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TÓM TẮT 

Các dự án đường sắt tốc độ cao (HSR) ngày càng đóng vai trò quan trọng trong thúc đẩy kết 

nối vùng và phát triển kinh tế. Tuy nhiên, do là các siêu dự án có quy mô lớn, thời gian dài và 

độ phức tạp cao, HSR phải đối mặt với nhiều rủi ro về kỹ thuật, tài chính, quản lý và thể chế. 

Nghiên cứu này thực hiện tổng quan hệ thống theo hướng dẫn PRISMA, sử dụng dữ liệu từ 

Scopus và Web of Science, kết hợp phân tích nội dung. Kết quả xác định 36 yếu tố rủi ro chính, 

được phân thành các nhóm: tài chính, kỹ thuật, thi công, môi trường, kinh tế, xã hội, chính 

sách và quản lý. Đồng thời, sự khác biệt rõ rệt giữa các quốc gia phát triển và đang phát triển 

được ghi nhận, trong đó các nước đang phát triển chịu tác động lớn hơn từ các yếu tố thể chế, 

tài chính và xã hội. Từ đó, nghiên cứu đề xuất các hàm ý nhằm nâng cao hiệu quả quản lý rủi 

ro cho các dự án HSR tại Việt Nam. 
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ABSTRACT 

High-speed rail (HSR) projects are increasingly playing a vital role in enhancing regional 

connectivity and promoting economic development. However, as megaprojects 

characterized by large scale, long implementation periods, and high complexity, they are 

exposed to various risks related to technical, financial, managerial, and institutional aspects. 

This study conducts a systematic review following PRISMA guidelines, using data collected 

from Scopus and Web of Science, combined with content analysis. The results identify 36 key 

risk factors, classified into groups including financial, technical, construction, environmental, 

economic, social, policy and management risks. In addition, notable differences are observed 

between developed and developing countries, with the latter being more affected by 

institutional, financial, and social factors. Based on these findings, the study proposes several 

implications to enhance risk management effectiveness for future HSR projects in Vietnam. 
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1. Giới thiệu 

Trong bối cảnh toàn cầu hóa và nhu cầu kết nối vùng 

ngày càng gia tăng, đường sắt tốc độ cao (High-Speed 

Railway - HSR) đã trở thành một giải pháp hạ tầng quan 

trọng tại nhiều quốc gia. Theo định nghĩa phổ biến, HSR 

là hệ thống đường sắt có tốc độ khai thác từ 250 km/h 

trở lên đối với tuyến xây dựng mới, hoặc từ 200 km/h 

đối với tuyến nâng cấp [1]. Các hệ thống tại Nhật Bản, 

Pháp và Trung Quốc đã chứng minh hiệu quả trong việc 

giảm thời gian di chuyển, thúc đẩy phát triển kinh tế và 

giảm phát thải khí nhà kính. 

Tuy nhiên, các dự án HSR không chỉ đơn thuần là dự 

án kỹ thuật mà còn được xem là các siêu dự án 

(megaproject), với đặc trưng là quy mô vốn lớn, thời 

gian thực hiện kéo dài và mức độ phức tạp cao. Trong 

bối cảnh này, rủi ro được hiểu là khả năng xảy ra các sự 

kiện không chắc chắn có thể ảnh hưởng tiêu cực đến chi 

phí, tiến độ và chất lượng của dự án [2]. Nhiều nghiên 

cứu đã chỉ ra rằng các dự án HSR thường đối mặt với 

các rủi ro nghiêm trọng như vượt chi phí, sai lệch dự 

báo nhu cầu vận tải và xung đột chính sách giữa các bên 

liên quan [3]. 

Việt Nam hiện đang trong giai đoạn chuẩn bị đầu tư 

hệ thống đường sắt tốc độ cao, tuy nhiên vẫn chưa có 

kinh nghiệm thực tiễn trong việc triển khai các dự án 

quy mô lớn như vậy. Do đó, việc tổng quan một cách có 
hệ thống các nghiên cứu quốc tế nhằm nhận diện và 

phân loại các rủi ro chính là bước cần thiết, không chỉ 

giúp giảm thiểu khả năng thất bại mà còn cung cấp cơ 

sở khoa học cho việc xây dựng chiến lược quản lý rủi ro 

phù hợp với bối cảnh Việt Nam. 

2. Tổng quan hệ thống 

Trong bối cảnh Việt Nam đang trong giai đoạn 

chuẩn bị triển khai các dự án đường sắt tốc độ cao 

nhưng chưa có kinh nghiệm thực tiễn, việc xây dựng 

một tổng quan có hệ thống về các bài học quốc tế, đặc 

biệt là các rủi ro đã được ghi nhận trong các dự án 

tương tự, là cần thiết nhằm hỗ trợ quá trình ra quyết 

định và giảm thiểu thất bại. Do đó, nghiên cứu này áp 

dụng phương pháp tổng quan hệ thống nhằm tổng hợp 

một cách có cấu trúc các bằng chứng khoa học hiện có, 

đảm bảo tính khách quan, minh bạch và khả năng lặp 

lại. 

Quy trình nghiên cứu được thực hiện theo hướng 

dẫn của PRISMA nhằm giảm thiểu sai lệch trong quá 

trình lựa chọn và phân tích tài liệu. Dữ liệu được thu 

thập từ hai cơ sở dữ liệu khoa học uy tín là Scopus và 
Web of Science. Chiến lược tìm kiếm sử dụng các từ 

khóa kết hợp bao gồm “high-speed rail” hoặc “high-

speed railway” và “risk”, “risk management”, 

“uncertainty” hoặc “project risk”. 

Kết quả tìm kiếm ban đầu thu được tổng cộng 57 bài 

báo khoa học. Sau khi loại bỏ 12 tài liệu trùng lặp, còn 

lại 45 nghiên cứu được đưa vào giai đoạn sàng lọc tiêu 

đề và tóm tắt. Trong số này, 16 nghiên cứu bị loại do 

không liên quan trực tiếp đến rủi ro trong dự án HSR 

hoặc không có nội dung phân tích rủi ro cụ thể. Tiếp 

theo, 29 bài báo được đánh giá toàn văn, trong đó 5 

nghiên cứu bị loại do không đáp ứng yêu cầu về độ chặt 

chẽ phương pháp. Kết quả cuối cùng, 24 nghiên cứu 

được lựa chọn để đưa vào phân tích. Quy trình nghiên 

cứu được thể hiện tại Hình 1. 

 

Hình 1. Sơ đồ PRISMA 

Các nghiên cứu được giới hạn trong các bài báo 

khoa học bằng tiếng Anh, thuộc các lĩnh vực kỹ thuật, 

quản lý xây dựng và giao thông vận tải, được công bố 

từ năm 2000 đến nay. Tiêu chí lựa chọn bao gồm các 

nghiên cứu có liên quan trực tiếp đến rủi ro hoặc quản 

lý rủi ro trong các dự án HSR, với nội dung phân tích 

định tính hoặc định lượng. Ngược lại, các tài liệu không 

liên quan, không phải bài báo khoa học hoặc không 

cung cấp phân tích rủi ro cụ thể được loại trừ khỏi 

nghiên cứu. Dữ liệu từ các nghiên cứu được trích xuất 

theo các tiêu chí bao gồm tác giả, năm công bố, quốc gia, 

loại dự án, các loại rủi ro và phương pháp phân tích. Sau 

khi thu thập, dữ liệu được tổng hợp và phân loại thành 

các nhóm rủi ro. Phương pháp phân tích nội dung được 

sử dụng nhằm xác định các xu hướng và đặc điểm 

chung của rủi ro trong các dự án đường sắt tốc độ cao 
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trên toàn cầu. Đặc trưng của 24 nghiên cứu được đưa 

vào tổng hợp, bao gồm tác giả, năm công bố, quốc gia, 
loại dự án và phương pháp phân tích, được trình bày 

trong Bảng 1. 

Bảng 1. Đặc trưng các nghiên cứu được đưa vào tổng 

hợp 

TT 
Tác giả 
(Năm) 

Quốc 
gia/ 

Phạm vi 

Loại dự 
án 

Phương 
pháp 

1 
Xue và cs. 
(2020) [3] 

Trung 
Quốc 

HSR 
(chung) 

System 
Dynamics 
– mô hình 
ghép rủi 
ro; tổng 
quan + 
phỏng vấn 
chuyên gia 

2 
Dung và 

cs. (2024) 
[4] 

Việt 
Nam 

HSR 
Bắc–

Nam (Hà 
Nội–
Vinh) 

Phân tích 
PPP 
(BOT/BLT
), định 
tính – tài 
chính 

3 
Saravana 

và cs. 
(2025) [5] 

Úc 

HSR 
Sydney–
Newcast

le 

Nghiên 
cứu tình 
huống, 
nhận diện 
rủi ro giai 
đoạn đầu 

4 
Nikjow và 
cs. (2021) 

[6] 
Quốc tế 

HSR 
(EPC) 

Phân tích 
nguyên 
nhân 
chậm tiến 
độ 

5 
Junhu và 

Yajie 
(2013) [7] 

Trung 
Quốc 

HSR (thi 
công) 

Mô hình 
định 
lượng rủi 
ro/bảo 
hiểm 

6 
Xia và cs. 

(2024) [8] 
Trung 
Quốc 

HSR (tác 
động 

kinh tế) 

Thực 
nghiệm 
kinh tế 
lượng 

7 
Bruzzone 

và cs. 
(2025) [9] 

Pháp & Ý 
HSR (chi 
phí xây 
dựng) 

So sánh 
chi phí 

8 

Xue và 
Xiang 

(2020) 
[10] 

Trung 
Quốc 

HSR (rủi 
ro xã 
hội) 

Mạng 
Bayes 

9 
Utsunomi

ya và 
Hodota 

Châu Á 
HSR (tài 
chính) 

Phân tích 
tài chính – 
bài học 

TT 
Tác giả 
(Năm) 

Quốc 
gia/ 

Phạm vi 

Loại dự 
án 

Phương 
pháp 

(2011) 
[11] 

kinh 
nghiệm 

10 
Sun và cs. 

(2022) 
[12] 

Trung 
Quốc 

HSR 
(vận 

hành) 

Đánh giá 
rủi ro khí 
tượng 

11 

Cohen và 
Kamga 
(2013) 

[13] 

Mỹ và 
Pháp 

HSR (tài 
chính) 

Phân tích 
PPP 

12 

Limon và 
Crozet 
(2017) 

[14] 

Pháp HSR 

Phương 
pháp thẩm 
định – rủi 
ro kinh tế 

13 
Cheng và 
cs. (2021) 

[15] 

Trung 
Quốc 

HSR 
(vận 

hành) 

Network 
ANP 

14 
Suh 

(2000) 
[16] 

Hàn 
Quốc 

HSR 
(KTX) 

Đánh giá 
tình 
huống 

15 

Ploywarin 
và cs. 

(2018) 
[17] 

Thái Lan 
HSR 

(BRI) 

Khảo sát – 
nhận thức 
rủi ro 
công 
chúng 

16 

Grubisic 
và cs. 

(2017) 
[18] 

Brazil 
HSR 

(đầu tiên 
ở Brazil) 

Khung 
phân loại 
rủi ro 

17 
Sa’adin và 
cs. (2016) 

[19] 

Singapor
e 

vàMalay
sia 

HSR 

Phân tích 
rủi ro biến 
đổi khí 
hậu 

18 

Marincion
i và 

Appiotti 
(2009) 

[20] 

Ý/Pháp 
(Lyon–
Turin) 

HSR 

Nhận thức 
rủi ro môi 
trường – 
tranh luận 
công 
chúng 

19 

Hoummir
at và 

Blayac 
(2025) 

[21] 

Morocco HSR 
Phân tích 
kinh tế 

20 
Zhang và 
cs. (2026) 

[22] 

Trung 
Quốc 

HSR (an 
toàn) 

Mô hình 
đánh giá 
rủi ro gió 

21 
Bugalia và 
cs. (2019) 

[23] 

Nhật 
Bản và 

Đài Loan 

HSR (tư 
nhân) 

Tổng quan 
– rủi ro 
nhu cầu 

22 
Hu và cs. 
(2025) 

[24] 

Trung 
Quốc 

HSR (an 
toàn vận 

hành) 

Mô hình 
chẩn đoán 
rủi ro dữ 
liệu lớn 
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TT 
Tác giả 
(Năm) 

Quốc 
gia/ 

Phạm vi 

Loại dự 
án 

Phương 
pháp 

23 

Aydin và 
Uste 

(2021) 
[25] 

Thổ Nhĩ 
Kỳ 

HSR 
Tổng quan 
kinh 
nghiệm 

24 
Salim và 

cs. (2025) 
[26] 

Indonesi
a 

HSR 
Jakarta–
Bandung 

Mô hình 
quản lý 
chi phí 

3. Kết quả và thảo luận 

3.1. Xác định và phân loại rủi ro 

Sau khi tiến hành tổng hợp và phân tích các nghiên 

cứu trước đây liên quan đến các dự án đường sắt tốc độ 

cao trên thế giới, tác giả đã xác định và hệ thống hóa các 

rủi ro thường xuyên được đề cập trong tài liệu khoa 

học. Các rủi ro này được ghi nhận từ nhiều bối cảnh 

quốc gia khác nhau, bao gồm các dự án tại châu Âu, 

châu Á và các nền kinh tế đang phát triển, qua đó phản 

ánh tính phổ biến và mức độ ảnh hưởng rộng của chúng 

đối với các dự án hạ tầng quy mô lớn. Trên cơ sở đó, các 

rủi ro được phân loại theo các nhóm chính như rủi ro 

nội tại của dự án và các yếu tố rủi ro bên ngoài, đồng 

thời được chuẩn hóa và tổng hợp nhằm phục vụ cho 

việc phân tích sâu hơn trong các phần tiếp theo. Bảng 

dưới đây trình bày danh mục các rủi ro đã được tổng 

hợp từ các nghiên cứu trước, cùng với các tài liệu tham 

khảo và phạm vi áp dụng tương ứng 

Bảng 2. Rủi ro dự án đường sắt tốc độ cao 

Mã 
rủi 
ro 

Loại rủi 
ro 

Tên rủi ro 
Tài liệu  

tham khảo 

R1  Tài chính 
Khó khăn huy động 
vốn 

[3], [4], [5], 
[6], [7] 

R2  Tài chính 
Hiệu quả đầu tư 
thấp 

[3], [5], [8], 
[9] 

R3  Tài chính Nợ công cao 
[3], [7], [10], 
[11], [12], 
[13] 

R4  Tài chính Tham nhũng, hối lộ [3], [10] 

R5  Tài chính 
Quản lý tài chính 
yếu kém 

[5], [6], [10], 
[14] 

R6  Kỹ thuật 
Sai sót khảo sát, 
thiết kế 

[3], [5], [15]   

R7  Kỹ thuật 
Công nghệ phức 
tạp 

[3], [5], [16], 
[17] 

R8  Kỹ thuật Thiếu tiêu chuẩn 
[18], [3], 
[16], [17] 

R9  Kỹ thuật 
Thiếu đảm bảo an 
toàn 

[3], [5], [16], 
[17] 

R10  Quản lý Quyết định sai lầm 
[3], [5], [6], 
[16] 

R11  Quản lý Xung đột lợi ích [3], [10] 

R12  Quản lý 
Năng lực nhân sự 
yếu 

[3], [5], [6] 

R13  Quản lý Nhà thầu phá sản [3], [5], [15] 

R14  Thi công 
Sự cố máy móc 
thiết bị 

[18], [5], 
[14], [15] 

R15  Thi công Hỏng hóc thiết bị 
[18], [6], [14] 
[15] 

R16  Thi công 
Tổ chức thi công 
không hợp lý 

[18], [5], [6], 
[16] 

R17  Thi công 
Năng lực nhà thầu 
yếu 

[18], [5], [6], 
[14] 

R18  Thi công Thiếu vật liệu 
[18], [5], [6], 
[14]   

R19  
Môi 

trường 
Hệ sinh thái nhạy 
cảm 

[3], [19], [20] 

R20  
Môi 

trường 
Địa chất, khí hậu 
phức tạp 

[18], [3], [5], 
[6], [15] 

R21  
Môi 

trường 
Thiên tai 

[18], [3], [5], 
[15] 

R22  
Môi 

trường 
Khu bảo tồn, di sản [18], [3] 

R23  Kinh tế Kinh tế bất ổn [3], [7], [16] 

R24  Kinh tế 
Kinh tế vùng không 
đồng đều 

[18], [3] 

R25  Kinh tế Cạnh tranh vận tải [3], [16], [21] 

R26  Kinh tế 
Biến động giá vật 
liệu 

[18], [6], 
[11], [14] 

R27  Kinh tế Lạm phát 
[18], [8], 
[11],  [14] 

R28  Kinh tế Biến động tỷ giá 
[18], [11], 
[14] 

R29  Xã hội Bất ổn xã hội 
[3], [10], 
[16], [22] 

R30  Xã hội 
Giải phóng mặt 
bằng khó khăn 

[3], [6], [10] 

R31  Xã hội 
Phản đối từ người 
dân 

[3], [15], [16] 

R32  Xã hội Lo ngại môi trường 
[3], [10], 
[15], [16] 
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R33  
Chính 
sách 

Thay đổi chính 
sách 

[6], [10], 
[15], [16] 

R34  
Chính 
sách 

Thay đổi pháp luật [18], [16] 

R35  
Chính 
sách 

Xung đột quản lý [7], [10], [15] 

R36  
Chính 
sách 

Chậm phê duyệt [18], [16] 

Từ Bảng 2 có thể thấy rằng hệ thống rủi ro trong các 
dự án đường sắt tốc độ cao được phân thành 8 nhóm 
chính, bao gồm: tài chính, kỹ thuật, quản lý, thi công, 
môi trường, kinh tế, xã hội và chính sách. Trong đó, các 
rủi ro liên quan đến tài chính và kỹ thuật xuất hiện với 
tần suất cao trong các nghiên cứu trước đây, phản ánh 
vai trò then chốt của nguồn vốn, chi phí đầu tư cũng 
như mức độ phức tạp về công nghệ trong các dự án 
HSR. Bên cạnh đó, nhóm rủi ro quản lý và thi công cũng 
chiếm tỷ trọng đáng kể, cho thấy năng lực tổ chức, điều 
hành dự án và khả năng thực hiện của nhà thầu là 
những yếu tố quyết định đến tiến độ và hiệu quả triển 
khai. 

Ngoài ra, các rủi ro thuộc nhóm môi trường, kinh tế 
và xã hội ngày càng được quan tâm trong bối cảnh các 
dự án hạ tầng quy mô lớn có tác động sâu rộng đến hệ 
sinh thái và cộng đồng. Đặc biệt, các rủi ro liên quan đến 
chính sách và pháp luật như thay đổi chính sách, xung 
đột quản lý và chậm phê duyệt cho thấy vai trò quan 
trọng của môi trường thể chế trong việc đảm bảo tính 
khả thi của dự án. 

3.2. Phân tích rủi ro tại các quốc gia 

Để bảo đảm tính khách quan và khả năng lặp lại 
trong phân tích so sánh, các quốc gia trong nghiên cứu 
này được lựa chọn dựa trên năm tiêu chí tường minh. 
Thứ nhất, quốc gia phải có hệ thống đường sắt tốc độ 
cao đã hoặc đang được triển khai ở quy mô đáng kể, 
qua đó cung cấp đủ kinh nghiệm thực tiễn về quản lý 
rủi ro. Thứ hai, tập quốc gia phải đại diện cho cả hai 
nhóm phát triển và đang phát triển, làm cơ sở cho việc 
so sánh sự khác biệt về đặc trưng rủi ro giữa hai nhóm. 
Thứ ba, mỗi quốc gia phải được phản ánh trong các 
công bố khoa học tiếp cận được thuộc tập dữ liệu tổng 
quan, nhằm bảo đảm mọi trường hợp đều có cơ sở tài 
liệu để phân tích; trong đó ưu tiên những quốc gia có 
khối lượng nghiên cứu lớn hơn để đóng vai trò trụ cột 
cho so sánh giữa hai nhóm. Thứ tư, tập quốc gia cần có 
sự đa dạng về địa lý, bao quát các khu vực Đông Á, Châu 
Âu và Đông Nam Á, để phản ánh các bối cảnh phát triển 
khác nhau. Thứ năm, ưu tiên các quốc gia có điểm 
tương đồng với Việt Nam về điều kiện phát triển hạ 
tầng, bối cảnh kinh tế, định hướng kết nối vùng hoặc 

mô hình hợp tác quốc tế, nhằm tăng khả năng rút ra các 
bài học và hàm ý phù hợp. 

Trên cơ sở các tiêu chí này, bảy quốc gia được lựa 
chọn và phân thành hai nhóm để phân tích: nhóm các 
quốc gia phát triển gồm Nhật Bản, Hàn Quốc và Pháp 
(mục 3.2.1); và nhóm các quốc gia đang phát triển gồm 
Trung Quốc, Thổ Nhĩ Kỳ, Thái Lan và Indonesia (mục 
3.2.2). Bảy quốc gia này được đề cập trong 17 trong 
tổng số 24 nghiên cứu được tổng hợp (Bảng 1), trong 
đó Trung Quốc chiếm tỷ trọng lớn nhất với 8 nghiên 
cứu và Pháp với 4 nghiên cứu, đóng vai trò trụ cột cho 
hai nhóm so sánh; năm quốc gia còn lại mỗi nước được 
phản ánh qua một nghiên cứu tình huống tiêu biểu, 
được lựa chọn theo tiêu chí đa dạng địa lý và mức độ 
tương đồng với Việt Nam hơn là theo khối lượng công 
bố. 

3.2.1. Các quốc gia phát triển  

a) Nhật Bản  

Hệ thống đường sắt tốc độ cao Shinkansen của Nhật 

Bản là một trong những mạng lưới HSR đầu tiên và 

thành công nhất trên thế giới, với tuyến Tokaido 

Shinkansen được đưa vào vận hành năm 1964, kết nối 

hai trung tâm kinh tế lớn là Tokyo và Osaka, mở ra một 

kỷ nguyên mới cho vận tải đường sắt hiện đại. Sự ra đời 

của hệ thống này gắn liền với bối cảnh Nhật Bản bước 

vào giai đoạn tăng trưởng kinh tế nhanh sau Chiến 

tranh thế giới thứ hai, khi nhu cầu di chuyển và vận 

chuyển giữa các đô thị lớn tăng mạnh, trong khi hệ 

thống đường sắt khổ hẹp truyền thống đã quá tải và 

không còn đáp ứng được yêu cầu về tốc độ và năng lực. 

Đồng thời, với đặc điểm địa hình chủ yếu là đồi núi, mật 

độ dân cư cao và quỹ đất hạn chế, Nhật Bản không thể 

mở rộng hạ tầng giao thông theo cách truyền thống, 

buộc phải lựa chọn phát triển một hệ thống đường sắt 

tốc độ cao hoàn toàn mới, tách biệt với mạng lưới cũ, 

nhằm nâng cao hiệu quả kết nối vùng và thúc đẩy phát 

triển kinh tế quốc gia. 

Tuy nhiên, quá trình triển khai các dự án HSR tại 

Nhật Bản phải đối mặt với nhiều thách thức và rủi ro 

lớn. Trước hết là rủi ro kỹ thuật do điều kiện tự nhiên 

đặc thù, khi Nhật Bản nằm trong khu vực có hoạt động 

địa chấn mạnh, thường xuyên xảy ra động đất, đòi hỏi 

hệ thống phải đạt tiêu chuẩn an toàn cực kỳ nghiêm 

ngặt. Bên cạnh đó, địa hình phức tạp khiến tỷ lệ cầu và 

hầm trong các tuyến Shinkansen rất cao, làm gia tăng 

đáng kể chi phí đầu tư, độ khó thi công và rủi ro kỹ thuật 

trong suốt vòng đời dự án. Thứ hai là rủi ro về chi phí 
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và tiến độ, khi các dự án HSR có quy mô lớn, vốn đầu tư 

rất cao và thời gian thực hiện kéo dài, dễ chịu tác động 
của biến động giá vật liệu, nhân công và các yếu tố kinh 

tế vĩ mô. Ngoài ra, tính chất phức tạp của dự án dẫn đến 

sự phụ thuộc chặt chẽ giữa các công tác, khiến rủi ro 

tiến độ có xu hướng lan truyền trong toàn hệ thống nếu 

một mắt xích bị chậm trễ. Thứ ba là rủi ro quản lý và các 

bên liên quan, bao gồm khó khăn trong giải phóng mặt 

bằng tại khu vực đô thị đông đúc, sự phản đối của cộng 

đồng địa phương, cũng như yêu cầu phối hợp giữa 

nhiều nhà thầu và cơ quan quản lý khác nhau. Cuối 

cùng, việc tích hợp các hệ thống công nghệ cao như tín 

hiệu, điện, điều khiển và vận hành đồng bộ cũng đặt ra 

thách thức lớn về kỹ thuật và quản lý [23].  

b) Hàn Quốc  

Hệ thống đường sắt tốc độ cao tại Hàn Quốc, tiêu 

biểu là tuyến Seoul - Busan (KTX), được hình thành từ 

những năm 1980 trong bối cảnh hành lang giao thông 

quan trọng nhất quốc gia rơi vào tình trạng quá tải 

nghiêm trọng do tăng trưởng kinh tế nhanh và đô thị 

hóa mạnh mẽ. Không giống Nhật Bản, quốc gia tự chủ 

công nghệ, Hàn Quốc triển khai HSR dựa trên nền tảng 

công nghệ nhập khẩu từ nước ngoài (đặc biệt là TGV 

của Pháp), khiến quá trình phát triển hệ thống trở nên 

phức tạp hơn do phải đồng thời giải quyết các bài toán 

lựa chọn công nghệ, thiết kế tuyến, tổ chức thi công và 
chuyển giao công nghệ . Việc các quyết định quan trọng 

này diễn ra song song, thay vì theo trình tự tối ưu, đã 

làm gia tăng đáng kể mức độ bất định và rủi ro trong 

giai đoạn đầu của dự án. 

Trong quá trình triển khai, dự án KTX phải đối mặt 

với nhiều nhóm rủi ro lớn mang tính tổng hợp. Về kỹ 

thuật, việc sử dụng công nghệ không nội địa hóa đặt ra 

yêu cầu cao về chuyển giao công nghệ và tích hợp hệ 

thống, trong khi kinh nghiệm trong nước còn hạn chế, 

làm gia tăng rủi ro trong thiết kế và vận hành. Đồng 

thời, việc thiết kế tuyến, lựa chọn tiêu chuẩn kỹ thuật 

và triển khai thi công diễn ra trong điều kiện chưa xác 

định hoàn toàn hệ thống công nghệ đã khiến quá trình 

kỹ thuật trở nên phức tạp và dễ phát sinh sai lệch. Về 

tài chính và tiến độ, dự án ghi nhận mức tăng chi phí rất 

lớn qua các lần điều chỉnh, cùng với việc chậm tiến độ 

nhiều năm so với kế hoạch ban đầu, phản ánh rõ rủi ro 

do ước lượng lạc quan, biến động kinh tế và thay đổi 

thiết kế. Đáng chú ý, rủi ro xã hội và chính trị đóng vai 

trò đặc biệt quan trọng, khi các quyết định về tuyến, vị 

trí ga, thời điểm triển khai hay lựa chọn công nghệ chịu 

ảnh hưởng mạnh từ yếu tố chính trị, lợi ích địa phương 
và phản ứng cộng đồng, dẫn đến nhiều thay đổi trong 

quy hoạch và kéo dài thời gian thực hiện dự án. Sự 

tương tác phức tạp giữa các nhóm rủi ro này khiến 

kiểm soát dự án trở nên khó khăn, khi các quyết định 

kỹ thuật, tài chính và chính sách không thể tách rời mà 

luôn tác động lẫn nhau [16]. 

c) Pháp  

Hệ thống đường sắt tốc độ cao tại Pháp, tiêu biểu là 

mạng lưới TGV (Train à Grande Vitesse), là một trong 

những hệ thống HSR tiên phong tại châu Âu, với tuyến 

đầu tiên Paris - Lyon được đưa vào vận hành năm 1981 

và sau đó không ngừng mở rộng lên hơn 2000 km vào 

năm 2015. Sự phát triển của HSR tại Pháp gắn liền với 

chiến lược tăng cường kết nối quốc gia, giảm chi phí vận 

tải và nâng cao lợi ích kinh tế xã hội, đặc biệt thông qua 

việc rút ngắn thời gian di chuyển giữa các vùng, từ đó 

gia tăng thặng dư tiêu dùng và hiệu quả tổng thể của 

nền kinh tế. Trong giai đoạn đầu, các tuyến TGV đạt 

hiệu quả kinh tế cao, tuy nhiên theo thời gian, khi mạng 

lưới mở rộng, các dự án mới có xu hướng giảm dần mức 

độ sinh lợi do phục vụ các hành lang có nhu cầu thấp 

hơn. 

Trong bối cảnh hiện nay, các dự án HSR tại Pháp đối 

mặt với một nhóm rủi ro đặc thù mang tính hệ thống, 
nổi bật là rủi ro kinh tế vĩ mô. Nghiên cứu chỉ ra rằng 

tốc độ tăng trưởng kinh tế chậm lại và hạn chế nguồn 

vốn đầu tư công đã làm thay đổi đáng kể cách tiếp cận 

đánh giá dự án, khi các giả định về nhu cầu vận tải và 

tăng trưởng không còn chắc chắn như trước. Một trong 

những vấn đề nổi bật là sự chênh lệch giữa dự báo và 

thực tế, khi nhiều tuyến HSR có lưu lượng hành khách 

thấp hơn dự kiến, thậm chí có trường hợp giảm tới 30 

- 50%, dẫn đến hiệu quả kinh tế thực tế thấp hơn đáng 

kể so với tính toán ban đầu . Điều này phản ánh rủi ro 

dự báo nhu cầu, một yếu tố quan trọng ảnh hưởng trực 

tiếp đến tính khả thi của dự án. Bên cạnh đó, rủi ro tài 

chính cũng trở nên rõ rệt khi các dự án HSR ngày càng 

có chi phí cao nhưng lợi nhuận biên giảm dần. Trong 

khi các dự án ban đầu đạt tỷ suất hoàn vốn cao, các 

tuyến sau này chỉ đạt mức vừa đủ hoặc thấp hơn kỳ 

vọng, buộc chính phủ phải xem xét lại chiến lược đầu tư 

và ưu tiên nguồn lực. Đặc biệt, cần phân biệt giữa rủi ro 

phi hệ thống (liên quan đến sai số dữ liệu, mô hình dự 

báo, chi phí xây dựng) và rủi ro hệ thống (liên quan đến 
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tăng trưởng GDP, biến động kinh tế), trong đó rủi ro hệ 

thống là yếu tố không thể loại bỏ và có ảnh hưởng sâu 
rộng đến toàn bộ hiệu quả dự án. Kinh nghiệm của 

Pháp cho thấy các dự án HSR trong giai đoạn đầu có thể 

đạt hiệu quả cao, nhưng khi mạng lưới mở rộng, rủi ro 

kinh tế và tài chính ngày càng gia tăng, đặc biệt trong 

bối cảnh tăng trưởng kinh tế chậm lại. Điều này đòi hỏi 

phải đổi mới phương pháp đánh giá dự án, chuyển từ 

cách tiếp cận truyền thống sang các phương pháp tích 

hợp rủi ro, như điều chỉnh hệ số chiết khấu hoặc sử 

dụng các mô hình phân tích kịch bản, nhằm phản ánh 

đầy đủ hơn tính bất định của môi trường kinh tế và 

nâng cao chất lượng ra quyết định đầu tư [14]. 

3.2.2. Các quốc gia đang phát triển 

a) Trung Quốc  

Trung Quốc hiện là quốc gia sở hữu mạng lưới 

đường sắt tốc độ cao lớn nhất thế giới, với tốc độ phát 

triển nhanh kể từ năm 2008 và quy mô vượt xa các 

quốc gia khác. Sự phát triển này gắn liền với chiến lược 

đầu tư mạnh vào hạ tầng nhằm thúc đẩy tăng trưởng 

kinh tế và tăng cường kết nối vùng. Tuy nhiên, quy mô 

lớn và tốc độ triển khai nhanh cũng làm gia tăng đáng 

kể mức độ phức tạp và rủi ro trong các dự án HSR. Các 

dự án này đòi hỏi nguồn vốn rất lớn, thường cao gấp 2 

- 3 lần so với đường sắt thông thường, đồng thời yêu 

cầu kỹ thuật cao với nhiều công trình cầu, hầm và hệ 

thống đường ray hiện đại, dẫn đến rủi ro kỹ thuật đáng 

kể trong khảo sát, thiết kế và thi công. Trước những 

thách thức này, Trung Quốc sớm nhận thức được hạn 

chế về năng lực công nghệ nội địa trong giai đoạn đầu 

và lựa chọn chiến lược vừa tiếp nhận, chuyển giao công 

nghệ từ nước ngoài, vừa từng bước nội địa hóa và làm 

chủ công nghệ cốt lõi. Quá trình này giúp giảm phụ 

thuộc vào công nghệ nhập khẩu và nâng cao năng lực 

thiết kế, thi công và vận hành hệ thống HSR trong dài 

hạn. 

Bên cạnh đó, rủi ro tài chính là một vấn đề nổi bật 

khi chính phủ đóng vai trò là nhà đầu tư chính, phải đối 

mặt với áp lực huy động vốn lớn, nguy cơ gia tăng nợ 

công và khó khăn trong cân đối dòng tiền trong dài hạn. 

Về mặt quản lý, các dự án HSR tại Trung Quốc thường 

liên quan đến nhiều bên tham gia và trải dài qua nhiều 

khu vực hành chính, làm phát sinh các vấn đề như thiếu 

minh bạch trong ra quyết định, xung đột lợi ích và hạn 

chế về năng lực tổ chức thực hiện. Ngoài ra, các yếu tố 

bên ngoài như điều kiện địa chất phức tạp, thiên tai, 

biến động kinh tế và các vấn đề xã hội như giải phóng 

mặt bằng, tái định cư cũng tạo ra những thách thức 
đáng kể. Tổng thể, kinh nghiệm từ Trung Quốc cho thấy 

các dự án HSR là những siêu dự án có mức độ rủi ro cao 

trên nhiều khía cạnh, đồng thời nhấn mạnh vai trò quan 

trọng của chiến lược phát triển công nghệ nội địa song 

song với đầu tư hạ tầng nhằm nâng cao tính chủ động 

và bền vững trong triển khai hệ thống HSR [24]. 

b) Thổ Nhĩ Kỳ  

Tại Thổ Nhĩ Kỳ, hệ thống đường sắt tốc độ cao được 

phát triển từ đầu những năm 2000 với mục tiêu tăng 

cường kết nối quốc gia và thúc đẩy phát triển kinh tế, 

tuy nhiên các nghiên cứu gần đây cho thấy việc mở 

rộng mạng lưới này đặt ra nhiều thách thức đáng kể, 

đặc biệt liên quan đến vấn đề công bằng không gian. Cụ 

thể, sự phân bố hiện tại của mạng lưới HSR có xu hướng 

tập trung vào các khu vực phát triển, qua đó làm gia 

tăng sự phân cực vùng và tạo ra bất bình đẳng trong 

tiếp cận hạ tầng giữa các khu vực khác nhau. Mặc dù 

HSR đã góp phần cải thiện khả năng di chuyển và thúc 

đẩy các hoạt động như du lịch nội địa, lợi ích này chủ 

yếu tập trung vào một bộ phận dân cư nhất định, trong 

khi phần lớn dân số vẫn chưa được hưởng lợi trực tiếp. 

Bên cạnh đó, chi phí đầu tư cao của các dự án HSR đặt 

ra câu hỏi về hiệu quả kinh tế, đặc biệt trong bối cảnh 

nhu cầu sử dụng chưa đủ lớn và bị ảnh hưởng bởi các 
yếu tố bên ngoài như đại dịch COVID-19. Ngoài ra, các 

yếu tố cấu trúc như đặc điểm địa lý, mật độ dân số và 

mức độ phát triển kinh tế giữa các vùng cũng làm gia 

tăng tính bất cân đối trong khai thác HSR, buộc hệ 

thống giao thông phải dựa vào các phương thức thay 

thế như đường bộ và hàng không để giảm áp lực. Thổ 

Nhĩ Kỳ cho thấy rằng bên cạnh các lợi ích về kết nối, 

phát triển HSR tại các quốc gia chuyển đổi có thể làm 

gia tăng rủi ro về bất bình đẳng không gian và hiệu quả 

đầu tư, đòi hỏi cần có cách tiếp cận quy hoạch và đánh 

giá toàn diện hơn [25]. 

c) Thái Lan  

Tại Thái Lan, các dự án đường sắt tốc độ cao được 

thúc đẩy trong khuôn khổ hợp tác quốc tế, đặc biệt là 

sáng kiến “Vành đai và Con đường”, với kỳ vọng tạo 

động lực cho tăng trưởng kinh tế và tăng cường kết nối 

khu vực, tuy nhiên mức độ chấp nhận của xã hội đối với 

các dự án này vẫn còn nhiều bất định khi niềm tin của 

công chúng đối với dự án và các bên liên quan chưa 
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được củng cố đầy đủ. Khác với các quốc gia phát triển, 

nơi rủi ro chủ yếu tập trung vào khía cạnh kỹ thuật và 
tài chính, tại Thái Lan, yếu tố xã hội và tâm lý, đặc biệt 

là niềm tin, đóng vai trò then chốt trong việc định hình 

nhận thức rủi ro. Các nghiên cứu cho thấy niềm tin của 

công chúng đối với chính phủ, doanh nghiệp, chuyên 

gia và truyền thông là yếu tố quan trọng ảnh hưởng đến 

cách đánh giá và chấp nhận dự án, tuy nhiên trong bối 

cảnh hợp tác quốc tế, niềm tin này vẫn còn thấp do 

thông tin chưa minh bạch và sự thiếu đồng thuận giữa 

các bên liên quan. Điều này cho thấy niềm tin của cộng 

đồng không chỉ là yếu tố hỗ trợ mà còn là điều kiện tiên 

quyết, đặc biệt trong các dự án hợp tác quốc tế, nơi sự 

khác biệt về lợi ích, thể chế và công nghệ có thể làm gia 

tăng mức độ hoài nghi của công chúng. Khi niềm tin 

chưa được thiết lập vững chắc, các trạng thái cảm xúc 

như lo ngại, căng thẳng và hoài nghi có xu hướng gia 

tăng, từ đó làm khuếch đại mức độ rủi ro cảm nhận của 

công chúng, cho thấy nhận thức rủi ro không hoàn toàn 

dựa trên cơ sở kỹ thuật mà chịu ảnh hưởng mạnh từ 

bối cảnh xã hội. Đồng thời, việc tiếp cận và minh bạch 

thông tin được xem là yếu tố trung gian quan trọng 

trong việc xây dựng niềm tin, khi thông tin rõ ràng và 

đáng tin cậy có thể giúp cải thiện mức độ chấp nhận, 

trong khi sự thiếu minh bạch lại làm gia tăng nghi ngờ 

và cản trở triển khai dự án [17]. 

d) Indonesia   

Tại Indonesia, dự án đường sắt tốc độ cao Jakarta - 

Bandung cũng giống như Thái Lan, nằm trong khuôn 

khổ hợp tác “Vành đai và Con đường”, đồng thời phản 

ánh rõ nét tính chất phức tạp của quản lý rủi ro trong 

các dự án hạ tầng quy mô lớn. Khác với cách tiếp cận 

truyền thống coi rủi ro là yếu tố có thể đo lường và kiểm 

soát, các nghiên cứu tại quốc gia này chỉ ra rằng rủi ro 

trong dự án này mang tính “tranh chấp và thỏa hiệp” 

giữa các lực lượng kinh tế - chính trị khác nhau. Cụ thể, 

rủi ro không chỉ đến từ các yếu tố kỹ thuật hay tài chính 

như chi phí tăng, chậm tiến độ, hay khó khăn trong huy 

động vốn, mà còn bắt nguồn từ sự tương tác phức tạp 
giữa các bên liên quan, bao gồm doanh nghiệp nhà 

nước, các tầng lớp chính trị, các nhóm lợi ích kinh tế và 

đối tác quốc tế. Một điểm nổi bật là việc dự án ban đầu 

được thiết kế theo mô hình “doanh nghiệp với doanh 

nghiệp”, nhằm hạn chế trách nhiệm tài chính của nhà 

nước, tuy nhiên trên thực tế, các rủi ro phát sinh đã 

buộc chính phủ Indonesia phải can thiệp sâu hơn thông 

qua các cơ chế như bảo lãnh, điều chỉnh chính sách và 

hỗ trợ vốn. Điều này cho thấy ranh giới giữa khu vực 

công và tư trong quản lý rủi ro không rõ ràng, mà liên 

tục được điều chỉnh thông qua các quá trình thương 

lượng và thích ứng trong suốt vòng đời dự án. Đồng 

thời, sự hình thành các liên minh giữa doanh nghiệp 

nhà nước Indonesia và các công ty Trung Quốc đóng vai 

trò quan trọng trong việc phân bổ và kiểm soát rủi ro, 

nhưng cũng làm gia tăng tính phụ thuộc lẫn nhau và 

phức tạp trong quản trị dự án. Bên cạnh đó, các yếu tố 

xã hội và chính trị như phản đối của cộng đồng, vấn đề 

giải phóng mặt bằng, cạnh tranh lợi ích giữa các địa 

phương và áp lực từ các nhóm chính trị cũng góp phần 

làm gia tăng rủi ro và kéo dài tiến độ dự án . Trong bối 

cảnh này, quản lý rủi ro không còn là một quá trình kỹ 

thuật thuần túy mà trở thành kết quả của sự thương 

lượng giữa các lực lượng xã hội, nơi các quyết định 

được định hình bởi sự thỏa hiệp giữa lợi ích kinh tế, 

chính trị và chiến lược phát triển quốc gia [17], [26]. 

Trên cơ sở phân tích kinh nghiệm của bảy quốc gia, 

các nhóm rủi ro nổi bật ở mỗi quốc gia được tổng hợp 

và ánh xạ với khung phân loại ở Bảng 2, như trình bày 

trong Bảng 3. Kết quả cho thấy nhóm các quốc gia phát 

triển tập trung chủ yếu ở rủi ro kỹ thuật, tài chính và 

kinh tế, trong khi nhóm đang phát triển chịu tác động 

rõ rệt hơn từ các rủi ro xã hội, chính sách và thể chế. Sự 

khác biệt này là cơ sở để đề xuất các hàm ý cho Việt 

Nam ở mục tiếp theo. 

Bảng 3. Ma trận quốc gia - nhóm rủi ro nổi bật 

Quốc gia Tài chính Kỹ thuật Quản lý Thi công 
Môi 

trường 
Kinh tế Xã hội 

Chính 
sách 

Quốc gia phát triển 

Nhật Bản ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓  

Hàn Quốc ✓ ✓ ✓   ✓ ✓ ✓ 
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Quốc gia Tài chính Kỹ thuật Quản lý Thi công 
Môi 

trường 
Kinh tế Xã hội 

Chính 
sách 

Pháp ✓     ✓   

Quốc gia đang phát triển 

Trung Quốc ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ ✓ 

Thổ Nhĩ Kỳ ✓     ✓ ✓  

Thái Lan       ✓ ✓ 

Indonesia ✓  ✓ ✓   ✓ ✓ 

4. Bài học kinh nghiệm cho Việt Nam 

Từ kết quả tổng quan hệ thống và phân tích các 

nghiên cứu quốc tế, kết hợp với hệ thống 36 yếu tố rủi 

ro đã được xây dựng, có thể rút ra một số hàm ý quan 

trọng cho Việt Nam như sau. 

Một số hàm ý dưới đây mang tính nguyên tắc chung 

đối với các siêu dự án hạ tầng, song nghiên cứu này đặt 

chúng trong những đặc thù của đường sắt tốc độ cao 

quy mô vốn rất lớn, mức độ phức tạp công nghệ cao và 

thời gian thực hiện kéo dài và trong thực tiễn Việt Nam 

lần đầu triển khai loại hình dự án này khi chưa có kinh 

nghiệm tích lũy. 

Dự án đường sắt tốc độ cao trên trục Bắc – Nam, 

được Quốc hội thông qua chủ trương đầu tư cuối năm 

2024, là minh chứng rõ nét cho những đặc thù đó: 

tuyến dài khoảng 1.541 km nối Hà Nội và Thành phố 

Hồ Chí Minh, đi qua 20 tỉnh thành, tốc độ thiết kế 350 

km/h, sơ bộ tổng mức đầu tư khoảng 67 tỷ USD và dự 

kiến hoàn thành vào năm 2035. Với quy mô chưa từng 

có, dự án đặt ra hàng loạt thách thức cần được quản lý 

ngay từ giai đoạn chuẩn bị, đặc biệt về huy động vốn, 

làm chủ công nghệ, giải phóng mặt bằng và điều kiện 

địa chất dọc tuyến. Trên cơ sở đó, các hàm ý dưới đây 

được cụ thể hóa nhằm chuyển hóa bài học quốc tế 

thành định hướng quản lý rủi ro phù hợp với bối cảnh 

dự án. 

Thứ nhất, quản lý rủi ro cần được tiếp cận theo 

hướng hệ thống thay vì xem xét từng yếu tố riêng lẻ. 
Kinh nghiệm từ Trung Quốc và Hàn Quốc cho thấy các 

rủi ro trong dự án đường sắt tốc độ cao có mối liên hệ 

chặt chẽ và có khả năng lan truyền lẫn nhau. Cụ thể, các 

rủi ro như chậm tiến độ, biến động chi phí và thay đổi 

chính sách thường tương tác và khuếch đại lẫn nhau, 

làm gia tăng tổng thể mức độ rủi ro của dự án. Do đó, 

Việt Nam cần xây dựng một khung quản lý rủi ro tích 

hợp, trong đó các nhóm rủi ro tài chính, kỹ thuật, quản 

lý và thể chế được đánh giá đồng thời ngay từ giai đoạn 
chuẩn bị đầu tư. 

Thứ hai, rủi ro tài chính, đặc biệt là hiện tượng đội 

vốn và sai lệch dự báo nhu cầu, cần được kiểm soát chặt 

chẽ ngay từ giai đoạn lập dự án. Kinh nghiệm tại Pháp 

và Ý cho thấy đội vốn và dự báo nhu cầu quá lạc quan là 

nguyên nhân chính làm suy giảm hiệu quả đầu tư của 

các dự án HSR, trong đó phần lớn sai lệch chi phí phát 

sinh ngay ở khâu lập kế hoạch do thiên lệch lạc quan 

trong ước lượng. Đối với dự án Bắc - Nam, vốn được xác 

định chủ yếu bằng đầu tư công trong khi khung pháp lý 

PPP hiện hành chưa đủ sức thu hút khu vực tư nhân vào 

hạ tầng đường sắt quy mô lớn, áp lực cân đối ngân sách 

và nguy cơ gia tăng nợ công là rất đáng kể. Thực tiễn 

đội vốn và chậm tiến độ tại các dự án đường sắt đô thị 

trong nước thời gian qua càng cho thấy nhu cầu kiểm 

soát chi phí một cách hệ thống. Do đó, Việt Nam cần áp 

dụng các phương pháp dự báo và thẩm định chi phí tiên 

tiến như dự báo theo lớp tham chiếu (reference class 

forecasting), thiết lập cơ chế thẩm định độc lập tại các 

mốc thiết kế - đấu thầu - thi công, đồng thời hạn chế tối 

đa các điều chỉnh dự án không cần thiết nhằm bảo đảm 

hiệu quả đầu tư dài hạn. 

Thứ ba, việc hoàn thiện khung thể chế và giảm thiểu 

rủi ro chính sách là yếu tố then chốt. Kinh nghiệm từ 

Indonesia cho thấy các thay đổi trong chính sách, pháp 

luật hoặc cơ chế quản lý có thể gây gián đoạn tiến độ và 

làm gia tăng chi phí dự án. Do đó, Việt Nam cần xây 

dựng một hệ thống pháp lý ổn định, minh bạch và nhất 

quán, đồng thời tăng cường sự phối hợp giữa các cơ 

quan quản lý trong suốt vòng đời dự án. 
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Thứ tư, nâng cao năng lực quản lý dự án và lựa chọn 

nhà thầu phù hợp đóng vai trò quyết định đến hiệu quả 
triển khai. Các trường hợp tại Hàn Quốc và Indonesia 

cho thấy những hạn chế trong năng lực nhà thầu và tổ 

chức quản lý có thể dẫn đến chậm tiến độ và phát sinh 

chi phí. Vì vậy, Việt Nam cần áp dụng các phương pháp 

lựa chọn nhà thầu dựa trên năng lực tổng thể, kết hợp 

giữa yếu tố kỹ thuật và kinh nghiệm thực tiễn, thay vì 

chỉ dựa vào tiêu chí giá thấp. 

Thứ năm, các rủi ro xã hội, đặc biệt là giải phóng mặt 

bằng và sự chấp nhận của cộng đồng, cần được giải 

quyết ngay từ giai đoạn đầu của dự án. Kinh nghiệm tại 

Thái Lan và Indonesia cho thấy thiếu đồng thuận xã hội 

và niềm tin của cộng đồng là một trong những nguyên 

nhân chính gây chậm tiến độ và làm gia tăng chi phí. Với 

dự án Bắc - Nam đi qua 20 tỉnh thành, giải phóng mặt 

bằng được xác định là khâu then chốt quyết định khả 

năng khởi công đúng tiến độ, trong khi quy mô thu hồi 

đất và tái định cư trải dài trên nhiều địa phương có điều 

kiện kinh tế - xã hội khác nhau làm gia tăng mức độ 

phức tạp. Do đó, Việt Nam cần xây dựng cơ chế bồi 

thường và tái định cư minh bạch, hợp lý, đồng thời chủ 

động truyền thông và tham vấn cộng đồng từ sớm 

nhằm củng cố niềm tin xã hội và giảm thiểu xung đột, 

qua đó hạn chế rủi ro chậm tiến độ lan truyền sang các 

hợp phần khác của dự án. 

Thứ sáu, việc tiếp cận và làm chủ công nghệ cần 

được thực hiện theo một lộ trình phù hợp nhằm giảm 

thiểu rủi ro trong dài hạn. Kinh nghiệm Trung Quốc cho 

thấy chiến lược kết hợp giữa tiếp nhận, chuyển giao 

công nghệ và từng bước nội địa hóa đã giúp nâng cao 

năng lực thiết kế, thi công, vận hành và giảm phụ thuộc 

vào đối tác nước ngoài; ngược lại, việc triển khai HSR 

trên nền công nghệ nhập khẩu chưa được nội địa hóa 

tại Hàn Quốc trong giai đoạn đầu đã làm gia tăng rủi ro 

trong thiết kế, tích hợp hệ thống và kiểm soát dự án. 

Định hướng của Việt Nam đối với dự án Bắc - Nam coi 

chuyển giao công nghệ thực chất là điều kiện tiên quyết, 

yêu cầu cam kết chuyển giao công nghệ và đào tạo nhân 

lực trong các gói thầu quốc tế, đồng thời ưu tiên sự 

tham gia của doanh nghiệp trong nước nhằm tăng dần 

tỉ lệ nội địa hóa  là phù hợp với mô hình của Trung Quốc 
và giúp tránh rủi ro lệ thuộc công nghệ. Do đó, Việt Nam 

cần cụ thể hóa lộ trình nội địa hóa theo từng giai đoạn, 

gắn với phát triển công nghiệp đường sắt và xây dựng 

hệ thống tiêu chuẩn - quy chuẩn kỹ thuật đồng bộ, phù 

hợp với năng lực trong nước. 

Cuối cùng, hệ thống giám sát và quản lý vận hành 

cần được chú trọng ngay từ giai đoạn đầu của dự án. 

Kinh nghiệm từ Nhật Bản cho thấy việc thiết lập các tiêu 

chuẩn kỹ thuật nghiêm ngặt và hệ thống giám sát hiệu 

quả có vai trò quan trọng trong việc đảm bảo an toàn 

và hiệu quả khai thác dài hạn. Điều này cho thấy rủi ro 

không chỉ tồn tại trong giai đoạn xây dựng mà còn kéo 

dài trong suốt vòng đời dự án, đòi hỏi một cách tiếp cận 

quản lý toàn diện và liên tục. 

5. Kết luận 

Nghiên cứu này đã tổng hợp có hệ thống các rủi ro 

trong các dự án đường sắt tốc độ cao trên thế giới, qua 

đó xác định 36 yếu tố rủi ro chính thuộc nhiều nhóm 

khác nhau như tài chính, kỹ thuật, thi công, quản lý, môi 

trường, kinh tế, xã hội và chính sách. Kết quả phân tích 

cho thấy các rủi ro trong dự án HSR có tính liên kết chặt 

chẽ và phụ thuộc mạnh vào bối cảnh phát triển của 

từng quốc gia. Trong khi các quốc gia phát triển chủ yếu 

gặp phải các rủi ro kỹ thuật và hiệu quả đầu tư, các quốc 

gia đang phát triển chịu ảnh hưởng lớn hơn từ yếu tố 

thể chế, tài chính và xã hội. Trên cơ sở đó, nghiên cứu 

đề xuất một số hàm ý quan trọng cho Việt Nam, nhấn 

mạnh sự cần thiết tiếp cận quản lý rủi ro theo hướng hệ 

thống, hoàn thiện khung thể chế và nâng cao năng lực 
quản lý dự án. Kết quả nghiên cứu góp phần cung cấp 

cơ sở khoa học cho quá trình hoạch định và triển khai 

các dự án đường sắt tốc độ cao tại Việt Nam trong 

tương lai. 

Tuyên bố không xung đột lợi ích và cam kết bản 

quyền 

Tác giả tuyên bố về sự không xuất hiện những 

xung đột tiềm ẩn từ nghiên cứu này, và cam kết bài 

báo chưa từng được công bố trước đây. 

Chia sẻ dữ liệu theo yêu cầu 

Dữ liệu sẽ được được cung cấp theo yêu cầu.  

Lời cảm ơn 

Tác giả xin trân trọng cảm ơn các tổ chức và cá nhân 

đã hỗ trợ và đóng góp ý kiến trong quá trình thực hiện 

nghiên cứu này. 
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