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Tóm tăt: Hạ tâng giao thông có vai trỏ quan trọng đôi với phát triên kinh tê-xã hội. Bài 
viết nghiên cứu kỉnh nghiệm cùa Malaysia và Thải Lan trong phát triền hạ tầng giao 
thông và phân tích, đánh giá những vấn để của hạ tầng giao thông Việt Nam. Kinh 
nghiệm của Malaysia cho thấy, quy hoạch về hạ tầng giao thông là điều kiện quan 
trọng đê tạo nên hạ tâng giao thông phục vụ phát triên bên vững. Trong khi đó, thực 
tiễn cùa Thải Lan chi ra rằng, tính kết nối của hạ tầng giao thông là yếu tổ thúc đấy hạ 
tầng giao thông. Hạ tầng giao thông của Việt Nam còn không ỉt hạn chế, yếu kém và đặt 
ra thách thức đối với phát triên bền vững của đất nước. Kết quả nghiên cứu mang lại 
những gợi ý chính sách đối với Việt Nam.

Từ khóa: Hạ tâng giao thông, quy h(

1. Giói thiệu

Hạ tầng giao thông đóng vai trò quan trọng 
đối với phát triển kinh tế - xã hội. Tại Việt 
Nam, hạ tầng giao thông được xác định là một 
trong ba đột phá chiến lược để thực hiện công 
nghiệp hóa, hiện đại hóa đất nước.

Sau hon 35 năm thực hiện công cuộc Đồi 
mới, hạ tầng giao thông Việt Nam đã có sự cải 
thiện đáng kể về số lượng lần chất lượng góp 
phần nâng cao năng lực vận chuyền hàng hóa 
và hành khách. Tuy nhiên, đến nay, về cơ bản, *•**

'h, kêt nôi, phát trỉên bên vừng, Việt Nam.

hạ tầng giao thông vẫn chưa đáp ứng được so 
với yêu cầu phát triển kinh tế - xã hội của đất 
nước. Trên diễn đàn kinh tế thế giới, hạ tầng 
giao thông Việt Nam được đánh giá là có những 
cải thiện nhất định song chất lượng vần chưa 
vượt qua mức trung bình của thế giới. Hạ tầng 
giao thông là một trong những điểm xung yếu 
của nền kinh tế Việt Nam. Những yểu kém về 
hạ tầng giao thông ảnh hưởng đến môi trường 
kinh doanh và nếu không được giải quyết, Việt 
Nam khó có thê tận dụng được các cơ hội của 
hội nhập kinh tế quốc tế để tăng trưởng kinh tế.

Neu so với một số nước trong khu vực 
(Malaysia, Thái Lan...) như Việt Nam khi bắt 
đầu đổi mới, trong vòng khoảng 30 năm, hạ 
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tầng giao thông của các nước này đã có sự cải 
thiện đáng kê và phục vụ cho nên kinh tê bước 
vào giai đoạn cất cánh. Chính vì vậy, việc 
nghiên cứu bài học kinh nghiệm quốc tế góp 
phần đưa ra các gợi ý để Việt Nam có cách tiếp 
cận phù hợp nhằm phát triển hạ tầng giao thông.

2. Cách tiếp cận vấn đề nghiên cứu

Cho đến nay, có khá nhiều nghiên cứu về hạ 
tầng và các thảo luận về chú đề này phần lớn 
tập trung vào các vấn đề về bền vững của chính 
các công trình hạ tầng.

Nghiên cứu cùa Đại học James Cook (JCU, 
2017) đề cập đến hạ tầng bao gồm các cấu trúc 
vật chất theo nhu càu của xã hội và nền kinh tế 
để vận hành hiệu quả và hữu ích. Theo NCE 
(2016), hạ tầng đề cập tới các cấu trúc và 
phương tiện do con người tạo ra.

Bàn về hạ tầng bền vừng, nhóm nghiên cứu 
từ JCU nhấn mạnh, hạ tầng bền vừng thê hiện 
ở khả năng bền vững, chống chịu của bản thân 
các công trình hạ tầng, úy hội Kinh tế xã hội 
châu Á - Thái Bình Dương của Liên hợp quốc 
(ESCAP, 2006) cho rằng, hạ tầng bền vừng là 
hạ tầng hài hòa về tiếp tục phát triển kinh tế và 
bền vừng về môi trường.

Đe cập đến hạ tầng giao thông bền vững, 
Nhóm cố vấn cấp cao về phục hồi tăng trưởng 
bền vừng toàn dân của WB, IMF và Trường 
Kinh tế London (HLAG, 2016) quan niệm, hạ 
tầng giao thông cung cấp cơ sở hạ tầng và dịch 
vụ vận tải cho việc di chuyến của con người và 
hàng hóa - thúc đẩy phát triển kinh tế - xã hội 
để mang lại lợi ích cho các thế hệ hiện nay và 
tương lai - theo cách an toàn, giá cả hợp lý, dề 
dàng tiếp cận và có khả năng chống chịu, đồng 
thời giảm thiểu các tác động tới môi trường. Tổ 
chức OECD (2015) cho rằng, hạ tầng giao 
thông bền vững thể hiện bền vững về kinh tế, xã 
hội và môi trường.

Hạ tầng giao thông, với góc nhìn rộng hơn, 
là các kết quả cùa nó phục vụ cho các mục tiêu 
phát triển bền vững, nói cách khác phục vụ phát 

triển bền vững. Hạ tầng giao thông phục vụ 
phát triển bền vững về kinh tế thông qua vai trò 
của hạ tầng giao thông.

Vai trò quan trọng cùa hạ tâng giao thông thê 
hiện ở đóng góp vào thu hút đâu tư, thúc đây 
thương mại và giảm các chi phí giao dịch. Hạ 
tầng giao thông tạo thuận lợi cho thương mại 
(Schwab và Sala-i-Martín, 2015). Hạ tầng giao 
thông giúp giảm chi phí và thời gian, theo đó, 
nâng cao khả năng cạnh tranh. Phát triên hạ 
tầng giao thông đóng vai trò quan trọng trong 
việc thúc đẩy tiếp cận thị trường, giảm chi phí 
vận tải, giam các chí phí đầu vào. Đầu tư phát 
triền hạ tầng giao thông là một trong những yếu 
tố quan trọng giúp giám chi phí vận tải. Hạ tầng 
giao thông giúp tiếp cận tốt hơn với các thị 
trường. Chi phí vận tái là một yếu tố quan trọng 
ảnh hưởng đến hoạt động xuất khẩu (Albarran 
và cộng sự, 2011).

Trong phạm vi nghiên cứu này, hạ tầng giao 
thông phục vụ phát triển bền vững được hiếu là 
bền vừng về kinh tế. Hạ tầng giao thông phục 
vụ phát triển bền vừng về kinh tế thê hiện qua 
các vai trò nâng cao năng lực cạnh tranh quốc 
gia, đáp ứng nhu cầu vận tải, chi phí logistics 
trên GDP bởi đây là những yếu tố quan trọng để 
thu hút đâu tư và thúc đây thương mại.

3. Thực tiễn phát triển hạ tầng giao thông 
tại Malaysia và Thái Lan

3.1. Kinh nghiệm của Malaysia

Malaysia đang trên hành trình trở thành nước 
NICs của châu Á. Chỉ trong một thời gian ngắn, 
nước này đã xây dựng và chuẩn bị tốt hạ tầng 
giao thông cho nền kinh tế bước vào giai đoạn 
cất cánh, do đó phần lớn người dân được tiếp cận 
với các tiện nghi và dịch vụ thiết yếu, thúc đẩy 
phát triển đồng đều giữa tất cả các khu vực cũng 
như nâng cao năng suất trên toàn quốc. Đây là 
bài học đối với Việt Nam để chuẩn bị cho nền 
kinh tế bước vào giai đoạn phát triển mới.

Sự phát triên hạ tầng giao thông ở Malaysia 
khi chuẩn bị cho nền kinh tế cất cánh có thề 
được chia thành hai giai đoạn:
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- Giai đoạn 2010 - 2015

Trong “Ke hoạch quốc gia” lần thứ mười 
giai đoạn 2011 - 2015, Malaysia tập trung chủ 
yếu vào hạ tầng giao thôngphù hợp với nhu cầu 
ngày càng tăng đối với các lĩnh vực này. Mạng 
lưới đường bộ của Malaysia tăng 68% từ năm 
2010 đến năm 2015. Hai cảng chính của quốc 
gia - Cảng Tanjung Pelepas và Cảng Klang - 
nằm trong 20 cảng container hàng đầu thế giới, 
khối lượng hàng hóa và container trong nước 
tăng 23% kể từ năm 2010. Một đường băng và 
nhà ga mới đã được mở tại Sân bay quốc tế 
Kuala Lumpur, nhờ đó số lượng hành khách đã 
tăng 46% từ năm 2010 đến năm 2014. Vận tải 
đường sắt được đầu tư toàn diện, bao gồm nâng 
cấp và cải tạo cơ sở hạ tầng hiện có, xây dựng 
các tuyến đường sắt mới, mở rộng các tuyến 
hiện có và mua sắm các đầu máy toa xe mới. 
Lượng hành khách hàng năm của đường sắt đô 
thị ở Thung lũng Klang tăng 31,7% - từ 171 
triệu lượt khách/năm 2010 lên 226 triệu lượt 
khách/năm 2014 (PMO, 2021).

Trong giai đoạn này, phát triển đường bộ tập 
trung vào cải thiện các mối liên kết toàn quốc, 
đặc biệt là kết nối thành thị - nông thôn. Chiều 
dài đường bộ tăng 68% từ 137.200 km (năm 
2010) lên 230.300 km (năm 2015). Tổng cộng 
4.500 km đường nông thôn được xây dựng 
theo chương trình “Kết quả khu vực trọng 
điểm quốc gia” (NKRA), trong đó, năm 2010, 
ngân sách đầu tư cho hạ tầng nông thôn là 3,3 
tỷ ringgit Malaysia (RM). Các chương trình 
bảo trì đường bộ liên tục được thực hiện, các 
điểm dễ xảy ra tai nạn đã được nâng cấp và các 
cây cầu dành cho người đi bộ được xây dựng 
để đảm bảo độ an toàn. Nhờ đó, chỉ số phát 
triển đường bộ quốc gia của Malaysia tăng từ 
1,42/ năm 2010 lên 2,29/ năm 2015 (Mustafa 
và cộng sự, 2021).

Cải thiện hạ tầng giao thông góp phần gia 
tăng các hoạt động thương mại, cải thiện thứ 
hạng của Malaysia trong “Chỉ số hiệu suất 
logistics” theo xếp hàng của Ngân hàng Thế 

giới, từ thứ hạng 29/160 quốc gia (năm 2013) 
lên vị trí thứ 25 (năm 2014). Tổng khối lượng 
vận chuyến hàng hóa tăng 20,7% từ 453,7 triệu 
tấn lên 548 triệu tấn trong giai đoạn 2010 - 
2014 và tông thương mại tăng 23,9%, tương 
ứng từ 1,17 nghìn tỷ RM lên 1,45 nghìn tỷ RM. 
Trong thời kỳ này, vận tải hàng hóa đường sắt 
đóng góp mức tăng trưởng hàng năm cao nhất 
là 6,3%, tiếp theo là đường biển ở mức 5,5% 
(PMO, đd.).

- Giai đoạn 2016 - 2020

Khác với “Ke hoạch quốc gia lần thứ mười”, 
“Ke hoạch lần thứ mười một giai đoạn 2016 - 
2020” tập trung thúc đẩy tăng trưởng dựa vào 
con người, là chặng cuối cùng trong hành trình 
hiện thực hóa “Tầm nhìn 2020” để đạt được sự 
phát triển toàn diện tại Malaysia. Trong đó, lĩnh 
vực giao thông tiếp tục là động lực quan trọng 
của tăng trưởng - tận dụng các khoản đầu tư 
mới vào dịch vụ giao thông, mang lại sự an toàn 
và thịnh vượng cho người dân, nâng cao tính 
bao trùm hướng tới một xã hội bình đẳng.

Giao thông vận tải đảm bảo rằng mọi tầng 
lớp người dân có thể tiếp cận và mở rộng các 
hoạt động phục vụ cho công việc, giải trí và nhu 
cầu thiết yếu hàng ngày. Theo “Kế hoạch lần 
thứ mười một”, Malaysia đặt mục tiêu cho phép 
người dân và hàng hóa lưu thông an toàn, hiệu 
quả và nhanh chóng - đặc biệt là ở các khu vực 
nông thôn và thành thị và quốc tế. Đẻ đạt được 
sự phát triển kinh tế cân bằng, phát triển đường 
cao tốc được tập trung bên ngoài thung lũng 
Klang và các khu vực đô thị khác. Việc phát 
triển thêm các con đường cao tốc lớn đã cải 
thiện kết nối ở Bán đảo Malaysia và thúc đẩy 
tăng trưởng ở khu vực bờ biền phía đông. Việc 
hoàn thành đường cao tốc bờ tây vào năm 2019 
cũng giúp tiếp cận tốt hơn với bờ biển phía tây. 
Các tuyến đường giao thông nông thôn nối với 
mạng lưới đường chính tiếp tục được chú trọng. 
Những con đường này cung cấp khả năng tiếp 
cận các tiện ích xã hội cơ bản như y tế, giáo dục 
và các dịch vụ công cộng khác. Đường giao 
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thông nông thôn cũng sẽ tạo cơ hội kinh tế cho 
người dân và xóa đói giảm nghèo cho các hộ 
gia đình nông thôn. Mạng lưới xe buýt sẽ bổ 
sung cho mạng lưới đường sat đe cung cấp kết 
nối hiệu quà và chi phí ré.

Những cái thiện về hạ tầng giao thông trong 
giai đoạn này đã nâng cao năng lực cạnh tranh 
cùa Malaysia trên trường quốc tế. Báo cáo “Chỉ 
số cạnh tranh toàn cầu 2016 - 2017” của Diễn 
đàn kinh tế thế giới - WEF (2017) đánh giá 
Malaysia đứng thứ 11 trong số 138 quốc gia về 
cơ sở hạ tầng giao thông, là quốc gia có hạ tầng 
giao thông tốt nhất Đông Nam Á. Tiếp đến, 
năm 2020, Malaysia xếp thứ 27/141 quốc gia về 
chất lượng cơ sở hạ tầng và là quốc gia có hạ 
tầng phát triển bậc nhất trong số các nước công 
nghiệp mới phát triển ở châu A (WEF, 2020). 
Có thể thấy, Malaysia đã có những chính sách 
đúng đắn khi đầu tư cho hạ tầng giao thông sớm 
hơn các nước ASEAN khác.

Sự thành công của Malaysia trong phát triển 
hạ tầng giao thông là quy hoạch hạ tầng giao 
thông theo định hướng. Ở Malaysia, khái niệm 
“phát triền theo định hướng giao thông” (TOD) 
được khởi xướng đầu tiên kể từ năm 2005 và 
khái niệm này ngày càng trở thành ưu tiên số 
một. Khái niệm TOD lấy định hướng phát triên 
hệ thống giao thông làm cơ sờ quy hoạch phát 
triển đô thị, lấy đầu mối giao thông làm điểm 
tập trung dân cư để từ đó hình thành tiếp hệ 
thông giao thông phân tán, nhờ đó thúc đây đê 
tối ưu hóa việc sứ dụng đất và quy hoạch cơ sở 
hạ tầng giao thông công cộng. Các khái niệm 
TOD được mở rộng ớ các khu vực đô thị đê tối 
đa hóa khả năng tiếp cận với phương tiện giao 
thông công cộng chất lượng và thu hút đầu tư tư 
nhân cho các mục đích thương mại và dàn cư. 
Các nguyên tắc cùa TOD được thiết kế nhằm 
phát triên mục đích sừ dụng hồn hợp và nhỏ 
gọn, tạo ra một môi trường chất lượng cao 
hướng tới người đi bộ và tận dụng mạng lưới 
đường phố để kết nối. Do đó, việc quy hoạch hạ 
tầng giao thông theo TOD là phương pháp hiệu 

quả hỗ trợ cho quy hoạch đô thị bền vừng. Điều 
này sẽ giúp giảm tắc nghẽn giao thông và cải 
thiện chất lượng không khí, giúp cho các thành 
phố “dễ sống” hơn.

3.2. Kinh nghiệm của Thái Lan

Thái Lan có nhiều bài học hữu ích trong tăng 
cường kết nối hạ tang giao thông với các cửa 
ngõ quốc tế.

Két nối hạ tầng giao thông với các quôc gia 
trong khu vực

Sự phát triền và cải thiện hạ tầng giao thông 
cùa Thái Lan là một trong những yếu tố quan 
trọng đe tăng khả năng cạnh tranh cùa đất nước 
(ADB, 2015). Năm 2012, “Mô hình tăng trưởng 
mới của quốc gia” do Hội đồng Phát triển kinh 
tế - xã hội quốc gia Thái Lan (NESDB) đề xuất 
cho thấy rằng, cơ sở hạ tầng là một trong những 
công cụ đế tăng thu nhập và và lợi thế so sánh.

Thái Lan cũng đã lập kế hoạch cho giai đoạn 
2014 - 2015 đê thúc đẩy sự sằn sàng đối với 
Cộng đồng kinh tế ASEAN vào năm 2015. Ke 
hoạch này bao gồm phát triến các trạm kiểm 
soát biên giới cũng như thúc đây kết nối đường 
bộ với các nước thành viên khác trong ASEAN. 
Theo kế hoạch, các dự án cải cách cơ sờ hạ tầng 
lớn nhất ở Thái Lan gồm ba mục tiêu chính: i) 
Chuyên phương thức vận tải đường bộ sang 
phương thức rẻ hơn hoặc đa phương thức đê 
giảm chi phí hậu cần; ii) Phát triển cơ sở hạ 
tầng và tạo điều kiện thuận lợi đê cái thiện kết 
nối giữa vùng lõi - ngoại vi và giữa Thái Lan 
với các nước láng giềng; iii) Cải thiện hệ thống 
giao thông ở các thành phố lớn.

Thái Lan đã ưu tiên nhiều dự án cơ sở hạ 
tầng tăng cường giao lưu thương mại. Một số 
dự án tiêu biểu như: đường liên kết với Dawei 
(cảng nước sâu ở Myanmar), đường cao tốc và 
cầu dọc theo Hành lang kinh tể Đông - Tây 
(EWEC)... lần lượt đi vào hoạt động, trong đó 
đáng chú ý là Dự án phát triển Dawei nhằm 
thúc đẩy kết nối khu vực và thành lập đặc khu 
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kinh tế Dawei (DSEZ: dự án họp tác giữa Nhật 
Bản, Myanmar và Thái Lan), là cơ sở sản xuất 
mới với các liên kết đồng sản xuất giữa Thái 
Lan, Campuchia và Việt Nam dọc theo hành 
lang kinh tế phía Nam.

Để thúc đẩy hợp tác, kể từ năm 2013, Cơ 
quan Hợp tác phát triển kinh tế các nước láng 
giềng (NEDA), Cơ quan Viện trợ phát triển 
quốc tế cùa Thái Lan, đã cung cấp hỗ trợ tài 
chính cho Campuchia, Lào và Myanmar cho 
các dự án xây dựng đường bộ. Thái Lan, thông 
qua NEDA, tài trợ cho các dự án đường bộ dọc 
theo phần phía tây của EWEC ớ Myanmar. Các 
tuyến đường kết nối giữa Thái Lan và Myanmar 
cho phép Thái Lan kết nối với đông bắc An Độ.

Theo ủy ban Đầu tư Thái Lan (BOI, 2019), 
“Chương trình phát triển cơ sở hạ tầng quốc gia 
của Thái Lan” năm 2019 đã cam kết 25,2 tỷ 
USD cho 36 dự án liên quan đến nâng cấp 
đường sắt và đường bộ, cải thiện giao thông 
công cộng, mở rộng sân bay và phát triển cảng 
biển trên toàn quốc. Thái Lan tạo điều kiện 
thuận lợi cho những khoản đầu tư đáng kể vào 
các dự án hạ tầng giao thông với mục tiêu thúc 
đấy kết nối giữa các trung tâm và các cửa ngõ 
thương mại quan trọng, bởi nước này đã nhận 
thấy nhu cầu gia tăng đối với vận tải quốc gia 
và xuyên biên giới, cũng như các cơ hội đầu tư 
mà nó tạo ra cho đất nước. Ke hoạch “Chiến 
lược phát triển công nghiệp” của Bộ Công 
nghiệp Thái Lan thúc đấy Hành lang kinh tế 
phía Đông Thái Lan (EEC) trở thành khu kinh 
tế hàng đầu ASEAN dự kiến sẽ thu hút các dự 
án đầu tư cơ sở hạ tầng bổ sung trị giá 43 tỷ 
USD vào năm 2021 (BOI, 2019). Một loạt các 
dự án hạ tầng giao thông dưới sự hồ trợ của 
Chính phủ Thái Lan tạo ra môi trường đầu tư 
thuận lợi cao cho các công ty trong ngành vận 
tải và hậu cần.

Nồ lực của Thái Lan trong việc mở rộng hợp 
tác với các quốc gia thuộc Tiểu vùng Mê Công 
Mở rộng (GMS) cũng như các quốc gia khác 
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trên thế giới như: Nhật Bản, Trung Quốc, Mỹ, 
Liên minh châu Âu... đã thu hút vốn FDI và tạo 
ra cơ chế đồng sản xuất, liên kết chặt chẽ giữa 
các quốc gia. Sự phát triển trong lĩnh vực giao 
thông và hậu cần của Thái Lan đang bứt phá với 
tốc độ nhanh chóng và định vị Thái Lan trở 
thành trung tâm giao thông của ASEAN. Nằm ở 
điểm nối của Đông Nam Á, có thể tiếp cận trực 
tiếp với một số tuyến đường vận chuyển nhộn 
nhịp nhất trên thế giới, cũng như có chung 
đường biên giới trên bộ với một số quốc gia 
năng động nhất trong khu vực, Thái Lan được 
coi là một trung tâm tài chính, sản xuất, du lịch 
và dịch vụ của châu Á. Mặc dù có rất nhiều 
quốc gia khác trong khu vực có khí hậu tương 
đối phù hợp để sản xuất các sản phẩm nông 
nghiệp chất lượng, có khả năng tiếp cận với lực 
lượng lao động rẻ và có trình độ học kỹ thuật 
cao cho các hoạt động sản xuất và dịch vụ quy 
mô lớn, Thái Lan có thể tạo ra sự khác biệt 
bằng cách thực hiện hiệu quả hơn trong việc 
giảm chi phí giao thông vận tải do liên kết chặt 
chẽ với các quốc gia lân cận.

Kêt nôi hạ tâng giao thông trong nước

Không chỉ kết nối với bên ngoài, Thái Lan 
cũng rất chú trọng liên kết hạ tầng giao thông 
trong nước. Năm 2015, “Chiến lược phát triển 
hạ tầng giao thông 2015 - 2022” được đưa ra, 
chủ yếu ưu tiên cho 20 dự án quy mô lớn trị giá 
khoảng 51 tỷ USD. Phần lớn nhất dành cho chín 
tuyến đường sắt (34 tỷ USD), tiếp theo là việc 
mở rộng hệ thống vận tải khối lượng lớn ở 
Bangkok và các dự án khác (Duscha, 2017).

Quy hoạch tổng thể phát triển hạ tầng giao 
thông Thái Lan 2015 - 2022 là sự kết hợp của 
các tầm nhìn chiến lược dài hạn và ngắn hạn, 
được thiết kế để giảm chi phí logistics và vận 
tải, phân phối thu nhập và phát triển công bằng 
trên khắp Thái Lan, đồng thời nâng cao năng 
lực cạnh tranh của toàn bộ nền kinh tế. Lĩnh 
vực đường sắt được đầu tư ưu tiên nhất, chiếm 
65,9% tổng số (Oxford, 2017). “Chiến lược 
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phát triển đường sắt’’ mở đường cho giao thông 
kết hợp và liền mạch thông qua việc cãi thiện 
các công trình và hệ thống theo dõi liên thành 
phố, đồng thời phát triển đường sắt đôi, tàu siêu 
tốc và tàu cao tốc. Tổng cộng có 43 dự án phát 
triển hệ thống đường sắt được lên kế hoạch thực 
hiện dưới sự điều hành của Đường sắt nhà nước 
Thái Lan (SRT) và Cơ quan vận tải Thái Lan 
(MRTA). Theo kế hoạch phát triển mạng lưới 
đường sắt liên tỉnh, có 25 các dự án đường sắt 
đôi, bao gồm sáu đường sắt cao tốc, kết nối các 
trung tâm khu vực và liên kết các thành phố lớn 
(BOI, 2019).

Sự phát triển cùa mạng lưới đường cao tốc 
tập trung tại “Quy hoạch tổng thể đường cao 
tốc” giai đoạn 2017 - 2036. Đây là một phần 
của kế hoạch phát triển mạng lưới đường cao 
tốc trên khắp Thái Lan đe phục vụ tất cả các 
khu vực cũng như các quốc gia lân cận. Khi 
được phát triển vào năm 2036, dự kiến mạng 
lưới sẽ bao gồm 3.118km đường cao tốc trên 21 
hành lang khác nhau (GIZ, 2019). Mạng lưới 
đường ô tô đã được quy hoạch để liên kết các 
khu đô thị trọng điếm với nhau, cung cấp các 
liên kết trọng điểm Bắc - Nam và Đông - Tây, 
tập trung vào các tuyến đường ô tô phục vụ 
Bangkok, đồng thời kết nối các cảng biển chiến 
lược ở vịnh Thái Lan với Bangkok.

Nhờ những chính sách hiệu quả, cho tới nay, 
mạng lưới đường cao tốc và đường thứ cấp của 
Thái Lan về cơ bản đã phát triển hơn hầu hết 
các nước láng giềng. Các doanh nghiệp có trụ 
sở tại Thái Lan có quyền tiếp cận thị trường nội 
địa với 69 triệu dân, trong đó 52 triệu người tiêu 
dùng thuộc tầng lớp trung lưu và hàng trăm triệu 
người tiêu dùng khác trong phạm vi ASEAN 
(BOI, 2021). Sự phát triển nhanh chóng của hệ 
thống hạ tầng giao thông Thái Lan đang giúp 
tích hợp sản xuất và tiêu thụ của nước này với 
các nền kinh tế mới nổi khác, mang lại cơ hội 
rộng lớn cho thương mại và họp tác xuyên biên 
giới, giúp Thái Lan trở thành điểm đến đầu tư lý 
tưởng cho các quốc gia.

4. Hạ tầng giao thông của Việt Nam và bài 
học từ kinh nghiệm quốc tế

4.1. Thách thức của hạ tầng giao thông 
Việt Nam đối với phát triển bền vững

Hạ tầng giao thông được xác định là một 
trong ba đột phá chiến lược cùa Việt Nam. 
Trong mười năm thực hiện Chiến lược phát 
triển kinh tế - xã hội giai đoạn 2011-2020, hạ 
tầng giao thông đã có những bước phát triển 
đáng kể, cải thiện cả về số lượng và chất lượng. 
Chiều dài đường bộ tăng từ 127.615km (năm 
2007) lên 206.633km (năm 2011) và đạt 
269.557km (năm 2019). Nhiều tuyến đường 
quốc lộ được xây dựng mới hoặc mở rộng lên 
gấp nhiều lần. Đường bộ cao tốc, xuất phát từ 
con số 0, đến năm 2020, các tuyến đường cao 
tốc đã và đang hình thành với chiều dài gần 
2.000km, trong đó có khoảng 1.200km đã đưa 
vào khai thác (Bộ Giao thông và Vận tải, 2020).

Hạ tầng giao thông ở Việt Nam ngày càng 
cải thiện nhưng chất lượng vần chưa cao, thiếu 
tính đồng bộ, kết nối giữa các phương thức vận 
tải và thiếu lần yếu về tính kết nối nội vùng, 
liên vùng, tới các cửa ngõ quốc tế. Những yếu 
kém của hạ tầng giao thông thể hiện trên một số 
vấn đề cơ bản sau:

- Trước hết, quy hoạch thiếu tính on định, 
tính dự báo chưa cao, thiếu phù họp với thực 
tiền. Chiến lược phát triển giao thông vận tải đến 
năm 2020 và tầm nhìn đến năm 2030, chỉ trong 
vòng mười năm thay đổi, điều chỉnh chiến lược 
tới ba lần2. Điều này thể hiện tính thiếu ổn định 
trong các định hướng phát triển và hạn chế về 
năng lực dự báo. Do tính dự báo kém mà kết cấu 
hạ tầng giao thông thường bị lồi thời sau một 
thời gian đưa vào khai thác.

2 Quyết định số 206/2004/QĐ-TTg ngày 10 tháng 12 năm 
2004; Quyết định 35/2009/QĐ-TTg ngày 03 tháng 3 
năm 2009; Quyết định 355/QĐ-TTg ngày 25 tháng 2 
năm 2013.

Thứ hai, hạ tầng giao thông Việt Nam chủ 
yếu tập trung vào đường bộ. Việc đầu tư phát 
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triển hạ tầng giao thông thiếu cân đối giữa các 
phương thức vận tái, trong đó tập trung đầu tư 
vào đường bộ và chưa quan tâm nhiều tới 
đường sắt và đường thủy nội địa. Trong giai 
đoạn 2001 - 2010, đường bộ chiếm tới 85,11% 
tông vốn đầu tư; giai đoạn 2011 - 2015 và 2016 
- 2020 với các con số tương ứng là 62% và 
54,26%; trong khi đó, đầu tư cho đường sắt và 
đường thủy nội địa là không đáng kề (Tổng cục 
Thống kê, 2020). Chính vì vậy, về cơ bản, hạ 
tầng giao thông đường sắt hầu như không thay 
đổi so với hơn 100 năm trước. Do phát triển 
thiếu cân đối nên điếm yếu của hệ thống hạ tầng 
giao thông ơ Việt Nam là tính kết nối giữa các 
phương thức vận tải. Ket nối hạ tầng giao thông 
đường bộ với cảng đường thủy nội địa, cảng 
biển hoặc kết nối đường sắt tới các càng biển 
vần thiếu và yếu. Điều này ảnh hưởng đến vận 
hành của vận tải đa phương thức.

Vận chuyên hàng hóa băng giao thông 
đường sắt và đường thủy có ưu thế về chi phí. 
Vận tải đường thủy, cảng biên hiện nay vẫn là 
phương thức chù yếu trong việc vận chuyển 
hàng hóa trong thương mại quốc tế. Ưu thế cùa 
vận tải đường sắt là tiêu hao ít năng lượng, một 
mã lực sức kéo có thể kéo nỗi một lượng hàng 
hóa trên đường sắt lớn hơn 20 lần trên đường 
bộ. Tuy nhiên, tại Việt Nam, giao thông đường 
bộ đang là phương thức vận tải chính để vận 
chuyển hàng hóa và hành khách, và có xu 
hướng ngày càng tăng về tỷ trọng trong tổng 
vận tải, trong khi đó, vận tải bằng đường sắt 
chiếm tỷ trọng quá thấp so với đường bộ, thậm 
chí có thể nói hầu như không có sự thay đổi 
đáng kể. Vận chuyển hành khách bằng đường 
bộ chiếm 93,6% và hàng hóa là 73,0%; quy mô 
vận tải bằng đường sắt, và đường hàng không 
còn quá nhỏ bé, chỉ chiếm lần lượt là 0,4% và 
0,5% tổng nhu cầu vận chuyển của nền kinh tế 
(Tổng cục Thống kê, 2020).

Thứ ba, kết nối hạ tầng giao thông Việt Nam 
với quốc tế, nhất là các nước trong khu vực 
ASEAN, GMS còn kém. Ket nối giữa Việt Nam 

với các nước trong khu vực GMS chủ yếu dựa 
vào hạ tầng giao thông đường bộ, đường hàng 
không và một phần đường thủy nội địa ớ phía 
Nam. Mạng đường sắt Việt Nam chủ yếu là khổ 
hẹp (khổ đường 1000mm) và một phần rất nhỏ 
(khoảng 6% tổng chiều) là khổ đường 1435 mm 
nên khó kết nối với đường sắt của các nước 
trong khu vực. Năng lực kết nối bằng đường sắt 
chỉ có thể thực hiện một cách hạn chế ở phía 
Bắc với Trung Ọuốc. Việt Nam không có bất cứ 
kết nối đường sắt với Lào và Campuchia, để từ 
đó kết nối với các nền kinh tế GMS.

Những yếu kém về hạ tầng giao thông Việt 
Nam đặt ra không ít thách thức đối với phát 
triển bền vững cùa đất nước:

Thứ nhất, năng lực của hạ tầng giao thông 
chưa đáp ứng được nhu cầu vận tải với yêu cầu 
cả về khối lượng và thời gian vận chuyển, thời 
gian đê hàng hóa thông qua còn cao; tình trạng 
tắc nghẽn giao thông có xu hướng gia tăng, nhất 
là ở các thành phố lớn, gây tốn kém thời gian, 
chi phí và ô nhiễm môi trường.

Hạ tầng giao thông ở một số phương thức 
vận tài, một sổ nơi đã và đang xảy ra tình trạng 
quá tải, nói cách khác là chưa đáp ứng được nhu 
cầu vận tải. Chẳng hạn, đối với các cảng hàng 
không nội địa, thực tế phục vụ vượt xa so với 
công suất thiết kế, trong đó về hành khách vượt 
3,1 lần và hàng hóa là 13,9 lần. Cho đến nãm 
2019, cả nước có 7/22 sân bay đã quá tải, bao 
gồm: Tân Sơn Nhất, Nội Bài, Đà Nằng, Cam 
Ranh, Cát Bi, Phú Bài, Pleiku. Nghiêm trọng 
nhất là sân bay Tân Sơn Nhất và Nội Bài với 
thực tế phục vụ và công suất thiết kế tương ứng 
là 38,5/28 triệu lượt khách/năm và 28,8/21 triệu 
lượt khách/năm (Tông cục Thông kê, 2020). 
Tình trạng tắc nghẽn giao thông xây ra cả dưới 
đất và trên trời. Sân bay Tân Sơn Nhất không 
chỉ quá tải trên mặt đất mà còn tắc nghẽn cả 
trên vùng trời sân bay.

Thứ hai, chi phí vận tải và chi phí logistics 
cao hơn so với các nước. Chi phí vận tải là bộ

Những vấn đề KINH TÉ VÀ CHÍNH TRỊ THẾ GIỚI số 3(311) 2022



Hạ tầng giao thông phục vụ phát triển bền vững:... 

phận quan trọng và chi phối chi phí logistics 
(Hwang và cộng sự, 2017; Zhao và Tang, 
2009). Tại Việt Nam, chi phí vận tải chiếm 
khoảng 60% chi phí logistics (Ngân hàng Thế 
giới, 2014). Chi phí vận tải cao khiến cho chi 
phí logistics cua Việt Nam vần còn cao và cao 
hơn nhiều so với các nước trong khu vực. Tỷ lệ 
chi phí logistics trên GDP năm 2018 cúa Việt 
Nam là 16,8%, trong khi đó của Singapore 
8,5%; Malaysia 13%; Trung Quốc 14,5%; Thái 
Lan 15% và thế giới chỉ là 10,7% (trích lại từ 
Bộ Công Thương, 2020).

Thứ ha, hạ tầng giao thông yếu kém ánh 
hưởng tới nãng lực cạnh tranh quắc gia. Theo 
xếp hàng năng lực cạnh tranh toàn cầu của Diễn 
đàn Kinh tế thế giới (WEF), năng lực và chất 
lượng hạ tầng giao thông cua Việt Nam liên tục 
tăng trên bàng xếp hàng, từ thứ 95/144 (năm 
2011) lên thứ 79/137 (năm 2016) và xếp hạng 
77/141 nền kinh tế (năm 2019). Mặc dù vậy, trụ 
cột về cơ sờ hạ tầng của Việt Nam có thứ hạng 
dưới thứ hạng chung về năng lực cạnh tranh 
(xếp hạng 67). Hạ tầng giao thông của Việt 
Nam có những cãi thiện đáng kê nhung năng 
lực, mức độ sần sàng còn thấp và cải thiện với 
tốc độ chậm hơn so với nhiều nước. Chất lượng 
hạ tầng giao thông đường bộ cùa Việt Nam luôn 
thấp hơn mức trung bình của thế giới và thấp 
hơn các nền kinh tế khác trong ASEAN như 
Thái Lan, Malaysia hay Singapore. Đặc biệt, 
Việt Nam vẫn chi đứng thứ 6 trong ASEAN, 
thậm chí, rất thấp so với Trung Quốc và Àn Độ 
(những nước cạnh tranh trực tiếp trong việc thu 
hút các tập đoàn công nghệ hàng đầu trên thế 
giới) (WEF, 2019).

4.2. Bài học kinh nghiệm và gợi ỷ chính 
sách cho Việt Nam

Từ những thành quả của các nước đã phân 
tích, có thể thấy, hạ tầng giao thông là nền tảng 
vật chất đóng vai trò then chốt trong quá trình 
phát triển kinh tế - xã hội bền vững của mồi 
quốc gia. Hạ tầng giao thông đồng bộ, hiện đại, 
kết nối vùng miền là điều kiện thuận lợi cho vận
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tải hàng hóa và hành khách thông suốt, an toàn, 
nhanh chóng. Xây dựng hạ tầng giao thông còn 
có ý nghía rất quan trọng trong việc cải thiện 
môi trường đầu tư, nâng cao hiệu quả và sức 
cạnh tranh của nền kinh tế, tạo điều kiện thu hút 
nguồn vốn phát triền, nhờ đó giúp thúc đẩy tăng 
tưởng kinh tế mạnh mẽ và ổn định. Hạ tầng 
giao thông thuận lợi giúp kết nối các vùng lãnh 
thổ, đưa người dân đến gần hơn với các dịch vụ 
tiện ích như trường học, bệnh viện, ngân hàng, 
trung tâm mua sắm... góp phần giảm nghèo, 
nâng cao đời sống nhân dân, rút ngắn khoảng 
cách giữa các vùng miền.

Từ kinh nghiệm cúa một số quốc gia có thê 
rút ra bài học cho Việt Nam trong phát triên hạ 
tầng giao thông phục vụ phát triển kinh tế - xã 
hội như sau:

Thứ nhất, thực hiện tốt công tác quy hoạch 
trước khi xây dựng hạ tầng giao thông. Trước 
hết, hệ thống hạ tầng giao thông cần được quy 
hoạch bao đám cân đối hài hòa về địa lý, dân số 
và quy mô kinh tế, nhu cầu phát triển vùng, 
miền và hiệu qua khi đầu tư. Quy hoạch hợp lý, 
chính xác giúp tiết kiệm thời gian, tiết kiệm 
ngân sách nhà nước và chi phí cùa người dân. 
đồng thời giúp kinh tế - xã hội phát triến ốn 
định trong trung - dài hạn. Kinh nghiệm của 
Malaysia cho thay, quy hoạch về hạ tầng giao 
thông phài “đi trước một bước’’ khi tiến hành 
quy hoạch đô thị, phải lên kế hoạch cho giao 
thông chi tiết, cẩn trọng trước khi xây dựng các 
công trình phục vụ dân sinh khác.

Đế thực hiện quy hoạch tốt hơn, Việt Nam 
cần xem xét lại một cách kỳ lưỡng, đưa ra các 
chiến lược quy hoạch phát triển hạ tầng giao 
thông với tầm nhìn dài hạn, thắt chặt khung 
pháp lý đê định hướng đầu tư đúng đắn trong 
ngành giao thông, hạn chế tối đa quy hoạch 
manh mún, nhỏ lẻ, không thống nhất giữa các 
địa phương. Quy hoạch hạ tầng giao thông phai 
tạo ra sự thuận lợi tối đa cho người dân. Chất 
lượng công tác quy hoạch luôn phải được đặt 
lên hàng đầu, gắn kết nhịp nhàng giữa quy 
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hoạch hạ tầng giao thông với quy hoạch sử 
dụng đất và quy hoạch xây dựng, thích ứng với 
sự gia tăng mật độ dân số, gia tăng các phương 
tiện giao thông và sự biến đổi của môi trường. 
Trong quy hoạch cũng như đầu tư xây dựng các 
tuyến giao thông, cần chú trọng tới khả năng 
lưu thông hơn là chi chú trọng tới khả năng khai 
thác các công trình thương mại dọc tuyến, đặc 
biệt là sự liên kết đồng bộ giữa các tuyến đường 
vành đai và hệ thống giao thông của từng đô thị.

Thứ hai, cần chú trọng xây dựng hệ thống hạ 
tầng giao thông đồng bộ và đa dạng. Kinh 
nghiệm của các quốc gia đều cho thấy, việc phát 
triển toàn diện và gắn kết hạ tầng cho các lĩnh 
vực giao thông khác nhau như: đường bộ, đường 
thủy, đường sắt, đường hàng không... sẽ thỏa 
mãn đầy đủ hơn nhu cầu đi lại, vận chuyển hàng 
hóa của xã hội. Với nhu cầu giao thông vận tải 
tăng lên nhanh chóng, việc chỉ phát triển một 
loại hình giao thông sẽ gây cản trở lớn cho lưu 
thông, ngược lại, các quốc gia phái tìm ra các 
phương án phát triển song song hạ tầng của 
nhiều loại hình kết hợp cả truyền thống và hiện 
đại. Kết cấu hạ tầng giao thông đa dạng giúp các 
đơn vị và hành khách tham gia giao thông dễ 
dàng lựa chọn hình thức thuận tiện nhất, giảm ùn 
tắc, tiết kiệm thời gian, tiền bạc và công sức.

Đẻ phát triển hạ tầng đồng bộ, cần đầu tư 
nguồn vốn thích hợp cho tất ca các loại hình 
giao thông, trong đó có ưu tiên hơn cho các 
công trình lớn, có sức lan tỏa mạnh mẽ. Không 
chỉ tập trung xây dựng đường bộ, các quốc gia 
còn phải chú trọng phát triền đường sẳt đô thị, 
tàu cao tốc, cảng biển, cảng hàng không quy mô 
lớn... Với các quốc gia đang phát triển như Việt 
Nam, để tránh tình trạng quá phụ thuộc vào 
đường bộ, cần khai thác tốt hệ thống giao thông 
đường sắt, đường thuỷ nội địa và hàng không 
nhằm tạo ra sự thông thoáng và ổn định cho 
mạng lưới giao thông. Khi hạ tầng giao thông 
phát triển cân đối, vận tải đa phương thức có 
điều kiện để phát triển, cải thiện chất lượng vận 
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tải, giảm chi phí logistics, phục vụ tối đa cho 
phát triển kinh tế.

Thứ ba, chú trọng thực hiện các chính sách 
kết nối hạ tầng giao thông giữa các vùng miền. 
Để thúc đẩy phát triển đồng đều giữa các khu 
vực, các quốc gia Thái Lan và Malaysia đều thực 
hiện rất tốt việc xây dựng hạ tầng giao thông kết 
nối giữa các vùng miền trong nước cũng như liên 
kết với các quốc gia khác trên thế giới. Đặc biệt, 
những quốc gia này đều chú trọng việc kết nối hạ 
tầng giao thông tới các trung tâm kinh tế lớn, các 
vùng kinh tế trọng điểm, các cửa ngõ, đầu mối 
giao thông quan trọng.

Các chính sách kết nối vùng miền bằng hạ 
tầng giao thông là hướng đi đúng đắn góp phần 
tăng cường giao lưu, hội nhập và là một trong 
các chính sách hiệu quả giúp giảm nghèo. 
Trong bổi cảnh Việt Nam đang đây mạnh công 
nghiệp hóa, hiện đại hóa, xây dựng nông thôn 
mới, Chính phủ cần phải tiếp tục tăng cường hỗ 
trợ các địa phương nguồn lực để xây dựng hệ 
thống giao thông nông thôn, kết nối rộng khắp 
giữa quốc lộ - đường liên tỉnh - đường liên xã - 
đường thôn, bản, đặc biệt các xã khó khăn, hẻo 
lánh nhằm tăng cường sự phát triển cân đối giữa 
các vùng miền.

Tại tất cả các quốc gia, chính phủ luôn 
hướng tới mục tiêu kết nối toàn quốc cũng như 
giao lưu với các quốc gia khác, trong đó kết nổi 
thông qua giao thông mang lại hiệu quả rất rõ 
ràng. Việt Nam cũng đã có rất nhiều chính sách 
đầu tư xây dựng hạ tầng kết nối, tuy nhiên để có 
thể phát triển vượt bậc, vẫn cần mạnh dạn đầu tư 
hơn nữa cho các công trình lớn, tận dụng lợi thế 
địa hình, có quy mô và chất lượng quốc tế, từng 
bước vươn lên trơ thành quốc gia có vị trí chiến 
lược và là trung tâm logistics của khu vực.

Thứ tư, huy động tối đa mọi nguồn lực cho 
phát triển hạ tầng giao thông. Tại các quốc gia, 
hầu hết nguồn vốn cho hạ tầng giao thông vẫn 
đến từ ngân sách cúa chính phu. Trên thực tế, 
các quốc gia đều bố trí lượng ngân sách lớn cho
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các dự án giao thông, nhất là các công trình 
giao thông trọng điểm. Tuy nhiên, dù nhà nước 
có đầu tư bao nhiêu, việc huy động vốn đầu tư 
của toàn xã hội vần là điều quan trọng nhất. 
Nếu chi trông chờ vào vốn đầu tư công thì khó 
đảm bảo yêu cầu về hạ tầng giao thông cho sự 
phát triển trong dài hạn. Bên cạnh nguồn vốn 
nhà nước, Malaysia và Thái Lan đã đầy mạnh 
việc tư nhân hóa nguồn vốn trong khi xây dựng 
các con đường cao tốc và đường sắt. Với nguồn 
tài chính công có hạn, thu hút mọi nguồn vốn xã 
hội thông qua thu hút vốn tư nhân, hợp tác công 
- tư, thu hút vốn đầu tư trực tiếp, gián tiếp 
(ODA, FDI...) là các giải pháp hữu hiệu nhằm 
giảm áp lực tài chính cho nhà nước, tăng cường 
hợp tác giữa các nhà nước và tư nhân, tăng 
cường liên kết giữa các quốc gia và thúc đây 
quản lý hạ tầng giao thông hiệu quả.

Để huy động toàn xã hội tham gia đầu tư hạ 
tầng giao thông cần có những chính sách, cơ 
chế phù hợp, đảm bảo lợi ích giữa nhà đầu tư và 
nhà nước, cần đẩy mạnh hình thức đầu tư đối 
tác công tư thông qua các hình thức như ppp, 
BOT... trong các dự án giao thông, nhất là 
những công trình trọng điểm. Mồi một đồng 

vốn đầu tư công cần được coi như “vốn mồi” và 
phải kéo theo nhiều đồng vốn từ xã hội thì mới 
tạo ra sự hợp tác lâu dài và thành công. Việc 
ban hành và thực thi các chính sách về họp tác 
công tư cần tạo ra một thị trường tài chính thực 
sự đầy đủ cho đầu tư ppp, nhà nước thực sự 
chia sẻ rủi ro với tư nhân, tư nhân nhận được 
nhiều lợi ích khi đầu tư vào hạ tầng giao thông 
sẽ yên tâm tham gia vào các dự án.

Mặt khác, không chỉ khối tư nhân trong 
nước, việc huy động nguồn lực từ ngoài nước 
đầu tư vào hạ tầng giao thông cũng rất quan 
trọng. Với các quốc gia đang trên đà phát triển 
như Thái Lan, Malaysia và Việt Nam, do quy 
mô ngân sách nhà nước nhỏ và phải chi tiêu, 
đầu tư cho nhiều lình vực khác, cho nên phần 
lớn nguồn vốn đầu tư phát triền kết cấu hạ tầng 
được huy động từ nước ngoài (chủ yếu là vốn 
vay ODA) và các nhà đầu tư tư nhân trong và 
ngoài nước. Do đó, Nhà nước cần đóng vai trò 
chủ chốt trong việc ban hành các cơ chế, chính 
sách kịp thời và đột phá, duy trì môi trường đầu 
tư thuận lợi, tạo điều kiện và khuyến khích 
nhiều thành phần trong xã hội tham gia đầu tư 
phát triển kết cấu hạ tầng, nhất là thành phần 
kinh tế tư nhân*
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