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PHẦN MỞ ĐẦU 

1. Tính cấp thiết của đề tài 

 Sau gần 40 năm thực hiện công cuộc đổi mới, Việt Nam đã đạt được nhiều thành 

tựu quan trọng về phát triển kinh tế - xã hội. Tốc độ tăng trưởng kinh tế duy trì ở mức 

khá cao trong nhiều năm liên tiếp, tốc độ đô thị hóa tại Việt Nam tăng nhanh, đặc biệt 

tại đô thị lớn như Hà Nội. Thời điểm năm 2010, tỷ lệ đô thị hóa của Việt Nam đạt 30,5% 

với 755 đô thị các loại, đến năm 2025, tỷ lệ đô thị hóa của Việt Nam ước đạt khoảng 

44,9%, với khoảng 900 đô thị các loại đang hoạt động. Tuy nhiên, quá trình đô thị hóa 

nhanh chóng thường diễn ra đồng thời với quá trình cơ giới hóa và gia tăng số lượng 

phương tiện giao thông, tạo ra áp lực rất lớn đối với hệ thống kết cấu hạ tầng giao thông 

và công tác quản lý đô thị. Theo số liệu năm 2025, Hà Nội hiện có khoảng 8,8 triệu dân, 

trong khi số lượng phương tiện đã vượt 8,4 triệu, trong đó xe máy chiếm khoảng 86%. 

Đáng chú ý, tốc độ tăng phương tiện đạt khoảng 5% mỗi năm, cao gấp nhiều lần so với 

tốc độ phát triển hạ tầng giao thông, chỉ khoảng 0,35% mỗi năm. Sự chênh lệch lớn này 

khiến tình trạng ùn tắc giao thông đô thị ngày càng trầm trọng. Theo thống kê, năm 2025 

Hà Nội ghi nhận 51 điểm thường xuyên xảy ra ùn tắc, trong đó mới xử lý được 15 điểm. 

Những số liệu trên cho thấy công tác QLNN về VTHK đô thị hiện nay đối mặt với thách 

thức lớn từ hiện trạng cơ sở hạ tầng và phương tiện, đòi hỏi Hà Nội phải có những giải 

pháp thiết thực nhằm nâng cao hiệu quả quản lý, điều hành và phát triển VTHK đô thị 

theo hướng hiện đại, bền vững. Bên cạnh đó, áp lực lên hệ thống VTHK đô thị tại Hà 

Nội dự báo sẽ tiếp tục gia tăng trong những thập niên tới khi Hà Nội đã hoàn thành việc 

sát nhập địa giới hành chính, hướng tới xây dựng Thủ đô trở thành trung tâm chính trị, 

hành chính quốc gia, đồng thời là trung tâm kinh tế, tài chính, thương mại, logistics và 

đầu mối giao thông quan trọng của cả nước. Điều này không chỉ làm gia tăng nhu cầu 

đi lại của người dân trong nội đô mà còn kéo theo sự gia tăng mạnh mẽ các luồng hành 

khách liên vùng, liên tỉnh tập trung về Hà Nội.  

Mặc dù trong thời gian qua Chính phủ và chính quyền thành phố Hà Nội đã có 

nhiều chủ trương, chính sách nhằm phát triển VTHK công cộng như mở rộng mạng lưới 

xe buýt, đầu tư xây dựng đường sắt đô thị, triển khai tuyến xe buýt nhanh BRT và từng 

bước hạn chế phương tiện cá nhân, tuy nhiên hiệu quả đạt được vẫn còn nhiều hạn chế. 

Tỷ lệ đảm nhận của VTHK công cộng trong tổng nhu cầu đi lại tại Hà Nội hiện vẫn ở 

mức thấp so với yêu cầu phát triển đô thị hiện đại và thấp hơn nhiều so với các đô thị 
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lớn trên thế giới, Theo số liệu thống kê năm 2025, tỷ lệ sử dụng phương tiện cá nhân tại 

Hà Nội chiếm trên 80% tổng nhu cầu đi lại, trong khi VTHK  công cộng mới đáp ứng 

khoảng 18-20%.  

Một trong những nguyên nhân quan trọng dẫn đến những hạn chế nêu trên là hoạt 

động QLNN đối với VTHK đô thị còn chưa theo kịp tốc độ phát triển của kinh tế - xã 

hội và sự thay đổi của khoa học công nghệ. Công tác quy hoạch giao thông đô thị còn 

thiếu đồng bộ; cơ chế phối hợp giữa các cơ quan quản lý còn hạn chế; việc quản lý dữ 

liệu giao thông, phương tiện và hành khách còn phân tán; hoạt động điều hành giao 

thông vẫn mang nặng tính thủ công; chất lượng dịch vụ vận tải công cộng chưa cao; việc 

kết nối giữa các loại hình vận tải còn yếu. Đặc biệt, trong bối cảnh sự phát triển nhanh 

chóng của công nghệ số và mô hình kinh tế chia sẻ, nhiều vấn đề mới phát sinh nhưng 

hệ thống pháp luật và phương thức QLNN chưa kịp thích ứng. 

Trong bối cảnh đó, cuộc Cách mạng công nghiệp lần thứ tư đang tác động sâu 

sắc đến mọi lĩnh vực của đời sống kinh tế - xã hội, trong đó có lĩnh vực giao thông vận 

tải và quản lý đô thị. Các công nghệ như trí tuệ nhân tạo (AI), dữ liệu lớn (Big Data), 

Internet vạn vật (IoT), điện toán đám mây, công nghệ GPS, hệ thống giao thông thông 

minh (ITS), camera AI, thanh toán điện tử và phân tích dữ liệu thời gian thực đang làm 

thay đổi mạnh mẽ phương thức quản lý, điều hành và tổ chức hoạt động VTHK đô thị 

tại nhiều quốc gia trên thế giới[82]. Việc ứng dụng dữ liệu lớn và trí tuệ nhân tạo cho 

phép cơ quan QLNN phân tích lưu lượng giao thông theo thời gian thực, dự báo nhu cầu 

đi lại của người dân, tối ưu hóa biểu đồ vận hành vận tải công cộng và điều tiết giao 

thông thông minh. Các ứng dụng công nghệ số cũng góp phần nâng cao chất lượng dịch 

vụ vận tải, tăng khả năng kết nối giữa các loại hình vận tải và cải thiện trải nghiệm của 

hành khách. Đồng thời, việc xây dựng cơ sở dữ liệu giao thông đồng bộ còn giúp Nhà 

nước nâng cao hiệu quả hoạch định chính sách, giám sát hoạt động vận tải và tổ chức 

giao thông đô thị theo hướng hiện đại, minh bạch và hiệu quả hơn [45], [55], [57]. 

Mặc dù vậy, tại Việt Nam hiện nay, thực trạng ứng dụng các thành tựu của cuộc 

CMCN 4.0 vào QLNN về VTHK đô thị vẫn còn nhiều hạn chế. Các hệ thống dữ liệu 

giao thông chưa được kết nối đồng bộ; hạ tầng công nghệ còn thiếu; việc chia sẻ dữ liệu 

giữa các cơ quan quản lý còn khó khăn; nhiều giải pháp công nghệ mới chỉ dừng ở mức 

thử nghiệm hoặc triển khai riêng lẻ. Trong khi đó, các mô hình vận tải mới dựa trên nền 
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tảng công nghệ số phát triển rất nhanh, tạo ra áp lực lớn đối với hệ thống pháp luật và 

phương thức quản lý truyền thống. 

Hiện nay đã có nhiều công trình nghiên cứu trong và ngoài nước liên quan đến 

phát triển VTHK công cộng, giao thông đô thị thông minh, ứng dụng công nghệ trong 

quản lý giao thông và phát triển đô thị bền vững. Tuy nhiên, các nghiên cứu chủ yếu tập 

trung vào khía cạnh kỹ thuật, phân tích hiệu quả và những thay đổi mà việc ứng dụng 

công nghệ 4.0 mang lại cho hệ thống giao thông; chưa có nhiều công trình nghiên cứu 

một cách hệ thống, toàn diện về QLNN đối với VTHK đô thị trong bối cảnh CMCN 4.0 

dưới góc độ quản lý công và quản trị đô thị hiện đại.  

Xuất phát từ những vấn đề lý luận và thực tiễn nêu trên, việc nghiên cứu đề tài: 

“Nghiên cứu quản lý nhà nước về vận tải hành khách đô thị tại Thành phố Hà Nội 

trong bối cảnh cách mạng công nghiệp 4.0” có ý nghĩa cấp thiết cả về mặt lý luận và 

thực tiễn. Kết quả nghiên cứu của luận án không chỉ góp phần bổ sung, hoàn thiện cơ 

sở lý luận về QLNN đối với VTHK đô thị trong bối cảnh chuyển đổi số mà còn có ý 

nghĩa thực tiễn quan trọng trong việc đề xuất các giải pháp nhằm nâng cao hiệu quả 

QLNN, phát triển hệ thống VTHK đô thị hiện đại, thông minh và bền vững tại Hà Nội 

nói riêng và Việt Nam nói chung. 

2. Mục tiêu nghiên cứu 

a) Mục tiêu nghiên cứu:  

- Mục tiêu chung: Hệ thống hóa, làm sáng tỏ, sâu sắc hơn cơ sở lý luận về QLNN 

về hệ thống VTHK đô thị và đề xuất các giải pháp nhằm tăng cường năng lực QLNN về 

VTHK đô thị trong bối cảnh cách mạng công nghiệp 4.0. 

- Mục tiêu cụ thể: Để đạt được mục tiêu chung, luận án hướng tới việc thực hiện 

các mục tiêu cụ thể sau: 

(1) Hệ thống hóa và làm phong phú hơn cơ sở lý luận về QLNN về VTHK đô thị.  

(2) Phân tích đánh giá thực trạng QLNN về VTHK đô thị tại TP. Hà Nội trong 

bối cảnh CMCN 4.0.  

(3) Xây dựng mô hình nghiên cứu nhằm đánh giá các yếu tố ảnh hưởng đến hiệu 

quả phát triển VTHK đô thị; trên cơ sở kết quả kiểm định mô hình và kết quả nghiên 

cứu thực trạng ứng dụng công nghệ vào QLNN, đề xuất các giải pháp tăng cường năng 

lực QLNN đối với VTHK đô thị tại TP. Hà Nội trong bối cảnh CMCN 4.0 trên các khía 

cạnh: hiện đại hóa hoạt động quản lý theo hướng số hóa và quản trị thông minh; đóng 
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góp lợi ích cho kinh tế và xã hội; đáp ứng yêu cầu phát triển đô thị thông minh; đồng 

thời tăng cường ứng dụng công nghệ số trong quản lý và điều hành VTHK đô thị. 

b) Câu hỏi nghiên cứu:  

(1) Quản lý nhà nước đối với VTHK đô thị là gì?  

(2) Mục tiêu, cơ hội và thách thức của QLNN đối với VTHK đô thị tại Hà Nội 

trong bối cảnh CMCN 4.0?  

(3) Thực trạng việc ứng dụng công nghệ 4.0 trong quản lý nhà nước đối với 

VTHK đô thị tại Hà Nội?  

(4) Phương pháp nghiên cứu nào phù hợp để xây dựng các giải pháp tăng cường 

năng lực QLNN đối với VTHK đô thị tại Hà Nội trong bối cảnh CMCN 4.0?  

(5) Những giải pháp nào được ưu tiên lựa chọn cho Hà Nội để tăng cường năng 

lực QLNN đối với VTHK đô thị để đáp ứng bối cảnh CMCN 4.0? 

3. Đối tượng nghiên cứu 

Đối tượng nghiên cứu: Công tác QLNN về VTHK đô thị tại Thành phố Hà Nội.  

4. Phạm vi nghiên cứu 

 Phạm vi nghiên cứu của Luận án như sau:  

 - Về không gian: Thành phố Hà Nội;  

 - Về thời gian: Các số liệu thực tế luận án sử dụng để nghiên cứu đánh giá trong 

giai đoạn 2010-2025. Các chỉ tiêu định hướng của cơ quan QLNN đến năm 2030 và tầm 

nhìn đến năm 2050. 

5. Phương pháp nghiên cứu 

 Nghiên cứu sinh tiếp cận vấn đề nghiên cứu theo hướng kết hợp giữa nghiên cứu 

định tính và nghiên cứu định lượng nhằm phân tích một cách toàn diện hoạt động QLNN 

về VTHK đô thị trong bối cảnh CMCN 4.0. Trong giai đoạn đầu, luận án sử dụng phương 

pháp nghiên cứu định tính nhằm hệ thống hóa cơ sở lý luận, xây dựng khung nghiên cứu 

và xác định các nhóm yếu tố tác động đến hoạt động QLNN về VTHK đô thị trong bối 

cảnh CMCN 4.0. Tác giả tiến hành tổng hợp, phân tích các công trình nghiên cứu trong 

và ngoài nước liên quan đến QLNN về giao thông đô thị, VTHK công cộng, vận tải 

thông minh, và chuyển đổi số trong lĩnh vực giao thông vận tải. Đây là cơ sở quan trọng 

để trả lời các câu hỏi nghiên cứu (1) và (2). 
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Việc sử dụng phương pháp nghiên cứu định tính kết hợp với các phương pháp 

phân tích, so sánh, đánh giá cũng đã hỗ trợ trong việc trả lời câu hỏi nghiên cứu số (3) 

và xây dựng mô hình nghiên cứu để trả lời câu hỏi số (4).  

Nghiên cứu sinh thực hiện tham vấn chuyên gia, cán bộ QLNN và doanh nghiệp 

hoạt động trong lĩnh vực VTHK đô thị nhằm xác định các nhân tố có ảnh hưởng trực 

tiếp đến hiệu quả quản lý và phát triển VTHK đô thị tại Việt Nam. Kết quả nghiên cứu 

định tính cho thấy có năm nhóm yếu tố chủ yếu gồm: công nghệ số (CN), hạ tầng giao 

thông thông minh (HT), nhiên liệu sạch và phương tiện xanh (NL), chất lượng dịch vụ 

sau chuyển đổi số (DV) và nhận thức, khả năng tiếp cận công nghệ của người dân (NT). 

Trên cơ sở đó, Nghiên cứu sinh xây dựng mô hình nghiên cứu và các giả thuyết nghiên 

cứu làm nền tảng cho bước nghiên cứu định lượng tiếp theo. Sau khi xây dựng mô hình 

nghiên cứu, luận án sử dụng phương pháp khảo sát bằng bảng hỏi cấu trúc nhằm đo 

lường mức độ ảnh hưởng của các nhân tố đến hiệu quả phát triển VTHK đô thị trong 

điều kiện ứng dụng công nghệ 4.0. Căn cứ kết quả khảo sát và phân tích, đánh giá thực 

trạng việc ứng dụng thành tựu công nghệ tại Hà Nội, Nghiên cứu sinh xây dựng các giải 

pháp nhằm nâng cao hiệu quả QLNN đối với VTHK đô thị tại Hà Nội trong bối cảnh 

CMCN 4.0 để trả lời cho câu hỏi số (5). 

Đồng thời, các phương pháp phân tích, tổng hợp, thống kê, so sánh và nghiên 

cứu trường hợp cũng được sử dụng để đánh giá thực trạng VTHK đô thị tại Việt Nam 

và thành phố Hà Nội trong giai đoạn hiện nay. Dữ liệu thứ cấp được thu thập từ các báo 

cáo thống kê, quy hoạch, đề án phát triển giao thông đô thị của Chính phủ, Bộ Xây dựng, 

UBND thành phố Hà Nội và các cơ quan quản lý liên quan. Thông qua việc kết hợp các 

phương pháp nghiên cứu nêu trên, luận án bảo đảm tính khoa học, tính khách quan và 

khả năng ứng dụng thực tiễn của các kết quả nghiên cứu và giải pháp được đề xuất. 

6. Những đóng góp mới của luận án 

a) Về mặt lý luận 

Luận án đã hệ thống hóa, bổ sung và làm phong phú thêm cơ sở lý luận về QLNN 

đối với VTHK đô thị trong bối cảnh CMCN 4.0. Luận án cung cấp các luận cứ khoa học 

cho việc nhận diện những đòi hỏi mới về QLNN đối với VTHK đô thị trong bối cảnh 

khoa học công nghệ ngày càng phát triển. Đồng thời, luận án đã xây dựng mô hình đề 

xuất QLNN dựa trên dữ liệu với mục tiêu sẽ tạo ra nền tảng thay đổi phương pháp và 

công cụ quản lý đối với hoạt động VTHK đô thị.  
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b) Về mặt thực tiễn 

Kết quả nghiên cứu đã cung cấp các bằng chứng thực tiễn về việc ứng dụng các 

thành t ựu của cuộc CMCN 4.0 trong hoạt động QLNN về VTHK đô thị tại Hà Nội, bao 

gồm việc ứng dụng thiết bị công nghệ, hệ thống thanh toán điện tử, phần mềm quản lý 

điều hành vận tải và các nền tảng số phục vụ quản lý giao thông đô thị. Qua đó, luận án 

chỉ ra những kết quả đạt được, những thách thức và cơ hội trong quá trình chuyển đổi 

số trong công tác QLNN đối với VTHK đô thị. Các kết quả nghiên cứu của luận án có 

thể được sử dụng làm tài liệu tham khảo cho các cơ quan QLNN, các cơ sở đào tạo và 

nghiên cứu trong quá trình xây dựng, hoàn thiện chính sách phát triển VTHK đô thị, 

giao thông thông minh và đô thị thông minh tại Việt Nam trong thời gian tới. 

7. Kết cấu của luận án 

Ngoài phần mở đầu, kết luận và kiến nghị, phụ lục, luận án được kết cấu gồm 4 

chương: 

Chương 1. Tổng quan các nghiên cứu liên quan đến đề tài luận án 

 Chương 2. Cơ sở lý luận và thực tiễn về quản lý nhà nước trong vận tải hành 

khách đô thị 

Chương 3. Phân tích, đánh giá thực trạng quản lý nhà nước về vận tải hành khách 

đô thị trong bối cảnh cách mạng công nghiệp 4.0 

Chương 4. Đề xuất các giải pháp tăng cường quản lý nhà nước về vận tải hành 

khách đô thị trong bối cảnh cách mạng công nghiệp 4.0  
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CHƯƠNG 1. 

TỔNG QUAN CÁC NGHIÊN CỨU LIÊN QUAN ĐẾN ĐỀ TÀI LUẬN ÁN 

 

1.1. Các công trình nghiên cứu ở nước ngoài 

1.1.1. Các nghiên cứu về cuộc cách mạng công nghiệp 4.0 

a) Tổng quan về cuộc cách mạng công nghiệp 4.0 

Cuộc CMCN 4.0 được hình thành trên nền tảng của sự phát triển và hội tụ giữa 

các công nghệ số, công nghệ vật lý và công nghệ sinh học, tạo ra những thay đổi sâu 

rộng đối với hoạt động kinh tế, xã hội và phương thức tổ chức, quản lý. Klaus Schwab 

(2016) cho rằng những công nghệ như AI, IoT, Big Data, điện toán đám mây, robot,… 

đang tạo ra khả năng thu thập, xử lý và trao đổi thông tin với quy mô và tốc độ ngày 

càng lớn, làm thay đổi phương thức vận hành của cả khu vực tư nhân và khu vực 

công[82]. Sự phát triển nhanh chóng của công nghệ đòi hỏi Nhà nước phải nâng cao khả 

năng thích ứng của thể chế, đổi mới phương thức hoạch định và thực thi chính sách, 

tăng cường phối hợp giữa các chủ thể và hình thành các phương thức quản trị linh hoạt 

hơn [83]. Vì vậy, CMCN 4.0 vừa cung cấp các công cụ mới cho hoạt động quản lý, vừa 

làm xuất hiện những đối tượng, quan hệ và vấn đề quản lý mới mà các phương thức 

quản lý truyền thống chưa giải quyết đầy đủ. 

b) Nghiên cứu về Chính phủ điện tử 

CMCN 4.0 đã thúc đẩy quá trình chuyển đổi phương thức hoạt động của khu vực 

công từ mô hình quản lý truyền thống sang Chính phủ điện tử và các hình thức quản trị 

dựa trên công nghệ số. Các nghiên cứu về Chính phủ điện tử cho thấy việc ứng dụng 

công nghệ trong khu vực công không đơn thuần là trang bị hệ thống công nghệ thông 

tin hoặc số hóa các thủ tục hiện có, mà gắn với những thay đổi về chiến lược, tổ chức, 

quy trình và phương thức quản trị. Gil-García và Pardo (2005) khi nghiên cứu các yếu 

tố quyết định sự thành công của Chính phủ điện tử đã chỉ ra hiệu quả của Chính phủ 

điện tử phụ thuộc không chỉ vào giải pháp kỹ thuật mà còn vào năng lực quản lý dự án, 

cơ cấu tổ chức, chất lượng thông tin và dữ liệu, khuôn khổ pháp lý và sự phối hợp giữa 

các chủ thể[47]. 

Sự phát triển của Chính phủ điện tử cùng với các công nghệ mới tiếp tục thúc đẩy 

sự hình thành của Chính phủ thông minh (Smart Government) và Đô thị thông minh 

(Smart City). Anthopoulos (2017) cho rằng Smart City không chỉ được hình thành từ 

việc đầu tư và ứng dụng công nghệ mà còn gắn với quá trình đổi mới phương thức quản 
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trị đô thị. Trong đó, Smart Government giữ vai trò quan trọng thông qua việc tích hợp 

dữ liệu, tăng cường chia sẻ thông tin, nâng cao năng lực ra quyết định và thúc đẩy sự 

tham gia, phối hợp của các chủ thể trong quản trị đô thị [30]. Bản chất của sự chuyển 

đổi từ Chính phủ điện tử sang Chính phủ thông minh là cách thức Nhà nước tiếp cận các 

vấn đề quản lý đô thị. Thay vì các cơ quan quản lý thu thập và xử lý thông tin riêng biệt 

theo từng lĩnh vực, công nghệ số tạo điều kiện kết nối dữ liệu từ nhiều nguồn để nâng 

cao khả năng phân tích và dự báo, đồng thời sử dụng công nghệ AI để rà soát thông tin 

và hỗ trợ giám sát, đưa ra quyết định xử lý vấn đề theo thời gian thực.  

c) Nghiên cứu về ứng dụng công nghệ 4.0 

- Ứng dụng Trí tuệ Nhân tạo: 

AI là công nghệ trung tâm của CMCN 4.0, một công nghệ giúp máy móc và máy 

tính có khả năng suy nghĩ, học tập, hiểu ngôn ngữ và giải quyết vấn đề giống như con 

người, việc ứng dụng AI trong giao thông đô thị trải rộng trên nhiều lĩnh vực bao gồm 

quản lý giao thông, lập lịch vận tải công cộng, bảo trì dự đoán và hệ thống xe tự hành 

[56], [71], [85]. Các mô hình dự đoán dựa trên AI kết hợp với mạng lưới cảm biến IoT 

cải thiện đáng kể hiệu quả giao thông bằng cách điều khiển tín hiệu giao thông, định 

hướng luồng giao thông, tạo lập lịch trình cho phương tiện vận tải công cộng và tăng 

cường an toàn thông qua phương tiện tự hành [56], [71]. 

Tiềm năng ứng dụng AI trong giao thông đô thị phụ thuộc vào việc giải quyết các 

yếu tố về quy định, cơ sở hạ tầng và xã hội. Việc AI có thể vận hành phương tiện hoặc 

điều khiển giao thông cho thấy tiềm năng lớn và bền vững khi đưa AI vào ứng dụng 

trong quản lý vận tải đô thị, nhưng đồng thời Nhà nước cũng phải đối mặt với những 

thách thức về quy định, cơ sở hạ tầng và sự chấp nhận của người dân [39]. 

- Xe tự hành và các nền tảng dịch vụ di chuyển (MaaS): 

Xe tự hành là công nghệ mang tính đột phá trong hoạt động vận tải, tuy có nhiều 

lợi ích như tiết kiệm chi phí vận tải, tăng sự an toàn và tiện nghi cho con người, tuy 

nhiên đây là hình thức vận tải mới ra đời nhờ vào ứng dụng công nghệ AI, đòi hỏi phải 

xây dựng các khung pháp lý mới về an toàn, trách nhiệm pháp lý, bảo hiểm và cơ sở hạ 

tầng  [29], [31], đồng thời phương tiện tự hành cũng đang làm thay đổi các mối quan hệ 

truyền thống giữa người dùng, doanh nghiệp vận tải và chính quyền [31]. 

MaaS là nền tảng công nghệ cung cấp dịch vụ di chuyển bằng cách tích hợp nhiều 

phương thức vận tải có tính kết nối với nhau (xe buýt, tàu điện, taxi, xe đạp) vào một 
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ứng dụng kỹ thuật số duy nhất, làm thay đổi cách thức người dùng tiếp cận và chi trả 

cho nhu cầu đi lại [53], [54], [58]. Các công nghệ của CMCN 4.0 cho phép các nền tảng 

MaaS vận hành dựa trên hệ thống quản lý tích hợp tận dụng ứng dụng di động để đặt 

chuyến, hệ thống thanh toán điện tử liên thông, hệ thống quản lý và cung cấp thông tin 

lịch trình phương tiện. MaaS được xây dựng nhằm nâng cao hiệu quả giao thông công 

cộng truyền thống thông qua việc cung cấp các giải pháp di chuyển liên tục, sử dụng 

phương thức vận tải linh hoạt, tiết kiệm và hiệu quả [58]. 

1.1.2. Các nghiên cứu về quản lý nhà nước 

QLNN về VTHK đô thị ảnh hưởng trực tiếp tới hiệu quả kinh tế, công bằng xã 

hội, phát triển bền vững và nâng cao chất lượng cuộc sống tại các thành phố trên thế 

giới cũng như Việt Nam. Trong hoạt động quản lý, nhà nước luôn gặp phải các thách 

thức phức tạp về lập kế hoạch, quy hoạch, nguồn lực tài chính, điều tiết và cung cấp 

dịch vụ vận tải nhằm đáp ứng các mục tiêu đa dạng và thường mâu thuẫn nhau. Trong 

xu thế phát triển công nghiệp 4.0, vai trò QLNN được định hình bởi các xu hướng rộng 

hơn trong quản trị dịch vụ công, tự do hóa kinh tế, đổi mới khoa học và công nghệ và 

nâng cao nhận thức về phát triển bền vững.   

Những vấn đề khó khăn phức tạp trong công tác QLNN kết hợp với các yêu cầu 

mới trong xu thế phát triển công nghiệp 4.0 đặt ra các câu hỏi liên quan đến hoạt động 

QLNN trong lĩnh vực VTHK đô thị cho các đô thị như sau: 

(1) Mô hình QLNN cần được đổi mới như thế nào? 

(2) Cần các cơ chế chính sách gì phục vụ cho quản lý hoạt động VTHK đô thị? 

(3) Sự phát triển của công nghệ số đang làm thay đổi vai trò, mô hình và công cụ 

quản lý ra sao?  

a) Các nghiên cứu về mô hình quản lý nhà nước về vận tải hành khách đô thị 

Đây là hướng nghiên cứu tương đối phổ biến, tập trung vào việc xác định vai trò 

của Nhà nước và phân định trách nhiệm giữa các cơ quan quản lý với các đơn vị cung 

cấp dịch vụ vận tải. Qua kết quả nghiên cứu mô hình thể chế và điều tiết dịch vụ xe buýt 

tại các nước đang phát triển và các nền kinh tế chuyển đổi, Finn (2011) cho thấy việc tổ 

chức VTHKCC có thể được thực hiện theo nhiều mô hình khác nhau tùy thuộc vào điều 

kiện thể chế, năng lực của cơ quan quản lý và mức độ tham gia của khu vực tư nhân 

[42]. Tuy nhiên, phạm vi nghiên cứu chủ yếu tập trung vào dịch vụ xe buýt, chưa xem 

xét quản lý tổng thể các loại hình VTHK trong đô thị.  
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Nghiên cứu của Żukiewicz (2020) về quản lý VTHKCC tại các thành phố lớn của 

Ba Lan tiếp cận trực tiếp từ góc độ tổ chức hành chính và cho thấy mô hình quản lý 

VTHKCC có sự khác biệt giữa các đô thị, gắn với cách thức phân công chức năng cho 

chính quyền địa phương và các cơ quan chuyên trách [97]. Kết quả này cho thấy mô 

hình quản lý VTHK đô thị không chỉ phụ thuộc vào đặc điểm của hệ thống vận tải mà 

còn chịu ảnh hưởng của cơ cấu tổ chức chính quyền và sự phân cấp trong quản lý. 

Thách thức lớn nhất trong các mô hình quản lý VTHK đô thị là sự phối hợp giữa 

các đơn vị tham gia hoạt động quản lý. Một ví dụ điển hình đó là tại Venezuela, các 

thành phố thiếu sự phối hợp giữa chính quyền trung ương và chính quyền địa phương 

trong việc ban hành các chính sách [69]. Các mục tiêu được ban hành không rõ ràng, 

thiếu phối hợp giữa các cấp chính quyền làm suy yếu hiệu quả của chính sách trong quản 

lý nhà nước. Hiệu quả quản lý yêu cầu phân định rõ trách nhiệm ở cấp quốc gia, khu 

vực và thành phố cùng các cơ chế phối hợp giữa các cơ quan [69], [70], [98].  

b) Các nghiên cứu về cơ chế chính sách quản lý nhà nước đối với vận tải hành khách đô 

thị 

 Cơ chế chính sách là nền tảng cho hiệu quả của hoạt động QLNN trên nhiều lĩnh 

vực trong đó có hoạt động VTHK đô thị. Pucher (1995) thực hiện nghiên cứu so sánh 

chính sách VTHK đô thị tại Hoa Kỳ và châu Âu, qua đó chỉ ra mối quan hệ giữa chính 

sách giao thông, hành vi đi lại, phát triển đô thị và mức độ sử dụng ô tô [75]. Nghiên 

cứu cho thấy những khác biệt về kết quả phát triển hệ thống vận tải không chỉ xuất phát 

từ điều kiện kinh tế - xã hội mà còn gắn với định hướng và mức độ can thiệp của chính 

sách công. Trong khi đó, Dalkmann và Sakamoto (2012) đề xuất cách tiếp cận chính 

sách tổng thể đối với giao thông đô thị, kết hợp giữa quy hoạch, đầu tư kết cấu hạ tầng, 

quản lý nhu cầu giao thông và phát triển các phương thức vận tải bền vững [34]. Các 

nghiên cứu này cho thấy QLNN về VTHK đô thị cần được xem xét trong mối quan hệ 

tổng thể giữa chính sách vận tải, phát triển hạ tầng giao thông đô thị và quản lý nhu cầu 

đi lại của người dân. 

Padam cho rằng sự thiếu nhất quán trong chính sách ở cấp quốc gia có thể dẫn 

đến những can thiệp thiếu đồng bộ, làm gia tăng sự thiếu rõ ràng trong quản lý và ảnh 

hưởng đến khả năng cung ứng đầy đủ các dịch vụ vận tải [70]. Trên cơ sở đó, nghiên 

cứu nhấn mạnh sự cần thiết của một khuôn khổ chính sách thống nhất, gắn với quy 
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hoạch tích hợp, phân bổ thị phần hợp lý, lựa chọn công nghệ phù hợp và phân định rõ 

chức năng, nhiệm vụ giữa các cấp quản lý [70]. 

c) Nghiên cứu về sự thay đổi của QLNN đối với VTHK đô thị trước sự phát triển của 

công nghệ 

Công nghệ số hiện nay đóng vai trò quan trọng đối với hệ thống quản lý VTHK 

đô thị tại các quốc gia phát triển, công nghệ 4.0 được ứng dụng từ hệ thống vận hành 

đến hệ thống thông tin cho hành khách. Các thành phố ở Ukraine ứng dụng công nghệ 

thông tin và truyền thông cho hoạt động quản lý và giám sát chất lượng dịch vụ [98]. 

Tại Indonesia, Thành phố Jakarta cũng đã triển khai ứng dụng công nghệ cho hoạt động 

bán vé, xác định đường đi của phương tiện, thông tin cho hành khách và quản lý vận 

hành, nhờ đó nâng cao đáng kể hiệu quả và trải nghiệm của hành khách [84]. 

 

Sự phát triển của công nghệ số đang làm xuất hiện các mô hình dịch vụ vận tải 

mới và làm thay đổi quan hệ giữa Nhà nước, doanh nghiệp và người sử dụng. Hirschhorn 

(2019) nghiên cứu mối quan hệ giữa mô hình quản trị VTHKCC và nền tảng MaaS tại 

Amsterdam, Birmingham và Helsinki [52]. Công trình cho thấy việc phát triển MaaS 

không đơn thuần là vấn đề ứng dụng công nghệ mà liên quan trực tiếp đến mô hình quản 

trị, vai trò của cơ quan quản lý VTHKCC và mối quan hệ giữa khu vực công với các 

doanh nghiệp cung cấp dịch vụ. Các mô hình quản trị khác nhau có thể dẫn đến cách 

thức tích hợp MaaS khác nhau, đặt ra yêu cầu điều chỉnh vai trò của cơ quan công quyền 

khi hệ thống vận tải chuyển từ quản lý dịch vụ vận tải đơn phương thức sang quản lý 

dịch vụ vận tải tích hợp đa phương thức. 

Trong giai đoạn trước đây, sự xuất hiện của các nền tảng gọi xe công nghệ thay 

thế cho dịch vụ gọi xe truyền thống cũng đặt ra những vấn đề tương tự đối với QLNN. 

Nghiên cứu của Dao (2020) về tranh chấp giữa Vinasun và Grab tại Việt Nam cho thấy 

sự phát triển của nền tảng số có thể làm thay đổi ranh giới giữa các loại hình kinh doanh 

vận tải truyền thống và mô hình kinh doanh dựa trên nền tảng [35]. Điều này đặt ra yêu 

cầu đối với Nhà nước trong việc điều chỉnh khung pháp lý, xác định trách nhiệm của 

các chủ thể và bảo đảm môi trường cạnh tranh giữa các loại hình vận tải. 

1.1.3. Các nghiên cứu về vận tải hành khách đô thị 

Verma (2014) đã hệ thống hóa các vấn đề cơ bản về quy hoạch và tổ chức 

VTHKCC tại các nước đang phát triển, từ đặc điểm nhu cầu đi lại, lựa chọn phương 
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thức vận tải, tổ chức mạng lưới, kết cấu hạ tầng đến khai thác và quản lý hệ thống 

VTHKCC [91]. Nghiên cứu cho thấy VTHKCC giữ vai trò quan trọng trong hệ thống 

VTHK đô thị, đặc biệt tại các đô thị có mật độ dân số cao và tốc độ gia tăng phương tiện 

cá nhân nhanh. Tuy nhiên, phạm vi nghiên cứu chủ yếu tập trung vào VTHKCC, chưa 

xem xét đầy đủ vận tải cá nhân và các loại hình vận tải khác trong một hệ thống VTHK 

đô thị tổng thể. 

Ở góc độ tổ chức mạng lưới, Popova (2018) nghiên cứu các nguyên tắc xây dựng 

hệ thống tuyến VTHK đô thị [74], trong khi Rajsman (2014) phân tích vai trò của 

VTHKCC đối với sự phát triển của các thành phố [78]. Các nghiên cứu này cho thấy 

hiệu quả của VTHK đô thị phụ thuộc không chỉ vào năng lực của từng phương thức mà 

còn vào việc tổ chức mạng lưới phù hợp với nhu cầu đi lại và đặc điểm phát triển của 

đô thị.  

Bên cạnh việc tổ chức hệ thống vận tải, một hướng nghiên cứu quan trọng khác 

đối với VTHK đô thị là đánh giá hành vi lựa chọn loại hình phương tiện và khả năng 

thu hút người dân chuyển từ phương tiện cá nhân sang VTHKCC, trong đó nghiên cứu 

của De Oña (2023) chỉ ra mối quan hệ giữa chất lượng dịch vụ, sự hài lòng và ý định sử 

dụng VTHKCC của người sử dụng phương tiện cá nhân[67]. Nghiên cứu này cho thấy 

phát triển VTHK đô thị không chỉ phụ thuộc vào mở rộng mạng lưới và phương tiện mà 

còn cần nâng cao chất lượng và sức hấp dẫn của VTHKCC để thay đổi hành vi đi lại của 

người dân. 

1.2. Các công trình nghiên cứu trong nước 

1.2.1. Các nghiên cứu về cuộc cách mạng công nghiệp 4.0  

- Các nghiên cứu tại Việt Nam về CMCN 4.0 đã từng bước mở rộng từ việc phân 

tích tác động đối với quá trình phát triển kinh tế sang xem xét những yêu cầu đổi mới 

đối với hoạt động quản trị nhà nước. Phạm Thuyên (2019) trong công trình Công nghiệp 

hóa, hiện đại hóa nền kinh tế Việt Nam trong bối cảnh cách mạng công nghiệp lần thứ 

tư đã phân tích bản chất và tác động của CMCN 4.0 trong mối quan hệ với quá trình 

công nghiệp hóa, hiện đại hóa ở Việt Nam [26]. Trên cơ sở đánh giá thực trạng, thành 

tựu, hạn chế và nguyên nhân của quá trình công nghiệp hóa, hiện đại hóa, nghiên cứu 

xác định bối cảnh phát triển mới, đề xuất quan điểm, mục tiêu, mô hình và các kịch bản 

phát triển nhằm điều chỉnh cơ cấu kinh tế, xác định các ngành ưu tiên và hệ thống giải 

pháp tổ chức thực hiện. Qua đó, CMCN 4.0 được nhìn nhận không chỉ như sự thay đổi 
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về công nghệ mà còn là yếu tố tác động đến định hướng, mô hình và phương thức tổ 

chức phát triển kinh tế - xã hội. 

- Ở góc độ quản trị công, cuốn sách Cuộc cách mạng công nghiệp lần thứ tư với 

quản trị nhà nước của Học viện Hành chính Quốc gia (2019) đã tiếp cận trực tiếp hơn 

mối quan hệ giữa sự phát triển của công nghệ với hoạt động của Nhà nước. Các nghiên 

cứu trong công trình phân tích tác động của CMCN 4.0 đến quản trị quốc gia, cải cách 

hành chính, Chính phủ điện tử và Chính phủ số, đồng thời đề cập đến vai trò của dữ liệu 

số, trí tuệ nhân tạo và các công nghệ mới trong đổi mới hoạt động của khu vực công. 

Cách tiếp cận này cho thấy CMCN 4.0 không chỉ tạo ra các công cụ kỹ thuật mới mà 

còn đặt ra yêu cầu đổi mới phương thức quản trị, nâng cao năng lực thích ứng của bộ 

máy nhà nước và tăng cường ứng dụng dữ liệu, công nghệ trong quá trình ra quyết định 

và cung cấp dịch vụ công. 

Nhìn chung, các công trình trên đã góp phần làm rõ tác động của CMCN 4.0 đối 

với phát triển kinh tế - xã hội và đổi mới hoạt động quản trị nhà nước tại Việt Nam, qua 

đó tạo cơ sở cho việc nghiên cứu sự thay đổi của QLNN trong môi trường số. Tuy nhiên, 

nghiên cứu của Phạm Thuyên chủ yếu tiếp cận CMCN 4.0 từ góc độ công nghiệp hóa, 

hiện đại hóa và chuyển dịch cơ cấu kinh tế; trong khi công trình của Học viện Hành 

chính Quốc gia được hình thành từ nhiều nghiên cứu độc lập, tập trung chủ yếu ở cấp 

độ quản trị quốc gia, cải cách hành chính và Chính phủ điện tử, chưa có khung phân tích 

thống nhất áp dụng cho từng lĩnh vực quản lý chuyên ngành. 

Ngoài các công trình nghiên cứu trên, trong giai đoạn gần đây, thành phố Hà Nội 

đã xây dựng và triển khai thực hiện một số Đề án nhằm “xanh hóa” và “số hóa” hạ tầng 

giao thông như: 

 + Nghiên cứu chuyển đổi phương tiện theo hướng xanh hóa thông qua Đề án 

phát triển hệ thống giao thông vận tải công cộng bằng xe buýt sử dụng điện, năng lượng 

xanh, được phê duyệt tại Quyết định số 6004/QĐ-UBND ngày 18/11/2024 của UBND 

thành phố Hà Nội. Đề án xác định lộ trình chuyển đổi và các nhóm giải pháp nhằm phát 

triển phương tiện sử dụng điện, năng lượng xanh, hướng tới chuyển đổi 100% phương 

tiện xe buýt sang sử dụng điện, năng lượng xanh.  

+ Đề án “Giao thông thông minh trên địa bàn thành phố Hà Nội”, được phê duyệt 

tại Quyết định số 6369/QĐ-UBND ngày 11/12/2024 của UBND thành phố Hà Nội. Đề 

án xác định khung kiến trúc chung cho hệ thống ITS, các chức năng cơ bản, chiến lược 
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và lộ trình phát triển, cơ chế đầu tư, khai thác và vận hành; phạm vi nghiên cứu trước 

mắt tập trung vào giao thông đường bộ và đường sắt đô thị. 

1.2.2. Các nghiên cứu về quản lý nhà nước 

a) Các nghiên cứu về mô hình quản lý nhà nước 

- Các nghiên cứu về QLNN trong lĩnh vực giao thông vận tải đã tiếp cận vấn đề 

từ nhiều phạm vi và đối tượng khác nhau, từ quản lý doanh nghiệp vận tải, quản lý hoạt 

động vận tải trên địa bàn đến tổ chức mô hình quản lý VTHKCC. Nguyễn Duy Ký 

(2012) khi nghiên cứu QLNN đối với doanh nghiệp nhà nước sau cổ phần hóa thuộc Bộ 

Giao thông vận tải đã hệ thống hóa cơ sở lý luận về QLNN đối với doanh nghiệp sau cổ 

phần hóa, đồng thời làm rõ vai trò của Nhà nước với tư cách vừa thực hiện chức năng 

quản lý, vừa thực hiện quyền của chủ sở hữu đối với phần vốn nhà nước tại doanh 

nghiệp. Nghiên cứu đã phân tích các nội dung, phương pháp và công cụ QLNN đối với 

doanh nghiệp sau cổ phần hóa, qua đó cung cấp cơ sở tham khảo về phương thức Nhà 

nước tác động đến các chủ thể kinh doanh trong lĩnh vực giao thông vận tải [10]. 

 - Phết Xạ Khon Văn Na Lạt (2013) đã nghiên cứu QLNN đối với hoạt động vận 

tải tại tỉnh Xa Văn Na Khệt, Cộng hòa Dân chủ Nhân dân Lào, trong đó hệ thống hóa 

cơ sở lý luận về QLNN đối với hoạt động vận tải, phân tích thực trạng hoạt động vận tải 

và công tác QLNN tại địa phương, xác định những kết quả đạt được, hạn chế và nguyên 

nhân, từ đó đề xuất phương hướng và giải pháp hoàn thiện QLNN nhằm đáp ứng yêu 

cầu phát triển kinh tế - xã hội [11].  

 - Tiếp cận trực tiếp hơn đối với VTHK đô thị, Vũ Hồng Trường (2013) trong 

nghiên cứu về mô hình quản lý VTHKCC tại các thành phố Việt Nam đã phân tích 

những bất cập của mô hình quản lý VTHKCC và đề xuất mô hình quản lý phù hợp với 

điều kiện, tiến trình phát triển của các đô thị Việt Nam đến năm 2020 [26]. Nghiên cứu 

có giá trị trong việc hệ thống hóa các chủ thể tham gia quản lý, phân tích mô hình tổ 

chức và đề xuất hoàn thiện cơ quan quản lý VTHKCC.  

Nhìn chung, các nghiên cứu trên đã tạo lập những cơ sở quan trọng về nội dung, 

phương pháp, công cụ và mô hình tổ chức QLNN trong lĩnh vực vận tải. Tuy nhiên, 

phạm vi và đối tượng nghiên cứu còn tương đối riêng biệt. Đặc biệt, các công trình trên 

được thực hiện trong giai đoạn trước khi chuyển đổi số và các công nghệ của CMCN 

4.0 phát triển mạnh, nên chưa có điều kiện phân tích đầy đủ những thay đổi về phương 
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thức quản lý, cơ chế phối hợp, quản trị và chia sẻ dữ liệu, giám sát theo thời gian thực 

cũng như yêu cầu tích hợp giữa các loại hình VTHK trên nền tảng số. 

b) Các nghiên cứu về cơ chế chính sách, cơ chế điều tiết và khuyến khích cho hoạt động 

VTHK đô thị. 

Các nghiên cứu về phát triển VTHKCC tại Việt Nam đã sớm quan tâm đến cơ 

chế tài chính, huy động nguồn lực và vai trò hỗ trợ của Nhà nước. Lưu Thị Hương (1995) 

khi nghiên cứu phương thức huy động vốn để phát triển VTHKCC ở đô thị Việt Nam đã 

tổng hợp kinh nghiệm quốc tế về huy động nguồn lực cho phát triển VTHKCC, trên cơ 

sở đó luận chứng sự cần thiết phải đa dạng hóa nguồn vốn và mở rộng sự tham gia của 

các thành phần kinh tế vào quá trình đầu tư, phát triển hệ thống VTHKCC [8].  

Ở phạm vi rộng hơn về quản lý nguồn vốn đầu tư trong ngành giao thông vận tải, 

Nguyễn Thị Bình (2012) tiếp cận QLNN đối với đầu tư xây dựng cơ bản từ vốn ngân 

sách nhà nước theo toàn bộ quá trình đầu tư, gồm xây dựng quy hoạch, kế hoạch; lập, 

thẩm định và phê duyệt dự án; triển khai dự án; nghiệm thu, thẩm định chất lượng và 

bàn giao công trình; thanh quyết toán vốn đầu tư [1]. Cách tiếp cận này cho thấy quản 

lý nguồn lực tài chính không chỉ là vấn đề bố trí vốn mà còn gắn với toàn bộ quá trình 

Nhà nước hoạch định, phân bổ, tổ chức thực hiện và kiểm soát việc sử dụng nguồn lực 

đầu tư. 

1.2.3. Các nghiên cứu về vận tải hành khách đô thị  

Các nghiên cứu về VTHK đô thị tại Việt Nam đã tiếp cận tương đối đa dạng, từ 

những vấn đề lý luận và tổ chức hệ thống vận tải, đánh giá hiệu quả VTHKCC đến phân 

tích hành vi lựa chọn phương tiện của người dân. Từ Sỹ Sùa (2017) trong cuốn Vận tải 

hành khách đô thị đã hệ thống hóa các khái niệm và kiến thức cơ bản về đô thị và VTHK 

đô thị; phân tích các yếu tố ảnh hưởng đến nhu cầu đi lại, các chỉ tiêu khai thác kỹ thuật 

của mạng lưới vận tải, phương pháp xây dựng phương án vận tải, lựa chọn phương thức 

và hệ thống VTHKCC cũng như tổ chức VTHK phù hợp với từng loại đô thị [19]. Công 

trình cung cấp cơ sở lý luận tương đối toàn diện để nhận diện đặc điểm, cấu trúc, phương 

thức và yêu cầu tổ chức hệ thống VTHK đô thị. 

Ở hướng nghiên cứu về hiệu quả hoạt động của VTHKCC, Nguyễn Thanh 

Chương (2007) đã hệ thống hóa cơ sở lý luận về VTHKCC bằng xe buýt và xây dựng 

hệ thống chỉ tiêu, phương pháp đánh giá hiệu quả hoạt động của loại hình vận tải này 

[4]. Cách tiếp cận này góp phần hình thành cơ sở để lượng hóa kết quả hoạt động của 
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VTHKCC, qua đó hỗ trợ việc nhận diện những yếu tố cần cải thiện trong tổ chức và 

cung ứng dịch vụ xe buýt. 

Bên cạnh việc đánh giá hệ thống và chất lượng dịch vụ, các nghiên cứu gần đây 

quan tâm nhiều hơn đến hành vi lựa chọn phương tiện của hành khách. Vũ Thị Hường, 

Nguyễn Thanh Chương và Vũ Trọng Tích (2020) khi nghiên cứu hành vi lựa chọn 

VTHKCC bằng xe buýt tại Hà Nội đã xác định quyết định sử dụng xe buýt chịu ảnh 

hưởng của nhiều nhóm yếu tố như đặc điểm nhân khẩu học, đặc điểm chuyến đi, đặc 

điểm phương tiện, nhận thức về môi trường, chuẩn chủ quan và sức hấp dẫn của phương 

tiện cá nhân [8].  

1.3. Xác định khoảng trống nghiên cứu và hướng nghiên cứu đề tài 

1.3.1. Đánh giá chung các nghiên cứu đã công bố 

Qua tổng quan các công trình nghiên cứu trong và ngoài nước, có thể nhận thấy 

các nghiên cứu trước đã tạo lập nền tảng tương đối phong phú cho việc nghiên cứu quản 

lý nhà nước về vận tải hành khách đô thị, cụ thể: 

- Các nghiên cứu về quản lý nhà nước đã làm rõ những vấn đề cơ bản về chức 

năng, nội dung, công cụ quản lý, tổ chức bộ máy và cơ chế phối hợp trong quản lý giao 

thông vận tải.  

- Các nghiên cứu về vận tải hành khách đô thị đã tập trung phân tích quy hoạch 

mạng lưới, tổ chức và khai thác vận tải hành khách công cộng, chất lượng dịch vụ, hành 

vi lựa chọn phương tiện và hiệu quả hoạt động của một số loại hình vận tải.  

- Các nghiên cứu về Cách mạng công nghiệp 4.0, giao thông thông minh và 

chuyển đổi số đã chỉ ra vai trò ngày càng quan trọng của dữ liệu, ITS, trí tuệ nhân tạo, 

Internet vạn vật, thanh toán điện tử và các nền tảng số đối với hoạt động quản lý, điều 

hành giao thông đô thị. 

Đây là những kết quả có giá trị kế thừa trực tiếp để luận án xây dựng cơ sở lý 

luận và khung phân tích về quản lý nhà nước đối với vận tải hành khách đô thị trong bối 

cảnh Cách mạng công nghiệp 4.0. 

1.3.2. Khoảng trống nghiên cứu và hướng nghiên cứu của luận án 

Từ việc tổng quan và đánh giá các công trình nghiên cứu đã công bố trong và 

ngoài nước có thể thấy rằng, mặc dù đã có nhiều công trình nghiên cứu liên quan đến 

QLNN, VTHK công cộng và cuộc cách mạng công nghiệp lần thứ tư, nhưng vẫn còn 

tồn tại một số khoảng trống nghiên cứu như sau: 
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Bảng 1.1: Khoảng trống nghiên cứu và hướng nghiên cứu của luận án 

STT 
Nội dung tổng 

quan 

Những vấn đề đã 

được giải quyết 

Khoảng trống/vấn 

đề cần tiếp tục 

nghiên cứu 

Hướng nghiên 

cứu của luận án 

1 Cách tiếp cận 

quản lý nhà nước 

đối với VTHK đô 

thị 

Các nghiên cứu trong 

và ngoài nước đã hình 

thành cơ sở lý luận 

tương đối phong phú 

về QLNN và quản lý 

vận tải; đồng thời 

nghiên cứu về tổ chức 

VTHK đô thị, chất 

lượng dịch vụ và hiệu 

quả khai thác. Các 

nghiên cứu tiêu biểu 

như Verma và 

Ramanayya [91]; các 

nghiên cứu về QLNN 

đối với hoạt động vận 

tải [8], QLNN trong 

nền kinh tế thị trường 

[13]; Từ Sỹ Sùa [21], 

Nguyễn Thanh 

Chương [3]. 

Các nội dung về 

QLNN và VTHK đô 

thị phần lớn được 

nghiên cứu theo từng 

khía cạnh quản lý 

hoặc từng loại hình 

vận tải. Mối quan hệ 

giữa thể chế, tổ chức 

bộ máy, cơ chế phối 

hợp, chức năng và 

công cụ quản lý với 

dữ liệu và công nghệ 

số chưa được làm rõ 

đầy đủ trong một 

khung QLNN thống 

nhất đối với VTHK 

đô thị trong bối cảnh 

CMCN 4.0. 

Luận án tiếp cận 

QLNN về VTHK 

đô thị theo hướng 

hệ thống hóa và 

làm rõ chức 

năng, nội dung, 

mô hình và công 

cụ QLNN trong 

điều kiện CMCN 

4.0; phân tích 

mối quan hệ giữa 

thể chế, bộ máy, 

phối hợp quản lý 

và ứng dụng dữ 

liệu, công nghệ 

trong QLNN về 

VTHK đô thị. 

2 Tác động của 

CMCN 4.0 đối 

với phương thức 

QLNN về VTHK 

đô thị 

Các nghiên cứu về 

CMCN 4.0 đã làm rõ 

bản chất, đặc trưng và 

những thay đổi do 

công nghệ tạo ra đối 

với kinh tế, xã hội và 

quản trị, tiêu biểu như 

Klaus Schwab [82], 

[83], Phạm Thuyên 

[25]. Các nghiên cứu 

về giao thông thông 

Trọng tâm của phần 

lớn các nghiên cứu 

về ứng dụng công 

nghệ trong giao 

thông vẫn nghiêng 

về khía cạnh kỹ 

thuật, tổ chức khai 

thác và nâng cao 

hiệu quả vận hành. 

Chưa làm rõ đầy đủ 

việc công nghệ và dữ 

Luận án tập trung 

làm rõ những yêu 

cầu thay đổi đối 

với phương thức 

QLNN trong bối 

cảnh CMCN 4.0. 

Trên cơ sở đó, 

luận án phân tích 

và đề xuất tăng 

cường sử dụng 

dữ liệu và công 
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STT 
Nội dung tổng 

quan 

Những vấn đề đã 

được giải quyết 

Khoảng trống/vấn 

đề cần tiếp tục 

nghiên cứu 

Hướng nghiên 

cứu của luận án 

minh đã phân tích việc 

ứng dụng ITS, AI, Big 

Data, IoT, nền tảng số, 

thanh toán điện tử và 

các công nghệ số 

trong thu thập dữ liệu, 

quản lý, điều hành 

giao thông và cung 

cấp dịch vụ vận tải. 

liệu làm thay đổi như 

thế nào đối với 

phương thức QLNN, 

đặc biệt là hoạch 

định chính sách, tổ 

chức thực hiện, phối 

hợp giữa các cơ 

quan, giám sát, ra 

quyết định và cung 

cấp dịch vụ công 

trong lĩnh vực 

VTHK đô thị. 

nghệ số trong 

hoạch định, tổ 

chức thực hiện, 

phối hợp, giám 

sát và hỗ trợ ra 

quyết định quản 

lý VTHK đô thị. 

3 Mô hình QLNN 

về VTHK đô thị 

trong điều kiện 

quản trị thông 

minh và dựa trên 

dữ liệu 

Các nghiên cứu và 

kinh nghiệm quốc tế 

đã hình thành nhiều 

cách tiếp cận về giao 

thông thông minh, 

ITS, quản trị số và 

quản trị dựa trên dữ 

liệu; cho thấy vai trò 

của tích hợp dữ liệu, 

kết nối các hệ thống, 

phối hợp giữa các chủ 

thể và sử dụng thông 

tin theo thời gian thực 

trong quản lý giao 

thông. Kinh nghiệm 

quốc tế được luận án 

nghiên cứu cũng cho 

thấy vai trò của Nhà 

nước trong xây dựng 

chiến lược ITS, tiêu 

Các mô hình quản trị 

thông minh và quản 

trị dựa trên dữ liệu 

được hình thành 

trong những điều 

kiện thể chế, phân 

cấp và tổ chức quản 

lý khác nhau. Vì vậy, 

chưa thể áp dụng 

nguyên trạng vào Hà 

Nội. Cần làm rõ một 

mô hình QLNN phù 

hợp với điều kiện 

của Hà Nội, có khả 

năng kết nối các chủ 

thể quản lý, các loại 

hình VTHK và các 

nguồn dữ liệu, đồng 

thời xác định cơ chế 

tích hợp, chia sẻ và 

Trên cơ sở kế 

thừa có chọn lọc 

các tiếp cận về 

quản trị thông 

minh và quản trị 

dựa trên dữ liệu, 

luận án đề xuất 

mô hình QLNN 

về VTHK đô thị 

dựa trên dữ liệu 

phù hợp với điều 

kiện Thành phố 

Hà Nội; trong đó 

dữ liệu được kết 

nối và chia sẻ để 

hỗ trợ hoạch định 

chính sách, phối 

hợp quản lý, tổ 

chức thực hiện, 
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STT 
Nội dung tổng 

quan 

Những vấn đề đã 

được giải quyết 

Khoảng trống/vấn 

đề cần tiếp tục 

nghiên cứu 

Hướng nghiên 

cứu của luận án 

chuẩn kỹ thuật, hạ 

tầng số và cơ chế phối 

hợp. 

khai thác dữ liệu 

phục vụ QLNN. 

giám sát, dự báo 

và ra quyết định. 

4 Bằng chứng thực 

tiễn phục vụ hoàn 

thiện QLNN về 

VTHK đô thị tại 

Hà Nội 

Các nghiên cứu tại 

Việt Nam đã cung cấp 

nhiều kết quả thực 

nghiệm về quy hoạch 

và tổ chức VTHK đô 

thị, phát triển 

VTHKCC; đánh gíá 

hiệu quả hoạt động, 

chất lượng dịch vụ; sự 

phát triển của hạ tầng 

giao thông và ứng 

dụng công nghệ, tiêu 

biểu như Nguyễn 

Thanh Chương [3], 

Nguyễn Thị Hồng 

Mai [9] và các công 

trình được tổng quan 

tại Mục 1.2.2. 

Các bằng chứng thực 

nghiệm chủ yếu tập 

trung vào hoạt động 

vận tải, chất lượng 

dịch vụ hoặc từng 

nội dung riêng biệt. 

Còn thiếu sự kết hợp 

có hệ thống giữa quá 

trình ứng dụng công 

nghệ với chất lượng 

dịch vụ, sự phát triển 

của VTHK CC, từ đó 

hình thành căn cứ đa 

chiều cho việc đề 

xuất giải pháp 

QLNN. 

Luận án kết hợp 

phân tích lý luận 

– thể chế, phân 

tích thực trạng 

QLNN, dữ liệu 

thứ cấp, ý kiến 

chuyên gia và 

nghiên cứu định 

lượng trường hợp 

VTHKCC bằng 

xe buýt tại Hà 

Nội. Kết quả 

định lượng được 

sử dụng như 

bằng chứng thực 

nghiệm bổ trợ, 

kết hợp với các 

nguồn bằng 

chứng khác để 

nhận diện vấn đề 

và xây dựng hệ 

thống giải pháp 

hoàn thiện 

QLNN về VTHK 

đô thị tại Hà Nội. 

Thực hiện định hướng trên, luận án thực hiện nghiên cứu tổng thể quản lý công, 

quản lý giao thông vận tải và chuyển đổi số; kết hợp nghiên cứu định tính và định lượng. 

Trên cơ sở hệ thống hóa lý luận và kinh nghiệm quốc tế về QLNN đối với VTHK đô thị 

trong bối cảnh CMCN 4.0, luận án thực hiện phân tích thực trạng QLNN đối với VTHK 
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đô thị tại Hà Nội, đồng thời sử dụng khảo sát định lượng đối với VTHKCC bằng xe buýt 

như một nguồn bằng chứng thực nghiệm bổ trợ; từ kết quả phân tích để đề xuất mô hình 

và hệ thống giải pháp hoàn thiện quản lý nhà nước phù hợp với điều kiện của Hà Nội. 

Kết quả mà luận án hướng tới được thể hiện ở ba phương diện chủ yếu: (i) hệ 

thống hóa và làm rõ nội dung quản lý nhà nước về vận tải hành khách đô thị trong điều 

kiện chuyển đổi số và ứng dụng các thành tựu của Cách mạng công nghiệp 4.0; (ii) đề 

xuất mô hình quản lý nhà nước về vận tải hành khách đô thị dựa trên dữ liệu phù hợp 

với điều kiện quản lý của Thành phố Hà Nội, trong đó nhấn mạnh cơ chế tích hợp, chia 

sẻ và khai thác dữ liệu phục vụ phối hợp, giám sát và ra quyết định; và (iii) đề xuất hệ 

thống giải pháp hoàn thiện quản lý nhà nước được hình thành trên cơ sở kết hợp giữa cơ 

sở lý luận, phân tích thực trạng, bằng chứng định lượng bổ trợ và điều kiện thực tiễn của 

Hà Nội. 

1.3.3. Khung nghiên cứu của đề tài 

Trên cơ sở xác định khoảng trống nghiên cứu và kế thừa những thành tựu của các 

công trình khoa học đã tìm hiểu, để tìm ra các giải pháp phù hợp nhằm nâng cao hiệu 

quả QLNN đối với VTHK đô thị tại Hà Nội trong bối cảnh CMCN 4.0, luận án xây dựng 

khung nghiên cứu như trong sơ đồ 1.1 

Bước 1: Xác định vấn đề nghiên cứu  

- Lĩnh vực nghiên cứu: VTHK đô thị  

- Loại nghiên cứu là nghiên cứu thực trạng vấn đề và đề xuất các giải pháp có cơ 

sở khoa học và thực tiễn.  

- Xác định tính cấp thiết của nghiên cứu, câu hỏi nghiên cứu, đối tượng nghiên 

cứu, mục tiêu, ý nghĩa của nghiên cứu 

Bước 2: Cơ sở lý thuyết 

 - Nghiên cứu tài liệu lý thuyết và thực nghiệm liên quan đến VTHK đô thị.  

- Làm rõ các khái niệm về QLNN VTHK đô thị.  

- Nội dung QLNN trong VTHK đô thị.  

Bước 3: Phân tích bối cảnh nghiên cứu  

- Nghiên cứu đánh giá thực trạng hoạt động VTHK đô thị tại TP. Hà Nội, thực 

trạng QLNN đối với hoạt động VTHK đô thị của thủ đô.  

- Các tài liệu, số liệu sơ cấp về hoạt động VTHK đô thị của thành phố.  
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Bước 4: Điều tra khảo sát và thu thập dữ liệu Nghiên cứu nhằm xác định các yếu 

tố có ảnh hưởng lớn đến VTHK đô thị.  

Bước 5: Đánh giá kết quả khảo sát, kết hợp phân tích dữ liệu, đối chiếu với các 

hạn chế của QLNN đối với VTHK đô thị tại Hà Nội để xác định các vấn đề cần có giải 

pháp để nâng cao hiệu quả QLNN. 

Bước 6. Xây dựng các giải pháp để giải quyết các vấn đề ở Bước 5. 

 

Sơ đồ 1.1: Khung nghiên cứu của Luận án 

  

Xác định và mô tả vấn đề - Vấn đề nghiên cứu 

- Câu hỏi, mục tiêu, ý nghĩa  và 

phạm vi nghiên cứua 

Cơ sở lý thuyết 

Phân tích bối cảnh nghiên 

cứu 

Điều tra khảo sát và thu 

thập dữ liệu 

Đánh giá, phân tích dữ liệu 

và đối chiếu với thực trạng 

để xác định vấn đề cần xây 

dựng giải pháp  

Xây dựng giải pháp để giải 

quyết vấn đề 

Khái niệm, lý thuyết, công trình 

nghiên cứu có liên quan 

Phân tích thực trạng QLNN đối 

với VTHK đô thị tại Hà Nội 

- Phương pháp chọn mẫu 

- Phương pháp thu thập dữ liệu 

- Phương pháp phân tích dữ liệu 

Phân tích thống kê mô tả 

Phân tích định lượng 
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KẾT LUẬN CHƯƠNG 1 

 

Chương 1 của luận án đã tập trung tổng quan tình hình nghiên cứu trong và ngoài 

nước liên quan đến QLNN về VTHK đô thị trong bối cảnh cách mạng công nghiệp lần 

thứ tư. Trên cơ sở phân tích các công trình nghiên cứu tiêu biểu của các học giả trong 

nước và quốc tế, luận án đã hệ thống hóa những kết quả nghiên cứu đã đạt được liên 

quan đến quản lý VTHK công cộng, giao thông đô thị thông minh, ứng dụng công nghệ 

số trong quản lý giao thông cũng như vai trò của Nhà nước trong điều tiết và phát triển 

hệ thống vận tải đô thị bền vững. 

Kết quả nghiên cứu cho thấy, các công trình nghiên cứu trước đây chủ yếu tập 

trung vào các nội dung như phát triển vận tải công cộng, quy hoạch giao thông đô thị, 

hệ thống ITS, quản lý nhu cầu giao thông và ứng dụng công nghệ thông tin trong điều 

hành vận tải. Một số nghiên cứu đã đề cập đến tác động của cuộc CMCN 4.0 đối với 

lĩnh vực giao thông vận tải và quản trị đô thị hiện đại. Tuy nhiên, phần lớn các nghiên 

cứu mới tiếp cận dưới góc độ kỹ thuật, quy hoạch hoặc quản trị vận tải riêng lẻ; chưa có 

nhiều công trình nghiên cứu chuyên sâu về QLNN đối với VTHK đô thị trong bối cảnh 

CMCN 4.0 dưới góc độ quản lý công và thể chế QLNN. 

Đối với Việt Nam, mặc dù đã có nhiều đề tài, luận án và công trình nghiên cứu 

liên quan đến giao thông đô thị và VTHK công cộng, song các nghiên cứu còn thiếu tính 

hệ thống về mô hình QLNN trong điều kiện chuyển đổi số, đô thị thông minh và ứng 

dụng công nghệ 4.0. Đặc biệt, chưa có công trình nào nghiên cứu toàn diện về QLNN 

đối với VTHK đô thị tại Việt Nam trong bối cảnh CMCN 4.0 trên cơ sở nghiên cứu 

trường hợp thành phố Hà Nội. 

Từ những khoảng trống nghiên cứu đó, luận án đã xác định được hướng nghiên 

cứu, mục tiêu nghiên cứu, đối tượng nghiên cứu và nội dung nghiên cứu phù hợp, qua 

đó khẳng định tính cần thiết cả về lý luận và thực tiễn của đề tài. Những nội dung tổng 

quan nghiên cứu được trình bày trong chương 1 là cơ sở quan trọng để xây dựng khung 

nghiên cứu của luận án và triển khai các nội dung nghiên cứu ở những chương tiếp theo 

của luận án.  
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CHƯƠNG 2. 

CƠ SỞ LÝ LUẬN VÀ THỰC TIỄN VỀ QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC TRONG VẬN 

TẢI HÀNH KHÁCH ĐÔ THỊ 

 

2.1. Tổng quan về cuộc cách mạng công nghiệp 4.0 

2.1.1. Khái niệm về cuộc cách mạng công nghiệp 4.0 

Theo [82], từ “cách mạng” có nghĩa là một sự thay đổi đột ngột và căn bản. Các 

cuộc cách mạng trong lịch sử diễn ra khi những công nghệ và cách thức mới trong việc 

nhận thức thế giới gây ra sự thay đổi sâu sắc trong hệ thống kinh tế và cấu trúc xã hội. 

Một trong những cuộc cách mạng đầu tiên mang dấu ấn sâu sắc trong lịch sử loài người 

chính là cuộc “cách mạng nông nghiệp” khi con người kết hợp nỗ lực thuần hóa động 

vật, nỗ lực của con người và máy móc thô sơ nhằm mục đích tạo ra sản phẩm, vận 

chuyển và giao tiếp trong hoạt động sản xuất lương thực.  

Theo sau cuộc cách mạng nông nghiệp là một loạt các cuộc cách mạng công 

nghiệp bắt đầu vào nửa sau thế kỷ XVIII, các cuộc cách mạng này đánh dấu sự chuyển 

đổi từ sức mạng cơ bắp sang năng lượng cơ học. Cuộc cách mạng công nghiệp đầu tiên 

trải dài từ năm 1760 đến khoảng năm 1840. Bắt đầu bằng việc xây dựng các tuyến đường 

sắt và phát minh ra động cơ hơi nước, cuộc cách mạng này đánh dấu sự khởi đầu của kỷ 

nguyên sản xuất cơ khí. Cuộc cách mạng công nghiệp lần thứ hai, diễn ra từ cuối thế kỷ 

19 và đầu thế kỷ 20, với sản xuất hàng loạt, được thúc đẩy bởi sự ra đời của điện năng 

và dây chuyền lắp ráp. Cuộc cách mạng công nghiệp lần thứ ba bắt đầu vào những năm 

1960. Nó thường được gọi là cuộc cách mạng máy tính hay cách mạng số bởi vì nó được 

xúc tác bởi sự phát triển của chất bán dẫn, máy tính cỡ lớn (mainframe) (thập niên 1960), 

máy tính cá nhân (thập niên 1970 và 1980) và internet (thập niên 1990)[82]. 

Cuộc CMCN lần thứ tư bắt đầu vào thời điểm chuyển giao sang thế kỷ 21 và hình 

thành dựa trên cuộc cách mạng số. Nó được đặc trưng bởi mạng internet ngày càng phổ 

biến và di động, bởi các cảm biến nhỏ và mạnh mẽ hơn với giá thành rẻ hơn, và bởi trí 

thông minh nhân tạo và máy học. Cuộc CMCN 4.0 là cuộc cách mạng dựa trên nền tảng 

công nghệ số, được hình thành từ sự tích hợp và kết nối giữa công nghệ vật lý, công 

nghệ số và công nghệ sinh học nhằm tạo ra những thay đổi sâu sắc trong hoạt động sản 

xuất, quản lý và đời sống xã hội. Điểm khác biệt lớn nhất của cuộc CMCN 4.0 so với 

các cuộc cách mạng công nghiệp trước đây là khả năng kết nối và xử lý dữ liệu theo thời 

gian thực trên quy mô lớn. Các hệ thống máy móc, thiết bị, con người và cơ sở dữ liệu 
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có thể liên kết với nhau thông qua Internet, tạo ra các mô hình quản trị và sản xuất thông 

minh, tự động hóa cao và giảm dần sự phụ thuộc vào lao động thủ công truyền thống[82].  

So với các cuộc CMCN trước đây, nhờ sự bao phủ của Internet đến khắp nơi trên 

thế giới chỉ trong vòng hơn một thập kỷ trở lại đây, cuộc CMCN 4.0 đang có tốc độ phủ 

sóng nhanh hơn và ảnh hưởng sâu rộng hơn. CMCN 4.0 đang tác động mạnh mẽ đến 

mọi lĩnh vực của đời sống xã hội như công nghiệp, thương mại, giáo dục, y tế, tài chính, 

logistics và đặc biệt là lĩnh vực giao thông vận tải.  

2.1.2. Ảnh hưởng của cuộc cách mạng công nghiệp 4.0 đến vận tải hành khách đô thị 

Về bản chất, CMCN 4.0 là quá trình số hóa và kết nối toàn diện các hoạt động 

của con người thông qua Internet và các nền tảng công nghệ thông minh. Cuộc cách 

mạng này được hình thành trên cơ sở phát triển mạnh mẽ của nhiều công nghệ hiện đại 

như: AI, Big Data, IoT, điện toán đám mây (Cloud Computing), công nghệ Blockchain, 

robot tự động hóa, công nghệ thực tế ảo và hệ thống cảm biến thông minh. Các công 

nghệ này không tồn tại độc lập mà có khả năng liên kết, tích hợp và tương tác với nhau 

trong thời gian thực, tạo nên những thay đổi sâu sắc đối với mô hình quản trị và vận 

hành của nền kinh tế hiện đại. Nhờ những nền tảng công nghệ hiện đại nêu trên, cuộc 

CMCN 4.0 ảnh hưởng đến VTHK đô thị qua các mặt: 

- Thay đổi phương thức tổ chức và vận hành hệ thống giao thông: việc quản lý 

và tổ chức vận tải truyền thống sẽ dần bị thay thế phương thức quản lý bằng công nghệ 

hiện đại, xử lý dữ liệu và đưa ra phương án tổ chức giao thông bằng máy tính và trí tuệ 

nhân tạo; tạo động lực thúc đẩy sự hình thành các hệ thống giao thông thông minh (ITS), 

tích hợp cảm biến, dữ liệu thời gian thực và nền tảng điều hành tập trung. Giao thông 

không còn vận hành đơn lẻ theo từng phương thức mà được quản lý theo hướng tích 

hợp, liên thông và tối ưu hóa. 

- Xuất hiện phương thức vận tải mới: sự phát triển của nền tảng số làm xuất hiện 

các mô hình vận tải dựa trên ứng dụng công nghệ như gọi xe công nghệ, chia sẻ phương 

tiện (ride-sharing), vận tải theo nhu cầu (on-demand transport), phương tiện tự lái. Điều 

này tạo ra sự cạnh tranh và tái cấu trúc thị trường VTHK đô thị. 

- Thay đổi hành vi và nhu cầu của người sử dụng: Người dân ngày càng yêu cầu 

cao về tính tiện lợi, minh bạch thông tin, thanh toán không dùng tiền mặt, khả năng tra 

cứu lộ trình theo thời gian thực. Điều này buộc hệ thống VTHK công cộng phải nâng 

cao chất lượng dịch vụ, số hóa quy trình và cá nhân hóa trải nghiệm người dùng. 

- Nâng cao khả năng quản lý dựa trên dữ liệu: Dữ liệu lớn cho phép cơ quan quản 

lý phân tích lưu lượng, dự báo nhu cầu, tối ưu hóa mạng lưới tuyến và kiểm soát chất 

lượng dịch vụ theo thời gian thực. Điều này tạo điều kiện chuyển từ quản lý thụ động 

sang quản lý chủ động và dự báo. 
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- Đặt ra yêu cầu đổi mới thể chế và năng lực quản lý: sự phát triển nhanh của 

công nghệ thường vượt trước khuôn khổ pháp lý hiện hành, đòi hỏi Nhà nước phải điều 

chỉnh, hoàn thiện hệ thống pháp luật, cơ chế chính sách và phương thức quản lý để đáp 

ứng sự phát triển, tận dụng các nguồn lực của công nghệ tiên tiến, cũng như bảo đảm an 

toàn thông tin, hiệu quả quản lý, giám sát trong môi trường số. 

2.2. Quản lý và quản lý nhà nước 

2.2.1. Khái niệm, đặc điểm của quản lý 

a) Khái niệm quản lý 

Theo nghĩa chung nhất, quản lý là hoạt động có ý thức, có chủ đích của chủ thể 

quản lý tác động đến đối tượng quản lý để buộc đối tượng quản lý phải tồn tại, phát triển 

và vận động theo yêu cầu của chủ thể quản lý trong điều kiện môi trường nhất định. Tùy 

theo chủ thể và đối tượng quản lý có thể sử dụng các thuật ngữ khác nhau để miêu tả 

hoạt động quản lý, nhưng về bản chất là giống nhau, ví dụ như: Quản lý, quản trị, chỉ 

huy, lãnh đạo, chỉ đạo, điều khiển. 

 

Hình 2.1: Mô tả khái niệm về quản lý 

 Trên thực tế, trong từng trường hợp cụ thể chủ thể quản lý và đối tượng quản lý 

có thể là những đại diện sau đây:  

CHỦ THỂ 

QUẢN LÝ 

ĐỐI TƯỢNG 

QUẢN LÝ 

Tác động Phản hồi 

MÔI TRƯỜNG 
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Bảng 2.1: Chủ thể và đối tượng quản lý 

STT Phạm vi quản lý 
Chủ thể quản 

lý 
Đối tượng quản lý 

1 Quản lý nhà nước - Trung ương 

- Địa phương 

Toàn bộ các cá nhân, tổ chức, cơ 

quan và đời sống sinh hoạt, quan hệ 

xã hội diễn ra trong một quốc gia 

2 QLNN trong các 

lĩnh vực chuyên 

ngành của nhà nước 

Các Bộ chuyên 

ngành 

Toàn bộ cá nhân, tổ chức, cơ quan 

hoạt động trong lĩnh vực phụ trách. 

3 Quản lý doanh 

nghiệp 

Chủ doanh 

nghiệp 

Toàn bộ bộ máy, nhân sự và hoạt 

động sản xuất kinh doanh của doanh 

nghiệp 

b) Đặc điểm của quản lý 

 Quản lý có một số đặc điểm cơ bản sau: 

- Quản lý mang tính mục đích: Mọi hoạt động quản lý đều hướng tới việc thực 

hiện một hoặc nhiều mục tiêu xác định trước. Tính mục đích là yếu tố xuyên suốt, chi 

phối nội dung, phương thức và công cụ quản lý. Không có mục tiêu thì không tồn tại 

hoạt động quản lý đúng nghĩa. 

- Quản lý mang tính tổ chức và hệ thống: Quản lý chỉ tồn tại trong khuôn khổ 

một hệ thống hoặc tổ chức nhất định. Hoạt động quản lý đòi hỏi phải có cơ cấu tổ chức, 

sự phân công, phân cấp và cơ chế phối hợp giữa các bộ phận nhằm bảo đảm tính thống 

nhất và đồng bộ trong vận hành. 

- Quản lý mang tính quyền lực và tính điều hành: Trong quan hệ quản lý luôn tồn 

tại sự khác biệt về vị thế giữa chủ thể và đối tượng quản lý. Chủ thể quản lý có quyền 

đưa ra quyết định và yêu cầu đối tượng quản lý thực hiện theo mục tiêu chung. Mức độ 

và hình thức thể hiện quyền lực phụ thuộc vào loại hình quản lý (QLNN, quản trị doanh 

nghiệp, quản lý xã hội…). 

- Quản lý gắn liền với thông tin: Thông tin là cơ sở để chủ thể quản lý ra quyết 

định. Hoạt động thu thập, xử lý, phân tích và sử dụng thông tin quyết định trực tiếp đến 

chất lượng và hiệu quả của quản lý. Trong bối cảnh chuyển đổi số và Cách mạng công 

nghiệp lần thứ tư, yếu tố thông tin và dữ liệu ngày càng giữ vai trò trung tâm. 
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- Quản lý là một quá trình liên tục và mang tính chu trình: Quản lý không phải là 

hành vi đơn lẻ mà là một quá trình diễn ra thường xuyên, liên tục, được cấu thành bởi 

các chức năng cơ bản: hoạch định - tổ chức - lãnh đạo (chỉ đạo) - kiểm tra, giám sát. Các 

chức năng này có mối quan hệ hữu cơ, tạo thành một chu trình quản lý khép kín và 

không ngừng được điều chỉnh, hoàn thiện. 

- Quản lý mang tính thích ứng và động: môi trường kinh tế - xã hội luôn biến đổi, 

do đó hoạt động quản lý phải có khả năng điều chỉnh linh hoạt để thích ứng với những 

thay đổi đó. Tính động của quản lý thể hiện ở khả năng cập nhật, đổi mới công cụ, 

phương thức và cơ chế quản lý phù hợp với từng giai đoạn phát triển. 

- Quản lý hướng tới bảo đảm tính hiệu lực và hiệu quả: Hiệu lực thể hiện ở mức 

độ đạt được mục tiêu đề ra; hiệu quả thể hiện ở việc sử dụng nguồn lực một cách tiết 

kiệm và tối ưu. Hai tiêu chí này là thước đo quan trọng đánh giá chất lượng hoạt động 

quản lý 

2.2.2. Khái niệm, đặc điểm của quản lý nhà nước 

a) Khái niệm quản lý nhà nước 

QLNN là sự tác động và điều chỉnh mang tính quyền lực của Nhà nước đối với 

các quá trình kinh tế - xã hội. Khi nói đến QLNN là nói đến quản lý hành chính, tức là 

nói đến tổng thể các hoạt động của cơ quan Nhà nước nhằm giữ gìn trật tự xã hội và 

thoả mãn những nhu cầu xã hội. 

b) Đặc điểm của quản lý nhà nước 

Do bản chất Kinh tế - Xã hội của mình, QLNN mang những đặc trưng riêng. Có 

thể khái quát những đặc trưng của QLNN như sau:  

- QLNN mang tính quyền lực đặc biệt, tính tổ chức cao và tính mệnh lệnh đơn 

phương của Nhà nước, khách thể quản lý phải phục tùng chủ thể quản lý.  

- QLNN có mục tiêu, chiến lược, có chương trình và có kế hoạch để thực hiện 

mục tiêu.  

- QLNN có tính chủ động, tính sáng tạo và linh hoạt cao thể hiện ở hoạt động xây 

dựng các văn bản pháp quy hành chính điều chỉnh các hoạt động quản lý, những quan 

hệ mới phát sinh chưa ổn định và chưa được luật điều chỉnh. Nó được quy định bởi 

chính bản thân sự phức tạp, phong phú đa dạng của khách thể quản lý.  

- QLNN là hoạt động được đảm bảo về phương tiện tổ chức bộ máy và cơ sở vật 

chất mà trước hết là bộ máy cơ quan hành chính.  
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- QLNN là hoạt động mang tính kinh tế, mọi Nhà nước thực hiện chức năng quản 

lý của mình cũng là nhằm phục vụ nền kinh tế của nhà nước.  

- QLNN là hoạt động mang tính chính trị rõ rệt, Nhà nước là một tổ chức chính 

trị thể hiện ý chí của giai cấp thống trị và ý chí đó được các cơ quan QLNN đưa vào 

cuộc sống. Khi bộ máy Nhà nước hoạt động, QLNN là việc thực hiện quyền lực Nhà 

nước. Vì vậy khi giải quyết bất kỳ vấn đề nào, công tác QLNN luôn luôn phải tính đến 

những nhiệm vụ và mục tiêu chính trị.  

- QLNN có nhiệm vụ là phục vụ lợi ích công và lợi ích của công dân, không mang 

tính vụ lợi và phải mang tính chất vô tư, công tâm, trong sạch, liêm khiết nhất. 

2.2.3. Các bước để nghiên cứu về quản lý nhà nước 

Để nghiên cứu sâu sắc hoạt động QLNN đối với một lĩnh vực cụ thể, cần nghiên 

cứu trên các mặt sau đây: 

- Nghiên cứu về đặc điểm của đối tượng quản lý: Mỗi một đối tượng quản lý nhất 

định sẽ có những đặc điểm, đặc trưng và xu hướng vận động riêng biệt. Việc xác định 

rõ bản chất, đặc điểm, cơ cấu và xu hướng phát triển của đối tượng quản lý giúp cơ quan 

nhà nước lựa chọn phương thức quản lý phù hợp và hiệu quả.  

- Làm rõ mục tiêu của QLNN: Làm rõ mục tiêu quản lý là cơ sở để Nhà nước xây 

dựng cơ chế, chính sách, tổ chức bộ máy và lựa chọn các công cụ quản lý phù hợp. Mục 

tiêu QLNN phản ánh kết quả mà Nhà nước mong muốn đạt được thông qua hoạt động 

quản lý đối với các lĩnh vực của đời sống kinh tế - xã hội; đồng thời, mục tiêu quản lý 

cũng là căn cứ để đánh giá kết quả của hoạt động QLNN trong thực tiễn. 

- Nghiên cứu môi trường QLNN: Môi trường quản lý bao gồm các yếu tố kinh 

tế, chính trị, xã hội, khoa học công nghệ và hệ thống pháp luật có ảnh hưởng trực tiếp 

đến hoạt động quản lý. Trong bối cảnh CMCN 4.0, sự phát triển nhanh chóng của công 

nghệ số, trí tuệ nhân tạo và dữ liệu lớn đang làm thay đổi mạnh mẽ môi trường QLNN 

đối với mọi lĩnh vực. 

- Nghiên cứu các công cụ QLNN: Các công cụ quản lý bao gồm pháp luật, chính 

sách, quy hoạch, kế hoạch, bộ máy tổ chức, nguồn lực tài chính và các công cụ công 

nghệ phục vụ hoạt động quản lý. Việc lựa chọn và sử dụng hiệu quả các công cụ quản 

lý sẽ góp phần nâng cao hiệu lực, hiệu quả QLNN đối với lĩnh vực VTHK đô thị trong 

điều kiện hiện nay. 
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2.3. Vận tải hành khách đô thị 

2.3.1. Khái niệm, phân loại vận tải hành khách đô thị 

Vận tải là một hoạt động kinh tế - kỹ thuật nhằm di chuyển người hoặc hàng hóa 

từ nơi này đến nơi khác trong không gian và thời gian nhất định bằng các phương tiện 

vận tải phù hợp. 

VTHK đô thị là hệ thống các hoạt động tổ chức, quản lý và khai thác các phương 

tiện vận tải nhằm vận chuyển hành khách trong phạm vi đô thị, bảo đảm an toàn, thuận 

tiện, nhanh chóng và hiệu quả, phục vụ nhu cầu đi lại hàng ngày của người dân và góp 

phần phát triển kinh tế - xã hội đô thị. Căn cứ vào đặc điểm và đối tượng vận tải, VTHK 

đô thị được phân loại thành 03 nhóm chính như sau[19]: 

- Vận tải cá nhân; 

- Vận tải hành khách công cộng; 

- Vận tải hành khách bán công cộng. 

 

Hình 2.2: Phân loại Vận tải hành khách đô thị 

2.3.1.1. Vận tải cá nhân 

Vận tải cá nhân là việc di chuyển được thực hiện bằng phương tiện cá nhân như: 

xe đạp, xe máy, xe ô tô con,… với phương thức tự phục vụ cho bản thân và người thân; 

không thu tiền cước[19]. Vận tải cá nhân có một số đặc trưng sau: 
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 - Người sử dụng phương tiện vận tải cá nhân tự quyết định thời gian, lộ trình di 

chuyển, do vậy tính chủ động, linh hoạt của phương thức vận tải này rất cao. 

 - Chí phí vận hành phương tiện cá nhân do cá nhân tự chi trả (xăng dầu, bảo 

dưỡng, khấu hao…), và cá nhân cũng phải tự chịu trách nhiệm, rủi ro về những tai nạn 

khi tham gia giao thông. 

 - Do đặc điểm độ linh hoạt, chủ động cao nên phương tiện cá nhân là phương tiện 

phổ biến nhất trong các đô thị tại những quốc gia đang phát triển như Việt Nam. 

 Mặc dù vận tải cá nhân mang tới sự thuận tiện cho người sử dụng, nhưng hình 

thức này nếu phát triển quá mức sẽ dẫn đến nhiều hậu quả tiêu cực như: ùn tắc giao 

thông, nhất là giờ cao điểm khi nhiều người tham gia giao thông cùng một thời điểm; 

Nhiều phương tiện cá nhân dẫn đến ô nhiễm môi trường; gây áp lực trực tiếp đến hạ 

tầng đô thị (phát sinh nhu cầu xây dựng mới các tuyến đường kết nối giao thông nội đô; 

nhu cầu về điểm trông giữ xe tăng nhanh; gia tăng áp lực lên hệ thống điều tiết, phân 

luồng giao thông,…). 

2.3.1.2. Vận tải bán công cộng 

Vận tải bán công cộng trong đô thị là hình thức vận tải mà việc di chuyển được 

thực hiện bằng phương tiện của cơ quan, đơn vị, không phải phương tiện vận tải hành 

khách công cộng; đối tượng phục vụ hạn chế theo đối tượng cụ thể, phương thức không 

phải là dịch vụ, tiền cước không thu hoặc thu nhưng không phải là bán vé [19], ví dụ: 

xe công phục vụ cho cán bộ, công chức; xe chuyên chở giảng viên, học viên tại các 

trường công lập;… 

 Vận tải bán công cộng có một số đặc trưng sau: 

 - Chỉ phục vụ cho một số đối tượng nhất định thỏa mãn các điều kiện theo quy 

định pháp luật như: là cán bộ, công chức, là giảng viên tại các trường công lập,… 

 - Phương tiện VTHK bán công cộng chỉ được sử dụng để phục vụ các mục đích 

công vụ, cung cấp dịch vụ công. 

 - Chỉ chiếm một phần nhỏ trong lưu lượng phương tiện tại Việt Nam. 

2.3.1.3. Vận tải hành khách công cộng  

a) Khái niệm về VTHKCC 

Thuật ngữ VTHKCC là việc di chuyển được thực hiện bằng phương tiện vận tải 

công cộng (có sức chứa lớn, sức chứa nhỏ) theo phương thức dịch vụ có thu tiền cước 

vận tải [19]; trong đó, có thể chia các hình thức VTHKCC thành nhiều nhóm như: 
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phương tiện hoạt động theo biểu đồ (Xe buýt, xe điện, tàu điện,…) và không hoạt động 

theo biểu đồ (taxi, xe ôm, xích lô, xe lam,…).  

b) Phân loại vận tải hành khách công cộng 

 Căn cứ vào đặc điểm phương tiện, VTHKCC có thể phân loại thành 02 nhóm là: 

phương tiện vận tải bánh sắt và phương tiện vận tải bánh hơi, cụ thể như sau: 

 (1) Phương tiện vận tải bánh sắt: 

• Tàu điện ngầm (Metro): Tàu điện ngầm xuất hiện đầu tiên tại Anh năm 1863 do 

nhu cầu phát triển không gian dưới lòng đất khi không gian trên mặt đất là hữu hạn, rất 

khó để có thể mở rộng. Đường tàu điện ngầm thường được đặt ngầm ở trong thành phố 

và đặt nổi ở khu vực vành đai, có lưu lượng vận chuyển từ 40.000 đến 60.000 hành 

khách/giờ. Từ tuyến tàu điện ngầm đầu tiên được xây dựng ở Luân Đôn (Anh) vào năm 

1863, sau đó tàu điện ngầm bắt đầu xuất hiện ở New York (Mỹ) vào năm 1885, Paris 

(Pháp) năm 1900, Berlin (Đức) năm 1902, Tokyo (Nhật) năm 1927 và Matxcova (Nga) 

năm 1935,....  

Ưu điểm của Metro: Tiết kiệm đất cho thành phố, xây dựng được mạng lưới giao 

thông ngầm phối hợp với mạng lưới giao thông trên mặt đất. Các công trình, nhà cửa, 

đường phố không bị ảnh hưởng. Giải quyết được ách tắc giao thông do điều tiết được 

khối lượng và mật độ phương tiện, đảm bảo cảnh quan, môi trường. Tốc độ giao thông 

rất cao, khả năng thông qua rất lớn và đảm bảo an toàn vận chuyển.   

Tuy nhiên vốn đầu tư để xây dựng hệ thống tàu điện ngầm rất lớn, đặc biệt ở 

những nơi địa hình địa chất phức tạp. Do vậy, tàu điện ngầm chỉ được xây dựng ở các 

nước có nền kinh tế phát triển cao.  

• Tàu điện bánh sắt chạy trên đường ray trong đô thị (Tramway): là một trong 

những loại hình VTHK công cộng xuất hiện sớm trên thế giới, đóng vai trò quan trọng 

trong quá trình phát triển đô thị hiện đại. Với ưu điểm vận chuyển khối lượng lớn, hoạt 

động ổn định, an toàn và thân thiện với môi trường, Tramway đã trở thành phương tiện 

giao thông chủ đạo tại nhiều thành phố lớn ở châu Âu và châu Á trong suốt thế kỷ XIX 

và XX.  

Tại Việt Nam, hệ thống Tramway xuất hiện từ thời kỳ Pháp thuộc, trong đó tiêu 

biểu nhất là mạng lưới xe điện tại Hà Nội. Từ năm 1900, Hà Nội đã hình thành các tuyến 

xe điện kết nối khu vực trung tâm với các đô thị vệ tinh như Bưởi, Hà Đông, Cầu Giấy 

và Yên Phụ. Đây được xem là phương tiện vận tải công cộng quan trọng, gắn liền với 
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đời sống và ký ức đô thị của người dân Thủ đô trong nhiều thập kỷ. Tuy nhiên, do hạ 

tầng xuống cấp và sự phát triển mạnh của các phương tiện cơ giới đường bộ, hệ thống 

Tramway tại Hà Nội đã chính thức ngừng hoạt động vào năm 1988.  

• Tàu điện 1 ray (Monorail): Là loại PTVT hiện đại lần đầu tiên được sử dụng ở 

thành phố Vuppeptal của Đức vào năm 1901 với chiều dài tuyến 13 km. Monorail có tốc 

độ cao (Bình quân có thể đạt được 60 km/h) và khả năng chuyên chở lớn (Gần 25.000 

HK/h) và nó có ưu điểm là diện tích chiếm dụng khoảng không ít. Nó thường được sử 

dụng để vận chuyển hành khách từ các vệ tinh vào trung tâm thành phố có luồng khách 

lớn.  

Monorail hiện nay được sử dụng nhiều ở các nước phát triển và ngày càng được 

hoàn thiện. Gần đây người ta đang nghiên cứu monorail chạy trên đệm từ hoặc đệm 

không khí và về lý thuyết có thể đạt được tốc độ đến 500 km/h. Ngoài vận chuyển trong 

thành phố monorail còn được sử dụng để vận tải liên tỉnh.  

• Đường sắt đô thị (Urban Railway): đường sắt đô thị là hệ thống đường sắt tách 

biệt với mạng lưới đường sắt quốc gia, có phạm vi hoạt động ở khu vực trung tâm đô 

thị và vùng ngoại ô. Hệ thống này sử dụng đầu máy, toa xe vận hành bằng động cơ điện 

và phù hợp với đặc điểm luồng hành khách đô thị. Chiều dài tuyến đường sắt đô thị dao 

động từ 20 đến 50 km, khoảng cách bình quân giữa các nhà ga liên tiếp khoảng 5 km. 

Đường sắt đô thị thích ứng với công suất 20.000 đến 50.000 hành khách/giờ, tốc độ lữ 

hành có thể đạt đến 45 hoặc 60 km/giờ. 

Chi phí đầu từ cho một hệ thống đường sắt đô thị mới (trên mặt đất) với các tuyến 

đường chuyên biệt, giao cắt khác mức khoảng 12 đến 20 triệu USD/km. 

 (2) Phương tiện vận tải bánh hơi:  

• Xe đạp (Bicycle): Là loại PTVT cá nhân thô sơ ra đời vào thế kỷ XVII, tuy là 

loại xe phi cơ giới nhưng vẫn là một loại phương tiện được sử dụng phổ biến trên toàn 

thế giới. Hiện nay, ở một số nước phát triển xu thế sử dụng xe đạp đang tăng lên nhờ 

vào sự thuận tiện để phục vụ việc di chuyển trong quãng đường ngắn. Xe đạp có một số 

đặc điểm cơ bản như: Giá xe rẻ, phù hợp với mọi tầng lớp dân cư có thu nhập thấp, dễ 

sử dụng, bảo quản và sửa chữa; tính cơ động và linh hoạt cao;  thân thiện với môi trường 

và mức độ an toàn cao nhưng tổn hao năng lượng cơ thể vì phải dùng sức người.  

• Xe máy (Motorcycle): Xe máy có đầy đủ những ưu việt vốn có của xe đạp 

nhưng tốc độ cao, đặc biệt xe máy là phương tiện cơ giới cá nhân giá thấp. Với những 
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ưu việt đó, hiện nay đang có sự "bùng nổ" của xe máy ở các thành phố Việt Nam. Vấn 

đề nan giải đặt ra đối với xe máy là diện tích chiếm dụng mặt đường quá lớn, dễ gây tai 

nạn nguy hiểm và gây ô nhiễm môi trường cao.  

• Xe xích lô (Cycle): Cũng là một loại phương tiện nhỏ ba bánh, không động cơ, 

có sức chứa khoảng 2 - 3 người, chở hàng khoảng 150- 200 kg (Tương tự như xe 

Rickshaw ở Ấn Độ, Becak ở Inđônêxia và Samlor ở Thái Lan).  

Ưu điểm cơ bản của xích lô là cơ động, thích hợp với nhiều điều kiện sử dụng và 

khai thác, vốn đầu tư ít. Nhược điểm của xích lô là phương tiện có tốc độ chậm hơn cả 

xe đạp, có kích thước lớn (đặc biệt khi chở hàng) nên gây cản trở giao thông.  

• Ô tô buýt (Bus): Là PTVT hành khách phổ biến nhất hiện nay. Xe buýt đầu tiên 

được đưa vào khai thác ở thủ đô Luân Đôn (Anh) vào năm 1900. Ưu điểm nổi bật của 

xe buýt là:  

- Có tính cơ động cao, không cản trở và dễ hoà nhập vào hệ thống giao thông 

đường bộ trong thành phố. Khai thác, điều hành đơn giản, có thể nhanh chóng điều chỉnh 

chuyến lượt, thay xe mà không ảnh hưởng đến hoạt động của tuyến.  

- Hoạt động có hiệu quả với các dòng hành khách có công suất nhỏ và trung bình. 

Đối với các luồng hành khách có hệ số biến động cao về thời gian và không gian vận tải 

có thể giải quyết thông qua việc lựa chọn loại xe thích hợp và một biểu đồ vận hành hợp 

lý.  

- Có chi phí đầu tư tương đối thấp so với các phương tiện VTHKCC hiện đại. Chi 

phí vận hành thấp, nhanh chóng đem lại hiệu quả.  

Nhược điểm của xe buýt là năng suất vận chuyển thấp, không thân thiện với môi 

trường (trừ các loại xe buýt đời mới chạy bằng động cơ điện), tốc độ khai thác chậm (12 

- 15 km/h) và giá thành tương đối cao.  

Tuy nhiên, vận tải xe buýt vẫn là loại hình vận tải thông dụng nhất trong hệ thống 

VTHKCC. Nó đóng vai trò chủ yếu trong vận chuyển hành khách ở những vùng đang 

phát triển của thành phố, những khu vực trung tâm và đặc biệt là ở những thành phố cổ.  

• Xe buýt nhanh (BRT) là loại hình VTHK công cộng khối lượng lớn hoạt động 

bằng xe buýt nhưng được tổ chức khai thác trên làn đường riêng hoặc làn đường ưu tiên, 

giúp phương tiện di chuyển với tốc độ ổn định, hạn chế ảnh hưởng của ùn tắc giao thông 

đô thị. Bên cạnh đó, hệ thống BRT thường được đầu tư đồng bộ về nhà chờ, trung tâm 
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trung chuyển, hệ thống vé điện tử, điều hành thông minh và thông tin hành khách theo 

thời gian thực nhằm nâng cao chất lượng phục vụ và khả năng vận chuyển hành khách. 

So với xe buýt truyền thống, BRT có năng lực vận chuyển lớn hơn, tốc độ khai 

thác cao hơn và thời gian di chuyển ổn định hơn nhờ cơ chế ưu tiên giao thông, đồng 

thời có chi phí đầu tư hệ thống BRT thấp hơn so với các loại hình vận tải khối lượng 

lớn. Chính vì vậy, BRT được xem là giải pháp phù hợp đối với nhiều đô thị đang phát 

triển có nhu cầu vận tải lớn nhưng còn hạn chế về nguồn lực đầu tư hạ tầng giao thông 

đô thị hiện đại. 

Tại Việt Nam, Hà Nội là địa phương đầu tiên đưa BRT vào khai thác với tuyến 

BRT Kim Mã - Yên Nghĩa từ năm 2017, tuy nhiên chưa đạt được hiệu quả như kỳ vọng 

do làn đường ưu tiên thường xuyên bị lấn chiếm, hệ thống giao thông kết nối chưa đồng 

bộ. 

• Tàu điện bánh hơi (Trolleybus): Được vận hành trên đường phố như xe buýt, 

sử dụng chung cơ sở hạ tầng của đường bộ, ở trên có 2 dây dẫn điện (một dây dương và 

một dây âm). Do phải nhận năng lượng điện từ hệ thống dây dẫn qua 2 cần dẫn nên tính 

cơ động của chúng bị hạn chế và yêu cầu chất lượng mặt đường phải đảm bảo và độ dốc 

không quá 8%.  

Khả năng vận chuyển của tàu điện bánh hơi khoảng 4.800 hành khách/giờ, nó có 

ưu điểm là ít gây tiếng ồn và ô nhiễm môi trường. Tàu điện bánh hơi thường được sử 

dụng ở những tuyến có luồng hành khách không lớn và mặt đường rộng.  

2.3.2. Đặc điểm của vận tải hành khách đô thị 

VTHK đô thị là một bộ phận quan trọng của hệ thống giao thông đô thị, có vai 

trò bảo đảm nhu cầu đi lại thường xuyên của người dân và thúc đẩy phát triển kinh tế - 

xã hội. So với các loại hình vận tải khác, VTHK đô thị có một số đặc điểm cơ bản sau: 

- Nhu cầu VTHK đô thị có quy mô lớn, diễn ra liên tục và biến động mạnh theo 

không gian và thời gian. 

- VTHK đô thị bao gồm nhiều loại hình vận tải cùng tồn tại và khai thác trên một 

hệ thống kết cấu hạ tầng giao thông dùng chung. Mỗi loại hình có đặc điểm, ưu điểm và 

phạm vi phục vụ khác nhau nhưng có mối quan hệ bổ trợ và cạnh tranh lẫn nhau, tạo 

thành một hệ thống vận tải tổng hợp. 

- Hoạt động VTHK đô thị phụ thuộc chặt chẽ vào hệ thống kết cấu hạ tầng giao 

thông. Chất lượng và năng lực của mạng lưới đường bộ, đường sắt đô thị, bến xe, nhà 
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ga, điểm dừng đỗ, trung tâm trung chuyển và hệ thống điều khiển giao thông có ảnh 

hưởng trực tiếp đến tốc độ khai thác, khả năng thông hành và chất lượng dịch vụ vận 

tải.  

- VTHK đô thị có tác động trực tiếp đến phát triển kinh tế, xã hội và môi trường 

đô thị. 

2.3.3. Vận tải hành khách đô thị trong bối cảnh CMCN 4.0 

Cuộc CMCN 4.0 đang tạo ra những thay đổi sâu sắc đối với hệ thống VTHK đô 

thị trên phạm vi toàn cầu. Sự phát triển mạnh mẽ của các công nghệ số như AI, Big Data, 

IoT,… đã làm thay đổi phương thức tổ chức, khai thác và sử dụng dịch vụ VTHK đô thị 

theo hướng thông minh, kết nối và lấy người sử dụng làm trung tâm. 

Đối với VTHK công cộng, với mục tiêu thu hút người dân sử dụng dịch vụ, các 

công nghệ số được ứng dụng trong nhiều khâu của quá trình khai thác như điều hành 

phương tiện theo thời gian thực, giám sát hành trình, vé điện tử, thanh toán không dùng 

tiền mặt, cung cấp thông tin hành khách trực tuyến, tối ưu hóa biểu đồ chạy xe và dự 

báo nhu cầu đi lại nhằm nâng cao hiệu quả khai thác hạ tầng, giảm ùn tắc giao thông, 

tăng tính đúng giờ và cải thiện chất lượng dịch vụ. 

Đối với vận tải cá nhân, để hạn chế loại hình phương tiện này, đồng thời khuyến 

khích người dân chuyển sang loại hình vận tải hành khách công cộng, các nền tảng công 

nghệ số đã tạo ra nhiều mô hình dịch vụ mới như taxi công nghệ, dịch vụ gọi xe trực 

tuyến, chia sẻ phương tiện (Mobility Sharing) và nền tảng di chuyển tích hợp (Mobility 

as a Service - MaaS). Những mô hình này tiện lợi và dễ dàng tiếp cận đối với đa số 

người dân, do vậy làm thay đổi thói quen sử dụng phương tiện cá nhân của người dân, 

tăng khả năng kết nối giữa các phương thức vận tải và góp phần sử dụng hiệu quả hơn 

nguồn lực giao thông đô thị. 

Bên cạnh những cơ hội to lớn, cuộc CMCN 4.0 cũng đặt ra nhiều thách thức đối 

với phát triển VTHK đô thị. Việc xuất hiện các loại hình vận tải mới, yêu cầu chia sẻ dữ 

liệu giữa các chủ thể, bảo đảm an toàn thông tin, an ninh mạng, bảo vệ dữ liệu cá nhân 

và hoàn thiện khung pháp lý đang trở thành những vấn đề quan trọng mà các cơ quan 

QLNN cần giải quyết. Đồng thời, yêu cầu về nguồn nhân lực có trình độ công nghệ, khả 

năng khai thác dữ liệu và quản trị hệ thống thông minh cũng ngày càng cao. 
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2.4. Quản lý nhà nước về vận tải hành khách đô thị 

2.4.1. Mô hình quản lý nhà nước đối với vận tải hành khách đô thị 

a) Khái niệm về mô hình quản lý:  

Theo [16], mô hình tổ chức quản lý là một chỉnh thể gồm các bộ phận có chức 

năng quyền hạn và trách nhiệm nhất định, có mối quan hệ với nhau, được bố trí theo các 

khâu và các cấp nhất định để thực hiện các chức năng quản lý nhằm đạt được mục tiêu 

đã được đặt ra.  

Một mô hình quản lý thường bao gồm nhiều bộ phận có những chức năng nhiệm 

vụ riêng, nhưng đều hỗ trợ và phối hợp nhằm đặt được mục tiêu tổng thể. Trong một mô 

hình quản lý, thường tồn tại hai loại quan hệ dọc và ngang: Quan hệ dọc giữa một cấp 

quản lý với một cấp quản lý thấp hơn. Quan hệ ngang là quan hệ giữa hai bộ phận đồng 

cấp. Thông thường quan hệ ngang là quan hệ mang tính chất phối hợp hoạt động.  

b) Các dạng mô hình quản lý  

Trên thế giới, tùy thuộc vào thể chế hành chính, quy mô đô thị, mức độ phát triển 

của hệ thống vận tải và yêu cầu quản lý, mô hình quản lý VTHK đô thị có thể được tổ 

chức theo nhiều dạng khác nhau. Tuy nhiên, xét về cách thức phân công chức năng, 

quyền hạn và cơ chế phối hợp giữa các cơ quan quản lý, có thể khái quát thành ba dạng 

mô hình cơ bản gồm: mô hình chuyên môn hóa sâu, mô hình tổng hợp một đầu mối và 

mô hình kết hợp. 

(1) Mô hình chuyên môn hóa sâu 

Mô hình chuyên môn hóa sâu là mô hình trong đó các chức năng quản lý VTHK 

đô thị được phân chia cho nhiều cơ quan, đơn vị khác nhau theo từng lĩnh vực chuyên 

môn cụ thể. Theo mô hình này, mỗi cơ quan chịu trách nhiệm quản lý một hoặc một số 

nội dung nhất định như quy hoạch giao thông, quản lý kết cấu hạ tầng, quản lý phương 

tiện, quản lý doanh nghiệp vận tải, điều hành giao thông, quản lý an toàn giao thông 

hoặc kiểm tra, xử lý vi phạm. Ưu điểm của mô hình này là bảo đảm tính chuyên sâu 

trong quản lý, giúp từng cơ quan phát huy năng lực chuyên môn, kinh nghiệm kỹ thuật 

và trách nhiệm quản lý trong phạm vi được giao. Mô hình này thường phù hợp với các 

quốc gia, đô thị có hệ thống hành chính phân cấp rõ ràng, quy mô vận tải lớn và yêu cầu 

quản lý phức tạp. Tuy nhiên, hạn chế lớn nhất của mô hình chuyên môn hóa sâu là dễ 

phát sinh tình trạng phân tán đầu mối, chồng chéo chức năng và thiếu thống nhất trong 

quá trình tổ chức thực hiện.  
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(2) Mô hình tổng hợp một đầu mối 

Mô hình tổng hợp một đầu mối là mô hình trong đó phần lớn các chức năng quản 

lý VTHK đô thị được tập trung vào một cơ quan hoặc tổ chức quản lý chuyên trách. Cơ 

quan này có thể chịu trách nhiệm từ khâu tham mưu chính sách, lập quy hoạch, tổ chức 

mạng lưới tuyến, quản lý hoạt động vận tải, điều phối các loại hình vận tải công cộng, 

giám sát chất lượng dịch vụ đến đề xuất cơ chế tài chính và đầu tư phát triển hệ thống. 

Ưu điểm nổi bật của mô hình này là tạo được sự thống nhất trong quản lý, giảm tình 

trạng phân tán trách nhiệm và rút ngắn quá trình phối hợp giữa các cơ quan. Tuy nhiên, 

hạn chế của mô hình tổng hợp là dễ tạo áp lực lớn cho cơ quan quản lý trung tâm, nhất 

là khi phạm vi quản lý quá rộng và nguồn lực tổ chức không tương xứng. Nếu không 

được phân quyền hợp lý hoặc thiếu đội ngũ cán bộ chuyên môn, cơ quan đầu mối có thể 

rơi vào tình trạng quá tải, làm giảm hiệu quả quản lý.  

(3) Mô hình kết hợp 

Mô hình kết hợp là mô hình dung hòa giữa mô hình chuyên môn hóa sâu và mô 

hình tổng hợp một đầu mối. Theo mô hình này, Nhà nước vẫn duy trì sự tham gia của 

nhiều cơ quan chuyên môn trong quản lý VTHK đô thị, nhưng đồng thời thiết lập một 

cơ quan đầu mối có vai trò điều phối chung. Các cơ quan chuyên môn tiếp tục thực hiện 

chức năng quản lý theo lĩnh vực như quy hoạch, hạ tầng, tài chính, an toàn giao thông, 

môi trường, đất đai và trật tự đô thị; trong khi cơ quan đầu mối chịu trách nhiệm tổng 

hợp, điều phối, kết nối và bảo đảm sự thống nhất trong quá trình thực hiện chính sách.  

Ưu điểm của mô hình kết hợp là vừa phát huy được tính chuyên sâu của từng cơ 

quan quản lý, vừa hạn chế được tình trạng phân tán, thiếu phối hợp trong quá trình tổ 

chức thực hiện. Mô hình này phù hợp với các đô thị đang phát triển, nơi hệ thống VTHK 

đô thị ngày càng phức tạp nhưng bộ máy quản lý chưa thể chuyển ngay sang mô hình 

tập trung hoàn toàn. Bên cạnh đó, mô hình kết hợp cho phép Nhà nước linh hoạt trong 

phân công, phân cấp và từng bước hoàn thiện cơ chế quản lý theo điều kiện thực tiễn. 

Tuy nhiên, để mô hình này vận hành hiệu quả, cần xác định rõ vai trò của cơ quan đầu 

mối, tránh tình trạng cơ quan điều phối chỉ mang tính hình thức, không đủ thẩm quyền 

để xử lý các vấn đề phát sinh. Đồng thời, cần có quy chế phối hợp cụ thể giữa các cơ 

quan, quy định rõ trách nhiệm, quyền hạn, chế độ thông tin báo cáo và cơ chế xử lý khi 

có sự khác biệt về quan điểm quản lý. 
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2.4.2. Chức năng quản lý nhà nước đối với vận tải hành khách đô thị   

Năm chức năng cơ bản của QLNN đối với ngành giao thông vận tải nói chung và 

vận tải hành khách đô thị nói riêng được thể hiện qua bảng sau: 

Hình 2.3: Chức năng QLNN đối với VTHK đô thị 

(1) Chức năng tạo cơ chế và môi trường: 

Một trong những chức năng quan trọng hàng đầu của QLNN đối với lĩnh vực 

giao thông vận tải nói chung và VTHK đô thị nói riêng là tạo lập cơ chế, chính sách và 

môi trường thuận lợi cho hoạt động vận tải phát triển ổn định, hiệu quả và bền vững.  

Trong lĩnh vực VTHK đô thị, chức năng này thể hiện ở việc Nhà nước ban hành 

các quy định liên quan đến điều kiện kinh doanh vận tải, tiêu chuẩn kỹ thuật phương 

tiện, quy chuẩn hạ tầng giao thông, cơ chế trợ giá vận tải công cộng, chính sách ưu đãi 

đầu tư phát triển giao thông công cộng và các quy định về bảo đảm trật tự an toàn giao 

thông, bảo vệ môi trường đô thị. Đồng thời, Nhà nước cũng tạo lập môi trường cạnh 

tranh lành mạnh giữa các loại hình vận tải nhằm nâng cao chất lượng dịch vụ và đáp 

ứng nhu cầu đi lại ngày càng cao của người dân đô thị. 

05 chức năng của quản lý nhà nước 

Tạo cơ chế và môi 

trường 

Định hướng phát 

triển 

Điều tiết thị 

trường 

Giám sát hoạt 

động 

Đổi mới sáng tạo 

và hợp tác quốc tế 

Ngành giao thông vận tải 

Vận tải hành khách đô thị 
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 (2) Chức năng định hướng phát triển: 

Nhà nước xác định mục tiêu, định hướng phát triển hệ thống vận tải hành khách 

đô thị phù hợp với chiến lược phát triển kinh tế - xã hội; bảo đảm phát triển đồng bộ 

giữa các loại hình vận tải, sử dụng hiệu quả tài nguyên giao thông và đáp ứng nhu cầu 

đi lại của người dân. 

Quy hoạch và chiến lược là chức năng quan trọng của QLNN nhằm định hướng 

phát triển dài hạn đối với hệ thống giao thông vận tải và VTHK đô thị. Trong lĩnh vực 

VTHK đô thị, chức năng quy hoạch và chiến lược thể hiện ở việc  

 (3) Chức năng điều tiết thị trường: 

Điều tiết thị trường là chức năng quan trọng của QLNN nhằm bảo đảm thị trường 

vận tải hoạt động ổn định, cạnh tranh lành mạnh và phù hợp với lợi ích công cộng. Trong 

lĩnh vực giao thông vận tải, nếu không có sự điều tiết của Nhà nước, thị trường có thể 

phát sinh tình trạng cạnh tranh không lành mạnh, mất cân đối giữa các loại hình vận tải 

dẫn đến ùn tắc giao thông và ô nhiễm môi trường đô thị. 

Đối với VTHK đô thị, Nhà nước thực hiện chức năng điều tiết thông qua việc 

quản lý giá vé, trợ giá vận tải công cộng, cấp phép hoạt động vận tải, quy định tuyến 

hoạt động, điều tiết lưu lượng phương tiện và kiểm soát chất lượng dịch vụ vận tải. Đồng 

thời, Nhà nước sử dụng các công cụ kinh tế và hành chính nhằm hạn chế sự gia tăng quá 

mức của phương tiện cá nhân, khuyến khích người dân sử dụng vận tải công cộng và 

điều chỉnh hành vi tham gia giao thông theo định hướng phát triển đô thị bền vững. 

 (4) Chức năng giám sát hoạt động: 

Giám sát hoạt động là chức năng quan trọng nhằm bảo đảm các chủ thể tham gia 

hoạt động vận tải tuân thủ đúng quy định pháp luật, bảo đảm an toàn giao thông và duy 

trì chất lượng dịch vụ vận tải.  

 (5) Chức năng đổi mới sáng tạo và hợp tác quốc tế: 

Trong bối cảnh toàn cầu hóa và cuộc CMCN 4.0, QLNN không chỉ dừng lại ở 

chức năng quản lý hành chính truyền thống mà còn phải đóng vai trò thúc đẩy đổi mới 

sáng tạo và tăng cường hợp tác quốc tế trong lĩnh vực giao thông vận tải. Đây là chức 

năng có ý nghĩa quan trọng nhằm tiếp cận các công nghệ tiên tiến, nâng cao năng lực 

quản lý và hiện đại hóa hệ thống vận tải đô thị. 

Đối với lĩnh vực VTHK đô thị, hợp tác quốc tế là kênh quan trọng giúp Việt Nam 

học tập kinh nghiệm quản lý giao thông đô thị của các quốc gia phát triển, tiếp cận nguồn 
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vốn đầu tư, công nghệ hiện đại và các mô hình quản lý tiên tiến. Thông qua hợp tác với 

các tổ chức quốc tế, các quốc gia và các tập đoàn công nghệ lớn, Nhà nước có thể đẩy 

nhanh quá trình xây dựng giao thông thông minh, phát triển vận tải công cộng hiện đại và 

nâng cao hiệu quả QLNN đối với VTHK đô thị trong điều kiện hội nhập quốc tế hiện nay. 

2.4.3. Nội dung quản lý nhà nước đối với vận tải hành khách đô thị  

Ở góc độ quản lý vĩ mô, nội dung QLNN đối với VTHK đô thị thể hiện ở những 

mặt sau: 

- Xây dựng và hoàn thiện thể chế pháp luật: Việc sửa đổi, hoàn thiện thể chế pháp 

luật do Nhà nước thực hiện, trên cơ sở các khó khăn, vướng mắc trong quá trình triển 

khai thực hiện văn bản quy phạm pháp luật hiện hành hoặc sửa đổi văn bản quy phạm 

pháp luật để đáp ứng với nhu cầu thực tiễn.  

- Quy hoạch và chiến lược phát triển hạ tầng giao thông: Nhà nước định hướng 

phát triển mạng lưới giao thông đô thị thông qua việc xây dựng quy hoạch mạng lưới xe 

buýt, đường sắt đô thị, BRT, hệ thống trung chuyển hành khách, bãi đỗ xe và các công 

trình hạ tầng phục vụ giao thông công cộng và kết nối đồng bộ giữa các loại hình vận 

tải; đồng thời xây dựng các chiến lược phát triển giao thông đô thị theo hướng giảm ùn 

tắc giao thông, hạn chế phương tiện cá nhân, phát triển giao thông xanh và tăng tỷ lệ 

người dân sử dụng VTHK công cộng. Công tác này còn hướng tới việc bảo đảm sự kết 

nối giữa hệ thống giao thông đô thị với quy hoạch phát triển kinh tế - xã hội, quy hoạch 

sử dụng đất và quy hoạch đô thị. 

- Tổ chức, điều hành hoạt động VTHK đô thị: Nhà nước tổ chức và điều hành 

hoạt động VTHK đô thị nhằm bảo đảm sự vận hành an toàn, thông suốt và hiệu quả của 

hệ thống giao thông đô thị, nội dung này bao gồm việc xây dựng và tổ chức thực hiện 

các cơ chế, chính sách, quy định pháp luật và tổ chức phân luồng, phân tuyến giao thông 

bằng hệ thống thiết bị điều khiển giao thông hoặc thông qua lực lượng thực thi công vụ 

tại hiện trường. 

- Kiểm tra, thanh tra và giám sát hoạt động VTHK đô thị: Nhà nước bảo đảm 

hoạt động VTHK đô thị tuân thủ các chính sách, quy định mà nhà nước đề ra thông qua 

hoạt động thanh tra, kiểm tra đối với doanh nghiệp vận tải và giám sát, xử phạt đối với 

người sử dụng phương tiện tham gia giao thông. Bên cạnh đó, Nhà nước cũng theo dõi 

việc tuân thủ các quy định về an toàn giao thông, bảo vệ môi trường, giá vé và quyền 

lợi của hành khách.  
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- Phát triển nguồn nhân lực quản lý: Nhà nước có trách nhiệm xây dựng đội ngũ 

cán bộ, công chức và viên chức có trình độ chuyên môn, kỹ năng quản lý và phẩm chất 

đạo đức đáp ứng yêu cầu phát triển của ngành giao thông vận tải.  

- Thu hút và bố trí nguồn vốn cho phát triển VTHK đô thị: Nhà nước thực hiện 

xây dựng các cơ chế, chính sách huy động nguồn lực từ ngân sách nhà nước, nguồn vốn 

vay, viện trợ và các nguồn lực từ khu vực tư nhân để đầu tư phát triển hạ tầng và dịch 

vụ vận tải.  

2.4.4. Phương pháp, công cụ quản lý nhà nước đối với vận tải hành khách đô thị 

Công cụ QLNN đối với VTHK đô thị là tổng thể các phương tiện, biện pháp và 

cơ chế được các cơ quan nhà nước sử dụng để tác động có chủ đích đến các tổ chức, cá 

nhân tham gia hoạt động VTHK đô thị nhằm thực hiện các mục tiêu quản lý đã đề ra. 

Trong lĩnh vực VTHK đô thị, Nhà nước thường sử dụng năm nhóm công cụ chủ yếu 

sau: 

(1) Công cụ pháp luật: là hệ thống các văn bản quy phạm pháp luật do cơ quan 

nhà nước có thẩm quyền ban hành nhằm điều chỉnh các quan hệ xã hội phát sinh trong 

hoạt động VTHK đô thị. Thông qua pháp luật, Nhà nước xác định quyền và nghĩa vụ 

của các chủ thể tham gia hoạt động vận tải, quy định các điều kiện kinh doanh, tiêu 

chuẩn kỹ thuật, quy trình quản lý, chế tài xử lý vi phạm và các chính sách phát triển 

VTHK đô thị. Mục đích sử dụng công cụ pháp luật là tạo lập khuôn khổ pháp lý thống 

nhất cho hoạt động vận tải, bảo đảm tính công bằng, minh bạch và ổn định của môi 

trường hoạt động. 

(2) Công cụ quy hoạch và kế hoạch: là hệ thống các định hướng, mục tiêu, chương 

trình và giải pháp phát triển VTHK đô thị trong từng thời kỳ nhất định. Mục đích của 

công cụ này là bảo đảm sự phát triển đồng bộ giữa VTHK đô thị với phát triển kinh tế - 

xã hội và quy hoạch đô thị. Đồng thời, công cụ quy hoạch giúp phân bổ hợp lý các nguồn 

lực, hạn chế đầu tư dàn trải, tránh chồng chéo trong phát triển hạ tầng và nâng cao hiệu 

quả khai thác hệ thống giao thông đô thị. 

(3). Công cụ kinh tế - tài chính: là tổng thể các chính sách và biện pháp kinh tế 

được Nhà nước sử dụng để tác động đến hành vi của các tổ chức và cá nhân trong lĩnh 

vực VTHK đô thị. Công cụ này bao gồm các chính sách đầu tư công, trợ giá vận tải công 

cộng, ưu đãi thuế, phí và lệ phí, hỗ trợ tín dụng, giá vé và các cơ chế huy động nguồn 

lực xã hội cho phát triển giao thông đô thị. Mục đích của công cụ kinh tế - tài chính là 
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tạo động lực thúc đẩy phát triển VTHK công cộng, điều tiết thị trường vận tải và bảo 

đảm khả năng tiếp cận dịch vụ của người dân.  

(4) Công cụ tổ chức bộ máy và nguồn nhân lực: Nhà nước thiết lập hệ thống các 

cơ quan quản lý, phân công chức năng, nhiệm vụ, quyền hạn và xây dựng đội ngũ cán 

bộ thực hiện công tác quản lý VTHK đô thị. Công cụ này bao gồm cơ cấu tổ chức từ 

Trung ương đến địa phương, cơ chế phối hợp giữa các cơ quan liên quan và hệ thống 

cán bộ, công chức, viên chức tham gia hoạt động quản lý. 

(5) Công cụ thanh tra, kiểm tra và giám sát: là công cụ được Nhà nước sử dụng 

để theo dõi, đánh giá mức độ tuân thủ pháp luật của các tổ chức và cá nhân tham gia 

hoạt động VTHK đô thị. Nội dung của công cụ này bao gồm hoạt động thanh tra chuyên 

ngành, kiểm tra định kỳ hoặc đột xuất, giám sát việc thực hiện các quy định của pháp 

luật, phát hiện và xử lý các hành vi vi phạm nhằm bảo đảm các chính sách và quy định 

của Nhà nước được thực hiện nghiêm túc trên thực tế. Bên cạnh đó, thông qua hoạt động 

giám sát, cơ quan quản lý có thể phát hiện những bất cập trong cơ chế quản lý, đánh giá 

hiệu quả thực hiện chính sách và kịp thời đề xuất các giải pháp điều chỉnh phù hợp.  

2.5. Quản lý nhà nước về vận tải hành khách đô thị trong bối cảnh cách mạng công 

nghiệp 4.0 

2.5.1. Lý thuyết về mô hình quản lý nhà nước hiện đại  

Trong vài thập kỷ qua, quản lý nhà nước gắn chặt với các lý thuyết về quản trị 

hành chính công. Tư tưởng và mô hình quản trị hành chính công đã trải qua nhiều giai 

đoạn phát triển. Bắt nguồn từ mô hình quản lý công mới thịnh hành ở các nước phương 

Tây vào cuối thế kỷ XX đến các học thuyết mới, như: quản trị công tốt, quản trị công 

hậu mô hình quản lý công mới, và gần đây là quản trị thông minh (smart governance) 

đã được đề xuất và áp dụng nhằm khắc phục hạn chế của Quản lý công mới và đáp ứng 

yêu cầu QLNN trong kỷ nguyên số. 

(1) Quản lý công mới (New Public Management - NPM) 

Quản lý công mới xuất hiện từ những năm 1980 với mục tiêu nâng cao hiệu quả 

hoạt động của khu vực công thông qua việc vận dụng các nguyên tắc quản trị của khu 

vực tư nhân. Theo cách tiếp cận này, Nhà nước chuyển từ quản lý theo quy trình sang 

quản lý theo kết quả, tăng cường phân cấp, trao quyền tự chủ và đánh giá hiệu quả dựa 

trên các chỉ tiêu đầu ra. Mặc dù góp phần nâng cao hiệu quả quản lý, NPM cũng bộc lộ 
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những hạn chế như làm gia tăng tính phân mảnh trong bộ máy quản lý và chưa chú trọng 

đầy đủ đến sự phối hợp giữa các cơ quan cũng như vai trò tham gia của người dân.  

(2) Quản trị công hậu NPM (New Public Governance/Post-NPM) 

Nhằm khắc phục những hạn chế của NPM, cách tiếp cận hậu NPM nhấn mạnh 

vai trò phối hợp giữa các cơ quan nhà nước với doanh nghiệp, tổ chức xã hội và người 

dân trong quá trình cung ứng dịch vụ công. Theo đó, Nhà nước không chỉ giữ vai trò 

quản lý mà còn thực hiện chức năng điều phối, kết nối và tạo lập mạng lưới hợp tác giữa 

các chủ thể nhằm giải quyết các vấn đề công phức tạp. Cách tiếp cận này đặc biệt phù 

hợp với lĩnh vực vận tải hành khách đô thị, nơi hoạt động quản lý đòi hỏi sự phối hợp 

chặt chẽ giữa nhiều cơ quan quản lý, doanh nghiệp vận tải và người sử dụng dịch vụ.  

(3) Quản trị thông minh (Smart Governance) 

Trong bối cảnh CMCN 4.0, quản trị thông minh được xem là xu hướng phát triển 

mới của quản trị công hiện đại. Cách tiếp cận này sử dụng dữ liệu số, công nghệ thông 

tin, AI, Big Data và IoT nhằm nâng cao chất lượng ra quyết định, tăng cường tính minh 

bạch, khả năng giám sát và sự tham gia của người dân. Khác với NPM tập trung vào 

hiệu quả quản lý hay Post-NPM nhấn mạnh sự phối hợp giữa các chủ thể, quản trị thông 

minh coi dữ liệu và công nghệ số là nền tảng để đổi mới phương thức quản lý nhà nước 

theo hướng chủ động, minh bạch và dựa trên bằng chứng.  

Trên cơ sở kế thừa các lý thuyết quản trị công hiện đại, luận án lựa chọn cách 

tiếp cận quản lý nhà nước dựa trên dữ liệu và công nghệ số đối với vận tải hành khách 

đô thị trong bối cảnh Cách mạng công nghiệp 4.0. Theo đó, luận án vận dụng và cụ thể 

hóa các nguyên lý quản trị hiện đại vào lĩnh vực QLNN về VTHK đô thị, gắn với đặc 

điểm tổ chức bộ máy, phân công thẩm quyền và cơ chế phối hợp giữa các cơ quan quản 

lý tại Thành phố Hà Nội để xây dựng mô hình mà trong đó nhà nước không chỉ thực 

hiện chức năng quản lý theo phương thức truyền thống mà còn chuyển dần sang mô hình 

quản trị dựa trên dữ liệu, trong đó dữ liệu được thu thập, chia sẻ và khai thác phục vụ 

xây dựng chính sách, quy hoạch, tổ chức điều hành, giám sát và thanh tra, kiểm tra. 

Đồng thời, quá trình quản lý được thực hiện trên cơ sở tăng cường phối hợp giữa các cơ 

quan quản lý, doanh nghiệp vận tải và người dân nhằm nâng cao hiệu lực, hiệu quả quản 

lý nhà nước đối với hệ thống VTHK đô thị. 
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2.5.2. Đòi hỏi mới đối với quản lý nhà nước trong bối cảnh CMCN 4.0 

Nhờ điều kiện khoa học công nghệ ngày càng tiên tiến và phát triển bùng nổ, đời 

sống xã hội có tốc độ vận hành ngày càng nhanh và biến đổi liên tục, các giao dịch diễn 

ra với tốc độ chỉ vày giây, các quyết định được con người đưa ra nhanh hơn nhờ sự hỗ 

trợ từ công nghệ (như việc lựa chọn di chuyển bằng phương tiện nào sẽ được các ứng 

dụng đặt xe gợi ý trên cơ sở thời gian, giá vé,…). Không nằm ngoài xu hướng phát triển, 

VTHK đô thị cũng chịu sự tác động mạnh mẽ bởi cuộc CMCN 4.0 và phải thay đổi để 

đáp ứng nhu cầu đi lại của người dân, sự phát triển của thị trường vận tải và sức cạnh 

tranh giữa các doanh nghiệp vận tải. Trong bối cảnh đó, để VTHK đô thị phát triển ổn 

định và đạt hiệu quả cao, QLNN cũng cần có những chuyển biến để đáp ứng sự thay đổi 

của đối tượng quản lý, cụ thể được thể hiện qua bảng sau: 

Bảng 2.2: Đòi hỏi mới đối với QLNN 

TT Tiêu chí 
Quản lý nhà nước 

Trước đây Bối cảnh CMCN 4.0 

1 Mục tiêu quản lý Bảo đảm trật tự, an 

toàn giao thông; duy trì 

hoạt động vận tải ổn 

định; bảo đảm hoạt 

động giao thông thông 

suốt. 

Về cơ bản, mục tiêu QLNN đối 

với hoạt động vận tải hành 

khách đô thị là lâu dài và xuyên 

suốt. Trong thời đại công nghệ 

thì công tác QLNN có xu 

hướng lồng ghép việc khuyến 

khích xanh hóa hoạt động vận 

tải nhằm bảo vệ môi trường. 

2 Quan điểm quản lý - Quản lý chặt chẽ để 

bảo đảm sự phát triển.  

- Tập trung vào công 

tác tiền kiểm để kiểm 

soát. 

- Kiến tạo để phát triển hoạt 

động vận tải theo xu thế xã hội. 

- Sử dụng công nghệ giám sát 

để thực hiện hậu kiểm và xử 

phạt khi có vi phạm. 

3 Mô hình quản lý Mô hình chuyên môn 

sâu hoặc tổng thể một 

đầu mối. 

Mô hình kết hợp, tận dụng dữ 

liệu dùng chung, các phương 

thức liên thông dữ liệu, phối 

hợp đa ngành 
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TT Tiêu chí 
Quản lý nhà nước 

Trước đây Bối cảnh CMCN 4.0 

4 Nội dung quản lý   

4.1 Xây dựng và hoàn 

thiện thể chế pháp 

luật 

Xây dựng chính sách 

dựa trên kinh nghiệm 

và số liệu thống kê 

truyền thống. 

Xây dựng chính sách dựa trên 

dữ liệu lớn, phản hồi thời gian 

thực và tham vấn điện tử. 

4.2 Quy hoạch, chiến 

lược 

Quy hoạch tĩnh, điều 

chỉnh theo chu kỳ dài. 

Quy hoạch động, dự báo nhu 

cầu và điều chỉnh linh hoạt theo 

dữ liệu. 

4.3 Tổ chức, điều hành 

và giám sát 

Điều hành thủ công, 

giám sát trực tiếp, xử lý 

sau khi phát sinh. 

Điều hành thời gian thực, giám 

sát tự động, cảnh báo và xử lý 

chủ động. 

4.4 Phát triển nguồn 

nhân lực 

Chú trọng kiến thức 

hành chính và chuyên 

môn nghiệp vụ 

Phát triển năng lực số, phân 

tích dữ liệu và quản trị hiện đại 

4.5 Thu hút và bố trí 

nguồn vốn 

Chủ yếu dựa vào ngân 

sách nhà nước 

Đa dạng hóa nguồn lực, tăng 

cường xã hội hóa và hợp tác 

công tư 

4.6 An ninh, an toàn 

dữ liệu 

Dữ liệu cơ bản chưa 

chia sẻ rộng rãi nên các 

cơ quan quản lý dữ liệu 

chủ động vấn đề bảo 

mật  

Ban hành quy định riêng về 

quản lý, đồng bộ và bảo mật dữ 

liệu, phân nhiệm rõ ràng và có 

một cơ quan chủ trì chịu trách 

nhiệm. 

5 Công cụ quản lý Chính sách pháp luật; 

Quy hoạch, kế hoạch; 

Tài chính; thanh tra, 

kiểm tra trực tiếp. 

Các công cụ truyền thống thay 

đổi theo hướng tích hợp dữ liệu 

số; xuất hiện các công cụ mới 

như: ITS, trí tuệ nhân tạo tự 

đưa ra quyết định. 
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TT Tiêu chí 
Quản lý nhà nước 

Trước đây Bối cảnh CMCN 4.0 

6 Đối tượng quản lý Đối tượng quản lý và 

VTHK đô thị, chủ yếu 

tập trung vào: cơ sở hạ 

tầng, phương tiện và 

người điều khiển 

phương tiện, doanh 

nghiệp vận tải 

Mở rộng thêm các nhân tố như: 

nền tảng số; dữ liệu vận tải;  

đơn vị cung cấp dịch vụ trung 

gian (MaaS); các loại hình 

phương tiện vận tải mới như: 

xe tự hành, taxi bay,… 

Tác động của CMCN 4.0 không chỉ làm thay đổi các quan điểm, phương thức, 

công cụ QLNN mà còn làm thay đổi chính đối tượng quản lý. Trong thời đại 4.0, thời 

điểm Nhà nước đã có những chuyển biến để đáp ứng nhu cầu, đặc điểm của đối tượng 

quản lý, thì đối tượng quản lý có thể lại phát triển, mở rộng và tạo ra những vấn đề mới 

cần Nhà nước phải giải quyết. Trong tương lai gần, MaaS chính là một mô hình mà các 

nước đang phát triển như Việt Nam chắc chắn phải có sự chuẩn bị để xây dựng chính 

sách, công cụ để quản lý. MaaS là mô hình kết hợp các loại phương tiện giao thông khác 

nhau (như xe buýt, tàu điện, taxi, xe đạp công cộng) vào một nền tảng số duy nhất để 

người dùng lên kế hoạch, đặt chỗ và thanh toán liền mạch. Sự xuất hiện của các mô hình 

này làm thay đổi ranh giới truyền thống giữa các loại hình vận tải, giữa đơn vị cung cấp 

dịch vụ vận tải với đơn vị cung cấp nền tảng công nghệ, đồng thời hình thành các quan 

hệ mới về chia sẻ dữ liệu, kết nối dịch vụ và trách nhiệm giữa các chủ thể tham gia. Đối 

với MaaS, yêu cầu đặt ra đối với QLNN là xây dựng cơ chế kết nối và chia sẻ dữ liệu 

giữa xe buýt, đường sắt đô thị, taxi, xe đạp công cộng và các phương thức vận tải khác; 

xây dựng tiêu chuẩn dữ liệu và cơ chế thanh toán, vé điện tử liên thông; đồng thời xác 

định trách nhiệm của đơn vị quản lý nền tảng MaaS và các doanh nghiệp cung cấp dịch 

vụ. 

Xa hơn nữa, đối với phương tiện tự hành hay taxi bay, mặc dù chưa xuất hiện 

trong VTHK đô thị tại Việt Nam, sự phát triển của loại hình này trong tương lai sẽ đặt 

ra yêu cầu xây dựng khung pháp lý về điều kiện lưu hành, tiêu chuẩn kỹ thuật, an toàn, 

trách nhiệm khi xảy ra sự cố, kết nối với hạ tầng giao thông thông minh và quản lý dữ 

liệu phát sinh trong quá trình vận hành. 
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Như vậy, trong bối cảnh CMCN 4.0, QLNN về VTHK đô thị cần chuyển dần từ 

quản lý các loại hình vận tải tương đối độc lập sang quản lý một hệ sinh thái vận tải tích 

hợp, quản lý đa phương thức, trong đó phương tiện, kết cấu hạ tầng, doanh nghiệp vận 

tải, nền tảng công nghệ và người sử dụng được kết nối thông qua dữ liệu. Nhà nước 

không trực tiếp thực hiện các hoạt động vận hành của doanh nghiệp nhưng cần xây dựng 

thể chế, tiêu chuẩn và kiến trúc dữ liệu dùng chung; bảo đảm khả năng kết nối giữa các 

hệ thống; quản lý an toàn, bảo mật và quyền khai thác dữ liệu; đồng thời sử dụng dữ liệu 

được chia sẻ từ các chủ thể để giám sát, hoạch định chính sách và điều tiết hoạt động 

VTHK đô thị. 

2.6. Kinh nghiệm quản lý nhà nước về vận tải hành khách đô thị 

2.6.1. Kinh nghiệm quản lý nhà nước tại một số nước  

2.6.1.1. Kinh nghiệm của Nhật bản 

Nhật Bản là một quốc gia nằm ở khu vực Đông Á, bao gồm một quần đảo trải 

dài dọc theo bờ Tây Thái Bình Dương, với bốn đảo lớn cùng hàng nghìn đảo nhỏ khác. 

Quốc gia này có diện tích khoảng 377.975 km² và dân số khoảng 123 triệu người (năm 

2025), là một trong những quốc gia có mật độ dân số cao trên thế giới. Với đặc điểm là 

quốc gia có diện tích nhỏ, sớm đối mặt với việc hạn chế về không gian phát triển hạ tầng 

giao thông và mật độ phương tiện lớn, Nhật Bản đã phát triển hệ thống giao thông hiện 

đại, tích hợp ứng dụng khoa học công nghệ để tối ưu hóa hoạt động vận tải trong đô thị. 

Nhật Bản được xem là một trong những quốc gia tiêu biểu về phát triển và quản lý 

VTHK đô thị trên thế giới, các thành tựu nổi bật của Nhật bản trong việc ứng dụng khoa 

học công nghệ vào quản lý vận tải hàng khách đô thị là hệ thống ITS và dịch vụ di 

chuyển theo yêu cầu (MaaS). 

a) Hệ thống giao thông thông minh 

Hệ thống giao thông thông minh (Intelligent Transportation System - ITS) là hệ 

thống tích hợp giữa công nghệ thông tin, viễn thông, điện tử, tự động hóa và điều khiển 

nhằm nâng cao hiệu quả quản lý, khai thác và vận hành hệ thống giao thông. ITS cho 

phép thu thập, truyền tải, xử lý và phân tích dữ liệu giao thông theo thời gian thực để hỗ 

trợ cơ quan quản lý trong công tác điều hành giao thông, đồng thời cung cấp các dịch 

vụ thông tin kịp thời cho người tham gia giao thông. Nhật Bản là một trong những nước 

đi đầu trong phát triển ITS trên thế giới. Để phát triển ITS, Nhật Bản cũng đã đề ra một 

kế hoạch tổng thể gồm 09 chương trình bao gồm: (1) Hệ thống dẫn đường trên biển; (2) 
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Hệ thống thu phí tự động; (3) Hỗ trợ lái xe an toàn; (4) Tối ưu hóa quản lý giao thông; 

(5) Nâng cao hiệu quả quản lý đường bộ; (6) Hỗ trợ giao thông công cộng; (7) Nâng cao 

hiệu quả vận hành phương tiện thương mại; (8) Hỗ trợ người đi bộ; (9) Hỗ trợ vận hành 

các phương tiện phục vụ tình huống khẩn cấp. Trong đó, 05/09 chương trình được xây 

dựng dành cho người tham gia giao thông. Nhằm đạt được các mục tiêu hàng đầu như 

giảm ùn tắc giao thông và an toàn giao thông, Nhật Bản xây dựng một loạt các kế hoạch 

phát triển cụ thể theo mốc thời gian, chi tiết được thể hiện trong Hình 2.4. 

 

Hình 2.4: Kế hoạch phát triển ITS của Nhật Bản 

Các ứng dụng ITS triển khai trên thực tế của Nhật Bản rất đa dạng, tuy nhiên nổi 

bật nhất là hệ thống tích hợp phương tiện và hạ tầng giao thông (VICS) và hệ thống thu 

phí đường bộ ETC. Hệ thống VICS đã được trang bị cho trên 25 triệu xe ô tô, góp phần 

làm giảm 2,4 triệu tấn khí CO2 tính đến năm 2009. Trong khi đó, hệ thống thu phí đường 

bộ ETC đạt tỷ lệ sử dụng 87% với khoảng 39 triệu xe, giảm đáng kể tình trạng ùn tắc 

trên đường cao tốc (30%).  

b) Ứng dụng dịch vụ di chuyển theo yêu cầu (Mobility as a Service - MaaS) 

MaaS là mô hình kinh doanh cung cấp các giải pháp đi lại tổng hợp dưới dạng dịch 

vụ số, giúp người dùng lên kế hoạch, đặt chỗ, thanh toán và sử dụng nhiều loại phương 

tiện giao thông khác nhau (xe buýt, xe đạp, taxi, tàu điện,...) thông qua duy nhất một ứng 

dụng thông minh. Việc triển khai MaaS được kỳ vọng sẽ giúp khai thác phương tiện hiệu 

quả hơn và thích ứng với các mức độ nhu cầu đi lại khác nhau thông qua việc tận dụng 

2012 
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Thúc đẩy ITS 

Đánh giá sự chính xác và mức độ tác động 

của hệ thống ITS 

Green ITS Nghiên cứu và triển khai các biện 

pháp phổ biến toàn diện Green ITS 

Nghiên cứu hệ thống tích hợp phương tiện giao thông và hạ tầng để phát 

triển xe tự lái 

Giảm ùn 

tắc giao 

thông 

50% so 

với năm 

2010 

 

Giảm ùn 

tắc giao 

thông 15-

25% so với 

năm 2010 
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những tiến bộ công nghệ. Nhật Bản là một trong những quốc gia tiên phong triển khai mô 

hình MaaS trong cả việc giải quyết nhu cầu giao thông lẫn các vấn đề xã hội. 

Trong những nỗ lực đầu tiên của Chính phủ Nhật Bản để thúc đẩy MaaS nhằm 

ứng phó với các thách thức cấp bách như già hóa dân số, suy giảm dân số và tình trạng 

thiếu hụt dịch vụ giao thông tại các khu vực nông thôn và miền núi, Nhật Bản đã thực 

hiện các chương trình thí điểm tại 28 khu vực với tỷ lệ chấp nhận trung bình của người 

sử dụng đạt trên 80% [55]. Các địa phương tham gia thí điểm đều được Nhật Bản tuyển 

chọn thông qua việc xác định các vấn đề giao thông đô thị mà địa phương đang phải đối 

mặt. Những vấn đề này nhìn chung mang tính đặc thù của từng khu vực và phụ thuộc 

nhiều vào các đặc điểm kinh tế - xã hội địa phương. Một số địa phương có đặc điểm là 

các cơ sở mua sắm và chăm sóc y tế phân bố thưa thớt, hệ thống giao thông công cộng 

không thuận tiện, tạo nên thói quen phụ thuộc nhiều vào phương tiện cá nhân trong sinh 

hoạt hàng ngày. Ngược lại, tại các khu vực đô thị, tình trạng ùn tắc giao thông làm kéo 

dài thời gian di chuyển, gây tổn thất lớn về mặt kinh tế - tài chính của xã hội. 

Sau khi các vấn đề của từng địa phương được xác định, Nhật Bản tập trung vào 

việc thiết lập các mục tiêu cụ thể cho từng chương trình thí điểm MaaS dựa trên đặc 

điểm của địa phương, mức độ sẵn có của các nhà cung cấp dịch vụ cũng như tiềm năng 

hợp tác giữa chính quyền địa phương và khu vực tư nhân. Trên cơ cở mục tiêu được 

thiết lập, Nhật Bản sẽ triển khai hệ thống MaaS phù hợp với từng địa phương để đạt 

hiệu quả tối đa cho dự án. 

Điển hình như tại Eiheiji, một thị trấn nông thôn nhỏ tại Nhật Bản, hệ thống vận 

tải đô thị gồm có các tuyến xe buýt cộng đồng và một tuyến đường sắt địa phương; tuy 

nhiên, các dịch vụ này hiện không còn đáp ứng đầy đủ nhu cầu đi lại của người dân. Tại 

đây, Nhật Bản triển khai chương trình thí điểm MaaS bao gồm Dịch vụ kết hợp vận 

chuyển hành khách và giao nhận hàng hóa sử dụng taxi theo yêu cầu và Dịch vụ bán 

hàng lưu động. Kết quả cho thấy người sử dụng cả hai dịch vụ chủ yếu là người cao tuổi, 

đặc biệt, toàn bộ những người sử dụng dịch vụ taxi theo yêu cầu đều trên 70 tuổi; trong 

một số trường hợp người dân ưa thích sử dụng Dịch vụ bán hàng lưu động để được gặp 

gỡ, giao lưu với hàng xóm[93]. 

Một địa phương khác là Yabu, một thành phố nhỏ thuộc tỉnh Hyogo đang có tình 

trạng suy giảm dân số diễn ra nhanh chóng, khiến cho số lượng người sử dụng hệ thống 

vận tải công cộng và hệ thống cung ứng thực phẩm ngày càng giảm. Nhằm bảo đảm khả 

năng tiếp cận thực phẩm hằng ngày cho người dân, đặc biệt là những người sinh sống 
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xa khu vực trung tâm, Nhật Bản đã triển khai dịch vụ bán hàng lưu động dưới hình thức 

các điểm cung ứng địa phương, trong đó mỗi điểm phục vụ một phạm vi hộ gia đình 

nhất định. Tương tự trường hợp tại Eiheiji, mô hình này được xây dựng trên nguyên tắc 

“đưa thực phẩm đến người dân” thay vì “đưa người dân đến nơi mua thực phẩm”, từ đó 

làm thay đổi hành vi đi lại của cư dân[93]. 

Cả công nghệ thông tin (IT) và AI đều được ứng dụng vào MaaS để: (i) Xác định 

vị trí đặt các điểm cung ứng địa phương; (ii) Xây dựng lịch trình hoạt động phù hợp; 

(iii) Tối đa hóa phạm vi bao phủ dịch vụ; (iv) Kết hợp với dịch vụ giao hàng tận nhà 

nhằm bảo đảm tính bền vững của mô hình. Trên thực tế, các điểm cung ứng địa phương 

đóng vai trò là những trung tâm dịch vụ, cung cấp đồng thời thực phẩm và các bưu kiện 

phục vụ hoạt động giao nhận. Đối với những người không muốn di chuyển đến điểm 

cung ứng có thể sử dụng dịch vụ giao hàng tận nhà tích hợp (đăng ký trước và trả thêm 

chi phí dịch vụ). 

Các kết quả nghiên cứu cho thấy MaaS không chỉ hướng tới mục tiêu tích hợp 

các phương thức vận tải, tối ưu hóa thời gian di chuyển và mở rộng lựa chọn hành trình 

cho người sử dụng, mà còn có khả năng liên kết với các hệ thống cung ứng hàng hóa và 

dịch vụ thiết yếu. Thông qua đó, MaaS góp phần thay đổi hành vi và nhu cầu di chuyển 

hằng ngày của người dân, giảm chi phí và thời gian tiếp cận các dịch vụ cơ bản, đồng 

thời nâng cao chất lượng cuộc sống và bảo đảm an sinh xã hội, đặc biệt tại các khu vực 

có tỷ lệ người cao tuổi cao hoặc mật độ dân cư thấp. Đây là một kinh nghiệm rất hữu 

ích khi áp dụng tại Việt Nam, nơi mà sẽ bước vào thời kỳ dân số già trong ít năm tới; 

việc kết hợp các phương thức vận tải với việc cung ứng hàng hóa sẽ thu hút sự tham gia 

của người dân, đặc biệt là người cao tuổi có xu hướng đi mua sắm hàng hóa thiết yếu 

hàng ngày chứ không tích trữ như các nước phương Tây. 

2.6.1.2. Kinh nghiệm của Trung Quốc 

Trung Quốc là quốc gia có tổng diện tích khoảng 9,6 triệu km², là quốc gia có 

diện tích lớn nhất châu Á và đứng thứ 4 thế giới (sau Nga, Canada và Mỹ), quy mô dân 

số của Trung Quốc là hơn 1,4 tỷ người, là quốc gia đông dân thứ 2 thế giới (sau Ấn Độ). 

Với mật độ dân số cao và phân bố không đồng đều, chủ yếu tập trung vào các thành phố 

lớn Thượng Hải, Thâm Quyến và Quảng Châu, áp lực cho việc quản lý và vận hành giao 

thông của Trung Quốc là rất lớn. Do vậy, với nền tảng là quốc gia có nền kinh tế và khoa 

học công nghệ hàng đầu trên thế giới, Trung Quốc đã sớm đi vào nghiên cứu và đạt 

nhiều thành tựu trong việc ứng dụng công nghệ 4.0 vào quản lý VTHK đô thị, trong đó 

nổi bật là hệ thống giao thông thông minh và hệ thống thẻ vé điện tử liên thông. 

a) Hệ thống giao thông thông minh:  
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Trong khi các quốc gia hàng đầu trong lĩnh vực ITS như Mỹ, Nhật Bản đã hoàn 

thiện hạ tầng giao thông từ những năm 1990 và bắt đầu phát triển ITS thì Trung Quốc 

tại thời điểm đó mới bắt đầu bùng nổ xây dựng cơ sở hạ tầng giao thông. Chính vì vậy, 

Chính phủ Trung Quốc đã lựa chọn hướng đi mới, trong đó nhấn mạnh vào thời điểm 

nào sẽ tích hợp công nghệ vào giao thông cũng như áp dụng chiến lược phát triển phù 

hợp tương ứng [95]. Ngoài việc muốn  học hỏi về công nghệ cũng như kinh nghiệm phát 

triển của các quốc gia trên thế giới, Chính phủ Trung Quốc cũng muốn thiết lập một cơ 

cấu phát triển ITS hiệu quả nhằm lựa chọn được những công nghệ phù hợp. 

Với nhận thức rõ ràng của giới lãnh đạo Trung Quốc về tầm quan trọng của ITS, 

không chỉ một tỷ lệ vốn ngân sách lớn được dành đầu tư phát triển ITS, các nghiên cứu 

mang tầm quốc gia về chiến lược phát triển ITS đã được triển khai ngay từ những năm 

đầu (1996). Các nghiên cứu đã đưa đến một quan điểm thống nhất giữa Chính phủ và 

giới nghiên cứu là Trung Quốc không cần phải chờ hoàn thiện cơ sở hạ tầng giao thông 

rồi mới thực hiện phát triển ITS. Việc áp dụng các công nghệ ITS ngay từ trong giai 

đoạn thiết kế và xây dựng hạ tầng có tính hiệu quả kinh tế hơn là áp dụng sau khi kết 

thúc xây dựng [95]. Với mục tiêu hình thành một hệ thống ITS phù hợp cho Trung Quốc, 

ba công việc quan trọng đã được triển khai gồm: (1) Thiết kế kiến trúc hệ thống ITS 

quốc gia và các kế hoạch triển khai dự án/dịch vụ ITS; (2) Hình thành bộ tiêu chuẩn 

quốc gia về ITS và các kế hoạch triển khai kèm theo; (3) triển khai hợp tác quốc tế và 

trao đổi khoa học công nghệ ITS.  

Trong những giai đoạn đầu tiên thực hiện phát triển ITS (từ năm 2000 đến năm 

2010), gần như tất cả các dự án ITS đều do Chính phủ và các đơn vị vận hành hệ thống 

đường cao tốc. Trong giai đoạn 10 năm tiếp theo (Từ năm 2010 đến năm 2020), Trung 

Quốc hy vọng phần lớn thị phần ITS sẽ được triển khai theo thị trường, thông qua các 

ngành công nghiệp ITS thay thế cho Chính phủ [93]. Các chiến lược ITS đã và sẽ được 

triển khai tại Trung Quốc được trình bày chi tiết trong Hình 2.5. 
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Hình 2.5: Các chiến lược phát triển ITS theo giai đoạn của Trung Quốc 

Với những nỗ lực trong phát triển ITS của mình, Trung Quốc đã đạt được những 

sự thành công trong việc hình thành các trung tâm điều hành giao thông, hệ thống cơ sở 

dữ liệu, hệ thống giao thông công cộng thông minh, hệ thống dẫn đường và định vị 

phương tiện,… 

Đặc điểm nổi bật của hệ thống ITS tại Trung Quốc đó là tận dụng tối đa việc ứng 

dụng công nghệ IoT trong giao thông thông minh. Công nghệ IoT tại Trung Quốc sử 

dụng các cảm biến áp suất, cảm biến gia tốc và các thiết bị giám sát khác để thu thập và 

xử lý dữ liệu về tốc độ phương tiện. Bên cạnh đó, Trung Quốc sử dụng IoT kết hợp công 

nghệ RFID trong giám sát lưu lượng phương tiện. Để triển khai hệ thống này, các đầu 

đọc RFID được lắp đặt trên tuyến đường, trong khi phương tiện được gắn thẻ RFID. Khi 

phương tiện đi qua khu vực giám sát, hệ thống tự động thu thập thông tin và tính toán 

lưu lượng giao thông theo thời gian thực. Trong những trường hợp đặc biệt như xe cứu 

thương, xe cảnh sát hoặc xe cứu hỏa, hệ thống có thể nhận diện phương tiện ưu tiên và 

tự động điều chỉnh tín hiệu đèn giao thông nhằm tạo điều kiện cho phương tiện di chuyển 

nhanh chóng [45]. 

b) Công nghệ thẻ vé điện tử  

2000-2005

• Bắt đầu ITS

• Hợp tác quốc tế

• Ứng dụng ITS nhằm thúc đẩy sự hình thành hạ tầng ITS

• Triển khai các dự án ITS quy mô nhỏ

2005-2010

• Tập trung vào hệ thống quản lý giao thông thông minh

• Đẩy mạnh nghiên cứu ITS cho giao thông thông đô thị, 
giao thông công cộng, mạng lưới đường cao tốc, thông 
tin hành khách

• Triển khai cung cấp dịch vụ ITS

2010-2020

• Ứng dụng ITS quy mô lớn, tích hợp đa dạng công nghệ

• Phát triển công nghệ ITS tiên tiến nhất 

• Triển khai công nghệ ITS thông thường cở cấp độ quốc 
gia

• Hình thành và phát triển công nghệ ITS
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Trung Quốc đã triển khai rộng rãi hệ thống thẻ vé điện tử (Smart Card) trong 

VTHK công cộng trong đô thị. Thông qua hệ thống thu phí tự động (AFC - Automated 

Fare Collection), dữ liệu về thời gian lên xe, tuyến đi, điểm lên xuống và hành trình của 

hành khách được ghi nhận và lưu trữ với quy mô lớn. Ngoài việc tạo sự thuận tiện trong 

việc sử dụng phương tiện công cộng của người dân, thẻ vé điện tử còn đóng vai trò quan 

trọng khác là công cụ thu thập dữ liệu nền tảng trong hoạt động QLNN đối với VTHK 

công cộng[87]. 

Hệ thống dữ liệu thu thập được thông qua thẻ vé điện tự bao gồm: Mã định danh 

hành khách; Tuyến vận tải sử dụng; Điểm dừng hoặc nhà ga; Thời gian quẹt thẻ; Chuỗi 

hành trình của hành khách; Thông tin chuyển tuyến giữa xe buýt và đường sắt đô thị. 

Trên cơ sở đó, Trung Quốc có thể hình thành cơ sở dữ liệu hành trình đầy đủ của hành 

khách, tạo nền tảng cho việc phân tích nhu cầu đi lại và tối ưu hóa mạng lưới vận tải 

công cộng. 

Từ dữ liệu thu thập được, Trung Quốc có thể xác định được thói quen  di chuyển 

của người dân, khung giờ cao điểm, các nút giao thông quan trọng. Trên cơ sở kết quả 

phân tích, dữ liệu liên quan thẻ vé điện tử có thể được sử dụng trong hoạt động QLNN 

để: Xác định các tuyến vận tải có nhu cầu lớn; Dự báo lưu lượng hành khách theo thời 

gian thực; Phát hiện các điểm nghẽn trong mạng lưới; Điều chỉnh tần suất khai thác 

phương tiện; Tối ưu hóa việc phân bổ nguồn lực vận tải công cộng. Đây là một thành 

tựu rất quan trọng trong công tác quản lý VTHK đô thị dựa trên dữ liệu số, nếu Việt 

Nam cũng có thể triển khai rộng rãi việc sử dụng thẻ vé điện tử trên toàn bộ các phương 

tiện công cộng thì các nhà quản lý sẽ nắm bắt được số liệu về nhu cầu và xu hướng di 

chuyển của người dân để hạch định các chính sách phù hợp. 

2.6.1.3. Kinh nghiệm của Malaysia 

Malaysia là một quốc gia thuộc Đông Nam Á, diện tích khoảng 330.803 km² và 

dân số khoảng 34,2 triệu người. Malaysia có hệ thống phương tiện vận tải đô thị khá đa 

dạng, ngoài các phương tiện phổ biến như: xe máy, ô tô, xe buýt, ở các đô thị lớn của 

nước này còn có đường sắt đô thị, tàu điện một ray (chạy trên cao với vận tốc 80km/h) 

và một số tuyến BRT. 

Quá trình đô thị hóa ngày càng gia tăng cùng với sự phát triển mạnh mẽ của các 

hoạt động kinh tế đã làm gia tăng nhu cầu vận tải, dẫn đến tình trạng ùn tắc giao thông 

nghiêm tại Malaysia. Trong bối cảnh việc tiếp tục mở rộng hạ tầng giao thông truyền 
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thống không còn là giải pháp bền vững về mặt kinh tế, xã hội và môi trường, các cơ 

quan quản lý giao thông của Malaysia đã hướng đến việc ứng dụng công nghệ vào quản 

lý VTHK đô thị, nổi bật là hệ thống ITS tại Thung lũng Klang Valley - trung tâm kinh 

tế và công nghiệp trọng điểm, bao gồm thủ đô Kuala Lumpur, trung tâm hành chính 

Putrajaya, và các thành phố lớn thuộc bang Selangor. Tiếp đến, Malaysia còn có hệ thống 

Đường hầm thông minh - một biểu tượng và niềm tự hào đưa Malaysia có tên trong bản 

đồ kỹ thuật quốc tế. 

a) Hệ thống ITS 

Theo [57], từ năm 1999, Hiệp hội Kỹ thuật Đường bộ Malaysia (REAM) đã chủ 

động xây dựng Kế hoạch Chiến lược ITS cho Malaysia nhằm tạo lập khuôn khổ định 

hướng cho việc quy hoạch và triển khai ITS trong tương lai.  Bằng các nghiên cứu trong 

nước cũng như nghiên cứu kinh nghiệm quốc tế, Malaysia đã xác định được danh sách 

các dịch vụ ITS phù hợp với bối cảnh Malaysia, chi tiết trong bảng sau[69]: 

Bảng 2.3: Các lĩnh vực ITS và các dịch vụ ITS dành cho người sử dụng 

Lĩnh vực ITS Các dịch vụ ITS 

Hệ thống quản lý giao 

thông tiên tiến 

Điều khiển giao thông đô thị; Giám sát và theo dõi 

giao thông; Phát hiện sự cố; Thông tin hướng dẫn đỗ 

xe 

Hệ thống an toàn giao 

thông 

Cải thiện thu thập dữ liệu tai nạn; Thực thi pháp luật 

giao thông thông minh 

Hệ thống vận tải công cộng 

tiên tiến 

Thông tin cho hành khách vận tải công cộng; Quản lý 

vận hành vận tải công cộng; Vé điện tử tích hợp 

Hệ thống thông tin tiên tiến 

cho người lái xe 

Thông tin trước chuyến đi; Thông tin trên hành trình; 

Hướng dẫn lộ trình 

Hệ thống thanh toán điện 

tử 

Thu phí điện tử; Thanh toán điện tử và kiểm soát 

ra/vào bãi đỗ xe 

Hệ thống vận hành phương 

tiện thương mại 

Quản lý đội xe thương mại; Quản lý hành chính vận 

tải hàng hóa; Thông quan điện tử cho phương tiện 

thương mại; Kiểm tra an toàn tự động bên đường 

Hệ thống điều khiển và an 

toàn phương tiện tiên tiến 

Tránh va chạm dọc tuyến; Tránh va chạm tại nút giao; 

Phát triển hệ thống bảo vệ trước va chạm 
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Nhận thức được rằng các ứng dụng ITS là sự tích hợp của nhiều công nghệ tiên 

tiến khác nhau, Malaysia đã triển khai Nghiên cứu Quy hoạch tổng thể ITS (ITS Master 

Plan Study) từ năm 2003 nhằm xây dựng một lộ trình phát triển toàn diện cho việc triển 

khai ITS trong vòng 10 năm tiếp theo. Nghiên cứu này đóng vai trò là kim chỉ nam cho 

việc hoạch định chính sách, định hướng đầu tư và triển khai các ứng dụng ITS trên phạm 

vi toàn quốc. Kết quả nghiên cứu cho thấy việc triển khai ITS tại Malaysia còn tồn tại 

một số hạn chế chủ yếu như: 

- Hạn chế về thể chế và cơ chế phối hợp giữa các cơ quan quản lý; 

- Chưa có bộ tiêu chuẩn ITS quốc gia thống nhất để áp dụng; 

- Nhu cầu cấp thiết phải xây dựng kiến trúc hệ thống ITS quốc gia nhằm bảo đảm 

khả năng tích hợp và liên thông giữa các hệ thống. 

Trên cơ sở đó, Malaysia tập trung vào các chính sách như: 

(1) Xác định việc xây dựng kiến trúc ITS quốc gia (National ITS Architecture) là 

nhiệm vụ ưu tiên. Kiến trúc ITS quốc gia đóng vai trò như một “bản thiết kế tổng thể” 

cho toàn bộ hệ thống ITS nhằm bảo đảm tất cả các phương tiện, thiết bị trong tương lai 

có khả năng kết nối dữ liệu, chia sẻ thông tin, hoạt động tương thích và liên thông với 

nhau. Điều này giúp tránh đầu tư trùng lặp và nâng cao hiệu quả khai thác hệ thống ITS 

trên phạm vi toàn quốc. 

(2) Chính phủ Malaysia dành riêng công nghệ truyền thông tầm ngắn chuyên 

dụng (DSRC) sử dụng băng tần 5,8 GHz để phục vụ việc trao đổi dữ liệu giữa phương 

tiện và hạ tầng giao thông, vốn đang trở thành tiêu chuẩn quốc tế trong lĩnh vực giao 

thông thông minh. 

(3) Thành lập Hiệp hội Hệ thống Giao thông Thông minh Malaysia (ITS 

Malaysia), tổ chức phi lợi nhuận thúc đẩy sự phát triển, tích hợp và triển khai các công 

nghệ giao thông thông minh tại Malaysia. Hiệp hội có nhiệm vụ chính là kết nối các cơ 

quan chính phủ và các bên liên quan trong ngành công nghiệp tư nhân để giải quyết các 

vấn đề về tắc nghẽn giao thông, cải thiện an toàn đường bộ và xây dựng quy chuẩn. 

Trên cơ sở sự nghiên cứu và chuẩn bị kỹ lưỡng, Malaysia sớm trở thành một 

trong những nước Đông Nam Á có hệ thống ITS hàng đầu với những thành tựu nổi bật 

như: Xây dựng Hệ thống Thông tin Giao thông Tích hợp (ITIS), ứng dụng nền tảng trí 

tuệ nhân tạo Malaysia City Brain trong quản lý giao thông đô thị, triển khai hệ thống 

thanh toán điện tử và vé điện tử liên thông Touch 'n Go, phát triển hệ thống quản lý vận 
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tải công cộng thông minh và xây dựng Kiến trúc ITS quốc gia nhằm bảo đảm khả năng 

tích hợp, chia sẻ dữ liệu và liên thông giữa các hệ thống giao thông. Các ứng dụng này 

đã góp phần giảm thời gian đi lại, giảm ùn tắc giao thông và nâng cao hiệu quả quản lý 

vận tải đô thị. 

b) Đường hầm SMART (đường hầm thông minh) 

Thủ đô Kuala Lumpur là nơi hợp lưu của sông Klang và sông Gombak. Hai con 

sông này từng là nguồn sống của người dân Kuala Lumpur, nhưng kể từ khi nơi đây trở 

thành đô thị sầm uất thì chúng lại trở thành trở ngại lớn. Kuala Lumpur thường xuyên 

bị lũ quét và ngập úng sau những trận mưa dài. Điều này làm ảnh hưởng không nhỏ đến 

giao thông đô thị và gây thiệt hại lớn về kinh tế - xã hội. Để giải quyết tình trạng này, 

chính quyền Malaysia đưa ra một giải pháp chưa có tiền lệ là xây dựng một hệ thống 

công trình chống ùn tắc giao thông và ngập lụt cho toàn thành phố - một đường hầm “2 

trong 1”, vừa dùng để thoát nước lũ, vừa điều tiết giao thông, tạo thêm một tuyến đường 

ra vào cửa ngõ phía nam Kuala Lumpur. 

Sau 4 năm đầu tư xây dựng bằng hình thức BOT, ngày 14/7/2007, đường hầm 

SMART đi vào hoạt động với chiều dài 9,7km, là đường hầm đa năng dài nhất Đông 

Nam Á và thứ hai châu Á, bắt đầu từ hồ Kampung Berembang gần sông Klang với một 

cấu trúc cống phân lũ gồm 4 bộ cửa cắt sông Klang để từ đó nước lũ chảy vào hồ 

Berembang Holding thông qua một cơ cấu đập tràn - cống lấy nước (hệ thống chứa nước 

bao gồm hồ Berembang Holding, đường hầm và hồ giảm tải Taman Desa, có thể chứa 

tối đa 3 triệu m3 nước). Trong điều kiện thời tiết bình thường, đường hầm sẽ được sử 

dụng như một hầm đường bộ và khi nước sông tràn bờ, hầm sẽ trở thành một kênh thoát 

lũ. Trung tâm kiểm soát đường hầm SMART hoạt động 24/24, điều tiết giao thông/thoát 

lũ theo 04 chế độ hoạt động: 

Chế độ 1: Khi thời tiết bình thường, không mưa hoặc ít mưa - được phép thông 

xe trong hầm. 

Chế độ 2: Mưa vừa, chỉ mở cống lấy nước phía dưới của SMART để chuyển nước 

đến hồ giảm tải Taman Desa. Đường hầm vẫn mở cửa để thông xe. 

Chế độ 3: Mưa lũ lớn xảy ra, ngừng thông xe trong hầm. Trường hợp mưa bão 

lớn hơn chút ít hoặc dừng lại, nhưng không làm ngập đường hầm giao thông, đường 

được mở cửa lại sau thời gian 2-8 giờ kể từ khi đóng cửa. 
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Chế độ 4: Mưa bão lớn tiếp tục, kéo dài (thường phải xác nhận sau 1-2 giờ khi 

chế độ 3 đã được khẳng định), thì phần hầm giao thông được sử dụng hoàn toàn cho 

thoát lũ, sau khi đã sơ tán triệt để các phương tiện giao thông. Khi lũ rút, đường hầm sẽ 

mở cửa để thông xe trong vòng 4 ngày kể từ ngày đóng cửa 

Kể từ khi được thông xe đến nay, đường hầm SMART đã chuyển dòng nước lũ 

hơn 40 lần và giải quyết triệt để nạn úng ngập do mưa lũ cho Kuala Lumpur, giúp thủ 

đô của Malaysia có thể chịu được cường suất mưa đến 400mm trong 3 ngày liên tục. 

Bên cạnh đó, SMART giúp rút ngắn thời gian di chuyển từ ngoại thành phía Nam vào 

trung tâm Kuala Lumpur từ 30 phút xuống chỉ còn 5 phút.  

Đường hầm SMART là một biểu tượng của Malaysia, chứng tỏ mức độ phát triển 

đô thị mà quốc gia này đã đạt được và mang lại nhiều kinh nghiệm để các nước đang 

phát triển khác học hỏi. 

2.6.2. Bài học kinh nghiệm cho Hà Nội  

Từ kinh nghiệm của Nhật Bản, Trung Quốc và Malaysia có thể rút ra một số bài 

học quan trọng cho Việt Nam nói chung và Hà Nội nói riêng trong ứng dụng công nghệ 

vào quản lý VTHK đô thị. Trước hết, kinh nghiệm từ cả 02 quốc gia cho thấy Nhà nước 

cần giữ vai trò chủ đạo trong việc xây dựng chiến lược phát triển giao thông thông minh, 

bảo đảm sự thống nhất giữa quy hoạch giao thông, hạ tầng số, cơ sở dữ liệu và mô hình 

tổ chức quản lý. Kinh nghiệm của Nhật Bản cho thấy, việc phát triển ITS cần có sự phối 

hợp liên ngành giữa các cơ quan QLNN, tổ chức tiêu chuẩn kỹ thuật, hiệp hội nghề 

nghiệp, doanh nghiệp công nghệ và các cơ sở nghiên cứu. Đây là cơ sở để Chính phủ 

từng bước hình thành cơ chế phối hợp thống nhất trong quản lý VTHK đô thị, tránh tình 

trạng dữ liệu phân tán, đầu tư manh mún và thiếu liên thông giữa các hệ thống. 

Thứ hai, Hà Nội cần xây dựng lộ trình ứng dụng công nghệ theo từng giai đoạn, 

phù hợp với điều kiện kinh tế - xã hội và năng lực quản lý của từng khu vực tương tự 

như Malaysia cũng như Nhật Bản. Bên cạnh đó, kinh nghiệm Trung Quốc cho thấy, 

không nhất thiết phải chờ hoàn thiện toàn bộ hạ tầng giao thông mới triển khai ITS, mà 

có thể tích hợp công nghệ ngay từ giai đoạn quy hoạch, thiết kế và đầu tư xây dựng hạ 

tầng.  

Thứ ba, cần coi dữ liệu là nền tảng trung tâm của quản lý VTHK đô thị hiện đại. 

Kinh nghiệm của Trung Quốc về thẻ vé điện tử, cũng như của Malaysia về hệ thống 

thông tin giao thông tích hợp cho thấy, dữ liệu hành trình, dữ liệu phương tiện, dữ liệu 
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hạ tầng và dữ liệu hành khách cần được thu thập, chuẩn hóa, chia sẻ và khai thác phục 

vụ công tác QLNN. Trên cơ sở đó, cơ quan quản lý có thể dự báo nhu cầu đi lại, điều 

chỉnh tần suất khai thác, tối ưu hóa mạng lưới tuyến, kiểm soát chất lượng dịch vụ và 

phát hiện các điểm nghẽn trong hệ thống vận tải đô thị. 

Thứ tư, Hà Nội cần phát triển hệ thống VTHK công cộng theo hướng tích hợp đa 

phương thức và lấy người dân làm trung tâm. Kinh nghiệm Nhật Bản về MaaS cho thấy, 

công nghệ không chỉ phục vụ việc kết nối các phương thức vận tải, mà còn có thể gắn 

với các dịch vụ thiết yếu như mua sắm, y tế, giao hàng và chăm sóc xã hội, qua đó làm 

thay đổi hành vi di chuyển của người dân. Vì vậy, việc ứng dụng công nghệ trong quản 

lý VTHK đô thị ở Hà Nội không nên chỉ dừng lại ở vé điện tử, camera giám sát hay phần 

mềm điều hành, mà cần hướng tới nền tảng dịch vụ di chuyển tổng hợp, cho phép người 

dân tra cứu hành trình, lựa chọn phương tiện, thanh toán và tiếp cận dịch vụ công cộng 

một cách thuận tiện. 

Thứ năm, cần hoàn thiện thể chế, tiêu chuẩn kỹ thuật và cơ chế huy động khu vực 

tư nhân tham gia phát triển giao thông thông minh. Kinh nghiệm Malaysia cho thấy, Nhà 

nước cần giữ vai trò ban hành chính sách, xây dựng tiêu chuẩn, kiểm soát an toàn và bảo 

đảm lợi ích công cộng; trong khi doanh nghiệp công nghệ, doanh nghiệp vận tải và các 

nhà đầu tư tư nhân có thể tham gia cung cấp hạ tầng số, nền tảng dữ liệu và các dịch vụ 

vận tải thông minh. Đồng thời, Hà Nội cần nâng cao năng lực đội ngũ cán bộ quản lý, đặc 

biệt là năng lực công nghệ thông tin, phân tích dữ liệu và quản trị số. Như vậy, bài học cốt 

lõi cho bộ máy quản lý tại Hà Nội là phải chuyển từ phương thức quản lý VTHK đô thị 

mang tính thủ công, phân tán sang mô hình quản lý thông minh, tích hợp, dựa trên dữ liệu 

và hướng tới phát triển hệ thống giao thông đô thị hiện đại, bền vững. 

Như vậy, từ kinh nghiệm của Nhật Bản, Trung Quốc và Malaysia có thể thấy rằng 

việc ứng dụng công nghệ 4.0 trong QLNN về VTHK đô thị là xu thế tất yếu nhằm nâng 

cao hiệu quả quản lý, tối ưu hóa vận hành giao thông và phát triển đô thị thông minh. 

Đối với Việt Nam nói chung và Hà Nội nói riêng, cần có sự đổi mới toàn diện từ thể 

chế, tổ chức bộ máy, cơ sở dữ liệu, hạ tầng công nghệ đến phương thức quản lý nhằm 

xây dựng hệ thống giao thông công cộng hiện đại, thông minh và bền vững 
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KẾT LUẬN CHƯƠNG 2 

 

Chương 2 đã phân tích cơ sở thực tiễn về QLNN đối với VTHK đô thị trong bối 

cảnh CMCN 4.0, làm rõ xu hướng chuyển đổi từ mô hình quản lý giao thông truyền 

thống sang mô hình quản lý giao thông thông minh dựa trên dữ liệu số, công nghệ hiện 

đại và sự kết nối đồng bộ giữa các chủ thể tham gia hệ thống giao thông đô thị. 

Từ việc nghiên cứu kinh nghiệm quốc tế, chương đã rút ra nhiều bài học có giá 

trị đối với Hà Nội như: cần hoàn thiện thể chế và cơ chế phối hợp liên ngành trong quản 

lý giao thông đô thị; xây dựng chiến lược phát triển ITS và chuyển đổi số trong giao 

thông vận tải; phát triển cơ sở dữ liệu giao thông đồng bộ; đẩy mạnh ứng dụng công 

nghệ 4.0 trong quản lý, điều hành giao thông; nâng cao năng lực bộ máy QLNN và phát 

triển hệ thống VTHK công cộng theo hướng tích hợp, thông minh và bền vững. 

Những kết quả nghiên cứu của Chương 2 là cơ sở quan trọng để đề xuất các giải 

pháp hoàn thiện QLNN về VTHK đô thị tại Hà Nội trong bối cảnh CMCN 4.0 ở chương 

tiếp theo. 
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CHƯƠNG 3. 

PHÂN TÍCH, ĐÁNH GIÁ THỰC TRẠNG QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ VẬN TẢI 

HÀNH KHÁCH ĐÔ THỊ TRONG BỐI CẢNH  

CÁCH MẠNG CÔNG NGHIỆP 4.0 

 

3.1. Thực trạng vận tải hành khách đô thị  

Hà Nội là Thủ đô của Việt Nam, có diện tích tự nhiên khoảng 3.359,8 km², là một 

trong những đô thị có quy mô lớn nhất cả nước. Thành phố nằm ở trung tâm vùng Đồng 

bằng sông Hồng, tiếp giáp với nhiều địa phương có tốc độ phát triển kinh tế cao như 

Bắc Ninh, Hưng Yên, Vĩnh Phúc, Thái Nguyên, Phú Thọ, Hà Nam và Hòa Bình. Với vị 

trí địa lý đặc biệt này, Hà Nội không chỉ là trung tâm chính trị, hành chính quốc gia mà 

còn là đầu mối giao thông quan trọng của miền Bắc và cả nước, kết nối các hành lang 

kinh tế, các trung tâm công nghiệp, logistics và các cửa ngõ quốc tế. Theo Quy hoạch 

Thủ đô thời kỳ 2021 - 2030, tầm nhìn đến năm 2050 và Quy hoạch tổng thể Thủ đô tầm 

nhìn 100 năm, Hà Nội được định hướng trở thành trung tâm giao thương, đổi mới sáng 

tạo, tài chính, logistics và đầu mối giao thông của vùng Thủ đô, vùng Đồng bằng sông 

Hồng và cả nước, đồng thời giữ vai trò hạt nhân liên kết phát triển với các địa phương 

lân cận. Điều này đồng nghĩa với việc nhu cầu vận chuyển hành khách và lưu thông 

hàng hóa tập trung về Hà Nội sẽ tiếp tục gia tăng mạnh trong tương lai. 

3.1.1. Kết cấu hạ tầng giao thông dùng chung 

Kết cấu hạ tầng giao thông dùng chung là các công trình giao thông như: đường, 

cầu, bãi đỗ xe,… (chủ yếu là đường bộ) mà toàn bộ các loại phương tiện, kể cả phương 

tiện cá nhân, bán công cộng hay công cộng đều có thể sử dụng. Thực tế phần lớn kết cấu 

hạ tầng tại Hà Nội là kết cấu hạ tầng dùng chung, ngoài ra chỉ có số lượng nhỏ tuyến 

đường, tuyến phố cấm xe dịch vụ và xe taxi hoạt động, tuy nhiên các tuyến đường này 

cũng không phải là kết cấu hạ tầng dành riêng cho phương tiện cá nhân do các phương 

tiện bán công cộng hoặc công cộng vẫn có thể hoạt động trên các tuyến này. 

Về thực trạng kết cấu hạ tầng dùng chung, Hà Nội hiện sở hữu mạng lưới giao 

thông tương đối hoàn chỉnh với hệ thống quốc lộ hướng tâm, cao tốc đối ngoại, các 

tuyến vành đai và các trục xuyên tâm kết nối trung tâm với khu vực ngoại thành và các 

tỉnh trong vùng. Thành phố đã và đang hình thành hệ thống 5 tuyến đường vành đai gồm 

Vành đai 1, Vành đai 2, Vành đai 2,5, Vành đai 3, Vành đai 4 và định hướng Vành đai 

5 Vùng Thủ đô. Trong đó, Vành đai 3 hiện là tuyến giao thông huyết mạch kết nối các 
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cửa ngõ của thành phố; Vành đai 4 đang được triển khai với vai trò phân luồng giao 

thông liên vùng, giảm áp lực cho khu vực nội đô; còn Vành đai 5 được quy hoạch nhằm 

tăng cường kết nối giữa Hà Nội với các địa phương trong vùng Thủ đô và vùng kinh tế 

trọng điểm Bắc Bộ. Quy hoạch mới cũng xác định phát triển hệ thống hành lang kinh tế 

và các tuyến vành đai giao thông như khung xương chủ đạo của không gian phát triển 

đô thị Hà Nội trong dài hạn. 

 

Hình 3.1: Mạng lưới vành đai thủ đô 

Một trong những đặc điểm nổi bật của hạ tầng giao thông Hà Nội là sự phát triển 

mạnh của hệ thống nút giao khác mức nhằm giải quyết tình trạng ùn tắc tại các cửa ngõ 

và các trục giao thông chính. Thành phố hiện có hàng chục nút giao lập thể lớn như Pháp 

Vân, Trung Hòa, Cổ Linh, Ngã Tư Sở, Chùa Bộc - Phạm Ngọc Thạch,… và nhiều cầu 

vượt đô thị khác. Các công trình này đã góp phần nâng cao năng lực thông hành của 

mạng lưới giao thông, giảm xung đột dòng xe và cải thiện khả năng kết nối giữa các khu 

vực trong thành phố. Tuy nhiên, cùng với quá trình đô thị hóa nhanh, gia tăng dân số cơ 

học và sự phát triển mạnh của phương tiện cá nhân, nhiều tuyến đường và nút giao quan 

trọng vẫn thường xuyên hoạt động trong tình trạng quá tải, đặc biệt tại các cửa ngõ phía 

Nam, phía Tây và khu vực trung tâm đô thị. 

Thực tế, điểm hạn chế lớn nhất của Hà Nội là tốc độ phát triển của hạ tầng giao 

thông dùng chung không theo kịp được tốc độ gia tăng dân số và phương tiện giao thông, 

được thể hiện cụ thể tại bảng sau: 
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Bảng 3.1: Tốc độ phát triển dân số, phương tiện giao thông và đất dành  

cho giao thông 

STT Nội dung Năm 2010 Năm 2025 
Tỷ lệ tăng 

trưởng 

Tốc độ tăng 

trưởng bình 

quân năm 

1 Dân số 
6,6 triệu 

người 

8,8 triệu 

người 
33% 2,02 %/năm 

2 

Số lượng 

phương tiện cá 

nhân 

3,8 triệu 8,4 triệu 121,05% 5,09%/năm 

2.1 Ô tô 0,3 triệu 1,2 triệu 300% 9,05%/năm 

2.2 Xe máy 3,5 triệu 7,2 triệu 105,71% 4,63%/năm 

3 
Tỷ lê đất dành 

cho giao thông 
8% 12,13% 4,13 điểm % 0,35%/năm 

Nguồn: [2], [3] 

Theo số liệu tại Bảng 3.1, dân số hiện nay của Hà Nội là 8,8 triệu người, chưa 

bao gồm khoảng 1,2 - 1,5 triệu người từ các tỉnh, TP khác thường xuyên sinh sống, làm 

việc và học tập tại Thủ đô. Bên cạnh đó tốc độ gia tăng phương tiện cá nhân rất nhanh, 

vào khoảng 5,09 %/năm, đặc biệt là ô tô khoảng 9,05 %/năm. Tuy nhiên,  tốc độ gia 

tăng diện tích đất dành cho giao thông rất thấp, chỉ khoảng 0,35 %/năm, như vậy có thể 

hiểu tốc độ gia tăng phương tiện cao gấp 15 lần tốc độ mở rộng đường. Điều này dẫn 

đến mật độ giao thông trên nhiều tuyến đường, nút giao thông rất lớn. Đặc biệt là vào 

khung giờ cao điểm dẫn đến lưu lượng phương tiện thực tế trên nhiều tuyến đường, nút 

giao vượt quá lưu lượng thiết kế. So sánh với các thành phố khác trên thế giới, các đô 

thị Bắc Mỹ dành 35% đến 40% cho không gian chung, như: đường phố vỉa hè, điểm đỗ 

xe. Tại châu Âu và một số đô thị hiện đại châu Á, tỷ lệ này là 20% đến 25%.  

Số liệu trên chỉ ra hạn chế của Hà Nội trong công tác quy hoạch dẫn đến mật độ 

dân số ngày càng tăng cao và không có phương án dãn dân ra những vùng ngoại thành. 

Bên cạnh đó, với tỷ lệ đất dành cho giao thông là 12,13% năm 2025 và tốc độ tăng 

trưởng bình quân là 0,35 %/năm thì rất khó để Hà Nội có thể đạt mục tiêu đến năm 2030 

tỷ lệ đất dành cho giao thông đạt 20 - 26%. 
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3.1.2. Mạng lưới vận tải hành khách đô thị 

3.1.2.1. Vận tải cá nhân 

 Theo số liệu tại Bảng 3.1 cho thấy phương tiện cá nhân vẫn là lựa chọn ưa thích 

của người dân, Hà Nội có 8,8 triệu người nhưng có đến 8,4 triệu phương tiện, chưa kể 

1,4 triệu phương tiện thường xuyên hoạt động trong địa phận Hà Nội. Việc có quá nhiều 

phương tiện cá nhân là một trong những nguyên nhân chính dẫn đến ùn tắc giao thông 

khu vực nội đô. Hiện nay, để quản lý phương tiện cá nhân, Hà Nội đã áp dụng một số 

công nghệ như Bảng 3.2. 

Bảng 3.2: Ứng dụng công nghệ trong quản lý phương tiện cá nhân 

Nội dung 

ứng dụng 

công nghệ 

Trước khi ứng dụng 

công nghệ 

Sau khi ứng dụng công 

nghệ 

Số liệu thực tế 

Định danh 

biển kiểm 

soát 

Biển kiểm soát gắn với 

giấy đăng ký xe; việc 

quản lý phương tiện phụ 

thuộc vào hồ sơ đăng ký 

tại cơ quan công an 

Biển số được cấp và quản 

lý theo mã định danh của 

chủ xe, hỗ trợ quản lý đăng 

ký và xử lý vi phạm trên 

môi trường số. 

Toàn bộ 8,4 triệu 

phương tiện tại Hà 

Nội phải định danh 

biển số 

Số hóa cơ sở 

dữ liệu dân 

cư và 

phương tiện 

Thông tin chủ phương 

tiện và phương tiện 

được quản lý trên hồ sơ 

giấy; việc xác minh, xử 

lý vi phạm giao thông 

thực hiện thủ công 

Toàn bộ dữ liệu phương 

tiện được số hóa cùng với 

dữ liệu về dân cư, tạo thành 

một cơ sở dữ liệu phục vụ 

quản lý, theo dõi và xử lý vi 

phạm giao thông. 

Đến năm 2025, Hà 

Nội có hơn 7,76 triệu 

dữ liệu đăng ký xe đã 

được số hóa 

Lắp đặt thẻ 

ETC 

Xe qua trạm thu phí phải 

dừng hoặc giảm tốc để 

trả phí thủ công, dữ liệu 

thanh toán chưa công 

khai và chỉ được theo 

dõi trên sổ sách. 

Thẻ ETC cho phép tự động 

nhận diện phương tiện và 

trừ tiền qua tài khoản giao 

thông khi đi qua trạm thu 

phí. Dữ liệu phương tiện và 

giao dịch được ghi nhận 

điện tử, công khai. 

Từ 01/8/2022, tất cả 

các tuyến cao tốc 

thực hiện thu phí tự 

động hoàn toàn. Đến 

năm 2025 có khoảng 

6 triệu phương tiện 

gắn thẻ ETC 

 Đến nay, công tác ứng dụng công nghệ đối với phương tiện cá nhân còn ở giai 

đoạn đầu triển khai, việc số hóa dữ liệu phương tiện cá nhân chưa được thực hiện toàn 

diện, còn tồn tại số lượng phương tiện lớn xe không chính chủ gây khó khăn trong quá 

trình số hóa dữ liệu. Bên cạnh đó, Hà Nội chưa ban hành các chính sách hạn chế phương 
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tiện cá nhân trong mạng lưới giao thông, chưa ứng dụng được dữ liệu phương tiện để 

điều tiết luồng giao thông. 

3.2.2.2. Vận tải hành khách công cộng 

Mạng lưới vận tải hành khách công cộng là hệ thống bao gồm công trình, phương 

tiện, trang thiết bị kỹ thuật và các cơ sở vật chất được đầu tư xây dựng nhằm phục vụ 

hoạt động của các loại hình VTHK công cộng. Kết cấu hạ tầng giao thông công cộng ở 

Thủ đô Hà Nội có lịch sử phát triển trên 100 năm. Khởi đầu là những tuyến xe điện bánh 

sắt do Pháp xây dựng, đến năm 1988, các tuyến xe điện bánh sắt dần bị dỡ bỏ, thay vào 

đó là 2 tuyến xe điện bánh hơi. Đến năm cuối năm 1993 thì các tuyến xe điện bánh hơi 

cũng ngừng hoạt động và Hà Nội chỉ còn lại xe buýt. Trong quá trình hơn một thập kỷ 

mà xe buýt đóng vai trò là phương tiện công cộng chính, các phương tiện vận tải công 

cộng khối lượng nhỏ như: taxi, xe ôm,… cũng phát triển rất nhanh và chiếm được thị 

phần riêng trong hệ thống vận tải đô thị. Để đa dạng hóa các loại hình vận tải, cũng như 

tận dụng quỹ đất, từ giai đoạn năm 2013, Hà Nội đã bắt đầu đầu tư xây dựng hạ tầng 

các phương tiện vận tải công cộng khác như: Xe buýt nhanh (BRT), đường sắt đô thị,… 

nhằm phục vụ nhu cầu đi lại của người dân. Đến nay, Hà Nội là đô thị có nhiều phương 

thức vận tải công cộng nhất Việt Nam, bao gồm các phương tiện vận tải khối lượng nhỏ 

như: xe ôm, taxi, xe đạp công cộng và các phương tiện vận tải khối lượng lớn như: Xe 

buýt, BRT, Đường sắt đô thị. Cụ thể thực trạng các hệ thống phương tiện vận tải này 

như sau: 

a) Xe buýt 

Xe buýt bắt là phương tiện vận tải hành khách công cộng có lịch sử phát triển lâu 

đời tại Việt Nam, xuất hiện từ những năm 1960, trải qua nhiều thời kỳ phát triển, từ giai 

đoạn bao cấp đến sau bao cấp và hiện nay là được Nhà nước trợ giá vé. Đến nay, xe buýt 

vẫn là phương tiện vận tài công cộng đóng góp sản lượng lớn nhất trong hệ thống giao 

thông công cộng. 
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Bảng 3.3: Số liệu về xe buýt tại Hà Nội qua từng năm 

STT Nội dung Năm 2010 Năm 2025 
Tỷ lệ tăng 

trưởng 

1 Số tuyến 80 153 91,25% 

2 

Số lượng 

phương tiện có 

trợ giá 

1.046 1.899 81,55% 

3 Sản lượng 462 triệu lượt 
410 triệu 

lượt 
-11,19% 

Nguồn: [2], [20] 

Qua số liệu trên có thể thấy, từ năm 2015 đến năm 2025, mặc dù liên tục mở thêm 

các tuyến xe buýt, tăng số lượng xe nhưng sản lượng vận chuyển lại liên tục sụt giảm. 

Tuy nhiên, sản lượng trên 400 triệu lượt hành khách một năm vẫn chiếm tỷ trọng rất lớn 

nếu so với các loại hình vận tải công cộng khác. Đến năm 2025, Hà Nội có 153 tuyến xe 

buýt, khoảng 1.899 phương tiện hoạt động và hơn 4.800 điểm dừng, 350 nhà chờ, 5 điểm 

trung chuyển chính và phạm vi phủ đến 126 xã, phường cùng 8 tỉnh lân cận con số cho 

thấy hệ thống này vẫn giữ vai trò trụ cột trong vận tải công cộng, tuy nhiên chưa thể quay 

lại giai đoạn phát triển đỉnh cao trước đây. 

Trong những năm gần đây, xe buýt tại Hà Nội đang bắt đầu có những sự chuyển 

biến về mặt công nghệ. Đầu tiên là việc chuyển đổi từ mô hình xe buýt chạy xăng sang 

xe buýt điện thân thiện với môi trường. Đến hết năm 2025, toàn mạng lưới có 503 xe 

buýt sử dụng năng lượng sạch trên 33 tuyến, gồm 364 xe điện và 139 xe CNG, chiếm 

26,5% tổng số phương tiện buýt trợ giá. Dự kiến đến hết năm 2026, toàn thành phố có 

857 xe buýt sử dụng năng lượng sạch.  
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Bảng 3.4: Thực trạng ứng dụng công nghệ trên xe buýt 

Nội dung 

ứng dụng 

công nghệ 

Trước khi ứng 

dụng công nghệ 

Sau khi ứng dụng công 

nghệ 
Số liệu thực tế 

GPS trên xe 

buýt 

Theo dõi lộ trình 

của xe buýt dựa trên 

sổ sách, tính chính 

xác còn hạn chế. 

Hệ thống GPS truyền tải dữ 

liệu hành trình về Trung tâm 

Điều hành, giúp nhà quản lý 

giám sát vị trí, tốc độ, thời 

gian dừng đỗ và các tình 

huống bất thường của 

phương tiện. 

Năm 2013, toàn bộ 

100% xe buýt đã lắp đặt 

hệ thống GPS 

Ứng dụng 

tìm buýt 

Hành khách chờ tại 

bến, không biết 

chính xác lộ trình 

của xe buýt mà đợt 

xe theo khung giờ 

quy định. 

Hành khách theo dõi trực 

tiếp lộ trình xe buýt qua ứng 

dụng, được cung cấp thông 

tin liên tục về lộ trình xe, thời 

gian xe di chuyển. 

Ứng dụng “Tìm buýt” ra 

đời vào năm 2015, hơn 

2,3 triệu lượt cài đặt và 

hơn 176 triệu lượt sử 

dụng. 

Vé điện tử Khách hàng sử 

dụng xe buýt thông 

qua mua vé giấy 

truyền thống, hành 

khách thanh toán 

trực tiếp cho phụ xe 

Khách hàng mua vé bằng 

ứng dụng, có thể sử dụng thẻ 

ảo hoặc thẻ vật lý (được gửi 

về tận tay khách hàng) để sử 

dụng xe buýt 

Sau 6 tháng thí điẻm kể 

từ 11/2023, Hà Nội đã 

phát hành hơn 135.000 

thẻ điện tử; đã có hơn 

16,4 triệu lượt hành 

khách sử dụng thẻ vé 

điện tử. 

Camera trên 

xe buýt 

Giám sát hoạt động 

vận tải thông qua 

kiểm tra đinh kỳ 

hoặc đột xuất 

Giám sát thường xuyên, liên 

tục bằng camera, có thể trích 

xuất lại camera để kiểm tra 

khi có vấn đề bất thường 

Hiện nay 100% xe buýt 

đã lắp đặt camera giám 

sát theo quy định 

Nguồn:[20] 

Về ứng dụng công nghệ 4.0 đối với xe buýt, từ năm 2015, Hà Nội đã có ứng dụng 

“Tìm buýt” để phục vụ hành khách tra cứu lộ trình tuyến xe, tìm đường đi tối ưu và theo 

dõi thời gian xe đến trạm; hệ thống này hoạt động cùng Trung tâm Điều hành xe buýt 

sử dụng định vị GPS để cập nhật dữ liệu đường đi thực tế. Bên cạnh đó, đến tháng 7 

năm 2026, Hà Nội đã lần đầu tiên áp dụng việc sử dụng thẻ vé điện tử đối với xe buýt 
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trên toàn tuyến, trước đây Hà Nội mới thí điểm áp dụng thẻ điện tử đối với vé tháng, vé 

liên tuyến - các loại vé đã được người dân thanh toán trước khi sử dụng dịch vụ. Đây là 

dấu mốc quan trọng đánh dấu cho việc ứng dụng công nghệ trong vận hành phương tiện 

công cộng và đặt nền tảng cho việc thu thập cơ sở dữ liệu về đi lại của người dân. Tuy 

đã ứng dụng công nghệ trong vận hành, tuy nhiên chất lượng dịch vụ của xe buýt chưa 

được nhiều người dân đánh giá cao, nguyên nhân là nhiều phương tiện qua thời gian dài 

sử dụng xuống cấp; các ứng dụng tìm buýt, thẻ vé điện tử không có sự liên kết mà lại là 

những ứng dụng riêng biệt, gây bất tiện cho người sử dụng. 

b) Xe buýt nhanh 

Bên cạnh việc tập trung phát triển các tuyến xe buýt nội đô, thành phố Hà Nội 

còn thử nghiệm với mô hình xe buýt nhanh (BRT) với làn đường riêng để giảm thời gian 

di chuyển, thu hút người dân sử dụng. Năm 2017, thành phố Hà Nội hoàn thành đưa vào 

khai thác tuyến BRT đầu tiên là tuyến Kim Mã - Yên Nghĩa với tổng mức đầu tư khoảng 

1.100 tỷ đồng, chiều dài toàn tuyến khoảng 14,77 km. Giai đoạn 2017-2020, tuyến BRT 

Kim Mã - Yên Nghĩa vận chuyển khoảng trên 5 triệu hành khách mỗi năm, trong đó 

năm 2019 có sản lượng cao nhất với 5,5 triệu hành khách. Tuy nhiên, đến năm 2021, do 

đại dịch Covid-19, sản lượng vận chuyển của BRT giảm xuống còn 1,8 triệu lượt hành 

khách. Sau khi đại dịch đi qua, sản lượng vận chuyển của BRT phục hồi dần, đạt 5,8 

triệu lượt hành khách năm 2023 và đạt 11,2 triệu lượt hành khách vào năm 2025. Vì 

nhiều lý do, đến nay thành phố Hà Nội chưa đầu tư thêm tuyến BRT thứ hai. 

Về ứng dụng công nghệ, hệ thống BRT được xây dựng sau nên được thừa hưởng 

mọi công nghệ đã áp dụng trên xe buýt truyền thống. Bên cạnh đó, hạ tầng dành cho xe 

buýt BRT còn được lắp đặt camera giám sát tại các điểm dừng chờ để truyền phát hình 

ảnh về Trung tâm điều hành, góp phần theo dõi và giám sát chất lượng dịch vụ. 

c) Đường sắt đô thị 

Giai đoạn sự phát triển của xe buýt bắt đầu có dấu hiệu chững lại thì thành phố 

Hà Nội lại đánh dấu bước đầu phát triển của đường sắt đô thị. Hiện trạng phát triển hệ 

thống đường sắt đô thị tại Hà Nội như sau: 
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Sơ đồ 3.1: Thực trạng ứng dụng công nghệ tại các tuyến Đường sắt đô thị đang 

khai thác 

Năm 2021, thành phố Hà Nội là địa phương đầu tiên hoàn thành đưa vào khai 

thác tuyến tàu điện trên cao là tuyến đường sắt đô thị Cát Linh - Hà Đông, còn gọi là 

Tuyến 2A, dài khoảng 13,1 km, chạy từ Cát Linh (Đống Đa) đến Yên Nghĩa (Hà Đông). 

Sau 4 năm hoạt động, tuyến Cát Linh - Hà Đông đã phục vụ hơn 42,9 triệu lượt hành 

khách, thực hiện trên 317.000 chuyến tàu, riêng năm 2025 tuyến Cát Linh - Hà Đông 

vận chuyển được 13,68 triệu lượt hành khách góp phần giảm thiểu mật độ phương tiện 

trên hành lang trong tuyến giờ cao điểm tại thành phố Hà Nội. Mặc dù tuyến đường sắt 

đô thị đầu tiên mang lại nhiều dấu hiệu tích cực, người dân sinh sống gần khu vực ga 

tàu đi qua dần từ bỏ thói quen sử dụng phương tiện cá nhân để sử dụng tàu điện. Tuy 

nhiên, một tuyến đường sắt đô thị chưa đủ để giảm tải áp lực giao thông trên toàn thành 

phố Hà Nội. 

Đến năm 2024, tuyến đường sắt đô thị thứ hai tại Hà Nội đi vào hoạt động, đó là 

tuyến đường sắt đô thị số 3, đoạn Nhổn - ga Hà Nội dài là 12,5 km, có 8 ga trên cao và 

4 ga ngầm. Trong đó đoạn trên cao Nhổn - Cầu Giấy dài 8,5 km, đoạn đi ngầm Cầu Giấy 

Tuyến Đường sắt 

đô thị 

Thực trạng khai 

thác 
Thực trạng ứng dụng công nghệ 

Tuyến 2A Cát 

Linh - Hà Đông 

- Khai thác từ 

11/2021 

- Dài 13,05 km 

- Trung tâm điều hành tập 

trung (OCC) 

- AFC - thu soát vé tự động 

- Thanh toán điện tử 

- Định danh, sinh trắc học vé 

điện tử 

Tuyến 2A Cát 

Linh - Hà Đông 
- Khai thác đoạn 

trên cao từ 08/2024 

- Dài 12,5 km, đoạn 

trên cao dài 8,5 km 

- Trung tâm điều hành tập 

trung (OCC) 

- AFC - thu soát vé tự động 

- Thanh toán điện tử 
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- ga Hà Nội dài 4 km. Hiện nay, tuyến Nhổn - ga Hà Nội mới chỉ khai thác được đoạn 

trên cao dài 8,5 km, đoạn đi ngầm vẫn đang trong quá trình thi công. Tính riêng năm 

2025, tuyến Nhổn - ga Hà Nội vận chuyển được khoảng 7 triệu lượt hành khách.  

Trong năm 2025, Hà Nội tiếp tục khởi công tuyến đường sắt đô thị số 5, đoạn 

Hòa Lạc - Láng - Văn Cao - kéo dài đến Cổ Loa - Dương Xá - Cổ Bi có chiều dài khoảng 

40 km. Đặc biệt, trong năm 2026, Hà Nội đã đồng loạt khởi công 05 tuyến đường sắt đô 

thị với tổng chiều dài khoảng 303,5 km, bao gồm: (1) Tuyến số 1 Ngọc Hồi - Yên Viên 

- Như Quỳnh; (2) Tuyến số 2 Nội Bài - Thượng Đình - Bưởi; (3) Tuyến số 8 Sơn Động 

- Mai Dịch - Dương Xá; (4) Tuyến số 10, đoạn Cổ Loa - Võ Chí Công - Vành đai 3 - 

Vành đai 2,5 - Times City - Cổ Loa và (5) Tuyến số 14 Đoạn từ cầu Thăng Long - Hồng 

Hà - Ocean Park. 

Đường sắt đô thị là bước tiến đánh dấu sự phát triển, đa dạng hóa phương tiện 

trong hệ thống VTHK đô thị tại Hà Nội. Khác với xe buýt, đường sắt đô thị tại Hà Nội 

ngày từ lúc đưa vận hành đã được áp dụng các tiến bộ khoa học công nghệ trong quá 

trình khai thác như:  

- Trung tâm điều hành OCC: trung tâm điều độ và vận hành tập trung của toàn 

bộ hệ thống kết cấu đường sắt, nhà ga, phương tiện phục vụ chạy tàu. Nơi đây đóng vai 

trò như "bộ não" của toàn bộ hệ thống đường sắt đô thị, dùng để giám sát, điều khiển 

chạy tàu, hệ thống tín hiệu, cấp điện và các hoạt động tại nhà ga theo thời gian thực. 

- Hệ thống thu tiền vé tự động (AFC): Hệ thống là nền tảng của quản lý vé trong 

hoạt động vận chuyển đường sắt hiện đại. Hệ thống này sử dụng nhiều phương tiện vé 

khác nhau, chẳng hạn như thẻ từ (ví dụ: thẻ từ giấy hoặc PET) và thẻ thông minh (ví dụ: 

thẻ IC không tiếp xúc), để tự động hóa các chức năng quan trọng như bán vé, xác thực 

và tính giá vé.  

- Thanh toán điện tử: toàn bộ các tuyến đường sắt đô thị tại Hà Nội đều có thể 

thanh toán qua nhiều hình thức điện tử như: thẻ ngân hàng, quét mã QR, thẻ vé điện 

tử,… bên cạnh đó, hành khách có thể quản lý vé và lịch sử chuyến đi trên ứng dụng Hà 

Nội metro. 

- Định danh, sinh trắc học trên cổng soát vé: Từ tháng 3 năm 2026, hành khách 

có thể sử dụng Căn cước công dân gắn chip thay cho vé điện tử khi đi qua cổng soát vé 

nhờ tích hợp công nghệ sinh trắc học vào cổng soát vé tại các nhà ga. 
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Tuy nhiên, mặc dù là phương thức vận tải tiên tiến, hiện đại, được người dân 

hưởng ứng, tổng sản lượng vận tải của hệ thống đường sắt đô thị là rất nhỏ nếu so với 

xe buýt (20 triệu lượt hành khách 01 năm so với hơn 400 triệu lượt hành khách 01 năm), 

do vậy, sự đóng góp của đường sắt đô thị trong mục tiêu giảm tải áp lực giao thông là 

chưa nhiều. Bên cạnh đó, mặc dù hệ thống nhà ga đặt rất gần điểm dừng xe buýt, tuy 

nhiên hiện nay Hà Nội chưa có hệ thống vé điện tử liên thông với các phương tiện trung 

chuyển khác như xe buýt hay taxi; chưa có phần mềm hỗ trợ lên kế hoạch di chuyển cho 

hành khách bằng nhiều loại hình phương tiện công cộng khác nhau. 

d) Các phương tiện vận tải công cộng khối lượng nhỏ 

Song song với việc phát triển phương tiện vận tải công cộng là xe buýt, đường 

sắt đô thị, thành phố Hà Nội cũng là thành phố dẫn đầu về phát triển các hình thức vận 

tải công cộng có sức chứa nhỏ như: taxi, xe ôm và xe đạp công cộng. Taxi, xe ôm là 

hình thức vận tải công cộng đã tồn tại từ thế kỷ 20, trải qua nhiều giai đoạn phát triển từ 

taxi, xe ôm truyền thống đến việc ứng dụng công nghệ vào việc gọi xe, thanh toán. Đến 

thời điểm hiện nay, phần lớn phương tiện hoạt động trên địa bàn thành phố đều là taxi 

công nghệ, xe ôm công nghệ. tuy nhiên hình thức vận chuyển này chỉ mang tính chất 

thuận tiện cho người dân sử dụng chứ không đóng góp nhiều trong việc giảm tải lưu 

lượng phương tiện tham gia giao thông, giảm ùn tắc giao thông.  

Ngoài taxi và xe ôm, tháng 8 năm 2023, dịch vụ cho thuê xe đạp công cộng bắt 

đầu xuất hiện tại Hà Nội với 1.000 xe, 79 trạm cung cấp phương tiện chủ yếu nằm gần 

các nhà ga, điểm trung chuyển xe buýt và thắng cảnh du lịch. Đến nay, dịch vụ này đã 

phát triển hệ thống lên thành 110 trạm với 1.350 xe đạp, xe đạp trợ lực điện. Việc này 

giúp người dân có thêm lựa chọn trong các phương thức VTHK công cộng, góp phần 

bảo vệ môi trường. 

Các phương tiện vận tải khối lượng nhỏ mặc dù thuận tiện, tuy nhiên không đóng 

góp nhiều vào việc giảm tải áp lực giao thông. Trong thời gian tới, loại hình phương tiện 

này chủ yếu phục vụ trong công tác kết nối hành trình của hành khách từ bến xe buýt, 

ga tàu đến điểm đến cuối cùng trong lộ trình. 

3.2.2.3. Vận tải bán công cộng 

 Vận tải bán công cộng chỉ chiếm một số lượng nhỏ trong mạng lưới vận tải và 

được quản lý, sử dụng trên cơ sở các tiêu chuẩn, định mức riêng được cơ quan, đơn vị 
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quản lý tài sản ban hành. Riêng đối với hệ thống xe công vụ, cả nước chỉ có khoảng hơn 

34.000 xe ô tô, trong đó UBND thành phố Hà Nội quản lý, sử dụng trên 1.000 xe.  

 Xe công vụ tại Hà Nội phải tuân thủ theo tiêu chuẩn, định mức tại các Nghị định 

về tiêu chuẩn, định mức sử dụng xe ô tô do Chính phủ ban hành. Bộ Tài chính là cơ 

quan chủ trì tổng hợp, giám sát tình hình sử dụng của toàn bộ xe công vụ trên cả nước. 

Đến năm 2023, Bộ Tài chính đã xây dựng Phần mềm Quản lý tài sản công theo quy định 

tại Thông tư số 48/2023/TT-BTC ngày 12/7/2023 của Bộ trưởng Bộ Tài chính nhằm 

mục tiêu số hóa dữ liệu về tài sản cũng như xe ô tô công vụ. Tuy nhiên, hệ thống này 

phụ thuộc rất lớn vào dữ liệu sơ cấp do các cơ quan, đơn vị cấp dưới nhập liệu thủ công, 

bên cạnh đó, việc điều chuyển, xử lý tài sản diễn ra thường xuyên giữa các cơ quan hành 

chính dẫn đến việc theo dõi, quản lý số  lượng phương tiện vô cùng khó khăn. 

3.2. Thực trạng quản lý nhà nước về vận tải hành khách đô thị  

3.2.1. Mô hình quản lý nhà nước về vận tải hành khách đô thị 

Mô hình QLNN về vận tải được phân cấp thống nhất từ trung ương đến địa 

phương, được thể hiện cụ thể ở các sơ đồ sau: 

 

Sơ đồ 3.2: Bộ máy quản lý nhà nước về vận tải ở trung ương 

 Theo sơ đồ trên, tại Việt Nam cơ quan quản lý hành chính cao nhất là Chính phủ, 

cơ quan chuyên ngành QLNN về vận tải cao nhất là Bộ Xây dựng (trước đây là Bộ Giao 

thông vận tải), trong Bộ Xây dựng thì cơ quan trực tiếp tham mưu cho Lãnh đạo Bộ về 

vận tải là Vụ Vận tải và An toàn giao thông, bên cạnh đó có các Cục quản lý chuyên 

ngành đối với từng lĩnh vực như: Cục Đường bộ Việt Nam, Cục Đường sắt Việt Nam,… 
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Trong bộ máy nhà nước thì UBND cấp tỉnh là cơ quan nhà nước tại địa phương, có vai 

trò phối hợp với Bộ Xây dựng trong công tác QLNN về vận tải và trực tiếp quản lý các 

vấn đề về vận tải tại địa phương. Nhờ vào chủ trương tinh gọn, sắp xếp bộ máy của đảng 

và nhà nước, mô hình này đã tinh gọn hơn so với trước đây, cụ thể: Bộ Xây dựng và Bộ 

Giao thông vận tải sát nhập thành Bộ Xây dựng; Tổng cục Đường bộ Việt Nam giảm 

quy mô thành Cục Đường bộ Việt Nam; Giảm số lượng đơn vị hành chính cấp tỉnh từ 

63 xuống còn 34 (giảm số lượng UBND cấp tỉnh). 

 Như phân tích ở trên, ở cấp trung ương, mô hình QLNN đối với VTHK đô thị là 

mô hình kết hợp, ở đây Nhà nước vẫn duy trì sự tham gia của nhiều cơ quan chuyên 

môn trong quản lý VTHK đô thị như Các Cục chuyên ngành, UBND thành phố, nhưng 

đồng thời thiết lập một cơ quan đầu mối có vai trò điều phối chung là Chính phủ. Các 

Cục thuộc Bộ Xây dựng và các cơ quan chuyên môn thuộc UBND thành phố Hà Nội 

tiếp tục thực hiện chức năng quản lý theo lĩnh vực như quy hoạch, hạ tầng, tài chính, an 

toàn giao thông, môi trường, đất đai và trật tự đô thị; trong khi Bộ Xây dựng chịu trách 

nhiệm tổng hợp, điều phối, kết nối hạ tầng giao thông và bảo đảm sự thống nhất trong 

quá trình thực hiện chính sách trên phạm vi cả nước. 

 

Sơ đồ 3.3: Bộ máy quản lý nhà nước về vận tải ở Hà Nội 

UBND thành phố Hà Nội 

Sở Xây dựng Sở Tài chính Công an thành phố 

Hà Nội 

Các phòng 

chuyên môn 

Các phòng 

chuyên môn 

TT quản lý và 

điều hành giao 

thông TP Hà Nội 

TT điều khiển 

giao thông Hà 

Nội 

Các doanh nghiệp, cơ quan, đơn vị cung cấp dịch vụ vận tải hành 

khách công cộng 
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 Tại thủ đô Hà Nội thì cơ quan có thẩm quyền cao nhất là UBND thành phố Hà 

Nội, cơ quan QLNN trục tiếp chỉ đạo, điều hành các nội dung về VTHK đô thị, cơ sở hạ 

tầng giao thông là Sở Xây dựng. Trong Sở Xây dựng có các Phòng và tổ chức tương 

đương thực hiện các nhiệm vụ QLNN tại địa phương, trong đó trực tiếp liên quan đến 

VTHK đô thị gồm các Phòng: Phòng Quản lý vận tải, Phòng phát triển đô thị, Phòng 

Quản lý Kết cấu hạ tầng giao thông, Phòng Quản lý đường sắt đô thị.  

 Bên cạnh đó, trực thuộc Sở Xây dựng Hà Nội còn có Trung tâm Quản lý và Điều 

hành giao thông thành phố Hà Nội (tiền thân là Trung tâm Quản lý giao thông công cộng 

thành phố Hà Nội, trước đó nữa là Trung tâm Quản lý và điều hành giao thông đô thị). 

Trung tâm này đã hoạt động từ rất nhiều năm, qua nhiều lần đổi tên, đến nay đã tiến 

hành thí điểm mô hình Trung tâm điều hành giao thông thông minh và hệ thống các thiết 

bị ngoại vi với 12 chức năng, bao gồm Giám sát giao thông; Cung cấp thông tin giao 

thông; Điều khiển giao thông; Hỗ trợ xử lý vi phạm Trật tự an toàn giao thông; Quản lý 

Giao thông công cộng; Quản lý đỗ xe; Quản lý sự cố; Quản lý kết cấu hạ tầng giao 

thông; Quản lý thanh toán vé điện tử Giao thông công cộng; Quản lý vận tải; Quản lý 

nhu cầu giao thông; Mô phỏng giao thông trong công tác quản lý, khai thác và điều hành 

giao thông vận tải. 

 Công an thành phố Hà Nội là cơ quan thực hiện quyền hành pháp, đối với VTHK 

đô thị, Công an Thành phố Hà Nội chịu trách nhiệm quản lý, điều tiết và đảm bảo trật 

tự an toàn giao thông trên địa bàn Thủ đô. Cụ thể, các nhiệm vụ chính của cơ quan này 

bao gồm: kiểm tra, xử lý các lỗi vi phạm luật giao thông đường bộ; trực tiếp điều khiển, 

phân luồng giao thông trên đường; cấp và quản lý biển số xe cho ô tô, xe máy của người 

dân và tổ chức trên địa bàn. Ngoài ra, trực thuộc Công an thành phố Hà Nội còn có 

Trung tâm điều khiển giao thông Hà Nội được trang bị 3 hệ thống chính, gồm quản lý 

vi phạm trật tự, an toàn giao thông đường bộ; điều khiển tín hiệu giao thông thông minh 

thích ứng theo thời gian thực; và hệ thống quản lý an ninh trật tự. 

 Để có thể đưa ra các chính sách, chiến lược hợp lý để quản lý VTHK đô thị trong 

dài hạn cần có một cơ sở dữ liệu lớn và thể hiện được nhiều khía cạnh liên quan đến tổ 

chức giao thông đô thị. Mặc dù hoạt động với mô hình kết hợp, mỗi cơ quan, đơn vị có 

chức năng nhiệm vụ riêng và được thống nhất điều hành bởi Chính phủ, tuy nhiên trên 

thực tế công tác QLNN đối với VTHK công cộng tại Hà Nội còn khá phân mảnh. Hiện 

nay, mỗi cơ quan nhà nước đang quản lý một lĩnh vực chuyên ngành riêng biệt, đồng 
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thời sở hữu một cơ sở dữ liệu, thông tin riêng như: Sở Xây dựng là cơ quan quản lý và 

theo dõi về kết cấu hạ tầng giao thông tại Hà Nội, UBND thành phố Hà Nội là cơ quan 

quản lý trực tiếp đối với các doanh nghiệp vận hành hệ thống xe buýt và đường sắt đô 

thị, trong khi đó công an thành phố Hà Nội là cơ quan quản lý thông tin phương tiện, số 

lượng phương tiện và cơ sở dữ liệu thu thập được từ hệ thống camera AI. Về phía đối 

tượng quản lý như các doanh nghiệp vận tải, mặc dù chịu sự quản lý trực tiếp từ UBND 

thành phố Hà Nội, tuy nhiên về công tác quyết toán tài chính thì chịu sự giám sát của 

Sở Tài chính, công tác đầu tư xây dựng bến bãi thì do Sở Xây dựng quản lý, và công tác 

vận hành trên đường phải chịu sự giám sát, điều khiển của công an thành phố Hà Nội. 

 Từ thực tế nêu trên, để quản lý VTHK đô thị thống nhất và xây dựng được các 

chính sách nhằm định hướng sự phát triển lâu dài, cần xây dựng một cơ sở dữ liệu dùng 

chung để tất cả các cơ quan QLNN đều có thể truy cập, nghiên cứu và sử dụng làm nền 

tảng trong công tác hoạch định chính sách, chiến lược. Khi có một bộ cơ sở dữ liệu tổng 

quát thì mới đánh giá toàn diện được sự chuyển biến của hệ thống vận tải qua từng giai 

đoạn, đánh giá các tác động tiêu cực, tích cực của các chính sách vận tải hiện hành và 

đưa ra các tồn tại, hạn chế cũng như giải pháp để khắc phục. 

3.2.2. Công tác xây dựng văn bản quy phạm pháp luật  

Tại Việt Nam cũng như nhiều nước trên thế giới, Luật và Nghị quyết của Quốc 

hội là các VBQPPL cao nhất tại Việt Nam (dưới Hiến pháp). Đối với lĩnh vực giao thông 

vận tải nói chung và VTHK đô thị tại Hà Nội nói riêng thì Quốc hội Việt Nam đã ban 

hành một số VBQPPL nổi bật sau: Luật Giao thông đường bộ, Luật Trật tự an toàn giao 

thông đường bộ, Luật Đường sắt, Luật Thủ đô. Tiếp đó, nhằm cụ thể hóa các chính sách 

được ban hành tại Luật, Nghị quyết của Quốc hội thành các quy định cụ thể áp dụng 

trong thực tiễn thì các cơ quan ở cấp trung ương, cao nhất là Chính phủ sẽ ban hành các 

Nghị quyết, Nghị định, dưới Chính phủ là Bộ Xây dựng (cơ quan quản lý chuyên ngành 

về giao thông) có thẩm quyền được ban hành các Thông tư để hướng dẫn chi tiết việc 

thực hiện Nghị định. Đối với VTHK đô thị, hiện nay đang được điều chỉnh bởi một số 

văn bản quy phạm pháp luật sau: Nghị định 10/2020/NĐ-CP ngày 17/01/2020 của Chính 

phủ quy định về kinh doanh và điều kiện kinh doanh vận tải bằng xe ô tô, Nghị định 

158/2024/NĐ-CP ngày 18/12/2024 của Chính phủ quy định mới nhất về hoạt động vận 

tải đường bộ, Thông tư số 36/2024/TT-BGTVT ngày 15/11/2024 của Bộ Giao thông vận 

tải Quy định về tổ chức, quản lý vận tải bằng xe ô tô. 
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Ở cấp địa phương, Thành phố Hà Nội có thẩm quyền ban hành các Nghị quyết 

nhằm cụ thể hóa chính sách của cơ quan cấp trên hoặc cho phép áp dụng một số quy 

định đặc thù trong phạm vi địa giới hành chính của Hà Nội. Do vậy, các VBQPPL ở cấp 

địa phương còn mang tính triển khai, cụ thể các chính sách của trung ương, bị hạn chế 

trong việc phải tuân theo các quy định đã được ban hành tại các VBQPPL cấp trên, do 

vậy chưa mang tính đột phá.  

Trong giai đoạn từ năm 2010 đến năm 2025, pháp luật tại Việt Nam cũng như tại 

Hà Nội nói riêng chủ yếu tập trung vào việc bảo vệ môi trường, hạn chế xe ô tô cá nhân 

như: Luật Bảo vệ môi trường năm 2014 điều chỉnh khung pháp lý về khí thải; thu lệ phí 

trước bạ 10 -12% cho ô tô, thuế Tiêu thụ đặc biệt cho nhập khẩu ô tô từ 35-150%;…. 

Bên cạnh đó, một số chính sách về thu hút nguồn vốn đầu tư từ nước ngoài được ban 

hành để xây dựng cơ sở hạ tầng giao thông, kết là Hà Nội hoàn thành xây dựng tuyến 

đường sắt đô thị Cát Linh - Hà Đông bằng nguồn vốn ODA, đầu tư thí điểm tuyến xe 

buýt BRT đầu tiên: Kim Mã - Yên Nghĩa từ nguồn vốn vay từ World Bank. Trong những 

năm gần đây, Việt Nam bắt đầu có những chính sách quan tâm hơn về việc ứng dụng 

khoa học công nghệ trong hoạt động vận tải. Từ năm 2022, tất cả các tuyến quốc lộ, cao 

tốc có thu phí tại Việt Nam đã bắt buộc phải áp dụng phương thức thu phí điện tử không 

dừng, việc này đồng nghĩa gần như 100% ô tô cá nhân đã phải dán thẻ ETC để có thể 

thanh toán phí. Thẻ ETC dán trên xe ngoài việc thu phí vào cao tốc, có thể sử dụng vào 

nhiều mục đích khác như thu phí vào nội đô (đã được áp dụng tại Singapore) hay thu 

phí dừng đỗ xe (Hà Nội đã áp dụng tại một số bãi đỗ xe ô tô do nhà nước quản lý. Bên 

cạnh đó, trong khu vực nội thành, Hà Nội đã triển khai lắp đặt 1.873 camera AI, và xây 

dựng khung pháp lý để xử phạt trên cơ sở dữ liệu từ hệ thống camera này. 

Giai đoạn này cũng ghi nhận Nhà nước đã cụ thể hóa các chính sách liên quan 

đến việc thúc đẩy “đô thị hóa xanh” như Quyết định số 43/2025/QĐ-TTg ngày 

28/11/2025 của Thủ tướng Chính phủ quy định lộ trình áp dụng quy chuẩn kỹ thuật quốc 

gia về khí thải xe ô tô, xe gắn máy tham gia giao thông đường bộ với mục tiêu hạn chế 

các phương tiện không đủ chuẩn về khí thải tham gia giao thông. Ngoài các chính sách 

nhằm hạn chế phương tiện sử dụng nhiên liệu xăng, dầu, Chính phủ còn ban hành một 

loạt các chính sách giảm thuế, phí cho phương tiện sử dụng điện nhằm khuyến khích 

người dân sử dụng phương tiện thân thiện với môi trường. 
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Tuy nhiên, Việt Nam nói chung và Hà Nội nói riêng còn thiếu các chính sách đủ 

mạnh và đồng bộ nhằm thúc đẩy việc ứng dụng khoa học, công nghệ hiện đại trong lĩnh 

vực VTHK đô thị. Các quy định hiện hành chủ yếu tập trung vào điều kiện kinh doanh 

vận tải, tiêu chuẩn phương tiện, người điều khiển, an toàn giao thông và quản lý hoạt 

động vận tải; trong khi các vấn đề mới phát sinh từ quá trình chuyển đổi số như quản trị 

dữ liệu vận tải, kết nối và chia sẻ dữ liệu giữa cơ quan nhà nước với doanh nghiệp, tiêu 

chuẩn dữ liệu dùng chung, quyền khai thác dữ liệu, trách nhiệm bảo đảm chất lượng dữ 

liệu và việc sử dụng dữ liệu số phục vụ hoạt động quản lý chưa được quy định đầy đủ, 

đồng bộ. 

Bên cạnh đó, việc ứng dụng các công nghệ như ITS, IoT, Big Data và AI trong 

quản lý VTHK đô thị hiện nay phần lớn mới được triển khai thông qua các đề án, chương 

trình hoặc dự án riêng lẻ. Khung pháp lý quy định về phạm vi, nguyên tắc và trách nhiệm 

của các chủ thể trong việc thu thập, kết nối, khai thác dữ liệu từ GPS, camera, vé điện 

tử và các nền tảng cung cấp dịch vụ vận tải chưa hình thành một cách thống nhất. Điều 

này dẫn đến tình trạng dữ liệu được hình thành ngày càng lớn nhưng còn phân tán tại 

nhiều cơ quan, đơn vị và doanh nghiệp, hạn chế khả năng tích hợp để phục vụ công tác 

dự báo, điều hành và ra quyết định quản lý. 

3.2.3. Công tác quy hoạch và chiến lược phát triển hạ tầng giao thông 

a) Công tác quy hoạch:  

Công tác quy hoạch VTHK đô thị là hoạt động nghiên cứu, dự báo nhu cầu đi lại 

của người dân và xác định phương hướng, mục tiêu, quy mô, cơ cấu phát triển của hệ 

thống VTHK trong từng giai đoạn nhằm bảo đảm đáp ứng nhu cầu vận chuyển, sử dụng 

hiệu quả nguồn lực xã hội và phù hợp với định hướng phát triển kinh tế - xã hội, không 

gian đô thị và kết cấu hạ tầng giao thông. Công tác quy hoạch VTHK đô thị bao gồm 

việc xác định mạng lưới tuyến vận tải, cơ cấu các loại hình vận tải, hệ thống kết cấu hạ 

tầng phục vụ vận tải, các điểm trung chuyển hành khách, nhu cầu phương tiện, quỹ đất 

dành cho giao thông và các giải pháp tổ chức vận tải trong tương lai. Công tác quy hoạch 

mang tính chất bao quát, áp dụng chung cho toàn bộ hệ thống giao thông, không quy 

hoạch riêng lẻ cho từng loại hình vận tải cá nhân hay vận tải công cộng mà tất cả các 

quy hoạch phải đồng bộ, phù hợp và tương trợ lẫn nhau. 

Hà Nội hiện nay đã được Thủ tướng Chính phủ phê duyệt quy hoạch thời kỳ 2021 

- 2030, tầm nhìn đến năm 2050 tại Quyết định số 1569/QĐ-TTg ngày 12/12/2024, theo 
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đó mục tiêu cụ thể đến năm 2030 Hà Nội đạt tỷ lệ đô thị hóa đạt 65 - 70%; tỷ lệ vận tải 

công cộng phấn đấu đáp ứng 30 - 40% nhu cầu đi lại của người dân đô thị. Bên cạnh đó, 

Hà Nội phải phát triển hệ thống giao thông công cộng, đặc biệt tập trung đầu tư, sớm 

hoàn thành hệ thống đường sắt đô thị kết nối các khu tập trung đông dân cư, kết nối đô 

thị trung tâm với các trung tâm đô thị mới, kết nối Thủ đô với trung tâm các tỉnh trong 

vùng; khai thác các nguồn lực mới tạo ra thông qua mô hình phát triển đô thị theo định 

hướng giao thông (TOD); chú trọng khai thác không gian ngầm để xây dựng hạ tầng kỹ 

thuật đồng bộ, giao thông công cộng có khối lượng vận chuyển lớn, tạo không gian mới 

phát triển dịch vụ đồng bộ tại trung tâm các đô thị. 

Trên cơ sở Quy hoạch được Thủ tướng phê duyệt, UBND thành phố Hà Nội đã 

ban hành Quyết định số 2512/QĐ-UBND ngày 13/05/2026 phê duyệt Quy hoạch tổng 

thể Thủ đô Hà Nội tầm nhìn 100 năm. Trong quy hoạch này, Hà Nội đề ra mục tiêu quỹ 

đất dành cho giao thông đô thị phấn đấu đạt từ 20% - 26% diện tích đất xây dựng đô thị, 

tỷ lệ đất bãi đỗ xe đạt 3% - 4%. Tỷ lệ đảm nhận của VTHK công cộng đạt 25% - 30% 

(năm 2035), 40% - 45% (năm 2045) và 55% - 60% (năm 2065). Đồng thời, tương tự 

như thời kỳ 2021 - 2030, Quy hoạch tầm nhìn 100 năm xác định phải tập trung tái cấu 

trúc đô thị theo mô hình đô thị nén và phát triển định hướng giao thông công cộng (TOD) 

tại các nút giao thông trọng điểm. Khai thác tối ưu không gian ngầm (bãi đỗ xe, thương 

mại, dịch vụ) và nâng cao chất lượng không gian công cộng nhằm giảm tải áp lực hạ 

tầng cho nội đô lịch sử; xác lập ranh giới kiểm soát, hạn chế phương tiện cá nhân tiến 

vào trung tâm. 

Tuy công tác quy hoạch hiện nay tại Hà Nội được xây dựng trên cơ sở các dữ liệu 

thu thập, hoàn thiện bởi các chuyên gia, nhà khoa học, nhà quản lý và cơ bản đã đưa ra 

những mục tiêu cụ thể, đặt ra các hướng phát triển đúng đắn cho VTHK đô thị. Tuy 

nhiên, việc xây dựng quy hoạch theo những phương pháp truyền thống tồn tại một số 

rủi ro nhất định. Ví dụ như Quy hoạch Hà Nội giai đoạn 2021-2030 được phê duyệt vào 

năm 2024 và đưa ra mục tiêu tỷ lệ vận tải công cộng phấn đấu đáp ứng 30 - 40% nhu 

cầu đi lại của người dân đô thị. Tuy nhiên, Quy hoạch Hà Nội tầm nhìn 100 năm lại đưa 

ra con số tỷ lệ đảm nhận của VTHK công cộng đến năm 2035 đạt 25% - 30%, thấp hơn 

so với quy hoạch giai đoạn 2021-2030. Điều này cho thấy sự không đồng nhất trong số 

liệu giữa hai Quy hoạch do được xây dựng tại hai thời điểm khác nhau, chứng tỏ hệ 
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thống cơ sở dữ liệu luôn biến đổi và hệ thống quy hoạch truyền thống không thể theo 

kịp để có thể sửa đổi số liệu mục tiêu theo từng năm. 

Bên cạnh đó, tại Quy hoạch Hà Nội tầm nhìn 100 năm, Hà Nội đã đề ra mục tiêu 

tập trung phát triển đường sắt đô thị, đường sắt tốc độ cao, đồng thời đề cập đến việc 

xuất hiện một số loại phương tiện VTHK mới như: Taxi bay, phương tiện bay không 

người lái. Tuy nhiên, với sự phát triển của khoa học công nghệ, sự ra đời của các phương 

tiện, hình thức vận tải mới là không thể lường trước được. Do vậy, Hà Nội cần nghiên 

cứu việc tích hợp nền tảng dữ liệu quy hoạch số, công nghệ AI để có thể giám sát sự 

biến động của số liệu để có thể điều chỉnh quy hoạch kịp thời cũng như xây dựng các 

giải pháp hiện thực hóa các mục tiêu với tốc độ cao nhất. 

b) Chiến lược phát triển 

 Khác với quy hoạch, chiến lược phát triển là định hướng phát triển dài hạn, xác 

định tầm nhìn, mục tiêu tổng quát, các ưu tiên và giải pháp lớn nhằm đạt được mục tiêu 

phát triển trong tương lai. Đối với Hà Nội, chiến lược phát triển giao thông đô thị đã 

được thể hiện rõ tại Quy hoạch Hà Nội tầm nhìn 100 năm: “Cơ bản xử lý dứt điểm các 

điểm ùn tắc kéo dài vào năm 2030; ưu tiên phân tán lưu thông ra ngoài nội đô; phát 

triển mở rộng các tuyến giao thông dọc sông, giảm tải áp lực trực tiếp cho các trục 

đường vành đai và hướng tâm, kiến tạo trục động lực kết nối liên vùng, liên tỉnh bền 

vững. Bổ sung các tuyến kết nối giao thông đường bộ và đường sắt giữa Hà Nội và các 

tỉnh lân cận. Đẩy nhanh tiến độ các công trình giao thông đường bộ, các cầu qua sông, 

hệ thống đường sắt đô thị để mở rộng không gian phát triển đô thị, giảm tải cho giao 

thông nội đô, tăng cường hệ thống giao thông liên khu vực liên kết các khu đô thị mới, 

đô thị cũ, kết hợp cải tạo, tái thiết xây dựng lại các ô phố cũ, khu vực dân cư cũ. Đẩy 

mạnh công tác chỉnh trang đô thị, gắn với việc phục hồi cảnh quan hai bên bờ sông”. 

 Có thể thấy rõ chiến lược quan trọng nhất trong giao thông đô thị mà Hà Nội đặt 

ra là phân tán lưu thông ra ngoài phạm vi nội đô bằng một số giải pháp như phát triển 

giao thông dọc theo sông, xây dựng các cầu vượt sông (các sông là ranh giới tự nhiên 

giữa Hà nội và một số tỉnh tiếp giáp như Bắc Ninh, Hưng Yên); phát triển hệ thống giao 

thông liên vùng (đường sắt đô thị, đường bộ); đồng thời tập trung vào việc liên kết giữa 

các đô thị cũ và đô thị mới. Bằng những giải pháp lớn nêu trên, Hà Nội đang định hướng 

trở thành một thành phố với nhiều khu đô thị phát triển độc lập, được kết nối nhau bằng 

hệ thống giao thông hiện đại, tích hợp giữa đường sắt và đường bộ. Bằng phương pháp 
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này, Hà Nội vừa có thể giảm áp lực giao thông tại khu vực trung tâm, vừa thúc đẩy phát 

triển kinh tế và đô thị hóa tại các khu vực lân cận. 

3.2.4. Công tác tổ chức, điều hành và giám sát 

 Đối với mỗi loại hình vận tải khác nhau thì Nhà nước có những phương pháp và 

công cụ tổ chức, điều hành và giám sát khác nhau đối với phương tiện và người điều 

khiển phương tiện, cụ thể như sau: 

a) Vận tải cá nhân 

Hiện nay nhà nước quản lý và giám sát phương tiện VTHK cá nhân được Hà Nội 

thực hiện thông qua việc đăng ký, đăng kiểm phương tiện và quản lý người điều khiển 

phương tiện thông qua công tác đào tạo, sát hạch, cấp giấy phép lái xe. Trong quá trình 

tham gia giao thông, Nhà nước chủ yếu giám sát người điều khiển phương tiện vận tải 

cá nhân thông qua các cơ quan hành pháp và đội ngũ công an giao thông trực tiếp giám 

sát hoạt động giao thông trên hiện trường.  

Với số lượng phương tiện cá nhân rất lớn, chiếm trên 80% tổng số phương tiện, 

tuy nhiên trên thực tế, Hà Nội hiện chưa triển khai chính sách trực tiếp nào nhằm hạn 

chế số lượng phương tiện cá nhân mà chỉ thực hiện một số chính sách tác động gián tiếp 

như: thuế trước bạ khi đăng kí phương tiện tại Hà Nội cao hơn so với các địa phương 

khác; áp dụng mức thuế trước bạ cao đối với ô tô;… Tuy nhiên, đến nay các chính sách 

chưa mang lại hiệu quả như kỳ vọng.  

Đối với công tác giám sát, giai đoạn trước đây, việc giám sát hoạt động phương 

tiện vận tải cá nhân chủ yếu thông qua hoạt động giám sát và xử phạt trực tiếp của lực 

lượng công an giao thông. Đến năm 2015, Hà Nội bắt đầu lắp đặt hệ thống camera đầu 

tiên để giám sát và xử phạt “nguội” đối với các phương tiện giao thông. Tuy nhiên, hoạt 

động giám sát bằng camera chưa đạt hiệu quả do thực tế tại thời điểm đó tình trạng xe 

không chính chủ rất lớn, đồng thời chưa có cơ sở dữ liệu điện tử về phương tiện, dẫn 

đến nhiều khó khăn trong công tác vận hành. Cho đến năm 2025, Hà Nội tổ chức lắp đặt 

1.800 camera AI trên địa bàn, kết hợp với việc số hóa hệ thống dữ liệu và phương tiện 

và người dân trên môi trường điện tử nhằm giám sát, điều hành đè tín hiệu giao thông 

và xử phạt phương tiện vi phạm. Hệ thống này bước đầu cho kết quả ưu việt hơn so với 

phương thức giám sát truyền thống trực tiếp trên đường. Tuy nhiên, Hà Nội vẫn đang 

trong quá trình rà soát, làm sạch nền tảng dữ liệu số liên quan đến phương tiện vận tải 

cá nhân để hệ thống này đạt hiệu quả vận hành cao nhất. 
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b) Vận tải hành khách công cộng 

 Về cơ bản, các phương tiện VTHK công cộng cũng được đặt dưới dự giám sát 

của hệ thống các văn bản pháp luật và phải thực hiện công tác đăng kiểm định kỳ như 

vận tải cá nhân. Tuy nhiên, VTHK công cộng chịu sự quản lý và giám sát chặt chẽ hơn 

trên nhiều phương diện, cụ thể: 

- Theo phương thức truyền thống:  

+ VTHK công cộng chịu sự giám sát trực tiếp từ các cơ quan, đơn vị trong bộ 

máy nhà nước, bên cạnh đó, còn chịu sự quản lý trực tiếp của các doanh nghiệp nhà 

nước hoặc doanh nghiệp tư nhân cung cấp dịch vụ. Ngoài ra, các doanh nghiệp cung cấp 

dịch vụ vận tải phải được cấp giấy phép kinh doanh và chịu sự điều chỉnh của pháp luật 

về doanh nghiệp.   

+ VTHK công cộng là hoạt động cung cấp dịch vụ, do vậy phương tiện kinh 

doanh dịch vụ vận tải ngoài việc phải đáp ứng các điều kiện cơ bản để được lưu thông 

như: kiểm định an toàn kỹ thuật và bảo vệ môi trường định kỳ; kiểm soát niên hạn sử 

dụng phương tiện, còn phải đáp ứng một số tiêu chuẩn, điều kiện riêng để được phép 

cung cấp dịch vụ vận tải như: ô tô kinh doanh vận tải phải chuyển đổi sang biển số màu 

vàng, chữ và số màu đen, phải dán phù hiệu nhận biết,… 

- Theo phương thức hiện đại, ứng dụng công nghệ: 

Từ năm 2020, Chính phủ Việt Nam đã lần đầu tiên bổ sung quy định lắp camera 

giám sát trên xe ô tô kinh doanh vận tải (xe ô tô kinh doanh VTHK có sức chứa từ 09 

chỗ (kể cả người lái xe) trở lên, xe công-ten-nơ, xe đầu kéo phải lắp camera đảm bảo 

ghi, lưu trữ hình  ảnh trên xe (bao gồm cả lái xe và cửa lên xuống của xe) trong quá trình 

xe tham gia giao thông). Dữ liệu hình ảnh từ camera sẽ được cung cấp cho cơ quan Công 

an, Thanh tra giao thông và cơ quan cấp giấy phép, bảo đảm giám sát công khai, minh 

bạch. Việc lắp đặt camera theo dõi, giám sát, phát hiện, ghi nhận các hành vi vi phạm 

quy định pháp luật của người lái xe trong quá trình điều khiển phương tiện tham gia giao 

thông giúp đơn vị kinh doanh vận tải kịp thời nhắc nhở, cảnh báo, ngăn ngừa lái xe vi 

phạm đồng thời giúp cơ quan chức năng có căn cứ để xử lý các hành vi vi phạm của 

người lái xe và đơn vị kinh doanh vận tải (ví dụ: ngủ gật hoặc mất tập trung khi lái xe, 

sử dụng điện thoại khi lái xe, chở quá số người quy định, có hành vi cư xử thiếu văn hóa 

với hành khách, lái xe quá thời gian quy định, các tình huống bất thường khác, ...), qua 
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đó nâng cao chất lượng dịch vụ của hoạt động kinh doanh VTHK và nâng cao hiệu quả 

bảo đảm trật tự an toàn giao thông.  

Bên cạnh đó, đối với hệ thống vận tải hành khách công cộng khối lượng lớn như 

xe buýt hay đường sắt đô thị đều có Trung tâm giám sát, điều hành từ xa bằng các thiết 

bị công nghệ hiện đại nhằm điều phối lịch trình di chuyển và phản ứng nhanh đối với 

các sự cố. 

c) Vận tải bán công cộng 

 Trong ba loại hình vận tải thì VTHK bán công cộng có những đặc điểm đặc thù 

hơn. VTHK bán công cộng chịu sự điều hành trực tiếp từ cơ quan quản lý tài sản, ví dụ 

như cơ quan hành chính đối với xe công vụ, doanh nghiệp đối với xe đưa đón cán bộ, 

nhân viên. Do vậy, ngoài việc tuân thủ các quy định về đăng ký, đăng kiểm và pháp luật 

về phương tiện giao thông, phương tiện VTHK bán công cộng còn phải tuân theo những 

tiêu chuẩn, định mức riêng biệt do cơ quan quản lý phương tiện ban hành.. 

3.2.5. Công tác thanh tra, kiểm tra 

 Công tác thanh tra, kiểm tra là hoạt động của cơ quan có thẩm quyền của nhà 

nước nhằm bảo đảm hoạt động vận tải chấp hành đúng các quy định của pháp luật, duy 

trì trật tự, an toàn giao thông và nâng cao chất lượng dịch vụ vận tải. Thông qua hoạt 

động thanh tra, kiểm tra, cơ quan QLNN có thể đánh giá mức độ tuân thủ pháp luật của 

các doanh nghiệp vận tải, đơn vị khai thác hạ tầng, người điều khiển phương tiện và các 

chủ thể có liên quan; đồng thời phát hiện kịp thời những tồn tại, bất cập trong quá trình 

tổ chức và quản lý hoạt động vận tải để có biện pháp xử lý phù hợp. Do vậy, hoạt động 

thanh tra kiểm tra chủ yếu thực hiện với các loại hình phương tiện vận tải hành khác 

công cộng; đối với vận tải bán công cộng thì chỉ thanh tra, kiểm tra tiêu chuẩn, định mức 

sử dụng phương tiện; còn vận tải cá nhân thì không thuộc đối tượng thanh tra, kiểm tra 

do bản chất không phải hành vi cung  cấp dịch vụ nhằm đem lại doanh thu hoặc kinh 

doanh. 

Trước đây, công tác thanh tra, kiểm tra phải trực tiếp kiểm tra hồ sơ, điều kiện 

của phương tiện, người điều khiển và việc thực hiện các quy định về kinh doanh vận tải 

trước khi hoạt động vận tải diễn ra. Phương thức này đòi hỏi nhiều nhân lực, thời gian 

và chỉ phản ánh được tình trạng hoạt động của đối tượng tại thời điểm kiểm tra. Khi các 

thiết bị giám sát hành trình, GPS, camera, hệ thống thu soát vé điện tử và các nền tảng 

quản lý vận tải được đưa vào sử dụng, một phần hoạt động thanh tra, kiểm tra có thể 
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được thực hiện từ xa trên cơ sở dữ liệu điện tử. Thông qua dữ liệu được truyền về hệ 

thống, cơ quan quản lý có thể kiểm tra việc thực hiện hành trình, tốc độ phương tiện, 

thời gian hoạt động, số chuyến và lượt vận chuyển, việc dừng đón trả hành khách, doanh 

thu hoặc một số chỉ tiêu về chất lượng dịch vụ mà không nhất thiết phải tổ chức kiểm 

tra trực tiếp tại hiện trường. Đối với những trường hợp hệ thống phát hiện dấu hiệu bất 

thường hoặc có nguy cơ vi phạm, cơ quan quản lý có thể thực hiện kiểm tra chuyên sâu 

hoặc kiểm tra trực tiếp. Như vậy, công nghệ cho phép chuyển dần từ phương thức “tiền 

kiểm” sang “hậu kiểm dựa trên dữ liệu”.  

3.2.6. Công tác phát triển nguồn nhân lực quản lý 

 Hiện nay, Chính phủ cũng như Hà Nội đang tập trung vào công tác sắp xếp bộ 

máy, tinh giảm biên chế. Thực tế, công chức có trình độ làm việc trong bộ máy QLNN 

hầu hết là những công chức có tuổi đời cao, có nhiều kinh nghiệm thực tế cũng như nắm 

bắt được kiến thức về pháp luật. Tuy nhiên, nhược điểm của nguồn nhân lực này là trình 

độ ứng dụng công nghệ số, nắm bắt công tác chuyển đổi số còn chậm. Để bổ sung nguồn 

nhân lực vừa có trình độ, vừa nhanh nhạy trong công tác ứng dụng chuyển đổi số, có 

hiểu biết về công nghệ cao còn nhiều thách thức với các cơ quan nhà nước, chủ yếu cho 

chế độ đãi ngộ và cơ hội thăng tiến ở các cơ quan nhà nước chưa đủ hấp dẫn so với các 

doanh nghiệp tư nhân hoặc doanh nghiệp nước ngoài. 

Do vậy, Hà Nội cũng đã triển khai một số Hội thảo nhằm thảo luận, xây dựng 

một số chính sách đặc thù nhằm thu hút nguồn nhân trẻ, có trình độ công nghệ cao, đồng 

thời đáp ứng được các điều kiện, tiêu chuẩn để tham gia vào bộ máy QLNN. Tuy nhiên, 

đến nay cũng chưa có chính sách nào thực sự nổi bật và hấp dẫn nguồn nhân lực công 

nghệ cao. 

3.2.7. Thực trạng việc ứng dụng thành tựu cuộc cách mạng công nghiệp 4.0 vào lĩnh 

vực vận tải hành khách đô thị 

Tại Hà Nội, việc ứng dụng thành tựu cuộc cách mạng công nghiệp 4.0 vào VTHK 

đô thị là một quá trình kéo dài, được xây dựng từng bước nhằm đáp ứng với sự phát 

triển và hội nhập khoa học công nghệ. Đến thời điểm hiện nay, kết quả của việc ứng 

dụng khoa học công nghệ được thể hiện qua một số thành tựu như sau: 

(1) Lắp đặt các thiết bị giao thông thông minh: 

Đến nay, Hà Nội đã đưa vào khai thác một số phương tiện giao thông thông minh 

như: Camera AI, đèn tín hiệu giao thông thông minh, bảng điện tử thông minh. Thực tế, 
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một số thiết bị đã mang lại hiệu quả nhất định. 

- Camera AI: Hà Nội triển khai lắp đặt hệ thống camera AI quy mô lớn từ tháng 

12 năm 2025. Đến đầu năm 2026, Hà Nội đã đưa vào sử dụng 1.873 camera AI tại các 

ngã tư, khu vực có lưu lượng giao thông lớn, đồng thời Thành phố đặt mục tiêu đến năm 

2030 lắp hơn 40.000 camera, trong đó hơn 16.000 phục vụ quản lý an toàn giao thông, 

môi trường và trật tự đô thị. Camera AI được huấn luyện nhận diện 20 hành vi vi phạm 

luật giao thông phổ biến, có khả năng quay quét 360 độ, nhận diện khuôn mặt, biển số 

và phát hiện vi phạm từ khoảng cách 500 đến 700 m. Việc sử dụng hệ thống Camera AI 

này đánh dấu bước khởi đầu trong công cuộc ứng dụng công nghệ cao trong hoạt động 

quản lý VTHK đô thị. Khi đưa vào vận hành, Camera AI không chỉ giúp nhà nước giám 

sát, xử phạt các hành vi vị phạm mà còn là công cụ để thu thập thông tin phương tiện để 

phục vụ các giám sát, đánh giá lưu lượng để làm cơ sở điều phối giao thông theo thời 

gian thực, tất cả dữ liệu mà Camera AI thu thập được sẽ đóng góp vào nền tảng dữ liệu 

chung để Hà Nội nghiên cứu, đánh giá và đưa ra các chính sách, chiến lược phát triển 

vận tải trong thành phố. 

- Đèn tín hiệu giao thông thông minh: đèn tín hiệu giao thông thông minh là loại 

đèn được nâng cấp, tích hợp bộ điều khiển tín hiệu với camera AI, do vậy được lắp đặt 

đồng thời cùng với Camera AI tại các nút giao lớn tại Hà Nội. Hệ thống này dùng camera 

chuyên dụng ghi nhận hình ảnh phương tiện, dữ liệu sau đó được AI phân tích với độ 

chính xác đến 95%. Trên cơ sở kết quả phân tích, đèn có thể tự động điều chỉnh thời 

gian xanh, đỏ tùy theo lượng xe đông hay vắng, giúp giảm thời gian chờ đợi và lưu thông 

nhanh hơn tại các nút giao. 

-  Bảng điện tử thông minh: nhằm mục đích cảnh báo sớm cho người điều khiển 

phương tiện về các điểm ùn tắc hoặc điều chỉnh các hiệu lệnh hướng dẫn trong từng 

trường hợp cụ thể nhằm đạt hiệu quả tổ chức giao thông cao nhất, Hà Nội đã bắt đầu 

triển khai hệ thống biển báo thông minh tại một số điểm hay xảy ra tại nạn như cầu vượt 

Thái Hà hay những điểm nóng về giao thông như Ngã Tư Sở, Ngã Tư Vọng. 
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Hình 3.2: Biển báo thông minh cảnh báo điểm ùn tắc 

  

Hình 3.3: Biển báo thông minh cảnh báo chiều cao giới hạn và hướng dẫn 

các phương tiện 

 Mặc dù khá thiết thực khi ứng dụng vào thực tế, tuy nhiên những biển báo 

thông minh này chưa được cụ thể hóa thành quy định trong các văn bản quy phạm 

pháp luật, vì vậy loại hình biển báo nào mang tính chất hướng dẫn nhiều hơn là tính 

tuân thủ. 

(2) Triển khai hệ thống thu phí điện tử  

Xuất phát từ việc triển khai hệ thống thu phí điện tử không dừng trên các tuyến 

cao tốc từ năm 2022, hầu như toàn bộ các xe ô tô đang lưu hành tại Việt Nam nói chung 

và Hà Nội nói riêng đều đã gắn chip điện tử sử dụng công nghệ RFID (nhận diện qua 

tần số vô tuyến) lên kính hoặc đèn xe. Thẻ này được dán trên kính lái hoặc đèn xe ô tô, 

đóng vai trò như “chứng minh thư” của xe giúp trạm thu phí tự động nhận diện và trừ 

tiền tài khoản giao thông mà không cần dừng lại. 

Nhờ việc các xe ô tô đều đã được gắn chip và có thể thanh toán điện tử, Hà Nội 

đã triển khai dịch vụ thu phí đỗ xe không dùng tiền mặt trên một số tuyến đường. Công 
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tác thu phí này thuận tiện và minh bạch hơn phương pháp thu phí truyền thống trước 

đây và được người dân ủng hộ cao. 

(3) Lắp đặt hệ thống GPS và camera giám sát trên phương tiện vận tải công cộng 

Một trong những nội dung quan trọng của quá trình tự động hóa trong VTHK đô 

thị là lắp đặt camera giám sát trên xe buýt và tại các điểm dừng, nhà chờ. Hệ thống 

camera cho phép cơ quan quản lý theo dõi hoạt động vận hành của phương tiện theo 

thời gian thực, giám sát việc chấp hành quy định của lái xe và nhân viên phục vụ, đồng 

thời hỗ trợ bảo đảm an ninh, an toàn cho hành khách. Thông qua camera giám sát, cơ 

quan quản lý có thể phát hiện và xử lý các hành vi vi phạm như chạy sai tuyến, vượt đèn 

đỏ, phóng nhanh vượt ẩu hoặc vi phạm quy định phục vụ hành khách. Ngoài ra, dữ liệu 

hình ảnh còn là cơ sở quan trọng phục vụ công tác điều tra tai nạn giao thông và giải 

quyết khiếu nại của hành khách. 

Cùng với camera giám sát, hệ thống định vị toàn cầu GPS được xem là công nghệ 

cốt lõi trong quản lý và điều hành VTHK công cộng hiện đại. Việc lắp đặt GPS trên 

phương tiện giúp cơ quan quản lý xác định chính xác vị trí, tốc độ và trạng thái hoạt 

động của từng xe buýt theo thời gian thực. Dữ liệu GPS được truyền trực tiếp về trung 

tâm điều hành giúp giám sát việc thực hiện biểu đồ chạy xe, kiểm soát tình trạng ùn tắc 

giao thông và hỗ trợ điều phối phương tiện linh hoạt khi xảy ra sự cố. Đồng thời, hệ 

thống GPS còn là nền tảng để phát triển các ứng dụng tra cứu lộ trình xe buýt cho hành 

khách. 

(4) Sự phát triển của hệ thống thanh toán điện tử: 

Hình thức thanh toán truyền thống bằng tiền mặt đã phổ biến nhiều năm tại Việt 

Nam và rất khó để thay đổi thói quen của người dân do người Việt Nam thường có quan 

điểm “ăn chắc, mặc bền” hay “đồng tiền đi liền khúc ruột”. Tuy nhiên, một “cú hích” 

lớn đã thay đổi toàn bộ thói quen thanh toán của người Việt Nam, đó chính là đại dịch 

Covid-19. Dưới ảnh hưởng của đại dịch, khi người dân cả nước phải cách ly hoặc tự 

cách ly trong ngôi nhà của mình, các nền tảng thanh toán điện tử, mua bán online đã 

thực sự bùng nổ với tốc độ mạnh mẽ nhất mà không ai lường trước được. Đây được xem 

là một trong những thay đổi hành vi tiêu dùng rõ nét nhất của người dân trong bối cảnh 

giãn cách xã hội, hạn chế tiếp xúc trực tiếp và thúc đẩy chuyển đổi số. 

Trên cơ sở người dân cơ bản đã làm quen với việc sử dụng các ứng dụng thanh 

toán điện tử trên thiết bị thông minh, Chính phủ đã tiếp tục nghiên cứu và thúc đẩy việc 
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thanh toán điện tử trong việc sử dụng phương tiện công cộng. Nổi bật hiện nay là việc 

sử dụng thẻ điện tử để di chuyển bằng tàu điện trên cao tại Hà Nội, sử dụng ứng dụng 

thông minh để thuê xe đạp công cộng, và gần đây nhất là việc số hóa thẻ, vé tháng xe 

buýt để tạo điều kiện thuận lợi nhất cho người dân trong việc đi lại bằng phương tiện 

công cộng. Bên cạnh đó, Hà Nội đã triển khai thí điểm thanh toán bằng vé điện tử liên 

thông trên 13 tuyến buýt thường và tuyến buýt nhanh BRT từ năm 2023 và đề xuất mở 

rộng trên toàn hệ thống xe buýt trong năm 2026. 

(5) Thành lập và phát triển trung tâm điều hành giao thông thông minh. 

Tương tự như các nước đã rất thành công trong việc phát triển hệ thống ITS, 

thành phố Hà Nội cần có một cơ quan đóng vai trò đầu mối, quản lý toàn bộ dữ liệu thu 

thập được từ các phương tiện giám sát giao thông, từ đó nghiên cứu, đề xuất phương 

hướng phát triển cũng như chính sách quản lý giao thông cho toàn thành phố. Hiện nay, 

Hà Nội đã thành lập và đưa vào hoạt động Trung tâm Quản lý và Điều hành giao thông 

thành phố Hà Nội, trực thuộc Sở Xây dựng Hà Nội (tiền thân là Trung tâm Quản lý giao 

thông công cộng thành phố Hà Nội, trước đó nữa là Trung tâm Quản lý và điều hành 

giao thông đô thị). Trung tâm này đã hoạt động từ rất nhiều năm, qua nhiều lần đổi tên, 

đến nay đã tiến hành thí điểm mô hình Trung tâm điều hành giao thông thông minh và 

hệ thống các thiết bị ngoại vi với 12 chức năng, bao gồm Giám sát giao thông; Cung cấp 

thông tin giao thông; Điều khiển giao thông; Hỗ trợ xử lý vi phạm Trật tự an toàn giao 

thông; Quản lý Giao thông công cộng; Quản lý đỗ xe; Quản lý sự cố; Quản lý kết cấu 

hạ tầng giao thông; Quản lý thanh toán vé điện tử Giao thông công cộng; Quản lý vận 

tải; Quản lý nhu cầu giao thông; Mô phỏng giao thông trong công tác quản lý, khai thác 

và điều hành giao thông vận tải. Tuy nhiên, Trung tâm còn nhiều hạn chế trong việc tiếp 

cận đến các nguồn dữ liệu giao thông hiện có của các cơ quan khác, cũng như chưa có 

nhân lực, cơ sở hạ tầng để trực tiếp quản lý giao thông ngoài hiện trường. 

Ngoài ra, tại Hà Nội hiện nay còn có Trung tâm điều khiển giao thông Hà Nội, 

trực thuộc Công an thành phố Hà Nội. Trung tâm này thực hiện các chức năng chính 

như: quản lý vi phạm trật tự, an toàn giao thông đường bộ; điều khiển tín hiệu giao thông 

thông minh thích ứng theo thời gian thực; và hệ thống quản lý an ninh trật tự. Điểm 

thuận lợi hơn Trung tâm Quản lý và Điều hành giao thông thành phố Hà Nội là Trung 

tâm điều khiển giao thông Hà Nội được sử dụng, quản lý dữ liệu từ hệ thống camera AI 

trên toàn thành phố, đồng thời Trung tâm có thể liên lạc, trao đổi trực tiếp với lực lượng 
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công an giao thông làm nhiệm vụ trên hiện trường, do cùng chung cơ quan cấp trên là 

Công an thành phố Hà Nội. 

Tuy nhiên, đến nay 02 Trung tâm quản lý giao thông trên đều đang hoạt động độc 

lập và chưa thực hiện được công tác chia sẻ dữ liệu giao thông thu thập được. 

(6) Về nguồn lực đầu tư cho ứng dụng công nghệ, chuyển đổi số  

Hiện nay, Thành phố đang mở rộng phạm vi huy động nguồn lực xã hội cho phát 

triển hạ tầng giao thông và đô thị thông minh. Theo Quyết định số 575/QĐ-UBND ngày 

05/02/2026, Hà Nội công bố 298 dự án thu hút đầu tư năm 2026 và các năm tiếp theo, 

thuộc 5 nhóm lĩnh vực, trong đó có hạ tầng giao thông và đô thị, công nghệ cao và sản 

xuất thông minh, đô thị thông minh và công trình xanh, trong đo đặc biệt có một Dự án 

Đầu tư xây dựng trung tâm điều hành đô thị thông minh, ứng dụng AI, IoT có tiến độ 

thực hiện trong giai đoạn 2026 - 2030. Việc công bố danh mục dự án cho thấy định 

hướng của Thành phố trong việc tăng cường thu hút nguồn vốn ngoài ngân sách vào 

phát triển kết cấu hạ tầng và các lĩnh vực gắn với chuyển đổi số, đô thị thông minh. 

Hệ thống giao thông thông minh bao gồm các thành phần chính là phương tiện 

giao thông tích hợp thiết bị thông minh, cơ sở hạ tầng giao thông thông minh và Trung 

tâm điều hành, giám sát giao thông Thành phố, với các nhóm chức năng liên quan đến 

quản lý, điều hành, giám sát và cung cấp thông tin giao thông. Điều này đặt ra nhu cầu 

nguồn lực đầu tư tương đối lớn, không chỉ cho việc xây dựng ban đầu mà còn cho kết 

nối, vận hành, bảo trì, cập nhật công nghệ và bảo đảm an toàn dữ liệu trong quá trình 

khai thác. 

Thực tế, hiện nay nguồn vốn tư nhân đầu tư vào lĩnh vực kết cấu hạ tầng giao 

thông đô thị hoặc phát triển công nghệ trong giao thông đô thị còn rất hạn chế, chủ yếu 

nguồn lực đầu tư cho kết cấu hạ tầng đường sắt đô thị, bến, bãi hay các Trung tâm điều 

hành giao thông đều thuộc ngân sách nhà nước. Bên cạnh đó, trong phạm vi lĩnh vực 

giao thông, nguồn vốn hợp tác công - tư (PPP) cũng chủ yếu tập trung đầu tư vào đường 

bộ cao tốc, hầu như không có nguồn vốn PPP trong các hạng mục khác, đặc biệt, trong 

những năm gần đây, nếu dự án có tỷ lệ nguồn vốn ngân sách hỗ trợ (vốn mồi) không cao  

thì các nhà đầu tư cũng không mặn mà với các dự án PPP. 

Mặt khác, đặc thù của hạ tầng số và dữ liệu giao thông đặt ra yêu cầu không thể 

xã hội hóa hoàn toàn. Đối với những nền tảng có tính chất cốt lõi phục vụ QLNN, Nhà 

nước cần giữ vai trò đầu tư hoặc kiểm soát đối với kiến trúc hệ thống, tiêu chuẩn dữ liệu, 
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cơ sở dữ liệu dùng chung, an toàn thông tin và quyền tiếp cận dữ liệu; khu vực tư nhân 

có thể tham gia đầu tư, cung cấp công nghệ, xây dựng và vận hành những cấu phần phù 

hợp. Vì vậy, vấn đề đặt ra đối với Hà Nội trong giai đoạn tới không chỉ là tăng nguồn 

vốn cho giao thông thông minh mà còn phải xác định rõ lĩnh vực Nhà nước trực tiếp đầu 

tư, lĩnh vực có thể thực hiện PPP hoặc xã hội hóa và xây dựng cơ chế chia sẻ lợi ích, chi 

phí, dữ liệu và rủi ro giữa các chủ thể tham gia. 

Qua các phân tích trên, việc ứng dụng công nghệ trong QLNN về VTHK đô thị 

vẫn đang ở các bước đầu xây dựng, củng cố cơ sở hạ tầng. Các công nghệ như Camera 

AI chủ yếu sử dụng vào công tác xử phạt; hệ thống GPS hiện nay chỉ phục vụ điều phối 

phương tiện là xe buýt; đèn tín hiệu giao thông thông minh, biển báo thông minh chỉ sử 

dụng để cảnh báo, xử lý tình huống giao thông tại nơi lớp đặt, chưa mang tính chất điều 

phối chung cho toàn mạng lưới giao thông. Mỗi hệ thống thiết bị công nghệ phục vụ cho 

một công việc chuyên biệt, chưa có tính chất phối hợp, chia sẻ dữ liệu để quản lý, điều 

phối chung cho toàn mạng lưới giao thông. Nguyên nhân chính của hạn chế này do mỗi 

hệ thống thiết bị thuộc phạm vi quản lý của từng cơ quan khác nhau, như: Hệ thống 

camera AI và đèn giao thông thông minh thuộc Công an thành phố Hà Nội và Trung tâm 

điều khiển giao thông Hà Nội;Hệ thống biển báo thông minh, GPS thuộc Sở Xây dựng 

Hà Nội và Trung tâm Quản lý và Điều hành giao thông thành phố Hà Nội. Bên cạnh đó, 

cơ sở dữ liệu về phương tiện giao thông hiện nay thuộc hoàn toàn quyền quản lý của 

Công an thành phố Hà Nội. Tất cả những yếu tố này dẫn đến công tác QLNN của Hà 

Nội đối với VTHK đô thị còn rời rạc, chưa có cơ sở dữ liệu dùng chung, chưa có cơ 

quan đầu mối thống nhất quản lý, điều phối và ban hành chính sách chung. Bên cạnh 

đó, việc thu hút nguồn vốn đầu tư cho công tác xây dựng hạ tầng số, đầu tư công nghệ 

trong công tác quản lý vận tải hành khách đô thị còn nhiều thách thức. 

3.3. Khảo sát đánh giá thực trạng ứng dụng thành tựu cuộc cách mạng công nghiệp 

4.0 trong lĩnh vực vận tải hành khách đô thị  

 Từ các phân tích về thực trạng VTHK đô thị tại Hà Nội, phương tiện vận tải hành 

khách công cộng sức chứa lớn, đặc biết là xe buýt có đóng góp rất lớn trong mạng lưới 

giao thông đô thị. Bên cạnh đó, trong các loại hình VTHK công cộng sức chứa lớn thì 

xe buýt là phương tiện vận tải đã có quá trình hình thành và phát triển qua nhiều giai 

đoạn từ thời kỳ bao cấp đến thời kỳ hội nhập, phát triển và thời kỳ ứng dụng khoa học 

công nghệ hiện đại, đồng thời xe buýt cũng là phương tiện đóng góp nhiều nhất vào hiệu 
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quả của hệ thống VTHK đô thị (trong năm 2025, xe buýt vận chuyển khoảng 410 triệu 

lượt hành khách, gấp 20 lần sản lượng của đường sắt đô thị); ở chiều ngược lại, đường 

sắt đô thị là một phương tiện mới được khai thác tại Hà Nội từ năm 2021, hiện nay mới 

chỉ có 02 tuyến khai thác dài hơn 20 km nên mức độ tiếp cận với người dân chưa rộng 

rãi, đồng thời đường sắt đô thị ra đời vào thời điểm khoa học công nghệ, ứng dụng thông 

minh đã phát triển, được trang bị rất nhiều công nghệ thông minh ngay từ khi vận hành, 

khó có thể đánh giá mức độ tác động của việc ứng dụng công nghệ đối với hiệu quả phát 

triển đường sắt đô thị. Từ các lý do trên, nghiên cứu sinh nhận định rằng việc khảo sát, 

đánh giá thực trạng ứng dụng thành tựu cuộc cách mạng công nghiệp 4.0 trong lĩnh vực 

VTHK đô thị sẽ đạt hiệu quả cao nhất khi thực hiện khảo sát đối với phương tiện vận 

tải là xe buýt. 

Trong phạm vi luận án, nghiên cứu định lượng này không nhằm đo lường trực 

tiếp hiệu lực, hiệu quả QLNN về toàn bộ hệ thống VTHK đô thị. Khảo sát được thực 

hiện đối với VTHKCC bằng xe buýt - loại hình có phạm vi phục vụ rộng, có mức độ 

ứng dụng công nghệ tương đối rõ và có sự tương tác trực tiếp giữa cơ quan quản lý, 

doanh nghiệp cung ứng dịch vụ và người sử dụng. Kết quả khảo sát không được sử dụng 

để suy rộng trực tiếp cho toàn bộ các phương thức VTHK đô thị mà đóng vai trò là 

nguồn bằng chứng thực nghiệm bổ trợ, kết hợp với phân tích thể chế, thực trạng QLNN, 

số liệu thứ cấp và kinh nghiệm quốc tế để phân tích và đề xuất giải pháp QLNN về 

VTHK đô thị  

3.3.1. Mục tiêu đánh giá  

Mục tiêu của khảo sát là lượng hóa mức độ tác động của một số yếu tố gắn với 

CMCN 4.0 đến hiệu quả phát triển VTHKCC bằng xe buýt tại Hà Nội. Mô hình định 

lượng không nhằm đo lường trực tiếp hiệu quả QLNN về VTHK đô thị; hiệu quả QLNN 

được luận án đánh giá chủ yếu thông qua phân tích thể chế, tổ chức bộ máy, nội dung, 

công cụ quản lý và kết quả thực tế như đã phân tích tại các mục trên. Kết quả mô hình 

được sử dụng như một nguồn bằng chứng thực nghiệm bổ trợ để nhận diện mức độ ảnh 

hưởng của các yếu tố có liên quan, từ đó kết hợp với kết quả phân tích thực trạng làm 

cơ sở đề xuất giải pháp QLNN tại Chương 4. 

Trên cơ sở xác định đối tượng khảo sát là hệ thống xe buýt tại Hà Nội, nghiên 

cứu sinh nhận định rằng trong bối cảnh CMCN 4.0, chuyển đổi số và chuyển đổi xanh, 

sự phát triển VTHKCC bằng xe buýt có mối quan hệ với nhiều nhóm yếu tố, bao gồm 
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ứng dụng công nghệ số trong quản lý và vận hành, hạ tầng giao thông thông minh, 

phương tiện xanh và năng lượng sạch, chất lượng dịch vụ sau chuyển đổi số, cũng như 

nhận thức và khả năng tiếp cận công nghệ của người dân, bởi một số lý do sau: 

(1) Hệ thống xe buýt đã có lịch sử phát triển lâu đời, hệ thống bến bãi xe buýt 

hiện nay đã được phát triển để phủ sóng toàn bộ phạm vi địa lý tại Hà Nội. Trong giai 

đoạn trước mắt, khi các dự án đường sắt đô thị chưa thể đầu tư xây dựng đồng loạt, thì 

xe Buýt vẫn là xương sống trong hệ thống VTHK đô thị. Tuy nhiên, việc xe buýt hàng 

ngày vẫn chen chúc cùng các phương tiện khác trên các tuyến đường làm tăng thời gian 

di chuyển và gây ảnh hưởng tiêu cực đến trải nghiệm sử dụng xe buýt của người dân là 

những lý do xe buýt chưa được một bộ phận người dân lựa chọn thay cho phương tiện 

cá nhân. Chính vì lý do đó, quy hoạch mạng lưới xe buýt, mạng lưới điểm dừng đỗ thuận 

tiện, gần các điểm đến phổ biến chính là yếu tố ảnh hưởng trực tiếp đến nhu cầu sử dụng 

xe buýt của người dân thay thế cho phương tiện cá nhân. 

(2) Hoạt động vận tải là một lĩnh vực chịu sự ảnh hưởng trực tiếp bởi hệ thống 

pháp luật của Nhà nước. Chỉ một chính sách khuyến khích hoặc hạn chế như thay đổi 

về mức trợ giá có thể tác động ngay lập tức đến kết quả hoạt động của doanh nghiệp hay 

thói quen sử dụng xe buýt của người dân. Do vậy, Nhà nước cần có chính sách ưu đãi 

cho hoạt động kinh doanh của doanh nghiệp vận tải, cũng như các chính sách ưu đãi về 

giá vé cho người dân để tiếp tục đẩy mạnh và thu hút người dân sử dụng xe buýt thay 

cho phương tiện cá nhân. 

(3) Bản chất vận tải bằng xe buýt là một loại hình cung cấp dịch vụ vận tải. Tuy 

nhiên mức độ ứng dụng khoa học công nghệ còn chậm so với các loại phương tiện vận 

tải khác. Ví dụ như trong vận tải hàng không đã ứng dụng vé điện tử từ rất lâu (năm 

2007), hiện nay hành khách có thể tự check in và lưu vé về máy điện thoại để qua cổng 

kiểm soát; vận tải bằng tàu điện trên cao mặc dù mới xuất hiện nhưng ngay lập tức sử 

dụng thẻ điện tử vật lý thay cho vé giấy truyền thống và có thể thanh toán qua ví điện tử 

hoặc chuyển khoản ngân hàng; các hình thức vận tải có sức chứa nhỏ như taxi hay xe 

ôm cũng đều chuyển qua hình thức đặt xe và giao dịch qua ứng dụng thông minh. Trong 

cùng thời điểm, vận tải bằng xe buýt vẫn đang sử dụng vé giấy để cung cấp dịch vụ cho 

khách hàng, hiện nay mới bắt đầu ứng dụng thẻ điện tử đối với vé tháng và vé liên tuyến 

cho người cao tuổi, điều này dẫn đến bất tiện và tâm lý không thoải mái đối với người 

sử dụng khi phải chuẩn bị tiền lẻ để sử dụng xe buýt. Trên cơ sở đó, Nghiên cứu sinh tin 
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rằng khi ứng dụng công nghệ thanh toán điện tử cho xe buýt và hạn chế việc tiếp xúc 

trực tiếp giữa người dân và nhân viên phụ xe thu tiền xe buýt sẽ làm cho người sử dụng 

xe buýt thoải mái và ưa thích sử dụng xe buýt hơn. 

(4) Trong xu hướng toàn thế giới chuyển sang sử dụng phương tiện sử dụng nhiên 

liệu sạch thay cho nhiên liệu hóa thạch, Hà Nội cũng triển khai một số tuyến xe buýt 

điện để phục vụ người dân. Thực tế cho thấy người dân đánh giá cao trải nghiệm với xe 

buýt điện do phương tiện này không có tiến ồn, không có mùi và khói bụi như xe buýt 

sử dụng nhiên liệu xăng, dầu. Với hành trình di chuyển thường kéo dài do ùn tắc giao 

thông, việc phương tiện di chuyển “sạch” và “thân thiện” hơn cũng sẽ góp phần thu hút 

người dân sử dụng phương tiện công cộng. 

Từ đó, đề tài nghiên cứu đề xuất các giả thuyết và xây dựng mô hình đánh giá 

mức độ tác động của việc ứng dụng các thành tựu của cuộc Cách mạng công nghiệp 4.0 

đến hoạt động VTHK công cộng bằng xe buýt và hành vi sử dụng xe buýt của người dân 

tại Hà Nội. Mô hình lý thuyết được xây dựng dựa trên các yếu tố ảnh hưởng sau đây: 

Giả thuyết (H1): Ứng dụng công nghệ số trong quản lý và vận hành tác động tích 

cực đến hiệu quả phát triển VTHK đô thị bằng xe buýt. 

=> Việc ứng dụng các công nghệ như hệ thống định vị GPS, bản đồ số, Ứng dụng 

tra cứu điện tử và hệ thống thanh toán điện tử giúp giúp nâng cao khả năng tiếp cận 

thông tin, tính thuận tiện và hiệu quả khai thác xe buýt.  

Giả thuyết (H2): Hạ tầng giao thông thông minh tác động tích cực đến hiệu quả 

phát triển VTHK đô thị bằng xe buýt. 

=> Hạ tầng số và các hệ thống giao thông thông minh như: trung tâm điều hành, 

hệ thống camera giám sát, đèn tín hiệu giao thông thích ứng theo thời gian thực, trạm 

chờ điện tử tạo điều kiện cho hoạt động giám sát, điều hành và cung cấp thông tin theo 

thời gian thực, qua đó hỗ trợ nâng cao hiệu quả vận tải xe buýt.  

Giả thuyết (H3): Ứng dụng phương tiện xanh và nhiên liệu sạch tác động tích cực 

đến hiệu quả phát triển VTHK đô thị bằng xe buýt. 

=> Việc sử dụng phương tiện thân thiện môi trường góp phần giảm phát thải, 

nâng cao chất lượng phương tiện và tính bền vững của VTHKCC. Điều này không chỉ 

góp phần cải thiện chất lượng môi trường đô thị mà còn nâng cao trải nghiệm của hành 

khách khi sử dụng dịch vụ. Ngoài ra, việc phát triển phương tiện xanh còn tạo hình ảnh 
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hiện đại, văn minh cho hệ thống vận tải công cộng, từ đó nâng cao thiện cảm và sự sẵn 

sàng sử dụng xe buýt của người dân.  

Giả thuyết (H4): Chất lượng dịch vụ xe buýt sau chuyển đổi số tác động tích cực 

đến hiệu quả phát triển VTHK đô thị bằng xe buýt. 

=> Việc ứng dụng công nghệ số vào quản lý điều hành giúp xe buýt hoạt động 

đúng giờ hơn, giảm thời gian chờ đợi và tăng tính ổn định của hành trình đồng thời cung 

cấp các tiện ích như: thông báo tự động, tra cứu trực tuyến lịch trình liên thông giữa các 

tuyến giúp nâng cao sức hấp dẫn của xe buýt. Chuyển đổi số cũng hỗ trợ doanh nghiệp 

vận tải trong việc nâng cao chất lượng phục vụ, giám sát thái độ nhân viên và tiếp nhận 

phản hồi của khách hàng nhanh chóng hơn. Khi người dân cảm nhận được sự cải thiện 

về chất lượng dịch vụ, mức độ hài lòng và tần suất sử dụng xe buýt sẽ gia tăng. 

Giả thuyết (H5): Nhận thức và khả năng tiếp cận công nghệ của người dân tác 

động tích cực đến hiệu quả phát triển VTHK đô thị bằng xe buýt. 

=> Nhận thức và khả năng tiếp cận công nghệ của người dân có ảnh hưởng lớn 

đến hiệu quả phát triển của xe buýt. Khi người dân hiểu rõ lợi ích của công nghệ trong 

giao thông như tiết kiệm thời gian, thuận tiện trong thanh toán, dễ dàng tra cứu thông 

tin và nâng cao chất lượng dịch vụ thì họ sẽ có xu hướng tích cực sử dụng các tiện ích 

số đi kèm với xe buýt. Đồng thời, khả năng sử dụng điện thoại thông minh, thích ứng 

với công nghệ giúp người dân tiếp cận dịch vụ xe buýt hiện đại dễ dàng hơn. Ngược lại, 

nếu người dân còn hạn chế về kỹ năng công nghệ hoặc chưa tin tưởng vào các nền tảng 

số thì việc triển khai các giải pháp giao thông thông minh sẽ gặp nhiều khó khăn.  

Trên cơ sở các phân tích trên, Nghiên cứu sinh xây dựng mô hình khảo sát hồi 

quy đa biến như sau: 

HQ=β0+β1CN+β2HT+β3NL+β4DV+β5NT+εHQ 

Trong đó: 

Biến phụ thuộc (Y):  

- Y - Hiệu quả phát triển VTHK đô thị bằng xe buýt (HQ); 

Các biến độc lập (X): 

- X1 - Ứng dụng công nghệ số trong quản lý và vận hành (CN) 

- X2 - Hạ tầng giao thông thông minh (HT) 

- X3 - Ứng dụng phương tiện xanh và năng lượng sạch (NL) 

- X4 - Chất lượng dịch vụ xe buýt sau chuyển đổi số (DV) 
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- X5 - Nhận thức và khả năng tiếp cận công nghệ của người dân (NT) 

3.3.2. Thiết kế điều tra  

3.3.2.1. Quy trình nghiên cứu 

Phương pháp nghiên cứu sử dụng trong luận án là phương pháp nghiên cứu định 

lượng để lượng hóa mức độ ảnh hưởng của việc ứng dụng các thành tựu của cuộc Cách 

mạng công nghiệp 4.0 đến hoạt động VTHK công cộng bằng xe buýt và hành vi sử dụng 

xe buýt của người dân tại Hà Nội. Quy trình luận án được mô tả theo các bước cụ thể 

như sau:  

Bước 1: Xác định rõ vấn đề, mục tiêu, đối tượng nghiên cứu. Trong nghiên cứu 

này đối tượng nghiên cứu là các yếu tố của việc ứng dụng các thành tựu của cuộc Cách 

mạng công nghiệp 4.0 đến hoạt động VTHK công cộng bằng xe buýt và hành vi sử dụng 

xe buýt của người dân tại Hà Nội. Tiếp đến, Nghiên cứu sinh xác định và đo lường mức 

độ ảnh hưởng mang tính định lượng của các yếu tố này tới việc ứng dụng các thành tựu 

của cuộc Cách mạng công nghiệp 4.0 đến hoạt động VTHK công cộng bằng xe buýt và 

hành vi sử dụng xe buýt của người dân tại Hà Nội.  

Bước 2: Việc nghiên cứu các khái niệm, lý thuyết, mô hình và các kết quả từ các 

nghiên cứu trước đây liên quan đến ứng dụng các thành tựu của cuộc Cách mạng công 

nghiệp 4.0 đến hoạt động VTHK công cộng bằng xe buýt. Nghiên cứu bao gồm việc 

xem xét các mô hình và tổng hợp các kết quả đánh giá về những nhân tố ảnh hưởng đến 

việc ứng dụng các thành tựu của cuộc Cách mạng công nghiệp 4.0, dựa trên các công 

trình nghiên cứu cả trong nước lẫn quốc tế. Qua đó, giai đoạn này sẽ hỗ trợ Nghiên cứu 

sinh định hình và xây dựng các giả thuyết nghiên cứu phù hợp với mô hình cụ thể của 

mình.  

Bước 3: Dựa trên cơ sở lý luận từ các nghiên cứu trước đây, kết hợp với việc 

phân tích thực tiễn về vấn đề nghiên cứu, Nghiên cứu sinh đề xuất một mô hình nghiên 

cứu và đưa ra các giả thuyết nhằm giải quyết các câu hỏi nghiên cứu đã đề ra. Quy trình 

này bao gồm việc thiết kế nghiên cứu, thu thập dữ liệu, phân tích dữ liệu, và từ đó trả 

lời những câu hỏi trọng tâm phù hợp với mục tiêu nghiên cứu ban đầu. 

Bước 4: Sau khi xác định mô hình nghiên cứu và các giả thuyết liên quan, Nghiên 

cứu sinh sẽ tiến hành thiết kế nghiên cứu nhằm trả lời các câu hỏi đặt ra. Trong quá trình 

này, Nghiên cứu sinh sẽ trao đổi với các chuyên gia trong lĩnh vực công nghệ 4.0 và lĩnh 

vực giao thông vận tải để điều chỉnh các câu hỏi khảo sát, dựa trên việc tham khảo các 
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nghiên cứu trước đây. Đồng thời, cỡ mẫu cần thiết để thu thập dữ liệu cũng sẽ được xác 

định. Nghiên cứu sinh sẽ lựa chọn loại thang đo phù hợp cho các câu hỏi khảo sát (biến 

quan sát), đảm bảo tương thích với các kỹ thuật phân tích thống kê dự kiến sử dụng. 

Hoàn tất giai đoạn này, Nghiên cứu sinh sẽ xây dựng bảng câu hỏi khảo sát, phục vụ cho 

việc thu thập dữ liệu trong nghiên cứu sơ bộ và thực hiện thí nghiệm.  

Bước 5: Trong quá trình thu thập dữ liệu nghiên cứu, Nghiên cứu sinh tiến hành 

gửi các phiếu khảo sát trực tiếp hoặc thông qua Google Form đến các đối tượng khảo 

sát nhằm thu thập thông tin phục vụ cho việc phân tích và giải quyết các vấn đề nghiên 

cứu. Các đối tượng khảo sát bao gồm các nhà quản lý, doanh nghiệp vận tải xe buýt, 

người dân sử dụng dịch vụ vận tải xe buýt tại Hà Nội, cùng với các cán bộ cơ quan nhà 

nước và chuyên gia có liên quan.  

Bước 6: Nghiên cứu sinh đã thực hiện phân tích dữ liệu dựa trên các dữ liệu thu 

thập được, sử dụng các kỹ thuật phân tích thống kê khác nhau, bao gồm: thống kê mô 

tả, kiểm tra độ tin cậy của thang đo, phân tích nhân tố khám phá, phân tích hồi quy và 

kiểm định các giả thuyết nghiên cứu,... Toàn bộ quá trình được thực hiện với sự hỗ trợ 

của phần mềm SPSS.  

Bước 7: Kiểm định, đánh giá các kết quả thu thập từ dữ liệu nghiên cứu nhằm 

xác định mức độ phù hợp của chúng, đồng thời đưa ra những kết luận cần thiết.  

Bước 8: Kết luận và báo cáo, sau khi tiến hành phân tích, kiểm định các dữ liệu, 

Nghiên cứu sinh đưa ra các kết luận và xây dựng báo cáo để giải quyết các vấn đề nghiên 

cứu đặt ra. Từ đó làm định hướng để đưa ra các giải pháp hiệu quả nhằm nâng cao hiệu 

quả QLNN về VTHK đô thị ở Hà Nội trong bối cảnh cách mạng công nghiệp 4.0. 
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Sơ đồ 3.4: Quy trình các bước nghiên cứu 

3.3.2.1. Xây dựng bảng câu hỏi nghiên cứu 

Bảng câu hỏi khảo sát, dựa trên các nghiên cứu trước đây, được thiết kế để phân 

tích và đánh giá mức độ ảnh hưởng của việc ứng dụng các thành tựu của cuộc Cách 

mạng công nghiệp 4.0 đến hoạt động VTHK công cộng bằng xe buýt và hành vi sử dụng 

xe buýt của người dân tại Hà Nội. Nội dung bảng câu hỏi được chia thành 3 phần chính, 

tập trung vào việc phân tích các yếu tố tác động đến hoạt động vận tải bằng xe buýt. Nội 
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dung chính của bảng khảo sát tại phần 2 tập trung vào khảo sát mức độ ảnh hưởng của 

05 nhân tố được lựa chọn ảnh hưởng tới hoạt động VTHK công cộng bằng xe buýt và 

hành vi sử dụng xe buýt của người dân tại Hà Nội. Các nhân tố này bao gồm Ứng dụng 

công nghệ số (CN), Hạ tầng giao thông thông minh (HT), Ứng dụng nhiên liệu sạch 

(NL), Chất lượng dịch vụ sau chuyển đổi số (DV), Nhận thức và khả năng tiếp cận công 

nghệ (NT) và Hiệu quả phát triển VTHK đô thị bằng xe buýt (HQ). Các câu hỏi và tiêu 

chuẩn đánh giá sẽ được xây dựng và trình bày rõ ràng để không gây hiểu lầm cho đối 

tượng tiến hành khảo sát. Nghiên cứu sử dụng thang đo Likert 5 cấp độ: 1-Hoàn toàn 

không đồng ý, 2- Không đồng ý, 3-Trung lập, 4-Đồng ý, 5-Hoàn toàn đồng ý. Cụ thể 

như sau:  

Phần 1: Giới thiệu chung về mục đích khảo sát, nội dung khảo sát hướng tới. 

Phần 2: Đây là nội dung chính của phiếu điều tra, các câu hỏi trong phần này tập 

trung vào đánh giá mức độ ảnh hưởng của việc ứng dụng các thành tựu của cuộc Cách 

mạng công nghiệp 4.0 đến hoạt động VTHK công cộng bằng xe buýt và hành vi sử dụng 

xe buýt của người dân tại Hà Nội. Các yếu tố được đánh giá theo 5 mức từ hoàn toàn 

không đồng ý cho đến hoàn toàn đồng ý. 

Phần 3: Các đề xuất kiến nghị của người được phỏng vấn để phát triển dịch vụ 

vận tải bằng xe buýt tại Hà Nội. Hệ thống các biến trong mô hình được hình thành trên 

cơ sở tổng hợp các nghiên cứu có liên quan, kế thừa và điều chỉnh các thang đo phù hợp 

với đối tượng VTHKCC bằng xe buýt tại Hà Nội, đồng thời tham khảo kết quả nghiên 

cứu định tính của luận án. 

Bảng 3.5. Xác định các Biến tiềm ẩn và Biến quan sát 

STT 
Biến tiềm 

ẩn 
Biến quan sát 

Mã 

số 
Cơ sở xác định 

1 

Ứng dụng 

công nghệ 

số trong 

quản lý và 

vận hành 

(CN) 

Dễ dàng tra cứu thông tin xe buýt qua 

ứng dụng điện tử 

CN1 

Davis (1989) - 

Technology 

Acceptance 

Model 

(TAM)[37] 

Hệ thống vé điện tử giúp việc đi xe 

buýt thuận tiện hơn 

CN2 

Thanh toán không tiền mặt giúp tiết 

kiệm thời gian 

CN3 

Công nghệ GPS giúp xe buýt hoạt 

động chính xác hơn 

CN4 

Ứng dụng công nghệ số làm tôi hài 

lòng hơn khi sử dụng xe buýt 

CN5 
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STT 
Biến tiềm 

ẩn 
Biến quan sát 

Mã 

số 
Cơ sở xác định 

2 Hạ tầng 

giao thông 

thông minh 

(HT) 

Hệ thống giao thông thông minh hỗ 

trợ xe buýt vận hành hiệu quả 

HT1 Macedo 

(2021)[60]; Oña 

de J. (2021)[66] Camera và trung tâm điều hành giúp 

giao thông an toàn hơn 

HT2 

Đèn tín hiệu thông minh giúp giảm 

ùn tắc cho xe buýt 

HT3 

Trạm chờ xe buýt hiện đại tạo thuận 

lợi cho hành khách 

HT4 

Làn đường ưu tiên giúp xe buýt di 

chuyển nhanh hơn 

HT5 

3 Ứng dụng 

nhiên liệu 

sạch (NL) 

Xe buýt điện tạo cảm giác thoải mái 

khi sử dụng 

NL1 Nguyen, M.H. 

& Pojani, D. 

(2023)[65] Xe buýt xanh giúp giảm ô nhiễm môi 

trường 

NL2 

Tôi ưu tiên sử dụng xe buýt thân 

thiện môi trường 

NL3 

Xe buýt điện hiện đại hơn xe buýt 

truyền thống 

NL4 

Phát triển phương tiện xanh giúp 

nâng cao hình ảnh xe buýt 

NL5 

4 Chất lượng 

dịch vụ sau 

chuyển đổi 

số (DV) 

Thời gian chờ xe buýt được cải thiện DV1 Parasuraman, 

Zeithaml & 

Berry (1988) - 

SERVQUAL 

[72]; Oña de J. 

(2021) [66] 

Xe buýt hoạt động đúng giờ hơn 

trước 

DV2 

Chất lượng phục vụ hành khách được 

nâng cao 

DV3 

Việc kết nối giữa các tuyến xe buýt 

thuận tiện hơn 

DV4 

Tôi hài lòng với chất lượng dịch vụ 

xe buýt hiện nay 

DV5 

5 Nhận thức 

và khả năng 

Tôi sẵn sàng sử dụng ứng dụng công 

nghệ khi đi xe buýt 

NT1 Ajzen, I. (1991) 

- “The Theory of 
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STT 
Biến tiềm 

ẩn 
Biến quan sát 

Mã 

số 
Cơ sở xác định 

tiếp cận 

công nghệ 

của người 

dân (NT) 

Tôi tin tưởng các hệ thống thanh toán 

điện tử 

NT2 Planned 

Behavior” 

(TPB)[27]; 

Davis (1989) - 

TAM[37] 

Công nghệ giúp việc đi xe buýt dễ 

dàng hơn 

NT3 

Tôi dễ dàng tiếp cận các tiện ích số 

của xe buýt 

NT4 

Chuyển đổi số là xu hướng cần thiết 

trong giao thông công cộng 

NT5 

6 Hiệu quả 

phát triển 

vận tải hành 

khách đô 

thị bằng xe 

buýt (HQ) 

Tôi sử dụng xe buýt thường xuyên 

hơn nhờ công nghệ hiện đại 

HQ1 Oña, J. de, & 

Oña, R. de 

(2023)[67]; Oña 

de J. (2021)[66] 

Công nghệ giúp nâng cao chất lượng 

vận tải xe buýt 

HQ2 

Xe buýt ngày càng thuận tiện và hấp 

dẫn hơn 

HQ3 

Ứng dụng công nghệ giúp giảm ùn 

tắc giao thông 

HQ4 

Tôi có xu hướng tiếp tục sử dụng xe 

buýt trong tương lai 

HQ5 

Trên cơ sở các phân tích trên, Nghiên cứu sinh tiến hành xây dựng Bảng hỏi gồm 

30 biến quan sát, đo lường theo thang đo Likert năm mức phản ánh mức độ tác động của 

từng yếu tố đến hiệu quả phát triển VTHK công cộng bằng xe buýt. Bảng hỏi sẽ được 

sử dụng để phát tới các đối tượng thu thập thông tin, làm cơ sở chạy mô hình khảo sát. 

3.3.3. Tổ chức thu thập thông tin  

Điều quan trọng trước khi tiến hành khảo sát là xác định số mẫu cần thiết để tiến 

hành khảo sát. Theo tác giả Hair [49], công thức xác định số lượng mẫu tối thiểu dựa 

vào số lượng nhân tố đánh giá: n ≥ 50 + 8*p. 

Trong đó, n là số lượng mẫu tối thiểu cần nghiên cứu và p là số lượng biến độc 

lập tiến hành khảo sát. Trong nghiên cứu này, có 5 biến độc lập nên phép tính cụ thể là: 

50 + (8×5) = 50+40 = 90 (mẫu). Như vậy, con số 90 mẫu là ngưỡng tối thiểu bắt buộc 

phải đạt được để mô hình có ý nghĩa về mặt thống kê. Phương pháp thu thập dữ liệu 

được Nghiên cứu sinh thực hiện bằng cách sử dụng cả hai phương pháp: điều tra trực 
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tiếp và điều tra qua internet bằng công cụ google docs. Đối tượng tiến hành khảo sát là 

các chuyên gia trong lĩnh vực giao thông vận tải, các cán bộ trong các cơ quan QLNN, 

các doanh nghiệp hoạt động VTHK bằng xe buýt và người dân sử dụng xe buýt tại Hà 

Nội để đảm bảo mức độ đa dạng và nhiều chiều khi đánh giá các yếu tố ảnh hưởng. Luận 

án lựa chọn bốn nhóm đối tượng nhằm thu thập các góc nhìn khác nhau đối với cùng 

một đối tượng nghiên cứu thực nghiệm là VTHKCC bằng xe buýt trong bối cảnh CMCN 

4.0. Việc sử dụng cùng một bảng hỏi nhằm bảo đảm các nhóm cùng đánh giá một hệ 

thống biến quan sát thống nhất, qua đó có thể tổng hợp và so sánh kết quả giữa các 

nhóm. Các câu hỏi trong bảng khảo sát không yêu cầu người trả lời trực tiếp đánh giá 

những nội dung mang tính chuyên môn của hoạt động QLNN như chất lượng thể chế, 

hiệu lực quản lý, tổ chức bộ máy hay hiệu quả thực thi chính sách, mà tập trung vào 

những yếu tố liên quan đến ứng dụng công nghệ, hạ tầng, phương tiện sử dụng năng 

lượng sạch, chất lượng dịch vụ, nhận thức và khả năng tiếp cận công nghệ và kết quả 

phát triển xe buýt. Đây là những nội dung mà các nhóm đối tượng có thể tiếp cận từ 

những vị trí khác nhau. Việc lựa chọn nhiều nhóm đối tượng giúp nghiên cứu tiếp cận 

vấn đề từ góc nhìn của chủ thể quản lý, đơn vị cung ứng dịch vụ, chuyên gia và người 

sử dụng dịch vụ.  Kết quả của quá trình phỏng vấn tiếp tục được sử dụng để kết hợp, bổ 

sung, củng cố kết quả phân tích mô hình trong việc xây dựng các đề xuất và nội hàm 

các giải pháp. 

Trên cơ sở số mẫu tối thiểu, Nghiên cứu sinh thực hiện phát Phiếu thu thập thông 

tin kèm theo bảng hỏi để thu thập dữ liệu, tổng hợp có 450 Phiếu được phát ra. Cuối 

cùng, dữ liệu khảo sát được thu thập từ 430 phiếu hợp lệ trên tổng số 450 phiếu phát ra, 

bao gồm các nhóm đối tượng: các chuyên gia trong lĩnh vực giao thông vận tải, các cán 

bộ trong các cơ quan QLNN, các doanh nghiệp hoạt động VTHK bằng xe buýt và người 

dân sử dụng xe buýt tại Hà Nội để đảm bảo mức độ đa dạng và nhiều chiều khi đánh giá 

các yếu tố ảnh hưởng. 

3.3.4. Phân tích kết quả khảo sát  

 Mô hình nghiên cứu được xây dựng nhằm đánh giá mức độ tác động của các yếu 

tố ứng dụng thành tựu của Cuộc cách mạng công nghiệp lần thứ tư đến hiệu quả phát 

triển VTHK công cộng bằng xe buýt tại Hà Nội. Dữ liệu nghiên cứu được thu thập từ 

430 phiếu khảo sát hợp lệ được phân bổ theo bốn nhóm đối tượng: chuyên gia giao thông 

vận tải, cán bộ QLNN, cán bộ quản lý doanh nghiệp và người sử dụng xe buýt. 
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Bảng 3.6: Cơ cấu mẫu khảo sát theo đối tượng 

Đối tượng khảo sát Số lượng Tỷ lệ (%) 

Người sử dụng xe buýt 130 30.200 

Cán bộ quản lý nhà nước 110 25.600 

Cán bộ quản lý doanh nghiệp 100 23.300 

Chuyên gia giao thông vận tải 90 20.900 

 Cơ cấu mẫu có sự tham gia của cả nhóm quản lý, nhóm doanh nghiệp, nhóm 

chuyên gia và nhóm người sử dụng dịch vụ. Cách phân bổ này giúp phản ánh tương đối 

đầy đủ cả góc nhìn QLNN, góc nhìn cung ứng dịch vụ và góc nhìn thụ hưởng dịch vụ 

xe buýt.  

Nghiên cứu sinh sử dụng Mô hình hồi quy tuyến tính đa biến được sử dụng để 

kiểm định mức độ tác động của các biến độc lập gồm: ứng dụng công nghệ số (CN), hạ 

tầng giao thông thông minh (HT), ứng dụng phương tiện xanh và nhiên liệu sạch (NL), 

chất lượng dịch vụ sau chuyển đổi số (DV) và nhận thức, khả năng tiếp cận công nghệ 

của người dân (NT) đến biến phụ thuộc là hiệu quả phát triển VTHK công cộng bằng xe 

buýt (HQ). 

Trước khi chạy hồi quy, các nhóm thang đo được kiểm tra sơ bộ thông qua hệ số 

Cronbach Alpha. Kết quả cho thấy đa số thang đo đạt mức chấp nhận được đến tốt. Các 

thang đo CN, HT, NL, DV và NT đều có Cronbach Alpha xấp xỉ hoặc trên 0,78 đến 0,863, 

cho thấy các biến quan sát trong từng nhóm có sự nhất quán nội tại tương đối tốt. Thang 

HQ có hệ số thấp hơn nhưng vẫn đạt mức có thể chấp nhận được trong nghiên cứu. 

Bảng 3.7: Kết quả kiểm định độ tin cậy thang đo 

Thang đo Nội dung 
Số biến 

quan sát 

Cronbach 

Alpha 

CN Ứng dụng công nghệ số 5 0.842 

HT Hạ tầng giao thông thông minh 5 0.861 

NL Phương tiện xanh và năng lượng sạch 5 0.854 

DV Chất lượng dịch vụ sau chuyển đổi số 5 0.863 

NT Nhận thức và khả năng tiếp cận công nghệ 5 0.853 

HQ Hiệu quả phát triển vận tải xe buýt 5 0.78 

                Nguồn: Nghiên cứu sinh tính toán 

3.3.4.1. Kiểm định cấu trúc thang đo bằng EFA và CFA 
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Sau khi kiểm định độ tin cậy của các thang đo bằng hệ số Cronbach’s Alpha, 

nghiên cứu tiếp tục thực hiện phân tích nhân tố khám phá (EFA) nhằm kiểm tra cấu trúc 

nhân tố của các thang đo trước khi đưa vào phân tích tương quan và hồi quy. Do mô 

hình nghiên cứu xác định rõ năm nhóm biến độc lập CN, HT, NL, DV và NT giải thích 

biến phụ thuộc HQ, nghiên cứu thực hiện EFA riêng đối với nhóm biến quan sát thuộc 

các biến độc lập và nhóm biến quan sát thuộc biến phụ thuộc. 

Cách xử lý này dựa trên đặc điểm của phân tích nhân tố và mục đích sử dụng các 

nhân tố trong mô hình hồi quy. Hair và cộng sự (2010) lưu ý rằng việc trộn biến độc lập 

và biến phụ thuộc trong cùng một phân tích nhân tố, sau đó sử dụng các nhân tố được 

hình thành để hỗ trợ việc phân tích các quan hệ phụ thuộc là không phù hợp [50]. Hair 

và cộng sự (2015) đồng thời chỉ ra rằng EFA có thể được sử dụng để phân tích riêng tập 

biến độc lập hoặc tập biến phụ thuộc [51]. Vì vậy, với mô hình của luận án đã xác định 

trước quan hệ giữa năm biến độc lập và biến phụ thuộc HQ, việc thực hiện EFA riêng 

hai nhóm biến là phù hợp với mục đích của nghiên cứu 

Bảng 3.8: Kết quả phân tích EFA đối với các biến độc lập 

Chỉ tiêu Kết quả 

Số biến quan sát đưa vào EFA 25 

KMO 0,835 

Bartlett's Test - Approx. Chi-Square 4.472,802 

df 300 

Sig. < 0,001 

Số nhân tố có Eigenvalue > 1 5 

Tổng phương sai trích 63,662% 

Khoảng hệ số tải nhân tố chính 0,772 - 0,823 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tính toán 

Kết quả EFA đối với 25 biến quan sát thuộc năm biến độc lập cho thấy hệ số 

KMO đạt 0,835 và kiểm định Bartlett có ý nghĩa thống kê (Sig. < 0,001), cho thấy dữ 

liệu phù hợp để thực hiện phân tích nhân tố. Theo tiêu chí Eigenvalue > 1, năm nhân tố 

được trích, phù hợp với năm nhóm nhân tố được xác định trong mô hình nghiên cứu, 

với tổng phương sai trích đạt 63,662%. Hệ số tải chính của các biến quan sát dao động 

từ 0,772 đến 0,823; các biến quan sát có tải cao nhất trên nhân tố lý thuyết tương ứng 

và không có biến quan sát nào phải loại bỏ. Kết quả này ủng hộ cấu trúc năm nhóm nhân 

tố CN, HT, NL, DV và NT. 
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Đối với biến phụ thuộc HQ, EFA được thực hiện riêng trên 5 biến quan sát HQ1 

- HQ5. Kết quả được trình bày tại Bảng 3.9 

Bảng 3.9: Kết quả phân tích EFA đối với biến phụ thuộc HQ 

Chỉ tiêu Kết quả 

Chỉ tiêu Kết quả 

Số biến quan sát 5 

KMO 0,829 

Bartlett's Test – Approx. Chi-Square 503,427 

df 10 

Sig. < 0,001 

Số nhân tố có Eigenvalue > 1 1 

Eigenvalue 2,661 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tính toán 

Kết quả cho thấy KMO đạt 0,829 và kiểm định Bartlett có Sig. < 0,001. Một nhân 

tố duy nhất có Eigenvalue lớn hơn 1 được trích, giải thích 53,222% phương sai của năm 

biến quan sát. Hệ số tải nhân tố của HQ1 - HQ5 dao động từ 0,706 đến 0,752. Như vậy, 

các biến quan sát của HQ hội tụ vào một nhân tố chung. 

Sau EFA, nghiên cứu tiếp tục thực hiện phân tích nhân tố khẳng định (CFA) đồng 

thời đối với toàn bộ sáu khái niệm CN, HT, NL, DV, NT và HQ. Khác với bước EFA 

được thực hiện riêng theo vai trò của các biến trong mô hình hồi quy, CFA được sử dụng 

để kiểm định đồng thời mô hình đo lường sáu khái niệm, qua đó xem xét mức độ phù 

hợp của cấu trúc thang đo cũng như giá trị hội tụ và giá trị phân biệt giữa các khái niệm. 

Bảng 3.10: Kết quả đánh giá mức độ phù hợp của mô hình CFA 

Chỉ tiêu Kết quả 

χ² 447,392 

df 390 

χ²/df 1,147 

p 0,024 

CFI 0,989 

TLI 0,988 

RMSEA 0,019 

SRMR 0,036 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tính toán 
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Kết quả CFA cho thấy χ²/df = 1,147; CFI = 0,989; TLI = 0,988; RMSEA = 0,019 

và SRMR = 0,036. Xét đồng thời các chỉ số phù hợp, mô hình đo lường sáu khái niệm 

có mức độ phù hợp tốt với dữ liệu khảo sát. 

Để đánh giá thêm độ tin cậy và giá trị hội tụ của các thang đo, nghiên cứu xem 

xét hệ số tải chuẩn hóa, độ tin cậy tổng hợp (Composite Reliability - CR) và phương sai 

trích trung bình (Average Variance Extracted - AVE). 

Bảng 3.11: Kết quả đánh giá độ tin cậy và giá trị hội tụ của các thang đo 

Thang đo Khoảng tải chuẩn 

hóa 

CR AVE 

CN 0,706 - 0,730 0,842 0,516 

HT 0,701 - 0,769 0,861 0,554 

NL 0,710 - 0,764 0,854 0,540 

DV 0,736 - 0,764 0,863 0,558 

NT 0,706 - 0,751 0,854 0,539 

HQ 0,632 - 0,662 0,780 0,415 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tính toán 

Kết quả cho thấy hệ số CR của các thang đo dao động từ 0,780 đến 0,863, cho 

thấy các thang đo có độ tin cậy tổng hợp tốt. Các thang đo CN, HT, NL, DV và NT có 

giá trị AVE lớn hơn 0,50, đáp ứng tiêu chuẩn về giá trị hội tụ. Riêng thang đo HQ có CR 

= 0,780 và AVE = 0,415. Theo Fornell và Larcker [43], AVE từ 0,50 trở lên là mức 

khuyến nghị, phản ánh khái niệm tiềm ẩn giải thích được ít nhất 50% phương sai của 

các biến quan sát. Tuy nhiên, AVE là tiêu chuẩn đánh giá có phần nghiêm ngặt hơn so 

với CR; trong nghiên cứu thực nghiệm, trường hợp AVE thấp hơn 0,50 có thể được xem 

xét kết hợp với CR và các chỉ tiêu khác của mô hình đo lường thay vì loại bỏ thang đo 

một cách cơ học. 

Đối với thang đo HQ, mặc dù AVE = 0,415 thấp hơn mức khuyến nghị 0,50, tuy 

nhiên CR đạt 0,780, hệ số Cronbach’s Alpha đạt 0,780 và các tải nhân tố chuẩn hóa dao 

động từ 0,632 đến 0,662. Đồng thời, kết quả EFA cho thấy năm biến quan sát HQ hội tụ 

vào một nhân tố với phương sai trích đạt 53,222%, trong khi mô hình CFA tổng thể đạt 

mức độ phù hợp tốt với dữ liệu. Trên cơ sở xem xét tổng hợp các chỉ tiêu về độ tin cậy, 

cấu trúc nhân tố và mức độ phù hợp của mô hình đo lường, nghiên cứu giữ lại thang đo 
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HQ để thực hiện các phân tích tiếp theo, đồng thời lưu ý giá trị AVE của HQ khi diễn 

giải kết quả. 

Giá trị phân biệt giữa sáu khái niệm tiếp tục được xem xét thông qua chỉ số 

Heterotrait-Monotrait Ratio (HTMT). 

Bảng 3.12: Ma trận HTMT giữa các khái niệm 

CN HT NL DV NT HQ 

CN –     

HT 0,164 –    

NL 0,063 0,066 –   

DV 0,077 0,168 0,127 –  

NT 0,064 0,056 0,078 0,060 – 

HQ 0,551 0,544 0,349 0,537 0,335 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tính toán 

Các giá trị HTMT giữa các cặp khái niệm đều ở mức thấp, trong đó giá trị lớn 

nhất là 0,551, cho thấy các khái niệm trong mô hình có giá trị phân biệt. Kết hợp kết quả 

Cronbach’s Alpha, EFA và CFA cho thấy cấu trúc thang đo nhìn chung phù hợp để tiếp 

tục thực hiện phân tích tương quan và hồi quy tuyến tính đa biến; riêng hạn chế về AVE 

của thang HQ được lưu ý khi diễn giải kết quả nghiên cứu. 

3.3.4.2. Kết quả chạy mô hình hồi quy 

Bảng 3.13: Kết quả chạy mô hình hồi quy 

Biến B Std.Error Beta t Sig. VIF 

 B chưa 

chuẩn 

hóa 

Sai số 

chuẩn 

Beta 

chuẩn 

hóa 

t Sig.  

(Constant) -1,176 0,207  -5,684 0,000  

CN 0,344 0,028 0,382 12,239 0,000 1,020 

HT 0,281 0,027 0,327 10,368 0,000 1,040 

NL 0,186 0,028 0,210 6,745 0,000 1,017 

DV 0,291 0,026 0,347 11,023 0,000 1,033 

NT 0,211 0,027 0,240 7,749 0,000 1,006 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tính toán 
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Phương trình hồi quy theo hệ số chưa chuẩn hóa có dạng: 

HQ = -1,176 + 0,344CN + 0,281HT + 0,186NL + 0,291DV + 0,211NT 

 Tác động của các Biến độc lập tới Biến phụ thuộc - hiệu quả phát triển VTHK 

công cộng bằng xe buýt cụ thể như sau: 

- Ứng dụng công nghệ số (CN): hệ số B = 0,344, Beta chuẩn hóa = 0,382, Sig. < 

0,001. Kết quả này cho thấy khi mức độ ứng dụng công nghệ số tăng lên 1 đơn vị, HQ 

tăng trung bình 0,344 đơn vị, trong điều kiện các yếu tố khác không đổi. Về mặt quản 

lý, đây là bằng chứng cho thấy các giải pháp như vé điện tử, GPS, dữ liệu vận hành thời 

gian thực, ứng dụng tra cứu tuyến và thanh toán không tiền mặt có ảnh hưởng rõ đến 

hiệu quả phát triển xe buýt. Công nghệ số không chỉ giúp hành khách tiếp cận dịch vụ 

dễ hơn mà còn hỗ trợ cơ quan quản lý theo dõi, giám sát và điều hành mạng lưới xe buýt 

chính xác hơn. 

- Hạ tầng giao thông thông minh (HT): hệ số B = 0,281, Beta chuẩn hóa = 0,327, 

Sig. < 0,001. Kết quả cho thấy hạ tầng giao thông thông minh có tác động tích cực và 

có ý nghĩa thống kê đến HQ. Điều này phù hợp với thực tiễn quản lý giao thông đô thị, 

bởi camera giám sát, đèn tín hiệu thông minh, trung tâm điều hành, trạm chờ thông minh 

và làn ưu tiên giúp nâng cao tốc độ, độ tin cậy và tính an toàn của dịch vụ xe buýt. Khi 

hạ tầng thông minh được đầu tư đồng bộ, các ứng dụng công nghệ ở cấp doanh nghiệp 

vận tải và ở phía hành khách mới phát huy hiệu quả đầy đủ. 

- Ứng dụng phương tiện xanh và nhiên liệu sạch (NL): hệ số B = 0,186, Beta chuẩn 

hóa = 0,210, Sig. < 0,001. Biến này có tác động dương đến HQ, tuy mức ảnh hưởng tương 

đối thấp hơn CN, HT và DV. Kết quả hàm ý rằng phát triển xe buýt điện, xe buýt sử dụng 

nhiên liệu sạch và phương tiện thân thiện môi trường góp phần cải thiện hình ảnh của giao 

thông công cộng, giảm phát thải và nâng cao sự chấp nhận xã hội đối với xe buýt. Tuy 

nhiên, hiệu quả của nhóm giải pháp này cần đi kèm hạ tầng sạc, chính sách hỗ trợ chi phí 

đầu tư, năng lực bảo trì và kế hoạch thay thế phương tiện theo lộ trình. 

- Chất lượng dịch vụ sau chuyển đổi số (DV): hệ số B = 0,291, Beta chuẩn hóa = 

0,347, Sig. < 0,001. Đây là một trong những biến có mức ảnh hưởng mạnh nhất trong 

mô hình. Kết quả phản ánh rằng chất lượng dịch vụ sau chuyển đổi số là yếu tố trực tiếp 

quyết định cảm nhận và xu hướng tiếp tục sử dụng xe buýt. Việc giảm thời gian chờ, 

tăng độ đúng giờ, cải thiện kết nối tuyến, nâng cao thái độ phục vụ và bảo đảm thông 
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tin hành trình minh bạch là các điều kiện quan trọng để công nghệ 4.0 chuyển hóa thành 

hiệu quả thực tế. 

- Nhận thức và khả năng tiếp cận công nghệ (NT): hệ số B = 0,211, Beta chuẩn 

hóa = 0,240, Sig. < 0,001. Nhận thức và khả năng tiếp cận công nghệ của người dân có 

tác động tích cực đến HQ. Điều này cho thấy chuyển đổi số trong xe buýt chỉ thành công 

khi người dân có đủ kỹ năng, niềm tin và động lực sử dụng các tiện ích số. Nếu người 

dân không quen sử dụng ứng dụng, chưa tin tưởng thanh toán điện tử hoặc gặp khó khăn 

trong tiếp cận thông tin tuyến, hiệu quả của các đầu tư công nghệ sẽ bị hạn chế. 

3.3.4.3. Đánh giá mức độ phù hợp của mô hình 

Kết quả phân tích hồi quy tuyến tính đa biến cho thấy mô hình nghiên cứu có 

mức độ phù hợp tương đối cao và bảo đảm ý nghĩa thống kê trong việc giải thích mối 

quan hệ giữa một số yếu tố gắn với CMCN 4.0 và hiệu quả phát triển VTHK công cộng 

bằng xe buýt tại Hà Nội. 

a) Kết quả Model Summary 

Bảng 3.14: Kết quả kiểm định Model Summary 

Chỉ tiêu Giá trị 

R 0,771 

R Square 0,594 

Adjusted R Square 0,589 

Std. Error of the Estimate 0,299 

Durbin-Watson 2,093 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tính toán 

Kết quả cho thấy R2 = 0,594 và Adjusted R2 = 0,589. Như vậy, năm biến độc lập 

trong mô hình giải thích được khoảng 59,4% sự biến thiên của biến phụ thuộc HQ. Đây 

là mức giải thích tương đối tốt đối với nghiên cứu trong lĩnh vực quản lý công, hành vi 

người sử dụng và dịch vụ giao thông công cộng, bởi các quyết định sử dụng xe buýt và 

đánh giá hiệu quả dịch vụ còn chịu ảnh hưởng của nhiều yếu tố ngoài mô hình như thu 

nhập, khoảng cách đi lại, thói quen cá nhân, điều kiện đô thị, chất lượng kết nối điểm 

đầu - điểm cuối và chính sách giá vé. 

Hệ số Durbin-Watson = 2,093, nằm gần mức 2, cho thấy chưa phát hiện tượng tự 

tương quan nghiêm trọng của phần dư. Điều này củng cố thêm độ tin cậy của kết quả 

hồi quy. 
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b) Kiểm định ANOVA 

Bảng 3.15: Kết quả kiểm định ANOVA 

Nguồn biến thiên Sum of Squares df 
Mean 

Square 
F Sig. 

Hồi quy 55,540 5 11,108 124,206 0.0000 

Phần dư 37,919 424 0,089   

Tổng 93,459 429    

                Nguồn: Nghiên cứu sinh tính toán 

Kết quả kiểm định ANOVA cho thấy giá trị F = 124,206 với mức ý nghĩa Sig. < 

0,001. Điều này chứng minh mô hình hồi quy tổng thể có ý nghĩa thống kê; tức là các 

biến độc lập khi xét đồng thời có khả năng giải thích có ý nghĩa đối với hiệu quả phát 

triển VTHK đô thị bằng xe buýt. 

Như vậy, có thể khẳng định rằng các biến độc lập trong mô hình có tác động tổng 

hợp đến hiệu quả phát triển VTHK công cộng bằng xe buýt tại Hà Nội trong bối cảnh 

ứng dụng thành tựu của Cuộc CMCN 4.0. 

c) Đánh giá hiện tượng đa cộng tuyến và phần dư 

Kết quả phân tích hệ số phóng đại phương sai (VIF) của các biến độc lập đều nhỏ 

hơn 2, cho thấy mô hình không xảy ra hiện tượng đa cộng tuyến nghiêm trọng. Các biến 

độc lập bảo đảm tính độc lập tương đối trong mô hình hồi quy và kết quả phân tích có 

độ tin cậy cao. 

 

Hình 3.4: Đồ thị phần dư theo giá trị dự báo 
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Đồ thị phần dư theo giá trị dự báo cho thấy các điểm phân tán quanh đường 0, 

không tạo thành dạng xu hướng rõ rệt. Kết quả này gợi ý giả định tuyến tính và tính ổn 

định tương đối của sai số được đáp ứng ở mức chấp nhận được đối với mục tiêu phân 

tích hồi quy trong nghiên cứu 

d) Kiểm định sự khác biệt giữa các nhóm khảo sát 

Do vị trí và khả năng nhận biết của bốn nhóm đối tượng khảo sát là khác nhau, 

luận án nhận thấy cần kiểm định sự khác biệt thống kê giữa giá trị trung bình của các 

nhóm bằng phương pháp kiểm định One-way ANOVA và kiểm định Welch. Mục tiêu 

của công tác này nhằm kiểm định giả thuyết có sự khác biệt trong đánh giá các nhân tố 

giữa bốn nhóm đối với sáu nhân tố khảo sát là CN, HT, NL, DV, NT và HQ hay không, 

trên cơ sở đó, luận án đã xây dựng quy trình kiểm định tại sơ đồ 3.4. 

 

Sơ đồ 3.5: Quy trình kiểm định sự khách biệt giữa các nhóm khảo sát 

Trước khi đánh giá sự khác biệt giá trị trung bình giữa các nhóm đối tượng, luận 

án thực hiện kiểm định sự đồng nhất phương sai (không khác biệt phương sai) đối với 

kết quả khảo sát của các nhóm bằng kiểm định Levene. Luận án đặt r giả thuyết như 

sau: 

- HL-0: không có sự khác biệt phương sai giữa các nhóm giá trị. 

- HL-1: có sự khác biệt về phương sai giữa các nhóm giá trị. 

Kết quả kiểm định Levene được tổng hợp tại Bảng 3.16. 
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Bảng 3.16: Kết quả kiểm định Levene 

Biến Levene Sig. Đánh giá phương sai Kiểm định tiếp theo 

CN 0,724 Đồng nhất ANOVA 

HT 0,478 Đồng nhất ANOVA 

NL 0,726 Đồng nhất ANOVA 

DV 0,303 Đồng nhất ANOVA 

NT 0,689 Đồng nhất ANOVA 

HQ 0,002 Không đồng nhất Welch 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tính toán 

Kết quả cho thấy, các biến CN, HT, NL, DV, NT không có sự khác biệt phương 

sai giữa các nhóm giá trị (sig >0,05; chấp nhận giả thuyết HL-0) nên tiếp tục thực hiện 

kiểm định sự khác biệt giá trị trung bình bằng kiểm định One-way ANOVA. Riêng đối 

với biến HQ cho kết quả Sig =0,002 (<0,05; bác bỏ giả thuyết HL-0:) cho thấy có sự khác 

biệt về phương sai giữa các nhóm giá trị, do vậy cần thực hiện Kiểm định Welch để kiểm 

định sự khác biệt giá trị trung bình giữa các nhóm. Luận án đặt giả thuyết như sau: 

- H0: không có sự khác biệt giữa các nhóm giá trị. 

- H1: có sự khác biệt giữa các nhóm giá trị. 

Kết quả kiểm định được tổng hợp tại Bảng 3.17. 

Bảng 3.17: Kết quả kiểm định One-way ANOVA và kiểm định Welch 

Biến Kiểm định F/Welch F Sig. Kết luận 

CN ANOVA 0,519 0,670 Không có khác biệt 

HT ANOVA 0,714 0,544 Không có khác biệt  

NL ANOVA 0,633 0,594 Không có khác biệt 

DV ANOVA 1,621 0,594 Không có khác biệt 

NT ANOVA 1,121 0,340 Không có khác biệt  

HQ Welch 1,448 0,230 Không có khác biệt 

Nguồn: Nghiên cứu sinh tính toán 

Kết quả kiểm định One-way ANOVA và kiểm định Welch cho thấy tất cả các giá 

trị Sig. đều lớn hơn 0,05, tức là chưa phát hiện sự khác biệt có ý nghĩa thống kê giữa 
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bốn nhóm. Do vậy, mặc dù bốn nhóm có vị trí và mức độ tiếp cận thông tin khác nhau, 

đánh giá của các nhóm đối với các yếu tố nghiên cứu nhìn chung tương đối thống nhất, 

qua đó bổ sung cơ sở cho việc sử dụng kết quả khảo sát trong các bước phân tích tiếp 

theo. 

e) Đánh giá chung 

Nhìn chung, kết quả kiểm định cho thấy mô hình nghiên cứu đạt mức độ phù hợp 

cao cả về ý nghĩa thống kê và khả năng giải thích thực tiễn. Điều này chứng minh việc 

các yếu tố liên quan đến ứng dụng công nghệ 4.0 có ảnh hưởng đáng kể đến hiệu quả 

phát triển VTHK công cộng bằng xe buýt tại Hà Nội. Đồng thời, kết quả cũng tạo cơ sở 

khoa học để đề xuất các giải pháp hoàn thiện QLNN đối với VTHK công cộng trong 

thời gian tới. 

3.3.4.4. Đánh giá chung 

Kết quả nghiên cứu khẳng định việc ứng dụng thành tựu CMCN 4.0 có tác động 

tích cực đến hiệu quả phát triển VTHK đô thị bằng xe buýt tại Hà Nội. Các nhân tố công 

nghệ không tác động đơn lẻ mà có tính bổ trợ lẫn nhau: công nghệ số giúp tăng khả năng 

quản lý và tiếp cận dịch vụ; hạ tầng thông minh tạo nền tảng vận hành; phương tiện xanh 

cải thiện hình ảnh và mục tiêu môi trường; chất lượng dịch vụ quyết định sự hài lòng; còn 

nhận thức công nghệ của người dân quyết định mức độ chấp nhận và sử dụng thực tế. 

Trong mô hình, DV, CN và HT là ba nhóm yếu tố có ảnh hưởng nổi bật hơn. Điều 

này cho thấy định hướng quản lý trong giai đoạn tới không nên chỉ dừng lại ở đầu tư 

phương tiện hoặc trang thiết bị công nghệ riêng lẻ, mà cần chuyển sang quản trị chất 

lượng dịch vụ dựa trên dữ liệu. Người dân chỉ sử dụng xe buýt thường xuyên hơn khi 

công nghệ tạo ra thay đổi cụ thể: đợi xe ngắn hơn, thông tin chính xác hơn, thanh toán 

thuận tiện hơn, kết nối tuyến tốt hơn và trải nghiệm đi lại đáng tin cậy hơn. 

R2 = 0,594 cho thấy mô hình có khả năng giải thích khá tốt, nhưng vẫn còn 

khoảng 40,6% biến thiên của HQ chưa được giải thích. Phần chưa giải thích này có thể 

đến từ các yếu tố khác như giá vé, mức độ bao phủ mạng lưới tuyến, khoảng cách từ 

nhà đến điểm dừng, khả năng kết nối với metro và các phương thức khác, chất lượng 

vỉa hè, an toàn tiếp cận điểm dừng, thói quen sử dụng xe máy, điều kiện thời tiết và 

chính sách trợ giá. 

Kết quả chạy mô hình cho thấy các giả thuyết nghiên cứu đều được ủng hộ: CN, 

HT, NL, DV và NT đều có mối quan hệ cùng chiều và có ý nghĩa thống kê đến HQ. Mô 
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hình có mức độ phù hợp khá tốt với R2 = 0,594 và kiểm định F có ý nghĩa thống kê. 

Trên cơ sở đó, có thể nhận định việc ứng dụng thành tựu CMCN 4.0 là hướng đi quan 

trọng để nâng cao hiệu quả phát triển VTHK đô thị bằng xe buýt tại Hà Nội, nhưng cần 

được triển khai theo hướng đồng bộ giữa công nghệ, hạ tầng, phương tiện, chất lượng 

dịch vụ và năng lực tiếp cận của người dân. 

Kết quả khảo sát và kiểm định mô hình cho phép nhận diện mức độ tác động khác 

nhau của các nhóm yếu tố đến hiệu quả phát triển VTHKCC bằng xe buýt. Kết quả này 

được sử dụng như một nguồn bằng chứng thực nghiệm bổ trợ cho việc phân tích thực 

trạng và đề xuất giải pháp QLNN về VTHK đô thị trong bối cảnh CMCN 4.0. Theo đó, 

đối với những yếu tố được xác định có tác động và có ý nghĩa thống kê, đặc biệt là các 

nhóm DV, CN và HT, cơ quan QLNN cần xem xét mức độ ưu tiên khi xây dựng chính 

sách, phân bổ nguồn lực và lựa chọn công cụ quản lý phù hợp. Trên cơ sở kết quả khảo 

sát, cơ sở lý luận và kết quả phân tích thực trạng QLNN, kinh nghiệm quốc tế, điều kiện 

thực tiễn của Thành phố Hà Nội, luận án xây dựng các giải pháp về thể chế, tổ chức 

quản lý, ứng dụng công nghệ, phát triển hạ tầng, nâng cao chất lượng VTHKCC tại 

Chương 4. 

3.4. Đánh giá chung hoạt động quản lý nhà nước về vận tải hành khách đô thị ở Hà 

Nội trong bối cảnh cách mạng công nghiệp 4.0  

3.4.1. Đối với vận tải hành khách cá nhân 

3.4.1.1. Thành tựu 

- Trong những năm qua, Hà Nội đã từng bước hệ thống hóa dữ liệu về VTHK cá 

nhân, từ số hóa giấy phép lái xe đến số hóa dữ liệu về phương tiện, chủ sở hữu phương 

tiện. Đây là nền tảng để Hà Nội có thể ứng dụng công nghệ số trong công tác quản lý, 

điều tiết số lượng phương tiện cá nhân trong hệ thống giao thông đô thị thông qua các 

chính sách pháp luật. 

- Chính phủ đã có những chính sách khuyến khích người dân chuyển sang sử 

dụng xe nhiên liệu sạch, góp phần vào bảo vệ môi trường chung. 

- Chính phủ bước đầu xây dựng quy trình kiểm định khí thải đối với xe mô tô, xe 

gắn máy, dự kiến sẽ triển khai trước việc kiểm định tại các thành phố lớn như Hà Nội 

nhằm hạn chế các phương tiện không đủ điều kiện về chuẩn khí thải. 

3.4.1.2. Hạn chế 
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- Mặc dù đáp ứng tốt nhu cầu đi lại của người dân, sự gia tăng nhanh chóng của 

phương tiện cá nhân đang tạo áp lực rất lớn đối với hệ thống giao thông đô thị Hà Nội. 

Việc phụ thuộc quá lớn vào phương tiện cá nhân cũng làm giảm sức hấp dẫn của VTHK 

công cộng, ảnh hưởng đến mục tiêu chuyển dịch cơ cấu phương thức vận tải theo định 

hướng của thành phố.  

- Hà Nội chưa có những chính sách nổi bật để hạn chế phương tiện vận tải cá 

nhân do các chính sách gián tiếp như tăng phí, lệ phí đăng ký phương tiện mới thì chưa 

đủ ảnh hưởng đến sức mua của người dân, các chính sách cứng rắn hơn như hạn chế 

phương tiện cá nhân theo khung giờ, theo khu vực thì đang không nhận được nhiều sự 

đồng thuận từ xã hội; đồng thời hệ thống phương tiện công cộng chưa thực sự đáp ứng 

được sự thuận tiện nếu so sánh với phương tiện cá nhân dẫn đến chưa khuyến khích 

được người dân chuyển từ phương tiện cá nhân sang sử dụng các phương tiện vận tải 

công cộng. 

3.4.2. Đối với vận tải hành khách công cộng 

3.4.2.1. Thành tựu: 

Trong bối cảnh CMCN 4.0, hoạt động QLNN đối với VTHK công cộng đã có 

nhiều chuyển biến tích cực theo hướng hiện đại hóa, tăng cường ứng dụng công nghệ số 

và từng bước nâng cao chất lượng quản lý, điều hành vận tải. Các chính sách thúc đẩy 

chuyển đổi số, phát triển giao thông thông minh và ứng dụng công nghệ trong quản lý 

vận tải đã tạo điều kiện để doanh nghiệp vận tải đổi mới phương thức quản lý, nâng cao 

hiệu quả hoạt động và cải thiện chất lượng phục vụ hành khách.  

Trước hết, có thể thấy rằng hệ thống cơ chế, chính sách và quy định pháp luật 

liên quan đến hoạt động kinh doanh VTHK công cộng đã từng bước được hoàn thiện 

theo hướng tăng cường ứng dụng công nghệ thông tin và nâng cao tính minh bạch trong 

quản lý, có chiến lược, hoạch định rõ ràng rằng VTHK công cộng tại Hà Nội phải là 

trung tâm của sự phát triển so với các loại hình vận tải khác. Trên cơ sở đó, Hà Nội đã 

đạt được một số thành tựu cụ thể: 

- Về cơ sở hạ tầng giao thông: 

Trên cơ sở chủ trương của Đảng và Chính phủ, Hà Nội chủ động đưa ra các chính 

sách thu hút, huy động mọi nguồn lực xã hội để đầu tư xây dựng, bảo trì các công trình 

hạ tầng giao thông công cộng. Ngày 15/6/2026, Hội đồng nhân dân thành phố Hà Nội 

đã ban hành 70/2026/NQ-HĐND quy định chính sách đầu tư phát triển, quản lý, khai 
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thác kết cấu hạ tầng đường bộ, đường sắt địa phương trên địa bàn Thành phố Hà Nội, 

trong đó có một số chính sách nổi bật như: ban hành cơ chế đặc thù nhằm thu hút đầu 

tư phát triển kết cấu hạ tầng giao thông, trong đó quy định chính sách hỗ trợ đầu tư xây 

dựng bãi đỗ xe công cộng, khuyến khích xã hội hóa đầu tư và huy động các nguồn lực 

ngoài ngân sách để phát triển hệ thống hạ tầng giao thông của Thủ đô; thúc đẩy phát 

triển hạ tầng giao thông xanh, thông qua việc khuyến khích đầu tư xây dựng hệ thống 

trạm sạc điện, trạm đổi pin và các hạ tầng phục vụ phương tiện sử dụng năng lượng sạch, 

góp phần thực hiện mục tiêu giảm phát thải và phát triển giao thông bền vững. 

Bên cạnh đó, riêng đối với đường sắt đô thị, do là loại hình phương tiện đóng vai 

trò cốt lõi để phát triển giao thông công cộng cũng như kinh tế - xã hội tại Hà Nội, loại 

phương tiện vận tải này nhận được sự quan tâm, ủng hộ của các cấp chính quyền. Ngày 

19/02/2025, Quốc hội đã ban hành Nghị quyết số 188/2025/QH15 thí điểm một số cơ 

chế, chính sách đặc thù, đặc biệt để phát triển hệ thống mạng lưới đường sắt đô thị tại 

thành phố Hà Nội, Thành phố Hồ Chí Minh, trong đó nổi bật là các quy định như: (1) 

Phân cấp, phân quyền mạnh cho Hà Nội và Thành phố Hồ Chí Minh trong quyết định 

chủ trương đầu tư, tổ chức thực hiện và quản lý các dự án đường sắt đô thị nhằm rút 

ngắn thời gian chuẩn bị và triển khai dự án; (2) Đơn giản hóa trình tự, thủ tục đầu tư 

thông qua áp dụng các cơ chế đặc thù về lập, thẩm định, phê duyệt dự án, lựa chọn nhà 

thầu và tổ chức thực hiện, góp phần đẩy nhanh tiến độ phát triển mạng lưới đường sắt 

đô thị; (3) Đa dạng hóa nguồn lực đầu tư, cho phép huy động linh hoạt vốn ngân sách, 

vốn ODA, vốn vay ưu đãi, PPP, phát hành trái phiếu và các nguồn vốn hợp pháp khác 

để phát triển hệ thống đường sắt đô thị; (4) Phát triển đô thị theo mô hình TOD, khai 

thác hiệu quả quỹ đất và không gian khu vực nhà ga để tạo nguồn lực tài chính, đồng 

thời thúc đẩy phát triển đô thị gắn với giao thông công cộng khối lượng lớn; (5) Phát 

triển đồng bộ hệ sinh thái đường sắt đô thị, bao gồm đầu tư hạ tầng kỹ thuật, depot, trung 

tâm điều hành, hệ thống tín hiệu, kết nối với các phương thức vận tải công cộng khác; 

đồng thời đẩy mạnh chuyển giao công nghệ, phát triển công nghiệp đường sắt và đào 

tạo nguồn nhân lực phục vụ quản lý, khai thác và vận hành. 

- Về các chính sách tạo động lực phát triển đối với VTHKCC: 

Hà Nội đã ban hành được nhiều chính sách ưu đãi về giá vé xe buýt, giá vé đường 

sắt độ thị nhằm thu hút người dân sử dụng phương tiện công cộng, các chính sách tập trung 

miễn giảm giá cho các đối tượng thường xuyên phải sử dụng phương tiện công cộng như: 
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học sinh, sinh viên, công chức, người cao tuổi,… Bên cạnh đó, Hà Nội cũng tập trung kiểm 

tra, giám sát trực tiếp cũng như thông qua các thiết bị giám sát từ xa như camera, định vụ 

GPS nhằm bảo đảm người dân được phục vụ với chất lượng dịch cao nhất. 

- Về quản lý các doanh nghiệp vận tải: 

Nhà nước đã ban hành nhiều chính sách khuyến khích doanh nghiệp cung cấp 

dịch vụ VTHK công cộng đầu tư phương tiện hiện đại, áp dụng hệ thống định vị GPS, 

camera giám sát hành trình, vé điện tử và trung tâm điều hành vận tải thông minh. Việc 

triển khai các quy định bắt buộc lắp đặt thiết bị giám sát hành trình và camera trên 

phương tiện vận tải đã giúp cơ quan quản lý tăng cường giám sát hoạt động của doanh 

nghiệp, kiểm soát việc chấp hành quy định về tốc độ, lộ trình, thời gian vận hành và bảo 

đảm an toàn giao thông. 

Bên cạnh đó, việc đẩy mạnh ứng dụng công nghệ số trong hoạt động quản lý vận 

tải đã tạo điều kiện cho doanh nghiệp nâng cao hiệu quả khai thác và chất lượng dịch 

vụ. Nhiều doanh nghiệp vận tải công cộng tại Hà Nội và Thành phố Hồ Chí Minh đã 

triển khai các ứng dụng tra cứu lộ trình xe buýt, cung cấp thông tin thời gian thực cho 

hành khách, áp dụng thanh toán không dùng tiền mặt và kết nối dữ liệu vận hành với cơ 

quan QLNN. Một số doanh nghiệp đã đầu tư xây dựng trung tâm điều hành thông minh, 

sử dụng dữ liệu GPS và Big Data để theo dõi hoạt động của phương tiện, tối ưu hóa biểu 

đồ chạy xe và điều phối phương tiện linh hoạt theo nhu cầu đi lại thực tế của người dân. 

Những ứng dụng này đã góp phần nâng cao chất lượng phục vụ, giảm thời gian chờ đợi 

của hành khách và từng bước nâng cao tính cạnh tranh của vận tải công cộng so với 

phương tiện cá nhân. 

3.4.2.2. Hạn chế: 

Tuy nhiên, bên cạnh những kết quả đạt được, công tác QLNN đối với doanh 

nghiệp kinh doanh VTHKCC vẫn còn tồn tại nhiều hạn chế, cụ thể: 

- Cơ chế thu hút nguồn lực xã hội vào đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông còn kém 

sức hấp dẫn, các dự án đầu tư kết cấu hạ tầng giao thông công cộng chủ yếu sử dụng 

nguồn ngân sách từ vốn nhà nước hoặc nguồn vốn hỗ trợ từ nước ngoài (hệ thống bến 

bãi xe buýt, hệ thống đường sắt đô thị); các doanh nghiệp lớn nhất vận hành hệ thống 

xe buýt, hệ thống đường sắt đô thị đều là các doanh nghiệp nhà nước. 

- Hệ thống cơ chế, chính sách liên quan đến chuyển đổi số và ứng dụng công nghệ 

trong vận tải công cộng còn thiếu đồng bộ, chưa theo kịp tốc độ phát triển của công nghệ 
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và thực tiễn hoạt động vận tải. Một số quy định pháp luật còn chồng chéo, chưa có cơ chế 

cụ thể về chia sẻ dữ liệu, kết nối hệ thống quản lý giữa cơ quan nhà nước và doanh nghiệp 

vận tải. Điều này dẫn đến tình trạng dữ liệu vận tải chưa được khai thác hiệu quả, thiếu 

liên thông giữa các hệ thống và gây khó khăn cho công tác quản lý tổng thể. 

- Bên cạnh đó, năng lực ứng dụng công nghệ của nhiều doanh nghiệp vận tải công 

cộng còn hạn chế, đặc biệt là các doanh nghiệp nhỏ và vừa. Việc đầu tư hệ thống công 

nghệ hiện đại như trung tâm điều hành thông minh, hệ thống vé điện tử hay phân tích dữ 

liệu lớn đòi hỏi chi phí đầu tư cao, trong khi nguồn lực tài chính của nhiều doanh nghiệp 

còn hạn chế. Một số doanh nghiệp vẫn duy trì phương thức quản lý truyền thống, chưa 

khai thác hiệu quả dữ liệu số trong điều hành hoạt động vận tải và chăm sóc khách hàng. 

- Hệ thống vé điện tử, thanh toán số và dữ liệu hành khách chưa được tích hợp 

thống nhất trên phạm vi toàn mạng lưới vận tải đô thị. Điều này làm giảm hiệu quả kết 

nối giữa các phương thức vận tải và chưa tạo được hệ sinh thái giao thông thông minh 

đồng bộ. 

- Công tác kiểm tra, giám sát hoạt động của doanh nghiệp vận tải bằng công nghệ 

số mặc dù đã được tăng cường nhưng hiệu quả chưa cao. Việc khai thác dữ liệu từ camera 

giám sát, GPS và các thiết bị công nghệ vẫn chủ yếu phục vụ kiểm tra hành chính, chưa 

phát huy đầy đủ vai trò phân tích dữ liệu để dự báo nhu cầu vận tải, tối ưu hóa mạng 

lưới tuyến và nâng cao chất lượng dịch vụ. Đồng thời, nguồn nhân lực phục vụ quản lý 

và vận hành hệ thống công nghệ tại nhiều doanh nghiệp còn thiếu về số lượng và hạn 

chế về trình độ chuyên môn. 

3.4.3. Đối với vận tải hành khách bán công cộng 

VTHK bán công cộng không đóng góp nhiều vào lưu lượng phương tiện vận tải 

trong hệ thống giao thông tại Hà Nội, các chính sách quản lý trực tiếp đối với loại hình 

phương tiện này chủ yếu để giám sát chặt chẽ tiêu chuẩn, định mức và hiệu quả sử dụng 

loại hình phương tiện này đối với cơ quan chủ quản của phương tiện, nhằm mục tiêu các 

phương tiện được mua sắm, sử dụng và bảo dưỡng đạt hiệu quả cao nhất, tránh lãng phí 

nguồn lực. 

3.4.4. Về hoạt động quản lý nhà nước đáp ứng xu thế của cuộc CMCN 4.0  

3.4.2.1. Thành tựu: 

Cuộc CMCN 4.0 đã tạo ra nhiều cơ hội đổi mới cũng như thách thức đối với quản 

lý và vận hành VTHK đô thị tại Việt Nam nói chung cũng như tại Hà Nội nói riêng. Từ 
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những năm 2000, Việt Nam đã có những bước đầu tiên trong công cuộc xây dựng chính 

sách nhằm thúc đẩy sự phát triển của khoa học công nghệ trong nước, cụ thể như việc 

Quốc hội ban hành Luật Khoa học và Công nghệ (2000) và Chính phủ ban hành Nghị 

quyết số 07/2000/NQ-CP ngày 05/6/2000 về việc Xây dựng và phát triển Công nghiệp 

phần mềm giai đoạn 2000-2005. Tuy nhiên, việc ứng dụng khoa học công vào bộ máy 

QLNN chỉ thực sự chuyển mình vào năm 2015, thời điểm mà Chính phủ ban hành Nghị 

quyết số 36a/NQ-CP ngày 14/10/2025 về Chính phủ điện tử với 02 mục tiêu nổi bật 

(1) Xây dựng hệ thống điện tử thông suốt, kết nối và liên thông văn bản điện tử, 

dữ liệu điện tử từ Chính phủ đến cấp tỉnh, cấp huyện, cấp xã. Tạo lập môi trường điện 

tử để người dân giám sát và đóng góp cho hoạt động của chính quyền các cấp. 

(2) Thiết lập Cổng dịch vụ công Quốc gia tại một địa chỉ duy nhất trên mạng điện 

tử (Một cửa điện tử Quốc gia) trên cơ sở hình thành từ các hệ thống thông tin về: Thủ 

tục hành chính, dân cư, đất đai - xây dựng và doanh nghiệp để cấp phép, thực hiện các 

thủ tục liên quan đến người dân, doanh nghiệp. 

Nghị quyết số 36a/NQ-CP chính là nền tảng để các bộ, ngành đến các địa phương 

bắt tay thực hiện xây dựng các hệ thống văn bản liên thông điện tử đầu tiên, nhờ đó đẩy 

nhanh tốc độ xử lý, gửi và nhận văn bản. Đây là nền tảng hết sức quan trọng để đẩy 

nhanh tốc độ truyền dẫn, trao đổi và xử lý thông tin giữa các cơ quan hành chính, cơ 

quan QLNN. Thay đổi này đã tạo nên một bước tiến lớn trong công tác xây dựng văn 

bản quy phạm pháp luật tại Việt Nam, rút ngắn rất nhiều thời gian nghiên cứu, hoàn 

thiện và ban hành Luật, Nghị định, Thông tư so với giai đoạn trước đây. Hiện nay, Quốc 

hội Việt Nam có thể ban hành một Luật trong năm nay nhưng ngay lập tức có thể sửa 

đổi Luật trong năm kế tiếp nếu thấy quá trình thực hiện còn nhiều vướng mắc. Điều này 

cho thấy tốc độ xây dựng, hoàn thiện và sửa đổi chính sách tại Việt Nam nói chung cũng 

như Hà Nội nói riêng đã được đẩy lên rất nhanh nhằm thích ứng với sự diễn biến, chuyển 

hóa của kinh tế - xã hội cũng như sự phát triển từng ngày của khoa học công nghệ. 

Bên cạnh việc đẩy nhanh quá trình xây dựng, ban hành chính sách, Việt Nam đã 

hoàn thành xây dựng cổng dịch vụ công Quốc gia trên môi trường điện tử, làm nền tảng 

cho tất cả các thủ tục hành chính thay vì cách làm truyền thống sẽ được xử lý hoàn toàn 

trên môi trường mạng, tạo điều kiện thuận lợi nhất cho người dân cũng như đẩy mạnh 

hiệu quả xử lý thủ tục hành chính của các cơ quan công quyền. Đối với VTHK đô thị, 

việc này có tác động rất lớn đến công tác QLNN. Đầu tiên toàn bộ dữ liệu định danh 
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phương tiện, mức độ phát thải của phương tiện, giấy phép lái xe người điều khiển 

phương tiện cũng như mục đích sử dụng của phương tiện sẽ được Nhà nước thu thập, 

xử lý và thống kê chi tiết trên dữ liệu điện tử. Dữ liệu này sẽ được sử dụng để phân tích 

lưu lượng giao thông và đặc biệt là được sử dụng trong hoạt động điều tiết giao thông 

thông qua khuôn khổ pháp luật cũng như các chính sách điều chỉnh hành vi trực tiếp, ví 

dụ như: cấm xe dịch vụ di chuyển tại một số tuyến đường; không cho phép lưu thông 

các phương tiện có mức độ phát thải không phù hợp,… Nhờ có dữ liệu điện tử, cơ quan 

QLNN có thể định lượng được khi một chính sách mới ban hành sẽ ảnh hưởng đến bao 

nhiêu phương tiện, thay đổi thói quen đi lại của những đối tượng người dân nào,… nhờ 

đó việc xây dựng, nghiên cứu và ban hành chính sách sẽ đạt hiệu quả cao hơn. 

Một thành tựu nổi bật nữa của Hà Nội chính là việc lắp đặt và đưa vào vận hành 

hệ thống Camera AI. Đây là cơ sở hạ tầng, thiết bị quan trọng để có thể thu thập và xây 

dựng Big Data đồng thời phân tích, thực thi các mệnh lệnh điều tiết giao thông trong thời 

gian thực. Sử dụng hệ thống Camera AI, Hà Nội sẽ hạn chế dần việc sử dụng con người 

trong công tác điều tiết, giám sát hành vi tham gia giao thông của người dân. Camera AI 

có khả năng ghi nhận hành vi vi phạm của người điều khiển phương tiện để xử phạt, với 

tốc độ và tính chính xác cao gấp nhiều lần con người; đồng thời có thể phân tích trực tiếp 

lưu lượng phương tiện tại các ngã tư để đưa ra phương án điều chỉnh thời gian dừng chờ 

đèn đỏ cho phù hợp, góp phần làm giảm ùn tắc giao thông. Hiện nay, hệ thống vận hành 

và phân tích dữ liệu Camera AI vẫn còn nhiều hạn chế, tuy nhiên đã đóng vai trò rất lớn 

trong công tác nâng cao ý thức tham gia giao thông đối với người dân. 

Ngoài việc áp dụng hệ thống Camera AI, Hà Nội còn xây dựng và phát hành ứng 

dụng iHanoi, ứng dụng giúp người dân có thể phản ánh, kiến nghị xử lý vi phạm trật tự 

giao thông trực tiếp thông qua điện thoại thông minh. Ứng dụng khi đưa vào sử dụng đã 

nhận được sử hưởng ứng của người dân, nhờ đó phủ rộng khả năng giám sát của cơ quan 

QLNN thông qua chính mắt nhìn và đóng góp của từng người dân trong thành phố. Việc 

này là giải pháp rất hữu ích trong điều kiện Hà Nội chưa thể lắp đặt số lượng camera AI, 

camera giám sát trên tất cả các khu vực trong thành phố. 

Nhìn chung, hoạt động QLNN trong bối cảnh của cuộc CMCN 4.0 đã thay đổi 

rất nhiều so với thời điểm trước đây. Hiện tại việc sử dụng phần mềm, dữ liệu điện tử 

trong trao đổi thông tin giữa các cơ quan QLNN và giữa cơ quan QLNN với người dân 

đã trở nên phổ biến, thuận tiện. Điều này sẽ mang lại nhiều lợi ích cho bộ máy nhà nước: 
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sự tinh gọn, tính chính xác, hiệu quả trong công tác quản lý đồng thời nhận được nhiều 

sự ủng hộ của người dân. 

3.4.2.2. Hạn chế: 

Về mặt thực tiễn, những thành tựu trong việc ứng dụng công nghệ vào quản lý 

nhà nước mà Hà Nội đạt được trong điều kiện kinh tế - xã hội như hiện nay đã là bước 

khởi đầu rất thuận lợi, đặt nền tảng cho các bước phát triển tiếp theo. Bên cạnh đó, hoạt 

động QLNN đối với VTHK đô thị trong bối cảnh CMCN 4.0 tại Hà Nội vẫn còn những 

tồn tại cần tiếp tục khắc phục để đạt được kết quả tích cực hơn trong thời gian tới. 

Trước hết, hệ thống cơ sở hạ tầng công nghệ phục vụ quản lý giao thông thông 

minh hiện nay vẫn chưa đồng bộ và chưa đáp ứng yêu cầu của quá trình chuyển đổi số 

toàn diện. Mặc dù Hà Nội đã triển khai nhiều hệ thống công nghệ như camera AI, trung 

tâm điều hành giao thông, dữ liệu GPS và các ứng dụng số phục vụ người dân, tuy nhiên 

phần lớn các hệ thống vẫn hoạt động rời rạc, thiếu tính kết nối và liên thông dữ liệu. 

Nhiều cơ sở dữ liệu hiện nay được xây dựng theo từng ngành, từng lĩnh vực hoặc từng 

cơ quan quản lý khác nhau, chưa hình thành được một nền tảng dữ liệu giao thông thống 

nhất phục vụ công tác điều hành tổng thể. Điều này dẫn đến tình trạng dữ liệu bị phân 

tán, khó khai thác và làm giảm hiệu quả của quá trình phân tích, dự báo và xây dựng 

chính sách quản lý giao thông đô thị. 

Bên cạnh đó, việc ứng dụng công nghệ 4.0 trong quản lý giao thông hiện nay vẫn 

chủ yếu tập trung ở khâu giám sát và xử lý vi phạm, trong khi việc ứng dụng Big Data, 

AI và phân tích dữ liệu chuyên sâu để phục vụ công tác hoạch định chính sách, dự báo 

nhu cầu vận tải và tối ưu hóa mạng lưới giao thông vẫn còn hạn chế. Phần lớn các hệ 

thống hiện nay mới chỉ dừng ở mức thu thập dữ liệu và hỗ trợ quản lý hành chính, chưa 

phát huy đầy đủ vai trò của công nghệ số trong quản trị giao thông thông minh. Ví dụ, 

dữ liệu từ camera AI, GPS hay phản ánh của người dân trên ứng dụng iHanoi hiện vẫn 

chưa được tích hợp hiệu quả để xây dựng hệ thống dự báo giao thông theo thời gian thực 

hoặc hỗ trợ điều chỉnh linh hoạt biểu đồ vận hành vận tải công cộng. 

Một hạn chế khác là chất lượng và độ chính xác của dữ liệu điện tử hiện nay chưa 

thực sự ổn định. Dữ liệu giao thông đô thị thay đổi liên tục theo thời gian thực và chịu 

ảnh hưởng của nhiều yếu tố như thời tiết, sự cố giao thông, công trình thi công hoặc biến 

động dân cư. Trong khi đó, công nghệ phân tích dữ liệu và năng lực xử lý dữ liệu của 

nhiều cơ quan quản lý còn hạn chế, dẫn đến khả năng cập nhật, phân tích và sử dụng dữ 
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liệu chưa đáp ứng yêu cầu thực tiễn. Ngoài ra, tình trạng thiếu đồng bộ về tiêu chuẩn kỹ 

thuật giữa các hệ thống phần mềm, thiết bị và cơ sở dữ liệu cũng gây khó khăn trong 

việc chia sẻ, kết nối thông tin giữa các cơ quan QLNN. 

Công tác bảo đảm an toàn thông tin, an ninh mạng và bảo mật dữ liệu cũng đang 

là vấn đề đặt ra trong quá trình chuyển đổi số lĩnh vực giao thông vận tải. Khi toàn bộ 

dữ liệu phương tiện, dữ liệu định danh cá nhân, hành trình di chuyển và thông tin giao 

thông được số hóa và quản lý trên môi trường mạng, nguy cơ rò rỉ dữ liệu, tấn công 

mạng hoặc lạm dụng thông tin cá nhân có thể xảy ra nếu không có cơ chế bảo mật phù 

hợp. Tuy nhiên, hiện nay hệ thống pháp lý và hạ tầng bảo mật dữ liệu trong lĩnh vực 

giao thông thông minh tại Việt Nam vẫn chưa thực sự hoàn thiện, trong khi nhận thức 

về bảo vệ dữ liệu số của nhiều cơ quan và người dân còn hạn chế. 

Ngoài ra, nguồn nhân lực phục vụ quản lý giao thông thông minh hiện nay còn 

thiếu và chưa đáp ứng yêu cầu chuyển đổi số. Đội ngũ cán bộ quản lý giao thông phần 

lớn được đào tạo theo mô hình quản lý truyền thống, chưa có nhiều kiến thức chuyên 

sâu về dữ liệu lớn, AI, phân tích dữ liệu hay quản trị hệ thống số. Trong khi đó, việc 

triển khai giao thông thông minh đòi hỏi sự kết hợp giữa chuyên môn giao thông vận tải 

và công nghệ thông tin hiện đại. Điều này dẫn đến thực tế nhiều hệ thống công nghệ 

được đầu tư nhưng chưa được khai thác hiệu quả hoặc phụ thuộc lớn vào đơn vị cung 

cấp công nghệ. 

Một hạn chế đáng chú ý khác là quá trình chuyển đổi số trong quản lý giao thông 

hiện nay vẫn còn thiếu tính đồng bộ giữa Trung ương và địa phương, giữa các ngành và 

giữa các loại hình vận tải. Các chính sách, đề án phát triển giao thông thông minh mặc 

dù đã được ban hành nhưng quá trình triển khai thực tế còn chậm, thiếu nguồn lực tài 

chính và thiếu cơ chế phối hợp hiệu quả giữa các cơ quan liên quan. Việc ứng dụng công 

nghệ trong vận tải công cộng tại Hà Nội hiện nay chủ yếu tập trung ở xe buýt, trong khi 

khả năng tích hợp dữ liệu và kết nối với đường sắt đô thị, taxi, phương tiện cá nhân hoặc 

các loại hình vận tải mới còn hạn chế. 

Bên cạnh đó, nhận thức và thói quen sử dụng công nghệ số của một bộ phận 

người dân còn chưa cao. Nhiều người dân vẫn duy trì thói quen sử dụng tiền mặt, chưa 

quen với việc sử dụng ứng dụng số hoặc phản ánh hiện trường qua môi trường điện tử. 

Điều này ảnh hưởng nhất định đến hiệu quả triển khai các nền tảng quản lý và dịch vụ 

giao thông thông minh. 
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Như vậy, mặc dù hoạt động QLNN về VTHK đô thị trong bối cảnh CMCN 4.0 

tại Việt Nam đã đạt được nhiều kết quả tích cực, song quá trình triển khai vẫn còn nhiều 

hạn chế về hạ tầng công nghệ, cơ sở dữ liệu, nguồn nhân lực, cơ chế phối hợp và khả 

năng khai thác công nghệ chuyên sâu. Đây là những vấn đề cần tiếp tục được nghiên 

cứu, hoàn thiện nhằm nâng cao hiệu quả quản lý giao thông đô thị và đáp ứng yêu cầu 

phát triển đô thị thông minh trong thời gian tới. 

3.4.5. Nguyên nhân của những tồn tại, hạn chế 

Những tồn tại, hạn chế trong hoạt động QLNN về VTHK đô thị trong bối cảnh 

CMCN 4.0 tại Việt Nam nói chung và Hà Nội nói riêng xuất phát từ nhiều nguyên nhân 

có mối quan hệ chặt chẽ với nhau, bao gồm cả yếu tố thể chế, tổ chức quản lý, nguồn 

lực, hạ tầng và khả năng thích ứng với sự phát triển nhanh của khoa học công nghệ. Trên 

cơ sở kết quả phân tích thực trạng, có thể khái quát các nguyên nhân chủ yếu như sau: 

Trước hết, Hà Nội chưa hình thành cơ chế và nền tảng thống nhất để quản lý, 

chia sẻ và khai thác dữ liệu VTHK đô thị. Tại Hà Nội, nhiều hệ thống dữ liệu về giao 

thông đã được xây dựng phục vụ từng lĩnh vực như dữ liệu phương tiện, GPS, camera 

giao thông, vé điện tử của đường sắt đô thị, dữ liệu vận hành xe buýt và các nền tảng 

phục vụ người dân. Tuy nhiên, phần lớn dữ liệu được hình thành theo chức năng và nhu 

cầu riêng của từng cơ quan, đơn vị, chưa được chuẩn hóa trên một kiến trúc dữ liệu 

thống nhất và chưa hình thành kho dữ liệu dùng chung về VTHK đô thị. Các hệ thống 

được đầu tư ở những thời điểm khác nhau, sử dụng tiêu chuẩn kỹ thuật, cấu trúc và nền 

tảng công nghệ khác nhau nên khả năng liên thông còn hạn chế. Đây là nguyên nhân 

trực tiếp làm cho dữ liệu bị phân tán, cơ quan QLNN khó khai thác đồng thời nhiều 

nguồn dữ liệu để phục vụ các công tác như: dự báo, hoạch định chính sách, tổ chức điều 

hành và giám sát theo thời gian thực.  

Thứ hai, cơ chế phối hợp giữa các cơ quan, đơn vị có liên quan chưa theo kịp yêu 

cầu quản lý tích hợp và quản trị dựa trên dữ liệu. VTHK đô thị liên quan đến nhiều lĩnh 

vực như giao thông, an ninh trật tự, quy hoạch, đất đai, tài chính, khoa học công nghệ 

và chính quyền địa phương. Tuy nhiên, cơ chế phối hợp hiện nay vẫn chủ yếu dựa trên 

phân công chức năng hành chính và trao đổi thông tin theo từng vụ việc, chưa hình thành 

đầy đủ cơ chế phối hợp thường xuyên trên nền tảng số. Trách nhiệm về cung cấp, cập 

nhật, chia sẻ, khai thác dữ liệu cũng như trách nhiệm chủ trì xử lý các vấn đề liên ngành 

chưa được quy định đồng bộ. Điều này dẫn đến tình trạng cùng một vấn đề giao thông 
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có thể liên quan đến nhiều cơ quan nhưng dữ liệu và công cụ quản lý lại phân tán, làm 

giảm tốc độ xử lý và hạn chế khả năng điều hành thống nhất toàn hệ thống. 

Thứ ba, mặc dù Hà Nội đã triển khai nhiều ứng dụng như tra cứu xe buýt, GPS, 

vé điện tử, thanh toán không dùng tiền mặt và một số hệ thống điều hành thông minh, 

nhưng việc tích hợp giữa các phương thức VTHK vẫn còn hạn chế. Xe buýt, đường sắt 

đô thị, taxi và các phương thức hỗ trợ chưa kết nối liên thông đầy đủ về thông tin hành 

trình, vé, thanh toán và dữ liệu vận hành. Công nghệ hiện nay còn được sử dụng nhiều 

ở khâu giám sát và hỗ trợ quản lý riêng lẻ, trong khi việc ứng dụng để tối ưu hóa mạng 

lưới, giảm thời gian chờ, nâng cao độ đúng giờ, hỗ trợ chuyển tuyến và nâng cao trải 

nghiệm hành khách chưa phát huy hết tiềm năng.  

Thứ tư, kết cấu hạ tầng giao thông và hạ tầng công nghệ chưa được đầu tư đồng 

bộ. Quá trình phát triển hạ tầng giao thông tại Hà Nội diễn ra trong thời gian dài, trong 

khi các hệ thống công nghệ như camera AI, cảm biến, trung tâm điều hành, đường truyền 

dữ liệu và các thiết bị ITS được triển khai ở nhiều giai đoạn khác nhau. Do chưa có đầy 

đủ kiến trúc kỹ thuật và các yêu cầu thống nhất ngay từ khâu quy hoạch, thiết kế và đầu 

tư công trình nên một số hệ thống công nghệ sau khi đưa vào sử dụng khó kết nối hoặc 

phải bổ sung, nâng cấp mới có thể tích hợp. Bên cạnh đó, hạ tầng giao thông vật lý của 

Thành phố vẫn còn nhiều điểm hạn chế về quỹ đất giao thông, bến bãi, điểm trung 

chuyển và khả năng ưu tiên cho VTHKCC. Điều này làm giảm hiệu quả của các ứng 

dụng công nghệ và hạn chế khả năng triển khai đồng bộ hệ thống giao thông thông minh. 

Thứ năm, hệ thống pháp luật và cơ chế chính sách chưa theo kịp tốc độ phát triển 

của công nghệ và các mô hình vận tải mới. CMCN 4.0 làm xuất hiện nhiều đối tượng 

và quan hệ quản lý mới như dữ liệu vận tải, nền tảng số, AI, MaaS, phương tiện tự hành, 

thanh toán điện tử và các dịch vụ trung gian số. Trong khi đó, hệ thống pháp luật hiện 

hành chủ yếu được xây dựng trên cơ sở các mô hình vận tải và phương thức quản lý 

truyền thống. Sự thiếu hụt này làm cho các cơ quan QLNN gặp khó khăn khi triển khai 

các mô hình quản lý mới hoặc khi cần kết nối dữ liệu giữa nhiều chủ thể khác nhau. 

Thứ sáu, năng lực nguồn nhân lực QLNN chưa đáp ứng đầy đủ yêu cầu quản trị 

số và khai thác công nghệ chuyên sâu. Đội ngũ cán bộ QLNN trong lĩnh vực giao thông 

có kinh nghiệm chuyên môn về giao thông, hành chính và pháp luật truyền thống nhưng 

chưa đáp ứng đòi hỏi về năng lực về quản trị dữ liệu số và chuyển đổi số. Việc thiếu đội 

ngũ có khả năng kết hợp đồng thời kiến thức quản lý nhà nước, giao thông vận tải và 

công nghệ có thể dẫn đến tình trạng một số hệ thống đã được đầu tư nhưng khả năng 

khai thác còn hạn chế, phụ thuộc nhiều vào doanh nghiệp cung cấp giải pháp công nghệ.  
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KẾT LUẬN CHƯƠNG 3 

 

Chương 3 của luận án đã tập trung phân tích thực trạng VTHK đô thị và thực 

trạng QLNN về VTHK đô thị tại Việt Nam, trong đó nghiên cứu điển hình tại thành phố 

Hà Nội trong bối cảnh CMCN 4.0. 

Kết quả nghiên cứu cho thấy, trong thời gian qua hoạt động QLNN về VTHK đô 

thị tại Hà Nội đã đạt được nhiều kết quả tích cực. Hệ thống văn bản quy phạm pháp luật 

từng bước được hoàn thiện; mô hình tổ chức quản lý vận tải đô thị ngày càng rõ ràng 

hơn; kết cấu hạ tầng giao thông đô thị và hệ thống VTHK công cộng có bước phát triển 

đáng kể. Đặc biệt, việc ứng dụng các thành tựu của cuộc CMCN 4.0 như dữ liệu lớn 

(Big Data), GPS, camera AI, thanh toán không dùng tiền mặt, ứng dụng tra cứu thông 

tin vận tải, trung tâm điều hành giao thông thông minh và các nền tảng số đã góp phần 

nâng cao hiệu quả quản lý và chất lượng phục vụ hành khách. 

Bên cạnh những kết quả đạt được, luận án cũng chỉ ra nhiều hạn chế trong hoạt 

động QLNN về VTHK đô thị tại Hà Nội. Hệ thống cơ sở hạ tầng và dữ liệu giao thông 

chưa đồng bộ; việc ứng dụng công nghệ còn phân tán; năng lực khai thác dữ liệu và dự 

báo giao thông còn hạn chế; cơ chế phối hợp giữa các cơ quan quản lý chưa thực sự hiệu 

quả; nguồn nhân lực phục vụ chuyển đổi số còn thiếu; nhận thức và thói quen sử dụng 

dịch vụ số của người dân chưa cao. Ngoài ra, sự gia tăng nhanh của phương tiện cá nhân 

tiếp tục tạo áp lực lớn đối với giao thông đô thị và làm giảm hiệu quả của hệ thống vận 

tải công cộng. 

Trên cơ sở đó, luận án đã phân tích các nguyên nhân của những tồn tại, hạn chế 

nêu trên, bao gồm cả nguyên nhân khách quan và nguyên nhân chủ quan như: tốc độ 

phát triển công nghệ quá nhanh; hệ thống pháp luật chưa theo kịp thực tiễn; nguồn lực 

đầu tư còn hạn chế; cơ sở hạ tầng công nghệ chưa đồng bộ; chất lượng nguồn nhân lực 

chưa đáp ứng yêu cầu chuyển đổi số; và phương thức quản lý truyền thống chưa thích 

ứng kịp với mô hình quản trị hiện đại trong bối cảnh CMCN 4.0. 

Những kết quả nghiên cứu trong chương 3 là cơ sở thực tiễn quan trọng để luận 

án đề xuất các quan điểm, định hướng và giải pháp nhằm hoàn thiện QLNN về VTHK 

đô thị tại Hà Nội trong bối cảnh CMCN 4.0 ở chương tiếp theo.  
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CHƯƠNG 4. 

ĐỀ XUẤT CÁC GIẢI PHÁP TĂNG CƯỜNG QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ VẬN 

TẢI HÀNH KHÁCH ĐÔ THỊ TRONG BỐI CẢNH CÁCH MẠNG CÔNG 

NGHIỆP 4.0 

 

4.1. Quan điểm, định hướng tăng cường năng lực quản lý nhà nước  

4.1.1. Định hướng phát triển vận tải hành khách đô thị tại Hà Nội 

Định hướng phát triển vận tải hành khách đô thị tại Hà Nội được phê duyệt tại 

Quyết định số 1569/QĐ-TTg ngày 12/12/2024 của Thủ tướng Chính phủ phê duyệt Quy 

hoạch Thủ đô Hà Nội thời kỳ 2021 - 2030, tầm nhìn đến năm 2050 và Quyết định số 

2512/QĐ-UBND ngày 13/5/2026 của UBND thành phố Hà Nội Phê duyệt Quy hoạch 

tổng thể Thủ đô Hà Nội tầm nhìn 100 năm, cụ thể tập trung vào 06 điểm sau: 

(1) Phát triển đô thị theo mô hình đô thị đa cực - đa trung tâm: Theo định hướng 

Quy hoạch tầm nhìn 100 năm, Hà Nội sẽ hình thành mạng lưới các trung tâm chức năng 

với vai trò khác nhau, kết nối bằng hệ thống hạ tầng giao thông chiến lược. Cách tiếp 

cận này nhằm phân bổ lại các hoạt động kinh tế - xã hội, giảm áp lực cho khu vực lõi đô 

thị, đồng thời tạo động lực phát triển cho các khu vực ngoại vi. 

(2) Phát triển đô thị theo mô hình TOD: thiết lập các khu ở hiện đại mật độ cao 

tại khu vực ga đường sắt đô thị, xây dựng cao tầng, bảo phát triển một chuỗi các đô thị 

hiện đại đồng bộ, tiếp cận nội đô thông qua hệ thống đường sắt đô thị trong vòng 15 

phút, có sức thu hút lớn để từng bước giãn mật độ tập trung dân cư “giảm áp lực” hạ 

tầng cơ sở khu vực nội đô. 

(3) Chuyển đổi số và quản trị dựa trên dữ liệu: phát triển hạ tầng số, mạng viễn 

thông băng thông rộng bảo đảm dung lượng lớn, tốc độ cao, công nghệ hiện đại; hạ tầng 

điện toán đám mây; hạ tầng IoT được tích hợp rộng rãi bảo đảm phát triển hài hòa, phục 

vụ tốt chuyển đổi số, xây dựng chính phủ số, xã hội số, công dân số, kinh tế số. 

(4) Xây dựng đô thị thông minh: thí điểm các giải pháp quản lý vận hành đô thị 

công nghệ cao như Bản sao số, Đô thị thông minh; phát triển các đô thị thông minh gắn 

với mô hình TOD, mở rộng ứng dụng AI trong quản trị vận hành đô thị thông minh. 

(5) Chuyển đổi xanh và giao thông phát thải thấp: phát triển đô thị gắn liền với 

hệ thống giao thông công cộng khối lượng lớn để giảm phát thải từ phương tiện cá nhân. 

Đẩy mạnh lộ trình phát triển xanh, “xanh hóa” nội đô, chuyển dịch sang năng lượng 

sạch để giảm phát thải bền vững. 
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(6) Phát triển vận tải công cộng đa phương thức làm xương sống: phát triển vận 

tải đa phương thức tại các ga đường sắt đô thị, xây dựng bến xe, bãi đỗ xe trung chuyển 

đa phương tiện, bến xe buýt tạo thành các Trung tâm trung chuyển hành khách đa 

phương thức phù hợp với quá trình mở rộng và phát triển đô thị. 

Bên cạnh các định hướng tại quy hoạch, Nghị quyết Đại hội đại biểu Đảng bộ 

thành phố Hà Nội lần thứ XVIII, nhiệm kỳ 2025 - 2030 định hướng đầu tư đồng bộ 

mạng lưới giao thông tích hợp liên vùng, phát triển đường sắt đô thị kết nối các đô thị 

vệ tinh với vùng trung tâm và các tỉnh lân cận, phát triển đô thị TOD, đồng thời xây 

dựng hạ tầng số và liên thông các cơ sở dữ liệu lớn. Nghị quyết này được cụ thể hóa tại 

Kế hoạch số 383/KH-UBND ngày 31/12/2025 của UBND thành phố Hà Nội, theo đó 

Hà Nội đặt ra mục tiêu đến năm 2030 hoàn thành 100 km đường sắt đô thị, cơ bản giải 

quyết được ùn tắc tại thành phố Hà Nội và VTHKCC đáp ứng được 30 - 35% nhu cầu 

đi lại của người dân. 

4.1.2. Những yêu cầu đặt ra đối với quản lý nhà nước về vận tải hành khách đô thị 

Định hướng phát triển Thủ đô Hà Nội theo mô hình đô thị đa cực, đô thị thông 

minh, chuyển đổi số, chuyển đổi xanh và phát triển vận tải hành khách công cộng đa 

phương thức đã làm thay đổi căn bản yêu cầu đối với công tác QLNN về VTHK đô thị. 

Theo đó, QLNN đối với VTHK đô thị trong thời gian tới cần đáp ứng các yêu cầu chủ 

yếu sau: 

(1) Về đối tượng QLNN: 

- Việc QLNN đối với VTHK đô thị chuyển từ quản lý đơn phương thức sang 

quản lý tích hợp đa phương thức: 

Việc phát triển hệ thống đường sắt đô thị làm trục vận tải khối lượng lớn, kết hợp 

với xe buýt, BRT, taxi, xe công nghệ đòi hỏi cơ quan QLNN phải thay đổi từ tư duy 

quản lý chuyên biệt từng loại hình vận tải sang quản lý đồng bộ, thống nhất hệ thống 

VTHK đô thị. Trọng tâm quản lý không chỉ là từng doanh nghiệp hoặc từng phương tiện 

mà là tổ chức mạng lưới vận tải liên thông, đồng bộ và tối ưu hóa quá trình trung chuyển 

giữa các phương thức vận tải. Công tác quản lý cần tập trung vào quy hoạch mạng lưới 

trung chuyển, đồng bộ hóa biểu đồ vận hành, tổ chức điểm dừng, điểm đỗ và bảo đảm 

khả năng tiếp cận thuận tiện giữa các phương thức vận tải nhằm nâng cao sự thuận tiện 

và sức hấp dẫn của vận tải công cộng. 

(2) Về quan điểm QLNN: 
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- Chuyển từ quản lý theo định kỳ sang quản lý theo thời gian thực. 

Sự phát triển của hệ thống ITS, IoT, camera giao thông, thiết bị giám sát hành 

trình và AI cho phép cơ quan quản lý theo dõi tình trạng giao thông và hoạt động vận 

tải theo thời gian thực. Điều này tạo điều kiện để chuyển từ phương thức quản lý mang 

tính phản ứng sang quản lý chủ động, dự báo, kịp thời điều chỉnh tổ chức giao thông, 

điều hành vận tải và xử lý các tình huống phát sinh. 

- Chuyển từ quản lý theo đầu vào sang quản lý theo kết quả và chất lượng dịch 

vụ (từ tiền kiểm sang hậu kiểm) 

Thay vì kiểm soát chủ yếu thông qua hồ sơ hành chính hoặc các cuộc kiểm tra 

định kỳ, cơ quan quản lý có thể giám sát liên tục việc chấp hành quy định của doanh 

nghiệp và người điều khiển phương tiện; kịp thời phát hiện các hành vi vi phạm như bỏ 

chuyến, chạy sai hành trình, vi phạm tốc độ, dừng đỗ không đúng quy định hoặc không 

bảo đảm chất lượng phục vụ hành khách. Bên cạnh đó, phương thức quản lý cũng cần 

chuyển từ việc đánh giá dựa trên điều kiện đầu vào sang đánh giá dựa trên kết quả hoạt 

động và chất lượng dịch vụ. Các chỉ tiêu như sản lượng vận chuyển, tỷ lệ đúng giờ, hệ 

số sử dụng phương tiện, mức độ kết nối giữa các phương thức vận tải, tỷ lệ sử dụng vé 

điện tử, mức độ hài lòng của hành khách, mức tiêu thụ năng lượng và lượng phát thải 

cần được đưa vào hệ thống giám sát và đánh giá thường xuyên. 

(3) Về công cụ QLNN: 

- Công cụ QLNN chuyển từ quản lý dựa trên hồ sơ hành chính sang quản lý dựa 

trên dữ liệu số. 

Trong bối cảnh chuyển đổi số, dữ liệu trở thành nguồn lực quan trọng của hoạt 

động QLNN. Vì vậy, cần xây dựng cơ sở dữ liệu thống nhất về kết cấu hạ tầng, phương 

tiện, doanh nghiệp vận tải, người điều khiển phương tiện, sản lượng vận chuyển và nhu 

cầu đi lại của người dân; đồng thời bảo đảm khả năng chia sẻ, kết nối dữ liệu giữa các 

cơ quan quản lý để phục vụ công tác quy hoạch, tổ chức vận tải, giám sát và hoạch định 

chính sách. Quản lý vận tải đô thị gắn kết chặt chẽ với các chiến lược kinh tế số, dịch 

vụ số, đổi mới sáng tạo, trong đó thay đổi theo hướng dựa trên dữ liệu, lấy dữ liệu làm 

nền tảng xuyên suốt, bằng chứng và mô hình dự báo đảm bảo tính đồng bộ giữa hạ tầng 

số dữ liệu đô thị, nền tảng số, dịch vụ và điều hành. 

- Đổi mới phương thức quản lý phương tiện, người điều khiển phương tiện và kết 

quả vận chuyển trên nền tảng số. 
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Trong điều kiện chuyển đổi số, công tác quản lý không chỉ dừng lại ở việc quản 

lý hồ sơ đăng ký, đăng kiểm hoặc giấy phép lái xe mà cần tích hợp dữ liệu từ thông tin 

phương tiện, thiết bị giám sát hành trình, camera giao thông và các cơ sở dữ liệu chuyên 

ngành khác. Đồng thời, cần tăng cường quản lý theo kết quả đầu ra thông qua các chỉ 

tiêu như sản lượng vận chuyển, tỷ lệ đúng giờ, hệ số sử dụng phương tiện, chất lượng 

dịch vụ, mức độ hài lòng của hành khách và mức phát thải môi trường.  

 - Hoàn thiện cơ chế quản lý hệ thống vé điện tử và thanh toán liên thông. 

Việc phát triển mạng lưới vận tải công cộng đa phương thức đòi hỏi phải hình 

thành hệ thống vé điện tử thống nhất giữa các loại hình vận tải. Vì vậy, Nhà nước cần 

xây dựng tiêu chuẩn kỹ thuật chung, cơ chế quản lý dữ liệu vé, thanh toán điện tử và 

chia sẻ doanh thu giữa các đơn vị khai thác; đồng thời bảo đảm an toàn thông tin và 

quyền lợi của hành khách trong quá trình sử dụng dịch vụ. 

4.1.3. Mục tiêu tăng cường năng lực quản lý nhà nước về vận tải hành khách đô thị 

ở Hà Nội trong bối cảnh cách mạng công nghiệp 4.0 

Mục tiêu tăng cường năng lực QLNN đối với VTHK đô thị tại Hà Nội là lâu dài 

và xuyên suốt, cần hướng tới xây dựng một nền quản lý hiện đại, thông minh, minh bạch 

và lấy người dân làm trung tâm, cụ thể như sau: 

- Đối với hoạt động quản lý: mục tiêu quan trọng hàng đầu là hiện đại hóa hoạt 

động QLNN trong lĩnh vực VTHK đô thị theo hướng số hóa và quản trị thông minh. 

Các cơ quan quản lý cần rà soát, hoàn thành chuyển từ phương thức quản lý thủ công, 

phân tán sang quản lý dựa trên nền tảng dữ liệu số và kết nối thời gian thực đối với các 

thủ tục hành chính, các nhiệm vụ QLNN còn thực hiện theo hình thức thủ công. Điều 

này giúp cơ quan quản lý nâng cao khả năng giám sát hoạt động vận tải, điều hành giao 

thông, dự báo nhu cầu đi lại và xử lý nhanh các tình huống ùn tắc hoặc sự cố giao thông. 

Việc xây dựng cơ sở dữ liệu giao thông đô thị dùng chung, tích hợp dữ liệu từ xe buýt, 

metro, taxi, camera giao thông, thiết bị giám sát hành trình và thanh toán điện tử sẽ góp 

phần nâng cao hiệu quả quản lý và hỗ trợ ra quyết định chính xác hơn. 

- Đối với xã hội: hướng tới nâng cao chất lượng cung ứng dịch vụ VTHK đô thị, 

tạo điều kiện thuận lợi cho người dân tiếp cận các phương thức vận tải hiện đại, an toàn 

và thân thiện với môi trường. Trong bối cảnh đô thị hóa nhanh và gia tăng phương tiện 

cá nhân tại Hà Nội, việc ứng dụng công nghệ số giúp cơ quan quản lý tối ưu hóa mạng 

lưới vận tải công cộng, điều chỉnh luồng tuyến hợp lý, giảm thời gian chờ đợi và nâng 
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cao trải nghiệm của hành khách. Các hình thức vé điện tử, thanh toán không dùng tiền 

mặt, ứng dụng tra cứu hành trình trực tuyến hay hệ thống điều hành giao thông thông 

minh sẽ góp phần nâng cao tính hấp dẫn của vận tải công cộng, từ đó giảm ùn tắc và ô 

nhiễm môi trường đô thị, từng bước đáp ứng được nhu cầu đi lại của người dân thành 

phố, phù hợp với các đối tượng và thành phần kinh tế. 

- Đối với kinh tế: giảm thiểu chi phí cho việc quản lý giao thông, đưa giá vé các 

phương tiện công cộng về mức hợp lý, phù hợp với thu nhập của người dân, giảm gánh 

nặng NSNN trong việc trợ giá cho các phương tiện công cộng. Giảm thiểu thời gian và 

chi phí cá nhân cho việc di chuyển phục vụ cuộc sống hằng ngày (giảm thiểu thời gian 

chuyển tuyến, chuyển đổi phương tiện di chuyển, giảm thiểu việc sử dụng nhiều loại vé 

cho các phương tiện công cộng khác nhau) 

- Đối với phát triển đô thị: tạo dựng và vận hành hệ thống GTCC tích hợp, đồng 

bộ, chất lượng đúng với định hướng phát triển hệ thống giao thông đô thị nói chung và 

hệ thống giao thông công cộng nói riêng, phù hợp với xu hướng phát triển hiện tại, tương 

lai, hướng tới mục tiêu phát triển đô thị thông minh và giao thông bền vững. Nhà nước 

không chỉ đóng vai trò quản lý, kiểm tra mà còn là chủ thể kiến tạo môi trường pháp lý 

và hạ tầng số nhằm thúc đẩy đổi mới sáng tạo, khuyến khích doanh nghiệp ứng dụng 

công nghệ vào hoạt động vận tải. Qua đó, từng bước xây dựng hệ thống giao thông đô 

thị hiện đại, đồng bộ, kết nối hiệu quả giữa các loại hình vận tải và đáp ứng yêu cầu phát 

triển kinh tế - xã hội của Thủ đô trong giai đoạn mới. 

- Đối với việc ứng dụng công nghệ: trong thời đại ứng dụng công nghệ 4.0, việc 

áp dụng khoa học công nghệ để đẩy mạnh hiệu quả quản lý vận tải cần được quan tâm, 

chú trọng. Với cơ sở bước đầu đã có các Trung tâm quản lý giao thông thông minh và 

hệ thống camera tích hợp AI, Hà Nội cần khai thác triệt để sức mạnh công nghệ trong 

việc phân tích dữ liệu về mật độ phương tiện, thói quen đi lại, từ đó đưa ra các giải pháp 

phân luồng, điều tiết để giảm tải ùn tắc, tăng hiệu quả VTHK. 

4.1.4. Thứ tự ưu tiên thực hiện các giải pháp 

Trên cơ sở các hạn chế trong công tác QLNN đối với VTHK đô thị, nhằm đáp 

ứng định hướng, yêu cầu và mục tiêu quản lý nhà nước đối với VTHK đô thị, đối chiếu 

với kết quả khảo sát một số yếu tố có ảnh hưởng đến hiệu quả VTHK công cộng, luận 

án xây dựng hệ thống các giải pháp và thứ tự ưu tiên thực hiện như sau: 
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Bảng 4.1: Thứ tự ưu tiên các giải pháp 

Thứ 

tự 

ưu 

tiên 

Hạn chế/nguyên 

nhân chủ yếu 
Căn cứ xác định 

Giải pháp tương 

ứng 
Giai đoạn ưu tiên 

1 

Dữ liệu giao 

thông chưa được 

chia sẻ, chưa xây 

dựng kho dữ liệu 

dùng chung cho 

VTHK đô thị 

Kết quả phân tích 

tại Chương 3; Kết 

quả kiểm định biến 

CN có hệ số Beta 

chuẩn hóa = 0,382, 

cao nhất trong 5 

nhân tố. 

Đổi mới bộ máy 

QLNN, xây dựng bộ 

máy trên cơ sở kho 

dữ liệu dùng chung 

Ngắn hạn 

2 

Cơ chế phối hợp 

giữa các cơ quan 

còn phân tán; 

trách nhiệm quản 

lý và chia sẻ dữ 

liệu chưa rõ 

Kết quả phân tích 

tại Chương 3 

Thể chế nguyên tắc 

phối hợp, quy định 

rõ nhiệm vụ, trách 

nhiệm chủ trì/phối 

hợp của từng cơ 

quan, đơn vị. 

Ngắn hạn 

3 

Chất lượng, tính 

thuận tiện và khả 

năng kết nối của 

dịch vụ VTHK 

chưa đáp ứng yêu 

cầu 

Kết quả phân tích 

tại Chương 3; Kết 

quả kiểm định biến 

DV có Beta chuẩn 

hóa = 0,347, đứng 

thứ hai trong các 

nhân tố  

Ưu tiên ứng dụng 

thành tựu công nghệ 

vào quản lý nhà 

nước đối với VTHK 

đô thị  

Trung hạn 

4 

Hạ tầng giao 

thông và hạ tầng 

công nghệ chưa 

đồng bộ 

Kết quả phân tích 

tại Chương 3, Kết 

quả kiểm định biến 

HT có Beta chuẩn 

hóa = 0,327, đứng 

thứ ba về mức độ 

ảnh hưởng. 

Đầu tư đồng bộ hạ 

tầng giao thông với 

hạ tầng số 

Dài hạn 
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Thứ 

tự 

ưu 

tiên 

Hạn chế/nguyên 

nhân chủ yếu 
Căn cứ xác định 

Giải pháp tương 

ứng 
Giai đoạn ưu tiên 

5 

Nguồn nhân lực 

QLNN chưa đáp 

ứng đầy đủ yêu 

cầu chuyển đổi số 

Kết quả phân tích 

tại Chương 3 

Tăng cường năng 

lực đội ngũ và phát 

triển nguồn nhân lực 

Ngắn hạn, thường 

xuyên 

6 

Hệ thống pháp 

luật, chính sách 

chưa theo kịp sự 

phát triển nhanh 

của công nghệ 

Kết quả phân tích 

tại Chương 3 

Hoàn thiện xây dựng 

hành lang văn bản 

quy phạm pháp luật 

về chuyển đổi số 

trong quản lý nhà 

nước 

Ngắn hạn, thường 

xuyên 

7 

Chưa có cơ chế 

đánh giá tổng 

hợp, thường 

xuyên về hiệu quả 

ứng dụng công 

nghệ trong QLNN 

đối với VTHK đô 

thị 

Đây là cơ chế giám 

sát, đo lường và 

kiểm tra cần thiết 

sau khi đã thực 

hiện các giải pháp 

nêu trên 

Xây dựng hệ thống 

đánh giá hiệu quả 

quản lý nhà nước đối 

với vận tải hành 

khách đô thị 

Trung hạn, thường 

xuyên 

 

4.2. Giải pháp tăng cường năng lực quản lý nhà nước về vận tải hành khách đô thị 

ở Hà Nội trong bối cảnh cách mạng công nghiệp 4.0 

4.2.1. Đổi mới bộ máy quản lý nhà nước về vận tải hành khách đô thị 

Trong bối cảnh cách mạng công nghiệp 4.0, bộ máy QLNN về VTHK đô thị tại 

Hà Nội cần được đổi mới theo hướng tinh gọn, tập trung, hiện đại và quản trị dựa trên 

dữ liệu số. Nếu như trước đây mô hình quản lý chủ yếu mang tính hành chính, phân tán 

theo từng lĩnh vực và phụ thuộc nhiều vào xử lý thủ công thì trong giai đoạn hiện nay 

cần chuyển mạnh sang mô hình quản trị số, điều hành theo thời gian thực và tích hợp đa 

phương thức vận tải. 

Trước hết, cần kiện toàn mô hình quản lý theo hướng thống nhất đầu mối quản 

lý VTHK đô thị trên địa bàn thành phố. Hiện nay chức năng quản lý còn phân tán giữa 
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nhiều cơ quan như Sở Xây dựng, Trung tâm Quản lý và điều hành giao thông thành phố, 

Công an thành phố và các doanh nghiệp khai thác vận tải, dẫn đến chồng chéo trong 

quản lý, thiếu đồng bộ trong chia sẻ dữ liệu và xử lý tình huống giao thông. Do đó, Hà 

Nội cần xây dựng mô hình Trung tâm quản lý giao thông đô thị thông minh tích hợp, có 

chức năng điều phối toàn bộ hoạt động VTHK đô thị, từ hệ thống phương tiện công cộng 

như xe buýt, BRT, đường sắt đô thị, taxi công nghệ đến điều hướng luồng vận tải cá 

nhân và mở các luồng ưu tiên cho phương tiện công vụ. Trung tâm này đóng vai trò “bộ 

não số” trong quản lý giao thông đô thị, thay thế phương thức điều hành phân tán trước 

đây bằng mô hình quản trị tập trung trên nền tảng số. 

Bên cạnh đó, cần đổi mới phương thức quản lý từ “quản lý hành chính” sang 

“quản trị thông minh”. Nếu trước đây công tác quản lý chủ yếu dựa trên báo cáo giấy 

tờ, kiểm tra trực tiếp và xử lý thủ công thì hiện nay cần ứng dụng mạnh mẽ công nghệ 

số như IoT, Big Data, AI và hệ thống ITS vào hoạt động quản lý. Thông qua hệ thống 

camera giám sát, thiết bị GPS, cảm biến giao thông và dữ liệu vé điện tử, cơ quan quản 

lý có thể theo dõi lưu lượng phương tiện, mật độ hành khách, thời gian vận hành và tình 

trạng ùn tắc theo thời gian thực để đưa ra quyết định điều hành nhanh chóng và chính 

xác hơn. 

Một nội dung quan trọng khác là hoàn thiện cơ chế phân cấp, phân quyền trong 

quản lý VTHK đô thị. Bộ máy quản lý trước đây còn nặng tính tập trung hành chính, 

các phường, xã chưa được trao đầy đủ quyền chủ động trong tổ chức giao thông và quản 

lý hạ tầng vận tải công cộng tại địa phương. Trong bối cảnh đô thị phát triển nhanh, cần 

tăng cường phân quyền cho chính quyền cơ sở trong việc quản lý điểm dừng đỗ, tổ chức 

trung chuyển, kiểm tra hoạt động vận tải và phối hợp xử lý vi phạm, đồng thời vẫn bảo 

đảm sự điều hành thống nhất thông qua nền tảng dữ liệu chung của thành phố. 

Ngoài ra, cần xây dựng cơ chế phối hợp liên thông giữa các cơ quan QLNN với 

doanh nghiệp vận tải và đơn vị cung cấp công nghệ. Trước đây, doanh nghiệp chủ yếu 

thực hiện theo yêu cầu quản lý hành chính của cơ quan nhà nước, ít có cơ chế tương tác 

dữ liệu hai chiều. Trong bối cảnh mới, cần yêu cầu các doanh nghiệp vận tải kết nối dữ 

liệu vận hành, doanh thu, sản lượng hành khách, tình trạng phương tiện về hệ thống 

quản lý chung của thành phố để phục vụ công tác giám sát, dự báo và điều tiết giao 

thông. Điều này giúp hình thành hệ sinh thái quản lý giao thông số, trong đó cơ quan 

QLNN không chỉ đóng vai trò kiểm tra, giám sát mà còn hỗ trợ doanh nghiệp tối ưu hóa 

hoạt động khai thác. 

Đặc biệt, cần đổi mới bộ máy quản lý theo hướng giảm phụ thuộc vào phương 

thức quản lý trực tiếp bằng con người và tăng cường quản lý tự động hóa. Nhiều hoạt 
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động như giám sát hành trình, xử lý vi phạm làn đường ưu tiên, kiểm soát thời gian hoạt 

động của phương tiện hay điều khiển tín hiệu giao thông có thể được thực hiện tự động 

thông qua AI và hệ thống phân tích dữ liệu. Điều này tạo ra sự thay đổi căn bản so với 

mô hình quản lý truyền thống vốn phụ thuộc nhiều vào lực lượng kiểm tra trực tiếp ngoài 

hiện trường. 

Như vậy, đổi mới bộ máy QLNN về VTHK đô thị tại Hà Nội không chỉ là việc 

sắp xếp lại cơ cấu tổ chức mà còn là quá trình chuyển đổi toàn diện từ mô hình quản lý 

hành chính truyền thống sang mô hình quản trị đô thị thông minh, lấy dữ liệu và công 

nghệ số làm nền tảng điều hành. Đây là điều kiện tiên quyết để nâng cao hiệu lực, hiệu 

quả QLNN và đáp ứng yêu cầu phát triển VTHKCC hiện đại trong bối cảnh CMCN 4.0. 

Với điều kiện đã phân tích, luận án kế thừa có chọn lọc các nguyên lý của quản 

trị thông minh và quản trị dựa trên dữ liệu để đề xuất mô hình QLNN phù hợp với điều 

kiện quản lý VTHK đô thị tại Hà Nội tại Sơ đồ 4.2. Mô hình được xây dựng trên cơ sở 

vận dụng và cụ thể hóa các nguyên lý quản trị hiện đại vào lĩnh vực QLNN về VTHK 

đô thị, gắn với đặc điểm tổ chức bộ máy, phân công thẩm quyền và cơ chế phối hợp giữa 

các cơ quan quản lý tại Thành phố Hà Nội. Mục tiêu của mô hình là đặt dữ liệu dùng 

chung làm nền tảng kết nối các chủ thể tham gia QLNN và các đối tượng thuộc hệ thống 

VTHK đô thị; khác với việc ứng dụng công nghệ chủ yếu phục vụ khai thác, điều hành 

từng loại hình vận tải, mô hình hướng tới sử dụng dữ liệu như một đầu vào của hoạt 

động QLNN. Qua đó, dữ liệu và công nghệ số không thay thế chức năng, thẩm quyền 

của các cơ quan QLNN mà tạo nền tảng để các cơ quan thực hiện chức năng quản lý 

theo hướng liên thông, kịp thời và gắn chặt với cơ sở dữ liệu trong thời gian thực. 
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Sơ đồ 4.2: Mô hình quản lý nhà nước cho vận tải hành khách đô thị dựa trên dữ 

liệu số 

Với mô hình QLNN dựa trên dữ liệu được đề xuất của luận án, sẽ tạo ra nền tảng 

thay đổi phương pháp và công cụ quản lý đối với hoạt động VTHK đô thị.  

Về phương pháp quản lý, thay vì các thủ tục hành chính rườm rà, sự kiểm tra 

kiểm soát phức tạp, các đơn đị QLNN chỉ cần dựa trên các bằng chứng dữ liệu do các 

nguồn cung cấp đầu vào để điều tiết, kiểm soát các đối tượng quản lý. Người quản lý 

chỉ cần truy xuất cơ sở dữ liệu đầu vào như nhu cầu vận tải, so sánh với khả năng đáp 

ứng của kết cấu hạ tầng, từ đó có những phân tích dự báo đề ra các định hướng quản lý 

về mạng lưới tuyến, số lượng phương tiện. Thêm nữa các cơ quan quản lý tài chính có 

thể giám sát doanh thu từ đó phân tích so sánh với các số liệu về trợ giá cho hoạt động 

VTHK công cộng. 

Bản đồ số 

Dữ liệu kết cấu hạ tầng  

Dữ liệu mạng lưới tuyến 

Dữ liệu về phương tiện vận tải 

Dữ liệu về nhu cầu vận tải 

Sở Nông nghiệp và tài nguyên 

môi trường 

Sở Xây dựng 

Trung tâm 

quản lý điều 

hành giao 

thông thành 

phố 

Dữ liệu về thanh toán và vé 

Sở Tài chính 

Công an thành phố 

Dữ liệu về giám sát giao thông 

 Ứng dụng quản 

lý điều hành cho 

doanh nghiệp 

Các đơn vị 

khai thác vận 

tải 

Ứng dụng cho 

hành khách 
Kho dữ liệu          (Trung tâm IOC)   

Thông tin trên xe 

Thông tin trên 

đường 

Ứng dụng quản 

lý giám sát cho 

cơ quan quản lý 

nhà nước 
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Từ kho dữ liệu trung tâm, nhà nước hoặc doanh nghiệp có thể phát triển các ứng 

dụng cung cấp thông tin cho hành khách về mạng lưới tuyến, thời gian biểu vận hành, 

thông tin chi tiết về từng tuyến vận tải, từng điểm đầu cuối, điểm dừng, điểm trung 

chuyển cho hành khách. Hành khách dựa vào các thông tin đó có thể lên kế hoạch phù 

hợp cho các chuyến đi, từ đó nâng cao tính tin cậy, thuận tiện và tiện nghi. Đồng thời, 

nhà cung ứng có thể cung cấp các thông tin ở các bảng thông báo, nhà chờ điểm dừng, 

hoặc các vị trí thuận lợi cho hành khách khi cần khai thác thông tin. 

Về công cụ quản lý, trong sơ đồ 4.2 chỉ rõ công cụ quản lý quan trọng nhất là các 

lớp dữ liệu cần thiết cho hoạt động quản lý VTHK trong đô thị, trong đó hệ thống bản 

đồ số là nền tảng cơ bản nhất, việc cung cấp nền tảng bản đồ số này theo thuộc chức 

năng của các đơn vị như Sở Nông nghiệp và môi trường. Nền tảng bản đồ số cung cấp 

những thông tin như quy hoạch sử dụng đất, định hướng phát triển đô thị trong tương 

lai làm cơ sở cho các quy hoạch phát triển khác trong đó có giao thông đô thị.  

Lớp dữ liệu thứ hai là dữ liệu về quy hoạch kết cấu hạ tầng, hệ thống kết cấu hạ 

tầng và mạng lưới tuyến vận tải hiện tại đây là lớp dữ liệu thuộc các đơn vị như sở Xây 

dựng, sở quy hoạch - kiến trúc. Những dữ liệu thuộc lớp thứ hai này là cơ sở cho việc 

phát triển mạng lưới tuyến vận tải, tổ chức khai thác vận hành của doanh nghiệp. 

Lớp dữ liệu thứ ba là các dữ liệu về hiện trạng hoạt động di chuyển, dòng giao 

thông, nhu cầu đi lại của người dân theo thời gian thực trong đô thị. Lớp dữ liệu này 

được cung cấp bởi các hệ thống thu thập dữ liệu đầu vào như các hệ thống camera, hệ 

thống cảm biến… 

Lớp dữ liệu thứ tư là dữ liệu về các phương tiện đang khai thác vận hành trên 

mạng lưới tuyến theo kế hoạch vận hành cũng như theo thời gian thực. Nhóm dữ liệu 

này cần được cung cấp bởi các doanh nghiệp khai thác vận hành. Đồng thời các doanh 

nghiệp khai thác vận hành có thể có những ứng dụng khai thác dữ liệu riêng về tổ chức 

lao động… 

Lớp dữ liệu về số lượng hành khách đi trên các phương tiện, các tuyến VTHK, số 

lượng cơ cấu các loại vé, dữ liệu này được thu thập từ hệ thống camera, cảm biến trên xe, 

tại các điểm dừng, điểm trung chuyển, điểm đầu cuối. Đây vừa là lớp dữ liệu phục vụ 

công tác giám sát doanh thu, vừa là cơ sở để lập kế hoạch khai thác vận hành hiệu quả. 

Để phát triển được mô hình quản lý dựa trên dữ liệu trong sơ đồ 4.2 cần có các giải 

pháp bổ trợ như giải pháp thiết lập hệ thống thông tin QLNN. Các đơn vị QLNN, doanh 
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nghiệp cần phát triển, cung cấp và chia sẻ thông tin của đơn vị. Nếu hoạt động chia sẻ 

thông tin không đảm bảo thì không thể hình thành hệ thống quản lý dựa trên dữ liệu. 

Để hiện được mô hình quản lý dựa trên dữ liệu tại sơ đồ 4.2, cần có lộ trình cụ 

thể và phân công, phân nhiệm rõ ràng cho các cơ quan, đơn vị liên quan để xây dựng 

được một kho dữ liệu dùng chung như sơ đồ 4.3, bao gồm các giai đoạn như sau: 

(1) Giai đoạn 1: Thu thập nội dung thông tin dữ liệu về vận tải đô thị 

 

Sơ đồ 4.3: Thu thập nội dung thông tin dữ liệu về vận tải đô thị 

- Trong giai đoạn 1, rước tiên, UBND thành phố Hà Nội phải ban hành các quy 

chuẩn, tiêu chuẩn, mô hình cơ sở về dữ liệu cần được cung cấp để bảo đảm dữ liệu giữa 

các cơ quan, đơn vị đồng bộ và có thể đối chiếu, kết nối với nhau. Đồng thời, ban hành 

quy chế phối hợp giữa các cơ quan, đơn vị để thống nhất trách nhiệm, nhiệm vụ của 

từng cơ quan đơn vị. 

UBND TP. Hà Nội Ban hành Quy chuẩn, tiêu chuẩn, mô hình cơ sở về 

dữ liệu và Quy chế phối hợp giữa các cơ quan 

Triển khai cho các cơ quan, đơn vị tiến hành thu 

thập dữ liệu 

Dữ liệu 

đã có ở 

dạng số 

Chuẩn hóa và chuyển đổi dữ liệu theo đúng quy 

chuẩn, tiêu chuẩn, mô hình cơ sở 

Nhập/Số hóa dữ liệu 

Có Không 

Biên tập, kiểm tra dữ liệu 

Gửi dữ liệu về UBND thành phố Hà Nội 
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- Tiếp theo, UBND thành phố Hà Nội phân công nhiệm vụ cụ thể cho từng cơ 

quan, đơn vị rà soát, thu thập và biên tập dữ liệu liên quan đến chức năng, nhiệm vụ của 

cơ quan, đơn vị. Sau khi hoàn thành cung cấp toàn bộ sản phẩm về UBND thành phố 

Hà Nội. Giai đoạn này, cần giao Sở Xây dựng Hà Nội làm đầu mối hướng dẫn, triển 

khai các nhiệm vụ theo chỉ đạo của UBND thành phố Hà Nội. 

(2) Giai đoạn 2: Phân tích, chuẩn hóa dữ liệu để xây dựng cơ sở dữ liệu dùng 

chung 

- Sau khi có toàn bộ dữ liệu thu thập được, UBND thành phố Hà Nội giao Sở 

Khoa học và Công nghệ Hà Nội chủ trì rà soát, phân tích dữ liệu để loại bỏ các dữ liệu 

trùng lặp hoặc chưa bảo đảm yêu cầu, đồng thời chuẩn bị cơ sở hạ tầng và các nội dung 

liên quan để đưa dữ liệu lên không gian mạng. Bên cạnh đó, để bảo đảm an toàn thông 

tin, giao Công an thành phố Hà Nội phối hợp cho ý kiến phân loại dữ liệu nào có thể 

đưa lên kho dữ liệu dùng chung, dữ liệu nào có tính chất bảo mật chỉ cấp quyền truy cập 

cho một số đối tượng nhất định.  

(3) Giai đoạn 3: Thí điểm công khai dữ liệu dùng chung để các cơ quan, đơn 

vị, doanh nghiệp khai thác 

Sau khi đã hoàn thiện kho dữ liệu dùng chung, Sở Khoa học và Công nghệ Hà 

Nội thực hiện thí điểm công khai kho dữ liệu dùng chung trên không gian mạng và cấp 

quyền truy cập rộng rãi cho tất cả đối tượng (trừ các thông tin cần bảo mật theo ý kiến 

của Công an thành phố Hà Nội). Trong quá trình thí điểm cần lưu ý một số nội dung như 

sau: 

- Cơ sở hạ tầng công nghệ, máy chủ, đường truyền có đáp ứng đủ số lượng truy 

cập thực tế không. 

- Việc kết nối kho dữ liệu với các thiết bị giám sát: Camera, GPS, AI để cập nhật, 

duy trì dữ liệu có thuận lợi không. 

- Mảng dữ liệu nào được sử dụng nhiều, cần quan tâm, cập nhật các dữ liệu con 

để phục vụ nhu cầu khai thác. 

Sau khi thực hiện thí điểm, UBND thành phố Hà Nội thực hiện tổng kết, đề ra 

phương hướng, kế hoạch để triển khai chính thức kho dữ liệu dùng chung. 

(4) Giai đoạn 4: Khai thác chính thức kho dữ liệu dùng chung 
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Trên cơ sở kết quả thí điểm, UBND thành phố Hà Nội quyết định việc chính thức 

khai thác kho dữ liệu dùng chung, đồng thời phân công các cơ quan đơn vị thực hiện 

công tác bảo trì hệ thống, duy trì và cập nhật dữ liệu theo quy chế phối hợp. 

Đổi mới bộ máy QLNN về VTHK đô thị trên cơ sở kho dữ liệu dùng chung là 

giải pháp quan trọng, cấp thiết để thực hiện được mục tiêu nâng cao hiệu quả hoạt động 

QLNN trong lĩnh vực VTHK đô thị theo hướng số hóa và quản trị thông minh. Trên cơ 

sở kho dữ liệu dùng chung, Hà Nội sẽ có một bộ máy đáp ứng các yêu cầu về chuyển 

đổi số trong quản lý như: thực hiện quản lý đa phương thức do tất cả các phương tiện 

đều đã có dữ liệu trên một nền tảng duy nhất; đưa ra quyết định quản lý trên thời gian 

thực nhờ vào dữ liệu liên tục được cập nhật bằng các thiết bị thông minh,… Giải pháp 

này hoàn toàn khả thi trong tương lại gần do không cần cải cách bộ máy mà chỉ cần 

UBND thành phố Hà Nội xây dựng và ban hành một Quy chế phối hợp giữa các bên, 

việc phối hợp này không làm ảnh hưởng đến công tác chuyên môn của từng cơ quan, 

đơn vị cũng như không có tác động về chính sách chung của Nhà nước. 

Để mô hình vận hành hiệu quả, việc hình thành và khai thác kho dữ liệu dùng 

chung cần gắn với cơ chế quản trị dữ liệu thống nhất. Theo đó, cơ quan, đơn vị tạo lập 

dữ liệu chịu trách nhiệm về tính chính xác, đầy đủ và cập nhật của dữ liệu thuộc phạm 

vi quản lý; cơ quan được giao quản lý nền tảng dữ liệu chịu trách nhiệm về chuẩn hóa, 

tích hợp, duy trì hệ thống và bảo đảm khả năng kết nối; quyền truy cập và khai thác dữ 

liệu được phân cấp theo chức năng, nhiệm vụ và mức độ bảo mật của từng nhóm dữ 

liệu. Việc chia sẻ dữ liệu không làm thay đổi thẩm quyền quản lý của các cơ quan mà 

tạo lập một nền tảng thông tin chung để tăng cường phối hợp, hạn chế tình trạng dữ liệu 

phân tán và hỗ trợ ra quyết định dựa trên bằng chứng. Đồng thời, cần thiết lập cơ chế 

kiểm soát chất lượng dữ liệu, nhật ký truy cập, bảo đảm an toàn, an ninh thông tin và 

xác định trách nhiệm của từng chủ thể trong quá trình cung cấp, cập nhật, khai thác và 

sử dụng dữ liệu. 

4.2.2. Đổi mới cơ chế phối hợp trong quản lý nhà nước về vận tải hành khách đô thị 

Nếu như trước đây cơ chế phối hợp giữa các cơ quan, đơn vị chủ yếu thực hiện 

theo phương thức hành chính truyền thống, trao đổi thông tin qua văn bản giấy và xử lý 

theo từng lĩnh vực riêng lẻ thì hiện nay cần chuyển sang mô hình phối hợp liên thông, 

chia sẻ dữ liệu số và điều hành theo thời gian thực. 
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Để thực hiện được mô hình kho dữ liệu dùng chung như trình bày tại mục 4.2.1, 

đồng thời nâng cao hiệu quả phối hợp trong xử lý các nội dung về VTHK đô thị liên 

quan đến nhiều lĩnh vực, nhiều đối tượng, trước khi tiến hành xây dựng kho dữ liệu dùng 

chung Hà Nội cần xây dựng cơ chế phối hợp liên ngành trên nền tảng số thống nhất và 

thể chế dưới dạng văn bản quy phạm pháp luật hoặc Quy chế phối hợp.  

Việc thể chế quy tắc phối hợp liên ngành cần quy định rõ các nội dung sau: 

(1) Xác định rõ cơ quan đầu mối và trách nhiệm của từng cơ quan, đơn vị trong 

cơ chế phối hợp: 

UBND thành phố Hà Nội giữ vai trò chỉ đạo, điều phối chung và ban hành quy 

chế phối hợp; phân công nhiệm vụ cho từng sở, ngành, chính quyền địa phương, doanh 

nghiệp vận tải và đơn vị cung cấp dịch vụ, trong đó các cơ quan, đơn vị phải chịu trách 

nhiệm toàn diện về các nhiệm vụ được phân công và thực hiện cung cấp, cập nhật kịp 

thời dữ liệu thuộc phạm vi quản lý. Việc phân định rõ trách nhiệm nhằm khắc phục tình 

trạng một nội dung có nhiều cơ quan cùng tham gia nhưng không xác định được cơ quan 

chịu trách nhiệm chính. Việc phân công có thể thực hiện như Bảng 4.2. 

Bảng 4.2: Phân công các cơ quan, đơn vị trong QLNN về VTHK đô thị 

STT Tên cơ quan, đơn vị Nhiệm vụ được phân công 

1 UBND Thành phố 

Hà Nội 

- Chỉ đạo chung, ban hành, sửa đổi, bổ sung quy chế quản trị 

và chia sẻ dữ liệu; 

- Quyết định các vấn đề có tính chất chung, phức tạp. 

2 Sở Khoa học và Công 

nghệ Hà Nội 

- Đầu mối tổng hợp, kết nối toàn bộ hệ thống dữ liệu; 

- Chuẩn bị cơ sở hạ tầng công nghệ, duy trì hệ thống dữ liệu 

vận hành liên tục, thông suốt. 

3 Sở Xây dựng  Đầu mối thu thập, cung cấp dữ liệu VTHK, vận hành hệ thống 

quản lý chuyên ngành giao thông. 

4 Công an thành phố 

Hà Nội 

- Đầu mối thu thập, chia sẻ dữ liệu về phương tiện, người điều 

khiển phương tiện giao thông, xử lý vi phạm và an toàn giao 

thông; 

- Chịu trách nhiệm bảo đảm an toàn, bảo mật thông tin. 

5 Quy hoạch - Kiến 

trúc Hà Nội (Cơ quan 

chuyên môn về quy 

hoạch) 

Đầu mối thu thập, cung cấp dữ liệu về quy hoạch, hạ tầng và 

phát triển TOD 



138 
 

STT Tên cơ quan, đơn vị Nhiệm vụ được phân công 

6 Doanh nghiệp vận tải cung cấp dữ liệu vận hành, phương tiện, lượt chuyến, vé và 

chất lượng dịch vụ theo chuẩn thống nhất 

7 Doanh nghiệp công 

nghệ 

cung cấp giải pháp kỹ thuật nhưng không thay thế vai trò quản 

trị dữ liệu và ra quyết định của cơ quan nhà nước 

(2) Chuyển từ cơ chế “cung cấp dữ liệu khi có yêu cầu” sang cơ chế “kết nối và 

chia sẻ dữ liệu thường xuyên” 

Đối với các dữ liệu có khả năng số hóa và kết nối tự động, cần hạn chế việc các 

cơ quan gửi văn bản đề nghị cung cấp số liệu theo từng vụ việc. Thay vào đó, các hệ 

thống thông tin chuyên ngành cần được kết nối với kho dữ liệu dùng chung thông qua 

tiêu chuẩn kỹ thuật thống nhất. Đối với dữ liệu có tính biến động cao như vị trí phương 

tiện, tình trạng giao thông, lượt chuyến, sản lượng hành khách và tình trạng hoạt động 

của hệ thống vận tải công cộng, cần tiến tới cập nhật tự động hoặc theo thời gian thực. 

Cách thức này vừa giảm thời gian trao đổi giữa các cơ quan, vừa bảo đảm các quyết 

định quản lý được thực hiện trên cùng một nguồn dữ liệu. 

(3) Xây dựng chi tiết quy trình, cơ chế phối hợp trong xử lý các tình huống phát 

sinh theo thời gian thực 

Đối với những vấn đề liên quan đồng thời đến nhiều cơ quan như ùn tắc, tai nạn 

giao thông, sự cố phương tiện, gián đoạn hoạt động vận tải công cộng hoặc các sự kiện 

làm gia tăng đột biến nhu cầu đi lại, cần xây dựng quy trình phối hợp xử lý trên nền tảng 

số. Hệ thống cần có khả năng tự động cảnh báo đến cơ quan có trách nhiệm khi phát 

hiện sự cố; đồng thời xác định rõ cơ quan chủ trì, cơ quan phối hợp, quy trình thực hiện, 

thời hạn xử lý và phương thức phản hồi kết quả. Đây là cơ sở để chuyển từ cơ chế phối 

hợp mang tính hành chính, xử lý sau khi sự việc xảy ra sang cơ chế phối hợp chủ động, 

kịp thời và theo thời gian thực. 

(4) Quy định trách nhiệm cập nhật, kiểm tra và phản hồi chất lượng dữ liệu 

Cơ quan, đơn vị tạo lập dữ liệu phải chịu trách nhiệm trước hết về tính đầy đủ, 

chính xác và kịp thời của dữ liệu do mình cung cấp. Khi phát hiện dữ liệu thiếu, sai lệch 

hoặc không đồng nhất, cơ quan quản lý kho dữ liệu cần có cơ chế cảnh báo và yêu cầu 

đơn vị nguồn kiểm tra, cập nhật. Đồng thời, cần xây dựng các tiêu chí đánh giá chất 

lượng dữ liệu và định kỳ công bố mức độ hoàn thành của từng cơ quan, đơn vị trong 

việc kết nối, cập nhật và chia sẻ dữ liệu.  

(5) Xây dựng cơ chế kiểm tra và đánh giá hiệu quả phối hợp 
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Hiệu quả của cơ chế phối hợp cần được lượng hóa thông qua một số chỉ tiêu như 

tỷ lệ cơ sở dữ liệu chuyên ngành được kết nối; tỷ lệ dữ liệu được cập nhật tự động; thời 

gian chia sẻ và xử lý thông tin giữa các cơ quan; số lượng thủ tục, báo cáo được thay thế 

bằng khai thác dữ liệu trực tiếp; thời gian xử lý sự cố; mức độ sử dụng dữ liệu dùng 

chung trong xây dựng chính sách và ra quyết định quản lý. UBND Thành phố cần định 

kỳ đánh giá việc thực hiện quy chế phối hợp, xác định những điểm nghẽn và điều chỉnh 

trách nhiệm của các cơ quan, đơn vị khi cần thiết. 

(6) Tăng cường sự tham gia của doanh nghiệp vận tải và các đơn vị cung cấp nền 

tảng công nghệ trong cơ chế phối hợp 

Trong bối cảnh CMCN 4.0, doanh nghiệp vận tải đồng thời là đơn vị cung cấp 

dữ liệu và tham gia vận hành hệ thống giao thông thông minh. Vì vậy, cần xây dựng cơ 

chế hợp tác hai chiều giữa Nhà nước và doanh nghiệp, trong đó doanh nghiệp có trách 

nhiệm chia sẻ dữ liệu vận hành, còn cơ quan quản lý hỗ trợ điều tiết giao thông, tối ưu 

hóa khai thác và xây dựng chính sách phù hợp với thực tiễn. 

Việc thể chế quy tắc phối hợp giữa các cơ quan, đơn vị, doanh nghiệp vận tải 

trong địa phận hành chính của Hà Nội hoàn toàn thuộc thẩm quyền của UBND thành 

phố Hà Nội. Giải pháp này không đòi hỏi đầu tư lớn về cơ sở hạ tầng trong giai đoạn 

đầu, không làm phát sinh bộ máy tổ chức mà chủ yếu tập trung vào hoàn thiện quy chế, 

quy trình phối hợp và phân định trách nhiệm giữa các chủ thể, do đó có tính khả thi cao 

và nên triển khai ngay trong ngắn hạn. Khi được thực hiện, giải pháp sẽ góp phần khắc 

phục tình trạng phân tán thông tin, chồng chéo hoặc thiếu rõ ràng về trách nhiệm; rút 

ngắn thời gian trao đổi, xử lý công việc và từng bước chuyển từ phối hợp hành chính 

truyền thống sang phối hợp liên thông dựa trên dữ liệu. Qua đó, giải pháp trực tiếp thúc 

đẩy việc nâng cao năng lực quản trị dữ liệu và ứng dụng công nghệ trong quản lý nhà 

nước về VTHK đô thị. 

4.2.3. Ứng dụng thành tựu của cuộc cách mạng công nghiệp 4.0 vào quản lý vận tải 

hành khách đô thị  

Các quốc gia trên thế giới đang tận dụng các công nghệ tiên tiến để tăng cường 

tính hiệu quả trong công tác quản lý và vận hành hệ thống giao thông đô thị. Trong giai 

đoạn trước mắt, Hà Nội cần học hỏi các thành tựu về công nghệ quản lý giao thông từ 

các nước phát triển trên thế giới, từ đó nghiên cứu phát triển và hoàn thiện để có thể áp 
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dụng phù hợp với thực trạng giao thông tại Hà Nội hiện nay. Các thành tựu nổi bật Hà 

Nội có thể áp dụng như sau: 

Bảng 4.3: Ứng dụng công nghệ trong QLNN về VTHK đô thị 

STT Công 

nghệ 

Ứng dụng trong QLNN về VTHK đô thị 

1 ITS Thu nhận dữ liệu camera, GPS, cảm biến; giám sát giao thông và phương 

tiện; điều khiển tín hiệu; cung cấp thông tin thời gian thực 

2 Big 

Data 

Tích hợp dữ liệu vé, GPS, camera, phương tiện, hành khách; phân tích 

luồng đi lại, sản lượng và hiệu quả mạng lưới giao thông 

3 AI Dự báo nhu cầu vận tải; dự báo ùn tắc; nhận diện vi phạm; phát hiện bất 

thường; đề xuất điều chỉnh biểu đồ, tần suất và tổ chức giao thông 

4 GIS GIS là hệ thống thông tin địa lý bao gồm: hệ thống phần cứng, phần mềm 

máy tính, các dữ liệu địa lý và con người, được thiết kế nhằm mục đích 

nắm bắt, lưu trữ, cập nhật, điều khiển, phân tích và hiển thị tất cả ở các 

dạng thông tin liên quan đến vị trí địa lý. GIS được ứng dụng trong công 

tác quản lý quy hoạch, mô phỏng phương án mạng lưới, TOD và tác động 

của các phương án tổ chức giao thông 

5 Vé điện 

tử 

Thu thập thông tin về thói quen di chuyển của hành khách, sản lượng, doanh 

thu vận tải và kết nối đa phương thức 

6 MaaS Cung cấp thông tin hành trình, lập kế hoạch chuyến đi, kết nối việc di 

chuyển với cung ứng hàng hóa, dịch vụ 

Các công nghệ trên đều là các công nghệ đã được triển khai thành công trên các 

nước phát triển trên thế giới cũng như tại các quốc gia như Nhật Bản, Trung Quốc và 

Malaysia mà luận án đã phân tích các bài học kinh nghiệm ở Chương 3. Trên cơ sở đó, 

trong thời điểm đầu, việc Hà Nội tiếp cận và ứng dụng các công nghệ đã sẵn có từ các 

nước có cùng đặc điểm về mạng lưới giao thông như Malaysia hay Trung Quốc sẽ khả 

thi hơn là việc tự nghiên cứu và phát triển công nghệ mới. Các công nghệ này khi được 

áp dụng hợp lý và đúng mục tiêu sẽ mang lại lợi ích rất lớn để nâng cao hiệu quả QLNN, 

trước tiên là trực tiếp thu thập các dữ liệu sơ cấp của mạng lưới vận tải, sau đó hỗ trợ bộ 

máy QLNN phân tích dữ liệu và đưa ra các quyết định nhằm tăng cường hiệu quả hoạt 

động vận tải, định hướng luồng giao thông và giảm ùn tắc. 

Để tối ưu hóa việc ứng dụng công nghệ, luận án xây dựng lộ trình triển khai cụ 

thể như sơ đồ 4.5: 
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Sơ đồ 4.4: Lộ trình ứng dụng thành tựu CMCN 4.0 vào quản lý nhà nước trong 

vận tải hành khách đô thị 

Để hiện thực hóa lộ trình trên, Hà Nội cần chuẩn bị một nguồn lực đủ lớn, bao 

gồm nhiều phương diện như sau: 

- Nguồn lực tài chính: ngân sách Thành phố tập trung cho hạ tầng dữ liệu, nền 

tảng dùng chung và các hệ thống phục vụ chức năng QLNN. Trong giai đoạn nguồn 

ngân sách nhà nước còn hạ chế, Hà Nội cần chuyển dần từ vai trò “đầu tư trực tiếp” sang 

vai trò “kiến tạo phát triển”, tập trung xây dựng cơ chế, chính sách và tạo lập môi trường 

- Hình thành hệ thống AI tự đưa ra quyết định để quản lý, điều phối giao thông 

theo thời gian thực và quản lý dự báo nhu cầu vận tải;  

- Mở rộng AI hỗ trợ xây dựng kịch bản quy hoạch, dự báo biến động hệ thống 

giao thông trong tương lai, hỗ trợ điều hành mạng lưới và phân bổ nguồn lực. 

- Làm sạch dữ liệu và hoàn thiện kho dữ liệu dùng chung; 

- Ứng dụng AI rộng rãi vào dự báo nhu cầu; tối ưu hiệu quả mạng lưới; điều chỉnh 

tần suất vận chuyển của phương tiện công cộng; giám sát chất lượng; quản lý trợ 

giá; nhận diện bất thường; hỗ trợ thanh tra, hậu kiểm; 

- Ứng dụng GIS trong công tác quản lý quy hoạch, mô phỏng mạng lưới giao 

thông, phương án tổ chức giao thông; 

- Triển khai thí điểm công nghệ MaaS tại các khu dân cư mạng lưới giao thông 

công cộng chưa kết nối. 

- Ưu tiên thể chế và số hóa dữ liệu về VTHK đô thị; 

- Triển khai hệ thống vé điện tử liên thông; 

- Hoàn thiện quy chế thu thập, sở hữu, chia sẻ và khai thác dữ liệu; xây dựng danh 

mục dữ liệu dùng chung (Big Data); thống nhất tiêu chuẩn kết nối; kết nối dữ liệu 

xe buýt, metro, GPS, vé điện tử, camera, bến bãi và các cơ sở dữ liệu quản lý liên 

quan; 

- Thí điểm một số bài toán AI về xử phạt vi phạm giao thông, dự báo điểm ùn tắc 

Giai đoạn 1 - Chuẩn hóa và tích 

hợp dữ liệu 

Giai đoạn 2 - Quản lý tích hợp với 

phân tích thông minh 

Giai đoạn 3 - Quản trị thông minh 

và dự báo tự động 
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thuận lợi để huy động các nguồn lực xã hội. Trong đó, ưu tiên đẩy mạnh cơ chế hợp tác 

công - tư (PPP) trong lĩnh vực giao thông vận tải đô thị, xây dựng cơ chế ưu đãi phù hợp 

về thuế, tín dụng, tiếp cận đất đai, khai thác quỹ đất quanh các nhà ga và cơ chế bảo đảm 

doanh thu tối thiểu đối với một số dự án trọng điểm. Điều này đặc biệt quan trọng đối 

với các dự án có nhu cầu vốn lớn như đường sắt đô thị (metro), xe buýt nhanh BRT, 

trung tâm điều hành giao thông thông minh, hệ thống vé điện tử liên thông hay hạ tầng 

số phục vụ giao thông thông minh. 

- Nguồn lực công nghệ: trước mắt, Hà Nội cần tận dụng các hệ thống đang có 

như camera, GPS, vé điện tử, trung tâm điều hành giao thông. Tuy hệ thống này đang 

phân tán, thuộc quản lý của nhiều cơ quan chuyên ngành (Camera AI của Công an thành 

phố Hà Nội; Camera của Trung tâm Quản lý và Điều hành giao thông thành phố Hà Nội, 

Camera của Đài VOV giao thông;…) Hà Nội cần có cơ chế để khuyến khích kết nối và 

chia sẻ. Trong quá trình vận hành, cần kết hợp đầu tư mới cơ sở hạ tầng công nghệ phù 

hợp với nguồn lực tài chính và nhu cầu quản lý. 

- Nguồn nhân lực: xây dựng đội ngũ cán bộ có năng lực về dữ liệu, GIS, ITS, AI 

và an toàn thông tin; đồng thời có cơ chế sử dụng chuyên gia công nghệ. 

- Nguồn lực dữ liệu: trong giai đoạn đầu, Hà Nội cần tập hợp tất cả các nguồn dữ 

liệu hiện có, bao gồm: dữ liệu về phương tiện, người điều khiển (Công an thành phố Hà 

Nội); dữ liệu về hạ tầng giao thông, quy hoạch, đô thị (Sở Xây dựng); dữ liệu về sản 

lượng, nhu cầu đi lại (các doanh nghiệp vận tải), đặc biệt phải coi dữ liệu của doanh 

nghiệp vận tải và dữ liệu phát sinh trong quá trình cung ứng dịch vụ là nguồn lực phục 

vụ quản lý, nhưng phải xác lập rõ quyền truy cập, trách nhiệm cung cấp, phạm vi khai 

thác và bảo vệ thông tin khách hàng. 

Trường hợp Hà Nội thực hiện việc ứng dụng công nghệ theo lộ trình luận án đã 

xây dựng thì sẽ không gặp áp lực quá lớn về chi phí đầu tư xây dựng cơ sở hạ tầng do 

bước đầu chỉ sử dụng những thiết bị, công nghệ sẵn có. Sau khi hoàn thành giai đoạn thí 

điểm với AI, Hà Nội có thể cân đối hoặc huy động các nguồn lực ngoài nhà nước để 

tăng tính khả thi và tiến độ thực hiện giải pháp theo lộ trình của luận án. Đây không phải 

giải pháp ngắn hạn mà cần triển khai trong trung hạn theo lộ trình phù hợp với năng lực 

tài chính và mức độ sẵn sàng của hạ tầng hiện có. Khi mở rộng quy mô, chi phí đầu tư, 

vận hành, bảo trì, an toàn thông tin và xử lý dữ liệu sẽ tăng tương ứng; vì vậy cần đánh 

giá hiệu quả thí điểm trước khi quyết định đầu tư các dự án có quy mô lớn. 
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4.2.4. Đầu tư đồng bộ hạ tầng giao thông với hạ tầng số 

Để đầu tư đồng bộ hạ tầng giao thông với hạ tầng số, Hà Nội cần nghiên cứu, học 

hỏi kinh nghiệm từ Malaysia và Trung Quốc trong việc xây dựng hệ thống ITS quốc gia, 

cụ thể: 

- Malaysia xác định việc xây dựng kiến trúc ITS quốc gia là nhiệm vụ ưu tiên 

trước khi đầu tư xây dựng hệ thống ITS để bảo đảm hạ tầng kỹ thuật được thiết kế và 

xây dựng đồng bộ, kết nối thuận tiện. Tại Việt Nam hiện nay mới chỉ có Tiêu chuẩn về 

Hệ thống giao thông thông minh và Quy chuẩn Quốc gia về hệ thống hạ tầng kỹ thuật 

(dành cho công trình giao thông đô thị và công trình viễn thông, không có Quy chuẩn 

cho hạ tầng công nghệ số trong quản lý giao thông), do vậy Việt Nam nói chung và Hà 

Nội nói riêng cần có một bộ Quy chuẩn về hạ tầng công nghệ số trong quản lý giao 

thông đồng bộ với Quy chuẩn về hệ thống công trình giao thông đô thị (do Tiêu chuẩn 

mang tính định hướng, không có tính bắt buộc), trong đó cần quy định rõ về các yêu cầu 

kỹ thuật bắt buốc đối với: Hạ tầng thu thập dữ liệu giao thông; Hạ tầng truyền dẫn và 

kết nối dữ liệu; Tiêu chuẩn dữ liệu và khả năng tương tác giữa các hệ thống; Hạ tầng 

trung tâm quản lý và điều hành giao thông; Hệ thống điều khiển và cung cấp thông tin 

giao thông; An toàn, an ninh và bảo vệ dữ liệu;… 

- Kinh nghiệm của Trung Quốc chỉ ra rằng áp dụng các công nghệ ITS ngay từ 

trong giai đoạn thiết kế và xây dựng hạ tầng có tính hiệu quả kinh tế hơn là áp dụng sau 

khi kết thúc xây dựng. Kế thừa nội dung này, Hà Nội cần có chính sách đồng bộ kết cấu 

hạ tầng giao thông với hạ tầng công nghệ phục vụ quản lý và điều hành giao thông thông 

minh; tích hợp các yêu cầu về ITS, camera, cảm biến, hệ thống truyền dẫn và kết nối dữ 

liệu ngay từ khâu quy hoạch, thiết kế và thực hiện thống nhất đến khâu triển khai xây 

dựng các công trình hạ tầng giao thông. 

Giải pháp này có nhu cầu vốn đầu tư tương đối lớn và thời gian thực hiện dài, 

đặc biệt đối với việc mở rộng mạng lưới thiết bị giám sát, cảm biến, hệ thống truyền dẫn 

và trung tâm xử lý dữ liệu. Tuy nhiên, giải pháp không nhất thiết làm phát sinh đáng kể 

biên chế quản lý nhà nước, bởi công tác quy hoạch, thẩm định, quản lý đầu tư và giám 

sát có thể được thực hiện trên cơ sở tổ chức bộ máy hiện có, kết hợp thuê tư vấn và đơn 

vị kỹ thuật theo yêu cầu từng dự án. Để giảm áp lực tài chính, Hà Nội cần ưu tiên khai 

thác hạ tầng giao thông và hạ tầng số đã được đầu tư, tích hợp yêu cầu kết nối dữ liệu 

và thiết bị ITS ngay từ khâu quy hoạch, thiết kế đối với các dự án xây dựng mới hoặc 
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nâng cấp. Nguồn vốn thực hiện cần được cân đối theo kế hoạch đầu tư công và khả năng 

huy động các nguồn lực hợp pháp khác, bảo đảm đầu tư có trọng tâm, tránh xây dựng 

các hệ thống công nghệ riêng lẻ, thiếu khả năng kết nối và khai thác chung.. 

4.2.5. Tăng cường năng lực đội ngũ và phát triển nguồn nhân lực  

Để đối mới, tăng cường năng lực bộ máy QLNN thì năng lực đội ngũ cán bộ công 

chức chính là yếu tố quyết định tốc độ và kết quả của công tác chuyển đổi số, cải cách 

hành chính của bộ máy. Hà Nội cần xây dựng đội ngũ cán bộ có khả năng thu thập, khai 

thác và phân tích dữ liệu giao thông; sử dụng các hệ thống ITS, Big Data và các công 

cụ AI hỗ trợ dự báo, giám sát và ra quyết định; đồng thời nâng cao kiến thức về quản trị 

dữ liệu, an toàn thông tin, giao thông xanh và quản lý vận tải đa phương thức.  

Công tác này đã được Hà Nội nghiên cứu và triển khai những năm gần đây nhưng 

chưa đạt được hiệu quả do chế độ đãi ngộ của nhà nước đối với nhân lực còn hạn chế 

nếu so với khối tư nhân. Do vậy, ngoài việc tăng cường đào tạo, bồi dưỡng, chuyển giao 

công nghệ đối với nguồn nhân lực hiện có, Hà Nội cần báo cáo Chính phủ cho phép Hà 

Nội áp dụng các cơ chế đặc thù về tài chính trong phạm vi thành phố nhằm thu hút 

chuyên gia về dữ liệu, công nghệ số và giao thông thông minh tham gia vào quá trình 

xây dựng chính sách, quy hoạch và vận hành hệ thống như: Hợp đồng thuê nhân tài về 

làm quản trị, quản lý dự án; chế độ ưu đãi về nhà ở, phương tiện đi lại cho gia đình và 

giáo dục cho con cái tương tự như các đãi ngộ mà khối tư nhân đang cung cấp cho nhân 

lực có tài năng. 

Giải pháp phát triển nguồn nhân lực cần tập trung đào tạo, bồi dưỡng và nâng cao 

năng lực đội ngũ cán bộ, công chức hiện có, không đặt mục tiêu gia tăng biên chế trên 

diện rộng. Nhu cầu bổ sung nhân lực chủ yếu phát sinh đối với một số vị trí chuyên sâu 

về quản trị dữ liệu, an toàn thông tin, phân tích dữ liệu và vận hành hệ thống giao thông 

thông minh mà chưa có lao động đáp ứng. Kinh phí đào tạo, bồi dưỡng cũng như thu 

hút nhân lực chất lượng cao, nhìn chung thấp hơn đáng kể so với chi phí đầu tư hạ tầng 

kỹ thuật quy mô lớn nên cần thực hiện thường xuyên và liên tục cập nhật theo sự phát 

triển của công nghệ. 

4.2.6. Hoàn thiện xây dựng hành lang văn bản quy phạm pháp luật về chuyển đổi số 

trong quản lý nhà nước  

Việc xây dựng hành lang pháp lý cho việc chuyển đổi số trong QLNN là yếu tố 

quan trọng, tạo một khuôn khổ chung cho công tác quản lý, phân công, phân nhiệm cho 
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các cơ quan quản lý để thực hiện thống nhất, thuận lợi; đồng thời hoạch định lộ trình 

xây dựng cơ sở dữ liệu số về giao thông cũng như dữ liệu VTHK đô thị. Năm 2025, lần 

đầu tiên Việt Nam ban hành Luật Chuyển đổi số số 148/2025/QH15, có hiệu lực từ ngày 

01/7/2026. Đến ngày 24/6/2026, Chính phủ đã ban hành Nghị định số 224/2026/NĐ-CP 

ngày 24/6/2026 quy định chi tiết một số điều và biện pháp thi hành Luật Chuyển đổi số. 

Các văn bản quy phạm pháp luật này đã xây dựng nền tảng về nguyên tắc, chính sách, 

cơ chế điều phối quốc gia, biện pháp bảo đảm chuyển đổi số; phát triển Chính phủ số, 

kinh tế số, xã hội số và trách nhiệm của các chủ thể liên quan, tuy nhiên đến nay chưa 

có các văn bản quy phạm pháp luật quy định chi tiết việc chuyển đổi số trong lĩnh vực 

vận tải hành khách đô thị. 

Với mục tiêu nâng cao hiệu quả QLNN trong VTHK đô thị bằng việc ứng dụng 

công nghệ 4.0, Hà Nội cần chủ động xây dựng hoặc kiến nghị Chính phủ ban hành các 

quy định cụ thể về việc số hóa dữ liệu giao thông, tiêu chuẩn, quy chuẩn về dữ liệu số 

để liên thông hệ thống dữ liệu, chia sẻ thông tin giữa các bên liên quan. Nếu không có 

hàng lang pháp lý chung, công tác chuyển đổi số trong hoạt động vận tải chỉ được thực 

hiện riêng rẽ, nhỏ lẻ trong từng bộ, ngành, từng cơ quan, dẫn dến hiệu quả không cao 

do dữ liệu không được chia sẻ. Trên cơ sở đó, Hà Nội cần đặt ra mục tiêu đến năm 2027 

sẽ hoàn thành xây dựng quy chuẩn, tiêu chuẩn chung về công tác chuyển đổi số trong 

VTHK đô thị, đến năm 2030 sẽ hoàn thành toàn bộ hành lang pháp lý cũng như quy 

trình vận hành hệ thống kho dữ liệu dùng chung dành cho vận tải hành khách đô thị. 

Mới đây, Quốc hội ban hành Nghị quyết 197/2025/QH15. Theo đó, quy định chi 

không thấp hơn 0,5% tổng chi ngân sách cho công tác xây dựng pháp luật và tăng dần 

qua từng thời kỳ (khoảng 12.500 tỷ đồng/năm). Đây là cơ sở quan trọng để Hà Nội đẩy 

mạnh đầu tư cho công tác này nhằm bước đầu xây dựng nền tảng vững chắc cho quá 

trình chuyển đổi số trong lĩnh vực vận tải hành khách đô thị. Với sự bảo đảm nguồn lực 

từ ngân sách, giải pháp này là hoàn toàn khả thi và Hà Nội có thể triển khai thực hiện 

ngay, đồng thời liên tục cập nhật để đáp ứng sự phát triển của công nghệ số và kinh tế - 

xã hội. 

4.2.7. Xây dựng hệ thống đánh giá hiệu quả quản lý nhà nước đối với vận tải hành 

khách đô thị 

Ngoài các giải pháp nêu trên, để bảo đảm việc ứng dụng thành tự công nghệ 4.0 

vào QLNN đối với VTHK đô thị đạt hiệu quả, Hà Nội có thể nghiên cứu, xây dựng và 
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ban hành hệ thống đánh giá hiệu quả QLNN để giám sát, đánh giá mức độ hoàn thành 

công việc của các cơ quan, đơn vị; đồng thời định lượng được việc nâng cao hiệu quả 

QLNN mà công nghệ 4.0 đem lại. Luận án đề xuất Bộ tiêu chí đánh giá hiệu quả QLNN 

đối với VTHK đô thị như Bảng 4.4: 

Bảng 4.4: Bộ tiêu chí đánh giá hiệu quả QLNN đối với VTHK đô thị 

STT Tiêu chí Chỉ số đo lường 

1 Chất lượng thể 

chế và chính sách 

(1) Tỷ lệ văn bản/chính sách được ban hành đúng tiến độ 

theo chương trình, kế hoạch;  

(2) Tỷ lệ chính sách được rà soát, đánh giá và điều chỉnh 

khi phát sinh bất cập 

2 Hiệu lực tổ chức 

thực hiện 

(1) Tỷ lệ nhiệm vụ/chỉ tiêu quản lý hoàn thành đúng kế 

hoạch;  

(2) Tỷ lệ vi phạm được phát hiện và xử lý;  

(3) Tỷ lệ hoạt động/phương tiện thuộc diện quản lý được 

giám sát bằng hệ thống số. 

3 Năng lực phối 

hợp 

(1) Tỷ lệ cơ quan, đơn vị liên quan tham gia kết nối và 

chia sẻ dữ liệu; 

(2) Tỷ lệ yêu cầu phối hợp liên ngành được xử lý đúng 

thời hạn;  

(3) Tỷ lệ nhóm dữ liệu được chia sẻ trên tổng số nhóm 

dữ liệu khai thác dùng chung 

4 Năng lực dữ liệu 

và công nghệ 

(1) Tỷ lệ nhóm dữ liệu VTHK được số hóa và cập nhật;  

(2) Tỷ lệ hệ thống thông tin chuyên ngành được kết nối 

với kho dữ liệu dùng chung;  

(3) Tỷ lệ nghiệp vụ quản lý có khai thác dữ liệu số, ITS, 

Big Data hoặc AI để giám sát, phân tích và hỗ trợ quyết 

định. 

5 Minh bạch và 

trách nhiệm giải 

trình 

(1) Tỷ lệ thông tin thuộc diện phải công khai được công 

bố đầy đủ, đúng hạn;  

(2) Tỷ lệ phản ánh, kiến nghị của người dân và doanh 

nghiệp được xử lý đúng hạn. 
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STT Tiêu chí Chỉ số đo lường 

6 Hiệu quả sử dụng 

nguồn lực 

(1) Tỷ lệ giải ngân so với kế hoạch gắn với mức độ hoàn 

thành nhiệm vụ;  

(2) Mức độ khai thác, sử dụng các hệ thống công nghệ và 

cơ sở dữ liệu đã đầu tư. 

 

Đây là một giải pháp Hà Nội có thể tham khảo để thực hiện sau khi đã triển khai 

các giải pháp về đổi mới bộ máy, cơ chế phối hợp và đầu tư ứng dụng khoa học công 

nghệ. Bộ tiêu chí này vẫn cần được tiếp tục kiểm định và thử nghiệm trên thực tế để 

hoàn thiện trước khi áp dụng chính thức. Việc xây dựng và áp dụng bộ tiêu chí đánh giá 

hiệu quả quản lý nhà nước có thể giao cho các cơ quan, đơn vị thực hiện trong phạm vi 

chức năng, nhiệm vụ hiện có, không nhất thiết thành lập thêm bộ phận chuyên trách. 

Trong giai đoạn đầu, kinh phí thực hiện tương đối nhỏ, chủ yếu phục vụ hoàn thiện 

phương pháp đánh giá, chuẩn hóa chỉ số, hướng dẫn thu thập số liệu và tập huấn cán bộ. 

Việc theo dõi, tổng hợp kết quả có thể tận dụng các báo cáo quản lý, cơ sở dữ liệu chuyên 

ngành và phần mềm hiện có. Trong trung hạn, khi hệ thống dữ liệu dùng chung được 

hình thành, Hà Nội có thể từng bước phát triển công cụ tổng hợp, trực quan hóa và giám 

sát chỉ số tự động, qua đó giảm khối lượng báo cáo thủ công và nâng cao tính khách 

quan của hoạt động đánh giá. 

Giải pháp này không tác động trực tiếp hiệu quả của hoạt động quản lý vận tải, 

nhưng có thể được sử dụng để đánh giá mức độ hoàn thành nhiệm vụ của các cơ quan, 

đơn vị hoặc theo dõi hiệu quả mà việc ứng dụng công nghệ 4.0 mang lại đối với công 

tác QLNN về VTHK đô thị. Trên cơ sở kết quả đánh giá, Hà Nội có thể xác định được 

những vấn đề, điểm nghẽn để sớm nghiên cứu, tìm giải pháp khắc phục kịp thời.  
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KẾT LUẬN CHƯƠNG 4 

 

Trên cơ sở lý luận và thực tiễn đã được phân tích ở các chương trước, chương 4 

của luận án đã đề xuất hệ thống quan điểm, định hướng và giải pháp nhằm hoàn thiện 

QLNN về VTHK đô thị tại Thành phố Hà Nội trong bối cảnh CMCN 4.0. 

Luận án xác định việc đổi mới QLNN về VTHK đô thị phải được thực hiện theo 

hướng hiện đại, đồng bộ, lấy dữ liệu và công nghệ số làm nền tảng quản lý; đồng thời 

gắn với mục tiêu phát triển đô thị thông minh, giao thông thông minh và phát triển bền 

vững. Trong đó, Nhà nước giữ vai trò trung tâm trong hoạch định chính sách, xây dựng 

thể chế, quản lý dữ liệu và điều phối các nguồn lực phát triển hệ thống VTHK đô thị 

hiện đại. 

Các giải pháp được đề xuất trong luận án tập trung vào nhiều nhóm nội dung như: 

hoàn thiện hệ thống pháp luật và cơ chế chính sách; đổi mới mô hình tổ chức QLNN; 

xây dựng cơ sở dữ liệu giao thông thống nhất; tăng cường ứng dụng Big Data, AI và 

ITS trong điều hành giao thông; phát triển hạ tầng giao thông thông minh; nâng cao chất 

lượng nguồn nhân lực; thúc đẩy thanh toán số và dịch vụ công trực tuyến; đồng thời 

tăng cường phối hợp giữa các cơ quan QLNN, doanh nghiệp và người dân trong quá 

trình chuyển đổi số lĩnh vực giao thông vận tải. 

Bên cạnh đó, luận án cũng đề xuất các giải pháp nhằm nâng cao hiệu quả VTHK 

công cộng, hạn chế phương tiện cá nhân và thay đổi thói quen đi lại của người dân theo 

hướng ưu tiên sử dụng giao thông công cộng. Việc phát triển VTHK đô thị trong bối 

cảnh CMCN 4.0 không chỉ là yêu cầu về mặt giao thông mà còn là yêu cầu của quá trình 

phát triển đô thị thông minh, bảo vệ môi trường và nâng cao chất lượng cuộc sống của 

người dân. 

Nhìn chung, các giải pháp được đề xuất trong chương 4 có tính khả thi, phù hợp 

với điều kiện phát triển của Việt Nam và xu hướng phát triển giao thông đô thị hiện đại 

trên thế giới. Đây là cơ sở quan trọng góp phần nâng cao hiệu lực, hiệu quả QLNN về 

VTHK đô thị trong thời gian tới. 
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KẾT LUẬN VÀ KIẾN NGHỊ 

 

A. Kết luận 

Cuộc CMCN 4.0 đang tạo ra những thay đổi sâu sắc đối với mọi lĩnh vực của đời 

sống kinh tế - xã hội, trong đó có lĩnh vực giao thông vận tải và quản lý đô thị. Sự phát 

triển mạnh mẽ của các công nghệ như AI, Big Data, IoT, điện toán đám mây và hệ thống 

ITS đã làm thay đổi phương thức tổ chức, quản lý và vận hành hệ thống VTHK đô thị 

tại nhiều quốc gia trên thế giới. 

Trong bối cảnh đó, việc nghiên cứu QLNN về VTHK đô thị tại Việt Nam, và điển 

hình là thành phố Hà Nội trong điều kiện CMCN 4.0 có ý nghĩa quan trọng cả về lý luận 

và thực tiễn. Thông qua quá trình nghiên cứu, luận án đã hệ thống hóa cơ sở lý luận về 

QLNN đối với VTHK đô thị; làm rõ vai trò, nội dung và các yếu tố ảnh hưởng đến hoạt 

động QLNN trong bối cảnh chuyển đổi số và phát triển đô thị thông minh. 

Luận án cũng đã phân tích, đánh giá thực trạng VTHK đô thị và hoạt động QLNN 

tại thành phố Hà Nội. Kết quả nghiên cứu cho thấy, mặc dù công tác QLNN đã đạt được 

nhiều kết quả tích cực như hoàn thiện thể chế, phát triển hạ tầng giao thông, đẩy mạnh 

ứng dụng công nghệ và xây dựng các nền tảng quản lý số, song vẫn còn nhiều hạn chế 

liên quan đến hạ tầng công nghệ, cơ sở dữ liệu, nguồn nhân lực, cơ chế phối hợp và khả 

năng ứng dụng công nghệ chuyên sâu trong quản lý giao thông đô thị. 

Trên cơ sở đó, luận án đã đề xuất hệ thống giải pháp nhằm tăng cường năng lực 

QLNN về VTHK đô thị trong bối cảnh CMCN 4.0 theo hướng hiện đại, đồng bộ và phù 

hợp với xu hướng phát triển giao thông thông minh trên thế giới. Trong đó, giải pháp về 

đổi mới bộ máy, xây dựng cơ sở dữ liệu dùng chung và thể chế quy chế phối hợp giữa 

các cơ quan, đơn vị là các giải pháp ưu tiên thực hiện ngay, các giải pháp còn lại đề xuất 

thực hiện trong giai đoạn tiếp theo, bảo đảm phù hợp với sự hoàn thiện về mặt thể chế 

và mức độ phát triển của cơ sở hạ tầng công nghệ. 

B. Kiến nghị 

- Đối với Chính phủ và các Bộ, ngành Trung ương: 

+ Hoàn thiện hệ thống pháp luật về chuyển đổi số, dữ liệu số và giao thông thông 

minh trong lĩnh vực giao thông vận tải; 

+ Xây dựng cơ sở dữ liệu giao thông quốc gia đồng bộ, liên thông giữa các bộ, 

ngành và địa phương; 
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+ Ban hành các cơ chế, chính sách hỗ trợ phát triển hệ thống giao thông thông 

minh và VTHK công cộng; 

+ Đẩy mạnh đầu tư cho hạ tầng số, trung tâm điều hành giao thông thông minh 

và các nền tảng quản trị đô thị thông minh; 

+ Xây dựng Quy chuẩn kỹ thuật thống nhất đối với hệ thống ITS, dữ liệu giao 

thông và nền tảng số trong quản lý vận tải. 

- Đối với thành phố Hà Nội: 

+ Đổi mới mô hình quản lý giao thông đô thị thông minh trên cơ sở ứng dụng 

công nghệ số và dữ liệu lớn. 

+ Đẩy nhanh tiến độ xây dựng và kết nối đồng bộ hệ thống giao thông công cộng 

khối lượng lớn như đường sắt đô thị và BRT. 

+ Xây dựng hệ thống dữ liệu giao thông tích hợp, phục vụ quản lý điều hành theo 

thời gian thực;  

+ Tăng cường ứng dụng AI, Big Data và Camera thông minh trong giám sát, điều 

tiết và dự báo giao thông;  

+ Nghiên cứu, xây dựng và ban hành hệ thống đánh giá hiệu quả QLNN để giám 

sát, đánh giá mức độ hoàn thành công việc của các cơ quan, đơn vị; 

+ Tăng cường tuyên truyền nhằm thay đổi thói quen sử dụng phương tiện cá nhân, 

khuyến khích người dân sử dụng vận tải công cộng. 

Những kết quả nghiên cứu của luận án góp phần bổ sung và hoàn thiện cơ sở lý 

luận về QLNN đối với VTHK đô thị trong bối cảnh CMCN 4.0; đồng thời có giá trị 

tham khảo cho các cơ quan QLNN trong quá trình hoạch định chính sách và tổ chức 

thực hiện các giải pháp phát triển giao thông đô thị thông minh, hiện đại và bền vững 

tại Việt Nam. 
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PHỤ LỤC 

PHỤ LỤC I 

BẢNG KHẢO SÁT VỀ TÁC ĐỘNG CỦA VIỆC ỨNG DỤNG 

THÀNH TỰU CÁCH MẠNG CÔNG NGHIỆP 4.0 TRONG LĨNH VỰC 

VẬN TẢI HÀNH KHÁCH ĐÔ THỊ BẰNG XE BUÝT 

 Chào Anh/Chị,  

 Hiện tại, tôi đang thực hiện Luận án Tiến sĩ với chủ đề: “Nghiên cứu quản 

lý nhà nước về vận tải hành khách đô thị ở Hà Nội trong bối cảnh cách mạng công 

nghiệp 4.0”.  

 Kính mong quý Anh/Chị dành chút thời gian hoàn thành bảng khảo sát 

này nhằm thu thập dữ liệu phục vụ cho việc hoàn thiện luận án: 

 - Bảng khảo sát được thiết kế đặc biệt dành cho các chuyên gia trong lĩnh 

vực giao thông vận tải và không bao gồm bất kỳ câu hỏi nào yêu cầu thu thập 

thông tin cá nhân.  

 - Không có câu trả lời nào được coi là đúng hay sai trong khảo sát, vì mục 

tiêu là tập trung vào ý kiến và quan điểm riêng của từng người tham gia.  

 - Rất hy vọng nhận được những chia sẻ và góc nhìn quý báu từ Anh/Chị 

để góp phần nâng cao chất lượng nghiên cứu. Trân trọng cảm ơn sự hợp tác của 

Anh/Chị.  

 Bảng hỏi này được xây dựng nhằm thu thập ý kiến của người dân/hành 

khách về việc ứng dụng các thành tựu của cuộc Cách mạng công nghiệp lần thứ 

tư vào hoạt động vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt tại Hà Nội. Thông 

tin thu thập chỉ phục vụ mục đích nghiên cứu khoa học và được bảo mật. Rất 

mong Anh/Chị trả lời khách quan theo trải nghiệm thực tế của mình. 

Hướng dẫn trả lời: Vui lòng đánh dấu “X” vào ô phù hợp nhất với ý kiến của 

Anh/Chị theo thang đo sau: 

1 2 3 4 5 

Hoàn toàn 

không đồng ý 
Không đồng ý Bình thường Đồng ý 

Hoàn toàn 

đồng ý 
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PHẦN I. THÔNG TIN CHUNG VỀ NGƯỜI TRẢ LỜI 

1. Giới tính: ☐ Nam    ☐ Nữ    ☐ Khác 

2. Độ tuổi: ☐ Dưới 18    ☐ 18-25    ☐ 26-35    ☐ 36-45    ☐ 46-60    ☐ Trên 60 

3. Nghề nghiệp: ☐ Học sinh/sinh viên    ☐ Cán bộ/công chức/viên chức    ☐ 

Nhân viên văn phòng    ☐ Lao động tự do    ☐ Kinh doanh vận tải xe buýt    ☐ 

Khác 

4. Tần suất sử dụng xe buýt: ☐ Hằng ngày    ☐ 3-5 lần/tuần    ☐ 1-2 lần/tuần    

☐ Thỉnh thoảng    ☐ Hầu như không sử dụng 

5. Mục đích đi xe buýt chủ yếu: ☐ Đi học    ☐ Đi làm    ☐ Đi mua sắm/giải trí    

☐ Đi khám bệnh    ☐ Mục đích khác 

6. Anh/Chị có sử dụng điện thoại thông minh khi tra cứu thông tin giao thông 

không? ☐ Có    ☐ Không 

PHẦN II. NỘI DUNG KHẢO SÁT 

A. Ứng dụng công nghệ số trong quản lý và vận hành xe buýt (CN) 

Mã Nội dung khảo sát 1 2 3 4 5 

CN1 
Tôi dễ dàng tra cứu thông tin xe buýt qua ứng dụng 

điện tử. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

CN2 
Hệ thống vé điện tử giúp việc đi xe buýt thuận tiện 

hơn. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

CN3 
Thanh toán không dùng tiền mặt giúp tiết kiệm thời 

gian. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

CN4 
Công nghệ GPS giúp xe buýt hoạt động chính xác 

hơn. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

CN5 
Ứng dụng công nghệ số làm tôi hài lòng hơn khi sử 

dụng xe buýt. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

B. Hạ tầng giao thông thông minh phục vụ xe buýt (HT) 

Mã Nội dung khảo sát 1 2 3 4 5 
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HT1 
Hệ thống giao thông thông minh hỗ trợ xe buýt vận 

hành hiệu quả. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

HT2 
Camera và trung tâm điều hành giúp giao thông an 

toàn hơn. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

HT3 
Đèn tín hiệu thông minh giúp giảm ùn tắc cho xe 

buýt. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

HT4 
Trạm chờ xe buýt hiện đại tạo thuận lợi cho hành 

khách. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

HT5 
Làn đường ưu tiên giúp xe buýt di chuyển nhanh 

hơn. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

C. Ứng dụng phương tiện xanh và năng lượng sạch (NL) 

Mã Nội dung khảo sát 1 2 3 4 5 

NL1 Xe buýt điện tạo cảm giác thoải mái khi sử dụng. ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

NL2 Xe buýt xanh giúp giảm ô nhiễm môi trường. ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

NL3 
Tôi ưu tiên sử dụng xe buýt thân thiện với môi 

trường. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

NL4 Xe buýt điện hiện đại hơn xe buýt truyền thống. ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

NL5 
Phát triển phương tiện xanh giúp nâng cao hình ảnh 

xe buýt. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

D. Chất lượng dịch vụ xe buýt sau chuyển đổi số (DV) 

Mã Nội dung khảo sát 1 2 3 4 5 

DV1 Thời gian chờ xe buýt được cải thiện. ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

DV2 Xe buýt hoạt động đúng giờ hơn trước. ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

DV3 Chất lượng phục vụ hành khách được nâng cao. ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

DV4 Việc kết nối giữa các tuyến xe buýt thuận tiện hơn. ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

DV5 Tôi hài lòng với chất lượng dịch vụ xe buýt hiện nay. ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

E. Nhận thức và khả năng tiếp cận công nghệ của người dân (NT) 

Mã Nội dung khảo sát 1 2 3 4 5 
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NT1 
Tôi sẵn sàng sử dụng ứng dụng công nghệ khi đi xe 

buýt. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

NT2 Tôi tin tưởng các hệ thống thanh toán điện tử. ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

NT3 Công nghệ giúp việc đi xe buýt dễ dàng hơn. ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

NT4 Tôi dễ dàng tiếp cận các tiện ích số của xe buýt. ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

NT5 
Chuyển đổi số là xu hướng cần thiết trong giao thông 

công cộng. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

F. Hiệu quả phát triển vận tải hành khách đô thị bằng xe buýt (HQ) 

Mã Nội dung khảo sát 1 2 3 4 5 

HQ1 
Tôi sử dụng xe buýt thường xuyên hơn nhờ công 

nghệ hiện đại. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

HQ2 Công nghệ giúp nâng cao chất lượng vận tải xe buýt. ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

HQ3 Xe buýt ngày càng thuận tiện và hấp dẫn hơn. ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

HQ4 Ứng dụng công nghệ giúp giảm ùn tắc giao thông. ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

HQ5 
Tôi có xu hướng tiếp tục sử dụng xe buýt trong 

tương lai. 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

PHẦN III. Ý KIẾN BỔ SUNG 

1. Theo Anh/Chị, cần cải thiện nội dung gì để xe buýt tại Hà Nội thuận tiện 

và hấp dẫn hơn? 

.................................................................................................................................

................................................................................................................................. 

2. Anh/Chị có đề xuất gì về việc ứng dụng công nghệ 4.0 trong quản lý và vận 

hành xe buýt? 

.................................................................................................................................

................................................................................................................................. 

Tôi xin gửi lời cảm ơn chân thành đến sự tham gia và hỗ trợ quý báu của quý 

Anh/Chị. 

Những ý kiến đóng góp quý giá từ quý Anh/Chị đã đóng vai trò vô cùng thiết 

thực trong việc hoàn thiện luận án của tôi một cách ý nghĩa và toàn diện hơn. 
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PHỤ LỤC II 

KẾT QUẢ KIỂM ĐỊNH THANG ĐO VÀ PHÂN TÍCH TƯƠNG QUAN 

GIỮA CÁC BIẾN 

 

1. Khái quát mô hình và hệ thống thang đo 

Mô hình xem xét tác động của năm nhóm nhân tố độc lập đến hiệu quả phát triển 

vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt tại Hà Nội. Các biến được đo lường bằng 

thang Likert 5 mức và mỗi thang đo gồm 5 biến quan sát. 

Mã Nội dung thang đo 
Số biến 

quan sát 

CN Ứng dụng công nghệ số trong quản lý và vận hành 5 

HT Hạ tầng giao thông thông minh 5 

NL Ứng dụng phương tiện xanh và năng lượng sạch 5 

DV Chất lượng dịch vụ sau chuyển đổi số 5 

NT Nhận thức và khả năng tiếp cận công nghệ của người dân 5 

HQ Hiệu quả phát triển vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt 5 

Mô hình hồi quny tổng quát được xác định như sau: HQ = β0 + β1CN + β2HT + 

β3NL + β4DV + β5NT + ε. 

2. Thống kê mô tả các thang đo 

Thang đo Trung bình Độ lệch chuẩn Nhỏ nhất Lớn nhất 

CN 3.829 0.519 2.000 5.000 

HT 3.801 0.543 2.400 5.000 

NL 3.811 0.528 2.400 5.000 

DV 3.773 0.556 1.800 5.000 

NT 3.787 0.531 2.200 5.000 

HQ 3.815 0.467 2.200 5.000 

 

Giá trị trung bình của các thang đo tập trung quanh mức đánh giá tích cực. Độ 

lệch chuẩn không quá lớn, cho thấy mức độ phân tán của dữ liệu nằm trong phạm vi phù 

hợp để tiếp tục thực hiện các kiểm định độ tin cậy và phân tích hồi quy. 
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3. Thống kê mô tả các biến quan sát 

Biến Thang đo Trung bình 
Độ lệch 

chuẩn 
Min Max 

CN1 CN 3.858 0.659 2 5 

CN2 CN 3.833 0.633 2 5 

CN3 CN 3.784 0.671 2 5 

CN4 CN 3.833 0.696 2 5 

CN5 CN 3.837 0.656 1 5 

HT1 HT 3.795 0.672 2 5 

HT2 HT 3.826 0.679 2 5 

HT3 HT 3.805 0.665 2 5 

HT4 HT 3.784 0.667 2 5 

HT5 HT 3.795 0.703 2 5 

NL1 NL 3.807 0.667 2 5 

NL2 NL 3.821 0.712 2 5 

NL3 NL 3.814 0.624 2 5 

NL4 NL 3.788 0.658 2 5 

NL5 NL 3.823 0.663 2 5 

DV1 DV 3.788 0.712 2 5 

DV2 DV 3.774 0.721 1 5 

DV3 DV 3.788 0.679 2 5 

DV4 DV 3.753 0.683 2 5 

DV5 DV 3.758 0.663 2 5 

NT1 NT 3.781 0.689 2 5 

NT2 NT 3.784 0.667 2 5 

NT3 NT 3.814 0.678 2 5 

NT4 NT 3.798 0.643 2 5 

NT5 NT 3.758 0.667 2 5 

HQ1 HQ 3.842 0.639 2 5 

HQ2 HQ 3.788 0.622 2 5 

HQ3 HQ 3.840 0.665 1 5 

HQ4 HQ 3.812 0.640 2 5 

HQ5 HQ 3.795 0.633 2 5 
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Các biến quan sát đều nhận giá trị trong khoảng từ 1 đến 5. Giá trị trung bình 

giữa các biến trong cùng thang đo tương đối đồng đều, không xuất hiện biến có biểu 

hiện lệch biệt quá lớn. Kết quả này tạo cơ sở để kiểm tra tính nhất quán nội tại của từng 

thang đo. 

4. Kiểm định độ tin cậy của thang đo 

Thang đo Nội dung Số biến 
Cronbach's 

Alpha 

CN 
Ứng dụng công nghệ số trong quản lý và vận 

hành 
5 0.842 

HT Hạ tầng giao thông thông minh 5 0.861 

NL 
Ứng dụng phương tiện xanh và năng lượng 

sạch 
5 0.854 

DV Chất lượng dịch vụ sau chuyển đổi số 5 0.863 

NT 
Nhận thức và khả năng tiếp cận công nghệ 

của người dân 
5 0.853 

HQ 
Hiệu quả phát triển vận tải hành khách công 

cộng bằng xe buýt 
5 0.780 

Hệ số Cronbach's Alpha của các thang đo dao động từ 0,780 đến 0,863. Các thang 

đo CN, HT, NL, DV và NT đều đạt mức độ tin cậy tốt; thang đo HQ đạt 0,780 và đáp 

ứng yêu cầu về tính nhất quán nội tại. Như vậy, các thang đo có thể được sử dụng trong 

các bước phân tích tiếp theo. 

5. Phân tích tương quan giữa các biến 

Biến CN HT NL DV NT HQ 

CN 1.000 0.135 0.022 0.044 -0.005 0.445 

HT 0.135 1.000 0.039 0.144 0.034 0.445 

NL 0.022 0.039 1.000 0.109 0.067 0.285 

DV 0.044 0.144 0.109 1.000 0.030 0.441 

NT -0.005 0.034 0.067 0.030 1.000 0.274 

HQ 0.445 0.445 0.285 0.441 0.274 1.000 

Biến HQ có tương quan dương với cả năm biến độc lập. Trong khi đó, hệ số tương 

quan giữa các biến độc lập ở mức thấp, cho thấy các nhóm nhân tố phản ánh những khía 

cạnh tương đối độc lập của quá trình ứng dụng thành tựu Cách mạng công nghiệp 4.0 

trong phát triển vận tải xe buýt. Kết quả tương quan tạo cơ sở để tiếp tục ước lượng mô 

hình hồi quy đa biến. 


