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Hội tụ - Hợp tác - Phát triển

Công trình cầu Thượng Cát thuộc Dự án đầu tư xây dựng cầu 
Thượng Cát qua sông Hồng trên tuyến đường Vành đai 3,5 nằm 
trong Quy hoạch giao thông vận tải Thủ đô Hà Nội đến năm 2030, 
tầm nhìn đến năm 2050.
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Thiết kế Khu nhà ở xã hội Biên Hoà, tỉnh Đồng Nai

Thiết kế Khu nhà ở xã hội Bộ Quốc phòng

KINH NGHIỆM VÀ NĂNG LỰC

Công ty Cổ phần Kiến trúc và xây dựng VIETARCH, thành lập năm 2010, trải qua 16 

năm hình thành và phát triển, Công ty đã tham gia hoạt động trong lĩnh vực tư 

vấn thiết kế, giám sát, thẩm tra và quản lý dự án nhiều công trình có quy mô lớn, 

trải dài trên khắp các tỉnh, thành phố của Việt Nam. Trong đó có nhiều công trình 

“MẬT” mang tính chất đặc thù và yêu cầu kỹ thuật cao. Công ty có đội ngũ chuyên 

gia là các KTS, Họa sĩ và KS các chuyên ngành, có bằng cấp và trình độ cao. Qua 

quá trình hoạt động, VIETARCH đã tạo dấu ấn với nhiều công trình chất lượng, có 

giá trị thẩm mỹ, góp phần vào sự phát triển bền vững của các đô thị Việt Nam.

CHỨC NĂNG, NGÀNH NGHỀ HOẠT ĐỘNG

1. Tư vấn giám sát công tác xây dựng công trình dân 

dụng và công nghiệp, công trình hạ tầng kỹ thuật

2. Thiết kế, thẩm tra thiết kế xây dựng công trình dân 

dụng và công nghiệp, công trình hạ tầng kỹ thuật

3. Thiết kế quy hoạch xây dựng.

4. Khảo sát địa hình, địa chất công trình

5. Quản lý đầu tư xây dựng công trình dân dụng và 

công nghiệp, công trình hạ tầng kỹ thuật.

CÔNG TY CỔ PHẦN 

KIẾN TRÚC VÀ XÂY DỰNG VIETARCH
Địa chỉ: phố Cự Lộc, phường Thanh Xuân, TP Hà Nội      Điện thoại: 0977565648     Email: lethuxanh@yahoo.com
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NGỌC HÀ
THANH NGA

TS NGUYỄN LIÊN HƯƠNG, PGS.TS NGUYỄN QUỐC TOẢN

THẠCH LONG
PGS.TS ĐẶNG CÔNG XƯỞNG

VÕ TRÍ DŨNG
ĐỖ THU LÝ

NGUYỄN XUÂN KỲ
TS NGUYỄN TIẾN TĨNH, TS LÊ ANH TUẤN

TS LÊ ANH TUẤN, ĐÀM HỮU HƯNG 
TS ĐÀM HỮU HƯNG

KTS PHẠM THANH TÙNG
PGS.TS.KTS NGUYỄN VŨ PHƯƠNG

NGUYỄN HOÀNG LINH

NGUYỄN MINH VÂN
THS LÊ TÙNG LÂM

HOÀNG THẠCH

HUY THẮNG

AN NHIÊN
	

THS.KS BẠCH NGỌC TÙNG

TS NGUYỄN VĂN NAM, THS NGUYỄN BÍCH NGỌC, 
THS NGÔ DUY DƯƠNG

THS NGUYỄN MẠNH HÙNG, THS LÊ VĂN CHÈ
TS THÂN ĐÌNH VINH, THS ĐẶNG THỊ NGA, 

THS LÊ VĂN CHÈ
THS NGUYỄN XUÂN HỒNG

THS HOÀNG THUYÊN

PGS.TS NGHIÊM VÂN KHANH, PGS.TS MAI THỊ LIÊN HƯƠNG
TS NGUYỄN THANH PHONG

TS NGUYỄN THANH THƯ, TS NGUYỄN THỊ MỸ HẠNH, 
THS NGUYỄN BÍCH NGỌC

KTS LÊ BÁ TOÀN, TS.KTS PHẠM NGỌC TUẤN

PGS.TS VŨ THỊ VINH, TS PHAN ĐỨC HOÀNG
THS.KTS NGUYỄN TẤN VĨNH NAM

THS.KTS ĐẶNG HOÀNG QUYÊN
PGS.TS.KTS VŨ HỒNG CƯƠNG, THS NGUYỄN THANH VÂN

THS.KTS LÊ BÁ THÁI QUYỀN, TS.KTS LÊ KIM THƯ

THS.KTS VÕ NGỌC TRƯỞNG, TS.KTS NGUYỄN BẢO THÀNH, 
TS.KTS TRẦN ANH TUẤN

THS PHẠM THỊ THANH NHÀN, PGS.TS NGUYỄN ANH DŨNG

KS ĐÀO QUỐC ĐAO, TS NGUYỄN VĂN ĐĂNG
PGS.TS NGUYỄN HỒNG TIẾN

THS PHẠM NGỌC CHÍNH
TS DOÃN THỊ NỘI

KS NGUYỄN MẠNH TIẾN, TS LÊ CÔNG THÀNH, 
KS PHẠM VĂN CHƯ

THS TRẦN THỊ THU HIỀN

PGS.TS BÙI NGỌC TOÀN, KS NGUYỄN XUÂN ẢNH
TS ĐỖ HỒNG ANH, TS NGUYỄN LAN HƯƠNG, 

GS.TS TRẦN THỊ VIỆT NGA
THS PHẠM DUY HÒA

TS NGUYỄN PHƯƠNG THẢO

THS VŨ HOÀNG ANH, TS PHẠM VĂN DƯƠNG
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NGOC HA
THANH NGA

NGUYEN LIEN HUONG, NGUYEN QUOC TOAN

THACH LONG
DANG CONG XUONG

VO TRI DUNG
DO THU LY

NGUYEN XUAN KY
NGUYEN TIEN TINH, LE ANH TUAN

LE ANH TUAN, DAM HUU HUNG 

DAM HUU HUNG
PHAM THANH TUNG

NGUYEN VU PHUONG

NGUYEN HOANG LINH 

NGUYEN MINH VAN
LE TUNG LAM

HOANG THACH

HUY THANG

AN NHIEN

	 BACH NGOC TUNG

NGUYEN VAN NAM, NGUYEN BICH NGOC, 
NGO DUY DUONG

NGUYEN MANH HUNG, LE VAN CHE
THAN DINH VINH, DANG THI NGA, LE VAN CHE

NGUYEN XUAN HONG
HOANG THUYEN

NGHIEM VAN KHANH, MAI THI LIEN HUONG
NGUYEN THANH PHONG

NGUYEN THANH THU, NGUYEN THI MY HANH,
 NGUYEN BICH NGOC

LE BA TOAN, PHAM NGOC TUAN

VU THI VINH, PHAN DUC HOANG
NGUYEN TAN VINH NAM

DANG HOANG QUYEN

VU HONG CUONG, NGUYEN THANH VAN
LE BA THAI QUYEN, LE KIM THU

VO NGOC TRUONG, NGUYEN BAO THANH, 
TRAN ANH TUAN

PHAM THI THANH NHAN, NGUYEN ANH DUNG

DAO QUOC DAO, NGUYEN VAN DANG
NGUYEN HONG TIEN
PHAM NGOC CHINH

DOAN THI NOI

NGUYEN MANH TIEN, LE CONG THANH, PHAM VAN CHU
TRAN THI THU HIEN

BUI NGOC TOAN, NGUYEN XUAN ANH

DO HONG ANH, NGUYEN LAN HUONG, 
TRAN THI VIET NGA

PHAM DUY HOA
NGUYEN PHUONG THAO
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TS NGUYỄN VĂN HIỂN

THS NGUYỄN VŨ THIÊM, TS PHẠM VĂN TRUNG
KS NGUYỄN TRUNG KIÊN, PGS.TS VŨ TÂN VĂN

THS NGUYỄN TRỌNG ANH MINH, PGS.TS NGUYỄN HOÀNG LONG, 
PGS.TS TRẦN VĂN QUÂN, TS LÊ THANH HẢI

TS BÙI THỊ QUỲNH ANH, HOÀNG MẠNH HÙNG

TS NGÔ ĐỨC CHINH, PGS.TS NGUYỄN THANH SANG
THS.NCS HUỲNH THỊ MỸ DUNG, TS HUỲNH VĂN HIỆP, 

PGS.TS NGUYỄN THANH SANG
TS TRẦN VIỆT HƯNG

TS NGUYỄN THU TRANG

THS HỨA XUÂN LONG, THS ĐẶNG ĐÌNH PHÚC, 
THS NGUYỄN DUY QUANG

PGS.TS HOÀNG ĐỨC TUẤN, KS NGUYỄN MẠNH HÙNG

PGS.TS HOÀNG HÀ

THS LÊ VĂN TÂM
TS NGUYỄN HỮU QUYỀN, THS PHAN ĐĂNG ĐÀO

THS PHẠM TRUNG MINH, TS NGUYỄN CẢNH TOÀN
TS PHẠM VIỆT HƯNG, THS NGUYỄN PHƯƠNG LÂM

ĐOÀN HỮU KHÁNH, PGS.TS ĐINH ANH TUẤN, 
TS TRƯƠNG CÔNG MỸ

PGS.TS LÊ QUANG HANH

NGUYỄN ĐÌNH CHỨC, NGUYỄN VĂN SƠN, 
NGUYỄN HỮU HUẾ

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

THS PHẠM TẤT TIỆP, PGS.TS NGUYỄN VĂN SƯỚNG, 
THS BÙI VĂN HƯNG

TS NGUYỄN SỸ NAM

TS VĂN NGỌC TRÚC PHƯƠNG, THS NGUYỄN TRỌNG NHÂN, 
THS LÊ THIÊN BẢO

PGS.TS MAI THỊ HẢI VÂN, TS LÊ THANH HẢI, 
KS NGUYỄN XUÂN MẠNH

TS NGUYỄN MẠNH CƯỜNG, THS VŨ VĂN RỰC
PGS.TS.KTS PHẠM TRỌNG THUẬT

THS LÊ KHÁNH CHI, THS LÊ KIM NHUNG

TS PHAN NGUYỄN HOÀI NAM
TS LƯƠNG THỊ KIM DUNG, THS VŨ THỊ THANH LAN, 

THS NGUYỄN VIẾT HÀ
TS NGUYỄN THỊ THÚY HỒNG

THS NGUYỄN MINH PHƯƠNG, THS NGUYỄN THỊ HƯỜNG

TS NGUYỄN VĂN TRUNG, THS NGUYỄN THÁI SƠN

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

TS ĐỖ VĂN THUẬN, PGS.TS NGUYỄN LƯƠNG HẢI

TS NGUYỄN VĂN TRƯỞNG, CN PHẠM THỊ THIÊN MINH, 
THS TRẦN LÊ THU TRANG

TS ĐỖ DUY ĐỈNH

LÊ VĂN PHƯỚC NHÂN, TRẦN MINH TIẾN

TS NGUYỄN HỮU THẾ
PGS.TS LÊ THỊ HƯƠNG GIANG, TS TRẦN NGỌC AN, 

TS LÊ TÙNG ANH
TS NGUYỄN THỊ HỒNG TUYẾN

Dự báo mức độ nhiễm mặn khu vực hạ lưu sông Thái Bình và sông Luộc tại TP Hải Phòng để lựa 
chọn vị trí công trình thu nước hợp lý
Nghiên cứu xác định tải trọng phá hoại hệ kết cấu do hình thành khớp dẻo
So sánh gia tốc đỉnh theo phương dọc gió của công trình nhiều tầng theo TCVN 2737:2023 và EN 
1991-1-4
Một số kết quả nghiên cứu bước đầu về hỗn hợp Stone Mastic Asphalt sử dụng xỉ thép trong xây 
dựng mặt đường ở Việt Nam
Ảnh hưởng của tro bay và phụ gia chống thấm WP307 đến cường độ nén và độ chống thấm nước 
của bê tông xi măng
Ảnh hưởng của tro bay và xỉ lò cao đến độ rỗng và khả năng chống thấm ion clo của bê tông hạt nhỏ
Đặc tính cơ học dài hạn của bê tông nhiều tro bay sử dụng cát nhiễm mặn trong công trình ở đồng 
bằng sông Cửu Long
Nghiên cứu ảnh hưởng của hàm lượng cốt thép đến sức kháng uốn của dầm bê tông tính năng 
siêu cao
Ứng dụng mô hình 2S2P1D để mô phỏng đặc tính đàn nhớt của bê tông asphalt - lưu huỳnh ở 
vùng nhiệt độ và tần số rộng
Nghiên cứu xây dựng bộ điều khiển Hybrid Fuzzy-PID cho hệ thống xử lý dầu cặn trên tàu thủy

Nghiên cứu ứng dụng mạng nơ-ron nhân tạo trong nhận diện và dự báo nồng độ khí hydrocarbon 
trên tàu biển
Phân tích hiệu ứng động lực do tác dụng của hoạt tải đoàn tàu đối với một số dạng cầu dầm liên tục 
trên đường sắt tốc độ cao bằng phương pháp tính toán đơn giản theo tiêu chuẩn thiết kế
Nghiên cứu ứng dụng điều khiển thông minh trong quản lý, ổn định nhiệt độ
Điều khiển tối ưu hệ thống định vị động tàu biển dựa trên thuật toán MPC và bộ quan sát Kalman 
mở rộng có xét đến ràng buộc điều khiển
Ứng dụng mô hình SAM2 trong giám sát và phân tích luồng giao thông đa bối cảnh
Nghiên cứu ứng dụng của hệ thống nhận dạng tự động trong dự đoán hành trình tàu biển
Xây dựng giải pháp phần cứng IoT giám sát nhiên liệu tàu thủy tương thích với hạ tầng
truyền dẫn vệ tinh
Ứng dụng trí tuệ nhân tạo trong quản lý và thi công công trình cầu: Tổng quan và định hướng 
nghiên cứu
Xây dựng và kiểm chứng khung mô hình ANFIS - HFIS trong đánh giá rủi ro thi công công trình kè 
biển Việt Nam
Nâng cao chất lượng xử lý tín hiệu cho kính hiển vi giao thoa ánh sáng trắng

Nghiên cứu thuật toán di truyền (GA) tối ưu hóa tham số luật điều khiển PID cho hệ thống giảm lắc 
Rotor Magnus tàu thủy
Phân tích ảnh hưởng của biến dạng đàn hồi đến sai lệch động học của cơ cấu hồi nhanh
dạng máy bào ngang
Đánh giá khả năng phân loại lớp phủ bề mặt của thuật toán Machine Learning và Deep Learning 
trên ảnh PlanetScope - Trường hợp nghiên cứu tại phường Long An, tỉnh Tây Ninh
Dự báo độ ổn định Marshall của SMA bằng mô hình Rừng cây ngẫu nhiên có sử dụng kỹ thuật tối 
ưu hóa các siêu tham số
Nghiên cứu thuật toán lọc và phân cụm mục tiêu trên biển cho hệ thống radar hàng hải
Chỉ số HPR và chủ trương thí điểm phát triển nhà ở thương mại giá phù hợp tại Việt Nam
Đánh giá những rủi ro trong liên doanh thực hiện dự án đầu tư xây dựng hạ tầng giao thông đường 
bộ theo hình thức đối tác công tư (PPP)
Thực trạng chuyển dịch xanh của các doanh nghiệp vận tải niêm yết ở Việt Nam giai đoạn 2020 - 2024
Hoàn thiện pháp luật về quản lý rủi ro thiên tai và nước biển dâng đối với hệ thống cảng biển Việt Nam

Tác động của thương mại đến phát thải CO2 đội tàu biển Việt Nam: Phân tích bằng mô hình hiệu 
chỉnh sai số vector (VECM) và kiểm định ổn định cấu trúc
Đánh giá mức độ sẵn sàng triển khai các tiêu chuẩn Môi trường, Xã hội và Quản trị (ESG) tại các 
doanh nghiệp vận tải biển Việt Nam
Cơ sở pháp lý thực hiện đầu tư xây dựng hệ thống trường học theo chương trình mục tiêu quốc gia 
và thực tiễn triển khai
Tối ưu hóa chi phí mạng lưới phân phối có thu hồi sản phẩm đã qua sử dụng dưới ràng buộc phát 
thải carbon: Trường hợp doanh nghiệp thương mại phân phối phụ tùng
Phân tích tác động của hoạt động điều hành kế hoạch vốn đến tiến độ giải ngân vốn đầu tư công 
trong các dự án giao thông đường bộ tại Việt Nam
Luật mềm và bảo vệ môi trường biển do tác động của tàu thuyền: Một số vấn đề lý luận và thực 
tiễn ở biển Đông
Các yếu tố ảnh hưởng đến thái độ và ý định chấp nhận xe máy điện tại Hà Nội, Việt Nam: Vai trò của 
cảm nhận về xu hướng xã hội và mức độ tiếp xúc với truyền thông xã hội
Nghiên cứu thực nghiệm ứng xử uốn của dầm liên tục thép - bê tông liên hợp với mức độ liên kết 
khác nhau
Áp dụng một số vật liệu có tính chất đặc biệt để gia cường công trình trong tình trạng khẩn cấp
Nghiên cứu so sánh tính toán tải trọng tác dụng lên xích phao neo tàu theo tiêu chuẩn thiết kế của 
Liên Xô cũ và Việt Nam
Tìm hiểu cụm giới từ trong tiếng Anh kỹ thuật dựa trên hàm từ vựng nhằm hỗ trợ sinh viên học 
chuyên môn bằng tiếng Anh
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QUẢN LÝ  NGÀNH

HOÀN THIỆN KHUNG PHÁP LÝ THEO HƯỚNG LINH 
HOẠT, PHÂN ĐỊNH RÕ TRÁCH NHIỆM

Luật Xây dựng số 135/2025/QH15 được Quốc hội khóa 
XV thông qua ngày 10/12/2025 và sẽ có hiệu lực từ ngày 
01/7/2026. Một trong những điểm nổi bật của Luật là được 
xây dựng theo nguyên tắc luật khung, chỉ quy định các vấn 
đề mang tính nguyên tắc, cốt lõi và ổn định lâu dài, đồng thời 
giao Chính phủ và các Bộ quy định chi tiết.

Tinh thần xuyên suốt của Luật là tăng cường tính tự chủ 
và trách nhiệm của các chủ thể tham gia hoạt động xây dựng. 
Theo đó, Luật phân định rõ chức năng quản lý nhà nước với 
quyền, nghĩa vụ của từng chủ thể, từ chủ đầu tư, nhà thầu thi 
công, đơn vị thiết kế đến tư vấn giám sát.

Đáng chú ý, tại khoản 3 Điều 57, Luật quy định chủ đầu tư 
có trách nhiệm tổ chức nghiệm thu công trình xây dựng; các 
tổ chức, cá nhân tham gia nghiệm thu phải chịu trách nhiệm 
về phần việc do mình xác nhận.

Một trong những cải cách đáng chú ý của Luật Xây dựng 
số 135/2025/QH15 là thể chế hóa Nghị quyết số 66/NQ-CP về 
cắt giảm, đơn giản hóa thủ tục hành chính trong hoạt động 
sản xuất kinh doanh.

Cụ thể, Luật đã mở rộng đối tượng được miễn giấy phép 
xây dựng, đồng thời cắt giảm nhiều thủ tục như thẩm định 
thiết kế triển khai sau thiết kế cơ sở. Ngoài ra, Luật cũng 
không còn yêu cầu chứng chỉ năng lực đối với tổ chức tham 
gia hoạt động xây dựng trong một số trường hợp, góp phần 
giảm bớt rào cản gia nhập thị trường.

Các điều kiện kinh doanh cũng được rà soát, cắt giảm 
nhằm tạo môi trường đầu tư thông thoáng hơn. Đặc biệt, 
Luật giảm đối tượng phải thực hiện thủ tục kiểm tra công 
tác nghiệm thu của cơ quan nhà nước có thẩm quyền, 
qua đó nâng cao tính chủ động cho doanh nghiệp và chủ 
đầu tư.

Ngoài ra, Luật Xây dựng 2025 còn bổ sung các quy định về 
hệ thống thông tin, cơ sở dữ liệu quốc gia về hoạt động xây 
dựng nhằm "định danh công trình" và đẩy mạnh chuyển đổi 
số trong quản lý nhà nước và cung cấp dịch vụ công. Quản lý 
trật tự xây dựng nhằm bảo đảm đáp ứng yêu cầu quản lý khi 
đẩy mạnh việc phân cấp, phân quyền, tăng cường hậu kiểm. 
Quy trình rút gọn đối với dự án đầu tư công đặc biệt.

QUY ĐỊNH CHI TIẾT VỀ QUẢN LÝ HOẠT ĐỘNG XÂY DỰNG
Đối với Nghị định quy định chi tiết một số điều và biện 

pháp để tổ chức, hướng dẫn thi hành Luật Xây dựng về quản 
lý hoạt động xây dựng, về thẩm quyền thẩm định Báo cáo 
nghiên cứu khả thi tại cơ quan chuyên môn về xây dựng, 
dự thảo Nghị định đề xuất rõ thẩm quyền của các cơ quan 
chuyên môn về xây dựng thuộc Bộ quản lý công trình xây 
dựng chuyên ngành, UBND cấp tỉnh và cấp xã. 

Riêng cơ quan chuyên môn về xây dựng thuộc UBND TP 
Hà Nội và TP.HCM thẩm định đối với các dự án được đầu tư 
xây dựng trên địa bàn hành chính thành phố.

Đồng thời, giao UBND cấp tỉnh được quy định lại thẩm 
quyền giữa các cơ quan chuyên môn cấp tỉnh và cấp xã (để 
đảm bảo linh hoạt cho địa phương).

Về điều kiện của chủ đầu tư và hình thức BQLDA, dự thảo 
Nghị định dự kiến quy định về điều kiện của chủ đầu tư trong 
trường hợp không có BQLDA đầu tư xây dựng, người quyết 
định đầu tư giao cơ quan, tổ chức này có đủ bộ máy chuyên 
môn về quản lý, sử dụng vốn đầu tư; quản lý, thanh, quyết 
toán hợp đồng xây dựng; quản lý chất lượng xây dựng; Người 
quyết định đầu tư quyết định hình thức quản lý dự án với các 
hình thức sau: (1) BQLDA đầu tư xây dựng (2) Chủ đầu tư tổ 
chức quản lý dự án.

Về thời gian cấp Giấy phép xây dựng, dự thảo Nghị định 
đề xuất giảm số lượng còn 10 ngày làm việc đối với trường 

Tăng tính tự chủ và trách nhiệm của các 
chủ thể tham gia hoạt động xây dựng

NGỌC HÀ

Luật Xây dựng số 135/2025/QH15 đánh dấu bước cải cách quan trọng khi chuyển từ 
tiền kiểm sang hậu kiểm, cắt giảm thủ tục hành chính và đề cao trách nhiệm của các 
chủ thể tham gia xây dựng, góp phần nâng cao chất lượng công trình và cải thiện môi 
trường đầu tư.
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hợp cấp Giấy phép xây dựng công trình 07 ngày làm việc đối 
với nhà ở riêng lẻ (giảm khoảng 50% so với quy định cũ).

Về phê duyệt của Chủ đầu tư đối với bước thiết kế xây 
dựng triển khai sau khi dự án được phê duyệt, dự thảo Nghị 
định đề xuất quy định chủ đầu tư thực hiện thẩm định, kiểm 
soát, phê duyệt thiết kế xây dựng triển khai sau khi dự án 
được phê duyệt. Trường hợp dự án sử dụng thiết kế kỹ thuật 
hoặc sử dụng thiết kế FEED tại Báo cáo nghiên cứu khả thi 
và lựa chọn nhà thầu thi công, EPC, EC, EP ngay sau khi dự 
án được duyệt thì giao chủ đầu tư tự quyết định việc kiểm 
soát thiết kế theo thảo thuận hợp đồng (không bắt buộc 
thực hiện theo quy trình thẩm định, phê duyệt như thông 
thường)…

CỤ THỂ HÓA QUẢN LÝ CHẤT LƯỢNG, THI CÔNG VÀ 
BẢO TRÌ CÔNG TRÌNH 

Dự thảo Nghị định về thi công xây dựng, quản lý chất 
lượng và bảo trì công trình được xây dựng nhằm cụ thể 
hóa các quy định, đảm bảo tính đồng bộ của hệ thống 
pháp luật.

Dự thảo Nghị định kế thừa các nội dung phù hợp của 
Nghị định số 06/2021/NĐ-CP, đồng thời tập trung sửa đổi, bổ 
sung những vấn đề cấp bách, còn vướng mắc trong thực tiễn.

Một số nội dung mới, đáng chú ý đó là: Đối với nguyên 
tắc quản lý thi công, bổ sung quy định các chủ thể phải chịu 
trách nhiệm về chất lượng công việc do mình thực hiện.

Về thí nghiệm, kiểm định, giám định xây dựng, tăng 
cường kiểm soát hoạt động thí nghiệm, bổ sung quy định về 
quan trắc công trình trong quá trình thi công.

Quản lý nhà ở riêng lẻ, bổ sung quy định đối với nhà ở kết 
hợp mục đích khác và chuyển đổi công năng.

Về an toàn thi công, quy định rõ trách nhiệm của nhà thầu 
trong việc lập và thực hiện biện pháp đảm bảo an toàn.

Đặc biệt, trong công tác nghiệm thu, Dự thảo đã tách biệt 
rõ các trường hợp nghiệm thu như: Nghiệm thu hoàn thành, 
nghiệm thu có điều kiện và nghiệm thu từng phần. Đồng 
thời, cho phép chủ đầu tư nghiệm thu riêng từng nhà thầu, 
tạo sự linh hoạt trong tổ chức thực hiện.

Dự thảo Nghị định cũng bổ sung các yêu cầu đánh giá 
sự phù hợp của công trình với thiết kế đã được thẩm định về 
phòng cháy, chữa cháy, bao gồm các nội dung về khoảng cách 
an toàn, lối thoát nạn, giải pháp chống cháy lan, chống khói…

Một điểm đáng chú ý khác là việc tiếp tục đơn giản hóa 
thủ tục hành chính trong dự thảo Nghị định. Thời gian thực 
hiện các thủ tục như kiểm tra nghiệm thu, đánh giá an toàn 
công trình, gia hạn thời gian sử dụng công trình được rút 
ngắn đáng kể.

Đồng thời, Dự thảo Nghị định cũng rà soát lại đối tượng 
phải thực hiện các thủ tục này, đảm bảo phù hợp thực tế, 
giảm phiền hà cho người dân và doanh nghiệp.

Trong quản lý chất lượng, dự thảo Nghị định bổ sung quy 
định đối với các công trình đặc thù như công trình khẩn cấp, 
cấp bách hoặc thuộc dự án đầu tư công đặc biệt.

Nội dung đánh giá an toàn công trình được làm rõ, tập 
trung vào kiểm tra khả năng chịu lực của kết cấu chính và các 
bộ phận có nguy cơ mất an toàn.

Đối với sự cố công trình, Dự thảo Nghị định bỏ quy định 
phân cấp sự cố, đồng thời quy định rõ thẩm quyền giải quyết 
và giám định nguyên nhân. Theo đó, Bộ quản lý công trình 
chuyên ngành sẽ chủ trì xử lý các công trình thuộc phạm vi 
quản lý hoặc do Thủ tướng giao. UBND cấp tỉnh có thể phân 
cấp cho cấp xã xử lý một số trường hợp cụ thể.

Dự thảo Nghị định cũng làm rõ trách nhiệm quản lý nhà 
nước của Bộ Xây dựng, các bộ chuyên ngành và UBND cấp 
tỉnh trong lĩnh vực chất lượng công trình, an toàn thi công và 
bảo trì công trình.v

Dự thảo Nghị định về thi công xây dựng, quản lý chất lượng và bảo trì công trình được xây dựng đã tách biệt rõ các trường hợp 
nghiệm thu như nghiệm thu hoàn thành, nghiệm thu có điều kiện và nghiệm thu từng phần. 

Ngày 10/12/2025 Quốc hội đã thông qua 
Luật Xây dựng số 135/2025/QH15 với nhiều 
nội dung cụ thể liên quan đến: (i) Sửa đổi quy 
định về phân loại dự án đầu tư xây dựng; (ii) 
Về lập, thẩm định, phê duyệt dự án đầu tư 
xây dựng; (iii) Về lập, thẩm định, phê duyệt 
thiết kế xây dựng; (iv) Sửa đổi quy định về 
hình thức quản lý dự án; (v) Về cấp Giấy phép 
xây dựng; (vi) Về xây dựng công trình; (vii) 
Về xác định, quản lý chi phí; (viii) Về quản lý 
hợp đồng; (ix) Về quản lý năng lực hoạt động 
xây dựng; (x) Sửa đổi, bổ sung quy định nhằm 
tăng cường ứng dụng công nghệ thông tin, 
chuyển đổi số trong quản lý nhà nước; (xi) Bổ 
sung các quy định về Hệ thống thông tin, Cơ 
sở dữ liệu quốc gia về hoạt động xây dựng, 
quản lý trật tự xây dựng, quy trình rút gọn đối 
với dự án đầu tư công đặc biệt...".
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QUẢN LÝ NGÀNH

MINH THÀNH

KHOẢNG CÁCH GIỮA DỰ TOÁN VÀ THỰC TẾ TRIỂN KHAI
Hệ thống quản lý chi phí xây dựng hiện hành đã hình 

thành đầy đủ các công cụ định mức, đơn giá và phương pháp 
xác định chi phí. Tuy nhiên, trong quá trình triển khai các dự 
án, nhiều chủ đầu tư và nhà thầu phản ánh sự chênh lệch 
giữa chi phí được phê duyệt và chi phí thực tế.

Theo phản ánh của ông Nguyễn Quốc Hiệp - Chủ tịch 
Hiệp hội các Nhà thầu xây dựng Việt Nam (VACC), giá vật liệu 
và nhân công do một số địa phương công bố có thể thấp 
hơn đáng kể so với thị trường. Cụ thể, đơn giá nhân công phổ 
biến trong công bố khoảng 210 - 240 nghìn đ/công, trong khi 
thực tế doanh nghiệp phải chi trả trên 400 nghìn đ/công; giá 
cát đắp nền trên địa bàn tỉnh Phú Thọ công bố khoảng 118 
nghìn đ/m³, nhưng giá mua thực tế có thể lên tới 180 nghìn 
đ/m³; hay cấp phối đá dăm loại I công bố là 200 nghìn đ/m³ 
nhưng trong thực tế giao dịch lên tới 400 nghìn đ/m³.

Khoảng chênh lệch này có thể ảnh hưởng đến khả năng 
thực hiện hợp đồng của nhà thầu, tiến độ triển khai dự án 
cũng như công tác điều chỉnh, thanh toán chi phí. Hiện tượng 
này không chỉ xuất hiện ở một vài dự án riêng lẻ, mà có xu 
hướng tích tụ, trở thành một dạng rủi ro trong quản lý chi 
phí xây dựng.

Theo BQLDA Mỹ Thuận (Bộ Xây dựng), ngay cả việc xác 
định giá cát tại mỏ theo cơ chế đặc thù cũng rất khó khăn, 
đặc biệt trong trường hợp các mỏ không khai thác hết trữ 
lượng do khối lượng còn lại không bảo đảm chất lượng (nên 
dừng để đóng cửa mỏ hoặc mỏ bị sạt lở phải đóng cửa mỏ…), 
nhưng các chi phí vẫn phải thực hiện đầy đủ theo khối lượng 
được cấp phép.

Thực tiễn tại một số địa phương cho thấy, công cụ quản 
lý chi phí không thiếu, nhưng chất lượng dữ liệu đầu vào 
còn hạn chế. Tại Hà Nội, công cụ quản lý chi phí không thiếu, 
nhưng vấn đề nằm ở chất lượng dữ liệu đầu vào. Sở Xây dựng 
Hà Nội cho biết, giá VLXD được công bố định kỳ, song nguồn 

dữ liệu chủ yếu dựa vào báo giá từ các doanh nghiệp cung 
cấp, trong khi chưa có cơ chế kiểm chứng độc lập hoặc hệ 
thống thu thập dữ liệu chuẩn hóa.

Hệ quả là, giá công bố không phản ánh đầy đủ thị trường; 
cùng một loại vật liệu có thể có nhiều mức giá khác nhau; 
chủ đầu tư và tư vấn gặp khó khăn khi lập dự toán sát thực tế. 

Trong bối cảnh giá vật liệu phụ thuộc mạnh vào biến 
động xăng dầu và thị trường quốc tế, cơ chế công bố theo 
tháng hoặc quý càng làm gia tăng độ trễ, khiến công cụ quản 
lý giảm tính cập nhật so với thị trường.

Trong khi đó, tại TP.HCM, thách thức nằm ở quy mô và độ 
phức tạp của thị trường. Theo Sở Xây dựng TP.HCM, sau quá 
trình sáp nhập và mở rộng không gian phát triển, Thành phố 
phải quản lý chi phí trong một hệ sinh thái bao gồm: đô thị 
trung tâm; khu công nghiệp; khu logistics - cảng biển; khu 
vực ven biển và du lịch. 

Trong điều kiện đó, giá vật liệu, nhân công và chi phí thi 
công có thể biến động nhanh theo khu vực và thời điểm. Tuy 
nhiên, hệ thống công bố giá vẫn vận hành theo chu kỳ, dẫn 
đến khoảng cách ngày càng lớn giữa công cụ quản lý và thực 
tế thị trường.

Đồng thời, nhiều loại công trình đặc thù như: metro, công 
trình ngầm, công trình trong đô thị mật độ cao, chưa có định 
mức phù hợp, khiến việc áp dụng hệ thống định mức hiện 
hành trở nên lúng túng.

Còn tại Đà Nẵng, vấn đề nổi bật không chỉ là giá hay định 
mức, mà là phương thức quản lý chi phí. Theo Sở Xây dựng 
Đà Nẵng, việc kiểm soát chi phí diễn ra chủ yếu ở giai đoạn 
thẩm định hoặc quyết toán, dẫn đến sai lệch chi phí chỉ được 
phát hiện khi dự án đã triển khai; khoảng cách giữa dự toán 
và giá trúng thầu ngày càng lớn; cơ quan quản lý phải xử lý 
hậu quả thay vì kiểm soát rủi ro từ đầu. 

Đồng thời, việc thiếu cơ sở dữ liệu chi phí khiến công tác 
so sánh, dự báo và điều chỉnh chi phí còn hạn chế.

QUẢN LÝ CHI PHÍ ĐẦU TƯ XÂY DỰNG: 

Yêu cầu hoàn thiện theo hướng tiếp 
cận thị trường và dữ liệu

THANH NGA

Trong bối cảnh thị trường xây dựng biến động nhanh, việc tiếp tục hoàn thiện hệ 
thống quản lý chi phí theo hướng gắn với dữ liệu và điều kiện thực tế là một yêu cầu 
cấp thiết.
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YÊU CẦU HOÀN THIỆN MÔ HÌNH QUẢN LÝ CHI PHÍ
Từ thực tiễn trên có thể thấy, hệ thống quản lý chi phí 

hiện nay còn mang tính ổn định cao, trong khi thị trường xây 
dựng có xu hướng biến động nhanh.

Theo phân tích của Viện Kinh tế xây dựng (Bộ Xây 
dựng), vấn đề không chỉ nằm ở từng công cụ riêng lẻ, giá 
hay định mức, mà ở mối liên kết giữa các công cụ quản lý 
chi phí tổng mức đầu tư - dự toán - gói thầu đang vận hành 
rời rạc, thiếu liên kết, chưa được thiết kế đồng bộ, dẫn đến 
chênh lệch chi phí giữa các giai đoạn nhưng không có cơ 
chế xử lý.

Nhìn ra thế giới cho thấy, cách tiếp cận của Nhật Bản là 
một hướng đi khá phù hợp với Việt Nam trong ngắn hạn: Duy 
trì kỷ luật chi phí thông qua hệ thống định mức và giá trần. TS 
Phạm Văn Khánh - Tổng hội Xây dựng Việt Nam cho biết, tại 
Nhật Bản, Nhà nước xây dựng hệ thống định mức và dự toán 
chi tiết, từ đó xác lập giá trần cho các dự án công. Mô hình 
này đảm bảo: kỷ luật ngân sách; tính minh bạch; khả năng 
kiểm soát chi phí ở mức cao. Tuy nhiên, mô hình này cũng 
bộc lộ hạn chế khi thị trường biến động nhanh. Do đó, nó có 
thể phù hợp với Việt Nam trong ngắn hạn, khi hệ thống định 
mức vẫn đóng vai trò chủ đạo.

Ngược lại, mô hình của New Zealand cho thấy cách xử lý 
bài toán mà Việt Nam đang gặp phải: Đưa dữ liệu thị trường 
và lập kế hoạch chi phí vào trung tâm quản lý... Theo TS Lê 
Thị Hoài Ân - Trường Đại học Massey, tại New Zealand, chi phí 
được quản lý theo phương pháp lập kế hoạch chi phí, là một 
quá trình liên tục gắn với thiết kế và vòng đời dự án. Hệ thống 
này dựa trên: Cơ sở dữ liệu chi phí; đội ngũ chuyên gia định 
giá; chỉ số giá và giá trị chuẩn tham chiếu thị trường. Nhờ đó, 
chi phí được điều chỉnh linh hoạt theo thực tế, giảm sai lệch 
và tăng hiệu quả đầu tư. Mô hình này gợi mở cách tiếp cận có 
thể tham khảo đối với Việt Nam, đặc biệt trong xử lý vấn đề 
dữ liệu và liên kết chi phí.

Theo ông Nguyễn Thành Long - Chủ tịch HĐTV, Giám đốc 
Điều hành VinaQS, xu hướng quốc tế trong quản lý chi phí 
xây dựng hiện nay không còn dừng ở việc hoàn thiện định 
mức hay đơn giá riêng lẻ, mà đang chuyển sang chuẩn hóa 
và số hóa toàn bộ quá trình quản lý chi phí.

Cụ thể, các chuẩn mực của RICS - Một tổ chức nghề 
nghiệp quốc tế trong lĩnh vực xây dựng và bất động sản của 
Anh quốc cho thấy 3 hướng chuyển dịch chính: Thứ nhất, 
chuẩn hóa đo bóc khối lượng, tức là thống nhất cách tính 
khối lượng công việc giữa các chủ thể (chủ đầu tư, tư vấn, 
nhà thầu), qua đó hạn chế sai lệch ngay từ đầu; Thứ hai, tích 
hợp chi phí vào Mô hình thông tin công trình (BIM 5D), cho 
phép theo dõi và cập nhật chi phí theo thời gian thực cùng 
với tiến độ và thiết kế; Thứ ba, quản lý chi phí theo rủi ro 
và vòng đời dự án, thay vì chỉ kiểm soát chi phí tại một thời 
điểm, giúp nhận diện và xử lý sớm các biến động ngay từ 
giai đoạn chuẩn bị đầu tư.

Theo cách tiếp cận này, chi phí xây dựng không còn là 
một “con số tĩnh” trong hồ sơ, mà trở thành một dòng dữ liệu 
động, được cập nhật liên tục và gắn với toàn bộ quá trình 
hình thành, vận hành công trình. Mô hình này đặt ra yêu cầu 
chuyển đổi số mà Việt Nam hiện mới ở giai đoạn khởi đầu.

Các kinh nghiệm này không phải là mô hình áp dụng trực 
tiếp, nhưng gợi mở cách tiếp cận đáng để Việt Nam tham khảo, 
đặc biệt trong việc nâng cao chất lượng dữ liệu; tăng tính linh 
hoạt của công cụ quản lý; gắn chi phí với vòng đời dự án.

Từ các phân tích trên, có thể xem xét lộ trình hoàn thiện 
hệ thống quản lý chi phí theo các bước. Trong ngắn hạn, thực 
hiện rà soát, cập nhật định mức và giá xây dựng; trong trung 
hạn, xây dựng cơ sở dữ liệu giá và tăng cường liên thông giữa 
các công cụ; và trong dài hạn, từng bước tiếp cận quản lý chi 
phí dựa trên dữ liệu, thị trường và vòng đời dự án. Đây là điều 
kiện quan trọng để nâng cao hiệu quả đầu tư và hạn chế rủi 
ro trong hoạt động xây dựng.v

Trong bối cảnh giá vật liệu phụ thuộc mạnh vào biến động xăng dầu và thị trường quốc tế, cơ chế công bố theo tháng hoặc quý 
càng làm gia tăng độ trễ, khiến công cụ quản lý giảm tính cập nhật so với thị trường.
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1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Trong bối cảnh Việt Nam đang đẩy mạnh đầu tư phát 

triển cơ sở hạ tầng với tổng mức đầu tư toàn xã hội hàng 
năm chiếm tỷ trọng lớn trong GDP, quản lý chi phí (QLCP) 
đầu tư xây dựng (ĐTXD) trở thành một trong những công cụ 
quản trị công quan trọng nhất. Chi phí dự phòng, với tư cách 
là một cấu thành không thể thiếu trong tổng mức đầu tư, 
được thiết lập nhằm ứng phó với những rủi ro và bất định 
không thể lường trước trong quá trình thực hiện dự án. Tuy 
nhiên, thực tiễn QLCP tại các dự án công ở Việt Nam đang 
bộc lộ những yếu kém mang tính hệ thống, mà nguyên nhân 
sâu xa bắt nguồn từ sự lạc hậu trong phương pháp xác định 
và QLCP dự phòng.

Kết quả kiểm toán của Kiểm toán nhà nước và phản ánh 
từ các cơ quan truyền thông chuyên ngành liên tục chỉ ra 
tình trạng sai sót trong công tác lập dự toán, dẫn đến phải 
điều chỉnh tổng mức đầu tư, đội vốn và chậm tiến độ [1]. Một 
trong những nguyên nhân cốt lõi là việc áp dụng một tỷ lệ dự 
phòng cứng nhắc (thường từ 5% đến 10%) cho mọi loại hình 
dự án, không phản ánh được cấu trúc rủi ro đặc thù và mức 
độ bất định riêng của từng công trình. Các báo cáo phân tích 
thị trường của Viện Kinh tế Xây dựng cho thấy, giá vật liệu 
xây dựng biến động liên tục, nhưng cách xác định dự phòng 
hiện nay chưa thực sự bám sát diễn biến này [2]. Trong khi đó, 
trên thế giới, việc quản lý rủi ro và xác định chi phí dự phòng 
đã được chuẩn hóa thành các quy trình và tiêu chuẩn chặt 
chẽ. AACE International (Hiệp hội Kỹ thuật Chi phí Hoa Kỳ) 

là tổ chức hàng đầu trong lĩnh vực này, đã phát triển một hệ 
thống các hướng dẫn thực hành (Recommended Practices) 
toàn diện. Các hướng dẫn này nhấn mạnh việc xác định dự 
phòng phải dựa trên phân tích rủi ro định lượng, phân biệt 
rõ các loại rủi ro khác nhau và tích hợp với quy trình quản lý 
dự án tổng thể.

Xuất phát từ thực tiễn bất cập trong nước và yêu cầu tiếp 
cận với thông lệ quốc tế tiên tiến, bài viết tập trung phân 
tích những hạn chế trong xác định và QLCP dự phòng tại Việt 
Nam, nghiên cứu hệ thống tiêu chuẩn của AACE International, 
từ đó đề xuất các giải pháp hoàn thiện, góp phần nâng cao 
hiệu quả QLCP ĐTXD.

2. THỰC TRẠNG QLCP DỰ PHÒNG TẠI VIỆT NAM
2.1. Phương pháp xác định theo tỷ lệ phần trăm 

cứng nhắc
Thực tiễn hiện nay tại Việt Nam, chi phí dự phòng thường 

được xác định bằng một tỷ lệ phần trăm (%) cố định trên tổng 
các khoản mục chi phí, với tỷ lệ được ấn định tùy theo mức độ 
chi tiết của thiết kế và thời gian thực hiện dự án. Cách tiếp cận 
này, theo đánh giá của AACE International, là một phương pháp 
"xác định" (deterministic) mang tính chủ quan cao, không phản 
ánh được cấu trúc rủi ro đặc thù của từng dự án. Nguyên tắc 
"risk-driven" được đặt ra trong RP 40R-08 nhấn mạnh rằng một 
phương pháp xác định dự phòng phù hợp phải có sự liên kết rõ 
ràng giữa rủi ro và tác động của nó đến chi phí, đồng thời phải 
được tích hợp vào quy trình quản lý rủi ro tổng thể [3].

Hệ quả của phương pháp này là dẫn đến hai tình huống 
tiêu cực. Một là, đối với các dự án có nhiều yếu tố bất định 

NÂNG CAO HIỆU QUẢ QUẢN LÝ CHI PHÍ DỰ PHÒNG TRONG ĐẦU TƯ XÂY DỰNG: 

Giải pháp từ kinh nghiệm quốc tế và 
tiêu chuẩn AACE

(*) Khoa Kinh tế và Quản lý xây dựng, Trường Đại học Xây dựng Hà Nội

> TS NGUYỄN LIÊN HƯƠNG, PGS.TS NGUYỄN QUỐC TOẢN

Sự nhầm lẫn giữa dự phòng và chi phí phát sinh do thay đổi phạm vi công việc 
cũng là vấn đề phổ biến, dễ dẫn đến tranh chấp kéo dài giữa chủ đầu tư và 
nhà thầu.
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(công nghệ mới, điều kiện địa chất phức tạp, thủ tục giải 
phóng mặt bằng kéo dài), tỷ lệ dự phòng thường quá thấp, 
không đủ bù đắp các rủi ro phát sinh, dẫn đến thiếu hụt vốn, 
phải điều chỉnh tổng mức đầu tư và đội vốn. Hai là, đối với các 
dự án có độ bất định thấp (công nghệ đã được kiểm chứng, 
mặt bằng sạch), tỷ lệ dự phòng lại quá cao so với nhu cầu 
thực tế, tạo ra nguồn lực nhàn rỗi, gây lãng phí và có nguy cơ 
bị sử dụng sai mục đích.

2.2. Thiếu phân biệt giữa các loại rủi ro
Một hạn chế cơ bản khác là sự thiếu phân biệt rõ ràng 

giữa các loại rủi ro trong quá trình xác định dự phòng. AACE 
International phân biệt hai loại rủi ro cơ bản. Thứ nhất là rủi 
ro hệ thống (systemic risks) gắn với tính bất định vốn có của 
quá trình ước tính, bao gồm các yếu tố như biến động giá 
cả, năng suất lao động, điều kiện thời tiết. Thứ hai là rủi ro 
dự án cụ thể (project-specific risks) là các sự kiện rủi ro có 
thể xác định được, như thay đổi thiết kế, chậm trễ trong giải 
phóng mặt bằng, sự cố kỹ thuật, hoặc các vấn đề về nhà 
thầu [3]. Đối với mỗi loại rủi ro, cần có phương pháp định 
lượng khác nhau.

Tại Việt Nam, sự phân biệt tinh tế này hầu như không được 
đề cập trong các quy định và cũng ít được áp dụng trong 
thực tiễn. Các dự án thường chỉ có một con số dự phòng duy 
nhất, được tính gộp chung cho mọi loại rủi ro. Việc không 
phân định rõ rủi ro hệ thống và rủi ro dự án cụ thể khiến cho 
quá trình theo dõi và sử dụng dự phòng trở nên thiếu minh 
bạch, khó xác định trách nhiệm khi rủi ro xảy ra. Các báo cáo 
nghiên cứu khả thi thường liệt kê rủi ro một cách hình thức, 
không lượng hóa được tác động và xác suất xảy ra, dẫn đến 

việc xác định dự phòng thiếu cơ sở thuyết phục.
2.3. Xác định dự phòng không dựa trên phân tích rủi 

ro có hệ thống
Thực trạng phổ biến hiện nay là việc xác định dự phòng 

không dựa trên phân tích rủi ro có hệ thống. Theo AACE RP 
40R-08, một phương pháp xác định dự phòng phù hợp phải 
dựa trên nguyên tắc "risk-driven", nghĩa là phải có sự liên kết 
rõ ràng giữa rủi ro và tác động của nó đến chi phí [3]. Các ước 
tính dựa trên đánh giá chủ quan của nhóm dự án có thể phản 
ánh đáng tin cậy các bất định chi phí, nhưng chỉ khi được 
thực hiện một cách có cấu trúc và có sự tham gia của các 
chuyên gia am hiểu.

Tuy nhiên, thực tiễn tại Việt Nam cho thấy việc xác định 
dự phòng thường được thực hiện một cách cơ học, không 
có quy trình nhận diện, phân tích và định lượng rủi ro bài 
bản. Các báo cáo nghiên cứu khả thi thường liệt kê rủi ro một 
cách hình thức, không lượng hóa được tác động và xác suất 
xảy ra. Nghiên cứu quy mô lớn của Flyvbjerg và Bester (2021) 
trên 2.062 dự án đầu tư công từ 104 quốc gia cho thấy các 
phân tích chi phí - lợi ích hiện nay thường không chính xác và 
thiên lệch, với mức đánh giá quá cao tỷ suất lợi ích - chi phí 
từ 50% đến 200% [4]. Nguyên nhân chính được xác định là do 
sự thiếu vắng các phân tích rủi ro khách quan và xu hướng 
lạc quan thái quá (optimism bias) trong quá trình lập dự toán.

2.4.	 Bất cập trong cơ chế quản lý và sử dụng chi phí 
dự phòng

Cơ chế quản lý và sử dụng chi phí dự phòng tại Việt Nam 
cũng đang bộc lộ nhiều bất cập. Trong thực tiễn quốc tế, chi 
phí dự phòng được quản lý như một quỹ dự phòng có kiểm 
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Quản lý rủi ro và chi phí dự phòng là một lĩnh vực phức tạp, đòi hỏi sự kết hợp giữa phương pháp luận khoa học, công cụ phân 
tích định lượng và kinh nghiệm thực tiễn. 
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soát (controlled reserve), và việc giải ngân chỉ được thực hiện 
khi có đầy đủ tài liệu chứng minh và sự chấp thuận chính thức 
của chủ đầu tư dựa trên quy trình quản lý thay đổi (change 
management). Khi kết thúc dự án, phần dự phòng không sử 
dụng được hoàn trả cho chủ đầu tư hoặc được phân bổ lại 
theo thỏa thuận [3].

Tại Việt Nam, việc thiếu các hướng dẫn chi tiết về quy trình 
giải ngân, hồ sơ chứng minh và trách nhiệm giải trình khi sử 
dụng dự phòng đã tạo ra kẽ hở cho việc sử dụng không đúng 
mục đích. Không có cơ chế bắt buộc hoàn trả phần dự phòng 
không sử dụng, dẫn đến tình trạng nhiều dự án "chi cho hết" 
dự phòng dù không thực sự cần thiết. Sự nhầm lẫn giữa dự 
phòng và chi phí phát sinh do thay đổi phạm vi công việc 
cũng là vấn đề phổ biến, dễ dẫn đến tranh chấp kéo dài giữa 
chủ đầu tư và nhà thầu.

3. HỆ THỐNG TIÊU CHUẨN AACE INTERNATIONAL VỀ 
QUẢN LÝ RỦI RO VÀ CHI PHÍ DỰ PHÒNG

3.1. Hệ thống phân loại dự toán (RP 18R-97)
Nền tảng của hệ thống AACE là phân loại dự toán thành 

5 cấp độ dựa trên mức độ hoàn thiện của định nghĩa dự án 
(project definition), từ Class 5 (ước tính sơ bộ) đến Class 1 (dự 
toán chi tiết). Mỗi cấp độ tương ứng với một dải sai số dự kiến 
và phương pháp xác định dự phòng phù hợp [5]. Điểm cốt lõi 
là việc phân loại dự toán không chỉ dựa trên tỷ lệ phần trăm 
thiết kế mà còn dựa trên chất lượng của các đầu vào thiết kế, 
giúp lựa chọn phương pháp phân tích rủi ro phù hợp.

3.2. Các nguyên tắc chung xác định dự phòng (RP 
40R-08)

RP 40R-08 đặt ra 8 nguyên tắc cốt lõi mà bất kỳ phương 
pháp xác định dự phòng nào cũng phải tuân thủ, trong đó 
nổi bật là các nguyên tắc: phương pháp phải liên kết rõ ràng 
yếu tố rủi ro với tác động chi phí/tiến độ (risk-driven); phải 
sử dụng dữ liệu thực nghiệm (employ empiricism); phải bắt 
đầu bằng việc xác định các yếu tố gây rủi ro (risk drivers); và 
phải tránh tạo ra các rủi ro tự làm hại (iatrogenic risks) [3]. 
Các nguyên tắc này đặt ra một khuôn khổ để đánh giá và lựa 
chọn phương pháp phù hợp cho từng loại dự án.

3.3. Các phương pháp định lượng rủi ro
Phương pháp tham số (RP 42R-08): Được sử dụng để định 

lượng rủi ro hệ thống (systemic risks) dựa trên phân tích dữ 
liệu lịch sử. Phương pháp này xây dựng các mô hình hồi quy, 
trong đó kết quả đầu ra (ví dụ: mức tăng chi phí) được liên kết 
với các yếu tố đầu vào như mức độ định nghĩa phạm vi, độ 
phức tạp công nghệ, năng lực nhóm dự án [6]. Đây là phương 
pháp tối ưu cho các dự án giai đoạn sớm (Class 5, 4) khi dữ 
liệu thực tế về rủi ro cụ thể còn thiếu.

Phương pháp giá trị kỳ vọng (RP 44R-08): Được sử dụng 
để định lượng các rủi ro dự án cụ thể (project-specific risks) 
dưới dạng sự kiện.

Công thức [7]: Giá trị kỳ vọng = Xác suất rủi ro xảy ra × Tác 
động nếu xảy ra

Phương pháp này lý tưởng cho các sự kiện rủi ro có thể xác 
định được và thường được kết hợp với phương pháp tham số 
để tạo thành cách tiếp cận hỗn hợp (hybrid) toàn diện.

Phương pháp ước lượng bằng khoảng giá trị (RP 41R-08, 
118R-21): Đây là phương pháp sử dụng mô phỏng Monte 
Carlo (MCS) trên các khoảng giá trị do chuyên gia ước lượng. 
Các nghiên cứu gần đây đã chỉ ra rằng phương pháp này chỉ 
nên được áp dụng cho rủi ro hệ thống (inherent risks) khi dự 
án có định nghĩa phạm vi rõ ràng (Class 3 trở lên), không có 
công nghệ mới và độ phức tạp thấp. Không khuyến nghị sử 
dụng khi có rủi ro dự án cụ thể đáng kể vì có xu hướng đánh 
giá thấp dự phòng [8, 9].

3.4. Tích hợp các phương pháp (RP 117R-21)
RP 117R-21 hướng dẫn cách tích hợp phương pháp tham 

số và phương pháp giá trị kỳ vọng vào một mô hình phân 
tích chi phí và tiến độ tích hợp (Integrated Cost and Schedule 
Risk Analysis - ICSRA) dựa trên sơ đồ mạng CPM. Đây là 
phương pháp tiên tiến nhất, giải quyết vấn đề trùng lặp rủi 
ro (double-counting) khi kết hợp hai phương pháp [10]. Quy 
trình này bao gồm: phát triển mô hình tham số để xác định 
rủi ro hệ thống, sử dụng mô phỏng Monte Carlo để trừ đi 
phần rủi ro đã được xác định trong mô hình CPM, sau đó 
thêm vào các rủi ro dự án cụ thể để tạo thành phân bố xác 
suất tổng hợp.

4. ĐỀ XUẤT GIẢI PHÁP HOÀN THIỆN CHO VIỆT NAM
4.1. Xây dựng danh mục rủi ro đặc thù cho từng loại 

dự án
Bộ Xây dựng cần chủ trì, phối hợp với các Bộ chuyên 

ngành và các hiệp hội nghề nghiệp xây dựng và ban hành 
"Sổ tay hướng dẫn nhận diện và phân loại rủi ro cho các dự 
án đầu tư xây dựng". Sổ tay này cần phân loại rủi ro theo các 
nhóm chính, tham khảo phân loại của AACE [3]:

• Rủi ro về kỹ thuật - công nghệ: thiết kế, công nghệ thi 
công, vật liệu mới, điều kiện địa chất, địa hình.

• Rủi ro về thị trường - giá cả: biến động giá vật liệu, nhân 
công, máy thi công, tỷ giá, lạm phát.

• Rủi ro về pháp lý - thủ tục: chậm trễ giải phóng mặt bằng, 
thay đổi chính sách, vướng mắc thủ tục đầu tư, đấu thầu.

• Rủi ro về tổ chức - quản lý: năng lực của chủ đầu tư, nhà 
thầu, tư vấn, phối hợp giữa các bên.

• Rủi ro về tự nhiên - môi trường: thiên tai, dịch bệnh, sự 
cố môi trường. Đối với mỗi loại rủi ro, sổ tay cần cung cấp 
hướng dẫn về phương pháp nhận diện, đánh giá mức độ tác 
động và xác suất xảy ra, cũng như các biện pháp phòng ngừa 
và giảm thiểu.

4.2. Chuyển đổi phương pháp xác định dự phòng 
sang phân tích rủi ro định lượng

Cần thay thế phương pháp xác định dự phòng theo tỷ 
lệ phần trăm cứng nhắc bằng phương pháp phân tích rủi ro 
định lượng, phù hợp với hồ sơ rủi ro riêng của từng dự án. Lộ 
trình thực hiện:

• Ngắn hạn (2026-2027): Khuyến khích áp dụng các 
phương pháp đơn giản như phân tích độ nhạy (sensitivity 
analysis) và phân tích kịch bản (scenario analysis) cho các dự 
án quy mô vừa và nhỏ. Ban hành hướng dẫn cụ thể về các 
phương pháp này.

• Trung hạn (2028-2030): Đối với dự án nhóm A, yêu cầu 
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áp dụng phương pháp phân tích rủi ro định lượng tiên tiến 
hơn như mô phỏng Monte Carlo cho rủi ro hệ thống, kết hợp 
với phương pháp giá trị kỳ vọng cho rủi ro dạng sự kiện. Ban 
hành hướng dẫn chi tiết tham khảo các tiêu chuẩn của AACE 
(RP 40R-08, 41R-08, 44R-08, 117R-21) [3, 7, 9, 10].

• Dài hạn (sau 2031): Xác định chi phí dự phòng dựa trên 
tổng hợp các rủi ro đã được định lượng, với mức độ tin cậy 
phù hợp (80-90%). Thể chế hóa quy định này trong các văn 
bản hướng dẫn về lập tổng mức đầu tư và dự toán.

4.3. Thiết lập cơ chế quản lý và sử dụng dự phòng 
minh bạch, có kiểm soát cần xây dựng cơ chế QLCP dự 
phòng minh bạch, có kiểm soát, gắn liền với quy trình 
quản lý thay đổi và trách nhiệm giải trình rõ ràng [3]. 
Cụ thể:

• Chi phí dự phòng được quản lý như một quỹ dự phòng 
có kiểm soát (controlled reserve), không phải là khoản chi phí 
thông thường.

• Việc giải ngân chỉ được thực hiện khi có đầy đủ tài liệu 
chứng minh rủi ro đã xảy ra và sự chấp thuận chính thức của 
chủ đầu tư (đối với dự án nhóm B, C) hoặc cấp có thẩm quyền 
(đối với dự án nhóm A, đặc biệt).

• Xây dựng quy trình quản lý thay đổi (change management) 
chặt chẽ, phân định rõ ranh giới giữa dự phòng và các khoản 
chi phí phát sinh do thay đổi phạm vi.

• Khi kết thúc dự án, phần dự phòng không sử dụng được 
hoàn trả cho chủ đầu tư hoặc nộp ngân sách nhà nước (đối 
với dự án công).

Đối với các dự án PPP và dự án phức tạp, có thể nghiên 
cứu áp dụng thí điểm mô hình hợp đồng Cost+ với cơ chế "sổ 
sách mở" (open-book principle) và chia sẻ lợi nhuận/thua lỗ, 
học hỏi kinh nghiệm từ các nước phát triển.

4.4. Nâng cao năng lực chuyên môn về quản lý rủi ro
Các trường đại học cần đưa nội dung quản lý rủi ro dự 

án, phân tích rủi ro định lượng vào chương trình đào tạo bắt 
buộc cho sinh viên ngành Xây dựng, kinh tế xây dựng và 
quản lý dự án. Nội dung đào tạo cần bao gồm các phương 
pháp phân tích rủi ro, sử dụng phần mềm chuyên dụng 
(như @Risk, Crystal Ball), và các tiêu chuẩn quốc tế (AACE, 
ISO 31000).

Bộ Xây dựng phối hợp với các hiệp hội nghề nghiệp tổ 
chức các khóa đào tạo ngắn hạn, cấp chứng chỉ về phân tích 
rủi ro và xác định dự phòng theo tiêu chuẩn quốc tế. Việc 
hợp tác với AACE International để chuyển giao chương trình 
đào tạo và công nhận chứng chỉ chuyên gia QLCP (Certified 
Cost Professional - CCP) cũng cần được đẩy mạnh.

5. KẾT LUẬN
Quản lý rủi ro và chi phí dự phòng là một lĩnh vực phức 

tạp, đòi hỏi sự kết hợp giữa phương pháp luận khoa học, 
công cụ phân tích định lượng và kinh nghiệm thực tiễn. Thực 
trạng tại Việt Nam cho thấy nhiều bất cập: phương pháp tỷ lệ 
phần trăm cứng nhắc, thiếu phân biệt các loại rủi ro, xác định 
dự phòng không dựa trên phân tích rủi ro có hệ thống, và cơ 
chế quản lý, sử dụng dự phòng thiếu minh bạch.

Hệ thống tiêu chuẩn AACE International cung cấp một 

khuôn khổ toàn diện với các nguyên tắc rõ ràng và các 
phương pháp định lượng tiên tiến. Từ việc phân loại dự 
toán (RP 18R-97), các nguyên tắc chung (RP 40R-08), đến các 
phương pháp cụ thể như tham số (RP 42R-08), giá trị kỳ vọng 
(RP 44R-08), và tích hợp (RP 117R-21), tất cả đều nhấn mạnh 
tầm quan trọng của việc tiếp cận khoa học, dựa trên dữ liệu 
và phân tích rủi ro có hệ thống.

Các giải pháp đề xuất bao gồm xây dựng danh mục rủi ro 
đặc thù, chuyển đổi phương pháp xác định dự phòng sang 
phân tích rủi ro định lượng, thiết lập cơ chế quản lý minh 
bạch và nâng cao năng lực chuyên môn. Với lộ trình thực hiện 
cụ thể và sự quyết tâm của các cơ quan quản lý nhà nước, 
cộng đồng doanh nghiệp và các hiệp hội nghề nghiệp, Việt 
Nam hoàn toàn có thể xây dựng một hệ thống QLCP ĐTXD 
hiện đại, minh bạch, hiệu quả, đáp ứng yêu cầu phát triển 
bền vững và hội nhập quốc tế.v

 
TÀI LIỆU THAM KHẢO
[1] Tuấn Minh, “Nhiều bất cập trong quản lý, xây dựng dự án đầu tư công,“ 

Báo Kiểm toán, [Online]. Available: http://baokiemtoan.vn/nhieu-bat-cap-trong-
quan-ly-xay-dung-du-an-dau-tu-cong-45035.html

[2] Viện Kinh tế Xây dựng. (2023). *Báo cáo diễn biến thị trường vật liệu xây 
dựng	 chủ	 yếu	 tháng	 10/2023*.	 Số:	 /VKT-GXD.	
[Online]. Available: https://kinhtexaydung.gov.vn/chuyen-muc-thong-tin-cong-
bo/cac-bao-cao-nghien-cuu-thi-truong/

[3] AACE International. (2021). Risk analysis and contingency determination 
(AACE International Recommended Practice No. 40R-08). [Online].	 Available: 
https://web.aacei.org/docs/default-source/toc/toc_40r-08.pdf

[4] B. Flyvbjerg and D. Bester. (2021). "The cost-benefit fallacy: Why cost-
benefit analyses are systematically biased," Transport Reviews, vol. 41, no. 4, pp. 
411-433.

[5] AACE International. (2020). Cost estimate classification system - As applied 
in engineering, procurement, and construction for the process industries (AACE 
International   Recommended   Practice   No.   18R-97).   [Online].

Available: https://web.aacei.org/docs/default-source/toc/toc_18r-97.pdf
[6] AACE International. (2021). Risk analysis and contingency determination 

using parametric estimating (AACE International Recommended Practice No. 42R-
08).	 [Online].	 Available: https://web.aacei.org/docs/default-source/toc/
toc_42r-08.pdf

[7] AACE International. (2021). Risk analysis and contingency determination 
using expected value (AACE International Recommended Practice No. 44R-
08). [Online].	 Available: https://web.aacei.org/docs/default-source/toc/
toc_44r-08.pdf

[8] AACE International. (2022). Understanding estimate ranging (AACE 
International   Recommended   Practice   No.   41R-08).   [Online].

Available: https://web.aacei.org/docs/default-source/toc/toc_41r-08.pdf
[9] AACE International. (2022). Cost risk analysis and contingency 

determination using estimate ranging for inherent risks with Monte Carlo 
simulation (AACE International Recommended Practice No. 118R-21). [Online]. 
Available: https://web.aacei.org/docs/default-source/toc/toc_118r-21.pdf

 [10] AACE International. (2022). Integrated cost and schedule risk analysis 
and contingency determination using combined parametric modelling and Monte 
Carlo simulation of a CPM model (AACE International Recommended Practice No. 
117R-21). [Online]. Available: https://web.aacei.org/docs/default-source/toc/
toc_117r-21.pdf



04.2026 ISSN 2734 -988814

TỪ CHÍNH SÁCH   ĐẾN CUỘC SỐNG

THỰC TRẠNG VẬN TẢI XANH TẠI VIỆT NAM
Vận tải xanh (green transport) là hệ thống vận chuyển 

sử dụng các phương tiện và công nghệ thân thiện với môi 
trường nhằm giảm phát thải khí nhà kính, tiết kiệm năng 
lượng và tối ưu hóa tài nguyên. Khái niệm này bao gồm cả 
việc sử dụng năng lượng tái tạo, tối ưu hóa tuyến đường và 
nâng cao hiệu quả logistics.

Trong những năm gần đây, các số liệu thống kê cho thấy 
mức độ phát thải và sự phụ thuộc vào vận tải truyền thống 
tại Việt Nam vẫn ở mức cao. Theo Bộ NN&MT, ngành giao 
thông vận tải hiện chiếm khoảng 10 - 15% tổng lượng phát 
thải CO₂ quốc gia (Monre, 2024), tương đương 36 - 54 triệu 
tấn CO₂ mỗi năm.

Đặc biệt, theo Ngân hàng Thế giới (WB), tổng lượng phát 
thải từ hoạt động vận tải tại Việt Nam đạt hơn 50 triệu tấn 
CO₂/năm (WB, 2024), và có xu hướng tăng nhanh nếu không 
có biện pháp kiểm soát hiệu quả.

Cơ cấu vận tải hiện nay cho thấy sự mất cân đối rõ rệt: 
Khoảng 75% hàng hóa vận chuyển bằng đường bộ (VLA, 
2025); chỉ khoảng 12% bằng đường biển và 2% bằng đường 
sắt. Sự phụ thuộc này dẫn đến hệ quả nghiêm trọng về môi 
trường. Ước tính 95% lượng phát thải từ vận chuyển hàng 
hóa đến từ vận tải đường bộ.

Ngoài ra, hiệu quả vận tải còn thấp khi: Xe tải chạy rỗng 
chiều về chiếm tới 70% số chuyến; Khoảng 95% phương tiện 
vẫn sử dụng nhiên liệu hóa thạch. Điều này cho thấy hệ thống 
vận tải hiện tại chưa tối ưu và còn nhiều dư địa để chuyển đổi 
xanh. (Bảng 1)

Thực trạng vận tải tại Việt Nam thể hiện rõ nhất ở 4 điểm sau:
- Cơ cấu vận tải chưa hợp lý: Vận tải đường bộ hiện chiếm 

tỷ trọng lớn nhất trong tổng vận tải hàng hóa, dẫn đến mức 
tiêu thụ nhiên liệu cao và phát thải lớn. Trong khi đó, vận tải 
đường sắt và đường thủy - vốn có mức phát thải thấp hơn - 
lại chưa được khai thác hiệu quả.

- Hạ tầng giao thông còn hạn chế: Hệ thống hạ tầng giao 
thông chưa đồng bộ, thiếu các công trình hỗ trợ vận tải xanh 
như trạm sạc điện, cảng xanh và trung tâm logistics hiện đại. 

Điều này làm giảm khả năng triển khai các giải pháp vận tải 
thân thiện môi trường.

- Công nghệ và phương tiện: Phần lớn phương tiện vận 
tải tại Việt Nam vẫn sử dụng nhiên liệu hóa thạch. Xe điện và 
các phương tiện sử dụng năng lượng sạch còn chiếm tỷ lệ 
thấp do chi phí cao và hạn chế về công nghệ.

- Nhận thức và nguồn nhân lực: Nhận thức về vận tải xanh 
của doanh nghiệp còn hạn chế. Đồng thời, nguồn nhân lực 
có chuyên môn trong lĩnh vực logistics xanh còn thiếu, ảnh 
hưởng đến khả năng triển khai các giải pháp mới.

THÁCH THỨC ĐỐI VỚI VẬN TẢI XANH
Một thách thức lớn là tốc độ gia tăng phát thải trong 

tương lai. Theo dự báo của Bộ Xây dựng và WB, lượng phát 
thải CO₂ từ vận tải tại Việt Nam có thể đạt gần 90 triệu tấn vào 
năm 2030 (Bộ GTVT, 2024), tăng gần gấp đôi so với hiện nay 
nếu không có biện pháp can thiệp mạnh mẽ.

Bên cạnh đó, cơ cấu phương tiện vận tải cũng gây ra 
nhiều bất cập. Việt Nam hiện có khoảng 1,5 triệu xe tải, trong 
đó 65% là xe tải nhẹ dưới 5 tấn, dẫn đến việc phải sử dụng 
nhiều phương tiện hơn để vận chuyển cùng khối lượng hàng 
hóa, làm tăng chi phí và phát thải.

Ngoài ra, phát thải từ vận tải đang tăng với tốc độ trung 
bình 6 - 7% mỗi năm, phản ánh áp lực ngày càng lớn đối với 
môi trường và hệ thống hạ tầng.

Những chỉ số trên đang cho thấy việc phát triển vận tải 
xanh đang đứng trước nhiều thách thức lớn. Đặc biệt, với tốc 
độ tăng trưởng phát thải (~7 - 8%/năm) cao hơn tốc độ cải 
thiện hiệu quả năng lượng, cho thấy các chính sách hiện tại 
chưa đủ để đảo chiều xu hướng gia tăng phát thải.

Bên cạnh đó, chúng ta còn những thách thức trước mắt. 
Trước hết về chi phí đầu tư: Chi phí đầu tư ban đầu cho 

phương tiện và hạ tầng xanh là rất lớn, trong khi thời gian 
hoàn vốn dài. Điều này khiến nhiều doanh nghiệp e ngại khi 
chuyển đổi.

Thứ hai, hạ tầng chưa đáp ứng: Dù đã rất cố gắng, nhưng 
hạ tầng giao thông ở Việt Nam vẫn gặp những rào cản lớn 

Vận tải xanh ở Việt Nam trong bối 
cảnh mới

> THẠCH LONG

Sự tăng trưởng nhanh của ngành logistics và vận tải của Việt Nam đã góp phần thúc 
đẩy phát triển kinh tế, nhưng đồng thời cũng gây áp lực lớn lên môi trường. Trước 
cam kết đạt phát thải ròng bằng “0” vào năm 2050, việc phát triển vận tải xanh trở 
thành một yêu cầu cấp thiết.
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như thiếu trạm sạc điện, hệ thống cung cấp nhiên liệu xanh 
và mạng lưới vận tải đa phương thức…

Thứ ba, về chính sách và thể chế: Mặc dù đã có nhiều 
chính sách hỗ trợ, nhưng hệ thống pháp lý vẫn chưa hoàn 
thiện, thiếu các cơ chế khuyến khích đủ mạnh.

Thứ tư, thiếu liên kết chuỗi cung ứng: Sự thiếu liên kết 
giữa các doanh nghiệp logistics làm giảm hiệu quả vận tải và 
gây lãng phí tài nguyên.

CƠ HỘI PHÁT TRIỂN VẬN TẢI XANH
Mặc dù còn nhiều thách thức, nhưng với những nỗ lực 

của Chính phủ thời gian qua, Việt Nam đã có những tín hiệu 
tích cực trong quá trình chuyển đổi xanh. Việt Nam đã cam 
kết đạt phát thải ròng bằng “0” vào năm 2050, tạo động 
lực mạnh mẽ cho chuyển đổi xanh. Các hiệp định thương 
mại tự do yêu cầu tiêu chuẩn môi trường cao hơn, thúc đẩy 
doanh nghiệp cải tiến hệ thống vận tải. Sự phát triển của xe 
điện, trí tuệ nhân tạo và công nghệ số giúp tối ưu hóa vận 
tải và giảm phát thải.

Trong đó, thể hiện rõ nhất là một số mô hình thí điểm đã 
được triển khai: Xe buýt điện tại Hà Nội và TP.HCM giúp giảm 
khoảng 30 tấn CO₂ mỗi năm; Một số doanh nghiệp logistics 
lớn đã bắt đầu thử nghiệm xe tải điện và giải pháp giao hàng 
xanh. 

Ngoài ra, thị trường logistics toàn cầu đang tăng trưởng 
mạnh, với quy mô dự kiến đạt 21,91 nghìn tỷ USD vào năm 
2033, tạo cơ hội cho Việt Nam tham gia sâu hơn vào chuỗi 
cung ứng xanh toàn cầu.

Đáng chú ý, ngành logistics tại Việt Nam hiện chỉ chiếm 
khoảng 7 - 8% tổng phát thải CO₂, cho thấy còn nhiều dư địa 
để cải thiện hiệu quả và giảm phát thải thông qua các giải 
pháp công nghệ và quản trị. Đặc biệt, với lợi thế về vận tải 
biển và đường thủy nội địa, sẽ là điều kiện để chúng ta phát 
triển vận tải xanh.

Việt Nam là một trong những quốc gia có tốc độ gia tăng 
phát thải nhanh nhất trong ASEAN do quá trình đô thị hóa và 
gia tăng phương tiện cá nhân. Theo số liệu của Ngân hàng 

Thế giới, tổng phát thải CO₂ từ vận tải trong ASEAN khoảng 
310 triệu tấn/năm, chiếm khoảng 5% phát thải vận tải toàn 
cầu; Việt Nam đóng góp khoảng 50 triệu tấn (~16%), thuộc 
nhóm phát thải lớn trong khu vực.  

Tuy nhiên, nhìn toàn khu vực châu Á - Thái Bình Dương 
chiếm 40% phát thải vận tải toàn cầu, tốc độ tăng phát thải 
cao nhất thế giới (~6,6%/năm). Như vậy, Việt Nam không 
phải trường hợp cá biệt mà nằm trong xu hướng chung 
của khu vực - nơi nhu cầu vận tải tăng nhanh hơn khả năng 
“xanh hóa”.

Số liệu từ WB cũng cho thấy, lĩnh vực vận tải đang chiếm 
khoảng 24% phát thải CO₂ từ năng lượng toàn cầu; tại Việt 
Nam, theo tỷ lệ này thấp hơn (~10 - 15%) nhưng tăng nhanh 
hơn trung bình thế giới (WB, 2024). Điều này cho thấy, thế 
giới phát thải cao, nhưng đang giảm tốc nhờ công nghệ; 
trong khi đó, Việt Nam phát thải thấp hơn nhưng lại đang ở 
giai đoạn tăng trưởng nhanh. 

Từ các số liệu trên, có thể thấy rằng Việt Nam đang ở giai 
đoạn “tăng trưởng phát thải nhanh” trong lĩnh vực vận tải, 
tương tự nhiều quốc gia đang phát triển trong ASEAN. Tuy 
nhiên, điểm khác biệt là tốc độ gia tăng phương tiện cá nhân 
và sự phụ thuộc vào đường bộ cao hơn mức trung bình khu 
vực. Nếu không có các chính sách can thiệp mạnh mẽ, phát 
thải từ vận tải có thể trở thành một trong những nguồn phát 
thải lớn nhất trong nền kinh tế.

Có thể thấy, quá trình phát triển vận tải xanh tại Việt 
Nam đang đứng trước sự đan xen giữa thách thức và cơ 
hội. Áp lực từ gia tăng phát thải, hạn chế về hạ tầng, chi phí 
đầu tư và thể chế vẫn là những rào cản lớn. Tuy nhiên, các 
cam kết quốc tế, tiến bộ công nghệ và xu hướng chuyển đổi 
xanh toàn cầu đang mở ra những điều kiện thuận lợi để Việt 
Nam bứt phá. Nếu tận dụng hiệu quả “cửa sổ cơ hội” hiện 
nay, kết hợp hài hòa giữa chính sách, đổi mới công nghệ và 
nâng cao năng lực quản trị, Việt Nam hoàn toàn có thể xây 
dựng một hệ thống vận tải hiện đại, hiệu quả và thân thiện 
với môi trường, góp phần thực hiện mục tiêu phát triển bền 
vững trong dài hạn.v

Bảng 1. Tổng hợp các chỉ số vận tải và phát thải tại Việt Nam (2023 - 2024)

Chỉ tiêu Giá trị Nguồn

Phát thải CO₂ từ vận tải ~51,4 triệu tấn (2024) WB

Phát thải đường bộ ~44 triệu tấn CO₂e (2024) ATO

Tỷ trọng phát thải từ đường bộ ~84% tổng phát thải vận tải ATO

Tăng trưởng phát thải vận tải ~7,9%/năm (2023–2024) WB

Tăng trưởng dài hạn ~6,2%/năm (2000–2024) ATO

Tỷ trọng vận tải đường bộ ~75% hàng hóa VCCI

Phương tiện sử dụng nhiên liệu hóa thạch ~95% VCCI

Mật độ phương tiện 752 xe/1000 dân (2024) ATO

Bảng 1 cho thấy phát thải vận tải tại Việt Nam đang gia tăng nhanh cả về quy mô tuyệt đối lẫn tốc độ tăng trưởng. Đặc biệt, sự phụ 
thuộc lớn vào vận tải đường bộ (chiếm khoảng 84% phát thải) là nguyên nhân chính làm gia tăng lượng khí nhà kính trong ngành 
giao thông. 



04.2026 ISSN 2734 -988816

CẢI THIỆN NĂNG LỰC CẠNH TRANH CỦA TOÀN BỘ 
CHUỖI CUNG ỨNG

Sự mở rộng mạnh mẽ của hoạt động xuất nhập khẩu, sự 
phát triển của công nghiệp chế biến, chế tạo, cùng với sự bùng 
nổ của thương mại điện tử đã làm gia tăng đáng kể nhu cầu 
vận tải hàng hóa trong cả nước. Tuy nhiên, đi cùng với sự tăng 
trưởng đó là những thách thức ngày càng rõ nét về môi trường 
và hiệu quả vận hành. Tổng khối lượng hàng hóa vận chuyển 
nội địa đã đạt gần 2 tỷ tấn mỗi năm, nhưng chi phí logistics của 
Việt Nam vẫn ở mức cao, khoảng 20 - 21% GDP, cao hơn đáng 
kể so với mức trung bình của nhiều quốc gia phát triển [1]. Một 
trong những nguyên nhân cốt lõi nằm ở cấu trúc vận tải chưa 
hợp lý, với sự phụ thuộc lớn vào vận tải đường bộ - phương thức 
tiêu tốn nhiều năng lượng và phát thải khí nhà kính cao.

Giữa bối cảnh toàn cầu đang chuyển dịch mạnh mẽ sang 
mô hình kinh tế xanh và phát triển bền vững, vận tải xanh đã trở 
thành xu thế tất yếu. Các cam kết quốc tế về biến đổi khí hậu, đặc 
biệt là mục tiêu đạt phát thải ròng bằng “0” vào năm 2050 của Việt 
Nam, đang đặt ra những yêu cầu cấp thiết đối với ngành logistics. 
Không chỉ dừng lại ở việc giảm phát thải, vận tải xanh còn hướng 
tới tối ưu hóa năng lượng, nâng cao hiệu quả vận hành và cải 
thiện năng lực cạnh tranh của toàn bộ chuỗi cung ứng.

Thực tế cho thấy, hệ thống vận tải của Việt Nam hiện nay 
đang tồn tại sự mất cân đối đáng kể về cơ cấu phương thức. 
Vận tải đường bộ chiếm khoảng 74 - 77% tổng khối lượng hàng 
hóa vận chuyển, trong khi vận tải đường thủy nội địa chỉ chiếm 
khoảng 18 - 19%, còn lại là vận tải đường sắt và hàng không với 
tỷ trọng rất nhỏ. Sự phụ thuộc quá mức vào vận tải đường bộ 
dẫn đến nhiều hệ lụy như chi phí vận tải cao, áp lực lớn lên hạ 
tầng giao thông, gia tăng ùn tắc và tai nạn, đồng thời làm gia 
tăng phát thải khí nhà kính.

Mặc dù vận tải đường bộ có ưu điểm về tính linh hoạt và 
khả năng cung cấp dịch vụ tận nơi, nhưng trong bối cảnh phát 
triển bền vững, việc duy trì tỷ trọng quá lớn của phương thức 
này là không phù hợp. Theo đánh giá của các tổ chức quốc tế, 
việc tái cơ cấu hệ thống vận tải theo hướng tăng tỷ trọng các 
phương thức có hiệu suất năng lượng cao hơn là điều kiện tiên 
quyết để giảm chi phí logistics và giảm phát thải. Trong khi đó, 

các phương thức vận tải thay thế như đường sắt và đường thủy 
nội địa, dù có nhiều lợi thế về môi trường và chi phí, lại chưa 
được khai thác hiệu quả. Vận tải đường sắt tại Việt Nam vẫn gặp 
nhiều hạn chế do hạ tầng lạc hậu, khổ đường ray không đồng 
bộ và thiếu kết nối với các cảng biển và trung tâm logistics. Điều 
này khiến vận tải đường sắt chưa thể đóng vai trò quan trọng 
trong vận tải hàng hóa liên vùng. Đáng chú ý hơn là vận tải thủy 
nội địa - phương thức được đánh giá có mức phát thải thấp nhất 
và chi phí vận chuyển cạnh tranh nhất - vẫn chưa phát huy hết 
tiềm năng.

Trong bối cảnh đó, một số doanh nghiệp logistics và vận tải 
đã bắt đầu triển khai các giải pháp nhằm giảm phát thải và tối 
ưu hóa vận hành. Bên cạnh đó, vai trò của các hiệp hội ngành 
nghề ngày càng được thể hiện rõ trong việc thúc đẩy vận tải 
xanh. Các sáng kiến phát triển vận tải ven biển bằng phương 
tiện VR-SB đã góp phần tạo ra một phương thức vận tải thay 
thế hiệu quả cho đường bộ trên các tuyến Bắc - Nam. Số lượng 
phương tiện VR-SB đã tăng mạnh trong những năm gần đây, từ 
khoảng 500 phương tiện năm 2014 lên gần 2.844 phương tiện 
vào năm 2023, cho thấy xu hướng chuyển dịch tích cực [3].

Công ty CP Tập đoàn Macstar, thành viên của Hiệp hội 
Logistics Hải Phòng đã tiên phong, từng bước vững chắc xây 
dựng thương hiệu với các dịch vụ vận tải container ven biển 
kết nối Hải Phòng và các cảng biển miền Trung, với các cỡ tàu 
135 TEU, 180 TEU và 294 TEU. Không chỉ với tuyến Hải Phòng - 
Nghi Sơn (Thanh Hoá), tuyến vận tải container đường thủy do 
Macstar Group khai thác đã và đang kết nối các cảng nội địa 
khu vực Hải Phòng, Hưng Yên, Bắc Ninh với các cảng biển tại 
Hải Phòng, góp phần giảm áp lực lên giao thông đường bộ, tiết 
kiệm nhiên liệu và chi phí vận hành. Kết quả sau thời gian triển 
khai cho thấy vận tải đường thuỷ ven biển có nhiều lợi thế vượt 
trội, thời gian vận chuyển rút ngắn từ 40 - 45% so với trước đây. 
Theo tính toán sơ bộ, lượng phát thải carbon cho mỗi container 
bằng đường thuỷ trên sông kết hợp biển cũng giảm hơn 75% so 
với vận tải đường bộ. 

Không thể không nhắc tới vai trò của các cơ sở đào tạo và 
nghiên cứu trong việc thúc đẩy vận tải xanh. Các trường đại học, 
đặc biệt là các cơ sở đào tạo chuyên ngành logistics và hàng 
hải, đã và đang đóng góp quan trọng trong việc đào tạo nguồn 

Vận tải xanhVận tải xanh góp phần vào mục tiêu  góp phần vào mục tiêu 
tăng trưởng bền vữngtăng trưởng bền vững

(*) Trường Đại học Hàng hải Việt Nam

> PGS.TS ĐẶNG CÔNG XƯỞNG*

Chuyển dịch sang vận tải xanh không chỉ là xu hướng tất yếu mà còn là giải pháp 
quan trọng nhằm duy trì tăng trưởng, giảm chi phí và hướng tới mục tiêu phát 
triển bền vững.

TỪ CHÍNH SÁCH ĐẾN CUỘC SỐNG
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nhân lực chất lượng cao, đồng thời triển khai các nghiên cứu 
ứng dụng về logistics xanh, vận tải đa phương thức và chuyển 
đổi số trong vận tải. Sự gắn kết giữa nhà trường và doanh 
nghiệp trong nghiên cứu và chuyển giao công nghệ đang ngày 
càng được tăng cường, tạo nền tảng cho việc ứng dụng các giải 
pháp vận tải bền vững vào thực tiễn.  

Trường Đại học Hàng hải Việt Nam là một trong những cơ sở 
đào tạo tiên phong trong việc tích hợp nội dung logistics xanh và 
vận tải thủy nội địa vào chương trình đào tạo và nghiên cứu khoa 
học, góp phần đáp ứng nhu cầu chuyển đổi của ngành. Với định 
hướng đào tạo gắn với thực tiễn và hội nhập quốc tế, nhà trường 
đã từng bước đổi mới nội dung và phương pháp giảng dạy theo 
hướng hiện đại. Các chương trình đào tạo thuộc lĩnh vực logistics, 
vận tải và kinh tế hàng hải đã đưa vào các học phần liên quan 
đến phát triển bền vững, cảng xanh, vận tải đa phương thức, tối 
ưu hóa năng lượng và giảm phát thải. Sinh viên không chỉ được 
trang bị kiến thức nền tảng mà còn được tiếp cận các phương 
pháp phân tích như đánh giá phát thải CO2, tối ưu hóa mạng lưới 
vận tải và quản trị chuỗi cung ứng theo tiêu chí môi trường.

Trong lĩnh vực vận tải thủy nội địa, nhà trường đặc biệt chú 
trọng xây dựng nội dung đào tạo chuyên sâu nhằm nâng cao 
năng lực cho người học. Các học phần về khai thác vận tải thủy, 
tổ chức vận tải đa phương thức kết nối cảng biển với miền hậu 
phương, quy hoạch luồng tuyến và quản lý cảng được thiết kế 
theo hướng gắn với thực tiễn. Sinh viên được tham gia thực 
tập tại doanh nghiệp, cảng biển và trung tâm logistics, qua đó 
hiểu rõ vai trò của vận tải thủy nội địa trong hệ thống logistics 
quốc gia. Bên cạnh đào tạo, hoạt động nghiên cứu khoa học 
và chuyển giao công nghệ trong lĩnh vực logistics xanh cũng 
được đẩy mạnh. Nhiều đề tài tập trung vào tối ưu hóa vận tải 
đa phương thức, ứng dụng công nghệ số trong quản lý vận tải, 
nâng cao hiệu quả khai thác và giảm phát thải khí nhà kính. Các 
kết quả nghiên cứu có giá trị ứng dụng cao, góp phần hỗ trợ cơ 
quan quản lý và doanh nghiệp trong quá trình hoạch định chiến 
lược phát triển bền vững.

Ngày 31/3/2026 vừa qua, Công ty CP Tập đoàn Macstar cũng 
đã ký thỏa thuận hợp tác với Viện Nghiên cứu khoa học và Công 
nghệ hàng hải (Trường Đại học Hàng hải Việt Nam) trong việc 
nghiên cứu chính sách; đánh giá hạ tầng kỹ thuật, mô hình khai 
thác và kết nối logistics; thiết kế, đóng mới và thử nghiệm tàu 
container chạy điện, góp phần thúc đẩy phát triển vận tải thủy 
nội địa theo hướng xanh, hiện đại.

TÁI CẤU TRÚC HỆ THỐNG VẬN TẢI THEO HƯỚNG 
BỀN VỮNG 

Mặc dù đã có những tín hiệu tích cực, nhưng để phát triển 
vận tải xanh một cách toàn diện và hiệu quả, Việt Nam cần có 
những giải pháp mang tính hệ thống và đồng bộ hơn. Trước hết, 
cần hoàn thiện khung chính sách và chiến lược phát triển vận tải 
theo hướng bền vững, trong đó xác định rõ lộ trình chuyển dịch 
cơ cấu vận tải, giảm dần tỷ trọng đường bộ và tăng cường vai 
trò của vận tải đường thủy và đường sắt. Các cơ chế ưu đãi về 
thuế, phí cần được thiết kế nhằm khuyến khích doanh nghiệp 
sử dụng các phương thức vận tải thân thiện với môi trường.

Đồng thời, việc đầu tư vào hạ tầng vận tải cần được ưu tiên, 
đặc biệt là hệ thống luồng tuyến đường thủy nội địa, cảng bến 
và các trung tâm logistics. Kết nối hiệu quả giữa cảng biển, cảng 
cạn và mạng lưới vận tải nội địa sẽ tạo điều kiện thuận lợi cho 
phát triển vận tải đa phương thức, qua đó nâng cao hiệu quả 
logistics tổng thể.

Ứng dụng công nghệ số cũng là một yếu tố then chốt trong 
quá trình chuyển đổi sang vận tải xanh. Việc triển khai các hệ 
thống quản lý vận tải thông minh, ứng dụng dữ liệu lớn và trí 
tuệ nhân tạo sẽ giúp tối ưu hóa hoạt động vận chuyển, giảm 
tiêu hao năng lượng và nâng cao hiệu quả vận hành.

Bên cạnh đó, phát triển nguồn nhân lực chất lượng cao cần 
được coi là một trong những ưu tiên hàng đầu. Các chương 
trình đào tạo cần được thiết kế theo hướng cập nhật với xu thế 
logistics xanh và chuyển đổi số, đồng thời tăng cường hợp tác 
giữa nhà trường và doanh nghiệp để đảm bảo tính thực tiễn.

Cuối cùng, hợp tác quốc tế đóng vai trò quan trọng trong việc 
tiếp cận các công nghệ tiên tiến và kinh nghiệm quản lý hiện đại. 
Việc tham gia các sáng kiến toàn cầu về logistics xanh, cũng như 
thu hút đầu tư nước ngoài vào hạ tầng và công nghệ, sẽ giúp Việt 
Nam rút ngắn khoảng cách với các quốc gia phát triển.

Có thể thấy rằng, vận tải xanh không chỉ là một yêu cầu về 
môi trường mà còn là một chiến lược phát triển dài hạn nhằm 
nâng cao năng lực cạnh tranh của nền kinh tế. Việc tái cấu trúc 
hệ thống vận tải theo hướng bền vững, giảm phát thải và tối 
ưu hóa chi phí sẽ tạo nền tảng vững chắc cho sự phát triển 
của ngành logistics Việt Nam trong giai đoạn tới. Trong bối 
cảnh hội nhập sâu rộng và cạnh tranh ngày càng gay gắt trong 
chuỗi cung ứng toàn cầu, vận tải xanh chính là chìa khóa để 
Việt Nam khẳng định vị thế và hướng tới một nền kinh tế phát 
triển bền vững.v

Loại hình vận tải Vận chuyển 
(Triệu tấn)

Luân chuyển (Tỷ 
tấn.km)

Tốc độ tăng vận 
chuyển (%)

Tốc độ tăng luân 
chuyển (%)

Tổng số 3.027,7 612,3 14,1 13,1

Đường sắt 5,5 4,1 7,1 4,9

Đường biển 148,3 321,9 12,0 16,6

Đường thủy nội địa 598,0 132,6 12,8 10,9

Đường bộ 2.275,4 144,0 14,7 8,9

Hàng không 0,5 9,7 4,4 0,6

Bảng 1. Sản lượng vận tải hàng hóa theo phương thức vận tải năm 2025 [2]
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CẢNG XANH VÀ BÀI TOÁN NĂNG LƯỢNG TẠI CẢNG
Theo định nghĩa quốc tế, cảng xanh là mô hình cảng “đầu 

tư và thúc đẩy các hoạt động thân thiện với môi trường, đảm 
bảo vận hành hiệu quả và bền vững trong dài hạn trên toàn 
bộ chuỗi hoạt động cảng và hàng hải”.

Hiểu một cách cụ thể hơn, cảng xanh không chỉ đơn 
thuần là giảm ô nhiễm, mà còn là sự chuyển đổi toàn diện 
về công nghệ, năng lượng, quản lý và vận hành. Đây là quá 
trình tích hợp giữa tăng trưởng kinh tế với trách nhiệm môi 
trường, nhằm đảm bảo sự phát triển lâu dài của hệ thống 
logistics và thương mại quốc tế.

Tuy nhiên, để đạt được mục tiêu này, các cảng biển phải 
đối mặt với một bài toán lớn: tối ưu hóa năng lượng và kiểm 
soát nguồn phát thải. Trên thực tế, các nguồn gây ô nhiễm 
chính tại cảng bao gồm: Động cơ phụ của tàu khi neo đậu; 
Trang thiết bị vận hành trong cảng (cẩu, xe nâng, hệ thống 
bốc xếp); Phương tiện vận tải kết nối (xe tải, sà lan); Nguồn 
điện sử dụng (từ lưới điện hoặc máy phát diesel); Mức tiêu 
thụ điện năng chưa được tối ưu hóa.

Trong số đó, đáng chú ý nhất là động cơ phụ của tàu biển 
khi neo đậu. Các động cơ này thường chạy bằng dầu diesel 
để cung cấp điện cho hệ thống trên tàu, và có thể chiếm tới 
60 - 85% lượng phát thải tại khu vực cảng. Đây chính là lý 
do khiến việc tìm kiếm giải pháp thay thế trở nên cấp thiết, 
trong đó hệ thống điện bờ (Shore Side Electricity - SSE) nổi 
lên như một giải pháp cốt lõi.

CÁC CÁCH TIẾP CẬN TRONG PHÁT TRIỂN CẢNG 
XANH

Để xây dựng cảng xanh, cần có cách tiếp cận tổng thể dựa 
trên nhiều trụ cột khác nhau. Những trụ cột này không hoạt 
động độc lập mà bổ trợ lẫn nhau, tạo thành một hệ sinh thái 

vận hành bền vững.
Chuyển đổi nhiên liệu hàng hải: Đây là hướng đi dài hạn 

nhằm thay thế nhiên liệu hóa thạch bằng các loại nhiên liệu 
sạch như LNG, hydrogen hoặc ammonia. Tuy nhiên, việc 
chuyển đổi này đòi hỏi một hệ sinh thái phức tạp bao gồm 
hạ tầng cung cấp nhiên liệu, công nghệ tàu và tiêu chuẩn 
quốc tế.

Điện hóa thiết bị và phương tiện cảng: Việc thay thế các 
thiết bị chạy diesel bằng thiết bị chạy điện giúp giảm đáng 
kể khí thải và tiếng ồn. Nhiều cảng hiện đại đã triển khai xe 
nâng điện, cần cẩu điện và phương tiện vận chuyển tự động.

Số hóa và tối ưu vận hành: Ứng dụng công nghệ số như 
IoT, AI và hệ thống quản lý thông minh giúp tối ưu hóa quy 
trình vận hành, giảm tiêu hao năng lượng và nâng cao hiệu 
suất khai thác.

Xây dựng hệ thống điện bờ: Đây là một trong những giải 
pháp trực tiếp và hiệu quả nhất để giảm phát thải tại cảng, 
bằng cách cung cấp điện từ bờ cho tàu thay vì sử dụng động 
cơ diesel.

Quản lý chất thải và tài nguyên nước: Bao gồm xử lý nước 
thải, chất thải rắn và bảo vệ hệ sinh thái biển, góp phần giảm 
thiểu tác động môi trường tổng thể.

Trong các trụ cột trên, hệ thống điện bờ được xem là giải 
pháp có khả năng triển khai nhanh và mang lại hiệu quả rõ 
rệt trong ngắn hạn.

VAI TRÒ CỦA HỆ THỐNG ĐIỆN BỜ TRONG CẢNG 
XANH

Hệ thống điện bờ (SSE) là hệ thống cung cấp điện từ đất 
liền cho tàu khi neo đậu tại cảng, cho phép tàu tắt các động 
cơ phụ chạy bằng nhiên liệu hóa thạch. Một trong những 
hình thức phổ biến nhất là OPS (Onshore Power Supply) - cấp 
điện trực tiếp từ lưới điện cảng.

Vai trò của hệ thống điện bờ trong chiến Vai trò của hệ thống điện bờ trong chiến 
lược phát triển lược phát triển cảng xanh tại Việt Namcảng xanh tại Việt Nam

(*) Tổng giám đốc Công ty CP PortoNova 

> VÕ TRÍ DŨNG*

Trong bối cảnh toàn cầu đang hướng tới phát triển bền vững và giảm phát thải khí 
nhà kính, khái niệm “cảng xanh” (Green Port) ngày càng trở nên phổ biến và đóng vai 
trò trung tâm trong chiến lược phát triển ngành Hàng hải. 

TỪ CHÍNH SÁCH ĐẾN CUỘC SỐNG
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Hệ thống OPS bao gồm các thành phần chính: Nguồn 
điện tổng tại cảng; Trạm điện trung tâm (Power House) với 
chức năng biến áp và chuyển đổi tần số; Hệ thống quản lý 
cáp (Cable Management System - CMS) kết nối từ bờ lên tàu; 
Hệ thống điều khiển và giám sát (SCADA). 

Ngoài OPS, còn có các hình thái khác như: Cấp điện từ pin 
lưu trữ (SBC/BS/SPB); Hệ thống phát điện từ năng lượng tái 
tạo (PG) 

Hiệu quả môi trường: Việc sử dụng điện bờ giúp giảm 
đáng kể khí thải CO₂, NOx, SOx và bụi mịn. Đặc biệt, đối với 
các tàu có trọng tải lớn (trên 5.000 tấn), hiệu quả môi trường 
càng rõ rệt. Ngoài ra, điện bờ còn giúp giảm tiếng ồn và rung 
động tại khu vực cảng, cải thiện điều kiện làm việc và môi 
trường sống xung quanh.

Mặc dù chi phí đầu tư ban đầu cao, hệ thống điện bờ 
mang lại lợi ích lâu dài, đó là: Giảm chi phí nhiên liệu cho tàu; 
Tăng hiệu quả vận hành cảng; Nâng cao hình ảnh và uy tín 
của cảng trong chuỗi cung ứng toàn cầu 

Tiêu chuẩn kỹ thuật quốc tế: Việc triển khai điện bờ phải 
tuân thủ các tiêu chuẩn quốc tế như bộ tiêu chuẩn IEC/ISO/
IEEE 80005, bao gồm:

• IEC 80005-1: Kết nối điện áp cao (HVSC) 
• IEC 80005-3: Kết nối điện áp thấp (LVSC) 
• IEC 80005-2: Giao diện dữ liệu và truyền thông 
Các tiêu chuẩn này đảm bảo khả năng tương thích giữa 

tàu và cảng trên toàn cầu, cũng như an toàn trong vận hành.

THÁCH THỨC VÀ CƠ HỘI CHO DOANH NGHIỆP TIÊN 
PHONG

Mặc dù vậy, việc triển khai hệ thống điện bờ tại Việt Nam 
vẫn còn nhiều khó khăn:

- Chi phí đầu tư lớn: Bao gồm hạ tầng điện, thiết bị và hệ 
thống điều khiển. 

- Yêu cầu kỹ thuật cao: Đòi hỏi thiết kế phù hợp với từng 
loại tàu và cảng. 

- Cải tạo hạ tầng hiện hữu: Nhiều cảng chưa sẵn sàng về 
mặt kỹ thuật. 

- Mô hình tài chính chưa rõ ràng: Cần cân đối giữa CAPEX 
và OPEX. 

Tuy nhiên, đây cũng là cơ hội lớn cho các doanh nghiệp 
tiên phong: Tối ưu hóa đầu tư theo giai đoạn; Tiếp cận nguồn 
vốn xanh quốc tế từ các tổ chức như ADB hoặc EU Global 
Gateway; Hưởng ưu đãi chính sách về thuế và phí; Tham gia 
các dự án thí điểm, tạo lợi thế cạnh tranh sớm… 

Việc đi đầu trong triển khai điện bờ không chỉ mang lại 
lợi ích kinh tế mà còn giúp doanh nghiệp định vị thương hiệu 
trong lĩnh vực logistics xanh.

Ví dụ thí điểm điện bờ cho cảng container nước sâu tại 
Việt Nam

Cấu trúc hệ thống: 
Một hệ thống OPS cho cảng container nước sâu thường 

bao gồm:
1. Trạm biến áp (Substation) 
2. Trạm điện trung tâm (Power House) 
3. Hệ thống CMS kết nối điện 

4. Hệ thống điều khiển tự động (SCADA) 
Nhu cầu công suất:
Đối với tàu container lớn:
• 60.000 - 80.000 GT: khoảng 2.2 MW 
• 80.000 - 100.000 GT: khoảng 3.2 MW 
• 100.000 - 200.000 GT: từ 4 - 6 MW 
Một hệ thống OPS tiêu chuẩn cần đạt công suất khoảng 

4 - 6 MVA, thậm chí lên tới 7.5 MVA theo tiêu chuẩn quốc tế.
Đề xuất thí điểm (trường hợp Lạch Huyện)
Một phương án khả thi là triển khai theo giai đoạn:
Giai đoạn 1 (thí điểm):
• Hệ thống OPS công suất 4 - 6 MVA 
• 8 điểm đấu nối cố định 
• 1 hệ thống CMS di động 
Giai đoạn 2 (mở rộng):
• Bổ sung thêm hệ thống OPS 4 - 8 MVA 
• Tăng số lượng CMS 
Tổng công suất dài hạn có thể đạt 8 - 12 MVA, đủ phục vụ 

đồng thời 2 - 3 tàu lớn.
Giải pháp tài chính và kỹ thuật
Các mô hình đầu tư có thể bao gồm:
• CAPEX (đầu tư trực tiếp) 
• OPEX (thuê dịch vụ) 
• Kết hợp nguồn vốn từ các quỹ đầu tư xanh châu Âu 
Ngoài ra, việc hợp tác với các đơn vị tư vấn kỹ thuật giúp 

tối ưu thiết kế và giảm chi phí.

KẾT LUẬN
Hệ thống điện bờ đóng vai trò then chốt trong chiến lược 

phát triển cảng xanh tại Việt Nam. Không chỉ giúp giảm phát 
thải và bảo vệ môi trường, điện bờ còn góp phần nâng cao 
hiệu quả vận hành, tăng năng lực cạnh tranh và thúc đẩy hội 
nhập quốc tế.

Mặc dù còn nhiều thách thức, nhưng với sự hỗ trợ từ 
chính sách, công nghệ và nguồn vốn quốc tế, Việt Nam 
có cơ hội lớn để trở thành quốc gia tiên phong trong khu 
vực về phát triển cảng xanh. Trong đó, điện bờ sẽ là một 
trong những nền tảng quan trọng nhất để hiện thực hóa 
mục tiêu này.v
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CÚ SỐC TỪ EO BIỂN HORMUZ VÀ HỆ LỤY CHUỖI CUNG ỨNG
Tháng 4/2026 đánh dấu một giai đoạn đầy biến động đối 

với thị trường vận tải biển và năng lượng toàn cầu, khi căng 
thẳng địa chính trị tại Trung Đông leo thang nghiêm trọng. 
Tâm điểm của khủng hoảng là Eo biển Hormuz - một trong 
những tuyến hàng hải chiến lược quan trọng nhất thế giới - 
hiện đã bị đóng cửa đối với vận tải thương mại sau các hành 
động quân sự và trả đũa giữa Iran, Mỹ và Israel.

Diễn biến này không chỉ mang tính khu vực mà đã nhanh 
chóng tạo ra cú sốc lan tỏa trên quy mô toàn cầu, làm gián 
đoạn chuỗi cung ứng năng lượng, hàng hóa và gây ra sự bất 
ổn sâu sắc đối với hệ thống logistics quốc tế.

Eo biển Hormuz từ lâu được xem là “yết hầu năng lượng” 
của thế giới. Khoảng 20 - 30% tổng lượng dầu mỏ toàn cầu 
được vận chuyển qua tuyến đường này. Không chỉ vậy, eo biển 
còn đóng vai trò quan trọng đối với nhiều loại hàng hóa khác: 
Chiếm hơn 10% tổng thương mại đường biển toàn cầu; 34% 
xuất khẩu dầu mỏ đường biển; 30% xuất khẩu khí hóa lỏng 
LPG; 20% thương mại LNG; 18% hóa chất; 7% ôtô; khoảng 3% 
lưu lượng container toàn cầu… 

Chính vì vậy, bất kỳ sự gián đoạn nào tại đây đều có khả năng 
gây ra hiệu ứng domino trên toàn bộ hệ thống thương mại quốc tế.

Ngay sau khi eo biển bị phong tỏa, các hãng vận tải 
container lớn trên thế giới đã buộc phải tạm dừng hoạt động 
qua khu vực này và nhanh chóng chuyển hướng sang các 
tuyến đường thay thế, đặc biệt là vòng qua Mũi Hảo Vọng. 
Điều này kéo dài đáng kể thời gian vận chuyển, đồng thời làm 
gia tăng chi phí nhiên liệu và chi phí vận hành.

Tình hình đặc biệt nghiêm trọng đối với tàu chở dầu. 
Khoảng 60 tàu chở dầu siêu lớn (VLCC) được báo cáo bị mắc 
kẹt tại Vịnh Ba Tư, trong khi chưa có hướng dẫn rõ ràng về 
hành lang di chuyển an toàn. Điều này khiến thị trường vận tải 
dầu rơi vào trạng thái căng thẳng chưa từng có.

Chi phí bảo hiểm rủi ro chiến tranh cũng tăng vọt, từ mức 
thông thường 0,2 - 0,3% giá trị tàu lên 1 - 2%, thậm chí không 
có trần cụ thể. Sự thiếu nhất quán trong định giá bảo hiểm 

càng làm gia tăng sự bất định của thị trường.
Đáng chú ý, giá thuê tàu chở dầu siêu lớn (VLCC) đã tăng 

mạnh, với mức TCE đạt gần 476.000 USD/ngày vào đầu tháng 3 - 
phản ánh rõ nét tình trạng thiếu hụt công suất vận tải.

Gián đoạn tại Hormuz nhanh chóng kéo theo hàng loạt hệ 
quả: Lưu thông tàu gần như đình trệ; Giá năng lượng tăng mạnh; 
Thị trường bảo hiểm thu hẹp và tái định giá; Các liên minh quốc 
tế chưa đạt được đồng thuận về giải pháp. Các hãng tàu buộc 
phải hủy chuyến hoặc dồn chuyến, với tỷ lệ hủy khoảng 5%. Độ 
tin cậy lịch trình giảm xuống còn 59%, gây khó khăn cho các 
doanh nghiệp phụ thuộc vào chuỗi cung ứng đúng hạn.

Tại các cảng, tình trạng dồn tàu dẫn đến tắc nghẽn nghiêm 
trọng. Container bị tồn đọng lâu hơn, mật độ bãi tăng cao, làm 
gia tăng chi phí xếp dỡ và giảm hiệu suất vận hành. Các phụ 
phí giờ cao điểm, phí ưu tiên ngày càng phổ biến, tạo thêm áp 
lực chi phí cho doanh nghiệp.

TÁC ĐỘNG ĐỐI VỚI KHU VỰC CHÂU Á - THÁI BÌNH DƯƠNG
Khu vực châu Á - Thái Bình Dương (APAC), vốn là trung tâm 

của thương mại toàn cầu, đang chịu ảnh hưởng rõ rệt từ cuộc 
khủng hoảng này.

Tắc nghẽn và biến động chi phí
Việc chuyển hướng tuyến vận tải và gia tăng hoạt động 

trung chuyển đã khiến nhiều cảng trong khu vực rơi vào tình 
trạng quá tải. Các cảng trung chuyển, đặc biệt là những nơi có 
không gian bãi hạn chế, phải đối mặt với biến động lớn về thời 
gian lưu container và chi phí xử lý. Chi phí nhiên liệu và bảo 
hiểm tăng cao cũng đẩy giá cước vận chuyển lên, làm suy yếu 
nhu cầu thương mại. Doanh nghiệp có xu hướng trì hoãn các 
quyết định vận chuyển, dẫn đến sụt giảm sản lượng.

Rủi ro tín dụng và vận hành
Theo dự báo, các nhà khai thác cảng và sân bay trong khu 

vực sẽ đối mặt với áp lực tín dụng gia tăng nếu tình trạng gián 
đoạn kéo dài. Những mô hình kinh doanh có chi phí cố định cao 
sẽ chịu ảnh hưởng nặng nề nhất do biên lợi nhuận bị thu hẹp.

Các nhà ga năng lượng phải xử lý nguồn cung thay thế từ các 
tuyến đường dài hơn, dẫn đến lệch pha trong lịch trình và phát 

Thị trường tài chính xanh và tài trợ 
cảng xanh trong bối cảnh biến động 
toàn cầu

(*) Trưởng đại diện Ngân hàng ING tại Việt Nam

> ĐỖ THU LÝ*

Trong bối cảnh chuỗi cung ứng toàn cầu chịu nhiều cú sốc, nhu cầu chuyển đổi sang 
mô hình cảng xanh không chỉ mang ý nghĩa môi trường mà còn là yếu tố chiến lược 
nhằm tăng khả năng chống chịu.
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sinh chi phí lưu kho. Nhu cầu tài trợ hàng tồn kho cũng tăng lên.
Trong khi đó, Úc và Ấn Độ có mức độ ảnh hưởng khác nhau. 

Các nhà ga than của Úc được bảo vệ phần nào nhờ cơ chế hợp 
đồng “take-or-pay”, trong khi Ấn Độ phải đối mặt với áp lực giảm 
sản lượng do chi phí logistics tăng cao.

TÀI TRỢ CẢNG XANH: XU HƯỚNG TẤT YẾU TRONG KỶ 
NGUYÊN NET ZERO

Trong bối cảnh chuỗi cung ứng toàn cầu chịu nhiều cú sốc, 
nhu cầu chuyển đổi sang mô hình cảng xanh không chỉ mang 
ý nghĩa môi trường mà còn là yếu tố chiến lược nhằm tăng khả 
năng chống chịu.

Khái niệm và vai trò của cảng xanh
Cảng xanh là mô hình cảng giảm thiểu tác động môi trường 

trong toàn bộ vòng đời - từ quy hoạch, xây dựng đến vận hành 
- đồng thời tăng cường khả năng thích ứng với biến đổi khí hậu. 
Điều này bao gồm: Nâng cao hiệu quả năng lượng; Sử dụng năng 
lượng sạch; Quản lý tài nguyên và chất thải; Tăng khả năng chống 
chịu trước thời tiết cực đoan… 

Áp lực từ các mục tiêu toàn cầu
Chiến lược năm 2023 của Tổ chức Hàng hải Quốc tế (IMO) 

đã đặt ra các mục tiêu đầy tham vọng: Giảm 20 - 30% phát 
thải vào năm 2030; Giảm 70 - 80% vào năm 2040; Đạt phát thải 
ròng bằng 0 vào khoảng năm 2050. Đồng thời, ít nhất 5 - 10% 
năng lượng sử dụng trong vận tải biển phải là năng lượng 
không phát thải vào năm 2030.

Nhu cầu vốn khổng lồ
Quá trình khử carbon trong ngành hàng hải đòi hỏi nguồn 

vốn cực kỳ lớn. Ước tính cần từ 800 tỷ đến 1.200 tỷ USD trong 
giai đoạn 2030 - 2050 để đạt mục tiêu giảm phát thải, và 
khoảng 400 tỷ USD để đạt Net Zero hoàn toàn. Đây chính là 
cơ hội lớn cho thị trường tài chính xanh phát triển mạnh mẽ.

CÁC CÔNG CỤ TÀI TRỢ CHO CẢNG XANH
Để hiện thực hóa các dự án cảng xanh, nhiều công cụ tài chính 

đã được triển khai:
1. Tài chính hỗn hợp (Blended Finance). Kết hợp giữa vốn 

ưu đãi và vốn thương mại nhằm giảm rủi ro cho các dự án có 
thời gian hoàn vốn dài hoặc doanh thu không ổn định.

2. Tài chính dự án. Áp dụng cho các dự án cụ thể như điện 
khí hóa cảng, năng lượng tái tạo, hoặc nâng cấp hạ tầng chống 
chịu khí hậu.

3. Khoản vay liên kết bền vững. Lãi suất được điều chỉnh 
dựa trên việc doanh nghiệp đạt được các chỉ số môi trường 
như giảm phát thải hoặc tăng tỷ lệ năng lượng tái tạo.

4. Trái phiếu xanh. Nguồn vốn huy động chỉ được sử dụng 
cho các dự án thân thiện môi trường, đảm bảo tính minh bạch 
và trách nhiệm.

CƠ HỘI LỚN ĐỂ VIỆT NAM PHÁT TRIỂN HỆ THỐNG 
CẢNG XANH

Trong bối cảnh toàn cầu đang chuyển dịch mạnh mẽ, Việt 
Nam có cơ hội lớn để phát triển hệ thống cảng xanh.

Ba bước đi chiến lược
Thứ nhất, phát triển bến cảng xanh: Đầu tư vào giám sát 

năng lượng, chứng nhận công trình xanh và điện khí hóa thiết 

bị. Đây là những hạng mục có thể triển khai nhanh và mang lại 
hiệu quả rõ ràng.

Thứ hai, xây dựng lộ trình năng lượng sạch: Phát triển năng 
lượng tái tạo tại chỗ và chuẩn bị hạ tầng cho nhiên liệu thay thế 
như hydrogen hoặc ammonia.

Thứ ba, tạo dự án khả thi tài chính: Sử dụng vốn ưu đãi để giảm 
rủi ro ban đầu, sau đó mở rộng bằng nguồn vốn thương mại.

Vai trò của các định chế
Một ví dụ tiêu biểu là thương vụ phát hành trái phiếu xanh 

trị giá 300 triệu USD của Korea Ocean Business Corporation 
(KOBC). Nguồn vốn này được sử dụng để tài trợ cho các dự án 
hàng hải thân thiện môi trường, bao gồm tàu không phát thải 
và hạ tầng nhiên liệu sạch. Thương vụ này không chỉ phản ánh 
xu hướng chuyển dịch sang kinh tế đại dương bền vững mà 
còn cho thấy vai trò ngày càng lớn của các công cụ tài chính 
xanh trong việc định hình tương lai ngành hàng hải.

Thương vụ này có sự tham gia của ING Group với vai trò đồng 
thu xếp và tư vấn, cho thấy sự chuyển dịch mạnh mẽ sang tài 
chính đại dương bền vững (blue finance).

Trong bối cảnh Việt Nam đẩy mạnh chuyển đổi xanh, ING 
Group đang đóng vai trò ngày càng quan trọng như một cầu nối 
giữa dòng vốn quốc tế và nhu cầu phát triển trong nước.

ING đã có mặt tại Việt Nam từ những năm 1990, tập trung 
vào mảng ngân hàng bán buôn. Ngân hàng cung cấp các dịch 
vụ tài chính cho doanh nghiệp lớn, bao gồm tài trợ thương 
mại, tài trợ dự án và tài chính cấu trúc. Thông qua mạng lưới 
toàn cầu, ING giúp các doanh nghiệp Việt Nam tiếp cận nguồn 
vốn quốc tế với chi phí cạnh tranh.

ING đã tham gia nhiều dự án quy mô lớn tại Việt Nam, đặc 
biệt trong lĩnh vực năng lượng. Kinh nghiệm trong tài trợ các 
dự án điện và năng lượng tái tạo giúp ngân hàng này có lợi thế 
trong việc thúc đẩy chuyển đổi năng lượng.

ING hợp tác với các tổ chức tài chính Việt Nam để phát 
triển thị trường vốn và nâng cao năng lực tài chính doanh 
nghiệp. Vai trò tư vấn và chuyển giao kinh nghiệm quốc tế 
là một điểm nhấn quan trọng. Một dấu mốc đáng chú ý là 
thỏa thuận tài trợ lên tới 1,5 tỷ USD với Vietnam Airlines 
nhằm hỗ trợ các dự án chiến lược như mở rộng đội bay và 
nâng cao hiệu quả vận hành.

Đây là minh chứng cho khả năng của ING trong việc cấu 
trúc các khoản tài chính lớn, dài hạn và phức tạp.

Với kinh nghiệm toàn cầu trong trái phiếu xanh và tài chính 
bền vững, ING có thể đóng vai trò quan trọng trong: Tài trợ 
cảng xanh; Phát triển năng lượng tái tạo; Xây dựng khung tài 
chính bền vững; Thu hút nhà đầu tư quốc tế.

KẾT LUẬN
Năm 2026 đang chứng kiến sự giao thoa giữa khủng hoảng 

và cơ hội. Gián đoạn tại Eo biển Hormuz đã phơi bày mức độ 
mong manh của chuỗi cung ứng toàn cầu, đồng thời nhấn mạnh 
sự cần thiết của các hệ thống vận tải linh hoạt và bền vững hơn.

Trong bối cảnh đó, cảng xanh và tài chính xanh không còn 
là lựa chọn, mà đã trở thành yêu cầu bắt buộc. Các quốc gia, 
trong đó có Việt Nam, cần nhanh chóng nắm bắt xu hướng này 
để nâng cao năng lực cạnh tranh, đảm bảo an ninh logistics và 
đóng góp vào mục tiêu phát triển bền vững toàn cầu.v
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TỪ CHÍNH SÁCH ĐẾN CUỘC SỐNG

TỪ BIẾN ĐỔI KHÍ HẬU ĐẾN NET ZERO - CHUẨN MỰC 
MỚI CỦA THƯƠNG MẠI TOÀN CẦU

Biến đổi khí hậu không còn là một cảnh báo xa xôi mà đã trở 
thành hiện thực rõ ràng với các biểu hiện ngày càng cực đoan: 
nhiệt độ toàn cầu tăng cao, mực nước biển dâng, các hiện tượng 
thời tiết cực đoan như bão, lũ, hạn hán xảy ra với tần suất và cường 
độ lớn hơn. Những tác động này không chỉ ảnh hưởng đến môi 
trường sống mà còn làm gián đoạn chuỗi cung ứng, gia tăng chi 
phí sản xuất và vận tải, đe dọa trực tiếp đến thương mại toàn cầu.

Trong bối cảnh đó, mục tiêu Net Zero - đưa phát thải ròng 
khí nhà kính về “0” - đã trở thành cam kết chung của gần 150 
quốc gia trên thế giới. Việt Nam cũng đã đưa ra cam kết mạnh 
mẽ tại COP26, đặt mục tiêu đạt phát thải ròng bằng 0 vào năm 
2050. Tuy nhiên, Net Zero không còn đơn thuần là tuyên bố 
chính trị, mà đã trở thành một “tiêu chuẩn mới” trong chuỗi 
cung ứng toàn cầu. Các doanh nghiệp, đặc biệt là những đơn 
vị tham gia vào xuất khẩu, buộc phải đáp ứng các yêu cầu về 
phát thải nếu muốn duy trì vị thế trên thị trường quốc tế.

LOGISTICS - HÀNG HẢI - CẢNG BIỂN - GIAO ĐIỂM CỦA 
PHÁT THẢI VÀ THƯƠNG MẠI

Ngành logistics, vận tải và hàng hải đóng vai trò huyết mạch 
của nền kinh tế toàn cầu, nhưng đồng thời cũng là nguồn phát 
thải khí nhà kính đáng kể. Theo các thống kê gần đây, lĩnh vực này 
chiếm khoảng 22,96% tổng lượng phát thải toàn cầu, trong đó 
riêng vận tải biển chiếm khoảng 3%.

Đối với Việt Nam, hơn 90% hàng hóa xuất khẩu được vận 
chuyển qua đường biển. Điều này cho thấy hệ thống cảng 
biển và logistics không chỉ là nền tảng của thương mại quốc 
tế mà còn là “điểm nóng phát thải”. Nếu không được cải thiện 
theo hướng xanh hóa, đây sẽ trở thành nút thắt lớn cản trở khả 
năng cạnh tranh của hàng hóa Việt Nam, tác động trực tiếp đến 
ngành vận tải biển và cảng biển.

Chiến lược giảm phát thải của ngành hàng hải toàn cầu buộc 

các hãng tàu phải chuyển sang sử dụng nhiên liệu sạch như LNG, 
methanol hoặc hydrogen. Điều này kéo theo yêu cầu các cảng 
biển phải nâng cấp hạ tầng: Hệ thống tiếp nhiên liệu sạch; Cung 
cấp điện bờ cho tàu; Xử lý nước thải và chất thải… Nếu không đáp 
ứng, các cảng có nguy cơ bị loại khỏi mạng lưới vận tải quốc tế.

Các quy định từ EU, Mỹ và các thị trường lớn sẽ khiến chi 
phí logistics tăng đáng kể nếu doanh nghiệp không kiểm soát 
được phát thải. Thậm chí, tàu hoặc cảng không đạt tiêu chuẩn 
có thể bị từ chối cập cảng.

Bên cạnh đó, cơ chế định giá carbon toàn cầu (như IMO Net 
Zero Fund) dù đang bị trì hoãn nhưng vẫn tạo ra sự bất định chính 
sách, khiến doanh nghiệp chần chừ trong đầu tư.

ÁP LỰC TỪ CÁC KHUÔN KHỔ QUỐC TẾ
Châu Âu - Tiêu chuẩn ESG và phát thải ngày càng khắt khe
Liên minh châu Âu (EU) đang dẫn đầu thế giới trong việc 

xây dựng các khuôn khổ pháp lý liên quan đến phát triển bền 
vững và giảm phát thải. Một loạt quy định mới đã và đang tác 
động trực tiếp đến ngành logistics và hàng hải:

Chỉ thị Báo cáo phát triển bền vững doanh nghiệp CSRD 
(Corporate Sustainability Reporting Directive): Yêu cầu các doanh 
nghiệp phải minh bạch thông tin ESG, bao gồm cả phát thải gián 
tiếp (Scope 3). Điều này khiến các doanh nghiệp logistics và cảng 
biển Việt Nam phải cung cấp dữ liệu phát thải cho đối tác EU.

EU Taxonomy: Phân loại các hoạt động kinh tế bền vững, tạo 
điều kiện tiếp cận nguồn tài chính xanh cho các dự án logistics 
sạch và cảng xanh.

CBAM (Carbon Border Adjustment Mechanism): Áp thuế 
carbon đối với hàng hóa nhập khẩu, khiến chi phí logistics tăng 
nếu không kiểm soát được dấu chân carbon.

FuelEU Maritime: Đặt giới hạn phát thải nhiên liệu tàu biển, 
tạo áp lực lớn lên cả hãng tàu và hạ tầng cảng.

Những quy định này không chỉ ảnh hưởng đến doanh nghiệp 
châu Âu mà còn lan tỏa đến toàn bộ chuỗi cung ứng toàn cầu, 
trong đó có Việt Nam.

Xây dựng hệ sinh thái logistics 
bền vững

(*) Tổng thư ký Hiệp hội Cảng biển Việt Nam (VPA)

NGUYỄN XUÂN KỲ*

Với hơn 90% hàng hóa xuất khẩu được vận chuyển qua đường biển, đang cho thấy hệ 
thống cảng biển và logistics không chỉ là nền tảng của thương mại quốc tế mà còn 
là “điểm nóng phát thải”. Nếu không được cải thiện theo hướng xanh hóa, đây sẽ trở 
thành nút thắt lớn cản trở khả năng cạnh tranh của hàng hóa Việt Nam.
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EU là một trong những thị trường xuất khẩu quan trọng 
của Việt Nam. Dù Hiệp định EVFTA mang lại lợi thế về thuế 
quan, nhưng các tiêu chuẩn môi trường ngày càng khắt khe 
đang trở thành rào cản mới.

Áp lực từ các khuôn khổ quốc tế đang khiến logistics và cảng 
biển trở thành “điểm nghẽn phát thải”. Nếu hệ thống này không 
đáp ứng tiêu chuẩn ESG, hàng hóa Việt Nam có nguy cơ mất lợi 
thế cạnh tranh.

Hoa Kỳ - Lộ trình giảm phát thải mạnh mẽ
Hoa Kỳ cũng đang tăng cường kiểm soát phát thải trong 

lĩnh vực hàng hải. Các tiêu chuẩn về cường độ carbon của 
nhiên liệu tàu biển đặt ra mục tiêu giảm dần theo thời gian: 
2030: giảm ít nhất 30%; 2034: giảm 58%; 2040: giảm 83%; 2045: 
giảm 92%; 2050: đạt Net Zero

Ngoài ra, các quy định như SEC Climate Rules yêu cầu 
doanh nghiệp công bố phát thải Scope 3, khiến hoạt động vận 
tải biển từ Việt Nam trở thành một phần phải kiểm kê.

Nhu cầu vận tải xuyên Thái Bình Dương tăng mạnh tạo áp lực 
lên năng lực cảng biển Việt Nam, đặc biệt tại các cụm cảng lớn. 
Đồng thời, yêu cầu “green shipping” từ phía Mỹ buộc các doanh 
nghiệp phải giảm phát thải trong toàn bộ chuỗi vận tải.

Cạnh tranh trong khu vực châu Á
Việt Nam đang giữ vai trò quan trọng trong chuỗi cung ứng châu 

Á - Thái Bình Dương. Tuy nhiên, các quốc gia trong khu vực cũng 
đang đẩy mạnh đầu tư vào logistics xanh. Nếu chậm chuyển đổi, Việt 
Nam có nguy cơ tụt hậu và mất vị thế trung tâm trung chuyển.

KHUNG CHÍNH SÁCH VÀ CAM KẾT CỦA VIỆT NAM
Việt Nam đã thể hiện quyết tâm mạnh mẽ trong việc thực 

hiện mục tiêu Net Zero thông qua cả cam kết quốc tế và hệ thống 
pháp luật trong nước: Luật Bảo vệ môi trường 2020: Lần đầu tiên 
quy định rõ về kiểm kê khí nhà kính và thị trường carbon; Nghị 
định 06/2022/NĐ-CP hướng dẫn chi tiết về giảm phát thải và xây 
dựng thị trường carbon; Chiến lược quốc gia về biến đổi khí hậu 
đến 2050; Chương trình chuyển đổi năng lượng xanh ngành giao 

thông vận tải; Đề án phát triển thị trường carbon (2025 - 2029)…
Những chính sách này tạo nền tảng quan trọng để thúc đẩy 

chuyển đổi xanh trong lĩnh vực logistics và cảng biển.

RỦI RO, CƠ HỘI VÀ ĐỀ XUẤT CHÍNH SÁCH VÀ GIẢI PHÁP
Rủi ro nếu không chuyển đổi kịp thời: Mất đơn hàng xuất khẩu 

lớn; Bị từ chối tại các cảng quốc tế; Không tiếp cận được nguồn tài 
chính xanh; Bị loại khỏi chuỗi cung ứng toàn cầu

Cơ hội nếu chuyển đổi thành công: Trở thành trung tâm 
logistics xanh của khu vực; Thu hút đầu tư và quỹ ESG; Nâng cao 
uy tín thương hiệu quốc gia; Tham gia thị trường tín chỉ carbon

Để thúc đẩy xanh hóa logistics và cảng biển, cần sự phối hợp 
chặt chẽ giữa Nhà nước, doanh nghiệp và các hiệp hội.

Trước hết, cần tiếp tục hoàn thiện khung pháp lý: Xây dựng 
tiêu chuẩn quốc gia về cảng xanh và logistics phát thải thấp; 
Hướng dẫn kiểm kê khí nhà kính theo chuẩn quốc tế; Tích hợp 
ESG vào quy trình đầu tư và đấu thầu. 

Phát triển hệ thống MRV & cơ sở dữ liệu quốc gia về phát 
thải logistics; Thiết lập hệ thống đo lường, báo cáo và thẩm 
định phát thải.

Hỗ trợ tài chính và nâng cao năng lực: Ưu đãi đầu tư cho dự án 
xanh; Thí điểm mô hình cảng xanh; Tăng cường hợp tác quốc tế.

NET ZERO - ĐIỀU KIỆN SỐNG CÒN CỦA CẠNH TRANH
Trong bối cảnh toàn cầu hóa và biến đổi khí hậu, Net Zero 

không còn là lựa chọn mà đã trở thành điều kiện bắt buộc để 
tham gia thương mại quốc tế. Ngành logistics và cảng biển - với 
vai trò trung tâm của chuỗi cung ứng - cần nhanh chóng chuyển 
đổi để thích ứng.

Việt Nam đứng trước một ngã rẽ quan trọng: Nếu chậm 
chuyển đổi sẽ đánh mất thị phần xuất khẩu; Nếu tận dụng cơ hội 
sẽ vươn lên trở thành trung tâm logistics xanh của khu vực.

Để đạt được điều đó, cần sự hợp lực của ba trụ cột: Nhà nước - 
Doanh nghiệp - Hiệp hội, cùng xây dựng một hệ sinh thái logistics 
bền vững, hiệu quả và cạnh tranh trong kỷ nguyên Net Zero.v

www. t apch i x a ydung .v n
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Bài báo phân tích đường sắt LB Nga từ hai góc nhìn 
gắn bó chặt chẽ: Chiến lược phát triển và tổ chức 
lãnh thổ của mạng lưới. Từ các văn bản của Chính 
phủ Nga, quy hoạch không gian liên bang, chương 

trình phát triển của Tổng công ty Đường sắt Nga (RZD) và 
một số nghiên cứu về đường sắt cao tốc, bài viết cho thấy 
đường sắt Nga hiện đảm nhiệm ba chức năng lớn: giữ liên kết 
không gian quốc gia, củng cố các hành lang vận tải xuyên lục 
địa và hình thành có chọn lọc các trục hành khách tốc độ cao. 
Luận điểm chính là đường sắt cao tốc chỉ có ý nghĩa khi được 
đặt trong cấu trúc lãnh thổ chung của quốc gia.

MỞ ĐẦU
Ở LB Nga, đường sắt không chỉ là một phương thức vận 

tải. Với lãnh thổ rất rộng, khoảng cách lớn giữa các trung tâm 
kinh tế và sự phân bố dân cư không đều, nó là kết cấu nền 
của không gian quốc gia. Đường sắt vừa chở hàng và hành 
khách, vừa nối các vùng xa với phần châu Âu của Nga, đồng 
thời gắn mạng nội địa với cảng biển, biên giới và các hành 
lang vận tải quốc tế [1], [2], [5].

Từ đầu những năm 2000, tư duy chiến lược của Nga đối 
với đường sắt thay đổi rõ rệt. Nếu giai đoạn đầu thiên về cải 
cách thể chế và điều tiết ngành, thì giai đoạn sau chuyển 
sang tăng năng lực hạ tầng, củng cố hành lang vận tải, xử lý 
nút thắt lãnh thổ và tìm mô hình phù hợp cho đường sắt cao 
tốc [1], [4], [6].

Bài báo tập trung vào hai vấn đề: Vai trò chiến lược của 
đường sắt trong liên kết lãnh thổ và hành lang vận tải; cùng 

những yếu tố tổ chức lãnh thổ chi phối việc lựa chọn trục 
tuyến, phân tầng mạng lưới và triển khai đường sắt cao tốc.

KHÁI QUÁT SỰ DỊCH CHUYỂN TRONG CHIẾN LƯỢC 
ĐƯỜNG SẮT NGA

Báo cáo của Hội nghị Bộ trưởng giao thông châu Âu thuộc 
Tổ chức Hợp tác và phát triển kinh tế (ECMT/OECD) năm 2004 
cho thấy mối quan tâm của Nga trong giai đoạn đầu cải cách 
nằm ở cấu trúc ngành, cơ chế điều tiết, cạnh tranh và vị trí 
của RZD trong khung thể chế mới [1]. Trước khi nói tới các đại 
dự án, Nga phải xử lý bài toán quản trị và tài chính của chính 
hệ thống đường sắt.

Đến Chiến lược phát triển giao thông đường sắt đến năm 
2030 ban hành năm 2008, tầm nhìn đã rộng hơn. Văn bản này 
xem mở rộng mạng đường sắt là công cụ giảm chi phí vận tải, 
đồng thời gắn hiện đại hóa hạ tầng với phát triển hành lang 
quốc tế, tiếp cận cảng biển và tăng sức cạnh tranh logistics 
của Nga [2].

Cách tiếp cận ấy tiếp tục được nhấn mạnh trong chương 
trình phát triển dài hạn của RZD đến năm 2025 và trong 
Chiến lược giao thông năm 2021. Trọng tâm được đặt vào 
nâng năng lực BAM và tuyến xuyên Siberia, cải thiện tiếp cận 
cảng biển, đẩy nhanh vận chuyển container và tăng tính gắn 
kết không gian của các lãnh thổ [5], [6].

YẾU TỐ TỔ CHỨC LÃNH THỔ CỦA MẠNG LƯỚI 
ĐƯỜNG SẮT

Yếu tố đầu tiên là sự chênh lệch rất lớn về dân cư và hoạt 
động kinh tế giữa phần châu Âu của Nga với Siberia và Viễn 

Chiến lược phát triển và yếu tố tổ chức 
lãnh thổ của đường sắt và đường sắt 
cao tốc ở LB Nga

TS NGUYỄN TIẾN TĨNH*                                    TS LÊ ANH TUẤN**

LB Nga coi đường sắt là hạ tầng trụ cột để duy trì liên kết không gian quốc gia, củng cố 
các hành lang vận tải và phát triển có chọn lọc một số trục hành khách trọng điểm.

(*,**) Học viện Kỹ thuật quân sự



04.2026ISSN 2734 -9888 25

www. t apch i x a ydung .v n

Đông. Điều này buộc mạng đường sắt vừa giữ vai trò xương 
sống Đông - Tây cho vận tải đường dài, vừa tạo các nhánh 
tiếp cận cảng, vùng tài nguyên, cửa khẩu và các trung tâm 
lớn [2], [5], [6].

Yếu tố thứ hai là vai trò nổi bật của các nút lãnh thổ, trước 
hết là Moskva. Sơ đồ quy hoạch lãnh thổ liên bang năm 2013 
cho thấy nhiều hướng phát triển đường sắt tốc độ cao và tốc 
độ nhanh đều quy tụ về thủ đô hoặc đi qua vùng ảnh hưởng 
trực tiếp của nó [3].

Yếu tố thứ ba là sự gắn bó giữa đường sắt với các hành 
lang quốc tế và hệ thống logistics. Nhiều văn bản chiến lược 
đặt trọng tâm vào tiếp cận cảng biển, kết nối biên giới, năng 
lực container và lưu chuyển Đông - Tây [2], [4], [5]. Trong 
trường hợp này, mạng đường sắt còn là công cụ định vị Nga 
trong không gian Á - Âu.

Cuối cùng là sự phân tầng chức năng của mạng lưới. 
Mạng lưới đường sắt của Nga về cơ bản vẫn là mạng hỗn 
hợp, nơi vận tải hàng hóa nặng và hành khách cùng chia sẻ 
hạ tầng. Vì vậy, các dự án cao tốc chỉ được đặt ra ở những trục 
có thể tách luồng hành khách khỏi mạng hàng hóa và giải 
phóng năng lực cho toàn hệ thống [7].

ĐƯỜNG SẮT CAO TỐC TRONG QUY HOẠCH VÀ 
TRONG LỰA CHỌN KHÔNG GIAN

Ở Nga, đường sắt cao tốc chưa bao giờ được hình dung 
như một mạng phủ đều trên toàn quốc. Sơ đồ quy hoạch liên 
bang năm 2013 và các tài liệu chiến lược sau đó đều cho thấy 
các trục được ưu tiên tập trung ở phần lãnh thổ có mật độ 
dân cư, quy mô đô thị và nhu cầu đi lại cao hơn, trước hết là 

hành lang Moskva - Saint Petersburg [3], [4], [5].
Kế hoạch tổng hợp hạ tầng giai đoạn 2018 - 2024 cụ thể 

hóa tư duy đó bằng dự án liên bang về đường sắt cao tốc. 
Dù việc triển khai nhiều lần chậm lại hoặc điều chỉnh, định 
hướng cơ bản vẫn nhất quán: ưu tiên trước các đoạn có thể 
tạo hiệu quả lớn nhất về thời gian đi lại, tổ chức lại dòng hành 
khách và giải phóng năng lực trên mạng hiện hữu [4].

Trong giới nghiên cứu, vấn đề này được bàn theo hai 
hướng. Một hướng nhấn mạnh sự cần thiết của hạ tầng 
cao tốc chuyên biệt để tách tàu khách khỏi mạng hỗn hợp; 
hướng còn lại yêu cầu tính chặt hiệu quả xã hội và chi phí cơ 
hội của từng dự án [7], [9]. Điểm chung là đường sắt cao tốc 
chỉ hợp lý tại một số hành lang lãnh thổ chọn lọc.

Nghiên cứu của Romashina bổ sung góc nhìn địa lý xã 
hội: việc rút ngắn thời gian tiếp cận Moskva có thể làm thay 
đổi mô hình đi lại, quan hệ cư trú - việc làm và sức hút của 
các đô thị vệ tinh [8]. Vì vậy, đường sắt cao tốc không chỉ là 
bài toán kỹ thuật giao thông mà còn là công cụ tái cấu trúc 
không gian đô thị.

Từ năm 2024 - 2025, đường sắt cao tốc ở Nga có thêm 
bước tiến về pháp lý. Theo nghiên cứu của Koryakin và 
Nesterov, khái niệm đường sắt cao tốc lần đầu được xác lập 
rõ trong khuôn khổ luật liên bang, qua đó tạo cơ sở ổn định 
hơn cho quản lý, an toàn vận hành và chuẩn bị dự án [10].

NHỮNG TRỞ LỰC CHÍNH CỦA CHIẾN LƯỢC ĐƯỜNG 
SẮT VÀ CAO TỐC

Trở lực lớn nhất là sự phải tồn tại đồng thời của hai logic 
trong cùng một hệ thống: logic của mạng xương sống hàng 

Hình 1. Mạng lưới đường sắt cao tốc dự kiến trong không gian Liên bang Nga.



04.2026 ISSN 2734 -988826

TỪ CHÍNH SÁCH ĐẾN CUỘC SỐNG

hóa quy mô quốc gia và logic của các tuyến hành khách tốc 
độ cao cần hạ tầng riêng. Trong điều kiện nguồn lực không 
vô hạn, việc phân bổ ưu tiên đầu tư luôn là vấn đề khó [4], [6].

Trở lực thứ hai là tính không đồng đều của không gian 
Nga. Những gì hợp lý trên trục Moskva - Saint Petersburg 
chưa chắc hợp lý ở Siberia hay Viễn Đông. Chênh lệch về mật 
độ dân cư, cơ cấu kinh tế và khoảng cách làm cho mô hình 
cao tốc chỉ thích hợp ở một số hành lang rất chọn lọc [3], [5].

Trở lực thứ ba là yêu cầu chứng minh hiệu quả công cộng. 
Livshits và cộng sự lưu ý rằng với dự án cao tốc, không thể chỉ 
dựa vào doanh thu trực tiếp, nhưng cũng không thể phóng 
đại tùy ý các hiệu ứng lan tỏa [9]. Với Nga, đây là vấn đề đặc 
biệt quan trọng vì quy mô đầu tư lớn và thời gian hoàn vốn 
dài.

Cuối cùng là khuôn khổ thể chế và pháp lý. Việc khái niệm 
đường sắt cao tốc chỉ được xác lập rõ ở cấp luật từ năm 2024 
cho thấy trong thời gian dài, quy hoạch đã đi trước pháp lý 
[10]. Khoảng trễ này phần nào giải thích vì sao nhiều dự án 
cao tốc được bàn sớm nhưng triển khai thực tế lại chậm.

KẾT LUẬN
Có thể thấy chiến lược đường sắt của LB Nga từ đầu thế kỷ 

21 đến nay vận động theo một hướng khá rõ: từ cải cách thể 
chế của ngành chuyển sang tư duy coi đường sắt là hạ tầng 
trụ cột của liên kết không gian quốc gia, của hành lang vận 
tải và của một số trục hành khách trọng điểm [1], [2], [5], [6].

Về tổ chức lãnh thổ, mạng đường sắt Nga bị chi phối 
mạnh bởi quy mô lãnh thổ rất rộng, sự lệch tâm dân cư về 
phần châu Âu, vai trò nổi trội của Moskva như nút trung tâm 
và chức năng xuyên lục địa của các hành lang Đông - Tây. 
Chính các yếu tố đó quyết định vì sao mạng lưới phát triển 
theo logic phân tầng, chọn trục và xử lý nút thắt thay vì dàn 
trải đều [3], [4], [5].

Nói ngắn gọn, vấn đề cốt lõi của đường sắt và đường sắt 
cao tốc ở Nga không phải là xây thật nhiều, mà là đặt đúng 
loại hạ tầng vào đúng không gian. Ở nghĩa đó, chiến lược 
đường sắt của Nga luôn là một phần của chiến lược tổ chức 
lãnh thổ quốc gia.v
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Hình 2. Các điểm dừng chính trên tuyến đường sắt cao tốc 
Moskva - Saint Petersburg.

Hình 3. Hiệu ứng giải phóng năng lực vận chuyển trên mạng 
hiện hữu khi chuyển tàu khách sang tuyến cao tốc.

Hình 4. Phối cảnh ga đường sắt cao tốc trong định hướng 
phát triển hạ tầng mới của Nga.
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Bài viết phân tích mô hình quản lý và kinh tế vận 
tải của đường sắt LB Nga từ đầu những năm 2000 
đến nay, trong mối liên hệ với quá trình cải cách 
cơ cấu, chính sách giá cước, trợ giá vận tải hành 

khách và định hướng phát triển đường sắt cao tốc. Theo 
đó, Nga không đi theo hướng tự do hóa triệt để mà hình 
thành một mô hình nhà nước điều phối mạnh, cạnh tranh 
có chọn lọc và coi đường sắt là công cụ gắn kết không 
gian quốc gia. Trong mô hình ấy, đường sắt cao tốc (HSR) 
chỉ có thể được hiểu đúng khi đặt cùng bài toán hành 
lang, nguồn vốn, phương tiện và tổ chức lãnh thổ.

MỞ ĐẦU
Đường sắt Nga sau năm 2000 bước vào một giai đoạn 

chuyển đổi khá đặc biệt. Ngành này phải vận hành theo 
yêu cầu hiệu quả, giảm bao cấp chéo và nâng chất lượng 
dịch vụ; đồng thời, vẫn phải giữ vai trò xương sống của 
một quốc gia có lãnh thổ rộng, khoảng cách vận tải dài 
và sự chênh lệch rất lớn giữa các vùng. Vì vậy, vấn đề 
phát triển đường sắt Nga không chỉ là cải cách doanh 
nghiệp; đó còn là cách Nhà nước tổ chức một hệ thống 
độc quyền tự nhiên sao cho vừa mang tính kinh tế, vừa 
giữ được chức năng liên kết lãnh thổ. Trong bối cảnh ấy, 
đường sắt cao tốc không phải một lớp công nghệ đứng 
riêng, mà là phép thử tập trung nhất của toàn bộ mô hình 
quản lý và kinh tế vận tải.

MÔ HÌNH QUẢN LÝ SAU CẢI CÁCH
Điểm cốt lõi của cải cách là chuyển từ cơ chế quản lý 

hành chính thuần túy sang mô hình doanh nghiệp nhà 
nước có điều tiết. Nhà nước vẫn giữ vai trò hoạch định 
chiến lược, kiểm soát những nguyên tắc lớn về giá cước 
vận tải do Nhà nước điều tiết (tariff) và đầu tư, còn Tổng 
công ty Đường sắt Nga - OAO “RZD” (Open Joint Stock 
Company Russian Railways) trở thành trung tâm quản trị 
hạ tầng, điều độ, đầu tư và phần lớn hoạt động khai thác 
cốt lõi. Nga không đi theo hướng tách dọc triệt để như 
một số nước châu Âu, bởi với một mạng lưới kéo dài trên 
không gian rất lớn, điều độ và hạ tầng khó có thể phân 
mảnh mà vẫn bảo đảm hiệu quả hệ thống.

Điều quan trọng là mô hình này luôn mang dấu ấn 
lãnh thổ. Ở LB Nga, hiệu quả không được hiểu đơn giản 
là lợi nhuận của từng đoạn tuyến, mà là khả năng duy trì 
các hành lang vận tải hàng hóa, các mối nối liên vùng và 
dịch vụ hành khách thiết yếu. Vì thế, cạnh tranh chỉ được 
mở ra có chọn lọc, chủ yếu ở những khâu thị trường có 
thể hấp thụ rủi ro hơn, còn phần lõi của mạng lưới vẫn 
tập trung mạnh.

KINH TẾ VẬN TẢI: GIÁ CƯỚC, TRỢ GIÁ VÀ DỊCH VỤ 
CÔNG

Kinh tế vận tải đường sắt Nga cho thấy tariff không chỉ 
là giá dịch vụ mà còn là công cụ điều tiết không gian kinh 
tế. Với hàng hóa, nhà nước cố gắng duy trì một khung 
cước đủ ổn định để doanh nghiệp lập kế hoạch trung 
hạn, nhưng vẫn chừa chỗ cho các điều chỉnh theo loại 

Mô hình quản lý và kinh tế vận tải của 
đường sắt và đường sắt cao tốc LB Nga 
từ năm 2000 đến nay

TS LÊ ANH TUẤN*                                    TS ĐÀM HỮU HƯNG** 

Mô hình đường sắt LB Nga được tổ chức theo hướng Nhà nước điều phối mạnh, cạnh 
tranh có chọn lọc, giá cước vận tải đóng vai trò công cụ điều tiết vĩ mô, còn vận tải 
hành khách vận hành theo logic dịch vụ công.

(*) Học viện Kỹ thuật quân sự 
(**) Công ty TNHH Tư vấn thiết kế kiến trúc và xây dựng Beaver 
Group Liên Bang Nga
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TỪ CHÍNH SÁCH ĐẾN CUỘC SỐNG

hàng, tuyến và mục tiêu phát triển. Nếu cước tăng quá 
nhanh, các chuỗi cung ứng ở cự ly dài sẽ chịu tác động 
lớn; nếu cước bị ghìm quá lâu, hạ tầng và phương tiện lại 
thiếu nguồn lực đầu tư. Mô hình “hành lang tăng tariff” 
xuất hiện như một dạng thỏa hiệp giữa hai sức ép đó.

Ở vận tải hành khách, đặc biệt là ngoại ô, logic thị 
trường thuần túy càng khó áp dụng. Nhiều tuyến không 
thể tự cân bằng bằng doanh thu vé, nhưng vẫn có ý nghĩa 
xã hội rõ rệt đối với lao động, di chuyển hằng ngày và sự 
gắn kết vùng. Bởi vậy, phương pháp tính chi phí hợp lý, 
cơ chế đặt hàng công và trợ giá từ ngân sách trở thành 
một phần không tách rời của mô hình quản lý. Đây là lý 
do kinh tế vận tải hành khách ở Nga luôn gắn với quan 
hệ tài chính giữa trung ương, chủ thể liên bang và doanh 
nghiệp khai thác.

ĐƯỜNG SẮT CAO TỐC NHƯ MỘT BÀI TOÁN QUẢN 
TRỊ VÀ ĐẦU TƯ

Với Nga, HSR trước hết là bài toán hành lang. Hình 1 
cho thấy các định hướng cao tốc được đặt vào những 
cụm dân cư và kinh tế lớn nhất, chứ không rải đều trên 
toàn lãnh thổ. Điều đó phản ánh một nguyên tắc khá 
thực tế: Chỉ những trục có khả năng gom dòng khách đủ 
mạnh, tạo ra lợi ích thời gian rõ rệt và kéo theo tác động 
vùng đáng kể mới có cơ sở kinh tế để ưu tiên đầu tư.

Nếu nhìn ở cấp mạng lưới, Hình 2 cho thấy tư duy quy 
hoạch hướng tâm với Moskva là hạt nhân và các nhánh 
tỏa đi: Saint Petersburg, Nizhny Novgorod, Kazan hay 
Rostov-na-Donu. Đây không chỉ là sơ đồ giao thông; 
nó phản ánh cách Nga liên kết bài toán HSR với tổ chức 
lãnh thổ, với phân bố dân cư và với vai trò của Thủ đô 
như trung tâm điều phối dòng hành khách liên vùng. Vì 

chi phí hạ tầng rất lớn, HSR ở Nga không thể sống bằng 
khẩu hiệu công nghệ. Nó đòi hỏi cơ chế tài chính dài hạn, 
cách chia sẻ rủi ro hợp lý giữa nhà nước và doanh nghiệp, 
cũng như tiêu chí đánh giá vượt ra ngoài doanh thu bán 
vé đơn thuần.

PHƯƠNG TIỆN, CÔNG NGHỆ VÀ MÔ HÌNH KINH TẾ 
MỞ RỘNG

Một điểm đáng chú ý là HSR không thể bền vững nếu 
chỉ có tuyến mà thiếu hệ sinh thái phương tiện. Hình 3 
minh họa định hướng phát triển đầu kéo hoặc đoàn tàu 
tốc độ cao của Nga. Hình ảnh này nhắc rằng phần giá trị 
lớn của HSR nằm ở phương tiện, bảo trì, điều khiển, chuỗi 
phụ tùng và năng lực công nghiệp liên quan. Nếu các 
khâu ấy không được nội địa hóa hoặc ít nhất là làm chủ ở 
mức cao hơn, chi phí vận hành dài hạn sẽ tạo sức ép rất 
lớn lên toàn bộ dự án.

 Trong khi đó, Hình 4 cho thấy, ngành đường sắt Nga 
đặt phương tiện cao tốc vào một phổ hiện đại hóa rộng 
hơn: Tàu ngoại ô nhanh, tàu cao tốc vùng, tàu đêm và cả 
phương tiện phục vụ vận tải container. Điều này rất quan 
trọng về mặt kinh tế vận tải. HSR ở Nga không thể được 
xem như một “ốc đảo tốc độ”; nó chỉ phát huy hiệu quả 
khi được gắn với một cấu trúc dịch vụ đa tầng, trong đó 
từng loại tàu giữ một chức năng thị trường khác nhau, 
còn toàn hệ thống chia sẻ hạ tầng, công nghệ và nguồn 
lực đầu tư.

 
TẦM NHÌN 2030, 2050 VÀ XA HƠN
Các tài liệu chiến lược đến 2030 khá rõ ở ba điểm: 

tăng năng lực hành lang xương sống, cải thiện cơ chế 
tariff và từng bước triển khai những dự án cao tốc có khả 

Hình 1. Định hướng phát triển mạng đường sắt cao tốc ở Nga 
theo các hành lang và cụm dân cư lớn.

Hình 2. Đề xuất các tuyến cao tốc trọng điểm trong cấu trúc 
hướng tâm lấy Moskva làm trung tâm.
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năng hiện thực hóa. Với mốc 2050 và xa hơn, trọng tâm 
chuyển sang chất lượng hệ thống: số hóa điều hành, đổi 
mới phương tiện, giảm phát thải và tổ chức lại quan hệ 
giữa vận tải hàng hóa, hành khách đường dài và dịch vụ 
cao tốc. Con số 2070, nếu xuất hiện trong các dự báo xa, 
nên được hiểu như chân trời công nghệ và tổ chức hơn 
là một kế hoạch cứng. Dù vậy, nó cho thấy một điều nhất 
quán: Nga nhìn đường sắt như kết cấu dài hạn của quốc 
gia, nên mô hình tương lai nhiều khả năng vẫn giữ hạt 
nhân điều phối mạnh của Nhà nước, nhưng buộc phải 
minh bạch hơn về hiệu quả đầu tư và về cơ chế bù đắp 
nghĩa vụ xã hội.

Ở tầm nhìn xa hơn, vấn đề không chỉ là xây thêm 
tuyến mới mà là đổi cách vận hành cả hệ thống. Nếu các 
tài liệu đến 2030 chủ yếu nói về hành lang, vốn đầu tư và 
cơ chế quản trị, thì các thảo luận xa hơn gợi ra ba hướng 
đáng chú ý: số hóa điều độ và quản trị dữ liệu, phát triển 
vận tải tích hợp, và chuẩn hóa đội tàu tốc độ cao để giảm 
chi phí vòng đời. Khi đó, hiệu quả vận tải sẽ không chỉ 
phụ thuộc vào chiều dài mạng lưới, mà còn phụ thuộc 
vào khả năng phối hợp giữa hạ tầng, doanh nghiệp vận 
tải, nhà sản xuất phương tiện và chính quyền vùng trong 
cùng một hệ.

KẾT LUẬN
Từ năm 2000 đến nay, Nga đã định hình một mô hình 

đường sắt khá đặc thù: nhà nước điều phối mạnh, cạnh 
tranh có chọn lọc, tariff được dùng như công cụ kinh tế vĩ 
mô, còn vận tải hành khách vẫn gắn chặt với logic dịch vụ 
công. Trong cấu trúc ấy, HSR không chỉ là câu chuyện tốc 
độ, nó là nơi hội tụ của quản trị, tài chính, công nghiệp 
phương tiện và tổ chức lãnh thổ. Chính vì vậy, tương lai 

của đường sắt cao tốc Nga sẽ phụ thuộc không chỉ vào 
số kilômét xây mới, mà vào việc toàn bộ hệ thống đường 
sắt có được tổ chức lại một cách nhất quán hay không.v
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Hình 3. Mô hình đầu kéo/đoàn tàu cho hệ thống đường sắt 
tốc độ cao của Nga.

Hình 4. Phân tầng phương tiện hiện đại của đường sắt 
Nga theo loại hình dịch vụ và dải tốc độ.
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TỪ CHÍNH SÁCH ĐẾN CUỘC SỐNG

Bài báo phân tích tính cần thiết và cấp thiết của việc 
phát triển đường sắt và đường sắt cao tốc ở Việt 
Nam với tầm nhìn 100 năm. Từ kinh nghiệm của LB 
Nga về chiến lược, tổ chức lãnh thổ, mô hình quản lý 

và kinh tế vận tải, bài viết cho rằng Việt Nam phải nhìn đường 
sắt như hạ tầng nền của phát triển quốc gia, không phải một 
dự án giao thông đơn lẻ. Trên cơ sở đó, bài báo đề xuất định 
hướng chiến lược và một số hàm ý chính sách cho Việt Nam.

MỞ ĐẦU
Trong bối cảnh Việt Nam bước vào giai đoạn phát triển 

mới, yêu cầu đặt ra không còn là xử lý từng nút thắt giao thông 
riêng lẻ, mà là tổ chức lại không gian phát triển quốc gia theo 
tầm nhìn dài hạn. Ở cấp độ ấy, đường sắt và đường sắt cao 
tốc phải được nhìn như hạ tầng nền của phát triển, có vai trò 
định hình hành lang kinh tế, chuỗi logistics và năng lực liên kết 
vùng. Nếu phụ thuộc quá lớn vào đường bộ và hàng không 
trên các luồng trục, Việt Nam sẽ tiếp tục gánh chi phí logistics 
cao và sức ép lớn lên đất đai, đô thị và môi trường [1], [2].

Kinh nghiệm của LB Nga gợi ra một cách nhìn đáng tham 
khảo. Nga không xem đường sắt chỉ là một phương thức vận 
tải, mà đặt nó vào chiến lược phát triển quốc gia, tổ chức lãnh 
thổ, mô hình quản lý nhà nước và cơ chế kinh tế vận tải dài 
hạn [7]-[12]. Điều đó hữu ích cho Việt Nam hiện nay, khi vấn 
đề đường sắt tốc độ cao trên trục Bắc - Nam đã chuyển từ 
tranh luận sang chuẩn bị triển khai [3]-[6].

TỪ KINH NGHIỆM NGA NHÌN LẠI BÀI TOÁN VIỆT NAM
Điểm đáng chú ý trong tư duy đường sắt của Nga là sự 

nhất quán giữa chiến lược quốc gia, tổ chức lãnh thổ và mô 
hình quản lý. Mạng lưới không phát triển theo kiểu dàn đều, 
mà theo cách thức tổ chức hành lang, nút trung tâm và phân 
tầng chức năng [8]-[10]. Bài học quan trọng cho Việt Nam 
không phải là sao chép mô hình Nga, mà là học cách đặt 

đường sắt vào tư duy phát triển quốc gia.
Với Việt Nam, trục Bắc - Nam không chỉ là một tuyến vận 

tải mà là trục liên kết các vùng dân cư, công nghiệp, dịch vụ, 
cảng biển và trung tâm đô thị. Nếu chỉ nhấn vào tốc độ khai 
thác mà bỏ qua tổ chức lãnh thổ và mô hình quản trị, dự án 
sẽ khó tạo hiệu quả hệ thống.

TÍNH CẦN THIẾT VÀ CẤP THIẾT CỦA ĐƯỜNG SẮT, 
ĐƯỜNG SẮT CAO TỐC Ở VIỆT NAM

Tính cần thiết của đường sắt ở Việt Nam xuất phát từ cấu 
trúc vận tải hiện nay. Nền kinh tế đang phụ thuộc lớn vào 
đường bộ, trong khi đường sắt chưa phát huy đúng vai trò 
trên các tuyến trục. Điều đó làm chi phí vận tải cao, hao mòn 
hạ tầng đường bộ nhanh và giảm sức cạnh tranh của nhiều 
vùng sản xuất nằm xa cảng biển và trung tâm tiêu dùng. Với 
một quốc gia kéo dài theo trục Bắc - Nam, thiếu một trục 
đường sắt hiện đại là thiếu một cấu phần cốt lõi của kiến trúc 
phát triển quốc gia [1], [2]. Tuyến tốc độ cao có thể hình thành 
một hành lang tăng trưởng mới.

Tính cấp thiết lại đến từ bối cảnh chính sách hiện nay. Kết 
luận số 49-KL/TW, Nghị quyết số 178/NQ-CP, Nghị quyết số 
172/2024/QH15 và Nghị quyết số 106/NQ-CP cho thấy vấn đề 
đường sắt đã chuyển từ chủ trương định hướng sang chương 
trình hành động có mốc triển khai cụ thể [3]-[6]. Nói cách 
khác, đây không còn là một ý tưởng dài hạn, mà là nhiệm vụ 
phải được chuẩn bị ngay trong thập kỷ tới.

Mức độ cấp thiết thể hiện ở việc các cơ quan quản lý đã đặt 
ra mục tiêu triển khai những đoạn ưu tiên trong khoảng thời 
gian gần. Hình 2 phản ánh tinh thần đó: dự án phải chuyển 
từ nghiên cứu sang chuẩn bị đồng bộ về thể chế, vốn, công 
nghệ, giải phóng mặt bằng và năng lực tổ chức thực hiện.

 
ĐỊNH HƯỚNG CHIẾN LƯỢC VÀ TỔ CHỨC LÃNH THỔ 

CHO 100 NĂM
Với tầm nhìn 100 năm, Việt Nam không nên phát triển 

PHÁT TRIỂN ĐƯỜNG SẮT VÀ ĐƯỜNG SẮT TỐC ĐỘ CAO Ở VIỆT NAM: 

Từ kinh nghiệm của LB Nga

(*) Công ty TNHH Tư vấn thiết kế kiến trúc và xây dựng Beaver 
Group Liên Bang Nga

TS ĐÀM HỮU HƯNG*

Vấn đề cốt lõi của đường sắt Việt Nam không nằm ở công nghệ hay tốc độ, mà ở cách 
tiếp cận. Nếu vẫn coi đây là một dự án giao thông đơn lẻ, thay vì hạ tầng tổ chức phát 
triển quốc gia, thì dù đầu tư lớn cũng khó đạt được hiệu quả tổng thể. Hạ tầng đường 
sắt chỉ thật sự mạnh khi tạo thành một cấu trúc lãnh thổ có trung tâm, có hành lang 
và có nhánh kết nối.
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đường sắt theo tư duy “làm từng đoạn, giải quyết từng việc”, 
mà cần một chiến lược nhiều tầng. Tầng thứ nhất là mạng 
xương sống quốc gia, trong đó trục Bắc - Nam phải được xác 
định là trục cốt lõi của tổ chức lãnh thổ hiện đại. Trên trục này 
cần phân định rõ chức năng: đường sắt tốc độ cao chủ yếu 
phục vụ hành khách liên vùng và kết nối đô thị lớn; mạng 
hiện hữu và mạng nâng cấp gánh vai trò hàng hóa, tàu khách 
thông thường và kết nối trung chuyển [1], [2], [5].

Nếu nhìn dài hạn, tuyến tốc độ cao không chỉ là một cặp 
đường ray nhanh hơn, mà là một hành lang phát triển mới 
của đất nước, có khả năng kết đô thị, công nghiệp, logistics 
và dịch vụ hiện đại trên suốt chiều dài lãnh thổ.

Tầng thứ hai của chiến lược là mạng nhánh và các hành 
lang ngang. Việt Nam không thể chỉ có một tuyến Bắc - Nam 
rồi để các vùng còn lại tự xoay xở kết nối. Cần tổ chức các 
tuyến nối cảng biển, khu kinh tế ven biển, Tây Nguyên, đồng 
bằng sông Cửu Long, các cửa khẩu quốc tế và các vùng công 
nghiệp trọng điểm vào mạng trục. Đây là điểm gần với kinh 
nghiệm Nga: Hạ tầng đường sắt chỉ thật sự mạnh khi tạo 
thành một cấu trúc lãnh thổ có trung tâm, có hành lang và 
có nhánh kết nối.

MÔ HÌNH QUẢN LÝ VÀ KINH TẾ VẬN TẢI
Kinh nghiệm Nga cho thấy với một hạ tầng có tính độc 

quyền tự nhiên như đường sắt, tự do hóa triệt để quá sớm dễ 
làm tăng rủi ro phân mảnh. Việt Nam nên lựa chọn mô hình 
Nhà nước điều phối mạnh ở tầng chiến lược, tiêu chuẩn, điều 
độ và đầu tư hạ tầng cốt lõi; đồng thời mở cạnh tranh có chọn 
lọc ở các khâu dịch vụ, khai thác thương mại và logistics.

Về kinh tế vận tải, cần xác lập nguyên tắc rằng giá cước 
đường sắt không chỉ là bài toán doanh thu của doanh 
nghiệp khai thác. Trên trục quốc gia, giá cước còn là công cụ 
tổ chức thị phần vận tải và định hướng chuyển dịch luồng 
khách, luồng hàng. Ở vận tải hành khách, nhất là các tuyến 
có nghĩa vụ công, cần chấp nhận cơ chế đặt hàng và trợ giá 
minh bạch.

Ở cấp đầu tư, bài toán còn lớn hơn. Hình 3 cho thấy 
phương án và quy mô vốn của dự án đường sắt tốc độ cao 
trên trục Bắc - Nam là rất lớn, phải được phân kỳ hợp lý và 
gắn với khả năng huy động nguồn lực quốc gia trong nhiều 
thập niên. Vì vậy, hiệu quả của dự án không thể chỉ tính bằng 
doanh thu vé, mà phải tính cả lợi ích về thời gian, giảm áp lực 
đường bộ và hàng không, giảm chi phí logistics và nâng chất 
lượng liên kết vùng.

 
LÀM CHỦ CÔNG NGHỆ, TIÊU CHUẨN VÀ QUY CHUẨN 

QUỐC GIA
Nếu chỉ xây tuyến mà không làm chủ công nghệ, Việt 

Nam sẽ có hạ tầng mới nhưng vẫn phụ thuộc dài hạn. Vì vậy, 
phát triển đường sắt và đường sắt cao tốc phải đi kèm chiến 
lược công nghiệp và công nghệ: nền đường, cầu hầm, điện 
khí hóa, thông tin tín hiệu, điều khiển chạy tàu, viễn thông 
vận tải, trung tâm điều độ, bảo trì, cũng như sản xuất đầu 
máy, toa xe và đoàn tàu. Về lâu dài, đây là vấn đề chủ quyền 
công nghệ và năng lực quốc gia.

Đặc biệt cấp thiết là việc xây dựng bộ tiêu chuẩn và quy 
chuẩn quốc gia đồng bộ cho đường sắt và đường sắt cao tốc. 
Việt Nam không thể triển khai các dự án lớn bằng cách chắp 
nối nhiều tiêu chuẩn rời rạc mà không có một bộ khung quốc 
gia thống nhất. Kinh nghiệm Nga cho thấy chính sự đồng bộ 
về tiêu chuẩn, quy chuẩn, mô hình quản lý và khung pháp lý 
đã giúp họ giữ được tính thống nhất của hệ thống khi triển 
khai các dự án hạ tầng lớn. Việt Nam cần sớm hình thành 
chính sách tương tự: tiếp thu quốc tế có chọn lọc, nhưng 
chuẩn hóa thành hệ thống tiêu chuẩn Việt Nam đủ sức chi 
phối toàn bộ vòng đời dự án.

KẾT LUẬN
Trong kỷ nguyên vươn mình của Việt Nam, đường sắt và 

đường sắt cao tốc không còn là câu chuyện của riêng ngành 
giao thông. Đó là vấn đề của chiến lược phát triển quốc gia, 
tổ chức lãnh thổ, năng lực công nghệ và mô hình nhà nước 
phát triển. Từ kinh nghiệm của Liên bang Nga có thể rút ra 
một bài học quan trọng: đường sắt chỉ phát huy đúng vai trò 
khi được đặt trong một cách thức tổ chức dài hạn, có phân 
tầng mạng lưới, có thể chế điều phối đủ mạnh và có hệ thống 
tiêu chuẩn, quy chuẩn thống nhất.

Đối với Việt Nam, điều cấp thiết nhất hiện nay là chấm 
dứt cách tiếp cận manh mún. Phải nhìn đường sắt như một 
hệ thống 100 năm, chuẩn bị hành lang phát triển ngay từ bây 
giờ, tổ chức mô hình quản lý minh bạch, xây cơ chế kinh tế 
vận tải khả thi và đầu tư nghiêm túc cho làm chủ công nghệ. 
Khi đó, đường sắt tốc độ cao trên trục Bắc - Nam mới thực sự 
trở thành một quyết định nền tảng cho tương lai phát triển 
của đất nước.v
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1Chưa bao giờ câu chuyện về Đồ án quy hoạch tổng thể 
Thủ đô với tầm nhìn 100 năm lại được xã hội quan tâm 
đến vậy. Từ sự quan tâm sâu sắc và chỉ đạo quyết liệt 

của lãnh đạo cấp cao nhất của Đảng, của Trung ương, Chính 
phủ thể hiện qua các chỉ đạo, nghị quyết như Nghị quyết 02-
TW của Bộ Chính trị về xây dựng và phát triển Thủ đô Hà Nội 
trong kỷ nguyên mới, cho đến các ý kiến trao đổi, phản biện, 
đóng góp đầy sôi động, tâm huyết, trách nhiệm của các hội 
nghề nghiệp, KTS, chuyên gia đô thị, nhà báo… và của các 
tầng lớp nhân dân Thủ đô tại các hội nghị, tọa đàm, hội thảo; 
trên diễn đàn của mạng xã hội, báo in, báo điện tử, truyền 
hình. Hà Nội đã và đang tiếp thu với thái độ trọng thị và cẩn 
trọng, để chỉ đạo Liên danh tư vấn lập Đồ án này tiếp tục 
hoàn chỉnh với chất lượng cao nhất, hoàn thành Đồ án đúng 
mục tiêu, tiến độ mà Thành ủy Hà Nội đã đặt ra.

Tôi nói như vậy, để thấy tầm quan trọng và sức hấp dẫn 
của Đồ án quy hoạch có tính chiến lược nhằm định hình lại, 
tái cấu trúc lại không gian đô thị Hà Nội để Hà Nội trở thành 
một Thành phố “Văn hiến - Văn minh - Hiện đại - Hạnh phúc”, 
là trung tâm đầu não chính trị - hành chính quốc gia, đồng 
thời là cực tăng trưởng, động lực lan tỏa của vùng Thủ đô, 
vùng đồng bằng sông Hồng, vùng Trung du và miền núi phía 
Bắc, các hành lang kinh tế quốc gia quốc tế. Rồi đến 100 năm, 
Thủ đô Hà Nội sẽ là Thành phố toàn cầu, đại đô thị Văn hiến - 
Thông minh - Sáng tạo - Sinh thái tiêu biểu trên thế giới. 

Đây là lần đầu tiên trong lịch sử quy hoạch đô thị Việt Nam 
hiện đại, Thủ đô Hà Nội, trái tim của cả nước đã chủ động đề 
xuất và được Trung ương chấp thuận, giao quyền đặc biệt 
để lập đồ án quy hoạch tổng thể với tầm nhìn 100 năm, phù 
hợp với tổ chức lại địa giới hành chính các tỉnh, thành phố, 
thực hiện chính quyền địa phương 2 cấp, thay thế hai quy 
hoạch trước đó đã được phê duyệt là Quy hoạch Thủ đô thời 
kỳ 2021 - 2030 tầm nhìn đến 2050 và Điều chỉnh quy hoạch 
chung Thủ đô đến 2045 tầm nhìn đến 2065.

Đồ án quy hoạch tổng thể này rất quan trọng, không chỉ 
tích hợp quy hoạch trước đó, mà xác định mục tiêu chiến 
lược, tầm nhìn dài hạn 100 năm để Hà Nội phát triển ổn định 

theo không gian mở, chuyển từ quy hoạch “tĩnh” sang quy 
hoạch hiện đại “động và mở”, chuyển từ “đơn cực tập trung” 
sang đô thị “đa cực - đa trung tâm”, gắn với cấu trúc đô thị “đa 
tầng - đa lớp” nhằm phân bổ hợp lý dân cư, không gian sản 
xuất, dịch vụ hạ tầng, gắn với ứng dụng công nghệ số, trí tuệ 
nhân tạo AI, dữ liệu lớn Big Data và các nền tảng mô phỏng 
đô thị thông minh. Trong đó sông Hồng sẽ là trục cảnh quan 
sinh thái - văn hóa chủ đạo, định hình không gian phát triển 
đô thị Hà Nội, gắn chặt chẽ với vùng Thủ đô và các hành lang 
quốc gia quốc tế. 

Quan điểm “đa cực - đa lớp - đa tầng - đa trung tâm” 
được thể hiện trong Đồ án phản ánh hệ tư duy không gian 
và quản trị đô thị hiện đại, nhằm thay thế quy hoạch đơn 
cực, dàn trải và quá tải lõi trung tâm của đô thị truyền thống 
vốn đã bộc lộ nhiều hạn chế, cản trở sự phát triển bền vững 
của Hà Nội nhiều thập kỷ qua. Như vậy, Hà Nội sắp tới đây 
sẽ không chỉ có một cực lõi là khu vực nội đô lịch sử, mà sẽ 
hình thành nhiều cực tăng trưởng ở các hướng khác nhau, 
như cực phía Tây (Mỹ Đình - Hòa Lạc); cực phía Bắc (Đông 
Anh - Sóc Sơn); cực phía Đông (Long Biên - Gia Lâm); cực phía 
Nam (Phú Xuyên…), giảm tải áp lực cho đô thị trung tâm (với 
khu phố cổ, khu phố cũ, khu vực Hồ Gươm, Ba Đình, Hoàng 
thành Thăng Long…), tạo động lực lan tỏa phát triển vùng 
Thủ đô, phù hợp xu thế phát triển của các đô thị lớn (siêu đô 
thị) trong khu vực châu Á như Seoul (Hàn Quốc), Tokyo (Nhật 
Bản). Đa trung tâm là khái niệm tổ chức lại cấu trúc chức năng 
đô thị. Mỗi trung tâm sẽ có chức năng chính như hành chính, 
tài chính, văn hóa, logistics, giáo dục hay khoa học công 
nghệ và đổi mới sáng tạo… Đa tầng - đa lớp là cấu trúc chiến 
lược tối ưu hóa không gian, giải quyết bài toán phát triển đô 
thị vốn có mật độ dân số rất cao, quỹ đất ngày càng khan 
hiếm nhưng không làm phá vỡ cấu trúc di sản hay lấn chiếm 
không gian mặt nước, không gian xanh để chuyển sang khai 
thác không gian tài nguyên theo chiều đứng (đa tầng) gồm 
không gian ngầm, không gian tầm thấp, không gian tầm cao, 
và tích hợp các giá trị cốt lõi tạo nên bản sắc đô thị Hà Nội, đó 
là giá trị văn hóa lịch sử ngàn năm Thăng Long - hệ sinh thái 
cảnh quan - hệ sinh thái kinh tế trên cao và số hóa trong cùng 
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một không gian (đa lớp). 
Như vậy, theo tôi, nội dung cốt lõi của Đồ án là một hệ 

thống tích hợp hiện đại, giải quyết đồng thời 5 vấn đề lớn 
của Hà Nội, đó là: Quá tải lõi đô thị; Mất cân bằng phát triển 
không gian; Xung đột giữa bảo tồn và phát triển; Hạn chế 
phát triển hạ tầng và sử dụng hiệu quả tài nguyên đất đô thị, 
đất nông nghiệp; Bất bình đẳng xã hội.

2Mặc dù Đồ án quy hoạch tổng hợp Thủ đô Hà Nội tầm 
nhìn 100 năm đã cho thấy đây là một quy hoạch chiến 
lược, có các phân kỳ, giai đoạn thực hiện nhưng không 

làm thay đổi mục tiêu tầm nhìn 100 năm đã đặt ra. Điều này 
thể hiện sự thay đổi về tư duy quản trị từ quản lý hành chính 
truyền thống sang chính quyền kiến tạo, chính quyền số. 
Nhưng Đồ án cũng sẽ đối mặt với những thách thức lớn.

Thứ nhất, việc xác định nhiều cực phát triển mới chỉ dừng 
ở định hướng không gian, trong khi chưa làm rõ cơ chế phân 
bổ nguồn lực, vai trò kinh tế đặc thù và mức độ tự chủ của 
từng cực. Nếu không có các chính sách tài chính - thể chế 
đủ mạnh, các “cực” này rất dễ rơi vào tình trạng phụ thuộc 
vào lõi trung tâm cũ, dẫn đến hiện tượng “đa cực hình thức 
nhưng đơn cực thực chất”. Bài học từ một số đô thị châu Á 
cho thấy, chỉ khi các cực mới có đủ sức hút về việc làm, dịch 
vụ và hạ tầng, chúng mới thực sự trở thành trung tâm độc 
lập, như cách Seoul đã phát triển các đô thị vệ tinh, hay Tokyo 
tổ chức mạng lưới trung tâm theo tuyến đường sắt.

Thứ hai, quan điểm “đa lớp” - vốn là điểm mạnh của Hà 
Nội nhờ bề dày lịch sử nhưng lại đang đối mặt với nguy cơ 
bị diễn giải thiên về bảo tồn hình thức hơn là tích hợp động. 
Việc phân lớp di sản, đô thị hiện đại và sinh thái là cần thiết, 
nhưng nếu thiếu cơ chế “giao thoa lớp” thì đô thị có thể bị 
phân mảnh, thậm chí đóng băng các khu vực di sản. Thực tế 
cho thấy, nhiều không gian lịch sử ở Hà Nội đang bị “bảo tồn 
tĩnh”, thiếu sức sống kinh tế và xã hội. Do đó, vấn đề không 
phải là giữ các lớp riêng biệt, mà là tạo ra các cơ chế chuyển 
hóa linh hoạt giữa chúng, để di sản trở thành nguồn lực phát 
triển chứ không chỉ là đối tượng bảo tồn, bảo vệ.

Thứ ba, “đa tầng” là một định hướng hợp lý trong bối cảnh 
quỹ đất hạn chế, song lại đặt ra thách thức lớn về công nghệ, 
tài chính và quản trị. Việc phát triển không gian ngầm, giao 
thông metro hay tổ chức đô thị theo chiều đứng đòi hỏi nguồn 
lực đầu tư cực kỳ lớn và năng lực vận hành phức tạp. Trong 
điều kiện hiện nay, khi hệ thống hạ tầng kỹ thuật của Hà Nội 
vẫn còn nhiều bất cập, nguy cơ là “đa tầng” sẽ bị triển khai 
không đồng bộ, dẫn đến xung đột giữa các tầng không gian, 
đặc biệt là giữa giao thông ngầm và hệ thống thoát nước, môi 
trường. Nếu không có một chiến lược tích hợp hạ tầng dài hạn, 
“đa tầng” rất dễ trở thành khẩu hiệu hơn là thực tiễn.

Thứ tư, đó là sự thiếu vắng khung quản trị tương thích, 
bởi bản chất của cấu trúc đa cực - đa trung tâm là một hệ 
thống mạng lưới phức hợp, đòi hỏi cơ chế điều phối vùng, 
liên kết liên ngành và phân quyền mạnh mẽ. Tuy nhiên, hệ 
thống quản lý đô thị hiện nay của Hà Nội vẫn mang nặng 
tính hành chính - phân cấp theo địa giới, chưa theo kịp yêu 
cầu quản trị theo không gian chức năng. Điều này có thể dẫn 

đến tình trạng mỗi cực phát triển theo một logic riêng, thiếu 
liên kết tổng thể, làm suy giảm hiệu quả của toàn hệ thống. 
Quy hoạch chưa lưu ý đến yếu tố thị trường và hành vi xã 
hội. Quy hoạch có thể định hình các cực và trung tâm, nhưng 
sự lựa chọn của người dân và doanh nghiệp mới là yếu tố 
quyết định. Nếu các khu vực mới không đủ hấp dẫn về chất 
lượng sống, việc làm và dịch vụ, dòng người và dòng vốn vẫn 
sẽ tiếp tục dồn vào khu vực lõi. Khi đó, mọi nỗ lực phân tán 
không gian sẽ khó đạt hiệu quả như kỳ vọng. 

Thứ năm, Quy hoạch tầm nhìn 100 năm đã thể hiện một 
sự đột phá về tư duy chiến lược dài hạn, nhưng vẫn còn 
những giới hạn mang tính cấu trúc - không chỉ ở nội dung 
quy hoạch mà còn ở cách tiếp cận và khả năng hiện thực hóa. 
Quy hoạch đặt ra những mục tiêu rất tham vọng như phát 
triển đô thị đa cực, cân bằng sinh thái và trở thành trung tâm 
sáng tạo của khu vực. Tuy nhiên, các công cụ để chuyển hóa 
những mục tiêu này thành hành động cụ thể lại chưa rõ ràng 
(như vấn đề trị thủy, an ninh nguồn nước, tái cấu trúc dân 
cư ngoài đê… khi thực hiện trục cảnh quan - sinh thái - văn 
hóa sông Hồng). Thiếu các kịch bản phát triển theo từng giai 
đoạn, thiếu cơ chế phân bổ nguồn lực và đặc biệt là thiếu các 
“điểm kích hoạt” (trigger projects) có tính dẫn dắt khiến quy 
hoạch dễ rơi vào trạng thái định hướng chung chung, khó 
đo lường hiệu quả. Mô hình đô thị đa cực đúng về lý thuyết 
nhưng chưa đủ cơ sở thực tiễn. Các cực phát triển được xác 
định trong quy hoạch chưa có nền tảng kinh tế - xã hội đủ 
mạnh để vận hành độc lập. Trong bối cảnh hiện nay, lõi đô 
thị trung tâm vẫn giữ vai trò áp đảo về việc làm, dịch vụ và 
hạ tầng. Nếu không có cơ chế phân bổ lại nguồn lực một 
cách quyết liệt, mô hình đa cực có nguy cơ chỉ tồn tại trên 
bản vẽ, trong khi thực tế vẫn là một đô thị đơn cực mở rộng. 
Quy hoạch chưa giải quyết thấu đáo mối quan hệ giữa Hà 
Nội và vùng Thủ đô. Vai trò của các tỉnh lân cận trong chuỗi 
giá trị kinh tế, phân bố dân cư hay chia sẻ hạ tầng chưa được 
làm rõ. Điều này dẫn đến nguy cơ Hà Nội tiếp tục “hút” tài 
nguyên và dân số, trong khi vùng xung quanh không phát 
triển tương xứng, làm suy yếu chính mục tiêu phát triển bền 
vững của quy hoạch tầm nhìn 100 năm. Mâu thuẫn giữa phát 
triển và bảo tồn vẫn chưa được giải quyết một cách thuyết 
phục. Quy hoạch theo đuổi đô thị nén (TOD) và bảo vệ vành 
đai xanh, nhưng chưa đưa ra cơ chế đủ mạnh để kiểm soát áp 
lực chuyển đổi đất đai của thị trường bất động sản. Và khi đó, 
nếu thiếu công cụ quản lý hiệu quả, các không gian sinh thái 
rất dễ bị xâm lấn, dẫn đến mất cân bằng môi trường - điều 
mà quy hoạch dài hạn phải phòng ngừa từ sớm.

3Để quy hoạch tầm nhìn 100 năm trở thành hiện thực, 
chứ không chỉ là các bản vẽ, đòi hỏi một mô hình quản 
trị tương ứng. Các vấn đề về phân quyền, tài chính đô 

thị, quản trị dữ liệu và sự tham gia của cộng đồng cần được 
cụ thể hóa. Trong khi đó, chính những yếu tố này sẽ quyết 
định việc quy hoạch có thể thích ứng linh hoạt trước những 
biến động khó lường của biến đổi khí hậu và địa chính trị 
thế giới tác động đến sự phát triển bền vững của nước ta nói 
chung và Hà Nội nói riêng trong thế kỷ 21.v
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Quá trình đô thị hóa ở Việt Nam đang diễn ra nhanh 
cả về quy mô dân số, không gian phát triển và mức 
độ liên kết giữa các đô thị. Theo Nghị quyết số 06-
NQ/TW, hệ thống đô thị quốc gia được xác định 

là động lực quan trọng thúc đẩy tăng trưởng kinh tế, chuyển 
dịch cơ cấu lao động và nâng cao năng lực cạnh tranh quốc 
gia. Cùng với đó, Nghị quyết số 76/2025/UBTVQH15 về việc 
sắp xếp đơn vị hành chính và triển khai tổ chức chính quyền 
địa phương 2 cấp; Nghị quyết 57-NQ/TW năm 2024 đột phá 
phát triển khoa học, công nghệ, đổi mới sáng tạo; Nghị quyết 
số 111/2025/UBTVQH15 về phân loại đô thị và Nghị định số 
269/2025/NĐ-CP về phát triển đô thị thông minh đang tạo 
thêm cơ sở cho việc tổ chức lại hệ thống đô thị theo hướng 
hiện đại, đồng bộ và gắn với chuyển đổi số.

Trong bối cảnh đó, bài viết phân tích mô hình “siêu đô thị 
thế hệ mới” như một hướng tiếp cận quan trọng nhằm tái 
cấu trúc hệ thống đô thị quốc gia, gắn với vùng đô thị chức 
năng, quản trị tích hợp, hiện đại và phát triển bền vững. Bài 
viết cũng gợi mở định hướng phát triển không gian đô thị đa 
trung tâm, tăng cường liên kết vùng, đồng thời thúc đẩy hệ 
sinh thái đổi mới sáng tạo trong giai đoạn mới.

1. TÁI CẤU TRÚC HỆ THỐNG ĐÔ THỊ QUỐC GIA TRONG 
BỐI CẢNH ĐÔ THỊ HÓA VÀ CẢI CÁCH HÀNH CHÍNH

1.1. Bối cảnh cải cách hành chính
Cải cách tổ chức chính quyền địa phương theo mô hình 

chính quyền hai cấp (tỉnh và xã/phường), chính thức vận 
hành từ 01/7/2025, đánh dấu bước chuyển quan trọng trong 
tiến trình đổi mới thể chế và quản trị lãnh thổ ở Việt Nam [5]. 
Song song với cải cách bộ máy hành chính, hệ thống đô thị 
quốc gia cũng bước vào giai đoạn tái cấu trúc mạnh mẽ. 

Theo Nghị quyết số 111/2025/UBTVQH15 về phân loại đô 

thị, hệ thống đô thị được tổ chức lại thành bốn cấp gồm 
đô thị đặc biệt, đô thị loại I, loại II và loại III. Trong đó, Hà 
Nội và TP.HCM tiếp tục được xác định là đô thị đặc biệt, còn 
Hải Phòng, Đà Nẵng, Cần Thơ và Huế là các đô thị loại I [4]. 
Theo tiêu chí quốc tế, TP.HCM hiện là đô thị duy nhất của 
Việt Nam có quy mô dân số vượt ngưỡng megacity (trên 10 
triệu dân), trong khi Hà Nội với khoảng 8,7 triệu dân đang 
tiến gần ngưỡng này và giữ vai trò hạt nhân của vùng đô thị 
lớn phía Bắc.

Cùng với quá trình đô thị hóa và yêu cầu duy trì tăng 
trưởng GDP ở mức cao, sáu đô thị này không chỉ giữ vai trò 
trung tâm hành chính mà còn đang nổi lên như các cực phát 
triển chiến lược của vùng và quốc gia. Sự phát triển của các 
đô thị này góp phần định hình cấu trúc hệ thống đô thị quốc 
gia theo hướng đa trung tâm, tăng cường liên kết vùng và 
hội nhập quốc tế, đồng thời phản ánh xu hướng hình thành 
các vùng đô thị lớn có những đặc điểm tương đồng với một 
số hệ thống siêu đô thị trên thế giới [10], [11]. (Hình 1)

1.2. Tác động tới cấu trúc và quản trị đô thị
Cải cách tổ chức chính quyền địa phương theo mô hình 

2 cấp không chỉ làm thay đổi cấu trúc hành chính mà còn tác 
động trực tiếp đến cách tiếp cận phát triển và quản trị đô thị 
ở Việt Nam. Trong khung phân loại trước đây, hệ thống đô thị 
quốc gia gồm hơn 900 đô thị các loại như thành phố, thị xã 
và thị trấn. Tuy nhiên, khi triển khai mô hình chính quyền địa 
phương 2 cấp, nhiều đô thị cấp trung gian không còn tồn tại 
như một cấp đơn vị hành chính độc lập mà chủ yếu được tổ 
chức dưới dạng phường hoặc xã trong hệ thống chính quyền 
cơ sở [5]. Tuy nhiên, việc sắp xếp từ 63 xuống 34 đơn vị hành 
chính cấp tỉnh không chỉ góp phần tinh gọn bộ máy mà còn 
tạo điều kiện tổ chức lại không gian phát triển theo hướng 
tăng cường liên kết vùng và hình thành cấu trúc đô thị đa 
trung tâm.

Siêu đô thị thế hệ mới - Động lực tái 
cấu trúc hệ thống đô thị Việt Nam
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Những thay đổi này đặt ra một cách tiếp cận mới đối với 
phát triển đô thị: đô thị không chỉ được nhìn nhận như một 
đơn vị hành chính mà ngày càng được tiếp cận như một 
không gian phát triển kinh tế - xã hội trong cấu trúc lãnh thổ 
rộng lớn hơn. Cách tiếp cận này tương đồng với xu hướng 
quản trị các vùng đô thị lớn trên thế giới, trong đó ranh giới 
hành chính không còn là yếu tố quyết định phạm vi phát 
triển đô thị [10], [11].

Mô hình chính quyền 2 cấp có thể tạo ra một số thay đổi 
quan trọng đối với cấu trúc và quản trị đô thị tại Việt Nam.

1) Tăng quyền chủ động của các đô thị lớn: Việc tinh gọn 
hệ thống hành chính giúp các đô thị như Hà Nội và TP.HCM 
chủ động hơn trong xây dựng chiến lược phát triển, quy 
hoạch không gian và phân bổ nguồn lực.

2) Thúc đẩy quản trị vùng đô thị: Các đô thị lớn ngày càng 
có phạm vi ảnh hưởng vượt ra ngoài ranh giới hành chính, 
do đó cần cơ chế điều phối và liên kết giữa các địa phương 
trong vùng.

3) Thúc đẩy chuyển đổi sang mô hình quản trị đô thị hiện 
đại: Ứng dụng dữ liệu đô thị, nền tảng số và trí tuệ nhân tạo 
đang là xu hướng quan trọng nhằm nâng cao hiệu quả cung 
cấp dịch vụ công và quản lý hạ tầng đô thị.

Trong bối cảnh đô thị hóa nhanh và cải cách hành chính 
theo mô hình chính quyền địa phương hai cấp, cách tiếp cận 
siêu đô thị thế hệ mới có ý nghĩa cả về lý luận và thực tiễn 
trong việc nhận diện lại cấu trúc phát triển và định hướng 
quản trị hệ thống đô thị Việt Nam.

2. KHÁI NIỆM SIÊU ĐÔ THỊ VÀ XU HƯỚNG TIẾP CẬN 
SIÊU ĐÔ THỊ THẾ HỆ MỚI

2.1. Từ megacity đến siêu đô thị thế hệ mới
Trong nghiên cứu đô thị quốc tế, megacity là đại đô thị 

theo nghĩa quy mô dân số trên 10 triệu dân trở lên (ESCAP), 

phản ánh mức độ tập trung dân cư và tốc độ mở rộng không 
gian đô thị trong quá trình đô thị hóa nhanh trên phạm vi 
toàn cầu. Tuy nhiên, trong bối cảnh chuyển dịch sang nền 
kinh tế tri thức, chuyển đổi số và gia tăng liên kết vùng, quy 
mô dân số không còn là tiêu chí duy nhất để đánh giá vai trò 
và vị thế của các vùng đô thị lớn. (Hình 2)

Khái niệm “siêu đô thị” (supercity) - là thuật ngữ được sử 
dụng trong bài viết theo nghĩa mở rộng, để phản ánh một 
cấp độ phát triển cao hơn của hệ thống đô thị (megacity), 
trong đó đô thị không chỉ lớn về quy mô mà còn giữ vai trò 
trung tâm liên kết vùng, đổi mới sáng tạo và kết nối với các 
mạng lưới kinh tế khu vực và toàn cầu. 

Trên cơ sở đó, khái niệm “siêu đô thị thế hệ mới” (tạm 
dịch sang tiếng Anh là next-generation supercities) được 
hình thành nhằm phản ánh xu hướng phát triển đô thị theo 
cấu trúc đa trung tâm, tăng cường liên kết vùng và gắn với 
chuyển đổi số, đổi mới sáng tạo và phát triển bền vững, thay 
vì chỉ dựa trên tiêu chí quy mô dân số như trong mô hình 
megacity truyền thống. Siêu đô thị thế hệ mới được hình 
thành trên nền tảng vùng đô thị chức năng, hạ tầng liên kết 
vùng và hệ sinh thái đổi mới sáng tạo.

2.2. Siêu đô thị và cách tiếp cận “trí tuệ lãnh thổ”
Một hướng tiếp cận quan trọng trong nghiên cứu siêu 

đô thị hiện nay là khái niệm “Trí tuệ lãnh thổ” (Territorial 
Intelligence) do Alfonso Vegara và José Luis de las Rivas đề 
xuất trong công trình “Supercities - Territorial Intelligence”. 
Theo cách tiếp cận này, siêu đô thị không chỉ là một đô thị 
quy mô lớn mà là một hệ sinh thái lãnh thổ thông minh, có 
khả năng huy động và tích hợp hiệu quả các nguồn lực phát 
triển trong phạm vi vùng đô thị mở rộng [16].

Trong mô hình này, “trí tuệ lãnh thổ” được hiểu là năng lực 
tổ chức và phối hợp các yếu tố như hạ tầng giao thông chiến 
lược, hạ tầng số, các trung tâm đổi mới sáng tạo, các hành 

Hình 1. Cấu trúc đơn vị hành chính và vai trò động lực của các đô thị (Nguồn: Tác giả).
Ghi chú: Hà Nội và TP.HCM có hiệu suất kinh tế cực cao (khoảng 19 triệu USD trên mỗi km2). Điều này khẳng định vai trò 
“siêu đô thị hạt nhân” nhưng cũng đặt ra áp lực khổng lồ lên hạ tầng và không gian sống.
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lang kinh tế và nguồn lực thể chế nhằm tạo động lực phát 
triển bền vững cho đô thị. Theo đó, siêu đô thị được hình 
thành như một cấu trúc lãnh thổ mở, vận hành theo mạng 
lưới liên kết giữa đô thị trung tâm và các cực phát triển mới 
như trung tâm đổi mới sáng tạo, tài chính, logistics và đào 
tạo - nghiên cứu. (Hình 3)

 Cách tiếp cận “trí tuệ lãnh thổ” vì vậy cung cấp một 
khung lý luận quan trọng để nghiên cứu mô hình siêu đô thị 
thế hệ mới trong bối cảnh các đô thị lớn ngày càng mở rộng 
phạm vi ảnh hưởng và tăng cường liên kết vùng trong tiến 
trình toàn cầu hóa.

2.3. Kinh nghiệm và bài học quốc tế 
Thực tiễn phát triển đô thị trên thế giới cho thấy nhiều 

quốc gia đã hình thành các vùng siêu đô thị theo cấu trúc đa 
trung tâm và liên kết vùng nhằm nâng cao hiệu quả tổ chức 
không gian phát triển và năng lực cạnh tranh quốc tế. Tokyo, 
Seoul, Singapore và Thượng Hải là những ví dụ tiêu biểu cho 
các mô hình “siêu đô thị” phát triển theo hướng tích hợp giữa 
quy hoạch không gian, hạ tầng giao thông, chuyển đổi số và 
quản trị đô thị hiệu quả [9] [13] [14]. (Bảng 1)

Kinh nghiệm quốc tế cho thấy sự phát triển của các siêu 

đô thị không chỉ dựa vào quy mô dân số mà chủ yếu phụ 
thuộc vào cấu trúc không gian đa trung tâm, hệ thống hạ 
tầng giao thông khối lượng lớn, hạ tầng số, năng lực và cơ 
chế quản trị vùng hiệu quả. Các siêu đô thị thường tập trung 
các chức năng đổi mới sáng tạo, tài chính, logistics và dịch 
vụ chất lượng cao, đồng thời vận dụng linh hoạt các mô hình 
phát triển bền vững như đô thị nén, TOD, đô thị thông minh, 
đô thị 15 phút, đô thị bọt biển và đô thị chống chịu. Những 
kinh nghiệm này là cơ sở tham khảo quan trọng cho quá trình 
nghiên cứu và định hình “siêu đô thị thế hệ mới” tại Việt Nam.

3. CẤU TRÚC VÙNG ĐÔ THỊ LỚN TẠI VIỆT NAM THEO 
TIẾP CẬN FUA

3.1. Vùng đô thị chức năng (FUA) - công cụ nhận diện 
cấu trúc siêu đô thị

Trong nghiên cứu đô thị quốc tế, “vùng đô thị chức năng” 
(Functional Urban Area - FUA) là khái niệm do OECD và Liên 
minh châu Âu (EU) phát triển nhằm xác định phạm vi ảnh 
hưởng thực tế của các đô thị lớn trên cơ sở các dòng di 
chuyển lao động và mức độ liên kết kinh tế - xã hội giữa đô 
thị trung tâm và khu vực phụ cận. [10].

Hình 2. Tiến trình phát triển của siêu đô thị thế hệ mới 
(Nguồn: Tác giả).

Hình 3. Alfonso Vegara - Chủ tịch danh dự của Fundación 
Metropoli đến Quảng Ninh, 6/2024.

Hình 4. Cấu trúc vùng đô thị Hà Nội. Hình 5. Cấu trúc vùng đô thị TP.HCM.
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Theo phương pháp này, FUA được xác định dựa trên hai 
thành phần chính: (i) đô thị trung tâm (urban core), xác định 
theo mật độ dân cư và quy mô dân số; và (ii) vùng phụ cận 
(commuting zone), xác định theo tỷ lệ lao động di chuyển 
hằng ngày vào đô thị trung tâm để làm việc. Ranh giới vùng 
phụ cận thường được xác lập khi tỷ lệ này đạt một ngưỡng 
nhất định (khoảng 15%). Cách tiếp cận này cho phép phản 
ánh phạm vi hoạt động thực tế của đô thị vượt ra ngoài địa 
giới hành chính truyền thống. [11] (Hình 4,5)

Cách tiếp cận FUA cho phép nhận diện đô thị như một 
không gian phát triển theo mạng lưới liên kết vùng, thay 
vì giới hạn trong địa giới hành chính. Trong bối cảnh Việt 
Nam đang triển khai Luật Quy hoạch đô thị và nông thôn 
năm và các định hướng phát triển đô thị theo Nghị quyết 
số 111/2025/UBTVQH15 theo hướng tích hợp và tăng cường 
liên kết vùng, FUA là công cụ quan trọng để nhận diện 
phạm vi phát triển thực chất của các vùng đô thị lớn như 
Hà Nội và TP. Hồ Chí Minh, đồng thời góp phần định hình 
mô hình “siêu đô thị thế hệ mới” phù hợp với điều kiện phát 
triển hiện nay.

3.2. Cấu trúc vùng đô thị Hà Nội và TP.HCM theo tiếp 
cận FUA trong hình thành các siêu đô thị tại Việt Nam

Theo cách tiếp cận vùng đô thị chức năng (FUA), phạm 
vi phát triển của các đô thị không chỉ giới hạn trong địa giới 
hành chính mà được xác định trên cơ sở các liên kết thực tế 
về lao động, hạ tầng và không gian kinh tế vùng [11]. Trong 
bối cảnh đó, Hà Nội và TP.HCM đang từng bước hình thành 
các vùng đô thị mở rộng với cấu trúc phát triển đa trung tâm, 
tiệm cận đặc điểm của các vùng siêu đô thị theo thông lệ 
quốc tế.

Ở phía Bắc, Hà Nội giữ vai trò trung tâm chính trị, hành 
chính và khoa học - đào tạo của cả nước, đồng thời là hạt 
nhân liên kết với các tỉnh công nghiệp và dịch vụ phát 
triển trong vùng trong quy hoạch tổng thể Thủ đô tầm 
nhìn 100 năm. Các dòng di chuyển lao động hằng ngày, 
mạng lưới giao thông hướng tâm và các hành lang kinh tế 

đang góp phần hình thành cấu trúc vùng đô thị chức năng 
mở rộng theo hướng đa trung tâm, trong đó các đô thị vệ 
tinh và các trung tâm công nghiệp giữ vai trò bổ trợ cho 
đô thị trung tâm.

Phía Nam, TP.HCM giữ vai trò trung tâm kinh tế lớn nhất 
cả nước, là hạt nhân của vùng đô thị Đông Nam Bộ và hướng 
đến là siêu đô thị toàn cầu, trung tâm kinh tế - tài chính châu 
Á. Sự phát triển của các hành lang kinh tế chiến lược gắn 
với sân bay Long Thành, hệ thống cảng biển và mạng lưới 
logistics liên vùng đang từng bước hình thành cấu trúc đô thị 
mở rộng theo mô hình đa trung tâm và tăng cường liên kết 
vùng. (Hình 6)

So sánh theo tiếp cận FUA cho thấy vùng đô thị Hà Nội có 
cấu trúc liên kết vùng theo hướng hành chính - dịch vụ - công 
nghiệp công nghệ cao, trong khi vùng đô thị TP.HCM có cấu 
trúc liên kết theo hướng công nghiệp - logistics - dịch vụ tài 
chính - đổi mới sáng tạo. Hai cấu trúc này phản ánh hai cực 
phát triển quan trọng của hệ thống đô thị quốc gia, đồng 
thời tạo tiền đề cho việc hình thành các “siêu đô thị thế hệ 
mới” trong giai đoạn tới.

4. SIÊU ĐÔ THỊ THẾ HỆ MỚI - ĐỘNG LỰC TÁI CẤU 
TRÚC HỆ THỐNG ĐÔ THỊ QUỐC GIA VIỆT NAM

4.1. Vai trò của siêu đô thị thế hệ mới trong tái cấu trúc 
hệ thống đô thị quốc gia

Mô hình “siêu đô thị thế hệ mới” đang trở thành một cách 
tiếp cận quan trọng trong quá trình tái cấu trúc hệ thống đô 
thị quốc gia. Khác với mô hình megacity truyền thống, chủ 
yếu được nhận diện theo quy mô dân số và thường bộc lộ 
các hạn chế như quá tải hạ tầng, ùn tắc giao thông, ô nhiễm 
môi trường, bất bình đẳng trong tiếp cận nhà ở và dịch vụ 
công, cũng như gia tăng rủi ro trước biến đổi khí hậu. Siêu đô 
thị thế hệ mới được hình thành trên cơ sở vùng đô thị chức 
năng, hạ tầng liên kết vùng và hệ sinh thái đổi mới sáng tạo, 
qua đó góp phần khắc phục các bất cập của mô hình đô thị 
truyền thống.

ĐÔ THỊ QUY MÔ ĐẶC ĐIỂM VÀ BÀI HỌC

Tokyo 
(Nhật Bản)

Diện tích 2.194 km²; 
Dân số ~14,1 triệu dân; 
Vùng đô thị ~37 triệu; GRDP ~750 
tỷ USD

Tokyo nổi bật về quản trị vùng và quy hoạch tích hợp; với cấu trúc 
vùng đô thị đa trung tâm gắn với hệ thống metro và mô hình đô 
thị nén, gắn kết hiệu quả giữa đô thị trung tâm và đô thị vệ tinh.

Seoul
(Hàn Quốc)

Diện tích 605 km²; 
Dân số ~10 triệu dân;
Vùng thủ đô ~26 triệu; GRDP 
~340 tỷ USD

Seoul điển hình về đổi mới sáng tạo, ứng dụng đô thị thông minh, 
và dữ liệu lớn trong quản lý đô thị; 
Nâng cao chất lượng sống theo hướng đô thị 15 phút.

Singapore
(Quốc gia là siêu đô 
thị toàn cầu)

Diện tích ~744 km²; 
Dân số ~6,1 triệu dân;
GRDP ~590 tỷ USD

Singapore tiêu biểu về quản trị đô thị tích hợp, phát triển đô thị 
xanh, quản lý tài nguyên nước và nâng cao khả năng chống chịu 

Thượng Hải (Trung 
Quốc)

Diện tích 6.340 km²; 
Dân số ~25 triệu dân; GRDP ~750 
tỷ USD

Thượng Hải phát triển mạnh theo cấu trúc đa trung tâm gắn với 
các trung tâm tài chính, logistics và các giải pháp đô thị bọt biển.

Bảng 1. Kinh nghiệm quốc tế về phát triển siêu đô thị bền vững (Nguồn: Tác giả)
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TỪ CHÍNH SÁCH ĐẾN CUỘC SỐNG

Cách tiếp cận này đặt ra yêu cầu đổi mới phát triển và 
quản trị đô thị theo hướng coi trọng chất lượng, hiệu quả, 
tính bền vững, bao trùm và khả năng chống chịu, phù hợp 
với Mục tiêu phát triển bền vững SDG 11 và Chương trình 
nghị sự đô thị mới (New Urban Agenda) của UN-Habitat. 
(Hình 7)

Trên cơ sở đó, vai trò của siêu đô thị thế hệ mới trong tái 
cấu trúc hệ thống đô thị quốc gia có thể được nhìn nhận trên 
một số phương diện chủ yếu sau:

1. Tổ chức không gian đô thị theo cấu trúc đa trung tâm. 
Siêu đô thị thế hệ mới giúp hình thành cấu trúc đa trung tâm, 
kết nối đô thị trung tâm với các đô thị vệ tinh và các cực phát 
triển chức năng, qua đó giảm áp lực cho đô thị lõi và nâng 
cao hiệu quả sử dụng đất, hạ tầng. 

2. Tăng cường liên kết vùng. Mô hình này thúc đẩy liên kết 
giữa các đô thị trong vùng, tạo điều kiện để các địa phương 
tham gia sâu hơn vào chuỗi giá trị sản xuất - dịch vụ và nâng 
cao năng lực cạnh tranh vùng. 

3. Thúc đẩy đổi mới sáng tạo và kinh tế tri thức. Siêu đô 
thị thế hệ mới tạo nền tảng phát triển các trung tâm đào tạo 

- nghiên cứu, công nghệ cao, tài chính và dịch vụ, góp phần 
chuyển dịch mô hình tăng trưởng theo hướng kinh tế số và 
kinh tế tri thức. 

4. Đổi mới quản trị đô thị theo quy mô vùng. Cách tiếp 
cận này góp phần chuyển từ quản lý theo địa giới hành chính 
sang quản trị phát triển theo quy mô vùng, phù hợp với xu 
hướng mở rộng không gian đô thị và gia tăng liên kết vùng.

4.2. Một số định hướng phát triển siêu đô thị thế hệ 
mới tại Việt Nam

Từ vai trò của siêu đô thị thế hệ mới trong tái cấu trúc hệ 
thống đô thị quốc gia, việc nghiên cứu và từng bước hình 
thành mô hình này tại Việt Nam cần được tiếp cận đồng bộ 
giữa thể chế, quy hoạch không gian, phát triển hạ tầng và 
quản trị vùng đô thị. Một số định hướng chủ yếu gồm:

1. Vận dụng cách tiếp cận vùng đô thị chức năng (FUA) 
trong tổ chức không gian phát triển đô thị. Nghiên cứu áp 
dụng FUA để nhận diện phạm vi phát triển thực chất của các 
vùng đô thị lớn, đặc biệt đối với vùng Thủ đô Hà Nội và vùng 
đô thị TP.HCM. Đây là cơ sở quan trọng để định hướng tổ 
chức không gian phát triển đô thị theo liên kết vùng và tầm 

Hình 6. Mô hình “Siêu đô thị thế hệ mới” của Việt Nam dựa trên FUA (Nguồn: Tác giả).
Ghi chú: Trong khung FUA, CBD đóng vai trò hạt nhân của hệ thống, thường là các đô thị trực thuộc trung ương hoặc đô thị 
loại I giữ chức năng trung tâm vùng. Các Sub-CBD tương ứng với các đô thị loại II, loại III hoặc các cực đô thị chức năng 
mới, được kết nối với trung tâm thông qua mạng lưới giao thông chiến lược, tạo thành cấu trúc đô thị đa trung tâm, liên kết và 
tích hợp. Nhịp di chuyển 24 giờ trong mô hình thể hiện các dòng di chuyển giữa nơi ở, nơi làm việc và các trung tâm dịch vụ 
trong vùng. Điều này cho thấy ranh giới của vùng siêu đô thị không chỉ được xác định theo ranh giới hành chính mà chủ yếu 
dựa trên dòng di chuyển và các liên kết chức năng trong toàn vùng đô thị.
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nhìn dài hạn. 
2. Đổi mới quy hoạch theo cấu trúc đa trung tâm gắn với 

liên kết vùng. Công tác quy hoạch cần được tổ chức theo 
hướng gắn đô thị trung tâm với các đô thị vệ tinh và các cực 
phát triển chức năng thông qua các hành lang kinh tế và hệ 
thống giao thông liên vùng. Cách tiếp cận này góp phần 
nâng cao hiệu quả phân bố dân cư, phát triển nhà ở, sử dụng 
đất và tổ chức hệ thống hạ tầng kỹ thuật trong các vùng đô 
thị lớn. 

3. Ưu tiên phát triển hạ tầng chiến lược và hạ tầng số liên 
vùng. Tập trung đầu tư các tuyến giao thông công cộng khối 
lượng lớn, hệ thống logistics, cảng biển, cảng hàng không và 
nền tảng dữ liệu đô thị phục vụ quản trị thông minh để tăng 
cường kết nối và nâng cao hiệu quả hoạt động của các vùng 
đô thị quy mô lớn. 

4. Thúc đẩy hệ sinh thái đổi mới sáng tạo trong các vùng 
đô thị lớn. Gắn kết giữa các trung tâm đào tạo - nghiên cứu 
R&D, khu công nghệ cao và các trung tâm tài chính – dịch vụ 
nhằm tạo động lực chuyển dịch mô hình tăng trưởng theo 
hướng kinh tế số và kinh tế tri thức. 

5. Xây dựng cơ chế phối hợp quản trị vùng đô thị quy mô 
lớn. Nghiên cứu hoàn thiện cơ chế phối hợp tăng và cường 
liên kết vùng. Đây là điều kiện quan trọng để phát huy vai trò 
của siêu đô thị như một động lực tái cấu trúc hệ thống đô thị 
quốc gia trong giai đoạn tới. (Hình 8)

 
5. KẾT LUẬN
“Siêu đô thị thế hệ mới” không còn được nhận diện chủ 

yếu bằng quy mô dân số như mô hình megacity truyền 
thống, mà bởi cấu trúc đa trung tâm, năng lực liên kết vùng 
và phương thức tổ chức không gian theo tiếp cận vùng đô 
thị chức năng (FUA). 

Trong bối cảnh Việt Nam đang đẩy mạnh đô thị hóa, cải 
cách hành chính và tái cấu trúc hệ thống đô thị, đây là một 
hướng tiếp cận có ý nghĩa cả về lý luận và thực tiễn. Việc 
nghiên cứu, vận dụng mô hình này sẽ góp phần tổ chức lại 
không gian phát triển đô thị theo hướng hiện đại, tích hợp, 
bền vững và nâng cao năng lực cạnh tranh của hệ thống đô 
thị quốc gia trong giai đoạn mới. 

Đây là nền tảng để hướng tới một mô hình quản trị đô thị 
hiện đại, bao trùm và bền vững cho Việt Nam trong quá trình 
hội nhập toàn cầu.v
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Hình 7. Từ tái cấu trúc bộ máy hành chính đến quản trị vùng 
đô thị (Nguồn: Tác giả).

Hình 8. Khung chiến lược phát triển đô thị bền vững 4.0 cho 
Việt Nam (Nguồn: tác giả).
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TRÒ CHUYỆN  VỚI CHUYÊN GIA

KHÔNG THIẾU TÀI NGUYÊN, MÀ THIẾU “HỆ SINH THÁI” 
ĐỂ KHAI THÁC

 Thưa TS Nguyễn Huy Hoạch, tình hình xung đột quân 
sự tại khu vực Trung Đông đã ảnh hưởng nghiêm trọng đến 
chuỗi cung ứng năng lượng toàn cầu. Vậy trong chiến lược 
năng lượng quốc gia, Việt Nam đã hình thành các tầng dự trữ 
gồm dự trữ quốc gia, dự trữ thương mại của doanh nghiệp và 
dự trữ phục vụ sản xuất của các nhà máy lọc dầu như thế nào?

- Nếu chúng ta nhìn nền kinh tế thế giới hiện nay ví như một 
cỗ máy khổng lồ thì năng lượng chính là dầu bôi trơn của cỗ 
máy đó. Chỉ cần nguồn dầu này bị gián đoạn ở một bộ phận nào 
đó, toàn bộ hệ thống sẽ bị ảnh hưởng dây chuyền. Trung Đông 
chính là một van điều tiết lớn của hệ thống đó. Khi khu vực này 
có xung đột, giá dầu không chỉ tăng ở Trung Đông, mà lan ra 
toàn thế giới, giống như việc một mắt xích bị trục trặc thì cả dây 
chuyền đều rung lắc.

Việt Nam dù không phải là một nước phụ thuộc hoàn toàn 
vào dầu nhập khẩu nhưng vẫn nằm trong dòng chảy chung của 
thị trường năng lượng toàn cầu. Vì vậy, mỗi biến động lớn trên 
thế giới đều có thể tác động đến giá cả trong nước, từ xăng dầu 
đến việc cung cấp điện.

Để ứng phó với điều đó, Việt Nam đã xây dựng một hệ thống 
dự trữ năng lượng theo nhiều tầng. Có thể hình dung đơn giản 
như một gia đình biết lo xa, không chỉ có tiền trong ví mà còn có 

tiền gửi ngân hàng, và thậm chí có cả tài sản dự phòng.
Tầng thứ nhất là dự trữ quốc gia. Đây là phần “để dành” của 

Nhà nước, chỉ dùng khi thật sự cần thiết, giống như khoản tiền 
tiết kiệm không đụng đến nếu chưa có việc lớn. Tuy nhiên, do 
điều kiện kinh tế và hạ tầng, quy mô dự trữ này của Việt Nam 
vẫn chưa lớn như ở các nước phát triển.

Tầng thứ hai là dự trữ thương mại của doanh nghiệp. Các 
doanh nghiệp xăng dầu phải duy trì lượng tồn kho để đảm bảo 
không bị đứt hàng. Đây giống như việc các cửa hàng luôn phải 
có hàng trong kho để bán liên tục.

Tầng thứ ba là dự trữ trong sản xuất, đặc biệt tại các nhà máy 
lọc dầu như Dung Quất hay Nghi Sơn. Các nhà máy này giống 
như những “bếp ăn lớn”, vừa sản xuất vừa giữ nguyên liệu, có 
thể điều chỉnh lượng cung khi cần. Tuy nhiên, cần nói thẳng 
rằng Việt Nam vẫn là nước phụ thuộc đáng kể vào nhập khẩu 
năng lượng, đặc biệt là dầu thô và LNG trong tương lai. Nhưng 
nói một cách thẳng thắn, các tầng dự trữ này chỉ giúp “cầm cự” 
trong ngắn hạn. Nếu phụ thuộc vào nhập khẩu thì về lâu dài 
vẫn bị động. Điều này giống như việc trong nhà có dự trữ gạo, 
nhưng nếu nguồn cung bên ngoài bị cắt lâu dài thì sớm muộn 
cũng gặp khó khăn. 

Vì vậy, khi xung đột xảy ra ở Trung Đông, nơi cung cấp phần 
lớn dầu mỏ thế giới thì dù Việt Nam không trực tiếp tham gia, 
chúng ta vẫn bị ảnh hưởng thông qua giá cả và nguồn cung. 

TS NGUYỄN HUY HOẠCH:

Kiến tạo một hệ thống năng lượng 
tự chủ, chống chịu tốt trước các cú 
sốc từ bên ngoài

NGUYỄN HOÀNG LINH (thực hiện)

Trong bối cảnh thế giới đang gia tăng sự bất ổn, đặc biệt là các xung đột tại những 
khu vực cung cấp năng lượng lớn như Trung Đông, vấn đề năng lượng không còn 
đơn thuần là kinh tế mà đã trở thành một yếu tố của an ninh quốc gia. Khi nguồn 
cung bị gián đoạn hoặc giá năng lượng biến động mạnh, tác động sẽ lan rộng tới 
toàn bộ nền kinh tế. BTV Tạp chí Xây dựng đã có cuộc trò chuyện sâu sắc và thú vị 
với chuyên gia năng lượng, TS Nguyễn Huy Hoạch - Hiệp hội Năng lượng Việt Nam 
xung quanh vấn đề này.
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Quá trình tái cơ cấu năng lượng theo hướng 
xanh, bền vững cần được hiểu theo nghĩa 
rộng hơn, đó không chỉ là chuyển sang sử 
dụng năng lượng sạch, mà là xây dựng một 
hệ thống năng lượng có khả năng tự chủ, 
linh hoạt và chống chịu tốt trước các cú sốc 
từ bên ngoài”.

TS Nguyễn Huy Hoạch

Nói một cách đơn giản, khi thế giới “sốt”, Việt Nam cũng sẽ “bị 
lây”, chỉ khác là nặng hay nhẹ. Vì vậy, bài toán lớn hơn của Việt 
Nam không chỉ là dự trữ, mà là giảm phụ thuộc và tăng tự chủ 
năng lượng.

 Các chuyên gia đều cho rằng nguồn cung ứng năng 
lượng hóa thạch trên toàn cầu sẽ cạn dần. Vậy trong tương 
lai, khi nhu cầu năng lượng ngày càng lớn, các nguồn năng 
lượng nào sẽ giữ vai trò chủ đạo để thay thế?

- Nếu nhìn về tương lai, hệ thống năng lượng sẽ thay đổi 
giống như cách chúng ta chuyển từ điện thoại bàn sang điện 
thoại thông minh. Không phải thay đổi ngay lập tức, nhưng là 
một xu hướng không thể đảo ngược.

Trước đây, năng lượng hóa thạch như than, dầu, khí giống 
như “nguồn điện chính” của thế giới. Nhưng các nguồn này có 
hai vấn đề, một là hữu hạn, hai là gây ô nhiễm. Vì vậy, việc tìm 
nguồn thay thế là tất yếu.

Trong tương lai, năng lượng tái tạo như điện mặt trời và điện 
gió sẽ trở thành trụ cột. Điểm mạnh của các nguồn năng lượng 
này là tái tạo, có thể khai thác ngay tại chỗ. Không cần nhập khẩu, 
không phụ thuộc vào giá thế giới, và đặc biệt là “không sợ hết”.

Nói một cách dễ hiểu thì năng lượng tái tạo giống như “tự 
trồng rau trong vườn nhà”. Có thể không phải lúc nào cũng đủ, 
nhưng càng tự chủ thì càng ít phụ thuộc. Tuy nhiên, năng lượng 

tái tạo có một đặc điểm là nó không ổn định. Đối với điện mặt 
trời, khi trời có nắng thì có điện, không nắng thì không có điện, 
còn điện gió thì khi không có gió thì tuabin không thể quay để 
tạo ra điện. Vì vậy, hệ thống năng lượng tương lai sẽ không phải 
là “một nguồn thay thế một nguồn”, mà là sự kết hợp.

Lúc này, vai trò của lưu trữ năng lượng và lưới điện thông 
minh trở nên cực kỳ quan trọng. Nếu điện mặt trời, điện gió là 
“nguồn nước” thì pin lưu trữ là “bể chứa”, còn lưới điện là “đường 
dẫn”. Không có bể chứa, nước sẽ tràn đi; không có đường dẫn, 
nước không đến được nơi cần.

Ngoài ra, LNG sẽ đóng vai trò “nguồn dự phòng linh hoạt” 
cho giai đoạn chuyển tiếp dần thay thế nhiệt điện. Nhưng điện 
khí cũng gây ô nhiễm môi trường, tuy mức độ gây ô nhiễm chỉ 
bằng một nửa so với nhiệt điện. Ngoài ra, đối với nước ta, LNG 
vẫn phải nhập khẩu, nên LNG không thể là nền tảng lâu dài.

 Việt Nam vốn quanh năm nắng và gió nhưng dường 
như việc phát triển nguồn năng lượng này trong thời gian 
qua vẫn đầy chông gai. Vậy theo ông, nguyên do từ đâu?

- Đây là câu hỏi mà gần như ai cũng từng nghĩ: Thiên nhiên 
ưu đãi cho nước ta nhiều như vậy, tại sao chưa tận dụng được?

Theo tôi, có 3 nút thắt lớn.
Nút thắt thứ nhất là lưới điện. Có thể hình dung điện mặt trời 

giống như nước, còn lưới điện là đường ống. Nếu nước nhiều 
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mà ống nhỏ, nước cũng không thoát đi đâu được. Ở Việt Nam, 
có những khu vực điện mặt trời phát triển rất mạnh nhờ cường 
độ bức xạ lớn, đặc biệt là khu vực miền Trung và miền Nam, 
nhưng không truyền tải đi được, buộc phải cắt giảm. Điều này 
giống như việc bạn có rất nhiều nước nhưng lại không có hệ 
thống dẫn nước tới nơi cần dùng.

Nút thắt thứ hai là cơ chế giá. Chính phủ đã từng có cơ chế 
FIT 1 và FIT 2 trong giai đoạn 2019-2021, điện mặt trời và điện gió 
phát triển bùng nổ. Lý do rất đơn giản, đó là có giá mua ổn định, 
nhà đầu tư nhìn thấy lợi nhuận. Nhưng khi cơ chế này dừng lại 
và chưa có cơ chế thay thế rõ ràng, thị trường lập tức chững lại.

Điều này giống như việc mở một cửa hàng. Nếu bạn biết 
chắc mình bán được giá tốt trong 20 năm, bạn sẽ mạnh dạn đầu 
tư. Nhưng nếu không biết giá ngày mai ra sao, bạn sẽ do dự.

Nút thắt thứ ba là hệ thống lưu trữ điện năng. Điện mặt trời 
có ban ngày, nhưng nhu cầu phụ tải cao nhất lại vào buổi tối. 
Tương tự, điện gió cũng vậy, khi có gió mạnh nhưng nhu cầu 
phụ tải không cao thì năng lượng sản xuất từ điện gió cũng 
chẳng biết để làm gì. Nếu không có hệ thống lưu trữ điện năng, 
điện dư ban ngày sẽ bị lãng phí. 

 Dường như vấn đề lưu trữ năng lượng ở nước ta vẫn còn 
rất nhỏ lẻ?

- Theo Quy hoạch Điện VIII điều chỉnh, đến năm 2030 sẽ đưa 
vào vận hành 2.400 - 6.000 MW thủy điện tích năng và 10.000 - 
16.300 MW pin lưu trữ (chiếm tỷ trọng 5,5 - 6,9% tổng công suất 
nguồn). Hiện tại, nhà máy thủy điện tích năng Bác Ái, công suất 
1.200 MW, khởi công cuối năm 2020 và theo tiến độ thì cuối năm 
2028 sẽ đưa vào vận hành. Tuy nhiên, do nhiều nguyên nhân, 
tiến độ thi công thực hiện gặp nhiều khó khăn nên dự kiến nhà 
máy sẽ đưa vào vận hành trong năm 2030. Các dự án thủy điện 
tích năng tiếp theo hiện nay vẫn chưa được xác nhận danh mục 
chuẩn bị đầu tư. 

Hiện nay, Việt Nam đang dần hình thành nền công nghiệp sản 
xuất pin lưu trữ năng lượng (BESS) và pin Lithium-ion với các dự 
án như Nhà máy VinES (Hải Phòng) của VinFast, các nhà máy của 
LG Chem, Panasonic, ắc quy Tia Sáng (DGC), dự án nghiên cứu thí 
điểm ~50 MW/50 MWh EVN phê duyệt và một số nghiên cứu thí 
điểm khác do Công ty CP Tư vấn xây dựng Điện 2... Tuy nhiên, có 
thể nhận xét là vẫn ở giai đoạn sơ khai và còn xa so với nhu cầu.

Ngày 03/3/2025, Chính phủ đã ban hành Nghị định 58/CP-
NĐ-CP quy định chi tiết một số điều của Luật Điện lực về phát 
triển điện năng lượng tái tạo, điện năng lượng mới nhằm tháo 
gỡ những khó khăn, vướng mắc trong việc phát triển năng 
lượng tái tạo. Tuy nhiên, tính đến nay Nghị định đã ban hành 
hơn 1 năm nhưng vẫn chưa có gì thay đổi đáng kể trong việc 
phát triển điện gió và điện mặt trời.

Tóm lại, Việt Nam không thiếu tài nguyên, mà thiếu “hệ sinh 
thái” để khai thác tài nguyên đó.

BIẾN HÀNG TRIỆU MÁI NHÀ THÀNH NHỮNG NHÀ MÁY 
ĐIỆN NHỎ

 Tôi có đọc trong một bài viết mới đây, ông đã nêu quan 
điểm nếu Việt Nam tiếp tục xây thêm các nhà máy điện chạy 
đỉnh là một giải pháp tốn kém và kém hiệu quả. Trong khi đó, 
sự kết hợp giữa điện mặt trời mái nhà và pin lưu trữ đang mở ra 

một cách tiếp cận khác: Biến hàng triệu mái nhà thành những 
nhà máy điện nhỏ, có thể góp phần cắt giảm phụ tải giờ cao 
điểm và giúp hệ thống điện vận hành linh hoạt hơn. Tôi lại nhớ 
đến câu Bác Hồ nhắc nhở: “Dễ trăm lần không dân cũng chịu, 
khó vạn lần dân liệu cũng xong”. Vậy ý tưởng biến hàng triệu 
mái nhà thành những nhà máy điện nhỏ kia liệu có khả thi?

- Đây không chỉ là một ý tưởng khả thi, mà còn có thể nói là 
một trong những hướng đi thông minh nhất để giải bài toán 
điện của Việt Nam trong giai đoạn tới. Nhưng để hiểu vì sao nó 
quan trọng, cần nhìn đúng vào vấn đề cốt lõi của hệ thống điện 
hiện nay: phụ tải đỉnh.

Nhiều người nghĩ rằng thiếu điện là vì không có đủ nguồn 
điện. Nhưng thực tế không hẳn như vậy. Phần lớn thời gian 
trong ngày, hệ thống điện vẫn đáp ứng được nhu cầu. Vấn đề 
nằm ở một vài giờ buổi tối, khi nhu cầu điện tăng vọt, đặc biệt 
vào mùa nóng.

Theo số liệu, công suất cực đại của hệ thống điện Việt Nam 
đã tăng từ khoảng 27.000 MW năm 2015 lên hơn 54.000 MW 
năm 2025, tức là gần gấp đôi chỉ sau 10 năm. Điều này cho thấy 
tốc độ tăng trưởng rất nhanh, nhưng lại tập trung vào một 
khoảng thời gian ngắn trong ngày.

Có thể hình dung hệ thống điện giống như một nhà hàng. 
Cả ngày khách đến vừa phải, nhưng đến giờ cao điểm buổi tối 
thì khách đổ vào rất đông. Nếu muốn phục vụ hết khách trong 
thời gian này, nhà hàng buộc phải mở rộng quy mô rất lớn. 
Nhưng sau giờ cao điểm, phần lớn bàn ghế lại bỏ trống. Đây 
chính là sự lãng phí.

Hệ thống điện cũng vậy. Để phục vụ vài giờ cao điểm, chúng 
ta phải xây thêm nhà máy điện. Nhưng những nhà máy này có 
thể chỉ chạy vài trăm giờ mỗi năm. Chi phí đầu tư rất lớn, nhưng 
hiệu quả sử dụng lại thấp. Trong bối cảnh đó, điện mặt trời mái 
nhà kết hợp pin lưu trữ đưa ra một cách tiếp cận hoàn toàn khác.

Cơ chế rất đơn giản, khi ban ngày có nắng, các tấm quang 
năng sẽ phát điện. Nếu điện không dùng hết thì chuyển sang 
lưu trữ vào pin và vào buổi tối sẽ sử dụng điện từ pin. Điều này 
giống như việc nấu ăn sẵn vào ban ngày để dùng vào buổi tối, 
thay vì phải nấu đúng vào giờ cao điểm.

Khi mô hình này được triển khai ở quy mô lớn, tức là hàng 
triệu mái nhà cùng tham gia, tác động sẽ rất đáng kể. Một phần 
nhu cầu điện buổi tối sẽ được “gánh” bởi nguồn điện đã lưu trữ 
từ ban ngày. Nhờ đó, phụ tải đỉnh của hệ thống sẽ giảm xuống.

Có thể hình dung hệ thống điện như một con đê, còn phụ tải 
đỉnh là đỉnh lũ. Nếu đỉnh lũ quá cao, con đê phải xây rất lớn và 
tốn kém. Nhưng nếu có thể “cắt bớt đỉnh lũ” từ trước, thì không 
cần xây đê quá lớn. Điện mặt trời mái nhà kết hợp pin lưu trữ 
chính là công cụ để “cắt đỉnh lũ” đó.

Theo Quy hoạch điện VIII điều chỉnh, mục tiêu đến năm 
2030 là khoảng 50% mái nhà của hộ gia đình, cơ quan, trường 
học, nhà hàng, khách sạn sẽ lắp đặt điện mặt trời. Nếu mục tiêu 
này đạt được, quy mô nguồn điện phân tán sẽ rất lớn, tương 
đương với nhiều nhà máy điện lớn cộng lại. Điểm đặc biệt của 
mô hình này là điện được sản xuất ngay tại nơi tiêu thụ. Điều 
này giúp giảm tải cho lưới điện truyền tải và giảm tổn thất điện 
năng. Đồng thời, nó cũng giúp hệ thống điện trở nên linh hoạt 
hơn, bởi vì nguồn điện không còn tập trung ở một vài điểm lớn, 
mà phân bố rộng khắp.

TRÒ CHUYỆN VỚI CHUYÊN GIA
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 Ồ, nếu được triển khai đúng cách, đây có thể coi là một 
cuộc “cách mạng năng lượng từ người dân”, nơi mỗi mái nhà 
không chỉ là nơi tiêu thụ điện, mà còn là một phần của hệ 
thống năng lượng quốc gia. Nhưng để biến chúng thành hiện 
thực thì cần phải như thế nào, thưa ông?

- Tôi cho rằng, để mô hình này phát huy hiệu quả, cần 3 
điều kiện.

Thứ nhất là cơ chế giá điện theo thời gian sử dụng. Nếu giá 
điện buổi tối cao hơn ban ngày, người dân sẽ có động lực lưu trữ 
điện để dùng vào giờ cao điểm. Đây là cách mà nhiều quốc gia 
như Australia đã làm rất hiệu quả.

Thứ hai là hệ thống lưới điện thông minh, có khả năng điều 
phối hàng triệu nguồn điện nhỏ. Nếu không có điều phối, hệ 
thống sẽ giống như một dàn nhạc mà mỗi người chơi một nhịp 
khác nhau.

Thứ ba là chi phí pin lưu trữ phải tiếp tục giảm. Một thông tin 
tốt là giá pin đã giảm hơn 80% trong hơn một thập kỷ qua và xu 
hướng này vẫn tiếp tục.

Tóm lại, ý tưởng biến hàng triệu mái nhà thành những “nhà 
máy điện nhỏ” không chỉ khả thi mà còn là một hướng đi rất 
chiến lược. Nó giúp giải quyết đồng thời nhiều vấn đề: giảm phụ 
tải đỉnh, giảm đầu tư nhà máy điện lớn, giảm áp lực lưới điện và 
tăng tính tự chủ năng lượng cho từng hộ gia đình.

 Có một vụ ồn ào cách đây không lâu, Tập đoàn Điện lực 
Việt Nam (EVN) có đề xuất bổ sung quy định: Tổ chức, cá nhân 
lắp đặt điện mặt trời mái nhà để tự dùng, nhưng không thông 
báo, hoặc đăng ký với cơ quan quản lý, sẽ bị xử lý theo pháp 
luật về xử phạt vi phạm hành chính trong lĩnh vực điện lực. 
Việc này đã dấy lên làn sóng dư luận trái chiều trên các trang 
báo thông tin điện tử và mạng xã hội, thậm chí có ý kiến cho 
rằng: “Mặt trời đâu phải của riêng EVN”. Vậy nên hiểu vấn đề 
này như thế nào cho đúng?

- “Mặt trời đâu phải của riêng EVN”. Câu nói này nghe rất hợp 
lý về mặt cảm xúc, bởi ai cũng thấy rằng ánh nắng mặt trời là tài 
nguyên chung, không ai có quyền sở hữu. Tuy nhiên, khi chuyển 
từ câu chuyện “ánh nắng” sang “điện năng” thì vấn đề không 
còn đơn giản như vậy nữa.

Cần phân biệt rất rõ hai khái niệm: Mặt trời là tài nguyên tự 
nhiên, nhưng hệ thống điện là một hệ thống kỹ thuật cực kỳ 
phức tạp.

Có thể hình dung hệ thống điện giống như một xa lộ cao 
tốc. Ai cũng có quyền tham gia giao thông, nhưng không phải 
muốn vào là vào, muốn chạy thế nào cũng được. Tất cả phải 
tuân thủ quy định: vào đúng làn, đúng tốc độ, có tín hiệu điều 
khiển. Nếu một vài xe tự ý nhập làn không báo trước, có thể 
chưa xảy ra chuyện lớn. Nhưng nếu hàng nghìn, hàng triệu xe 
cùng làm như vậy, hệ thống sẽ rối loạn ngay lập tức.

Hệ thống điện cũng tương tự. Khi một hộ gia đình lắp điện 
mặt trời để tự dùng, quy mô nhỏ thì không ảnh hưởng nhiều. 
Nhưng khi số lượng lên tới hàng trăm nghìn, thậm chí hàng 
triệu mái nhà, thì mỗi nguồn điện nhỏ đó đều trở thành một 
“yếu tố” trong bài toán vận hành hệ thống.

Theo quy định hiện nay, kể cả khi lắp đặt điện mặt trời theo 
hình thức tự sản, tự tiêu, người dân vẫn cần thông báo với đơn vị 
vận hành hệ thống. Điều này không phải là thủ tục hành chính 
cho có, mà là một yêu cầu kỹ thuật rất quan trọng.

Bởi vì hệ thống điện phải được vận hành dựa trên dự báo 
nhu cầu phụ tải. Nếu đơn vị điều độ không biết được có bao 
nhiêu nguồn điện đang phát lên lưới, vào thời điểm nào, thì việc 
cân bằng cung - cầu sẽ trở nên rất khó khăn.

Có thể hình dung như sau: nếu bạn lái xe trong điều kiện 
bình thường, bạn nhìn thấy đường, bạn điều chỉnh tốc độ được. 
Nhưng nếu bạn lái xe trong sương mù mà không biết phía trước 
có bao nhiêu xe, đang chạy nhanh hay chậm, thì nguy cơ tai nạn 
sẽ rất cao.

Trong hệ thống điện, “tai nạn” không phải là va chạm, mà là 
mất cân bằng tần số, điện áp. Khi điều này xảy ra ở quy mô lớn, 
có thể dẫn đến sự cố diện rộng, thậm chí mất điện hàng loạt.

Vì vậy, câu chuyện ở đây không phải là “ai sở hữu mặt trời”, 
mà là “ai chịu trách nhiệm vận hành hệ thống điện một cách an 
toàn”. Và để làm được điều đó, mọi nguồn điện, dù lớn hay nhỏ, 
đều cần được quản lý và tích hợp vào hệ thống chung. Có như 
vậy, hệ thống điện quốc gia mới vận hành an toàn, minh bạch, 
bền vững, đồng thời khai thác được hết tiềm năng của nguồn 
năng lượng tái tạo tại chỗ.

Trước đây, năng lượng hóa thạch như 
than, dầu, khí giống như “nguồn điện 
chính” của thế giới. Nhưng các nguồn này 
có hai vấn đề, một là hữu hạn, hai là gây 
ô nhiễm. Vì vậy, việc tìm nguồn thay thế 
là tất yếu”.

TS Nguyễn Huy Hoạch
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TRÒ CHUYỆN VỚI CHUYÊN GIA

NHỮNG BÀI HỌC TRONG CƠ CẤU NĂNG LƯỢNG XANH 
VÀ BỀN VỮNG

 Hẳn chúng ta đều còn nhớ sự cố mất điện cấp quốc gia 
xảy ra tại Tây Ban Nha và Bồ Đào Nha vào mùa hè năm 2025 
mà nguyên nhân được cho là từ... điện mặt trời. Khi đó, sân bay 
quốc tế Barajas của Madrid và Humberto Delgado của Lisbon 
đã đóng. Nhiều hành khách cũng bị mắc kẹt trong hệ thống tàu 
điện ngầm của thủ đô Tây Ban Nha và trong hệ thống tàu điện 
ngầm của Bồ Đào Nha. Nguy hiểm hơn, nhiều chuyến tàu bị 
kẹt trong đường hầm giữa các nhà ga… Sự cố mất điện cũng 
ảnh hưởng đến nhiều bệnh viện, bao gồm bệnh viện La Paz 
ở Madrid và nhiều cơ sở y tế ở Bồ Đào Nha, một số bệnh viện 
buộc phải hủy các ca phẫu thuật. Ngành viễn thông cũng dừng 
hoạt động, người dân ở hai quốc gia này không thể truy cập 
vào mạng di động… Sau 13 giờ, sự cố mới được khắc phục! Vậy 
đây có phải là "gót chân Asin” của điện mặt trời?

- Theo tôi, không nên nhìn nhận sự cố này theo hướng quy kết 
rằng điện mặt trời là “gót chân Asin” của hệ thống năng lượng. 
Nếu hiểu như vậy là đơn giản hóa một vấn đề rất phức tạp.

Thực chất, điện mặt trời không phải là nguyên nhân gây 
ra sự cố, mà chỉ là một yếu tố “bộc lộ” những điểm yếu vốn đã 
tồn tại trong hệ thống điện. Khi tỷ trọng năng lượng tái tạo còn 
thấp, hệ thống có thể “che giấu” những điểm yếu này. Nhưng 
khi tỷ trọng tăng lên, các điểm yếu đó sẽ lộ rõ hơn.

Ta có thể hình dung một cách rất đời thường: hệ thống điện 
giống như một thành phố, còn năng lượng tái tạo giống như 
lượng xe máy tăng nhanh. Khi số lượng xe còn ít, đường phố 
vẫn vận hành bình thường. Nhưng khi xe tăng lên nhanh chóng 
mà đường sá, đèn tín hiệu, hệ thống điều phối không được 
nâng cấp tương ứng, thì ùn tắc sẽ xảy ra. Trong trường hợp này, 
không thể nói “lỗi do xe máy”, mà phải nói là hệ thống hạ tầng 
chưa theo kịp.

Điện mặt trời cũng tương tự. Đây là nguồn điện có đặc điểm 
là phụ thuộc vào thời tiết và biến động theo thời gian trong 
ngày. Khi trời nắng mạnh, công suất tăng rất nhanh; khi trời tắt 
nắng, công suất giảm đột ngột. Điều này tạo ra yêu cầu rất cao 
đối với hệ thống điều độ và cân bằng cung - cầu.

Nếu hệ thống điện không có đủ các “công cụ linh hoạt”, như 
hệ thống lưu trữ năng lượng, nguồn điện dự phòng linh hoạt, 
lưới điện đủ mạnh, hệ thống điều độ thông minh… thì sẽ rất 

khó giữ ổn định.
Một cách ví dụ dễ hiểu hơn khi coi điện mặt trời giống như 

dòng nước từ một con sông lớn. Nếu có hồ chứa, đập điều tiết 
và hệ thống kênh dẫn tốt, dòng nước này sẽ trở thành nguồn tài 
nguyên quý giá. Nhưng nếu không có các công trình điều tiết, 
khi nước dâng cao hoặc hạ thấp đột ngột, hệ thống sẽ bị quá tải 
hoặc thiếu hụt.

Sự cố tại Tây Ban Nha và Bồ Đào Nha cho thấy một bài học 
rất rõ. Vấn đề không nằm ở năng lượng tái tạo, mà nằm ở việc 
hệ thống điện chưa được thiết kế để thích ứng với tỷ trọng cao 
của năng lượng tái tạo.

Đối với Việt Nam, bài học này rất quan trọng. Nếu chúng 
ta phát triển nhanh điện mặt trời và điện gió mà không đầu tư 
tương ứng vào lưới điện, hệ thống lưu trữ điện năng và điều độ, 
thì những rủi ro tương tự hoàn toàn có thể xảy ra.

 Ta trở lại câu chuyện thời sự gần đây, hôm 17/3/2026, 
Thủ tướng Chính phủ Phạm Minh Chính làm việc với Tổ công 
tác về an ninh năng lượng nhằm đánh giá tình hình, đề ra các 
giải pháp tiếp tục bảo đảm an ninh năng lượng quốc gia trước 
tác động của xung đột tại Trung Đông tới chuỗi cung ứng 
năng lượng toàn cầu. Trong đó có định hướng đẩy mạnh quy 
hoạch, xây dựng hệ thống dự trữ năng lượng chiến lược; đa 
dạng hóa nguồn cung; nâng cao khả năng tự chủ năng lượng; 
thúc đẩy sử dụng năng lượng tiết kiệm, hiệu quả và tái cơ cấu 
năng lượng theo hướng xanh, bền vững. Vậy theo ông, trong 
quá trình tái cơ cấu năng lượng theo hướng xanh, bền vững 
trong thời gian tới, Việt Nam nên đi theo hướng nào?

- Nhìn vào những chỉ đạo gần đây của Chính phủ, có thể thấy 
rất rõ một điều: Việt Nam đang bước vào một giai đoạn chuyển 
đổi năng lượng mang tính chiến lược, trong đó yêu cầu không 
chỉ là “đủ điện”, mà còn là “điện phải an toàn, bền vững và tự 
chủ hơn”.

Trong bối cảnh thế giới ngày càng bất ổn, đặc biệt là các 
xung đột tại những khu vực cung cấp năng lượng lớn như Trung 
Đông, vấn đề năng lượng không còn đơn thuần là kinh tế mà 
đã trở thành một yếu tố của an ninh quốc gia. Khi nguồn cung 
bị gián đoạn hoặc giá năng lượng biến động mạnh, tác động sẽ 
lan rộng tới toàn bộ nền kinh tế.

Trước hết, cần xác định rõ rằng phát triển các nguồn năng 
lượng trong nước phải trở thành trụ cột của an ninh năng lượng. 
Trong nhiều năm, việc nhập khẩu năng lượng có thể giúp tối ưu 
chi phí trong ngắn hạn. Tuy nhiên, khi thị trường thế giới biến 
động mạnh, sự phụ thuộc này có thể trở thành rủi ro. Có thể 
hình dung điều này giống như một gia đình phụ thuộc hoàn 
toàn vào nguồn thực phẩm bên ngoài. Khi nguồn cung ổn định 
thì không có vấn đề, nhưng khi có gián đoạn, gia đình đó sẽ rơi 
vào thế bị động.

Trong bối cảnh đó, năng lượng tái tạo như điện mặt trời và 
điện gió có ý nghĩa đặc biệt quan trọng, bởi đây là những nguồn 
năng lượng có thể khai thác ngay trong nước, không phụ thuộc 
vào nhập khẩu nhiên liệu. Việc phát triển các nguồn năng lượng 
này không chỉ giúp giảm phát thải mà còn góp phần nâng cao 
tính tự chủ của hệ thống năng lượng quốc gia.

Thứ hai, chỉ phát triển nguồn điện là chưa đủ. Một trong 
những hạn chế đã thấy rõ trong thời gian qua là việc phát triển 

Ý tưởng biến hàng triệu mái nhà thành 
những “nhà máy điện nhỏ” không chỉ khả 
thi mà còn là một hướng đi rất chiến lược. 
Nó giúp giải quyết đồng thời nhiều vấn đề: 
giảm phụ tải đỉnh, giảm đầu tư nhà máy 
điện lớn, giảm áp lực lưới điện và tăng tính 
tự chủ năng lượng cho từng hộ gia đình”.

TS Nguyễn Huy Hoạch
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nguồn năng lượng tái tạo chưa đi kèm với đầu tư tương xứng 
vào hạ tầng hệ thống. Điều này giống như việc xây rất nhiều nhà 
nhưng không có đường giao thông hoặc hệ thống cấp nước, 
khiến việc sử dụng không hiệu quả.

Do đó, trong thời gian tới, cần đầu tư đồng bộ vào lưới điện, 
đặc biệt là lưới truyền tải và lưới phân phối. Lưới điện không 
chỉ là hệ thống “dây dẫn điện”, mà phải trở thành một hệ thống 
thông minh, có khả năng điều phối linh hoạt giữa nhiều nguồn 
điện khác nhau.

Thứ ba, hệ thống lưu trữ năng lượng cần được coi là một cấu 
phần không thể thiếu. Điện mặt trời và điện gió có đặc điểm là 
phụ thuộc vào thời tiết, nên công suất phát điện không ổn định 
theo thời gian. Nếu không có hệ thống lưu trữ điện năng, phần 
điện dư vào ban ngày sẽ không thể sử dụng vào buổi tối - thời 
điểm nhu cầu điện thường cao nhất.

Điện mặt trời giống như việc “thu hoạch năng lượng vào 
ban ngày”, còn pin lưu trữ giống như “kho chứa”. Nếu không 
có kho chứa, phần năng lượng dư sẽ bị lãng phí. Vì vậy, phát 
triển hệ thống lưu trữ điện năng không còn là lựa chọn, mà là 
yêu cầu tất yếu nếu muốn nâng cao tỷ trọng năng lượng tái 
tạo trong hệ thống điện.

Thứ tư, một xu hướng quan trọng khác là sự chuyển dịch từ 
hệ thống điện tập trung sang hệ thống điện phân tán. Trước 
đây, điện chủ yếu được sản xuất từ các nhà máy lớn rồi truyền đi 
khắp nơi. Nhưng trong tương lai, với sự phát triển của điện mặt 
trời mái nhà và các nguồn điện phân tán, hệ thống sẽ có thêm 
hàng triệu điểm phát điện nhỏ.

Có thể hình dung sự thay đổi này giống như chuyển từ mô 
hình một siêu thị lớn sang mạng lưới nhiều cửa hàng nhỏ. Mô 
hình sau có thể phức tạp hơn trong quản lý, nhưng lại linh hoạt 
và có khả năng thích ứng tốt hơn. Khi một khu vực gặp sự cố, các 
khu vực khác có thể hỗ trợ, giúp hệ thống ổn định hơn.

Trong bối cảnh đó, việc thúc đẩy điện mặt trời mái nhà 
không chỉ là phát triển một nguồn năng lượng mới, mà còn là 
cách để tái cấu trúc hệ thống điện theo hướng linh hoạt hơn. 

Khi mỗi hộ gia đình hoặc cơ sở sản xuất có thể tự sản xuất một 
phần điện, áp lực lên hệ thống điện quốc gia sẽ giảm đi đáng kể.

Thứ năm, một yếu tố quan trọng không kém là vai trò của 
người dân và doanh nghiệp. Trong hệ thống năng lượng truyền 
thống, người dân chỉ là người tiêu dùng điện. Nhưng trong 
tương lai, họ có thể vừa tiêu thụ vừa sản xuất điện. Điều này tạo 
ra một nguồn lực rất lớn cho hệ thống.

Mỗi mái nhà như một “nguồn điện nhỏ”. Một nguồn thì 
không đáng kể, nhưng khi hàng triệu nguồn cùng tham gia, 
tổng công suất sẽ rất lớn. Đây chính là sức mạnh của mô hình 
năng lượng phân tán.

Tuy nhiên, để mô hình này phát triển hiệu quả, cần có cơ chế 
chính sách phù hợp. Một trong những bài học quan trọng trong 
thời gian qua là vai trò của chính sách giá điện. Khi có cơ chế giá 
rõ ràng và ổn định, thị trường phát triển rất nhanh. Ngược lại, 
khi chính sách thay đổi hoặc thiếu rõ ràng, nhà đầu tư sẽ e ngại.

Do đó, trong giai đoạn tới, cần xây dựng cơ chế chính sách 
ổn định, minh bạch và có thể dự đoán được. Đặc biệt, cần hoàn 
thiện cơ chế giá điện theo thời gian sử dụng. Khi giá điện phản 
ánh đúng chi phí vào giờ cao điểm, người tiêu dùng sẽ có động 
lực điều chỉnh hành vi, ví dụ như sử dụng điện vào giờ thấp 
điểm hoặc đầu tư hệ thống lưu trữ điện năng.

Thứ sáu, sử dụng năng lượng tiết kiệm và hiệu quả cũng là 
một yếu tố rất quan trọng. Đây có thể coi là “nguồn năng lượng 
rẻ nhất”, bởi vì điện tiết kiệm được chính là điện không cần sản 
xuất. Trong nhiều trường hợp, việc tiết kiệm một đơn vị điện có 
chi phí thấp hơn nhiều so với việc đầu tư để sản xuất thêm một 
đơn vị điện.

Tóm lại, quá trình tái cơ cấu năng lượng của Việt Nam trong 
thời gian tới cần được triển khai theo hướng đồng bộ, trong đó 
kết hợp giữa phát triển nguồn năng lượng trong nước, đầu tư 
hạ tầng hệ thống, thúc đẩy công nghệ lưu trữ năng lượng, hoàn 
thiện cơ chế chính sách và huy động sự tham gia của toàn xã hội.v

 Trân trọng cảm ơn ông về cuộc trò chuyện!

TS Nguyễn Huy Hoạch tốt nghiệp đại học và tiến sĩ chuyên ngành kỹ thuật 
xây dựng công trình thủy điện tại Trường Đại học Bách khoa Lêningrat, Liên 
Xô (nay là Trường Tổng hợp kỹ thuật Quốc gia Sankt-Peterburg, LB Nga).

Là chuyên gia thủy điện và môi trường với gần 40 năm kinh nghiệm trong 
quy hoạch, thiết kế, quản lý dự án thủy điện và đánh giá tác động môi 
trường. Có nhiều kinh nghiệm tư vấn cho các tổ chức quốc tế như JICA, GIZ 
và IUCN. 

Ông là tác giả hàng trăm bài viết về thủy điện, năng lượng tái tạo và vận 
hành hệ thống điện đăng trên Tạp chí Năng lượng Việt Nam và 
các báo, tạp chí khác. Ngoài ra, ông còn tham gia nghiên cứu 
khoa học, đào tạo sinh viên ngành thủy điện thuộc Trường Đại 
học Thủy lợi, sinh viên và học viên cao học ngành kỹ thuật xây 
dựng công trình dân dụng và công nghiệp thuộc Trường Đại 
học Thành Tây (nay là Đại học Phenikaa). 
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NHỮNG GỢI MỞ TỪ QUỐC HỘI
Không phải chỉ đến khi xảy ra xung đột tại Trung Đông 

khiến thị trường năng lượng toàn cầu bị chao đảo mà đã từ 
nhiều năm trước, Việt Nam đã đặt ra chiến lược phát triển 
điện hạt nhân trong đảm bảo an ninh năng lượng quốc gia.

Gần đây, thực hiện Nghị quyết số 57-NQ/TW ngày 
22/12/2024 của Bộ Chính trị về đột phá phát triển khoa học, 
công nghệ, đổi mới sáng tạo và chuyển đổi số quốc gia, Thủ 
tướng Chính phủ đã ký ban hành Danh mục công nghệ chiến 
lược và sản phẩm công nghệ chiến lược ngày 12/6/2025, 
trong đó có lò phản ứng hạt nhân nhỏ - SMR.

Để tạo nền tảng pháp lý bền vững, ngày 27/6/2025, Quốc 
hội đã chính thức thông qua Luật Năng lượng nguyên tử 
(sửa đổi), có hiệu lực từ 01/01/2026, tập trung thúc đẩy ứng 
dụng năng lượng nguyên tử, bảo đảm an toàn hạt nhân và 
tạo hành lang pháp lý cho các dự án điện hạt nhân tương lai.

Tiếp theo, ngày 08/12/2025, Quốc hội đã thảo luận tại hội 
trường về dự thảo nghị quyết về cơ chế, chính sách phát triển 
năng lượng quốc gia 2026 - 2030, với nội dung được đại biểu 
quan tâm trong dự thảo là Chính phủ đề xuất bổ sung quy định 
về khuyến khích doanh nghiệp và tư nhân tham gia nghiên 
cứu, đầu tư phát triển điện hạt nhân mô đun nhỏ - SMR.

Tại diễn đàn Quốc hội, đại biểu Trịnh Thị Tú Anh - Ủy viên 
Ủy ban KHCN&MT đánh giá phát triển SMR là một hướng đi 
đáng cân nhắc, phù hợp với điều kiện Việt Nam trong bối 
cảnh đất nước đang bước vào giai đoạn chuyển đổi năng 
lượng sâu rộng. Thực tế trên thế giới, nhiều quốc gia đã 
thương mại hóa hoặc đang đi rất nhanh về SMR. Đặc biệt là 
cơ chế khuyến khích doanh nghiệp khu vực nhà nước và tư 
nhân tham gia nghiên cứu, đầu tư phát triển điện hạt nhân 
mô-đun nhỏ, mở ra cơ chế cho tư nhân tham gia.

Có 3 trụ cột được lưu ý để phát triển SMR, một là có khung 
pháp lý riêng liên quan đến cấp phép thiết kế, thẩm định công 
nghệ, giám sát vận hành và kiểm soát chất thải phóng xạ; hai 
là yêu cầu năng lực tài chính, công nghệ và trách nhiệm môi 

trường; ba là triển khai SMR thận trọng, có lộ trình. Mục tiêu 
là khuyến khích nhưng không phải là buông lỏng, Nhà nước 
giữ vai trò điều tiết và giám sát tối cao.

Đại biểu Nguyễn Thị Lan (Hà Nội) cũng cho rằng việc lựa 
chọn hình thức đầu tư SMR là phù hợp, nhưng chưa thể kỳ 
vọng SMR mang lại hiệu quả kinh tế cao trong ngắn hạn bởi 
chủ yếu phục vụ nghiên cứu, đào tạo nhân lực và từng bước 
làm chủ công nghệ hạt nhân. Sẽ khó thu hút tư nhân đầu tư 
khi suất đầu tư lớn, thời gian thu hồi vốn dài và rủi ro cao. Vì 
vậy, đại biểu đề nghị giai đoạn đầu phát triển loại hình năng 
lượng này cần có vai trò dẫn dắt của Nhà nước…

VẬY SMR CÓ NHỮNG ƯU THẾ GÌ?
Theo các chuyên gia, với một quốc gia mới phát triển 

năng lượng hạt nhân như Việt Nam, SMR mang lại nhiều lợi 
thế vượt trội so với lò hạt nhân truyền thống: An toàn cao 
hơn, thiết kế đơn giản, dễ tiếp cận và làm chủ công nghệ, chi 
phí đầu tư thấp, thời gian triển khai nhanh.

SMR phát triển trên nền tảng các lò nước áp lực đã vận 
hành lâu dài, nhưng khác biệt ở quy mô nhỏ và tính mô-đun. 
Thay vì tổ máy có công suất trên 1.000 MW như thường thấy, 
SMR chỉ có công suất từ 50 - 300 MW mỗi mô-đun, cho phép 
đầu tư từng bước, giảm rủi ro tài chính và phù hợp hơn với 
tăng trưởng phụ tải. 

Nhờ diện tích nhỏ gọn, có kích cỡ chỉ từ 1/10 đến 1/4 những 
lò truyền thống thế hệ thứ 2, thứ 3, SMR có thể được đặt ở 
những vị trí không phù hợp cho các nhà máy điện hạt nhân 
lớn hơn. Các lò SMR đúc sẵn có thể được sản xuất và kiểm tra 
chất lượng các thiết bị được tốt hơn, sau đó vận chuyển và lắp 
đặt tại chỗ, từ đó giúp tiết kiệm chi phí và thời gian xây dựng.

Một ưu điểm nổi bật của SMR là hệ thống an toàn thụ 
động, được tối ưu hóa nhờ công suất nhỏ gọn. Trong trường 
hợp xảy ra sự cố, lò phản ứng sẽ tự động chuyển về trạng thái 
an toàn mà không cần sự can thiệp của con người hay các 
nguồn lực bên ngoài như điện và nước làm mát.

Những kỳ vọng về điện hạt nhân quy 
mô nhỏ - SMR

> NGUYỄN MINH VÂN

Trong Danh mục công nghệ chiến lược và sản phẩm công nghệ chiến lược theo Quyết 
định số 1131/QĐ-TTg được Thủ tướng Chính phủ ký ban hành ngày 12/6/2025, lò phản 
ứng hạt nhân nhỏ (Small Modular Reactor - SMR) đã được đề cập như một mắt xích 
quan trọng trong chiến lược an ninh năng lượng quốc gia.

GÓC NHÌN  TỪ THỰC TIỄN



04.2026ISSN 2734 -9888 47

www. t apch i x a ydung .v n

Quá trình này hoạt động hoàn toàn dựa trên các nguyên 
lý vật lý tự nhiên như đối lưu, trọng lực và chênh lệch nhiệt 
độ. Nhờ đặc tính này, các SMR có thể được xây dựng ở nhiều 
vị trí khác nhau mà không nhất thiết phải gần nguồn nước 
lớn như sông hay biển. Thiết kế này cũng giúp ngăn ngừa các 
thảm họa tương tự như sự cố Fukushima - nơi sóng thần đã 
gây ngập lụt và làm mất nguồn điện cung cấp cho hệ thống 
làm mát khẩn cấp.

Ưu thế nữa không kém phần quan trọng là lò phản ứng SMR 
có nhu cầu nhiên liệu thấp hơn. Các nhà máy điện sử dụng lò 
phản ứng SMR có thể cần nạp nhiên liệu ít thường xuyên hơn, từ 
3 - 7 năm một lần, so với 1 - 2 năm đối với các nhà máy điện hạt 
nhân thông thường. Một số lò phản ứng SMR được thiết kế để 
hoạt động tới 30 năm mà không cần nạp nhiên liệu.

Bộ Công Thương cho biết, do SMR có kích thước chỉ bằng 
1/10 lò phản ứng tiêu chuẩn, nên dễ xây dựng và suất đầu 
tư phù hợp. Trong khi chi phí xây dựng một nhà máy điện 
hạt nhân tiêu chuẩn cần khoảng 6 - 9 tỷ USD, thời gian trên 
dưới 5 năm, thậm chí có dự án hơn 10 năm thì các nhà máy 
sử dụng công nghệ SMR chỉ tốn 2,1 - 3,6 tỷ USD với thời gian 
xây dựng 2 - 3 năm.

MỘT ƯỚC VỌNG TÁO BẠO
"Nếu tận dụng tốt cơ hội, Việt Nam không chỉ làm chủ 

công nghệ SMR mà còn có thể trở thành trung tâm sản xuất 
và xuất khẩu các mô-đun hạt nhân trong tương lai", đó là 
nhận xét của TS Lê Minh Bảo - chuyên gia an toàn hạt nhân, 
làm việc tại Cơ quan An toàn Hạt nhân và Bảo vệ bức xạ 
(ASNR) của Pháp. 

Quả là một ước vọng táo bạo của một quốc gia mới "chân 
ướt chân ráo" bước vào phát triển năng lượng hạt nhân như 
Việt Nam, nhưng cũng không phải không có căn cứ. Hẳn nhiều 
người còn nhớ mới đây, giàn khoan tự nâng PV DRILLING VI 
của Petrovietnam xuất khẩu sang Malaysia đã vinh dự được 
Cơ quan quản lý các hoạt động dầu khí Malaysia trao tặng 
giải thưởng “Best Rig” - Giàn khoan tốt nhất năm 2025.

Thực tiễn trong hơn 3 thập kỷ phát triển cho thấy, 
Petrovietnam đã từng bước làm chủ nhiều khâu trong chuỗi 
giá trị dầu khí, từ khảo sát, thiết kế đến chế tạo và lắp đặt 
công trình biển. Các đơn vị như PTSC đã phát triển năng lực 
chế tạo chân đế giàn khoan, mô-đun công nghệ và thực hiện 

tổng thầu EPC cho nhiều dự án lớn. Tỷ lệ nội địa hóa trong 
một số dự án dầu khí ngoài khơi đã đạt mức 30 - 50%, thậm 
chí cao hơn ở các hạng mục xây lắp và cơ khí.

PTSC hiện tại đã có khả năng thực hiện thiết kế chi tiết 
bởi 100% các kỹ sư Việt Nam cho các công trình dầu khí biển 
trong và ngoài nước. Với năng lực và kinh nghiệm hiện tại, 
PTSC đang tiếp tục phát triển và phấn đấu để trở thành nhà 
thầu EPC/EPCIC hàng đầu trong khu vực.

Công nghiệp năng lượng dầu khí thì như vậy, liệu công 
nghiệp năng lượng nguyên tử của Việt Nam có thể noi theo 
để "trở thành trung tâm sản xuất và xuất khẩu các mô-đun 
hạt nhân trong tương lai"?

NHỮNG BƯỚC ĐI TRUNG VÀ DÀI HẠN
Thông tin cho hay, tính đến thời điểm hiện tại, trên thế 

giới có 416 nhà máy điện hạt nhân đang vận hành với tổng 
công suất đạt 376,2 GW. Còn với SMR hiện đã thiết kế 69 nhà 
máy, nhưng mới chỉ có 2 nhà máy SMR đưa vào vận hành, 
chiếm tỷ trọng 0,07% tổng công suất điện hạt nhân toàn cầu. 
Trong đó, Liên bang Nga có 2 lò SMR công suất 2x35 MW và 
Trung Quốc với SMR công suất 210 MW vận hành năm 2023.

Như vậy, thị trường SMR đang còn rất mới, đầy triển vọng 
nhưng cũng không ít thách thức.

Ngày 03/02/2026, tại Hà Nội, Viện Năng lượng nguyên tử 
Việt Nam đã phối hợp với Star Energy Vietnam tổ chức hội 
thảo quốc tế về “Triển khai, an toàn và cấp phép lò phản ứng 
mô-đun nhỏ tại Việt Nam”. 

Tại đây, Viện trưởng - TS Trần Chí Thành nhấn mạnh rằng, 
Việt Nam đang đứng trước bài toán kép: Nhu cầu điện tăng 
rất nhanh cho công nghiệp hóa, trong khi dư địa nhiệt điện 
than bị thu hẹp, LNG phụ thuộc nhập khẩu và năng lượng tái 
tạo biến động theo thời tiết. Trong bối cảnh đó, SMR không 
phải là “sự quay lại điện hạt nhân cũ”, mà là hướng tiếp cận 
công nghệ mới nhỏ gọn hơn, linh hoạt hơn và an toàn hơn. 

Sau cuộc hội thảo, các chuyên gia năng lượng hy vọng 
rằng Việt Nam sẽ từng bước hình thành môi trường phù hợp 
cho nghiên cứu, thử nghiệm và ra quyết định đối với SMR 
trong tương lai - theo hướng thận trọng, minh bạch, an toàn, 
hiệu quả. Đó là những bước cần thiết để SMR có thể trở thành 
một cấu phần hợp lý trong chiến lược bảo đảm an ninh năng 
lượng và phát triển bền vững dài hạn của Việt Nam.v

Lò phản ứng mô-đun nhỏ (SMR) có công suất 300 MW(e) mỗi 
đơn vị - Ảnh: A. Vargas/IAEA

Đây có thể coi là bước đột phá trong 
cả tư duy và hành động của Chính phủ 
Việt Nam trong phát triển năng lượng 
nguyên tử nước nhà khi đặt niềm tin 
vào kinh tế tư nhân trong vai trò tham 
gia chiến lược an ninh năng lượng quốc 
gia trong cả hiện tại và tương lai dài.
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Một công trình cũng giống như một bài văn. 
Nhưng nếu chỉ dừng ở đó, ta mới nhìn thấy 
phần nổi. Phần sâu hơn nằm ở chỗ: cả công 
trình đó thực chất là một hệ ngôn ngữ. Ngôn 

ngữ để con người diễn đạt ý tưởng xây dựng. Ngôn ngữ để 
các bên hiểu nhau. Và ngày nay, còn là ngôn ngữ để máy 
móc có thể “đọc” và “làm việc thay”. Trong hệ ngôn ngữ 
đó, mỗi object BIM là một “từ”. Không phải là một hình vẽ, 
mà là một đơn vị mang nghĩa. Một bức tường không chỉ là 
một khối hộp. Nó là “tường chịu lực hay không”, “dày bao 
nhiêu”, “vật liệu gì”, “thuộc không gian nào”, “liên kết với cái 
gì”. Giống như một từ không chỉ là âm thanh, mà là nghĩa, 
là sắc thái, là cách nó đứng trong câu. Và điều quan trọng 
nhất: một từ chỉ có giá trị khi nó được hiểu giống nhau bởi 
nhiều người. Nếu mỗi người hiểu “tường” theo một kiểu, thì 
không còn ngôn ngữ nữa, chỉ còn là ký hiệu cá nhân.

Đây chính là nơi rất nhiều dự án BIM bắt đầu “lệch ray” 
mà không ai nhận ra. Người ta vẫn vẽ, vẫn dựng model, vẫn 
phối hợp, nhưng thực chất là mỗi người đang nói một thứ 
tiếng khác nhau. Nhìn bên ngoài, mọi thứ vẫn chạy. Nhưng 
bên trong, sự hiểu lầm đang tích tụ. Giống như một nhóm 
người cùng viết một bài văn, mỗi người viết một đoạn, 
nhưng không thống nhất từ vựng, không thống nhất cách 
dùng từ. Đến khi ghép lại, bài văn vẫn có đủ chữ, đủ câu, 
nhưng đọc lên… không thành một câu chuyện.

Khi các object kết nối với nhau, chúng tạo thành “câu”. 

Nhưng câu trong BIM không phải là thứ để đọc, mà là thứ để 
kiểm chứng. Một cánh cửa phải nằm trong một bức tường. 
Một dầm phải có điểm tựa. Một hệ thống kỹ thuật phải đi 
trong không gian hợp lý. Đó là ngữ pháp. Không phải ngữ 
pháp của ngôn ngữ nói, mà là ngữ pháp của thực tại. Một 
câu sai trong văn học có thể vẫn hiểu được. Nhưng một “câu 
sai” trong công trình có thể dẫn đến lỗi thi công, chi phí 
phát sinh, thậm chí rủi ro an toàn. Vì vậy, BIM không cho 
phép “viết gần đúng”. Nó buộc phải “viết chính xác”.

Khi đi lên một tầng nữa, ta thấy rằng mỗi bộ môn không 
chỉ là một đoạn văn, mà là một “giọng văn”. Kiến trúc nói 
bằng không gian. Kết cấu nói bằng lực. MEP nói bằng dòng 
chảy và vận hành. Mỗi “giọng” đều đúng theo cách của 
mình. Nhưng nếu không có một nền tảng chung, mỗi bên 
sẽ trở thành một “tác giả độc lập”. Và công trình, thay vì 
là một bản giao hưởng, sẽ trở thành một tập hợp những 
bản nhạc riêng lẻ. Clash trong BIM không chỉ là va chạm 
hình học. Nó là va chạm của ngôn ngữ. Là khi hai hệ logic 
không hiểu nhau. Đó là lý do vì sao cần có một “ngữ pháp 
chung”. Không phải để làm khó, mà để giúp mọi người có 
thể viết cùng một thứ. CDE, ISO 19650… nếu nhìn bằng mắt 
kỹ thuật, đó là quy trình. Nhưng nếu nhìn bằng tư duy ngôn 
ngữ, đó là kỷ luật của việc viết. Có bản nháp để sai. Có bước 
kiểm tra để sửa. Có phê duyệt để chịu trách nhiệm. Có phát 
hành để sử dụng chính thức. Đó không phải là thủ tục. Đó 
là cách để một “bài văn công trình” được viết ra một cách 
nghiêm túc.

BIM và ngôn từ...

THS LÊ TÙNG LÂM*

Một câu sai trong văn học có thể vẫn hiểu được. Nhưng một “câu sai” trong công 
trình có thể dẫn đến lỗi thi công, chi phí phát sinh, thậm chí rủi ro an toàn. Vì vậy, BIM 
không cho phép “viết gần đúng”. Nó buộc phải “viết chính xác”.

(*) Trưởng Ban Đô thị HĐND TP Đà Nẵng

GÓC NHÌN TỪ THỰC TIỄN
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Nhưng có một điều còn sâu hơn nữa. Dù bạn có từ 
đúng, câu đúng, đoạn đúng, ngữ pháp chuẩn, nếu không 
có “ý định ban đầu”, tất cả vẫn trở nên vô nghĩa. EIR không 
phải là một tài liệu. Nó là câu hỏi cốt lõi: Công trình này 
cần cung cấp thông tin gì, để phục vụ ai, và phục vụ cho 
việc gì? Nếu không trả lời được câu hỏi đó, mọi thứ phía 
sau chỉ là sự bận rộn có tổ chức. Người ta sẽ làm rất nhiều, 
rất chăm chỉ, rất bài bản… nhưng không đi đúng hướng. 
Giống như viết một bài văn rất dài, rất hay, nhưng không 
trả lời câu hỏi.

Và rồi, khi nhìn lại toàn bộ hành trình của một object 
BIM, ta sẽ thấy một điều rất con người. Nó được sinh ra. 
Được kiểm tra. Được chấp nhận. Được đưa vào hệ thống. 
Và cuối cùng được lưu lại như một phần của lịch sử công 
trình. Một “từ” cũng có cuộc đời của nó. Nếu nó được tạo 
ra cẩu thả, nó sẽ kéo theo những sai lệch phía sau. Nếu nó 
được chăm chút ngay từ đầu, nó sẽ góp phần tạo nên một 
hệ thống vững chắc. Và khi hàng nghìn, hàng triệu “từ” như 
vậy kết nối lại, ta không chỉ có một mô hình. Ta có một “bản 
ghi” của công trình. Một thứ có thể đọc, hiểu, phân tích, vận 
hành, và thậm chí học hỏi. Đó là lúc BIM thực sự trở thành 
nền tảng cho AI. Bởi vì AI không nhìn thấy hình ảnh. Nó đọc 
ngôn ngữ. Nếu ngôn ngữ đó rõ ràng, có cấu trúc, có logic, AI 
sẽ trở thành một “người đọc cực giỏi”. Nếu không, AI cũng 
chỉ là một người đọc… bối rối.

Và cuối cùng, khi bỏ hết tất cả những khái niệm lớn, 
những thuật ngữ phức tạp, ta quay lại một điều rất giản dị: 

Một công trình tốt không phải vì nó được dựng bằng công 
nghệ cao, mà vì nó được diễn đạt rõ ràng, từ những thứ 
nhỏ nhất. Một người làm BIM giỏi không phải là người dựng 
model nhanh nhất, mà là người hiểu mình đang “viết” cái 
gì, và viết cho ai. Bởi vì sau tất cả, xây dựng không chỉ là tạo 
ra vật thể, mà là tạo ra sự hiểu biết chung giữa con người. 
BIM, ở tầng sâu nhất, chính là ngôn ngữ của sự hiểu biết đó. 
Nếu ngôn ngữ đúng, mọi thứ sẽ thông. Nếu ngôn ngữ sai, 
mọi thứ sẽ tắc. Và khi đó, câu nói ban đầu không còn là một 
ẩn dụ nữa, mà trở thành một nguyên lý: Nếu từng “từ BIM” 
không được kiểm soát, thì dù mô hình đẹp đến đâu, công 
trình vẫn chỉ là một bài viết dở.v

CDE, ISO 19650… nếu nhìn bằng mắt kỹ 
thuật, đó là quy trình. Nhưng nếu nhìn 
bằng tư duy ngôn ngữ, đó là kỷ luật của 
việc viết. Có bản nháp để sai. Có bước 
kiểm tra để sửa. Có phê duyệt để chịu 
trách nhiệm. Có phát hành để sử dụng 
chính thức. Đó không phải là thủ tục. 
Đó là cách để một “bài văn công trình” 
được viết ra một cách nghiêm túc.
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VƯƠN MÌNH TỪ GIAN KHÓ
Ngày 01/4/1956, Trường Sơ cấp Lái tàu - tiền thân của Trường 

Đại học Hàng hải Việt Nam được thành lập tại Hải Phòng, đặt nền 
móng cho sự hình thành một cơ sở đào tạo nhân lực hàng hải của 
đất nước. Trong những năm tiếp theo, các đơn vị đào tạo lần lượt 
được xây dựng và phát triển, từng bước nâng cấp thành Trường 
Trung cấp Hàng hải (1959), Trường Hàng hải (1961) và đến năm 
1976 chính thức trở thành Trường Đại học Hàng hải.

Trải qua nhiều giai đoạn đổi tên và phát triển, đến năm 
2013, Trường chính thức mang tên Trường Đại học Hàng hải 
Việt Nam. Đặc biệt, năm 2025, Nhà trường được Thủ tướng 
Chính phủ phê duyệt Đề án xây dựng trở thành trường đại học 
trọng điểm quốc gia trong lĩnh vực đào tạo, nghiên cứu phục 
vụ phát triển bền vững kinh tế biển - dấu mốc quan trọng mở 
ra giai đoạn phát triển mới.

Từ những lớp học tranh tre, vách đất trong điều kiện chiến 
tranh ác liệt, Nhà trường đã không ngừng vượt qua khó khăn, 
từng bước khẳng định vị thế, trở thành “mái trường đại dương” 
- cái nôi đào tạo nguồn nhân lực cho ngành Hàng hải Việt Nam.

PHÁT HUY TRUYỀN THỐNG, ĐỊNH HÌNH VỊ THẾ
Không chỉ thực hiện nhiệm vụ đào tạo, Trường Đại học 

Hàng hải Việt Nam còn ghi dấu ấn sâu sắc trong lịch sử đấu 
tranh bảo vệ Tổ quốc.

Trong giai đoạn từ 1964 - 1979, gần 600 cán bộ, giảng viên 
và sinh viên của Nhà trường đã lên đường tham gia chiến đấu; 
gần 50 người đã anh dũng hy sinh, gần 100 người để lại một 
phần thân thể nơi chiến trường. Nhiều thầy cô, cựu sinh viên 
trực tiếp tham gia thiết kế, chế tạo và vận hành những “con 

tàu không số”, góp phần làm nên huyền thoại đường Hồ Chí 
Minh trên biển; tham gia rà phá thủy lôi, bom mìn, bảo vệ các 
tuyến luồng hàng hải trong những năm tháng chiến tranh ác 
liệt. Những đóng góp và hy sinh to lớn ấy đã hun đúc nên một 
truyền thống đặc biệt của Nhà trường - nơi tri thức luôn gắn 
liền với lòng yêu nước, tinh thần trách nhiệm và khát vọng 
cống hiến.

Bước vào thời kỳ đổi mới và hội nhập, Trường Đại học Hàng 
hải Việt Nam tiếp tục khẳng định vai trò là trung tâm đào tạo, 
nghiên cứu hàng đầu trong lĩnh vực hàng hải và kinh tế biển.

PGS.TS Phạm Xuân Dương - Hiệu trưởng Trường Đại học 
Hàng hải Việt Nam cho biết, hiện nay Nhà trường đang đào tạo 
9 chương trình tiến sĩ, 19 chương trình thạc sĩ và 55 chương trình 
đại học. Đội ngũ giảng viên gồm 578 người, trong đó có 51 giáo 
sư, phó giáo sư và 238 tiến sĩ. Chất lượng sinh viên tốt nghiệp ngày 
càng được các cơ quan quản lý nhà nước, doanh nghiệp trong và 
ngoài nước cũng như cộng đồng xã hội đánh giá cao. Nhà trường 
đã đào tạo hàng vạn cán bộ, kỹ sư, thuyền viên và chuyên gia, 
nhiều người giữ vị trí quan trọng trong các cơ quan Đảng, Nhà 
nước và doanh nghiệp trong nước và quốc tế.

Hoạt động nghiên cứu khoa học, chuyển giao công nghệ 
không ngừng được đẩy mạnh, nhiều công trình được ứng 
dụng hiệu quả trong thực tiễn; số lượng, chất lượng công bố 
quốc tế tăng rõ rệt, góp phần nâng cao vị thế trên trường quốc 
tế. Đồng thời, Nhà trường tiên phong trong hội nhập, góp 
phần đưa Việt Nam vào “Danh sách Trắng” của Tổ chức Hàng 
hải Quốc tế từ năm 2000, trở thành thành viên của Hiệp hội các 
Trường Đại học Hàng hải Quốc tế từ năm 2004 và mở rộng hợp 
tác với nhiều đối tác uy tín trên thế giới. 

70 NĂM TRƯỜNG ĐẠI HỌC HÀNG HẢI VIỆT NAM: 

Khát vọng vươn ra biển lớn
HOÀNG THẠCH

Trải qua 70 năm xây dựng và trưởng thành, Trường Đại học Hàng hải Việt Nam đã đi 
từ một cơ sở đào tạo sơ khai trong khói lửa chiến tranh trở thành trung tâm đào tạo, 
nghiên cứu hàng đầu của đất nước trong lĩnh vực hàng hải và kinh tế biển. Với nền 
tảng truyền thống vẻ vang, chất lượng đào tạo ngày càng được khẳng định và định 
hướng phát triển rõ ràng, Nhà trường đang vững bước trên hành trình hội nhập, 
đóng góp thiết thực cho phát triển bền vững kinh tế biển gắn với bảo vệ chủ quyền 
Tổ quốc.

NHÂN LỰC XÂY DỰNG  4.0
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VỮNG BƯỚC TƯƠNG LAI
Khi đất nước đang đẩy mạnh phát triển kinh tế biển, hệ thống 

logistics hiện đại và hội nhập quốc tế sâu rộng, yêu cầu về nguồn 
nhân lực chất lượng cao ngày càng đặt ra cấp thiết. Trong bối 
cảnh đó, việc Thủ tướng Chính phủ phê duyệt Đề án xây dựng 
Trường Đại học Hàng hải Việt Nam trở thành trường đại học trọng 
điểm quốc gia theo Quyết định số 1901/QĐ-TTg năm 2025 có ý 
nghĩa như một dấu mốc chiến lược, tạo động lực mạnh mẽ cho 
Nhà trường bứt phá trong giai đoạn mới.

Để hiện thực hóa mục tiêu này, Nhà trường xác định tiếp tục 
đổi mới mạnh mẽ, toàn diện công tác đào tạo, lấy chất lượng làm 
trung tâm, gắn đào tạo với nhu cầu thực tiễn và chiến lược phát 
triển kinh tế biển; đẩy mạnh nghiên cứu khoa học, đổi mới sáng 
tạo, chuyển giao công nghệ; nâng cao năng lực quản trị đại học; 
phát triển đội ngũ giảng viên chất lượng cao; thúc đẩy chuyển đổi 
số và tăng cường hợp tác quốc tế.

Qua 70 năm xây dựng và trưởng thành, với những đóng góp 
to lớn của các thế hệ thầy cô giáo và sinh viên, Trường Đại học 
Hàng hải Việt Nam đã được Đảng, Nhà nước trao tặng nhiều phần 
thưởng cao quý như: Danh hiệu Anh hùng Lao động (2006), Huân 
chương Độc lập hạng Nhất (2006), Huân chương Hồ Chí Minh 
(2011), Danh hiệu Anh hùng Lực lượng vũ trang nhân dân (2014), 
cùng nhiều huân chương, danh hiệu cao quý khác.

Phát biểu tại Lễ kỷ niệm 70 năm thành lập, Bộ trưởng Bộ Xây 
dựng Trần Hồng Minh nhấn mạnh, trong suốt 70 năm qua, Trường 
Đại học Hàng hải Việt Nam đã khẳng định vai trò là trung tâm 
đào tạo nguồn nhân lực chất lượng cao, nghiên cứu khoa học và 
chuyển giao công nghệ, góp phần triển khai hiệu quả Chiến lược 
phát triển bền vững kinh tế biển, gắn với bảo đảm quốc phòng - 

an ninh và bảo vệ chủ quyền biển đảo thiêng liêng của Tổ quốc.
Bước sang chặng đường phát triển mới, tập thể cán bộ, giảng 

viên và sinh viên Nhà trường xác định tiếp tục phát huy truyền 
thống 70 năm đã được hun đúc, kiên định theo đuổi các giá trị 
cốt lõi “Trí tuệ - Sáng tạo - Trách nhiệm - Nhân văn”, đồng thời đổi 
mới tư duy, nâng cao chất lượng đào tạo, nghiên cứu và hội nhập 
quốc tế.

Bảy thập kỷ là một hành trình đầy tự hào, nhưng cũng là điểm 
khởi đầu cho những khát vọng lớn hơn. Với nền tảng vững chắc 
và định hướng chiến lược rõ ràng, Trường Đại học Hàng hải Việt 
Nam đang vững bước trên hành trình vươn ra biển lớn, hội nhập 
sâu rộng và đóng góp ngày càng to lớn cho sự phát triển bền 
vững của đất nước.v

Bộ trưởng Trần Hồng Minh thăm khu triển lãm thành tựu 
KHCN của Nhà trường.

Bộ trưởng Trần Hồng Minh trao tặng bức trướng của Bộ Xây dựng cho Trường Đại học Hàng hải Việt Nam nhân dịp kỷ niệm 
70 năm ngày thành lập.
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Trong bối cảnh tai nạn giao thông vẫn tiềm ẩn nhiều 
rủi ro, đặc biệt ở lứa tuổi học sinh - nhóm đối tượng 
đang dần tham gia giao thông độc lập, Ban ATGT tỉnh 
Quảng Ngãi đã và đang triển khai đồng bộ nhiều 

giải pháp nhằm nâng cao nhận thức, trang bị kỹ năng và 
xây dựng văn hóa giao thông ngay từ ghế nhà trường. Trong 
đó, công tác tuyên truyền, phổ biến pháp luật về trật tự an 
toàn giao thông (TTATGT) của lực lượng Cảnh sát giao thông 
(CSGT) giữ vai trò then chốt.

ĐƯA PHÁP LUẬT “ĐẾN TẬN LỚP HỌC”
Thực hiện chủ trương của Ban ATGT tỉnh Quảng Ngãi và 

Công an tỉnh, lực lượng CSGT đã chủ động phối hợp với các 
trường THPT, trung tâm giáo dục nghề nghiệp - giáo dục 
thường xuyên trên địa bàn tổ chức hàng loạt buổi tuyên 
truyền chuyên đề.

Chỉ trong những ngày đầu tháng 4/2026, nhiều chương 
trình quy mô lớn đã được triển khai như tại Trường THPT Võ 
Nguyên Giáp với hơn 1.700 học sinh tham gia; Trường THPT 
Sơn Hà, THPT Quang Trung, THPT Lý Sơn… mỗi chương trình 
thu hút từ 900 đến hơn 1.000 học sinh, giáo viên và phụ 
huynh. Nội dung tuyên truyền không chỉ dừng lại ở việc phổ 
biến quy định pháp luật mà còn đi sâu vào kỹ năng thực hành 
như tư thế điều khiển xe, xử lý tình huống bất ngờ, kỹ năng 
phanh an toàn, lái xe trong điều kiện thời tiết xấu hay trên 
đường đèo dốc.

Đặc biệt, tại các địa bàn miền núi như Sơn Hà - nơi điều 
kiện giao thông phức tạp, đường sá quanh co - việc lồng 
ghép thực hành kỹ năng lái xe an toàn đã giúp học sinh dễ 
dàng tiếp thu và áp dụng vào thực tế.

Em Nguyễn Thị H., học sinh Trường THPT Sơn Hà chia sẻ: 
Trước đây em chỉ biết đi xe theo thói quen, nhưng sau buổi 
tuyên truyền, em hiểu rõ hơn về cách quan sát, giữ khoảng 

cách và xử lý tình huống. Em thấy tự tin hơn khi tham gia giao 
thông.

Điểm nổi bật trong công tác tuyên truyền của lực lượng 
CSGT Quảng Ngãi là phương pháp truyền đạt linh hoạt, đổi 
mới. Thay vì chỉ giảng giải lý thuyết, các buổi tuyên truyền 
đều kết hợp hình ảnh trực quan, video tình huống thực tế, 
giao lưu hỏi - đáp và thực hành lái xe.

Tại Trường THPT Lương Thế Vinh hay Trung tâm GDNN-
GDTX Mộ Đức, học sinh không chỉ được nghe phổ biến quy 
định mà còn trực tiếp thực hành đội mũ bảo hiểm đúng cách, 
kiểm tra phương tiện trước khi vận hành, thực hành xử lý tình 
huống nguy hiểm.

Một cán bộ tuyên truyền của Phòng CSGT cho biết: 
Chúng tôi xác định học sinh là đối tượng cần được ‘cầm tay 
chỉ việc’. Khi các em được trực tiếp trải nghiệm, hiệu quả tiếp 
thu cao hơn rất nhiều so với chỉ nghe lý thuyết. Kết quả kiểm 
tra nhanh sau các buổi tuyên truyền tại một số trường cho 
thấy tỷ lệ học sinh nắm vững kiến thức đạt tới 100%, cho thấy 
hiệu quả rõ rệt của mô hình “học đi đôi với hành”.

HƯỚNG TỚI XÂY DỰNG VĂN HÓA GIAO THÔNG BỀN 
VỮNG

Thượng tá Lê Minh Hoàng - Phó trưởng Phòng CSGT, 
Công an tỉnh Quảng Ngãi nhìn nhận: Công tác tuyên truyền 
trong học sinh được xác định là giải pháp căn cơ, bền vững: 
Chúng tôi không chỉ tuyên truyền theo đợt mà sẽ duy trì 
thường xuyên, liên tục, gắn với từng địa bàn, từng nhóm đối 
tượng. Mục tiêu là hình thành ý thức tự giác chấp hành pháp 
luật giao thông cho các em ngay từ sớm.

Thượng tá Hoàng cũng nhấn mạnh việc phối hợp giữa lực 
lượng công an, nhà trường và doanh nghiệp là yếu tố quan 
trọng để nâng cao chất lượng tuyên truyền.

Ở góc độ quản lý nhà nước, ông Nguyễn Phúc Nhân - Giám 

Quảng Ngãi đổi mới tuyên truyền, nâng 
cao kỹ năng giao thông cho học sinh

> HUY THẮNG

AN TOÀN   GIAO THÔNG
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đốc Sở Xây dựng, Phó trưởng Ban thường trực Ban ATGT tỉnh 
Quảng Ngãi cho rằng: Giáo dục pháp luật về TTATGT trong 
trường học không chỉ là nhiệm vụ trước mắt mà là chiến lược 
lâu dài. Khi học sinh có ý thức tốt, các em sẽ trở thành những 
công dân có trách nhiệm, góp phần kéo giảm TNGT một cách 
bền vững. Các hoạt động tuyên truyền nói trên được triển 
khai đồng bộ với các chương trình lớn của tỉnh như Năm An 
toàn giao thông 2026 và định hướng xây dựng hạ tầng giao 
thông an toàn, thân thiện.

Theo Chủ tịch UBND tỉnh Nguyễn Hoàng Giang - Trưởng 
Ban ATGT tỉnh Quảng Ngãi, bên cạnh đầu tư hạ tầng, việc 
nâng cao ý thức người tham gia giao thông, đặc biệt là thế hệ 
trẻ, có ý nghĩa quyết định. Tuyên truyền trong học sinh chính 
là đầu tư cho tương lai an toàn của xã hội.

Có thể thấy, với cách làm bài bản, sáng tạo và sự vào cuộc 
đồng bộ của nhiều lực lượng, công tác tuyên truyền pháp 
luật TTATGT tại Quảng Ngãi đang chuyển biến rõ nét. Không 
chỉ dừng lại ở việc cung cấp kiến thức, các chương trình đã 
góp phần hình thành thói quen, kỹ năng và ý thức tự giác cho 
học sinh khi tham gia giao thông.

Trong thời gian tới, lực lượng CSGT tỉnh sẽ tiếp tục nhân 

rộng mô hình, tăng cường phối hợp với các cơ sở giáo dục, 
hướng tới mục tiêu xây dựng “văn hóa giao thông học đường” 
- nền tảng quan trọng để kéo giảm tai nạn giao thông một 
cách bền vững. “Ý thức hôm nay - an toàn ngày mai” không 
chỉ là khẩu hiệu, mà đang dần trở thành hành động cụ thể 
trong từng học sinh trên địa bàn tỉnh.v

Học sinh được trang bị kỹ năng lái xe, tham gia giao thông 
an toàn.

Lực lượng CSGT Quảng Ngãi đưa pháp luật TTATGT đến từng trường học.

www. t apch i x a ydung .v n
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GIỚI THIỆU  SÁCH MỚI

Bộ sách “Hợp đồng trong hoạt động kinh doanh - Kinh 
nghiệm đàm phán và soạn thảo” của tác giả Hanna 
Hạnh Nguyễn, do NXB Xây dựng phát hành dưới 
dạng bản in, là tài liệu tổng hợp các kinh nghiệm 

thực tiễn trong đàm phán, soạn thảo và thực hiện hợp đồng 
trong môi trường kinh doanh hiện đại.

Trong bối cảnh hoạt động đầu tư, kinh doanh ngày càng 
phức tạp, hợp đồng không chỉ là văn bản pháp lý ghi nhận 
thỏa thuận giữa các bên mà còn là công cụ quan trọng để 
quản lý rủi ro, bảo vệ quyền lợi và duy trì quan hệ hợp tác bền 
vững. Tuy nhiên, thực tế cho thấy, nhiều doanh nghiệp, đặc 
biệt là doanh nghiệp vừa và nhỏ, vẫn chưa thực sự coi trọng 
đúng mức giai đoạn đàm phán và soạn thảo hợp đồng, dẫn 
đến các tranh chấp, tổn thất và rủi ro pháp lý trong quá trình 
thực hiện giao dịch.

Xuất phát từ thực tiễn hành nghề luật, đặc biệt trong lĩnh 
vực bất động sản, tác giả Hanna Hạnh Nguyễn đã hệ thống 
hóa những kinh nghiệm thực tế, các tình huống phát sinh 
và cách thức xử lý trong quá trình giao kết và thực hiện hợp 
đồng. Không tiếp cận hợp đồng như một văn bản tĩnh, mà 
đặt trong toàn bộ vòng đời của một giao dịch, từ chuẩn bị, 
đàm phán đến triển khai và vận hành. 

Một điểm đáng chú ý, bộ sách được xây dựng theo cấu 
trúc gồm 3 tập, gắn với các giai đoạn cơ bản của một dự án. 
Trong đó, tác giả tập trung phân tích các giao dịch và hợp 
đồng trong giai đoạn triển khai và vận hành dự án, nơi phát 
sinh nhiều quan hệ pháp lý phức tạp giữa các chủ thể trong 
khu vực tư, giúp người đọc hình dung rõ vai trò của từng loại 
hợp đồng trong chuỗi hoạt động đầu tư, kinh doanh, từ hợp 

đồng dịch vụ, hợp đồng tư vấn thiết kế, hợp đồng quản lý dự 
án đến các hợp đồng khai thác, vận hành. 

Cuốn sách đồng thời đi sâu phân tích các nguyên tắc cốt 
lõi trong đàm phán và soạn thảo. Theo đó, một hợp đồng 
hiệu quả cần được xây dựng trên cơ sở chuẩn bị kỹ lưỡng, 
hiểu rõ mục tiêu và nhu cầu của các bên, bảo đảm sự cân 
bằng giữa tính linh hoạt trong thương lượng và việc giữ vững 
các nguyên tắc lợi ích cốt lõi. Các yêu cầu về tuân thủ pháp 
luật, tính rõ ràng của ngôn ngữ hợp đồng, dự phòng rủi ro 
và cơ chế giải quyết tranh chấp được nhấn mạnh như những 
yếu tố thiết yếu.

Một điểm nổi bật khác của bộ sách là việc cung cấp các 
mẫu hợp đồng song ngữ Việt - Anh, xây dựng trên cơ sở các 
giao dịch thực tế, kèm theo phân tích, bình luận cụ thể theo 
từng điều khoản, giúp người đọc hiểu rõ cấu trúc và nội dung 
của hợp đồng, có thể tham khảo, áp dụng trực tiếp vào thực 
tiễn công việc, đặc biệt trong bối cảnh hội nhập kinh tế quốc 
tế ngày càng sâu rộng.

Bên cạnh giá trị thực hành, cuốn sách cũng gợi mở cho 
người đọc các vấn đề liên quan đến thông lệ quốc tế trong 
hợp đồng như Incoterms trong thương mại quốc tế hay các 
mẫu hợp đồng theo tiêu chuẩn FIDIC trong lĩnh vực tư vấn xây 
dựng, góp phần nâng cao nhận thức và năng lực tiếp cận các 
chuẩn mực quốc tế trong hoạt động kinh doanh và đầu tư.

Có thể thấy, bộ sách hướng tới hình thành tư duy về hợp 
đồng như một công cụ quản trị trong hoạt động kinh doanh. 
Đối với lĩnh vực xây dựng, cách tiếp cận này có ý nghĩa thiết 
thực, góp phần nâng cao năng lực quản lý hợp đồng của các 
chủ thể tham gia thị trường.v

Hợp đồng trong hoạt động kinh doanh

> AN NHIÊN

Bộ sách “Hợp đồng trong 
hoạt động kinh doanh - 
Kinh nghiệm đàm phán 
và soạn thảo” tổng hợp 
các kinh nghiệm thực tiễn 
trong đàm phán, soạn 
thảo và thực hiện hợp 
đồng trong môi trường 
kinh doanh hiện đại.



04.2026ISSN 2734 -9888 55

www. t apch i x a ydung .v nCầu Vân Phúc

TÊN DỰ ÁN: 
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Ban Quản lý dự án Đầu tư xây dựng Thành phố Hà Nội.
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Xã Phúc Thọ và xã Phúc Lộc, Thành phố Hà Nội.  
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Công ty TNHH Đầu Tư và Phát Triển AZReal được thành lập vào tháng 10/2024, trong bối cảnh thị trường bất động sản 
Việt Nam bắt đầu bước vào giai đoạn phục hồi và tăng trưởng trở lại. Với đội ngũ lãnh đạo có nền tảng hơn 12 năm kinh 
nghiệm triển khai và phân phối nhiều dự án tại khu vực trung tâm TP.HCM và các tỉnh thành trọng điểm, AZReal định vị 
thương hiệu tập trung vào phân khúc bất động sản cao cấp, hạng sang và bất động sản nghỉ dưỡng.

Không đi theo mô hình phân phối truyền thống, AZReal xây dựng hệ thống vận hành dựa trên nền tảng Marketing hiện 
đại kết hợp quản trị dữ liệu và quy trình bán hàng chuẩn hóa. Doanh nghiệp tập trung vào ba trụ cột cốt lõi: Data – Quy 
trình bán hàng – Làm việc nhóm, nhằm tối ưu hiệu quả chuyển đổi khách hàng và nâng cao năng suất kinh doanh.

Nhờ định hướng chiến lược rõ ràng, AZReal từng bước mở rộng tệp khách hàng và tích lũy kinh nghiệm triển khai đa 
dạng các dự án quy mô lớn. Doanh nghiệp chú trọng vai trò đồng hành cùng khách hàng xuyên suốt hành trình giao dịch 
– từ giai đoạn tìm hiểu, lựa chọn sản phẩm đến khi hoàn tất đầu tư và khai thác. Đúng với tinh thần tên gọi, AZReal hướng 
đến việc mang lại giải pháp toàn diện cho khách hàng, đối tác và chủ đầu tư, theo triết lý “từ A đến Z”.

Trong định hướng phát triển dài hạn, AZReal lựa chọn hợp tác và phân phối các sản phẩm đến từ Masterise 
Homes làm nền tảng chiến lược. Đây được xem là bước đi nhằm đảm bảo chất lượng sản phẩm, gia tăng giá trị 
đầu tư và củng cố uy tín thương hiệu trên thị trường.

CÔNG TY TNHH ĐẦU TƯ VÀ PHÁT TRIỂN AZREAL 

XXáácc  đđịịnnhh  vvịị  tthhếế  llàà  nnhhàà  pphhâânn  pphhốốii  
bbấấtt  đđộộnngg  ssảảnn  cchhuuyyêênn  nngghhiiệệpp
Xác định vị thế là nhà phân phối 
bất động sản chuyên nghiệp
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loads acting on the fully loaded ship with the buoy are Fx = 28.26 T 
in the x-direction and Fy = 38.09 T in the y-direction; for the ballast 
ship with the buoy, the loads are Fx = 25.33 T in the x-direction and 
Fy = 27.79 T in the y-direction.

Table 8. Wind load coefficients

Ship 
type

αq αn

zq znLoaded 
condition

Ballast 
condition

Loaded 
condition

Ballast 
condition

Oil 
tanker 0.057 0.1 0.9 1.2 0.67 1.00

Table 9. Wind load calculations for the ship

Floating 
body

α 
(degrees) Vq (m/s) Vn (m/s) Aq (m2) An (m2) Wq (T) Wn (T)

Fully loaded 
ship 0 0.00 20.70 735.06 260.71 0.00 5.58

Lightly 
loaded ship 0 0.00 20.70 1289.59 347.62 0.00 7.44

Table 10. Current load calculations for the ship

Floating body α 
(degrees)

A1 (m2) At (m2) Qw (T) Nw (T)

Fully loaded ship 0 706.57 124.59 0.00 19.29

Lightly loaded ship 0 308.88 54.46 0.00 8.43

Table 11. Wave load calculations for the ship

Floating 
body

a 
(degrees) ds/λ’ X (m2) at/λ’ Υ1 

(m2) Q (T) N (T)

Fully loaded 
ship 90 0.732 0.2 11.356 0.4 28.26 12.46

Lightly loaded 
ship 90 0.320 0.41 11.356 0.4 25.33 11.16

Table 12. Wind load calculations for the mooring buoy

Floating 
body Cs Ch

Vw 
(m/s)

Pw (kg/
m2)

Aw 
(m2) Fw (T)

Mooring buoy 1.00 1.00 20.7 26.69 1.672 0.045

Table 13. Current load calculations for the mooring buoy

Floating body CD Ac (m2) Uc (m/s) Fc (T)

Mooring buoy 1.20 4.028 1.62 0.634

Table 14. Wave load calculations for the mooring buoy

Floating body CD As (m2) Us (m/s) Fs (T)

Mooring buoy 1.00 4.028 0.62 0.08

Table 15. Summary of loads

Floating body
Wind load Current load Wave load

Wq (T) Wn 
(T)

Qw 
(T)

Nw 
(T) Q (T) N (T)

Fully loaded ship 0.00 5.58 0.00 19.29 28.26 12.46

Lightly loaded ship 0.00 7.44 0.00 8.43 25.33 11.16

Mooring buoy 0.00 0.045 0.00 0.634 0.00 0.08

It is observed that the results obtained according to the Soviet 
standard and the Vietnamese standard differ significantly, with a 
relatively large discrepancy, particularly in the wave loads acting on 
the ship.

6. CONCLUSION
This study has summarized the calculation methods for 

determining the loads acting on the ship mooring buoy chain 
according to the former Soviet and Vietnamese design standards. 
The loads on the mooring chain were evaluated based on the 
environmental loads acting on the floating bodies (the ship and the 
buoy), including wind, current, and wave loads. The results indicate 
that the calculated loads differ between the two standards, with 
particularly large discrepancies observed in the wave loads acting 
on the ship. However, since the Soviet standard was originally 
developed for floating docks rather than for ships and buoys, its 
application in such cases should be approached with caution. 
Furthermore, as the loads acting on the buoy are relatively small 
compared with those acting on the ship, they may be neglected in 
the mooring chain calculations.
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ABSTRACT 
Vietnamese technical students have the tendency to study English 
words as discrete units, which causes difficulties in producing 
stretches of words both in oral and written forms. The situation 
becomes more challenging when students study specialized subjects 
in English. Terminological as well as specialized vocabulary support, 
therefore, play an essential role in EMI (English as a Medium of 
Instruction) training. The study investigates the combination of 
prepositions and nouns in technical English language. It applies the 
qualitative research method of text analysis looking into technical 
English prepositional phrases based on Lexical Functions by Mel’čuk. 
The research results are common preposition-noun collocations and 
their degrees of popularity in the field of Highway Bridge Design. These 
collocations may be used to develop technical vocabulary databases 
to assist students study specialized subjects more effectively.   
Keywords: Term; preposition; noun; prepositional phrase; 
collocation; lexical function; syntagmatic lexical function.

TÓM TẮT
Sinh viên kỹ thuật Việt Nam có xu hướng học từ tiếng Anh như các 
đơn vị đơn lẻ, điều này gây khó khăn trong việc tạo ra các chuỗi 
từ trong văn nói và viết. Vấn đề trở nên khó hơn khi sinh viên học 
các môn chuyên ngành bằng tiếng Anh. Do vậy, hỗ trợ thuật ngữ 
và từ vựng chuyên ngành đóng vai trò quan trọng trong đào tạo 
EMI (giảng dạy chuyên ngành bằng tiếng Anh). Nghiên cứu này tìm 
hiểu sự kết hợp của giới từ và danh từ trong tiếng Anh kỹ thuật, 
áp dụng phương pháp nghiên cứu định tính - phân tích văn bản, 
xem xét các cụm giới từ tiếng Anh kỹ thuật dựa trên Hàm từ vựng 
của Mel’čuk. Kết quả nghiên cứu là các cụm giới từ phổ biến trong 
lĩnh vực thiết kế cầu đường bộ và mức độ phổ biến của chúng, 
có thể được sử dụng làm cẩm nang từ vựng để giúp sinh viên học 
chuyên ngành bằng tiếng Anh hiệu quả hơn. 
Từ khóa: Thuật ngữ; giới từ; danh từ; cụm giới từ; kết hợp từ; hàm 
từ vựng; hàm từ vựng ngữ đoạn  

1. INTRODUCTION 
In the past couple of decades, thousands of Vietnamese engineers 

have been trained in Vietnam and abroad via English as a medium of 
instruction (EMI), which is defined as: “the use of English language to 
teach academic subjects in countries or jurisdictions where the first 
language (L1) of the majority of the population is not English” [1]. The 
Government and Educational Ministry have also issued resolutions 
and launched foreign language policies to train competent state staff 
capable of working in the international environment. In resonance 
with the 2020 Foreign Language Project, Session 7th Resolution of the 
Communist Party’s 12th Central Committee dictates that towards 2030, 
40% -50% of strategic officials and 50% - 60% of state staff working in 
Departments of Ministries and corresponding functional institutions 
will be able to communicate in the international environment” (Session 
7th Resolution of the Communist Party’s 12th Central Committee). In 
response to the requirements of specialized English by the work market 
and the Government, EMI has become a widespread practice in Vietnam. 
The goals are to help students learn content and communication 
skills while improving their English proficiency, promote international 
exchange, raise the quality of prestige and educational programs, and 
provide a well-qualified bilingual work force who can compete in the 

global markets.
Being trained via English, students face with quite a few difficulties, 

one of which is mastering a large number of terms in various subjects. 
Besides, many Vietnamese students are used to learning vocabulary as 
separate units rather than acquiring stretches of words or phrases. This 
results in English language errors because the combination patterns of 
English and Vietnamese differ greatly. Various efforts have been taken 
to develop tools to sport EMI students acquire technical vocabulary. 
Beaugrande notes that terminology and language support makes 
“an organizational and pedagogical tool for offering or acquiring 
competence and fluency in a (subject) field” [2]. However, studies 
indicate that the pedagogical potentials of terminological activity 
haven’t been exploited because in most cases terminology resources 
have been considered just as vocabulary lists.

At the University of Transport and Communications (UTC), annually 
hundreds of students enroll in the High - Quality Training Programs 
administered by the International Training Department (INED). Student 
polls have revealed that specialized language, especially terms and 
specialized vocabulary, represent one of the greatest challenges to 
EMI students in specialized knowledge acquisition. The INED is going 
to recruit approximately 800 students in the school year of 2026 - 2027 
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to promote EMI training at the UTC as decreed by the Government’s 
222/2025/NĐ-CP resolution on teaching and learning in foreign 
languages, which has become effective since September 25th, 2025. As 
respond to the needs for EMI training at the UTC, all departments have 
carried out High - Quality training programs and English specialized 
language support is an indispensable part of the campaign. 

As regard English language acquisition, it is said that if one is good 
at English prepositions, he (or she) will be good at English because 
there are marked differences between English and Vietnamese 
prepositions, which lie in the various combinations of prepositions 
and nouns (prepositional phrases). Prepositional phrases also appear 
abundantly in technical language, so it is worth researching into this 
particular language feature.

This study is concerned with text analysis to identify preposition 
- noun (or noun phrase) combinations based on Lexical Functions by 
Mel’čuk [3] with triangulation with domain experts from meaning 
perspective. Unlike other studies conducted with the top-down 
approach by specialist experts based on their own intuition and 
subjective judgment, this is the bottom-up study investigating 
prepositional phrases under investigation, which were extracted from 
the technical textbook of Highway Bridge Design [4], can be used to 
create electronic technical vocabulary databases for practical purposes.  

 
2. RESEARCH ON LANGUAGE SUPPORT FOR EMI TRAINING  
Recently, with the development of EMI programs in many 

developing countries, researchers have focused attention to 
terminology and specialized vocabulary investigation for pedagogical 
purposes. Bilingual and multilingual students need various forms 
of support to get on well with tertiary education. Antia and Dyers 
researched the provision of multilingual lecture resources to affirm the 
biliteracy of university students. The authors state that many language 
challenges appear when classrooms are becoming increasingly 
multilingual and multicultural [5]. Madiba has another study related to 
the use of corpus-based multilingual concept glossaries to acquire fast-
track concept literacy among English as Additional Language students. 
The pedagogic value of term resources is widely acknowledged by 
scholars in the field of academic literacy [6]. 

Like the situation at the UTC, it is widely accepted that most of 
students from poor academic and family backgrounds enter university 
with limited English proficiency, which makes it difficult for them to 
learn and understand concepts in different content learning areas. Thus, 
the development of multilingual vocabulary resources is necessary 
to provide academic support to these students. The development of 
these glossaries constitutes an important intervention strategy to 
optimize concepts learning in different content areas. 

In Vietnam, there have been studies into specialized language; for 
example, Hồng (2015) [7] studies nomenclature characteristics of police 
terms in Chinese from meaning perspective. The author concludes that 
denominalization reflects cognitive characteristics of police terms. As 
regards Agent-Patient relationship of the action, police terms in Chinese 
can be divided into two kinds: one referring to the Agent that performs 
the action and the other referring to the Patient that is affected by the 
action. He also mentions the surface and deep structures of the verbs. 
Paradigmatic term relations rather than syntagmatic relations in a series 
of events are considered of in this study.

In addition, Thiết (2018) researches typical characteristics of 
Telecommunications terminology in English from structural form and 
meaning perspectives [8]. Structural and semantic models of English 
Telecommunications terms were discovered by analyzing the terms’ 
structural characteristics, the number of componential elements, 
grammatical relationships, and word class characteristics. The study 

discovered nine formations models, six content domains, and the 
typical adnominalization characteristics of English telecommunication 
terms.  The study contributes to the standardization of the Vietnamese 
Telecommunications terms.

Despite the ongoing research into terminology management 
and standardization, there have been few studies into terminology and 
English language support for EMI students. Disciplinary and language 
matters seem to stand apart; there is little handshake between English 
language teachers and specialized experts. Knowledge of specialized 
subjects is different from linguistic knowledge, but they should be 
combined in EMI education.  Thus, ESP teachers, who may function as 
mediators, have both linguistic and disciplinary knowledge to conduct 
specialized language research to support EMI training. In this specific 
case, technical prepositional phrases were taken into consideration. 

3. EMI STUDENTS’ NEEDS FOR ENGLISH LANGUAGE SUPPORT 
FROM PREPOSITIONAL PHRASE PERSPECTIVE 

Prepositions is an important part of English grammar, which is 
challenging to Vietnamese students because English prepositions 
differ from Vietnamese ones. Word-by-word translation is a habitual 
practice of technical students, which results in many errors: the 
students may leave out a necessary preposition or use a wrong 
one. A survey results of 256 EMI students specialized in Transport 
Construction Engineering at the UTC revealed that 33% and 45% 
of the students strongly agreed and agreed respectively, that term 
bases should include prepositional LFs [9]. 

For each disciplinary subject, the EMI students are usually 
provided with traditionally planned terminology term lists as 
discrete units without much information from content and linguistic 
perspectives. Monolingual English - English terminological dictionaries 
are usually too difficult for the students while English - Vietnamese TCE 
dictionaries cover too many terms from various subjects but lacking 
terms for individual subjects. There are hardly any term resources with 
conceptual relations to facilitate content acquisition. Neither are there 
term resources with lexical relations to facilitate language acquisition 
such as word collocations. 

The results from an investigation of UTC EMI students’ opinions 
indicate that the students expect to acquire both content and linguistic 
knowledge, but the semasiologically organized terms provided to them 
are treated as discrete units without term relations and they cannot 
satisfy their needs for both content and linguistic knowledge. The 
students passionately welcome the new term products of individual 
specialized subjects that present both paradigmatic and syntagmatic 
LFs. These term resources not only provide them with specialized 
concepts and an overall picture of the event with its own processes, 
actions and participants but also with linguistic information, especially 
collocations such as prepositional collocations. This descriptive 
language management framework can be applied for other specialized 
subjects in other technical disciplines [9]. 

4. INVESTIGATION INTO TECHNICAL PREPOSITIONAL PHRASES 
4.1. Lexical Functions 
The framework applied for prepositional phrase analysis and 

description in this study is primarily based on Lexical Functions (LFs) 
in Meaning Text Theory (MTT) developed by Mel’čuk [3]. The most 
distinctive aspect of MTT is its inventory of Lexical Functions (LFs), 
which codify different semantic and syntactic relations. LFs can be 
used to represent both paradigmatic and syntagmatic information 
in specialized texts. Faber & Sancher maintains that the helpfulness 
of LFs can exist in the fact that “they codify the existences of strong 
collocators for a particular base, something which is extremely 
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important in the writing of scientific texts” [10]. Mel’čuk codifies 64 
LFs, which are divided into two main categories of Paradigmatic 
and Syntagmatic. The paradigmatic LFs are mainly concerned with 
substitution relations while the syntagmatic LFs are used to describe 
terminological collocations and phrases. Thus, not only hierarchical 
(Type-of and meronymic Part-of) relations but other non-hierarchical 
relations, especially collocations, are analyzed and described [3]. 

Syntagmatic LFs, concerned with collocations, formalize a semantic 
relation between two lexemes L1 and L2 instantiated in the textual string 
in a non-predictable way. Such a relation is non-predictable when the 
co-occurrence of one cannot be derived from the semantic selection 
restrictions of the other but rather must be learnt as an instantiation of a 
specific syntagmatic relation. The researcher of the current study resorts 
to only a specific type of syntagmatic LFs that represents Preposition - 
Noun (or Noun phrase) relations. The LFs are presented below:  

Loc in: meaning position (at a height) 
Loc ab: meaning moving away (from a height) 
Loc ad: meaning moving towards (to a height)
Instr: meaning of instrumentality (with a pistol) 
Propt: meaning because of (due to storm, because of earthquake 

vibrations.
4.2. Prepositional phrases in traditional English grammar 
Definition: A prepositional phrase is a group of words that 

consists of a preposition, its object, and any modifiers that describe the 
object. Prepositional phrases work as a single unit in a sentence and 
provide extra information about location, time, direction, manner, or 
other relationships.

Structure: A prepositional phrase consists of two main parts as 
follows:

A preposition
A word that indicates the relationship between 
the object and other elements in the sentence.

An object
A noun, pronoun, or noun phrase that receives 
the action or shows the relationship.

With a ladder”: The preposition “with” indicates 
an instrument, and “a ladder” is the object.

Function:  Prepositional phrases add detail, context, and 
specificity to sentences by providing information about location, 
time, manner, or other relationships. Understanding their structure 
and usage will help learners construct grammatically correct and 
meaningful sentences in writing and communication. 

Placement: Prepositional phrases can appear at the beginning, 
middle, or end of a sentence, which depends on the intended 
emphasis and clarity. However, they typically come after the verb 
or object they modify. Common Prepositions are “in,” “on,” “at,” “with,” 
“to,” “from,” “about,” “for,” “through,” “among,” and many others. 

 4.3. The source of data 
Prepositional Llexical functions were extracted from a reliable 

textbook, Highway Bridge Design (HBD) [4]. Only the English Lexical 
Functions were investigated. Besides, the Vietnamese equivalents were 
given for illustration. Table 1 briefly presents the data source including 
the chapter titles of the textbook, the numbers of pages of each chapter. 

Table 1. Information about the source of data
Chapter Chapter titles Translation Number of pages

Chapter 1 Introduction Giới thiệu 45
Chapter 2 Aesthetics Thiết kế thẩm mỹ 66
Chapter 3 General design consideration Tổng quan về thiết kế 47
Chapter 4 Loads Tải trọng 65

Chapter 5
Influence function and girder-

line analysis
Đường ảnh hưởng và phân 

tích trục dầm
58

Chapter 6 System analysis Phân tích hệ thống 129

Term extraction software facilitate term extractions; however, 

the study investigates language units in relation with each other, 
which can hardly be identified automatically. The researcher’s 
knowledge and critical reasoning play a prominent role; therefore, 
the extraction, analysis and categorization of prepositional phrases 
were manually carried out based on the meaning in context and 
the researcher’s linguistic as well as disciplinary knowledge. This 
bottom-up approach differs from those of other researchers who 
make use of terminology dictionaries or term lists, in which terms 
are presented as discrete units. The conceptual, lexical and semantic 
relations of terms can hardly be grasped out of context, and neither 
can they be comprehensively obtained via automatic processes. 

4.4. Analytical framework 
Mel’čuk identifies 5 Lexical Functions relating to prepositional 

phrases, namely Loc in, Loc ab, Loc ad, Instr, and Propt [3]. However, 
the results of the pilot study add two more Lexical Function: Loc 
though and Loc over. 

Table 2. Prepositional Lexical Functions in HBD texts
N0 Coding N0 Name of LF Meaning In English In Vietnamese

1 22
LF Loc in Meaning in/at a 

position
At a height
At a depth

Tại độ cao
Tại độ sâu

2 23
LF Loc ad Meaning moving 

towards a position
To the tower
Towards the 
anchorage

Về phía tháp treo
Về phía mố neo

3 24 LF Loc ab Meaning moving away From a depth Từ độ sâu

4 25

LF Instr Meaning by means 
of the Object (L) 
(with the meaning of 
instrumentality)

Via the tendon
With a strengthening 
tendon 

Truyền qua 
thanh
Bằng thanh gia 
cường

5 26

LF Propt Meaning because of L Due to traffic impacts
Because of 
earthquake 
vibrations

Do ảnh hưởng 
của xe cộ
Do rung lắc 
động đất

6 27
Loc through Preposition meaning 

movement through or 
along L

Through the truss Truyền qua giàn 
cầu

7 36
Loc over Preposition meaning 

over or above L
Over the water 
current
Above the deck

Trên dòng chảy 
Trên bản mặt 
cầu

4.5. Research steps 
Step 1: Identification of prepositional LFs. In this preliminary 

phase of extraction, coding has not been done, so once relations 
were spotted, they were highlighted in colors for extraction. 

Step 2: Extraction of prepositional LFs. In this step, the 
prepositional collocations of each Chapter of the textbook that 
were identified in the first step were listed in a Word table. 

Step 3: Coding and translation of prepositional LFs. After the BE 
terms had been extracted and arranged in alphabetical order, they 
were coded based on the seven LRs. 

Step 4: Categorizing. The terms were transferred to Excel tables 
for the purpose of grouping. The prepositional LFs with the same 
coding number were put together. For example, Loc in function was 
coded with number 22. There were three dominant prepositions at, 
in, on combined with nouns to form prepositional phrases. 

Step 5: Triangulation with experts and semantic analysis of the 
prepositional LFs. 

4.6. Findings and discussions
4.6.1. The number of Lexical Functions 
In the following table, the number of each type of prepositional 

LFs in each chapter of the book is presented and the total number of 
the seven prepositional LFs of each chapter is shown in the final row. 
In the last column are the total number of LF of each type in the whole 
book. Loc in is the most common prepositional collocation in every 
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chapter with an amazing number of 116 in chapter 6. Ranked second 
is Loc through with 60 phrases and chapter 6 also has the biggest 
number of 39. Loc ad meaning “moving towards” has 48 prepositional 
LFs with 17 units in chapter 6, the biggest number in all chapters. 
The fourth populous combination is Loc over with 29 examples. Of 
the seven Prepositional LFs, the first five relations are developed by 
Mel’čuk [3], while the last two, which were abundant in the textbook, 
were discovered by the researcher of the current study.

Table 3. Numbers of prepositional collocations
N0 Coding LF Ch.1 Ch.2 Ch.3 Ch.4 Ch.5 Ch.6 Totals
1 22 LF Loc in 44 39 22 36 28 116 285
2 23 LF Loc ad 12 5 0 14 0 17 48
3 24 LF Loc ab 4 0 0 1 0 3 8
4 25 LF Instr 5 0 0 0 0 3 8
5 26 LF Propt 2 0 3 2 0 12 19
6 27 LF Loc through 4 5 0 2 10 39 60
7 36 LF Loc over 13 8 3 1 1 3 29

Totals 84 57 28 56 39 193 457
4.6.2. Prepositional Lexical Function analysis 
4.6.2.1. Loc in (coding number: 22)
Loc in is the most popular Prepositional LFs with more than a 

half LR of all (285 out of 457 phrases). The main prepositions used in 
Loc in are at, in, on with 83, 73, 42 relations, respectively. Loc in with 
other prepositions has 59 examples. 

Table 4. Numbers of LF Loc in 

Chapter N0 of LF Loc in Numbers of specific prepositional collocation

Chapter 1 44 In 73

Chapter 2 39 At 83

Chapter 3 22 On 42

Chapter 4 36 Below, beneath, 
Between, Under, 

Within, above 

59

Chapter 5 28

Chapter 6 116

285

LF Loc in with preposition at: 
The most typical combination is At + Noun (or Noun Phrases). 

At goes with bridge parts such as bearing, support, at the site, which 
is also typical of this text type. The Nouns refer to specific locations: 
midspan, point, level, depth, location, height, etc. 

Table 5. LF Loc in with At

English Vietnamese

At  midspan Ở giữa nhịp 

At a critical location Tại điểm xung yếu /nguy hiểm 

At a depth of 42m Ở độ sâu 42m

At a distance Cách một khoảng / đoạn 

At deck level Ở độ cao bản mặt cầu

At different heights Tại các độ cao khác nhau

At nodes Tại điểm nút 

At regular intervals Tại các khoảng cách đều nhau 

At the bearings Tại gối 

At the supports Tại các trụ 

LF Loc in with preposition in
Ranked the second is prepositional LFs with in (73 relations), 

which go with the bridge and its parts such as girder, concrete 
structure, system, beam, etc. Preposition in is combined with 
materials such as rock and reinforced concrete. It also goes with 
state, area, plane, direction, zone, etc. The phrase in situ is a typical 
Loc in relation. 

Table 6. LF Loc in with in

English Vietnamese

In exterior girder Ở dầm biên   

In a bridge deck Trong bản mặt cầu

In a constrained system Trong hệ thống ngàm

In a continuous beam Trong dầm liên tục 

In a single plane Trên một mặt phẳng 

In situ Tại chỗ 

In the grillage elements Trong các phần tử lưới

In the post yield region Ở vùng sau điểm chảy 

LF Loc in with preposition on
The next typical preposition of LF Loc in is on. It is used with 

the bridge and bridge parts, which has a surface for something 
to be placed on or an action to occur on. On is typically used with 
route, highway, railway, railroad, bridge, etc. 

Table 7. LF Loc in with On

English Vietnamese

On open spandrel posts Trên trụ vòm hở

On the shipping stands Trên cầu tàu

On top of the piers Trên trụ cầu

On piles Trên cọc

On columns or piers Trên cột hoặc trụ cầu 

On deck panels Trên pa nô bản mặt cầu 

On the prismatic beam Trên dầm lăng trụ 

Others prepositions used in Loc in include below, beneath, between, 
under, within, above but they are not as popular as at, in and on.

4.6.2.2. Loc ad (coding number: 23)
Loc ad means moving towards a location. Although this 

prepositional LF does not appear abundantly in the textbook, they 
are used repeatedly, so the collocation was categorized as typical. 
Loc ad means moving towards the position of L. It had 48 relations, 
some of which are presented in Table 8. 

Table 8. LF Loc ad (meaning moving toward a position)
Preposition English Vietnamese
From … to From the bottom of the deck to the shore Từ mặt dưới của bản mặt cầu tới bờ sông
In the direction In the transverse direction Theo phương ngang
Into (Forces are transmitted) into the substructure 

at the fixed bearings or supports.
(Lực được truyền) xuống kết cấu phần 
dưới qua các gối cố định

To (Diaphragm loads is transmitted) to 
abutment bearings.

(Tải trọng lên dầm ngang được truyền) 
xuống gối mố

Towards Towards the neutral axis Tiến đến trục trung hòa

4.6.2.3. Loc ab (coding number: 24)
Loc ab meaning moving away from a location is mostly made 

of off and away, sometimes with from and outward. The typical 
combinations are presented below: 

Table 9. LF Loc ab (meaning moving away from a position)

English Vietnamese Preposition

Away from the web Cách sườn dầm Away

The inside hanger came off the lower pin Móc trong tuột ra khỏi chốt dưới Off

The outside hanger slipped off the span Chốt ngoài tuột ra khỏi nhịp Off

4.6.2.4. Instr (coding number: 25)
As defined above, Instr refers to a Lexical Function denoting a 

method or an instrument used for design, calculation, or construction. 
In this case, the common prepositions are by, via, by means of, and with.  
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Table 10. LF Instr
English Vietnamese Preposition
By a pin assembly without hangers Bởi cấu trúc chốt không dùng thanh treo By
With rod iron chains Với các xích treo bằng thanh sắt

With
With the placement of a steel plate girder Bằng cách đặt dầm thép tổ hợp 
With restraining actions located at the end 
of the element

Bởi các hiệu ứng neo tại cuối phần tử  

4.6.2.5. Propt (coding number: 26) 
LF Propt denotes because of. In this certain text type, due to is 

employed frequently with examples in Table 11:  
Table 11. LF Propt

English Vietnamese Preposition

By corrosion - induced forces Do lực ăn mòn By

Through a system of plastic hinges Do hệ thống bản lề dẻo Through

(Fracture) due to fatigue Nứt do mỏi 

Due to cumulative stress effects Do tác động của ứng suất tích lũy 

Due to deformations Ứng suất tạo ra bởi biến dạng

Due to the translation and rotation of 
the physical joints

Do sự chuyển dịch và quay của các 
khớp nối

Due to internal friction of material Do ma sát trong vật liệu

4.6.2.6. Loc through (coding number: 27)
Loc through emerged during the term relation extraction 

of the current study and was added to the group of Prepositional 
collocations. Loc through indicates movements and directions of 
actions inside the bridge. The three typical prepositions used in Loc 
through are along, in the direction, and through. The bridge is a long 
structure consisting of girders, beams, bars, and rods, etc, which are 
also long. Actions move through and along these parts in a certain 
direction. Besides the three most typical prepositions, align with, 
parallel to, throughout are also used in Loc through, but they are not 
extremely popular. The examples are presented in Table 12: 

Table 12. LF Loc through

English Vietnamese Preposition

Along lines of prestress Dọc theo đường dự ứng lực 

Along the supported edges Dọc theo đường biên được chống đỡ

Along the length of the bridge Dọc theo chiều dài của cầu

In the transverse directions Theo chiều ngang 
In direction 

In orthogonal directions Theo hướng trực giao 

Parallel to girders Song song với dầm dọc Parallel to

Through the top and bottom chords Dọc theo biên trên và biên dưới

ThroughThrough the expansion joints Qua các khe co giãn

Through the length of the deck Dọc theo bản mặt cầu

Throughout the bridge Trên suốt cây cầu 
Throughout

Throughout the members Qua tất cả các cấu kiện 

4.6.2.7. Loc over (coding number: 36)
Like Loc through, Loc over is a newly discovered LRs in HBD 

because bridges are constructed across (over) a river, stream, gorge, 
valley, highway, etc. This LF is used frequently in HBD Event, which 
makes Loc over a typical LF in this specific text type.  

Table 13. Loc over
English Vietnamese Preposition
Across a small stream Bắc qua suối nhỏ

AcrossRailway across Mississippi River Đường sắt qua sông Mississipi
Across wide valleys Qua thung lũng rộng 

Between abutments Giữa hai mố 
Between

Between the floor beams Giữa các dầm ngang
Over the rock-strewn stream qua suối gồ ghề đá Over 
Over a railroad track Ngang qua đường tầu hỏa 
Over modest waterways Bắc qua dòng chảy nhỏ 
Over deep ravines Qua hẻm núi sâu 

5. CONCLUSION 
This study looks into technical prepositional phrases based on 

Lexical Functions with a view to support EMI students in acquiring 
linguistic and disciplinary knowledge. While most other terminological 
works see terms a discrete units without relations, this study takes 
into collocations in specialized language. The typical prepositional 
phrases in HBD were identified, which help present technical terms as 
multidimensional term systems in knowledge-based term resources. In 
addition, while traditional terminological researchers stand apart from 
linguistic theories and focus on concepts and disciplinary knowledge 
domain. This study features a strong handshake between linguistic and 
terminology research applying lexico-semantic theories. The findings 
reflects the close connection between specialized and linguistic elements 
in EMI training. Overall, the study establishes an alternative framework 
for specilised language support, which is different from the traditional 
approach with its own merits. This is the bottom-up, descriptive research 
approach looking at user needs and the technical language data in the 
real usage context, which results in knowledge-based terminological 
products that is rich in both disciplinary and linguistic knowledge. 

The tachnical vocabulary database with its affordances will be 
undeniably beneficial to the academic population including both chalk-
face practitioners and students in the English-Vietnamese bilingual 
academic environment. This also sets the initial steps for research 
and application of artificial intelligence (AI) in technical language 
management.  And finally, the extracted terms themselves with 
Vietnamese equivalents and popular Lexical Functions discovered in the 
study can be used to develop online knowledge-based term resources. 
With the aid of computer science, in which tags as well as different forms 
of diagrams and mind maps link one term to others systematically, the 
multidimensionality of terms relations will be presented in computer 
environment to enrich information for the convenience of users. 
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a Công ty TNHH Thiết bị xây dựng công nghệ Nam Anh (Công ty Nam Anh) đơn vị hàng đầu Việt 

Nam trong lĩnh vực cung cấp và lắp đặt thiết bị, hệ thống các giải pháp công nghệ đa dạng cho các 
dự án cầu đường, xây dựng dân dụng, công nghiệp và hạ tầng kỹ thuật.

a Doanh nghiệp hàng đầu trong lĩnh vực cung cấp, thi công các sản phẩm công nghệ cao cho 

các dự án giao thông, cầu đường sắt như: Dây văng, gối cầu, khe co giãn, tường chống ồn, ray, ghi, 
khóa chống động đất, chiếu sáng mỹ thuật, hệ thống cáp treo,…

a Là đối tác tin cậy của các nhà thầu xây lắp, chủ đầu dự án có yếu tố công nghệ cao như cầu 

vòm thép, cầu dây văng, cầu extradose, cầu dây võng…

a Nhà cung cấp vật tư, thiết bị cho các dự án xây dựng dân dụng công nghiệp, hạ tầng kỹ thuật 

quan trọng khác. Trong đó phải kể đến dự án đường đua F1 tại Hà Nội, Nam Anh là tổng thầu EPC 
thiết kế, cung cấp, lắp đặt hệ thống khán đài di động và các cầu đi bộ phục vụ cho sự kiện mang 
tầm cỡ quốc tế này.

a Đảm nhiệm vai trò là đơn vị trực tiếp thi công lắp đặt các sản phẩm, thiết bị tại các dự án giao 

thông công nghệ cao.

a Đơn vị chuyên nghiệp hàng đầu cung cấp các vật tư, vật liệu, thiết bị, dịch vụ và giải pháp thi 

công các công trình hạ tầng giao thông đường bộ, đường sắt, đường thủy, xây dựng dân dụng và 
công nghiệp tại Việt Nam. 

a Công ty Nam Anh đã tích cực nghiên cứu, hợp tác và tiếp nhận chuyển giao công nghệ thi 

công cáp dây văng với mục tiêu mũi nhọn là phát triển trở thành thương hiệu trong nước đầu tiên 
thi công lắp đặt hoàn chỉnh hạng mục cáp dây văng cho các dự án cầu lớn, phá thế độc quyền, 
đảm bảo cạnh tranh công bằng về công nghệ và giá thành với công ty nước ngoài trong lĩnh vực 
này. 

a Các công trình ứng dụng hệ thống cáp văng trong nước mà Nam Anh đã tự chủ công nghệ thi 

công như: Cầu Tình Húc, cầu Cửa Đại, cầu Bách Lẫm, cầu Trà Lý… Công trình cầu Cửa Hội (Nghệ An - 
Hà Tĩnh) - công trình cầu dài nhất miền Trung
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