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Lời nói đầu  
 
Sự chuyển đổi của Việt Nam trong hai thập niên vừa qua từ một nền kinh tế kém phát triển, chuyển tiếp 
sang một quốc gia có thu nhập trung bình đã diễn ra đồng thời với quá trình đô thị hóa nhanh chóng. 
Số liệu thống kê dân số mới nhất năm 2009 cho thấy dân số đô thị của Việt Nam đã vượt hơn 25 triệu 
người, chiếm 29,6% tổng dân số, tăng 40,4% so với kết quả điều tra dân số trước đó vào năm 1999. 
Quá trình đô thị hóa đã đặt ra nhiều thách thức quan trọng trong nhiều lĩnh vực đối với các nhà hoạch 
định chính sách, từ việc thúc đẩy nền kinh tế địa phương đến phát triển cơ sở hạ tầng đô thị và cung 
cấp các dịch vụ xã hội cho người dân, cả người nhập cư lẫn có hộ khẩu. Không nơi nào mà những 
thách thức này lại trở nên bức bách như ở Thành phố Hồ Chí Minh (TPHCM), thành phố lớn nhất và là 
trung tâm thương mại của cả nước. 

Tài liệu đối thoại chính sách này tập trung vào hai thách thức chính mà TPHCM hiện đối mặt khi quản 
lý sự chuyển đổi nhanh chóng bối cảnh và cơ cấu dân cư đô thị: đó là tình trạng tắc nghẽn giao thông 
và sự phát triển những vùng đô thị mới. Tài liệu này xem xét những biện pháp can thiệp vào các lĩnh 
vực như quản lý giao thông, cải thiện và mở rộng dịch vụ và mạng lưới vận tải công cộng, phát triển cơ 
sở hạ tầng giao thông và qui hoạch đô thị, các biện pháp này có thể giúp chính quyền thành phố như 
thế nào trong việc giải quyết thành công những thách thức này trong nhiều thập niên sắp tới. Tài liệu 
cũng đánh giá hàm ý của những can thiệp trên đối với các chính sách về đầu tư công, quản lý tài chính 
công và phân cấp ở Việt Nam. 

Mặc dù trọng tâm của tài liệu này là nói về trường hợp cụ thể của TPHCM, những phát hiện được báo 
cáo ở đây cũng có thể áp dụng được cho những vùng đô thị đang mở rộng khác ở Việt Nam. Rõ nhất 
là Hà Nội và những vùng lân cận, là vùng đô thị có mức độ tập trung lớn thứ hai ở Việt Nam sau 
TPHCM, nhưng cũng có thể là những thành phố khác như Hải Phòng, Cần Thơ hay Đà Nẵng, những 
nơi mà bối cảnh đô thị cũng đang trải qua sự chuyển đổi quan trọng. 

Mặc dù những ý tưởng thể hiện trên tài liệu này không đại diện cho quan điểm chính thức của UNDP, 
chúng tôi hy vọng rằng những khuyến nghị được nêu ở đây sẽ khơi nguồn cho sự thảo luận và trao đổi 
giữa các nhà nghiên cứu và hoạch định chính sách ở Việt Nam với các nơi khác về chủ đề quan trọng 
đối với sự phát triển của Việt Nam. 

Nhân cơ hội này tôi xin cảm ơn nhóm nghiên cứu từ Trường Quản lý Nhà nước John F. Kennedy của 
Đại học Harvard vì những phân tích sâu sắc và các khuyến nghị chính sách mang tính xây dựng của 
họ. Tôi cũng xin cảm ơn sự hỗ trợ rộng rãi từ Cơ quan Phát triển Quốc tế của Anh Quốc (DfID) và Cơ 
quan Hợp tác và Phát triển Quốc tế của Tây Ban Nha (AECID) đã dành cho hoạt động tư vấn chính 
sách của UNDP tại Việt Nam. Tài liệu nghiên cứu này đã không thể thực hiện nếu không có sự hỗ trợ 
từ các cơ quan trên. 

 
 

 
 
 
 
 

Setsuko Yamazaki 
Giám đốc Quốc gia của UNDP
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Tóm tắt  
 
TPHCM là thành phố lớn nhất ở Việt Nam và là trung tâm kinh tế của cả nước. Dân số chính thức năm 
2007 của thành phố là 6,6 triệu người, tăng 3,1% hàng năm kể từ 2002. Tuy nhiên, toàn bộ dân số bao 
gồm lao động nhập cư có thể lên đến 8,7 triệu người. Các ước tính độc lập dựa vào số liệu công ăn 
việc làm ở doanh nghiệp, đăng ký xe máy và giấy phép xây dựng cũng cho thấy một sự gia tăng tuyệt 
đối từ 400 đến 500 nghìn người ở thành phố trong một năm. Do cơ sở hạ tầng, vượt qua một mức tối 
thiểu nào đó, phải liên quan đến tăng trưởng dân số, nên lượng đầu tư ở đô thị lớn hiện nay là thấp 
hơn mức cần thiết. Hậu quả là thành phố đang đối mặt với hai thách thức quan trọng và có liên quan 
với nhau, đó là tình trạng tắc nghẽn giao thông và sự phát triển các khu đô thị mới. Những thách thức 
này đã thúc giục chính quyền thành phố phát triển một hệ thống giao thông vận tải hiện đại, bao gồm 
đường cao tốc và đường sắt metro (MRT), và qui hoạch sử dụng đất và phát triển đô thị để thích ứng 
với dân số đang tăng và đời sống ứng với thu nhập cao hơn mà cư dân thành phố ngày càng có khả 
năng đạt được.  

Trước thực tế xe máy là phương tiện sử dụng mặt đường khá hiệu quả, nếu không nói là tương đương 
với xe buýt, nên ưu tiên lớn trong chính sách giao thông là không khuyến khích hay trì hoãn sự chuyển 
dịch sang dùng ô tô con. Việc sử dụng xe buýt có thể và nên gia tăng, nhưng triển vọng giải thoát áp 
lực nhờ vào phương tiện này có lẽ không nhiều, nhất là khi cư dân TPHCM đã trở nên quen thuộc với 
sự tiện lợi của xe máy. Tuy nhiên, cũng nên khám phá khả năng sử dụng làn đường ưu tiên cho xe 
buýt và hệ thống xe buýt tốc hành. Cho dù có áp dụng tất cả những biện pháp này thì chính quyền vẫn 
phải đầu tư thêm năng lực vận tải để thích ứng với sự tăng trưởng nhanh của thành phố. Cả hệ thống 
MRT và đường cao tốc đều tốn kém nên không chắc có khả năng sẽ được hoàn chỉnh toàn bộ. Do đó, 
điều quan trọng là những dự án đáng giá nhất phải được xây dựng trước, với nguyên tắc ưu tiên nên 
dựa vào phân tích chi phí và lợi ích khách quan chứ không phải dựa vào cơ hội tài trợ. 

Để thích ứng với dân số đang tăng, sự phát triển của các khu đô thị mới qui mô lớn là không tránh 
khỏi. Chính quyền thành phố cần đảm bảo rằng những dự án phát triển đô thị mới phải được đặt trên 
vùng đất phù hợp cho công trình, tránh những vùng đất trũng thấp. Khu trung tâm di tích của Quận 1 
và 3 phải được bảo tồn để thành phố vẫn mãi là Hòn ngọc Viễn đông. Để đạt được những mục tiêu 
này, việc phát triển các trung tâm vệ tinh nhằm gánh bớt các chức năng của quận kinh doanh trung tâm 
và giảm áp lực lên các khu di tích lân cận là một phương án phù hợp. Thế nhưng, các phương án phát 
triển này không khả thi về mặt tài chính do chi phí đất vô cùng lớn. Khi chi phí đất đai lên đến hàng 
chục nghìn đô-la cho một lô đất nhỏ có chủ quyền, thì việc sở hữu nhà đô thị hoàn toàn nằm ngoài khả 
năng của tất cả người dân, trừ một thiểu số rất ít. Do đó, chính quyền cần tìm cách để giảm bớt giá đất 
thông qua sự chuyển đổi một cách minh bạch hơn nữa đất nông nghiệp thành đất đô thị với chi phí 
giao dịch thấp, và cần ban hành một hệ thống thuế bất động sản của địa phương.  

Cuối cùng, TPHCM cần được phép giữ lại phần lớn số thu thuế của mình để tài trợ cho các dự án giao 
thông và phát triển đô thị mới. Cần có cơ chế mới để phân chia số thu thuế giữa các tỉnh giàu và nghèo 
để thực hiện điều này. Tuy nhiên, nếu chỉ đơn giản cho phép các tỉnh giàu hơn giữ lại phần lớn số thuế 
thu được thì sẽ không hiệu quả nếu không có những cải thiện về hoạt động qui hoạch và triển khai 
thực hiện dự án. 

Các quan điểm thể hiện trong tài liệu này là của riêng các tác giả, không phản ánh quan điểm của Liên 
Hợp Quốc, Chương trình Phát triển Liên Hợp Quốc, hoặc Chương trình Giảng dạy Kinh tế Fulbright và 
Trường Harvard Kennedy.  
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Giới thiệu 
 
Việt Nam đang đối mặt với những thách thức quan trọng trong việc quản lý sự bùng nổ tăng trưởng 
của các khu đô thị, với diễn biến không đâu mạnh bằng ở TPHCM, thành phố lớn nhất và là trung tâm 
thương mại của cả nước. Các thành phố có vai trò then chốt trong sự thành công về kinh tế của Việt 
Nam, vì đây là những vùng trọng điểm chiếm tỉ trọng lớn trong sự tăng trưởng và hoạt động kinh tế của 
cả nước. Nhưng sự tăng trưởng của TPHCM đã đẩy giá bất động sản lên cao, khiến cho mặt bằng 
thương mại và sinh hoạt ngày càng vượt khỏi tầm với của doanh nghiệp và các gia đình. Áp lực phát 
triển đang đe dọa khu vực trung tâm thành phố với đặc trưng kiến trúc thời Pháp thuộc và những vùng 
đất thấp ở phía Đông và Đông Nam thành phố. Tắc nghẽn giao thông ngày càng gia tăng nghiêm trọng 
với số lượng xe máy đăng ký mới mỗi ngày là 1.300 chiếc và ô tô là 150 chiếc. Thành phố từng được 
người Pháp mệnh danh là “Hòn ngọc Viễn đông” giờ đây được nhiều người gọi là “Thủ phủ xe máy của 
thế giới”. 

Theo số liệu thống kê chính thức, dân số TPHCM tăng bình quân 3,5 phần trăm một năm trong thập 
niên vừa qua, đạt 6,6 triệu người năm 2007. Tuy nhiên, thống kê chính thức đã tính quá thấp sự tăng 
trưởng của thành phố, vì có đến 2 triệu người nhập cư được cho là đã đến thành phố nhưng chưa 
đăng ký tạm trú. Các tỉnh nông thôn không có động cơ báo cáo chính xác số dân di cư vì chính quyền 
trung ương tái phân phối nguồn thu thuế từ các tỉnh giàu sang tỉnh nghèo dựa vào công thức có xét 
đến dân số của tỉnh. Ngay cả những địa phương giàu có như TPHCM cũng không muốn báo cáo đầy 
đủ số dân nhập cư vì những dịch vụ tăng thêm mà thành phố phải cung cấp cho họ có thể tốn kém hơn 
nhiều số thu thuế bổ sung mà thành phố được phép giữ lại. Hậu quả là đầu tư cơ sở hạ tầng, bị bó hẹp 
bởi khoảng chuyển giao 70% số thu thuế cho chính quyền trung ương, đã hoàn toàn không đủ để ngăn 
chặn sự tắc nghẽn giao thông nghiêm trọng, dẫn đến tăng trưởng chậm đi. Cho dù tính bình đẳng và 
sự thương lượng chính trị luôn là yếu tố quyết định mức trợ cấp từ vùng giàu sang vùng nghèo, thế 
nhưng các khoản chuyển giao này (hay vay mượn cho các vùng nghèo) không nên quá cao dẫn đến 
bóp nghẹt tăng trưởng ở những vùng năng động nhất. 

Tháng 3/2008, Ủy ban Nhân dân Thành phố Hồ Chí Minh thông qua qui hoạch điều chỉnh thiết kế tổng 
thể định hướng phát triển thành phố cho đến năm 2025. Qui hoạch tổng thể phân vùng khuyến khích 
tăng trưởng và bao hàm một danh sách các dự án giao thông và cơ sở hạ tầng khác, cũng như chính 
sách được thiết kế đế hỗ trợ cho những diễn biến phát triển mong muốn. Tuy nhiên, xem ra không phải 
tất cả các thành phần trong qui hoạch đều nhất quán với mục tiêu của nó, và danh sách các dự án cơ 
sở hạ tầng cũng rất tham vọng – đó là bốn đường cao tốc trên không và sáu tuyến metro (MRT) nhưng 
có khả năng sẽ không thể thi công theo tiến độ. Hơn nữa, ít có lý do để tin rằng bản qui hoạch hiện nay 
sẽ không chịu chung số phận với qui hoạch trước đó vốn không bao giờ được triển khai, một phần vì 
các cơ quan chịu trách nhiệm thiếu năng lực kỹ thuật và sự hỗ trợ chính trị. 

TPHCM phải đưa ra một số chọn lựa khó khăn là nên theo đuổi chính sách và dự án nào. Thành phố 
sẽ không bao giờ có thể mở rộng đường cao tốc hay năng lực MRT đủ nhanh để bắt kịp với sự bùng 
nổ tốc độ sở hữu và sử dụng ô tô xem chừng sẽ sớm xảy ra. Vì thế, các lãnh đạo thành phố phải suy 
nghĩ rất cẩn thận cả về cách thức phân bổ năng lực đường bộ giữa ô tô, xe máy và xe buýt, và làm thế 
nào để các đường cao tốc và tuyến MRT sẽ trở thành phương tiện hiệu quả nhất trong việc giảm thiểu 
tắc nghẽn. Đồng thời, thành phố cũng cần tìm cách để thích ứng với áp lực phải mở rộng khu trung 
tâm và phát triển các khu đô thị mới mà không đánh mất mục tiêu bảo tồn khu trung tâm lịch sử của 
thành phố và ngăn chặn ngập úng. Cuối cùng, thành phố phải tăng cường năng lực của các cơ quan 
nhà nước trong quản lý qui hoạch và chính sách. 
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Tầm quan trọng của các thành phố 
 
TPHCM và các thành phố khác của Việt Nam đang phát triển chính vì những cơ hội kinh tế mang lại 
cho cư dân và người nhập cư. Các thành phố tồn tại vì doanh nghiệp và người lao động sẽ hoạt động 
có năng suất hơn khi ở gần nhau. Các nhà kinh tế gọi đây là lợi thế thu được từ sự qui tụ về cùng một 
địa điểm, và những lợi thế này xuất hiện theo nhiều cách (Duranton và Puga, 2004). Khi các doanh 
nghiệp trong cùng ngành ở gần nhau, họ có thể hỗ trợ tốt hơn những đầu vào sản xuất chuyên dụng, 
cung cấp dịch vụ hoặc tìm kiếm khách hàng dễ dàng hơn, và khi các doanh nghiệp từ nhiều ngành 
khác nhau hội tụ thì họ có thể hưởng lợi từ sự lan tỏa kiến thức và từ một tập hợp lao động đa dạng 
hơn. Năng suất lao động đô thị và vốn càng cao thì thu nhập càng cao, và không có gì ngạc nhiên khi 
một nước phát triển thì đất nước đó cũng đô thị hóa nhiều hơn.  

Việt Nam không là ngoại lệ; trong khi sản lượng và năng suất nông nghiệp tăng mạnh trong hai thập 
niên từ khi Đổi Mới, sản lượng đô thị còn tăng nhanh hơn. Nền kinh tế Việt Nam đã tăng trưởng với tốc 
độ bình quân hàng năm gần 7% trong mười năm qua, nhưng nền kinh tế TPHCM lại đạt tốc độ tăng 
trưởng hàng năm lên đến 11%, hay nhanh hơn 50% (xem bảng 1). Sự qui tụ hoạt động sản xuất ở Việt 
Nam được minh họa rõ nét qua vốn đầu tư trực tiếp nước ngoài được thực hiện (FDI). Khu vực ở trong 
và xung quanh thành phố chiếm hơn 55% tổng FDI, trong khi khu vực Hà Nội – Hải Phòng và vùng lân 
cận chiếm 25%. Như vậy, hơn 80% FDI thực hiện trong tháng 7/2007 là ở bên trong hoặc quanh các 
thành phố lớn.1 Hiển nhiên, FDI chỉ là một phần của tất cả hoạt động. Nếu tính số công ăn việc làm của 
tất cả loại hình doanh nghiệp năm 2005, thì nhóm đô thị phía Nam có đến 40% lao động cả nước và 
nhóm đô thị phía Bắc có 21%, như vậy tính tổng cộng thì hơn 60% việc làm doanh nghiệp là nằm ở 
bên trong và xung quanh các thành phố lớn. Tương tự, ta có thể thấy được những tỉ lệ này đối với 
hàng xuất khẩu, vốn và tiền thuế.2 Năm 2006, dân số chính thức của hai khu vực này là 23 triệu người 
hay 27% dân số cả nước, chia đều cho cả hai miền Nam và Bắc. 

Sự qui tụ hoạt động kinh tế phản ánh rõ nét qua sự chuyển dịch con người. Dân số đô thị của Việt Nam 
đang tăng với tỉ lệ chính thức 3,6% một năm (1999-2005) nhưng có lẽ gần hơn với con số 5% nếu tính 
luôn cả dân nhập cư không chính thức và sự mở rộng đô thị sang các vùng “nông thôn” giáp ranh các 
thành phố.3 Tỉ lệ người dân nên được tính như dân đô thị chắc chắn phải hơn 30% và có thể gần 35%, 
trong khi con số chính thức là 27%.4 Khi tổng dân số cả nước tăng chỉ hơn 1 triệu người một năm, thì 
tăng trưởng dân số đô thị và cận đô thị hiện nay đang hấp thu toàn bộ sự tăng trưởng dân số và một số 
dân di cư từ nông thôn mỗi năm. Trước tình hình lợi suất thấp trong nông nghiệp và xu hướng lao động 
trẻ có học vấn thích việc làm ngoài nông nghiệp, rất có khả năng dân số nông thôn đang tiếp tục giảm 
đi khi khu vực chính thức tiếp tục mở rộng, chủ yếu là ở vùng đô thị.  

Nhưng nếu có những lợi thế về hoạt động qui tụ ở các thành phố thì cũng có chi phí phát sinh, chủ yếu 
dưới dạng tắc nghẽn, ô nhiễm và cạnh tranh để có những địa điểm khả năng hiếm toạ lạc ở khu trung 
tâm. Một trong những chức năng quan trọng nhất của chính quyền thành phố là làm giảm hay cải thiện 
các chi phí này thông qua cung cấp cơ sở hạ tầng và qui hoạch sử dụng đất. Hệ thống đường bộ và 
giao thông công cộng có thể làm giảm tắc nghẽn gây ra do đông người sống và làm việc trong một khu 
vực gần gũi, đồng thời hệ thống cấp thoát nước và cống rãnh có thể giảm rủi ro y tế cộng đồng và 
ngập lụt do các hoạt động cùng qui tụ ở một nơi gây ra. Qui hoạch sử dụng đất được cân nhắc kỹ có 
thể góp phần phân bổ các hoạt động trên nhiều địa điểm và xác định mật độ cho phép tạo ra hiệu ứng 
qui tụ trong khi vẫn quản lý được các chi phí tắc nghẽn và ô nhiễm. Chẳng hạn, nhà ở, hoạt động sản 
xuất và văn phòng đều tạo ra những mức độ tắc nghẽn và ô nhiễm khác nhau, việc tìm ra sự thích ứng 
phù hợp giữa mục đích sử dụng và địa điểm có thể quan trọng vì một số địa điểm sẽ dễ phục vụ hơn 
những địa điểm khác. 

                                                 
1 Khu vực TPHCM bao gồm cả Bà Rịa – Vũng Tàu, Đồng Nai, Bình Dương và Long An. Khu vực Hà Nội Hải Phòng bao gồm cả 
Hải Dương, Hà Tây, Bắc Ninh và Vĩnh Phúc. 
2 Năm 2000, các tỉnh này đóng góp 53% GDP cả nước, tỉ lệ này hiện nay chắc chắn là cao hơn. 
3 Ví dụ, Khảo sát mức sống 2004 phát hiện hơn 70% lao động vùng Đông Nam bộ (khu vực TPHCM) có việc làm ngoài nông 
nghiệp. So với 84% đối với vùng đô thị và 33% ở vùng nông thôn. Tỉ lệ này đã gia tăng kể từ đó. 
4 Ở Trung Quốc, dân số đô thị chính thức được tính dựa vào thẻ đăng ký là dưới 30%, nhưng tăng lên 40% khi xét đến sự cư 
trú thật sự. Ở Việt Nam tỉ lệ lực lượng lao động trong nông nghiệp và ngư nghiệp giảm từ 65% năm 2000 xuống 55,7% năm 
2006, do có hai triệu người chuyển dịch ra khỏi nông nghiệp, trong khi lực lượng lao động tăng gần 6 triệu người. Như vậy, các 
hoạt động phi nông nghiệp hấp thu toàn bộ số tăng thêm trong lực lượng lao động cộng với 2,3 triệu người chuyển dịch ra khỏi 
nông nghiệp. (Niên giám thống kê Việt Nam 2006, trang 50-51) 
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Dân số thực tế và tăng trưởng dân số  
ở khu vực TPHCM  

 
TPHCM là thành phố lớn nhất Việt Nam và là trung tâm kinh tế của cả nước. Dân số chính thức năm 
2007 là 6,6 triệu người, tăng 3,1% hàng năm từ 2002. Tuy nhiên, nhận định phổ biến cho rằng cư dân 
thực tế của thành phố là cao hơn con số ghi nhận chính thức. “Dân số trôi nổi” có thể sống và làm việc 
ở thành phố trong hầu hết các năm, nhưng vẫn được tính là đến từ tỉnh khác. Việc đếm những người 
này là không dễ vì họ thường cư trú ở những khu nhà “bất hợp pháp” trên đất nông nghiệp. Phần này 
sẽ thảo luận nhiều cách tiếp cận khác nhau trong việc ước tính dân số thật sự và tăng trưởng dân số  
ở TPHCM. 

Việc làm trong doanh nghiệp so với tăng trưởng dân số  

Điều then chốt để ước tính tốt hơn là xác định những nguồn dữ liệu độc lập mà xem ra xác thực hơn 
so với số liệu ước tính dân số chính thức. Một trong những nguồn này là Số liệu khảo sát doanh 
nghiệp. Giữa 2002 và 2005, dân số chính thức của TPHCM tăng 7,5% trong khi số lao động làm việc ở 
các doanh nghiệp tăng 39%: 

 
 Triệu người  
 Dân số chính thức  Lao động ở doanh nghiệp 
   

2002 5.48 1.08 
2005 5.89 1.50 
   
% thay đổi 7.5% 39.0% 
Số thay đổi tuyệt đối 0.41 0.42 

 
 
Nếu cả số liệu thống kê về dân số và việc làm đều chính xác thì tỉ lệ cư dân TPHCM có việc làm trong 
khu vực chính thức đã tăng từ 1:5 năm 2002 lên 1:4 năm 2005. Đây là một sự chuyển dịch lớn nếu chỉ 
xảy ra trong vòng 3 năm, và xem ra là một sản phẩm của tình trạng báo cáo tăng trưởng dân số thấp 
hơn thực tế. Nếu số việc làm mới trong khu vực chính thức do lao động nhập cư vào TPHCM đảm 
nhận (chứ không phải do lao động hiện hữu chuyển sang khu vực chính thức) thì các số liệu chính 
thức hàm ý rằng, toàn bộ tăng trưởng dân số theo báo cáo chính thức là do số lao động mới nhập cư 
mà không có gia đình của họ. Khả năng này xem chừng không thể xảy ra, vì một phần dân số gia tăng 
ắt phải do sự sinh sản của cư dân hiện hữu cộng với ít nhất một số lao động nhập cư có mang theo gia 
đình. Một nhân viên công ty thường có chồng hoặc vợ và/hoặc người phụ thuộc đi theo và những 
người này thường không phải là lao động trong khu vực chính thức, cho nên tỉ lệ dân số/lao động chính 
thức phải tương tự như tỉ lệ qui mô gia đình trên một lao động chính thức. Nếu tất cả nhân viên mới 
đều là dân nhập cư và đi kèm mỗi người là bình quân hai thành viên gia đình, thì dân số lẽ ra phải tăng 
1,26 triệu người trong giai đoạn 3 năm thay vì 420 nghìn người. Tốc độ tăng trưởng này có vẻ cao, 
nhưng có khả năng dân số thực tế năm 2002 cũng cao. Nếu dân số thực tế 2002 bắt đầu ở mức 6,5 
triệu người chẳng hạn, thì số tăng thêm 1,26 triệu sẽ chuyển thành tỷ lệ tăng dân số 6% một năm thay 
vì 2,5% một năm theo báo cáo. Và nó cũng cho thấy dân số thành phố năm 2007 là 8,7 triệu người! 
Nếu mỗi người nhập cư lại đi kèm với bình quân ba người trong gia đình thì mức tăng dân số phải là 
1,68 triệu trong giai đoạn 2002-05 và tăng trưởng hàng năm gần 8% (sử dụng dân số 2002 là 6,5 triệu 
người làm cơ sở). 

Xe máy  

Ở TPHCM, xe máy rất phổ biến và hầu như là phương tiện cần thiết để đi lại, mặc dù xe buýt, ô tô và 
xe đạp cũng phố biến. Theo Khảo sát mức sống 2004 ở miền Đông Nam bộ, có đến 71% trong tất cả 
số hộ là sở hữu xe máy. Khảo sát số người trên mỗi hành trình của Houtrans năm 2002 cho thấy hơn 
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90% các hộ ở TPHCM sở hữu xe máy và 53% có hai hoặc nhiều hơn hai chiếc (JICA 2004). Theo Sở 
giao thông công chánh TPHCM, có 1300 xe máy được đăng ký mới mỗi ngày ở thành phố. Nếu giả 
định có 1,5 người trên một xe máy (trẻ em và có một số người chồng/vợ không sở hữu xe máy; một số 
chủ hộ không sử dụng xe máy) thì sẽ có 487.000 người mới được thêm vào mỗi năm. Nếu dân số 
thành phố có 8,7 triệu người, thì có nghĩa là tăng trưởng dân số hàng năm ở TPHCM sẽ là 5,6%. Đây 
là giới hạn trên của tỷ lệ tăng trưởng dân số, vì số xe máy bình quân đầu người đang gia tăng ở 
TPHCM và một số xe máy cũ không còn được sử dụng hay đã bán cho các tỉnh lân cận. 

Hoạt động xây dựng có đăng ký  

Việc xây mới nhà ở tư nhân và căn hộ đều phải xin giấy phép xây dựng trước khi thực hiện. Lẽ dĩ 
nhiên, một số căn nhà nhỏ xây trên đất nông nghiệp cũng có thể không xin giấy phép, nhưng đa số các 
trường hợp đều phải tuân thủ qui định này. Theo kinh nghiệm thực tế thì mỗi người có khoảng 10 mét 
vuông, nhưng các chuyên gia kỳ vọng con số này tăng theo thời gian lên 12-15 m2/người, ít ra là với 
cư dân hợp pháp.5 Số giấy phép đăng ký chính thức xây dựng nhà/căn hộ mới (không tính sửa chữa 
lớn hay bảo trì) trong những năm gần đây là:6 

 
 2002 2003 2004 2005 2006 2007 
Triệu mét vuông được cấp phép  1,79 2,72 3,35 4,75 4,71 5,73 
Hàm ý gia tăng dân số (đơn vị nghìn) 179 272 335 475 471 573 

 
 

Trên thực tế có một số giấy phép xây dựng mới thật ra là để sửa chữa nâng cấp, và không gian sống 
bình quân đầu người có xu hướng tăng theo thời gian. Tuy nhiên, những tác động không quan sát 
được này lại được bù trừ bởi những căn nhà xây không phép và cơi nới mà không đăng ký, vốn cũng 
không thể quan sát được. Theo bảng số liệu trên đây, sự gia tăng dân số ngầm ẩn từ cuối 2002 đến 
cuối 2007 là 2,1 triệu người hay 425.000 người bình quân một năm. 

So sánh kết quả  

Nỗ lực sử dụng những thông tin khác để ước tính tăng trưởng dân số đưa đến kết quả là mỗi ước tính 
độc lập đều cho ta số tăng trưởng cao hơn số liệu chính thức. Số liệu chính thức ghi nhận rằng tăng 
trưởng dân số ở TPHCM chỉ là 198.000 người một năm từ 2002 đến 2007. Sử dụng các phương pháp 
khác, ta hãy so sánh phát hiện về tăng trưởng dân số thành phố trong cùng kỳ: 

Số liệu chính thức:  198.000  

Số liệu doanh nghiệp: 400-500.000 (theo tỉ lệ 1:2 hay 1:3 việc làm doanh nghiệp/dân số) 

Số xe máy:  487.000 (1,5 người/xe máy, phù hợp trong những năm gần đây) 

Xây dựng:  425.000  
     (10 mét vuông bình quân đầu người, không tính phần xây dựng trái phép) 

Cách làm này có một ý nghĩa đáng kinh ngạc, nó cho thấy số liệu chính thức thiếu mất một phần hai và 
có lẽ đến hai phần ba mức tăng trưởng thật của dân số.  

Đợt Điều tra thay đổi dân số, lực lượng lao động và kế hoạch hóa gia đình 2006 cho thấy trong số 13,3 
triệu người được tính là đang sinh sống ở vùng Đông Nam bộ, có 588.000 ca sinh sản từ 2003 đến 
2006. Nghĩa là có 196 nghìn ca một năm hay tỉ lệ sinh đẻ là 1,47% [ca sinh/dân số trong một năm]. Nếu 
dân số TPHCM là 7 triệu, thì chúng ta có thể dự kiến quan sát thấy 103.000 ca sinh trong một năm. Tỉ 
lệ sơ bộ về các ca tử vong là khoảng 4,3/1000 dân hay 7 triệu dân dự kiến có 29.000 ca tử vong, như 
vậy mức tăng tự nhiên ròng chỉ còn 74.000 người. Thêm vào đó, cuộc điều tra này cũng phát hiện số 
dân di cư ròng vào vùng Đông Nam bộ trong mười hai tháng đến tháng 4/2006 là 142,5 nghìn người. 
Nếu TPHCM có hơn một nửa số đó, hay 75.000, thì mức tăng ròng tự nhiên “chính thức” và số nhập 

                                                 
5 Theo Sở Xây dựng TPHCM, diện tích nhà ở bình quân đầu người ở thành phố năm 2008 là 13,1 m2. 
6 Chi cục thống kê TPHCM, Niên giám thống kê TPHCM 2007. 
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cư ghi nhận được sẽ khớp với mức tăng dân số chính thức khá tốt. Như vậy, số liệu thống kê ròng về 
số ca sinh, tử vong và số dân nhập cư quan sát được là nhất quán so với mức tăng trưởng dân số 
chính thức. 

Tuy nhiên, nhất quán không đồng nghĩa với chính xác. Nếu ba số liệu ước tính này có chút giá trị nào 
đó, thì con số thống kê ròng chính thức là đặc biệt kém trong việc lọc ra số lao động “không chính thức” 
hay “trôi nổi” cùng với gia đình họ. Điều đó cũng có nghĩa rằng đầu tư cơ sở hạ tầng ở những vùng có 
luồng nhập cư lớn như vậy nhìn chung vẫn còn bất cập, đặc biệt trong bối cảnh tái phân phối hai lần 
vừa là tiền của lao động chuyển về quê, vừa là các khoản chuyển giao thuế cho các tỉnh thâm hụt. 
Tăng trưởng đô thị thực tế ở mức 5-7% thay vì 2,5% đến 3% có nhiều hàm ý về chính sách đất đai, 
đầu tư đường sá, điện nước, trường học, bệnh xá và trang bị nhân sự. Nó nêu lên những câu hỏi 
nghiêm túc về mô thức chuyển giao số thu thuế hiện hành từ các thành phố lớn và các tỉnh phát triển 
nhanh chóng sang những vùng khác. 

Con số ước tính đến nay vẫn chỉ phân tích TPHCM chứ không phải những tỉnh lân cận. Những tỉnh này 
có khả năng phát sinh nhiều vấn đề tương tự, dù ở mức độ ít hơn hay nhiều hơn. Một nguồn thông tin 
không chính thức nói rằng trong khi dân số chính thức 2006 ở Bình Dương là 964 nghìn, chính quyền 
tỉnh tin rằng thực tế có đến 1,4 triệu người, hơn số chính thức 45%. (Nếu TPHCM có 8 triệu cư dân 
thực tế năm 2006, thì mức chênh lệch với con số chính thức là 35%). Nếu bốn tỉnh năng động lân cận 
có dân số thực tế hơn 30% số chính thức, thì dân số chính thức sẽ không phải là 5,5 triệu mà là 7,2 
triệu người. Hiển nhiên đây chỉ là sự phỏng đoán, cần phải cố gắng hơn nữa để có được những giá trị 
ước tính bảo đảm  hơn. Tuy nhiên, nếu con số chính thức ở những tỉnh này không phải là 11,6 triệu 
người năm 2006 mà là 15,2 triệu, thì có nghĩa là công tác qui hoạch “đã bỏ sót” hơn 3,5 triệu người hay 
gần ¼ mức dân số thực tế khả dĩ, và 4% tổng dân số Việt Nam! Ngay cả khi dân số thực tế thấp hơn 
mức giả thuyết nêu ở đây, rất có khả năng mức độ báo cáo thấp dân số thực tế ở vùng này là lớn nếu 
sử dụng số liệu thống kê chính thức. Điều này cũng cho thấy sự thiếu hụt lớn trong đầu tư cơ sở hạ 
tầng, vì đa số đầu tư cơ sở hạ tầng gắn liền với tỷ lệ tăng trưởng dân số và sản lượng hơn là mức độ. 

Ở thời điểm này, ước tính về tỷ lệ tăng trưởng và mức dân số của khu vực này chỉ mang tính phỏng 
đoán. Tuy nhiên, nếu chúng ta tin các tỉnh quanh TPHCM (không tính Tây Ninh) thực tế cũng có dân số 
cao hơn 30% so với số chính thức năm 2002 (nghĩa là 12 triệu thay vì 9,2 triệu) và nếu dân số tăng 
trưởng ở mức 6% thì đến 2007 dân số của các tỉnh sẽ là 16 triệu, hay tăng 4 triệu trong 5 năm. Toàn 
bộ dân số cả nước tăng chỉ 5,5 triệu từ 2002 đến 2007. Điều này có nghĩa là gần ba phần tư mức tăng 
dân số cả nước là tập trung ở các tỉnh này. Dĩ nhiên, tính toán trên cũng không lấy gì làm tốt hơn 
những giả định cơ sở của nó, và chỉ mang tính phỏng đoán. Nếu dân số 2002 chỉ cao hơn ghi nhận 
chính thức 20% (11 triệu thay vì 9,2 triệu) và nếu tăng trưởng dân số chỉ là 5% thì số dân tăng thực tế 
sẽ phải là 3 triệu, hay 55% tăng trưởng dân số cả nước. Tỉ trọng của khu vực này trong tăng trưởng 
dân số cả nước 5 năm vừa qua có lẽ vào khoảng 55% đến 75%. 
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Hai thách thức quan trọng 
 
Sự tăng trưởng nhanh chóng của TPHCM đã dẫn đến hai sáng kiến chính sách lớn nhằm phát triển qui 
hoạch tổng thể sử dụng đất và cơ sở hạ tầng cho thành phố. Nỗ lực qui hoạch đầu tiên được khởi 
xướng năm 1994 với sự hỗ trợ tài chính từ Ngân hàng Thế giới, kết quả là một bản qui hoạch tổng thể 
đô thị đến năm 2020 ra đời, báo cáo cuối cùng đã được Thủ tướng Chính phủ phê duyệt năm 1998. 
Tuy nhiên, qui  hoạch tỏ ra không hiệu quả một phần vì nó chỉ đưa ra hướng dẫn chung chung về nơi 
nào cần khuyến khích tăng trưởng nhưng lại thiếu chi tiết về mục đích sử dụng và mật độ sử dụng đất 
cho phép. Cộng thêm vào khiếm khuyết này là sự lúng túng và yếu kém trong thực hiện. Văn phòng 
Kiến trúc sư trưởng thành phố và Sở Nhà đất, hai cơ quan chịu trách nhiệm thực hiện theo qui hoạch, 
lại không có đủ nhân lực chuyên môn. Qui trình cấp phép đất cũng rất nhiêu khê, chịu sự kiểm soát ở 
cả cấp quận lẫn thành phố. Do thiếu kiểm soát và không có hướng dẫn rõ ràng, nên sự phát triển 
thường mang tính cơ hội, dẫn đến tình trạng giới kinh doanh bất động sản và quan chức thành phố cho 
rằng lợi nhuận là cao nhất trong khi mức bền vững thì thấp nhất.7 Chỉ trong vòng một thập niên sau khi 
hoàn tất, bản qui hoạch đã trở nên lỗi thời. Một số khu vực trong thành phố đã có nhiều dân hơn mức 
dự báo đến năm 2020, trong khi những nơi khác, được qui hoạch tăng trưởng thì chững lại. 

Sự phát triển diễn ra trong giai đoạn này làm gia tăng mối quan ngại về hai thách thức. Thứ nhất là tình 
trạng tắc nghẽn giao thông gia tăng nhanh chóng do mức độ sở hữu xe máy tăng mạnh. Số lượng xe 
máy ở Việt Nam tăng đều đặn trong thập niên 90 và vọt lên trong năm 2000 (bảng 2). Trong thời gian 
này, ngoài việc thu nhập tăng, chính phủ còn giảm thuế nhập khẩu xe máy và Trung Quốc bắt đầu xuất 
khẩu xe máy giá rẻ vào Việt Nam. Xe máy Nhật 100 phân khối giảm giá gần một nửa từ hơn 2000 đô-la 
xuống còn xấp xỉ 1000 đô-la, còn xe máy mới của Trung Quốc có giá chưa tới 500 đô-la. Trong thời 
gian từ 2000 đến 2007, số lượng xe máy ở Việt Nam tăng gấp 3 lần từ 6,4 triệu lên 20,2 triệu chiếc8, 
tương đương với tỉ lệ 4 người/xe máy trên cả nước. TPHCM sung túc hơn nên đến cuối năm 2007 có 
đến 3,4 triệu xe máy, hay 2 người/xe. Ngay từ 2002, có đến 92% hộ gia đình ở TPHCM sở hữu một 
hoặc nhiều xe máy, 2,6% hộ gia đình có ô tô và chỉ 5% là phụ thuộc hoàn toàn vào xe buýt hay  
xe đạp.9 
 
Thách thức thứ hai xuất hiện trong giai đoạn này là sự phát triển các khu đô thị mới. TPHCM có 
khoảng 1 triệu đơn vị nhà ở và căn hộ ở các khu đô thị và khoảng 140.000 căn nhà ở vùng ngoại ô.10 
Số lượng nhà này được dùng cho 8,7 triệu dân theo như ước tính ở trên. Hiện tại, có sự mâu thuẫn 
giữa nhu cầu mở rộng khu trung tâm thành phố và mong muốn bảo tồn những khu phố mang kiến trúc 
thời Pháp thuộc ở quanh khu trung tâm. Phần lớn tăng trưởng dân số và việc làm của thành phố đều 
xuất phát ở những vùng ven, cụ thể là vùng Tây Bắc trung tâm thành phố, các quận như Tân Bình và 
Gò Vấp gần sân bay, nhưng cũng là vùng phía Tây gần quận Bình Tân và phía Bắc quanh quận Thủ 
Đức. Tuy nhiên, các nhà phát triển hạ tầng đã bắt đầu xây cao ốc văn phòng và chung cư ở khu trung 
tâm, trên bờ tây sông Sài Gòn ở quận 1. Nền kinh tế Việt Nam tăng trưởng rất nhanh cùng với việc 
TPHCM là thủ phủ thương mại của cả nước đã tạo nên làn sóng nhu cầu không gian văn phòng ở 
trung tâm thành phố. Trong khi đó, hệ thống cấp phép sử dụng đất rối rắm và phức tạp cùng với tình 
trạng một số vị trí tốt nhất ở trung tâm thành phố đều do các cơ quan nhà nước nắm giữ đã làm chậm 
lại phản ứng của các nhà phát triển bất động sản. Đến năm 2007, sự chênh nhau giữa cầu và cung đã 
đẩy phí thuê văn phòng hạng A hàng năm, loại văn phòng hiện đại mà các công ty đa quốc gia và tập 
đoàn lớn trong nước cần sử dụng, lên hơn 400 đô-la Mỹ/m2, sánh ngang với Thành phố New York và 
những thành phố lớn ở lục địa châu Âu. Viễn cảnh chi phí thuê tăng cao đang tăng áp lực lên việc mở 
rộng khu trung tâm sang những khu cảnh quan lịch sử lân cận nơi có nhiều ngôi biệt thự mang kiến 
trúc phương Tây và những con đường rợp bóng cây. 
 

                                                 
7  Để biết thêm về những chỉ trích đối với qui hoạch 2020, xem báo cáo của Viện Qui hoạch đô thị và Nikken Sekki (nhà tư vấn) 
“Nghiên cứu điều chỉnh qui hoạch tổng thể TPHCM đến năm 2025”, gởi đến Ủy ban Nhân dân TPHCM, 2008, trang 2-23 đến 2-
34; và nghiên cứu của Hương Hà và Tai-Chee Wong “Cải cách kinh tế và qui hoạch tổng thể mới TPHCM, Việt Nam: các vấn 
đề thực thi và khuyến nghị chính sách”, GeoJournal 49 (1999), trang 301-309. 
8 Bộ Giao thông vận tải, Ủy ban Quốc gia về an toàn Giao thông 
9 Số liệu của HOUTRANS do Systra MVA trích dẫn, Nghiên cứu Hệ thống metro TPHCM, Nghiên cứu tổng thể dự báo doanh 
thu và người sử dụng ở TPHCM, báo cáo cuối cùng, 1/2008, trang 8. 
10 Nguyễn Văn Hiệp, “Hồ sơ theo dõi và những thách thức về vấn đề nhà ở tại TPHCM hiện nay và đến 2010, Dự án Nghiên 
cứu Mega City, TPHCM. 
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Để thích nghi với dân số đang gia tăng và mức thu nhập cao hơn mà không lấn dần sang các khu phố 
lịch sử quanh trung tâm, chính quyền thành phố đang hình thành một kế hoạch phát triển nhà ở đầy 
tham vọng với những khu đô thị mới ở vùng phụ cận (hình 5). Tuy nhiên, những nỗ lực này đã bị thui 
chột bởi chi phí đất quá cao. Trong khi chi phí xây dựng nhà ở cơ bản ở mức phải chăng, khoảng 100 
đến 150 đô-la một mét vuông, thì chi phí đất lại rất cao trong khoảng 4.000 – 10.000 đô-la một mét 
vuông ở quận trung tâm (Quận 1 và 3), 2000 đến 4000 đô-la ở các quận nội ô khác, và từ 850 đến 
4000 đô-la ở các vùng phụ cận mới được phát triển ở phía Đông và Nam thành phố11, đến mức chi phí 
nhà ở vượt xa tầm với của hầu hết người dân Việt Nam. Kết quả là những dự án nhà mới đang được 
xây dựng hoàn toàn lệch hẳn sang dạng biệt thự và căn hộ cao cấp phục vụ người có thu  
nhập cao. 
 

Hai thách thức này, tắc nghẽn giao thông và phát triển nhà đắt đỏ, đã kích hoạt nỗ lực thứ hai chuẩn bị 
qui hoạch mới cho thành phố. Cột mốc là qui hoạch tổng thể sử dụng đất đến năm 2025 do công ty tư 
vấn Nhật bản Nikken Sekki soạn thảo và được UBND TPHCM chấp thuận vào tháng 3/2008. Kèm theo 
đó là hai qui hoạch giao thông bổ sung, một nhắm đến toàn bộ hệ thống giao thông, cả đường cao tốc 
lẫn đường sắt, và thứ hai là qui hoạch chi tiết cho hệ thống MRT dài 161 km và các tuyến vận tải nhẹ 
đường sắt. Phần giới thiệu của qui hoạch sử dụng đất 2025 mới đề ra nhiều mục tiêu đáng khen ngợi. 
Qui hoạch cần phải thích nghi với dân số đang gia tăng và mức sống có thu nhập cao hơn mà cư dân 
thành phố ngày càng đòi hỏi. Những phát triển hạ tầng mới phải đặt ở vùng đất phù hợp cho việc xây 
dựng, tránh những vùng đất trũng. Các khu cảnh quan lịch sử ở Quận 1 và 3 phải được bảo tồn, để 
thành phố vẫn luôn là Hòn ngọc Viễn đông. Qui hoạch phải cụ thể hơn và được triển khai một cách 
thận trọng hơn. Nhưng qui hoạch mới vẫn bỏ ngỏ chưa giải quyết được một số vấn đề giao thông và 
sử dụng quan trọng. Phần tiếp theo sẽ xem xét những vấn đề này. 

                                                 
11 VietRees, Tuần san Bất động sản Việt Nam, 2009. 
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Giao thông thành phố HCM:  
Tránh tắc nghẽn trên đường phố 

 

Hiện trạng giao thông  

Qui hoạch 2025 dồn trọng tâm vào việc xây dựng các tuyến MRT và đường cao tốc như giải pháp cho 
sự tắc nghẽn. Nhưng như đã giải thích ở trên, ngay cả khi hệ thống đường sắt và đường cao tốc mới 
được xây dựng theo qui hoạch thì phần lớn vận tải hành khách ở TPHCM vẫn được thực hiện trên 
những con đường hiện hữu, bằng xe máy, xe buýt hay ô tô. Do đó việc tận dụng tối đa hệ thống đường 
hiện hữu là cần thiết nếu thành phố muốn tránh tình trạng tắc nghẽn. 

Bất kỳ nỗ lực giải quyết tắc nghẽn giao thông nào cũng phải nhắm đến tình trạng quá phụ thuộc vào xe 
máy của cư dân thành phố và tình hình sở hữu ô tô đang chực chờ bùng nổ. TPHCM khác với đa số 
các khu đô thị lớn ở các nước đang phát triển châu Á ở chỗ giao thông nơi đây phụ thuộc nhiều vào xe 
máy và rất ít phụ thuộc vào xe buýt công cộng. Phương thức giao thông chính ở đô thị thường thay đổi 
khi kinh tế phát triển và thu nhập bình quân đầu người gia tăng. Xu hướng này thông thường bắt đầu 
từ phương tiện thô sơ bằng sức người hay sức kéo động vật, như đi bộ, xe đạp hay xe bò kéo; chuyển 
sang giao thông cơ giới công cộng như xe buýt hay xe khách nhỏ, và cuối cùng là giao thông cơ giới tư 
nhân hay ô tô con. TPHCM gần như bỏ qua giai đoạn cơ giới hóa công cộng, và chuyển thẳng từ xe 
đạp, đi bộ sang xe máy riêng. Ở những thành phố khác của các nước có mức độ phát triển kinh tế 
tương tự, xe buýt thường chiếm 50-60% việc đi lại trong đô thị, đi bộ và xe đạp khoảng 20-30% và ô tô 
và xe máy cá nhân chiếm 20-30% còn lại. Ngược lại ở TPHCM, xe máy chiếm 74% tổng hành trình đi 
lại bằng cơ giới, còn xe buýt chỉ đảm nhận 5%, ô tô con 2%, phần còn lại chủ yếu là xe đạp.12 

Mức độ sử dụng xe buýt ở TPHCM là thấp, một phần vì hệ thống xe buýt hầu như ngưng trệ trong hai 
thập niên sau ngày thống nhất đất nước, do đó khi thu nhập của người Việt Nam đạt đến mức có thể 
bỏ xe đạp và chuyển sang phương thức vận chuyển nhanh hơn và thoải mái hơn, thì dịch vụ xe buýt 
đã không có sẵn. Hiện nay dịch vụ xe buýt TPHCM do Công ty xe buýt Sài Gòn, một doanh nghiệp nhà 
nước cung cấp, với hai chi nhánh vận hành khoảng 900 xe, cộng thêm 28 hợp tác xã của tư nhân với 
2.300 xe, đa số là buýt loại nhỏ. Hỗn hợp công tư này là do trước đây có nhiều công ty xe buýt tư nhân 
và nhiều chủ điều hành xe lam ba và bốn bánh, và cả mini-buýt từng có trước đây gộp lại. Sau ngày 
thống nhất, tất cả công ty vận tải công cộng đều được quốc hữu hóa nhưng dịch vụ bắt đầu tuột dốc. 
Đến năm 1988, nhà nước hoàn trả số phương tiện này lại cho chủ sở hữu, các công ty vận hành tư 
nhân nhỏ, cho phép họ cung cấp dịch vụ dưới dạng hợp tác xã vận tải. Tuy nhiên, do nhà nước không 
hỗ trợ cho cả xí nghiệp quốc doanh lẫn các HTX, nên dịch vụ xe buýt rất hạn chế.13 

Nỗ lực khôi phục hệ thống xe buýt bắt đầu năm 1994 nhưng không thành công nhiều. Năm đó chính 
phủ thành lập liên doanh giữa các nhà đầu tư Úc và Công ty xe buýt Sài Gòn để cung cấp mạng lưới 
vận tải khung gồm 4 tuyến đường tỏa ra từ chợ Bến Thành, khu chợ qui mô nằm ngay trung tâm thành 
phố. Vài năm sau xuất hiện thêm động lực cải cách khác, khi qui hoạch tổng thể TPHCM đến 2020 kết 
luận rằng thành phố phải phát triển hệ thống vận tải công cộng. Thủ tướng Chính phủ thông qua kiến 
nghị này năm 2000, và sau 2 năm nghiên cứu, Sở Giao thông Công chính Đô thị Thành phố (GTCC) 
triển khai mô hình “xe buýt mẫu” và các “tuyến đường thí điểm”. Ý định là khôi phục hệ thống xe buýt 
bằng cách tài trợ chi phí mua đội xe gồm 1.300 chiếc cỡ lớn, có máy điều hòa cho Công ty xe buýt Sài 
Gòn và các HTX, đồng thời thiết lập các “tuyến đường thí điểm” mà công ty hoặc một HTX cụ thể đồng 
ý triển khai phục vụ đổi lại khoản trợ giá từ chính quyền. Hợp đồng tuyến đường thí điểm nêu rõ tần 
suất phục vụ và Sở GTCC sử dụng một công thức để tính chi phí dịch vụ và khoản trợ giá cần thiết. Có 
khoảng 1500 xe buýt hoạt động trên các tuyến đường thí điểm vào đầu năm 2006. Số xe còn lại do các 
HTX vận tải sở hữu thì hoạt động trên các tuyến đường thông thường và không được trợ giá. Trong 
quá trình cải tổ hệ thống giao thông công cộng, thành phố đã cấm các loại xe lam 3, 4 bánh lưu hành.14  
                                                 
12 Systra MVA, Nghiên cứu Hệ thống metro TPHCM, Nghiên cứu tổng thể dự báo doanh thu và người sử dụng ở TPHCM, báo 
cáo cuối cùng, 1/2008. 
13 Phỏng vấn của tác giả với các viên chức, Phòng quản lý giao thông, Sở GTCC, TPHCM. 
14 Chương trình cải tổ hệ thống được mô tả chi tiết trong báo cáo của MVA Asia Limited, “Hỗ trợ kỹ thuật cho chương trình tổng 
hợp và phát triển hệ thống xe buýt ở TPHCM, Việt Nam; Báo cáo giai đoạn 1: Đánh giá hiện trạng hệ thống xe buýt”, 3/2006. 
Hệ thống trước cải tổ được mô tả trong nghiên cứu của Ngân hàng Hợp tác Quốc tế Nhật bản, “Giao thông công cộng đô thị 
Việt Nam: cải thiện khuôn khổ luật định”, tài liệu nghiên cứu số 4 của JBIC, 12/1999, trang 18 trở đi. 
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Trong 5 năm, chương trình xe buýt mẫu dẫn đến tăng số lượt đi xe buýt lên 6 lần, từ 57 triệu lượt hành 
khách năm 2002 lên 380 triệu năm 2007 (bảng 5). Nhưng vì dân số thành phố và tỷ lệ đi lại cũng tăng, 
nên tỉ trọng hành khách đi xe buýt ở thành phố chỉ tăng từ 2 đến khoảng 5%. 

Số lượng ô tô đăng ký đang bắt đầu tăng lên ở TPHCM, nhưng cho đến nay chỉ có một số nhỏ gia đình 
ở TPHCM sở hữu ô tô, còn lại số ô tô lưu thông trên đường là xe cơ quan. Sở hữu ô tô tư nhân không 
được khuyến khích vì thuế nhập khẩu và phí trước bạ rất cao, khiến cho giá ô tô cập cảng tăng gần 
gấp 3 lần. Ví dụ, một ô tô Toyota Camry mới nguyên có giá cập cảng là 20.000 đô-la, sau khi cộng thuế 
và phí đăng ký sẽ có giá 60.000 đô-la.15  Tuy nhiên, ô tô con Trung Quốc cũng đã bắt đầu được nhập 
về với giá cộng thuế các loại là 20.000 đô-la một chiếc. Nếu tốc độ tăng trưởng kinh tế hiện nay được 
duy trì thì không bao lâu nữa, thu nhập của người Việt Nam sẽ đạt đến mức làm bùng nổ tình trạng sở 
hữu ô tô. 

Lợi thế của xe máy  

Ta có thể hiểu được sự phụ thuộc của TPHCM vào xe máy vì đây là phương tiện sử dụng mặt đường 
tương đối hiệu quả, nếu không nói là tương đương xe buýt. Các kỹ sư giao thông tính công suất mặt 
đường mà các loại phương tiện cần có, lấy chuẩn là một đơn vị xe con tương đương. Ví dụ, một xe 
buýt trong tổ hợp giao thông trên đường thường cần công suất mặt đường tương đương 2 đến 4 đơn 
vị xe con (viết tắt là PCE). Xe buýt chiếm nhiều công suất mặt đường hơn ô tô không hẳn vì kích thước 
to lớn hơn, mà còn vì nó tăng tốc và giảm tốc chậm hơn, khả năng lưu chuyển cũng kém hơn. Xe buýt 
chạy dịch vụ tốc hành, không phải dừng đón khách thường xuyên, có thể có PCE chưa tới 2. Nhưng xe 
buýt phục vụ thông thường có số PCE cao hơn 4 vì phải đón và thả khách ở các trạm dừng thường 
xuyên dọc trên đường, và cản trở giao thông khi ra vào trạm bên lề đường. Tuy nhiên, một xe buýt 
thông thường có thể chở đến 40 người, bù cho hệ số PCE cao. Số PCE của xe máy vẫn chưa được 
nghiên cứu kỹ, nhưng dường như nó thay đổi phụ thuộc vào tỉ lệ xe máy lưu thông và bề ngang của 
các làn đường. Ở những nơi giao thông chủ yếu là ô tô và xe tải, chỉ có một ít xe máy, các nghiên cứu 
cho thấy một xe máy cần 2/5 hay 1/3 PCE. Trên đường phố đô thị với mật độ xe máy cao và các làn 
đường rộng ít nhất 3 mét, thì một xe máy chỉ cần 1/5 đến 1/10 PCE.16  Trong những điều kiện như vậy, 
xe máy thường sát vai nhau trong một làn đường và len lỏi băng qua hàng ô tô dừng chờ tín hiệu đèn 
đỏ, vượt lên trước vạch dừng, và xuất phát nhanh hơn ô tô khi có tín hiệu đèn xanh. Các kỹ sư giao 
thông ở TPHCM cho rằng một xe máy cần khoảng 1/6 PCE trong tình trạng hiện nay.17 

Những ước tính PCE này hàm ý rằng mặc dù sẽ có lợi khi chuyển từ sử dụng xe máy sang xe buýt, 
nhưng quan trọng hơn là không khuyến khích những người đi xe máy chuyển sang ô tô. Ví dụ, 100 
người sử dụng xe máy sẽ cần 13,8 PCE công suất đường (giả sử mỗi xe máy cần 1/6 PCE và chở 1,2 
hành khách). Cũng 100 người đó đi bằng xe buýt chỉ cần từ 4 đến 8 PCE công suất đường (giả sử mỗi 
xe buýt cần 2 đến 4 PCE và có 50 hành khách trên một xe buýt). Nhưng cũng 100 người này nếu đi ô 
tô sẽ cần đến 83 PCE công suất đường (giả sử một ô tô chở bình quân 1,2 hành khách). Chắc chỉ có 
sự chuyển dịch từ xe đạp sang xe máy trong thập niên 1980 và 90 là không góp phần gây tắc nghẽn 
đường phố ở TPHCM vì xe đạp và xe máy sử dụng cùng công suất mặt đường. Nguồn gốc gây thêm 
ùn tắc giao thông trong vài thập niên qua có lẽ là sự gia tăng tổng số lượt di chuyển bằng xe đạp hay 
xe máy, xuất phát từ tăng trưởng về dân số và thu nhập bình quân đầu người của thành phố. Việc 
chuyển đổi sang xe buýt sẽ mang lại ít nhiều  biên độ để thích ứng với sự gia tăng dân số và thu nhập 
hơn nữa, nhưng sự chuyển dịch đáng kể sang ô tô sẽ nhanh chóng vượt quá công suất mặt đường 
hiện hữu và gây tắc nghẽn. 

Những khó khăn trong việc thúc đẩy xe buýt  

Việc sử dụng xe buýt có thể và cần phải gia tăng, nhưng triển vọng giải tỏa áp lực nhờ vào phương 
tiện này xem ra cũng có hạn, nhất là khi cư dân thành phố đã trở nên quen thuộc với sự tiện lợi của xe 
máy. Xe máy có bất lợi là người sử dụng phải chịu mưa nắng và ô nhiễm, và hiểm họa bị chấn thương 
trong giao thông là cao hơn. Nhưng với khí hậu tương đối ôn hòa ở Việt Nam, xe máy mang lại sự 
thuận tiện như của ô tô, chẳng hạn như phục vụ theo nhu cầu và đến tận cửa, cùng khả năng dừng đỗ 

                                                 
15 Ô tô mới sẽ chịu thuế nhập khẩu, tiêu thụ đặc biệt và GTGT với các mức thuế suất tương tứng là 70, 50, và 10%, được  áp 
dụng theo hình thức chồng thuế và thuế suất chung có thể  lên đến 180,5% 
16 Ing Husu, Ahamad Frahan Mohd Sadullah, Nguyễn Xuân Đào, “Nghiên cứu so sánh về phát triển giao thông xe máy ở một số 
nước châu Á: trường hợp Đài Loan, Malaysia và Việt Nam”, chuẩn bị cho Hiệp hội Đông Á về Nghiên cứu giao thông vận tải, 
tháng 10/2003, trang 38-39.  
17 Phỏng vấn ông Lê Minh Triết, Phòng quản lý giao thông, Sở GTCC, UBND TPHCM, 9/5/2007. 
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nhanh, chở thêm hành lý và hành khách. Nhiều người Việt Nam có nhiều việc làm và phải đưa đón con 
đến trường, do đó đánh giá cao tính linh hoạt của xe máy. 

Các quan chức của Sở GTCC lập luận rằng mở rộng vai trò của xe buýt đòi hỏi phải tăng sự hỗ trợ tài 
chính từ chính quyền và bảo đảm không bị ùn tắc. Giá vé xe buýt trung bình (bao gồm cả các lần phải 
chuyển bến) là tương đối rẻ, chỉ có 1.800 đồng (hay 0,11 đô-la) so với thu nhập bình quân hàng tháng 
trên 1,2 triệu đồng (75 đô-la).18  Tuy nhiên doanh thu vé xe buýt chỉ bù đắp chưa tới 60% chi phí của 
các nhà vận hành, phần còn lại do nhà nước bù lỗ. Tổng số tiền trợ giá đã tăng từ 40 tỉ đồng (2,5 triệu 
đô-la) năm 2002 lên 528 tỉ đồng năm 2007 (33 triệu đô-la). Sở GTCC cho rằng xe buýt đã gần như quá 
tải. Một xe buýt có công suất 50 khách và bình quân chở gần 37 khách một chuyến, như vậy nhà nước 
cần hỗ trợ hơn nữa để phục vụ được nhiều hành khách hơn, vì gia tăng vai trò của xe buýt sẽ đồng 
nghĩa với việc mua thêm một số lượng lớn xe mới.  

Nhưng việc đảm bảo tránh ùn tắc còn quan trọng hơn cả sự trợ giá của nhà nước. Đa số trục đường 
chính ở thành phố đều có hai hoặc ba làn xe mỗi chiều, với qui định làn xe sát lề sẽ dành cho phương 
tiện có tốc độ chậm hơn như xe máy và xe đạp, (các) làn còn lại gần tim đường dành cho xe tải nhẹ và 
ô tô có tốc độ cao hơn. Xe buýt có thể sử dụng bất kỳ làn đường nào. (Xe tải nặng chỉ được phép lưu 
thông trên đường nội ô từ 9:30 tối đến 6:00 sáng). Nhìn chung các phương tiện ô tô và xe tải tuân thủ 
theo qui định, nhưng khi xảy ra kẹt xe thì ô tô khó có thể len lỏi để đi vào làn đường qui định. Xe máy 
thường ít tuân thủ hơn, và sẵn sàng đi vào làn đường ô tô nếu có chỗ trống khi kẹt xe. 

Các viên chức Sở GTCC cũng cho rằng những khó khăn trong việc len lỏi trên làn đường sát lề với mật 
độ xe máy dày đặc đã làm chậm xe buýt, làm tăng chi phí vận hành và giảm sức thu hút của xe buýt 
với hành khách tiềm năng. Không có số liệu nào về tốc độ tương đối của xe buýt và xe máy, nhưng 
theo cảm nhận chung thì cùng một quãng đường đi xe buýt sẽ tốn thời gian gấp đôi đi xe máy, vì xe 
máy dễ luồn lách, nhanh hơn và không phải dừng đón khách trên đường. Do đó, người dân thường sử 
dụng xe buýt cho hành trình dài hơn, vì khi ấy đi xe máy sẽ mệt hơn. Ba mươi bảy phần trăm người đi 
xe buýt là học sinh và sinh viên, một số vì chưa đủ tuổi để tự đi xe máy hoặc chưa có khả năng mua 
xe.19 

Cách đây gần 10 năm, Sở GTCC đã thử nghiệm dành làn đường ưu tiên cho xe buýt để không bị kẹt 
xe, đến nay chỉ còn một làn trên đoạn đường hẹp và ngắn ở quận 5 là còn hoạt động. Phía cảnh sát 
giao thông đã phản đối ý tưởng này vì cho rằng làn đường ưu tiên có vấn đề về mặt an toàn. Nhưng 
sự phản đối quyết liệt xuất phát từ công chúng, vì các phương tiện giao thông sẽ dồn vào những làn 
đường còn lại, gây tắc nghẽn nghiêm trọng hơn. Xe máy thường đông hơn các loại phương tiện khác 
từ 10 đến 20 lần trên đường phố, do đó việc buộc xe máy phải đi vào các làn đường giành cho ô tô và 
xe tải có khả năng sẽ làm tắc nghẽn thêm nghiêm trọng trừ khi người đi xe máy chuyển sang dùng xe 
buýt. Và những cải thiện trong dịch vụ xe buýt cũng không đủ mạnh để thu hút người đi xe máy.  

Không khuyến khích sử dụng ô tô con  

Quan trọng không kém việc khuyến khích sử dụng xe buýt là không khuyến khích người đi lại chuyển 
từ xe máy sang ô tô riêng. Chính sách ngăn chặn hiện nay là đánh thuế nhập khẩu cao và thuế tiêu thụ 
đặc biệt lên ô tô. Tuy nhiên, cần nhớ rằng các loại thuế này có thể làm tăng ngưỡng thu nhập cần thiết 
để các gia đình có khả năng sở hữu ô tô, nhưng sau cùng, khi nền kinh tế tăng trưởng, ngưỡng thu 
nhập trên bị phá vỡ. Hơn nữa, thuế ô tô mới và phí trước bạ tác động trực tiếp lên sự sở hữu và không 
ảnh hưởng gì đến việc hạn chế người sở hữu ô tô sử dụng vào giờ cao điểm trên những con đường bị 
tắc nghẽn. Kết quả là cần phải đưa ra những biện pháp khác. 

Chiến lược tương đối đơn giản và hiệu quả mà chính quyền có thể sử dụng để hạn chế sử dụng ô tô 
trong giờ cao điểm là duy trì qui định hiện hành cấm ô tô chạy trên làn đường xe máy. Chính quyền 
TPHCM đã đề xuất cho phép ô tô được sử dụng làn đường sát lề trên cơ sở cho rằng các làn đường 
gần tim đường đang trở nên ùn tắc nghiêm trọng khi lưu lượng ô tô đông hơn. Nhưng việc cho phép ô 
tô đi trên làn đường sát lề này sẽ chỉ làm chậm thời gian đi lại của xe buýt và xe máy so với thời gian 
của ô tô, và do đó đẩy nhanh hơn nữa quá trình chuyển dịch từ xe buýt và xe máy sang ô tô, với hậu 
quả tệ hại là kẹt xe nghiêm trọng hơn. Việc chấp nhận mức độ tắc nghẽn cao hơn ở làn đường ô tô 

                                                 
18 Khảo sát mức sẵn lòng chi trả của Systra MVA cho thấy bình quân người lưu thông giữa hai quận 1 và 2 sẵn sàng chi 6.100 
đồng để đi trên phương tiện vận tải tốt hơn. 
19 Theo Systra MVA, Nghiên cứu Hệ thống metro TPHCM, Nghiên cứu tổng thể dự báo doanh thu và người sử dụng ở TPHCM, 
báo cáo cuối cùng, 1/2008, trang 11. 
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thay vì làn đường sát lề là cần thiết để giảm thời gian đi lại của xe máy và xe buýt so với ô tô, từ đó 
ngăn cản sự chuyến đổi hơn nữa sang ô tô trên những con đường hay ùn tắc vào giờ cao điểm. Việc 
duy trì qui định không cho phép ô tô chạy vào làn xe máy lúc này sẽ dễ dàng hơn là đợi đến khi người 
lái ô tô trở nên phụ thuộc vào làn đường này.  

Một chiến lược khác là tính phí ô tô lưu thông ở những vùng trung tâm hay tắc nghẽn giao thông trong 
giờ cao điểm, như Singapore và London đã làm. Các chương trình này không cần quá phức tạp để 
quản lý như Singapore đã minh họa vào năm 1975 với qui định buộc người đi ô tô phải dán một giấy 
phép đơn giản lên kính chắn gió của xe để làm bằng chứng là họ đã trả một khoản phí đặc biệt để vào 
khu trung tâm vào giờ cao điểm. Nhưng những dự án tính phí này đòi hỏi phải hoạch định cẩn thận và 
thường gây nhiều tranh cãi, đặc biệt nếu chúng được áp dụng chỉ sau khi người dân đã chuyển sang 
dùng ô tô. TPHCM hiện đang có một chương trình hiệu quả để hạn chế sử dụng ô tô ở vùng trung tâm 
– cấm ô tô chạy trên làn đường sát lề – và việc duy trì chính sách này xem ra sẽ dễ hơn rất nhiều so 
với việc chuyển sang chính sách mới tính phí sử dụng mặt đường ở trung tâm. 

Nếu TPHCM tiếp tục phụ thuộc nhiều vào xe máy, thì thành phố cần phải hạ thấp những rủi ro về an 
toàn và ô nhiễm đi kèm với loại phương tiện này. Việt Nam có tỉ lệ thương vong giao thông rất cao một 
phần do có quá nhiều xe máy. Tuy nhiên, tỉ lệ tử vong lại không cân xứng ở đường nông thôn nơi có 
tốc độ cao hơn. Chính phủ đã có một biện pháp quan trọng vào tháng 12/2007 khi cưỡng chế qui định 
buộc người đi xe máy đội nón bảo hiểm. Hầu như xe máy Việt Nam đều có dung tích 150 cc trở xuống, 
vì loại xe phân khối lớn buộc phải có bằng lái và giấy phép đặc biệt, còn loại phân khối nhỏ sẽ giúp 
giảm khí thải và kể cả chấn thương khi có tai nạn. Nhưng chính phủ cần phải điều nghiên khả năng 
tiến xa hơn trong việc thúc đẩy sự an toàn và giảm khí thải. 

Những hy vọng từ các tuyến đường sắt tốc hành và đường cao tốc  

TPHCM đang phát triển quá nhanh nên phải đầu tư thêm cho năng lực vận tải ngay cả khi thành công 
trong việc hạn chế hay trì hoãn sự chuyển dịch sang ô tô. Thách thức lớn nhất sẽ là tiếp tục cung cấp 
năng lực bên trong và xung quanh những khu vực đã được xây dựng dày đặc, và đặc biệt là khu trung 
tâm. Vào cuối thập niên 1990 và đầu những năm 2000, các nhà tài trợ đã cấp vốn cho một loạt nghiên 
cứu về các tuyến đường sắt tốc hành và đường cao tốc đơn lẻ, mà gần như không có nỗ lực hướng 
đến thiết lập một kế hoạch tổng thể hay những hạng mục ưu tiên.20 Nhưng sau đó chính quyền đã yêu 
cầu các nhà tư vấn trong và ngoài nước chuẩn bị hai qui hoạch phát triển giao thông tổng thể, nhất 
quán với qui hoạch tổng thể sử dụng đất năm 2025. Qui hoạch đầu tiên được hoàn tất năm 2007, là qui 
hoạch tổng thể giao thông bao gồm đường bộ và vận tải công cộng. Qui hoạch thứ hai, hoàn tất năm 
2008, là qui hoạch chi tiết hệ thống đường sắt cao tốc. Phần lớn sự chú ý tập trung vào qui hoạch 
đường sắt cao tốc, trong đó kêu gọi đề xuất một hệ thống 161 km gồm 6 tuyến MRT mới, cộng một 
tuyến tàu điện và một tuyến đơn ray (monorail). Nhưng bản qui hoạch giao thông tổng thể cũng đề xuất 
một mạng lưới gần 40 km gồm bốn đường cao tốc trên không, tiếp cận và đi vòng quanh khu trung tâm 
hiện hữu của thành phố. Hệ thống này lấy ý tưởng từ hệ thống đường cao tốc trên không ở Bangkok, 
được xây vào những năm 90. 

Tuy nhiên, cả hệ thống MRT và đường trên không đều rất tốn kém, nên khó có thể được triển khai toàn 
bộ. Các nhà tư vấn kế hoạch giao thông ước tính chi phí đầu tư “theo trình tự qui mô” cho toàn bộ 
mạng lưới dài 161 km có thể tốn 9,7 tỉ đô-la, bình quân 60 triệu đô-la một km.21  Con số này hơi thấp 
so với tiêu chuẩn quốc tế, đặc biệt nếu bao gồm cả thiết bị toa xe và công trình dân dụng. Thật vậy, 
tuyến thứ nhất hiện đang được xây dựng theo báo cáo sẽ tốn gấp đôi chi phí ước tính trong qui hoạch. 
Các giá trị ước tính chi phí MRT cũng chỉ tập trung vào chi tiêu vốn và bỏ qua chi phí vận hành. Đa số 
các hệ thống vận tải công cộng đều đòi hỏi sự trợ giá đáng kể và liên tục từ chính quyền vì không thể 
thu hồi chi phí vận hành từ tiền vé hành khách, ấy là còn chưa kể chi phí đầu tư.  

Đường trên không dự báo tốn khoảng 1,4 tỉ đô-la, hay khoảng 30 đến 40 triệu đô-la/km, con số này rõ 
ràng đã bỏ qua chi phí tiếp nhận đất. Những đoạn đường thẳng kết nối được đề xuất chủ yếu băng qua 
các con đường và kênh đào hiện hữu, nên chính quyền hy vọng sẽ giảm tối thiểu việc thu hồi đất. 
                                                 
20 Trong số các nghiên cứu có nghiên cứu của “HOUTRANS” do Cơ quan hợp tác Quốc tế của Nhật tài trợ, nghiên cứu “Tuyến 
UMRT 1” do Ngân hàng Hợp tác Quốc tế của Nhật tài trợ, Nghiên cứu khả thi năm 2003 và 2005 và hai tuyến đường ưu tiên 
trong Hệ thống đường sắt đô thị (METRAS)” do Chính phủ Đức tài trợ, nghiên cứu các tuyến “MRT 1, 2 và 3” do Chính phủ 
Nga tài trợ, nghiên cứu đường xe điện do Chính phủ Pháp tài trợ, nghiên cứu mô hình sức cầu 1998 do Cơ quan Phát triển 
Quốc tế Anh tài trợ, và nghiên cứu về tuyến xe buýt vận chuyển nhanh do Ngân hàng Thế giới bảo trợ. 
21 Có 48 km đường hầm (ước tính chi phí là 90 triệu đô-la/km), 98 km đường trên cao (50 triệu đô-la/km) và chỉ có 15 km 
đường tàu tiện trên mặt đất (chi phí 20 triệu đô-la/km) 
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Nhưng ở một số nơi, đường rất hẹp và kênh cũng uốn khúc nên khó tránh việc thu hồi đất qui mô lớn. 
Chính quyền thành phố đã có kinh nghiệm với chi phí vượt mức và tình trạng chậm trễ kéo dài trong 
các dự án cơ sở hạ tầng trước đây, nên tỏ ra nghi ngờ các ước tính này có thể quá lạc quan.22 

Ngay cả khi các hệ thống mới này được hoàn chỉnh đúng tiến độ và ngân sách, thì chúng cũng không 
cung cấp đủ công suất bổ sung để có thể lơ là việc quản lý cẩn trọng hệ thống đường hiện hữu. Các 
nhà tư vấn đưa ra dự báo rằng giao thông công cộng có thể thu hút 44% trong toàn bộ lượt hành 
khách trong năm 2025 khi 161 km hệ thống đường sắt này hoàn thành, đây là sự cải thiện vượt bậc từ 
mức 5% hiện nay. Tuy nhiên, chính những nhà tư vấn đưa ra dự báo này lại lưu ý rằng chỉ có 21% số 
chuyến đi là bằng hệ thống đường sắt công cộng. Nếu những con số này là đúng thì 87% lượt đi lại sẽ 
tiếp tục diễn ra trên hệ thống đường hiệu hữu bằng xe buýt, ô tô và xe máy, mặc dù tỉ lệ này sẽ thấp 
hơn trên những cung đường tiếp cận khu trung tâm (bảng 4). Hơn nữa, các nhà tư vấn còn lưu ý rằng 
để đạt được những con số dự báo này cần phải cải thiện mạnh hệ thống xe buýt, chính sách cứng rắn 
không khuyến khích gia tăng sở hữu ô tô cá nhân, hòa nhập hiệu quả dịch vụ đường sắt và xe buýt 
đồng thời tập trung phát triển quanh tuyến hành lang đường sắt. Thật vậy, trong báo cáo bổ sung về 
mức độ sử dụng, các nhà tư vấn cảnh báo các giả định về tốc độ xe buýt, phí bến bãi và sở hữu ô tô 
“đã được điều chỉnh” để hợp với mục tiêu tỉ trọng vận tải công cộng đạt 45% đến năm 2025 theo qui 
hoạch tổng thể.23  Nếu tiếp tục các chính sách hiện nay, ưu tiên cho xe buýt trên đường và chính sách 
về sở hữu ô tô, thì tỉ trọng của xe buýt và đường sắt sẽ chỉ đạt 22% tất cả lượt đi lại, và 91% các 
chuyến đi vẫn thực hiện trên các con đường thành phố. 

Hơn nữa, những con đường cao tốc trên không sẽ giúp giải tỏa cho một số bộ phận đường bộ hiện 
hữu nhưng lại tăng áp lực lên những phần khác. Bốn con đường cao tốc trên không được thiết kế để 
giải tỏa cho bốn con đường vành đai chính luôn bị tắc nghẽn ở phía Bắc, Tây và Nam đi vào khu trung 
tâm, đồng thời giúp đi vòng tránh xung quanh Quận 1 và Quận 3 (Hình 3). Tác động của những con 
đường mới này phụ thuộc rất nhiều vào độ liên kết chính xác của chúng và địa điểm tiếp nối lên xuống 
con đường, vốn vẫn đang được xác định. Việc đi vòng có khả năng giảm áp lực lên hệ thống đường 
trong trung tâm thông qua một hướng đi thay thế cho những lộ trình xuyên suốt, nhưng những đường 
vòng này cũng có khả năng khuyến khích người đi xe máy chạy vào trung tâm thành phố, tạo thêm 
giao thông trên những con đường vốn đã tắc nghẽn cao. Việc cho phép đường trên không kéo dài hơn 
cả đoạn vòng, và đi vào trung tâm sẽ đe dọa làm hư hại nghiêm trọng cảnh quan lịch sử của các quận 
trung tâm. 

Trong bối cảnh này, nếu cuối cùng chỉ có một số tuyến đường sắt và đường trên không đề xuất được 
xây dựng, thì điều quan trọng là những dự án đáng giá nhất phải được thực hiện trước. Tiếc thay, 
những ưu tiên triển khai lại có khuynh hướng bị chi phối bởi cơ hội tài trợ hơn là nhu cầu vận tải. Mỗi 
tuyến MRT đều đi kèm với một quốc gia tài trợ, bảo trợ cho nghiên cứu sơ bộ về tuyến đường đó, và 
thứ tự xây dựng các tuyến đường sẽ bị chi phối bởi thứ tự ưu đãi tài trợ của các nước này. Tuyến 
đường sắt đầu tiên đang được xây dựng là nửa phía Đông của tuyến 1, đi từ khu trung tâm tại chợ Bến 
Thành băng qua sông Sài Gòn về phía Đông Bắc, là nơi chính quyền dự tính thu hút phát triển khu 
công viên giải trí, khu công nghiệp mới, và là địa điểm mới của các trường đại học. Việc xây dựng nửa 
phía Tây của tuyến 1 lẽ ra có thể mang lại nhiều lợi ích giao thông trước mắt hơn vì nó kết nối khu Tây 
Bắc của thành phố vốn đã được xây dựng dày đặc với chợ Bến Thành. Nhưng nửa phía Đông là phần 
mà người Nhật đã nghiên cứu và chính phủ Nhật đã chào mời khoản vay 1 tỉ đô-la để thi công, mặc dù 
theo báo cáo thì chi phí ước tính đã tăng gấp đôi lên 2 tỉ đô-la. Cơ quan chịu trách nhiệm hệ thống 
đường sắt đô thị của thành phố thì đang hy vọng nửa phía Tây của tuyến 2 sẽ được thi công tiếp theo 
vì đây là một trong những tuyến mà phía Đức đã nghiên cứu, và phần này sẽ giải tỏa ngay tắc nghẽn 
khi kết nối khu vực phía Tây Nam đã xây dựng của thành phố với chợ Bến Thành. Tuy nhiên, chi phí 
ước tính của phần này là 1,2 tỉ đô-la, và Chính phủ Đức chỉ cung ứng khoản vay 400 triệu đô-la lãi suất 
thấp, chỉ đủ để mua thiết bị toa xe (mà các công ty Đức sẽ cung ứng) chưa tính các công trình dân 
dụng. Chính quyền thành phố đã đề nghị vay phần vốn còn lại từ Ngân hàng Phát triển châu Á.  

Khả năng cơ hội tài trợ có thể làm biến dạng hoạt động đầu tư giao thông còn lớn hơn với các tuyến 
đường cao tốc trên không. Năm 2007 và 2008, chính quyền đã ký bản ghi nhớ với 3 công ty xây dựng 
lớn của Hàn Quốc, Malaysia và Việt Nam để thực hiện các nghiên cứu khả thi bốn tuyến đường này. 
Các công ty xây dựng sẽ đề xuất vị trí liên kết và chu trình tài trợ xây dựng cho mỗi tuyến. Cuộc khủng 

                                                 
22 Viện Nghiên cứu Kinh tế thành phố và UNPD, Chi trả cho cơ sở hạ tầng và dịch vụ đô thị:  Nghiên cứu so sánh tài chính đô 
thị ở TPHCM, thượng hải và Jakarta, UNDP, Hà Nội, 6/2007, trang 16-18. 
23  Theo Systra MVA, Nghiên cứu Hệ thống metro TPHCM, Nghiên cứu tổng thể dự báo doanh thu và người sử dụng ở 
TPHCM, báo cáo cuối cùng, 1/2008, trang 36. 
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hoảng tài chính thế giới bùng nổ ngay sau khi ký kết ghi nhớ đã làm cho việc tài trợ trở nên khó khăn 
hơn và giá trị bất động sản cũng bấp bênh hơn, do đó trì hoãn đề xuất của các công ty xây dựng. 
Nhưng đa số các nhà quan sát tiên liệu rằng những con đường này không thể tạo đủ số thu phí để thu 
hồi chi phí xây dựng, và để bù vào đó các công ty xây dựng sẽ yêu cầu chính quyền cấp thêm đất để 
họ phát triển các khu nhà ở và thương mại dọc theo lộ giới. Có khả năng qui trình này sẽ tạo ra những 
đề xuất đầy tưởng tượng phối hợp sự phát triển các con đường trên không với những khu đất lân cận. 
Nhưng cũng có thể, mong muốn tối đa hóa lợi nhuận của mỗi công ty từ tuyến đường cao tốc và khu 
đất của mình sẽ khiến họ bỏ qua tác động lên những người khác. Và việc thiếu một số qui trình cạnh 
tranh để tổng hợp và rà soát các đề xuất sẽ khiến người ta khó mà nhận định liệu các kế hoạch đề xuất 
có mang lại lợi ích mong muốn hay không. 

Cuối cùng, trong điều kiện ràng buộc về nguồn vốn, thật đáng tiếc khi qui hoạch giao thông 2025 không 
đề cập đến một phương án chọn lựa có chi phí tương đối thấp, đó là Hệ thống xe buýt tốc hành, hay 
BRT. BRT dự kiến cung cấp dịch vụ với chất lượng ngang bằng với MRT thông qua tần suất vận hành 
cao trên làn đường và trạm dừng dành riêng cho xe buýt. Nhiều hệ thống BRT giảm đáng kể thời gian 
dừng đón và trả khách bằng cách thu phí tại trạm trước khi lên xe, nâng cao nền bến/trạm xe ngang 
bằng sàn xe và sử dụng xe có nhiều cửa. Ngân hàng Thế giới đã khuyến khích Việt Nam cân nhắc 
BRT như một phương án hiệu quả về mặt chi phí, thay thế cho MRT, đồng thời dự trù một khoản tài trợ 
cho nghiên cứu xác định các tuyến BRT thí điểm ở TPHCM và Hà Nội. Tuyến đường ở TPHCM được 
đề xuất nằm chếch về hướng Bắc đoạn nửa phía Tây của tuyến MRT số 2, dài 17,5 km từ hướng Tây 
Bắc chợ Bến Thành đến sân bay và qua khỏi khu An Sương. Chi phí ước tính là 58 triệu đô-la, bao 
gồm 7 triệu đô-la mua 30 xe buýt có thiết kế đặc biệt. Hầu hết các con đường nằm trên tuyến đường 
đều đủ rộng để ghép BRT mà vẫn duy trì hai làn đường cho mỗi chiều giao thông. Tuy nhiên khi tuyến 
đường này tiến đến trung tâm, nó phải sử dụng nhiều con đường mỗi chiều chỉ có một làn xe. Các nhà 
qui hoạch đưa ra phương án cung đường một chiều cho BRT, các phương tiện giao thông khác sẽ sử 
dụng làn xe còn lại, nhưng ý tưởng này đã bị thành phố bác bỏ vì nó sẽ gây quá nhiều tắc nghẽn.24 

 

                                                 
24 MVA Asia Ltd, “Xe buýt tốc hành”, báo cáo nhiệm vụ 2 về “hỗ trợ kỹ thuật để tổng hợp và phát triển hệ thống xe buýt ở 
TPHCM, Việt Nam”, 3/2006. 
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Phát triển các khu đô thị mới  
 
Một trong những tình huống khó xử trong qui hoạch TPHCM là nên mở rộng theo hướng nào các chức 
năng của quận trung tâm hiện đang nằm ở khu bờ Tây của sông Sài Gòn. Việc tìm thêm không gian 
cho những hoạt động này là quan trọng vì thành phố là trung tâm thương mại và tài chính của cả nước. 
Nhu cầu dịch vụ tài chính và kinh doanh ngày càng tăng nhanh khi nền kinh tế Việt Nam tăng trưởng. 
Các công ty cung cấp dịch vụ tài chính và kinh doanh thường nằm cạnh nhau trong các trung tâm của 
khu đô thị vì họ sẽ có lợi nhờ có sự liên kết gần với nhau. Thực tế tiền thuê các khu văn phòng hiện đại 
ở trung tâm thành phố hiện rất cao so với tiêu chuẩn quốc tế là minh chứng cho nhu cầu rất cao hiện 
nay và nguồn cung hạn chế số văn phòng đặt tại trung tâm. 

Cho đến nay, chỉ có một khu đô thị mới được thành lập ở TPHCM. Dự án tiên phong này là khu đô thị 
mới Nam Sài Gòn (hay còn gọi là Phú Mỹ Hưng), một dự án phát triển thương mại và nhà ở với diện 
tích 600 hécta trên vùng đất thấp phía Nam Kênh Tẻ, Quận 7. Năm 1996, chính phủ cho một công ty 
phát triển hạ tầng Đài Loan thuê khu đất này đổi lấy 30% tiền lãi từ dự án. Lúc đó ít ai tin sẽ thu hoạch 
được gì từ thỏa thuận này bởi đây là khu vực khó xây dựng và cách trung tâm thành phố 5 km về phía 
Nam. Nhưng nhà phát triển này rất giàu kinh nghiệm và có nguồn lực dồi dào, nên từng bước họ đã 
xây dựng một cộng đồng được qui hoạch tổng thể chất lượng cao với hơn 25 nghìn cư dân, và biến 
nơi này trở thành một trong những nơi sinh sống cao cấp nhất TPHCM.25 Thành công này đã khuyến 
khích các nhà phát triển địa phương đầu tư vào vùng đất thấp quanh đó. Phần lớn đất đai trong vùng 
này còn trống trải và thuộc sở hữu của chính quyền thành phố, nên chính quyền cũng bắt đầu có 
nguồn thu từ việc cho các nhà phát triển bất động sản thuê đất. (Từ 2001 đến 2004, khoảng 15% ngân 
sách thành phố thu được từ việc bán quyền sử dụng đất và các công trình xây dựng.26) 

Cũng vào giữa thập niên 1990, chính quyền quyết định theo đuổi chiến lược phát triển đô thị nhắm đến 
mở rộng khu trung tâm sang bờ Đông sông Sài gòn ở Quận 2, đối diện với khu trung tâm hiện hữu. Đó 
là khu vực Thủ Thiêm nơi còn nhiều quỹ đất sẽ giúp giải tỏa bớt áp lực cho các khu di tích trong thành 
phố. Nhưng khác với Nam Sài Gòn, đây là nơi cư ngụ của nhiều gia đình nghèo cần được tái định cư. 
Xuyên suốt những năm 90 và đầu 2000, chính quyền vẫn không quyết định được việc xây cầu và chính 
sách đền bù ở Thủ Thiêm trong khi giới đầu cơ đẩy giá đất tăng lên. Vì thế, nơi đây vẫn là vùng đất 
thấp chưa được phát triển hơn 10 năm qua. Gầy đây, dự án này được thổi thêm làn gió mới với sự 
hoàn tất cầu Thủ Thiêm, việc hoàn thành theo dự kiến đường hầm Thủ Thiêm và cầu Phú Mỹ, cùng 
quyết định của chính quyền tăng giá đất đền bù lên 3 lần. Trong dài hạn, sự phát triển của Thủ Thiêm 
như khu trung tâm nối dài là điều tất yếu, nếu chính quyền vẫn muốn bảo tồn các quận di tích quanh 
khu trung tâm hiện hữu. Nhưng Thủ Thiêm cũng có nhiều vùng đất trũng và sự phát triển ở đây sẽ đe 
dọa gia tăng ngập lụt ở thành phố. 

Qui hoạch mới về sử dụng đất đến 2025 nhằm thích ứng với dân số gia tăng và thu nhập cao hơn 
nhưng không xây dựng trên những vùng đất ngập nước hay lấn dần vào các khu di tích ở trung tâm. 
Với mục tiêu đó, bản qui hoạch đề xuất phát triển các trung tâm vệ tinh để dàn trải chức năng của các 
quận trung tâm và giảm áp lực lên khu di tích. Khu trung tâm truyền thống, Thủ Thiêm, khu kinh doanh 
Chợ Lớn ở quận 5 và Nam Sài Gòn sẽ cùng thực hiện chức năng như “quận trung tâm mở rộng”  
(hình 5). Các quận kinh doanh ở ngoại ô khác sẽ phát triển ở vòng ngoài thành phố, ngoài đường vành 
đai số 2. Và hoạt động sản xuất sẽ được khuyến khích trong “hành lang tăng trưởng” kèm theo cơ sở 
hạ tầng vận tải tốt, đa số nằm dọc theo những xa lộ chính của thành phố dẫn ra bên ngoài. 

Chiến lược trung tâm vệ tinh dường như là một sự thỏa hiệp không hài lòng và có lẽ không có tác dụng 
đối với vấn đề của khu trung tâm. Trước hết, việc phát triển Thủ Thiêm và Nam Sài Gòn trở thành các 
trung tâm kinh doanh chính rõ ràng đòi hỏi phải xây dựng trên vùng đất trũng, ngược với mục tiêu của 
qui hoạch sử dụng đất. Quan trọng không kém là người ta vẫn không rõ liệu các chức năng của quận 
trung tâm có chia sẻ được cho bốn trung tâm vệ tinh hay không, đặc biệt khi khu Chợ Lớn và Nam Sài 
Gòn cách các khu khác nhiều cây số. Hơn nữa, các cấu phần giao thông của qui hoạch này dường 
như không nhất quán với cách tiếp cận vệ tinh ở chỗ hệ thống MRT và đường cao tốc trên không được 
tập trung về Quận 1 và 3, thực tế là mời gọi phát triển các tòa nhà cao tầng ngay trong khu di tích. 

                                                 
25 70% quỹ đất đã được phát triển tính đến 2007, khi hoàn tất dự kiến sẽ có 100 nghìn dân sinh sống. 
26 Viện Nghiên cứu Kinh tế thành phố và UNPD, Chi trả cho cơ sở hạ tầng và dịch vụ đô thị:  Nghiên cứu so sánh tài chính đô 
thị ở TPHCM, Thượng Hải và Jakarta, UNDP, Hà Nội, 6/2007, trang 16-18. 
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Một số khiếm khuyết này đang được điều chỉnh trong hai qui hoạch chi tiết hơn cho Thủ Thiêm và khu 
di tích trung tâm. Qui hoạch Thủ Thiêm, do công ty tư vấn qui hoạch và kiến trúc Nikken Sekki của Hoa 
Kỳ chuẩn bị, kêu gọi bảo tồn và mở rộng một số kênh đào chảy qua đây, tập trung chủ yếu phát triển ở 
phía Bắc và trung tâm của khu vực, tránh rìa phía Nam nơi tập trung nhiều vùng đất trũng. Tuy nhiên, 
đến nay chưa có một nghiên cứu thủy văn chi tiết nào được thực hiện về hệ quả phát triển Thủ Thiêm, 
do đó cũng không có gì đảm bảo rằng những biện pháp này sẽ hiệu quả trong việc hạn chế rủi ro  
ngập lụt. 

Qui hoạch chi tiết cho khu di tích trung tâm do công ty Nikken Sekki chuẩn bị, đây chính là công ty tư 
vấn đã phác thảo bản qui hoạch tổng thể 2025. Ý tưởng chính là tập trung phát triển các cao ốc văn 
phòng và nhà ở dọc theo sông, tránh len vào khu cần bảo tồn ở phía sau. Với mục tiêu này, nhà tư vấn 
đề xuất chuyển tuyến MRT số 3 và 4 lên phía Đông khu trung tâm, như vậy các trạm dừng sẽ gần sông 
hơn, thay vì ở Quận 3 và phần phía Tây của Quận 1. Một gợi ý quan trọng khác của họ là chuyển công 
năng các cơ sở cảng sông lỗi thời nằm cản trở ở phía Bắc và Nam khu trung tâm hiệu hữu thành hạ 
tầng đô thị. Một đại lộ 4 làn xe chạy dọc bờ Tây sông Sài Gòn sẽ được đặt ngầm dưới mặt đất nhằm 
tăng cường sự kết nối của khu trung tâm với con sông, và tăng công suất cho đại lộ này. Sự chuyển 
đổi các cảng có thể chuyển cơ sở hạ tầng chưa vận dụng hết thành những tài sản giá trị và kéo dài 
thời gian để trù bị thấu đáo cho việc phát triển Thủ Thiêm. 

Ngay cả khi các khía cạnh kỹ thuật trong qui hoạch sử dụng đất của thành phố được xem xét cẩn thận, 
tính khả thi tài chính của việc phát triển mới nhà ở và thương mại vẫn còn đáng ngờ vì chi phí đất quá 
cao. Một bài báo gần đây đã so sánh chi phí đất gần những con đường lớn ở Nhật, một quốc gia đông 
dân và nhiều đồi núi với GDP bình quân đầu người gần 40 nghìn đô-la, với giá đất 1050 đô-la một mét 
vuông. Đất đô thị ở Việt Nam còn đắt hơn, ngay cả đất rẻ hơn gần những con đường lớn thì cũng tốn 
vài trăm đô-la một mét vuông. Khi thu nhập bình quân đầu người của Việt Nam chưa tới 1000 đô-la thì 
chi phí đất tương đối hoàn toàn nằm ngoài khả năng thu nhập.27 Nếu chi phí đất lên đến cả chục nghìn 
đô-la cho một lô đất nhỏ hợp lệ, thì việc sở hữu nhà ở đô thị hoàn toàn ngoài tầm với của tất cả người 
dân, trừ một số ít.  

Ví dụ, với các dự án nhà ở tiêu biểu được phát triển gần đây ở Quận 7, gần Phú Mỹ Hưng, thì chi phí 
đất chiếm đến ¾ chi phí cuối cùng của một căn nhà phố, đẩy những căn nhà này ra ngoài tầm với của 
các gia đình trung lưu. Giá đất thị trường của khu PMH tăng đến 36 triệu đồng một mét vuông vào cuối 
2007, đỉnh điểm của tình trạng bong bóng bất động sản, sau đó giảm xuống còn 16 triệu đồng cuối 
2008, sau khi bong bóng xì hơi. Ngay cả ở mức 16 triệu đồng một mét vuông này (1000 đô-la), một gia 
đình phải có 960 triệu đồng để mua lô đất khiêm tốn 60 mét vuông trong dự án đó. Ngược lại, chi phí 
xây dựng trên lô đất nhà phố có diện tích sàn 80 mét vuông chỉ tốn 320 triệu đồng, nâng tổng chi phí 
lên 1,28 tỉ đồng (hay 75.000 đô-la): 

Chi phí xây dựng nhà phố ở dự án Phú Mỹ, Quận 7: 

Chi phí đất:   16 triệu đồng x 60 m2 = 960 triệu đồng 

Chi phí xây dựng: 4 triệu đồng x 80 m2 = 320 triệu đồng 

Tổng chi phí sở hữu: 1, 28 tỉ đồng (75 nghìn đô-la) 

Ở mức lãi suất 10%, gia đình này sẽ phải trả hàng năm 135 triệu đồng trong 30 năm để tài trợ cho việc 
sở hữu căn nhà trên từ khoản vay thế chấp. Ngay cả một gia đình trung lưu với mức tiết kiệm hàng 
năm 60 triệu đồng (hay 5 triệu đồng một tháng) sẽ không bao giờ có đủ khả năng mua căn nhà này. 

Giá đất cao không phải do mức đền bù cao cho nông dân hay chi phí thủ tục nhà nước hay cơ sở hạ 
tầng cần thiết mà xem ra do thiếu địa điểm được cấp phép. Bảng số liệu dưới đây cho thấy chi phí phát 
triển đất bình quân (gồm bồi thường, phí quyền sử dụng đất, và cơ sở hạ tầng) mà nhà phát triển bất 
động sản trong dự án trên bỏ ra chỉ có 4,72 triệu một mét vuông (hay 278 đô-la) theo thời giá 2007. 
Phần tăng giá lên đến 16 triệu một mét vuông ắt phản ánh một số ràng buộc giả tạo từ phía cung, có 
thể do giới đầu cơ ghim đất để chờ giá cao hơn, nhưng chủ yếu vẫn do chính quyền thành phố hạn 
chế cấp phép chuyển đổi đất sang sử dụng cho đô thị. Trong giai đoạn chính sách tiền tệ mở rộng 
2006-2007, hoạt động đầu cơ đã đóng vai trò lớn trong việc tiếp sức cho bong bóng bất động sản bùng 
nổ ở những vùng phụ cận mới phát triển ở phía nam và phía đông, khi mà các ngân hàng thương mại 

                                                 
27 Thu nhập bình quân đầu người tính theo tỉ giá hối đoái, không phải PPP (ngang bằng sức mua) trong so sánh này vì đó là 
khái niệm phù hợp để sử dụng. Tiền thực được dùng đề mua và bán đất, chứ không phải là giá trị tính toán theo hệ số nhân để 
đạt giá trị ngang bằng với Hoa Kỳ hay Nhật.  
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đang trong xu hướng cho vay bất động sản với sự sôi động chưa bao giờ xảy ra trước đây.28 Tuy 
nhiên, ngay cả sau khi bong bóng bất động sản đổ vỡ thì giá nhà và đất vẫn cao cho thấy sự khan 
hiếm mới chính là nhân tố cơ bản. 

Chi phí phát triển đất ở dự án nhà Phú Mỹ, Quận 7:29 
Diện tích đất dự án:    8,16 hecta 
Diện tích đất nhà ở:   3,93 hecta 
Chi phí bồi thường đất nông nghiệp: 133,14 tỉ đồng (1,63 triệu đồng/m2) 
Phí quyền sử dụng đất:  31,58 tỉ đồng 
Chi phí cơ sở hạ tầng:   65,34 tỉ đồng (0,8 triệu đồng hay 47 đô-la/m2) 
Tổng chi phí:    185,68 tỉ đồng 
Chi phí bình quân một m2 đất ở: 4,72 triệu đồng (278 đô-la/m2) 

Nếu giá đất là 4,72 triệu đồng thay vì 16 triệu một mét vuông, thì tổng chi phí sở hữu một căn nhà phố 
sẽ chỉ là 603 triệu đồng (hay 35.500 đô-la). Chi phí tài trợ cho căn nhà với lãi suất 10% sẽ là 64 triệu 
đồng một năm (hay 5,3 triệu đồng một tháng) trong 30 năm, hoàn toàn nằm trong khả năng của các gia 
đình trung lưu trong thành phố.  

Nếu giá đất vẫn cao đến mức 16 triệu đồng một mét vuông, thì giải pháp sẽ là phát triển chung cư cao 
tầng. Theo như tính toán sơ bộ bên dưới, chi phí xây dựng một căn hộ 65 mét vuông trong khu chung 
cư 20 tầng là 625 triệu đồng (hay 36.700 đô-la). 

Chi phí xây dựng căn hộ ở dự án nhà Phú Mỹ, Quận 7: 
Tỉ lệ nền chung cư trong tổng diện tích đất: 50% 
Số tầng:   20 
Chi phí đất:   16 triệu đồng/m2 

Chi phí xây dựng căn hộ:  8 triệu đồng/m2 
Chi phí đất và xây dựng bình quân trên một mét vuông diện tích nền căn hộ: 

      9,6 triệu đồng (hay 565 đô-la)30 
Chi phí một căn hộ 65 m2:  625 triệu (hay 36.700 đô-la) 

Tuy nhiên, giống như đất, cũng có sự khác biệt lớn giữa giá thị trường căn hộ và chi phí phát triển. Nếu 
nhà phát triển hạ tầng thông thường chịu chi phí 9-10 triệu đồng/m2 đất như ước tính ở trên, thì giá căn 
hộ sẽ bị đẩy lên 16-18 triệu đồng/m2. Với giá này, căn hộ không còn trong tầm với của người có thu 
nhập trung bình nữa. 

Tình hình nhà đất diễn tiến xấu đi trong 10 năm qua. Trước đây, đa số cư dân đô thị được cấp căn hộ 
hay đất từ nhà nước hay do cha mẹ để lại. Thật vậy, trong kết quả điều tra dân số năm 1999, chỉ có 11 
nghìn hộ được liệt kê là không sở hữu không gian cư trú đô thị trong số 16,7 triệu người! Tuy nhiên, sự 
di cư nhanh chóng trong những năm gần đây cộng với tăng trưởng thu nhập mạnh đã gia tăng nhu cầu 
nhà ở và đẩy giá lên cao. Dân nhập cư phi chính thức thường thuê nhà hơn là sở hữu, và cũng thường 
cư trú bất hợp pháp. Một nghiên cứu 2004 tập trung vào dân nhập cư cho thấy trong số những người 
nhập cư được khảo sát, 60% đề cập đến những khó khăn về nhà ở31. Giá đất trên trời nghĩa là việc sở 
hữu nhà, hay thậm chí thuê một nơi ở khiêm tốn, cũng là khó khăn hoặc bất khả đối với nhiều người 
nhập cư. Những khó khăn của họ còn tăng cao hơn khi cơ sở hạ tầng không được xây dựng cho họ.   

                                                 
28 Báo cáo Ngân hàng của Ngân hàng Nhà nước Việt Nam 2008 cho thấy tính đến tháng 8/2008, 9 trong số 41 ngân hàng có 
hơn 30% danh mục vốn vay cho bất động sản (một ngân hàng báo cáo tỉ lệ đến 50%). Chín ngân hàng khác có khoản vay liên 
quan đến bất động sản chiếm hơn 20%. Giá bất động sản đạt đỉnh điểm tháng 1/2008, chỉ một tháng sau đỉnh điểm của các đợt 
giải ngân vốn vay mới (Xem Chương trình Giảng dạy Kinh tế Fulbright, Bài Thảo luận Chính sách số 3, 18/09/2008). 
29 Thông tin lấy từ Nghiên cứu khả thi dự án Phú Mỹ ADC điều chỉnh theo thời giá 2007. 
30 Ví dụ chung cư 20 tầng với diện tích nền là 2.000 m2 xây dựng trên lô đất 4.000 m2 sẽ có tổng cộng 40.000 m2 tổng diện 
tích sàn căn hộ và 64 triệu đồng tổng chi phí đất. Chi phí bình quân mỗi mét vuông sàn căn hộ sẽ là 1,6 triệu đồng. Chi phí bình 
quân mỗi mét vuông đất và xây dựng căn hộ sẽ là 9,6 triệu đồng. 
31 Chất lượng sống của dân di cư ở Việt Nam, một bài trong khảo sát tình hình di cư Việt Nam 2004, bảng 3.1. Đây là nỗ lực 
hợp tác giữa Tổng cục thống kê/UNFPA, xuất bản năm 2006. 
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Tài chính đô thị  
 
Cuối cùng, những cải thiện được qui hoạch cho hệ thống giao thông đô thị và việc phát triển các khu 
đô thị mới sẽ phụ thuộc một phần vào khả năng tài trợ sẵn có của thành phố. Theo một nghiên cứu do 
UNDP tài trợ, so sánh hoạt động tài chính đô thị của TPHCM, Jakarta và Thượng Hải,32 TPHCM khá 
thành công trong việc huy động số thu thuế, nhưng chỉ được phép giữ lại 30% số thuế thu được. Số 
thu giữ lại là đặc biệt thiếu so với nhu cầu ngân sách của thành phố, mặc dù có cách tài trợ sáng tạo, 
thành phố vẫn không thể bắt kịp với đà tăng trưởng nhanh và nhu cầu nguồn lực đi kèm của mình. Việc 
vay nợ thông qua phát hành trái phiếu đô thị trở thành nguồn thu nhập quan trọng trong bốn năm qua, 
tăng từ zero đến ½ tổng thu thường xuyên của địa phương; các nguồn thu khác chỉ tăng nhẹ trong 
cùng kỳ, tỉ trọng tương đối của các nguồn này trong tổng thu thường xuyên của thành phố đã giảm đi. 
Số liệu nợ ghi nhận thấp hơn rất nhiều mức đi vay thực tế của TPHCM theo hướng bỏ qua những 
khoản nợ dự phòng đáng kể phát sinh từ việc thành phố đảm bảo ngầm và công khai các khoản vay 
ngoài ngân sách của các cơ quan nhà nước trực thuộc. Điều này hạn chế khả năng thành phố gia tăng 
vay nợ nhiều hơn để tài trợ cho đầu tư vào cơ sở hạ tầng đô thị tương lai.33 Tóm lại, TPHCM đang 
ngày càng nặng nợ vì phải tài trợ cho cơ sở hạ tầng của mình, nhưng lại đang tụt hậu một phần vì chỉ 
được giữ lại 30% số thuế thu được. Nhưng mô thức tích lũy nợ hiện nay không thể tiếp tục và thành 
phố sẽ phải sớm cắt giảm mạnh mức chi đầu tư vốn dĩ đã thiếu hụt. 

Tình hình tài chính của TPHCM một phần là do chương trình cải cách phân cấp ngân sách năm 2004 
đã cắt giảm các khoản chuyển giao từ trung ương đến các thành phố giàu có, trong khi vẫn duy trì tỉ lệ 
cao số thu thuế mà các thành phố này phải chuyển về cho trung ương. Trong một nghiên cứu về 
những cải cách 2004, nhà nghiên cứu Phạm Lan Hương của Viện quản lý kinh tế trung ương (CIEM) 
ghi nhận các chính quyền địa phương không còn giữ lại bất kỳ tỉ lệ nào trong thuế nhập khẩu hay xuất 
khẩu, VAT và thuế tiêu thụ đặc biệt đánh vào hàng nhập khẩu, thuế liên quan đến ngành dầu lửa, và 
thuế thu nhập doanh nghiệp áp dụng cho doanh nghiệp có chế độ hạch toán toàn đơn vị. Các địa 
phương chỉ còn giữ lại toàn bộ thuế liên quan đến đất và một phần VAT thu ở địa phương nhưng 
không liên quan đến hàng nhập khẩu, các loại thuế doanh nghiệp khác, thuế thu nhập cá nhân, thuế 
tiêu thụ đặc biệt, phí xăng dầu. Luật mới cũng cho phép các tỉnh vay trực tiếp theo những điều kiện do 
trung ương ban hành mà không cần phải xin phép thêm.34 

Ngay cả trước cải cách 2004, các tỉnh giàu hơn đã hỗ trợ tỉnh nghèo thông qua hệ thống chuyển giao 
ngân sách, được thiết kế để quân bình chi tiêu bình quân đầu người cho dịch vụ xã hội, đặc biệt là y tế 
và giáo dục. Giữa năm 1998 và 2003, tỉ trọng các khoản chuyển giao bổ sung từ ngân sách trung ương 
trong toàn bộ chi tiêu địa phương tăng từ 39% lên 57%. Năm 2002, chỉ có 6 hay 8 trong số 64 tỉnh 
thành của Việt Nam là phải chi ra các khoản chuyển giao đáng kể35, trong khi đa số còn lại được giữ 
các khoản thuế địa phương và nhận chuyển giao từ chính phủ trung ương. Nhiều tỉnh nghèo nhận 
được hơn 50 đô-la (khoảng 750.000 đồng) bình quân đầu người từ các khoản trợ cấp này. 

Trong khi hệ thống ngân sách đã rất thành công trong việc cân bằng chi tiêu bình quân đầu người cho 
y tế và giáo dục, thì lại không nhận biết một cách đầy đủ mức độ đầu tư cơ sở hạ tầng, trường học và 
các cơ sở tiện ích công khác mà những tỉnh thành đô thị đang tăng trưởng nhanh chóng cần phải có. 
Đầu tư cơ sở hạ tầng công cộng bình quân đầu người ở các tỉnh giàu hơn và đang tăng trưởng phải 
cao hơn. Ví dụ, năm 2002, có sáu tỉnh đầu tư hơn 2 triệu đồng bình quân đầu người, trong khi 10 tỉnh 
khác đầu tư từ 1 đến 2 triệu đồng và 48 tỉnh còn lại đầu tư chưa tới 1 triệu đồng bình quân đầu người. 
Nhưng nhu cầu đầu tư cơ sở hạ tầng phụ thuộc vào tốc độ tăng trưởng dân số, chẳng khác gì phụ 
thuộc vào mức dân số hoặc thậm chí còn phụ thuộc nhiều hơn. Ngay cả những tỉnh đang mất dần dân 

                                                 
32 Viện nghiên cứu kinh tế và Chương trình Phát triển Liên Hợp Quốc, Chi trả cho cơ sở hạ tầng và dịch vụ đô thị: Nghiên cứu 
so sánh về hoạt động tài chính đô thị ở TPHCM, Thượng Hải và Jakarta, UNDP, Hà Nội, 6/2007. 
33 Trang 1 và 2 trong “Chi trả cho cơ sở hạ tầng và dịch vụ đô thị: Nghiên cứu so sánh về hoạt động tài chính đô thị ở TPHCM, 
Thượng Hải và Jakarta”. 
34 “Phân cấp ngân sách từ Trung ương xuống Chính quyền địa phương ở Việt Nam” Phạm Lan Hương, CIEM, 12/2006, trang 
7. Tỉ lệ chia ngân sách mới theo sau Luật Ngân sách 2002 áp dụng năm 2004. Tác giả lập luận rằng VAT và thuế thu nhập 
doanh nghiệp được giao cho các thành phố lớn nơi đặt trụ sở chính của nhiều công ty dù hoạt động kinh tế diễn ra ở nơi khác. 
Nhưng nếu hoạt động này diễn ra ở tỉnh giàu khác thì tác động lũy thoái của qui định này sẽ ít hơn so với khi xảy ra ở tỉnh 
nghèo hơn. 
35 Trang web của Bộ Tài chính cung cấp số liệu ngân sách 2006 và 2007 theo kế hoạch. Bảy tỉnh hay thành phố có hơn 1/3 
ngân sách thu trong địa hạt của mình phải chuyển ròng về ngân sách trung ương: TPHCM năm 2007 có chi tiêu địa phương/số 
thu là 18%; Hà Nội 20%; Hải Phòng 22%; BR-VT 4% (dầu lửa); Bình Dương 30%; Đồng Nai và Quảng Ninh 33%. 
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số cũng phải đầu tư cho cơ sở hạ tầng vì những tiện ích và dịch vụ hiện hữu cũng cần phải được nâng 
cấp và mở rộng đến những cộng đồng ở xa và chưa được phục vụ. Tuy nhiên, các tỉnh tăng trưởng 
nhanh không chỉ phải nâng cấp cơ sở hạ tầng phục vụ cho dân số hiện hữu mà còn phải xây dựng 
đường xá, trường học, trạm y tế, và hệ thống điện nước để phục vụ cho những cư dân mới.36 Sự liên 
kết gần gũi giữa nhu cầu đầu tư và tăng trưởng dân số là lý do tại sao phải biết tăng trưởng dân số 
thực ở mỗi vùng. Đầu tư công, sau những yêu cầu cơ bản, cần phải lệch về những vùng có nhu cầu 
ngày càng tăng. Dù có cơ chế phân phối đầu tư như hiện nay, nhưng người ta vẫn không rõ liệu cơ 
chế này có phản ánh được dân số hay mô thức tăng trưởng kinh tế thực tế hay không. Có thể đầu tư 
hiện “dư thừa” ở một số tỉnh tụt hậu và “thiếu hụt” ở các tỉnh tăng trưởng nhanh. Và ở đây, số liệu tăng 
trưởng dân số thực tế là rất quan trọng. 

Bên cạnh đó, còn rất nhiều cơ hội để cải thiện hiệu quả chi tiêu của TPHCM cho cơ sở hạ tầng. Thông 
thường các khoản bồi thường khi mở đường hay thi công cơ sở hạ tầng tăng cao một cách khó tin thay 
vì làm theo kinh nghiệm phù hợp ở những nơi như Trung Quốc. Ví dụ, đất được giải tỏa để xây đường 
mới sẽ mở rộng xa hơn phạm vi thật sự của con đường, người dân sở hữu đất mặt tiền con đường cũ 
sẽ được sở hữu tầng trệt của tòa nhà cao tầng nằm ngay mặt tiền con đường mới. Người dân có đất 
sau lưng mặt tiền con đường cũ sẽ được sở hữu căn hộ tầng hai hay cửa hàng ở tòa nhà mới xây 
dựng kế con đường mới. Cách này sẽ giảm đáng kể tiền đền bù, vì chủ sở hữu đất được trả bằng hiện 
vật, không phải tiền mặt. 

Những quốc gia trải qua công nghiệp hóa nhanh chóng phải tăng các khoản chi trả cho vùng nông thôn 
là điều bình thường. Theo bản chất, nông nghiệp không tăng trưởng nhanh như công nghiệp và trừ khi 
hoạt động phi nông nghiệp ở nông thôn diễn ra ở qui mô lớn, bằng không các vùng nông thôn sẽ có thu 
nhập thấp hơn và tăng trưởng chậm hơn. Chênh lệch mức thu nhập này thường được bù đắp một 
phần bằng các khoản tiền gởi trong nước từ những người con đã trưởng thành có việc làm tốt hơn ở 
thành thị và gởi một phần tiền về cho cha mẹ hoặc người thân trong gia đình. Tiếc thay, ít có thông tin 
về những khoản chuyển giao nội bộ gia đình này.37 Sự bất cân đối giữa nông thôn và thành thị cũng có 
thể được cải thiện nhờ các khoản chuyển giao ngân sách, như đã mô tả ở trên. Hạn chế không để cho 
khoảng cách thu nhập giữa nông thôn và thành thị trở nên quá cao là điều bình thường và có lợi về 
mặt chính trị.  

Tuy nhiên, nếu hầu như toàn bộ tăng trưởng dân số của cả nước đều diễn ra ở thành thị và những 
vùng lân cận, thì đất nước sẽ đối mặt với chọn lựa khó khăn giữa việc tiếp tục đầu tư mạnh vào vùng 
nông thôn sau khi đã có cơ sở hạ tầng cơ bản, ngay cả khi với kết quả hoạt động kinh tế ít ỏi, với việc 
hỗ trợ cho những vùng tăng trưởng mạnh nơi rất cần đầu tư mới. Có thể không công bằng hay không 
hiệu quả khi TPHCM tạo ra 30% ngân sách cho cả nước nhưng chỉ được chi tiêu 9-11% số đó. Nếu sự 
ổn định đến từ việc tạo ra những công ăn việc làm tốt cho lao động mới thì việc đầu tư vào những vùng 
tăng trưởng mạnh có thể tốt hơn, nhưng nếu việc giảm bất bình đẳng về thu nhập bình quân đầu người 
theo vùng mang lại nhiều ổn định hơn, ngay cả phải trả giá về mặt tăng trưởng, thì tiếp tục đầu tư vào 
những vùng tăng trưởng chậm có lẽ tốt hơn. 

Năm 2004, có khoảng 8,1 nghìn tỉ đồng được TPHCM đầu tư hay 1,1 triệu đồng (73 đô-la) theo đầu 
người từ ngân sách đầu tư công của thành phố. Đa số được tài trợ bằng nợ, tiền bán/chuyển nhượng 
đất, hay bằng những phương pháp khác như BOT (xây dựng, vận hành, chuyển giao). Nếu những 
nguồn này bị giới hạn theo thời gian, thì chỉ có thể xảy ra một số hệ quả như sau. Một là chính quyền 
TPHCM tìm cách giảm chi phí đầu tư đơn vị, cố gắng xoay xở để vẫn xây dựng được cơ sở hạ tầng 
thiết yếu nhưng với chi phí ít hơn. Hai là mức chi tiêu giảm đi kèm với mức độ hiệu quả như hiện nay 
và ít cơ sở hạ tầng được xây dựng. Khả năng thứ ba là các khoản thu hiện đang được chuyển cho các 
tỉnh nghèo phải được chi trở lại cho TPHCM, và hiệu quả có thể thay đổi hoặc không đổi. Bốn là chính 
phủ trung ương gánh những khoản trả nợ vay đầu tư mà hiện thành phố đang phải trả. (Về tác động thì 
tương tự như chọn lựa 3 nhưng cần cơ chế khác). Năm là sử dụng nhiều hơn hình thức BOT hay lấy 
đất đổi hạ tầng (bỏ qua giả định rằng những phương thức này có giới hạn và đang tiến gần tới giới 
hạn). Điều gì có thể xảy ra? 

                                                 
36 Khảo sát mức sống 2004 cho thấy 91,6% hộ nông thôn được khảo sát có điện, tăng từ 82,7% năm 2002. Vùng tây bắc có 
72% còn vùng tây nguyên và ĐBSCL chỉ có 86-87%, số liệu khảo sát 2007 chắc chắn sẽ tốt hơn. Nếu cung ứng điện là biểu 
trưng gần đúng cho cơ sở hạ tầng, thì việc mở rộng dịch vụ cơ bản đang tiến triển tốt và còn khá lâu.  
37 Trong đợt Khảo sát mức sống 2004, thu nhập “khác” là 45 đô-la một người một năm hay 3,57 tỉ đô-la. Con số này hoàn toàn 
nằm trong phạm vi ước tính kiều hối, và có thể gồm cả quà biếu từ người thân ở gần, việc cố trích ra các khoản chi trả nông 
thôn – thành thị từ điểm dữ liệu đơn này là không có ích. 
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Việt Nam đã có một tỉ lệ thu và chi ngân sách khá cao so với GDP, ứng với mức thu nhập bình quân 
đầu người như hiện nay. Chi ngân sách trong những năm gần đây là 28-31% GDP trong khi thu ngân 
sách là 25-27%.38 Xem ra không thể dễ dàng tăng các tỉ lệ này một cách hiệu quả, trừ khi sản lượng và 
doanh thu dầu khí tăng mạnh hay phát triển được nguồn thu ngân sách mới. (Tỉ lệ thu và chi ngân sách 
của Trung Quốc là khoảng 19% GDP). Nếu thật sự số thu không thể tăng nhanh hơn GDP thì việc 
phân bổ ngân sách sẽ càng quan trọng hơn. 

Một tính toán minh họa  

Năm 2007, khu vực TPHCM và lân cận (gồm thành phố và năm tỉnh lân cận) được dự toán thu 170 
nghìn tỉ đồng tiền thuế và phí, hay 58% tổng thu cả nước. Tuy nhiên, con số này bao gồm 74 nghìn tỉ 
từ Bà Rịa – Vũng Tàu, chủ yếu là dầu lửa, rõ ràng là một nguồn tài nguyên quốc gia. Trừ số thu và chi 
tiêu của BR-VT thì còn lại 96 nghìn tỉ thu ngân sách ngoài dầu lửa so với 21,4 nghìn tỉ chi tiêu, ta có tỉ 
lệ 22%. Tương tự, Hà Nội và vùng lân cận (gồm Hà Nội, Hải Phòng, Quảng Ninh và Vĩnh Phúc) được 
dự toán thu 68,5 nghìn tỉ đồng và chi 16,5 nghìn tỉ, tỉ lệ 24%. Nhìn chung, các tỉnh giàu quanh TPHCM 
và Hà Nội cung cấp 75% tiền thuế và phí ngoài dầu lửa cho cả nước, nhưng chỉ chiếm 32% chi tiêu. 
(Không tính BR-VT trong tổng thu và chi của tính toán này). 

Điều này có nghĩa là tất cả những tỉnh khác chỉ cung cấp 25% ngân sách ngoài dầu lửa nhưng chi đến 
68% tổng chi của tất cả các tỉnh. Nếu các tỉnh giàu được phép giữ lại 1/3 số thu ngoài dầu lửa của họ, 
thì khoản chuyển giao là 17 nghìn tỉ, hay 20% chi tiêu hiện nay, từ tỉnh nghèo sang tỉnh giàu hơn39. 
Điều này sẽ làm tăng nguồn lực sẵn có cho các tỉnh giàu lên gần 45%. Sự chuyển dịch giả định này rõ 
ràng sẽ không được chính quyền các tỉnh nghèo ủng hộ, khi họ đã xem mình như đang bị ép. Tuy 
nhiên, nếu sự cắt giảm này tập trung vào những dự án đầu tư vốn kém hiệu quả thay vì quân bình y tế 
và giáo dục, thì bất lợi thực tế sẽ là tối thiểu. Đương nhiên, việc có những dự án lớn ở tỉnh nhà sẽ luôn 
được ủng hộ về mặt chính trị. Nhưng nếu nhiều lao động đang bỏ đi nơi khác (dường như là thực tế) 
thì có lẽ tiền thuế của “tỉnh giàu” nên được giữ lại nhiều hơn ở nơi được thu để cung cấp nhiều cơ sở 
hạ tầng và dịch vụ cần thiết. 

Tuy nhiên, cũng đáng để nhắc lại rằng đổi lại việc cho phép các tỉnh giàu hơn giữ lại nhiều ngân sách 
hơn thì họ phải đầu tư hiệu quả hơn. Những qui hoạch đô thị và giao thông nghiêm túc nhắm đến rút 
ngắn khoảng cách từ nhà đến nơi làm việc hay trường học có thể là bước khởi đầu. Tránh những rắc 
rối về thoát nước khi lấp đầy các vùng đất thấp, và xử lý đền bù đất đai hợp lý hơn sẽ là những bước 
kế tiếp. Một ý tưởng khác là để dành quỹ đất cho đường sắt và đường bộ đô thị. Điểm mấu chốt là 
những đồng vốn “có thêm” này, dù rất cần thiết, sẽ không giúp được gì nếu các dự án và qui hoạch 
phung phí và mâu thuẫn tiếp tục diễn ra. Việt Nam không thể chấp nhận quá trình đô thị hóa phi hiệu 
quả và tốn kém. Có quá nhiều lao động muốn sống ở những vùng kinh tế năng động. Nếu những vùng 
này bao gồm một số tỉnh lân cận các thành phố lớn, thì những vấn đề đông dân và tắc nghẽn có thể 
được kiểm soát. Thật vậy, sự phát triển thành công thường lan tỏa ra ngoài, và giúp cho nhiều tỉnh ở 
xa hơn nữa. Sự phân phối một cách hiệu quả và hợp lý các dự án cơ sở hạ tầng sẽ giúp đưa đến kết 
quả này. 

Với những ai lập luận rằng sự bất cân đối lớn giữa các tỉnh giàu và nghèo đòi hỏi phải chi tiêu nhiều 
hơn cho vùng nghèo, thì câu hỏi phải là mô thức đầu tư công hiện hữu thật sự làm tốt đến đâu. Nhớ 
rằng với tiền từ dầu lửa, Việt Nam đã có hệ số chi tiêu chính phủ trên GDP cao hơn 50% so với Trung 
Quốc. Mức chi tiêu cao này lệch hẳn về phía các tỉnh nghèo. Cơ sở hạ tầng cơ bản đã được thiết lập. 
Còn nhiều việc phải làm hơn với đường sá nông thôn và những cải thiện khác, nhưng dường như 
người ta vẫn bị cám dỗ để tiếp tục xây dựng nhiều hơn so với mức hiệu quả. 

Hiện gần như không có thông tin tốt về lợi thế so sánh của đầu tư công ở các tỉnh. Đương nhiên, có 
những dự báo dựa vào sự mơ tưởng về tăng trưởng, nhưng những dự báo này hiếm khi đủ tin cậy để 
được đón nhận một cách nghiêm túc. Những người đề xuất dự án cụ thể ít khi điều nghiên xem liệu có 
những phương án khác có thể thỏa mãn nhu cầu nhưng với chi phí thấp hơn hay không. Hậu quả là đa 
số các phương án đều mang tính chính trị và hành chính, kèm theo thông tin đầu vào kém cỏi dựa trên 
năng suất khả dĩ. 

                                                 
38 Những số liệu này, và số liệu Trung Quốc được lấy từ Các chỉ báo quan trọng 2007 của Ngân hàng Phát triển châu Á 
39 Theo hệ thống hiện nay thì có một số loại thuế được phép giữ lại hoàn toàn ở địa phương, số khác thì phải chia. Đây là ý 
tưởng nay, vì nếu chuyển hầu hết tiền thuế về trung ương thì các địa phương giàu sẽ không có động cơ thu thuế, và sẽ xuất 
hiện nhiều loại phí và lệ phí khác. 
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Đối với những dự án có thể xây dựng bằng vốn tư nhân và phải thu hồi chi phí, cách rõ nhất để kiểm 
tra hiệu quả là yêu cầu phải thu hồi chi phí với các mức phí phù hợp. Mở rộng đường dây phân phối và 
truyền tải điện, xây dựng cảng và sân bay, lắp đặt hệ thống nước và vệ sinh đô thị, hay xây dựng cầu, 
đường hầm và đường cao tốc chính tất cả đều phải dựa vào nguyên tắc này. Việc đưa các nhà phát 
triển hạ tầng tư nhân tham gia kèm theo rủi ro cho một phần vốn của họ (không có đảm bảo quốc gia, 
chỉ căn cứ vào nguồn thu của dự án để thành công) đôi khi là cách tốt để đảm bảo rằng những dự báo 
doanh thu sẽ nghiêm túc hơn thay vì giả tưởng. 

Tuy nhiên, có một nhóm lớn các dự án không thể kỳ vọng thu hồi chi phí một cách hợp lý. Đường nông 
thôn và đường nhỏ đô thị, cầu nhỏ, hệ thống cống rãnh và cấp nước nông thôn (và những hạng mục 
khác) cần được tài trợ và bảo trì bằng ngân sách chung. Một số đường dây truyền tải điện thoại hay 
điện đến những vùng sâu xa có thể thuộc nhóm này. Những trường hợp như vậy tốt nhất là hình thành 
các tiêu chuẩn so sánh và xây dựng theo mật độ dịch vụ nhất định phù hợp với nguồn vốn sẵn có. Điều 
này đảm bảo sự công bằng và những tiêu chuẩn cơ sở hạ tầng tối thiểu. 

Đối với bất động sản công nghiệp, đến nay xu hướng vẫn là thu hồi đất giá rẻ và xây cơ sở hạ tầng với 
tư duy “xây hạ tầng và họ sẽ đến”. Vấn đề là trong nhiều trường hợp thì “họ” không đến. Nhiều khu bất 
động sản công nghiệp không được sử dụng hết và phung phí tiền của đất đai, ngoài ra lại còn đẩy 
hàng nghìn gia đình ra khỏi nơi ở của họ. Với những trường hợp này, ít đầu tư thì tốt hơn. Đa số 
những bất động sản này đều đã có cơ sở hạ tầng thiết yếu tối thiểu. Nếu không có dấu hiệu của nhu 
cầu, nghĩa là nếu không có sự quan tâm của các nhà đầu tư ngoài quốc doanh, thì lập luận trung ương 
tài trợ cho những bất động sản này là không có cơ sở. Đây chính là lĩnh vực cần giảm chi tiêu đầu tư. 

Cuối cùng, có những đầu tư công mang tính “đột phá” hay “chiến lược” như đề xuất xây tuyến đường 
sắt cao tốc 56 tỉ đô-la giữa TPHCM và Hà Nội. Không có triển vọng thu hồi chi phí thực tế cho những 
trường hợp này. Kinh nghiệm của châu Âu và Nhật cho thấy, với những hành trình dài hơn 4 giờ, thì 
hành khách sẽ chọn máy bay. Khi hai điểm xuất phát và đến chủ yếu là TPHCM và Hà Nội với hành 
trình cả ngày thì triển vọng thu hút số lượng hành khách lớn là rất hạn chế. Các chuyến bay hiện nay là 
thường xuyên và rẻ, rẻ hơn giá vé tàu lửa tương lai. Với những người đề xuất, tình trạng thiếu khả 
năng phục hồi chi phí chỉ là bằng chứng cho thấy dự án liều lĩnh như thế nào. Ta phải thấy rằng, chi 
phí thực của những dự án như vậy không phải là số tiền bỏ ra, mà là sự tắc nghẽn, thời gian mất đi, và 
tăng trưởng chậm hơn ở những thành phố lớn đang đói cơ sở hạ tầng cần thiết. Mặc dù ta có thể quan 
sát thấy nhiều dự án phô trương thanh thế ở mọi nơi, nhưng tốt nhất nên giữ cho những dự án đó chỉ 
chiếm một phần nhỏ trong tổng chi tiêu và chiếm vị trí thứ yếu so với các dự án thiết yếu. 
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Kết luận 
 
Bài nghiên cứu này lập luận rằng mức dân số thật sự và đặc biệt là tốc độ tăng trưởng dân số ở 
TPHCM là cao hơn số liệu chính thức. Trong tình hình bùng nổ tăng trưởng dân số, xuất hiện hai thách 
thức chính, đó là tắc nghẽn giao thông và sự phát triển các khu đô thị mới. Năng lực thực hiện của các 
cơ quan nhà nước chịu trách nhiệm hình thành và triển khai chính sách giao thông và sử dụng đất của 
thành phố là rất quan trọng. Việc chuẩn bị các qui hoạch giao thông và sử dụng đất 2025 là hoạt động 
rất hữu ích để buộc thành phố phải đối mặt với những vấn đề phát sinh từ tăng trưởng kinh tế. Nhưng 
xét theo nhiều khía cạnh thì qui hoạch chỉ là khởi đầu của nỗ lực. 

Ngay cả với qui hoạch, vẫn còn nhiều quyết định quan trọng phải đưa ra. Trong lĩnh vực giao thông 
chẳng hạn, tuyến MRT và đường cao tốc nào nên được xây trước khi xem ra sẽ không có đủ vốn để 
xây dựng tất cả các hạng mục? Những kết nối giữa đường cao tốc và MRT sẽ điều chỉnh như thế nào 
để giảm thiểu độ mất mỹ quan của chính những công trình này và để hỗ trợ tốt hơn sự phát triển ở 
những nơi mong muốn và hạn chế phát triển ở những nơi không mong muốn? Công suất mặt đường 
hiện hữu nên được quản lý như thế nào khi mà những tiện ích mới sẽ không bao giờ cung cấp đủ tất 
cả công suất cần thiết? Tương tự trong lĩnh vực đất đai, những hướng dẫn chung trong qui hoạch tổng 
thể được diễn dịch chính xác đến mức nào thành các tiêu chuẩn về mật độ và mục đích sử dụng cho 
phép ở mỗi khu đất cụ thể? Việc mở rộng khu trung tâm truyền thống nên được quản lý như thế nào, 
đặc biệt nếu khu Chợ Lớn và Nam Sài Gòn không thể thu hút các chức năng kinh doanh thương mại 
trung tâm? Liệu có những chiến lược hợp lý nào để ứng phó với nguy cơ ngập úng có thể xảy ra do 
phát triển vùng Thủ Thiêm và Nam Sài Gòn không? 

Quyết định được đưa ra ở đâu thì năng lực triển khai ở nơi đó sẽ rất cần thiết. Ví dụ chi phí của các 
tuyến MRT và đường cao tốc có thể tăng nhanh, nếu khâu mua vật tư không được quản lý tốt. Và các 
chính sách quản lý công suất đường hiện hữu thường phụ thuộc vào ý chí thực thi của lực lượng cảnh 
sát. Tương tự, những lợi ích từ kiểm soát sử dụng đất phụ thuộc vào khả năng các cơ quan chịu trách 
nhiệm cấp phép các dự án phát triển mới để ban hành và thực thi qui định hỗ trợ. 

Cuối cùng, do cơ sở hạ tầng trên một mức tối thiểu nào đó sẽ liên quan đến tăng trưởng dân số, khối 
lượng đầu tư đô thị lớn hiện nay là thấp hơn mức cần thiết. Khoản thiếu hụt phần nào được bù bằng 
nợ không bền vững và doanh thu bán đất, nhưng phương cách này chỉ mang tính tạm thời. Cần có cơ 
chế mới phân chia thuế giữa địa phương giàu và nghèo để phản ánh thực tế này. 

Tuy nhiên, chỉ đơn thuần cho phép các tỉnh giàu giữ lại phần lớn tiền thu thuế thì vẫn không hiệu quả 
nếu không có những cải tiến quan trọng về hoạch định và triển khai dự án. Nhiều dự án công hiện 
đang được xây dựng vượt quá nhu cầu, quá tốn kém hoặc kém hiệu quả so với các phương án  
thay thế. 

Bước đầu tiên là tính đúng số người thực sự sinh sống ở mỗi tỉnh. Thứ hai là thống nhất cơ chế phân 
chia thuế hợp lý. Thứ ba là hình thành qui trình rà soát chặt chẽ hơn việc chọn lựa và triển khai đầu tư 
công, gồm cách thức thu hồi chi phí nếu khả thi. Nếu hoàn thành được ba điều này, quá trình đô thị 
hóa và phát triển của Việt Nam sẽ diễn ra nhanh hơn, bền vững và bình đẳng hơn so với khi các thành 
phố đói về đầu tư hạ tầng thiết yếu trong khi các vùng nông thôn tăng trưởng chậm lại được trợ cấp 
vượt khỏi ngưỡng hiệu quả của đầu tư. 
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Bảng 1. Tăng trưởng sản lượng gộp theo vùng, khu vực TPHCM và Việt Nam 

Năm  TPHCMC Việt Nam 
1997 14,6% 8,2% 
1998 12,1% 5,8% 
1999 6,2% 4,8% 
2000 9,0% 6,8% 
2001 9,5% 6,9% 
2002 10,2% 7,1% 
2003 11,4% 7,3% 
2004 11,7% 7,8% 
2005 12,2% 8,4% 
2006 12,2% 8,2% 
2007 12,6% 8,5% 

 
Nguồn: Tổng cục Thống kê, Niên giám thống kê Việt Nam 2007; Văn phòng thống kê TPHCM,  

Niên giám thống kê TPHCM 2007  

 

Bảng 2. Dân số và đăng ký xe cơ giới ở TPHCM 

 
Năm  

Dân số 
(nghìn) 

Xe máy 
(nghìn) 

Ô tô 
(nghìn) 

1990 4.118 n.a. 12,3 
1991 4.259 500 13,5 
1992 4.426 n.a. 14,7 
1993 4.531 n.a. 16,1 
1994 4.582 844 17,5 
1995 4.640 n.a. 19,4 
1996 4.749 n.a. 38,0 
1997 4.853 1.200 n.a. 
1998 4.958 n.a. n.a. 
1999 5.064 n.a. n.a. 
2000 5.249 1.571 131,0 
2001 5.449 1.970  
2002 5.659 2.285 158,2 
2003 5.867 2.306 221,7 
2004 6.063 2.429 253,0 (115,0 tư nhân) 
2005 6.240 2.623 267,8 
2006 6.425 2.903 296,1 
2007 6.651 3.406 399,0 (202,0 tư nhân) 

 
N.a.: không có số liệu. 

Nguồn: Số liệu dân số từ Văn phòng thống kê TPHCM, “Niên giám thống kê thành phố 2006”, trang 22  
và trong website http://www.pso.hochiminhcity.gov.vn. Số đăng ký cơ giới 1990-1996 từ JBIC,  

“Vận tải công cộng đô thị ở Việt Nam: cải thiện khuôn khổ luật định”, bài nghiên cứu số 4 của JBIC, 12/1999, 
 trang 5 và 8. Số đăng ký cơ giới 2000-2007 từ Sở Cảnh sát giao thông đường bộ TPHCM. 
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Bảng 3. Tỉ lệ hành trình theo phương tiện giao thông ở TPHCM, 1996 và 2002 

 1996, không 
kể đi bộ    2002, không 

kể đi bộ 
2002, kể 
cả đi bộ 

Đi bộ --- Đi bộ --- 17,1% 
Xe đạp 20,4% Xe đạp 17,4% 14,4% 
Xe buýt 0,2% Xe buýt 1,7% 1,4% 
Xe máy 76,5% Xe máy 74,5% 61,8% 
Ô tô 2,2% Ô tô 1,4% 1,2% 
Xe tải 0,7% Taxi thông dụng và 

phương tiện khác 4,1% 3,4% 

Tất cả phương tiện 100% Xe ôm 0,8% 0,7% 
  Tất cả 100% 100% 
     
Số hành trình một 
ngày trong tuần (triệu) 8,2   11,9 

 
Nguồn:  Số liệu 1996 từ Nghiên cứu Giao thông Vận tải ở TPHCM của DFID (1998)  do Ngân hàng Hợp tác Phát 
triển Nhật trích dẫn, “Vận tải công cộng đô thị ở Việt Nam: cải thiện khuôn khổ luật định”, bài nghiên cứu số 4 của 

JBIC, 12/1999, trang iii và 12.  Số liệu ước tính 2002 từ Almec Corporation, “nghiên cứu các phương tiện giao 
thông vận tải và nghiên cứu khả thi ở khu đô thị TPHCM (HOURTANS)”, bài 1, tóm tắt, 6/2004, trang 2-17. 

Bảng 4. Dự báo cầu đến năm 2025 với mạng lưới vận tải đường sắt dài 161 km 

 Dự báo nhất quán với mục 
tiêu qui hoạch tổng thể 

Dự báo nhất quán với chính 
sách hiện hành về tốc độ xe 
buýt, bãi đậu và sở hữu ô tô 

Tỉ lệ hành trình theo 
phương tiện 

Tất cả 
phương tiện 

Công cộng Tất cả 
phương tiện 

Công cộng 

   Xe máy và xe đạp 38% 49% 
   Ô tô 18% 29% 
   Vận tải công cộng  
          Đường sắt 9,2% 21% 6,8% 30,7%
          Xe buýt 30,8% 70% 12,9% 58,5%
          Phà 0,4% 1% 0,1% 0,4%
          Đường sắt liên thành 
          phố và xe buýt 

3,5% 8% 2,3% 10,4%

Tổng phương tiện  
công cộng 

44% 100% 22% 100%

Tất cả phương tiện 100% 100% 
Phương tiện trên đường  
đô thị 

87% 91% 

Phương tiện không sử 
dụng đường đô thị 

13% 9% 

Tất cả phương tiện 100% 100% 
 Dự báo nhất quán với mục 

tiêu qui hoạch tổng thể 
Dự báo nhất quán với xu thế 

 
Số người đi theo tuyến 

Ngày trong 
tuần

Tải lượng tối 
đa/giờ

Ngày trong 
tuần

Tải lượng tối 
đa/giờ 

   Tuyến 1 863.000 29.200 716.000 28.300
   Tuyến 2 551.000 24.900 405.000 27.900
   Tuyến 3 474.000 14.300 313.000 11.200
   Tuyến 4 366.000 12.000 260.000 11.600
   Tuyến 5 525.000 8.000 320.000 5.500
   Tuyến 6 69.000 2.700 52.000 2.000
   Xe điện  386.000 9.100 225.0000 5.800
   Monorail 22.000 1.500 20.000 1.400
   Tổng số 3.256.000 2.310.000 

 
Nguồn:  Theo Systra MVA, Nghiên cứu Hệ thống metro TPHCM, Nghiên cứu tổng thể dự báo doanh thu và người 

sử dụng ở TPHCM, báo cáo cuối cùng, 1/2008, trang 47, 60, 63, 66. 
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Hình 1. Bản đồ Thành phố Hồ Chí Minh 

 
 

Nguồn:Văn phòng Tổng cục Du lịch Việt Nam 
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Hình 2. Bản đồ các quận nội thành 

 

 
 

Nguồn:Văn phòng Tổng cục Du lịch Việt Nam  
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Hình 3. Kế hoạch xây dựng bốn tuyến đường trên cao 
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Hình 4. Qui hoạch MRT vào năm 2008 
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Hình 5. Địa điểm các khu trung tâm kinh doanh trong qui hoạch tổng thể 2008 

 
Nguồn: Viện qui hoạch đô thị TPHCM và Nikken Sekkki (công ty tư vấn), “Nghiên cứu điều chỉnh qui hoạch tổng 

thể phát triển TPHCM đến 2025”, báo cáo trước UBND TPHCM, 2008 




