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Tóm tắt:  

Việt Nam đã có những tiến bộ trong phát triển cơ sở hạ tầng, nhưng vẫn đối diện với nhiều thách 

thức. Cơ sở hạ tầng đô thị tăng trưởng nhanh nhưng không đồng đều, gây mất cân bằng kinh tế-

xã hội giữa thành thị và nông thôn. Các nỗ lực hướng tới phát triển bền vững (PTBV) và khả năng 

thích ứng đã được chú trọng, nhưng cần giải quyết các vấn đề liên quan đến quản lý và giám sát, 

vấn đề môi trường, biến đổi khí hậu và an toàn hạ tầng. Mục tiêu PTBV có nhiều cách hiểu khác 

nhau. Bài viết này cung cấp một cái nhìn tổng quan về thực trạng phát triển cơ sở hạ tầng đô thị 

trong nước liên quan đến tính bền vững thông qua hai nội dung sau: thứ nhất, mô tả thực trạng 

xây dựng và phát triển hạ tầng đô thị; thứ hai, đưa ra giải pháp về PTBV như một điều kiện cần 

để đạt được sự phát triển cơ sở hạ tầng đô thị bền vững. 
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SUSTAINABLE URBAN DEVELOPMENT: REALITY AND 

SOLUTIONS FOR INFRASTRUCTURE DEVELOPMENT 

Summery: 

Vietnam made progress in infrastructure development, but it is still facing many challenges. 

Urban infrastructure has grown rapidly but unevenly. It causes economic and social 

imbalance between urban and rural areas. Efforts for sustainable development and 

adaptability have been attached to special importance, however issues related to management 

and supervising, environmental issues, climate change and infrastructure safety need to be 

solved. Sustainable development goals has many different interpretations. This article 

provides an overview of the actual state of urban infrastructure development in the country 

related to sustainability through two contents as following: Firstly, it describes the actual 

state of infrastructure construction and urban development; Secondly, it provides solutions 

for sustainable development as a necessary condition to achieve sustainable urban 

infrastructure development. 

Keywords: Sustainable development; Urban development; Urban infrastructure; Urban 

sustainability. 
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1. Mở đầu 

Sự tiến bộ đáng kể trong lĩnh vực xây dựng và phát triển cơ sở hạ tầng đô thị đã 

và đang là điểm nổi bật trong việc định hình bộ mặt phát triển của Việt Nam. Đặc 

biệt, việc xây dựng các công trình hạ tầng lớn như hệ thống giao thông đường 

bộ, đường sắt, sân bay và cảng biển đã được ưu tiên đẩy mạnh, nhằm đáp ứng 

nhu cầu tăng trưởng kinh tế và đô thị hóa. 

Quá trình phát triển cơ sở hạ tầng tại Việt Nam đã đạt được nhiều thành tựu quan 

trọng trong thời gian gần đây. Tuy nhiên, sự gia tăng nhanh chóng của dân số đô 

thị đã gây áp lực lớn lên cơ sở hạ tầng, môi trường và nguồn tài nguyên. Do đó, 

việc quản lý và điều tiết tỷ lệ đô thị hóa là một phần quan trọng của việc xây dựng 

đô thị bền vững. Ngoài ra, hệ thống giao thông đô thị cũng đóng vai trò quan trọng 

trong PTBV của một thành phố. Giao thông thông thoáng và hiệu quả không chỉ 

giúp giảm ùn tắc giao thông và ô nhiễm môi trường, mà còn tạo điều kiện thuận 

lợi cho kinh tế phát triển và cuộc sống của cư dân đô thị. Mặt khác, cấp, thoát và 

xử lý nước thải cũng là các yếu tố quan trọng đối với sự bền vững của đô thị. Hệ 

thống cấp, thoát nước cần được duy trì để đảm bảo không gian đô thị không bị 

ngập lụt, đặc biệt trong điều kiện thời tiết cực đoan ngày càng phổ biến. 

Trong bài viết này, sẽ đi sâu vào việc đánh giá tình hình thực trạng của các chỉ 

tiêu tỷ lệ đô thị hóa, giao thông đô thị, cấp thoát nước và xử lý nước thải dưới 

tiêu chí của phát triển đô thị bền vững (PTĐTBV), đồng thời cũng xem xét, đề 

xuất các giải pháp và chính sách có thể được áp dụng để cải thiện sự bền vững 

của cơ sở hạ tầng đô thị. 

2. Cơ sở lý thuyết 

2.1. Phát triển bền vững và phát triển đô thị bền vững  

Liên Hợp quốc định nghĩa PTBV là một khái niệm cân bằng nhu cầu của thế hệ 

hiện tại và tương lai (United Nations, 1987). Nghĩa là, PTBV đáp ứng nhu cầu 

của thế hệ hiện tại mà không ảnh hưởng đến khả năng đáp ứng nhu cầu của các 

thế hệ tương lai. PTBV là một khái niệm phức tạp liên quan đến sự tương tác 

giữa các khía cạnh kinh tế, xã hội và môi trường (Dos Santos, P.H., et al., 2019).  

Đầu tiên, tính bền vững kinh tế tập trung vào việc tạo ra thu nhập và sự ổn định 

mà không làm cạn kiệt nguồn tài nguyên (Morteza Mofidi Chelan, et al., 2018). 

Phát triển kinh tế bền vững nhằm mục đích tăng việc làm và doanh thu, đồng 

thời, tạo ra và thực hiện các chiến lược cân bằng công bằng xã hội và môi trường 

cùng với tăng trưởng kinh tế (Carl Grodach, 2011).  

Thứ hai, tính bền vững xã hội tập trung vào dân chủ, công bằng và hạnh phúc. 

Kevin Murphy (2012) cho rằng, tính bền vững xã hội phản ánh hai đặc điểm cụ 

thể, đó là: sự công bằng và sự gắn kết xã hội. Saeid Davoodi và cộng sự (2014) 

đã sử dụng sáu (06) khía cạnh, bao gồm: an sinh xã hội, tính linh hoạt xã hội, thứ 

https://www.semanticscholar.org/author/Morteza-Mofidi-Chelan/41072053
https://www.tandfonline.com/author/Murphy%2C+Kevin
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bậc xã hội, tương tác xã hội, bản sắc kiến trúc xã hội và thiết kế có sự tham gia 

của xã hội để mô tả sự phát triển xã hội bền vững. 

Cuối cùng, tính bền vững của môi trường đề cập đến việc bảo vệ môi trường, cải 

thiện tài nguyên và đa dạng sinh học để đảm bảo rằng tài nguyên thiên nhiên cần 

thiết cho sự sống không bị suy giảm và sẵn có cho các thế hệ tương lai (Paola 

Gazzola, et al., 2019). Tính bền vững về môi trường đòi hỏi những nỗ lực to lớn 

để giải quyết một số vấn đề môi trường như ô nhiễm, biến đổi khí hậu, khan hiếm 

nhiên liệu hóa thạch và nạn phá rừng, cùng nhiều vấn đề khác (Pramit Verma, 

Akhilesh Singh Raghubanshi, 2018). 

Dựa trên khái niệm PTBV, một số nhà nghiên cứu đã xác định phát triển đô thị 

bền vững (PTĐTBV) từ ba lĩnh vực chính là xã hội, kinh tế và môi trường. 

PTĐTBV cần duy trì sự hài hòa giữa phát triển xã hội, kinh tế và môi trường (Bin 

Yang, et al., 2017). Brett Ceasea và cộng sự (2019) đã phân tích các rào cản và 

động lực để PTĐTBV, các tác giả xác định bốn khía cạnh chính của phát triển 

đô thị bền vững đó là kinh tế, chính sách, nhận thức cộng đồng và tổ chức. Mặc 

dù các nghiên cứu trước đây đã xác định PTĐTBV bằng các chỉ số khác nhau, 

Ameen và Mourshed (2019) kết luận rằng, các đánh giá trước đây về PTĐTBV 

có thể được phân thành ba loại chính, cụ thể là: các khía cạnh xã hội, kinh tế và 

môi trường. 

2.2. Phương pháp luận 

Theo Amy J. Lynch và cộng sự (2011) đã đưa ra các yếu tố cần thiết để PTĐTBV 

như trong Bảng 1.  

Bảng 1. Các chỉ tiêu cần thiết để phát triển đô thị bền vững 

Các khía cạnh chính 

của đô thị bền vững 
Các chỉ tiêu cần thiết để PTĐTBV 

Phúc lợi xã hội 

Sức khỏe 

An ninh 

Văn hóa (bản sắc)/tập quán địa phương 

Tiếp cận nhà ở và dịch vụ - giá cả phải chăng 

Tiếp cận giải trí công cộng và không gian mở 

Tiếp cận nhiều lựa chọn giao thông khác nhau 

Cơ hội kinh tế 

Nền kinh tế địa phương (khu vực) đa dạng và cạnh tranh 

Giao thông, cơ sở hạ tầng, phối hợp với việc sử dụng đất 

Kế hoạch tăng trưởng tận dụng nội lực hiện có 

Tiếp cận vốn và tín dụng 

Tiếp cận giáo dục, việc làm và đào tạo 

Chất lượng môi trường 
Sử dụng đất hiệu quả 

Sử dụng tài nguyên hiệu quả 

https://eprints.ncl.ac.uk/author/102771
https://eprints.ncl.ac.uk/author/102771
https://www.researchgate.net/profile/Pramit-Verma?_tp=eyJjb250ZXh0Ijp7ImZpcnN0UGFnZSI6InB1YmxpY2F0aW9uIiwicGFnZSI6InB1YmxpY2F0aW9uIn19
https://www.researchgate.net/profile/Akhilesh-Raghubanshi?_tp=eyJjb250ZXh0Ijp7ImZpcnN0UGFnZSI6InB1YmxpY2F0aW9uIiwicGFnZSI6InB1YmxpY2F0aW9uIn19
https://www.researchgate.net/profile/Bin-Yang-21?_tp=eyJjb250ZXh0Ijp7ImZpcnN0UGFnZSI6InB1YmxpY2F0aW9uIiwicGFnZSI6InB1YmxpY2F0aW9uIn19
https://www.researchgate.net/profile/Bin-Yang-21?_tp=eyJjb250ZXh0Ijp7ImZpcnN0UGFnZSI6InB1YmxpY2F0aW9uIiwicGFnZSI6InB1YmxpY2F0aW9uIn19
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Các khía cạnh chính 

của đô thị bền vững 
Các chỉ tiêu cần thiết để PTĐTBV 

Quản lý và giảm thiểu chất thải/ô nhiễm 

Biến đổi khí hậu và giảm nhẹ, thích ứng với thiên tai và khả năng 

phục hồi 

Giảm khí carbon, thân thiện với môi trường, giao thông vận tải 

Môi trường tự nhiên đa dạng hệ sinh thái 

Nguồn: Amy J. Lynch, et al. (2011) 

Trong nghiên cứu này, phương pháp luận sẽ dựa vào Khung dựa trên vấn đề (chủ 

đề) về xây dựng và PTĐTBV với những lý do sau: Một là, các chỉ số khung 

PTBV dựa trên cách tiếp cận khác nhau, nhưng nhìn chung, tất cả đều cố gắng 

xác định trước hết phát triển là gì và thứ hai là làm thế nào để phát triển có thể 

trở nên bền vững. Điều này thu hút sự chú ý đến “những nguồn tài nguyên nào 

hiện nay chúng ta có thể sử dụng và chúng ta có thể quản lý, duy trì và phát triển 

hơn nữa cơ sở tài nguyên theo thời gian hay không” (Knut H. Alfsen, Thorvald 

Moe, 2005). 

Hai là, khung dựa trên vấn đề hoặc chủ đề là loại khung được sử dụng rộng rãi 

nhất, đặc biệt là trong các bộ chỉ số chính thức của quốc gia. Trong các khung 

này, các chỉ số được nhóm thành nhiều vấn đề khác nhau liên quan đến PTBV. 

Các vấn đề hoặc chủ đề thường được xác định trên cơ sở mức độ phù hợp của 

chính sách. Hầu hết các quốc gia ở tất cả các khu vực trên thế giới khi xây dựng 

các khung chỉ số PTBV quốc gia đều dựa trên một bộ chỉ số khung. Điều này 

đúng với các chiến lược và chương trình chỉ báo khu vực, chẳng hạn như các chỉ 

số được sử dụng trong Chương trình hành động Baltic 21, Chiến lược PTBV Địa 

Trung Hải và các Chỉ số PTBV cho Liên minh châu Âu (United Nations, 2007). 

Với phương pháp luận nêu trên, các chỉ số sẽ xem xét trong nghiên cứu này bao 

gồm: Tỷ lệ đô thị hóa; Giao thông đô thị; Cấp, thoát và xử lý nước. Khái niệm 

và mức độ quan trọng của từng chỉ số được mô tả như sau: 

Khi xem xét về chỉ số tỷ lệ, tốc độ đô thị hóa sẽ xem xét đến tỷ suất tăng dân số. 

Biến động dân số là chỉ số cốt lõi, ý nghĩa của chỉ số này sẽ mô tả được các vấn 

đề như sau: Tốc độ tăng dân số, đo lường quy mô dân số thay đổi nhanh như thế 

nào. Nếu được báo cáo riêng cho khu vực thành thị và nông thôn, nó sẽ cung cấp 

thước đo về đô thị hóa. Sự tăng trưởng cao của dân số đô thị, do tỷ lệ gia tăng tự 

nhiên (tỷ lệ sinh vượt mức tử vong) ở khu vực thành thị, di cư từ nông thôn ra 

thành thị và sự chuyển đổi các khu định cư nông thôn thành đô thị là mối quan 

tâm ở nhiều quốc gia. Ở những nơi không có đủ điều kiện để phát triển nông 

nghiệp và nông thôn bền vững, tốc độ tăng trưởng dân số nông thôn cao có thể 

ảnh hưởng tiêu cực đến việc sử dụng đất, nước, không khí, năng lượng và các tài 

nguyên khác (Amy J. Lynch, et al., 2011). 
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Xem xét vấn đề giao thông đô thị sẽ xem xét các chỉ số vận chuyển hành khách, 

đây là chỉ số cốt lõi về vận tải. Chỉ số này cung cấp thông tin về tầm quan trọng 

tương đối của các phương thức khác nhau đối với vận tải hành khách. Việc sử 

dụng ô tô để vận chuyển hành khách so với vận tải công cộng nhìn chung ít tiết 

kiệm năng lượng hơn và có tác động lớn hơn đến môi trường và xã hội, chẳng 

hạn như ô nhiễm, hiện tượng nóng lên toàn cầu cũng như tỷ lệ tai nạn cao hơn 

(Amy J. Lynch, et al., 2011). 

Theo kết quả nghiên cứu của Van Thac Dang và công sự (2019) cho thấy, chất 

lượng nước và xử lý chất thải là hai tiêu chí quan trọng nhất, trong khi tiêu thụ 

năng lượng và bảo tồn sinh thái là hai tiêu chí ít quan trọng hơn trong PTĐTBV. 

Với ý nghĩa của các chỉ tiêu PTĐTBV nêu trên, nghiên cứu sẽ tập trung vào việc 

đánh giá thực trạng các tiêu chí đối với đô thị, bao gồm: Dân số và lao động; Xã 

hội và môi trường. Các số liệu được phân tích, đánh giá sẽ dựa trên số liệu của 

Tổng cục Thống kê công bố trên cổng thông tin điện tử, kết hợp tổng hợp những 

nguồn thông tin mới. 

3. Thực trạng phát triển cơ sở hạ tầng đô thị 

3.1. Tỷ lệ, tốc độ đô thị hóa 

Tỷ lệ đô thị hóa có khái niệm như sau: Tỷ lệ đô thị hóa là số phần trăm dân sống 

trong khu vực nội thành, nội thị và thị trấn (thuộc địa giới hành chính phường, 

thị trấn) so với tổng dân số của một phạm vi vùng lãnh thổ (toàn quốc, các tỉnh/ 

thành phố trực thuộc trung ương, các đô thị) (Bộ Xây dựng, 2022). 

Theo số liệu của Tổng cục Thống kê từ năm 1990 đến năm 2022, tốc độ tăng tỷ 

lệ đô thị hóa trung bình giai đoạn này là 3,36%, trong khi đó tốc độ tăng tỷ lệ đô 

thị hóa 10 năm trở lại đây (từ năm 2012 đến năm 2022) đạt 2,97%. Qua tính toán, 

dự báo theo xu hướng thì đến năm 2050 Việt Nam có thể đạt tỷ lệ đô thị hóa 

khoảng 55%. 

Dân số trung bình năm 2022 của cả nước ước tính 99,46 triệu người, tăng 957,3 

nghìn người, tương đương tăng 97% so với năm 2021. Trong tổng dân số, dân số 

thành thị 37,35 triệu người, chiếm 37,6%; (Tổng cục Thống kê, 2023). Như vậy, 

theo khái niệm trên, năm 2022 Việt Nam có tỷ lệ đô thị hóa chiếm 37,6%. Cũng 

theo số liệu dân số trung bình phân theo địa phương có thể thấy rằng, Đà Nẵng là 

địa phương đứng đầu trong cả nước về tỷ lệ đô thị hóa với tổng dân số đô thị hóa 

chiếm 87,45%, tiếp theo là Bình Dương có tỷ lệ đô thị hóa chiếm 84,23%. Trong 

khi đó, tỷ lệ đô thị hóa tại Hà Nội chiếm 49,06% và chỉ xếp thứ 9 trong 10 địa 

phương có tỷ lệ đô thị hóa cao nhất nước. Chênh lệch mức tỷ lệ đô thị hóa giữa 

địa phương đứng đầu trong cả nước là Đà Nẵng và Đồng Nai (địa phương đứng 

thứ 10) là 48,36%. Kết quả tính toán dựa trên số liệu dân số của Tổng cục Thống 

kê được trình bày ở Bảng 2. 
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Năm 

Tỷ 

lệ  

đô 

thị 

hóa 

% 

Tỷ lệ 

tăng  

đô thị 

hóa 

% 

1990 19.5 2.4 

1991 19.7 2.7 

1992 19.9 2.7 

1993 20.1 2.8 

1994 20.4 3.3 

1995 20.8 3.6 

1996 21.1 3.2 

1997 22.7 9.2 

1998 23.2 3.7 

1999 23.6 3.5 

2000 24.1 3.3 

2001 24.6 3.1 

2002 25.0 3 

2003 25.8 4.3 

2004 26.5 4.2 

2005 27.1 3.4 

2006 27.7 3.2 

2007 28.2 3 

2008 29.0 3.9 

2009 29.7 3.7 

2010 30.4 3.4 

2011 31.4 4.6 

2012 31.7 2.2 

2013 32.0 2.1 

2014 33.2 4.9 

2015 33.5 2 

2016 33.7 1.7 

2017 33.9 1.7 

2018 34.2 2.2 

2019 35.1 3.6 

2020 36.8 6.1 

2021 37.1 1.9 

2022 37.6 2.2 
 

Nguồn: Nghiên cứu tính toán từ số liệu của Tổng cục Thống kê  

Bảng 2. Mười (10) địa phương có tỷ lệ đô thị hóa cao nhất tại Việt Nam năm 

2022 

TT Địa phương 
Tổng dân số  

(nghìn người) 

Dân số thành thị  

(nghìn người) 
Tỷ lệ đô thị hóa 

1 Ðà Nẵng 1.220,2 1.067,1 87,45% 

2 Bình Dương 2.763,1 2.327,4 84,23% 

3 TP, Hồ Chí Minh 9.389,7 7.302,8 77,77% 

4 Cần Thơ 1.252,3 882,9 70,50% 

5 Quảng Ninh 1.362,9 916,6 67,25% 

6 Bà Rịa - Vũng Tàu 1.178,7 711,9 60,40% 

7 Thừa Thiên Huế 1.160,2 612,8 52,82% 

8 Hà Nội 8.435,7 4.138,5 49,06% 

9 Hải Phòng 2.088 951,8 45,58% 

10 Ðồng Nai 3.255,8 1.470,3 45,16% 

Nguồn: Nghiên cứu tính toán từ số liệu của Tổng cục Thống kê năm 2022 

Mạng lưới đô thị của Việt Nam bao gồm sáu thành phố trung tâm quốc gia, khu 

vực và quốc tế, cùng với 13 đô thị thuộc trung tâm khu vực. Mục đích là hình thành 
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một mạng lưới kết nối các thành phố thông minh ở khu vực Bắc, Trung, Nam và 

Đồng bằng sông Cửu Long, trong đó các thành phố như: Hà Nội, Thành phố Hồ 

Chí Minh, Đà Nẵng và Cần Thơ đóng vai trò quan trọng trong quá trình này. 

Với những thay đổi chính trị được thực hiện từ sau năm 1980 đến nay đã cải thiện 

sự ổn định kinh tế và đẩy nhanh quá trình đô thị hóa ở Việt Nam, đặc biệt trong 

giai đoạn năm 2010 đến năm 2022, trong khi khoảng 2/3 diện tích vẫn là nông 

thôn, tỷ lệ đô thị hóa đã tăng 7,2%. Điều này cho thấy, đã có sự gia tăng đáng kể 

dân số từ nông thôn lên thành thị khiến các thành phố vốn đã đông đúc có số 

lượng dân cư ngày càng tăng. Chi phí liên quan đến nông nghiệp ở khu vực nông 

thôn có thể là nguyên nhân dẫn đến sự gia tăng di cư đến các thành phố, với ít 

người làm việc trong lĩnh vực nông nghiệp hơn và nhiều người làm việc trong 

các ngành dịch vụ như: chăm sóc sức khỏe, giáo dục, khách sạn và ẩm thực. 

Với sự gia tăng đô thị hóa cho thấy, nhu cầu cải thiện cơ sở hạ tầng để hỗ trợ dân 

số ngày càng tăng. Một tác động khác của đô thị hóa là sự mở rộng đô thị. Sự di 

chuyển từ các lõi đô thị có mật độ cao hơn đến các vùng ngoại ô có mật độ thấp 

hơn có nghĩa là khi các thành phố mở rộng, chúng thường bắt đầu chiếm dụng 

những vùng đất trước đây được sử dụng cho nông nghiệp. Đô thị dàn trải sẽ làm 

gia tăng nhu cầu về cơ sở hạ tầng dịch vụ, chẳng hạn như đường xá, vì nhà của 

người dân có thể ở xa nơi họ làm việc và xa các tiện nghi mà họ tận hưởng hơn. 

Điều này bao gồm nhà ở, giao thông, cấp nước, vệ sinh, năng lượng và các dịch 

vụ thiết yếu khác. Để giải quyết được các vấn đề này thì các vấn đề tài chính có 

thể phát sinh khi đặt mục tiêu về tỷ lệ đô thị hóa và phát triển cơ sở hạ tầng đô thị.  

3.2. Giao thông đô thị 

Tại các đô thị lớn như Hà Nội và TP. Hồ Chí Minh, tỷ lệ đất giành cho giao thông 

chỉ đạt khoảng 7,5% và 6,5%. Điều này không đáp ứng được yêu cầu của Nghị 

định số 72/2001/NĐ-CP ngày 05/10/2001 của Chính phủ về việc phân loại đô thị 

và cấp quản lý đô thị, nơi quy định tỷ lệ đất dành cho giao thông đô thị phải từ 

24% đến 26% so với diện tích đất xây dựng đô thị.  

Tốc độ đô thị hóa nhanh chóng, đã kéo theo một số “căn bệnh đô thị” có ảnh 

hưởng không nhỏ đến quá trình đô thị hóa bền vững. Cùng với sự gia tăng dân 

số và sử dụng xe cá nhân, đã tạo áp lực lớn lên hệ thống hạ tầng giao thông. Tăng 

trưởng của các phương tiện giao thông cá nhân đạt trung bình 11% mỗi năm, 

trong khi tăng trưởng về chiều dài đường chỉ đạt 3,9% mỗi năm và diện tích mặt 

đường tăng chỉ 0,25% mỗi năm. Đặc biệt, khu vực trung tâm thành phố hầu như 

không có sự tăng trưởng về diện tích đường. Tỷ lệ đất dành cho giao thông đô 

thị hiện tại vẫn rất thấp, chưa đạt mức tối thiểu yêu cầu là 3-3,5% diện tích đất 

xây dựng đô thị. Hầu hết các tỉnh, thành phố trên cả nước (trừ Yên Bái, Lai Châu, 

Hà Giang) đã có hệ thống vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt hoạt động 

với hơn 10.000 phương tiện và 280 doanh nghiệp, hợp tác xã vận tải. Tập trung 

chủ yếu tại các thành phố lớn như Hà Nội, TP. Hồ Chí Minh, Đà Nẵng, Hải 

Phòng và Cần Thơ, trong đó Hà Nội có 121 tuyến vận chuyển trên 400 triệu hành 
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khách/năm và TP. Hồ Chí Minh có 139 tuyến vận chuyển 300 triệu hành 

khách/năm. Đồng thời, hai thành phố này đang triển khai xây dựng hệ thống giao 

thông vận tải khối lượng lớn như tàu điện ngầm và xe buýt nhanh (BRT). Ngoài 

ra, cũng tiến hành đầu tư vào các dự án đường sắt đô thị như tuyến Cát Linh - Hà 

Đông, tuyến Nhổn - ga Hà Nội (tại Hà Nội) và tuyến metro số 1 Bến Thành - 

Suối Tiên, tuyến số 2 Bến Thành - Thanh Lương (tại TP. Hồ Chí Minh). 

Việc tổ chức giao thông, quản lý phương tiện vận tải đã có nhiều tiến bộ song 

chưa bắt kịp tốc độ đô thị hóa, gây ra tình trạng ùn tắc giao thông tại các đô thị 

lớn ngày càng nghiêm trọng, ảnh hưởng đến tăng trưởng kinh tế, gia tăng ô nhiễm 

môi trường, làm giảm chất lượng đời sống của người dân. Các tuyến đường trục 

chính hướng vào trung tâm các đô thị thường xuyên xảy ra ùn tắc với mật độ di 

chuyển dầy đặc vào nhiều khung giờ cao điểm. Tốc độ xây dựng các công trình 

giao thông bị kéo dài, chậm về tiến độ do thiếu vốn và các yếu tố về quản lý, kỹ 

thuật góp phần làm gia tăng ùn tắc giao thông không chỉ tại các đô thị lớn như 

Hà Nội, TP. Hồ Chí Minh mà còn xảy ra ở nhiều đô thị khác như Đà Nẵng, Hải 

Phòng, Cần Thơ, Huế trong các giờ cao điểm. Ví dụ như tại Hà Nội, tuyến đường 

Âu Cơ - cầu Nhật Tân được khởi công vào cuối tháng 12 năm 2019 với tổng 

chiều dài khoảng 3,7 km, tổng mức đầu tư hơn 815 tỷ VNĐ từ nguồn ngân sách 

Thành phố. Tuy nhiên, cho đến nay sau gần 4 năm, tuyến đường này vẫn chưa 

được hoàn thành. Vấn đề này phải đặt ra câu hỏi nguyên nhân vì thiếu nguồn 

vốn? năng lực yếu kém của các nhà quản lý? hay sự chồng chéo giữa các cơ quan 

ban ngành? 

Như vậy, về giao thông đô thị còn nhiều tồn tại và thách thức cần phải giải quyết 

mà nguyên nhân cơ bản, quan trọng nhất ở đây là thiếu tầm nhìn và định hướng 

về chiến lược PTBV đô thị thông qua quy hoạch tổng thể, mà ở đó thể hiện được 

cơ chế điều hành và quản lý đô thị theo hướng tổng thể liên, xuyên ngành và bao 

trùm còn nhiều bất cập.  

3.3. Cấp nước 

Theo số liệu của Bộ Xây dựng, tính đến quý I/2022, cả nước có 750 nhà máy 

nước sạch đô thị và nông thôn phụ cận đang hoạt động với tổng công suất các 

nhà máy nước 11,2 triệu m3/ngày đêm. Tính đến hết năm 2022, tỷ lệ dân số đô 

thị được sử dụng nguồn nước hợp vệ sinh đạt 99,6%, trong đó tỷ lệ thất thoát, 

thất thu nước sạch 17,5% (có khoảng 250 doanh nghiệp cấp nước đô thị, trong 

đó, 105 doanh nghiệp chuyển đổi mô hình từ công ty TNHH MTV sang công ty 

cổ phần).  

Ngành cấp nước vẫn còn gặp những khó khăn, thách thức do tốc độ đô thị hóa, 

dân số tăng nhanh, việc đầu tư phát triển hạ tầng cấp nước chưa đáp ứng kịp yêu 

cầu, phạm vi bao phủ dịch vụ cấp nước thấp (cụ thể mới chỉ có khoảng 98,04% 

dân số thành thị được cấp nước qua hệ thống cấp nước tập trung), chất lượng 

dịch vụ cấp nước cũng chưa ổn định. Ví dụ như sự cố cắt nước sinh hoạt vào 
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tháng 10 năm 2019 tại Hà Nội vì lý do ô nhiễm nguồn nước đầu nguồn, và với 5 

lần liên tiếp xảy ra sự cố vỡ đường ống nước sạch từ sông Đà cấp cho Hà Nội. 

Nếu như sự cố ô nhiễm nguồn nước nghiêm trọng nêu trên là do sự tàn phá của 

con người thì tại nhiều vùng miền trên cả nước, an ninh nguồn nước đang bị tác 

động bởi nhiều yếu tố khách quan. Tại Đồng bằng sông Cửu Long (ĐBSCL), do 

ảnh hưởng của biến đổi khí hậu và xâm nhập mặn nên không phải vùng nào cũng 

sử dụng được nước mặt và nước ngầm. 

Các tỉnh gần biển như Sóc Trăng, Bạc Liêu, Cà Mau, Kiên Giang thường sử dụng 

nước ngầm, kết hợp lấy nước từ các sông nội địa, trong khi đó, các tỉnh như An 

Giang, Cần Thơ, Hậu Giang chủ yếu sử dụng nguồn nước mặt. Tuy nhiên, nước 

ngầm nông ở các vùng ven biển ngày càng bị nhiễm mặn, hơn nữa, nguồn nước 

ngầm đang bị khai thác quá mức gây sụt, lún và ô nhiễm các tầng chứa nước,...  

Theo kịch bản biến đổi khí hậu, xâm nhập mặn có thể sâu 60-70km ở sông Tiền 

và 45-50km ở sông Hậu, với độ mặn 4-12g/l, nước mặt bị ảnh hưởng sâu là khó 

tránh khỏi. Việc cung cấp nước sạch cho ĐBSCL vì thế gặp nhiều khó khăn. Hiện 

khu vực này có khoảng 400 nhà máy, trạm cấp nước đang hoạt động với tổng 

công suất chỉ khoảng 1,1 triệu m3/ngày đêm, trong khi nhu cầu sử dụng rất cao. 

Kết quả nghiên cứu đánh giá sơ bộ giai đoạn 1, do Viện Địa kỹ thuật Na Uy thực 

hiện cho thấy sự sụt lún đất ở tỉnh Cà Mau trong vòng 15 năm qua từ 30cm đến 

70cm, bình quân khoảng 1,9cm - 2,8cm/năm. Nếu tiếp tục tình trạng khai thác 

nước ngầm như hiện tại thì trong vòng 25 năm tới, dự báo sụt lún sẽ lên đến 

90cm. Cùng với việc nước biển dâng do ảnh hưởng của biến đổi khí hậu (BĐKH), 

một diện tích lớn bị ngập do sụt lún càng khiến cho địa hình tỉnh Cà Mau vốn đã 

thấp ngày càng thấp thêm. 

Khai thác nước ngầm tràn lan không chỉ diễn ra ở ĐBSCL. Theo báo cáo của 

Cục Quản lý Tài nguyên nước (Bộ Tài nguyên và Môi trường), TP. Hồ Chí Minh 

là địa phương có tốc độ sụt lún rất lớn, trung bình là 4 cm/năm, cá biệt có nơi 

đến 6-7 cm/năm. Có nhiều nguyên nhân gây sụt lún ở TP. Hồ Chí Minh, trong 

đó có nguyên nhân chính là việc lạm dụng khai thác nước ngầm. 

Tại Tây Nguyên, vùng sản xuất cà phê chủ lực của cả nước, nhiều năm qua rừng 

bị tàn phá nặng nề, kết hợp với BĐKH, mùa khô kéo dài đã làm cho nạn hạn hán 

trở nên trầm trọng hơn. Các chuyên gia cho rằng việc khai thác nước ngầm quá 

mức, không có quy hoạch chính là tác nhân gây ô nhiễm nguồn tài nguyên nước 

và có thể gây nhiều ảnh hưởng tiêu cực đến môi trường, an ninh nguồn nước... 

Một trong những nguyên nhân gây suy giảm, hạ thấp mực nước là hoạt động khai 

thác cát trái phép, khai thác quá mức trên sông diễn ra phức tạp và gây ra sụt lún, 

sạt lở lòng bờ bãi sông. Trong giai đoạn 2016-2021 chất lượng nước tại các điểm 

quan trắc trên các lưu vực sông Hồng - Thái Bình, Bằng Giang - Kỳ Cùng, Mã, 

Cả, Ba, Sê San, Srêpốk, Đồng Nai, Cửu Long và các sông ven biển Đông Nam 

bộ nhiều vị trí vượt quy chuẩn QCVN08, cột A2 (dùng cho mục đích cấp nước 

sinh hoạt nhưng phải áp dụng công nghệ xử lý phù hợp hoặc các mục đích sử 
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dụng như loại B1, B2) tập trung chủ yếu ở các vùng trung và hạ lưu; ô nhiễm cục 

bộ xảy ra ở các đoạn sông chảy qua các khu vực tập trung đông dân cư, khu vực 

đô thị, khu công nghiệp, làng nghề (Bộ Tài nguyên và Môi trường, 2022). 

Tóm lại, ngành cấp nước vẫn đối mặt với nhiều khó khăn và thách thức, bao gồm 

tốc độ đô thị hóa nhanh chóng, dân số tăng cao, đầu tư hạ tầng cấp nước chưa 

đáp ứng đúng yêu cầu. Ngoài ra, biến đổi khí hậu là một trong những nguyên 

nhân gây nên nguồn cung cấp nước mặt, nước ngầm ngày càng khan hiếm, công 

tác quy hoạch, quản lý tài nguyên nước không hiệu quả, quy hoạch sử dụng tài 

nguyên nước còn bị chồng chéo, ví dụ như, việc quy hoạch thủy lợi chưa gắn sát 

với quy hoạch đô thị là một trong những bất cập trong việc tính toán, dự báo nhu 

cầu sử dụng nước.  

3.4. Tiêu thoát nước mặt và thu gom xử lý nước thải 

3.4.1. Hiện trạng tiêu thoát nước mặt 

Hệ thống thoát nước phổ biến ở các đô thị của Việt Nam là hệ thống thoát nước 

chung giữa nước mưa và nước thải, ít khi được sửa chữa, duy tu, bảo dưỡng nên 

đã xuống cấp nhiều; việc xây dựng bổ sung được thực hiện một cách chắp vá, 

không theo quy hoạch lâu dài, không đáp ứng được yêu cầu phát triển đô thị. Các 

dự án thoát nước đô thị sử dụng vốn ODA (cho khoảng 10 đô thị) đã và đang 

được triển khai thực hiện thường áp dụng kiểu hệ thống chung trên cơ sở cải tạo 

nâng cấp hệ thống hiện có.  

Tiêu chuẩn để đánh giá khả năng thoát nước, người ta thường lấy chiều dài bình 

quân cống trên đầu người, các đô thị trên thế giới tỷ lệ trung bình là 2m/người. 

Ở Việt Nam, tỷ lệ chiều dài bình quân cống trên đầu người chỉ đạt 0,2 đến 

0,25m/người tại các thành phố lớn như Hà Nội, TP. Hồ Chí Minh, Hải Phòng, 

Đà Nẵng, còn lại chỉ đạt từ 0,05 đến 0,08m/người. Theo thống kê của các công 

ty tư vấn và nghiên cứu của sở xây dựng, một số quận nội thành như Tuy Hòa 

(Phú Yên) có hệ thống thoát nước rất kém chất lượng. Hệ thống thoát nước mới 

phục vụ cho khoảng 5% diện tích đô thị, các thành phố Quy Nhơn (Bình Định) - 

10%, Ban Mê Thuột (Đắc Lắc) - 15%, Cao Bằng - 20%,... Các đô thị có hệ thống 

thoát nước tốt nhất như Hà Nội, Hải Phòng, Thành phố Hồ Chí Minh và một số 

đô thị nhỏ như Lào Cai, Thái Bình cũng chỉ phục vụ được khoảng 60%. 

Theo đánh giá của các công ty thoát nước, công ty môi trường đô thị tại các địa 

phương và các công ty tư vấn, thì tất cả các thành phố, thị xã của cả nước đều bị 

ngập úng cục bộ trong mùa mưa. Có đô thị 60% đường phố bị ngập úng như 

Buôn Mê Thuột của Đắc Lắc, TP. Hồ Chí Minh (trên 100 điểm ngập), Hà Nội 

(trên 30 điểm), Đà Nẵng, Hải Phòng cũng có rất nhiều điểm bị ngập úng, thời 

gian ngập kéo dài từ 2 giờ đến 2 ngày, độ ngập sâu lớn nhất là 1m. Ngập úng gây 

ra tình trạng ách tắc giao thông, nhiều cơ sở sản xuất dịch vụ ngừng hoạt động, 

du lịch bị ngừng trệ, hàng hóa không thể lưu thông.  
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3.4.2. Về xử lý nước thải 

Cả nước hiện có 12 thành phố: Hà Nội, Thành phố Hồ Chí Minh, Đà Nẵng, Hạ 

Long, Thừa Thiên Huế, Buôn Mê Thuột, Đà Lạt, Thái Nguyên, Vũng Tàu, Cần 

Thơ, Bắc Ninh, Hải Dương và Vinh có các dự án có trạm xử lý nước thải đô thị, 

công suất trên 5.000 m3/ngày đêm đang trong giai đoạn qui hoạch và xây dựng. 

Trên tổng số 76 khu công nghiệp và chế xuất chỉ có 16 trạm xử lý nước thải tập 

trung, hoạt động với tổng công suất là 41.800 m3/ngày đêm. Công nghệ chủ yếu 

là sinh học hoặc hóa học kết hợp với sinh học. Nước thải sau xử lý đạt yêu cầu 

loại A hoặc loại B theo tiêu chuẩn xả nước thải công nghiệp vào nguồn nước mặt 

TCVN 5945 - 2005 - Nước thải công nghiệp - Tiêu chuẩn thải.  

Tóm lại, hệ thống thoát nước các đô thị Việt Nam chủ yếu là hệ thống thoát nước 

chung, phát triển trên cơ sở cống thoát nước mưa hình thành từ trước, kích thước 

và độ dốc cống nhỏ, mật độ tính theo chiều dài trên đầu người thấp, bị xuống cấp 

nghiêm trọng, không còn đủ khả năng phục vụ tiêu thoát nước hiện tại cho các 

đô thị. Mặt khác, các trục tiêu của đô thị sau đó lại đổ trực tiếp vào các sông 

chính và kênh tiêu thủy lợi gây nên ô nhiễm tuần hoàn cũng như giảm khả năng 

tiêu thoát trong mùa mưa. Đánh giá thực trạng có thể thấy, quy hoạch, xây dựng 

hệ thống thoát nước chưa hợp lý, sự phối hợp quản lý giữa ngành GTVT công 

cộng với các ngành khác còn lỏng lẻo, dẫn đến một số vấn đề phức tạp và khó 

khăn của việc quản lý thoát nước hiện tại. 

4. Giải pháp phát triển đô thị bền vững 

Dựa trên các đánh giá thực trạng, phân tích nguyên nhân, nghiên cứu đề xuất các 

giải pháp PTĐTBV bao gồm các nội dung sau: 

Một là, giảm thiểu việc tăng dân số cơ học. Sự di chuyển của người dân từ nông 

thôn ra thành thị là một vấn đề phức tạp, có nhiều nguyên nhân và giải pháp. 

Những giải pháp tiềm năng nhằm giải quyết tình trạng di cư từ nông thôn ra thành 

thị là: Phát triển kinh tế khu vực nông thôn giúp tạo việc làm và cải thiện mức 

sống; Cung cấp, nâng cao chất lượng cơ sở hạ tầng và dịch vụ như chăm sóc sức 

khỏe, giáo dục và giao thông ở khu vực nông thôn; Thúc đẩy nông nghiệp bền 

vững giúp cải thiện sinh kế nông thôn nhằm giảm nhu cầu người dân di cư đến 

các khu vực thành thị để tìm việc làm. Tóm lại cần giải quyết các nguyên nhân 

sâu xa của tình trạng di cư từ nông thôn ra thành thị, chẳng hạn như nghèo đói, 

thiếu cơ hội việc làm và thiếu khả năng tiếp cận các dịch vụ cơ bản ở khu vực 

nông thôn. 

Hai là, cần có một nghiên cứu chuyên sâu, toàn diện, đa lĩnh vực để xây dựng bộ 

chỉ tiêu khung cho đánh giá PTĐTBV, áp dụng có chọn lọc và điều chỉnh các 

thông số mô hình PTBV đối với từng khu vực sao cho phù hợp với bối cảnh địa 

phương cũng như văn hóa. Ví dụ như: theo kết quả nghiên cứu PTĐTBV tại 3 

thành phố lớn là Hà Nội, Đà Nẵng và TP. Hồ Chí Minh của Van Thac Dang và 



JSTPM Tập 12, Số 2, 2023  25 

 

cộng sự (2019), mô hình PTĐTBV tại Đà Nẵng được đánh giá đứng đầu về tính 

bền vững trong lĩnh vực xã hội và môi trường, TP. Hồ Chí Minh đứng đầu về 

tính bền vững trong lĩnh vực kinh tế. Do đó, để xây dựng một thành phố bền 

vững, các nhà nghiên cứu và hoạch định chính sách cần hiểu tầm quan trọng của 

các chỉ số PTĐTBV khác nhau và xem xét sự khác biệt giữa các thành phố trong 

một quốc gia. Việc xác định hầu hết các chỉ số về PTĐTBV và thành phố tốt nhất 

đất nước sẽ giúp các nhà nghiên cứu, nhà hoạch định chính sách cải thiện quá 

trình ra quyết định và xây dựng một thành phố lý tưởng. 

Ba là, quyết định các ưu tiên đầu tư: Chi tiêu cho cơ sở hạ tầng của Việt Nam 

đứng đầu ASEAN, luôn chiếm trên 6% trong tổng GDP hàng năm. Tuy nhiên, 

khoảng 90% chi tiêu cho cơ sở hạ tầng của Việt Nam đến từ các nguồn vốn công. 

Do đó, mô hình đối tác công tư (PPP) là một giải pháp “bền vững” để hỗ trợ nhu 

cầu ngày càng tăng của cơ sở hạ tầng mà không gây thêm gánh nặng về tài khóa 

và nợ (Dương An, 2022). Việc đặt ra các mục tiêu đầy tham vọng về tỷ lệ đô thị 

hóa mà không có cơ chế cấp vốn phù hợp có thể dẫn đến những thách thức về tài 

chính. Chính phủ có thể gặp khó trong việc huy động đủ vốn để hỗ trợ các dự án 

cơ sở hạ tầng cần thiết, dẫn đến việc thực hiện bị chậm trễ hoặc không đầy đủ. 

Do đó, đặt mục tiêu đô thị hóa và phát triển cơ sở hạ tầng liên quan đến việc đưa 

ra quyết định về các ưu tiên đầu tư. Nguồn tài chính hạn chế có thể yêu cầu Chính 

phủ ưu tiên các dự án cơ sở hạ tầng nhất định so với các dự án khác. Quá trình 

ưu tiên này có thể là một thách thức vì các lĩnh vực khác nhau, chẳng hạn như 

giao thông vận tải, nhà ở hoặc cấp nước, có thể cạnh tranh để giành được nguồn 

quỹ hạn chế. 

Đối với giao thông đô thị: Cần điều tra, kiểm tra thực tế sự phát triển của các căn 

bệnh đô thị trong một khoảng thời gian, từ đó, đánh giá tác động của các chính 

sách kiểm soát vĩ mô quốc gia đối với phát triển đô thị. Điều này giúp chính 

quyền nắm bắt được hiện trạng phát triển đô thị, xác định chính xác những tồn 

tại của đô thị/thành phố và thực hiện các giải pháp có mục tiêu nhằm cải thiện 

chất lượng môi trường sống đô thị.  

Đối với cấp, thoát nước và môi trường: Đẩy nhanh tiến độ về Quy hoạch tổng 

thể Tài nguyên nước quốc gia, trong đó vấn đề khai thác, sử dụng, quản lý tài 

nguyên nước phải được xem xét dưới góc độ liên ngành, tránh chồng chéo gây 

lãng phí tài nguyên nước cũng như lãng phí về tài chính. 

Tóm lại, để giải quyết những vấn đề tài chính này đòi hỏi một cách tiếp cận toàn 

diện, bao gồm: lập kế hoạch tài chính mạnh mẽ, huy động nguồn lực hiệu quả, 

ưu tiên đầu tư chiến lược và cơ chế tạo doanh thu bền vững. Chính phủ cũng nên 

xem xét thúc đẩy quan hệ đối tác, vận dụng các mô hình tài chính sáng tạo và 

thực hiện các hoạt động quản lý tài chính minh bạch và có trách nhiệm để hỗ trợ 

các mục tiêu phát triển cơ sở hạ tầng và đô thị hóa. 
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5. Kết luận 

Tất cả các mục tiêu PTBV đều có tiêu chí khung riêng của nó, các tiêu chí đều 

ẩn chứa rất nhiều biến số. Các biến số này đều có trọng số của riêng nó đối với 

tiêu chí khung và con người là quan trọng nhất vì con người luôn phải đối mặt 

với các kịch bản khác nhau, khi đó con người phải sử dụng kinh nghiệm của mình 

để thích nghi. Bài viết này đã đánh giá thực trạng phát triển cơ sở hạ tầng đô thị 

tại Việt Nam. Dựa vào các chỉ tiêu khung đã phân tích, đánh giá và cho thấy việc 

phát triển đô thị chưa bền vững bởi các nguyên nhân chính sau: 

Một là, chưa kiểm soát được tốc độ tăng dân số thành thị dẫn đến sự mất cân đối 

giữa phát triển hạ tầng đô thị như giao thông, cấp, thoát và xử lý nước. Hai là, sự 

mất cân đối này bị gây ra bởi các khung pháp lý, thể chế quản lý từ lâu đã không 

theo kịp tốc độ phát triển của xã hội. 

PTĐTBV là một công việc phức tạp đòi hỏi cách tiếp cận đa diện nhằm mục đích 

cân bằng giữa nhu cầu đô thị hóa gia tăng và giải quyết các khoảng trống về cơ 

sở hạ tầng. Các giải pháp đưa ra xem xét là ưu tiên giao thông bền vững, tiếp cận 

các dịch vụ cơ bản và thúc đẩy quan hệ đối tác tài chính là những cân nhắc khả 

thi chính. Bằng cách tiếp cận toàn diện và bền vững này, chúng ta có thể 

PTĐTBV và tạo ra các thành phố đáng sống, mang lại chất lượng cuộc sống tốt 

cho dân cư đô thị./. 
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