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Tóm tắt: 

Phát triển cơ sở hạ tầng giao thông từ lâu đã đóng một vai trò quan trọng trong tăng trưởng kinh tế, do đó, 

việc đánh giá và lựa chọn “chính xác” dự án đầu tư được xem là chìa khóa mang lại thành công tại nhiều 

chính phủ khác nhau. Theo thời gian, kỹ thuật phân tích lợi ích – chi phí (CBA) đã được sử dụng phổ 

biến, tuy nhiên, việc xác định các nhân tố đánh giá phù hợp trên nhiều khía cạnh dự án là một thử thách 

cho người ra quyết định. Vì vậy, nghiên cứu giải quyết vấn đề này bằng cách xem xét lịch sử phát triển 

của kỹ thuật CBA trong lĩnh vực cơ sở hạ tầng giao thông từ năm 1844 đến năm 2022. Dựa trên dữ liệu 

công bố của hơn một trăm công trình nghiên cứu, tác giả đã cung cấp một bức tranh tổng thể về kỹ thuật 

phân tích lợi ích – chi phí và hệ thống hóa danh sách các yếu tố kinh tế - xã hội quan trọng được sử dụng 

để đánh giá các dự án cơ sở hạ tầng giao thông vận tải. 

Từ khóa: Phân tích lợi ích – chi phí; Dự án cơ sở hạ tầng; Đánh giá dự án đầu tư. 

Abstract 

Transport infrastructure development plays a vital role in economic growth, thus evaluating and selecting 

“right” project investment is considered a key for local government. Generally, practitioners and scholars 

use the tools and techniques of cost-benefit analysis (CBA) for project evaluation but identifying cost-

benefit factors considered social-economic aspects is a challenge for decision-makers. Thus, our research 

attempts to address this issue by reviewing the history of CBA development in the transport infrastructure 

domain from 1844 to 2022. Following the data published in more than one hundred studies, the authors 

provided a holistic picture of CBA development and a catalog of social-economic CBA used for transport 

infrastructure project evaluation. 

Keywords: Cost-benefit analysis; Transport infrastructure projects; Investment Project evaluation.

1. Giới thiệu 

Các dự án cơ sở hạ tầng vật chất đóng vai trò 

quan trọng trong việc tạo kết nối giao thông 

giữa các thành phố và khu vực, được xem là 

một yếu tố đóng góp chính cho tăng trưởng 

kinh tế. Các dự án này có mối quan hệ với 

nhiều lĩnh vực kinh tế khác nhau (gồm thị 

trường lao động và các ngành công nghiệp) và 

cần đáp ứng nhiều mục tiêu của các bên liên 

quan [1]. Các dự án cơ sở hạ tầng sử dụng một 

lượng vốn lớn và các nguồn lực khác nhau để 

triển khai xây dựng và vận hành trong dài hạn, 

do đó, điều quan trọng là phải xác định lợi ích 

và rủi ro tiềm ẩn của các đề xuất dự án trước 

khi tiến hành đầu tư; nếu không, các vấn đề 

nghiêm trọng có thể xảy ra đó là: sự không 

đồng thuận của các bên liên quan, vượt ngân 
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sách dự án và chậm tiến độ [2]. Thành công 

của một dự án cơ sở hạ tầng giao thông phụ 

thuộc lớn vào chất lượng của các quyết định 

đầu tư được đưa ra bởi những nhà hoạch định 

chính sách [3]. Để giải quyết vấn đề này, nhà 

hoạch định sử dụng các kỹ thuật phân tích đã 

phát triển qua nhiều thập kỷ như phân tích lợi 

ích - chi phí (CBA), nhằm cung cấp bằng 

chứng cần thiết để có thể hỗ trợ các quyết định 

đầu tư đúng đắn. CBA liên quan đến việc so 

sánh và đánh giá chi phí dự kiến với tổng lợi 

ích thu được trong tương lai của dự án đầu tư 

[4]. CBA cho phép những người ra quyết định 

phân bổ nguồn lực hiệu quả và giảm thiểu rủi 

ro dự án trong giai đoạn xây dựng. Tuy nhiên, 

sự gia tăng mức độ phức tạp của các dự án cơ 

sở hạ tầng bao gồm sự phát triển nhanh chóng 

về mặt công nghệ và việc tham gia lớn hơn từ 

các bên liên quan (chủ đầu tư, tổ chức tư vấn, 

nhà thầu, chính quyền và người dân địa 

phương) có thể gây khó khăn cho các nhà đánh 

giá trong việc nhận ra những tác động tiềm 

năng của quyết định đầu tư cũng như trong lựa 

chọn các phương pháp CBA “chính xác” cho 

việc đánh giá. Mặc dù rất nhiều tác giả đã đề 

xuất các phương pháp kết hợp để cải thiện kết 

quả của CBA thông qua việc xác định các yếu 

tố lợi ích - chi phí và các phương pháp liên 

quan để đánh giá dự án, tuy nhiên, vẫn bộc lộ 

nhiều hạn chế trong việc xác định những nhân 

tố cụ thể cho đánh giá. Do đó, nghiên cứu này 

tìm cách khắc phục sự thiếu hụt kể trên bằng 

cách làm rõ bản chất của CBA, nêu bật những 

đóng góp và thách thức của nó, xác định và 

phân loại các yếu tố lợi ích - chi phí và quan 

trọng nhất đó là làm rõ việc áp dụng các kỹ 

thuật CBA cho các trường hợp cụ thể. Nghiên 

cứu tìm cách trả lời: 

• Bối cảnh lịch sử của phân tích lợi ích - chi 

phí (CBA); 

• Đóng góp chính của CBA trong việc đánh 

giá dự án cơ sở hạ tầng giao thông; 

• Các nhân tố kinh tế - xã hội trong CBA 

của các dự án cơ sở hạ tầng giao thông. 

Để giải quyết những vấn đề này, tác giả tiến 

hành lược sử các tài liệu nghiên cứu về CBA 

trước đây để nắm bắt những kiến thức cơ bản, 

chuyên sâu về CBA và ứng dụng của nó trong 

bối cảnh các dự án cơ sở hạ tầng giao thông. 

Các nghiên cứu được xem xét trong khoảng 

thời gian từ năm 1844 đến năm 2022, bao gồm 

các phát triển chính của CBA và nêu bật 

những đóng góp quan trọng của các tác giả 

trên phạm vi toàn cầu. 

2. Xây dựng cơ sở dữ liệu 

Cơ sở dữ liệu lớn của các nghiên cứu trong 

giai đoạn từ năm 1844 đến năm 2022 về chủ 

đề phân tích lợi ích - chi phí cho các dự án cơ 

sở hạ tầng giao thông được xem xét. Hệ thống 

cơ sở dữ liệu của Google Scholar, Scopus, 

Science Direct và Web of Science được lựa 

chọn vì đã đưa ra một phạm vi bao quát rất 

toàn diện về các tài liệu liên quan [5], [6]. Các 

từ khóa được chọn để tìm kiếm bao gồm: Phân 

tích lợi ích - chi phí, yếu tố kinh tế - xã hội và 

dự án cơ sở hạ tầng giao thông được áp dụng 

trong các kết hợp khác nhau để tìm ra những 

ấn phẩm liên quan. Tất cả được lựa chọn để 

đánh giá với ngôn ngữ là tiếng Anh và phân 

tích được thực hiện trên phần mềm EndNote 

và NVivo ™. 

Quá trình xem xét đánh giá dựa trên bản 

tóm tắt, từ khóa và kết luận của các bài nghiên 

cứu. Tiếp theo, các bài viết được lưu trữ trong 

hệ thống cơ sở dữ liệu EndNote, được phân 

tích theo chuỗi thời gian và trích dẫn. Hệ 

thống EndNote được liên kết với phần mềm 

NVivo ™ để sắp xếp, phân tích và tổng hợp bộ 

dữ liệu, xác định các kết nối giữa các bài 

nghiên cứu của các tác giả. 

Tìm kiếm ban đầu phát hiện 275 bài báo 

liên quan đến CBA trong lĩnh vực cơ sở hạ 

tầng giao thông. Sau đó, tác giả đã xem xét các 

khía cạnh tài chính, kinh tế và xã hội của CBA 

để lọc ra 105 công bố khoa học có nội dung 

liên quan. Bộ dữ liệu này đã được sử dụng để 

xác định các mốc CBA chính và cũng tạo ra 

một danh sách các yếu tố quan trọng được 
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dùng để đánh giá CBA giai đoạn đầu tư của dự 

án cơ sở hạ tầng. Nghiên cứu tập trung vào 

những người ra quyết định, chuyên gia và các 

học viên nghiên cứu dự án cơ sở hạ tầng để 

cung cấp kết quả đánh giá. 

3. Bản chất của CBA và ứng dụng trong 

việc đánh giá các dự án cơ sở hạ tầng giao 

thông 

3.1. Sự hình thành của CBA (1844-1958) 

Khái niệm CBA ban đầu được trình bày bởi 

Jules Dupuit, một nhà kinh tế người Pháp. 

Năm 1844, ông đưa ra ý tưởng về “lợi ích xã 

hội” [7]. Sau đó, Đạo luật River and Harbor 

năm 1902 ủy quyền cho Quân đoàn Kỹ sư Hoa 

Kỳ cung cấp một báo cáo về những “mong 

muốn” của các dự án triển khai, và đó cũng là 

một phần trong báo cáo của Ủy ban Đánh giá 

bao gồm “lợi ích cho thương mại” cũng như 

chi phí dự án [8]. Kỷ nguyên thỏa thuận mới ở 

Hoa Kỳ đã xuất hiện để đối phó với cuộc đại 

suy thoái và Đạo luật Kiểm soát Lũ lụt năm 

1936 góp phần kích hoạt một sự thay đổi theo 

hướng của chính phủ thông qua tuyên bố các 

kế hoạch kiểm soát lũ chỉ được chấp nhận nếu 

họ có thể cho thấy lợi ích của dự án cao hơn so 

với chi phí ước tính đề ra. 
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Hình 1. Lịch sử phát triển của CBA trong lĩnh vực dự án cơ sở hạ tầng giao thông.

Sự phát triển trong lĩnh vực tài nguyên nước 

đã đánh dấu sự khởi đầu thực sự của CBA 

trong những năm 1950 và 1960. Các chủ đề 

bao gồm phân tích hệ thống [9], phát triển tài 

nguyên nước [10], và phát triển đa mục đích 

[11] bắt đầu xuất hiện trong các tài liệu chính 

phủ. Trong thời gian này, Feldstein [12] tập 

trung vào tỷ lệ chiết khấu theo thời gian sử 

dụng trong CBA của các dự án đầu tư công. 

Tiếp theo, Beesley và Foster [13] đã đề xuất áp 

dụng thêm các kỹ thuật CBA trong phân tích 

dòng tiền, vào những năm 1960, Foster đã viết 

về sự đóng góp của Kinh tế học trong các 

nghiên cứu liên quan đến vấn đề giao thông 

vận tải. Tác giả làm nổi bật tầm quan trọng 

trong việc áp dụng khung lý thuyết của CBA 

cho việc đánh giá các dự án đường bộ và 

đường sắt. CBA cũng nổi lên như một phần 

của hệ thống có tên “lập kế hoạch hệ thống 

ngân sách” được giới thiệu vào năm 1962 tại 

Hoa Kỳ, trong đó, phân loại các chức năng 

khác nhau của ngân sách [14].  

CBA đã bắt đầu tác động đến hầu hết các 

hoạt động lập ngân sách của các bang khi 

những nhà hoạch định chính sách dựa trên 

niềm tin rằng cần phải hợp lý hóa chi phí dự 

án để hoàn thành các mục tiêu đề ra. Kỹ thuật 

CBA sau đó được mở rộng sang lĩnh vực cơ sở 

hạ tầng giao thông, và điều này thể hiện rõ 

trong các giai đoạn chính dưới đây. 

3.2. Hướng tiếp cận kinh tế vĩ mô – vi mô 

trong việc thực hiện CBA (1958-1990) 

Trong giai đoạn năm 1958 đến năm 1990, các 

phương pháp kinh tế vĩ mô và vi mô cho CBA 

của các dự án và chương trình cơ sở hạ tầng 



Nguyễn Văn Tiếp 

12 

giao thông đã trở nên phổ biến. Khi sử dụng 

các phương pháp kinh tế vĩ mô, các nhà 

nghiên cứu có xu hướng áp dụng các phương 

pháp tiếp cận Keynes hoặc tân cổ điển để đưa 

ra các ước tính kinh tế lượng của sản xuất mở 

liên quan có hoặc không có cơ sở hạ tầng giao 

thông được đề xuất. Các chỉ số chính bao gồm 

tổng sản phẩm quốc nội (GDP), tiêu dùng 

trong nước và việc làm được xem xét như các 

biện pháp phúc lợi mang lại của dự án đầu tư. 

Mặt khác, các phương pháp kinh tế vi mô 

thường dựa trên khái niệm Kaldor - Hicks, một 

chính sách công sẽ mang lại lợi ích ròng cho 

xã hội nếu bên “có lợi thế” có thể đền bù cho 

những đối tượng bị ảnh hưởng và vẫn được 

hưởng lợi ích từ dự án mang lại [1]. Do đó, các 

phương pháp của Kaldor và Hicks thường 

được sử dụng trong đánh giá về các cải tiến 

tiềm năng thay vì sử dụng cho việc xem xét 

các mục tiêu hiệu quả trong quá trình sử dụng 

và khai thác dự án. Ngoài Kaldor - Hicks, các 

khái niệm phúc lợi được điều chỉnh từ lý 

thuyết nhu cầu của Marshall [15], Hicks [16] 

và Henderson [17], thường được áp dụng để 

đánh giá những biến thể của người tiêu dùng 

và nhà sản xuất.  

Đóng góp đầu tiên cho sự phát triển của 

CBA trong giai đoạn này là của Feldstein [18], 

khi tác giả nhấn mạnh một vấn đề quan trọng 

của CBA liên quan đến ước tính lợi ích vật 

chất từ các loại hình đầu tư khác nhau cũng 

như lợi ích của việc thu hút người dùng từ 

mạng lưới giao thông và tác động của việc gia 

tăng phương tiện sử dụng hệ thống giao thông 

vận tải. Xung đột giữa các mục tiêu kinh tế và 

xã hội trong các dự án phát triển được đề cập 

đầu tiên bởi Burns [19]. Tác giả nhấn mạnh sự 

khác biệt giữa các chương trình phúc lợi xã hội 

và chương trình phát triển kinh tế. Maass [20] 

đã xác định một vấn đề quan trọng của CBA 

trong cách xếp hạng dự án đầu tư ở Hoa Kỳ, 

CBA chỉ xem xét hiệu quả kinh tế và không đề 

cập đến phân phối lại thu nhập. Công trình đã 

nhận được sự chú ý đáng kể của các học giả, 

và Haveman [21] trong nghiên cứu được công 

bố trên Tạp chí Kinh tế, nhấn mạnh ba yếu tố 

chính: Sự cần thiết phải nhận thấy bản chất 

phức tạp của cơ chế phân phối lại, khó khăn 

của việc kiểm tra nội dung các chương trình 

phúc lợi, và tác động dài hạn của kế hoạch dự 

án do sự thay đổi liên tục của các tham số thiết 

kế. Giữa những năm 1970 đến năm 1990, các 

học giả tập trung vào những vấn đề cụ thể của 

CBA liên quan đến yếu tố thời gian, tỷ lệ chiết 

khấu xã hội, yếu tố chuyển đổi và phân bổ 

nguồn lực dự án. Về yếu tố thời gian trong dự 

báo dòng tiền, Georgi [22] đã khảo sát các 

công trình nghiên cứu liên quan tới kỹ thuật sử 

dụng CBA và tác giả cho rằng yếu tố thời gian 

đóng vai trò quan trọng trong việc đưa ra 

quyết định đầu tư quốc gia vào cơ sở hạ tầng 

giao thông. Lý do chính cho vấn đề này là chi 

phí và dòng lợi ích từ các khoản đầu tư khác 

nhau thường xuất hiện vào những thời điểm 

khác nhau, do đó, rủi ro và sự không chắc chắn 

về tính toán quy hoạch nên được xem xét trong 

dự báo. Yếu tố thời gian cũng được đề cập 

trong một nghiên cứu của Maciariello [23], khi 

tác giả đề xuất một phương pháp mô phỏng để 

minh họa một quy trình so sánh động cho 

CBA. Trong nghiên cứu, một mô hình mô 

phỏng đô thị được xây dựng với hai kịch bản 

khác nhau: Trường hợp cơ sở (không có dự án 

công cộng) và trường hợp có dự án (phê duyệt 

để thực hiện) nhằm dự đoán tiến trình của các 

sự kiện trong khoảng thời gian hai mươi năm 

sau đó. 

3.3. Kết hợp các khía cạnh kinh tế - xã hội 

và môi trường tự nhiên trong CBA (1990-

2010) 

Không như các cách tiếp cận kinh tế vi mô và 

vĩ mô đối với CBA, giai đoạn này đánh dấu 

một sự thay đổi trong quan điểm của các học 

giả khi họ tập trung vào các vấn đề kinh tế - xã 

hội và môi trường trong CBA sử dụng cho các 

dự án cơ sở hạ tầng giao thông. Các vấn đề 

quan trọng của CBA liên quan đến đánh giá 

tác động sử dụng đất, hậu quả môi trường và 

tác động gián tiếp của đầu tư dự án, được xác 

định bởi các nhà nghiên cứu và các tổ chức 
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môi trường trong giai đoạn này. Các học giả 

đề xuất nhiều mô hình riêng lẻ có khả năng 

đưa ra các ước tính và dự báo để sử dụng trong 

đánh giá dự án theo từng bối cảnh cụ thể. 

Đóng góp đầu tiên trong giai đoạn này đến 

từ công trình của Mohring [24], đã nghiên cứu 

những khía cạnh tiềm ẩn của phân tích lợi ích - 

chi phí trong bối cảnh các nền kinh tế đóng và 

mở. Tác giả nhấn mạnh rằng trong quá trình 

phân tích CBA thuộc nền kinh tế mở, các nhà 

nghiên cứu tập trung chủ yếu vào lợi ích trực 

tiếp của các bên liên quan, bỏ qua các khoản 

lãi và lỗ của người ngoài dự án. Trong giai 

đoạn này, các khía cạnh xã hội của đầu tư dự 

án cũng trở thành tâm điểm của nhiều nhà 

nghiên cứu khi chú ý đến những chủ đề như: 

Tác động sử dụng đất của hệ thống đường sắt 

[25], đánh giá môi trường chiến lược [26], ảnh 

hưởng của kinh tế vĩ mô và mức độ ưu tiên các 

nguồn lực xã hội [27]. Song song với các 

nghiên cứu trong giai đoạn này, một loạt các 

phương pháp được đề xuất để xác định các yếu 

tố kinh tế xã hội trong đầu tư dự án cơ sở hạ 

tầng. 

3.4. Phương pháp phân tích CBA với vai trò 

trung tâm của các bên tham gia dự án 

(2010-2022) 

Các học giả trong giai đoạn này quan tâm tới 

vai trò của các bên liên quan chính trong giai 

đoạn thực hiện phân tích CBA và tìm kiếm sự 

kết hợp của các phương pháp hiện hữu nhằm 

giải quyết những vấn đề phức tạp của đầu tư 

hạ tầng vận tải. Beukers và cộng sự [28] đã sử 

dụng hai kỹ thuật nghiên cứu (phỏng vấn theo 

nhóm tập trung và phỏng vấn chuyên sâu) để 

điều tra các vấn đề tồn tại trong quy trình sử 

dụng kỹ thuật phân tích CBA ở Hà Lan. Tác 

giả nhận thấy rằng thách thức thực hiện CBA 

lớn nhất là sự thiếu hụt trong giao tiếp giữa 

những người tham gia, bao gồm các nhà Kinh 

tế học và các nhà hoạch định đô thị trong quá 

trình phân tích lợi ích – chi phí của dự án. 

Nhóm tác giả nhấn mạnh rằng phương pháp 

truyền thống hiện tại không cung cấp đủ không 

gian cho các bên liên quan trong việc giải 

quyết mâu thuẫn và những điểm không chắc 

chắn khi đưa ra quyết định đầu tư.Theo cách 

tương tự, Eliasson và Lundberg [29] xem xét 

thứ tự ưu tiên đầu tư của các nhà hoạch định 

và chính trị gia đối lập, nhận thấy rằng ưu tiên 

đầu tư của các nhà lập kế hoạch chủ yếu bị ảnh 

hưởng bởi các tỷ lệ lợi ích – chi phí (BCR), 

đặc biệt với các tỷ lệ BCR thấp và trung bình, 

trong khi ưu tiên của các chính trị gia không 

phụ thuộc hay ảnh hưởng bởi tỷ lệ này. Mouter 

[30] đã cho thấy đa số các nhà kinh tế tin rằng 

không đủ giá trị được gán cho phân tích CBA 

trong quá trình ra quyết định, trong khi các nhà 

quy hoạch đô thị cho rằng có quá nhiều giá trị 

được gán cho CBA trong việc phân tích. Các 

tác giả này đã sử dụng hai kỹ thuật bao gồm 

phỏng vấn và bảng câu hỏi để hỗ trợ cho 

những phát hiện này. Kết quả đã mở ra một 

chương mới trong nghiên cứu CBA, đã thu hút 

sự quan tâm của các học giả và nhà nghiên cứu 

trong việc xác định các giá trị (các biến) sử 

dụng cho đánh giá tính khả thi của dự án. Gần 

đây, những phát hiện quan trọng liên quan đến 

vấn đề chính trị và tham nhũng trong các dự án 

phát triển đã được một số học giả nhấn mạnh. 

Mouter [31] đã điều tra ảnh hưởng của CBA 

đối với quá trình ra quyết định của các chính 

trị gia Hà Lan. Tác giả đã xác định bảy rào cản 

làm cản trở việc sử dụng CBA trong đánh giá 

các dự án cơ sở hạ tầng: Các chính trị gia tập 

trung đưa ra ý kiến dựa trên các cuộc hội 

thoại; họ không tin tưởng sự minh bạch của 

CBA; và nhận được kết quả CBA quá muộn. 

Trong bối cảnh này, Locatelli [32] đã thảo 

luận về các loại tham nhũng khác nhau và điều 

tra các tác động tiềm năng của chúng đối với 

chi phí và lợi ích của dự án. Tác giả khuyến 

nghị rằng các hoạt động nghiên cứu trong 

tương lai nên được thực hiện để đo lường mối 

tương quan giữa tham nhũng và hiệu suất dự 

án triển khai. Trong giai đoạn này, các học giả 

không chỉ tập trung vào nghiên cứu vai trò của 

các bên liên quan chính trong CBA, còn giới 

thiệu các kỹ thuật mô hình có tiềm năng kết 

hợp hoặc tích hợp với các phương pháp truyền 
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thống. Adler và Proost [33] tập trung vào các 

phương pháp mô hình hóa, bao gồm mô hình 

cân bằng chung, mô hình lý thuyết trò chơi cân 

bằng và một phần mô hình cân bằng để thực 

hiện đánh giá kinh tế các phương thức vận tải 

liên đô thị, bao gồm vận tải hàng không, 

đường sắt và cao tốc. Maravas [34] đã sử dụng 

lý thuyết tập hợp mờ để mô hình hóa sự không 

chắc chắn của các biến quan trọng trong phân 

tích rủi ro. Ứng dụng của mô hình này đã được 

kiểm tra trong một dự án vận chuyển mẫu để 

cho thấy những ưu điểm của nó so với các 

phương pháp truyền thống. Cuộc Cách mạng 

công nghiệp 4.0 với sự phát triển của trí tuệ 

nhân tạo và điện toán đám mây cho phép xem 

xét phân tích lợi ích – chi phí của các dự án cơ 

sở hạ tầng thông minh dưới lý thuyết hệ thống 

của hệ thống (SoS). Cách tiếp cận này giúp 

nhìn thấy liên kết mạng phức tạp trong hệ 

thống hạ tầng giao thông, đồng thời, đánh giá 

những rủi ro hệ thống tiềm ẩn. Chẳng hạn, an 

ninh mạng, chia sẻ dữ liệu thực, hiệu ứng 

domino dây truyền trong logistics, và tác động 

của môi trường tự nhiên. 

4. Khám phá các nhân tố lợi ích – chi phí 

trong phân tích CBA cho các dự án cơ sở hạ 

tầng giao thông 

Một số nghiên cứu điển hình được thực hiện 

để xác định các yếu tố lợi ích - chi phí sử dụng 

để đánh giá dự án như hướng dẫn phân tích lợi 

ích - chi phí của các dự án đầu tư từ Ủy ban 

châu Âu [35] và phân tích lợi ích - chi phí cho 

phát triển của Ngân hàng Phát triển châu Á 

[36]. Tuy nhiên, các nghiên cứu này tập trung 

chủ yếu vào những yếu tố tài chính – kinh tế 

để đề xuất các phương pháp và kỹ thuật phân 

tích. Vẫn còn một số yếu tố lợi ích - chi phí xã 

hội trong các dự án cơ sở hạ tầng giao thông 

chưa được nắm bắt và đề cập, mặc dù, các yếu 

tố này có những tác động tiềm tàng đến khả 

năng thành công của các dự án đầu tư. Vì vậy, 

cần nghiên cứu nhằm hệ thống hóa tất cả các 

yếu tố lợi ích - chi phí liên quan đến các dự án 

cơ sở hạ tầng giao thông. Từ hệ thống cơ sở dữ 

liệu đã xây dựng và thông qua phần mềm 

NVivo ™, tác giả đã hệ thống lại các yếu tố lợi 

ích – chi phí cho việc đầu tư dự án cơ sở hạ 

tầng giao thông vận tải (Bảng 1). Mỗi yếu tố 

đều được truy nguyên theo những nghiên cứu 

CBA của các tác giả trước đó. Việc phân loại 

các yếu tố lợi ích - chi phí thành các nhóm cụ 

thể giúp nhà nghiên cứu và chuyên gia duy trì 

sự tập trung vào các yếu tố chính để xây dựng 

một hệ thống đánh giá hiệu quả. Điều này rất 

quan trọng, vốn trong thực tế rất khó đo lường 

mức độ tác động của tất cả các nhân tố dự án 

thông qua mặt tiền tệ. 

Bảng 1. Danh sách các nhân tố lợi ích – chi phí trong phân tích CBA. 

TT Nhân tố lợi ích – chi phí Nhóm Miêu tả Tài liệu đề cập  

1 Chi phí vốn 

1.1 Chi phí đất Tài chính 

Chi phí bồi thường đất, giải 

phóng mặt bằng và chuẩn bị 

mặt bằng 

[25],[35], [37] 

1.2 Chi phí xây dựng Tài chính 

Chi phí trực tiếp trong giai 

đoạn thực hiện bao gồm chi phí 

quản lý dự á 

[35], [37]-[40] 

1.3 Chi phí máy móc thiết bị Tài chính 
Chi phí liên quan đến hệ thống 

máy móc và nhà má 

[35], [37] 

1.4 Chi phí đào tạo Tài chính 

Chi phí này được liên kết với 

một dự án vốn mới hoặc một 

dự án đòi hỏi đào tạo bổ sung 

[35] 
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TT Nhân tố lợi ích – chi phí Nhóm Miêu tả Tài liệu đề cập  

1.5 Chi trả lãi suất Tài chính Cho vay hoặc vốn chủ sở hữu [35] 

2 
Chi phí quy hoạch và 

thiết kế 
Tài chính 

Chi phí sử dụng cho khảo sát, 

thiết kế, chuẩn bị và lập kế 

hoạch 

[35], [37], [41], 

[42] 

3 
Chi phí vận hành và bảo 

dưỡng hệ thống 
Tài chính 

Tất cả các chi phí để vận hành 

và duy trì dịch vụ mới hoặc 

nâng cấp 

[35], [39],[41], 

[43]-[46] 

4 Chi phí và lợi ích của người sử dụng (hành khách) 

4.1 
Chi phí vận hành phương 

tiện di chuyển 
Tài chính 

Chi phí này bao gồm tiêu thụ 

nhiên liệu và chi phí khấu hao 

của các phương tiện di chuyển 

[8], [18],[25], 

[37], [38], [43], 

[44], [47], [48] 

4.2 Giá vé Tài chính 

Đây là chi phí người dùng và  

xảy ra khi người lái xe lựa chọn 

cơ sở hạ tầng mới cho việc di 

chuyển (đường thu phí, hầm) 

[35], [39], [44] 

4.3 
Tiết kiệm chi phí vận hành 

phương tiện đi lại (VOC) 
Tài chính 

Tiết kiệm chi phí cho chủ sở 

hữu (hoặc người vận hành) của 

một xe cơ giới 

[35] 

4.4 Giảm tắc nghẽn giao thông Kinh tế - Xã hội 

Lợi ích gián tiếp liên quan đến 

giảm tắc nghẽn giao thông 

[37], [48]-[50] 

4.5 
Tiết kiệm thời gian di 

chuyển 
Kinh tế - Xã hội 

Tiết kiệm thời gian đi lại của 

người kinh doanh, người đi làm 

và khách du lịch khác 

[8], [18], [25], 

[41], [43], [48] 

4.6 
An toàn du lịch/giảm tai 

nạn giao thông 
Kinh tế - Xã hội 

Lợi ích xã hội liên quan đến 

việc giảm tai nạn giao thông 

(hư hỏng xe, thương tích và tử 

vong) 

[25], [35], [39], 

[48], [51], [52] 

4.7 
Lợi ích tiếp cận cho việc 

kinh doanh buôn bán 
Kinh tế - Xã hội 

Phụ thuộc vào quan điểm của 

người dùng, khả năng tiếp cận 

có thể được coi là một lợi ích 

hoặc chi phí 

[53] 

5 Chi phí và lợi ích không dành cho người dùng 

5.1 Tiết kiệm ngoại hối Kinh tế - Xã hội 

Tiết kiệm chi phí liên quan đến 

ngoại hối (nhập khẩu nguyên 

liệu và mua thiết bị) 

[27], [51] 

5.2 Dịch vụ quản lý giao thông Kinh tế - Xã hội 
Chi phí sử dụng cho quản lý 

giao thông 

[35], [38], [43], 

[50], [54] 
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5.3 
Thuế và lệ phí được chi trả 

bởi chủ sở hữu xe 
Kinh tế - Xã hội 

Do sự gia tăng số lượng 

phương tiện, thuế và phí là 

những lợi ích gián tiếp đóng 

góp cho ngân sách địa phương 

[37]-[39], [44], 

[50] 

5.4 Lưu lượng giao thông tăng Kinh tế - Xã hội 

Lợi ích gián tiếp liên quan đến 

việc gia tăng lưu lượng giao 

thông 

[47] 

5.5 
Cải thiện hậu cần thương 

mại 
Kinh tế - Xã hội 

Lợi ích gián tiếp phát sinh từ 

việc tiết kiệm thời gian và chi 

phí trong hoạt động hậu cần 

[18], [35], [37], 

[55]-[57] 

5.6 

Ô nhiễm không khí/khí 

thải (carbon dioxide, NOx, 

SO2) 

Môi trường 

Chi phí môi trường liên quan 

đến ô nhiễm không khí trong 

quá trình thực hiện dự án 

[25], [27], [35], 

[41], [48], [51] 

5.7 Ô nhiễm tiếng ồn Môi trường 

Chi phí môi trường liên quan 

đến ô nhiễm tiếng ồn trong quá 

trình thực hiện dự án 

[35], [41], [51] 

5.8 
Chất thải hóa học, ô nhiễm 

đất và nước 
Môi trường 

Chi phí môi trường liên quan 

đến ô nhiễm chất thải trong quá 

trình thực hiện dự án 

[25], [37], [46], 

[49], [52], [55] 

5.9 
Tỷ lệ thất nghiệp/Thị 

trường lao động 
Kinh tế - Xã hội 

Lợi ích xã hội liên quan đến 

phát triển thị trường lao động 

tại địa phương 

[53], [56], [58] 

5.10 

Doanh nghiệp di dời, và 

chậm trễ giao thông trong 

quá trình xây dựng dự án 

Kinh tế - Xã hội 

Chi phí vô hình là kết quả của 

việc di dời các hộ kinh doanh 

tại khu vực dự án triển khai 

[25], [58] 

5.11 Tăng trưởng dân số Kinh tế - Xã hội 

Lợi ích - chi phí gián tiếp liên 

quan đến sự thay đổi trong xu 

hướng nhập cư 

[44], [48] 

5.12 

Dịch vụ công cộng bao 

gồm giáo dục và chăm sóc 

sức khỏe 

Kinh tế - Xã hội 

Lợi ích gián tiếp thu được từ 

hoạt động dự án 

[35] 

5.13 
Phát triển thị trường bất 

động sản 
Kinh tế - Xã hội 

Giá trị ngày càng tăng của bất 

động sản là kết quả của cải 

thiện cơ sở hạ tầng 

[18], [25], [37], 

[49], [58] 

5.14 Phát triển ngành du lịch Kinh tế - Xã hội 

Lợi ích kinh tế là kết quả do 

giảm thời gian đi lại và tiết 

kiệm chi phí 

[35] 

5.15 Phát triển nông nghiệp Kinh tế - Xã hội 

Lợi ích kinh tế là kết quả bởi 

cải thiện cơ sở hạ tầng giúp cho 

rút ngắn thời gian vận chuyển 

[35] 
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5.16 Tăng trưởng kinh tế Kinh tế - Xã hội 
Tốc độ tăng trưởng phát triển 

kinh tế nói chung 

[35] 

5.17 Cải thiện cảnh quan Kinh tế - Xã hội 
Kiến trúc dự án tạo ra một điểm 

nhấn cho cảnh quan địa phương 

[35], [43], [59], 

[60] 

5.18 
Tác động đến hệ sinh thái 

và đa dạng sinh học 
Môi trường 

Chi phí gián tiếp là kết quả của 

sự mất cân bằng hệ sinh thái 

[35] 

5.19 Khí hậu thay đổi Môi trường 

Chi phí môi trường (thay đổi 

khí hậu) là kết quả từ thực hiện 

một dự án quy mô lớn 

[35], [39], [43], 

[61] 

5.20 

Mất tài nguyên văn hóa, 

lịch sử, giải trí, tự nhiên và 

không gian 

Kinh tế - Xã hội 

Chi phí gián tiếp là kết quả của 

sự thay đổi trong văn hóa và tài 

nguyên thiên nhiên 

[44] 

5. Kết luận 

Các nghiên cứu cho thấy CBA đóng một vai trò 

quan trọng trong việc đánh giá các đề xuất thuộc 

giai đoạn nghiên cứu tiền khả thi của các dự án cơ 

sở hạ tầng giao thông. CBA cho phép các nhà 

nghiên cứu và nhà hoạch định chính sách phát 

hiện, phân tích, so sánh lợi ích và chi phí của các 

đề xuất dự án đầu tư trước khi lựa chọn. Sự phát 

triển của CBA có thể được khái quát trong bốn giai 

đoạn chính (1844-1958; 1958-1990; 1990-2010 và 

2010-2022), dựa trên các trường phái tiếp cận 

trong từng thời kỳ. Kỷ nguyên đầu tiên chứng kiến 

sự phát triển của lớp đánh giá định lượng các lợi 

ích và chi phí dự án mang lại. Giai đoạn thứ hai tập 

trung vào ngữ cảnh lớn hơn khi các tác giả chú ý 

tới những yếu tố xã hội và cách thức phân tích hệ 

thống qua việc sử dụng phương pháp kinh tế vĩ mô 

và vi mô. Giai đoạn thứ ba tập trung vào yếu tố 

kinh tế xã hội và môi trường dự án. Giai đoạn cuối 

tập trung vào sự tham gia của các bên liên quan, 

vai trò của mỗi bên trong việc đưa ra quyết định 

đầu tư dự án cơ sở hạ tầng. Nhằm khắc phục vấn 

đề thiếu hụt thông tin phân tích đánh giá, nghiên 

cứu này đã hệ thống hóa các yếu tố lợi ích - chi phí 

sử dụng cho việc so sánh các đề xuất đầu tư dự án 

cơ sở hạ tầng. Trong tương lai gần, những yếu tố 

này cần được xem xét với các bối cảnh cụ thể để 

cung cấp những so sánh khách quan cho nhà quản 

lý, hoạch định chính sách đưa ra quyết định trong 

thực tế. 
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