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1. Giới thiệu

Hạ tầng giao thông vận tải nói chung và hạ tầng
GTĐB nói riêng có vai trò hết sức quan trọng trong
phát triển kinh tế xã hội. Kinh tế xã hội ngày càng
phát triển, nhu cầu vận tải ngày càng gia tăng về
lượng và về chất. 

Trong những năm qua, Chính phủ Việt Nam đã
duy trì mức đầu tư khoảng 3,1% GDP/năm cho hạ
tầng giao thông vận tải (Chính phủ, 2013), trong đó
đầu tư đường bộ đạt trên 70%, nhưng vẫn chưa có
sự thay đổi đáng kể về hạ tầng GTĐB Việt Nam.
Hơn nữa, khoảng cách giữa cung và cầu về vốn đầu
tư cho lĩnh vực này ngày càng lớn, Việt Nam cần
tăng mức đầu tư lên 3,5 đến 4,5% GDP/năm (Thủ
tướng Chính phủ, 2013) nhằm đáp ứng nhu cầu vận
tải và tăng trưởng kinh tế. Nhu cầu đầu tư rất lớn,

trong khi nguồn lực tài chính của Nhà nước không
thể đáp ứng được. Do đó, hình thức PPP trở thành
một xu hướng tất yếu. Hình thức đầu tư này giúp
cung cấp hạ tầng GTĐB, đồng thời giảm áp lực
ngân sách đầu tư công và tối ưu hoá hiệu quả đầu tư.

Các nghiên cứu về lý thuyết (Checherita và Gif-
ford, 2007; Estache và cộng sự, 2007; Li và cộng sự,
2005),… cũng như nghiên cứu thực nghiệm (Jin và
Doloi, 2008; Ke và cộng sự, 2010a) đều đi đến
thống nhất chung về một trong những nhân tố quan
trọng nhất để đạt được thành công trong phát triển
hạ tầng GTĐB bằng hình thức PPP, đó là xây dựng
một danh sách đầy đủ về các yếu tố rủi ro và phân
bổ được cho bên có khả năng quản lý rủi ro đó tốt
nhất.

Thực hiện mục tiêu nghiên cứu phân bổ các yếu
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tố rủi ro trong hình thức PPP phát triển hạ tầng
GTĐB Việt Nam, tác giả đã thực hiện việc hai bước
nghiên cứu. Bước 1, xác định các yếu tố rủi ro và
mức rủi ro tổng thể trong hình thức PPP hạ tầng
GTĐB Việt Nam. Bước 2, phân bổ các yếu tố rủi ro
trong hình thức PPP phát triển hạ tầng GTĐB Việt
Nam dựa trên phương pháp nghiên cứu định lượng
sử dụng bảng hỏi khảo sát. Trong phạm vi bài viết
này, các tác giả chủ yếu trình bày bước 2 của nghiên
cứu.

2. Tổng quan lý thuyết về rủ ro trong hình
thức PPP phát triển hạ tầng GTĐB 

“PPP” là một loạt các mối quan hệ có thể có giữa
Nhà nước và tư nhân liên quan đến lĩnh vực cơ sở
hạ tầng và các lĩnh vực dịch vụ khác thông qua các
hợp đồng được thiết lập theo các mức độ nghĩa vụ,
quyền lợi và rủi ro của hai bên đối tác (ADB, 2008).

Không có một khái niệm thống nhất về rủi ro
trong hình thức PPP. Một số nhà nghiên cứu mô tả
rủi ro như là các sự kiện với những hậu quả tiêu cực
và không chắc chắn (Akintola và MacLeod, 1997).
Trong khi đó, các nhà nghiên cứu khác mô tả khái
niệm này bao gồm cả kết quả tiêu cực và tích cực
(Ke và cộng sự, 2010a; Ke và cộng sự, 2010c; Li và
cộng sự, 2001; Padiyar và cộng sự, 2004),... và có
thể được tính bằng cách nhân xác suất xuất hiện rủi
ro với mức độ thiệt hại hoặc lợi ích đạt được do rủi
ro gây ra (mức độ tác động của rủi ro) (Williams,
1996; Padiyar và cộng sự, 2004).

Các nghiên cứu thực hiện việc phân loại rủi ro
trong hình thức PPP hạ tầng giao thông (Bảng 1).

Trên cơ sở các nghiên cứu, căn cứ theo cách phân
loại rủi ro dựa vào nguồn phát sinh rủi ro, sử dụng
khái niệm rủi ro bao gồm cả kết quả tiêu cực và tích

cực, nghiên cứu đã lập ra được một danh sách rủi ro
trong hình thức PPP hạ tầng GTĐB gồm 46 yếu tố
rủi ro với 8 loại rủi ro. Trên cơ sở đó, sử dụng
phương pháp nghiên cứu định tính (phỏng vấn
chuyên gia) nghiên cứu đã bổ sung được 8 yếu tố rủi
ro trong hình thức PPP hạ tầng GTĐB ở Việt Nam,
lúc này danh mục các yếu tố rủi ro là 54. Tiếp theo,
tác giả sử dụng phương pháp định lượng. Kết quả,
51 yếu tố rủi ro của các dự án PPP đường bộ Việt
Nam đã được xác định (Thân Thanh Sơn và Nguyễn
Hồng Thái, 2014). 

Mức rủi ro tổng thể của hình thức PPP là chỉ tiêu
tổng hợp đo lường mức rủi ro chính trị và chính
sách, rủi ro pháp lý, rủi ro kinh tế tài chính, rủi ro
khách quan, rủi ro trong phát triển dự án, rủi ro
trong hoàn thành dự án, rủi ro trong quá trình vận
hành, rủi ro điều phối của các hình thức hợp đồng
dự án. Trong đó, mức rủi ro được xác định bằng
cách nhân mức độ tác động của rủi ro với xác suất
mà rủi ro đó xuất hiện. Sử dụng thang đo Likert 5
điểm để xác định mức rủi ro (từ 1 điểm: rủi ro ảnh
hưởng rất yếu đến kết quả của dự án, đến 5 điểm: rủi
ro ảnh hưởng rất mạnh đến kết quả của dự án). Kết
quả mức rủi ro tổng thể trong hình thức PPP đường
bộ Việt Nam là 2,02 (rủi ro ảnh hưởng đến kết quả
dự án ở mức trung bình).

Các nghiên cứu cũng đã xác lập được nguyên tắc
phân bổ (chuyển giao) rủi ro trong hình thức PPP hạ
tầng giao thông. Đó là, mỗi rủi ro riêng được xác
định và sau đó phân bổ cho bên tốt nhất để quản lý
dự án (Shen và cộng sự, 2006). Đối với mỗi rủi ro
sẽ phân bổ cho (i) bên tốt nhất có thể kiểm soát tác
động của rủi ro tới kết quả dự án (Padiyar và các tác
giả, 2004); (ii) bên có khả năng kiểm soát rủi ro với
chi phí thấp nhất (Padiyar và các tác giả, 2004) và

Bảng 1: Phân loại rủi ro trong hình thức PPP hạ tầng giao thông

Nguồn: Tổng hợp của tác giả 
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do đó đảm bảo rằng kết quả thực tế gần nhất có thể
so với kết quả mong đợi.

Đồng thời, các nghiên cứu cũng xác định được
phương pháp để phân bổ rủi ro, với phương pháp ≥
50% (Ke và cộng sự, 2010c;  Li và cộng sự, 2005).
Nếu trên 50% số người được hỏi trả lời ủng hộ phân
bổ một yếu tố rủi ro cho bên nào, thì yếu tố rủi ro đó
sẽ được phân bổ cho bên đó. Tuy nhiên, một yếu tố
rủi ro nếu không nhận được trên 50% ý kiến đồng
thời cho cả khu vực công, khu vực tư nhân và cùng
chia sẻ rủi ro (ví dụ: 35%, 35% và 30%) sẽ được coi
là “chưa quyết định”, và do vậy, có thể không phân
bổ được hoàn toàn các yếu tố rủi ro trong thực tế. 

Phương pháp “nửa điều chỉnh” được Ke và cộng
sự, (2010b) đưa ra khi nghiên cứu phân bổ rủi ro ưu
tiên trong các dự án PPP cơ sở hạ tầng tại Trung
Quốc. Phương pháp được đề xuất để xác định ưu
tiên phân bổ rủi ro được coi là đáng tin cậy hơn và
chính xác hơn so với những ứng dụng của các nhà
nghiên cứu trước.

Các nghiên cứu cũng thực hiện phân bổ rủi ro
trong hình thức hợp tác công tư PPP phát triển
GTĐB của các quốc gia/vùng lãnh thổ trên thế giới:
ở Anh (Li và cộng sự, 2005), ở Trung Quốc (Ke và
cộng sự, 2010b), ở Hong Kong (Ke và cộng sự,
2010c);... Kết quả phân bổ rủi ro của các nghiên cứu
đã xác định được: (i) các yếu tố rủi ro do khu vực
công (Nhà nước) đảm nhiệm quản lý, (ii) các yếu tố
rủi ro do khu vực tư nhân đảm nhiệm quản lý và (iii)
các yếu tố rủi ro được chia sẻ giữa hai bên.

3. Mô hình và phương pháp nghiên cứu

3.1. Mô hình nghiên cứu

Về phân bổ rủi ro, bài viết lựa chọn mô hình của
Li và cộng sự (2005) để nghiên cứu phân bổ rủi ro.
Mô hình của Li và cộng sự (2005) đã được chứng
minh qua các nghiên cứu (ví dụ Ke và cộng sự,
2010b; Ke và cộng sự, 2010c) về phân bổ các yếu tố
rủi ro của các dự án hạ tầng GTĐB trong hình thức
PPP ở các quốc gia/ vùng lãnh thổ trên thế giới.

Trên cơ sở mô hình nghiên cứu với mục tiêu
nghiên cứu là phân bổ các yếu tố rủi ro của các dự

án đường bộ Việt Nam trong hình thức PPP. Tác giả
tiến hành phân bổ các yếu tố rủi ro trong hình thức
PPP đường bộ Việt Nam đã được xác định qua
nghiên cứu của Thân Thanh Sơn và Nguyễn Hồng
Thái (2014) tới các bên liên quan.

3.2. Phương pháp nghiên cứu

Nghiên cứu sử dụng phương pháp nghiên cứu
định lượng được thiết kế dưới dạng bảng hỏi nhằm
thu thập đánh giá của doanh nghiệp về phân bổ các
yếu tố rủi ro ở lần lượt các dự án đã tham gia.

3.2.1. Thiết kế phiếu khảo sát

Bảng hỏi khảo sát được thiết kế với 51 yếu tố rủi
ro trong 8 loại rủi ro của các dự án đường bộ Việt
Nam trong hình thức PPP đã được tác giả xác định
qua nghiên cứu trước đó (Thân Thanh Sơn và
Nguyễn Hồng Thái, 2014). Với câu hỏi để rủi ro có
thể được quản lý bởi bên có khả năng quản lý rủi ro
đó tốt nhất, các yếu tố rủi ro trong các dự án PPP
đường bộ ở Việt Nam sẽ được phân bô ̉cho các bên
như thế nào? Phương pháp này sử dụng thang đo
Likert 5 mức độ (với 1: rủi ro được phân bổ duy nhất
cho khu vực công; 2: rủi ro được phân bổ chủ yếu
cho khu vực công; 3: rủi ro được chia sẻ giữa hai
bên; 4: rủi ro được phân bổ chủ yếu cho bên tư nhân;
và 5: rủi ro được phân bổ duy nhất cho bên tư nhân).

3.2.2. Mẫu khảo sát

Về kích thước mẫu, đối với phân tích nhân tố
khám phá (EFA) và hồi quy bội trong trường hợp
phần tử mẫu là các tổ chức, theo kinh nghiệm cần
tối thiểu 100 đơn vị (Combs, 2010). Phần tử mẫu
gồm: các cơ quan quản lý nhà nước về PPP, các tổ
chức tín dụng, ngân hàng, các doanh nghiệp nhà
nước và tư nhân tham gia trong hình thức PPP
GTĐB Việt Nam.

3.2.3. Phân tích dữ liệu

(i) Phân bổ các yếu tố rủi ro. Công thức xác định
rủi ro phân bổ cho mỗi bên theo phương pháp “nửa
điều chỉnh” . 

Trong đó:

: giá trị giới hạn trên và dưới trong đó rủi ro
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được phân bổ cho một bên chỉ định.

U: giá trị trung bình phân bổ rủi ro cho một bên
chỉ định

Dx: phạm vi điều chỉnh phân bổ rủi ro. Trong đó:
Dx=0,5

Theo đó, rủi ro được phân bổ theo phương pháp
“nửa điều chỉnh”: 

Rủi ro với điểm bình quân < 1,5 được phân bổ
duy nhất cho Nhà nước.

Rủi ro với điểm bình quân ³ 1,5 và < 2,5 được
phân bổ chủ yếu cho Nhà nước.

Rủi ro với điểm bình quân ³ 2,5 và < 3,5 được
chia sẻ giữa hai bên.

Rủi ro với điểm bình quân ³ 3,5 và < 4,5 được
phân bổ chủ yếu cho tư nhân.

Rủi ro với điểm bình quân ³ 4,5 được phân bổ
duy nhất cho tư nhân.

(ii) Phân tích nhân tố khám phá (EFA)

Sử dụng kiểm định KMO và Bartlett để đánh giá
mức độ tin cậy của kết quả phân bổ các yếu tố rủi ro
của các dự án đường bộ Việt Nam trong hình thức
PPP. Trong kiểm định KMO, hệ số KMO đảm bảo
yêu cầu 0,5<KMO<1 và kiểm định Bartlett với mức
ý nghĩa Sig. phải thoả mãn điều kiện Sig.<0,005. 

Sử dụng ma trận xoay (Rotated Component
Matrix) các yếu tố rủi ro được phân bổ của các dự
án đường bộ Việt Nam trong hình thức PPP để đánh

giá lại kết quả phân bổ, với yêu cầu Factor loading
của các yếu tố tối thiểu phải lớn hơn 0,3.

4. Kết quả nghiên cứu phân bổ các yếu tố rủi
ro 

4.1. Thống kê mô tả mẫu

Trong 102 phiếu trả lời dự án đường bộ, hình
thức hợp đồng BOT chiếm 52%, hình thức hợp
đồng BT là 43% và hình thức hợp đồng BOO và
Lease lần lượt là 2% và 3%. Đối tượng khảo sát theo
hình thức tham gia của tổ chức/công ty. Các cơ quan
quản lý nhà nước về PPP và Viện nghiên cứu với
13%; các tổ chức tín dụng, ngân hàng với 8%; các
doanh nghiệp Nhà nước và tư nhân đang tham gia
với vai trò chủ đầu tư, nhà thầu, và/hoặc tư vấn với
79%. Cơ cấu mẫu nghiên cứu đảm bảo tính đại điện
cho các hình thức hợp đồng dự án PPP đường bộ ở
Việt Nam.

4.2. Kết quả nghiên cứu định lượng

4.2.1. Kết quả phân bổ rủi ro

Căn cứ theo phương pháp nửa điều chỉnh, kết quả
phân bổ các yếu tố rủi ro của các dự án đường bộ
Việt Nam trong hình thức PPP trả lời cho câu hỏi
“để rủi ro có thể được quản lý bởi bên có khả năng
quản lý rủi ro đó tốt nhất, các yếu tố rủi ro trong các
dự án PPP đường bộ ở Việt Nam sẽ được phân bổ
cho các bên như thế nào?”

4.2.2. Phân tích nhân tố khám phá EFA

Phân tích nhân tố khám phá EFA phân bổ các yếu

Bảng 2: Kết quả phân bổ các yếu tố rủi ro theo chuẩn của các dự án đường bộ trong hình thức
PPP Việt Nam
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Nguồn: Tính toán và tổng hợp của tác giả 

tố rủi ro của các dự án đường bộ Việt Nam trong

hình thức PPP có hệ số KMO là 0,602 đảm bảo yêu

cầu 0,5<KMO<1 và kiểm định Bartlett với mức ý

nghĩa Sig.=0,000 thoả mãn điều kiện Sig.<0,005.

Kết quả phân tích nhân tố khám phá EFA cho thấy

kết quả phân bổ các yếu tố rủi ro của các dự án

đường bộ Việt Nam trong hình thức PPP có độ tin

cậy cao. 

Ma trận xoay có kết quả hội tụ tất cả các yếu tố

rủi ro đối với từng đối tượng được phân bổ rủi ro

của các dự án trong hình thức PPP đường bộ Việt

Nam, với Factor loading của các yếu tố đều >0,3.
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Kết quả xoay ma trận các yếu tố rủi ro được phân
hoàn toàn trùng khớp với kết quả phân bổ rủi ro
trong Bảng 2.

5. Thảo luận kết quả 

Kết quả phân bổ rủi ro cho thấy chủ yếu các yếu
tố rủi ro được chia sẻ với tỷ lệ là 41,2%, tiếp đến là
rủi ro do tư nhân đảm nhiệm với tỷ lệ 39,2% và cuối
cùng là rủi ro do Nhà nước đảm nhiệm với tỷ lệ
19,6%. Kết quả trên phản ánh xu hướng phân bổ rủi
ro hiện nay là chỉ những yếu tố rủi ro tư nhân không
thể đảm nhiệm được thì Nhà nước mới cần quản lý.

5.1. Nhóm rủi ro chính trị và chính sách

Kết quả phân bổ rủi ro đối với nhóm yếu tố rủi ro
chính trị chính sách với tất cả các yếu tố rủi ro trong
nhóm đều đạt được nhất trí cao về việc Nhà nước sẽ
phải đảm nhiệm quản lý nhóm yếu tố rủi ro này
(Bảng 2). Trong hình thức PPP đường bộ Việt Nam,
Nhà nước đảm nhiệm quản lý nhóm yếu tố rủi ro
này hoàn toàn phù hợp với phân bổ rủi ro ở Anh, Úc,
Trung Quốc và Hồng Kông (vùng lãnh thổ) (Ke và
cộng sự, 2010c).

5.2. Nhóm rủi ro pháp lý

Nhóm yếu tố rủi ro pháp lý bao gồm các yếu tố
rủi ro quan trọng: “các luật quốc gia về PPP đầy đủ,
rõ ràng, phù hợp”, “thay đổi khuôn khổ pháp lý” và
“rủi ro thay đổi quy định về thuế”. Trong đó, yếu tố
rủi ro “các luật quốc gia về PPP đầy đủ, rõ ràng,
phù hợp” phù hợp với thông lệ phân bổ rủi ro trong
hình thức PPP hiện nay ở các quốc gia/vùng lãnh
thổ được nghiên cứu đó là chuyển giao cho Nhà
nước đảm nhiệm. Đối với yếu tố “rủi ro thay đổi
khuôn khổ pháp lý” nếu ở Việt Nam và Anh cho kết
quả phân bổ là cần chia sẻ, thì ở các quốc gia và
vùng lãnh thổ khác lại do Nhà nước đảm nhiệm.
Trong khi đó, “rủi ro thay đổi quy định về thuế”
trong tương lai các nhà đầu tư cho rằng yếu tố rủi ro
này có thể được chia sẻ. Yếu tố rủi ro này giữa các
quốc gia/ hệ thống hành chính cũng không có sự
thống nhất: ở Hồng Kông và Hy Lạp ưu tiên khu
vực công đảm nhiệm, nhưng ở Anh lại giao cho khu
vực tư nhân, còn ở Trung Quốc chưa có câu trả lời
rõ ràng (Ke và cộng sự, 2010c). 

5.3. Rủi ro kinh tế, tài chính

Nhóm yếu tố rủi ro kinh tế, tài chính bao gồm
nhiều yếu tố quan trọng, có ảnh hưởng lớn đến kết
quả của dự án. 

Hai yếu tố rủi ro “biến động kinh tế” và “thiếu
các công cụ tài chính phù hợp” đạt được kết quả

phân bổ thống nhất về chia sẻ rủi ro. Lựa chọn này
phù hợp với các quốc gia/vùng lãnh thổ đang phát
triển như Trung Quốc và Hy Lạp (Ke và cộng sự,
2010c). Kết quả phân bổ cũng khẳng định, ở các
quốc gia đang phát triển các yếu tố rủi ro này cần có
sự chia sẻ.

Bốn yếu tố “rủi ro lạm phát”, “rủi ro tỷ lệ lãi
suất”, “rủi ro tỷ giá hối đoái và chuyển đổi ngoại tệ”
và “giảm khả năng cung cấp vốn” nên giao cho tư
nhân quản lý (Bảng 2). Yếu tố“rủi ro lạm phát” và
“rủi ro tỷ lệ lãi suất” là một trong những yếu tố rủi
ro quan trọng có ảnh hưởng mạnh đến kết quả của
dự án. Kết quả phân bổ “rủi ro lạm phát” phù hợp
với phân bổ ở Anh, nhưng khác so với phân bổ ở các
quốc gia/vùng lãnh thổ trong nghiên cứu (ở Trung
Quốc chưa có câu trả lời rõ ràng, ở Hồng Kông và
Hy Lạp cho thấy cần chia sẻ). Kết quả phân bổ đối
với “rủi ro tỷ lệ lãi suất” phù hợp với phân bổ ở
Anh, Trung Quốc và Hồng Kông nhưng khác với
phân bổ ở Hy Lạp (chia sẻ) (Ke và cộng sự, 2010c).

5.4. Rủi ro bất khả kháng

Trong hình thức PPP đường bộ Việt Nam, kết quả
phân bổ rủi ro “bất khả kháng” hoàn toàn phù hợp
với kết quả phân bổ rủi ro ở Anh, Úc, Trung Quốc
và Hồng Kông (vùng lãnh thổ) (Ke và cộng sự,
2010c).

5.5. Rủi ro trong phát triển dự án

Năm yếu tố rủi ro “khả năng thu hút tài chính của
dự án”, “phân bổ rủi ro trong hợp đồng cho hai bên
công tư không phù hợp”, “rủi ro thiết kế và lập dự
toán”, “thay đổi quy mô dự án”, “khảo sát địa hình,
địa chất sai sót” thống nhất cần chia sẻ, bởi vì, với
mức rủi ro cao hiện nay trong các dự án đường bộ
Việt Nam không bên nào có thể một mình đảm
nhiệm duy nhất đối với các yếu tố rủi ro trên. Kết
quả phân bổ yếu tố rủi ro “phân bổ rủi ro trong hợp
đồng cho hai bên công tư không phù hợp” trong
hình thức PPP đường bộ Việt Nam thống nhất với
các quốc gia/ vùng lãnh thổ. Tuy nhiên, yếu tố “khả
năng thu hút tài chính của dự án” không đạt được
sự thống nhất, các quốc gia/vùng lãnh thổ đều
chuyển giao yếu tố này cho tư nhân (Ke và cộng sự,
2010c). 

Kết quả phân bổ yếu tố rủi ro “năng lực của công
ty dự án, chủ đầu tư” hoàn toàn phù hợp với kết quả
phân bổ rủi ro ở Anh, Úc, Trung Quốc và Hồng
Kông (vùng lãnh thổ) (Ke và cộng sự, 2010c). Điều
này hoàn toàn hợp lý, bởi vì, năng lực của công ty
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dự án hay chủ đầu tư phải do chính công ty đó quyết
định. Trong nhóm rủi ro phát triển dự án còn bốn
yếu tố rủi ro “Rủi ro phê duyệt và cấp giấy phép dự
án”, “Lựa chọn dự án không phù hợp”, “Đấu thầu
không cạnh tranh”, “Thất bại hoặc chậm trễ trong
thu hồi đất” cho kết quả phù hợp với thông lệ quốc
tế là cần giao cho Nhà nước quản lý.

5.6. Rủi ro trong hoàn thành dự án

Rủi ro trong hoàn thành dự án gồm 9 yếu tố rủi
ro. Tất cả các yếu tố trong nhóm được giao cho tư
nhân. Điều này hoàn toàn phù hợp với bản chất kinh
tế của vấn đề và thực tiễn phân bổ của các quốc
gia/vùng lãnh thổ (Ke và cộng sự, 2010c). 

5.7. Rủi ro trong quá trình vận hành

Năm yếu tố “rủi ro thanh toán”, “vượt quá chi
phí vận hành”, “chi phí bảo trì cao hơn dự kiến”,
“tần suất bảo trì lớn hơn dự kiến”, “trình độ quản lý
vận hành dự án” được phân bổ cho khu vực tư nhân
(Bảng 2). Lựa chọn phân bổ này hoàn toàn phù hợp
với kết quả phân bổ rủi ro từ các quốc gia/ vùng lãnh
thổ đã nghiên cứu. Yếu tố “cạnh tranh (độc quyền)”
thống nhất cần chia sẻ rủi ro. Bởi vì, quyết định lựa
chọn dự án do Nhà nước, nhưng khi dự án đi vào
hoạt động thì chủ yếu khu vực tư nhân chịu trách
nhiệm. 

5.8. Rủi ro điều phối

Rủi ro điều phối gồm 9 yếu tố rủi ro. Trong đó,

rủi ro phía tư nhân đảm nhiệm là “thay đổi tổ chức
và nhân sự doanh nghiệp dự án”. Các yếu tố rủi ro

còn lại cần có sự phối hợp giữa hai bên để có thể

quản lý hiệu quả. Do đó, người trả lời đã lựa chọn

chia sẻ các yếu tố rủi ro này (Bảng 2).

6. Kết luận 

Hình thức PPP đảm bảo cung cấp hạ tầng GTĐB

chất lượng cao, giúp giảm áp lực ngân sách đầu tư
công và tối ưu hoá hiệu quả đầu tư.  

Trên cơ sở 51 yếu tố rủi ro của các dự án đường

bộ Việt Nam trong hình thức PPP đã được xác định

từ nghiên cứu trước đó của các tác giả. Nghiên cứu

sử dụng phương pháp định lượng trên cơ sở khảo sát

các cơ quan quản lý nhà nước, các tổ chức tín dụng,

ngân hàng, các doanh nghiệp tham gia hình thức

PPP đường bộ Việt Nam về phân bổ các yếu tố rủi

ro. Từ đó, nghiên cứu đã phân bổ được các yếu tố

rủi ro của các dự án đường bộ Việt Nam trong hình

thức PPP cho các bên tham gia. 

Sự phát triển thành công của hình thức PPP trong

phát triển GTĐB Việt Nam phụ thuộc vào nhiều yếu

tố. Tuy nhiên, kết quả nghiên cứu giúp Nhà nước và

tư nhân nhận thức được trách nhiệm của mình đối

với việc kiểm soát các yếu tố rủi ro được chuyển

giao, hay cùng nhau quản lý những yếu tố rủi ro

được chia sẻ.r
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Risk allocation for PPP in road transportation infrastucture development in Vietnam

Abstract:

The research mentions strategies for risk allocation among PPP parners in the field of road transportation
development in Vietnam. This paper employed quantitative method for hypothesis testing. Fifty one risk
factors are identified, among which, 41,2% are considered to be necessary to share between private and
public sector; 39,2% and 19,6% respectively belongs to private and government responsibility. The report
also identifies the strong positive correlations between the general PPP risk and the allocated risks.


