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PHẦN MỞ ĐẦU 
 

1. Sự cần thiết của nghiên cứu 

Cơ sở hạ tầng giao thông vận tải có vai trò đặc biệt quan trọng trong việc phát triển 

kinh tế - xã hội của bất cứ quốc gia, vùng lãnh thổ nào. Hệ thông giao thông vận tải hiện 

đại đồng bộ thuận lợi là điều kiện tiền đề quan trọng thúc đẩy các hoạt động kinh tế - xã 

hội, giao lưu hàng hóa phát triển. Như mạch máu của nền kinh tế, giao thông vận tải 

phát triển sẽ đem lại hiệu quả, sự thông suốt cho nền kinh tế quốc gia; kết nối các vùng, 

địa phương cũng như quốc tế sẽ tạo điều kiện thuận lợi cho các ngành lĩnh vực khác 

cùng phát triển; cơ hội hợp tác, kinh doanh trong nước và quốc tế được mở rộng; kinh 

tế xã hội được cải thiện và đẩy mạnh hội nhập kinh tế quốc tế. Hạ tầng giao thông chỉ 

có thể phát triển đồng bộ thông qua vai trò định hướng, chiến lược của Nhà nước điều 

tiết, phân bổ mọi nguồn lực của quốc gia.  

Nhận thức được tầm quan trọng của việc phát triển cơ sở hạ tầng giao thông, tháng 

12/2004 Thủ tướng Chính phủ đã ra Quyết định số 206/2004/QD-TTg về việc phê duyệt 

chiến lược Phát triển giao thông Việt Nam định hướng đến năm 2020 và ngày 25 tháng 

02 năm 2013 Thủ tướng Chính phủ đã ra Quyết định số 355/QĐ-TTg về việc phê duyệt 

điều chỉnh Chiến lược phát triển giao thông vận tải Việt Nam đến năm 2020, tầm nhìn 

đến năm 2030. Theo đó nhu cầu về vốn đầu tư cho cơ sở hạ tầng giao thông của Việt 

Nam đến năm 2020 là rất lớn, kế hoạch hàng năm dành khoảng 3,5%-4,5% GDP vốn 

ngân sách nhà nước và trái phiếu Chính phủ tương đương khoảng 137.000 nghìn tỷ đến 

176.000 tỷ đồng. Theo tính toán của Bộ Giao thông vận tải, nhu cầu vốn đầu tư từ 2016 

đến năm 2020 là khoảng 960 nghìn tỷ đồng. Mặc dù, Chính phủ luôn dành sự quan tâm 

đặc biệt, ưu tiên bố trí nguồn lực đầu tư từ ngân sách nhà nước (NSNN), trái phiếu chính 

phủ, vốn hỗ trợ phát triển chính thức đầu tư xây dựng cơ sở hạ tầng giao thông. Song do 

yêu cầu phát triển nhanh, đồng bộ hạ tầng giao thông vận tải sẽ gặp nhiểu thách thức, 

trở ngại do cần nguồn vốn đầu tư rất lớn, thời gian thu hồi vốn lâu, rủi ro cao, cần có sự 

tham gia của nhiều bên liên quan. Khả năng đáp ứng của các nguồn vốn hiện có cho đầu 

tư hạ tầng giao thông như: Ngân sách Nhà nước, ODA, trái phiếu chính phủ... chỉ đáp 

ứng khoảng 20 % nhu cầu. Trong tương lai gần, với những thay đổi không ngừng trong 

cơ cấu kinh tế, bao gồm cả quá trình đô thị hóa, công nghiệp hóa và hội nhập toàn cầu, 

nhu cầu về các dịch vụ hạ tầng tại các lĩnh vực trọng yếu như giao thông vận tải ở Việt 

Nam tiếp tục tăng mạnh.  

Một trong những phương thức huy động vốn đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng kinh tế 

xã hội trong đó có cơ sở hạ tầng giao thông có hiệu quả đã được nghiên cứu và triển 
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khai áp dụng thành công ở nhiều quốc gia trên thế giới là hợp tác công tư -  PPP. Mô 

hình hợp tác đầu tư giữa Nhà nước và tư nhân (PPP) chính là sự lựa chọn phù hợp nhất 

đối với nước ta hiện nay.  

Về mặt lý thuyết, khái niệm hợp tác công - tư lần đầu tiên xuất hiện trong các 
chương trình đào tạo và được triển khai áp dụng trong phát triển cơ sở hạ tầng kinh tế 

xã hội ở Hoa Kỳ. Những lợi ích và hiệu quả của mô hình PPP được khẳng định và sau 
đó nhanh chóng được nghiên cứu, triển khai tại nhiều quốc gia trên thế giới. Đến nay 

hình thức đầu tư theo mô hình hợp tác giữa Nhà nước – tư nhân (PPP) đã được nghiên 
cứu và áp dụng thành công tại hơn 50 quốc gia trên thế giới, PPP không chỉ được áp 

dụng ở các quốc gia đã phát triển mà ở cả các nền kinh tế mới nổi.  

Về bản chất, hợp tác công- tư là sự thỏa thuận giữa khu vực công (Chính phủ 
hoặc cơ quan có thẩm quyền khác) và khu vực tư nhân, dẫn đến khu vực tư nhân cung 

cấp các dự án hoặc dịch vụ công cộng. Yếu tố chính của một sự hợp tác công - tư là một 
chuyển giao đầu tư, trách nhiệm và lợi ích từ các đối tác khu vực công cho các đối tác 

khu vực tư nhân. Nói cách khác quan hệ đối tác công – tư  phối hợp thực hiện dự án, thu 
hút vốn đầu tư tư nhân cùng chia sẻ trách nhiệm, lợi ích và sự rủi ro, qua đó cải thiện 

chất lượng các dịch vụ công và mang lại cơ hội kinh doanh cho nhà đầu tư tư nhân. 

Cho đến nay đã có nhiều nghiên cứu trong và ngoài nước về hợp tác công - tư 

trong đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng kinh tế - xã hội nói chung và trong ngành giao thông 
nói riêng. Các nghiên cứu dựa trên quan điểm và cách tiếp cận khác nhau. Cách tiếp cận 

dựa trrên kinh tế học Jean-Etiene de Bettignies & Thomas W.Ross, (2004); Darrinơ 
Grimsey, Mervyn Lewis, (2005); Marian Moszoro & Paweł Gąsiorowski, (2008). Nhìn 

chung các nghiên cứu theo cách tiếp cận kinh tế học khẳng định vai trò, lợi ích, tầm 
quan trọng và khả năng của hợp tác công - tư trong huy động nguồn lực xã hội nhằm bổ 

trí, huy động, sử dụng, cơ cấu nguồn cấu vốn tối ưu giữa khu vực tư nhân và khu vực 
công vào phát triển kinh tế xã hội phục vụ lợi ích công cộng. Hợp tác công tư cho phép 

cộng hưởng tốt nhất thế mạnh của các bên tham gia, khắc phục hạn chế nguồn lực của 
Nhà nước, khai thác, thế mạnh, năng lực và kinh nghiệm quản lý của khu vực tư nhân;  

thực hiện phân bổ lại vai trò, động cơ và trách nhiệm của các bên tham gia, cho phép 
Chính phủ và khu vực tư nhân chia sẽ rủi ro, nâng cao hiệu quả và chất lượng các dịch 

vụ công cộng.  

Các công trình dựa trên lý thuyết hành chính công, David Osborne, Ted Gaebler 

(1997)  chủ yếu xem xét từ khía cạnh đổi mới cơ cấu, chức năng, phương thức quản lý của 
khu vực công theo hướng mở rộng cạnh tranh trong khu vực công và để cho tư nhân tham 

gia nhiều hơn vào các dịch vụ công cộng.  

Các nghiên cứu dựa trên quan điểm pháp lý thể chế Bharti Thakar, (2009), E. R. 

Yescombe, (2007) phân tích ảnh hưởng khung pháp lý, các vấn đề về chính sách trong 
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việc thực thi các hoạt động hợp tác công tư; làm rõ nguồn tài trợ, cơ cấu tài chính, đánh 
giá rủi ro của các bên khi tham gia hợp tác để phù hợp với khuôn khổ chính sách công 

của nhà nước.  

Ngoài ra các nghiên cứu được thực hiện nhằm xác định mô hình hợp tác công tư 

hiệu quả, Stefano Gatti, Stefanie Kleimeier & Marco Percoco (2008), Jean-Etiene de 
Bettignies & Thomas W.Ross (2004); các nhân tố ảnh hưởng đến sự thành công hoặc thất 

bại của hợp tác công tư trong cơ sở hạ tầng; Mona Hammami, Jean-Francois 
Ruhashyankiko & Etienne B. Yehoue (2006). 

Nhiều nghiên cứu về hợp tác công tư trong quản lý và phát triển các lĩnh vực cụ 
thể của đời sống kinh tế - xã hội. Thuộc nhóm này khá đa dạng, phong phú. Hợp tác 

công tư trong xây dựng sở hạ tầng và dịch vụ công như nghiên cứu của Elizabeth Fife 
& Laura Hosman, (2008), trong quản lý và phát triển y tế  hệ thống an sinh xã hội hoặc 

cơ sở hạ tầng xã hội; Johannes Jütting (1999), trong phát triển hệ thống nhà ở xã hội; 
trong giáo dục như nghiên cứu của Harry Anthony Patrinos, Felipe Barrera-Osorio & 

Juliana Guáqueta (2009); trong cung cấp nước sạch và thoát nước thải như nghiên cứu 
của Jennifer Baumert & Laura Bloodgood, (2004); trong giải quyết lao động và việc làm 

như nghiên cứu của Alfonso Arellano, Florentino Felgueroso, Pablo Vázquez & Enrique 
González (2008). Đối với lĩnh vực giao thông vận tải có nghiên cứu hợp tác công tư 

trong phát triển hệ thống giao thông vận tải như của Antonio Estache, Ellis Juan & 
Lourdes Trujillo (2007);  trong cung ứng dịch vụ giao thông vận tải như nghiên cứu của 
M J Witkiss, J L Hine & S D Ellis (1999) và nghiên cứu của Engr. Paul Chukwuka 

Ugboaja (2010).  

Nhìn chung các công trình ở ngoài nước khá phong phú đa dạng, có ý nghĩa rất 

quan trọng trong việc đặt nền móng về lý luận trong lĩnh vực hợp tác công tư.  Chúng 
tạo nên cách nhìn tổng quát về hợp tác công tư; phân tích lý thuyết về khái niệm, vai trò, 

kinh nghiệm thực hiện hợp tác công tư trên các lĩnh vực của đời sống kinh tế - xã hội; 
đánh giá những thành công và thất bại của việc hợp tác công tư mà các nước trên thế 

giới đã và đang thực hiện.  

Mặc dù hợp tác công tư là một trong những hình thức hợp tác có hiệu quả để huy 

động vốn cho phát triển cơ sở hạ tầng trên thế giới nhưng ở Việt Nam việc nghiên cứu 
mô hình hơp tác công tư còn khá khiêm tốn. Những nghiên cứu về PPP mới chỉ xuất 

hiện trong thời gian gần đây, tập trung vào nghiên cứu về thể chế, pháp lý cho hoạt động 
hợp tác công tư ở Việt Nam như của Mai Thị Thu (2016); Đoàn Minh Huấn (2012); và 

hợp tác công tư trong một số lĩnh vực cụ thể như trong trong lĩnh vực y tế của Nguyễn 

Thị Kim Dung (2008); trong lĩnh vực an sịnh xã hội như của Sử Đình Thành và Bùi Thị 

Mai Hoài (2014); trong quản lý hiệu quả dự án đầu tư phát triển đô thị theo hình thức 
đối tác – công tư ở Việt Nam như của Nam Hoàng Anh Tuấn (2019).  Riêng  đối với 
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lĩnh vực cơ sở hạ tầng giao thông gần đây đã có một số tác giả nghiên cứu trong đó tập 
trung vào lĩnh vực phát triển mạng lưới đường bộ như của Nguyễn Hồng Thái (2010); 

Huỳnh Thị Thúy Giang (2012); Phạm Diễm Hằng (2019). Có thể thấy rằng hầu hết các 

công trình nghiên cứu trong nước chủ yếu nghiên cứu các yếu tố riêng lẻ trong đó nhiều 

nhất được đề cập tới là khuôn khổ thể chế, pháp lý trong hợp tác công tư mà chưa cho 
thấy đầy đủ các yếu tố và mối quan hệ thúc đẩy giữa các nhân tố ảnh hưởng tới tính hiệu 

quả của các mô hình hợp tác công tư tại Việt nam. Đây là một trong những nguyên nhân 
dẫn đến mô hình hợp tác công tư trong giao thông vận tải đã được triển khai trong nhiều 

dự án nhưng hiệu quả vẫn chưa được như mong muốn.   

Trong thực tế, Đảng và Nhà nước Việt nam luôn nhận thức rõ tầm quan trọng của 

hợp tác công - tư  trong phát triển cơ sở hạ tầng nói chung và giao thông nói riêng. Trước 

những thách thức đặt ra trong bối cảnh mới, hợp tác công tư được coi như giải pháp cải 

cách khu vực công, tái cơ cấu khu vực nhà nước, có phạm vi hoạt động bao trùm nhiều 

lĩnh vực và đem lại những lợi ích kinh tế xã hội to lớn. Đây là một phương cách mới và 

hiệu quả giúp nhà nước giải quyết vấn đề thiếu hụt trầm trọng về nguồn vốn cho đầu tư 

phát triển. Chính phủ đối mặt với nhu cầu ngày càng tăng trong việc tìm đủ nguồn tài 

chính để phát triển và duy trì cơ sở hạ tầng. Đặc biệt là trong bối cảnh áp lực đòi hỏi 

tăng trưởng kinh tế nhanh, ngân sách nhà nước luôn thâm hụt, tỷ lệ nợ công ngày càng 

tăng cao, nguồn vốn ODA ngày càng hạn chế và khó tiếp cận thì việc để khu vực tư 

nhân tham gia cùng với nhà nước là một xu hướng tất yếu, đây sẽ là hành động “mở 

van”, “khơi nguồn” cho lượng vốn dồi dào trong nước và ngoài nước tràn vào nền kinh 

tế vốn đã, đang khô hạn về vốn cho đầu tư và phát triển đất nước.  

Quán triệt chủ trương huy động nguồn vốn tư nhân trong đầu tư phát triển cơ sở 

hạ tầng giao thông, Thủ tướng Chính phủ đã ban hành Nghị định 63/2018/NĐ-CP ngày 

04/5/2018 của Chính phủ về đầu tư theo hình thức đối tác công tư; cùng với đó là những 

chính sách và giải pháp được ban hành nhằm đưa chủ trương đó vào hiện thực.  Trong 

một thời gian ngắn nhiều dự án hợp tác đầu tư theo hình thức PPP trong xây dựng cơ sở 

hạ tầng giao thông đã được phê duyệt, triển khai trong thực tế.  Kết quả thu hút đầu tư 

tư nhân, trong lĩnh vực đường bộ trong giai đoạn 2013 – 2018 là 71 dự án BOT với tổng 

mức đầu tư khoảng 202.556 tỷ đồng; nhờ đó thu hút các dự án PPP,  hệ thống cơ sở hạ 

tầng giao thông ở Việt Nam đã được nâng cấp và xây dựng mới, thay đổi rất tích cực. 

Thông qua việc thực hiện xã hội hoá, đầu tư theo hình thức PPP, các dự án giao thông 

đã được đầu tư xây dựng theo hướng hiện đại, phát triển được các kỹ thuật mới, đặc biệt 

là một số dự án mới được đầu tư xây dựng đồng bộ, hiện đại, góp phần nâng cao năng 

lực khai thác, đáp ứng tăng trưởng kinh tế: tăng tốc độ khai thác trên các tuyến đường 

bộ, cảng biển, đường sông, sân bay. Có thể nói, hợp tác công tư trong xây dựng cơ sở 
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hạ tầng giao thông ở nước ta đã được cộng đồng doanh nghiệp hưởng ứng và đánh giá cao 

và mang lại các lợi ích thiết thực cho toàn xã hội cũng như các nhà đầu tư tư nhân. Hình 

thức hợp tác này giúp Nhà nước thực hiện tốt chức năng của mình và tháo gỡ được vấn 

đề thiếu hụt vốn trong đầu tư công, nhất là đối với các dự án đòi hỏi lượng vốn lớn để 

xây dựng kết cấu hạ tầng, cung cấp các dịch vụ công trong bối cảnh yêu cầu thực hiện 

mục tiêu tăng trưởng kinh tế nhanh, thâm hụt ngân sách Nhà nước và tỷ lệ nợ công ngày 

càng tăng cao. Việc huy động nguồn lực tư nhân đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng giao 

thông góp phần đảm bảo đạt được các mục tiêu phát triển phát triển kinh tế xã hội đáng 

khích lệ trong những năm vừa qua. 

Tuy nhiên, bên cạnh những thành công, việc triển khai các dự án PPP trong lĩnh 

vực giao thông vận tải cũng bộc lộ những hạn chế, bất cập dẫn đến chưa phát huy tốt 

hiệu quả của mô hình này tương xứng với tiềm năng lợi ích đem lại. Những nghiên cứu 

về PPP, đánh giá toàn diện tác động của các nhân tố đến hiệu quả mô hình hợp tác công 

tư trong xây dựng cơ sở hạ tầng giao thông vẫn còn bỏ ngỏ, chưa được quan tâm đúng 

mức. Để khắc phục những hạn chế cả về lý luận và thực tế triển khai mô hình hợp tác 

công tư trong xây dựng cơ sở hạ tầng giao thông, tác giả chọn nghiên cứu đề tài luận án: 

“Các nhân tố ảnh hưởng đến hiệu quả mô hình hợp tác công – tư (PPP) trong đầu tư cơ 

sở hạ tầng giao thông vận tải ở Việt Nam”. Kết quả nghiên cứu luận án nhằm đưa ra 

những gợi ý xây dựng triển khai hệ thống các chính sách, giải pháp thúc đẩy các nhân 

tố tác động, nâng cao hiệu quả mô hình PPP trong lĩnh vực giao thông vận tải trong thời 

gian tới. 

2. Mục tiêu nghiên cứu 

Trên cơ sở lý luận về hợp tác công tư (PPP), thực trạng và các nhân tố ảnh hưởng 

đến hiệu quả mô hình PPP trong lĩnh vực đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải ở Việt 

Nam, luận án sẽ đề xuất các giải pháp nhằm thúc đẩy hiệu quả hợp tác công tư trong đầu 

tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải ở Việt Nam. 

3. Câu hỏi nghiên cứu 

Để có thể đạt được các mục tiêu nghiên cứu nêu trên, đề tài đi sâu vào trả các câu 

hỏi cụ thể sau: 

Một là, có những nhân tố nào ảnh hưởng đến hiệu quả mô hình hợp tác công - tư 

trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải? 

Hai là, thực trạng hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải 

Việt Nam như thế nào? 



 

 
 

6

Ba là, các nhân tố nào tác động đến hiệu quả mô hình hợp tác công - tư trong đầu 

tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam? Các nhân tố tác động như thế nào và nhân 

tố nào tác động quan trọng trong bối cảnh hiện nay? 

Bốn là, làm thế nào để nâng cao hiệu quả hiệu quả mô hình hợp tác công - tư 

trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam trong thời gian tới? 

4. Phạm vi và đối tượng nghiên cứu 

4.1. Đối tượng nghiên cứu 

Đối tượng nghiên cứu của luận án là mô hình hợp tác công - tư và các nhân tố 

ảnh hưởng đến hiệu quả mô hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông 

vận tải ở Việt Nam. 

4.2. Phạm vi nghiên cứu 

Phạm vi về nội dung: Hợp tác công tư là vấn đề rất rộng, luận án tập trung nghiên 

cứu và giải quyết các nội dung liên quan về các nhân tố ảnh hưởng đến hiệu quả của mô 

hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải ở Việt Nam. Nội 

dung nghiên cứu, đánh giá các nhân tố tác động đến hiệu quả mô hình hợp tác - công tư 

trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải ở Việt Nam trên bình diện chung, không 

đánh giá cụ thể qua từng dự án. 

Phạm vi về không gian: Nghiên cứu các nhân tố ảnh hưởng đến hiệu quả mô hình hợp 

tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải (bao gồm các hình thức PPP trong 

các lĩnh vực giao thông) ở Việt Nam. Luận án cũng nghiên cứu các kinh nghiệm của quốc tế 

về mô hình hợp tác công tư trong lĩnh vực đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông. 

Phạm vi thời gian: Nghiên cứu thực trạng từ năm 2013-2018, số liệu đánh giá được 

thực hiện năm 2018, giải pháp và kiến nghị cho đến năm 2025 và hướng đến năm 2030. 

5. Tóm tắt phương pháp nghiên cứu  

5.1. Nguồn dữ liệu và phương pháp thu thập dữ liệu 

Đối với nguồn dữ liệu thứ cấp: Để thu thập dữ liệu thứ cấp căn cứ vào mục tiêu, 

đối tượng và phạm vi nghiên cứu, tác giả xác định lựa chọn các loại dữ liệu và nội dung 

khoa học cần thiết phục vụ cho việc hình thành khung lý thuyết, xác định mô hình nghiên 

cứu của luận án. Nghiên cứu tài liệu lý thuyết, hệ thống hóa cơ sở lý luận. Ngoài ra tác 

giả cũng thu thập các dữ liệu, số liệu phục vụ cho việc phân tích đánh giá thực trạng mô 

hình PPP và ảnh hưởng của các nhân tố đến hiệu quả của mô hình PPP trong phát triển 

kết cấu hạ tầng nói chung và cơ sở hạ tầng giao thông vận tải ở Việt nam thông qua các 
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báo cáo và số liệu thống kê đã công bố từ các tổ chức, cơ quan nghiên cứu và tổ chức 

quản lý nhà nước; các văn bản pháp luật của nhà nước ban hành có liên quan trực tiếp 

đến PPP, các báo cáo kết quả nghiên cứu về PPP từ các tổ chức nghiên cứu khoa học 

trong nước, các dự án, đề án, chương trình nghiên cứu của các bộ ngành có liên quan. 

Đối với nguồn dữ liệu sơ cấp: Để thu thập dữ liệu sơ cấp phục vụ công tác 

nghiên cứu tác giả tiến hành 2 hình thức chủ yếu là phỏng vấn các chuyên gia, các nhà 

quản lý và khảo sát điều tra trực tiếp qua bảng hỏi. Cách thức tiến hành phỏng vấn và 

điều tra khảo sát trực tiếp qua bảng hỏi sẽ được trình bày chi tiết trong Chương 3: 

Phương pháp nghiên cứu. 

5.2. Phương pháp sử lý và phân tích dữ liệu 

Các nguồn dữ liệu thu thập được tập hợp, chọn lọc, phân loại, hệ thống hóa 

thông tin theo từng nội dung cụ thể. Tiếp đó tác giả sử dụng tổng hợp các phương pháp 

phân tích thông kê mô tả, tổng hợp, so sánh đối chiếu theo thời gian và theo không 

gian. Các kỹ thuật thống kê được sử dụng để thiết kế các bảng biểu, trình bày và phân 

tích các dữ liệu. 

5.3.   Cách tiếp cận trong nghiên cứu: 

 Luận án sử dụng đồng thời 2 cách tiếp cận là nghiên cứu định tính và nghiên cứu 

định lượng. 

 Nghiên cứu định tính: được thực hiện trên cơ sở kế thừa và vận dụng có chọn 

lọc các kết quả nghiên cứu lý thuyết và thực nghiệm trên thế giới nhằm xác định các 

nhân tố và sự khác biệt về mức độ ảnh hưởng của các nhân tố này đến sự thành công 

của PPP lĩnh vực giao thông vận tải ở các quốc gia phát triển và đang phát triển. Mục 

đích của nghiên cứu này nhằm tìm hiểu cách thức PPP vận hành ở những quốc gia đã 

tồn tại thị trường PPP, từ đó lựa chọn phương pháp tiếp cận phù hợp cho nghiên cứu 

cách thức vận hành của PPP trong điều kiện thị trường PPP chưa hình thành như Việt 

Nam. Kết quả từ bước nghiên cứu trên được kết hợp với thông tin ghi nhận từ các số 

liệu thống kê, phân tích được công bố của một số cơ quan quản lý nhà nước, ngân hàng, 

các tập đoàn tư nhân ngành xây dựng và giao thông, nhằm đạt được một đánh giá đa 

chiều về PPP để có cơ sở điều chỉnh các thang đo về hiệu quả của các dự án PPP giao 

thông tại Việt Nam.  

Nghiên cứu định lượng: sử dụng mô hình hồi quy đa biến đo lường các nhân 

tố ảnh hưởng đến hiệu quả mô hình PPP giao thông bằng công cụ phân tích sử dụng là 

phần mềm thống kê SPSS bao gồm phỏng vấn một số cán bộ quản lý nhà nước và cán 
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bộ, nhân viên của các Tập đoàn, Tổng công ty, Ngân hàng tham gia triển khai mô hình 

PPP trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải tại Việt Nam nhằm đánh giá sâu về 

thực tiễn mô hình PPP trong lĩnh vực giao thông tại Việt Nam và điều chỉnh mô hình 

nghiên cứu của đề tài (nếu cần). Sau đó, luận án sẽ xây dựng thang đo cho các biến số, 

thiết kế bảng hỏi. Bảng hỏi sẽ được khảo sát thử nghiệm và điều chỉnh nếu cần thiết 

trước khi khảo sát chính thức các cán bộ quản lý nhà nước và cán bộ nhân viên của các 

Tập đoàn, Tổng công ty, Ngân hàng. Khảo sát thử nghiệm sẽ sử dụng phương pháp chọn 

mẫu ngẫu nhiên bao gồm: 5 cán bộ quản lý nhà nước, 5 cán bộ quản lý , 20 nhân viên 

của các Tập đoàn, Tổng công ty, Ngân hàng. Sau đó, tác giả tiến hành khảo sát chính 

thức, thu thập dữ liệu nghiên cứu thông qua 250 phiếu điều tra. 

Ngoài ra, tác giả sử dụng kinh nghiệm của các mô hình hợp tác công tư trong 

giao thông của Hàn Quốc, Trung Quốc, Thái Lan, Singapore…; các hội thảo về PPP do 

World Bank tài trợ được tổ chức trong và ngoài nước, và kinh nghiệm thực tế của các 

dự án PPP giao thông hiện nay, kết hợp với các dữ liệu từ các bước nghiên cứu trước để 

đánh giá các nhân tố ảnh hưởng đến hiệu quả của mô hình PPP trong đầu tư cơ sở hạ 

tầng giao thông vận tải tại Việt Nam. 

6. Kết quả đạt được của Luận án 

Về lý thuyết: Hệ thống hóa và có đóng góp mới trong lý luận về mô hình hợp tác 

công tư trong đầu tư phát triển giao thông vận tải ở Việt Nam. Đề xuất mô hình nghiên 

cứu và làm rõ các nhân tố ảnh hưởng đến hiệu quả mô hình hợp tác công tư trong đầu 

tư cơ sở hạ tầng giao thông Việt Nam, xác định các nhân tố ảnh hưởng quan trọng trong 

bối cảnh hiện nay. 

Về thực tiễn  

Đánh giá thực trạng hợp tác công tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải 

theo hình thức hợp tác công tư tại Việt Nam. Chỉ ra những điểm hạn chế, khó khăn khi 

áp dụng mô hình hợp tác công tư trong thực tiễn đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải 

Việt Nam. 

Lượng hóa được mối quan hệ giữa các nhân tố Thái độ, năng lực và kinh nghiệm 

của khu vực tư nhân, Vai trò và sự cam kết của Nhà nước, Sự hỗ trợ của bên cho vay, 

Sự hài lòng của người sử dụng dịch vụ giao thông, Môi trường đầu tư và Đặc điểm của 

các dự án giao thông ảnh hưởng đến hiệu quả mô hình hợp tác công tư trong thực tiễn 

đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam. Qua nghiên cứu, rút ra những bài 

học về phát huy các nhân tố ảnh hưởng tích cực nhằm thúc đẩy và nâng cao hiệu quả 

mô hình hợp tác công tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam. 
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Đề suất các định hướng và giải pháp nhằm nâng cao hiệu quả mô hình hợp tác 

công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam. 

7. Kết cấu của Luận án: 

Ngoài phần mở đầu, kết luận và kiến nghị, danh mục tài liệu tham khảo, phụ lục, 

nội dung của luận án được bố cục thành 05 chương: 

Chương 1: Tổng quan các nghiên cứu liên quan đến đề tài Luận án 

Chương 2: Cơ sở lý luận về mô hình hợp tác công tư và các nhân tố ảnh hưởng 

đến hiệu quả của mô hình hợp tác công tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải 

Chương 3: Phương pháp nghiên cứu  

Chương 4: Phân tích và thảo luận kết quả nghiên cứu 

Chương 5: Giải pháp hoàn thiện các nhân tố nhằm nâng cao hiệu quả mô hình 

hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam 
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CHƯƠNG 1:  

TỔNG QUAN CÁC NGHIÊN CỨU 

LIÊN QUAN ĐẾN ĐỀ TÀI LUẬN ÁN 
 

Khi tổng quan các công trình nghiên cứu liên quan đến nội dung của đề tài, tác 

giả chia nội dung các công trình đã công bố trước đó ở trong và ngoài nước theo 02 

nhóm nội dung cơ bản như sau: 

- Các công trình nghiên cứu nước ngoài có liên quan đến hợp tác công - tư. 

- Các công trình nghiên cứu ở trong nước có liên quan đến hợp tác công tư và 

hợp tác công tư trong lĩnh vực giao thông vận tải. 

1.1. Các công trình nghiên cứu nước ngoài có liên quan đến hợp tác công - tư 

Trên thế giới, mô hình hợp tác công tư xuất hiện từ khá sớm. Ngay từ thế kỷ 18 

và 19 ở Anh, Pháp đã xuất hiện nhiều hình thức hợp tác giữa nhà nước và tư nhân để 

cùng xây dựng các cơ sở hạ tầng hoặc cung cấp các dịch vụ công. Tuy nhiên, phải đến 

những năm 1950 thì thuật ngữ “hợp tác công-tư” (public-private partnerships) mới bắt 

đầu xuất hiện ở Hoa Kỳ trong các chương trình giáo dục do cả khu vực công và khu vực 

tư tài trợ. Kể từ thập niên 1970 trở lại đây, hình thức hợp tác công-tư phát triển mạnh 

gắn với trào lưu “chủ nghĩa dân chủ xã hội”, “chủ nghĩa tự do mới” ở các nước vận hành 

theo cơ chế thị trường bằng việc thu hẹp khu vực công, mở rộng vai trò của khu vực tư 

trong cung ứng dịch vụ công. Chính vì vậy, chủ đề này đã thu hút được đông đảo các học 

giả nước ngoài nghiên cứu trên nhiều góc độ khác nhau. Mỗi góc độ có cách tiếp cận riêng 

về hợp tác công tư, có thể khái quát thành 04 loại hình nghiên cứu chính sau đây: 

1.1.1. Những công trình nghiên cứu về hợp tác công tư trên bình diện chung, 

với ý nghĩa tạo khung lý thuyết cho việc phân tích hợp tác công tư trong điều 

kiện kinh tế thị trường và hội nhập quốc tế 

Nhóm nghiên cứu này rất rộng và đa chiều, có thể tổng hợp thành 03 nhóm nhỏ 

như sau: 

1.1.1.1. Các nghiên cứu lý luận về khái niệm, bản chất “hợp tác công tư” trong 

các mô hình phát triển kinh tế thị trường 

Như trên đã trình bày, thuật ngữ “hợp tác công-tư” lần đầu tiên xuất hiện ở Hoa 

Kỳ khi nó được sử dụng trong các chương trình giáo dục. Tuy nhiên, mỗi nước khác 

nhau, theo các chủ thuyết phát triển khác nhau, có quan điểm khác nhau về hợp tác công 
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tư. Trước hết phải kể đến các nghiên cứu hợp tác công tư theo quan điểm của Hoa Kỳ. 

Theo quan điểm này “Public Private Partnerships” hay (P3s) là sự thỏa thuận hợp tác 

giữa một cơ quan của khu vực công (cấp liên bang, tiểu bang, hoặc địa phương) với các 

thực thể của khu vực tư để thực hiện một công việc nào đó. Quan điểm này được phản 

ảnh trong công trình của Lynne Moulton và Helmut K Anheier: “Public-private 

partnerships in the United States: Historical patterns and current trends”; “Hợp tác 

công tư ở Hoa Kỳ: mô hình trong lịch sử và xu hướng hiện tại” [2001], phân tích đánh 

giá hợp tác công tư theo mô hình của Hoa Kỳ (P3s) trong lịch sử; và đề xuất mô hình 

hợp tác công tư mới phù hợp với sự phát triển trong giai đoạn hiện nay. Còn ở Canada, 

theo Hội đồng quốc gia về hợp tác công tư thì: PPP được hiểu là sự hợp tác liên doanh 

giữa khu vực công với khu vực tư, và được sử dụng với thuật ngữ viết tắt là (3P). Ở đây 

nhấn mạnh đến sự liên doanh (joint venture), tức là đòi hỏi phải có sự chia sẻ rủi ro giữa 

các đối tác. Hay nghiên cứu của John R. Allan: “Public-Private Partnerships: A Review 

of Literature and Practice”, (“Hợp tác công tư: đánh giá lý thuyết và thực tiễn”) [1999], 

định nghĩa và tổng quan chung về hợp tác công tư theo quan niệm của Canada (3P) và 

của Anh. Phân tích một số kinh nghiệm thực tiễn về hợp tác công tư ở Anh và Canađa, 

rút ra những yếu tố ảnh hưởng đến sự thành công của mô hình hợp tác công tư.  

Không chỉ những các quốc gia khác nhau có quan niệm khác nhau, mà ngay cả 

các tổ chức quốc tế cũng có những cách hiểu khác nhau về hợp tác công tư. Theo quan 

điểm của UNDP: (chương trình phát triển của Liên hợp quốc): “Public Private 

Partnerships - An overview of the Concept and trends”, (“Hợp tác công tư - Tổng quan 

chung về các khái niệm và xu hướng”) [2006], đã đưa ra khái niệm riêng của mình về 

hợp tác công tư, đó là một thỏa thuận hợp đồng giữa một cơ quan của khu vực công và 

các thực thể của khu vực tư, đồng thời so sánh với khái niệm hợp tác công tư của Hoa 

Kỳ (P3), của Canada (3P) và quan niệm sáng kiến tài trợ tư nhân (PFI) của Liên minh 

Châu Âu. Trong tài liệu của Ủy ban Châu Âu (EC): “Guidelines for Successful Public 

- Private Partnerships”, “Hướng dẫn hợp tác công-tư thành công” [2003], cho rằng hợp 

tác công tư là sự hợp tác giữa các cơ quan công quyền và giới kinh doanh nhằm mục 

đích đảm bảo về tài chính, xây dựng, quản lý và duy trì cơ sở hạ tầng cho việc cung cấp 

dịch vụ.  

Như vậy, có nhiều cách tiếp cận khái niệm và hiểu rất khác nhau về bản chất hợp 

tác công tư trong nền kinh tế thị trường. Có quan điểm nhấn mạnh mối quan hệ hợp tác 

giữa các bên tham gia (khu vực công và khu vực tư); có quan điểm lại nhấn mạnh vai 

trò của khu vực tư trong mối quan hệ giữa các bên; có quan điểm lại nhấn mạnh đến sự 
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chia sẻ rủi ro giữa các bên tham gia; có quan điểm lại “trung tính”… Thực chất sự khác 

nhau đó là do bị chế định bởi những đặc điểm và chủ thuyết phát triển khác nhau. Vì 

vậy, những quan niệm đa dạng này có ý nghĩa rất quan trọng cung cấp một cái nhìn tổng 

quát, và định hình nội hàm khái niệm hợp tác công tư phù hợp với đặc điểm kinh tế thị 

trường và chủ thuyết phát triển của Việt Nam. 

1.1.1.2. Các nghiên cứu về “hợp tác công tư” được đề cập từ góc độ các lý thuyết 

kinh tế học công cộng  và hành chính công.  

Trong các lý thuyết kinh tế, vấn đề hợp tác công tư được xem xét trên rất nhiều 

khía cạnh. Trước hết phải kể đến những nghiên cứu dựa trên lý thuyết kinh tế học công 

cộng. Có thể kể tên một số nghiên cứu tiêu biểu như: Joshep E.Stiglitz “Kinh tế học 

công cộng”, [1995]; của Gareth D. Myles “Public Economomics” [1995]… Trong các 

nghiên cứu này, vấn đề hợp tác công tư không được đề cập một cách trực tiếp và độc 

lập. Tuy nhiên lý thuyết kinh tế học công cộng đã đưa ra những luận giải hết sức cơ bản 

về việc khu vực công quyết định như thế nào? Nhà nước đảm nhận hay để khu vực tư 

nhân tham gia cung ứng các hàng hóa dịch vụ công? Những luận giải này là tiền đề cho 

những nghiên cứu chuyên sâu về hợp tác công tư sau này. 

Ngày nay, cùng với sự phát triển của lý thuyết, hợp tác công tư được nghiên cứu 

một cách độc lập ở nhiều khía cạnh, phương diện tiếp cận khác nhau. Trên khía cạnh 

kinh tế học có nghiên cứu của Jean-Etiene de Bettignies & Thomas W.Ross: “The 

economics of public private partnerships”, (“Kinh tế học hợp tác công tư”) [2004]. Phân 

tích những vấn đề cơ bản về hợp tác công tư dựa trên khía cạnh kinh tế học, những 

nghiên cứu này đã chỉ ra khi nào và ở đâu thì hợp tác công tư đạt hiệu quả về kinh tế, 

cũng như cơ chế vận động của nó. Cùng hướng nghiên cứu này còn có công trình của 

Darrin Grimsey, Mervyn Lewis: “The economics of public private partnerships”, 

(“Kinh tế học hợp tác công tư”), [2005]. Đây thực chất là tập hợp 36 bài nghiên cứu 

chuyên sâu, đánh giá về các khía cạnh kinh tế, cơ cấu tổ chức, quản lý rủi ro của mô 

hình hợp tác công tư. Có nghiên cứu lại đề cập sâu đến chi phí, lợi ích đối với khu vực 

công khi thực hiện hợp tác công tư như công trình của Marian Moszoro & Paweł 

Gąsiorowski: “Optimal Capital Structure of Public-Private Partnerships”, (“Cơ cấu 

vốn tối ưu cho quan hệ hợp tác công tư”), [2008], đã xây dựng một mô hình để đánh giá 

hiệu quả cơ cấu vốn giữa khu vực tư và khu vực công. Từ đó đề xuất một cơ cấu vốn tối 

ưu nhằm giảm chi tiêu cho khu vực công, giảm chi phí khu vực tư mà vẫn đảm bảo hiệu 

quả của hợp tác công tư. Tuy nhiên, ở góc độ tài chính công, Eduardo Engel, Ronald 

Fischer và Alexander Galetovic: “The Basic Public Finance of Public-Private 
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Partnerships”, (“Tài chính công cơ bản của hợp tác công tư”), [2007] lại tranh luận rằng: 

dòng tiền mà tư nhân đem vào hợp tác công tư sẽ được bù lại bởi những ưu đãi về thuế 

và những ưu đãi khác. Do đó, xét ở khía cạnh này, những dự án hợp tác công tư về bản 

chất cũng chính là những dự án do nhà nước bỏ tiền ra thực hiện.  

Nhìn chung, những công trình nghiên cứu về hợp tác công tư trong các lý thuyết 

kinh tế khá đa dạng, với nhiều cách tiếp cận, ở nhiều góc độ khác nhau. Hầu hết đều 

trực tiếp xem xét đến mối quan hệ giữa hai khu vực công và tư. Vì vậy, các công trình 

này có ý nghĩa rất quan trọng trong việc đặt nền móng về lý luận trong lĩnh vực hợp tác 

công tư ở Việt Nam.  

Nghiên cứu về hợp tác công tư trong các lý thuyết hành chính công chủ yếu xem 

xét sự thay đổi vai trò, chức năng của khu vực công trong mối tương quan với khu vực 

tư để xây dựng cơ sở hạ tầng phục vụ mục tiêu xã hội và cung ứng các dịch vụ công. 

Đáng chú ý là nghiên cứu của Ngân hàng Thế giới: "Nhà nước trong một thế giới đang 

chuyển đổi" [1998], của David Osborne, Ted Gaebler: "Đổi mới hoạt động của Chính 

phủ" [1997],... đã hình dung về một thế giới chuyển đổi đòi hỏi phải cấu trúc lại chức 

năng của nhà nước. Theo các tác giả này, thực hiện chức năng xã hội, nhà nước không 

chỉ cung ứng các dịch vụ công phổ biến như luật pháp, an ninh, quốc phòng,... mà cả 

các dịch vụ xã hội thiết yếu, liên quan đến cuộc sống an sinh thường nhật của người dân 

như bảo hiểm, giáo dục, y tế, môi trường... Các nghiên cứu này cũng cảnh báo các mô 

hình nhà nước cường điệu hoá chức năng thống trị về chính trị, chậm cấu trúc lại chức 

năng, sẽ đứng trước nguy cơ bị tụt hậu, không đáp ứng được nhu cầu của một thế giới 

đang chuyển biến nhanh chóng.  

Tóm lại, những công trình dựa trên các lý thuyết hành chính công không trực tiếp 

đề cập đến quan hệ hợp tác công tư, mà chủ yếu xem xét từ khía cạnh đổi mới cơ cấu, 

chức năng, phương thức quản lý của khu vực công theo hướng mở rộng cạnh tranh trong 

khu vực công; để cho tư nhân tham gia nhiều hơn, hoặc thị trường hóa hoạt động cung 

ứng dịch vụ công, đưa tinh thần quản lý theo phong cách phục vụ kiểu tư nhân vào khu 

vực công. Hay nói cách khác, những nghiên cứu này không xem xét về mối quan hệ, mà 

tập trung xem xét sự thay đổi của một chủ thể trong quan hệ hợp tác công tư - đó chính 

là khu vực công.  

1.1.1.3. Những công trình nghiên cứu về thể chế, chính sách hợp tác công tư  gắn 

với mô hình đa dạng khác nhau 

Ở khía cạnh thể chế, luật pháp đáng chú ý có công trình của Bharti Thakar: 

“Legal Implications Behind Public Private Participation: An Analysis”, (“Đằng sau 
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những ảnh hưởng pháp lý đến sự tham gia của tư nhân”), [2009], phân tích ảnh hưởng 

khung pháp lý của hợp đồng BOOT (Xây dựng- sở hữu-vận hành-chuyển giao) đến việc 

thu hút tư nhân tham gia phát triển hạ tầng kỹ thuật, cung ứng dịch vụ công. Ở trên bình 

diện luật pháp quốc tế, có công trình nghiên cứu của Cộng đồng Châu Âu (EU): 

“Public-Private Partnerships: An international Analysis - From a Legal and Economic 

Perspective”, (Hợp tác công tư: Phân tích từ khía cạnh pháp lý và triển vọng kinh tế 

quốc tế”) [2010], xem xét hợp tác công tư trên bình diện kinh tế quốc tế. Đặc biệt đánh 

giá các luật lệ của WTO, quy định của EU cũng như triển vọng kinh tế, chính trị quốc 

tế đến hoạt động hợp tác công tư. Về chính sách hợp tác công tư có nghiên cứu của E. 

R. Yescombe: “Public-private partnerships: principles of policy and finance”, (“Hợp 

tác công-tư: các nguyên lý chính sách và tài trợ”) [2007], phân tích các vấn đề về chính 

sách đối với nhà nước trong việc thực thi các hoạt động hợp tác công-tư, đi sâu làm rõ 

nguồn tài trợ, cơ cấu tài chính, đánh giá rủi ro của các bên khi tham gia hợp tác... Từ đó, 

công trình đã đề xuất một phương pháp tiếp cận mang tính hệ thống và tích hợp trong 

việc tài trợ hợp tác công tư phù hợp với khuôn khổ chính sách công của nhà nước.  

Như vậy, những công trình được nghiên cứu trên bình diện chung khá đa dạng, 

phong phú, với nhiều quan điểm khác nhau do sự chi phối bởi chủ thuyết phát triển, 

cách tiếp cận khác nhau. Đây là những nguồn tư liệu rất cần thiết giúp chúng ta cái nhìn 

tổng thể, xây dựng khung lý thuyết, cũng như phương pháp tiếp cận trong việc nghiên 

cứu hợp tác công tư - một vấn đề còn khá mới ở Việt Nam.  

1.1.2. Những nghiên cứu đề cập đến các hình thức hợp tác công tư gắn với 

những cơ chế, phương thức tương ứng trong nền kinh tế thị trường  

Trong hợp tác công tư nhằm phát triển cơ sở hạ tầng kỹ thuật hay cung ứng hàng 

hóa và dịch vụ công đều có sự tham gia của nhiều bên, dù ít, dù nhiều. Dựa vào mức độ, 

cách thức, cơ chế tham gia… giữa các bên mà nảy sinh các hình thức hợp tác công tư 

khác nhau. Về vấn đề này, đáng chú ý có nghiên cứu của D Satish & Pragya Shah: “A 

Study of Public Private Partnership Models”, (“Nghiên cứu những mô hình hợp tác công 

tư” [2009], bàn về các hình thức/mô hình hợp tác công tư như: thiết kế - xây dựng - tài 

trợ - vận hành DBFO (Design- Build - Finance - Operate), xây dựng- vận hành - chuyển 

giao BOT (Build - Operate - Transfer), xây dựng-sở hữu-vận hành BOO (Build - Own 

- Operate)… Từ đó đề xuất hình thức hợp tác công tư phù hợp cho Ấn Độ. Về vấn đề 

này đáng chú ý có nghiên cứu của Miguel Pérez-Ludeña: “Towards a New Model of 

PPPs: Can Public Private Partnerships Deliver Basic Services to the Poor?” (“Hướng 

tới một mô hình hợp tác công tư mới: Liệu hợp tác công tư có đem lại dịch vụ thiết yếu 

cho người nghèo?”) [2009], tranh luận cho rằng khi tư nhân cùng tham gia cung ứng 
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dịch vụ công thì người nghèo sẽ rất khó tiếp cận (ví dụ dịch vụ y tế chất lượng cao). Vì 

vậy, để giúp người nghèo có thể tiếp cận được các dịch vụ công, cần phải có những hình 

thức hợp tác công tư mới với sự tham gia của khu vực phi chính thức, các tổ chức cộng 

đồng, các tổ chức phi chính phủ NGOs… bên cạnh 2 khu vực truyền thống là nhà nước 

và tư nhân.  

Tóm lại, mặc dù các nghiên cứu chuyên sâu về hình thức hợp tác công tư không 

nhiều. Có lẽ vì những hình thức hợp tác này được trình bày khá kỹ lưỡng và đầy đủ 

trong các tài liệu về hợp tác công tư, nên ít người nghiên cứu về nó. Tuy nhiên những 

nghiên cứu này lại gợi mở nhiều điều bổ ích trong việc lựa chọn hình thức hợp tác công 

tư phù hợp cho Việt Nam, nhất là trong bối cảnh hội nhập, hợp tác giữa Việt Nam với 

các nước và các tổ chức quốc tế ngày càng được mở rộng. 

1.1.3. Những nghiên cứu phân tích các yếu tố ảnh hưởng đến sự thành công 

hoặc thất bại của hợp tác công tư và giải pháp nâng cao hiệu quả của các dự 

án hợp tác công tư. 

Những nghiên cứu loại này khá đa dạng, có nghiên cứu chỉ phân tích một yếu tố 

ảnh hưởng, nhưng có những nghiên cứu lại phân tích nhiều yếu tố ảnh hưởng đồng thời 

tác động đến hợp tác công tư. Đáng chú ý là nghiên cứu của Paul Rubin: “Factors 

Affecting Public Private Partnerships in Urban Renewal and Development Projects”, 

(“Các yếu tố ảnh hưởng đến hợp tác công tư trong các dự án phát triển và đổi mới đô 

thị”) [2007], phân tích các nhân tố bên trong như: khuôn khổ pháp lý của chính phủ, khả 

năng phân tán rủi ro, kỹ năng của nhân viên, phương tiện mua sắm… ảnh hưởng lớn đến 

kết quả và hiệu quả hợp tác công tư. Còn Mona Hammami, Jean-Francois 

Ruhashyankiko & Etienne B. Yehoue “Determinants of Public-Private Partnerships 

in Infrastructure” (“Các nhân tố ảnh hưởng đến hợp tác công tư trong cơ sở hạ tầng”) 

[2006], lại phân tích các nhân tố vĩ mô ảnh hưởng đến hợp tác công tư, và chỉ ra rằng: 

các nhân tố như sự ổn định kinh tế vĩ mô, nợ công của chính phủ, tổng cầu, quy mô thị 

trường, chất lượng thể chế, tham nhũng, luật pháp… ảnh hưởng khá lớn đến hiệu quả 

của hợp tác công tư. Tương tự như vậy, Stefano Gatti, Stefanie Kleimeier & Marco 

Percoco với nghiên cứu: “Economic and Institutional Determinants of Public-Private 

Partnerships”, (“Yếu tố thể chế và kinh tế quyết định đến hợp tác công tư”) [2008], chỉ 

ra rằng ngoài điều kiện kinh tế (tài chính công, triển vọng phát triển kinh tế…), thể chế 

cũng là một nhân tố quan trọng ảnh hưởng đến hiệu quả hợp tác công tư. Những nghiên 

cứu này có đặc điểm là sử dụng các phương pháp nghiên cứu định lượng để lượng hóa 

ảnh hưởng của các yếu tố đến hiệu quả của hợp tác công tư. Nhờ sử dụng các số liệu 
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khách quan và những kiểm định chặt chẽ, nên các kết luận đưa ra có sức thuyết phục 

cao. Tuan L. A. (2016), cho rằng trong một dự án PPP, các bên liên quan chính được 

xác định gồm: Khu vực Nhà nước, khu vực tư nhân, người sử dụng dịch vụ và bên cho 

vay. Như vậy, trong nghiên cứu này, chuẩn mực chủ quan ảnh hưởng đến việc tham gia 

và triển khai dự án PPP bao gồm ảnh hưởng từ các bên tham gia: Khu vực Nhà nước, 

khu vực tư nhân, người sử dụng dịch vụ và bên cho vay. 

Một số nghiên cứu khác thì sử dụng phương pháp tổng kết kinh nghiệm để phân 

tích các nguyên nhân hạn chế, những thách thức mà hợp tác công tư thường gặp phải. 

Tiêu biểu trong số đó có nghiên cứu của Hodge, G & Greve, C: “The Challenge of 

Public-Private Partnerships: Learning from International Experience”, (“Thách thức 

của hợp tác công tư: bài học từ kinh nghiệm quốc tế”) [2005], đánh giá những bài học 

về hợp tác công tư ở Anh, Châu Âu, Mỹ, Úc. Từ đó chỉ ra những nhân tố thách thức mà 

quan hệ đối tác công tư thường gặp phải đó là vấn đề về rủi ro, tài chính, hợp đồng hợp 

tác, chính trị, cũng như về trách nhiệm và quản lý dự án hợp tác công tư.  

Có thể thấy, các nghiên cứu thuộc nhóm này đã sử dụng nhiều phương pháp khác 

nhau để phân tích đánh giá tác động của các nhân tố đến kết quả và hiệu quả hợp tác 

công tư. Trong đó đặc biệt nhấn mạnh phương pháp nghiên cứu định lượng với tính 

khách quan và kiểm định chặt chẽ, đã đưa ra những kết luận có tính thuyết phục. Do đó, 

những công trình này đã gợi mở nhiều điều bổ ích trong cách tiếp cận, cũng như phương 

pháp đánh giá tác động của những yếu tố vĩ mô-vi mô, bên trong-bên ngoài đến hiệu 

quả hợp tác công tư ở Việt Nam.   

1.1.4. Những nghiên cứu hợp tác công tư trong quản lý và phát triển các lĩnh 

vực cụ thể của đời sống kinh tế - xã hội.  

Đây là nhóm chiếm số lượng nhiều nhất trong các nghiên cứu về hợp tác công 

tư, bởi vì các lĩnh vực hợp tác công tư rất đa dạng, phong phú. Tuy nhiên, tựu trung lại 

có thể tổng hợp thành 03 nhóm nhỏ sau: 

1.1.4.1. Hợp tác công tư trong quản lý và phát triển kết cấu hạ tầng kỹ thuật vì 

mục tiêu xã hội 

Thuộc nhóm này phải kể đến nghiên cứu của Clive Harris: “Private 

Participation in Infrastructure in Developing Countries Trends, Impacts, and Policy 

Lessons”, (“Sự tham gia của tư nhân trong cơ sở hạ tầng ở các nước đang phát triển: xu 

hướng, tác động và bài học chính sách”) [2003], đã chỉ ra rằng đầu tư xây dựng kết cấu 
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hạ tầng kỹ thuật của khu vực công ở các nước đang phát triển đạt hiệu quả rất thấp. Và 

việc tham gia của tư nhân trong việc phát triển hạ tầng sẽ góp phần giảm giá thành, nâng 

cao hiệu quả và lợi ích xã hội. Cùng hướng này có nghiên cứu của Ndandiko Charles: 

“Public Private Partnerships as Models of Procuring Public Infrastructure and Service 

Delivery in Developing Countries: Lessons from Uganda” [2006], chỉ ra rằng nếu chính 

phủ các nước đang phát triển không đủ mạnh để cung cấp cơ sở hạ tầng và dịch vụ công, 

thì hợp tác công tư là cách thức hữu hiệu để có sở hạ tầng và dịch vụ cho mọi người dân 

trong xã hội. Còn nghiên cứu Elizabeth Fife & Laura Hosman: Public Private 

Partnerships and the Prospects for Sustainable ICT Projects in the Developing World 

(“Hợp tác công tư và triển vọng bền vững cho các dự án công nghệ thông tin & truyền 

thông (ICT) ở các nước đang phát triển”) [2008], lại phân tích sâu vấn đề hợp tác công 

tư trong lĩnh vực công nghệ thông tin và truyền thông (ICT). Đối với việc phát triển hệ 

thống nhà ở xã hội có nghiên cứu của Alexandra Moskalyk: “The Role of Public-

Private Partnerships in Funding Social Housing in Canada” (“Vai trò của hợp tác công 

tư trong việc tài trợ vốn phát triển nhà ở xã hội ở Canađa”), [2008], phân tích vai trò của 

hợp tác công tư trong việc phát triển hệ thống nhà ở xã hội, và mở rộng khả năng tiếp 

cận nhà ở cho người có thu nhập thấp ở Canađa. Từ đó gợi mở khả năng thay thế mô 

hình phát triển nhà ở xã hội dựa vào cộng đồng trước đây bằng mô hình hợp tác công tư 

phát triển nhà ở xã hội ở Canađa. Trong lĩnh vực phát triển hệ thống hạ tầng giao thông 

có nghiên cứu của Antonio Estache, Ellis Juan & Lourdes Trujillo: “Public-Private 

Partnerships in Transport”, (“Hợp tác công tư trong giao thông vận tải”) [2007], phân 

tích, tổng kết sự hợp tác công tư trong phát triển hệ thống giao thông vận tải ở các nước 

trên thế giới trong vòng 15 năm qua. Nghiên cứu của UNCTAD: “Public and Private 

Partnerships for the Development of Infrastructure to Facilitate Trade and Transport”, 

(“Hợp tác công tư phát triển hạ tầng nhằm phục vụ thương mại và giao thông vận tải”) 

[2009], lại đánh giá hợp tác công tư trong bối cảnh khủng hoảng kinh tế toàn cầu. Nghiên 

cứu chỉ ra rằng hợp tác giữa nhà nước và tư nhân là biện pháp quan trọng để đảm bảo 

phát triển hiệu quả, bền vững cơ sở hạ tầng phục vụ thương mại và giao thông vận tải, 

nhất là trong bối cảnh khủng hoảng kinh tế hiện nay.  

1.1.4.2. Hợp tác công tư trong quản lý và phát triển dịch vụ xã hội 

Đây là vấn đề rất được quan tâm, nhất là ở các nước đang phát triển. Thuộc nhóm 

này có nghiên cứu của Camille Saadé, Massee Bateman & Diane B. Bendahmane: “The 

Story of a Successful Public-Private Partnership in Central America”, (“Những câu chuyện 

thành công về hợp tác công tư ở Trung Mỹ” [2001], phân tích lý thuyết và những bài học 
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thành công về hợp tác công tư ở Trung Mỹ trong việc cung cấp dịch vụ y tế công cộng, 

phòng chống bệnh dịch tả. Thuộc lĩnh vực giáo dục có nghiên cứu của Harry Anthony 

Patrinos, Felipe Barrera-Osorio & Juliana Guáqueta: “The Role and Impact of Public-

Private Partnerships in Education”, (“Vai trò và tác động của hợp tác công tư trong giáo 

dục”) [2009], Phân tích và chỉ ra 5 vai trò lớn mà việc hợp tác công tư sẽ giúp các nước đạt 

được mục tiêu thiên niên kỷ về giáo dục. Hợp tác công tư trong việc quản lý và phát triển 

các dịch vụ xã hội khác có nghiên cứu của Jennifer Baumert & Laura Bloodgood: 

“Private Sector Participation in the Water and  Wastewater Services Industry”, (“Sự tham 

gia của tư nhân trong việc cung cấp nước sạch và thoát nước thải”) [2004]. Phân tích bản 

chất sự tham gia của khu vực tư nhân và cạnh tranh trong lĩnh vực thị trường cung cấp nước 

sạch và xử lý nước thải. Đồng thời nhận định xu hướng phát triển và những đối tác chính 

tham gia lĩnh vực này trong thời gian tới. Nghiên cứu của Emmanuelle Auriol & Aymeric 

Blance: Public Private Partnerships in Water and Electricity in Africa (“Hợp tác công tư 

trong ngành điện và ngành nước ở Châu Phi”) [2007], thì chỉ ra rằng chính phủ các nước 

vùng cận Sahara, Châu Phi, không có khả năng cung ứng dịch vụ điện, và nước cho phần 

lớn dân cư của nước mình. Vì vậy, để nâng cao hiệu quả cung ứng dịch vụ công nói chung, 

dịch vụ cung cấp điện và nước nói riêng, chính phủ các nước cần phải thu hút tư nhân tham 

gia hợp tác đầu tư.  

1.1.4.3. Hợp tác công tư trong quản lý và phát triển các lĩnh vực xã hội khác 

Thuộc nhóm này khá đa dạng, phong phú. Có nghiên cứu tập trung xem xét hợp 

tác công tư trong quản lý và phát triển hệ thống an sinh xã hội hoặc cơ sở hạ tầng xã 

hội nói chung như công trình của Johannes Jütting: “Public-private-partnership and 

social protection in developing countries: the case of the health sector”, (Hợp tác công 

tư và an sinh xã hội ở các nước đang phát triển: trường hợp của lĩnh vực y tế”) [1999]; 

của Yidan Wang: “Public-Private Partnerships in the Social Sector: Issues and 

Country Experiences in Asia and the Pacific”, (“Hợp tác công tư trong lĩnh vực xã hội: 

Những vấn đề và kinh nghiệm ở các nước châu Á-Thái Bình Dương”) [2000], phân tích 

hợp tác công tư trong lĩnh vực xã hội ở các quốc gia châu Á-Thái Bình Dương. Nghiên 

cứu chỉ ra rằng hợp tác công tư sẽ phát huy sức mạnh của các bên trong việc quản lý và 

phát triển các lĩnh vực xã hội. Hơn nữa, nghiên cứu còn cho thấy đối với việc quản lý 

và phát triển các vấn đề xã hội, quan hệ hợp tác công tư không chỉ giới hạn ở mối quan 

hệ giữa nhà nước và các doanh nghiệp tư nhân, mà cần mở rộng với sự tham gia của 

nhiều chủ thể hơn (ví dụ như mối quan hệ giữa gia đình-nhà trường, giữa giáo viên và 

cán bộ quản lý…). Có như vậy, việc quản lý và phát triển các vấn đề xã hội mới hiệu 
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quả. Một số nghiên cứu khác lại tập trung xem xét hợp tác công tư trong quản lý và giải 

quyết các vấn đề xã hội như: nghiên cứu của Alfonso Arellano, Florentino Felgueroso, 

Pablo Vázquez & Enrique González: “Public-Private Partnerships in Labor 

Markets”, (“Hợp tác công tư trong thị trường lao động” [2008], cho thấy sự hợp tác của 

tổ chức tư nhân với khu vực công trong giải quyết lao động và việc làm. Cụ thể là hợp 

tác công tư trong việc nâng cao tính năng động, chủ động của nguồn nhân lực; cải thiện 

khả năng tiếp cận thị trường của người lao động; trợ cấp việc làm thông qua hỗ trợ tuyển 

dụng, giải quyết việc làm thông qua hỗ trợ ban đầu cho doanh nghiệp… Trong lĩnh vực 

quản lý và phát triển xã hội đô thị và nông thôn cũng thu hút được nhiều người quan 

tâm. Đối với quản lý và phát triển nông thôn, có nghiên cứu của M J Witkiss, J L Hine 

& S D Ellis: “Public private partnerships and the provision of rural transport services 

in developing countries” (“Hợp tác công tư và cung ứng dịch vụ giao thông vận tải ở 

nông thôn các nước đang phát triển” [1999]; và của Engr. Paul Chukwuka Ugboaja: 

“Sustainable Rural Transportation in Nigeria through Public-Private Partnerships” 

(“Phát triển bền vững giao thông nông thôn thông qua hợp tác công tư”) [2010], xem 

xét hợp tác công tư trong phát triển giao thông nông thôn ở các nước đang phát triển. 

Những nghiên cứu này chỉ ra rằng giao thông nông thôn ở các nước đang phát triển rất 

khó khăn do nguồn đầu tư của nhà nước hạn hẹp. Vì vậy để phát triển giao thông nông 

thôn, phục vụ phát triển kinh tế và đi lại của người dân cần phải có sự hợp tác công tư.  

Tóm lại những nghiên cứu ở ngoài nước đã cung cấp cách nhìn tổng quát về hợp 

tác công tư; phân tích lý thuyết về khái niệm, vai trò, kinh nghiệm thực hiện hợp tác 

công tư trên các lĩnh vực của đời sống kinh tế - xã hội; đánh giá những thành công và 

thất bại của việc hợp tác công tư mà các nước trên thế giới đã và đang thực hiện. Đó là 

một nguồn tư liệu thứ cấp quan trọng giúp định hình cách nhìn tổng thể, xây dựng khung 

lý thuyết về hợp tác công tư ở Việt Nam. Ngoài ra những nghiên cứu này đã gợi mở 

nhiều cách tiếp cận mới, bổ ích cho việc triển khai nghiên cứu về hợp tác công tư ở Việt 

Nam trong điều kiện kinh tế thị trường và hội nhập kinh tế quốc tế. 

1.2. Các công trình nghiên cứu  ở trong nước có liên quan đến hợp tác công 

tư và hợp tác công tư trong lĩnh vực giao thông vận tải 

Ở Việt Nam, mặc dù là một trong những hình thức hợp tác và đầu tư hiệu quả để 

huy động vốn cho phát triển cơ sở hạ tầng, song PPP lại chưa nhận được sự quan tâm 

và nghiên cứu đúng mức. Những nghiên cứu về PPP mới chỉ xuất hiện trong thời gian 

gần đây, trong đó tiêu biểu có thể kể tới các công trình: 
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1.2.1. Nhóm các công trình khoa học nghiên cứu về hợp tác công - tư trong 

cung cấp dịch vụ công 

Đề tài khoa học cấp Bộ của Nguyễn Thị Kim Dung (Bộ Kế hoạch và Đầu tư), 

“Quan hệ đối tác giữa Nhà nước với khu vực tư nhân (PPP) trong cung cấp một số loại 

dịch vụ công cơ bản: Kinh nghiệm, thông lệ quốc tế tốt và ý nghĩa ứng dụng cho Việt 

Nam” (2008) là một trong những nghiên cứu đầu tiên ở Việt Nam giới thiệu về thực tiễn 

PPP trên thế giới và gợi mở khả năng ứng dụng trong điều kiện của Việt Nam.  

Đề tài khoa học cấp cơ sở trọng điểm của Học viện Hành chính năm 2012 của 

Đặng Khắc Ánh “Hợp tác công tư và vận dụng vào cải cách khu vực công ở Việt Nam” 

đề tài tập trung nghiên cứu cái nhìn toàn diện về hợp tác công tư để xác định vai trò của 

mô hình hợp tác công tư đối với việc nâng cao chất lượng hoạt động của khu vực công 

đang được cải cách mạnh mẽ ở nước ta. 

- Nghiên cứu của Bộ Y tế trong “Báo cáo đánh giá thực trạng và đề xuất giải pháp 

nhằm tăng cường phối hợp công tư trong lĩnh vực y tế” (năm 2011) đã chỉ ra thực trạng, 

khả năng cung cấp dịch vụ của các cơ sở y tế tư nhân trong mối tương quan với khu vực 

y tế công lập, tìm hiểu và đánh giá việc triển khai mô hình phối hợp công, tư trong việc 

cung cấp dịch vụ y tế để từ đó đưa ra các đề xuất, kiến nghị nhằm tăng cường phối hợp 

công, tư trong công tác bảo vệ và chăm sóc sức khỏe nhân dân. 

- Nghiên cứu của Sử Đình Thành và Bùi Thị Mai Hoài  “Hợp tác công - tư trong 

lĩnh vực y tế ở Việt Nam: Khung chính sách và giải pháp phát triển” (in trong Thông tin 

và Dự báo Kinh tế Xã hội 2014, số 105 tr.47-55) đã phân tích quá trình hình thành và 

triển khai mô hình Hợp tác công - tư trong lĩnh vực y tế ở Việt Nam, thực trạng quy định 

pháp lý để triển khai mô hình này trong thực tế và cũng đề xuất các khuyến nghị để tăng 

cường ứng dụng mô hình Hợp tác công - tư trong lĩnh vực y tế ở Việt Nam trong thời 

gian tới.  

- Nghiên cứu của Viện Khoa học Lao động và Xã hội “Hợp tác công, tư trong 

lĩnh vực an sinh xã hội” (Pubic - Private Partnership in Social Protection) Do Đặng Kim 

Chung và Mathias Meissner thực hiện. Nghiên cứu này cung cấp một cái nhìn tổng quan 

và tương đối hệ thống về mô hình hợp tác công, tư trong lĩnh vực an sinh xã hội qua 

việc chọn lựa xem xét một số mô hình điển hình. Báo cáo tổng quan của nghiên cứu này 

bên cạnh việc đề cập tổng quan tới lịch sử phát triển của mô hình hợp tác công tư về an 

sinh xã hội và xem xét vấn đề thiết kế mô hình hợp tác công tư, đã tiến hành phân tích 

và đánh giá mô hình hợp tác công tư trong từng lĩnh vực cụ thể của an sinh xã hội như 

bảo hiểm xã hội, trợ giúp xã hội và một số lĩnh vực khác trong hệ thống an sinh xã hội. 
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Báo cáo đồng thời đã đưa ra các đánh giá về triển vọng của mô hình hợp tác công, tư 

trong lĩnh vực bảo đảm an sinh xã hội ở  Việt Nam trong thời gian tới. 

1.2.2. Nhóm các công trình nghiên cứu về thể chế, pháp lý cho hoạt động hợp 

tác công tư ở Việt Nam 

Năm 2011, Vụ Pháp chế, Bộ Kế hoạch và Đầu tư đã thực hiện đề tài “Hoàn thiện 

khung pháp lý về hợp tác giữa nhà nước và tư nhân”. Đề tài nghiên cứu tập trung chủ 

yếu vào việc phân tích, đánh giá thực trạng của việc thực hiện các quy định về đầu tư 

phát triển hạ tầng của Việt Nam, hệ thống các quy định về sự hợp tác giữa nhà nước - 

tư nhân trong đầu tư phát triển hạ tầng, đồng thời nghiên cứu kinh nghiệm của các nước 

trên thế giới về vấn đề này. Qua việc nghiên cứu hoạt động PPP trong lĩnh vực cơ sở hạ 

tầng, Đề tài cũng đã nghiên cứu đánh giá thực trạng của pháp luật về hợp tác nhà nước, 

tư nhân. Bên cạnh đó, đề tài cũng đi sâu nghiên cứu các nguyên lý và yếu tố tác động 

lên sự vận hành của mô hình PPP trên thế giới để tìm ra phương hướng hoàn thiện quy 

định về PPP cho Việt Nam.  

Nghiên cứu khoa học về điều kiện môi trường đầu tư theo hình thức đối tác công 

tư, tác giả Đoàn Minh Huấn (2012) cho rằng cần thiết phải có hành lang pháp lý minh 

bạch, thông thoáng. Tuy nhiên, thực trạng đầu tư xây dựng hiện nay còn nhiều bất cập, 

như là danh mục dự án không được các cơ quan nhà nước công bố theo quy định, quá 

trình đấu thầu thường không được tiến hành minh bạch, công bằng... từ đó cản trở sự 

tham gia của Nhà đầu tư tư nhân có năng lực trong dự án đối tác công tư. Việc áp dụng 

hình thức đối tác công tư trong cung cấp hạ tầng cơ sở và dịch vụ công đều phải xoay 

quanh nguyên tắc “giá trị đồng tiền”. Dù Nhà nước áp dụng cơ chế hay chính sách nào 

thì Nhà đầu tư tư nhân cũng chỉ tham gia dự án khi nhìn thấy tiềm năng 

về lợi nhuận hoặc giá trị kinh tế trong dự án đối tác công tư. Để thu hút được khu vực 

tư nhân cần có khung chính sách hoàn chỉnh, trong đó chỉ rõ những quyền lợi, nghĩa vụ 

cũng như trách nhiệm chia sẻ rủi ro giữa khu vực công và tư. Tùy theo từng lĩnh vực, 

loại hình công trình mà mô hình đối tác công tư, cơ chế và phương thức thực hiện được 

áp dụng khác nhau. 

Trong khuôn khổ dự án “Hỗ trợ nâng cao năng lực tham mưu, thẩm tra và giám 

sát chính sách kinh tế vĩ mô” của Ủy ban Kinh tế của Quốc hội do Chương trình Phát 

triển Liên hiệp quốc (UNDP) tài trợ năm 2013, tác giả Mai Thị Thu và nhóm nghiên 

cứu đã hoàn thiện báo cáo “Phương thức đối tác công tư: Kinh nghiệm quốc tế và khuôn 

khổ thể chế tại Việt Nam” trong đó nghiên cứu những đặc điểm của hình thức đối tác 

công tư và khuyến nghị những vấn đề cần lưu ý để hoàn thiện khuôn khổ thể chế, đề 
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xuất chính sách về hình thức đối tác công tư cho Việt Nam [2016]. Tuy nhiên báo cáo này 

chỉ mới đề cập đến phần lý thuyết chung và tập trung vào việc phân tích hệ thống pháp 

luật, chưa gắn liền với Nghị định số 15/2015/NĐ-CP về hình thức đối tác công tư. Các tài 

liệu này có ý nghĩa thiết thực giúp cho luận án trong việc phân tích và tìm ra hướng đi cho 

việc áp dụng hình thức đối tác công tư phù hợp với điều kiện của Việt Nam. 

Những nghiên cứu nêu trên đây đã phần nào phản ánh được mối quan tâm của 

giới nghiên cứu và các nhà hoạch định chính sách ở Việt Nam đối với vấn đề hợp tác 

công tư. Tuy nhiên, hầu hết các nghiên cứu mới chỉ dừng lại ở việc phân tích các dự án 

đơn lẻ, trong một số lĩnh vực đơn lẻ, chưa bao quát vấn đề lý luận về hợp tác công tư, 

do đó việc nghiên cứu tiếp tục vấn đề này ở tầm lý luận là điều cần thiết và cấp bách. 

1.2.3. Nhóm các công trình khoa học nghiên cứu về hợp tác công - tư trong 

lĩnh vực giao thông vận tải 

Ở Việt Nam trong thời gian gần đây cũng đã có một số nghiên cứu quan trong 

được triển khai về hợp tác công - tư nói chung và hợp tác công - tư trong lĩnh vực giao 

thông vận tải nói riêng. 

- Công trình nghiên cứu của Nguyễn Hồng Thái: “Kinh nghiệm quản lý mô hình 

hợp tác công tư trong việc phát triển mạng lưới đường bộ cao tốc có thu phí của một số 

nước nhằm rút ra bài học áp dụng cho Việt Nam” [2010] đã nhận diện mô hình hợp tác 

công tư (PPP) trong việc phát triển mạng lưới đường bộ cao tốc có thu phí ở Trung Quốc 

và Thái Lan, từ đó rút ra bài học về xây dựng khuôn khổ pháp lý, thiết kế triển khai và 

giám sát hợp tác công tư nhằm áp dụng cho Việt Nam. 

- Công trình nghiên cứu của Nguyễn Hồng Thái: “Nghiên cứu rủi ro và phân bổ 

rủi ro trong đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng giao thông đường bộ theo hình thức hợp tác 

công tư” [2015] đã hệ thống cơ sở lý luận về hình thức hợp tác công tư, xác định và 

phân bổ các yếu tố rủi ro trong hình thức hợp tác công tư phát triển cơ sở hạ tầng giao 

thông đường bộ và thực trạng xác định, phân bổ các yếu tố rủi ro trong hình thức hợp 

tác công tư phát triển cơ sở hạ tầng giao thông đường bộ ở Việt Nam. 

- Luận án Tiến sĩ kinh tế của Huỳnh Thị Thúy Giang (2012) về “Hình thức hợp 

tác công - tư (Public private partnership) để phát triển cơ sở hạ tầng giao thông đường 

bộ Việt Nam” là một công trình nghiên cứu khá công phu về PPP. Trong nghiên cứu 

này, tác giả đã nghiên cứu cách thức PPP hoạt động tại những quốc gia chưa tồn tại thị 

trường PPP như Việt Nam để thu hút vốn đầu tư phát triển đường bộ thông qua việc 

nghiên cứu các mô hình thực nghiệm về PPP trên thế giới (bao gồm các nước phát triển 

và đang phát triển) để tìm hiểu cách thức PPP vận hành và các nhân tố thành công các 
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rào cản của hình thức này trong lĩnh vực đường bộ, lựa chọn mô hình phù hợp áp dụng 

nghiên cứu trong điều kiện của Việt Nam. Nghiên cứu cũng đánh giá tình hình đầu tư 

tư nhân trong lĩnh vực đường bộ ở Việt Nam và khám phá mức độ sẵn lòng khi đầu tư 

vào các dự án PPP đường bộ Việt Nam của khu vực tư nhân (đặc biệt là FDI và liên 

doanh) thông qua đo lường mức độ thỏa mãn các kỳ vọng của đối tượng này. Nghiên 

cứu cũng chỉ ra một số cách thức để PPP khởi động và hoạt động thành công để thu hút 

vốn đầu tư phát triển ngành đường bộ Việt Nam.  

Tác giả Huỳnh Thị Thúy Giang đã nghiên cứu về đặc điểm của dự án khi áp dụng 

hình thức đối tác công tư để phát triển cơ sở hạ tầng giao thông đường bộ trên toàn quốc. 

Việc lựa chọn dự án áp dụng hình thức đối tác công tư cần phải được đánh giá trên quy 

mô và phạm vi dự án, khả năng áp dụng thu phí của người sử dụng, xác định mức chuyển 

giao rủi ro giữa các bên đối tác, mức hỗ trợ của chính phủ. Các nghiên cứu tập trung 

trong lĩnh vực kinh tế nhằm thu hút nguồn vốn đầu tư của khu vực tư nhân và một số 

giải pháp nhằm sử dụng hiệu quả nguồn lực đầu tư này. Nhà nước cần nhìn nhận việc 

thu hút các Nhà đầu tư tư nhân là một trong những giải pháp thiết thực nhằm bù đắp 

được nguồn vốn đầu tư xây dựng cơ sở hạ tầng, phục vụ mục đích phát triển kinh tế. 

Nhà nước cần có giải pháp về chính sách hỗ trợ thuế, tài trợ vốn, giải phóng mặt bằng.. 

cũng như xác lập mức phí (khai thác dịch vụ) phù hợp với điều kiện thị trường để đảm 

bảo khả năng thu hồi vốn đầu tư của Nhà đầu tư tư nhân. 

- Nghiên cứu của Phan Thị Bích Nguyệt “PPP - Lời giải cho bài toán vốn để phát 

triển cơ sở hạ tầng giao thông đô thị tại TP. Hồ Chí Minh”, Tạp chí Phát triển và Hội 

nhập (2013), cố gắng phân tích tính hiệu quả của việc áp dụng mô hình PPP để giải 

quyết bài toán vốn cho phát triển cơ sở hạ tầng giao thông đô thị tại Việt Nam, đồng thời 

cũng chỉ ra một số bất cập trong việc triển khai thí điểm hình thức PPP theo Quyết định 

71/2010/QĐ-TTg ngày 09/11/2010 của Thủ tướng Chính phủ tại Việt Nam, đặc biệt 

trong sự thiếu hụt hành lang pháp lý và tính đồng bộ không cao, chưa hài hòa về cả lợi 

ích và cơ chế chia sẻ rủi ro giữa các bên.  

Nghiên cứu này đặt mục tiêu khảo sát kinh nghiệm quốc tế về thu hút nguồn vốn 

tư nhân tham gia phát triển các dự án cơ sở hạ tầng theo hình thức PPP, những bài học 

thành công và thất bại khi áp dụng hình thức này ở các nước phát triển và đang phát 

triển, phân tích thực trạng khuôn khổ thể chế và hoạt động đầu tư theo hình thức PPP ở 

Việt Nam hiện nay, từ đó khuyến nghị những vấn đề cần sửa đổi, bổ sung nhằm tạo lập 

khuôn khổ thể chế về PPP phù hợp cho Việt Nam nhất để có thể vận hành hiệu quả. 
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Nghiên cứu này tập trung trả lời câu hỏi phải thiết kế thể chế như thế nào để áp dụng 

phương thức PPP thời gian tới trong môi trường pháp lý và năng lực cụ thể tại Việt Nam. 

Luận án Tiến sĩ của Phạm Diễm Hằng (2019) về “Nghiên cứu thu hút khu vực tư 

nhân tham gia đầu tư phát triển kết cấu hạ tầng giao thông đường bộ theo hình thức đối 

tác công - tư ở Việt Nam” là một nghiên cứu về ý định tham gia của khu vực tư nhân 

đối với các dự án phát triển kết cấu hạ tầng giao thông đường bộ ở Việt Nam. Tác giả 

đã làm rõ được các nhân tố ảnh hưởng đến ý định tham gia và đề xuất các giải pháp 

nhằm thúc đẩy khu vực tư nhân tham gia đầu tư phát triển kết cấu hạ tầng giao thông 

đường bộ theo hình thức đối tác công - tư ở Việt Nam. 

Luận án tiến sĩ của Hoàng Anh Tuấn (2019) về “Quản lý hiệu quả dự án đầu tư 

phát triển đô thị theo hình thức đối tác - công tư ở Việt Nam” là nghiên cứu về hiệu quả 

quản lý dự án phát triển đô thị theo hình thức hợp tác công tư ở Việt Nam. Qua nghiên 

cứu, tác giả đã làm rõ các vấn đề về cơ sở lý luận, hệ thống hóa pháp luật liên quan, vận 

dụng kinh nghiệm quốc tế, đánh giá thực trạng, đề xuất giải pháp hữu hiệu nhằm quản 

lý hiệu quả dự án đối tác công - tư trong phát triển đô thị ở Việt Nam đến 2025, tầm 

nhìn 2030, đồng thời xây dựng khung logic quản lý dự án PPP trong phát triển đô thị ở 

Việt Nam. 

1.3. Khái quát những kết quả của các công trình nghiên cứu có liên quan, 

khoảng trống và định hướng nghiên cứu của luận án  

1.3.1. Khái quát những kết quả của các công trình nghiên cứu có liên quan 

Do mục đích, đối tượng, nội dung, phạm vi nghiên cứu và phương pháp tiếp cận 

khác nhau, mỗi công trình khoa học nói trên mặc dù cùng nghiên cứu về một lĩnh vực 

là hợp tác công - tư nhưng có đối tượng, nội dung, phạm vi nghiên cứu độc lập đã thể 

hiện tính đa dạng, phong phú trong cách tiếp cận khác nhau. Các công trình này đã góp 

phần quan trọng luận giải sâu sắc các vấn đề sau: 

Thứ nhất, các công trình nghiên cứu liên quan đến hợp tác công tư và hợp tác 

công - tư tuy cách tiếp cận khác nhau, song đều có những điểm chung là khẳng định vị 

trí, vai trò rất quan trọng của hợp tác công tư trong phát triển kinh tế - xã hội nói chung 

và lợi ích của hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng nói riêng. Các nghiên cứu về 

hợp tác công tư là các công trình đã được nghiên cứu một cách nghiêm túc và đưa ra 

được những giải pháp cụ thể để nâng cao chất lượng mô hình hợp tác công tư.  

Các nghiên cứu trên đã thực hiện việc khảo sát thực trạng, phân tích đánh giá và tìm 

ra những vấn đề cơ bản để dự án hợp tác công tư được thực hiện và mang lại hiệu quả. 
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Các vấn đề lý luận nêu ra trong các nghiên cứu này đã xây dựng được một khung 

lý luận cơ bản về hợp tác công - tư. Đây là những nội dung quan trọng để tác giả có thể 

tham khảo, kế thừa và vận dụng vào nghiên cứu luận án về các nhân tố tác động đến hợp 

tác công tư trong lĩnh vực giao thông vận tải. 

Thứ hai, trên cơ sở khoa học các tác giả đã nhận định, phân tích sự phát triển các 

yêu cầu cũng như các nhân tố tác động đến hợp tác công - tư  và đề xuất các giải pháp 

cơ bản hoàn thiện mô hình hợp tác công tư; đặc biệt chú trọng phương hướng, các giải 

pháp hoàn thiện hệ thống các văn bản pháp lý, cũng như xây dựng các chính sách về 

hợp tác công tư nói chung và hợp tác công tư trong lĩnh vực giao thông vận tải nói riêng. 

Đây là những nội dung, biện pháp có cơ sở khoa học, có giá trị lý luận và thực tiễn sâu 

sắc được tác giả kế thừa, phát triển trong nghiên cứu đề tài: “Các nhân tố ảnh hưởng 

đến hiệu quả mô hình hợp tác công - tư (PPP) trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông 

vận ở Việt Nam”. 

Thứ ba, các công trình, đề tài khoa học của các tác giả trên đây cũng đồng thời 

khẳng định: hợp tác công - tư cũng chỉ là một hình thức đầu tư, tăng cường lôi cuốn các 

nguồn lực ngoài xã hội tham gia cùng với nhà nước trong việc xây dựng hạ tầng cơ sở 

và cung cấp các dịch vụ, là một trong những giải pháp có thể áp dụng để nâng cao hiệu 

quả hoạt động của nhà nước trong việc bảo đảm sự phát triển của xã hội và là cơ hội 

kinh doanh, đầu tư của khu vực tư nhân và các bên tham gia. 

 Thứ tư, hầu hết các nghiên cứu đều khẳng định không phải lĩnh vực nào, trong 

môi trường nào cũng có thể triển khai các dự án hợp tác công - tư. Hình thức hợp tác 

công - tư chỉ có thể được triển khai khi đáp ứng được những điều kiện, yêu cầu nhất 

định, trong một môi trường ổn định và có khuôn khổ pháp lý rõ ràng. Các công trình, 

nhất là các công trình nghiên cứu trong nước trong thời gian gần đây đã phân tích đánh 

giá và đưa ra những giải pháp mang tính định hướng việc nâng cao hiệu quả mô hình 

hợp tác công - tư ở nước ta hiện nay. 

1.3.2. Khoảng trống và định hướng nghiên cứu của luận án  

Qua tổng quan các công trình khoa học đã công bố trong và ngoài nước có liên 
quan đến PPP và các nhận tố ảnh hưởng đến mô hình PPP có thể thấy các công trình 

nghiên cứu về các lĩnh vực khá phong phú và đa dạng với nhiều chủ đề khác nhau. Các 
công trình nghiên cứu tập trung vào làm rõ bản chất, các hình thức, vai trò của mô hình 

PPP trong đầu tư phát triển kinh tế xã hội nói chung và thu hút đầu tư tư nhân vào phát 

triển cơ sở hạ tầng xã hội với nhiều công trình nghiên cứu mô hình PPP trong các lĩnh 

vực cụ thể: phát triển đô thị và nông thôn, giao thông vận tải, công nghệ thông tin và 
truyền thông, cung cấp điện, nước sạch, xử lý nước thải, cung cấp dịch vụ y tế, giáo dục… 
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Các nghiên cứu về thể chế, chính sách hợp tác công tư, những nhân tố thách thức mà 
quan hệ đối tác công tư như rủi ro và phân bổ rủi ro, tài chính trong hợp tác công tư, các 

yếu tố ảnh hưởng đến sự thành công hoặc thất bại của hợp tác công tư. Các công trình 

nghiên cứu cũng đi vào nghiên cứu về các nhân tố tác động đến thu hút vốn đầu tư tư 

nhân, đặc biệt là tác động và vai trò của thể chế và quản lý nhà nước đến thu hút đầu tư 
tư nhân.  

Ở Việt nam trong những năm gần đây chủ đề hợp tác công tư trong phát triển cơ 
sở hạ tầng giao thông cũng đã bắt đầu nhận được sư quan tâm nghiên cứu của nhiều tác 

giả, đặc nhất là PPP trong phát triển đường bộ. Tuy nhiên, những nghiên cứu ở Việt 
Nam còn khá ít, chưa đa dạng và chủ yếu tập trung nghiên cứu kinh nghiệm quốc tế, 

môi trường thể chế, và vai trò của Nhà nước trong thu hút, quản lý vận hành mô hình 
PPP vào phát triển cơ sở hạ tầng giao thông đường bộ. Qua tìm kiếm tài liệu phục vụ 

cho nghiên cứu, tác giả nhận thấy tại Việt nam chưa có công trình nào nghiên cứu toàn 
diện đầy đủ về các yêu tố ảnh hưởng đến hiệu quả của mô hình PPP trong giao thông 

vận tải nói chung. Đa phần các nghiên cứu ở nước ta cũng chủ yếu sử dụng nguồn dữ 
liệu thứ cấp và trên góc độ quản lý nhà nước. Trong các nghiên cứu, chưa lượng hóa các 

yếu tố ảnh hưởng và mối liên hệ giữa các yếu tố này tác động đến hiệu quả của PPP 
trong đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng giao thông ở Việt Nam. Đặc biệt là hiệu quả của 

mô hình PPP xét trên góc độ tổng hợp với lợi ích đem lại cho chủ đầu tư và tất cả các 
bên có liên quan Nhà nước, các chủ đầu tư tư nhân, nhà tài trợ và người sử dụng dịch 
vụ giao thông vận tải chưa được nghiên cứu thấu đáo. Đây là một trong những nguyên 

nhân làm cho PPP chưa thực sự phát huy hiệu quả, đồng thời cũng là nguyên nhân chưa 
tạo ra cơ sở lý luận và thực tiễn giúp cho các doanh nghiệp Việt nam triển khai PPP 

nhằm nâng cao hiệu quả. Đây là khoảng trống đặt ra cho các nhà nghiên cứu Việt nam 
cần quan tâm đầy đủ và nghiên cứu cập nhật để đáp ứng yêu cầu của sự phát trriển mô 

hình PPP trong giao thông vận tải Việt nam trong những năm tới. Luận án được nghiên 
cứu nhằm hướng tới hệ thống hóa có phát triển bổ sung làm rõ bản chất, vị trí vai trò 

của PPP, các yếu tố ảnh hưởng đến hiệu quả của mô hình PPP trong phát triển cơ sở hạ 
tầng giao thông và lựa chọn mô hình nghiên cứu phù hợp, lượng hóa kiểm định đánh giá 

ảnh hưởng của các nhân tố và mối quan hệ giữa chủ đầu tư trong khu vực tư nhân với 
nhà nước và các bên có liên quan. Từ đó đề xuất những giải pháp với các bên có liên 

quan để tạo dựng môi trường kinh doanh thuận lợi nhất cho mô hình PPP trong đầu tư 
phát triển cơ sở hạ tầng giao thông Việt Nam, khuyến khích thu hút khu vực tư nhân 

cùng các bên liên quan có cái nhìn toàn diện hơn trong định hướng đầu tư phát triển một 

cách hiệu quả nhất, tránh được các rủi ro trong kinh doanh khắc phục những hạn chế 

yếu kém trong giai đoạn vừa qua góp phần thúc đầy phát triển kinh tế bền vững. 
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TÓM TẮT CHƯƠNG 1 

 

Chương 1 đã trình bày tổng quan các công trình nghiên cứu có liên quan đến mô 

hình hợp tác công tư và hợp tác công tư trong lĩnh vực giao thông vận tải. 

Do mục đích, đối tượng, phạm vi nghiên cứu khác nhau nên các công trình nghiên 

cứu mới chỉ tập trung đề cập đến những vấn đề của hợp tác công - tư nói chung hoặc tập 

trung nghiên cứu về hợp tác công tư trong lĩnh vực giao thông đường bộ, chưa đi sâu 

nghiên cứu trực tiếp, cụ thể là các nhân tố ảnh hưởng đến hiệu quả hợp tác công - tư 

trong lĩnh vực giao thông vận tải ở Việt Nam. Do đó, tác giả đã đề ra mục tiêu nghiên 

cứu, làm rõ “các nhân tố ảnh hưởng đến hiệu quả mô hình hợp tác công - tư (PPP) 

trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải ở Việt Nam”. 

Chương 2, tác giả sẽ đi vào trình bày cơ sở lý thuyết về đầu tư cơ sở hạ tầng giao 

thông vận tải và các nhân tố ảnh hưởng đến đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải. 
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CHƯƠNG 2:  

CƠ SỞ LÝ LUẬN VỀ HỢP TÁC CÔNG TƯ VÀ CÁC NHÂN TỐ  

ẢNH  HƯỞNG ĐẾN HIỆU QUẢ MÔ HÌNH HỢP TÁC CÔNG TƯ 

TRONG ĐẦU TƯ CƠ SỞ HẠ TẦNG GIAO THÔNG VẬN TẢI 
 

2.1. Khái niệm và vai trò trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải  

2.1.1. Khái niệm hạ tầng giao thông 

2.1.1.1. Kết cấu hạ tầng 

Theo từ chuẩn Anh- Mỹ, thuật ngữ “ kết cấu hạ tầng “ (infrastructure) thể hiện 

trên 4 bình diện:  

- Tiện ích công cộng (public utilities): năng lượng, viễn thông, nước sạch cung 

cấp qua hệ thống ống dẫn, khí đốt truyền tải qua ống, hệ thống thu gom và xử lý các 

chất thải trong thành phố... 

- Công chính (public works): đường sá, các công trình xây dựng đập, kênh phục 

vụ tưới tiêu... 

- Giao thông (transport): các trục và tuyến đường bộ, đường sắt, cảng cho tàu và 

máy bay, đường thuỷ... Ba bình diện trên tạo thành kết cấu hạ tầng kinh tế- kỹ thuật vì 

chúng bao gồm hệ thống vật chất- kỹ thuật phục vụ cho sự phát triển của các ngành, lĩnh 

vực kinh tế.  

- Hạ tầng xã hội (social infrastructure): bao gồm các cơ sở, thiết bị và công trình 

phục vụ cho giáo dục đào tạo, nghiên cứu khoa học, ứng dụng và triển khai công nghệ; 

các cơ sở y tế, bảo vệ sức khoẻ, bảo hiểm xã hội và các công trình phục vụ cho hoạt 

động văn hoá, xã hội, văn nghệ, thể dục thể thao... 

Vậy kết cấu hạ tầng (hay cơ sở hạ tầng) là hệ thống các công trình vật chất kỹ 

thuật được tổ chức thành các đơn vị sản xuất và dịch vụ, các công trình sự nghiệp có 

chức năng đảm bảo sự di chuyển, các luồng thông tin, vật chất nhằm phục vụ các nhu 

cầu có tính phổ biến của sản xuất và đời sống xã hội. 

2.1.1.2. Hạ tầng giao thông vận tải 

Theo Mossman F. H. và Morton N. (1957), Priciples of Transportation, (e-book), 

khái niệm Hạ tầng giao thông vận tải là hệ thống những công trình vật chất kỹ thuật, các 

công trình kiến trúc để tổ chức cơ sở hạ tầng mang tính nền móng cho sự phát triển của 

ngành giao thông vận tải và nền kinh tế. Hạ tầng giao thông vận tải bao gồm hệ thống 



 

 
 

29 

cầu, đường, cảng biển, cảng sông, nhà ga, sân bay, bến bãi và hệ thống trang thiết bị phụ 

trợ: thông tin tín hiệu, biển báo, đèn đường... 

Đặc trưng của hạ tầng giao thông vận tải là có tính thống nhất và đồng bộ, giữa 

các bộ phận có sự gắn kết hài hoà với nhau tạo thành một thể vững chắc đảm bảo cho 

phép phát huy được sức mạnh tổng hợp của cả hệ thống. Đặc trưng thứ hai là các công 

trình kết cấu hạ tầng có quy mô lớn và chủ yếu ở ngoài trời, bố trí rải rác trên phạm vi 

cả nước, chịu ảnh hưởng nhiều của tự nhiên. 

Từ những đặc điểm đặc trưng của hạ tầng giao thông vận tải, có thể nhận thấy 

đầu tư phát triển đồng bộ cơ sở hạ tầng giao thông vận tải sẽ đem lại hiệu quả, sự thông 

suốt cho nền kinh tế quốc gia. Cơ sở hạ tầng giao thông với sự liên kết chặt chẽ giữa các 

lĩnh vực đường bộ, đường sắt, đường thủy, hàng hải, hàng không và kết nối các vùng, địa 

phương cũng như quốc tế sẽ tạo điều kiện thuận lợi cho các ngành lĩnh vực khác cùng 

phát triển; cơ hội hợp tác, kinh doanh trong nước và quốc tế được mở rộng; kinh tế xã hội 

được cải thiện và đẩy mạnh hội nhập kinh tế quốc tế. Tuy nhiên, việc phát triển đồng bộ 

hạ tầng giao thông vận tải gặp nhiểu thách thức, trở ngại do cần nguồn vốn đầu tư lớn, 

thời gian thu hồi vốn lâu, rủi ro cao, cần có sự tham gia của nhiều bên liên quan. Nhà nước 

cần xây dựng được thể chế đồng bộ, rõ ràng và kiểm soát chặt chẽ việc thực thi những 

chính sách để thu hút được nguồn vốn, nhà đầu tư tư nhân cùng tham gia và đạt được mục 

tiêu hiệu quả, đảm bảo lợi ích của các bên tham gia.  

2.1.2. Phân loại Hạ tầng giao thông vận tải 

Hạ tầng giao thông được phân loại theo nhiều tiêu thức tuỳ thuộc vào bản chất 

và phương pháp quản lý. Có thể phân loại theo hai tiêu thức phổ biến sau: 

2.1.2.1. Phân theo tính chất các loại đường 

Hạ tầng giao thông đường bộ bao gồm hệ thống các loại đường quốc lộ, đường 

tỉnh lộ, đường huyện, đường xã, đường đô thị, đường chuyên dùng và hệ thống các loại 

cầu: cầu vượt, cầu chui... cùng những cơ sở vật chất khác phục vụ cho việc vận chuyển 

trên bộ như: bến bãi đỗ xe, tín hiệu, biển báo giao thông, đèn đường chiếu sáng... 

Hạ tầng giao thông đường sắt bao gồm các tuyến đường ray, cầu sắt, đường hầm, 

các nhà ga và hệ thống thông tin tín hiệu đường sắt... 

Hạ tầng giao thông đường sông bao gồm các cảng sông, luồng lạch, kè bờ... là 

những tiền đề để tiến hành khai thác vận tải đường thuỷ. 

Hạ tầng giao thông đường biển bao gồm hệ thống các cảng biển, cảng nước sâu, 

cảng container và các công trình phục vụ vận tải đường biển như hoa tiêu, hải đăng... 
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Hạ tầng giao thông hàng không là những sân bay, đường băng, hệ thống thông 

tin điều hành bay... 

2.1.2.2. Phân theo khu vực 

Hạ tầng giao thông đô thị bao gồm hai bộ phận: giao thông đối ngoại và giao 

thông nội thị. Giao thông đối ngoại là các đầu nút giao thông đường bộ, đường thuỷ, 

đường sắt, đường hàng không nối liền hệ thống giao thông nội thị với hệ thống giao 

thông quốc gia và quốc tế. Giao thông nội thị là hệ thống các loại đường nằm trong nội 

bộ, nội thị thuộc phạm vị địa giới hành chính của một địa phương, một thành phố. Giao 

thông tĩnh trong đô thị bao gồm nhà ga, bến xe ô tô, các điểm đỗ xe... 

Hạ tầng giao thông nông thôn chủ yếu là đường bộ bao gồm các đường liên xã, 

liên thôn và mạng lưới giao thông nội đồng phục vụ sản xuất nông ngư nghiệp. Hạ tầng 

giao thông nông thôn đóng góp một phần quan trọng vào hệ thống giao thông quốc gia, 

là khâu đầu và cũng là khâu cuối của quá trình vận chuyển phục vụ sản xuất, tiêu thụ 

hàng nông sản và sản phẩm tiêu dùng cho toàn bộ khu vực nông thôn. 

2.1.3. Vai trò của hạ tầng giao thông 

Hệ thống kết cấu hạ tầng giao thông là một bộ phận chủ yếu của hệ thống kết cấu 

hạ tầng kinh tế, là cơ sở quan trọng để phát triển kết cấu hạ tầng kinh tế - xã hội và là 

cầu nối giúp một quốc gia hội nhập với các nước trong khu vực và trên thế giới; hệ thống 

kết cấu hạ tầng giao thông phát triển sẽ là chất xúc tác giúp cho các hoạt động của nền 

kinh tế quốc gia đó phát triển nhanh. 

2.1.3.1. Vai trò của hạ tầng giao thông đối với phát triển kinh tế 

Phát triển hạ tầng giao thông là một trong những yếu tố tác động mạnh mẽ tới phát 

triển và nâng cao hiệu qủa kinh tế xã hội, thúc đẩy giao thương giữa các địa phương, các 

vùng kinh tế lãnh thổ và góp phần quan trọng trong quá trình hội nhập kinh tế quốc tế. 

Đầu tư phát triển một hệ thống giao thông đồng bộ và hiện đại sẽ tạo điều kiện 

phát triển đồng đều giữa khu vực đô thị và nông thôn nói riêng cũng như các địa phương 

nói chung, giảm sự chênh lệch về dân trí giữa các khu vực dân cư đó. Thực tế cho thấy 

đô thị nào có cơ sở hạ tầng giao thông được đầu tư phát triển thì có trình độ phát triển 

kinh tế - xã hội cao hơn. Mặt khác, việc phát triển hạ tầng giao thông sẽ giúp cho từng 

vùng có thể tối ưu hóa các nguồn lực, phát huy tiềm lực của từng khu vực trong sản xuất 

công nghiệp và kinh doanh dịch vụ. Do vậy sản xuất hàng hóa sẽ phát triển hơn nữa 

thông qua hệ thống trao đổi và phân phối sử dụng mạng lưới giao thông được kết nối 

giữa các khu vực trong cả nước.  
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Phát triển HTGT còn là một đòi hỏi cấp bách để theo kịp tốc độ phát triển của 

các phương tiện cơ giới gia tăng cũng như nhu cầu lưu thông hàng ngày càng cao đặc 

biệt tại các khu vực đô thị. Bên cạnh đó, ngành du lịch đầy tiềm năng của các địa phương 

cũng sẽ phát triển khi có được một hệ thống giao thông hoàn thiện, thuận tiện và liên 

kết được các vùng miền khác nhau. Phát triển kết cấu hạ tầng giao thông còn có ý nghĩa 

rất quan trọng góp phần cải thiện môi trường đầu tư, nâng cao hiệu quả và sức cạnh 

tranh của hàng hoá, tạo điều kiện thu hút vốn đầu tư trực tiếp nước ngoài. “Phát triển hạ 

tầng giao thông” và “thu hút vốn đầu tư phát triển hạ tầng giao thông” là hai vấn đề liên 

quan, tác động qua lại. Chúng ta xây dựng và phát triển cơ sở HTGT để thu hút vốn đầu 

tư nước ngoài và sử dụng chính nguồn vốn đó để xây dựng kết cấu hạ tầng giao thông, 

tạo điều kiện cho các ngành sản xuất vật chất khác hoạt động hiệu quả hơn, tạo điều kiện 

giải quyết công ăn việc làm cho người lao động. 

Phát triển cơ sở hạ tầng giao thông sẽ kéo theo sự phát triển của đô thị, gián tiếp 

tác động tới quá trình phát triển của các địa phương lân cận. Tầm ảnh hưởng của nó lại 

phụ thuộc vào tính chất, quy mô của đô thị, các thành phần chức năng cũng như mối 

quan hệ giữa chúng. Tính lan tỏa của đô thị cũng thay đổi theo thời gian, ngày càng 

mạnh mẽ theo quá trình đô thị hóa, công nghiệp hóa. Thông qua các bộ phận chức năng, 

những thay đổi trong nội bộ đô thị sẽ tác động đến các khu vực lân cận cũng như toàn 

vùng nói chung, tạo nên động lực chung cho sự phát triển của vùng. 

2.1.3.2. Phát triển HTGT là cơ sở và động lực để phát triển các ngành kinh tế khác. 

Có thế nói rằng HTGT là một mắt xích rất quan trọng trong hệ thống nền kinh tế. 

Việc tăng cường phát triển giao thông sẽ thúc đẩy sự phát triển của các ngành kinh tế có 

liên quan. Có thể minh họa điều này một cách đơn giản như sau: Khi xây mới hay nâng 

cấp sửa chữa hệ thống giao thông thì phải cần các yếu tố đầu vào như: máy móc, sắt 

thép, xi măng, đá, nhựa đường, sức lao động... Những yếu tố này lại đặt ra cơ hội cho 

các ngành chế tạo máy, luyện kim, công nghiệp xi măng, giáo dục, y tế phát triển đế đáp 

ứng. Như vậy việc phát triển hạ tầng giao thông đã tạo điều kiện cho một số ngành phát 

triển. Đến lượt mình, các ngành đó lại tạo ra cơ hội cho các ngành kinh tế khác cung cấp 

các nguyên liệu cho ngành này phát triển. Quá trình đó diễn ra theo dây truyền, nó sẽ 

kéo theo một loạt các ngành kinh tế phát triển. 

Như vậy, sự phát triển của hạ tầng giao thông đã kéo theo hàng loạt các ngành 

kinh tế khác. Các ngành kinh tế này có mối quan hệ phụ thuộc nhau, ngành này phát 

triển sẽ thúc đẩy ngành khác và ngược lại. Giữa các ngành kinh tế đó là mối quan hệ 

biện chứng, tạo nên mạng lưới các mắt xích đan xen, tương tác và phụ thuộc lẫn nhau, 

là tiền đề và động lực cho nhau cùng phát triển. 
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2.1.3.3. Hạ tầng giao thông phát triển sẽ góp phần nâng cao hiệu quả sản xuất 

kinh doanh của doanh nghiệp. 

Mục đích của các doanh nghiệp luôn là tối đa hóa lợi nhuận. Vì vậy trong quá 

trình tiến hành hoạt động sản xuất kinh doanh, các doanh nghiệp luôn tìm cách để tối 

thiểu hóa chi phí. Đối với nhiều doanh nghiệp thì chi phí vận tải (bao gồm cả chi phí 

vận tải nguyên liệu đầu vào và vận chuyển hàng hóa đến nơi tiêu thụ) chiếm một tỷ lệ 

đáng kể. Điều này giải thích tại sao các nhà đầu tư luôn muốn đầu tư vào những nơi có 

mạng lưới hạ tầng giao thông thuận tiện. Do vậy, khi mạng lưới hạ tầng giao thông phát 

triển thì các doanh nghiệp sẽ giảm được đáng kể chi phí vận chuyển. 

Mặt khác, hạ tầng giao thông thuận lợi sẽ tạo điều kiện cho doanh nghiệp có thể 

thực hiện tiêu thụ sản phẩm cũng như việc đảm bảo các yếu tố đầu vào đúng lúc, giảm 

tồn kho, giảm chi phí quản lý và chi phí bảo quản, qua đó giảm giá thành sản phẩm, tăng 

khả năng cạnh tranh và tăng lợi nhuận cho doanh nghiệp. 

Một lợi ích không nhỏ nữa mà hạ tầng giao thông phát triển có thể đem lại cho 

doanh nghiệp là hàng hóa được vận chuyển nhanh hơn, hàng hóa được tiêu thụ nhanh 

hơn. Qua đó, doanh nghiệp có thể rút ngắn thời gian quay vòng vốn, tăng hiệu quả sử 

dụng vốn cũng như tăng hiệu quả sản xuất kinh doanh của doanh nghiệp. 

2.1.3.4. Hạ tầng giao thông là mục tiêu phát triển bền vững 

Các nguyên tắc phát triển bền vững được hiểu cụ thể là chiến lược phát triển lâu dài, 

hoà hợp với thế giới, thống nhất trong quá trình phát triển kinh tế xã hội và bảo vệ môi 

trường. Nước ta là nước đang phát triển, tốc độ đô thị hoá đang diễn ra mạnh mẽ, hạ tầng 

giao thông đang đứng trước thách thức mới là xây dựng hệ thống giao thông đáp ứng nhu 

cầu giao thông tăng của xã hội, áp lực về tài chính thì rất lớn, sức ép về môi trường cũng 

không nhỏ, do đó hạ tầng giao thông không tồn tại riêng lẻ mà cấu thành bởi nhu cầu xã 

hội. Chính sách phát triển hạ tầng giao thông cũng không tồn tại cho bản thân mà phục vục 

các mục tiêu xã hội như phát triển kinh tế, xã hội và bảo vệ môi trường. Việc nhận diện các 

mục tiêu là vấn đề cốt lõi mà từ đó đề xuất các chính sách, xây dựng chiến lược, quy hoạch 

và quản lý hạ tầng giao thông. Nằm trong mục tiêu phát triển bền vững nên trong thời gian 

qua, hầu hết các công trình giao thông đều được thực hiện đánh giá tác động môi trường và 

tuân thủ nghiêm ngặt các tiêu chuẩn bảo vệ môi trường. 

2.1.3.5. Vai trò của hạ tầng giao thông đối với các vấn đề xã hội 

Phát triển hạ tầng giao thông giải quyết việc làm cho nhiều lao động dư thừa, góp 

phần vào quá trình công nghiệp hóa, đô thị hóa. Đồng thời với sự tăng trưởng kinh tế, 
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ngành công nghiệp đã phát triển mạnh mẽ dẫn tới tình trạng đô thị hóa diễn ra nhanh 

chóng. Hiện tượng di dân ra các đô thị làm cho các đô thị ngày càng phình ra. Nguyên 

nhân chủ yếu của tình trạng di dân ra đô thị là do lao động ở nông thôn thiếu việc làm, 

thu nhập thấp. Để giải quyết được tình trạng này thì một giải pháp quan trọng đó là đầu 

tư phát triển cơ sở hạ tầng giao thông. Cụ thể cần tăng cường phát triển các trục giao 

thông quan trọng trong vùng và các trục giao thông nối liền các vùng kinh tế. Dọc theo 

các tuyến đường này sẽ hình thành nên các khu công nghiệp (ví dụ khi đường 5 được 

đầu tư phát triển đã có nhiều nhà máy và các khu công nghiệp mọc lên dọc theo tuyến 

đường này), các khu công nghiệp này sẽ thu hút nguồn lao động dư thừa ở nông thôn và 

kéo giãn lao động ở đô thị, đặc biệt là ở các đô thị lớn. Như vậy, không những giải quyết 

được tình trạng dân cư tập trung ở các đô thị một cách quá đông mà còn góp phần thúc 

đẩy sự phát triển của công nghiệp. 

Mặt khác, việc phát triển hạ tầng giao thông sẽ giúp cho việc giao lưu thương 

mại thuận tiện hơn. Tại các nút giao thông sẽ dần hình thành nên các đô thị mới, tận 

dụng nguồn lao động nhàn rỗi ở nông thôn, giảm tỷ lệ lao động nông nghiệp mà không 

gây sức ép về kinh tế. Như vậy nó đã tạo điều kiện cho chuyển dịch kinh tế theo hướng 

công nghiệp hóa - hiện đại hóa. 

2.1.3.6. Phát triển kết cấu hạ tầng giao thông còn là giải pháp trực tiếp và gián 

tiếp tới những vấn đề xã hội cấp bách 

Phát triển cơ sở hạ tầng giao thông trước hết là để đáp ứng nhu cầu giao thông vận 

tải của xã hội đang có nhu cầu tăng nhanh trong thời gian vừa qua. Nhu cầu giao thông 

đường bộ bao gồm cả nhu cầu vận chuyển hàng hoá và nhu cầu vận chuyến hành khách.  

Chất lượng dịch vụ vận tải cũng phụ thuộc rất lớn vào hiện trạng mạng lưới hạ 

tầng giao thông hiện có. Chất lượng dịch vụ vận tải cũng sẽ được nâng cao nếu có một 

hệ thống kết cấu hạ tầng giao thông đạt tiêu chuẩn, hiện đại và đồng bộ. Khi mạng lưới 

giao thông được nâng cấp, mở rộng sẽ góp phần quan trọng trong việc giảm tai nạn giao 

thông và hạn chế tình trạng ùn tắc giao thông tại các đô thị lớn, đặc biệt là tại Hà Nội và 

TP. Hồ Chí Minh. Công tác an toàn giao thông với việc thực hiện mục tiêu "3 giảm" - 

giảm số vụ tai nạn, giảm số người chết và giảm số người bị thương sẽ không thể thực 

hiện thành công nếu CSHTGT không được cải thiện. Những vụ tai nạn giao thông xảy 

ra ngoài những nguyên nhân như ý thức người tham gia giao thông kém, thói quen điều 

khiển phương tiện không tuân thủ quy định an toàn giao thông thì một yếu tố quan trọng 

là hệ thống kết cấu hạ tầng giao tông còn kém chất lượng, không bảo dưỡng bảo trì 
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thường xuyên, và điểm mấu chốt là chưa phát triển kịp với tốc độ phát triển của phương 

tiện giao thông. 

Phát triển kết cấu hạ tầng giao thông còn giải quyết được vấn đề môi trường giao 

thông, hiện là vấn đề bức xúc của mọi người dân. Khói thải, bụi và tiếng ồn giao thông 

vận tải đã vượt quá chỉ số cho phép tại nhiều đô thị. Chất lượng các phương tiện giao 

thông thấp lại kết hợp cơ sở hạ tầng chưa phát triển đã tạo nên sự ô nhiễm cao. Dân cư 

sống tập trung hai bên đường, mặt phố với mật độ cao càng làm tăng mức độ ảnh hưởng 

đến môi trường giao thông. Hiện tượng ô nhiễm không khí thường xuyên xảy ra trong 

hệ thống giao thông có chất lượng kém và kết cấu hạ tầng cũng như hệ thống thiết bị 

giao thông chưa đầy đủ. Do vậy, một giải pháp bảo vệ môi trường giao thông bên cạnh 

những giải pháp về kỹ thuật, chính sách, luật lệ hay phát triển giao thông công cộng đó 

là phát triển kết cấu hạ tầng giao thông bền vững. Một mạng lưới giao thông đường bộ, 

đường sắt, đường thủy, đường hàng không có quy hoạch hoàn chỉnh về tiêu chuẩn kỹ 

thuật, về yếu tố kinh tế - xã hội sẽ giải quyết triệt đế vấn đề ô nhiễm môi trường giao 

thông. Môi trường giao thông tại các đô thị sẽ thoát khỏi tình trạng quá tải và xuống cấp. 

2.2. Mô hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải 

2.2.1. Mô hình hợp tác công -  tư 

2.2.1.1. Khái niệm mô hình hợp tác công - tư (PPP) 

Hiện nay có nhiều quan điểm về mô hình hợp tác Nhà nước - Tư nhân hay hợp 

tác công - tư (PPP). Giữa các tổ chức và các nước khác nhau cũng có những định nghĩa 

khác nhau về mối quan hệ này tuy nhiên giữa chúng đều có những điểm tương đồng 

nhất định. 

Trong hai thập kỷ qua, PPP đã trở thành một từ phổ biến cho các học giả và nhà 

hoạch định chính sách trên thế giới. Hiện nay, đã có nhiều nghiên cứu định nghĩa về 

PPP, tuy nhiên chưa có định nghĩa nào rõ ràng, thống nhất. Chưa có một định nghĩa 

riêng nào về PPP có thể giới thiệu về các nguồn lực hoặc khả năng chuyên môn của khu 

vực tư nhân trong việc cung cấp và phân phối một cách có hiệu quả các tài sản và dịch 

vụ của khu vực công cộng mà theo truyền thống vẫn do khu vực công phân phối.  

Khái niệm của PPP có nguồn gốc từ hai quan điểm “PPP như là một công cụ mới 

của Chính phủ” và “PPP là một trò chơi ngôn ngữ” [Teisman và Klijin; 2002]. Tuy 

nhiên, theo quan điểm “ngôn ngữ trò chơi”, PPP được hiểu như là một trò chơi được 

thiết kế để “che đậy” các chiến lược và mục đích riêng khác của Nhà nước. Nghĩa là, 

PPP chỉ là một tên gọi khác nhau cho tư nhân hóa và ký kết hợp đồng ra ngoài. Để tránh 
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sử dụng thuật ngữ “tư nhân hóa” và “ký kết hợp đồng ra ngoài”, những người đề xướng 

tư nhân hóa đặt ra một thuật ngữ mới và dễ chấp thuận, thuật ngữ PPP. Từ bối cảnh đó, 

thuật ngữ PPP có thể được định nghĩa như là một chuỗi các thành quả hợp tác trong các 

dự án về tài chính, cơ sở hạ tầng và xã hội hoặc các chính sách chia sẻ rủi ro và tin cậy 

lẫn nhau [Kim; 2009].  

Alfredo E. Pascual [2008] thì cho rằng PPP là sự cộng tác giữa khu vực công 

cộng và khu vực tư nhân dựa trên một hợp đồng để cung cấp tài sản hoặc dịch vụ, trong 

đó phân định hợp lý vai trò và chia sẻ công bằng trách nhiệm, chi phí và rủi ro giữa khu 

vực công cộng và tư nhân, các rủi ro được chuyển cho bên nào có thể quản lý tốt nhất, 

đảm bảo chuyển giao rủi ro ở mức tối ưu, không phải là tối đa cho khu vực tư nhân, và 

khu vực tư nhân sẽ đóng góp không chỉ có vốn mà còn cả công nghệ và năng lực quản 

lý, việc sử dụng vốn có hiệu quả hơn, mang đến sự sẵn có, chất lượng và tính hiệu quả 

của dịch vụ. 

Một số định nghĩa khác như Ủy ban Quốc gia về PPP của Vương quốc Anh cho 

rằng “PPP là một kiểu quan hệ chia sẻ rủi ro xuất phát từ nguyện vọng chung của cả khu 

vực tư nhân và khu vực công nhằm đạt được kết quả mong muốn”. Hội đồng Quốc gia 

về PPP của Canada lại định nghĩa “PPP là một kiểu hợp tác liên doanh giữa khu vực 

công với khu vực tư, được xây dựng trên cơ sở chia sẻ kinh nghiệm chuyên môn của 

mỗi bên, nhằm đáp ứng tốt nhất các nhu cầu đã được xác định rõ của xã hội thông qua 

việc phân bổ hợp lý các nguồn lực, các kết quả và cả các rủi ro”. Theo quan điểm của 

Ngân hàng Châu Á [2008], khái niệm tham gia của khu vực tư nhân PPP là một thuật 

ngữ thường được sử dụng hoán đổi với thuật ngữ mối quan hệ đối tác Nhà nước - tư 

nhân. Tuy nhiên, các hợp đồng PPP hướng đến việc chuyển các nghĩa vụ sang cho khu 

vực tư nhân hơn là nhấn mạnh đến cơ hội thiết lập một mối quan hệ đối tác. Họ cho rằng 

“mối quan hệ đối tác nhà nước - tư nhân” miêu tả một loạt các mối quan hệ có thể có 

giữa các tổ chức nhà nước và tổ chức tư nhân liên quan đến lĩnh vực cơ sở hạ tầng và 

các lĩnh vực dịch vụ khác.  

Một khái niệm khác về mô hình hợp tác công-tư cũng được dùng phổ biến hiện 

nay là: Mô hình hợp tác Nhà nước và Tư nhân hay còn gọi là hợp tác công - tư là mô 

hình mà theo đó Nhà nước cho phép Tư nhân cùng tham gia đầu tư vào các dịch vụ hoặc 

công trình công cộng của nhà nước. Với mô hình này, Nhà nước sẽ thiết lập các tiêu 

chuẩn về cung cấp dịch vụ và tư nhân được khuyến khích cung cấp bằng cơ chế thanh 

toán theo chất lượng dịch vụ. Đây là hình thức hợp tác sẽ mang lại lợi ích cho cả Nhà 

nước và người dân vì tận dụng được nguồn lực tài chính và quản lý từ tư nhân, trong khi 

vẫn đảm bảo các lợi ích cho người dân. Thuật ngữ “mối quan hệ đối tác Nhà nước và 
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Tư nhân” miêu tả một loạt các mối quan hệ có thể có giữa các tổ chức Nhà nước và Tư 

nhân liên quan đến lĩnh vực cơ sở hạ tầng và các lĩnh vực dịch vụ khác. PPP thể hiện 

một khuôn khổ có sự tham gia của khu vực tư nhân nhưng vẫn ghi nhận và thiết lập vai 

trò của chính phủ đảm bảo đáp ứng các nghĩa vụ xã hội và đạt được thành công trong 

cải cách của khu vực nhà nước và đầu tư công [PPP-Handbook-VN; ADB; 2007]. 

Cục Quản lý đấu thầu - Bộ Kế hoạch và Đầu tư định nghĩa: PPP là hình thức 

Nhà nước và khu vực Tư nhân cùng thực hiện dự án đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng kinh 

tế - xã hội, cung cấp dịch vụ công trên cơ sở hợp đồng phân chia rõ trách nhiệm, lợi ích 

và rủi ro. Theo đó, một phần hoặc toàn bộ dự án sẽ do khu vực tư nhân thực hiện trên 

cơ sở đấu thầu cạnh tranh, đảm bảo các lợi ích cộng đồng, đáp ứng các tiêu chuẩn về 

chất lượng công trình hoặc dịch vụ do Nhà nước quy định.  

Theo Chính phủ định nghĩa: Đầu tư theo hình thức đối tác công tư là hình thức 

đầu tư được thực hiện trên cơ sở hợp đồng giữa cơ quan Nhà nước có thẩm quyền và 

Nhà đầu tư, doanh nghiệp dự án để thực hiện, quản lý, vận hành dự án kết cấu hạ tầng, 

cung cấp dịch vụ công [NĐ 15/2015/NĐ-CP; tr.2]. 

 Đầu tư theo hình thức đối tác công tư (sau đây gọi tắt là PPP) là hình thức đầu 

tư được thực hiện trên cơ sở hợp đồng dự án giữa cơ quan nhà nước có thẩm quyền và 

nhà đầu tư, doanh nghiệp dự án để xây dựng, cải tạo, vận hành, kinh doanh, quản lý 

công trình hạ tầng, cung cấp dịch vụ công.[NĐ 63/2018/NĐ-CP; tr.2] 

Mặc dù có những định nghĩa khác nhau về PPP, nhưng chúng đều có đặc điểm 

chung, nó đều thể hiện rằng quan hệ đối tác công - tư là sự thỏa thuận giữa  khu vực 

công (Chính phủ hoặc cơ quan có thẩm quyền khác) và khu vực tư nhân, dẫn đến khu 

vực tư nhân cung cấp các dự án hoặc dịch vụ được cung cấp theo truyền thống của khu 

vực công cộng. Yếu tố chính của một sự hợp tác công - tư là một chuyển giao đầu tư, 

trách nhiệm và lợi ích từ các đối tác khu vực công cho các đối tác khu vực tư nhân. 

2.2.1.2. Đặc điểm mô hình hợp tác công - tư (PPP) 

Có nhiều cách hiểu khác nhau về PPP cũng như các đặc điểm của hợp tác công 

tư. Chẳng hạn, nhiều học giả nhấn mạnh đặc điểm chia sẻ rủi ro của PPP (Kappeler và 

Nemoz (2010), Quium (2011) và Planning Commission (2004)); hoặc Kappeler và 

Nemoz (2010) nhấn mạnh tới tính lâu dài của hợp tác công tư; còn Ủy Ban Kinh tế của 

Quốc hội (2013) lại cho rằng có đặc điểm riêng thuộc về chủ thể tham gia PPP. Tóm  

lại, có thể hiểu một dự án hợp tác công tư thường mang các đặc điểm nổi bật dưới đây: 

- Đó là các mối quan hệ tương đối lâu dài, bao gồm việc hợp tác giữa đối tác công 
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cộng và đối tác tư nhân trên những khía cạnh khác nhau của một dự án đã được lập kế 

hoạch từ trước;  

- Có sự phân chia rủi ro giữa đối tác thuộc khu vực công và đối tác thuộc khu vực 

tư nhân; 

- Ưu thế của mô hình PPP là cung cấp dịch vụ công nghệ hiện đại ngay cả khi 

ngân sách công có hạn, chuyển giao đúng thời gian với giá cả ổn định, nhờ đó giảm 

chi phí; 

- Mô hình PPP giúp san sẻ rủi ro về đầu tư giữa Nhà nước và Tư nhân để mang 

lại cơ sở vật chất phục vụ người dân thụ hưởng; 

- Khi vận dụng mô hình PPP, vấn đề cơ bản nhất là phải có sự cam kết của cơ 

quan có thẩm quyền đối với việc bảo đảm cho khu vực tư nhân hoạt động. Vấn đề dễ 

gây rủi ro cho các dự án là quy hoạch và quyền sử dụng đất. Tiếp đến là việc lựa chọn 

các dự án có vốn đầu tư lớn; 

- Rủi ro sẽ lớn hơn đối với các dự án dài hạn. Trong quá trình thực hiện dự án hợp 

tác giữa Nhà nước và Tư nhân, nếu có những thiệt hại không được bảo hiểm xảy ra, dự án 

sẽ bị chấm dứt, hoặc Chính phủ sẽ đứng ra làm người bảo hiểm cho phương án cuối cùng; 

- Trong một số loại hình hợp tác Nhà nước và Tư nhân, chi phí sử dụng dịch vụ độc 

quyền được sinh ra bởi người sử dụng dịch vụ và không phải do những người đóng thuế; 

- Các mối quan hệ tương đối lâu dài, bao gồm việc hợp tác giữa đối tác công cộng 

và đối tác tư nhân trên những khía cạnh khác nhau của một dự án đã được lập kế hoạch 

từ trước; 

- Các cơ cấu vốn liên kết các nguồn vốn của khu vực công cộng và khu vực tư nhân. 

Đây là nguồn vốn cần thiết để đầu tư cơ sở hạ tầng và cung cấp các dịch vụ công; 

- Cơ quan vận hành đóng vai trò quan trọng tại mỗi giai đoạn của dự án (thiết kế, 

hoàn thiện, thực hiện, cấp vốn). Đối với mỗi một giai đoạn thì vai trò của cơ quan vận 

hành là khác nhau nhưng đều góp phần thúc đẩy dự án đạt được hiệu quả cao nhất; 

- Mô hình PPP có các loại hợp đồng rất phức tạp, đòi hỏi một khung pháp lý đo 

lường được và đảm bảo một quá trình rõ ràng. Mô hình PPP có những hạn chế về thời 

gian chuyển nhượng dài, phí tổn đặt hàng cao, thời gian đặt hàng lâu, hạn chế trong việc 

thế chấp dịch vụ công cộng. Chỉ tính riêng thời gian trung bình hoàn thành thủ tục dự 

án PPP cũng mất từ 6 tháng đến 1 năm; 

- Có thể hiểu đơn giản PPP không phải là tư nhân hóa, mà là công - tư phối hợp 
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thực hiện dự án, cùng chia sẻ trách nhiệm, lợi ích và sự rủi ro, nó giúp cải thiện chất 

lượng các dịch vụ công. Với mô hình PPP, Nhà nước sẽ thiết lập các tiêu chuẩn về cung 

cấp dịch vụ và tư nhân được khuyến khích cung cấp bằng cơ chế thanh toán theo chất 

lượng dịch vụ được thực hiện qua hợp đồng; tư nhân sẽ đóng góp không chỉ là vốn mà 

cả công nghệ và kinh nghiệm quản lý. 

Đặc điểm của một số loại hợp đồng dự án theo hình thức đối tác công tư được 

thể hiện trong Bảng 2.1. 

Bảng 2.1: Các hình thức hợp tác công tư PPP 

Hình thức 

hợp đồng 

Quyền sử 

hữu tài 

sản cơ sở 

hạ tầng 

Vốn đầu 

tư 

Quyền sở 

hữu tài 

sản vận 

hành 

Rủi ro 

thương 

mại 

Rủi ro 

kinh doanh 

Thời gian 

hoạt động 

(năm) 

Hợp đồng 

dịch vụ 
Nhà nước Nhà nước Nhà nước Nhà nước 

Nhà nước 

và Tư nhân 
1-2 

Hợp đồng 

quản lý 
Nhà nước Nhà nước Nhà nước Nhà nước 

Nhà nước 

và Tư nhân 
3 - 5 

Hợp đồng 

cho thuê 
Nhà nước Nhà nước Tư nhân 

Nhà nước 

và Tư nhân 
Tư nhân 8 - 15 

Nhượng 

quyền/ BOT 
Nhà nước Tư nhân Tư nhân Tư nhân Tư nhân 20 - 30 

Bán/ BOO Tư nhân Tư nhân Tư nhân Tư nhân Tư nhân 
Không 

giới hạn 

Nguồn: Jos van Gastel Msc (2010) và Anand Chiplunkar (2006). 

Phân loại hợp đồng hợp tác công - tư (PPP) 

Các hợp đồng PPP có rất nhiều hình thức, mỗi hình thức phù hợp với một điều 

kiện nhất định, với khoảng thời gian thực hiện nhất định, ở đó vai trò của Nhà nước và 

Tư nhân được hoán đổi rất nhiều, từ phân bổ rủi ro nhiều cho Nhà nước trong hình thức 

hợp đồng dịch vụ/quản lý, hoặc cho tư nhân trong hình thức Xây dựng - Kinh doanh - 

Chuyển giao, Xây dựng - Chuyển giao - Kinh doanh, hay Nhà nước và Tư nhân cùng 

chia sẻ rủi ro. Việc lựa chọn hình thức thực hiện dự án PPP phụ thuộc vào từng điều 

kiện cụ thể. Tại Việt Nam hiện nay, hình thức hợp đồng PPP có các loại sau: 
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- Hợp đồng Xây dựng - Kinh doanh - Chuyển giao (gọi tắt là Hợp đồng BOT) là 

hợp đồng được ký giữa cơ quan nhà nước có thẩm quyền và Nhà đầu tư để xây dựng, 

kinh doanh công trình kết cấu hạ tầng, sau khi hoàn thành công trình, Nhà đầu tư được 

quyền kinh doanh công trình trong một thời hạn nhất định; hết thời hạn, nhà đầu tư 

chuyển giao công trình đó cho cơ quan nhà nước có thẩm quyền. 

- Hợp đồng Xây dựng - Chuyển giao - Kinh doanh (gọi tắt là Hợp đồng BTO) là 

hợp đồng được ký giữa cơ quan nhà nước có thẩm quyền và Nhà đầu tư để xây dựng 

công trình kết cấu hạ tầng; sau khi hoàn thành công trình, Nhà đầu tư chuyển giao công 

trình đó cho cơ quan nhà nước có thẩm quyền và được quyền kinh doanh công trình đó 

trong một thời hạn nhất định.  

- Hợp đồng Xây dựng - Chuyển giao (gọi tắt là Hợp đồng BT) là hợp đồng được 

ký giữa cơ quan nhà nước có thẩm quyền và Nhà đầu tư để xây dựng công trình kết cấu 

hạ tầng; Nhà đầu tư chuyển giao công trình đó cho cơ quan nhà nước có thẩm quyền và 

được thanh toán bằng quỹ đất để thực hiện dự án khác.  

- Hợp đồng Xây dựng - Sở hữu - Kinh doanh (gọi tắt là Hợp đồng BOO) là hợp 

đồng được ký giữa cơ quan nhà nước có thẩm quyền và nhà đầu tư để xây dựng công 

trình kết cấu hạ tầng; sau khi hoàn thành công trình, nhà đầu tư sở hữu và được quyền 

kinh doanh công trình đó trong một thời gian nhất định; hết thời hạn nhà đầu tư chấm 

dứt hoạt động của dự án đầu tư theo quy định của pháp luật về đầu tư. 

- Hợp đồng Xây dựng - Chuyển giao - Thuê dịch vụ (gọi tắt là Hợp đồng BTL) 

là hợp đồng được ký giữa cơ quan nhà nước có thẩm quyền và nhà đầu tư để xây dựng 

công trình kết cấu hạ tầng; sau khi hoàn thành công trình, nhà đầu tư chuyển giao cho 

cơ quan nhà nước có thẩm quyền và được quyền cung cấp dịch vụ trên cơ sở khai thác 

công trình đó trong một thời gian nhất định; cơ quan nhà nước có thẩm quyền thuê dịch 

vụ và thanh toán cho nhà đầu tư theo quy định. 

- Hợp đồng Xây dựng - Thuê dịch vụ - Chuyển giao (gọi tắt là Hợp đồng BLT) là 

hợp đồng được ký giữa cơ quan nhà nước có thẩm quyền và nhà đầu tư để xây dựng công 

trình kết cấu hạ tầng; sau khi hoàn thành công trình, nhà đầu tư được quyền cung cấp dịch 

vụ trên cơ sở khai thác công trình đó trong một thời gian nhất định; cơ quan nhà nước có 

thẩm quyền thuê dịch vụ và thanh toán cho nhà đầu tư theo quy định; hết thời hạn cung cấp 

dịch vụ nhà đầu tư chuyển giao công trình đó cho cơ quan nhà nước có thẩm quyền. 

- Hợp đồng Kinh doanh - Quản lý (sau đây gọi tắt là Hợp đồng O&M) là hợp 

đồng được ký giữa cơ quan nhà nước có thẩm quyền và nhà đầu tư để kinh doanh một 

phần hoặc toàn bộ công trình theo một thời gian nhất định. 
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2.2.2. Hiệu quả mô hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng 

“Theo nghĩa tổng quát hiệu quả kinh tế là phạm trù tổng hợp phản ánh trình độ 

và năng lực quản lý, bảo đảm thực hiện có kết quả cao những nhiệm vụ kinh tế - xã hội 

đặt ra với chi phí thấp nhất” Nguyễn Đình Phan (1997) - Giáo trình Kinh tế và quản lý 

công nghiệp. Hiệu quả kinh tế cần hiểu toàn diện trên cả 2 phương diện định tính và 

định lượng. Về mặt định lượng hiệu quả của việc thực hiện mỗi nhiệm vụ phát triển kinh 

tế xã hội biểu hiện ở mối tương quan giữa kết quả thu được và chi phí xã hội phải bỏ ra. 

Về mặt định tính hiệu quả phản ánh sự cố gắng, nỗ lực, trình độ quản lý của mỗi khâu 

mỗi cấp, mỗi đơn vị trong hệ thống kinh tế quốc dân và sự gắn bó trong việc giải quyết 

những yêu cầu và mục tiêu kinh tế chính trị xã hội đặt ra. Hai mặt định tính và định 

lượng của phạm trù hiệu quả phải có quan hệ chặt chẽ với nhau. Trong những biểu hiện 

về định lượng phải nhằm đạt được những mục tiêu chính trị xã hội đặt ra. Hiệu quả 

kinh tế cần xem xét cả trên phương diện vĩ mô và vi mô. Hiệu quả trên phương diện 

vi mô là hiệu quả thu dược của các doanh nghiệp, các nhà đầu tư. Trên phương diện 

vĩ mô hiệu quả kinh tế quốc dân với những kết quả thu được đạt mục tiêu kinh tế, chính 

trị xã hội đặt trong mối quan hệ với hao phí tài nguyên, môi trường, vốn lao động xã 

hội phải bỏ ra. 

 Theo Nguyễn Bạch Nguyệt & Từ Quang Phương (2007), Giáo trình Kinh tế đầu 

tư, Nhà xuất bản Đại học Kinh tế quốc dân, tr. 16, “Hiệu quả của đầu tư phát triển phản 

ánh mối quan hệ so sánh giữa kết quả kinh tế xã hội thu được với chi phí chi ra để đạt kết 

quả đó. Kết quả và hiệu quả đầu tư phát triển cần được xem xét trên cả phương diện chủ 

đầu tư và xã hội đảm bảo kết hợp hài hòa giữa các loại lợi ích giữa các bên liên quan bao 

gồm Nhà nước đại diện cho lợi ích toàn xã hội và các chủ đầu tư. Hiệu quả đầu tư cần vừa 

đảm bảo phát huy vai trò chủ động, sáng tạo của chủ đầu tư, vừa tăng cường vai trò quản 

lý, kiểm tra giám sát của các cơ quan quản lý nhà nước các cấp.”  

PPP trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông là hình thức đầu tư phát triển giao 

thông vì vậy có thể hiểu: “Hiệu quả của mô hình PPP giao thông là phạm trù tổng hợp 

phản ánh trình độ và năng lực quản lý thể hiện mối quan hệ so sánh giữa kết quả kinh tế 

- xã hội thu được với chi phí đầu tư vào dự án PPP để đạt kết quả đó”. 

Hiệu quả của mô hình PPP giao thông cần hiểu toàn diện trên cả 2 phương diện 

định tính - lợi ích kinh tế- xã hội tổng hợp đưa lại từ và phương diện định lượng so sánh 

giữa vốn đầu tư bỏ ra với lợi nhuận thu được từ đầu tư cho dự án PPP. Nói cách khác, 

hiệu quả của mô hình PPP giao thông được xem xét trên phương diện lợi ích thu được 

trên toàn bộ nền kinh tế quốc dân và cho nhà đầu tư và các bên có liên quan được thể 

hiện trên nhiều khía cạnh khác nhau: 
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2.2.2.1. Đối với nhà nước  

Nhà nước đại diện cho lợi ích của toàn xã hội, do đó hiệu quả được xem xét 

những lợi ích tổng thể về kinh tế - xã hội mang lại. Xét trên phạm vi nền kinh tế, mô 

hình PPP giúp tăng năng suất và sử dụng các nguồn lực sẵn có một cách hiệu quả hơn, 

tối đa hóa giá trị đồng tiền từ đầu tư. 

Sử dụng hiệu quả các nguồn lực khan hiếm của Nhà nước là một thách thức lớn 

đối với các Chính phủ, và là một trong những nguyên nhân chính làm nhiều Chính phủ 

không hoàn thành các mục tiêu đặt ra. Nguyên nhân là do đặc thù khu vực Nhà nước có 

quá ít hoặc không có động cơ thiết lập tính hiệu quả trong tổ chức và quy trình hoạt động 

của mình và vì thế có vị thế không thuận lợi trong việc xây dựng và điều hành một mạng 

lưới CSHT một cách hiệu quả. Việc đưa những động cơ khuyến khích như vậy vào khu 

vực Nhà nước là khó khăn, mặc dù không phải không thực hiện được. 

Việc bắt tay giữa Nhà nước và Tư nhân cho phép cộng hưởng tốt nhất thế mạnh 

của các bên tham gia, thông qua việc phát huy sức mạnh tổng hợp trong thiết kế, thi 

công, kinh doanh và quản lý. Mô hình PPP cũng khuyến khích sáng tạo trong hợp tác 

và phổ biến những cách làm tốt nhất. 

Cải cách các lĩnh vực thông qua việc phân bổ lại vai trò, động cơ và trách nhiệm 

giải trình. 

Các Chính phủ đôi khi coi mối quan hệ đối tác Nhà nước - Tư nhân là một chất 

xúc tác kích thích việc thảo luận và cam kết rộng rãi hơn về chương trình cải cách trong 

lĩnh vực, trong đó mối quan hệ đối tác Nhà nước - Tư nhân chỉ là một bộ phận cấu thành. 

Một vấn đề then chốt là luôn luôn phải tái cơ cấu và làm rõ vai trò của các bên. Đặc biệt 

cần kiểm tra lại và phân bổ lại vai trò của các nhà hoạch định chính sách, nhà quản lý, 

nhà cung cấp dịch vụ, đặc biệt nhằm huy động vốn và đạt hiệu quả. Một chương trình 

cải cách bao gồm mối quan hệ Nhà nước - Tư nhân mang tới cơ hội xem xét lại việc 

phân bổ vai trò của các bên nhằm xóa bỏ các xung đột có khả năng xảy ra và công nhận 

một tổ chức tư nhân như là một bên có khả năng tham gia. 

Tiến hành một giao kết quan hệ đối tác Nhà nước - Tư nhân cụ thể thường thúc 

đẩy từng bước cải cách nhằm hỗ trợ việc phân bổ mới vai trò của các bên, chẳng hạn như 

việc thông qua các điều luật và thành lập những cơ quan quản lý riêng biệt. Đặc biệt việc 

kiểm tra lại các thỏa thuận chính sách và điều tiết quản lý là những vấn đề tối quan trọng 

đối với thành công của một dự án có mối quan hệ đối tác Nhà nước - Tư nhân. 

Đối với mô hình hợp tác công - tư trong lĩnh vực giao thông ngoài những tiêu chí 

phản ánh hiệu quả chung về mặt kinh tế - xã hội thu được còn thể hiện qua một số tiêu 



 

 
 

42 

chí riêng biệt mang tính đặc thù. Theo Đề án xã hội hóa đầu tư kết cấu hạ tầng giao 

thông giai đoạn 2016 - 2020 của Bộ Giao thông vận tải, hiệu quả của xã hội hoá đầu tư 

kết cấu hạ tầng giao thông, đặc biệt là đầu tư theo hình thức hợp tác công tư (PPP), cụ 

thể như sau: 

Một là, đầu tư theo hình thức PPP giúp Chính phủ giảm chi tiêu công, do vậy 

duy trì mức nợ công phù hợp: Việc sử dụng hình thức này sẽ giúp Chính phủ không 

phải trả một số tiền lớn đầu tư trong một thời gian ngắn; thay vào đó, Chính phủ sẽ trả 

thành nhiều lần trong thời gian dài hoặc bằng cách nào đó thông qua người sử dụng 

hoàn trả số tiền đầu tư cho Nhà đầu tư trong thời gian dài. Điều này rất quan trọng đối 

với các quốc gia có ngân sách hạn chế và mức nợ công cao. Tuy nhiên, cần phải hiểu 

rằng tổng chi phí đầu tư theo hình thức PPP là không thấp hơn so với mô hình đầu tư 

công truyền thống.  

Hai là, sử dụng được thế mạnh khu vực tư nhân để mang lại dịch vụ tốt hơn với 

giá cả hợp lý: Nhà đầu tư tư nhân có khả năng cung cấp cơ sở hạ tầng và dịch vụ với chi 

phí thấp hơn so với Chính phủ nhờ lợi thế quy mô, năng lực quản trị, kinh nghiệm, bí 

quyết công nghệ tốt. Hình thức đầu tư này cho phép nhiều bên cùng tham gia kiểm soát 

(Nhà nước, Nhà đầu tư, các tổ chức cung cấp tín dụng và người sử dụng dịch vụ). Hiệu 

quả đầu tư sẽ được nâng lên nhờ sự quản lý chặt chẽ, thường xuyên của khu vực tư nhân, 

giảm thời gian xây dựng dẫn đến dịch vụ sớm được đưa vào sử dụng và qua đó cũng 

giúp tiết giảm chi phí.  

Ba là, sử dụng hình thức PPP cho phép Chính phủ và khu vực tư nhân chia sẽ rủi 

ro: Các rủi ro của dự án trong hình thức đối tác công - tư vẫn như hình thức đầu tư công 

truyền thống; tuy nhiên, việc chia sẻ rủi ro giữa các Bên trong dự án được dựa trên một 

nguyên tắc nhất định, đó là rủi ro sẽ được quản lý bởi bên có thể quản lý chúng tốt hơn. 

Về cơ bản, những rủi ro có thể dự kiến và tính toán sẽ được đưa vào kế hoạch tài chính 

và hợp đồng; những rủi ro khác không thể được tính toán sẽ được thảo luận thông qua 

đàm phán. Nguyên tắc này sẽ giúp giảm thiểu thiệt hại bởi các rủi ro có thể được dự 

đoán và tính toán, qua đó giảm chi phí cho dự án. Với nhiều trường hợp, Nhà nước sẽ 

là bên có trách nhiệm giải quyết những rủi ro liên quan tới cộng đồng, môi trường do 

tiếng nói của Nhà nước “có trọng lượng” hơn đối với các đối tượng đó. Ngược lại, khu 

vực tư nhân ưu việt hơn trong việc xử lý những rủi ro liên quan tới quản lý, sử dụng 

đồng vốn. 

Bốn là, hình thức PPP có khả năng nâng cao hiệu quả và chất lượng các dịch vụ 

công cộng: Hình thức đầu tư này phá vỡ sự độc quyền của Nhà nước trong việc cung 

cấp các sản phẩm và dịch vụ, qua việc tạo ra một thị trường cạnh tranh hơn; vì vậy, nâng 
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cao hiệu qủa đầu tư và chất lượng dịch vụ là điều kiện tiên quyết cho các Doanh nghiệp 

PPP tồn tại và phát triển.  

Năm là, hình thức đầu tư này tạo ra sự ổn định và tăng trưởng cho khu vực tư 

nhân: Với việc tham gia vào cơ chế PPP, khu vực tư nhân có được nhiều cơ hội đầu tư 

mang tính dài hạn hơn, ít rủi ro hơn với sự bảo đảm của Nhà nước. Từ đó, tạo ra sự ổn 

định và tăng trưởng cho khu vực tư nhân, thúc đẩy sự phát triển kinh tế xã hội của địa 

phương cũng như tạo ra nhiều công ăn việc làm hơn cho người lao động. 

2.2.2.2. Đối với khu vực tư nhân 

Đối với hoạt động thu hút vốn đầu tư tư nhân: Các chính phủ đối mặt với nhu cầu 

ngày càng tăng trong việc tìm đủ nguồn tài chính để phát triển và duy trì CSHT theo yêu 

cầu của sự gia tăng dân số. Các chính phủ gặp khó khăn bởi nhu cầu đô thị hóa ngày 

càng tăng, nhu cầu sửa chữa những CSHT đã được xây dựng lâu năm, nhu cầu mở rộng 

mạng lưới dịch vụ cho dân số mới tăng lên và nhu cầu đem lại dịch vụ cho những khu 

vực trước đây chưa được cung cấp hoặc được cung cấp chưa đầy đủ. Hơn nữa, các dịch 

vụ CSHT thường có doanh thu thấp hơn chi phí, vì vậy phải bù đắp thông qua trợ cấp 

và do đó làm cho nguồn lực nhà nước bị hao mòn thêm. 

Cùng với khả năng tài chính hạn chế của hầu hết các chính phủ, những áp lực kể 

trên dẫn tới mong muốn huy động vốn từ khu vực tư nhân vào đầu tư phát triển cơ sở hạ 

tầng. Được cơ cấu một cách phù hợp, mối quan hệ đối tác Nhà nước - Tư nhân có thể huy 

động các nguồn lực trước đây chưa được khai thác của khu vực tư nhân tại địa bàn sở tại, 

trong khu vực hoặc trên phạm vi quốc tế đang tìm kiếm các cơ hội đầu tư. 

Mục đích của khu vực tư nhân trong việc tham gia vào mối quan hệ đối tác Nhà 

nước - Tư nhân là tạo ra lợi nhuận từ năng lực và kinh nghiệm quản lý kinh doanh của 

mình (đặc biệt là trong ngành dịch vụ công ích). Khu vực tư nhân tìm kiếm sự đền bù 

cho các khoản đầu tư vào các dịch vụ bằng các khoản phí dịch vụ, mang lại một khoản 

vốn đầu tư phù hợp. 

2.3. Các nhân tố ảnh hưởng đến hiệu quả mô hình hợp tác công - tư 

Những nghiên cứu về nhân tố ảnh hưởng đến hiệu quả mô hình hợp tác công tư 

loại này khá đa dạng, có nghiên cứu chỉ phân tích một yếu tố ảnh hưởng, nhưng có 

những nghiên cứu lại phân tích nhiều yếu tố ảnh hưởng đồng thời tác động đến hiệu quả 

hợp tác công tư. Đáng chú ý là nghiên cứu của Paul Rubin: “Factors Affecting Public 

Private Partnerships in Urban Renewal and Development Projects”, (“Các yếu tố ảnh 

hưởng đến hiệu quả hợp tác công tư trong các dự án phát triển và đổi mới đô thị”) [2007], 
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phân tích các nhân tố bên trong như: khuôn khổ pháp lý của chính phủ, khả năng phân 

tán rủi ro, kỹ năng của nhân viên, phương tiện mua sắm… ảnh hưởng lớn đến kết quả 

và hiệu quả hợp tác công tư. Còn Mona Hammami, Jean-Francois Ruhashyankiko 

& Etienne B. Yehoue “Determinants of Public-Private Partnerships in Infrastructure” 

(“Các nhân tố ảnh hưởng đến hợp tác công tư trong cơ sở hạ tầng”) [2006], lại phân tích 

các nhân tố vĩ mô ảnh hưởng đến hợp tác công tư, và chỉ ra rằng: các nhân tố như sự ổn 

định kinh tế vĩ mô, nợ công của chính phủ, tổng cầu, quy mô thị trường, chất lượng thể 

chế, tham nhũng, luật pháp… ảnh hưởng khá lớn đến hiệu quả của hợp tác công tư. 

Tương tự như vậy, Stefano Gatti, Stefanie Kleimeier & Marco Percoco với nghiên 

cứu: “Economic and Institutional Determinants of Public-Private Partnerships”, (“Yếu 

tố thể chế và kinh tế quyết định đến hợp tác công tư”) [2008], chỉ ra rằng ngoài điều 

kiện kinh tế (tài chính công, triển vọng phát triển kinh tế…), thể chế cũng là một nhân 

tố quan trọng ảnh hưởng đến hiệu quả hợp tác công tư. Những nghiên cứu này có đặc 

điểm là sử dụng các phương pháp nghiên cứu định lượng để lượng hóa ảnh hưởng của 

các yếu tố đến hiệu quả của hợp tác công tư. Nhờ sử dụng các số liệu khách quan và 

những kiểm định chặt chẽ, nên các kết luận đưa ra có sức thuyết phục cao. 

Một số nghiên cứu khác thì sử dụng phương pháp tổng kết kinh nghiệm để phân 

tích các nguyên nhân hạn chế, những thách thức mà hợp tác công tư thường gặp phải. 

Tiêu biểu trong số đó có nghiên cứu của Hodge, G & Greve, C: “The Challenge of 

Public-Private Partnerships: Learning from International Experience”, (“Thách thức 

của hợp tác công tư: bài học từ kinh nghiệm quốc tế”) [2005], đánh giá những bài học 

về hợp tác công tư ở Anh, Châu Âu, Mỹ, Úc. Từ đó chỉ ra những nhân tố thách thức mà 

quan hệ đối tác công tư thường gặp phải đó là vấn đề về rủi ro, tài chính, hợp đồng hợp 

tác, chính trị, cũng như về trách nhiệm và quản lý dự án hợp tác công tư.  

Có thể thấy, các nghiên cứu thuộc nhóm này đã sử dụng nhiều phương pháp khác 

nhau để phân tích đánh giá tác động của các nhân tố đến kết quả và hiệu quả hợp tác 

công tư. Trong đó đặc biệt nhấn mạnh phương pháp nghiên cứu định lượng với tính 

khách quan và kiểm định chặt chẽ, đã đưa ra những kết luận có tính thuyết phục. Do đó, 

những công trình này đã gợi mở nhiều điều bổ ích trong cách tiếp cận, cũng như phương 

pháp đánh giá tác động của những yếu tố vĩ mô-vi mô, bên trong-bên ngoài đến hiệu 

quả hợp tác công tư ở Việt Nam.    

Các nhà nghiên cứu sử dụng các mô hình khác nhau để nghiên cứu về các nhân 

tố ảnh hưởng đến hiệu quả của PPP, nhìn chung các kết quả chủ yếu tập trung vào 4 

nhân tố chính như hình sau: 



 

 
 

45 

 Vai trò của Chính phủ  

Cấu trúc tài trợ Hiệu quả của PPP Lựa chọn đối tác tư nhân 

 Phân bổ các rủi ro  

Hình 2.1: Các nhân tố tác động đến hiệu quả của PPP 

                                              Nguồn: Nghiên cứu của tác giả 

2.3.1. Nhân tố thứ nhất: Vai trò của chính phủ 

Chính phủ giữ vai trò rất quan trọng trong việc phát triển và quản lý các dự án 

PPP. Một cơ chế không phù hợp, hoặc/và năng lực chính phủ kém đều dẫn đến thất bại 

(Yescombe, 2007; Khulumane, 2008). Nhiệm vụ của các chính phủ là phải tạo lập những 

điều kiện thuận lợi nhất cho các nhà đầu tư tham gia vào PPP, cụ thể: 

Môi trường đầu tư hấp dẫn: Chính phủ cần tạo lập một môi trường đầu tư thuận 

lợi với điều kiện xã hội, pháp luật, kinh tế và tài chính ổn định.  

Thiết lập khung pháp lý đầy đủ: Qiao và các tác giả (2001) cho rằng một khung 

pháp lý đầy đủ và minh bạch là điều kiện tiên quyết cho sự thành công của PPP nhằm 

gia tăng niềm tin của nhà đầu tư tư nhân, đảm bảo dự án hiệu quả, phân chia rủi ro phù 

hợp và tránh những rủi ro tiềm tàng. 

Thành lập cơ quan giám sát và hợp tác: Koch và Buser (2006) lập luận rằng mục tiêu 

trong các hợp đồng PPP rất đa dạng giữa các cơ quan công quyền khác nhau (trung ương và 

địa phương). Chính phủ cần thiết thành lập một cơ quan trung tâm hòa giải các xung đột, làm 

cầu nối giữa các nhà đầu tư nước ngoài với chính quyền (Khulumane, 2008). 

Tích cực tham gia trong suốt vòng đời dự án: đối với các dự án PPP, mặc dù khu 

vực tư nhân tham gia và chịu trách nhiệm là chủ yếu, Gildenhuys và Knipe (2000) vẫn 

nhấn mạnh rằng chính phủ cần tích cực tham gia suốt vòng đời dự án để đảm bảo dự án 

đáp ứng các mục tiêu. 

2.3.2. Nhân tố thứ hai: Lựa chọn đối tác tư nhân 

ADB (2006) cho rằng thành công của dự án PPP cũng phụ thuộc nhiều vào sự 

lựa chọn này. Khi tham gia dự án, tư nhân có trách nhiệm tài trợ vốn, thiết kế, xây dựng, 

vận hành, bảo dưỡng và cung cấp dịch vụ cho đến khi kết thúc thời gian nhượng quyền. 

Để đảm bảo lựa chọn được nhà đầu tư có năng lực, Miller (2000) đề nghị chính phủ xây 

dựng quy trình đấu thầu minh bạch và cạnh tranh, dựa trên các cơ sở như phạm vi khách 

hàng, công bằng, cạnh tranh và tài chính minh bạch. Ngoài ra, cần sử dụng những 

phương pháp đánh giá khoa học và xây dựng bộ tiêu chuẩn đánh giá phù hợp với mục 

tiêu của chính phủ (Marcus và Graeme, 2004). 
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2.3.3. Nhân tố thứ ba: Phân bổ các rủi ro của dự án 

Merna và Smith (1996) định nghĩa phân bổ rủi ro là sự phân chia các công việc 

giữa các đối tác trong cùng một dự án, mỗi đối tác có trách nhiệm tài trợ, xây dựng, kinh 

doanh và gánh chịu các rủi ro phát sinh từ công việc được giao. Rủi ro sẽ được phân chia 

cho bên có khả năng tài chính và kỹ thuật tốt nhất để xử lý chúng. Trên cơ sở những 

nguyên tắc cơ bản này, các nhà nghiên cứu đã xây dựng chiến lược phân chia rủi ro trong 

các dự án PPP (SMEC,2011). Đặc điểm nổi bật của các dự án PPP là rủi ro cao do thâm 

dụng vốn, thời gian thực hiện dự án dài và nhiều bên tham gia, cần thiết phải chia sẻ rủi 

ro cho các đối tác tin cậy nhằm đạt được hiệu quả đầu tư (Nisar, 2007). 

Để quản trị rủi ro tối ưu cần phải xác định và phân loại các rủi ro. Merna và Smith 

(1996) chia các rủi ro của dự án PPP thành hai nhóm chính: rủi ro hệ thống và rủi ro phi 

hệ thống. Rủi ro hệ thống là những rủi ro ngoài khả năng kiểm soát của những người 

tham gia dự án, bao gồm rủi ro chính trị, pháp lý, kinh tế và môi trường. Rủi ro phi hệ 

thống liên quan đến bản thân dự án, như rủi ro xây dựng, thiết kế, vận hành, tài chính 

và doanh thu.  

Ahadzi (2004) thực hiện một điều tra về các dự án PPP ở Anh đã phát hiện thời 

gian chuẩn bị đầu tư của 98% các dự án dài hơn các dự án khác khoảng 11- 166% và 

chi phí đàm phán cũng lớn hơn từ 25 - 200%. Nguyên nhân là do khó đạt được thỏa 

thuận về phân chia rủi ro giữa hai khu vực. Các bằng chứng thực nghiệm cho thấy phân 

bổ rủi ro phù hợp sẽ rút ngắn thời gian và tiết kiệm chi phí đầu tư, thu được giá trị đồng 

tiền tốt hơn, thay vì chuyển giao rủi ro càng nhiều càng tốt cho tư nhân. SMEC (2011) 

đã xây dựng các nguyên tắc phân bổ rủi ro như hình 2.2 

 

 

 

 

 

 

 

 

Hình 2.2: Các nguyên tắc chính để phân bổ các rủi ro của dự án PPP 

Nguồn: SMEC (2011) 

Giá trị đồng tiền 

Khả năng quản lý  

Khả năng chịu rủi ro 

Năng lực tài trợ 

Phân bổ nhiệm vụ và rủi ro cho bên có khả năng 
quản lý tốt nhất các nhiệm vụ và rủi ro này 

Duy trì tính đơn giản và minh bạch bảo đảm có thể 
quản lý được các rủi ro 

Phân bổ rủi ro cho bên tư nhân có thể bảo hiểm với 
mức giá hợp lý 

Tư nhân yêu cầu bù đắp cho rủi ro chuyển giao. Mức 
độ bù đắp phụ thuộc vào chi phí tài trợ 
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Charoenpornpattana và Minato (1999) cho rằng có ba phương pháp để xử lý rủi 

ro: kiểm soát rủi ro, giữ lại rủi ro và chuyển giao rủi ro. Nếu giữ lại rủi ro, nghĩa là gánh 

chịu tổn thất do rủi ro gây ra; chuyển giao rủi ro là chuyển rủi ro cho một đối tác khác 

để giảm thiểu rủi ro. Một đóng góp rất quan trọng từ nghiên cứu của Li và các tác giả 

(2005), xác định 4 nhân tố ảnh hưởng chính đến việc phân bổ rủi ro: mức độ hỗ trợ của 

chính phủ, quy trình cấp phép dự án, tính biến động của hợp đồng dự án và sự thiếu kinh 

nghiệm của nhà nước và/ hoặc tư nhân. Điểm chung của các nghiên cứu là: các rủi ro 

liên quan đến môi trường vĩ mô được giữ lại, những rủi ro liên quan dự án được chuyển 

giao, những rủi ro nằm trong sự kiểm soát của hai bên sẽ được chia sẻ. Ngoài những rủi 

ro hiện hữu, cần xác định các rủi ro tiềm tàng để đảm bảo phân bổ hợp lý. Chẳng hạn, 

phân bổ các rủi ro của dự án Westlink M7 ở bảng 2.2. 

Bảng 2.2: Ma trận chia sẻ rủi ro của dự án Westlink M7 

Rủi ro Nhà đầu tư Bên được chuyển nhượng Chia sẻ 

Tăng chi phí xây dựng   X  

Rủi ro hoàn thành   X  

Bất khả kháng    X 

Rủi ro vận hành   X  

Rủi ro về tính sẵn có   X  

Rủi ro về lượng giao thông    X 

Tiêu chuẩn kỹ thuật mới    X 

Tăng chi phí vận hành   X  

Rủi ro thu phí  X   

Nguồn: KPMG (2011) 

2.3.4. Nhân tố thứ tư: Cấu trúc tài trợ của dự án PPP 

Các bằng chứng cho thấy cấu trúc tài trợ rất quan trọng đối với hiệu quả của mô 

hình PPP (Aristeidis và Zhanmin, 2010). Chẳng hạn, chính phủ Hồng Kông sử dụng bộ 

ba tiêu chuẩn (tài trợ, kỹ thuật và vận hành) để đánh giá các nhà thầu dự án đường hầm 

theo tỷ trọng lần lượt là 65%, 20% và 15% (Kumaraswamy và Zhang, 2005).  

Ngoài ra, khi lựa chọn chiến lược tài trợ cần kết hợp với các rủi ro, điều kiện và 

nguồn tài trợ có thể huy động. Schaufelberger và Wipadapisut cũng đề xuất các chiến 

lược tài trợ cho các dự án PPP theo bốn điều kiện rủi ro (Bảng 2.3). 

Chính sách hỗ trợ của chính phủ: Theo nghiên cứu của Ngân hàng thế giới (1997), 

khả thi về tài chính của dự án phụ thuộc chủ yếu vào: nhu cầu thị trường, cơ cấu thuế, 
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thời gian nhượng quyền, tính hấp dẫn của dự án và các rủi ro bất khả kháng. Các hỗ trợ 

của chính phủ là cần thiết (đặc biệt đối với các nước đang phát triển) để đảm bảo có thể 

thu hút được tư nhân tham gia và nhu cầu của người dân được thỏa mãn ADB (2006), 

Để làm rõ hơn vấn đề này, Esther (2007) chọn mẫu nghiên cứu gắn với một dự án cụ 

thể: cây cầu được xây dựng tại một thành phố trung bình ở Ấn Độ. Esther sử dụng mô 

hình mô phỏng Monte Carlo để xác định mức hỗ trợ phù hợp của thành phố cho dự án. 

Nghiên cứu được thực hiện với ba loại dữ liệu: (1) khung pháp lý: thời gian thi công, 

thời gian nhượng quyền và giá thu phí, (2) các chỉ số kinh tế vĩ mô: lãi suất, lạm phát, 

trượt giá, tỷ lệ nợ/vốn và tốc độ tăng trưởng giao thông, (3) các biến bất định: chi phí 

xây dựng, vận hành, bảo dưỡng.  

Bảng 2.3: Các chiến lược tài trợ cho PPP theo điều kiện rủi ro 

Điều kiện rủi ro Chiến lược tài trợ 

Rủi ro tổng thể 

thấp 

Sử dụng tỷ lệ nợ cao để tối đa hóa đòn cân nợ và ROE 

Thiết lập công cụ tín dụng dự phòng tối thiểu để tiết kiệm chi phí. 

Sử dụng thị trường vốn để tài trợ nợ nhằm giảm chi phí lãi vay. 

Tài trợ dài hạn để tiết kiệm chi phí. 

Rủi ro chính trị 

cao 

Tìm kiếm trợ giúp của các tổ chức và cá nhân có ảnh hưởng/quan 

hệ với chính quyền địa phương. 

Tìm sự hỗ trợ của chính quyền địa phương và bảo lãnh CP. 

Thiết lập công cụ tín dụng dự phòng để bù đắp những chi phí bất ngờ. 

Rủi ro tài chính 

cao 

Tài trợ nợ với lãi suất cố định; các khoản vay bằng nội tệ. 

Tài trợ nợ với đồng tiền giống đồng tiền của doanh thu. 

Cấu trúc doanh thu bằng cả ngoại tệ và nội tệ. 

Tìm sự hỗ trợ của chính quyền địa phương và bảo lãnh. 

Thiết lập công cụ tín dụng dự phòng để bù đắp những chi phí bất ngờ. 

Rủi ro thị trường 

cao 

 

Tài trợ giai đoạn đầu bằng vốn tự có và các khoản vay tạm thời; 

tái tài trợ trong giai đoạn vận hành với những khoản vay dài hạn 

chi phí thấp. 

Thỏa thuận được điều chỉnh tăng mức phí. 

Thiết lập công cụ tín dụng dự phòng để bù đắp rủi ro doanh thu. 

Nguồn: Schaufelberger và Wipadapisut (2003) 
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Nghiên cứu này khẳng định khả năng thu hút tư nhân để thực hiện mang lại hiệu quả 

cho các dự án PPP đường bộ phụ thuộc chặt chẽ vào chính sách hỗ trợ của chính phủ, nhấn 

mạnh khía cạnh phổ biến tại các nước này là hỗ trợ bộ phận dân cư có thu nhập thấp: 

- Tại các nước đang phát triển, PPP trong lĩnh vực đường bộ sẽ không thu hút 

được khu vực tư nhân nếu mức độ hỗ trợ của chính phủ không đủ lớn. 

- Với quan điểm hỗ trợ bộ phận dân cư có thu nhập thấp, chính phủ nên thu phí 

thấp hơn giá trị thực tế, đồng thời để đảm nhà đầu tư có thể hoàn vốn nhanh, chính phủ 

phải tăng thêm mức hỗ trợ để bù đắp mức phí thấp. 

- Bằng việc nghiên cứu mô hình này, nhà đầu tư và chính quyền có thể tiến tới 

một thoả thuận về chia sẻ rủi ro và thời hạn sở hữu dự án phù hợp. 

Merna và Dubey (1998) xác định các hình thức hỗ trợ của chính phủ bao gồm: 

(i) Hỗ trợ trực tiếp: đầu tư vốn (góp vốn ban đầu), trợ cấp, hỗ trợ chi phí vận 

hành, miễn phí sử dụng đất, các tiện ích và khuyến khích thuế... Chẳng hạn như chính 

phủ Úc đã hỗ trợ dự án Westlink M7 theo hình thức góp vốn 42%, miễn tiền sử dụng 

đất, khai thác không gian dự án. 

Vốn góp ban đầu (vốn mồi): Chính phủ hỗ trợ chi phí đầu tư ban đầu (chi phí xây 

dựng, chi phí chuẩn bị đầu tư…) cho tư nhân. Hình thức này phù hợp với các dự án có 

mức độ hấp dẫn không cao. 

Hỗ trợ chi phí vận hành: Chính phủ hỗ trợ chi phí vận hành (chi phí duy tu, bảo 

dưỡng, thu phí…) cho tư nhân. Một số dự án không hấp dẫn và có chi phí vận hành đắt, 

nhà nước có thể sử dụng hình thức này để hỗ trợ tư nhân. 

Tính linh hoạt của biểu thuế: tính linh hoạt của biểu thuế là cần thiết để đảm bảo 

tính khả thi về tài chính của dự án. Nhà nước cần có các khuyến khích về thuế phù hợp 

để tăng tính hấp dẫn cho các dự án. 
 

 

 

 

 

 

 

Hình 2.3: So sánh việc trợ giá truyền thống và trợ giá dựa trên kết quả đầu ra 

     Nguồn: CRISIL Infrastructure Advisory (2009) 
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Trợ cấp dựa trên kết quả đầu ra để bổ sung/ thay thế cho phí thu từ người sử dụng, 

nhà cung cấp vẫn nhận được dòng thanh toán ổn định . 

(ii) Hỗ trợ gián tiếp: thông qua bảo lãnh khoản vay, doanh thu tối thiểu, tỷ giá,... 

Bảo lãnh doanh thu tối thiểu: để giảm rủi ro nhu cầu thị trường cho tư nhân trong 

trường hợp doanh thu từ thu phí không đủ bù đắp chi phí đầu tư. Ví dụ: Dự án Westlink 

M7 được chính phủ bảo lãnh doanh thu tối thiểu đến 80%. 

Bảo vệ chống rủi ro bất khả kháng: Chính phủ có thể kéo dài thời gian nhượng 

quyền hoặc bù đắp tổn thất (bằng tiền mặt hoặc các hỗ trợ khác) khi rủi ro bất khả kháng 

xảy ra để bảo vệ nhà đầu tư. Ví dụ, trong dự án Westlink M7, chính phủ đồng ý kéo dài 

thời gian khai thác để đền bù thiệt hại nếu rủi ro bất khả kháng xảy ra.  

Các hình thức hỗ trợ khác bao gồm bảo lãnh tỷ giá và thưởng cho dự án vượt tiến 

độ, bù lãi suất… 

Có thể kết luận ngắn gọn rằng, các bằng chứng trên cho thấy mức độ tác động 

của các nhân tố đến thành công hay thất bại của các dự án PPP sẽ khác nhau, tùy thuộc 

đặc điểm dự án, điều kiện kinh tế xã hội đặc thù của mỗi nước. Các nước phát triển quan 

tâm nhiều đến phân bổ rủi ro và cấu trúc tài trợ (Cristina, 2004; Hardcastle và các tác 

giả, 2005). Đối với các nước đang phát triển thì tập trung cả bốn nhân tố nêu trên 

(Nyagwachi và Smallwood, 2006; John và Sussman, 2006; Esther, 2007). 

2.4. Lý thuyết các bên có liên quan ảnh hưởng đến hiệu quả của mô hình hợp 

tác công tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông 

Theo Zhang X. Q. (2005), việc triển khai dự án hợp tác công tư có hiệu quả hoặc 

thiếu hiệu quả được đánh giá dựa trên kết quả đạt được của các bên liên quan. Hiệu quả 

được đánh giá bởi khoảng cách giữa những kỳ vọng của các bên liên quan với kết quả 

mong muốn của dự án. 

Thuật ngữ “các bên liên quan” được bắt nguồn từ Học viện nghiên cứu Stanford 

(SRI) vào những năm 1960. Các bên liên quan được hiểu là những nhóm mà nếu không 

có sự hỗ trợ của họ thì tổ chức không thể tồn tại. Freeman (1984), định nghĩa các bên 

liên quan như là nhóm hay cá nhân có ảnh hưởng hoặc bị ảnh hưởng bởi sự đạt được 

mục tiêu của tổ chức hay những nhóm người rất quan trọng với sự sống còn của tổ chức. 

Venkat Raman (2004), đưa ra khái niệm các bên liên quan là cá nhân, nhóm hoặc tổ 

chức có ảnh hưởng trực tiếp hoặc gián tiếp đáng kể đến cách tổ chức hoạt động và hình 

thành chính sách, quyết định cũng như hành động của tổ chức. Jones & Wicks (1996), 

cho rằng nội dung lý thuyết của các bên liên quan tập trung vào việc ra quyết định quản 
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lý của tổ chức và tổ chức có quan hệ với nhiều nhóm (các bên liên quan) và bị ảnh hưởng 

bởi các quyết định của các nhóm đó. Lý thuyết các bên liên quan rất hữu ích để giúp xác 

định các bên liên quan và mối quan hệ giữa các bên liên quan trong quá trình hoạt động 

của tổ chức. Tuan L. A. (2016), cho rằng trong một dự án PPP, các bên liên quan chính 

được xác định gồm: Khu vực Nhà nước, khu vực tư nhân, người sử dụng dịch vụ và bên 

cho vay. Như vậy, dựa theo học thuyết các bên liên quan, trong nghiên cứu này, chuẩn 

mực chủ quan bao gồm ảnh hưởng từ phía khu vực Nhà nước, người sử dụng dịch vụ và 

bên cho vay. 

Lý thuyết các bên liên quan cùng tiến trình từ đầu cho đến khi dự án PPP đi vào 

hoạt động đưa ra mô hình hiệu quả của hợp tác công - tư trong đó yếu tố phụ thuộc là 

Hiệu quả mô hình hợp tác công - tư chịu ảnh hưởng bởi 7  biến độc lập gồm: (1) Cam 

kết của khu vực Nhà nước; (2) Môi trường đầu tư ; (3) Hỗ trợ của bên cho vay; (4) Đặc 

điểm của dự án  ; (5) Thái độ của khu vực tư nhân ; (6) Năng lực và kinh nghiệm của 

khu vực tư nhân; (7) Sự hài lòng của người sử dụng dịch vụ; 

Hiệu quả của mô hình hợp tác công - tư 

Hiệu quả mô hình hợp tác công - tư được hiểu là mức độ đáp ứng giữa năng lực, 

đặc điểm và kỳ vọng của các bên liên quan với kết quả mong muốn của dự án. Các nhân 

tố ảnh hưởng của các bên liên quan sẽ tác động đến hiệu quả mô hình hợp tác công - tư 

của dự án. Hiệu quả mô hình hợp tác công - tư biểu hiện qua: 

- Sự quan tâm của nhà đầu tư đến lĩnh vực đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng giao 

thông vận tải theo mô hình PPP 

- Mức độ hài lòng của Nhà đầu tư về kết quả đạt được trong đầu tư phát triển cơ 

sở hạ tầng giao thông vận tải theo mô hình PPP 

- Tính sẵn sàng của nhà đầu tư vào phát triển cơ sở hạ tầng giao thông vận tải 

theo hình thức PPP trong thời gian tới 

(1) Sự cam kết của khu vực Nhà nước 

Nhà nước đóng vai trò quan trong đảm bảo sự thành công cho các dự án PPP 

bằng những cam kết phù hợp cho đầu tư tư nhân. Một sự cam kết và tích cực thực hiện 

của Nhà nước góp phần nâng cao hiệu quả đầu tư của khu vực tư nhân. Sự cam kết của 

Nhà nước được coi là giá trị gia tăng để duy trì sức thu hút của dự án PPP. 

Sự cam kết của Nhà nước được hiểu là Nhà nước tuyên bố và thực hiện các biện 

pháp cần thiết để thúc đẩy sự phát triển các dự án hợp tác Nhà nước - Tư nhân và thu 

hút các nhà đầu tư tư nhân vào một thị trường có tính cạnh tranh cao. 



 

 
 

52 

Thu hút khu vực tư nhân tham gia đầu tư phát triển CSHT không phải là dễ. Một 

trong những lý do quan trọng nhất để khu vực tư nhân tham gia vào dự án PPP là do có 

được sự cam kết của Nhà nước. 

Khu vực tư nhân mong đợi Nhà nước cam kết và hỗ trợ để đảm bảo thành công 

của dự án. Sự cam kết này có thể dưới dạng chính sách của Nhà nước nhằm tăng cường 

quan hệ đối tác giữa Nhà nước và khu vực tư nhân; đưa ý tưởng xây dựng và phát triển 

các dự án vào trong chiến lược, quy hoạch, kế hoạch phát triển tổng thể kinh tế, xã hội 

quốc gia cũng như của ngành, vùng, địa phương, kế hoạch, chương trình đầu tư công 

cộng; tổ chức bộ máy quản lý Nhà nước đối với dự án PPP; giám sát và đánh giá hoạt 

động của dự án PPP, nhằm tạo điều kiện cho khu vực tư nhân hoàn thành trách nhiệm 

thực hiện dự án của mình. 

Trong nghiên cứu của Ye X., Shi S., Chong H. Y., Fu X., Liu L. Và He Q. (2018), 

Emprical Analysis of Firm’ Willingness to Participate in Infrastructure PPP Project, 

Journal of Construction Engineering and Management, đã tìm thấy sự ảnh hưởng tích 

cực có ý nghĩa thống kê của sự cam kết hỗ trợ của khu vực Nhà nước tới sự sẵn lòng 

đầu tư của khu vực tư nhân. Cam kết của khu vực Nhà nước thể hiện qua các tiêu chí cụ 

thể sau 

- Cam kết của Chính phủ 

- Hoạch định phát triển dự án PPP 

- Xây dựng các chính sách thực hiện dự án PPP 

- Thiết lập cơ quan chuyên trách quản lý PPP 

- Giám sát và đánh giá dự án 

- Xác định dự án phù hợp đầu tư theo hình thức PPP 

- Khả năng hợp tác tài chính của Nhà nước 

- Bảo lãnh của Nhà nước 

- Kinh nghiệm của Nhà nước về PPP 

- Ưu đãi và đảm bảo đầu tư 

Truyền thông về hình thức đầu tư PPP 

(2) Môi trường đầu tư 

Môi trường đầu tư được hiểu là môi trường thể chế, chính sách và pháp lý nơi mà 

các doanh nghiệp hoạt động hay là môi trường thể chế, chính sách ảnh hưởng đến hiệu 

suất thực tế và tiềm tàng của các cơ sở kinh doanh. 
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Theo World Bank (2016), “The state of PPPs: Infrastructure Public-Private 

Partnerships in Emerging Markets & Developing Economies 1991-2015”, môi trường 

đầu tư được tạo ra bởi các chính sách, khung pháp lý do Chính phủ ban hành để thực hiện 

các dự án PPP theo một quy trình nhất định với mục tiêu chính: (i) Tạo ra một môi trường 

thuận lợi cho sự tham gia của khu vực tư nhân vào phát triển cơ sở hạ tầng giao thông vận 

tải; (ii) Đảm bảo tính nhất quán trong việc chuẩn bị và thực hiện các dự án PPP. 

Để thực hiện được các dự án PPP, cần có một môi trường chính trị, pháp lý, kinh 

tế và thương mại thuận lợi cho sự tham gia của khu vực tư nhân, giúp loại bỏ những lo 

ngại của khu vực tư nhân liên quan đến các rủi ro khác nhau. 

Môi trường đầu tư được đánh giá là thuận lợi với một khung pháp lý đầy đủ và 

thuận lợi; chính trị ổn định; điều kiện kinh tế thuận lợi; dân chủ và ít tham nhũng; minh 

bạch các thông tin về thực hiện dự án; dễ dàng tìm kiếm các đối tác cùng thực hiện dự 

án. Khi nghiên cứu về thực hiện PPP ở các quốc gia như Vương quốc Anh, Úc, 

Singapore, Hồng Kông, Malaysia và Nam Phi, sự thành công có được là do môi trường 

đầu tư thuận lợi. Các nhà đầu tư trong nước và quốc tế bị thu hút đầu tư vào các nước 

này vì họ biết rằng quyền lợi của họ sẽ được bảo vệ bởi thể chế của Quốc gia đó. 

Một môi trường đầu tư tốt sẽ ảnh hưởng tích cực đến sự tham gia của tư nhân vào 

đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông. Khi các nhà đầu tư tư nhân đưa ra quyết định về việc 

tham gia PPP, họ cần phải đánh giá cẩn thận các tiêu chí của môi trường đầu tư  bao gồm:  

- Khung pháp lý đầy đủ và thuận lợi 

- Ổn định chính trị 

- Điều kiện kinh tế thuận lợi 

- Thị trường tài chính thuận lợi 

- Dân chủ và ít tham nhũng 

- Minh bạch trong thực hiện dự án PPP 

- Dễ dàng tìm kiếm đối tác tin cậy 

(3) Hỗ trợ của bên cho vay 

Tuan L. A. (2016), Pricipal factors for Private Public Partnership (PPP) 

implementation in Vietnam: a mixed methods study, Published PhD thesis, University 

of Technology Sydney, cho rằng hỗ trợ của bên cho vay được hiểu là sự cung cấp tài 

chính cho dự án PPP thông qua việc cho các nhà đầu tư vay để thực hiện dự án. 
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Với cấu trúc tài chính của dự án PPP trong đó vốn tự có của nhà đầu tư rất ít chỉ 

khoảng 10-30%, phần còn lại là vốn vay từ bên cho vay, mà ở Việt Nam hiện nay, trong 

lĩnh vực đầu tư cho cơ sở hạ tầng giao thông vận tải, bên cho vay chủ yếu vẫn là các tổ 

chức tín dụng mà cụ thể là các ngân hàng. Điều này mang lại ưu thế cho nhà đầu tư trong 

giảm rủi ro tài chính nhưng có thể gây ra rủi ro tín dụng cho ngân hàng tài trợ vì các dự 

án giao thông vận tải có thời gian thu hồi vốn dài, giá trị tài sản đảm bảo chủ yếu là tài 

sản hình thành từ vốn vay nên rất khó định giá và nếu các dự án không được triển khai 

hoặc không hoàn thành đúng tiến độ, không phát huy hiệu quả như dự kiến thì gây khó 

khăn cho việc thu hồi vốn của bên cho vay. Hỗ trợ của bên cho vay thể hiện qua các tiêu 

chí sau: 

- Sự sẵn có các nguồn lực tài chính trung và dài hạn 

- Sự tin tưởng vào khả năng trả nợ của khu vực tư nhân 

- Sự chủ động trong cho vay các dự án PPP 

- Năng lực và kinh nghiệm của nguồn nhân lực bên cho vay 

(4) Đặc điểm của dự án PPP 

Đặc điểm của dự án PPP được hiểu là những yếu tố đặc trưng giúp xác định, phân 

biệt, hoặc được dùng để mô tả dự án. Đặc điểm của dự án có thuận lợi và đem lại tiện 

ích là nhân tố quan trọng cho hiệu quả mô hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ 

tầng giao thông vận tải Việt Nam. 

Mục tiêu duy nhất của nhà đầu tư là sự thành công của dự án. Dự án thành công 

giúp nhà đầu tư đạt được mục tiêu của mình. Nhiều dự án thất bại bởi chính các yếu tố 

thuộc về dự án. Trong nghiên cứu của Ojo G. K. (2012), “Project characteristics 

influence on risk associated with construction clients’ cash flow prediction, Journal of 

Research in International Business and Management 2(5), tr. 142-150” đã xác định đặc 

điểm của dự án là nguyên nhân chính mang lại hiệu quả của mô hình PPP. Đặc điểm của 

dự án PPP được đánh giá qua các tiêu chí sau: 

- Phân bổ và chia sẻ rủi ro hợp lý 

- Tính khả thi về tài chính của dự án 

- Tính khả thi về kỹ thuật của dự án 

(5) Thái độ của khu vực tư nhân 

Thái độ từ lâu đã được xác định là yếu tố dự báo về hành động trong tương lai. 

Gopi A. và RamayahT. (2007), Applicability of theory of planned behavior in predicting 
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intention to trade online: Some evidence from a developing country, International 

Journal of Emerging Markets. 2(4), tr. 348-360, cho rằng thái độ của chủ thể được xác 

định bởi niềm tin của cá nhân về quyết định mà họ đưa ra. Nếu khu vực tư nhân có thái 

độ tích cực đối với một vấn đề cụ thể, thì có cơ hội tham gia và nhận được hiệu quả cao 

hơn là họ không quan tâm đến vấn đề đó. Thái độ của khu vực tư nhân được đánh giá 

qua các tiêu chí cụ thể gồm: 

- Cảm nhận tốt của khu vực tư nhân về đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng giao thông 

vận tải theo mô hình hợp tác công - tư  

- Coi đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng giao thông  vận tải theo mô hình hợp tác 

công - tư là một ý tưởng đúng đắn 

Nhà đầu tư thích ý tưởng đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng giao thông vận tải theo 

mô hình hợp tác công - tư 

(6) Năng lực và kinh nghiệm của khu vực tư nhân 

Năng lực và kinh nghiệm của khu vực tư nhân được hiểu là khả năng, kinh 

nghiệm hiện có của khu vực tư nhân để đảm bảo thực hiện được các dự án PPP. 

Bản chất phức tạp của các dự án PPP về tổ chức và công nghệ khiến cho khó 

khăn trong quản lý dự án và đặc biệt là hiệu quả của dự án. Một nhà đầu tư không mạnh 

về năng lực quản lý, tài chính và chuyên môn sẽ dẫn đến những khó khăn và cuối cùng 

là thất bại trong thực hiện dự án PPP. 

Các nhà đầu tư có kinh nghiệm sẽ có lợi thế trong việc đạt được thành công dự 

án PPP và ngược lại. Lợi thế này khuyến khích các nhà đầu tư tham gia vào các dự án 

PPP. Kinh nghiệm thực hiện các dự án có thể cải thiện năng lực của nhà đầu tư và hiệu 

quả đầu tư, bởi vì kinh nghiệm giúp họ giảm độ phức tạp hoặc không chắc chắn để định 

hình và cải tiến công việc thường vẫn làm của họ. 

Khả năng tài chính, kỹ thuật, quản lý và khả năng quan hệ cũng như kinh nghiệm 

tích lũy là tất cả các điều kiện cần thiết để khu vực tư nhân đạt được một dự án PPP tốt. 

Trong nghiên cứu của Ye X., Shi S., Chong H. Y., Fu X., Liu L. Và He Q. (2018), 

“Emprical Analysis of Firm’ Willingness to Participate in Infrastructure PPP Project, 

Journal of Construction Engineering and Management”, đã tìm thấy sự ảnh hưởng tích 

cực có ý nghĩa thống kê của năng lực và kinh nghiệm của khu vực tư nhân tới hiệu quả 

mô hình hợp tác công tư. Năng lực và kinh nghiệm của khu vực tư nhân thể hiện qua: 

-  Năng lực chuyên môn  
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-  Năng lực tài chính  

-  Năng lực quản lý 

-  Năng lực quan hệ 

- Kinh nghiệm thực hiện các dự án PPP 

(7)  Sự hài lòng của người sử dụng dịch vụ 

Người sử dụng dịch vụ là người thụ hưởng sản phẩm, dịch vụ của dự án, là đối 

tượng phải trả tiền dịch vụ cho bên cung ứng dịch vụ khi sử dụng dịch vụ. Trong lĩnh 

vực đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng giao thông vận tải, người sử dụng dịch vụ có 03 vai 

trò chính: 

- Là nguồn lực thực sự của dòng tiền dự án. 

- Tham gia thảo luận về khả năng và sự sẵn lòng trả cho dịch vụ với mức giá 

thích hợp. 

- Đưa ra các yêu cầu về chất lượng, mức độ dịch vụ và giám sát đảm bảo chất 

lượng dịch vụ. 

Ngoài ra, người sử dụng dịch vụ trong vòng đời của dự án được coi như là một 

nhân tố “bên ngoài”, vì họ không trực tiếp tham gia vào giai đoạn thực hiện dự án, các 

vấn đề tài chính, hoặc giai đoạn xây dựng. Tuy nhiên, họ sẽ khai thác tài sản nếu họ cho 

rằng nó cung cấp đủ mức dịch vụ tương ứng với khoản phí họ trả. Vì vậy, người sử dụng 

cũng là người đánh giá dự án là thành công hay thất bại nếu nó cung cấp dịch vụ mà họ 

cho là nên hay không nên sử dụng. 

Li T. H. Y., Ng S. T. và Skitmore M. (2012), Public participation in 

infrastructure and construction projects in China: From an EIA-based to a whole-cycle 

process, Habitat International 36(1), tr. 47-56, cho rằng sự hài lòng của người sử dụng 

dịch vụ đảm bảo cho sự thành công của dự án PPP. Sự thất bại của một dự án PPP và sự 

không hài lòng của người sử dụng xảy ra khi dự án không mang lại giá trị cho cộng 

đồng. Sự hài lòng của người sử dụng dịch vụ thể hiện qua các yếu tố sau: 

 - Sự đồng thuận đối với hình thức PPP 

- Sự sẵn lòng trả phí sử dụng dịch vụ 
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TÓM TẮT CHƯƠNG 2 
 

Chương 2 đã trình bày cơ sở lý thuyết về đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải 

và các nhân tố ảnh hưởng đến mô hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao 

thông vận tải, các nhân tố ảnh hưởng trực tiếp hoặc gián tiếp đến hiệu quả của các dự 

án hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải. 

Qua đó, thấy được một bức tranh toàn cảnh về các nhân tố ảnh hưởng đến mô 

hình hợp tác công - tư, đặc biệt qua lý thuyết các bên liên quan cùng tiến trình từ đầu 

cho đến khi dự án PPP đi vào hoạt động, tác giả đưa ra mô hình hiệu quả của hợp tác 

công - tư trong đó yếu tố phụ thuộc là Hiệu quả mô hình hợp tác công - tư chịu ảnh 

hưởng bởi 7 biến độc lập gồm: (1) Cam kết của khu vực Nhà nước; (2) Môi trường đầu 

tư; (3) Hỗ trợ của bên cho vay; (4) Đặc điểm của dự án ; (5) Thái độ của khu vực tư 

nhân; (6) Năng lực và kinh nghiệm của khu vực tư nhân; (7) Sự hài lòng của người sử 

dụng dịch vụ. 

Chương 3, tác giả sẽ trình bày phương pháp nghiên cứu các nhân tố ảnh hưởng 

đến hiệu quả mô hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải 

Việt Nam. 
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CHƯƠNG 3: 

PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU  
 

Sau khi tổng quan tình hình nghiên cứu, xác định khoảng trống, định hướng, mục 

tiêu nghiên cứu và nghiên cứu cơ sở lý luận về hợp tác công tư và các nhân tố ảnh hưởng 

đến mô hình hợp tác công tư, chương này tác giả tập trung trình bày chi tiết phương 

pháp nghiên cứu luận án bao gồm xây dựng quy trình nghiên cứu, đề xuất mô hình 

nghiên cứu, thang đo và các giả thuyết nghiên cứu, nghiên cứu định tính, nghiên cứu 

định lượng sơ bộ nhằm hiệu chỉnh mô hình nghiên cứu; nghiên cứu sơ bộ chính thức  

xây phương pháp thu thập và xử lý dữ liệu sơ cấp từ phỏng vấn chuyên gia, các nhà 

quản lý và khảo sát điều tra trực tiếp qua bảng hỏi.  

3.1. Quy trình nghiên cứu 

Nhằm thực hiện mục tiêu nghiên cứu các nhân tố ảnh hưởng đến hiệu quả mô 

hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam, tác giả 

xây dựng quy trình nghiên cứu chia làm 5 bước chính (Hình 3.1), kết hợp hai phương 

pháp nghiên cứu định tính và nghiên cứu định lượng, cụ thể nội dung các bước nghiên 

cứu chính trong quy trình nghiên cứu được thực hiện như sau: 
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Hình 3.1: Quy trình nghiên cứu luận án 

Khuyến nghị giải pháp trên cơ sở kết quả phân tích dữ 
liệu sơ cấp và thứ cấp 

Dữ liệu thứ cấp  

Nghiên cứu định tính 
Loại bỏ biến số và thang 
đo không phù hợp 

Thiết lập khung lý thuyết, đề xuất mô hình nghiên 
cứu, giả thuyết nghiên cứu 

Lên kế hoạch và tổ chức thu thập dữ liệu 

Phân tích và thảo luận kết quả 
nghiên cứu từ dữ liệu sơ cấp 
- Cronbach’s alpha 
- Tương quan r 
- Hồi quy tuyến tính 

 

Dữ liệu sơ cấp 
 

Nghiên cứu tại bàn: 
Tìm kiếm, tập hợp, đọc 
nghiên cứu, tổng hợp tài 
liệu đã công bố 

Nghiên cứu định lượng 
- Nghiên cứu sơ bộ 
- Nghiên cứu chính thức 
 

Phân tích đánh giá thực 
trạng PPP tại Việt nam qua 
dữ liệu thứ cấp 

 

Khảo sát điều tra qua 
bảng hỏi 

Phỏng vấn chuyên 
gia, CBQL 

Tổng quan tình hình nghiên cứu, xác định khoảng 
trống, định hướng và mục tiêu nghiên cứu 



 

 
 

60 

3.2. Đề xuất mô hình nghiên cứu và giả thuyết nghiên cứu 

    
Từ tổng quan nghiên cứu và lý luận chung về mô hình PPP, các yếu tố ảnh hưởng 

đến hiệu quả của mô hình PPP, tác giả luận án nhận thấy rằng các yếu tố ảnh hưởng đến 

hiệu quả của mô hình PPP khá nhiều, được đề cập, tiếp cận dựa trên nhiều góc độ khác 

nhau và có sự khác biệt nhất định trong phân tổ các yếu tố này. Nếu lựa chọn tất cả các 

yếu tố để thực hiện khảo sát kết quả sẽ không tập trung, đồng thời sẽ có những yếu tố 

trùng lặp nhau giữa các lý thuyết của các tác giả khác nhau. Việc lựa chọn những yếu tố 

nào để nghiên cứu trong mô hình nghiên cứu về các yếu tố ảnh hưởng hiệu quả của mô 

hình PPP trong đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng giao thông Việt Nam phụ thuộc vào 

khoảng trống nghiên cứu, đặc điểm của khu vực tư nhân, mục tiêu và câu hỏi nghiên 

cứu, đồng thời tác giả cũng dựa vào gợi ý của các chuyên gia khi phỏng vấn để từ đó 

quyết định xây dựng mô hình lý thuyết của mình. Để lựa chọn mô hình nghiên cứu cho 

luận án phù hợp với đặc điểm và bối cảnh Việt Nam trong giai đoạn hiện tại, qua nghiên 

cứu tìm hiểu đánh giá, tác giả sẽ lựa chọn những yếu tố từ 1 mô hình cụ thể đã được 

nghiên cứu thể hiện khá khoa học và cho kết quả đáng tin cậy. Qua nghiên cứu kỹ, tác 

giả nhân thấy rằng mô hình các bên có liên quan bao gồm  Nhà nước, các nhà đầu tư tư 

nhân, các nhà tài trợ (bên cho vay) và người sử dụng dịch vụ của các dự án PPP giao 

thông  phù hợp nhất, thể hiện rất rõ ràng trên phương diện tổng hợp hiệu quả mang lại 

cho tất các các bên liên quan. Mô hình nghiên cứu gần với mục tiêu, đối tượng nghiên 

cứu của luận án. Với nghiên cứu này tác giả muốn tìm ra những yếu tố tác động phù hợp 

nghiên cứu kiểm định lại các kết quả nghiên cứu trước của mô hình này trong bối cảnh 

nghiên cứu đặc thù của Việt Nam và kỳ vọng kết quả nghiên cứu đạt được có ý nghĩa 

nhất trong điều kiện cụ thể nước ta.  

Căn cứ vào nghiên cứu lý luận cơ bản về PPP, hiệu quả của mô hình PPP trong 

lĩnh vực giao thông, lý thuyết các bên liên quan và tổng quan các công trình nghiên cứu 

trước đây, tác giả vận dụng lý thuyết mô hình nghiên cứu của Zhang X. Q. (2005) về 

các bên liên quan tác giả đề xuất mô hình nghiên cứu các nhân tố ảnh hưởng đến hiệu 

quả mô hình hợp tác đầu tư trong đầu tư giao thông vận tải ở Việt nam. Trong mô hình 

này có 7 nhân tố ảnh hưởng đến hiệu quả mô hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở 

hạ tầng giao thông vận tải tại Việt nam được khái quát trong Hình 3.2.  
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Hình 3.2: Mô hình nghiên cứu đề xuất và các giả thuyết nghiên cứu 

Như vậy, trong mô hình này gồm 1 biến phụ thuộc Hiệu quả mô hình hợp tác 

công - tư  phụ thuộc vào 3 tiêu chí cụ thể và 7 biến độc lập là các nhân tố cụ thể ảnh 

hưởng đến Hiệu quả mô hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông tại 

Việt Nam. Thang đo cụ thể của từng biến trong mô hình được tổng kết và giả thuyết 

nghiên cứu được đề xuất cụ thể như sau: 

3.2.1. Thang đo hiệu quả mô hình hợp tác công tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng 

giao thông vận tải Việt Nam bao gồm 03 biến quan sát (Bảng 3.1) 

Bảng 3.1: Thang đo hiệu quả mô hình hợp tác công tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng 

giao thông vận tải Việt Nam 

Thang đo 

1 Nhà đầu tư rất quan tâm đến lĩnh vực đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng giao 
thông vận tải Việt Nam theo hình thức PPP 

2 Nhà đầu tư rất hài lòng về kết quả đạt được trong đầu tư phát triển cơ sở hạ 
tầng giao thông vận tải Việt Nam theo hình thức PPP 

3 Nhà đầu tư sẵn sàng đầu tư vào phát triển cơ sở hạ tầng giao thông vận tải 
Việt Nam theo hình thức PPP trong thời gian tới 

Sự cam kết của khu vực 
Nhà nước 

Môi trường đầu tư 

Hỗ trợ của bên cho vay 

Đặc điểm của dự án 

Thái độ của khu vực  
tư nhân 

 

Năng lực và kinh nghiệm 
của khu vực tư nhân 

Sự hài lòng của người sử 
dụng dịch vụ 

Hiệu quả mô hình 
hợp tác công - tư 
trong đầu tư cơ sở 
hạ tầng giao thông 
vận tải Việt Nam 
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3.2.2. Thang đo sự cam kết của khu vực Nhà nước bao gồm 11 biến quan sát 

(Bảng 3.2) 

Trong nghiên cứu của Ye X., Shi S., Chong H. Y., Fu X., Liu L. và He Q. (2018), 

Emprical Analysis of Firm’ Willingness to Participate in Infrastructure PPP Project, 

Journal of Construction Engineering and Management, đã tìm thấy sự ảnh hưởng tích 

cực có ý nghĩa thống kê của sự cam kết hỗ trợ của khu vực Nhà nước tới sự sẵn lòng 

đầu tư của khu vực tư nhân. Do vậy, giả thuyết nghiên cứu được đề xuất là: 

Giả thuyết H1: Cam kết của khu vực Nhà nước có mối liên hệ thuận chiều với hiệu 

quả mô hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam. 

Bảng 3.2: Thang đo sự cam kết của khu vực Nhà nước 

Thang đo 

1 Cam kết của Chính phủ 

2 Hoạch định phát triển dự án PPP 

3 Xây dựng các chính sách thực hiện dự án PPP 

4 Thiết lập cơ quan chuyên trách quản lý PPP 

5 Giám sát và đánh giá dự án 

6 Xác định dự án phù hợp đầu tư theo hình thức PPP 

7 Khả năng hợp tác tài chính của Nhà nước 

8 Bảo lãnh của Nhà nước 

9 Kinh nghiệm của Nhà nước về PPP 

10 Ưu đãi và đảm bảo đầu tư 

11 Truyền thông về hình thức đầu tư PPP 

3.2.3. Thang đo môi trường đầu tư bao gồm 07 biến quan sát (Bảng 3.3) 

Theo World Bank (2016), “The state of PPPs: Infrastructure Public-Private 

Partnerships in Emerging Markets & Developing Economies 1991-2015”, Một môi 

trường đầu tư tốt sẽ ảnh hưởng tích cực đến sự tham gia của tư nhân vào đầu tư cơ sở hạ 

tầng giao thông. định về việc tham gia PPP, họ cần phải đánh giá cẩn thận các tiêu chí 

của môi trường đầu tư. Do đó, nghiên cứu này đề xuất giả thuyết sau: 

Giả thuyết H2: Môi trường đầu tư có mối liên hệ thuận chiều với hiệu quả mô 

hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam. 

  



 

 
 

63 

Bảng 3.3: Thang đo môi trường đầu tư 

Thang đo 

1 Khung pháp lý đầy đủ và thuận lợi 

2 Ổn định chính trị 

3 Điều kiện kinh tế thuận lợi 

4 Thị trường tài chính thuận lợi 

5 Dân chủ và ít tham nhũng 

6 Minh bạch trong thực hiện dự án PPP 

7 Dễ dàng tìm kiếm đối tác tin cậy 
 

3.2.4. Thang đo hỗ trợ của bên cho vay bao gồm 04 biến quan sát (Bảng 3.4) 

Tuan L. A. (2016), Pricipal factors for Private Public Partnership (PPP) 

implementation in Vietnam: a mixed methods study, Published PhD thesis, University 

of Technology Sydney, cho rằng hỗ trợ của bên cho vay được hiểu là sự cung cấp tài 

chính cho dự án PPP thông qua việc cho các nhà đầu tư vay để thực hiện dự án. Do vậy, 

giả thuyết nghiên cứu được đề xuất là: 

Giả thuyết H3: Hỗ trợ của bên cho vay có mối liên hệ thuận chiều với hiệu quả 

mô hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam. 

Bảng 3.4: Thang đo hỗ trợ của bên cho vay 

Thang đo 

1 Sự sẵn có các nguồn lực tài chính trung và dài hạn 

2 Sự tin tưởng vào khả năng trả nợ của khu vực tư nhân 

3 Sự chủ động trong cho vay các dự án PPP 

4 Năng lực và kinh nghiệm của nguồn nhân lực bên cho vay 

3.2.5. Thang đo đặc điểm dự án bao gồm 03 biến quan sát (Bảng 3.5) 

Trong nghiên cứu của Ojo G. K. (2012), “Project characteristics influence on 

risk associated with construction clients’ cash flow prediction, Journal of Research in 

International Business and Management 2(5), tr. 142-150” đã xác định đặc điểm của 

dự án là nguyên nhân chính mang lại hiệu quả của mô hình PPP. Do đó, nghiên cứu này 

đề xuất giả thuyết sau: 

Giả thuyết H4: Đặc điểm của dự án có mối liên hệ thuận chiều với hiệu quả mô 

hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam. 
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Bảng 3.5: Thang đo đặc điểm dự án 

Thang đo 

1 Phân bổ và chia sẻ rủi ro hợp lý 

2 Tính khả thi về tài chính của dự án 

3 Tính khả thi về kỹ thuật của dự án 
 

3.2.6. Thang đo thái độ của khu vực tư nhân bao gồm 03 biến quan sát (Bảng 3.6) 

Thang đo thái độ cuả khu vực tư nhân được xây dựng dựa trên thang đo kế thừa 

của Taylor S. và Todd P. (1995), “Understanding lnformation  Technology Usage: A  

Test of Competing Models, Information Systems Research. 6(2), tr. 144-176”. Theo 

Taylor and Todd, thái độ được đo lường bằng các tiêu chí: thích, ý tưởng tốt và ủng hộ. 

Để phù hợp với lĩnh vực nghiên cứu, tác giả chỉnh sửa lại thang đo gắn liền với đầu tư 

cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam theo mô hình PPP. Do vậy, giả thuyết nghiên 

cứu được đề xuất là: 

Giả thuyết H5: Thái độ của khu vực tư nhân có mối liên hệ thuận chiều với hiệu 

quả mô hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam. 

Bảng 3.6: Thái độ của khu vực tư nhân 

Thang đo 

1 Đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam theo mô hình 

hợp tác công - tư là một ý tưởng tốt 

2 Đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam theo mô hình 

hợp tác công - tư là một ý tưởng đúng đắn 

3 Nhà đầu tư thích ý tưởng đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng giao thông vận tải 

Việt Nam theo mô hình hợp tác công - tư 

3.2.7. Thang đo năng lực và kinh nghiệm của khu vực tư nhân bao gồm 05 biến 

quan sát (Bảng 3.7) 

Trong nghiên cứu của Ye X., Shi S., Chong H. Y., Fu X., Liu L. và He Q. (2018), 

“Emprical Analysis of Firm’ Willingness to Participate in Infrastructure PPP Project, 

Journal of Construction Engineering and Management”, đã tìm thấy sự ảnh hưởng tích 

cực có ý nghĩa thống kê của năng lực và kinh nghiệm của khu vực tư nhân tới hiệu quả 

mô hình hợp tác công tư. Do vậy, giả thuyết nghiên cứu được đề xuất là: 
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Giả thuyết H6: Năng lực và kinh nghiệm của khu vực tư nhân có mối liên hệ 

thuận chiều với hiệu quả mô hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông 

vận tải Việt Nam. 

Bảng 3.7: Thang đo năng lực và kinh nghiệm của khu vực tư nhân 

Thang đo 

1 Năng lực chuyên môn 

2 Năng lực tài chính 

3 Năng lực quản lý 

4 Năng lực quan hệ 

5 Kinh nghiệm thực hiện các dự án PPP 
 

3.2.8. Thang đo sự hài lòng của người sử dụng dịch vụ bao gồm 02 biến quan 

sát (Bảng 3.8) 

Li T. H. Y., Ng S. T. và Skitmore M. (2012), Public participation in 

infrastructure and construction projects in China: From an EIA-based to a whole-cycle 

process, Habitat International 36(1), tr. 47-56, cho rằng sự hài lòng của người sử dụng 

dịch vụ đảm bảo cho sự thành công của dự án PPP. Sự thất bại của một dự án PPP và sự 

không hài lòng của người sử dụng xảy ra khi dự án không mang lại giá trị cho cộng 

đồng. Do đó, nghiên cứu này đề xuất giả thuyết sau: 

Giả thuyết H7: Sự hài lòng của người sử dụng dịch vụ có mối liên hệ thuận chiều với 

hiệu quả mô hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam. 

Bảng 3.8: Thang đo sự hài lòng của người sử dụng dịch vụ 

Thang đo 

1 Sự đồng thuận đối với hình thức PPP 

2 Sự sẵn lòng trả phí sử dụng dịch vụ 

3.3. Khái quát các phương pháp nghiên cứu chính 

Để nghiên cứu luận án tác giả sử dụng tổng hợp các phương pháp phân tích thông 

kê mô tả, tổng hợp, phân tích định tính và phân tích định lượng. 

Phương pháp nghiên cứu tại bàn: 

 Hệ thống hóa và khai thác tối đa những kết quả nghiên cứu trong và ngoài nước 

đã công bố trước đây về sử dụng hình thức PPP trong phát triển kết cấu hạ tầng nói 

chung và cơ sở hạ tầng giao thông vận tải nói riêng cũng như các nhân tố ảnh hưởng đến 
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hiệu quả mô hình hợp tác công - tư trong lĩnh vực này, xác định rõ những nội dung có 

thể kế thừa và phát triển, những “khoảng trống” cần phải nghiên cứu với những đóng 

góp khoa học thiết thực, hình thành khung lý thuyết và mô hình nghiên cứu đề xuất. 

Phương pháp tổng hợp, so sánh và phân tích: từ tổng hợp kết quả thực hiện các 

dự án đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng giao thông vận tải theo hình thức PPP ở Việt Nam 

giai đoạn 2013 - 2018 trong các báo cáo của Bộ Giao thông vận tải, Bộ Kế hoạch và 

Đầu tư, tác giả so sánh, phân tích để đánh giá đúng thực trạng đầu tư phát triển cơ sở hạ 

tầng giao thông vận tải theo hình thức PPP, tìm ra hạn chế và bất cập của hoạt động này. 

Phương pháp nghiên cứu định tính: được thực hiện trên cơ sở kế thừa và vận 

dụng có chọn lọc các kết quả nghiên cứu lý thuyết và thực nghiệm trên thế giới nhằm 

xác định các nhân tố và sự khác biệt về mức độ ảnh hưởng của các nhân tố này đến sự 

thành công của PPP lĩnh vực giao thông vận tải ở các quốc gia phát triển và đang phát 

triển. Mục đích của nghiên cứu này nhằm tìm hiểu cách thức PPP vận hành ở những 

quốc gia đã tồn tại thị trường PPP, từ đó lựa chọn phương pháp tiếp cận phù hợp cho 

nghiên cứu cách thức vận hành của PPP trong điều kiện thị trường PPP chưa hình thành 

như Việt Nam. Kết quả từ bước nghiên cứu trên được kết hợp với thông tin ghi nhận từ 

các số liệu thống kê, phân tích được công bố của một số cơ quan quản lý nhà nước, ngân 

hàng, các tập đoàn, tổng công ty trong lĩnh vực xây dựng và giao thông, nhằm đạt được 

một đánh giá đa chiều về PPP để có cơ sở điều chỉnh các thang đo về hiệu quả của các 

dự án PPP giao thông tại Việt Nam. 

Phương pháp nghiên cứu định lượng: với mục tiêu thu thập các dữ liệu sơ cấp bổ 

sung cho các dữ liệu thứ cấp để đảm bảo cho tính khoa học, xác thực của các phân tích, 

đánh giá, luận án thực hiện khảo sát bằng bảng hỏi đại diện các thành phần liên quan trong 

dự án PPP giao thông vận tải, từ đó kiểm định các nhân tố ảnh hưởng đến hiệu quả mô 

hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam. 

3.4. Nghiên cứu định tính 

Mục tiêu của nghiên cứu định tính nhằm kiểm tra, sàng lọc và khảng định lại tính 

phù hợp, chính xác, đáng tin cậy của các nhân tố ảnh hưởng đến hiệu quả của mô hình 

hợp tác công tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam và mối quan hệ 

giữa các biến trong mô hình nghiên cứu đề xuất. Kết quả của nghiên cứu định tính dùng 

để xác định xem có cần điều chỉnh, bổ sung hoàn thiện các nhân tố được sử dụng trong 

mô hình lý thuyết ban đầu cho phù hợp với bối cảnh của Việt Nam và với mục đích 

nghiên cứu của luận án hay không.  
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Ngoài ra, nghiên cứu định tính tạo căn cứ quan trọng để kiểm tra sự hợp lý của các 

thang đo đề xuất trong từng nhân tố, từ đó điều chỉnh, bổ sung các biến quan sát sao cho phù 

hợp với mục đích nghiên cứu của tác giả. Sau khi khi khẳng định được tính phù hợp của mô 

hình nghiên cứu và các nhân tố ảnh hưởng đến hiệu quả của mô hình hợp tác công tư trong 

đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam, tác giả thực hiện phỏng vấn sâu một số nhà 

đầu tư có kinh nghiệm về thực hiện dự án theo hình thức PPP và thảo luận trực tiếp với một 

số nhà quản lý, chuyên gia trong lĩnh vực nghiên cứu về mô hình hợp tác công tư trong lĩnh 

vực giao thông vận tải. Mục tiêu là nhằm sàng lọc, tinh chỉnh, loại bỏ, hoặc thêm mới các 

thang đo, biến khảo sát đối với từng nhân tố trong mô hình nghiên cứu.  

Các chuyên gia tham gia phỏng vấn sâu đều có kinh nghiệm lâu năm trong ngành. 

Để đảm bảo chất lượng cuộc phỏng vấn, tác giả đã xây dựng bảng hướng dẫn câu hỏi 

phỏng vấn. Các câu hỏi đặt ra nhằm xác định các nhân tố ảnh hưởng đến hiệu quả mô 

hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam. Các cuộc 

phỏng vấn được nghi chép cẩn thận và đầy đủ, được lưu trữ đầy đủ. Các câu hỏi phỏng 

vấn được được trình bầy cụ thể ở phần phụ lục. Tác giả đã thực hiện các cuộc phỏng 

vấn sâu với 5 cán bộ quản lý nhà nước, 5 cán bộ quản lý, 20 nhân viên của các Tập đoàn, 

Tổng công ty, Ngân hàng. Tác giả sử dụng dữ liệu phỏng vấn sâu để phân tích và đưa 

ra kết luận. Kết luận được đưa ra dựa trên sự tổng hợp quan điểm chung của các đối 

tượng phỏng vấn có cách nhìn tương tự nhau. 

Kết quả nghiên cứu định tính: những người được phỏng vấn đều nhất trí cho rằng các 

nhân tố ảnh hưởng đến hiệu quả mô hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao 

thông vận tải Việt Nam xuất phát từ thái độ của khu vực tư nhân; phụ thuộc vào cam kết của 

khu vực Nhà nước, bên cho vay, sự hài lòng của người sử dụng dịch vụ đến năng lực, kinh 

nghiệm của khu vực tư nhân, môi trường đầu tư và đặc điểm của dự án PPP trong lĩnh vực giao 

thông. Đồng thời qua nghiên cứu định tính các chuyên gia cũng thể hiện sự đồng tình cao với 

các thang đo được lựa chọn để thể hiện những nhân tố trong mô hình nghiên cứu, chính vì thế, 

những thang đo này sẽ tiếp tục được sử dụng trong mô hình nghiên cứu. 

3.5. Nghiên cứu định lượng  

3.5.1. Nghiên cứu định lượng sơ bộ 

Đây là bước nghiên cứu sơ bộ để sàng lọc lại các biến đưa vào mô hình nghiên 

cứu, kiểm tra các thang đo sử dụng, tham khảo các ý kiến từ phía các chuyên gia, qua đó 

xây dựng các thang đo đưa vào mô hình nghiên cứu và thiết lập bảng câu hỏi điều tra.  

 Tác giả thực hiện nghiên cứu định lượng sơ bộ bằng bảng hỏi chi tiết với mẫu 

nghiên cứu là 30. Mục đích của nghiên cứu này là để chuẩn hóa các thuật ngữ và chỉnh 



 

 
 

68 

sửa các câu hỏi trong phiếu điều tra đảm bảo người được hỏi không hiểu sai ý nghĩa của 

các câu hỏi trước khi tiến hành điều tra chính thức trên diện rộng. 

Kết quả cuối cùng nhận được sau khi tiến hành nghiên cứu định tính và định 

lượng sơ bộ khảng định Mô hình nghiên cứu các nhân tố và thang đo đề xuất được chấp 

nhận phù hợp với điều kiện Việt nam gồm 8 biến, trong đó biến Hiệu quả mô hình hợp 

tác công - tư là biến số phụ thuộc được đo bằng 3 tiêu chí cụ thể và 7 biến số độc lập thể 

hiện 7 nhân tố với các thang đo cụ thể trong bảng sau: 

Bảng 3.9: Thang đo các nhân tố ảnh hưởng hiệu quả mô hình hợp tác công tư 

trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam 

Hiệu quả mô hình hợp tác công tư 

1 Nhà đầu tư rất quan tâm đến lĩnh vực đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng giao thông 

vận tải Việt Nam theo hình thức PPP 

2 Nhà đầu tư rất hài lòng về kết quả đạt được trong đầu tư phát triển cơ sở hạ 

tầng giao thông vận tải Việt Nam theo hình thức PPP 

3 Nhà đầu tư sẵn sàng đầu tư vào phát triển cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt 

Nam theo hình thức PPP trong thời gian tới 

Sự cam kết của khu vực Nhà nước 

1 Cam kết của Chính phủ 

2 Hoạch định phát triển dự án PPP 

3 Xây dựng các chính sách thực hiện dự án PPP 

4 Thiết lập cơ quan chuyên trách quản lý PPP 

5 Giám sát và đánh giá dự án 

6 Xác định dự án phù hợp đầu tư theo hình thức PPP 

7 Khả năng hợp tác tài chính của Nhà nước 

8 Bảo lãnh của Nhà nước 

9 Kinh nghiệm của Nhà nước về PPP 

10 Ưu đãi và đảm bảo đầu tư 

11 Truyền thông về hình thức đầu tư PPP 

Môi trường đầu tư 

1 Khung pháp lý đầy đủ và thuận lợi 

2 Ổn định chính trị 

3 Điều kiện kinh tế thuận lợi 

4 Thị trường tài chính thuận lợi 

5 Dân chủ và ít tham nhũng 
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6 Minh bạch trong thực hiện dự án PPP 

7 Dễ dàng tìm kiếm đối tác tin cậy 

Hỗ trợ của bên cho vay 

1 Sự sẵn có các nguồn lực tài chính trung và dài hạn 

2 Sự tin tưởng vào khả năng trả nợ của khu vực tư nhân 

3 Sự chủ động trong cho vay các dự án PPP 

4 Năng lực và kinh nghiệm của nguồn nhân lực bên cho vay 

Đặc điểm của dự án 

1 Phân bổ và chia sẻ rủi ro hợp lý 

2 Tính khả thi về tài chính của dự án 

3 Tính khả thi về kỹ thuật của dự án 

Thái độ của khu vực tư nhân 

1 Đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam theo mô hình hợp 

tác công - tư là một ý tưởng tốt 

2 Đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam theo mô hình hợp 

tác công - tư là một ý tưởng đúng đắn 

3 Nhà đầu tư thích ý tưởng đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt 

Nam theo mô hình hợp tác công - tư 

Năng lực và kinh nghiệm của khu vực tư nhân 

1 Năng lực chuyên môn 

2 Năng lực tài chính 

3 Năng lực quản lý 

4 Năng lực quan hệ 

5 Kinh nghiệm thực hiện các dự án PPP 

Sự hài lòng của người sử dụng dịch vụ 

1 Sự đồng thuận đối với hình thức PPP 

2 Sự sẵn lòng trả phí sử dụng dịch vụ 
 

3.5.2. Nghiên cứu định lượng chính thức 

Được thực hiện với các nhà đầu tư trong nước với mẫu nghiên cứu là 200 thông 

qua phương pháp khảo sát bằng bảng hỏi. Dữ liệu thu thập với công cụ hỗ trợ là phần 

mềm SPSS.20 sẽ dùng để đánh giá độ tin cậy của thang đo thông qua phân tích 

Cronbach’s alpha, kiểm định mô hình và giả thuyết nghiên cứu thông qua phân tích 

tương quan, phân tích hồi quy tuyến tính. 
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Bước 1. Xây dựng bảng hỏi 

• Mục tiêu khảo sát điều tra chọn mẫu bằng bảng hỏi 

Mục tiêu của điều tra chọn mẫu là nhằm thu thập được nhiều ý kiến từ từ một 

mẫu đa dạng các đối tượng điều tra ở phạm vi rộng tính khách quan tin cậy hơn đối với 

nghiên cứu. Căn cứ trên số liệu thu thập được, các phân tích số liệu từ bảng hỏi sẽ được 

thực hiện để khảng định các nhân tố, các thang đo thực sự có ảnh hưởng tới …, xác định 

mức độ ảnh hưởng của từng nhân tố, với căn cứ khoa học đầy đủ để đưa ra các kết luận 

từ quá trình phân tích dữ liệu.  

• Quá trình xây dựng bảng hỏi 

Bảng hỏi và thang đo của nghiên cứu được xây dựng theo trình tự sau: 

(1) Xác định khái niệm lý thuyết của các biến và cách đo lường các biến trong mô 

hình lý thuyết dựa trên các nghiên cứu được thực hiện trước đây. 

(2) Xây dựng phiên bản tiếng Việt cho các thang đo bằng cách dịch các thang đo 

từ tiếng Anh sang tiếng Việt. Các thang đo được rút ra từ tổng quan nghiên 

cứu và mô hình nghiên cứu nhưng có sự điều chỉnh cho phù hợp với bối cảnh 

nghiên cứu để đảm bảo tính thực tế. Đầu tiên thang đo được dịch từ Tiếng Anh 

sang Tiếng Việt. Tiếp theo, các thang đo được trao đổi với nhà đầu tư, các 

chuyên gia (nghiên cứu định tính) để đảm bảo sự sát nghĩa của thang đo. Thang 

đo được hiệu chỉnh lần cuối với bảng hỏi được đưa ra cho một nhóm 30 doanh 

nghiệp/nhà đầu tư. 

(3) Để đảm bảo chất lượng và thu thập được đầy đủ các nội dung liên quan, bảng 

hỏi sau khi được thiết kế dựa trên thang đo, được đưa đến các chuyên gia có 

chuyên môn sâu trong lĩnh vực PPP giao thông để xin ý kiến. Tác giả đã hỏi 

và xin ý kiến của ba chuyên gia làm việc trong lĩnh vực PPP giao thông đang 

công tác tại Bộ Giao thông vận tải, Tổng công ty Phát triển đường cao tốc Việt 

Nam (VEC) và Cảng Hàng không Quốc tế Vân Đồn. Sau quá trình liên lạc, tác 

giả được gặp trực tiếp ba chuyên gia để hỏi xin ý kiến về bảng hỏi mà tác giả 

đã thiết kế dựa trên thang đo. Các chuyên gia đọc, nhận xét và cho ý kiến về 

nội dung cũng như góp ý trong việc hiệu chỉnh câu từ trong bảng hỏi sao cho 

sát với mục đích nghiên cứu nhất. Các thang đo đã được điều chỉnh dựa trên ý 

kiến chuyên gia trong lĩnh vực PPP giao thông trước khi tiến hành thu thập số 

liệu. 
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(4) Tiếp theo, sau khi tiếp thu ý kiến và hiệu chỉnh bảng hỏi dưới sự góp ý của các 

chuyên gia, tác giả lại trực tiếp phỏng vấn 5 cán bộ quản lý nhà nước, 5 cán bộ 

quản lý, 20 nhân viên của các Tập đoàn, Tổng công ty, Ngân hàng để xin ý kiến 

về nội dung cũng như câu từ, ngữ nghĩa trong bảng hỏi để đảm bảo không có sự 

hiểu lầm về ngôn từ và nội dung các câu hỏi. Kết quả được sử dụng để chỉnh 

sửa các câu, các ý trong bảng hỏi được rõ ràng và đúng nghĩa. 

(5) Tác giả điều chỉnh bảng hỏi ban đầu, trực tiếp phân phát, phỏng vấn, thu thập 

thử 20 bảng hỏi, để một lần nữa ghi nhận, quan sát cách trả lời của những 

người tham gia khảo sát, để kịp thời điều chỉnh những câu, từ gây khó hiểu, 

hiểu nhầm. Sau khi đảm bảo được tính giá trị, tác giả tiến hành phân phát bảng 

hỏi chính thức. Với mỗi biến, cần đảm bảo chỉ số Cronbach Alpha > 0.7 để 

đảm bảo thang đo là ổn định, đáng tin cậy qua các lần đo. Nếu không đảm bảo, 

cần xem lại (i) tổng quan về thang đo; (ii) dịch thuật; (iii) thảo luận chuyên 

gia; (iv) bớt một vài chỉ báo/ items không phù hợp.  Mục đích của việc làm 

này là mong muốn nhận được hồi đáp để xây dựng một phiếu hỏi hoàn chỉnh 

để tiến hành khảo sát chính thức. 

(6) Hình thành bảng hỏi chính thức để điều tra trên diện rộng đối với các cán bộ 

quản lý nhà nước và cán bộ nhân viên của các Tập đoàn, Tổng công ty, Ngân 

hàng có liên quan đến các dự án PPP giao thông. 

 Thang đo sau khi được hiệu chỉnh toàn bộ thì được mã hóa cụ thể. Dựa trên các 

thang đo đã điều chỉnh chính xác phù hợp, tiến hành xây dựng các câu hỏi. Câu hỏi  

trong bảng hỏi được thiết kế theo thang đo Likert với thang điểm đánh giá từ 1 đến 5 

mức, trong đó (1) - Rất không đồng ý, (3) - Trung lập và (5) - Rất đồng ý. 

Bước 2 Tổ chức thu thập dữ liệu 

• Phương pháp chọn mẫu 

Tổng thể nghiên cứu là toàn bộ các nhà đầu tư trong nước. Họ có thể là các nhà 

đầu tư đã từng đầu tư vào các dự án đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải theo hình 

thức PPP hoặc các nhà đầu tư chưa từng đầu tư vào lĩnh vực này. 

Kích thước mẫu cần cho nghiên cứu phụ thuộc vào nhiều yếu tố như phương 

pháp phân tích dữ liệu, kỳ vọng về độ tin cậy. Nghiên cứu này sử dụng phương pháp 

phân tích nhân tố kết hợp với hồi quy tuyến tính, mô hình nghiên cứu có có 07 biến độc 

lập với 35 thang đo. Vì thế, tính theo nguyên tắc 5 mẫu/biến đo lường thì cỡ mẫu tối 

thiểu là 210 phần tử. Để phù hợp với nghiên cứu, chọn mẫu có tính đại diện tốt cho tổng 
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thể, và để đảm bảo độ tin cậy của kết quả nghiên cứu, trong nghiên cứu của luận án tác 

giả sử dụng 250 phiếu cho luận án của mình. 

Phương pháp khảo sát: do chia đối tượng khảo sát theo vùng miền nên tác giả 

kết hợp phát trực tiếp và thông qua công cụ trực tuyến như thư điện tử cho các đối tượng 

khảo sát. 

Thời gian khảo sát: việc tiến hành thu thập dữ liệu được tiến hành từ tháng 5/2019 

đến tháng 7/2019. 

3.5.3. Nội dung nghiên cứu định lượng chính thức 

Các bảng hỏi trả lời sau khi đã được thu thập, tác giả tiến hành làm sạch dữ liệu, 

nhập dữ liệu và phân tích dữ liệu bằng phần mềm SPSS phiên bản 20.0. Dữ liệu sẽ được 

phân tích theo các bước như sau: đánh giá độ tin cậy của thang đo; phân tích tương quan 

và phân tích hồi quy tuyến tính. 

- Đánh giá độ tin cậy của thang đo: dùng hệ số tin cậy Cronbach’s alpha. 

- Phân tích tương quan. 

- Phân tích hồi quy tuyến tính để kiểm định các giả thuyết nghiên cứu và đánh 

giá mức độ ảnh hưởng của các biến độc lập đến biến phụ thuộc. 

Đánh giá độ tin cậy của thang đo bằng hệ số Cronbach’s alpha 

Mục đích để nhằm kiểm tra xem các biến quan sát có đóng góp vào việc đo lường 

cho một khái niệm đang cần nghiên cứu hay không hay để kiểm tra tính thống nhất của 

các biến quan sát của thang đo và cụ thể là đánh giá độ tin cậy về sự tương quan giữa 

các biến quan sát của thang đo. Hệ số Cronbach’s Alpha cho biết các biến quan sát có 

liên kết với nhau hay không nhưng không cho biết biến quan sát nào cần bỏ đi và biến 

nào cần giữ lại. Hệ số tương quan biến tổng sẽ giúp loại bỏ những biến quan sát nào mà 

không đóng góp nhiều cho sự mô tả khái niệm cần đo. 

Phạm vi giá trị Cronbach’s Alpha từ 0 đến 1. Giá trị Cronbach’s alpha càng cao 

thì thang đo càng đáng tin cậy và ở mức cao hơn 0.7 được coi là tốt và/hoặc chấp nhận 

được khi kiểm tra độ tin cậy của thang đo. Ngoài giá trị của hệ số Cronbach’s alpha, để 

đảm bảo độ tin cậy của thang đo, hệ số tương quan biến tổng (Corrected Item-Total 

Correlation) phải từ 0.3 trở lên. 

Phân tích tương quan 

Trước khi phân tích hồi quy để kiểm định giả thuyết về mối quan hệ giữa các 

biến cần tiến hành phân tích tương quan. 
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Mục đích phân tích tương quan để kiểm tra mức độ chặt chẽ của mối quan hệ 

tuyến tính giữa các biến độc lập với biến phụ thuộc và giữa các biến độc lập với nhau 

thông qua hệ số tương quan r (Pearson Correlation Coefficient). 

Phạm vi giá trị của hệ số tương quan từ -1 đến +1. 

- Giá trị r > 0 thể hiện mối tương quan thuận giữa các biến phân tích. 

- Giá trị r < 0 thể hiện mối tương quan nghịch giữa các biến phân tích. 

- Giá trị r = 0 thể hiện các biến phân tích không có mối tương quan với nhau. 

- Giá trị tuyệt đối của hệ số tương quan tiến gần đến 1 khi hai biến có mối tương 

quan tuyến tính chặt chẽ. 

- Giá trị tuyệt đối của hệ số tương quan tiến gần đến 0 khi hai biến có mối tương 

quan tuyến tính yếu. 

Ngoài ra, khi phân tích tương quan cần nhận diện vấn đề đa cộng tuyến khi 

các biến độc lập cũng có tương quan mạnh với nhau. 

Phân tích hồi quy tuyến tính 

Sau khi phân tích tương quan, tác giả tiến hành phân tích hồi quy tuyến tính để 

kiểm định mô hình và giả thuyết nghiên cứu, cũng như mức độ ảnh hưởng của các biến 

độc lập lên biến phụ thuộc. 

Nghiên cứu tiến hành kiểm định mô hình hồi quy theo phương pháp Stepwise 

(gọi là phương pháp từng bước) với mức ý nghĩa 5%. Phương pháp này thường được sử 

dụng để quyết định các biến độc lập nào nên được sử dụng trong mô hình hồi quy và 

cách các biến đó nên được đưa vào mô hình. 

Kết quả hồi quy của mô hình tuyến tính được phân tích như sau: 

- Đánh giá độ phù hợp của mô hình hồi quy: sử dụng hệ số R2. Hệ số này cho biết 

mức độ % sự biến động của biến phụ thuộc được giải thích bởi biến độc lập. Giá trị R2 

nằm trong khoảng từ 0 đến 1. 

R2 = 0, kết luận biến phụ thuộc và các biến độc lập không có quan hệ với nhau. 

R2 = 1, kết luận đường hồi quy phù hợp hoàn hảo. 

Tuy nhiên, do hệ số R2 có nhược điểm là càng đưa thêm biến độc lập vào mô 

hình thì R2 càng tăng mặc dù biến đưa vào không có ý nghĩa. Với R2 điều chỉnh không 

nhất thiết tăng lên khi nhiều biến được đưa thêm vào mô hình. Vì vậy, R2 điều chỉnh 

được sử dụng để phản ánh sát hơn mức độ phù hợp của mô hình hồi quy tuyến tính. Do 
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đó, tác giả sử dụng R2 điều chỉnh để kết luận về % sự biến động của biến phụ thuộc được 

giải thích bởi các biến độc lập. 

- Kiểm định độ phù hợp của mô hình hồi quy: sử dụng kiểm định F. Kiểm định 

F được sử dụng để kiểm định giả thuyết về độ phù hợp của mô hình hồi quy tuyến tính 

tổng thể. Mô hình hồi quy tuyến tính của nghiên cứu được coi là phù hợp và sử dụng 

được khi giá trị Sig. của F nhỏ hơn 0.05. 

- Kiểm tra giả định về hiện tượng đa cộng tuyến: đa cộng tuyến là trạng thái các 

biến độc lập có tương quan với nhau và được kiểm định thông qua giá trị độ chấp thuận 

của biến (Tolerance) hoặc hệ số phóng đại phương sai (VIF - Variance Inflation Factor). 

Hệ số VIF >= 10 hoặc Tolerance <= 0.1 thì xảy ra hiện tượng đa cộng tuyến. 

- Xác định mức độ ảnh hưởng và hướng tác động của các biến độc lập đến biến 

phụ thuộc thông qua hệ số β. Biến độc lập nào có giá trị tuyệt đối hệ số β càng lớn thì 

ảnh hưởng càng mạnh đến biến phụ thuộc. Biến độc lập nào có giá trị hệ số β dương (+) 

thì có tác động thuận chiều đến biến phụ thuộc và biến độc lập nào có giá trị hệ số β âm 

(-) thì có tác động ngược chiều đến biến phụ thuộc. 

Từ kết quả phân tích hồi quy, mối quan hệ giữa biến phụ thuộc và các biến độc 

lập được biểu diễn dưới dạng phương trình hồi quy như sau: 

Y = β0 + β1X1 + β2X2 + β3X3 +…+ βnXn 

Trong đó: 

Y: biến phụ thuộc 

Xi: biến độc lập 

βi: hệ số hồi quy 
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TÓM TẮT CHƯƠNG 3 

 

Chương 3 đã trình bày chi tiết phương pháp nghiên cứu của luận án bao gồm xây 

dựng quy trình nghiên cứu, đề xuất mô hình nghiên cứu, thang đo và các giả thuyết 

nghiên cứu, nghiên cứu định tính, nghiên cứu định lượng. 

Chương 4, tác giả sẽ trình bày các kết quả nghiên cứu và đi sâu vào phân tích, 

thảo luận kết quả nghiên cứu. 
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CHƯƠNG 4: 

PHÂN TÍCH VÀ THẢO LUẬN KẾT QUẢ NGHIÊN CỨU  
 

Chương này sẽ trình bày và phân tích, thảo luận kết quả nghiên cứu từ nguồn dữ 

liệu thứ cấp về thực trạng hợp tác công tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải 

Việt Nam; dữ liệu sơ cấp qua phỏng vấn và điều tra khảo sát trực tiếp về các nhân tố 

ảnh hưởng đến hiệu quả của mô hình hợp tác công tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao 

thông vận tải tại Việt Nam. Những kết luận rút ra từ nghiên cứu 2 nguồn dữ liệu với 

cách tiếp cận phân tích định tính và định lượng này sẽ là cơ sở khoa học cho đề xuất 

những định hướng và giải pháp quan trọng cho triển khai áp dụng có hiệu quả mô hình 

PPP trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải tại Việt Nam giai đoạn tới. 

4.1. Thực trạng cơ sở hạ tầng giao thông vận tải ở Việt Nam 

Nhận thức được vai trò đặc biệt quan trọng trong việc phát triển kinh tế - xã hội 

sự cần thiết của việc phát triển cơ sở hạ tầng giao thông, tháng 12/2004 Thủ tướng Chính 

phủ đã ra Quyết định số 206/2004/QĐ-TTg về việc phê duyệt chiến lược phát triển giao 

thông Việt Nam định hướng đến năm 2020 và ngày 25/02/2013 Thủ tướng Chính phủ 

đã ra Quyết định số 355/QĐ-TTg về việc phê duyệt điều chỉnh Chiến lược phát triển 

giao thông vận tải Việt Nam đến năm 2020, tầm nhìn đến năm 2030. Theo đó, nhu cầu 

về vốn đầu tư cho cơ sở hạ tầng giao thông của Việt Nam đến năm 2020 là rất lớn, kế 

hoạch hàng năm dành khoảng 3,5%-4,5% GDP vốn ngân sách nhà nước và trái phiếu 

Chính phủ tương đương khoảng 137.000 tỷ đến 176.000 tỷ đồng. Tuy nhiên con số được 

triển khai là ít hơn nhiều do những vướng mắc trong quá trình thực hiện. Ngoài ra theo 

tính toán của Bộ Giao thông vận tải, nhu cầu vốn đầu tư từ năm 2016 đến năm 2020 là 

khoảng 960.000 tỷ đồng. Nhu cầu lớn như vậy, nhưng khả năng đáp ứng của các nguồn 

vốn hiện có cho đầu tư hạ tầng giao thông như: Ngân sách Nhà nước, ODA, trái phiếu 

chính phủ... chỉ đáp ứng khoảng 45 - 55% nhu cầu. Đó là chưa kể các nguồn phát sinh 

cho chi phí vận hành, bảo trì hằng năm. Trong tương lai gần, với những thay đổi không 

ngừng của cơ cấu kinh tế, bao gồm cả quá trình đô thị hóa, công nghiệp hóa và hội nhập 

toàn cầu, nhu cầu về các dịch vụ hạ tầng tại các lĩnh vực trọng yếu như giao thông vận 

tải ở Việt Nam sẽ tăng mạnh. Chính vì vậy, để đáp ứng được nhu cầu về vốn đầu tư, 

Chính phủ đã chủ trương huy động tối đa mọi nguồn lực, thu hút mọi thành phần kinh 

tế kể cả nhà đầu tư nước ngoài tham gia đầu tư phát triển hạ tầng giao thông dưới hình 

thức PPP, được thể hiện rõ bởi các văn bản pháp quy như Nghị định 63/2018/NĐ-CP 

ngày 04/5/2018 của Chính phủ về đầu tư theo hình thức đối tác công tư ; Thông tư số 

09/2018/TT-BKHĐT ngày 28/12/2018 của Bộ Kế hoạch và Đầu tư về hướng dẫn thực 
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hiện một số điều của Nghị định số 63/2018/NĐ-CP ngày 04/5/2018 của Chính phủ về 

đầu tư theo hình thức đối tác công tư. 

Trong những năm gần đây, hệ thống cơ sở hạ tầng giao thông ở Việt Nam đã 

được nâng cấp và xây dựng mới, góp phần nâng cao năng lực khai thác, đáp ứng tăng 

trưởng kinh tế: tăng tốc độ khai thác trên các tuyến đường bộ; rút ngắn thời gian trên 

các tuyến đường sắt, đường sông; tăng lượng hàng hóa thông qua các cảng biển; tăng 

lưu lượng hành khách và hàng hóa thông qua các cảng hàng không. Xếp hạng năng lực 

và chất lượng hạ tầng giao thông Việt Nam (bởi Diễn đàn kinh tế thế giới) liên tục tăng 

từ thứ 103 năm 2010 lên thứ 74 năm 2014. Tuy nhiên, hệ thống kết cấu hạ tầng giao 

thông ở Việt Nam đa số có quy mô nhỏ bé, chưa đồng bộ và chưa tạo được sự kết nối 

liên hoàn, khả năng đáp ứng nhu cầu giao thông và an toàn giao thông còn hạn chế. So 

với một số nước tiên tiến trong khu vực, hệ thống kết cấu hạ tầng giao thông của Việt 

Nam chỉ ở mức trung bình. 

Theo kết quả báo cáo của Bộ Giao thông vận tải năm 2017 như sau: 

Đường bộ: Tổng chiều dài khoảng 260.000 km đường các loại, trong đó quốc lộ 

có hơn 20.000 km; đường tỉnh khoảng 24.000 km; mới có hơn 700 km đường bộ cao 

tốc đã hoàn thành và gần 500 km đang xây dựng. Kết cấu hạ tầng đường bộ Việt Nam 

về mật độ chung là không nhỏ so với các nước trong khu vực nhưng về quy mô thì còn 

khá thấp (mật độ riêng đường quốc lộ và đường cao tốc thấp hơn, số làn xe ít hơn). 

Đường sắt: Mạng lưới đường sắt quốc gia Việt Nam có tổng chiều dài là 3.143 

km, mật độ đạt 7,9 km/1000 km2, trong đó 2.531 km đường chính tuyến, bao gồm 3 loại 

khổ đường mà chủ yếu là khổ đường 1000mm (chiếm 85%), còn lại là khổ đường 1435 

mm và khổ đường lồng. Hạ tầng đường sắt Việt Nam còn lạc hậu, hiện nay chủ yếu chỉ 

duy tu bảo dưỡng để bảo đảm an toàn và duy trì khai thác ở mức độ bình thường. 

Đường biển: Hệ thống cảng biển Việt Nam đã được đầu tư xây dựng 44 cảng 

tổng hợp bao gồm 219 bến/khu bến, gồm 373 cầu cảng với tổng số 44.000 m dài cầu 

cảng. Trong đó có 213 cầu cảng tổng hợp, cầu cảng container với khoảng 35.900 m dài 

cầu cảng. Tổng công suất cảng biển khoảng hơn 400 triệu tấn/năm (trong đó hàng tổng 

hợp, container khoảng 240 triệu tấn/năm). 

Đường thuỷ nội địa: Tổng chiều dài tuyến đường thuỷ nội địa toàn quốc được 

tổ chức quản lý, khai thác là hơn 19.000 km, hầu hết là khai thác tự nhiên, trong đó tổ 

chức quản lý, bảo trì khoảng 6.700 km tuyến đường thuỷ nội địa quốc gia, 12.600 km 

tuyến đường thuỷ nội địa địa phương (thuộc địa bàn 27 tỉnh, thành phố). Độ sâu chạy 

tàu các tuyến đường thuỷ nội địa quốc gia phía Bắc bảo đảm từ 2,0 m đến 2,5 m, các 
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tuyến chính phía Nam bảo đảm trên 3 m. Ngoài ra còn có tuyến ven biển đang khai thác 

trở lại từ năm 2014. Về cảng có 131 cảng thủy nội địa,trong đó 13 cảng có tiếp nhận tàu 

nước ngoài. 

Hàng không: Hiện có 21 cảng hàng không đang hoạt động, trong đó có 7 cảng 

hàng không quốc tế, 14 cảng hàng không nội địa. Tổng năng lực khai thác tại nhà ga 

khoảng 70 triệu hành khách thông qua/năm. Hai cảng hàng không lớn nhất là Nội Bài 

tại Hà Nội và Tân Sơn Nhất tại TP.Hồ Chí Minh có tiêu chuẩn loại 4E (ICAO). 

Về nguồn vốn đầu tư cho phát triển hạ tầng giao thông vận tải: 

 

Hình 4.1: Thực trạng tính theo nguồn vốn đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông 

Nguồn: Bộ Giao thông vận tải 

Qua biểu đồ số liệu trên cho thấy, cơ cấu nguồn vốn cho phát triển hạ tầng giao 

thông đã được huy động từ nhiều nguồn khác nhau. Nguồn vốn Ngân sách Nhà nước 

chiếm tỉ trọng lớn song không phải là nguồn chủ yếu, quyết định. Vốn ngoài ngân sách 

đã chiếm một tỉ lệ lớn cho thấy các lực lượng (nhà đầu tư) đã và đang đầu tư vào lĩnh 

vực hạ tầng giao thông. Đây có thể sẽ là một nguồn quan trọng trong tương lai. Nguồn 

trái phiếu Chính phủ chiếm tỉ lệ lớn nhất, cho thấy sự đóng góp của nhân dân là vô cùng 

quan trọng. Qua biểu đồ trên có thể thấy rằng, nếu có sự đồng thuận cao giữa Nhà nước 

và nhân dân, các nhà đầu tư thì chúng ta có thể huy động đủ vốn cho phát triển hạ tầng 

giao thông. 
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Hình 4.2: Thực trạng vốn đầu tư vào cơ sở hạ tầng GTVT theo lĩnh vực 

Nguồn: Bộ Giao thông vận tải 

Cơ cấu nguồn vốn theo Ngành giai đoạn 2012 - 2017 phát triển cơ sở hạ tầng 

giao thông được đầu tư ở các ngành (Đường bộ, Đường biển, Đường sắt, Đường sông, 

Hàng không), tuy nhiên, tổng số vốn đầu tư cho giao thông đường bộ là chiếm nhiều 

nhất (87,6%). Điều này cho thấy tính cấp thiết, nhu cầu của việc phát triển giao thông 

đường bộ. Mặc dù trong nhiều năm đầu tư như vậy và với nguồn vốn lớn song hiện nay 

giao thông đường bộ vẫn còn thiếu nhiều, cần mở rộng, phát triển mới, nâng cấp và sửa 

chữa thì mới đáp ứng được nhu cầu phát triển giao thông cho đất nước. 

Bên cạnh đó, vốn đầu tư cho công tác bảo trì quốc lộ luôn thiếu trầm trọng, chỉ đáp 

ứng khoảng 40% nhu cầu. Năm 2013,  kinh phí cấp cho công tác bảo trì quốc lộ chỉ là 

4.187 tỷ đồng so với nhu cầu là 11.063 tỷ đồng, đạt 38% (không bao gồm các khoản chi 

liên quan khác như: chi xử lý trạm thu phí, trả nợ quốc lộ 5; …). Năm 2014, kinh phí cấp 

cho công tác bảo trì cũng chỉ được 4.640 tỷ đồng so với nhu cầu là 12.360 tỷ đồng, đạt 

38%. Tính đến ngày 31/3/2018, Quỹ bảo trì đường bộ đã có trên 1.800 tỷ đồng bằng 121% 

so với cùng kỳ 2017 và đạt trên 28% kế hoạch năm 2018 (6.400 tỷ), tuy nhiên chỉ đáp ứng 

được một phần nhu cầu thực tế. Với nguồn vốn hạn hẹp như vậy nên công tác bảo trì 

đường bộ thiếu sự chủ động: Hỏng đâu sửa đấy, không thực hiện sửa chữa theo quy định 

về sửa chữa định kỳ (trung, đại tu) để đảm bảo ngăn chặn sự xuống cấp của công trình 

(trong tổng số 19.100 km quốc lộ, có: 9.937 km quá thời hạn sửa chữa lớn 8 năm và 2.577 

km đến hạn phải sửa chữa vừa 4 năm). Ngoài ra việc phải thực hiện khắc phục bão lũ 
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hàng năm rất lớn với thiệt hại từ 200 - 500 tỷ đồng, phải cân đối trong kế hoạch vốn cấp 

hàng năm càng làm việc thiếu vốn của bảo trì đường bộ thêm trầm trọng. 

 

Hình 4.3: Nhu cầu vốn cho phát triển giao thông đường bộ từ năm 2016 - 2020 

Nguồn: Bộ Giao thông vận tải 

Qua biểu đồ số liệu trên cho thấy, nhu cầu vốn đầu tư vào phát triển giao thông 

đường bộ giảm dần từ năm 2016 đến năm 2020 nhưng dự tính tổng số vốn cần đến cho 

giao thông đường bộ là 165.177 tỉ đồng (chiếm 75,9% đầu tư toàn bộ cơ sở hạ tầng giao 

thông). Điều này cho thấy sự ưu tiên và mức độ cần thiết đầu tư vào giao thông đường 

bộ của việt nam đến năm 2020. 

Bảng 4.1: Vốn đầu tư phát triển đường cao tốc 

TT Danh mục 
Chiều dài 

(km) 

Giá trị  

(triệu đồng) 

A Các dự án đã hoàn thành (5 tuyến) 167  

B Các dự án hoàn thành giai đoạn 2013 -2020 1.851 446.289.669 

1 Cao tốc Bắc Nam (10 tuyến) 776 209.172.796 

2 Cao tốc phía Bắc (6 tuyến) 705 123.660.000 

3 Cao tốc phía Bắc (1 tuyến) 76 13.802.000 

4 Vành đai Hà Nội, TP. HCM (3 tuyến) 94.6 45.744.331 

5 Cao tốc khác 200 53.910.541 

Nguồn: Bộ Giao thông vận tải 
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Qua bảng số liệu trên, đường bộ cao tốc cần đến khoảng 446.289 tỷ đồng, bình 

quân 49.092 tỷ đồng/năm, trong đó riêng cao tốc Bắc Nam phía Đông cần 209.173 tỷ 

đồng, bình quân 26.147 tỷ đồng/năm. Đường bộ cao tốc là yêu cầu thực tiễn của một đất 

nước phát triển, vì vậy cũng cần thiết phải đầu tư để thúc đẩy sự phát triển kinh tế nhanh, 

theo kịp quốc tế. 

4.2. Thực trạng các dự án hợp tác công - tư trong đầu tư hạ tầng giao thông 

Nếu như ở rất nhiều nước trên thế giới, đặc biệt các nước phát triển thì hình thức 

đầu tư xây dựng giao thông theo hình thức hợp tác Nhà nước - Tư nhân đã rất phổ biến 

và chiếm tỷ trọng lớn thì ở Việt Nam mới đang ở giai đoạn sơ kỳ. Trong điều kiện nguồn 

lực quốc gia còn hạn hẹp thì việc phát triển hình thức đầu tư xây dựng giao thông theo 

hình thức PPP là rất cần thiết. 

Bộ Giao thông vận tải (GTVT) cho biết, trong giai đoạn 2013 - 2018, tính đến 

hết tháng 7/2018, ngành GTVT đã thu hút được 71 dự án triển khai theo hình thức đầu 

tư đối tác công - tư (PPP) xây dựng hệ thống đường bộ với tổng mức đầu tư khoảng 

202.556 tỷ đồng, đầu tư hệ thống kết cấu hạ tầng cảng biển với tổng mức đầu tư 157.600 

tỷ đồng, đầu tư bến, cảng thủy nội địa với tổng mức đầu tư khoảng 18.977 tỷ đồng. 

Trong đó, số dự án đầu tư theo dạng thức hợp đồng BOT là 69 dự án, với tổng mức đầu 

tư là 186.481 tỷ đồng. Nhờ vậy, mạng lưới hạ tầng giao thông từng bước được hoàn 

thiện phục vụ hiệu quả cho phát triển kinh tế xã hội, an ninh quốc phòng. Trong số 71 

dự án đầu tư theo hình thức PPP đang quản lý, đã hoàn thành đưa vào thu phí 33 dự án, 

với tổng mức đầu tư (TMĐT) khoảng 41.677 tỷ đồng; đang triển khai 38 dự án, với 

TMĐT khoảng 181.993 tỷ đồng. 

Về tình hình thực hiện công tác chuẩn bị dự án, hiện nay, Bộ Giao thông vận tải 

đang chỉ đạo nghiên cứu triển khai 62 dự án, gồm 42 dự án lĩnh vực đường bộ, trong đó 

có 10 dự án đường bộ cao tốc trọng điểm, cần nghiên cứu triển khai sớm; 07 dự án lĩnh 

vực hàng không; 06 dự án lĩnh vực đường thủy nội địa; 05 dự án lĩnh vực đường sắt và 

02 dự án lĩnh vực hàng hải. 

Bảng 4.2: Tổng hợp giá trị giải ngân các nguồn vốn đầu tư phát triển KCHTGT 

giai đoạn 2011-2015 

                   Đơn vị: Tỷ đồng 

Năm/Nguồn vốn 2011 2012 2013 2014 2015 

Nguồn vốn NSNN  13,545 23,666 29,980 34,129 33,950 

Nguồn vốn TPCP 11,078 16,037 14,768 35,545 35,749 

Nguồn vốn ngoài ngân sách 8,787 8,005 21,761 41,300 41,980 

Nguồn: Vụ Kế hoạch đầu tư - Bộ GTVT 
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Đối với các dự án cụ thể, ngoài việc tính toán đảm bảo hiệu quả tài chính hoàn 

vốn đầu tư, Bộ GTVT đã chỉ đạo tư vấn đánh giá tổng thể hiệu quả kinh tế - xã hội. 

Các dự án đầu tư mang lại nhiều lợi ích do rút ngắn được thời gian vận chuyển hàng 

hóa và hành khách, tiết kiệm nhiên liệu, giảm chi phí sửa chữa, khấu hao phương 

tiện. Theo tính toán của tư vấn, lợi ích mang lại cho người sử dụng lớn hơn so với 

mức phí người sử dụng phải đóng (ví dụ, đối với đường cao tốc Nội Bài - Lào Cai, 

cao tốc Thành phố Hồ Chí Minh - Long Thành - Dầu Giây, ước tính giảm 50% thời 

gian đi lại, giảm khoảng 30% chi phí; QL 1 đoạn Hà Nội - Vinh giảm khoảng 30% 

thời gian đi lại, giảm khoảng 20% chi phí; đối với QL14 đoạn Pleiku - Cầu 110 tỉnh 

Gia Lai giảm khoảng 37% thời gian đi lại, giảm khoảng 16% chi phí; đối với QL14 

đoạn qua Đắk Nông, giảm khoảng 30% thời gian đi lại, giảm khoảng 6% chi phí). 

Trong đó, chưa kể đến các lợi ích mang lại khó định lượng được như tiết kiệm thời 

gian, giảm thiểu tai nạn giao thông, ô nhiễm môi trường, ảnh hưởng đến sức khỏe 

người dân... 

Đối với các doanh nghiệp nhà nước được giao quản lý kết cấu hạ tầng sau khi 

chuyển từ sở hữu nhà nước sang đa sở hữu, tình hình tài chính, hoạt động sản xuất kinh 

doanh của doanh nghiệp đã thay đổi toàn diện, tích cực, các chỉ tiêu tài chính doanh 

nghiệp đều cải thiện tốt. Việc thoái toàn bộ vốn nhà nước tại những doanh nghiệp không 

thuộc lĩnh vực nhà nước phải nắm giữ cổ phần chi phối đã thu hồi nguồn vốn nhà nước 

đã đầu tư cho doanh nghiệp; tạo điều kiện cho các doanh nghiệp được chủ động huy 

động nguồn lực, đầu tư chiều sâu, đổi mới công nghệ, mở rộng quy mô hoạt động (trong 

điều kiện nguồn lực nhà nước còn hạn chế); Tạo môi trường kinh doanh bình đẳng, cạnh 

tranh lành mạnh, công khai minh bạch giữa các doanh nghiệp; Giảm sự độc quyền tại 

một số lĩnh vực trước đây chỉ có 01 doanh nghiệp nhà nước đảm nhận (khai thác cảng, 

dịch vụ hàng không), người dân, xã hội được lựa chọn những dịch vụ, sản phẩm đa dạng, 

chất lượng với giá cả hợp lý. 

Việc huy động nguồn lực ngoài ngân sách đầu tư phát triển KCHTGT vừa đảm 

bảo mục tiêu phát triển phát triển kinh tế xã hội, đảm bảo an ninh quốc phòng, vừa góp 

phần ổn định kinh tế vĩ mô, giám áp lực nợ công. Chính yếu tố này đã tạo ra động lực 

thúc đẩy phát triển kinh tế - xã hội, góp phần đảm bảo an ninh - quốc phòng, hạn chế ô 

nhiễm môi trường, giảm ùn tắc, tai nạn giao thông và trực tiếp làm tăng năng lực cạnh 

tranh của nền kinh tế. Thực tiễn đã chứng minh đây là một hướng đi đúng; hiện thực 

hóa chủ trương, chính sách của Đảng, Nhà nước, góp phần phát huy nội lực, tăng cường 

sử dụng sản phẩm, hàng hóa, công nghệ và dịch vụ trong nước để giảm chi phí sản xuất, 

giảm nhập siêu... 
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Thứ nhất, về các dự án PPP đường bộ 

- Về đầu tư phát triển kết cấu hạ tầng 

Bộ GTVT đang triển khai thực hiện 71 dự án BOT, BT lĩnh vực đường bộ (chưa 

bao gồm các dự án do Tổng công ty phát triển đường cao tốc thực hiện) với tổng mức 

đầu tư khoảng 202.556 tỷ đồng. Tổng hợp các dự án đầu tư xây dựng KCHTGT đường 

bộ được XHH đến nay của Bộ GTVT (không tính dự án xây dựng đường và cầu Cỏ May 

trên QL51 đã hết thời gian thu phí, chuyển giao cho Cơ quan Nhà nước có thẩm quyền) 

gồm: 20 dự án đã hoàn thành đưa vào khai thác với tổng mức đầu tư 23.799 tỷ đồng với 

tổng chiều dài là 410 km (Trong đó có 4 cầu lớn là cầu Yên Lệnh, cầu Rạch Miễu, cầu Cổ 

Chiên, cầu Đồng Nai và hầm đèo Ngang); 51 dự án đang trong giai đoạn thực hiện đầu tư 

với tổng mức đầu tư (TMĐT) là 178.757 tỷ đồng với tổng chiều dài khoảng 1.700 km. 

- Về quản lý bảo trì 

Tổng chiều dài hệ thống quốc lộ hiện nay là 20.614 km, trong đó Tổng cục ĐBVN 

trực tiếp quản lý và bảo trì bằng vốn Quỹ bảo trì Trung ương 17.450 km. Nhà đầu tư BOT 

quản lý, bảo trì 20 dự án đang khai thác với tổng chiều dài là 410 km (chưa kể 25 km 

đường cao tốc Hà Nội - Hải Phòng). Trong đó có những tuyến có quy mô rất lớn như 

đường ô tô cao tốc Hà Nội - Hải Phòng. Hiện nay 51 dự án BOT triển khai xây dựng với 

chiều dài khoảng 1.700 km  cũng sẽ do các nhà đầu tư bảo trì sau khi đưa vào khai thác 

Đối với hệ thống quốc lộ được đầu tư bằng ngân sách, từ năm 2013, Quỹ bảo 

trì đường bộ Trung ương hàng năm thu qua đầu phương tiện trung bình đáp ứng 

khoảng 50%. 

- Về hệ thống bến xe, trạm dừng nghỉ trên đường bộ: Hiện tại, có 213 bến xe thực 

hiện xã hội hóa do các doanh nghiệp quản lý, khai thác (trên tổng số 457 bến xe trên 

phạm vi toàn quốc); có 20 trạm dừng nghỉ trên quốc lộ thực hiện theo hình thức xã hội 

(trong đó có 03 trạm do tổ chức JICA tài trợ bàn giao cho địa phương). 

- Về nhượng quyền thu phí: 

Thực hiện chủ trương XHH của Chính phủ, Bộ GTVT đã tổ chức đấu giá bán 

quyền thu phí 7 trạm thu phí sử dụng đường bộ do Nhà nước đầu tư (trạm Nam Cầu Giẽ 

- Km 216+500, QL1; trạm Bãi Cháy - Km114+700, QL18; trạm Hoàng Mai - 

Km393+400, QL1; trạm Bàn Thạch - Km1350+400, QL1; trạm Phù Đổng - 

Km159+100, QL1; đường cao tốc TP Hồ Chí Minh - Trung Lương). Thông qua đấu giá 

quyền thu phí, đã làm lợi cho ngân sách nhà nước khoảng 416 tỷ VNĐ (là chênh lệch giữa 

doanh thu do các công ty nhà nước được giao quản lý trước đây và giá đấu thầu); đồng 
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thời, với việc thu ngay được khoản tiền thông qua đấu giá bán quyền thu phí để hòa vào 

ngân sách nhà nước đầu tư cho các công trình xây dựng hạ tầng giao thông khác. 

- Cho thuê kết cấu hạ tầng nhà trạm thu phí: 

Trong các năm vừa qua, đã tiến hành cho 18 Nhà đầu tư BOT thuê sử dụng có 

thu phí các nhà trạm thu phí tại các tuyến đường được đầu tư cải tạo, nâng cấp, mở rộng 

theo hình thức BOT tại 18 dự án. Tổng số phải thu (nhà đầu tư phải nộp) khoảng 7,928 

tỷ VNĐ; Số đã thu nộp ngân sách nhà nước: 4,723 tỷ VNĐ (tương đương 59,5%); Số 

còn phải nộp: 3,204 tỷ VNĐ (tương đương 40,5%). 

Có thể nói, trong lĩnh vực đường bộ, công tác xã hội hóa đã triển khai theo rất 

nhiều hình thức (PPP, cho thuê kết cấu hạ tầng, doanh nghiệp tư đầu tư, bán quyền thu 

phí,), nhiều hạng mục (xây dựng cầu đường, trạm dừng nghỉ, bến xe) với kết quả đáng 

khích lệ đặc biệt khá thành công đối với mô hình  BOT. Tuy nhiên, đa số các dự án có 

quy mô vừa, nhỏ và không có hoặc có ít vốn góp nhà nước; chủ yếu mới chỉ nhà đầu tư 

trong nước tham gia, nguồn cung cấp tín dụng chủ yếu là ngân hàng trong nước.  

Thứ hai, Lĩnh vực hàng hải 

- Về đầu tư phát triển kết cấu hạ tầng cảng biển: 

Đến nay nguồn vốn đầu tư ngoài ngân sách nhà nước (bao gồm FDI, vốn doanh 

nghiệp tự huy động) theo giá thời điểm năm 2014 vào lĩnh vực cảng biển đạt khoảng 

157.600 tỷ đồng/168 cảng, bến theo hình thức doanh nghiệp đầu tư trực tiếp. Trong đó, 

giai đoạn 2011-2015 đã huy động được khoảng 121.453 tỷ đồng/58 cảng. Nhiều cảng 

có quy mô hiện đại như bến cảng Container Tân Cảng Cát Lái (Công ty Tân Cảng); bến 

cảng Container Trung tâm Sài Gòn SPCT (Liên doanh DP World - Ả rập Saudi); bến 

cảng Container quốc tế Sài Gòn Việt Nam SITV (Liên doanh Hutchison Hongkong); 

bến cảng quốc tế SP-PSA (Liên doanh PSA Singapore); bến cảng Container quốc tế Cái 

Mép CMIT (Liên doanh với APMT Đan Mạch); bến cảng Container quốc tế Cảng Sài 

Gòn SSA (Liên doanh với SSA Marine Mỹ); bến cảng Container quốc tế Tân Cảng Cái 

Mép (Liên doanh với Mitsui O.S.K line - Nhật Bản, Hanjin Shipping Line - Han Quốc 

và Wanhai Lines - Đài Loan). Hệ thống cảng biển chuyên dùng cũng thu hút được nguồn 

vốn ngoài ngân sách đáng kể với việc hình thành cảng cụm công nghiệp hiện đại, có quy 

mô lớn (ví dụ: Khu kinh tế Nghi Sơn, Vũng Áng - Sơn Dương, Dung Quất, Trà Vinh…).   

- Về đầu tư nạo vét, bảo trì luồng hàng hải: 

Bộ GTVT đã triển khai 2 dự án theo hình thức BT (Dự án nạo vét luồng Kênh 

Tráp và dự án VTS luồng Hải Phòng) với TMĐT khoảng 230 tỷ đồng. Bộ GTVT đã chủ 
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trương xã hội hóa mạnh mẽ trong công tác bảo trì theo hình thức nạo vét, tận thu sản 

phẩm cát không sử dụng nguồn vốn ngân sách nhà nước đối với 22 tuyến luồng; cho 

phép các doanh nghiệp cảng tự bỏ kinh phí để thực hiện công tác nạo vét, duy tu (luồng 

sông Cấm).  

- Nhượng quyền vận hành khai thác: 

Trong giai đoạn 2013-2017, Bộ GTVT đã triển khai nhượng quyền vận hành khai 

thác 4 cảng/bến được đầu tư từ nguồn vốn ODA và nguồn vốn TPCP gồm: cảng Cái Lân 

(Cầu 5,6,7), cảng Tổng hợp Thị Vải, Bến cảng container Cái Mép (Dự án cảng quốc tế 

Cái Mép - Thị Vải), cảng biển An Thới với thời hạn 30 năm, giá trị là 743 tỷ và 481,32 

triệu USD. 

- Cổ phần hóa các đơn vị quản lý vận hành khai thác cảng biển: 

Bên cạnh đó, một số cảng được đầu tư từ nguồn vốn ngân sách do Tổng công ty 

hàng hải Việt Nam (Vinalines) và một số doanh nghiệp nhà nước quản lý cũng đã và 

đang được triển khai xã hội hóa thông qua hình thức cổ phần hóa. Cụ thể trong gia đoạn 

2013-2017 đã hoàn thành cổ phần hóa 12 cảng biển, tổng vốn nhà nước sau khi xác định 

giá trị doanh nghiệp để cổ phần hóa tăng 3.872 tỷ đồng; đã thoái một phần vốn nhà nước 

tại 14 công ty cổ phần và giá trị thặng dư bán cổ phần lên tới 411 tỷ đồng (giá trị theo 

mệnh giá 684 tỷ đồng/giá trị thu về thực tế 1.275 tỷ đồng). Ngoài ra, Vinalines đang liên 

doanh với các đối tác nước ngoài đầu tư và đang vận hành khai thác 4 cảng biển (CICT 

Cái Lân, CMIT, SPPSA, SSIT tại khu vực Cái Mép Thị Vải), tỷ lệ nắm giữ vốn của 

Vinalines và các đơn vị thành viên tại 4 cảng này từ 5-51% vốn điều lệ. Đối với Vinalines 

ngày 20/6/2018, Thủ tướng Chính phủ đã ban hành Quyết định số 751/QĐ - TTg phê 

duyệt phương án cổ phần hóa công ty mẹ - Tổng công ty Hàng hải Việt Nam. Đây là sự 

khẳng định của Chính phủ, Thủ tướng Chính phủ đối với việc  tái cơ cấu thành công 

Tổng công ty Hàng hải Việt Nam. Sau khi chuyển sang hoạt động theo mô hình công ty 

cổ phần, Tổng công ty Hàng hải Việt Nam, với tên giao dịch quốc tế Viet Nam Maritime 

Corporation (VIMC) có mục tiêu đến năm 2020 là doanh nghiệp hàng đầu của ngành 

hàng hải Việt Nam. Đến năm 2030, VIMC trở thành doanh nghiệp có thương hiệu trong 

khu vực, có khả năng cạnh tranh cao với lĩnh vực vận tải biển, khai thác cảng biển và 

dịch vụ hàng hải. 

Lĩnh vực cảng biển là một trong những lĩnh vực thu hút vốn đầu tư tư nhân khá 

sớm và khá thành công theo hình thức doanh nghiệp đầu tư trực tiếp. Đặc biệt là giai 

đoạn sau khi Việt Nam trở thành Thành viên của WTO, nguồn vốn huy động ngoài ngân 
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sách để đầu tư cho hệ thống cảng biển phát triển rất mạnh mẽ với sự tham gia của nhiều 

tập đoàn hàng đầu thế giới trong lĩnh vực vận tải và điều hành khai thác cảng biển trên 

thế giới đã có mặt tại Việt Nam để hình thành các liên doanh đầu tư xây dựng và khai 

thác cảng biển, như Hutchison, PSA, DP World, SSA, Maersk A/S, CMA-CGM,… đây 

là nền tảng rất thuận lợi để cảng biển Việt Nam trở thành một mắt xích trong chuỗi cung 

ứng toàn cầu của các tập đoàn hàng hải và khai thác cảng biển hàng đầu thế giới. Đối với 

các cảng biển được đầu tư từ nguồn vốn nhà nước khi cổ phần hóa phần vốn nhà nước 

được đánh giá lại đều cao hơn so với vốn điều lệ trước đó; phần vốn nhà nước thoái tại 

các công ty cổ phần đều cao hơn mệnh giá; các doanh nghiệp sau khi cổ phần hóa nhượng 

quyền khai thác đều làm ăn có hiệu quả; đảm bảo quyền lợi của nhà nước, nhà đầu tư và 

người lao động. Riêng đối với công tác bảo trì các luồng hàng hải một phần cũng đã được 

xã hội hóa thông qua thu phí bảo đảm hàng hải và phí tải trọng. 

Thứ ba, Lĩnh vực đường thủy nội địa 

- Về đầu tư kết cấu hạ tầng cảng, bến thủy nội địa: 

Đến nay hầu hết hệ thống cảng, bến do các doanh nghiệp, tổ chức, cá nhân xây 

dựng hình thành qua nhiều năm, vì vậy không xác định được tổng mức đầu tư ban đầu. 

Việc xác định tổng mức đầu tư dựa trên cơ sở thống kê về số lượng, quy mô xây dựng, 

công suất và suất đầu tư khoảng 18.997 tỷ đồng; 

Bảng 4.3: Tổng hợp số lượng, tổng mức đầu tư các cảng, bến thủy nội địa đầu tư 

theo hình thức xã hội hóa 

            Đơn vị: Tỷ đồng 

TT Nội dung 
Số lượng 

(cảng, bến) 

Mức đầu 

tư 

1 Cảng thủy nội địa đã được công bổ 153 14.945 

2  Bến thủy nội địa trên tuyến TW dự kiến chuyển 

thành cảng 
401 638 

3  Bến thủy nội địa tổng hợp 5.286 2.854 

4  Bến khách ngang sông 3.740 560 

  Cộng: 9.580 18.997 

- Về đầu tư và bảo trì hệ thống luồng đường thủy nội địa: 

Bộ GTVT đã triển khai 35 dự án bảo trì luồng đường thủy nội địa theo hình thức 

nạo vét tận thu sản phẩm với khối lượng nạo vét khoảng 14,5 triệu m3 và đã kêu gọi đầu 
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tư được 01 dự án đầu tư nâng cấp luồng sông Sài Gòn từ Bình Lợi đến Bến Súc với 

TMĐT khoảng 1.303 tỷ đồng theo hình thức BOT. 

- Về công tác cổ phần hóa các doanh nghiệp quản lý khai thác cảng: Cho đến nay, 

các cảng thủy nội địa được đầu tư từ nguồn vốn nhà nước do 2 Tổng công ty Vận tải thủy 

đã được cổ phần hóa thông qua cổ phần hóa 02 tổng công ty (Tổng Công ty vận tải thủy 

miền Bắc: Cảng Hà Nội, cảng Nam Định, cảng Ninh Phúc, cảng Đáp Cầu, cảng Á Lữ, 

Hòa Bình, Việt trì; Tổng Công ty vận tải thủy miền Nam: Cảng Long Bình). 

Tương tự lĩnh vực hàng hải, hệ thống cảng, bến thủy nội địa cũng đã được xã hội 

hóa đầu tư khá sớm và chủ yếu theo hình thức doanh nghiệp tự đầu tư. Đầu tư nâng cấp, 

bảo trì luồng đường thủy nội địa cũng đã triển khai theo cả hình thức nạo vét tận thu và 

hình thức BOT. 

Thứ tư, lĩnh vực đường sắt 

Công tác xã hội hóa đầu tư mới dừng ở mức cho thuê kết cấu hạ tầng (cho thuê 

mặt bằng) để kinh doanh dịch vụ ở các ga hành khách lớn (Hà Nội, Sài Gòn, Huế, Đà 

Nẵng...), cho thuê kho bãi ở các ga hàng hóa (Giáp Bát, Yên Viên, Bỉm Sơn...) và dịch 

vụ xếp dỡ tại các ga hàng hóa lớn. 

Đối với các dự án đầu tư xây dựng các tuyến đường sắt hiện nay có 02 Nhà đầu 

tư quan tâm đang nghiên cứu đầu tư xây dựng tuyến đường sắt  Hà Nội - Hải Phòng 

(Liên danh Công ty Cổ phần đầu tư khai thác cảng và Tập đoàn ITALIAN-THAI 

Development PLC) và tuyến đường sắt Biên Hòa - Vũng Tàu (Công ty Cổ phần Đầu tư 

và kinh doanh Golf Long Thành).  

 Đối với nhượng quyền tuyến hiện hữu, hiện tại mới chỉ có duy nhất Công ty Cổ 

phần Thương mại - Dịch vụ - Khách sạn Bạch Đằng xin nhượng quyền khai thác đoạn 

đường sắt Đà Lạt - Trại Mát (tỉnh Lâm Đồng) và các cơ sở hạ tầng nhà ga. Có thể nói, 

đường sắt là lĩnh vực mà công tác xã hội hóa còn chậm do nguồn vốn cần để đầu tư cơ 

sở hạ tầng lớn, tính thu hút không cao, các quy định trong Luật chuyên ngành mà đặc 

biệt là Nghị định hướng dẫn còn nhiều vướng mắc trong quá trình thực hiện... 

Thứ năm, lĩnh vực hàng không 

Hiện nay, Tổng công ty Cảng hàng không Việt Nam (ACV) được Nhà nước giao 

quản lý, khai thác toàn bộ hệ thống 22 cảng hàng không, sân bay (CHK, SB), trong đó 

có 21 CHK, SB đang có hoạt động khai thác. Các CHK, SB hầu hết được đầu tư từ 

nguồn vốn của ACV (Quỹ đầu tư phát triển) hoặc nguồn vốn tín dụng do ACV vay. Hiện 

nay ACV đã được cổ phần hóa ACV trong năm 2016. Bên cạnh đó, ACV đang lực chọn 
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đối tác để hợp tác cùng đầu tư nhà ga hành khách, hàng hóa tại một số CHK, SB để giảm 

áp lực về nguồn vốn (Nhà ga hành khách quốc tế Đà Nẵng, Nhà ga hành khách Cam 

Ranh...). 

Được sự cho phép của Chính phủ, một số dự án đầu tư kết cấu hạ tầng hàng không 

đã và đang kêu gọi đầu tư theo hình thức đối tác công - tư (PPP), cụ thể:  

- Dự án đầu tư xây dựng khu hàng không dân dụng sân bay Phan Thiết với tổng 

mức đầu tư 1.694 tỷ đồng do Ủy ban nhân dân (UBND) tỉnh Bình Thuận là Cơ quan 

Nhà nước có thẩm quyền và Nhà đầu tư được lựa chọn là Tập đoàn Rạng Đông; dự án 

đã được khởi công từ Quý I/2015. 

- Dự án Cảng hàng không Quảng Ninh, tổng mức đầu tư 7.494 tỷ đồng, do UBND 

tỉnh Quảng Ninh là Cơ quan Nhà nước có thẩm quyền, Nhà đầu tư được lựa chọn là Tập 

đoàn SunGroup; khởi công trong năm 2016. 

Ngoài ra, trước đây một số công trình và hạng mục thuộc kết cấu hạ tầng hàng 

không từ những năm 2000 đã được các Nhà đầu tư tư nhân tham gia đầu tư và quản lý 

khai thác như ga hàng hóa Nội Bài do Công ty Cổ phần Logistics Hàng không (ALS) 

đầu tư, nhà kho hàng hóa tại Tân Sơn Nhất do Tổng công ty Hàng không Việt Nam 

(Vietnam Airlines) liên doanh với Công ty phục vụ mặt đất của Singapore đầu tư, cơ sở 

chế biến suất ăn hàng không Tân Sơn Nhất do Vietnam Airlines liên doanh với Công ty 

suất ăn Cathay Pacific Hồng Kông đầu tư (giai đoạn 1993-2013, nay đã chuyển toàn bộ 

về Vietnam Airlines).   

Có thể nói, đầu tư phát triển kết cấu hạ tầng CHK, SB đến nay chủ yếu sử dụng 

nguồn vốn ngoài ngân sách và hình thức đầu tư thông dụng là ACV hoặc ACV cùng các 

đối tác đầu tư trực tiếp theo quy định Luật Đầu tư và Luật Hàng không dân dụng Việt 

Nam. Tuy nhiên, do lĩnh vực KCHT hàng không có vai trò quan trọng và nhạy cảm với 

an ninh quốc phòng nên việc thu hút nguồn lực tư nhân đặc biệt là nhà đầu tư nước ngoài 

đang triển khai với một lộ trình thận trọng. 

4.3. Những kết quả đạt được 

Nhìn chung, việc triển khai các dự án PPP trong lĩnh vực giao thông ở Việt Nam 

đã cụ thể, hiện thực hóa chủ trương của Đảng, Nhà nước về tăng cường huy động nguồn 

lực trong lĩnh vực giao thông. Thực hiện tái cơ cấu nền kinh tế, trong bối cảnh nguồn 

vốn ngân sách khó khăn, nguồn vốn huy động từ hình thức PPP; các dự án đầu tư cơ sở 

hạ tầng theo mô hình hợp tác công tư đưa vào khai thác đã phát huy tốt hiệu quả, chất 

lượng và năng lực phục vụ của hệ thống cơ sở hạ tầng giao thông cải thiện đáng kể (đã 
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đưa vào sử dụng hàng nghìn km đường bộ, trong đó có khoảng 700 km đường cao tốc, 

các cầu quy mô lớn như cầu Cổ Chiên, cầu Rạch Miễu, cầu Việt Trì, cầu Yên Lệnh.., 

các cảng hàng không Vân Đồn, Phú Quốc, Vinh).  

Đối với các dự án cụ thể, ngoài việc tính toán đảm bảo hiệu quả tài chính hoàn 

vốn đầu tư, Bộ GTVT đã chỉ đạo tư vấn đánh giá tổng thể hiệu quả kinh tế - xã hội. Các 

dự án đầu tư mang lại nhiều lợi ích do rút ngắn được thời gian vận chuyển hàng hóa và 

hành khách, tiết kiệm nhiên liệu, giảm chi phí sửa chữa, khấu hao phương tiện. Theo 

tính toán của tư vấn, lợi ích mang lại cho người sử dụng lớn hơn so với mức phí người 

sử dụng phải đóng (ví dụ, đối với đường cao tốc Nội Bài - Lào Cai, cao tốc Thành phố 

Hồ Chí Minh - Long Thành - Dầu Giây, ước tính giảm 50% thời gian đi lại, giảm khoảng 

30% chi phí; QL 1 đoạn Hà Nội - Vinh giảm khoảng 30% thời gian đi lại, giảm khoảng 

20% chi phí; đối với QL14 đoạn Pleiku - Cầu 110 tỉnh Gia Lai giảm khoảng 37% thời 

gian đi lại, giảm khoảng 16% chi phí; đối với QL14 đoạn qua Đắk Nông, giảm khoảng 

30% thời gian đi lại, lợi ích mang lại khoảng 244 tỷ đồng/năm, giảm khoảng 6% chi 

phí),... Xét tổng quan, các tuyến đường được đầu tư nâng cấp, xây dựng mới đã rút ngắn 

đáng kể thời gian vận chuyển hàng hóa và hành khách, tiết kiệm nhiên liệu, giảm chi 

phí sửa chữa, khấu hao phương tiện. Ngoài ra, chưa kể đến các lợi ích không định lượng 

được bằng tiền, như giảm tai nạn giao thông, ô nhiễm môi trường, rút ngắn thời gian đi 

lại. Có thể thấy, chủ trương huy động các nguồn lực trong nước để phát triển KCHT 

giao thông là hướng đi đúng trong việc hiện thực hóa chủ trương, chính sách của Đảng, 

Nhà nước, góp phần phát huy nội lực, tăng cường sử dụng sản phẩm, hàng hóa, công 

nghệ và dịch vụ trong nước để giảm chi phí sản xuất, giảm nhập siêu, mang lại hiệu quả 

trên nhiều phương diện.  

Thực hiện một phép so sánh, nguồn vốn hợp tác công tư cho giao thông năm 

2013 đạt hơn 68.500 tỷ đồng, cao hơn rất nhiều lần so với cả thời kỳ 10 năm trước đó 

(49.600 tỷ đồng). Còn so với nguồn vốn ODA, trong ba năm gần đây, vốn xã hội hóa đã 

huy động đạt 180 nghìn tỷ đồng (tương đương 9 tỷ USD), bằng hơn 50% nguồn vốn 

ODA của Việt Nam thu hút cho lĩnh vực hạ tầng kỹ thuật (giao thông và viễn thông) 

hơn 20 năm qua. 

Đối với các doanh nghiệp nhà nước được giao quản lý kết cấu hạ tầng sau khi 

chuyển từ sở hữu nhà nước sang đa sở hữu, tình hình tài chính, hoạt động sản xuất kinh 

doanh của doanh nghiệp đã thay đổi toàn diện, tích cực, các chỉ tiêu tài chính doanh 

nghiệp đều cải thiện tốt. Việc thoái toàn bộ vốn nhà nước tại những doanh nghiệp không 

thuộc lĩnh vực nhà nước phải nắm giữ cổ phần chi phối đã thu hồi nguồn vốn nhà nước 

đã đầu tư cho doanh nghiệp; tạo điều kiện cho các doanh nghiệp được chủ động huy 
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động nguồn lực, đầu tư chiều sâu, đổi mới công nghệ, mở rộng quy mô hoạt động (trong 

điều kiện nguồn lực nhà nước còn hạn chế); Tạo môi trường kinh doanh bình đẳng, cạnh 

tranh lành mạnh, công khai minh bạch giữa các doanh nghiệp; Giảm sự độc quyền tại 

một số lĩnh vực trước đây chỉ có 01 doanh nghiệp nhà nước đảm nhận (khai thác cảng, 

dịch vụ hàng không), người dân, xã hội được lựa chọn những dịch vụ, sản phẩm đa dạng, 

chất lượng với giá cả hợp lý. 

Việc huy động nguồn lực ngoài ngân sách đầu tư phát triển KCHTGT vừa đảm 

bảo mục tiêu phát triển phát triển kinh tế xã hội, đảm bảo an ninh quốc phòng, vừa góp 

phần ổn định kinh tế vĩ mô, giám áp lực nợ công. Chính yếu tố này đã tạo ra động lực 

thúc đẩy phát triển kinh tế - xã hội, góp phần đảm bảo an ninh - quốc phòng, hạn chế ô 

nhiễm môi trường, giảm ùn tắc, tai nạn giao thông và trực tiếp làm tăng năng lực cạnh 

tranh của nền kinh tế. Thực tiễn đã chứng minh đây là một hướng đi đúng; hiện thực 

hóa chủ trương, chính sách của Đảng, Nhà nước, góp phần phát huy nội lực, tăng cường 

sử dụng sản phẩm, hàng hóa, công nghệ và dịch vụ trong nước để giảm chi phí sản xuất, 

giảm nhập siêu... Chủ trương đã được các cấp, các ngành và xã hội đồng tình cao, đã coi 

xã hội hóa là giải pháp tất yếu để phát triển KCHTGT, đồng thời cơ bản sẵn sàng chi trả 

phí sử dụng KCHT. 

Bước đầu huy động được nguồn vốn tư nhân cho phát triển cơ sở hạ tầng, chia sẻ 

gánh nặng với nhà nước; qua đó góp phần đáng kể vào phát triển kinh tế - xã hội, cũng 

như đóng vai trò đòn bẩy thúc đẩy các dự án kinh tế khác. Phương thức đầu tư này không 

chỉ huy động nguồn vốn nước ngoài, mà thời gian gần đây đã thực sự thúc đẩy các nhà 

đầu tư trong nước mạnh dạn đề xuất và thực hiện nhiều dự án BOT, đặc biệt trong lĩnh 

vực giao thông. 

Từng bước hoàn chỉnh khung pháp lý về thống nhất về PPP, theo hướng ngày 

càng gần với chuẩn mực quốc tế, phản ánh đúng bản chất dự án và dần xác lập rõ căn 

cứ phân chia lợi ích và rủi ro giữa nhà nước và nhà đầu tư. Điều này được phản ánh rõ 

nét thông qua số lượng dự án thực hiện thời gian gần đây đã tăng đang kể. Đồng thời, 

quá trình chuẩn bị, triển khai dự án, vì thế, mà cũng giảm đáng kể so với trước đây. 

4.4. Những hạn chế trong triển khai thực hiện các dự án PPP trong lĩnh vực 

giao thông tại Việt Nam 

4.4.1. Về thể chế chính sách 

Nếu như trước đây thuật ngữ PPP còn tương đối “mờ nhạt” hoặc chỉ hạn chế ở 

các hình thức BOT, BT trong các văn bản quy phạm pháp luật dưới luật, cũng như chỉ 

sử dụng ở các loại hình thức hợp đồng thì hiện nay thuật ngữ này đang càng ngày càng 
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gần hơn với cuộc sống và được công nhận với tên thống nhất, mang tính pháp lý ở các 

văn bản có giá trị pháp lý cao hơn (Luật Đấu thầu số 43/2013/QH13; Luật Đầu tư công 

số 49/2014/QH13; Luật Xây dựng số 50/2014/QH13; Luật Đầu tư số 67/2014/QH13). 

Đặc biệt, Chính phủ đã ban hành Nghị định 63/2018/NĐ-CP về đầu tư theo hình thức 

đối tác công tư; Thông tư số 09/2018/TT-BKHĐT ngày 28/12/2018 của Bộ Kế hoạch 

và Đầu tư về hướng dẫn thực hiện một số điều của Nghị định số 63/2018/NĐ-CP ngày 

04/5/2018 của Chính phủ về đầu tư theo hình thức đối tác công tư và Nghị định 30/NĐ-

CP quy định chi tiết thi hành một số điều của Luật Đấu thầu về lựa chọn nhà đầu tư. 

Tuy nhiên, hệ thống văn bản quy phạm pháp luật vẫn còn những tồn tại nhất định: 

Các Thông tư hướng dẫn thực hiện Nghị định vẫn chưa được ban hành đồng bộ 

vẫn còn phụ thuộc nhiều Luật chuyên ngành trong suốt vòng đời một dự án PPP từ bước 

chuẩn bị đến triển khai đầu tư và vận hành, khai thác dự án trong khi những văn bản này 

chủ yếu được xây dựng để điều chỉnh hoạt động đầu tư dự án công là chủ yếu. Do vậy, 

mặc dù Nghị định PPP ra đời nhưng phía Nhà nước và tư nhân vẫn còn gặp nhiều khó 

khăn (quy trình, thủ tục và nội dung cần thiết để thực hiện quyết định đầu tư dự án; công 

tác giám sát, nghiệm thu và thanh toán công trình đặc biệt quản lý phần vốn góp của nhà 

nước; công tác giám sát và quản lý chất lượng trong quá trình đầu tư, vận hành; các cơ 

chế ưu đãi, bảo đảm đầu tư). Một trong những vấn đề cốt lõi nữa là do tính ổn định của 

chính sách không cao và đây là quan ngại lớn của các nhà đầu tư nước ngoài.  

Các cơ chế chính sách bảo lãnh, hay nói cách khác là chia sẻ rủi ro của Chính 

phủ đối với các rủi ro nhà nước quản lý tốt hơn như doanh thu, tỷ giá hối đoái, chuyển 

đổi ngoại tệ.... còn chưa đầy đủ trong khi chỉ số tín nhiệm của Việt Nam chưa cao nên 

không hấp dẫn các nhà đầu tư nước ngoài hoặc các nhà đầu tư đều đòi hỏi lợi nhuận ở 

một mức cao do phải tính cả chi phi rủi ro dự án. 

Quy định bắt buộc lựa chọn mô hình đầu tư theo mô hình PPP theo quy định hiện 

tại vẫn dừng ở mức “ưu tiên”; trong khi quy định các nước và hướng dẫn của một số tổ 

chức trên thế giới yêu cầu Chính phủ “phải” xem xét tính khả thi đầu tư dự án theo mô 

hình PPP trước khi quyết định bỏ toàn bộ ngân sách đầu tư để giảm gánh nặng đầu tư 

công và tăng hiệu quả đầu tư, khai thác, vận hành dự án.  

Do hành lang pháp lý về PPP chưa đồng bộ, các văn bản quy phạm pháp luật 

thường xuyên phải sửa đổi, bổ sung hoặc thay đổi liên tục khiến các nhà đầu tư nước 

ngoài băn khoăn về dự án PPP mà họ quan tâm  hoặc đang đầu tư  sẽ gặp phải rủi ro liên 

quan đến cơ sở pháp lý. Vì những nguyên nhân nêu trên mà các nhà đầu tư nước ngoài 

vẫn còn tâm lý khá e dè, chần chừ khi bước chân vào môi trường đầu tư của Việt Nam 

nói chung và KCHTGT nói riêng, mà đặc biệt là với hình thức mới PPP. 
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4.4.2. Ngân sách nhà nước hạn hẹp để chuẩn bị và tham gia trong các dự án PPP 

Theo thông lệ, chi phí chuẩn bị dự án PPP là khá cao với phần lớn được sử dụng 

thuê các chuyên gia, tư vấn (tài chính, pháp lý, kỹ thuật) thực hiện các hoạt động như 

lập đề xuất dự án, lập báo cáo nghiên cứu khả thi và hỗ trợ quá trình đấu thầu lựa chọn 

nhà đầu tư. Tuy nhiên, hiện tại không chỉ Bộ GTVT mà một số bộ, ngành và địa phương 

chưa thể cân đối bố trí kinh phí cho việc chuẩn bị dự án PPP một cách bài bản. Theo đó, 

rất khó khăn để các Bộ, ngành, địa phương chủ động lập đề xuất dự án mà hầu hết đều 

chỉ dừng ở mức có ý tưởng với vài thông tin sơ bộ. Bộ Kế hoạch và Đầu tư cũng đã hình 

thành quỹ chuẩn bị các dự án PPP tuy nhiên quy mô cũng chỉ 30 triệu USD và quy trình 

tiếp cận cũng còn chưa thuận tiện.  

Trong giai đoạn thực hiện dự án, để mô hình PPP thực sự hiệu quả luôn cần có 

sự tham gia của Nhà nước, trong đó bao gồm sự tham gia về mặt chính trị, chính sách 

và cả đóng góp về tài chính. Phần tham gia của Nhà nước trong mô hình PPP trên thế 

giới được gọi là phần bù đắp nhằm tăng tính khả thi của dự án PPP, có nghĩa khi Nhà 

nước tham gia đóng góp tài chính vào dự án với một tỷ lệ nhất định, thì dự án đó mới 

đảm bảo khả thi về tài chính cũng như có thể huy động được nguồn vốn từ các ngân 

hàng. Mặt khác, sự tham gia của Nhà nước tạo niềm tin cho nhà đầu tư bởi hợp đồng 

PPP là dài hạn trong vòng hàng chục năm. Tuy nhiên, tính sẵn sàng và cam kết cụ thể 

về phần vốn tham gia của Nhà nước chưa rõ, cơ chế thực hiện và giải ngân nguồn vốn 

này chưa được quy định cụ thể. Thực tế cho thấy để có được nguồn ngân sách cho các 

dự án PPP hiện nay là khá khó khăn. Vì thế, việc tiếp tục triển khai các dự án của các 

bộ, ngành, địa phương tại thời điểm này gần như bế tắc (đề xuất dự án triển khai theo 

mô hình PPP được coi là giải pháp để khắc phục tình trạng thiếu nguồn vốn đầu tư từ 

nguồn ngân sách nhà nước với kỳ vọng sẽ có phương án đầu tư cho những dự án tồn 

đọng này, tuy nhiên để triển khai được dự án theo mô hình PPP thì phải cân đối một 

khoản ngân sách nhà nước nhất định để đảm bảo tính khả thi tài chính của dự án lại cũng 

rất khó khăn).  

4.4.3. Nguồn cung cấp tín dụng cho các dự án 

Các dự án đầu tư vào lĩnh vực kết cấu hạ tầng, đặc biệt là các dự án thuộc lĩnh 

vực giao thông thường đòi hỏi vốn đầu tư lớn, thời gian thu hồi vốn dài. Trên thực tế, 

đã có nhiều doanh nghiệp kiến nghị cơ chế đặc thù nhằm hỗ trợ và tăng thêm tính khả 

thi cho dự án. Tuy nhiên, phần lớn các đề xuất chưa được chấp thuận do chưa đưa ra 

phương án tài chính và giải pháp thích hợp để vừa đảm bảo lợi ích của nhà nước, cộng 
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đồng dân cư và nhà đầu tư như việc tăng giá phí (không thể tăng quá cao mức phí do 

quy định mức phí trần của Bộ Tài chính và khả năng chi trả của người dân).  

Hầu hết nguồn cung cấp tín dụng dài hạn hiện nay đến từ các tổ chức tín dụng 

trong nước. Tuy nhiên, khả năng cung cấp tín dụng dài hạn của các tổ chức tín dụng trong 

nước đang ở mức giới hạn. Việc huy động vốn từ các ngân hàng tín dụng ngoài nước khó 

khăn do hầu hết các tổ chức tín dụng đều yêu cầu bảo lãnh doanh thu, bảo lãnh rủi ro tỷ 

giá và thậm chí là bảo lãnh của Chính phủ đối với khoản vay… Thị trường trái phiếu kém 

phát triển với rủi ro cao, việc phát hành trái phiếu dài hạn khó khả thi. 

4.4.4. Về nguồn nhân lực 

Do tính chất phức tạp, đa dạng và mới nên chất lượng nguồn nhân lực ở cả các Bộ 

ngành, địa phương và cả nhà đầu tư chưa đáp ứng nhu cầu thực tiễn, còn hạn chế cả về số 

lượng và chất lượng đặc biệt các lĩnh vực về tài chính dự án, pháp lý, phân bổ rủi ro...  

Bên cạnh đó, quy trình và tài liệu đào tạo một cách bài bản về PPP ở Việt Nam 

là chưa có, trong khi kiến thức về PPP tổng quan cũng như cách áp dụng PPP cho từng 

ngành, từng lĩnh vực lại rộng lớn. Việc thiếu hụt kiến thức và kinh nghiệm cọ xát trong 

những dự án thực tế của các cán bộ dẫn đến nhiều bất cập, cụ thể: Tuy áp dụng PPP để 

thực hiện dự án nhưng lối suy nghĩ và cách làm vẫn theo cách đầu tư công truyền thống; 

Nền tảng kiến thức về PPP của mỗi cán bộ là khác nhau nên đối thoại giữa các cấp trong 

một cơ quan, hoặc giữa các cơ quan về cùng một nội dung thường không đi đến được 

thống nhất, việc triển khai chậm. 

Một yếu tố cần phải nói đến là nhận thức một số cán bộ ở một số cơ quan vẫn 

chưa chuyển biến, quen với mô hình đầu tư truyền thống sử dụng 100% nguồn vốn ngân 

sách và  “ngại” nghiên cứu, xem xét triển khai dự án theo mô hình xã hội hóa.  

4.4.5. Về chính sách phí và sự đồng thuận của xã hội 

- Theo quy định hiện nay, việc lập dự án dựa trên thông tư chung về mức phí do 

Bộ Tài chính ban hành. Tuy nhiên, trước khi đưa vào thu phí, mỗi dự án Bộ Tài chính 

sẽ ban hành một thông tư riêng nghĩa là trong quá trình lựa chọn nhà đầu tư, mức phí 

chưa được chính thức ban hành. Về bản chất việc ban hành mức phí là việc của cơ quan 

nhà nước có thẩm quyền và nếu thực hiện như quy định hiện nay, nhà đầu tư luôn cảm 

thấy rủi ro về mức phí.  

- Tất cả các dự án đầu tư phát triển KCHTGT đều có tổng mức đầu tư lớn, vòng 

đời dự án dài. Tuy nhiên, hiện nay mức phí vẫn chưa cho phép tăng theo chỉ số CPI hay 

nói cách khác chưa tính đến các biến động của thị trường mà chỉ đề cập một cách định 
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tính “căn cứ tình hình thực tế, chỉ số giá cả và đề xuất của Bộ Giao thông vận tải, Bộ 

Tài chính thực hiện điều chỉnh mức thu phí quy định tại Thông tư này bảo đảm nguyên 

tắc của pháp luật về phí, lệ phí” nên các nhà đầu tư và các tổ chức tín dụng luôn cảm 

thấy rủi ro.   

- Chính sách phí chưa linh hoạt, chưa cho phép nhà đầu tư điều chỉnh trong phạm 

vi tối đa, tối thiểu phù hợp với thị trường. 

 - Một bộ phận xã hội kể cả các cơ quan nhà nước và người dân chưa đồng thuận 

với chủ trương xã hội hóa đầu tư thông qua việc thu phí hoàn vốn. 

Như vậy PPP đang trở thành xu thế khách quan đối với tình hình Việt Nam hiện 

nay để cải thiện hơn nữa sự thiếu thốn và tụt hậu của hệ thống cơ sở hạ tầng giao thông 

nhằm đáp ứng nhu cầu phát triển xã hội. Hợp tác công tư như một miếng “bánh ngọt” 

mà nhà nước muốn thu hút đặt ra đầy hứa hẹn đối với nhà đầu tư. Tuy nhiên chứa đựng 

nhiều rủi ro. Để mô hình này có thể thực sự hoàn thiện và đem lại lợi ích như mong 

muốn rất cần có một chính sách, một khung pháp lý chắt chẽ và hiệu quả, đồng thời, 

việc thực hiện và nâng cao năng lực quản lý của các cơ quan nhà nước có thẩm quyền 

là yêu cầu quan trọng. 

4.5. Phân tích kết quả nghiên cứu về các nhân tố ảnh hưởng đến hiệu quả mô 

hình PPP trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải tại Việt Nam 

Tác giả sẽ trình bày kết quả nghiên cứu định lượng chính thức thông qua phân 

tích dữ liệu thu được từ điều tra trực tiếp qua bảng hỏi. 

4.5.1. Mô tả mẫu nghiên cứu 

Tác giả thực hiện việc thu thập dữ liệu nghiên cứu thông qua phiếu điều tra. 

Tháng 5/2019, 250 phiếu điều tra được gửi đến các doanh nghiệp, ngân hàng trên phạm 

vi cả nước. Số phiếu thu về 236 phiếu với tỷ lệ phản hồi 236/250 = 94,4%. Số phiếu đầy 

đủ thông tin và được sử dụng trong phân tích dữ liệu là 200 phiếu đạt 80% (200/250 = 

80%) tổng số phiếu khảo sát điều tra. 

Đối tượng trả lời phiếu khảo sát bao gồm 04 loại hình doanh nghiệp: nhà nước, 

tư nhân, cổ phần và trách nhiệm hữu hạn trong đó hình thức cổ phần chiếm tỷ lệ lớn 

nhất là 53.5%. Các doanh nghiệp phân bố trên cả 3 miền Bắc, Trung, Nam nhưng tập 

trung chính là khu vực phía Bắc (chiếm 74%) do giới hạn nguồn lực đi khảo sát. Đa số 

các doanh nghiệp này hoạt động trong lĩnh vực xây dựng (chiếm 62%). Thời gian hoạt 

động của doanh nghiệp từ 15 năm trở lên là chủ yếu (chiếm 48%). Trong 200 đối tượng 

khảo sát thì có 65 doanh nghiệp chưa từng thực hiện dự án PPP (chiếm 32.5%), 135 doanh 
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nghiệp đã thực hiện dự án PPP với 45.5% thực hiện từ 1 - 3 dự án và 22% thực hiện trên 

3 dự án. Các thông tin cụ thể về mẫu nghiên cứu được trình bày trong bảng sau. 

Bảng 4.4: Mô tả mẫu nghiên cứu 

Các tiêu chí  Số lượng Tỷ lệ (%) 

Lĩnh vực hoạt động 

Xây dựng 124 62.0 

Ngân hàng 16 8.0 

Dịch vụ 06 3.0 

Tổng hợp 54 27.0 

Thời gian hoạt động 

1 - 5 năm 47 23.5 

6 - 10 năm 25 12.5 

11 - 15 năm 32 16.0 

> 15 năm 96 48.0 

Loại hình Doanh 

nghiệp/Nhà đầu tư 

Nhà nước 22 11.0 

Tư nhân 15 7.5 

Cổ phần 107 53.5 

Trách nhiệm hữu hạn 56 28.0 

Khu vực địa lý 

Miền Bắc 148 74.0 

Miền Trung 29 14.5 

Miền Nam 23 11.5 

Số lượng dự án PPP 

đã thực hiện 

0 dự án 65 32.5 

1 - 3 dự án 91 45.5 

> 3 dự án 44 22.0 

      Nguồn: Nghiên cứu của tác giả 

4.5.2. Kết quả kiểm định độ tin cậy của thang đo 

Theo phương pháp phân tích dữ liệu đã được trình bày ở trên, kích thước mẫu 

nghiên cứu là 200, đủ lớn để đảm bảo đánh giá độ tin cậy của thang đo. Hệ thống thang 

đo đo lường được đánh giá và kiểm định hệ số tin cậy Cronbach’s Alpha để kiểm tra hệ 

số tương quan và mối quan hệ giữa các biến, thông qua phân tích nhân tố khám phá EFA 

để kiểm tra sự tương tác giữa biến đo lường trong từng nhân tố được thể hiện trong Bảng 

4.5, cụ thể như sau: 
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4.5.2.1. Đánh giá thang đo bằng hệ số tin cậy Cronbach’s Alpha 

- Thang đo “sự cam kết của khu vực nhà nước” có hệ số cronbach’s alpha tổng 

thể là 0.860>0.6. Hệ số tương quan biến tổng của biến SCK6 =0.082, SCK9 = 0.228, 

SCK11 = 0.081 <0.3. Loại 3 biến SCK6, SCK9, SCK11 của thang đo và thực hiện kiểm 

định lại. Sau khi chạy kiểm định lại, thang đo “sự cam kết của khu vực nhà nước” có hệ 

số cronbach’s alpha tổng thể là 0.917>0.6 hệ số thang đo này có ý nghĩa, hệ số tương 

quan biến tổng ở mức cho phép 0.611 - 0.832 (>0.3) cho thấy các biến thành phần có 

mối quan hệ rất chặt chẽ. 

- Thang đo “môi trường đầu tư” có hệ số cronbach’s alpha tổng thể là 0.838>0.6 

hệ số thang đo này có ý nghĩa. Hệ số tương quan biến tổng của biến MTDT7 =0.092 

<0.3. Loại biến MTDT7 của thang đo và thực hiện kiểm định lại. Sau khi chạy kiểm 

định lại, thang đo “môi trường đầu tư” có hệ số cronbach’s alpha tổng thể là 0.909>0.6 

hệ số thang đo này có ý nghĩa, hệ số tương quan biến tổng ở mức cho phép 0.643 - 0.832 

(>0.3) cho thấy các biến thành phần có mối quan hệ rất chặt chẽ.  

- Thang đo “hỗ trợ của bên cho vay” có hệ số cronbach’s alpha tổng thể là 

0.856>0.6 hệ số thang đo này có ý nghĩa, hệ số tương quan biến tổng ở mức cho phép 

0.635 - 0.815 (>0.3) cho thấy các biến thành phần có mối quan hệ rất chặt chẽ. 

- Thang đo “đặc điểm của dự án” có hệ số cronbach’s alpha tổng thể là 0.816>0.6 

hệ số thang đo này có ý nghĩa, hệ số tương quan biến tổng ở mức cho phép 0.617 - 0.760 

(>0.3) cho thấy các biến thành phần có mối quan hệ rất chặt chẽ. 

- Thang đo “thái độ của khu vực tư nhân” có hệ số cronbach’s alpha tổng thể là 

0.845>0.6 hệ số thang đo này có ý nghĩa, hệ số tương quan biến tổng ở mức cho phép 

0.656 - 0.780 (>0.3) cho thấy các biến thành phần có mối quan hệ rất chặt chẽ. 

- Thang đo “năng lực và kinh nghiệm của khu vực tư nhân” có hệ số cronbach’s 

alpha tổng thể là 0.867>0.6 hệ số thang đo này có ý nghĩa, hệ số tương quan biến tổng 

ở mức cho phép 0.589-0.802 (>0.3) cho thấy các biến thành phần có mối quan hệ rất 

chặt chẽ. 

- Thang đo “sự hài lòng của người sử dụng dịch vụ” có hệ số cronbach’s alpha 

tổng thể là 0.704>0.6 hệ số thang đo này có ý nghĩa, hệ số tương quan biến tổng ở mức 

cho phép 0.554-0.554 (>0.3) cho thấy các biến thành phần có mối quan hệ rất chặt chẽ. 

- Thang đo “hiệu quả mô hình hợp tác công - tư” có hệ số cronbach’s alpha tổng 

thể là 0.822>0.6 hệ số thang đo này có ý nghĩa, hệ số tương quan biến tổng ở mức cho 

phép 0.656-0.716 (>0.3) cho thấy các biến thành phần có mối quan hệ rất chặt chẽ. 
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Kết quả Cronbach’s alpha của các thang đo về các thành phần sự cam kết của 

khu vực Nhà nước, môi trường đầu tư, hỗ trợ của bên cho vay, đặc điểm của dự án, thái 

độ của khu vực tư nhân, năng lực và kinh nghiệm của khu vực tư nhân, sự hài lòng của 

người sử dụng dịch vụ, hiệu quả mô hình hợp tác công - tư được thể hiện bằng biến quan 

sát và đều có hệ số tin cậy Cronbach’s alpha đạt yêu cầu (>0.6). 

Bảng 4.5: Tổng hợp kết quả kiểm định thang đo các nhân tố 

Biến 
quan sát 

Trung bình 
thang đo nếu 

loại biến 

Phương sai 
thang đo nếu 

loại biến 

Tương quan 
biến tổng 

Cronbach’s 
Alpha nếu  
loại biến 

Sự cam kết của khu vực Nhà nước (SCK), Cronbach’s alpha= 0.917 

SCK1 22.92 47.827 .675 .911 

SCK2 22.95 45.545 .768 .903 

SCK3 22.87 49.008 .611 .915 

SCK4 23.07 46.668 .670 .912 

SCK5 22.83 45.844 .784 .902 

SCK7 22.92 45.109 .832 .898 

SCK8 22.93 45.728 .783 .902 

SCK10 22.96 47.315 .689 .910 

Môi trường đầu tư (MTDT), Cronbach’s alpha=0.909 

MTDT1 15.81 16.074 .643 .907 

MTDT2 15.69 14.830 .730 .896 

MTDT3 15.74 14.404 .722 .898 

MTDT4 15.72 14.516 .753 .892 

MTDT5 15.73 14.251 .832 .881 

MTDT6 15.70 14.392 .816 .883 

Hỗ trợ của bên cho vay (HT), Cronbach’s alpha= 0.856 

HT1 9.77 6.791 .681 .825 

HT2 9.80 7.149 .676 .826 

HT3 9.85 7.003 .635 .844 

HT4 9.71 6.591 .815 .769 

Đặc điểm của dự án (DD), Cronbach’s alpha=0.816 

DD1 7.29 3.905 .643 .782 

DD2 7.17 4.805 .617 .798 
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Biến 
quan sát 

Trung bình 
thang đo nếu 

loại biến 

Phương sai 
thang đo nếu 

loại biến 

Tương quan 
biến tổng 

Cronbach’s 
Alpha nếu  
loại biến 

DD3 7.21 3.946 .760 .650 

Thái độ của khu vực tư nhân (TD), Cronbach’s alpha=0.845 

TD1 7.13 3.075 .656 .835 

TD2 7.01 2.729 .704 .792 

TD3 7.15 2.601 .780 .716 

Năng lực và kinh nghiệm của khu vực tư nhân (NLKN), Cronbach’s alpha= 0.867 

NLKN1 14.52 11.819 .665 .846 

NLKN2 14.35 12.570 .662 .846 

NLKN3 14.53 12.401 .589 .865 

NLKN4 14.41 11.800 .745 .826 

NLKN5 14.42 11.260 .802 .810 

Sự hài lòng của người sử dụng dịch vụ (SHL), Cronbach’s alpha= 0.704 

SHL1 3.22 1.285 .554   

SHL2 3.25 .869 .554   

Hiệu quả mô hình hợp tác công - tư  (HQMH), Cronbach’s alpha= 0.822 

HQMH1 7.04 5.214 .656 .775 

HQMH2 6.85 5.066 .658 .773 

HQMH3 6.87 5.183 .716 .716 

      Nguồn: Nghiên cứu của tác giả 

Như vậy, sau khi đánh giá độ tin cậy thang đo thì mô hình bao gồm 8 yếu tố là: 

Sự cam kết của khu vực Nhà nước, môi trường đầu tư, hỗ trợ của bên cho vay, đặc điểm 

của dự án, thái độ của khu vực tư nhân, năng lực và kinh nghiệm của khu vực tư nhân, 

sự hài lòng của người sử dụng dịch vụ, hiệu quả mô hình hợp tác công - tư. Các yếu tố 

này sẽ được đưa vào phân tích nhân tố khám phá EFA. 

4.5.2.2. Phân tích nhân tố khám phá (EFA) 

Sau khi kiểm định độ tin cậy của các thang đo, phân tích nhân tố khám phá được 

tiến hành. Phương pháp rút trích nhân tố được lựa chọn là phương pháp Principal 

components với phép quay Varimax. 
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Thang đo trong nghiên cứu có 8 thang đo với 31 biến quan sát của 7 nhân tố độc 

lập và 3 biến quan sát của nhân tố phụ thuộc đạt yêu cầu về mức độ tin cậy để đưa vào 

phân tích nhân tố khám phá. 

Trong phân tích EFA, các biến có hệ số tải nhân trên 0.5 sẽ được giữ lại (Hair 

and ctg, 1998) và tổng phương sai trích phải lớn hơn 50% (Gerbing % Anderson, 1988). 

Chỉ số KMO (Kaiser - Meyer - Olkin Measure of Simping Adequacy) phải thỏa mãn 

điều kiện 0.5≤KMO≤1 và kiểm định Barllett có ý nghĩa sig <0.05. 

4.5.2.3. Phân tích nhân tố cho biến độc lập 

Đưa 31 biến quan sát đại diện cho 7 nhân tố độc lập ảnh hưởng đến hiệu quả mô 

hình hợp tác công - tư đủ độ tin cậy để tiến hành phân tích nhân tố. Kết quả, các biến 

quan sát đều thỏa mãn điều kiện hệ số Factor loading >0.5, kết quả thu được mô hình có 

khả năng giải thích, phân tích tốt nhất. 

a. Kiểm định thích hợp của mô hình phân tích nhân tố EFA (KMO) và kiểm định 

tương quan giữa các biến quan sát (Barllet’s Test) 

Bảng 4.6: Bảng hệ số KMO và kiểm định Barlett’s 

KMO and Bartlett's Test 

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy. 0.824 

Bartlett's Test of Sphericity Approx. Chi-Square 3657.636 

df 465 

Sig. 0.000 

       Nguồn: Nghiên cứu của tác giả 

Thước đo KMO (Kaiser - Meyer-Olkin) có giá trị = 0.824 thỏa mãn 0.5≤KMO≤1. 

Như vậy phân tích nhân tố phù hợp với dữ liệu thực tế. 

Kiểm định Barllett có giá trị sig = 0.000 <0.05. Kết luận các biến quan sát có 

tương quan với nhau trong mỗi nhóm nhân tố. 

b. Kiểm định phương sai trích của các yếu tố tác động đến hiệu quả mô hình 

hợp tác công - tư. 
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Bảng 4.7: Bảng hệ số Eigenvalues 

Total Variance Explained 

Component 

Initial Eigenvalues Extraction Sums of Squared Loadings Rotation Sums of Squared Loadings 

Total 

% of 

Variance 

Cumulative 

% Total 

% of 

Variance 

Cumulative 

% Total 

% of 

Variance 

Cumulative 

% 

1 8.062 26.007 26.007 8.062 26.007 26.007 5.203 16.783 16.783 

2 3.953 12.750 38.758 3.953 12.750 38.758 4.227 13.634 30.418 

3 2.620 8.452 47.210 2.620 8.452 47.210 3.353 10.816 41.233 

4 2.168 6.995 54.204 2.168 6.995 54.204 2.828 9.123 50.356 

5 1.866 6.018 60.223 1.866 6.018 60.223 2.285 7.372 57.729 

6 1.700 5.485 65.708 1.700 5.485 65.708 2.246 7.244 64.973 

7 1.377 4.443 70.150 1.377 4.443 70.150 1.605 5.178 70.150 

8 .865 2.792 72.942       

9 .685 2.211 75.153       

10 .660 2.129 77.282       

11 .620 1.999 79.281       

12 .566 1.827 81.108       

13 .547 1.764 82.872       

14 .506 1.632 84.505       

15 .472 1.523 86.028       

16 .444 1.433 87.461       

17 .414 1.336 88.797       

18 .393 1.268 90.065       

19 .373 1.204 91.268       

20 .332 1.072 92.340       

21 .305 .985 93.326       

22 .300 .967 94.292       

23 .276 .891 95.183       

24 .273 .880 96.063       

25 .236 .760 96.823       

26 .215 .693 97.516       

27 .190 .614 98.130       

28 .180 .582 98.712       

29 .155 .499 99.211       

30 .135 .436 99.647       

31 .109 .353 100.000       

Extraction Method: Principal Component Analysis. 

       Nguồn: Nghiên cứu của tác giả 
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Trong bảng tổng phương sai trích, tiêu chuẩn chấp nhận phương sai trích >50% 

Trong bảng kết quả phân tích trên cho thấy, tổng phương sai trích ở dòng 

component số 7 và cột culumlative có giá trị phương sai cộng dồn của các yếu tố là 

70.150% >50% đáp ứng tiêu chuẩn 

Kết luận: 70.150% thay đổi của các nhân tố được giải thích bởi các biến quan sát 

c. Kiểm định hệ số factor loading 

Bảng 4.8: Bảng kết quả phân tích các nhân tố 

  

Nhân tố 

1 2 3 4 5 6 7 

SCK7 .860             

SCK5 .821             

SCK2 .811             

SCK8 .807             

SCK4 .728             

SCK10 .719             

SCK1 .702             

SCK3 .679             

MTDT6   .869           

MTDT5   .868           

MTDT4   .822           

MTDT2   .812           

MTDT3   .802           

MTDT1   .712           

NLKN5     .876         

NLKN4     .835         

NLKN1     .781         

NLKN2     .761         

NLKN3     .705         

HT4       .875       

HT2       .823       
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Nhân tố 

1 2 3 4 5 6 7 

HT1       .773       

HT3       .718       

TD3         .863     

TD2         .830     

TD1         .765     

DD3           .877   

DD1           .800   

DD2           .794   

SHL1             .875 

SHL2             .828 

       Nguồn: Nghiên cứu của tác giả 

Kết quả phân tích EFA cho các biến độc lập của ma trận xoay nhân tố trên cho 

thấy, hệ số tải nhân tố của các biến quan sát đều thỏa mãn điều kiện khi phân tích nhân 

tố là hệ số Factor loading ≥0.5 và số nhân tố tạo ra khi phân tích nhân tố là 7 nhân tố 

với 31 biến quan sát. 

4.5.2.4. Phân tích nhân tố phụ thuộc: hiệu quả mô hình hợp tác công - tư 

a. Kiểm định thích hợp của mô hình phân tích nhân tố EFA (KMO) và kiểm 

định tính tương quan giữa các biến quan sát (Barllett’s Test) 

Bảng 4.9: Bảng hệ số KMO và kiểm định Barlett’s 

KMO and Bartlett's Test 

Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy. 0.713 

Bartlett's Test of Sphericity Approx. Chi-Square 215.218 

df 3 

Sig. 0.000 

      Nguồn: Nghiên cứu của tác giả 

Thước đo KMO (Kaiser - Meyer-Olkin) có giá trị = 0.713 thỏa mãn 0.5≤KMO≤1. 

Như vậy phân tích nhân tố phù hợp với dữ liệu thực tế. 

Kiểm định Barllett có giá trị sig = 0.0000 <0.05. kết luận các biến quan sát có 

tương quan với nhau trong nhóm nhân tố. 
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b. Kiểm định phương sai trích của các yếu tố 

Bảng 4.10: Bảng hệ số Eigenvalues 

Component 

Initial Eigenvalues Extraction Sums of Squared Loadings 

Total 

% of 

Variance 

Cumulative 

% Total 

% of 

Variance 

Cumulative 

% 

1 2.215 73.831 73.831 2.215 73.831 73.831 

2 .443 14.759 88.590       

3 .342 11.410 100.000       

Extraction Method: Principal Component Analysis. 

       Nguồn: Nghiên cứu của tác giả 

Trong bảng tổng phương sai trích, tiêu chuẩn chấp nhận phương sai trích >50% 

Trong bảng kết quả phân tích trên cho thấy, tổng phương sai trích ở dòng 

component số 1 và cột culumlative có giá trị phương sai cộng dồn của yếu tố là 73.831% 

>50% đáp ứng tiêu chuẩn 

Kết luận: 73.831% thay đổi của nhân tố được giải thích bởi các biến quan sát 

c. Kiểm định hệ số factor loading 

Bảng 4.11: Bảng kết quả phân tích nhân tố ảnh hưởng đến hiệu quả mô hình  

hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam 

  Kết quả Thang đo 

HQMH1 
.847 

Nhà đầu tư rất quan tâm đến lĩnh vực đầu tư phát triển cơ sở hạ 

tầng giao thông vận tải Việt Nam theo hình thức PPP 

HQMH2 
.848 

Nhà đầu tư rất hài lòng về kết quả đạt được trong đầu tư phát triển 

cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam theo hình thức PPP 

HQMH3 
.882 

Nhà đầu tư sẵn sàng đầu tư vào phát triển cơ sở hạ tầng giao thông 

vận tải Việt Nam theo hình thức PPP trong thời gian tới 

       Nguồn: Nghiên cứu của tác giả 

Kết quả phân tích EFA cho các biến phụ thuộc trên cho thấy, hệ số tải nhân tố 

của các biến quan sát đều thỏa mãn điều kiện khi phân tích nhân tố là hệ số Factor 

loading ≥0.5 và số nhân tố tạo ra khi phân tích nhân tố là 1 nhân tố, không có biến quan 

sát nào bị loại. 
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4.5.2.5. Đặt tên và giải thích nhân tố 

Như vậy, Mô hình nghiên cứu và các thang đo sau khi tiến hành phân tích nhân 

tố khám phá EFA bao gồm: 7 yếu tố độc lập ảnh hưởng đến hiệu quả mô hình hợp tác 

công - tư và 1 biến phụ thuộc hiệu quả mô hình hợp tác công - tư, cụ thể như sau: 

Bảng 4.12: Bảng tóm tắt và đặt tên nhân tố 

TT 
Mã  

nhân tố 
Biến đại diện Tên nhân tố 

1 SCK SCK1;SCK2;SCK3;SCK4;SCK5;SCK7;SCK8;SCK10 
Sự cam kết của khu 

vực Nhà nước 

2 MTDT MTDT1;MTDT2;MTDT3;MTDT4;MTDT5;MTDT6 Môi trường đầu tư 

3 HT HT1;HT2;HT3;HT4 Hỗ trợ của bên cho vay 

4 DD DD1;DD2;DD3 Đặc điểm của dự án 

5 TD TD1;TD2;TD3 
Thái độ của khu vực 

tư nhân 

6 NLKN NLKN1;NLKN2;NLKN3;NLKN4;NLKN5 

Năng lực và kinh 

nghiệm của khu vực 

tư nhân 

7 SHL SHL1;SHL2 
Sự hài lòng của người 

sử dụng dịch vụ 

Biến độc lập Tổng số biến:  31   

Y HQMH1;HQMH2;HQMH3 
Hiệu quả mô hình 

hợp tác công - tư  

Biến phụ 

thuộc 
Tổng số: 3 biến   

       Nguồn: Nghiên cứu của tác giả 

4.6. Mô hình hồi quy và các yếu tố tác động đến hiệu quả mô hình hợp tác 

công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam 

4.6.1. Kiểm định hệ số tương quan r 

Sau khi kiểm định độ tin cậy và giá trị của thang đo, các nhân tố được đưa vào 

kiểm định mô hình. Giá trị nhân tố được kiểm định là trung bình của các biến quan sát 

thành phần thuộc nhân tố đó. 
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Trước khi kiểm định mô hình, kiểm định hệ số tương quan Pearson được sử dụng 

để kiểm tra mối liên hệ tuyến tính giữa các biến độc lập và biến phụ thuộc. 

Bảng 4.13: Ma trận tương quan giữa các nhân tố 

  SCK MTDT HT TD DD NLKN SHL HQMH 

SCK Pearson Correlation 1 .210** .351** .396** .319** .305** .178* .615** 

Sig. (2-tailed)   .003 .000 .000 .000 .000 .012 .000 

N 200 200 200 200 200 200 200 200 

MTDT Pearson Correlation .210** 1 .284** .275** .188** .004 .113 .417** 

Sig. (2-tailed) .003   .000 .000 .008 .950 .111 .000 

N 200 200 200 200 200 200 200 200 

HT Pearson Correlation .351** .284** 1 .282** .202** .208** .284** .474** 

Sig. (2-tailed) .000 .000   .000 .004 .003 .000 .000 

N 200 200 200 200 200 200 200 200 

TD Pearson Correlation .396** .275** .282** 1 .243** .202** .141* .471** 

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000   .001 .004 .046 .000 

N 200 200 200 200 200 200 200 200 

DD Pearson Correlation .319** .188** .202** .243** 1 .201** .138 .465** 

Sig. (2-tailed) .000 .008 .004 .001   .004 .052 .000 

N 200 200 200 200 200 200 200 200 

NLKN Pearson Correlation .305** .004 .208** .202** .201** 1 .130 .380** 

Sig. (2-tailed) .000 .950 .003 .004 .004   .066 .000 

N 200 200 200 200 200 200 200 200 

SHL Pearson Correlation .178* .113 .284** .141* .138 .130 1 .295** 

Sig. (2-tailed) .012 .111 .000 .046 .052 .066   .000 

N 200 200 200 200 200 200 200 200 

HQMH Pearson Correlation .615** .417** .474** .471** .465** .380** .295** 1 

Sig. (2-tailed) .000 .000 .000 .000 .000 .000 .000   

N 200 200 200 200 200 200 200 200 

       Nguồn: Nghiên cứu của tác giả 

Theo ma trận hệ số tương quan ở bảng trên, hầu hết các giá trị hệ số tương quan 

giữa các biến độc lập và biến phụ thuộc hiệu quả mô hình hợp tác công - tư đều có ý 

nghĩa ở mức 99%. (sig<0.001). Giá trị r giữa biến phụ thuộc hiệu quả mô hình hợp tác 
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công - tư với các biến độc lập chạy từ 0.295 đến 0.615. Các biến độc lập phù hợp để đưa 

vào mô hình giải thích cho biến phụ thuộc hiệu quả mô hình hợp tác công - tư. 

4.6.2. Ước lượng mô hình hồi quy mẫu 

Các biến độc lập có tương quan đến biến phụ thuôc, phù hợp để đưa vào mô hình 

giải thích cho biến phụ thuộc giá trị thương hiệu (Bảng 5.10). Vì vậy, tác giả dự đoán 

mô hình hồi quy tuyến tính đa biến có dạng như sau: 

HQMH = �1 + �1SCK + �2MTDT + �3HT + �4DD + �5TD + �6NLKN + 

�7SHL 

Trong đó các biến được hình thành bằng phương pháp trung bình cộng nhân tố, 

cụ thể: 

HQMH   = (HQMH1+HQMH2+HQMH3)/3 

SCK       = (SCK1+SCK2+SCK3+SCK4+SCK5+SCK7+SCK8+SCK10)/8 

MTDT    = (MTDT1+MTDT2+MTDT3+MTDT4+MTDT5+MTDT6)/6 

HT          = (HT1+HT2+HT3+HT4)/4 

DD          = (DD1+DD2+DD3)/3 

TD          = (TD1+TD2+TD3)/3  

NLKN    = (NLKN1+NLKN2+NLKN3+NLKN4+NLKN5)/5 

SHL       = (SHL1+SHL2)/2 

Bảng 4.14: Kết quả hệ số hồi quy 

Model 

Unstandardized 

Coefficients 

Standardized 

Coefficients 
t Sig. Collinearity Statistics 

B Std. Error Beta   Tolerance VIF 

1 (Constant) -1.993 .347   -5.749 .000     

SCK .366 .059 .326 6.168 .000 .711 1.406 

MTDT .308 .069 .215 4.466 .000 .856 1.169 

HT .196 .065 .154 3.029 .003 .768 1.303 

TD .191 .068 .141 2.794 .006 .778 1.285 

DD .230 .053 .208 4.318 .000 .857 1.167 

NLKN .209 .061 .164 3.420 .001 .867 1.153 

SHL .118 .056 .099 2.112 .036 .905 1.105 

a. Dependent Variable: HQMH 

       Nguồn: Nghiên cứu của tác giả 
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Kết quả tóm tắt mô hình bằng lệnh Enter được thể hiện tại cho thấy mô hình với 

các biến độc lập: SCK, MTDT, HT, TD, DD, NLKN, SHL có mức ý nghĩa sig ≤0.05 

với biến phụ thuộc nên 7 biến độc lập tương quan và có ý nghĩa với biến phụ thuộc 

(HQMH) hiệu quả mô hình hợp tác công - tư với độ tin cậy trên 95%. 

Kết luận: SCK, MTDT, HT, TD, DD, NLKN, SHL có mức ý nghĩa sig ≤0.05 

nên 7 biến độc lập tương quan và có ý nghĩa với biến phụ thuộc hiệu quả mô hình hợp 

tác công - tư, với độ tin cậy trên 95%. 

4.6.3. Biện luận hệ số hồi quy Beta chưa chuẩn hóa 

Qua Bảng 4.14 kết quả hệ số hồi quy, phương trình hồi quy thể hiện mối liên hệ 

giữa các nhân hình thành nên hiệu quả mô hình hợp tác công - tư như sau (với hệ số beta 

chưa chuẩn hóa): 

HQMH = -1.993 + 0.366*SCK + 0.308*MTDT + 0.196*HT + 0.191*TD + 

0.230*DD + 0.209*NLKN + 0.118*SHL 

- ΒSCK = 0.366 thể hiện quan hệ cùng chiều. Khi đánh giá về hiệu quả mô hình 

hợp tác công - tư tăng thêm 1 điểm, hiệu quả mô hình hợp tác công - tư sẽ tăng thêm 

0.366 điểm. 

- ΒMTDT = 0.308 thể hiện quan hệ cùng chiều. Khi đánh giá về môi trường đầu tư 

thêm 1 điểm,hiệu quả mô hình hợp tác công - tư sẽ tăng thêm 0.308 điểm. 

- ΒHT = 0.196 thể hiện quan hệ cùng chiều. Khi đánh giá về Hỗ trợ của bên cho 

vay tăng thêm 1 điểm,hiệu quả mô hình hợp tác công - tư sẽ tăng thêm 0.196 điểm. 

- ΒTD = 0.191 thể hiện quan hệ cùng chiều. Khi đánh giá về thái độ của khu vực tư 

nhân tăng thêm 1 điểm, hiệu quả mô hình hợp tác công - tư sẽ tăng thêm 0.191 điểm. 

- ΒDD = 0.230 thể hiện quan hệ cùng chiều. Khi đánh giá về Đặc điểm của dự án 

tăng thêm 1 điểm, hiệu quả mô hình hợp tác công - tư sẽ tăng thêm 0.230 điểm.  

- ΒNLKN = 0.209 thể hiện quan hệ cùng chiều. Khi đánh giá về Năng lực và kinh 

nghiệm của khu vực tư nhân tăng thêm 1 điểm, hiệu quả mô hình hợp tác công - tư sẽ 

tăng thêm 0.209 điểm. 

- ΒSHL = 0.118 thể hiện quan hệ cùng chiều. Khi đánh giá về sự hài lòng của người 

sử dụng dịch vụ tăng thêm 1 điểm, hiệu quả mô hình hợp tác công - tư sẽ tăng thêm 

0.118 điểm. 
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4.6.4. Kiểm định giải thuyết về ý nghĩa của hệ số hồi quy 

Các giá trị thống kê t và mức ý nghĩa hai phía quan sát được của kiểm định t đối 

với giả thuyết về các hệ số hồi quy (thể hiện trong Bảng 4.14). Nếu thấy mức ý nghĩa 

quan sát được đối với hệ số độ dốc của các nhân tố là <0.05 chứng tỏ rằng giả thuyết 

H0: βi=0 bị bác bỏ với độ tin cậy 95%. Với nghiên cứu này tác giả kiểm định với mức 

độ tin cậy 95%, nên mức ý nghĩa của mô hình nhỏ hơn 5% đều được chấp nhận. 

Từ kết quả bảng cho thấy mức ý nghĩa của SCK, MTDT, HT, TD, DD, NLKN, 

SHL có mức ý nghĩa sig <0.05 nên được chấp nhận với mức độ tin cậy 95%. 

4.6.5. Kiểm định giả thiết của mô hình nghiên cứu 

 Từ kết quả hồi quy ta có thể kết luận như sau: 

Bảng 4.15: Kiểm định giải thuyết của mô hình nghiên cứu 

Giả thuyết Kết quả kiểm định 

Giả thuyết H1 Sự cam kết của khu vực Nhà nước có mối tương 

quan thuận với hiệu quả mô hình hợp tác công 

- tư  

Chấp nhận 

Giả thuyết H2 Môi trường đầu tư có mối tương quan thuận với 

hiệu quả mô hình hợp tác công - tư  

Chấp nhận 

Giả thuyết H3 Hỗ trợ của bên cho vay có mối tương quan 

thuận với hiệu quả mô hình hợp tác công - tư  

Chấp nhận 

Giả thuyết H4 Thái độ của khu vực tư nhân có mối quan hệ 

thuận với hiệu quả mô hình hợp tác công - tư  

Chấp nhận 

Giả thuyết H5 Đặc điểm của dự án có mối tương quan thuận 

với hiệu quả mô hình hợp tác công - tư  

Chấp nhận 

Giả thuyết H6 Năng lực và kinh nghiệm của khu vực tư nhân 

có mối quan hệ thuận với hiệu quả mô hình hợp 

tác công - tư  

Chấp nhận 

Giả thuyết H7 Sự hài lòng của người sử dụng dịch vụ có mối 

tương quan thuận với hiệu quả mô hình hợp tác 

công - tư  

Chấp nhận 

       Nguồn: Nghiên cứu của tác giả 
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4.6.6. Đánh giá độ phù hợp của mô hình 

Ý nghĩa của R2 hiệu chỉnh = 0.604 (sig <0.001) có nghĩa là 60.4% sự thay đổi của 

biến phụ thuộc hiệu quả mô hình hợp tác công - tư có thể được giải thích bởi mô hình 

hồi quy với 7 biến độc lập (Bảng 4.16). 

 

Bảng 4.16: Chỉ tiêu đánh giá sự phù hợp mô hình hồi quy 

R R2 
R2 điều 

chỉnh 

Độ lệch chuẩn của ước 

lượng 

Hệ số Durbin - 

Watson 

.786a .618 .604 0.68432 1.780 

       Nguồn: Nghiên cứu của tác giả 

Kết quả phân tích ANOVA trên bảng  cho thấy kiểm định F của mô hình được 

lựa chọn là 44.391 có ý nghĩa thống kê với độ tin cậy 99% (sig ≤0.001). chứng tỏ mô 

hình lý thuyết phù hợp với thực tế. Các biến độc lập có tương quan tuyến tính với biến 

phụ thuộc trong mô hình. 
 

Bảng 4.17: Bảng phân tích phương sai ANOVA 

Model 
Sum of 

Squares 
df Mean Square F Sig. 

1 Regression 145.517 7 20.788 44.391 .000b 

Residual 89.914 192 .468     

Total 235.431 199       

       Nguồn: Nghiên cứu của tác giả 

 

4.7. Kiểm định sự vi phạm các giả định hồi quy 

4.7.1. Hiện tượng đa cộng tuyến 

Hệ số phóng đại phương sai (Variance inflation factor - VIF), có liên hệ nghịch 

đảo với độ chấp nhận. Quy tắc khi VIF vượt quá 10 là có dấu hiệu của hiện tượng đa 

cộng tuyến. 

Từ kết quả của hệ số hồi quy (bảng 4.10) ta thấy VIF < 2 , do đó mô hình không 

có dấu hiệu của hiện tượng đa cộng tuyến. 
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4.7.2. Phân phối chuẩn phần dư 

 

Hình 4.4: Đồ thị Histogram của phần dư đã chuẩn hóa 

      Nguồn: Nghiên cứu của tác giả 

Từ biểu đồ ta thấy được, một đường cong phân phối chuẩn được đặt chồng lên 

biểu đồ tần số. Đường cong này có dạng hình chuông, phù hợp với dạng đồ thị của phân 

phối chuẩn. Giá trị trung bình Mean gần bằng 0, độ lệch chuẩn là 0.982 gần bằng 1, như 

vậy có thể nói, phân phối phần dư xấp xỉ chuẩn. Do đó, có thể kết luận rằng: Giả thiết 

phân phối chuẩn của phần dư không bị vi phạm. 

 

Hình 4.5: Đồ thị P-P plot của phần dư đã chuẩn hóa 

       Nguồn: Nghiên cứu của tác giả 
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Đồ thị P-P plot ta cũng thấy những điểm của phần dư phân tán xung quanh đường 

chéo, phân phối phần dư có thể xem như chuẩn. Như vậy, giả định phân phối chuẩn của 

phần dư không vi phạm. 

4.7.2.1. Tự tương quan phần dư 

Ở bảng 4.16 giá trị kiểm định Durbin-Watson (d) = 1.780, nằm trong khoảng từ 

1-3 -> không có hiện tượng tự tương quan giữa các phần dư trong mô hình, mô hình có 

ý nghĩa. 

4.7.2.2. Phương sai phần dư thay đổi 

 

Hình 4.6: Đồ thị phân tán giữa các phần dư và giá trị dự đoán 

      Nguồn: Nghiên cứu của tác giả 

Phần dư chuẩn hóa phân bổ tập trung xung quanh đường hoành độ 0, do vậy giả 

định quan hệ tuyến tính không bị vi phạm. 

Tóm lại, các kết quả kiểm định trên cho thấy, các giá trị trong mô hình hồi quy 

tuyến tính không bị vi phạm. Vì thế, cho phép khẳng định mô hình hồi quy và các giả 
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thuyết: H1, H2, H3, H4, H5, H6, H7 đã được kiểm định trong nghiên cứu này được chấp 

nhận. 

Xác định tầm quan trọng của các biến trong mô hình 

Hệ số hồi quy chuẩn hóa và mức độ đóng góp trong mô hình được thể hiện như 

sau (Bảng 4.18) 

Bảng 4.18: Xác định tầm quan trọng của các biến độc lập với biến phụ thuộc 

Ký hiệu biến Biến 
Hệ số Beta 

chuẩn hóa 
% 

Thứ tự ảnh 

hưởng 

SCK Sự cam kết của khu vực Nhà nước 0.326 24.94 1 

MTDT Môi trường đầu tư 0.215 16.46 2 

HT Hỗ trợ của bên cho vay 0.154 11.79 5 

TD Thái độ của khu vực tư nhân  0.141 10.80 6 

DD Đặc điểm của dự án 0.208 15.91 3 

NLKN Năng lực và kinh nghiệm của khu 

vực tư nhân 
0.164 

12.52 

4 

SHL Sự hài lòng của người sử dụng 

dịch vụ 
0.099 

7.57 

7 

Tổng 1.308 100%  

      Nguồn: Nghiên cứu của tác giả 

4.8. Thảo luận kết quả nghiên cứu 

Kết quả nghiên cứu khẳng định có 7 nhân tố được đo lường bởi 35 thang đo tác 

động đến hiệu quả của mô hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông 

vận tải Việt Nam. Cụ thể là các nhân tố: Môi trường đầu tư; thái độ của khu vực tư nhân; 

sự hài lòng của người sử dụng; đặc điểm dự án; năng lực và kinh nghiệm của khu vực 

tư nhân; hỗ trợ của bên cho vay; sự cam kết của Nhà nước đều có tác động tích cực có 

ý nghĩa thống kê và thuận chiều đến hiệu quả mô hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ 

sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam đúng như giả thiết đã đề xuất trong mô hình 

nghiên cứu.  

Kết quả nghiên cứu cũng cho thấy mức độ tác động của từng nhân tố đến hiệu 

quả của mô hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt 

Nam. Trong đó, 03 nhân tố có tác tác động ảnh hưởng mạnh nhất đến hiệu quả mô hình 



 

 
 

113

hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam trong bối cảnh 

hiện nay đó là: Sự cam kết của khu vực nhà nước ; Môi trường đầu tư và Đặc điểm của 

dự án. Cụ thể, mức độ tác động được xếp theo trật tự từ mạnh nhất đến yếu nhất được 

sắp xếp như sau:  

Sự cam kết của khu vực Nhà nước 

Kết quả của nghiên cứu cho thấy sự cam kết của khu vực Nhà nước tác động tích 

cực, ảnh hưởng mạnh nhất trong mô hình nghiên cứu và có ý nghĩa thống kê đến hiệu 

quả mô hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam. 

Sự cam kết của khu vực Nhà nước đối với đầu tư theo hình thức PPP góp phần nâng cao 

tính hấp dẫn của một dự án PPP và tạo điều kiện khuyến khích khu vực tư nhân tham 

gia. Nhà nước đóng một vai trò quan trọng trong việc phát triển và quản lý của một dự 

án PPP. Sự tham gia không phù hợp của khu vực Nhà nước có thể dẫn đến không thu 

hút được các nhà đầu tư và không đem lại hiệu quả cho dự án PPP. Sự cam kết của khu 

vực Nhà nước trong thời gian qua xứng đáng là yếu tố được đánh giá cao nhất  ảnh 

hưởng lớn nhất đến hiệu quả của mô hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng 

giao thông vận tải Việt Nam. Đó là kết quả của hàng loạt những định hướng chủ trương 

chính sách thể hiện sự quyết tâm và cam kết của Đảng và Nhà nước ta đối với khu vực 

tư nhân trong thời gian qua, cụ thể như Nghị quyết số 13-NQ/TW ngày 16/01/2012 của 

Ban Chấp hành Trung ương Khóa XI về xây dựng hệ thống kết cấu hạ tầng đồng bộ 

nhằm đưa nước ta cơ bản trở thành nước công nghiệp theo hướng hiện đại vào năm 

2020; Nghị quyết số 10-NQ/TW ngày 03/06/2017 của Ban Chấp hành Trung ương Khóa 

XII về phát triển kinh tế tư nhân trở thành một động lực quan trọng của nền kinh tế thị 

trường định hướng xã hội chủ nghĩa. Chủ trương về phát triển kinh tế tư nhân là sự thể 

hiện cam kết cao nhất khẳng định vị trí vai trò của khu vực tư nhân trong phát triển kinh 

tế xã hội đất nước nói chung và cơ sở giao thông vận tải nói riêng. Cùng với đó là sự 

quyết liệt chỉ đạo của Chính phủ huy động cả hệ thống chính trị thực hiện nhất quán các 

chủ chương chính sách thúc đẩy khu vực tư nhân tham gia vào đầu tư phát triển cơ sở 

hạ tầng giao thông, cam kết đảm bảo lợi ích chính đáng cho các nhà đầu tư. Chính phủ 

Việt nam đã thể hiện vai trò rất tích cực đến hiệu quả mô hình hợp tác công - tư trong 

đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải. Sự quyết tâm sự cam kết và quyết liệt chỉ đạo 

là động lực quan trọng thu hút vốn đầu tư theo mô hình PPP đầu tư vào phát triển cơ sở 

hạ tầng giao thông. Nhiều dự án lớn được triển khai với sự tham gia tích cực chủ động 

của khu vực tư nhân đã hoàn thành đưa vào sử dụng. Trong thời gian tới, sự cam kết của 

khu vực nhà nước sẽ tiếp tục là yếu tố nền tảng quan trọng cho nâng cao hiệu quả của 

mô hình này.  
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Môi trường đầu tư  

Kết quả của nghiên cứu cho thấy môi trường đầu tư tác động tích cực, ảnh hưởng 

thứ hai trong mô hình nghiên cứu và có ý nghĩa thống kê đến hiệu quả mô hình hợp tác 

công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam. Sự tồn tại của môi 

trường đầu tư tốt từ lâu đã được khẳng định là điều kiện tiên quyết để mang lại hiệu quả, 

thúc đẩy tăng trưởng kinh tế. Khu vực tư nhân sẽ không quan tâm đến tham gia vào các 

dự án PPP nếu tình hình đất nước không có lợi. Sự sẵn lòng của các nhà đầu tư tư nhân 

tham gia vào các dự án PPP dựa trên tính ổn định của môi trường đầu tư quyết định đến 

hiệu quả của các dự án PPP giao thông Việt Nam. Nhân tố Môi trường đầu tư có mức 

tác động được xếp thứ hai trong 7 nhân tố ảnh hưởng đến hiệu quả của PPP giao thông. 

Kết quả này cho thấy Môi trường đầu tư là một trong những nhân tố được đánh giá 

cao trong thời gian gần đây. Một môi trường đầu tư thuận lợi, ổn định đảm bảo lơi ích 

hài hòa giữa nhà đầu tư và nền kinh tế luôn có sức hấp dẫn lớn đối với các nhà đầu tư. 

Nhận thức rõ điều đó, trong suốt những năm từ khi đổi mới cơ chế quản lý Đảng và Nhà 

nước ta đã luôn phấn đấu xây dựng một môi trường đầu tư thuận lợi thu hút nguồn vốn 

trong và ngoài nước vào phát triển kinh tế xã hội đất nước. Những năm gần đây với quan 

điểm xây dựng Chính phủ kiến tạo môi trường đầu tư được cải thiện nhanh chóng rõ rệt 

đã đưa đến những thay đổi tích cực từ các nhà đầu tư tư nhân. Đầu tư cho cơ sở hạ tầng 

giao thông cần lượng vốn rất lớn, đã thu hút được khu vực tư nhân Việt Nam tham gia 

ngày càng nhiều. Nhiều dự án đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng giao thông đã đi vào hoạt 

động cho thấy rõ tính hiệu quả của mô hình PPP trong lĩnh vực giao thông. Hệ thống 

giao thông vận tải nước ta đã có những thay đổi nhanh chóng đang góp phần tích cực 

vào tạo điều kiện thúc đẩy phát triển kinh tế xã hội đất nước. Bằng sự quyết liệt, chủ 

động của Chính phủ môi trường đầu tư tiếp tục được hoàn thiện đã, đang và sẽ tiếp tục 

là điểm sáng có ảnh hưởng tích cực đến hiệu quả của mô hình hợp tác công - tư trong 

đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam trong thời gian tới. 

Đặc điểm dự án.  

Kết quả của nghiên cứu cho thấy đặc điểm dự án thể hiện qua tính khả thi về kỹ 

thuật và có tiềm năng lợi nhuận có sức hút lớn sự tham gia của khu vực tư nhân qua đó 

tác động tích cực đến hiệu quả mô hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao 

thông vận tải Việt Nam. Kết quả này hoàn toàn hợp logic vì mục tiêu quan trọng của các 

nhà đầu tư tư nhân chính lợi nhuận mang lại từ việc đầu tư thực hiện dự án. Khi tham 

gia các hình thức đầu tư, điều đầu tiên các nhà đầu tư luôn quan tâm đến là tính hiện 

thực, khả năng thực hiện dự án trong thực tế cả về mặt kỹ thuật và tài chính. Trong bối 
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cảnh Việt nam những yếu tố này lại càng quan trọng bởi những hạn chế về năng lực của 

khu vực tư nhân nước ta. 

Năng lực và kinh  nghiệm của khu vực tư nhân 

Kết quả của nghiên cứu cho thấy năng lực và kinh nghiệm của bản thân khu vực 

tư nhân tác động tích cực có ý nghĩa thống kê đến hiệu quả mô hình hợp tác công - tư 

trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam. Càng có nhiều nguồn lực của 

khu vực tư nhân thì càng có nhiều khả năng tham gia vào các dự án PPP. Khu vực tư 

nhân mạnh về nguồn  lực đóng vai trò quan trọng để đạt được sự thành công của các 

dự án PPP giao thông ở Việt Nam. Xét về mức độ tác động của nhân tố năng lực và 

kinh  nghiệm của khu vực tư nhân đến hiệu quả của mô hình PPP giao thông đứng ở 

vị trí thứ 4 trong 7 nhân tố. Mặc dú có tác động thuận chiều đến hiệu quả của mô hình 

PPP trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải nhưng kết quả này cũng cho thấy 

nhân tố “Năng lực và kinh  nghiệm của khu vực tư nhân” ở Việt nam có tác động đến 

hiệu quả của mô hình PPP chỉ ở mức trung bình. Nguyên nhân có thể giải thích cho 

kết quả trên là do khu vực tư nhân Việt Nam còn chưa mạnh về khả năng tài chính, 

năng lực công nghệ, năng lực, trình độ và kinh nghiệm quản lý. Bồi dưỡng và phát 

triển một khu vực tư nhân đủ lớn mạnh là một trong những yêu cầu quan trọng có ý 

nghĩa rất lớn đến hiệu quả của  mô hình PPP trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận 

tải Việt Nam. 

Hỗ trợ của bên cho vay 

Kết quả của nghiên cứu cho thấy hỗ trợ của bên cho vay tác động tích cực và có 

ý nghĩa thống kê đến hiệu quả mô hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao 

thông vận tải Việt Nam. Dự án PPP trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải thường 

được mô tả là lớn, phức tạp và đòi hỏi nhiều vốn. Một kế hoạch tài chính thuận lợi là 

yếu tố quan trọng cho sự thành công của một dự án PPP. Với sự hỗ trợ từ phía bên cho 

vay giúp tăng cường năng lực và khả năng của khu vực tư nhân trong việc thực hiện các 

dự án PPP. Thiếu đi nguồn lực tài chính từ phía bên cho vay có thể khiến khu vực tư 

nhân không tham gia đầu tư vào các dự án PPP giao thông. Chính vì vậy, dự án PPP 

muốn đem lại hiệu quả cần có tổ chức tài chính tham gia sớm trong quá trình triển khai. 

Điều này giúp dự án tăng khả năng thành công và hạn chế thất bại của dự án do các vấn 

đề về tài chính.  

Kết quả nghiên cứu cho thấy đứng vị trí thứ năm về mức tác động đến hiệu quả 

mô hình PPP giao thông Việt nam là nhân tố hỗ trợ của bên cho vay. Thực tế cho 

thấy các ngân hàng và tổ chức tài chính Việt nam trong giai đoạn vừa qua có vai trò rất 
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lớn trong việc hỗ trợ các nhà đầu tư nhân trong việc triển khai thực hiện các dự án PPP. 

Do đặc thù là khu vực tư nhân Việt Nam còn thiếu về năng lực tài chính nên sự tài trợ, 

đồng hành của các ngân hàng thương mại là rất quan trọng để dự án thành công, đem lại 

hiệu quả cho các nhà đầu tư và cho bản thân các ngân hàng. Tuy nhiên, đây là một trong 

những nhân tố cần được được cân nhắc, kiểm soát chặt chẽ để đảm bảo tính hiệu quả 

của mô hình PPP trong xây dựng cơ sở hạ tằng giao thông. Đã có hiện tượng nhiều dự 

án xây dựng cơ sở hạ tầng giao thông được thực hiện với nguồn vốn chủ yếu huy động 

từ các ngân hàng. Tỷ trọng nguồn vốn của một số nhà đầu tư trong tổng số vốn đầu tư 

của dự án rất thấp. Thậm chí có chuyên gia cho rằng một số nhà đầu tư “tay không bắt 

giặc” khi được giao thực hiện dự án. Điều này dẫn đến những rủi ro cao và tính hiệu quả 

trong thực hiện dự án thấp. Mặc dù vậy, trong giai đoạn tới xét tổng thể, sự hỗ trợ, hợp 

tác và huy động tài chính từ các ngân hàng thương mại và các tổ chức tài chính vẫn sẽ 

là nhân tố tiềm năng tác động ngày càng hiệu quả đến mô hình hợp tác công - tư trong 

đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam. Xây dựng một cơ chế, chính sách đảm 

bảo sự hợp tác chặt chẽ tích cực hơn giữa các nhà đầu tư tư nhân với các ngân hàng 

thương mại dưới sự giám sát chặt chẽ của Nhà nước là định hướng quan trọng trong 

nâng cao hiệu quả đến mô hình PPP cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam 

Thái độ của khu vực tư nhân 

Kết quả giải thích thực tế là hiệu quả của mô hình hợp tác công tư trong đầu tư 

cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam được tác động tích cực bởi nhân tố thái độ 

của khu vực tư nhân. Nếu thái độ đó là tích cực sẽ tỷ lệ thuận với khả năng đem lại hiệu 

quả của dự án PPP giao thông nói chung. Tuy nhiên hầu hết các chuyên gia được hỏi 

trong nghiên cứu này đều cho rằng thái độ của khu vực tư nhân phụ thuộc rất lớn vào 

kỳ vọng dựa trên kết quả của các dự án thành công trước đây hoặc niềm tin vào một thể 

chế rõ ràng, minh bạch và có đầy đủ sự cam kết, tham gia trách nhiệm của khu vực nhà 

nước, cũng như yếu tố môi trường đầu tư thuận lợi. Mức độ tác động cùa nhân tố thái 

độ của khu vực tư nhân xếp thứ 6 trong 7 nhân tố trong mô hình nghiên cứu. Một trong 

những đặc thù của các dự án PPP giao thông là tính phức tạp và độ rủi ro cao nên các 

nhà đầu tư tư nhân rất quan tâm đến hiệu quả của đồng vốn bỏ ra và khả năng thu hồi 

vốn. Thái độ tích cực tham gia hay không phụ thuộc vào kỳ vọng dòng tiền thu được 

đúng như khi lập dự án, tính minh bạch của hệ thống chính sách của Nhà nước, sự đảm 

bảo lợi ích chính đáng của họ khi bỏ vốn đầu tư. Nền kinh tế Việt nam đang trong quá 

trình hội nhập, phát triển nhanh, hệ thống luật pháp chính sách chưa hoàn chỉnh đang 

tiếp tục hoàn thiện. Cộng với những biến động phức tạp khó dự đoán của nền kinh tế thế 

giới dẫn đên những biến động làm cho môi trường đầu tư tiềm ẩn nhiều rủi ro hơn. Các 
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dự án PPP giao thông diễn ra trong thời gian dài khó tránh khỏi những phát sinh ngoài 

dự kiến hoặc tính minh bạch chưa cao dẫn đến kết quả không được như kỳ vọng là một 

trong những nguyên nhân làm cho nhân tố thái độ của khu vực tư nhân tác động đến 

hiệu quả của mô hình hợp tác công tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt 

Nam chưa cao. Xây dựng một môi trường đầu tư ổn định, giảm thiểu rủi ro, đem lại lợi 

ích như dự kiến của các nhà đầu tư là yếu tố quan trọng trong việc nâng cao hiệu quả 

của mô hình PPP trong giao thông vận tải nước ta thời gian tới. 

Sự hài lòng của người sử dụng dịch vụ  

Kết quả của nghiên cứu cho thấy sự hài lòng của người sử dụng dịch vụ tác động 

tích cực có ý nghĩa thống kê đến hiệu quả mô hình hợp tác công tư trong đầu tư cơ sở 

hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam. Với vai trò chính đảm bảo tài chính, mang lại lợi 

nhuận cho dự án, sự hài lòng của người sử dụng dịch vụ giúp nâng cao hiệu quả dự án, 

tạo tính minh bạch tổng thể, cải thiện mối quan hệ tổ chức giữa người sử dụng với khu 

vực Nhà nước và khu vực tư nhân. Nếu không có được sự đồng tình, ủng hộ và sẵn lòng 

trả phí dịch vụ sử dụng của người sử dụng sẽ ngăn cản, trì hoãn thực hiện hình thức PPP, 

và không mang lại hiệu quả trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam theo 

hình thức PPP. Tuy nhiên, nhân tố “Sự hài lòng của người sử dụng dịch vụ” có  mức độ 

ảnh hưởng thấp nhất trong số 7 nhân tố tác động đến hiệu quả của mô hình PPP trong 

xây dựng cơ sở hạ tầng giao thông Việt nam. Mức độ ảnh hưởng thấp của nhân tố này 

cho thấy một thực tế là cả Nhà nước và các nhà đầu tư tư nhân khi xây dựng, xét duyệt 

và triển khai các dự án PPP giao thông thời gian qua chưa thực sự chú trọng và đánh giá 

nhân tố này tương xứng với tầm quan trọng của trong quá trình hình thành và triển khai 

thực hiện các dự án đầu tư theo mô hình PPP. Hệ quả là trong thực tế một số dự án đầu 

tư theo mô hình BOT trong xây dựng đường bộ ở nước ta khi đưa vào hoạt động gặp 

phải sự cản trở từ phía người dân - những người tham gia giao thông, sử dụng dịch vụ 

từ kết quả của mô hình này. Kết quả này đưa ra gợi ý trong thời gian tới cần phải hoàn 

thiện chính sách để đảm bảo sự hài hòa hơn lợi ích của người sử dụng khi xây dựng dự 

án, phê duyệt và triển khai thực hiện các dự án PPP trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông 

ở Việt Nam. 
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TÓM TẮT CHƯƠNG 4 
 

Chương 4 nghiên cứu đã trình bày các kết quả nghiên cứu về thực trạng hợp tác 

công tư về đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam trong thời gian qua, từ đó 

cho thấy những kết quả tích cực. Tuy nhiên bên cạnh đó, thực trạng hợp tác công tư 

trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam còn tồn tại nhiều bất cập, nguy 

cơ khan hiếm nguồn vốn trong tương lai và đặc biệt là đầu tư tư nhân rất cân nhắc việc 

đầu tư do có nhiều rủi ro, thách thức. 

Kết quả nghiên cứu định lượng của nghiên cứu cho thấy 03 nhân tố có ảnh hưởng 

quan trọng nhất trong mô hình nghiên cứu là: Sự cam kết của khu vực Nhà nước ; Môi 

trường đầu tư ; Đặc điểm của dự án. Kết quả phân tích hồi quy tuyến tính cho thấy các 

biến độc lập đều tác động tích cực có ý nghĩa thống kê đến biến phụ thuộc. 

Chương 5, trên cơ sở kết quả nghiên cứu của Chương 4, tác giả sẽ đề xuất những 

giải pháp nhằm nâng cao hiệu quả mô hình hợp tác công tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng 

giao thông vận tải ở Việt Nam. 
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CHƯƠNG 5: 

GIẢI PHÁP HOÀN THIỆN CÁC NHÂN TỐ NHẰM NÂNG CAO HIỆU 

QUẢ MÔ HÌNH HỢP TÁC CÔNG TƯ TRONG ĐẦU TƯ CƠ SỞ HẠ 

TẦNG GIAO THÔNG VẬN TẢI Ở VIỆT NAM 
 

5.1. Các định hướng cụ thể về hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng 

giao thông vận tải 

Việt Nam đang ở giai đoạn đầu của quá trình công nghiệp hóa và hiện đại hóa. 

Trong giai đoạn này nhu cầu xây dựng mới và bảo trì hệ thống cơ sở hạ tầng đang ở mức 

cao. Trong vài thập kỷ tới, nhu cầu xây dựng vận hành bảo trì các công trình kết cấu hạ 

tầng có quy mô lớn như đầu tư xây dựng hệ thống đường bộ cao tốc, hệ thống giao thông 

đô thị tại các đô thị lớn, hệ thống đường sắt quốc gia, các cảng biển, cảng hàng không, 

các trung tâm giao nhận logistics tại Việt Nam sẽ bùng nổ và đây là một thị trường khổng 

lồ cho các dự án PPP và là cơ hội cho cả doanh nghiệp trong và ngoài nước. 

Đến nay, hành lang pháp lý và cơ chế chính sách trong lĩnh vực PPP trong giai 

đoạn vừa qua cơ bản đã được Chính phủ chỉ đạo rà soát, điều chỉnh, sửa đổi, bổ sung 

hoàn thiện phù hợp với điều kiện thực tiễn, thông lệ quốc tế, đảm bảo tính công khai, 

minh bạch, hài hòa lợi ích Nhà nước - Nhà đầu tư - Người sử dụng. Vừa qua, Chính 

phủ đã ban hành Nghị định số 63/2018/NĐ-CP ngày 04/5/2018 về đầu tư theo hình 

thức đối tác công tư ; Thông tư số 09/2018/TT-BKHĐT ngày 28/12/2018 của Bộ Kế 

hoạch và Đầu tư về hướng dẫn thực hiện một số điều của Nghị định số 63/2018/NĐ-

CP ngày 04/5/2018 của Chính phủ về đầu tư theo hình thức đối tác công tư. Bên cạnh 

đó, Việt Nam đã là thành viên của nhiều tổ chức quốc tế (WTO, ASEAN...), đã và sẽ 

tham gia ký kết nhiều hiệp định tự do thương mại, hiệp định tránh đánh thuế 2 lần với 

nhiều quốc gia; có lợi thế chính trị, kinh tế và đặc biệt thể chế chính trị ổn định; Quy 

mô dân số lớn, nền kinh tế tăng trưởng ổn định, nguồn nhân lực dồi dào với chi phí 

hợp lý là những điều kiện thuận lợi, hấp dẫn nhà đầu tư. 

Theo báo cáo của Bộ Giao thông vận tải, giao thông vận tải Việt Nam đang đòi 

hỏi phải phát triển đồng bộ cả về cơ sở hạ tầng, vận tải và công nghiệp giao thông vận 

tải theo hướng công nghiệp hóa - hiện đại hóa, tạo thành mạng lưới giao thông vận tải 

hoàn chỉnh, liên hoàn, liên kết được các phương thức vận tải, đảm bảo giao lưu thông 

suốt, nhanh chóng, an toàn và thuận lợi trên phạm vi cả nước với trình độ tương đương 

các nước tiên tiến trong khu vực, phục vụ mục tiêu đưa Việt Nam sớm trở thành một 

nước công nghiệp hiện đại, đáp ứng yêu cầu hội nhập quốc tế và khu vực. 
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5.1.1. Nhu cầu phát triển giao thông vận tải 

Giao thông vận tải cần sớm thỏa mãn nhu cầu vận tải xã hội đa dạng với mức 

tăng trưởng cao, đảm bảo chất lượng ngày càng cao, giá thành hợp lý; kiềm chế tiến tới 

giảm sự gia tăng tai nạn giao thông và giảm thiểu tác động môi trường. 

5.1.1.1. Về cơ sở hạ tầng giao thông vận tải 

Phát triển cơ sở hạ tầng giao thông giai đoạn trước mắt tập trung đưa vào cấp kỹ 

thuật và nâng cấp các công trình hiện có, kết hợp xây dựng mới một số công trình phục 

vụ đắc lực cho phát triển kinh tế - xã hội của trung ương và địa phương. Giai đoạn 2010 

- 2020, hoàn chỉnh, hiện đại hóa và tiếp tục phát triển kết cấu hạ tầng giao thông đảm 

bảo vận tải tối ưu trên toàn mạng lưới. Mục tiêu cụ thể đến năm 2020 của từng chuyên 

ngành như sau: 

Đường bộ: toàn bộ hệ thống quốc lộ và hầu hết tỉnh lộ phải được đưa vào đúng 

cấp kỹ thuật; mở rộng và xây dựng mới các quốc lộ có nhu cầu vận tải lớn; xây dựng hệ 

thống đường bộ cao tốc trên các hành lang vận tải quan trọng. Các tuyến đường bộ đối 

ngoại đạt tiêu chuẩn kỹ thuật của đường bộ khu vực. 

Đường sắt: hoàn thành cải tạo, nâng cấp các tuyến đường sắt hiện có đạt cấp tiêu 

chuẩn kỹ thuật đường sắt quốc gia và khu vực; từng bước xây dựng mới mạng lưới 

đường sắt cao tốc và đường sắt tốc độ cao; ưu tiên xây dựng tuyến đường sắt cao tốc 

Bắc - Nam. 

Đường biển: hoàn thành việc mở rộng, nâng cấp các cảng tổng hợp quốc gia 

chính; xây dựng cảng nước sâu ở 3 vùng kinh tế trọng điểm; phát triển cảng trung chuyển 

quốc tế tiếp nhận tàu trọng tải lớn, đáp ứng được nhu cầu vận tải. 

Đường sông: nâng tổng chiều dài sông kênh khai thác và quản lý vận tải; nâng 

cấp hệ thống đường sông chính yếu trong mạng đường sông trung ương và địa phương 

đạt cấp kỹ thuật quy định; đầu tư chiều sâu, nâng cấp và xây dựng mới các cảng hàng 

hóa và hành khách, đặc biệt ở đồng bằng sông Hồng và đồng bằng sông Cửu Long. 

Hàng không: nâng cấp, mở rộng và xây dựng mới các cảng hàng không - sân bay 

quốc tế có quy mô và tiêu chuẩn kỹ thuật ngang tầm với các nước trong khu vực. Hoàn 

thành nâng cấp và xây dựng mới đáp ứng tiêu chuẩn quốc tế đối với các sân bay nội địa. 

Giao thông đô thị: phát triển hợp lý hệ thống kết cấu hạ tầng giao thông đô thị và 

vận tải công cộng; đảm bảo quỹ đất dành cho giao thông đô thị đạt 15 - 25%. Đối với 

các thành phố lớn, tiếp tục xây dựng và hoàn chỉnh hệ thống vận tải công cộng khối 
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lượng lớn, đặc biệt là đường xe điện, đường sắt trên cao và tàu điện ngầm, giải quyết ùn 

tắc và tai nạn giao thông. 

Giao thông nông thôn: đường giao thông nông thôn cho phương tiện giao thông 

cơ giới tới tất cả trung tâm các xã hoặc cụm xã, đáp ứng điều kiện và luôn đảm bảo 

thông suốt. Tỷ lệ mặt đường nhựa và bê tông xi-măng đạt  trên 50%.  

5.1.1.2. Về công nghiệp giao thông vận tải 

Công nghiệp đóng tàu: đóng mới tàu biển trọng tải tới 100.000 DWT; sửa chữa 

tàu biển trọng tải tới 400.000 DWT; từng bước đáp ứng nhu cầu trong nước và có sản 

phẩm xuất khẩu; phấn đấu nâng tỷ lệ nội địa hóa lên 70%. 

Công nghiệp ô tô, xe máy thi công: hình thành được ngành công nghiệp ô tô, xe 

máy thi công; tăng nhanh tỷ lệ nội địa hóa đạt trên 60%. Công nghiệp ô tô Việt Nam sẽ 

phát triển theo hướng các dòng xe: loại xe phổ thông đáp ứng khoảng 80% nhu cầu, xe 

chuyên dùng, xe cao cấp đáp ứng 60%. Có sản phẩm xuất khẩu. 

Công nghiệp đầu máy - toa xe: đóng mới các loại toa xe khách và hàng hiện đại, 

đủ tiện nghi và đa dạng về chủng loại để sử dụng trong nước và xuất khẩu. Chế tạo một 

số phụ tùng, linh kiện và lắp ráp được các loại đầu máy hiện đại. 

Công nghiệp hàng không: đảm nhận việc bảo dưỡng, sửa chữa nhỏ các loại máy 

bay hiện đang khai thác. Đại tu được một số loại máy bay, động cơ và các thiết bị trên 

máy bay. Sản xuất được một số phụ tùng máy bay thay thế nhập khẩu. 

5.1.2. Các định hướng về phát triển mô hình hợp tác công - tư trong đầu tư hạ 

tầng giao thông Việt Nam 

5.1.2.1. Cải thiện môi trường pháp lý trong việc khuyến khích vận dụng mô hình 

PPP trong đầu tư xây dựng HTGT 

   Môi trường pháp lý là yếu tố ảnh hưởng lớn tới việc thu hút các nhà đầu tư tư 

nhân tham gia vào các dự án. Môi trường pháp lý thuận lợi và minh bạch sẽ kêu gọi 

được nhiều các nhà đầu tư và ngược lại. Môi trường pháp lý còn ảnh hưởng hầu hết đến 

quá trình thực hiện dự án từ khi bắt đầu cho tới khi dự án kết thúc đưa vào hoạt động. 

Nếu môi trường pháp lý không có vướng mắc thì các dự án sẽ sớm được triển khai và 

đưa vào hoạt động. Do đó phải có môi trường pháp lý và quy định phù hợp, thực thi hợp 

đồng, giải quyết các tranh chấp, luật BOT/PPP, khung quy định về các lĩnh vực đầu tư. 
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5.1.2.2. Xây dựng hợp lý tổng nguồn vốn đầu tư cho các dự án HTGT thực hiện 

theo mô hình PPP 

Đây là yếu tố quan trọng ảnh hưởng tới sự thành công của dự án. Vốn đầu tư các 

dự án đến từ nhiều nguồn, trong đó vốn tự có thường chỉ khoảng 30%, còn lại là đi vay. 

Các đối tác cho vay tất nhiên sẽ tính toán và đặt niềm tin vào hiệu quả dự án nhưng nếu 

không có sự tham gia của Nhà nước thì khả năng huy động vốn sẽ rất khó. Vì thế, kinh 

nghiệm cho thấy, với các dự án PPP sự tham gia của Nhà nước rất quan trọng. Trong 

nguồn vốn đầu tư  thì ngân sách nhà nước chỉ chiếm một tỷ lệ nhỏ còn phần lớn là nhà 

đầu tư tư nhân hoặc vốn đi vay. Khi nguồn vốn được cung ứng đủ thì việc triển khai dự 

án được thuận lợi hơn, thời gian hoàn thành có thể theo dự kiến.  

Theo báo cáo năm 2012 của Bộ kế hoạch và đầu tư về Dự tính vốn đầu tư cho 

HTGT Việt Nam giai đoạn 2016 - 2020, dự kiến tổng nhu cầu đầu tư cho HTGT Việt 

Nam lên đến 3.700 - 3.800 ngàn tỷ đồng (khoảng 185-190 tỷ USD). Hiện nay, cơ sở hạ 

tầng giao thông hiện nay của Việt Nam còn rất lạc hậu so với thế giới, từ hệ thống, thiết 

bị đến vận hành, quản lý. Tỷ lệ đường cao tốc của Việt Nam mới chiếm 0,1% trong khi 

của Thái Lan là 13,3%, Hàn Quốc 3,3%... Việt Nam cũng chưa có đường sắt tốc độ cao, 

chưa có hải cảng và sân bay hiện đại, chưa đáp ứng nhu cầu vận tải đa phương thức. 

Trong khi đó, kết cấu hạ tầng giao thông đô thị yếu kém so với sự phát triển đô thị, tỷ lệ 

đất dành cho giao thông thấp, chẳng hạn tại Hà Nội chỉ đạt 6-7%, TPHCM khoảng 8%.. 

Bên cạnh đó, tính đồng bộ, kết nối liên thông của toàn bộ hệ thống kết cấu hạ tầng còn 

yếu, thiếu dữ liệu dẫn đến không có khả năng quản lý, giám sát toàn diện. Những yếu 

kém trên trước hết có nguyên nhân từ vấn đề tư duy, cơ chế, chính sách phát triển hệ 

thống kết cấu hạ tầng chậm đổi mới. Hiện chưa có cơ chế chia sẻ rủi ro giữa Nhà nước 

và Tư nhân, chưa có chính sách và hình thức thu phí hợp lý để thu hút nhà đầu tư tư 

nhân tham gia vào đầu tư HTGT. Chính phủ cũng chưa có cơ chế, chính sách sử dụng 

tài nguyên đất đai thành nguồn lực để đầu tư phát triển.  

5.1.2.3. Khuyến khích các nhà đầu tư tư nhân tham gia nhiều vào các dự án PPP 

cho đầu tư HTGT 

Không phải nhà đầu tư nào cũng đảm nhiệm tốt vai trò của mình trong mối quan 

hệ hợp tác Nhà nước và Tư nhân vì vậy cần có tiêu chí để lựa chọn nhà đầu tư một cách 

thích hợp sao cho nhà đầu tư đó có thể đảm nhiệm tốt vai trò của mình. Nhà đầu tư đó 

phải cam kết với chính phủ về chất lượng của dịch vụ hoặc công trình hạ tầng mà mình 

cung cấp. Một nhà đầu tư có năng lực, kinh nghiệm quản lý và kỹ thuật thường sẽ là nhà 

đầu tư được chọn để giao những dự án quan trọng. 
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5.1.2.4. Nhà nước xây dựng cơ chế đặc thù để hỗ trợ mô hình PPP 

Sự hỗ trợ của chính phủ đối với các dự án là rất cần thiết, khi đó chính phủ với 

tư cách là người bảo lãnh và xúc tiến tính khả thi đối với từng loại dự án. Cơ chế hỗ trợ 

của chính phủ còn để đảm bảo mức thu phí người sử dụng hợp lý, đồng thời vẫn mang 

lại lợi nhuận chấp nhận được cho khối tư nhân. Do đó cần có sự hỗ trợ chính trị từ tầm 

cao và quản trị tốt. Đảm bảo rằng chính phủ sẽ thực hiện các cam kết của mình dưới 

hình thức PPP. Chính phủ cần đầu tư vào phát triển dự án. Chi phí phát triển dự án có 

thể do đơn vị thắng thầu hoàn trả. Sự hỗ trợ từ phía chính phủ sẽ còn làm cho chi phí và 

thời gian hoàn thành dự án một cách sớm nhất. 

5.1.2.5. Tăng cường vai trò quản lý từ khu vực hành chính nhà nước một cách 

mềm dẻo đối với các dự án PPP 

Quản lý từ khu vực nhà nước là một trong các yếu tố quan trọng thúc đẩy quá 

trình triển khai dự án một cách nhanh chóng và có hiệu quả. Quá trình triển khai bao 

gồm từ việc mời thầu cho đến khi dự án hoàn tất đi vào hoạt động. Chỉ cần một cơ chế 

quản lý phù hợp thì sự thiếu hụt vốn trong đầu tư phát triển hạ tầng sẽ được đáp ứng 

bằng nguồn vốn tư nhân cả trong và ngoài nước lên đến hàng tỷ USD. Vấn đề là làm sao 

để khơi thông hiệu quả nguồn vốn này. Do vậy một đơn vị PPP trung ương trong chính 

phủ. Dịch vụ một cửa, điểm nút để xúc tiến hợp tác giữa các bộ ngành của chính phủ, 

đảm bảo tính nhất quán.  

5.1.2.6. Xây dựng chính sách phân phối lợi nhuận hợp lý đối với các dự án PPP 

thu được 

Yếu tố lợi nhuận là yếu tố quyết định khi kêu gọi các nhà đầu tư, trách nhiệm của 

Chính phủ là phải làm tốt công tác thiết kế, tính toán khả thi về mặt tài chính, khả năng 

chịu đựng phí dịch vụ của người dân... để định được mức lợi nhuận trước khi kêu gọi 

đầu tư. Nếu không, sẽ chẳng có nhà đầu tư nào tham gia. Hoặc nếu có tham gia thì việc 

thương thảo hợp đồng sẽ kéo dài và nếu thất bại Chính phủ phải mất chi phí để hỗ trợ 

dự án. Như vậy để dự án được triển khai thì việc tính toán yếu tố lợi nhuận mà dự án 

mang lại là việc làm rất cần thiết. 

5.2. Một số giải pháp hoàn thiện các nhân tố nhằm nâng cao hiệu quả mô 

hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông tại Việt Nam  

Trên cơ sở kết quả vận dụng mô hình nghiên cứu các bên liên quan về các nhân 

tố ảnh hưởng đến hiệu quả mô hình hợp tác công tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao 

thông vận tải Việt Nam, tác giả đề xuất một số giải pháp tập trung vào hoàn thiện các 

nhân tố cụ thể sau: 
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5.2.1. Tăng cường sự cam kết của khu vực Nhà nước 

Trong 11 yếu tố cụ thể đo lường nhân tố “Cam kết của khu vực nhà nước” luận 

án lựa chọn một số đề xuất hoàn thiện một số yêu tố cụ thể.  

5.2.1.1. Tăng cường sự cam kết của Chính phủ  

Kết quả của nghiên cứu cho thấy sự cam kết của khu vực Nhà nước tác động tích 

cực, mạnh mẽ nhất đến hiệu quả mô hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng 

giao thông vận tải Việt Nam. Trong những năm vừa qua quan điểm, chủ trương, đường 

lối của Đảng và Nhà nước thể hiện sự quyết tâm và cam kết cao đối với phát triển khu 

vực tư nhân và mô hình PPP đã góp phần nâng cao tính hấp dẫn của các dự án PPP phát 

triển cơ sở giao thông vận tải và tạo điều kiện khuyến khích khu vực tư nhân tham gia 

ngày càng nhiều. Tuy nhiên, để góp phần nâng cao hiệu quả của mô hình PPP trong phát 

triển cơ sở giao thông vận tải trong thời gian tới, sự cam kết của khu vực nhà nước sẽ 

tiếp tục là yếu tố nền tảng quan trọng cho nâng cao hiệu quả của mô hình này. Chính 

phủ đóng một vai trò quan trọng trong việc phát triển và quản lý của một các dự án PPP.  

Sự quyết liệt chỉ đạo của Chính phủ huy động cả hệ thống chính trị thực hiện nhất 

quán các chủ chương chính sách thúc đẩy khu vực tư nhân tham gia vào đầu tư phát 

triển cơ sở hạ tầng giao thông, cam kết đảm bảo lợi ích chính đáng cho các nhà đầu tư. 

Sự quyết tâm sự cam kết và quyết liệt chỉ đạo là động lực quan trọng thu hút vốn đầu tư 

theo mô hình PPP đầu tư vào phát triển cơ sở hạ tầng giao thông. Cam kết của Nhà nước 

cần được khảng định thông qua hệ thống văn bản pháp luật quy định và công bố công 

khai trên các phương tiện truyền thông  

5.2.1.2. Hoàn thiện công tác Hoạch định phát triển dự án PPP  

Hoạch định luôn được coi là chức năng quản lý quan trọng khởi đầu cho mọi hoạt 

động trong mọi lĩnh vực. Đối với lĩnh vực hợp tác công tư trong phát triển cơ sở hạ tầng 

giao thông việc xây dựng quy hoạch và kế hoạch triển khai thực hiện có ý nghĩa đặc biệt 

quan trọng. Đây là yếu tố đầu tiên, có ý nghĩa rất quan trọng ảnh hưởng tới sự thành 

công và hiệu quả của mô hình PPP. Quy hoạch,  kế hoạch là cơ sở thực tiễn quan trọng 

cho xây dựng các dự án PPP, ban hành chính sách và giải pháp huy động các nguồn lực 

trong toàn xã hội vào phát triển hạ tầng giao thông nước ta. Vì vậy hoàn thiện công tác 

quy hoạch, kế hoạch dự án PPP là hết sức cần thiết. 

Trên cơ sở quy hoạch tổng thể phát triển hệ thống giao thông vận tải phù hợp với 

chiến lược phát triển kinh tế xã hội tổng thể của đất nước, quy hoạch quỹ đất, tổng nguồn 

vốn đầu tư cần thiết để phát triển hệ thống giao thông vận tải. Cân đối gữa tổng nhu cầu 
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và khả năng nguồn vốn của Nhà nước từ đó xác định các dự án HTGT thực hiện theo 

mô hình PPP. Thực tế nguồn vốn từ ngân sách nhà nước chỉ đáp ứng một tỷ lệ nhỏ 

khoảng 30% cho đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng giao thông. Cơ quan quản lý nhà nước 

có thẩm quyền lập danh mục các dự án kêu gọi đầu tư hợp tác công tư. Căn cứ vào khả 

năng phát triển kinh tế xã hội khả năng huy đông vốn tư nhân và các tổ chức xã hội để 

xây dựng lộ trình triển khai các dự án PPP theo từng giai đoạn cụ thể để đảm bảo tính 

khả thi. Đồng thời với việc triển khai huy động hợp tác công tư, cơ quan quản lý nhà 

nước có thẩm quyền rà soát, đề xuất cơ chế chính sách và các giải pháp cụ thể nhằm thu 

hút khuyến khích tạo điều kiện thuận lợi và huy động được nguồn lực của nền kinh tế 

thông qua sự phối hợp có hiệu quả của các bên liên quan tham gia vào dự án phát triển 

cơ sở hạ tầng giao thông      

Lộ trình kêu gọi hợp tác theo phương thức PPP hiện nay thường do các Bộ ngành, 

địa phương đề xuất và là các dự án chưa tìm được nguồn vốn. Vấn đề ở đây là cần xây 

dựng bộ tiêu chí xác định dự án đưa vào danh mục kêu gọi PPP, trong đó quan tâm đến 

tính hấp dẫn của dự án, cũng như các điều kiện cần có để thu hút sự quan tâm của nhà 

đầu tư. Bên cạnh sự phù hợp với quy hoạch phát triển kinh tế - xã hội của địa phương, 

quy hoạch ngành, quy hoạch sử dụng đất… các tiêu chí có thể là tính kinh tế của dự án 

(quy mô, tỷ lệ hoàn vốn...), mức độ tác động đến sự phát triển cộng đồng và đối tượng 

thụ hưởng dự án; tính kết nối của công trình hạ tầng với các mục tiêu khác... Bên cạnh 

đó, cần có cơ chế và ngân sách để tạo điều kiện cho các cơ quan nhà nước có thẩm quyền 

tính toán các chỉ tiêu kinh tế, tài chính về tính khả thi của dự án, làm căn cứ cho việc 

đàm phán sau này. 

5.2.1.3 Hoàn thiện các chính sách thực hiện PPP 

a. Về quy định nguồn vốn cho dự án PPP  

Nghị định 63/NĐ-CP/2018 quy định tỷ lệ vốn chủ sở hữu của nhà đầu tư  Cụ thể, 

Đối với dự án có tổng vốn đầu tư đến 1.500 tỷ đồng, tỷ lệ vốn chủ sở hữu của nhà đầu 

tư không được thấp hơn 20% tổng vốn đầu tư; Đối với dự án có tổng vốn đầu tư trên 

1.500 tỷ đồng, tỷ lệ vốn chủ sở hữu của nhà đầu tư được xác định theo nguyên tắc: Đối 

với Phần vốn đến 1.500 tỷ đồng, tỷ lệ vốn chủ sở hữu không được thấp hơn 20%; đối 

với Phần vốn từ trên 1.500 tỷ đồng, tỷ lệ vốn chủ sở hữu không được thấp hơn 10%. 

Nghị định 63 linh hoạt hơn khi không áp dụng cứng nhắc tỷ lệ vốn của nhà đầu tư như 

Nghị định và Quyết định trước đây. Tuy nhiên do nặng về thu hút đầu tư xã hội hóa, tư 

nhân hóa và đầu tư nước ngoài, việc chỉ khống chế vốn thực có của nhà đầu tư ở mức 

20% sẽ là một rủi ro lớn và đẩy chi phí đầu tư lên cao vì phải gánh lãi suất ngân hàng 
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lớn. Trước đây, quy định vốn thực có của nhà đầu tư trong các dự án BOT quá thấp (nhỏ 

hơn 15%), trong khi vấn đề bảo đảm thực hiện hợp đồng không rõ ràng. Chính vì vậy 

vốn thực chất của nhà đầu tư là đi vay ngân hàng thương mại mà cuối cùng Nhà nước 

vẫn phải trả lãi. Nghị định này chưa thấy có nhiều điểm mới để thu hút nhà đầu tư tham 

gia đầu tư. Một trong những việc mà các nhà đầu tư vẫn lo ngại khi thực hiện dự án theo 

hình thức PPP, đó là việc bố trí vốn của Nhà nước cho giải phóng mặt bằng. Đối với các 

dự án nhỏ thì điều này không đáng lo ngại, tuy nhiên ở các dự án lớn, nó có thể sẽ lại 

kéo dài hàng năm do ngân sách không đủ. Nhà nước phải bảo đảm điều kiện về ngân 

sách cho việc chuẩn bị và triển khai dự án PPP đúng cam kết và đúng tiến độ, đặc biệt 

là phần tham gia của Nhà nước, chi phí đền bù giải phóng mặt bằng v.v... Nghiên cứu 

quy định cụ thể về hạn mức vốn chủ sở hữu phù hợp cho từng dự án, đảm bảo thu hút 

nhà đầu tư và tính hiệu quả của dự án. 

b. Về các chính sách ưu đãi và đảm bảo đầu tư  

Vướng mắc hiện nay là môi trường đầu tư chưa đảm bảo sự ổn định và nhiều rủi 

ro, các dự án dường như chưa đủ độ hấp dẫn nhà đầu tư và việc tham gia của nhà nước 

vào dự án có thể chưa đủ sức thuyết phục đối tác tư nhân. Bên cạnh đó, các quy định về 

biện pháp khuyến khích đầu tư, cam kết, đảm bảo của nhà nước về triển khai dự án cũng 

cần mở rộng, tạo linh hoạt cho quá trình đám phán và thực hiện dự án. 

Muốn thu hút tư nhân tham gia đầu tư vào cơ sở hạ tầng giao thông cần phải đưa 

ra ưu đãi khuyến khích nhất định cho các nhà đầu tư, cụ thể như: 

- Chuẩn bị danh mục dự án có tính khả thi cao. Đặc biệt, nên chọn những dự án 

ít đòi hỏi về kỹ thuật và tài chính để làm thí điểm PPP. Muốn thành công, PPP phải hội 

đủ 4 yếu tố: hành lang pháp lý chuẩn, thể chế tương đối toàn diện, có thị trường tài chính 

phát triển và các cơ quan chuyên trách thực sự minh bạch. Tính toán cụ thể vạch ra lợi 

nhuận nhà đầu tư nhận được khi kết thúc dự án. 

- Đưa ra loại bảo hiểm cho hình thức đầu tư này, bảo hiểm thương mại đối với 

những lĩnh vực mà dự án yêu cầu như hư hỏng vật liệu xây dựng, trì hoãn khởi công, 

bảo hiểm rủi ro chính trị. Vì dự án PPP càng kéo dài thì rủi ro càng cao. Đảm bảo đấu 

thầu đúng quy định chống tham nhũng nhằm đảm bảo sự minh bạch trong quá trình triển 

khai dự án PPP. Các nhà đầu tư tư nhân luôn muốn mọi con số phải được hạch toán. 

Chính phủ phải cam kết rằng mọi khoản đầu tư thực sự phải đến các dự án, thay vì chảy 

vào túi các cá nhân. 
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- Cần có những quy hoạch tổng thể trong việc phát triển cơ sở hạ tầng giao thông 

vận tải theo khu vực lãnh thổ, trong đó xác định những dự án ưu tiên cho PPP. Nên thí 

điểm dự án vừa để đúc rút kinh nghiệm tránh lãng phí. Nhà nước cần có một cơ chế hỗ 

trợ cần thiết đối với toàn bộ quá trình thực hiện dự án. Nhà nước đứng ra giải phóng mặt 

bằng, bàn giao mặt bằng là công việc khó khăn nhiều khi phải tiến hành cưỡng chế. 

- Đảm bảo tư nhân thu được lợi nhuận sau khi hoàn thành dự án, dung hòa lợi ích 

người dân qua giá phí, thời gian thu phí, quy định phí cho từng đối tượng, hỗ trợ phần 

nào chi phí vận hành ban đầu. Nhà nước nên quy định rõ trong đánh giá phần vốn góp 

của mình trong quy chế, nên tăng thêm giá trị phần vốn góp hữu hình, giảm giá trị phần 

vô hình trong tỷ lệ cơ cấu vốn góp. 

- Hoàn chỉnh cơ chế tài chính, đặc biệt là các thủ tục cấp vốn, thanh quyết toán 

với điều kiện nhằm hài hòa các nguồn vốn, trong đó có cơ chế hợp tác PPP. Chính phủ 

nên xem xét lại trong quy chế thí điểm bảo lãnh một tỷ lệ nào đó trong vốn vay của 

doanh nghiệp, thay vì ko như hiện tại, hỗ trợ lãi suất vay cho họ. Kiểm toán công khai, 

minh bạch, gắn trách nhiệm rõ rang cán bộ nhà nước tham gia trong từng giai đoạn, đảm 

bảo lòng tin của nhà đầu tư. 

- Khung pháp lý cho thực hiện PPP cần bao quát những quan hệ kinh tế - xã hội 

- kỹ thuật - công nghệ và pháp lý liên quan tới toàn bộ quá trình từ chuẩn bị, thiết kế, 

xây dựng, vận hành, khai thác và chuyển giao các công trình được xây dựng bởi các dự 

án PPP. Ngoài những vấn đề chung trong kinh doanh và xây dựng thông thường, cần có 

các quy định liên quan: vị trí, giá trị pháp lý của các cam kết trong các hợp đồng PPP; 

Cơ chế quản lý, thực hiện các cam kết của các bên liên quan trong quá trình thực hiện 

dự án; Cơ chế giám sát, theo dõi, chia sẻ thông tin liên quan tới việc thực hiện dự án; 

Cơ quan xử lý tranh chấp và chế tài đủ mạnh và có hiệu lực để buộc các bên liên quan 

thực hiện nghĩa vụ của mình; Cơ chế chia sẻ rủi ro trong quá trình hợp tác công- tư; 

Điều kiện, trách nhiệm và quyền hạn, quyền lợi của các bên khi chuyển giao công trình 

do dự án PPP tạo ra. 

Để phát triển cơ sở hạ tầng giao thông vận tải trong giai đoạn tới, đáp ứng các 

yêu cầu phát triển của đất nước, thông qua việc phân tích thực trạng và nhu cầu phát 

triển và vốn cho phát triển cơ sở hạ tầng giao thông vận tải, nên quan tâm đến: 

- Công bố rộng rãi về chiến lược phát triển cơ sở hạ tầng giao thông đã được 

hoạch định trong những năm tới để toàn dân, các nhà đầu tư và xã hội biết, từ đó sẽ có 
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những định hướng và chuẩn bị hợp lý cho việc đầu tư, có thể thu hút được nguồn vốn 

lớn và đa dạng nhất, góp phần phát triển cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam. 

- Xây dựng cơ sở pháp lý đồng bộ, rõ ràng, minh bạch và công bố rộng rãi làm 

cơ sở cho việc thu hút, sử dụng vốn hiệu quả của các thành phần kinh tế tham gia góp 

vốn. Chỉ khi chúng ta có những chính sách rõ ràng, hợp lý mới có cơ sở khoa học cho 

việc huy động vốn cho phát triển cơ sở hạ tầng giao thông vận tải. 

- Cần khẳng định phát triển cơ sở hạ tầng giao thông vận tải là một công cuộc 

xây dựng đất nước nên cần có sự góp sức của toàn dân. Phát triển sức mạnh toàn dân 

vừa đảm bảo sức mạnh của nội lực, vừa đảm bảo sự thống nhất, đoàn kết của dân tộc 

trong việc phát triển đất nước. 

c. Xây dựng cơ chế, chính sách đặc thù để hỗ trợ mô hình PPP giao thông.  

Sự hỗ trợ của chính phủ đối với các dự án là rất cần thiết, khi đó chính phủ với 

tư cách là người bảo lãnh và xúc tiến tính khả thi đối với từng loại dự án. Cơ chế hỗ trợ 

của chính phủ còn để đảm bảo mức thu phí người sử dụng hợp lý, đồng thời vẫn mang 

lại lợi nhuận chấp nhận được cho khối tư nhân.  

Đảm bảo rằng chính phủ sẽ thực hiện các cam kết của mình dưới hình thức PPP.  

Sự hỗ trợ từ phía chính phủ sẽ làm cho chi phí và thời gian hoàn thành dự án một cách 

sớm nhất. 

5.2.1.4. Tăng cường năng lực cơ quan nhà nước về PPP  

a. Tăng cường vai trò trách nhiệm của cơ quan chuyên trách về PPP 

Thiết lập cơ quan quản lý chuyên trách về PPP có vai trò, chức năng nhiệm vụ 

và cơ chế hoạt động rõ ràng là một trong những yếu tố ảnh hưởng trực tiếp tới hiệu quả 

của PPP. Yếu tố này đã được nghiên cứu trong mô hình nghiên cứu của luận án  và  được 

đánh giá có tác động tích cực đến hiệu quà của các dự án PPP giao thông ở nước ta. 

Trong thực tế, ở Việt Nam cũng đã thành lâp lập cơ quan quản lý chuyên trách về PPP, 

đó là Ban chỉ đạo của nhà nước về PPP. Tuy nhiên, Ban chỉ đạo về PPP  hoạt động 

chưa thực sự hiệu quả. Nguyên nhân cơ bản là, chức năng nhiệm vụ trách nhiệm và 

quyền hạn lại không được quy định đầy đủ chi tiết cụ thể trong nghị định 63/2018/NĐ-

CP. Điều này dẫn đến Ban chỉ đạo không có một vị trí pháp lý vững chắc, rất khó thực 

hiện vai trò điều phối, tham mưu về cơ chế chính sách cũng như kiến nghị các giải 

pháp đột phá. Cơ quan này cần phải có một văn bản quy định cụ thể về phân công 

nhiệm vụ, trách nhiệm phân định với các Bộ chuyên ngành. Tại các Bộ ngành và địa 

phương có nhiều dự án PPP có thể thành lập các Tổ công tác PPP trực thuộc Ban chỉ 
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đạo, tuy nhiên vai trò của các tổ này và mối quan hệ như thế nào với các Bộ, cơ quan 

trung ương cũng cần được quy định rõ ràng. 

Về cơ chế điều phối, quản lý hoạt động PPP, nhất là mô hình cơ quan quản lý 

PPP, cũng rất cần được nghiên cứu, đề xuất phương án tối ưu. Cơ chế phối hợp mặc dù 

đã được quy định tại các văn bản nhưng trên thực tế rất khó đánh giá hiệu quả phối hợp.  

Tăng cường năng lực cả về lý luận lẫn thực tiễn của Ban chỉ đạo của nhà nước về PPP 

để rà soát hệ thống pháp luật hiện hành, khảo sát nghiên cứu trong nước và nước ngoài 

và thực hiện thí điểm một số dự án, để từ đó tổng hợp và xây dựng khung chính sách 

pháp luật PPP cho Việt Nam. Khung pháp lý này phải phù hợp tiêu chuẩn quốc tế và 

điều kiện Việt Nam. 

Về tăng cường năng lực của các cơ quan và cá nhân tham gia vào quy trình PPP: 

hạn chế về năng lực tham mưu và thực thi chính sách là cản trở rất lớn đối với hoạt động 

của các dự án PPP, phần nào thể hiện ở việc “thí điểm PPP” cho đến nay hầu như chưa 

đạt được như mong muốn. Cần có đề án bồi dưỡng nhận thức, kiến thức về PPP cũng 

như hiểu biết về pháp luật và năng lực triển khai dự án, góp phần đưa chủ trương kêu 

gọi PPP vào hiện thực. Cơ quan Nhà nước cần chủ động và công khai đưa ra thông tin 

cần thiết nhất là những dự án mà đòi hỏi nguồn vốn lớn mà nhà nước muốn có sự tham 

gia từ phía khu vực tư nhân. Khi đó nhà đầu tư sẽ xem xét và lựa chọn được những dự 

án thích hợp với năng lực và nguồn vốn của mình. Nhà nước cần chủ động trong việc 

cải thiện môi trường đầu tư, đề xuất hỗ trợ, và kêu gọi nhà đầu tư thay vì trông chờ nhà 

đầu tư tìm đến mình trong một số dự án kém hấp dẫn. 

Trong bước nghiên cứu khả thi của dự án khi tính tổng mức đầu tư phải xem xét 

tới các yếu tố về sự biến động của giá cả nguyên vật liệu, lãi suất, lạm phát và tỷ giá hối 

đoái và các yếu tố khác nhằm đảm bảo mức đầu tư được giữ ở mức ổn định,với chi phí 

tăng thêm là không đáng kể. Nhà nước cần đưa ra các tiêu chí cụ thể và hợp lý cho việc 

lựa chọn nhà đầu tư tham gia vào các hợp đồng PPP. Công việc này rất quan trong bởi 

nó tác động lớn tới công tác thực hiện dự án. Thông thường nhà đầu tư phải đủ năng lực 

về quản lý và tài chính. 

Các dự án nhà nước đưa vào thực hiện phải gắn với quy hoạch lâu dài sao cho dự 

án khi đưa vào hoạt động không bị ảnh hưởng bởi những điều chỉnh về quy hoạch. Lựa 

chọn địa điểm xây dựng công trình phù hợp chứ không chạy theo số lượng. Nhà nước 

cần có biện pháp kêu gọi các nhà đầu tư nước ngoài tham gia vào các dự án vì có những 

dự án nhà đầu tư trong nước không thể đáp ứng. Các thủ tục cấp phép đối với nhà đầu 

tư cần phải thực hiện nhanh chóng và hiệu quả bởi trên thực tế đã có dự án thủ tục cấp 
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phép kéo dài làm chậm tiến độ dự án Nhà nước cần phải thực hiện đấu thầu cạnh tranh 

lựa chọn nhà đầu tư một cách minh bạch và hiệu quả thay vì các chủ đầu tư được chỉ định 

thầu một cách trực tiếp. Cần lựa chọn các nhà đầu tư có năng lực tài chính thực sự, thay 

vì các mục đích cá nhân hay vì một lý do nào đó. Nhà nước cần tìm các kênh vốn khác từ 

hỗ trợ, vay thay vì ngân sách nhà nước hay nguồn vốn từ khu vực tư nhân như ODA. 

Nhà nước cần có một sự phân tích rủi ro toàn diện để tìm ra những rủi ro có thể 

gặp phải và phân chia nó một cách cân bằng sao. Đây là nhân tố đảm bảo cân bằng rủi 

ro, lợi ích trách nhiệm giữa 2 bên - đảm bảo nguyên tắc hợp tác, công bằng hai bên cùng 

có lợi. Đây là vấn đề mà chúng ta đang gặp phải, không chủ động nghiên cứu, phân tích 

rủi ro và phân bổ rủi ro ngay từ giai đoạn chuẩn bị đầu tư. Dẫn đến tình trạng cơ quan 

nhà nước bị động trong xử lý tình huống gặp phải, nhà đầu tư cũng bị động, phụ thuộc 

vào nhà nước. 

Cần hoàn thiện các thủ tục trong hợp đồng PPP sao cho nó đảm bảo được sự ràng 

buộc được hai bên Nhà nước và Tư nhân cả lợi ích và trách nhiệm. Doanh nghiệp và 

nhà nước sẽ thực hiện đúng như cam kết đã đặt ra. Cơ quan nhà nước có thẩm trách 

nhiệm cần nhanh chóng triển khai nghị định về PPP sâu rộng trong khắp địa bàn trong 

ngoài nước thu nhận đóng góp của các nhà đầu tư. Giảm bớt thủ tục hành chính nhất là 

thủ tục liên quan đến đất đai đảm bảo dự án triển khai đúng tiến độ. Xây dựng một kế 

hoạch tổ chức tổng thể, chiến lược lâu dài về quản lý việc thực hiện các dự án đầu tư 

theo mô hình PPP. Xây dựng hệ thống tổ chức quản lý nhà nước về PPP. Cần có kế 

hoạch nguồn nhân lực đối với cơ quan quản lý nhà nước cũng như đối với khu vực tư 

nhân để tiếp cận và thực thi cơ chế một cách tốt nhất nhằm triển khai dự án đạt hiệu quả 

như mong muốn. 

b. Hoàn thiện phân cấp các quản lý dự án PPP 

Song song với tăng cường vai trò trách nhiệm của Ban chỉ đạo về PPP cần chú 

trọng tới hoàn thiện phân cấp trong thực hiện dự án PPP giao thông. Việc phân cấp chưa 

rõ ràng cũng là một trong những trở ngại ảnh hưởng không nhỏ đến quản lý vận hành 

mô hình PPP trong giao thông vận tải nước ta. Nguyên nhân cơ bản là thiếu các văn bản 

hướng dẫn cụ thể trong phân cấp, phân quyền. Vì vậy xây dựng bổ sung các văn bản 

hướng dẫn xác định rõ về phân cấp thẩm định, phê duyệt dự án PPP theo cấp hành chính 

hay theo qui mô của dự án là rất cần thiết. Cần xem xét lại định nghĩa doanh nghiệp dự 

án (về pháp nhân, cơ cấu vốn,…) Cần nêu rõ thành phần cụ thể của Cơ quan Nhà nước 

có thẩm quyền, vai trò của cơ quan Nhà nước có thẩm quyền và với các cơ quan Nhà 

nước liên quan khác, với đơn vị PPP và với các doanh nghiệp PPP. Khi đã thống nhất 
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lựa chọn Nhà đầu tư,  ai sẽ chịu trách nhiệm ký, theo dõi  và quản lý hợp đồng PPP, vai 

trò của cơ quan quản lý Nhà nước trong quá trình thực hiện dự án PPP (về kỹ thuật, chất 

lượng, an toàn, vận hành…). 

c. Nâng cao năng lực quản lý và sử dụng hiệu quả vốn đầu tư của nhà nước. 

 Đây là yếu tố quan trọng ảnh hưởng tới sự thành công của dự án. Vốn đầu tư các 

dự án đến từ nhiều nguồn, trong đó vốn ngân sách thường chỉ tỷ trọng không lớn chỉ 

dưới 30%, còn lại là nguồn vốn huy động từ các nhà đầu tư và nhà tài trợ. Các đối tác 

cho vay tất nhiên sẽ tính toán và đặt niềm tin vào hiệu quả dự án nhưng nếu không có 

sự tham gia của Nhà nước thì khả năng huy động vốn sẽ rất khó. Vì thế, kinh nghiệm 

cho thấy,  

- Tập trung đầu tư các công trình trọng yếu theo định hướng của Nghị quyết số 

13, Chiến lược phát triển giao thông vận tải Việt Nam và các quy hoạch được duyệt. 

Chấn chỉnh tình trạng đầu tư dàn trải các dự án trong lĩnh vực giao thông. Các dự án đầu 

tư cơ sở hạ tầng giao thông theo hình thức hợp tác công tư cần được đánh giá đúng về 

mức độ ảnh hưởng tích cực, mang lại sự tiện lợi cho người dân và cải thiện rõ rệt tính 

đồng bộ và kết nối cơ sở hạ tầng giao thông của địa phương: 

- Tăng cường, đẩy mạnh các biện pháp nhằm nâng cao hiệu quả, chất lượng trong 

xây dựng dự án và đầu tư xây dựng các công trình giao thông: 

+ Chấn chỉnh nâng cao năng lực của các đơn vị đại diện cơ quan nhà nước có 

thẩm quyền, các tổ chức tư vấn thiết kế, giám sát, rà soát để loại bỏ ngay các nhà thầu 

có năng lực yếu kém ra khỏi các dự án của ngành. 

+ Tăng cường công tác kiểm tra, giám sát, xử lý ngay những vấn đề vướng mắc 

liên quan đến tiến độ và chất lượng công trình; tiếp tục đẩy mạnh công tác chống tham 

nhũng trong đầu tư xây dựng. 

+ Rà soát, cắt giảm quy mô, phân kỳ đầu tư các công trình giao thông. 

+ Tăng cường phối hợp với các địa phương, nhà đầu tư để đẩy nhanh công tác 

GPMB, tạo quỹ đất sạch đẩy nhanh tiến độ thi công.  

- Tăng cường ứng dụng khoa học, công nghệ trong đầu tư phát triển kết cấu hạ 

tầng giao thông vận tải góp phần nâng cao chất lượng công trình, hạ giá thành sản phẩm, 

rút ngắn thời gian thi công và tiếp cận được các công nghệ mới của nước ngoài. Tăng 

cường ứng dụng khoa học công nghệ trong bảo vệ môi trường, sử dụng năng lượng tiết 

kiệm và hiệu quả, ứng phó với biến đổi khí hậu. 
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- Rà soát, xây dựng và hoàn thiện các tiêu chuẩn, quy chuẩn, quy trình, quy phạm, 

định mức kinh tế kỹ thuật trong các khâu khảo sát, thiết kế, đánh giá tính khả thi, thi 

công, nghiệm thu, bảo trì… các dự án trong lĩnh vực giao thông vận tải nói chung và 

theo hình thức hợp tác công tư nói riêng. 

- Đổi mới cơ chế tính giá, phí đối với các công trình được đầu tư theo hình thức 

xã hội hoá để bảo đảm hài hoà lợi ích của nhà nước, nhà đầu tư và người sử dụng. 

5.2.1.5  Xác định dự án phù hợp đầu tư theo hình thức PPP 

Bên cạnh việc hoàn thiện khung pháp lý thể chế cho việc triển khai các dự án 

PPP ở Việt Nam thì việc lựa chọn mô hình phù hợp cho từng loại dự án xây dựng hạ 

tầng giao thông cũng là một trong những việc làm cần thiết nhằm đạt được hiệu quả tốt 

nhất mà dự án mang lại. Việc lựa chọn mô hình triển khai cho các dự án phải dựa trên 

các yếu tố: 

- Trước hết vào mục tiêu mà chính phủ đưa ra như là loại mô hình đó phải đạt 

được tính khả thi về tài chính, vận hành của công ty trên cơ sở thương mại bền vững, đảm 

bảo tính liên tục của dịch vụ, phát triển nguồn nhân lực, tăng phạm vi bảo hiểm, cải thiện 

chi phí phục hồi, giảm chi phí điều hành, đáp ứng nhu cầu tương lai, giảm thất thoát...  

- Dựa vào yêu cầu của các phương án để lựa chọn mô hình phù hợp với môi 

trường pháp lý và quy định hiện có. 

- Bên cạnh đó cần dựa vào quy mô, đặc điểm của dự án, môi trường hoạt động 

và nguồn tài chính dự kiến mà lựa chọn loại hợp đồng sao cho phù hợp, đảm bảo thực 

hiện một cách tốt nhất và mang lại được lợi ích cho cả nhà đầu tư và nhà nước.  

Ở Việt Nam các dự án xây dựng hạ tầng giao thông hiện nay mới chỉ dừng lại ở 

3 hình thức BOT, BTO và BT trong khi trên thế giới đã xuất hiện nhiều hình thức khác 

nhau và đạt được những kết quả khả quan. Trong nghị đinh 63/2018/NĐ-CP về đầu tư 

theo hình thức đối tác công - tư có nêu ra 7 mô hình hợp tác công tư sau: BOT, BTO, 

BT, BOO, BTL, BLT, O&M. Trong phạm vi luận án đưa ra một số mô hình tiềm năng 

hoặc bổ sung thêm cho các mô hình hiện đang áp dụng trong tương lai có thể triển khai 

ở Việt Nam.  

+ Trước hết phải kể đến là mô hình hợp đồng Vận hành và Bảo trì. Từ trước đến 

nay phần việc này hầu như chỉ do Cục Đường bộ VN thực hiện thông qua các công ty 

quản lý sửa chữa đường bộ. Tuy nhiên, hiện nay nhu cầu vận hành, bảo trì đường bộ 

ngày càng lớn và ngân sách nhà nước lại hết sức hạn chế. Nếu phần việc này có sự tham 

gia của các nhà đầu tư tư nhân sẽ giải quyết được rất nhiều những khó khăn do thiếu vốn 
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và và kỹ thuật cũng như chất lượng vận hành và bảo trì. Việc làm này cũng đảm bảo cho 

việc bảo trì cầu và đường bộ không tùy thuộc vào những thay đổi trong ưu tiên chính trị 

hoặc nhu cầu xử lý các nhu cầu bảo trì khẩn cấp. Đây là mô hình mà nhà nước nhượng 

quyền cho khu vực tư nhân thực hiện việc vận hành và bảo trì công trình và phía tư nhân 

sẽ được hưởng những ưu đãi nhất định. 

+ Mô hình thứ hai rất có tiềm năng là hợp đồng chìa khóa trao tay, hay còn gọi 

là phương pháp thiết kế - xây dựng cung cấp dự án thường kết hợp hai giai đoạn tách 

biệt thành một hợp đồng duy nhất. Nhà thầu có thể là một công ty duy nhất, cũng có thể 

là một tổ hợp các công ty hoặc liên doanh với thiết kế chuyên môn và kiến thức xây 

dựng. Một hình thức khác của phương pháp chìa khóa trao tay là Thiết kế - Xây dựng - 

Vận hành - Bảo trì, hay còn gọi là hợp đồng DBOM. Trong hình thức này, các trách 

nhiệm vận hành và bảo trì được kết hợp với các trách nhiệm thiết kế và xây dựng thành 

một hợp đồng duy nhất, điều này cho phép khu vực tư nhân đạt được hiệu quả trong nhiều 

lĩnh vực hơn. Khi đó chính phủ sẽ chỉ làm nhiệm vụ giám sát việc thực hiện của khu vực 

tư nhân, còn việc thực hiện dự án sẽ do nhà tư nhân đảm nhiệm toàn bộ. Với hợp đồng 

này trách nhiệm của khu vực tư nhân là rất lớn còn nhà nước chỉ có trách nhiệm một phần 

trong lĩnh vực quản lý. Đây cũng là một trong những hợp đồng được dự tính là mang lại 

hiệu quả cao khi mà năng lực của khu vực tư nhân ngày được nâng cao. 

+ Hợp đồng chuyển nhượng vận hành và bảo trì, hay cho thuê là mô hình tiềm 

năng thứ ba có thể khai thác trong thời gian tới. Ở hình thức này, các nhà đầu tư tư nhân 

sẽ thanh toán phí nhượng quyền trước cho khu vực nhà nước để đổi lấy quyền thu và 

giữ lại phí đường cho một giai đoạn nhất định. Trong thực tế, tư nhân mua nguồn thu từ 

con đường đổi lấy phí cố định và các nghĩa vụ vận hành, bảo quản con đường. Thỏa 

thuận thu mua thường kéo dài từ 5- 15 năm. Ở mô hình này, những rủi ro trong quá trình 

đầu tư thường được chuyển giao cho các nhà đầu tư tư nhân. Ngược lại, các nhà đầu tư 

tư nhân có được lợi nhuận từ việc lựa chọn đầu tư và thu phí đối với các dự án tiềm 

năng. Với hình thức này nhà nước sẽ yên tâm hơn khi mà nguồn vốn thu hồi được đã 

được xác định trước chính là phí nhượng quyền mà nhà tư nhân phải trả. Sau khi hợp 

đồng được kí kết thì chỉ diễn ra mối quan hệ giữa nhà đầu tư tư nhân và người sử dụng. 

+ Hình thức thứ tư là Thiết kế - Xây dựng - Tài trợ - Bảo trì (DBFM), ở hình thức 

này, nhà đầu tư tư nhân sẽ chịu trách nhiệm về thiết kế, xây dựng, tài trợ và bảo trì. Sở 

hữu tài sản là phía nhà nước. Tuy nhiên, Chính phủ thường ban hành các quy định bảo 

trì hoàn thiện cụ thể cần thực hiện trong hợp đồng nhằm bảo đảm các tài sản được sử 

dụng và bảo trì hợp lý trong giai đoạn hợp đồng và ở tình trạng tốt khi hoàn tất. Ở hình 

thức này, nhà nước sẽ chịu trách nhiệm thu phí, tuy nhiên, việc này cũng có thể thực 
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hiện thông qua một hợp đồng khác với nhà đầu tư tư nhân. Với hợp đồng này nhà nước 

thể hiện rõ trách nhiệm chia sẻ rủi ro với nhà đầu tư tư nhân. 

+ Một số mô hình nữa có thể kể đến là hình thức công ty liên kết trong thực hiện 

và vận hành. Mô hình PPP này liên quan đến sự thiết lập một công ty thực hiện dự án 

để phát triển, thực hiện và vận hành con đường. Vốn chủ sở hữu của công ty này được 

đóng góp từ cả hai phía Nhà nước và Tư nhân. Hay như mô hình tư nhân hóa hay Xây 

dựng- Sở hữu- Vận hành. Với mô hình này, chủ sở hữu là nhà nước trao thầu nhượng 

quyền cho một đối tác tư nhân để thiết kế, xây dựng, tài trợ, sở hữu, vận hành và bảo trì 

một dự án giao thông trong tương lai. Do vậy, sở hữu tài sản này thuộc vào khu vực tư 

nhân và không có sự chuyển giao sở hữu về cho nhà nước. Điều này được coi là tư nhân 

hóa hoặc chuyển giao tài sản công. 

Mặc dù có rất nhiều mô hình tiềm năng như vậy, tuy nhiên việc lựa chọn không 

phải lúc nào cũng dễ dàng, do đó ở mỗi dự án cụ thể thì cả nhà nước và nhà đầu tư tư 

nhân đều cần phải tính toán và xem xét ở rất nhiều yếu tố để có được mô hình thích hợp, 

có thể phát huy hiệu quả. Có rất nhiều bước để lựa chọn và đánh giá từng mô hình cho 

từng dự án như: mức độ khả thi của việc thu phí; đánh giá quy mô dự án; phân bổ rủi ro 

ban đầu; đánh giá khả năng thanh toán và mức độ khả thi về tài trợ; khả năng tăng cường 

tính khả thi cho dự án,… 

+ Khi xây dựng khung pháp lý về PPP ở Việt Nam, trước hết xây dựng cơ chế 

cấp phép, hỗ trợ tài chính, quản lý, tư vấn, giám sát... và các chính sách hỗ trợ khác về 

đất đai, công trình phụ trợ, đào tạo, chuyển giao công nghệ. 

+ Các điều kiện về quyền can thiệp của bên cho vay/chính phủ cần được xác định 

rõ hơn, liên quan tới các trường hợp chậm trả nợ. 

+ Cần có cơ chế hỗ trợ tài chính đặc biệt đối với những dự án trọng điểm quốc gia. 

+ Cơ sở để ấn định biểu phí phải được nêu rõ trước khi đấu thầu hoặc phải được 

mang ra đấu thầu cạnh tranh thay vì để đến giai đoạn thương thảo hợp đồng. 

5.2.1.6. Giám sát và đánh giá dự án  

Quá trình thực hiện các dự án PPP thường chậm tiến độ, có những những công 

trình sau khi đưa vào khai thác sử dụng đã không đảm bảo chất lượng, đội vốn hoặc gặp 

trở ngại trong thu phí… thì Cơ quan quản lý lúc đó mới đưa ra các yêu cầu khắc phục. 

Nguyên nhân cơ bản là do khâu theo dõi giám sát đánh giá hiệu quả dự án chưa được 

quan tâm đúng mức, thường chỉ phát hiện khi có các vấn đề phát sinh, gây lãng phí tổn 
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thất, giảm hiệu quả của dự án. Bản thân các nhà đầu tư cũng gặp khó trong hoạt động 

và có thể dẫn đến giảm sự quan tâm tham gia các dự án PPP giao thông. Vì vậy trong 

thời gian tới, việc theo dõi gám sát cần tiến hành trong toàn bộ quá tình từ khâu thẩm 

định, phê duyệt đến khâu đấu thầu và đặc biệt là khâu tổ chức thực hiện. Để đảm bảo 

các dự án thực hiện đúng kế hoạch lộ trình và đạt các mục tiêu đặt ra các cơ quan quản 

ý Nhà nước, Bộ chủ  quản và chính quyền địa phương cần có sự phối hợp chặt chẽ trong 

giám sát đánh đầy đủ tình hình thực hiện, những tác động của việc triển khai dự án. Tăng 

cường vai trò và trách nhiệm của Ban chỉ đạo về PPP trong khâu đánh giá giám sát. 

Theo dõi giám sát quá trình thực hiện triển khai thực hiện dự án phát hiện những tiêu 

cực, những vấn đề nảy sinh, để phối hợp cùng với các nhà đầu tư phân tích xác định 

nguyên nhân khách quan, chủ quan để đưa ra những khuyến nghị hoặc giải pháp tháo 

gỡ kịp thời.  

5.2.2. Đẩy nhanh việc hoàn thiện nhân tố môi trường đầu tư  

Lý thuyết cũng như kết quả nghiên cứu luận án đã khảng định môi trường đầu tư 

tốt là điều kiện rất quan trọng trong thúc đẩy khu vực tư nhân tham gia vào các dự án 

PPP. Một môi trường đầu tư đầy đủ, đồng bộ, toàn diện  và thuận lợi đảm bảo lơi ích 

hài hòa giữa nhà đầu tư tư nhân, nhà nước và các bên liên quan trong mô hình PPP luôn 

có sức hấp dẫn lớn đối với khu vực tư nhân. Thực tế cho thấy những cải thiện nhanh 

chóng rõ rệt trong những năm gần đây về môi trường đầu tư ở nước ta đã góp phần 

không nhỏ vào huy động khu vực tư nhân đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông nhờ đó đã đưa 

lại những thay đổi tích cực về cơ sở hạ tầng giao thông nước ta. Để đáp ứng nhu cầu và 

mong đợi đặt ra trong phát triển hệ thống giao thông vận tải nước ta có hiệu quả theo 

mô hình PPP, cần phải tiếp tục hoàn thiện nhanh, mạnh hơn nữa hành lang pháp lý nhằm 

xóa bỏ các rào cản trong môi trường kinh doanh trong những năm tới. Để tiến tới hoàn 

thiện môi trường kinh doanh đồng bộ thuận lợi cho mô hinh PPP trong giao thông hoạt 

động có hiệu quả cần thực hiện một số nội dung sau: 

5.2.2.1. Tiếp tục tăng cường củng cố tính ổn định về chính trị  

Ổn định về chính trị luôn là một yếu tố thể hiện tính ưu việt trong môi trường thể 

chế nước ta có ảnh hưởng rất lớn đến thu hút các nhà đầu tư. Để cần tiếp tục không 

ngừng tăng cường củng cố vững chắc sự ổn định về chính trị để tạo niềm tin cho khu 

vực tư nhân. Tăng cường hệ thống hoàn thiện hệ thống chính trị, sự quyết tâm duy trì 

nền kinh tế thị trường theo định hướng xã hội chủ nghĩa. Theo quan điểm nhất quán của 

Đảng, củng cố nâng cao vai trò của Đảng và hệ thống cơ quan chính trị , đảm bảo sự 

lãnh đạo của Đảng nâng cao vai trò của Đảng và Chính phủ và cả hệ thống chính trị, 
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công bố và cam kết thực hiện nhất quán chủ trương đường lối để khu vực tư nhân yên 

tâm đầu tư phát triển. Cả hệ thống chính trị ổn định bảo vệ lợi ích chính đáng của các 

nhà đầu tư tư nhân và tất cả các bên liên quan trong mô hình PPP phát triển cơ sở hạ 

tầng giao thông  nước ta. 

5.2.2.2. Cải thiện và đảm bảo khung pháp lý đầy đủ và thuận lợi 

Cải thiện môi trường thể chế trong việc khuyến khích việc thu hút các nhà đầu tư 

tư nhân tham gia vào các dự án. Môi trường pháp lý thuận lợi và minh bạch sẽ kêu gọi 

được nhiều các nhà đầu tư tư nhân tham gia. Môi trường pháp lý còn ảnh hưởng hầu hết 

đến quá trình thực hiện dự án từ khi bắt đầu cho tới khi dự án kết thúc đưa vào hoạt 

động. Môi trường pháp lý và quy định phù hợp, thực thi hợp đồng, giải quyết các tranh 

chấp, luật BOT/PPP, khung quy định về các lĩnh vực đầu tư. Xây dựng và hoàn thiện 

khuôn khổ thể chế cho mô hình PPP ở Việt Nam còn thể hiện rõ sự cam kết của khu vực 

nhà nước đối với khu vực tư nhân khi tham gia vào lĩnh vực này. Khuôn khố thể chế về 

PPP được hiểu là hành lang pháp lý, năng lực triển khai của cơ quan nhà nước và các 

điều kiện để đảm bảo tính khả thi của các quy định và quyết định về dự án. Vì vậy, để 

hoàn thiện thể chế về PPP cần thực hiện một số nội dung quan trọng sau: 

a. Xây dựng luật về PPP 

Hiện nay nước ta vẫn chưa có luật về PPP là một khó khăn trong quá trình triển 

khai mô hình PPP trong thực tế. Nhiều vấn đề khúc mắc xuất hiện chưa có cơ sở pháp 

lý cụ thể rõ ràng để giải quyết kịp thời. Để tạo dựng khuôn khổ pháp lý thuận lợi có thể 

điều chỉnh hành vi của các bên liên quan trong PPP phát triển cơ sở hạ tầng giao thông 

ở nước ta trong dài hạn, việc xây dựng một đạo luật về PPP là cần thiết nhằm luật hóa 

các quy định đã được áp dụng ổn định và khả thi về PPP, nhưng quan trọng hơn là đạo 

luật về PPP cho phép quy định những cơ chế đặc thù chỉ áp dụng cho dự án PPP, mà 

chưa được nêu hoặc vượt các quy định thông thường tại Luật Đầu tư, Luật Đấu thầu, 

Luật Đất đai, Luật Thuế thu nhập doanh nghiệp v.v... Luật về PPP cũng sẽ là cơ sở bảo 

đảm cho quyền và lợi ích của nhà đầu tư được đảm bảo cao nhất, qua đó khuyến khích 

nhiều nhà đầu tư tham gia vào lĩnh vực vốn lớn và rủi ro là hạ tầng giao thông. Kinh 

nghiệm của nước ngoài trong việc xây dựng và thực hiện Luật Thúc đẩy PPP có thể 

nghiên cứu áp dụng cho trường hợp của Việt Nam. 

b. Cải cách thể chế đồng bộ 

Đẩy mạnh việc nghiên cứu, xây dựng và ban hành một hệ thống đồng bộ các 

văn bản luật, dưới luật, hướng dẫn thi hành luật trong lĩnh vực đầu tư xây dựng công 

trình giao thông theo mô hình PPP. Xây dựng và ban hành các chính sách quản lý 
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thống nhất, kiện toàn khung thể chế quản lý về đầu tư xây dựng theo mô hình PPP 

dưới các hình thức khác nhau. Ban hành các tiêu chuẩn đối với các dự án PPP. Ban 

hành các chế tài xử lý các vi phạm trong lĩnh vực đầu tư xây dựng công trình giao 

thông theo hình thức PPP. Cụ thể hóa các văn bản dưới luật, đồng thời phải tiến hành 

thường xuyên kiểm tra, kiểm soát việc thi hành luật. Khung khể thể chế này phải đồng 

bộ và mô hình PPP cũng phải mang đặc tính Việt Nam, trên cơ sở tôn trọng các tiêu 

chuẩn, khái niệm được cộng đồng quốc tế công nhận. Để thực sự thu hút được các nhà 

đầu tư tư nhân, đặc biệt là các nhà đầu tư nước ngoài thì các văn bản luật về PPP phải 

tính toán cụ thể và chi tiết tất cả các yếu tố có ảnh hưởng đến các nhà đầu tư. 

c. Hoàn thiện các văn bản dưới luật 

Rà soát, hoàn thiện các quy định về trình tự thủ tục thực hiện PPP. Thu hút, 

triển khai thực hiện và quản lý các dự án PPP là một quá trình phức tạp với sự 

tham gia của nhiều ngành nhiều cấp, nhiều cơ quan trung ương và địa phương vì 

vậy cần bổ sung điều khoản quy định rõ về từng bước thực hiện, theo đó ghi rõ thời 

gian, trách nhiệm của từng cơ quan, từng bên và phương thức giải quyết vướng mắc 

trong quá trình đề xuất, đàm phán và triển khai dự án PPP. Đồng thời có chế tài xử lý 

những trường hợp không làm hết trách nhiệm. 

5.2.2.4. Đẩy mạnh dân chủ, minh bạch và giảm tham nhũng trong thực hiện dự 

án PPP giao thông 

Để thực hiện được PPP, hệ thống chính sách của Việt Nam phải đảm bảo được 

tính dự báo, sự rõ ràng, sự ổn định và tính minh bạch. Cụ thể ở đây là các biện pháp 

nhằm cải thiện môi trường đầu tư, nâng cao sức thu hút khu vực tư nhân tham gia. Phải 

hợp lý hoá quá trình cấp phép, duy trì chính sách ngành đồng bộ và lập cơ quan điều tiết 

đáng tin cậy, cũng như tạo sân chơi công bằng cho các thành phần tham gia cả từ khu 

vực Nhà nước và Tư nhân. 

5.2.3. Đối với nhân tố đặc điểm dự án PPP giao thông 

Kết quả của nghiên cứu cho thấy đặc điểm dự án thể hiện qua các tiêu chí cụ thể 

như: Phân bổ và chia sẻ rủi ro hợp lý trong thực hiện PPP; tính khả thi về tài chính và 

kỹ thuật của dự án. Giải pháp quan trọng là đảm bảo cơ chế phân bổ lợi ích và chia sẻ 

rủi ro giữa các bên liên quan trong dự án PPP. Đầu tư lớn, thời gian kéo dài, chịu ảnh 

hưởng của nhiều yếu tố điều kiện tự nhiên, môi trường, tình hình kinh tế- xã hội và các 

mối quan hệ phức tạp qua lại giữa nhiều bên liên quan nên các dự án PPP tiềm ẩn nhiều 

nguy cơ rủi ro. Hiệu quả của các dự án PPP giao thông là hiệu quả tổng hợp kinh tế xã 



 

 
 

138

hội đem lại. Trong dự án PPP, các bên liên quan chú trọng tới những mục tiêu khác 

nhau. Khi tham gia các dự án PPP các nhà đầu tư tư nhân luôn quan tâm đến khả năng 

thu hồi vốn và khả năng sinh lời. Nhà nước quan tâm đến lợi ích kinh tế xã hội đem lại 

của dự án, các bên có liên quan như các nhà tài trợ (ngân hàng) quân tâm đến khả năng 

bảo toàn và phát triển vốn vay, người tiêu dùng quan tâm đến chất lượng dịch vụ giao 

thông do dự án đem lại và chi phí phải bỏ ra. Việc phân chia lợi ích và phân bổ rủi ro 

hài hòa, hợp lý là đòi hỏi tất yếu khách quan để dự án PPP thành công.  

Căn cứ vào đặc điểm cụ thể của từng dự án, phải làm tốt công tác thiết kế, tính 

toán khả thi về mặt tài chính, khả năng chịu đựng phí dịch vụ của người dân... để định 

được tỷ lệ lợi nhuận trước khi kêu gọi đầu tư. Chỉ trên cơ sở đảm bảo sự phân chia lợi 

ích hợp lý, giữa các bên liên quan, trong đó đảm bảo mức lợi nhuận hợp lý cho các nhà 

đầu tư mới có khả năng khuyến khích thu hút khu vực tư nhân tham gia vào các dự án 

PPP giao thông. Tuy nhiên, song song với xây dựng chính sách phân phối lợi nhuận hợp 

lý cũng rất  cần thiết phải đảm bảo cơ chế phân bổ rủi ro cho dự án PPP. Khi khung pháp 

lý PPP hoàn chỉnh được ban hành, thì cơ chế phân bổ rủi ro tiêu chuẩn là rất cần thiết. 

Tuy nhiên, để có được cơ chế mang tính pháp lý đó nhằm đưa ra được mô hình bảo đảm 

xử lý rủi ro và mang tính pháp lý cao, trước hết chúng ta phải đi từ việc thực hiện các 

dự án cụ thể, từ đó đúc rút kinh nghiệm và từng bước hoàn thiện các quy định.  

Về căn cứ khoa học để quyết định phương án đầu tư, phương án chia sẻ lợi ích/rủi 

ro, cần có quy định bắt buộc nghiên cứu chuyên sâu, phân tích, dự báo, lượng hóa các 

tác động khi thực hiện dự án PPP, trên cơ sở đó quyết định cơ chế chia sẻ lợi ích/rủi 

ro, cơ chế xác định giá/phí dịch vụ, phương án quản lý, cơ chế giám sát và cơ chế ưu 

đãi phù hợp cho từng trường hợp để vừa bảo đảm yêu cầu của Nhà nước vừa bảo đảm 

lợi ích hợp pháp của nhà đầu tư, có như vậy mới thúc đẩy và hiện thực hóa được các 

dự án PPP. 

5.2.4. Đối với khu vực tư nhân  

 Trong mô hình nghiên cứu đã đề cập, yếu tố tác động đến hiệu quả dự án PPP 

giao thông bao gồm Thái độ và Năng lực và kinh nghiệm của khu vực tư nhân. Kết quả 

nghiên cứu cho thấy phần lớn các nhà đầu tư tư nhân Việt nam tham gia dự án PPP 

đều có thái độ phản ứng tích cực, hưởng ứng chủ trương chính sách phát triển mô hình 

PPP trong giao thông ở Việt Nam. Khu vực tư nhân đã và đang dần lớn mạnh, tự khẳng 

định vị trí vai trò quan trọng trong đóng góp vào phát triển cơ sở hạ tầng giao thông 

nước ta. Có thể nói sự tham gia nhiệt tình của khu vực tư nhân vào phát triển cơ sở hạ 

tầng giao thông là một trong những yếu tố dẫn đến những thành công bước đầu rất 
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đáng khích lệ trong những năm vừa qua. Vì vậy việc thúc đẩy, bồi dưỡng và phát triển 

một khu vực tư nhân đủ lớn mạnh là một trong những yêu cầu quan trọng có ý nghĩa 

rất lớn đến hiệu quả của  mô hình PPP trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải 

Việt Nam trong giai đoạn tới. Do đặc điểm của khu vực tư nhân Việt Nam còn hạn chế 

về khả năng tài chính, năng lực công nghệ, năng lực, trình độ và kinh nghiệm quản lý. 

Bản thân các nhà đầu tư tư nhân cần có sự chuyển biến thực sự cả về nhận thức thái 

độ và năng lực đối với mô hình PPP. 

Các nhà đầu tư tư nhân cần nhận thức đầy đủ, rõ ràng hơn về PPP,  ngoài việc 

chỉ  kỳ vọng vào lợi nhuận thu được còn cần hiểu rõ ý nghĩa, lợi ích tổng kinh tế xã hội 

từ các dự án PPP giao thông. Tư ý thức nâng cao vị trí vai trò của khu vực tư nhân trong 

đóng góp vào phát triển kinh tế xã hội đất nước. Cần thấy rõ trách nhiệm xã hội cộng 

đồng trong phát triển giao thông phát triển kinh tế ngoài lợi ích kinh tế. Tham gia các 

dự án PPP giao thông luôn tính tới tổng hòa các mối quan hệ lợi ích giữa các bên liên 

quan, nâng cao đạo đức trách nhiệm xã hội trong hoạt đầu động tư kinh doanh phát triển 

cơ sở hạ tầng giao thông của đất nước. Có ý thức và định hướng chiến lược phát triển 

từng bước nâng tầm khu vực tư nhân Việt Nam trên bản đồ doanh nghiệp các nước trong 

khu vực và trên thế giới. Đồng hành cùng với sự cải cách của khu vực Nhà nước trong 

hoàn thiện  thể chế rõ ràng, minh bạch tạo điều kiện và môi trương kinh doanh thuận lợi 

là sự sự cam kết, tham gia trách nhiệm của khu vực tư nhân.  

Có định hướng chiến lược tăng tích lũy nội bộ dựa trên phát triển sản xuất kinh 

doanh, tiết kiệm chi phí, tăng nguồn tài chính. Chủ động xây dựng chiến lược hợp tác. 

phối hợp giữa các nhà đầu tư trong nước để nâng cao năng lực sản xuất kinh doanh. 

cùng có lợi lâu dài tin cậy với các nhà tài trợ.  

Nâng cao năng lực chuyên môn. Đào tạo xây dựng đội ngũ kỹ sư cán bộ kỹ thuật 

nhanh chóng tiếp cận, nắm bắt, làm chủ công nghệ mới, ứng dụng thành tựu tiên tiến 

khoa học công nghệ vào xây dựng các dự án giao thông.  

Không ngừng hoàn thiện năng lực quản lý, đổi mới cơ chế quản lý. Năng lực 

hoạch định, tổ chức, áp dụng các cách thức và phương pháp quản lý hiện đại, năng lực 

đánh giá và kiểm soát rủi ro. Tăng cường và nâng cao chất lượng công tác đánh giá, 

tổng kết báo cáo, tổ chức hội thảo, chia sẻ kinh nghiệm, nghiên cứu khoa học trong 

các dự án PPP giao thông.   

5.2.5. Tăng cường hỗ trợ của bên cho vay 

Mặc dù những năm gần đây một số doanh nghiệp tư nhân đã có sự phát triển 

tương đối nhanh, nhưng nhìn chung khu vực tư nhân Việt nam còn nhỏ yếu. Nguồn vốn 



 

 
 

140

chủ sở hữu chiếm tỷ lệ không cao trong tổng vốn đầu tư của các dự án PPP giao thông.  

Thực tế cho thấy các dự án PPP giao thông đã triển khai trong thời gian vừa qua đã có 

sự hỗ trợ rất lớn từ các nhà tài trợ là các ngân hàng thương mại và các tổ chức tài chính. 

Tỷ trọng vốn khá lớn vay từ các ngân hàng góp phần dự án hoàn thành, nhưng độ rủi ro 

cũng cao. Trong cơ cấu nguồn vốn của các của các ngân hàng Việt Nam thì tỷ trọng 

nguồn vốn trung và dài hạn thấp. Đây là trở ngại ảnh hưởng không nhỏ đến quyết định 

tài trợ cho các dự án PPP giao thông. Cùng với đó là năng lực tài chính hạn chế của các 

nhà đầu tư tư nhân đòi hỏi các ngân hàng rất thận trọng trong thẩm định, đánh giá mức 

độ rủi ro khả năng trả nợ, khả năng thu hồi vốn để đưa ra quyết định tham gia tài trợ cho 

các dự án PPP giao thông.  

Trong thời gian tới sự đồng hành của các ngân hàng thương mại vai trò của nhà  

tài trợ, cho các nhà đầu tư tư nhân  là rất quan trọng để dự án thành công, đem lại hiệu 

quả cho các nhà đầu tư và cho bản thân các ngân hàng. Để hoàn thiện yếu tố này các 

ngân hàng thương mại cần thực hiện một số giải pháp cụ thể như sau: 

- Nâng cao năng lực dự báo, phân tích đánh tình hình, xu hướng các biến động 

kinh tế trren cơ sở đó xây dựng chiến lược hợp tác dài hạn với các nhà đầu tư trong triển 

khai các dự án PPP. 

- Nâng cao năng lực quản trị rủi ro thông qua khả năng nhận biết, phân tích đánh 

giá các loại rủi ro có thể xảy ra để chủ động có những giải pháp phối hợp với các bên có 

liên quan phòng ngừa hạn chế những thiệt hại của rủi ro gây ra khi đầu tư cho các dự án 

PPP giao thông.   

- Cải thiện cơ cấu nguồn vốn tín dụng tăng tỷ trọng nguồn vốn trung và dài hạn 

thông qua xây dựng ban hành và triển khai cơ chế chính sách cơ chế huy động vốn từ 

dân cư và các nguồn vốn nhàn rỗi cho các hoạt động đầu tư dài hạn và trung hạn. 

- Chủ động tích cực trong phối hợp với khu vực tư nhân và các cơ quan quản lý 

nhà nước trọng xây dựng, hợp tác hỗ trợ tài chính cho các dự án PPP giao thông, xác 

định mức lãi suất cho vạy phù hợp, đảm bảo phân chia lợi ích hợp lý giữa nhà đầu tư và 

các ngân hàng thương mại.  

5.2.6. Đối với người sử dụng dịch vụ 

“Sự hài lòng của người sử dụng dịch vụ giao thông” là một trong những nhân tố 

quan trọng có ảnh hưởng đến hiệu quả các dự án PPP giao thông. Nhân tố này được thể 

hiện qua sự đồng thuận và sẵn sàng trả phí dịch vụ đối với các dự án PPP. Trong thời 

gian dài nền kinh tế nước ta phát triển theo cơ chế bao cấp, cơ sở hạ tầng giao thông do 
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Nhà nước đầu tư xây dựng từ nguồn vốn ngân sách và người tham gia giao thông quen 

với sử dụng hạ tầng giao thông không thu phí. Khi chuyển sang đổi mới cơ chế quản lý 

phát trển thị trường theo định hướng XHCN, mô hình PPP xuất hiện, các dự án PPP 

được triển khai, bắt đầu phải trả phí, người tham gia giao thông  đang quen dần với hình 

thức sử dụng dịch vụ công phải trả phí. Tuy nhiên do nhiều nguyên nhân: thói quen từ 

trước, mức sống khả năng chi trả, những hạn chế chưa minh bạch trong xây dựng, phê 

duyệt và triển khai các dự án PPP giao thông, đôi khi thiên về lợi ích của chủ đầu tư dẫn 

đến những phản ứng của người dân. 

 Để hoàn thiện yếu tố này, cơ quan nhà nước cần đánh giá thận trọng, tổ chức 

tuyên truyền rộng rãi, nâng cao nhận thức dân trí tạo sự đồng thuận của người dân, hình 

thành thói quen sử dụng dich vụ công trả phí. Đồng thời cần minh bạch rõ ràng phương 

án tài chính, các dự án PPP giao thông.  

Nâng cao chất lượng dịch vụ và phong cách phục vụ nhằm thực sự mang lại lợi 

ích cho người dân, tạo sự hài lòng qua đó thúc đẩy sự sẵn lòng trả phí sử dụng dịch vụ 

từ kết quả của mô hình này. Dự án cần tính tới sự hài hòa hơn lợi ích của người sử dụng 

khi xây dựng dự án, phê duyệt và triển khai thực hiện các dự án PPP trong đầu tư cơ sở 

hạ tầng giao thông ở Việt Nam. 

Có chính sách và hình thức thu phí hợp lý để có tính thuyết phục, phù hợp với 

điều kiện khả năng chi trả đối với người sử dụng dịch vụ thu hút nhà đầu tư tư nhân 

tham gia vào đầu tư HTGT. 
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TÓM TẮT CHƯƠNG 5 
 

Chương 5, trên cơ sở kết quả nghiên cứu, tập trung vào các nhân tố tác động 

mạnh đến hiệu quả mô hình hợp tác công tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận 

tải Việt Nam là Sự cam kết của khu vực Nhà nước; Môi trường đầu tư; Đặc điểm của 

dự án, tác giả đã đề xuất 05 nhóm giải pháp nhằm nâng cao hiệu quả mô hình hợp tác 

công tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải ở Việt Nam: 

- Nhóm giải pháp về tăng cường sự cam kết của khu vực nhà nước. 

- Nhóm giải pháp về đẩy nhanh việc hoàn thiện nhân tố môi trường đầu tư. 

- Nhóm giải pháp đối với khu vực tư nhân. 

- Nhóm giải pháp về tăng cường hỗ trợ của bên cho vay. 

- Nhóm giải pháp đối với người sử dụng dịch vụ. 

Trong bối cảnh nhu cầu thu hút đầu tư vào lĩnh vực cơ sở hạ tầng giao thông vận 

tải của Việt Nam lớn hơn nhiều so với khả năng đáp ứng của nguồn lực hiện tại, áp dụng 

phương thức PPP được coi là một trong những giải pháp cần được chú trọng. Để các 

nhà đầu tư thấy được rõ ràng Sự cam kết của Nhà nước và Môi trường đầu tư thuận lợi 

và có nhiều cơ hội, khuôn khổ thể chế về PPP của Việt Nam cần được sớm hoàn thiện, 

bao gồm cả khung pháp lý chung và những quy định đặc thù cho phép và tạo điều kiện 

về pháp lý, về kỹ thuật và năng lực để cấp có thẩm quyền đưa ra những cam kết, chính 

sách mang tính đột phá, thúc đẩy quá trình hình thành, ký kết và triển khai dự án PPP. 
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KẾT LUẬN 
 

Luận án này tiến hành nghiên cứu các nhân tố ảnh hưởng đến hiệu quả mô hình 

hợp tác công tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam theo lý luận và 

kinh nghiệm quốc tế. Các nhân tố ảnh hưởng được xác định cụ thể: (1) Cam kết của khu 

vực Nhà nước; (2) Môi trường đầu tư ; (3) Hỗ trợ của bên cho vay; (4) Đặc điểm của 

dự án  ; (5) Thái độ của khu vực tư nhân ; (6) Năng lực và kinh nghiệm của khu vực tư 

nhân; (7) Sự hài lòng của người sử dụng dịch vụ. 

Luận án cũng đã làm rõ nội hàm khái niệm hiệu quả mô hình hợp tác công tư 

trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải. Kết quả nghiên cứu của Luận án cho thấy 

trong bối cảnh hiện nay các nhân tố có sức ảnh hưởng quan trọng đến hiệu quả mô hình 

hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở giao thông Việt Nam là: Sự cam kết của khu vực 

nhà nước ; Môi trường đầu tư ; Đặc điểm của dự án.  

 Dựa trên kết quả nghiên cứu, luận án đề xuất 05 nhóm giải pháp tập trung cải thiện 

các nhân tố Sự cam kết của khu vực nhà nước và Môi trường đầu tư, nâng cao hiệu quả 

mô hình hợp tác công tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam. 

PPP đã rất phổ biến trên thế giới nhưng còn mới tại Việt Nam và tiềm ẩn nhiều 

thách thức. Để áp dụng hình thức này một cách hiệu quả trong việc hấp dẫn dự án hợp 

tác công tư trong lĩnh vực giao thông vận tải, cần tiến hành các phân tích cụ thể và thực 

hiện các dự án thí điểm để có những điều chỉnh thích hợp. Vì sự khác biệt về chính sách, 

điều kiện kinh tế - xã hội, đặc biệt kinh nghiệm và mức độ trưởng thành của nền kinh tế 

thị trường ở nước ta còn thấp nên chính phủ cần có những hỗ trợ phù hợp để hướng các 

nhà đầu tư tư nhân tham gia các dự án hợp tác công tư trong lĩnh vực giao thông vận tải. 

Có thể khẳng định PPP là lựa chọn hàng đầu của Việt Nam hiện nay trong đầu tư 

cơ sở hạ tầng giao thông vận tải. Thông qua PPP, tạo điều kiện cạnh tranh minh bạch, 

công bằng cho các nhà đầu tư, đồng thời thu hút được vốn, tạo cơ hội cho khu vực tư 

nhân tham gia đầu tư, đáp ứng mục tiêu vừa xây dựng phát triển hạ tầng giao thông vận 

tải một cách có chất lượng mà không làm tăng nợ công. Phát triển thành công mô hình 

hợp tác công tư trong lĩnh vực giao thông vận tải Việt Nam sẽ hiện thực hóa mục tiêu 

nâng cao chất lượng dịch vụ công, đáp ứng nhu cầu xã hội và phục vụ cho sự phát triển 

kinh tế xã hội của đất nước. 
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Mặc dù các mục tiêu nghiên cứu đã đạt được nhưng vẫn có những hạn chế, đó là 

đối tượng tiến hành khảo sát mới chỉ dừng lại ở các doanh nghiệp trong nước, chưa tiếp 

cận được các doanh nghiệp nước ngoài; nghiên cứu cũng chưa tập trung đi sâu, làm rõ 

được nhân tố Sự hài lòng của người sử dụng dịch vụ mà theo các lý thuyết về kinh tế và 

quản trị kinh doanh thì đây là nhân tố quan trọng quyết định đến sự thành bại của tất cả 

các loại hình kinh doanh dịch vụ. 
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PHỤ LỤC 

 

PHIẾU KHẢO SÁT 
Về nhận định hiệu quả mô hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông 

vận tải Việt Nam của Doanh nghiệp/Nhà đầu tư 
 

 

Xin kính chào quý Ông/Bà. 

Tôi xin phép được giới thiệu đến quý Ông/Bà, tôi tên là Nguyễn Quang Đức, 

đang làm nghiên cứu sinh tại Trường Đại học Kinh tế quốc dân, TP.Hà Nội. 

Hiện tôi đang nghiên cứu đề tài “Các nhân tố ảnh hưởng đến hiệu quả mô hình 

hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam”. Mục đích 

nghiên cứu của đề tài là tìm ra những thuận lợi và khó khăn để từ đó đề xuất các giải 

pháp nhằm nâng cao hiệu quả mô hình hợp tác công - tư trong đầu tư cơ sở hạ tầng 

giao thông vận tải Việt Nam. Tôi rất mong quý Ông/Bà vui lòng dành một ít thời gian 

trả lời các câu hỏi dưới đây. Tất cả các ý kiến, nhận định của quý Ông/Bà đều có giá 

trị cho nghiên cứu của đề tài. 

Tôi xin cam đoan và chịu trách nhiệm về các thông tin và kết quả từ phiếu khảo 

sát chỉ được sử dụng cho mục đích nghiên cứu của đề tài. 

Trân trọng cảm ơn quý Ông/Bà! 
 

I. PHẦN THÔNG TIN CHUNG 

1. Họ và tên (không bắt buộc): 

2. Chức vụ hiện tại: 

3. Số năm kinh nghiệm công tác: 

☐ Từ 1 năm đến 5 năm ☐ Từ 6 năm đến 10 năm 

☐ Từ 11 năm đến 15 năm ☐ Trên 15 năm 

4. Địa chỉ email: 

5. Điện thoại: 

6. Tên Doanh nghiệp/Nhà đầu tư: 

7. Địa chỉ: 

8. Lĩnh vực hoạt động: 

☐ Xây dựng     ☐ Kinh doanh thương mại   ☐ Công nghiệp 

☐ Dịch vụ     ☐ Lĩnh vực khác (xin hãy ghi cụ thể): 
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9. Thời gian hoạt động của doanh nghiệp 

☐ Dưới 1 năm     ☐ Từ 1 năm đến 5 năm    ☐ Trên 15 năm 

☐ Từ 6 năm đến 10 năm      ☐ Từ 11 năm đến 15 năm 

10. Loại hình doanh nghiệp 

☐ Nhà nước ☐ Hợp danh           ☐ Tư nhân 

☐ Cổ phần  ☐ Trách nhiệm hữu hạn   ☐ Khác: 

11. Số lượng dự án PPP (BOT, BT, BOO…) đã thực hiện 

☐  ☐ Từ 1 đến 3 dự án ☐ Trên 3 dự án (ghi cụ thể số lượng): 

 
II. PHẦN ĐÁNH GIÁ CÁC NHÓM NHÂN TỐ ẢNH HƯỞNG ĐẾN HIỆU QUẢ MÔ 

HÌNH HỢP TÁC CÔNG - TƯ TRONG ĐẦU TƯ CƠ SỞ HẠ TẦNG GIAO THÔNG 

VẬN TẢI VIỆT NAM CỦA DOANH NGHIỆP/NHÀ ĐẦU TƯ 

Xin quý Ông/Bà là đại diện cho Doanh nghiệp/Nhà đầu tư mà mình đang công tác hãy cho 

biết mức độ đồng ý đối với các nhận định sau đây bằng cách đánh dấu “X” vào một ô tương 

ứng với các lựa chọn theo 5 mức độ sau đây: 

☐ 1. Rất không đồng ý    ☐ 2. Không đồng ý   ☐ 3. Trung lập 

☐ 4. Đồng ý      ☐ 5. Rất đồng ý 
 

12. Nhóm nhân tố liên quan đến sự cam kết của Nhà nước cho đầu tư phát triển 

cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam theo hình thức PPP 
 

Các nhân tố 

1.Rất 

không 

đồng ý 

2.Không 

đồng ý 

3.Trung 

lập 

4.Đồng 

ý 

5.Rất 

đồng 

ý 

12.1. Nhà nước cam kết đưa ra các giải 

pháp và nguồn lực tốt nhất cho đầu tư 

phát triển cơ sở hạ tầng giao thông vận tải 

Việt Nam theo hình thức PPP 

 

☐ 1 

 

☐ 2 

 

☐ 3 

 

☐ 4 

 

☐ 5 

12.2. Nhà nước thực hiện hoạch định phát 

triển cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt 

Nam theo hình thức PPP 

 

☐ 1 

 

☐ 2 

 

☐ 3 

 

☐ 4 

 

☐ 5 
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Các nhân tố 

1.Rất 

không 

đồng ý 

2.Không 

đồng ý 

3.Trung 

lập 

4.Đồng 

ý 

5.Rất 

đồng 

ý 

12.3.  Nhà  nước không  cần thiết  phải  

xây dựng các  chính sách cho  đầu  tư  

phát  triển  cơ sở hạ tầng giao thông vận 

tải Việt Nam theo hình thức PPP 

 

☐ 1 

 

☐ 2 

 

☐ 3 

 

☐ 4 

 

☐ 5 

12.4. Nhà nước cần phải thiết lập cơ quan 

chuyên trách quản lý PPP ở các cấp từ 

Trung ương đến địa phương 

☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 

12.5. Nhà nước cần phải thực hiện giám 

sát và đánh giá các dự án đầu tư phát triển 

cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam 

theo hình thức PPP 

☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 

12.6. Nhà nước không cần thiết phải xác 

định những dự án đầu tư phát triển cơ sở 

hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam được 

thực hiện phù hợp theo hình thức PPP 

☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 

12.7. Sự tham gia của phần vốn Nhà nước 

vào các dự án PPP là cần thiết 
☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 

12.8. Nhà  nước  cần phải cung cấp các  

khoản bảo lãnh để  giảm thiểu  rủi  ro cho  

Doanh nghiệp/Nhà đầu tư trong thực hiện 

các dự án PPP 

☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 

12.9. Nhà nước không cần thiết phải có 

kinh nghiệm về quản lý các dự án PPP 
☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 

12.10. Nhà nước cần phải đưa ra các ưu đãi 

và đảm bảo đầu tư (liên quan đến thuế, giải 

quyết tranh chấp, cân đối ngoại tệ…) 

☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 

12.11. Nhà nước cần phải thực hiện 

truyền thông để nâng cao nhận thức, 

hiểu biết và tạo ra sự đồng thuận trong 

cộng đồng đối với hình thức PPP 

☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 
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13. Nhóm nhân tố liên quan đến Môi trường đầu tư cho đầu tư phát triển 

cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam theo hình thức PPP 
 

Các nhân tố 

1.Rất 

không 

đồng ý 

2.Không 

đồng ý 

3.Trung 

lập 

4.Đồng 

ý 

5.Rất 

đồng 

ý 

13.1. Môi trường đầu tư có khung 

pháp lý đầy đủ và thuận lợi 
☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 

13.2. Môi trường đầu tư ổn định về 

chính trị 
☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 

13.3. Môi trường đầu tư có chính 

sách kinh tế thuận lợi và điều kiện 

kinh tế vĩ mô ổn định 

☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 

13.4. Môi trường đầu tư có thị 

trường tài chính thuận lợi về các 

công cụ tài chính như tín dụng, trái 

phiếu, cổ phiếu 

☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 

13.5. Môi trường đầu tư công bằng, 

dân chủ và ít tham nhũng 
☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 

13.6. Môi trường đầu tư không cần 

thiết minh bạch các thông tin chi tiết 

về những dự án PPP, danh mục dự 

án và quá trình lựa chọn Doanh 

nghiệp/Nhà đầu tư 

☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 

13.7. Môi trường đầu tư có nhiều 

đối tác đủ năng lực thực hiện dự án 

PPP cùng với Doanh nghiệp/Nhà 

đầu tư 

☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 
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14. Nhóm nhân tố liên quan đến Hỗ trợ của bên cho vay trong đầu tư phát 

triển cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam theo hình thức PPP 

 

Các nhân tố 

1.Rất 

không 

đồng ý 

2.Không 

đồng ý 

3.Trung 

lập 

4.Đồng 

ý 

5.Rất 

đồng 

ý 

14.1. Tổ chức tín dụng sẵn có các khoản 

cho vay trung và dài hạn 
☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 

14.2. Tổ chức tín dụng tin tưởng Doanh 

nghiệp/Nhà đầu tư về khả năng thanh 

toán các khoản nợ 

☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 

14.3. Tổ chức tín dụng chủ động trong tạo 

điều kiện cho Doanh nghiệp/Nhà đầu tư 

tiếp cận nguồn vốn tín dụng 

☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 

14.4. Đội ngũ cán bộ của tổ chức tín dụng 

không cần thiết có năng lực và kinh 

nghiệm liên  quan đến thực hiện dự án 

PPP 

☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 

 

15. Nhóm nhân tố liên quan đến Đặc điểm dự án đầu tư phát triển cơ sở hạ 

tầng giao thông vận tải Việt Nam theo hình thức PPP 
 

Các nhân tố 

1.Rất 

không 

đồng ý 

2.Không 

đồng ý 

3.Trung 

lập 

4.Đồng 

ý 

5.Rất 

đồng 

ý 

15.1. Cần thiết phải có sự phân bổ và chia 

sẻ rủi ro hợp lý giữa các bên tham gia dự 

án PPP giao thông 

☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 

15.2. Dự án cần phải khả thi về tài chính ☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 

15.3. Dự án cần phải khả thi về kỹ thuật 1 2 3 4 5 
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16. Nhóm nhân tố liên quan đến Thái độ của Doanh nghiệp/Nhà đầu tư đối 

với đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam theo hình thức PPP 
 

Các nhân tố 

1.Rất 

không 

đồng ý 

2.Không 

đồng ý 

3.Trung 

lập 

4.Đồng 

ý 

5.Rất 

đồng 

ý 

16.1. Doanh nghiệp/Nhà đầu tư đánh giá đầu 

tư phát triển cơ sở hạ tầng giao thông vận tải 

Việt Nam theo hình thức PPP là một ý tưởng tốt 

☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 

16.2. Doanh nghiệp/Nhà đầu tư đánh giá đầu 

tư phát triển cơ sở hạ tầng giao thông vận tải 

theo hình thức PPP là một ý tưởng đúng đắn 

☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 

16.3. Doanh nghiệp/Nhà đầu tư không thích ý 

tưởng đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng giao 

thông vận tải Việt Nam theo hình thức PPP 

☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 

 

17. Nhóm nhân tố liên quan đến Năng lực và kinh nghiệm của Doanh 

nghiệp/Nhà đầu tư cho đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt 

Nam theo hình thức PPP 
 

 

Các nhân tố 

1.Rất 

không 

đồng ý 

2.Không 

đồng ý 

3.Trung 

lập 

4.Đồng 

ý 

5.Rất 

đồng 

ý 

17.1. Doanh nghiệp/Nhà đầu tư cần có năng 

lực chuyên môn để thực hiện dự án PPP 
☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 

17.2. Doanh nghiệp/Nhà đầu tư cần có năng 

lực tài chính để thực hiện dự án PPP 
☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 

17.3 Doanh nghiệp/Nhà đầu tư cần có năng 

lực quản lý để thực hiện dự án PPP 
☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 

17.4. Doanh nghiệp/Nhà đầu tư không cần 

thiết phải có năng lực quan hệ để thực hiện 

dự án PPP 

☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 

17.5. Doanh nghiệp/Nhà đầu tư cần có kinh 

nghiệm thực hiện dự án PPP 
☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 
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18. Nhóm nhân tố liên quan đến sự hài lòng của người sử dụng dịch vụ cho 

đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam theo hình thức PPP 
 

 

Các nhân tố 

1.Rất 

không 

đồng ý 

2.Không 

đồng ý 

3.Trung 

lập 

4.Đồng 

ý 

5.Rất 

đồng 

ý 

18.1. Sự hài lòng người sử dụng dịch vụ 

đối với dự án PPP là rất cần thiết 
☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 

18.2. Người sử dụng dịch vụ sẵn sàng trả 

phí sử dụng dịch vụ 
☐ 1 ☐ 2 ☐ 3 ☐ 4 ☐ 5 

 

19. Nhóm nhân tố liên quan đến hiệu quả mô hình hợp tác công - tư trong 

đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam theo hình thức PPP 
 

 

Các nhân tố 

1.Rất 

không 

đồng ý 

2.Không 

đồng ý 

3.Trung 

lập 

4.Đồng 

ý 

5.Rất 

đồng 

ý 

19.1. Doanh nghiệp/Nhà đầu tư rất quan 

tâm đến lĩnh vực đầu tư phát triển cơ sở 

hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam theo 

hình thức PPP 

 

☐ 1 

 

☐ 2 

 

☐ 3 

 

☐ 4 

 

☐ 5 

19.2. Doanh nghiệp/Nhà đầu tư rất hài 

lòng về kết quả đạt được trong đầu tư 

phát triển cơ sở hạ tầng giao thông vận 

tải Việt Nam theo hình thức PPP 

 

☐ 1 

 

☐ 2 

 

☐ 3 

 

☐ 4 

 

☐ 5 

19.3. Doanh nghiệp/Nhà đầu tư sẵn sàng 

đầu tư vào phát triển cơ sở hạ tầng giao 

thông vận tải Việt Nam theo hình thức 

PPP trong thời gian tới 

 

☐ 1 

 

☐ 2 

 

☐ 3 

 

☐ 4 

 

☐ 5 
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Ngoài các nhân tố thuộc những nhóm nhân tố đã trình bày ở trên, theo Ông/Bà 

có những nhân tố nào khác có thể ảnh hưởng đến hiệu quả mô hình hợp tác công - tư 

trong đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải Việt Nam. Nếu có, Ông/Bà hãy cho biết 

tên nhân tố và mức độ đồng ý tương ứng từ 1- rất không đồng ý đến 5- rất đồng ý. 
 

………………………………………………………………………………………… 

……………....………………………………………………………………………… 

……...…………….………...…….…………………………………………………… 

…………..........................................................………………………….…………… 

………………………………………….………...……...…...………………….…… 

 

Xin trân trọng cám ơn sự hợp tác của quý Ông/Bà! 

 

Quý Ông/Bà có ý kiến góp ý, xin vui lòng liên hệ theo địa chỉ: Nguyễn Quang 

Đức - Nghiên cứu sinh Khoa Quản trị kinh doanh, Trường Đại học Kinh tế quốc dân, 

TP.Hà Nội; điện thoại: 0915866668; Email: nqduc@yahoo.com 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  


