiveness of the 
proposed control strategy for semi-active suspension systems.

Future research will focus on enhancing MR damper force 
tracking through improved nonlinear modeling and advanced 
control allocation techniques. In addition, the controller 
performance will be further investigated under varying vehicle 
speeds, stochastic road profiles and asymmetric road excitations, 
along with experimental validation to assess real-world applicability.
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ABSTRACT 
Natural sand is a particularly significant problem for places in Vietnam, 
where river sand as fine aggregates is in scarcity. On the other hand, 
the amount of bottom ash generated by waste incineration is 
increasing significantly in local areas of Vietnam. Global research has 
indicated a significant interest in utilising municipal solid waste 
incineration bottom ash (MSWI BA) as a fine aggregate in concrete. 
However, MSWI BA may reduce concrete performance because its 
chemical composition varies randomly from location to location. Thus, 
this study assesses the effect of MSWI BA generated from a waste 
incineration plant in Vinh Long Province on compressive strength, 
workability, and ultrasonic pulse velocity (UPV). Samples were 
designed with a water-to-binder ratio of 0.26, and 25% and 50% 
bottom ash replacing river sand, respectively. The experimental 
results demonstrated that replacing river sand with this kind of bottom 
ash significantly affects compressive strength and workability. To meet 
the minimum requirements for most commercial construction 
projects, the percentage of MSWI BA replacing river sand must be 
carefully evaluated. The results of the study confirm the abilities of 
MSWI BA in Vinh Long Province as a substitute for river sand in 
conventional concrete used in civil buildings. 
Keywords: Conventional concrete; workability, compressive 
strength, BA, ultrasonic pulse velocity. 

TÓM TẮT 
Cát tự nhiên đã giảm số lượng đặc biệt nghiêm trọng ở nhiều địa 
phương ở Việt Nam, do cát sông được sử dụng nhiều làm cốt liệu 
mịn. Trong khi đó, lượng tro đáy thu được từ các nhà máy đốt rác 
đang tăng lên đáng kể tại các địa phương. Nghiên cứu trên thế giới 
cho thấy có sự quan tâm lớn đến việc sử dụng tro đáy từ việc đốt 
rác thải sinh hoạt (MSWI) làm cốt liệu mịn trong bê tông. Tuy nhiên, 
tro đáy MSWI có thể làm giảm hiệu suất của bê tông vì thành phần 
hóa học của nó thay đổi ngẫu nhiên tùy theo địa điểm. Do đó, mục 
đích của nghiên cứu này là đánh giá ảnh hưởng của tro đáy MSWI từ 
một nhà máy đốt rác ở tỉnh Vĩnh Long đối với cường độ nén, tính 
công tác và vận tốc xung siêu âm. Các mẫu bê tông được thiết kế 
với tỷ lệ nước/chất kết dính là 0,26, trong đó cát sông được thay 
thế bằng tro đáy ở tỷ lệ 25 % và 50 %. Kết quả thực nghiệm cho 
thấy việc thay cát sông bằng loại tro đáy này ảnh hưởng đáng kể 
đến cường độ nén và tính công tác. Nhằm đáp ứng các yêu cầu tối 
thiểu của nhiều công trình xây dựng thương mại, hàm lượng MSWI 
BA dùng thay cát sông cần được nghiên cứu kỹ lưỡng. Kết quả nghiên 
cứu cho thấy MSWI BA ở Vĩnh Long có thể được sử dụng thay thế cát 
sông trong bê tông thông thường cho các công trình xây dựng dân 
dụng. 
Từ khóa: Bê tông truyền thống; độ sụt; cường độ nén; tro đáy; tốc 
độ truyền sóng.  

 
1. INTRODUCTİON 
The recent surge in infrastructure development in Vietnam 

has boosted demand for concrete. Concrete is widely adopted 
as a construction material because of its low cost and simple 
technology. Natural coarse river sand with a fineness modulus 
of 2.0 - 3.4 is commonly used as fine aggregate in cement-

based concrete production in Vietnam. River sand is 
considered an inert filler material that plays a key role in 
concrete mix design, influencing the concrete’s strength and 
workability. In 2020, the supply of river sand from domestic 
legal mining areas was sufficient to meet only 40 - 50% of 
Vietnam’s domestic demand [1]. 
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In Vietnam, industry and service are currently developing in 
tandem. As a result, municipal solid waste generates quite a large 
[2]. As a result, the number of municipal waste incineration plants 
was increased. By the end of 2023, there were 467 municipal waste 
incineration plants, By early 2025, in some localities of Vietnam, the 
total daily input of waste to incineration plants including Can-Tho 
(400 tons/day), Soc-Son (4,000 tons/day), plants in Bac-Ninh (1,480 
tons/day) and Phu-Son  Thua-Thien-Hue (600 tons/day) reached 
approximately 6,480 tons/day; correspondingly, the amount of 
waste that can be incinerated is about 6,480 tons/day, generating 
an estimated 1,620 - 1,944 tons/day of bottom ash and 194–324 
tons/day of fly ash [3]. Research indicates that the by-products 
generated after incinerating municipal solid waste can constitute 
approximately 20% of the input waste (bottom ash accounts for 
about 70% of the remaining material after burning, and 30% is fly 
ash) [4, 5]. The reuse of waste materials has increasingly captured 
the attention of both the government and research groups. 
Replacing bottom ash with river sand is a promising strategy, as it 
can reduce concrete production’s environmental impacts on air, 
water, and land. Multiple experiments have been conducted to 
assess the impact of replacing natural aggregates with bottom ash 
on the strength of conventional concrete [2]. Practical applications 
have demonstrated that bottom ash could partially replace natural 
aggregates, thereby reducing demand for river sand [6]. Therefore, 
reusing local industrial by-products as substitutes for river sand, 
such as MSWI BA, is essential for developing a sustainable 
construction industry. 

Research demonstrates that, despite its lower density, rough 
surface, sharp edges, and increased porosity relative to river sand, 
bottom ash can be effectively incorporated into concrete mixtures 
when suitable processing and mixing techniques are applied, 
without significantly degrading concrete quality [6]. The optimal 
bottom ash ratio in concrete has been thoroughly investigated, as 
concrete performance requires a balance between compressive 
strength and workability. The compressive strength of concrete 
typically diminishes as the bottom ash replacement ratio increases. 
However, strength depends on both ash content and ash 
proportion. Tuyen et al. [7] demonstrated that up to 30% of river 
sand could be replaced with bottom ash without any loss of 
compressive strength compared to a control mix. Tuyen and Phuoc 
[8] studied a mixture of fly ash and bottom ash and also found that 
a replacement level of 10–20% is appropriate, as the compressive 
strength of the brick decreases significantly above 20% and water 
absorption increases markedly. Vu Ngoc Tru et al. [9] showed that 
fly ash and bottom ash from the Ngoi Sao Xanh waste-to-energy 
plant can replace 20 - 30% of the total binder to produce high-
strength concrete. The mixes achieved 28-day compressive 
strengths of approximately 50 - 60 MPa. Their experimental results 
indicate that there are limitations to replacing bottom ash at higher 
ratios, such as 50%.  

When bottom ash is used to replace fine aggregates, the 
workability of concrete mixtures, as measured by slump, changes 
markedly. Test results reported that slump decreases progressively 
as the proportion of bottom ash increases. With a constant 
water-to-cement ratio of 0.55, substituting bottom ash for cement 
reduced the slump from 68 mm in the control mix to 55 mm at a 
replacement level of around 15 % [10]. Tru et al. reported that mixes 
achieved slumps of 15 - 20 cm at a 30% replacement level [11]. It 
was explained that bottom ash particles have a high 
water-absorption capacity because they contain many pores and 
exhibit strong particle friction. 

Thus, two important properties of concrete are strength and slump, 
selected as the main characteristics surveyed in the study experiment. 
The study assessed conventional concrete mixtures in which 25% and 
50% of the river sand were replaced with MSWI BA, yielding 
compressive strengths and workability compared with the standard 
TCVN 3118 [13] and ASTM C143 [12], respectively. Additionally, the 
measured UPV value is used to assess the density and internal structure 
of concrete when using bottom ash from Vinh Long province.  

 
2. EXPERİMENTAL PROGRAM 
2.1. Materials and mixtures 
In this experiment, Portland cement (OPC) was the main binder 

used in conventional concrete mixes. The properties of the cement 
were in accordance with the ASTM C150/C150M standard [13]. The 
OPC required 28.4% (by mass) water to achieve normal consistency, 
and its initial and final setting times were 180 minutes and 240 
minutes, respectively  [13]. Recycled aggregate, specifically MSWI 
BA, is used as a substitute for river sand. Two values of 3150kg/m³ 
and 2200kg/m³ represent the particle density of OPC and MSWI BA, 
respectively. The chemical compositions of binder materials are 
presented in Table 1. The MSWI BA used in the experiment was 
obtained from the MSWI plant in Vinh Long province. The MSWI BA 
has also been screened to obtain particle sizes less than 3 mm. Table 
2 shows the particle size information. The water-to-binder ratio 
(w/b) was fixed at 0.26 for all mixtures. 

Table 1. Chemical compositions of ordinary OPC and MSWI BA 
Component   OPC (%)   MSWI BA Vinh Long (%)   

SiO2 17-25    36.00    
Fe2O3 0.5- 6.0    2.90    
Al2O3 3.0-8.0   2.90    
CaO   60-67    15.5    
MgO   0.1-4.0    0.80    
SO3 1.0-3.0    -  
K2O 0.5-1.3    0.76    

Na2O  -  
TiO2 -   1.30    
Cl-   -   2.91    

 
Table 2. Characteristic of MSWI BA in Vinh Long 

Particle size  Unit MSWI BA  
< 5 mm  %  72.8 
5 - 10 mm  %  15.2 
10 - 20 mm  %  8.3 
20 mm  %  3.7 
Specific gravity  g/cm3  2.49 
Water absorption  %  10.3 

River sand used in the concrete mix has a density of 2600 kg/m3, a 
clay percentage of 1.9%, and a fineness modulus of 2.9. The coarse 
aggregate was limestone gravel with a density of 2670 kg/m3, a clay 
content of 0.6%, and a particle size not exceeding 5mm. Additionally, a 
high-performance superplasticiser based on polycarboxylate was used 
to enhance the workability of concrete mixtures. This is Sika ViscoCrete 
8579, which complies with ASTM C494 standards [14]. 

The experimental program was designed according to three mix 
designs presented in Table 3. The control sample BA00 used 495 kg of 
Portland cement (OPC), 740 kg of river sand, 1020 kg of coarse 
aggregate, no bottom ash (0 kg), 130 kg of water, and 6 kg of 
superplasticizer. The BA25 sample retained the original quantities of 
cement and aggregate, reduced the river sand to 550 kg, and replaced 
it with 185 kg of bottom ash; the water and additive components were 
unchanged. The BA50 sample was formulated to replace 50% of the 
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river sand with 370 kg of bottom ash, retaining 370 kg of sand, while the 
quantities of cement, aggregate, water, and additive were consistent 
with those of the control sample. Three cylindrical specimens were 
created for each mix design using ASTM C31 [15] standards for 
evaluating the mechanical properties of concrete. 

Table 3. Shows the composition of the five sample mixtures 
studied. 

Sample 
OPC 
(Kg) 

River sand 
(Kg) 

Agregate 
(Kg) 

MSWI BA 
(Kg) 

Water 
(Kg) 

Superplasticizer 
(Kg) 

BA00 495 740 1020 00 130 6 
BA25 495 550 1020 185 130 6 
BA50 495 370 1020 370 130 6 

2.2. Compressive strength test 
Concrete is cast into cylinders measuring 150 × 300 mm as 

specified by ASTM C31 [15]. Prior to compressive strength testing, each 
cylindrical specimen was cleaned. The diameter was measured in two 
orthogonal directions, and the height was measured using precision 
calipers. The top and bottom faces of each sample were inspected to 
ensure geometrical flatness and axial perpendicularity and 
orthogonality to the cylinder axis; the allowable deviation from flatness 
did not exceed 0.05 mm. The ends are capped with either sulfur mortar 
to ensure uniform load transmission. After curing for 28  days, the 
specimen is centred in the compression testing machine (Fig.  1c), and 
the load is applied steadily at a rate of 0.15  MPa/s until failure. 
Document the maximum load, identify the kind of failure, and compute 
the compressive strength by dividing the maximum load by the cross-
sectional area. The reported strength is the average of three cylinders. 

2.3. Workability test 
As shown in Fig. 1a, the equipment for the slump test includes a 

bucket, a feed hopper, a tamping rod, a vertical ruler, and a base 
plate. The basic slump bucket mold is a cone with a top diameter of 
100 mm, a bottom diameter of 200 mm, and a height of 300 mm, as 
specified in ASTM C143/C143M [16], to evaluate its workability. The 
slump test was conducted on a representative sample of fresh 
concrete taken from the batch and thoroughly mixed before testing. 
The Abrams cone and its base were moistened, placed on a hard, 
impermeable, flat surface, and held in place throughout the process. 
Concrete was poured into the cone in three nearly equal layers, each 
layer compacted 25 times with a tamping rod for even distribution, 
with the top layer softly tamped to reach the underlying layers; 
subsequently, the cone’s rim was leveled. The cone was raised 
vertically and steadily, without rotation, to permit the concrete to 
slump, with the slump measured by the height differential between 
the cone’s rim and the apex of the concrete mass post-slump. 

The slump test was conducted at room temperature (25oC). Fig. 
1a shows the slump results for the mixe control in the experiment. 
Mixtures BA 25 and BA50 were mixed and measured, and the slump 
was determined as for the control sample; the measurement results 
are shown in Fig. 3. Before the slump test, water was sprayed on the 
inside of the bucket and the base plate. The slump values for each 
concrete mixture were calculated as the average of three test 
results, with a relative error of less than 12%. 

2.4. Speed of ultrasonic pulses test  
The UPV test is a widely used method for verifying concrete 

quality without breaking specimens. It does this by measuring the 
time it takes an ultrasonic pulse to pass through a sample. This way 
provides a lot of important information on the properties of 
materials, such as their density, flexibility, and the presence of 
discontinuities, such as microcracks or pores [17, 18]. Materials with 
faster pulse speeds are usually denser and have higher compressive 

strength. Materials with lower velocities may have more pores or 
internal cracks. The UPV testing was conducted in accordance with 
EN 12,504–4 [18]. All samples were carefully prepared before testing 
to ensure they were free of surface contaminants. The ultrasonic 
pulse velocity of the concrete sample demonstrates the feasibility 
of measurement using a specialized handheld instrument (Fig.  1b). 
Before experimentation, the specimen surface was cleaned to 
ensure proper contact between the probe and the sample. The 
probe of the device was positioned perpendicular to the specimen 
surface and in intimate contact to minimize signal loss due to air 
gaps. The device generated ultrasonic pulses and recorded the time 
these pulses took to travel through the specimen under 
investigation. The pulse velocity was then calculated using the 
known transmission distance between two probes of the device. 
The measurement was taken at eight different locations, and each 
measurement point was repeated three times. The final velocity was 
determined by averaging the measurements to increase reliability. 

 
(a) 

 
(c) 

 
(b) 

Figure 1. Testing of concrete specimens incorporating MSWI BA: (a) the slump, (b) 
ultrasonic pulse velocity measurement, (c) compressive strength 

 
3. RESULTS AND DISCUSSION 
3.1. Compressive strength 
The experimental results show that partially replacing river sand 

with MSWI BA affects the compressive strength of conventional 
concrete (Fig. 2). The control mix had a compressive strength of 
43.57 MPa. When 25% of the particles were replaced, the strength 
increased to 49.45 MPa (an increase of 13.5%). This was because the 
particles packed more tightly, making the matrix denser. When the 
bottom ash ratio was increased to 50 %, the experiment test 
specimen failure load dropped to 38.32 kN, about 12% lower than 
the control. The transition zone between the aggregate and the 
cement mortar has increased porosity due to the greater porosity of 
MSWI BA particles in the concrete mixture, thereby increasing the 
concrete’s internal porosity [19]. This is the primary reason for the 
reduction in concrete strength.  

 
Figure 2. Compressive strength of concrete utilised MSWI BA 
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Fig. 2 shows a trend similar to that reported in published studies [19, 
20] regarding MSWI BA in the concrete mix. Sachdeva & Khurana’s tests 
on concrete with MSWI BA [20] found that compressive strength was 
not significantly affected up to a 50% replacement level. However, the 
study by Sachdeva & Khurana recommends limiting bottom ash 
replacement to about 20% to maintain compressive strength and 
durability. Park et al [21] observed that river fine aggregate was 
replaced with coal bottom ash at 25%, 50%, 75%, and 100%, and that 
compressive strength decreased as the bottom ash content increased. 

Based on the compressive strength figures after 28 days for the 
three mixes, a clear increasing-decreasing trend can be observed: at a 
25% replacement level (BA25), the strength increased from 43.571MPa 
of BA00 to 49.449MPa, an increase of approximately 13.5% compared 
to the control sample; when the replacement level was raised to 50% 
(BA50), the strength decreased to 38.322MPa, about 12% lower than 
the control sample. This result shows that replacing 25% of river sand 
with bottom ash not only maintained but also improved compressive 
strength, whereas replacing 50% began to degrade it. Although the 
strength of BA50 was still much higher than previous studies reported, 
Tuyen [8] reported a strength of 20 MPa when replacing 30% of sand 
with bottom ash, which was equivalent to or higher than the 31- 36 MPa 
range reported by Ojha et al.  [22]. At a 50% replacement level, the 
downward trend suggests the optimal replacement level is only 25 - 
30%, and replacement above 50% should be avoided due to significant 
intensity degradation. 

Overall, many studies converge on the view that replacement levels 
above about half of the fine aggregate substantially reduce 
compressive strength and the overall performance of the concrete [19]. 
The value of compressive strengths 49.45 MPa,  38.32 MPa, and 
43.57 MPa of mix BA25, BA50, and BA00, respectively, for conventional 
compressive strength concrete (>30MPa). These values indicate that 
concrete containing bottom ash can easily meet or exceed the strength 
requirements for conventional construction. This observation implies 
that MSWI BA can serve as an environmentally friendly substitute for 
sand while providing viable strength for contemporary building needs. 

3.2. Workability 
Fig. 3 shows that the ratio of MSWI BA components directly 

influences the slump. The experimental results indicate that replacing 
river sand with MSWI BA slightly increases the slump at a 25% 
replacement ratio (190 mm) compared to the standard samples BA00 
(160 mm), and then the slump decreases as the bottom ash ratio 
increases to 50% (80 mm). The workability of concrete partly reflects its 
quality and directly affects the construction process. The slump value of 
80 mm for MSWI BA replacing natural river sand is generally accepted 
as workable in field construction.  

The notable variation in slump primarily results from the material 
characteristics of bottom ash. Considering that MSWI BA is lightweight, 
porous, and has a higher water absorption capacity than river sand, 
replacing 25% of natural sand increases the free water content of the 
mixture, thereby improving its fluidity. Consequently, the decline 
intensifies. This result aligns with an assessment reported by Bawab, J. et 
al. [23]. They reported that replacing sand with 25% bottom ash increases 
the slump, whereas the slump decreases at higher replacement ratios. 

 
Figure 3. Slump of conventional concrete 

The experimental results are also consistent with those of Lu et 
al. [24]. They reported that ordinary concrete in which sand was 
replaced with about 33 - 50% of treated MSWI BA achieved a slump 
of 20 mm, lower than the 25 mm measured in mixes in which MSWI 
BA content was less than 25%. Nanda and Rout [25] studied M20 
concrete in which 50% of natural sand was replaced with MSWI BA. 
Nanda and Rout recommend that the water content can be 
adjusted to enhance the workability of the ash at higher levels when 
replacing 50% of the bottom ash. 

3.3. Ultrasonic pulse velocity (UPV) compared to 
compressive testing 

Results of UPV measured at 28 days for specimens of BA00, 
BA25, and BA50 were 4327, 3861, and 3608 m/s, respectively. 
According to BS 1881-1983 [25] and the Whitehurst classification 
[26], UPV values from 3500 to 4500 m/s are considered “good 
quality”, while only those exceeding 4500 m/s achieve “excellent 
quality” concretes. The UPV value of the control mixture (BA00 
samples without bottom ash) approaches the threshold of an 
excellent concrete, while replacing 25% (BA25) and 50% (BA50) 
of river sand with MSWI BA significantly reduces pulse velocity. 

At a 25% replacement level of sand with bottom ash, two 
opposing microstructural effects on compressive strength and UPV 
can be observed simultaneously. On the one hand, bottom ash with 
a suitable particle size distribution can improve the overall particle 
size distribution and create a filler effect, filling the voids between 
fine aggregate particles, increasing packing density, and 
compacting the cement paste matrix, thereby increasing the 
compressive strength of the system. On the other hand, bottom ash 
particles themselves often have a porous structure with many open 
pores and a rough surface, leading to the formation of a more 
heterogeneous paste-aggregate transition zone that increases 
micro-defects in the material. The characteristic degrades the 
transmission medium’s continuity, causing the ultrasound pulse to 
scatter, reflect, and travel along a more “winding” path. UPV may 
not increase proportionally with the improvement in compression 
strength.  

 The experimental results agree with the report of Khatib et 
al. [27]. They reported that MSWI BA should not be used to 
replace fine aggregate beyond 20%. MSWI BA reduces the UPV 
of the concrete when the MSWI BA content in the concrete is 
high. Remember that MSWI BA particles have high porosity and 
water absorption.  

Additionally, the study reported higher UPV values than 
those reported in the experiment by Machaka et al. [28] (25% BA 
2940 m/s, 50% BA 2420 m/s), indicating that the mix design and 
MSWI BA particle size of the study are suitable for the application 
of normal-strength concretes utilizing bottom ash. Shows that 
the use of MSWI BA of this study affects the compactness of 
concrete, yet the results remain suitable for many typical 
structures and applications that do not require maximum 
compressive strength.   

 
4. CONCLUSİON 
Research results show that MSWI BA can be used as a fine 

aggregate to replace part of natural sand, but its effectiveness 
depends strongly on the replacement ratio. After 28 days, the 
compressive strength results showed a clear optimal point at a 
moderate MSWI bottom ash replacement level. The control 
sample had a strength of 43,571 MPa, while the sample with 25% 
bottom ash replacement for river sand had a strength of 49,449 
MPa, an increase of 13.5%. Raising the replacement rate to 50% 
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yielded a strength of 38,322 MPa, reflecting a 12% reduction 
relative to the control sample. This verifies that a 25% 
replacement rate may sustain and possibly enhance 
compressive strength. 

Regarding workability, when using 25% bottom ash (BA25), 
the slump increased slightly (a small percentage increase 
compared to the control, as the description suggests), making 
the mixture more fluid. The main mechanism is that saturated 
MSWI BA particles reduce the cement paste’s instantaneous 
water absorption and may act as a “lubricant” within the 
microstructure, improving flow. However, at the 50% 
replacement level (BA50), the slump decreased sharply (i.e., a 
significant percentage decrease compared to BA00), due to the 
large amount of bottom ash increasing water demand and 
increasing internal friction because of the coarse and porous 
particles, making the mixture less plastic and more difficult to 
apply without adjusting the mix proportions/additives.  

The UPV values of the samples ranged from 3600 to 4300 m/s, 
indicating good-quality concrete. The UPV trend generally matched 
the compression results: with BA25, as compressive strength 
increased compared to the control, UPV usually stabilized or 
showed a slight improvement (corresponding to a slight increase 
in %), reflecting a relatively dense structure. Conversely, in BA50, 
due to a decrease in compressive strength of about 12%, UPV also 
decreased in a similar direction (decreased in %), but still remained 
in the “good-quality” range, indicating that despite mechanical 
degradation, the concrete still achieved an acceptable level of 
homogeneity/denseness for conventional concrete when replacing 
up to 50%. 
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