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TÓM TẮT:

Thông qua thảo luận về mô'i quan hệ giữa các nguyên nhân có thể xảy ra và các giải pháp 
tiềm năng, nghiên cứu này nhằm mục đích cải thiện hiệu quả triển khai vốn dự án đầu tư cơ sở 
hạ tầng giao thông (CSHTGT) tại Việt Nam. Các nguyên nhân dẫn đến chi phí vượt mức trong 
các giai đoạn của vòng đời dự án giao thông có thể do hạn chế về kiến thức kỹ thuật của các bên 
liên quan, nền kinh tế yếu kém của quốc gia và nhà đầu tư, hành vi tâm lý và ảnh hưởng chính 
ttị. Qua đó, nghiên cứu đề xuất những giải pháp được áp dụng trong các giai đoạn khác nhau của 
vòng đời dự án với kỳ vọng tăng hiệu quả tổng thể của dự án. Phần lớn các phương pháp tập 
trung vào việc giảm thiểu các biến động chi phí trong các quá trình dự án hoặc tối đa hóa giá trị 
được tạo ra trong khi vẫn duy trì các tính năng, chức năng và đặc điểm cần thiết của sản phẩm 
cuối cùng.

Từ khóa: vốn đầu tư, dự án giao thông, cơ sở hạ tầng.

1. Đặt vẩh đề

Các dự án đầu tư CSHTGT vận tải là những dự 
án nhằm đáp ứng nhu cầu vận chuyển ngày càng 
tăng từ hành khách và hàng hóa [22], Ngày nay, 
cùng với sự gia tăng dân sô' toàn cầu và sự lan 
rộng của đô thị kéo theo nhu cầu phát triển 
CSHTGT cũng gia tăng. CSHT hoạt động tốt và 
được đầu tư kịp thời sẽ cải thiện chất lượng cuộc 
sông của công dân và nâng cao nền kinh tế của 
một quốc gia [17], Theo Oxford Economics, từ 
năm 2016 đến năm 2040, thế giới cần 3,5% tổng 

sản phẩm quốc nội (GDP) toàn cầu đầu tư vào 
CSHTGT mỗi năm để đáp ứng nhu cầu CSHTGT 
ngày càng tăng [8]. Lãnh đạo ở các thành phố và 
khu vực tại châu Á có xu hướng gia tăng ngân 
sách cho phát triển CSHTGT hàng năm để giải 
quyết các vấn đề nghiêm trọng chẳng hạn như tắc 
nghẽn, khu vực đô thị xuống cấp, chênh lệch 
không gian, tỷ lệ thất nghiệp gia tăng và tăng 
trưởng kinh tế giảm. Các công trình CSHTGT 
giúp mọi người đảm bảo việc làm, cho phép tiếp 
cận các dịch vụ khác nhau và tạo cơ hội các doanh 
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nghiệp tương tác với khách hàng và nhà sản xuất. 
Tuy nhiên, đầu tư vào hạ tầng giao thông không 
phải luôn mang lại ưu thế, cân đối hài hòa giữa lợi 
ích thu được và chi phí bỏ ra. Trên thực tế, 
CSHTGT được quy hoạch kém tối ưu, lãng phí chi 
phí có thể gây ra những tác động tiêu cực đến kinh 
tế và xã hội. Một ví dụ nổi tiếng cho điều này là 
hiện tượng được phát hiện bởi Braess (1968), 
nghịch lý Braess nói rằng việc bổ sung một con 
đường mới với chi phí cao có thể đẫn đến tổng chi 
phí cao hơn, khiến người dùng gặp khó khăn hơn.

Tại các thị trường mới nổi và các nền kinh tế 
đang phát triển, các khoản đầu tư hiện tại đáp 
ứng trong khoảng từ 50-70% nhu cầu đòi hỏi đầu 
tư vào CSHTGT mỗi năm [18], Tuy nhiên, ở các 
nước này, đầu tư của khu vực công thường thiếu 
hiệu quả vì tham nhũng và thể chế kém [3]. Hơn 
nữa, do hạn chế ngân sách ngày càng tăng, các 
chính phủ đã bắt đầu thiết lập quan hệ đối tác 
công tư để tiếp cận các nguồn vốn từ khu vực tư 
nhân. Dữ liệu do ngân hàng thế giới thu thập cho 
thấy đầu tư vào dự án công trình giao thông với sự 
tham gia của tư nhân đã tăng lên ở nhiều nước 
châu Á [2]. Bởi vì vốn CSHT tư nhân cũng không 
phải là một giải pháp dễ dàng cho các vấn đề khó 
do thiếu nguồn tài chính, nên cũng cần một 
hướng giải pháp mà cả các nước đang phát triển 
thiết lập và giám sát để sử dụng dòng vốn một 
cách hiệu quả.

Theo các tài liệu báo cáo, khổ khăn lớn nhát 
trong triển khai xây dựng các dự án đầu tư 
CSHTGT là khoảng cách giữa vón đầu tư CSHT 
thực tế và ngân sách [1], Do đó, nhiều phương 
pháp khác nhau được áp dụng để giảm thiểu chi 
phí đầu tư nhằm đạt được hiệu quả sử dụng vốn tối 
đa như: tích hợp các quy trình, lựa chọn các 
phương thức quản lý hiệu quả và đạt được mức 
quản lý vốn dự kiến bằng cách phù hợp với vòng 
đời tổng thể của dự án [12], Hiệu quả triển khai 
vốn trong xây dựng các dự án đầu tư CSHTGT 
cũng có thể được nâng cao bằng cách tinh gọn các 
chính sách và thủ tục hành chính tốt hơn, nhằm cải 

thiện việc lập kế hoạch ở mỗi giai đoạn của vòng 
đời dự án [15],

Thông qua thảo luận về mối quan hệ giữa các 
nguyên nhân có thể xảy ra và các giải pháp tiềm 
năng, nghiên cứu này nhằm mục đích cải thiện 
hiệu quả triển khai vốn dự án đầu tư CSHTGT tại 
Việt Nam. Nghiên cứu có ý nghĩa quan trọng 
trong thiết lập các giải pháp triển khai vốn đầu tư 
tốt cho các dự án giao thông, thay vì dựa vào các 
giải pháp gia tăng quỹ công hoặc đa dạng hóa 
nguồn vốn tài trợ. Việc chú trọng nâng cao hiệu 
quả sử dụng vốn nhằm tối ưu hóa chi phí sẽ cải 
thiện và tháo gỡ các khó khăn của các dự án giao 
thông trong tương lai.

2. Lý thuyết vòng đời của dự án

Vòng đời dự án: Vòng đời của dự án từ khi bắt 
đầu đến khi kết thúc bao gồm giai đoạn tiền kế 
hoạch, giai đoạn lập kế hoạch và trao hợp đồng, 
giai đoạn xây dựng và kết thúc [11], Hoặc, vòng 
đời dự án có thể được chia thành các giai đoạn như 
khởi động, lập kế hoạch, thẩm định, đâu thầu, 
thiết kế, thực hiện, giám sát và kiểm soát, và kết 
thúc dự án [16], Mỗi giai đoạn của vòng đời dự án 
này liên quan đến các yếu tố chi phí khác nhau 
được mô tả trong nội dung bài viết dưới đây.

2.1. Giai đoạn tiền kế hoạch

Đây là điểm bắt đầu của dự án, bao gồm thu 
thập thông tin, xác định phạm vi, xem xét các yếu 
tố môi trường vĩ mô, môi trường doanh nghiệp và 
tài sản quy trình đơn vị, chuẩn bị tài liệu kinh 
doanh và xác định các yêu cầu thiết kế [6]. Quỹ 
vốn được phân bổ cho giai đoạn này tùy thuộc vào 
các nhiệm vụ được yêu cầu. Các dự án có yêu cầu 
chi phí cho tiền kế hoạch tốn kém, chẳng hạn như 
khảo sát đất đai, thử nghiệm đất, tạo mẫu thử,... 
đòi hỏi phải có kinh phí đáng kể ở giai đoạn tiền 
kế hoạch để đưa ra các quyết định quan trọng nhát 
định cho việc chấp nhận dự án [10], Kết quả thu 
thấp được ở giai đoạn này được đưa vào thẩm định 
dự án như các mô hình kinh tế, mô hình cho điểm 
và đánh giá lợi ích để lựa chọn một dự án thích 
hợp trong số các giải pháp thay thế khác nhau 
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[14], Hơn nữa, ước tính chi phí được cung cấp 
trong giai đoạn này dựa trên ước tính tham số, dựa 
trên kinh nghiệm trước đây với các dự án tương tự; 
các giá trị đánh giá theo tỷ lệ của các nguồn lực 
được sử dụng để lập ngân sách. Tính không chắc 
chắn của việc lập dự toán chi phí trong giai đoạn 
tiền kế hoạch là rất cao so với các giai đoạn khác.

2.2. Giai đoạn lập kế hoạch và ký kết hợp đồng
Ớ giai đoạn này, các chi phí cần thiết để tài trợ 

cho các cuộc khảo sát toàn diện, phát triển kế 
hoạch quản lý dự án, dự báo chi phí, thiết lập các 
biện pháp kiểm soát, lập kế hoạch và thiết kế chi 
tiết sản phẩm [13], Giai đoạn lập kế hoạch sẽ ước 
tính các dự toán chi phí xây dựng, bao gồm chi phí 
vật liệu, nhân công, thiết bị kỹ thuật và chi phí để 
duy trì các yêu cầu về an toàn và luật pháp bên 
trong khu vực dự án [ 11 ]. Dự toán chi tiết được thực 
hiện dựa trên thiết kế chi tiết và tiến độ, được gọi là 
chi phí dự trù [5], Phân bổ chi phí cho giai đoạn lập 
kế hoạch và thiết kế của một dự án điển hình là 
khoảng 30% ngân sách tổng thể của dự án. Cuối 
cùng, hồ sơ dự thầu được gọi và hợp đồng được ký 
kết để chuyển sang giai đoạn bắt đầu xây dựng.

2.3. Giai đoạn xây dựng và kết thúc dự án

Việc xây dựng dự án bắt đầu sau khi hợp đồng 
được trao và giai đoạn này chiếm phần cao nhát 
trong tổng chi phí dự án [21]. Theo dõi, đo lường 
và kiểm soát chi phí là những hoạt động quan 
trọng liên quan để đảm bảo hiệu suất tôi đa của 
các nhiệm vụ dự án ở giai đoạn xây dựng. Giai 
đoạn này kết thúc sau khi hoàn thành quá trình 
xây dựng, kết thúc dự án, bao gồm việc đánh giá 
sau chi phí, kết thúc mua sắm, cập nhật các tài sản 
của quy trình và các cơ sở dữ liệu khác [9]. Chi phí 
thực tế, gọi là chi phí cuối cùng hoặc chi phí dự án 
đã hạch toán, được tính ở giai đoạn hoàn thành dự 
án hoặc giai đoạn sau đánh giá dự án. Chi phí cuối 
cùng này có thể khác với chi phí dự kiến hoặc dự 
án ước tính. Sự chệnh lệch giữa chi phí cuối cùng 
với chi phí dự án ước tính này được gọi là chi phí 
vượt (nếu nhiều hơn ngân sách) hoặc chi phí thiếu 
(nếu ít hơn ngân sách).

3. Giải pháp nâng cao hiệu quả triển khai 
vốn đầu tư cơ sở hạ tầng các dự án giao thông

3.1. Nâng cao hiệu quả thu thập và xử lí thông 
tin, xử lý kỹ thuật

Trong giai đoạn tiền kế hoạch đầu tiên sẽ đề 
xuất ý tưởng về dự án, thực hiện phân tích rủi ro 
chuyên sâu và cuối cùng thiết kế của dự án. Ảnh 
hưởng của các bên liên quan và quyền kiểm soát 
của chủ sở hữu cao ở giai đoạn này rất quan trọng 
để hoàn thành dự án thành công. Nhiều nghiên 
cứu cho thấy rằng, các lý do chính dẫn đến sự kém 
hiệu quả xảy ra là thu thập và xử lý thông tin chưa 
chính xác và thiếu kinh nghiệm kỹ thuật [12].

(a) thu thập và xử lý thông tin chưa chính xác: 
xảy ra do sử dụng dữ liệu thứ cấp từ các nguồn 
không chính xác để dự báo và thực hiện các ước 
tính, hoặc công cụ ước lượng không chính xác dẫn 
đến sai sót của người kinh nghiệm, dẫn đến người 
ra quyết định không ước tính được chính xác về lợi 
ích và chi phí. Những lỗi này sẽ được giảm thiểu 
khi áp dụng các kỹ thuật dự báo có sự hỗ trợ của 
công nghệ cao hoặc giao phó nhiệm vụ cho các 
chuyên gia được đào tạo chuyên sâu. Ngoài ra, sử 
dụng các đánh giá và kiểm tra lại từ phía bên 
ngoài đối với các tài liệu tiền lập kế hoạch cũng 
giúp giảm thiểu các loại lỗi này [19].

(b) Thiếu kinh nghiệm kỹ thuật: những thay 
đổi lớn trong thiết kế cuối cùng có thể dẫn đến leo 

thang chi phí ở giai đoạn xây dựng nên các nhà 
thiết kế dự án cần có hiểu biết về mức độ phức tạp 
của dự án. Nếu không tìm được các chuyên gia, có 
thể xem xét các phương pháp thay thế như ký hợp 
đồng phụ hoặc hợp tác với một tổ chức có kinh 
nghiệm. Việc thiếu kinh nghiệm và không có dữ 
liệu chính xác được xác định là những nguyên 
nhân chính dẫn đến sự thay đổi chi phí do thay đổi 
phạm vi dự án, thu hồi đất, tái định cư người dân 
và CSHT. Trong hầu hết các trường hợp, việc 
đánh giá lại thiết kế, vật liệu và kỹ thuật thực 
hiện ở giai đoạn tiền kế hoạch giúp giảm các biến 
động về chi phí sau này.
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3.2. Thiết lập hệ thống các bên cung cấp minh

bạch rà đánh giá, Illa chọn nhà thâu phù hạp
Nhóm quản lý dự án có vai trò chù chốt ỏ các 

giai đoạn lập kế hoạch, thiết kế và mua sắm trước 

ŨỂ iị cuông tó mi vốn ạ i. 1ÊU 
công nghệ và các biện pháp can thiệp quản trị cần 

được áp dụng để nâng cao hiệu quả triển khai vốn. 
Việc áp dụng các phương pháp này có tác động 
đáng kể đến việc tăng hiệu quả. Các kỹ thuật dự 
báo hiện đại để nâng cao độ tin cậy của các ước 
tính về nhu cầu, quy trình lập kế hoạch nghiêm 
ngặt để cải thiện việc đánh giá và lựa chọn dự án, 
chi phí vòng đời và kỹ thuật giá trị để tối ưu hóa 
đầu tư ở giai đoạn sau đã tạo điều kiện cho việc 
chủ động các hành động để nâng cao hiệu quả 
triển khai vốn. Thiết lập hệ thống các bên cung 
cấp minh bạch và đánh giá, lựa chọn nhà thầu rõ 
ràng được xác định trước sẽ giúp dự án được đánh 
giá phù hợp hơn.

Giai đoạn đấu thầu và lựa chọn nhà thầu, chi 
phí leo thang có thể xảy ra do hợp đồng không đầy 
đủ, thông tin không cân xứng về nhà thầu và đánh 
giá nhà thầu kém. Do đó, điều tra kỹ lưỡng về 
chuyên môn kỹ thuật của nhà thầu và khả năng tài 
chính của họ cho phép tạo ra sự lựa chọn tốt hơn. 
Các yếu tố nền tảng nhất định chẳng hạn như 
nguồn lực của nhà thầu (về con người và thiết bị 
có trình độ cao), tỷ lệ thành công, kinh nghiệm 
trước đây, thực hành quản lý con người và thực 
hành an toàn cần được chú ý đánh giá sâu. Sự 
thiếu minh bạch trong quá trình lựa chọn nhà thầu 
ở các nước đang phát triển có thể góp phần làm 
giảm hiệu quả sử dụng vốh [71.

3.3. Thiết kế kế hoạch quản lý rủi ro và kế

ỉioạciiiĩngpỉiórủiro
Giai đoạn xây dựng chủ yếu liên quan đến việc 

quản lý chi phí đầu vào, tài chính và dự trữ. Nói 

íii^ttiâỉíiúDiiiíỉyàí|ujỉ[iiiíỉiiiííiíi 

chủ sở hữu thếp hơn trong giai đoạn này của dự án, 

tuy nhiên chi phí và rủi ro cao hơn. Chi phí nguyên 
vật liệu và nhân công biến động là những nguyên 
nhân quan trọng và phổ biến nhất làm giảm hiệu 
quả sử dụng vốn của dự án [20]. Nguyên nhân chủ 
yếu là do lạm phát, mối quan hệ giữa cung và cầu 
vật liệu trên thị trường xây dựng, kéo dài thời hạn 
hợp đồng ước tính và phạm vi dự án thay đổi. Bên 
cạnh đó, nếu chủ sở hữu không có đủ vôn, nguồn 
lực đầu vào hoặc kiến thức để thực hiện dự án, họ 
phải thuê ngoài, điều này đòi hỏi nhiều kinh phí 
hơn. Do đó, các dự án sử dụng vốn vay ngoài hoặc 
phụ thuộc vào nguồn lực khác bên ngoài sẽ bị ảnh 
hưởng nghiêm trọng bởi sự biến động của giá trị 
bên ngoài, ở các dự án lớn có sử dụng vốn vay từ 
nước ngoài thì tỷ giá hối đoái là một yếu tố quan 
trọng. Các dự án vay nước ngoài có sự thay đổi về 
chi phí cao hơn so với các dự án do chính quyền 
địa phương và chính phủ tài trỢ [15], Do đó, kê 
hoạch quản lý rủi ro và kế hoạch ứng phó rủi ro 
rất quan trọng trong đảm bảo hiệu quả dự án giao 
thông do tính phức tạp và chi phí của dự án. 
Những rủi ro không thể kiểm soát và không thể 
đoán trước có thể hao tổn chi phí nhiều hơn so với 
dự phòng, do đó làm thay đổi phạm vi dự án và 

hiệu quả sử dụng vốn của dự án. Chi phí, an toàn, 
thời gian tiêu thụ, các quy định và các ràng buộc 
quản lý thay đổi cần được nghiên cứu kỹ lưỡng 
trong kế hoạch ứng phó rủi ro ■
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ABSTRACT:
Through discussing the relationship between possible causes and potential solutions, this study 

is to improve the capital deployment efficiency of transport infrastructure investment projects in 
Vietnam. The causes of cost overruns in transport project lifecycle stages can be attributed to the 
stakeholders’ limited technical knowledge, the weak economy of countries or investors, 
psychological behavior, and political influences. Based on these results, some solutions for 
different stages of the project life cycle are proposed to increase the project’s overall efficiency. 
These solutions focus on minimizing cost fluctuations in stages of the project, and maximizing 
created values of the project while maintaining essential features, functions, and characteristics of 
the project.

Keywords: investment capital, traffic project, infrastructure.
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