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MỞ ĐẦU 

1. Lý do lựa chọn đề tài 

1.1. Sự cần thiết về mặt thực tiễn 

Phát triển kết cấu hạ tầng giao thông đồng bộ và hiện đại là một trong ba đột phá 

chiến lược được Đại hội Đảng toàn quốc lần thứ XIII xác định cho giai đoạn 2021–2030. 

Trong bối cảnh đó, đầu tư công đóng vai trò là nguồn lực chủ đạo để hiện thực hóa mục 

tiêu chiến lược này. Giai đoạn 2021–2025, Quốc hội và Chính phủ đã dành ưu tiên bố 

trí khoảng 470 nghìn tỷ đồng từ ngân sách nhà nước cho phát triển kết cấu hạ tầng giao 

thông, trong đó Bộ Xây dựng (tiếp nhận chức năng từ Bộ Giao thông Vận tải) được giao 

quản lý nguồn vốn đầu tư công trung ương khoảng 379.402 tỷ đồng. Kết quả đến cuối 

năm 2025, cả nước hoàn thành mục tiêu có trên 3.000 km đường bộ cao tốc, đánh dấu 

bước tiến vượt bậc trong phát triển hạ tầng giao thông quốc gia. 

Tuy nhiên, bên cạnh những thành tựu đáng ghi nhận, thực tiễn quản lý vốn đầu 

tư công xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam còn bộc lộ nhiều hạn chế nghiêm 

trọng và có tính hệ thống. Tỷ lệ giải ngân vốn đầu tư công liên tục không đạt kế hoạch 

__ điển hình là năm 2025, tính đến hết tháng 10 chỉ đạt 54,2% kế hoạch được giao. Giai 

đoạn 2016–2020, tổng giá trị thất thoát và lãng phí trong thực hiện kế hoạch đầu tư công 

lên tới 31.795 tỷ đồng với 1.086 vụ việc bị đưa ra xét xử, trong đó Bộ Giao thông Vận 

tải (nay là Bộ Xây dựng) là một trong những bộ ngành chịu trách nhiệm lớn nhất [43]. 

Mặt khác, mặc dù hệ thống pháp luật về hợp tác công tư (PPP) đã được hoàn thiện qua 

nhiều lần sửa đổi, việc huy động vốn ngoài ngân sách nhà nước cho đầu tư hạ tầng giao 

thông vẫn rất hạn chế, với tỷ lệ đáp ứng chỉ đạt khoảng 27% so với kế hoạch trong giai 

đoạn 2016–2020. 

Những bất cập này không phải là hiện tượng ngẫu nhiên mà phản ánh những yếu 

kém có tính hệ thống trong các nội dung quản lý vốn đầu tư công: từ chất lượng lập kế 

hoạch còn mang nặng tính kỳ vọng hơn thực tế; năng lực tổ chức thực hiện của nhiều 

ban quản lý dự án còn hạn chế; quy trình điều hành giải ngân còn thủ công và thiếu linh 

hoạt; cơ chế kiểm soát chủ yếu mang tính hậu kiểm; đến sự phối hợp chưa đồng bộ giữa 

các cơ quan liên quan. Tất cả những yếu kém này đòi hỏi phải có một phân tích toàn 

diện, có chiều sâu và dựa trên bằng chứng định lượng về thực trạng và nguyên nhân, 

thay vì chỉ dừng lại ở các nhận xét định tính như hiện nay. 
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1.2. Sự cần thiết về mặt khoa học 

Mặc dù đã có nhiều công trình nghiên cứu về quản lý vốn đầu tư công tại Việt 

Nam, lĩnh vực này vẫn còn tồn tại những khoảng trống khoa học cơ bản chưa được lấp 

đầy. Thứ nhất, đa số các nghiên cứu tiếp cận quản lý vốn đầu tư công từ góc độ pháp lý 

và ngân sách nhà nước, tức là mô tả các quy trình hành chính theo quy định pháp luật, 

mà chưa vận dụng các nguyên tắc khoa học quản lý hiện đại để phân tích bản chất hành 

vi quản lý và mối quan hệ nhân quả giữa các nội dung quản lý với nhau và với kết quả 

đầu ra. Thứ hai, chưa có nghiên cứu nào xây dựng được bộ chỉ tiêu đo lường định lượng 

có độ tin cậy thống kê được kiểm chứng cho các nội dung quản lý vốn đầu tư công xây 

dựng công trình giao thông. Thứ ba, đặc thù đa chủ thể của công tác quản lý vốn đầu tư 

công __với sự tham gia của cơ quan chủ trì, cơ quan kế hoạch, cơ quan tài chính, kho 

bạc nhà nước, ban quản lý dự án và cơ quan kiểm toán __ đòi hỏi phải nghiên cứu phối 

hợp như một nội dung quản lý độc lập, song hầu hết các công trình hiện có chưa thực 

hiện điều này. Thứ tư, chưa có nghiên cứu nào xác lập được cơ cấu tác động định lượng 

giữa các nội dung quản lý và kết quả, làm cơ sở khách quan cho việc xác định thứ tự ưu 

tiên trong cải cách. 

Những khoảng trống khoa học nêu trên, đặt trong bối cảnh yêu cầu thực tiễn cấp 

bách về nâng cao hiệu quả quản lý vốn đầu tư công, tạo ra nhu cầu khoa học rõ ràng và 

cấp thiết cho một nghiên cứu chuyên sâu, toàn diện về chủ đề này. Đây chính là lý do 

cơ bản để tác giả lựa chọn đề tài: “Nghiên cứu quản lý vốn đầu tư công xây dựng công 

trình giao thông tại Việt Nam” làm đề tài nghiên cứu sinh tiến sĩ của mình.    

2. Mục đích nghiên cứu 

Mục đích tổng quát của luận án là đóng góp vào kho tàng tri thức khoa học về 

quản lý vốn đầu tư công trong lĩnh vực xây dựng công trình giao thông bằng cách xây 

dựng và kiểm định thực nghiệm một mô hình đo lường và phân tích toàn diện các nội 

dung quản lý vốn đầu tư công dựa trên nguyên tắc khoa học quản lý hiện đại, phù hợp 

với bối cảnh thể chế và thực tiễn của Việt Nam. 

Trên cơ sở các kết quả khoa học đó, luận án nhằm mục đích thực tiễn là cung cấp 

cho các nhà hoạch định chính sách, các cơ quan quản lý nhà nước về đầu tư công và các 

bên liên quan một bộ công cụ phân tích và đánh giá có cơ sở định lượng, giúp xác định 

đúng các "điểm nghẽn" trong công tác quản lý vốn đầu tư công, từ đó đề xuất các hàm 
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ý quản lý được ưu tiên theo bằng chứng thực nghiệm nhằm nâng cao hiệu quả đầu tư 

công trong lĩnh vực xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam. 

3. Mục tiêu nghiên cứu 

Để thực hiện mục đích nghiên cứu nêu trên, luận án xác định bốn mục tiêu cụ thể 

và bốn câu hỏi nghiên cứu tương ứng, các mục tiêu cụ thể như sau: 

- MT1: Hệ thống hóa cơ sở lý luận về quản lý vốn đầu tư công xây dựng công 

trình giao thông và xây dựng mô hình lý thuyết các nội dung quản lý 

- MT2: Xây dựng và kiểm định bộ chỉ tiêu đo lường các nội dung quản lý vốn 

đầu tư công xây dựng CTGT 

- MT3: Xác lập cơ cấu tác động giữa các nội dung quản lý và kết quả quản lý vốn 

đầu tư công xây dựng CTGT tại Việt Nam 

- MT4: Đề xuất các hàm ý quản lý được sắp xếp theo thứ tự ưu tiên dựa trên bằng 

chứng thực nghiệm 

Bốn mục tiêu cụ thể này được triển khai theo logic tiến triển từ lý luận (MT1) 

đến đo lường (MT2), từ phân tích thực trạng và nhân quả (MT3) đến ứng dụng thực tiễn 

(MT4). Sự liên kết chặt chẽ giữa mục tiêu và câu hỏi nghiên cứu bảo đảm tính nhất quán 

trong toàn bộ thiết kế nghiên cứu của luận án. 

4. Đối tượng và phạm vi nghiên cứu 

4.1. Đối tượng nghiên cứu 

Đối tượng nghiên cứu của luận án là các nội dung quản lý vốn đầu tư công trong 

xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam, bao gồm năm nhóm hoạt động: (1) lập kế 

hoạch vốn đầu tư công; (2) tổ chức thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công; (3) điều hành 

thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công; (4) kiểm soát thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công; 

và (5) phối hợp giữa các chủ thể quản lý vốn đầu tư công. 

4.2. Phạm vi nghiên cứu 

Về nội dung, luận án tập trung nghiên cứu năm nội dung quản lý vốn đầu tư công 

trong khuôn khổ kế hoạch đầu tư công trung hạn (5 năm) và kế hoạch đầu tư công hằng 

năm, theo quy định của Luật Đầu tư công, Luật Ngân sách Nhà nước và Luật Xây dựng. 

Về không gian, luận án giới hạn trong phạm vi nguồn vốn đầu tư công xây dựng 

công trình giao thông từ ngân sách Trung ương do Bộ Xây dựng quản lý __ cơ quan chủ 
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trì chịu trách nhiệm trực tiếp trước Chính phủ và Quốc hội về toàn bộ chu trình quản lý 

vốn đầu tư công trong lĩnh vực này. 

Về thời gian, dữ liệu thứ cấp được phân tích cho hai giai đoạn kế hoạch đầu tư 

công trung hạn liên tiếp 2016–2020 và 2021–2025. Dữ liệu sơ cấp được thu thập từ 

tháng 3/2024 đến tháng 5/2025.  

5. Phương pháp nghiên cứu 

Luận án áp dụng phương pháp nghiên cứu hỗn hợp (mixed-methods research) 

theo thiết kế khám phá tuần tự (sequential exploratory design), kết hợp có hệ thống giữa 

nghiên cứu định tính và nghiên cứu định lượng. Việc lựa chọn phương pháp hỗn hợp 

xuất phát từ bản chất kép của đối tượng nghiên cứu: các nội dung quản lý vốn đầu tư 

công vừa mang tính hành vi tổ chức, đòi hỏi tìm hiểu sâu thông qua định tính, vừa cần 

được đo lường và kiểm định thống kê: đòi hỏi phân tích định lượng có độ tin cậy cao. 

5.1. Nghiên cứu định tính 

Giai đoạn định tính được thực hiện theo hai hướng đồng thời. Hướng thứ nhất là 

tổng quan tài liệu có hệ thống (systematic literature review) dựa trên các cơ sở dữ liệu 

khoa học trong và ngoài nước, nhằm hệ thống hóa cơ sở lý luận, xác định khoảng trống 

nghiên cứu và xây dựng mô hình lý thuyết ban đầu. Hướng thứ hai là phỏng vấn sâu bán 

cấu trúc (semi-structured in-depth interview) với các chuyên gia có kinh nghiệm trực 

tiếp trong quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông.  

5.2. Nghiên cứu định lượng 

Giai đoạn định lượng bao gồm hai bước. Bước thứ nhất là nghiên cứu thử nghiệm 

(pilot study) nhằm đánh giá mức độ rõ ràng và tính nhất quán của bảng hỏi trước khi 

triển khai chính thức. Bước thứ hai là khảo sát chính thức với  mẫu lớn hợp lệ được thu 

thập từ các nhóm đối tượng quản lý có liên quan. 

Dữ liệu được phân tích bằng phần mềm SmartPLS 3.0 theo phương pháp mô hình 

phương trình cấu trúc bình phương tối thiểu riêng phần (PLS-SEM). PLS-SEM được 

lựa chọn phù hợp với mục tiêu phát triển và khám phá lý thuyết, linh hoạt với phân phối 

dữ liệu không chuẩn và hoạt động tốt với kích thước mẫu tương đối nhỏ. Kỹ thuật 

bootstrapping với 5.000 lần lặp được áp dụng để nâng cao độ tin cậy của ước lượng 

thống kê. Quy trình phân tích bao gồm: (i) đánh giá mô hình đo lường thông qua độ tin 

cậy (Cronbach's Alpha, Composite Reliability), giá trị hội tụ (AVE) và giá trị phân biệt 
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(Cross Loading, Fornell-Larcker); và (ii) đánh giá mô hình cấu trúc thông qua hệ số hồi 

quy chuẩn hóa (β), R², VIF và giá trị p. 

6. Những đóng góp mới của Luận án 

6.1. Đóng góp về mặt lý luận: 

- Xây dựng khung lý thuyết tích hợp: Phát triển khung lý thuyết tích hợp năm 

nguyên tắc khoa học quản lý (lập kế hoạch – tổ chức – điều hành – kiểm soát – phối 

hợp) vào đối tượng đặc thù là quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông; 

bổ sung phối hợp (coordination) như nội dung quản lý độc lập phù hợp với đặc thù đa 

chủ thể của lĩnh vực này tại Việt Nam. 

- Xây dựng bộ chỉ tiêu đo lường chuẩn hóa: Xây dựng và kiểm định thực nghiệm 

bộ 27 chỉ tiêu đo lường năm nội dung quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao 

thông đạt tiêu chuẩn thống kê quốc tế (Cronbach's Alpha ≥ 0,692; CR ≥ 0,832; AVE ≥ 

0,513). Đây là bộ chỉ tiêu có tính định lượng đầu tiên trong lĩnh vực này tại Việt Nam. 

-  Xác lập cơ cấu tác động nhân quả: Xác lập và lượng hóa cơ cấu tác động trực 

tiếp và gián tiếp giữa năm nội dung quản lý và kết quả quản lý vốn đầu tư công (R² = 

60,9%), trong đó tổ chức thực hiện (β = 0,469) và kiểm soát (β = 0,337) có tác động trực 

tiếp; lập kế hoạch, điều hành và phối hợp có tác động gián tiếp thông qua hai nhóm này. 

6.2. Đóng góp về mặt thực tiễn: 

- Cung cấp bằng chứng thực nghiệm đa nguồn: Cung cấp bằng chứng thực 

nghiệm kết hợp giữa dữ liệu sơ cấp (136 mẫu hợp lệ) và dữ liệu thứ cấp (hai giai đoạn 

trung hạn 2016–2020 và 2021–2025) về thực trạng và điểm nghẽn trong từng nội dung 

quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam 

- Đề xuất hàm ý quản lý có thứ tự ưu tiên: Đề xuất hệ thống hàm ý quản lý được 

sắp xếp theo thứ tự ưu tiên dựa trên cường độ tác động thực nghiệm: ưu tiên tổ chức 

thực hiện và kiểm soát trước, tiếp theo là lập kế hoạch, điều hành và phối hợp __ thay vì 

các khuyến nghị mang tính liệt kê. Bộ chỉ tiêu có thể được áp dụng làm KPI định lượng 

cho công tác đánh giá quản lý vốn đầu tư công. 

Điểm mới có tính nổi bật nhất của luận án là việc kết hợp đồng thời ba yếu tố 

chưa từng được thực hiện trong một nghiên cứu về quản lý vốn đầu tư công xây dựng 

công trình giao thông tại Việt Nam: (1) vận dụng nguyên tắc khoa học quản lý để xây 

dựng khung lý thuyết; (2) kiểm định thực nghiệm bằng SEM-PLS; và (3) xác lập thứ tự 



 

6 

 

ưu tiên cải cách dựa trên bằng chứng định lượng về cơ cấu tác động nhân quả. 

7. Ý nghĩa khoa học và thực tiễn của luận án 

7.1. Ý nghĩa khoa học: 

Về phương diện khoa học, luận án đóng góp vào lý thuyết quản lý công (public 

management theory) và lý thuyết quản lý đầu tư công (public investment management 

theory) ở một số phương diện có tính mới rõ ràng. 

Thứ nhất, luận án chứng minh rằng các nguyên tắc cơ bản của khoa học quản lý,  

được phát triển chủ yếu trong bối cảnh tổ chức tư nhân, có thể được vận dụng một cách 

có hiệu lực vào lĩnh vực quản lý công đặc thù như quản lý vốn đầu tư công xây dựng 

công trình giao thông, với điều kiện cần thiết lập bổ sung phối hợp như một chức năng 

quản lý riêng biệt để phản ánh đặc thù đa chủ thể của môi trường quản lý nhà nước. Đây 

là đóng góp vào việc mở rộng phạm vi áp dụng của lý thuyết quản lý sang lĩnh vực quản 

lý công. 

Thứ hai, kết quả kiểm định thực nghiệm bộ 27 chỉ tiêu cung cấp bằng chứng 

thống kê về tính phù hợp của khung lý thuyết 5 nội dung quản lý vốn đầu tư công trong 

điều kiện Việt Nam, đồng thời cung cấp dữ liệu chuẩn hóa (Cronbach's Alpha, CR, AVE, 

hệ số tải) làm tài liệu tham chiếu cho các nghiên cứu tiếp theo trong lĩnh vực này tại 

Việt Nam và các nước có điều kiện tương đồng. 

Thứ ba, phát hiện về cơ cấu tác động, trong đó tổ chức thực hiện và kiểm soát có 

tác động trực tiếp trong khi lập kế hoạch, điều hành và phối hợp có tác động gián tiếp, 

bổ sung thêm bằng chứng thực nghiệm từ bối cảnh Việt Nam vào dòng tài liệu quốc tế 

về các nhân tố quyết định hiệu quả quản lý đầu tư công. 

7.2. Ý nghĩa thực tiễn: 

Về phương diện thực tiễn, luận án có ba ý nghĩa ứng dụng chủ yếu. Ý nghĩa ứng 

dụng thứ nhất là cung cấp cho Bộ Xây dựng và các cơ quan hữu quan một bộ chỉ tiêu 

đo lường định lượng có thể được tích hợp vào hệ thống KPI đánh giá công tác quản lý 

vốn đầu tư công, góp phần thúc đẩy chuyển đổi từ đánh giá định tính (như "đạt yêu cầu", 

"cơ bản hoàn thành") sang đánh giá định lượng có khả năng so sánh theo thời gian và 

giữa các đơn vị. Ý nghĩa ứng dụng thứ hai là cung cấp cơ sở thực nghiệm khách quan 

cho việc xác định thứ tự ưu tiên trong phân bổ nguồn lực cải cách: tập trung trước vào 

nâng cao chất lượng tổ chức thực hiện (OR) và kiểm soát (CT), là hai nội dung có tác 
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động trực tiếp mạnh nhất, thay vì cải cách dàn trải đồng đều cho tất cả các nội dung. Ý 

nghĩa ứng dụng thứ ba là nhận diện các "điểm nghẽn" cụ thể trong từng nội dung quản 

lý, chẳng hạn xử lý nợ đọng xây dựng cơ bản (OR8, điểm trung bình 2,99), phát hiện 

tồn tại và đề xuất giải pháp (CT4, điểm 3,06), tạo động lực làm việc (DR4, điểm 3,16), 

tạo cơ sở để thiết kế các can thiệp chính sách có trọng tâm, trọng điểm và đo lường được 

kết quả. 

Ngoài ra, phương pháp luận và bộ công cụ nghiên cứu của luận án có thể được 

mở rộng áp dụng cho nghiên cứu quản lý vốn đầu tư công trong các lĩnh vực khác (y tế, 

giáo dục, năng lượng) hoặc ở cấp địa phương, qua đó góp phần xây dựng cơ sở tri thức 

tích lũy về quản lý đầu tư công tại Việt Nam. 

8. Kết cấu của luận án 

Ngoài phần Mở đầu, Danh mục chữ viết tắt, Danh mục bảng biểu và hình vẽ, 

Danh mục tài liệu tham khảo và Phụ lục, luận án được kết cấu thành năm chương: 

Chương 1 __ Nghiên cứu tổng quan 

Chương 2 __ Cơ sở lý luận và các giả thuyết nghiên cứu 

Chương 3 __ Phương pháp nghiên cứu 

Chương 4 __ Kết quả nghiên cứu và bàn luận. 

Chương 5 __ Kết luận và khuyến nghị 
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CHƯƠNG 1 NGHIÊN CỨU TỔNG QUAN 

Đầu tư công (ĐTC) là hoạt động đầu tư vốn từ ngân sách nhà nước do Chính phủ 

thực hiện nhằm xây dựng và phát triển cơ sở hạ tầng kinh tế – xã hội ở cấp quốc gia, 

vùng lãnh thổ và địa phương. Nhiều nghiên cứu quốc tế tại các quốc gia như Hàn Quốc, 

Trung Quốc và Malaysia đều xác nhận đầu tư công là công cụ quan trọng thúc đẩy tăng 

trưởng kinh tế và ổn định xã hội. Trong hệ thống cơ sở hạ tầng kinh tế – xã hội, cơ sở 

hạ tầng giao thông giữ vị trí trọng yếu nhờ tính liên thông và lan tỏa cao, do đó trở thành 

một trong những ưu tiên hàng đầu trong chiến lược đầu tư công của hầu hết các quốc 

gia đang phát triển. 

Vốn đầu tư là yếu tố quyết định quy mô, cơ cấu và tiến độ thực hiện các dự án 

đầu tư. Do đó, quản lý vốn đầu tư công trong lĩnh vực xây dựng công trình giao thông 

trở thành nhiệm vụ trọng yếu nhằm bảo đảm hiệu quả sử dụng nguồn lực và đạt được 

các mục tiêu phát triển kinh tế – xã hội. Tại nhiều quốc gia, trong đó có Việt Nam, nguồn 

vốn đầu tư công cho lĩnh vực giao thông được huy động từ ngân sách nhà nước và thông 

qua hợp tác công tư (PPP), bao gồm các hình thức BOT, BT và các biến thể khác. Việc 

kết hợp nguồn lực công – tư không chỉ giảm gánh nặng ngân sách mà còn tăng hiệu quả 

đầu tư thông qua phân bổ rủi ro và thu hút kinh nghiệm quản lý từ khu vực tư nhân. 

Trên cơ sở xác định rõ mục tiêu, đối tượng và phạm vi nghiên cứu của luận án, 

tác giả tiến hành khảo cứu hệ thống các công trình nghiên cứu khoa học trong và ngoài 

nước có liên quan. Quá trình tìm kiếm và chọn lọc tài liệu được thực hiện theo phương 

pháp có hệ thống, sử dụng các từ khóa: "quản lý đầu tư công", "quản lý vốn đầu tư 

công", "quản lý đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông", "public investment management", 

"infrastructure capital management", "transport infrastructure public investment". Các 

nguồn tài liệu được khai thác bao gồm bài báo khoa học trên cơ sở dữ liệu Scopus và 

Web of Science, luận án tiến sĩ, đề tài nghiên cứu khoa học cấp Nhà nước và cấp Bộ, 

cũng như báo cáo của các tổ chức quốc tế có uy tín như Ngân hàng Thế giới (WB), Quỹ 

Tiền tệ Quốc tế (IMF) và Chương trình PEFA. 

Dựa trên hệ thống tài liệu đã thu thập, luận án phân tích tổng quan theo bốn nhóm 

vấn đề gắn với mục tiêu nghiên cứu: (1) quản lý vốn đầu tư công; (2) hiệu quả quản lý 

vốn đầu tư công; (3) quản lý đầu tư công; và (4) quản lý dự án đầu tư công; với trọng 

tâm là lĩnh vực xây dựng công trình giao thông. Thay vì mô tả từng công trình một cách 
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riêng lẻ, tổng quan dưới đây được tổ chức theo hướng phân tích tổng hợp, nhận diện các 

xu hướng tiếp cận chủ đạo, đóng góp khoa học tích lũy và những hạn chế chung của 

từng nhóm nghiên cứu. 

1.1 Tổng quan các công trình nghiên cứu liên quan đến quản lý vốn đầu tư công 

xây dựng công trình giao thông 

1.1.1 Nhóm nghiên cứu về quản lý vốn đầu tư công 

Nhóm nghiên cứu về quản lý vốn đầu tư công bao gồm các công trình tiếp cận 

chủ đề từ góc độ cơ chế tài chính – ngân sách và quy trình pháp lý. Trong giai đoạn đầu, 

các nghiên cứu trong nước tập trung chủ yếu vào kiểm soát giai đoạn cuối vòng đời dự 

án, tức khâu thanh toán, quyết toán và kiểm toán. Trịnh Văn Vinh (2000) [51] và Nguyễn 

Văn Bình (2010) [34] là những đại diện tiêu biểu cho hướng tiếp cận này, khi lần lượt 

phân tích quy trình kiểm toán báo cáo quyết toán công trình hoàn thành và hiệu quả 

thanh tra tài chính đối với các dự án đầu tư xây dựng sử dụng vốn nhà nước. Dù có giá 

trị thực tiễn trong việc nhận diện các dạng sai phạm phổ biến, hướng tiếp cận này phản 

ánh một góc nhìn hậu kiểm: chỉ nhìn nhận vốn đầu tư công sau khi quá trình quản lý đã 

kết thúc, mà chưa phân tích sự vận động của các nguyên tắc quản lý trong toàn bộ chu 

trình đầu tư. 

Bước chuyển quan trọng tiếp theo là hướng nghiên cứu phân tích cơ chế quản lý 

vốn gắn với chu trình ngân sách nhà nước. Trần Văn Hồng (2002) [50] đã hệ thống hóa 

cơ chế quản lý, phân bổ và sử dụng vốn đầu tư xây dựng cơ bản, đề xuất chuyển từ cấp 

phát trực tiếp sang cơ chế cho vay có hoàn trả nhằm từng bước loại bỏ tư duy bao cấp. 

Tiếp nối, Nguyễn Thị Lan Phương (2018) [32] và Vũ Quang Phiến (2019) [56] đã mở 

rộng khung phân tích gắn quản lý vốn với toàn bộ chu trình ngân sách bao gồm từ lập 

dự toán, phân bổ, chấp hành đến quyết toán và xây dựng các tiêu chí đánh giá định tính 

cho từng khâu. Các công trình thuộc nhóm này có đóng góp nhất định trong việc hệ 

thống hóa khung pháp lý về quản lý vốn đầu tư công, song đồng thời cũng bộc lộ hạn 

chế chung: việc phân tích gắn chặt với các quy định pháp luật hiện hành dẫn đến cách 

nhìn mang tính mô tả và tuân thủ, chưa phản ánh bản chất hành vi quản lý của các chủ 

thể liên quan. 

Một nhánh quan trọng khác trong nhóm này là các nghiên cứu về quản lý vốn 

đầu tư công tại các bộ, ngành và địa phương cụ thể. Phô Thi San Sa May (2014)[37] 
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nghiên cứu tại tỉnh Sa La Văn (Lào), Nguyễn Quốc Huy (2015)[29] tại tỉnh Vĩnh Phúc 

về hạ tầng giao thông đường bộ, Nguyễn Đại Hùng (2017)[24] tại Bộ Y tế, Trần Trung 

Dũng (2017)[48] tại Bộ Công an, Vũ Trường Khá (2017)[18] tại các Đoàn kinh tế quốc 

phòng, Lê Thị Tường Thu (2018)[20] về giao thông nông thôn vùng đồng bằng sông 

Hồng, Lê Văn Tuấn (2019)[21] tại tỉnh Đồng Tháp, Lê Hùng (2021)[19] tại huyện Cẩm 

Khê (Phú Thọ), và Thái Doãn Hạnh (2022)[46] tại Quân chủng Phòng không – Không 

quân. Các công trình này có điểm chung là phân tích thực trạng quản lý vốn trong phạm 

vi không gian hẹp, đưa ra các giải pháp mang tính đặc thù địa phương hoặc ngành. Mặc 

dù phong phú về đối tượng khảo sát, các nghiên cứu này đều chưa xây dựng được bộ 

chỉ tiêu đo lường định lượng có khả năng khái quát hóa, và đặc biệt chưa có công trình 

nào nghiên cứu một cách toàn diện về quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao 

thông ở cấp cơ quan chủ quản trực tiếp (Bộ Xây dựng) từ nguồn ngân sách trung ương. 

Từ góc độ quốc tế, De la Fuente (2004)[73] đã sử dụng mô hình kinh tế lượng để 

phân tích vai trò phân phối lại của đầu tư công vào cơ sở hạ tầng, chỉ ra rằng việc tập 

trung đầu tư vào khu vực phát triển hơn có thể tạo ra hiệu ứng lan tỏa sang các khu vực 

kém phát triển hơn, trong trường hợp nghiên cứu là Tây Ban Nha. Laursen và Myers 

(2009)[93] tiếp cận từ góc độ quản lý ngân sách cho đầu tư công vào hạ tầng giao thông 

tại các nước thành viên mới và cũ của EU, nhấn mạnh tầm quan trọng của các chức năng 

lập kế hoạch, thẩm định và lựa chọn dự án trong toàn bộ chu trình đầu tư. Do (2023) 

[75] sử dụng phân tích nhân tố để xác định ba yếu tố ảnh hưởng lớn nhất đến quản lý tài 

chính công trong đầu tư xây dựng cơ sở hạ tầng tại Việt Nam, gồm quản lý đầu tư, quản 

lý kế hoạch và giám sát kiểm tra. Khung đánh giá PEFA (2013)[1] của các đối tác phát 

triển quốc tế cung cấp bộ 31 chỉ số đánh giá quản lý tài chính công theo bảy trụ cột, là 

chuẩn tham chiếu được sử dụng rộng rãi tại nhiều quốc gia, trong đó có Việt Nam. Điểm 

hạn chế chung của các nghiên cứu quốc tế trong nhóm này là phạm vi áp dụng phù hợp 

nhất ở cấp quốc gia, chưa đủ chi tiết để đánh giá công tác quản lý vốn đầu tư công ở cấp 

bộ, ngành với đặc thù riêng của lĩnh vực xây dựng công trình giao thông. 

1.1.2 Nhóm nghiên cứu về hiệu quả quản lý vốn đầu tư công 

Nhóm nghiên cứu về hiệu quả quản lý vốn đầu tư công tiếp cận vấn đề từ góc độ 

đo lường kết quả đầu ra của quá trình sử dụng vốn nhà nước. Hầu hết các công trình 

trong nhóm này sử dụng hệ số ICOR (Incremental Capital-Output Ratio) hoặc các chỉ 

tiêu kinh tế vĩ mô làm thước đo trung tâm. Phan Thanh Mão (2003)[36] là một trong 
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những nghiên cứu sớm nhất, phân tích hiệu quả vốn đầu tư xây dựng cơ bản từ ngân 

sách nhà nước tại tỉnh Nghệ An giai đoạn 1995–2001 và đề xuất các giải pháp tài chính 

nhằm nâng cao hiệu quả sử dụng vốn. Hoàng Văn Thành (2005)[16] đề xuất bốn nhóm 

giải pháp tổng thể bao gồm: tài chính, con người, cơ chế chính sách và các giải pháp 

khác, áp dụng cho toàn bộ hoạt động quản lý dự án đầu tư từ vốn ngân sách nhà nước. 

Cấn Quang Tuấn (2009)[6] tập trung vào thực trạng quản lý và sử dụng vốn đầu tư xây 

dựng cơ bản tại Hà Nội, trong khi Hà Thị Tuyết Minh (2019)[11] xây dựng hệ thống chỉ 

tiêu đánh giá hiệu quả đầu tư công từ ngân sách nhà nước tại tỉnh Hòa Bình, kết hợp 

phân tích yếu tố ảnh hưởng và kinh nghiệm địa phương. 

Đào Thị Hồ Hương (2021)[9] cung cấp một phân tích toàn diện ở cấp quốc gia, 

với dữ liệu giai đoạn 2007–2019, cho thấy hệ số ICOR trung bình của đầu tư công đạt 

6,25, là mức cao hơn so với đầu tư từ khu vực FDI (hệ số tương ứng là khoảng 1,37) và 

khu vực kinh tế ngoài nhà nước (2,22). Nghiên cứu cũng chỉ ra rằng trong ngành giao 

thông, lĩnh vực đường bộ chiếm khoảng 79% tổng chi tiêu công của toàn ngành, song 

chi phí vận tải đường bộ tại Việt Nam vẫn ở mức cao so với các quốc gia trong khu vực, 

phản ánh hiệu quả chưa tương xứng với quy mô đầu tư. 

Điểm chung nổi bật của toàn bộ nhóm nghiên cứu này là xu hướng sử dụng các 

chỉ tiêu kinh tế vĩ mô để đánh giá kết quả đầu ra của quá trình quản lý vốn đầu tư công, 

mà ít chú trọng đến phân tích các nhân tố quản lý đầu vào có tác động đến các kết quả 

đó. Nói cách khác, các nghiên cứu đã trả lời được câu hỏi "hiệu quả đầu tư công đang ở 

mức nào?" nhưng chưa trả lời được câu hỏi "những yếu tố quản lý nào, trong đó yếu tố 

nào có tác động mạnh nhất, tạo ra sự khác biệt về hiệu quả đó?". Khoảng cách giữa đo 

lường kết quả và phân tích nhân quả là hạn chế cơ bản của nhóm nghiên cứu này xét từ 

góc độ khoa học quản lý. 

1.1.3 Nhóm nghiên cứu về quản lý đầu tư công 

Nhóm nghiên cứu về quản lý đầu tư công tiếp cận chủ đề ở phạm vi rộng hơn, 

tập trung vào các chức năng và thể chế quản lý nhà nước đối với toàn bộ hoạt động đầu 

tư công. Về phương diện quốc tế, Kyobe và các cộng sự (2011)[92] đã xây dựng hệ 

thống chỉ số đo lường hiệu quả quản lý đầu tư công tại 71 quốc gia , trong đó có 40 quốc 

gia thu nhập thấp, dựa trên bốn giai đoạn chủ yếu: thẩm định, lựa chọn, triển khai và 

đánh giá dự án. Công trình này là một trong những nỗ lực đầu tiên xây dựng cơ sở định 
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lượng so sánh quốc tế về quản lý đầu tư công, khẳng định rằng mức độ phù hợp của thể 

chế quản lý là nhân tố quyết định hiệu quả sử dụng vốn đầu tư công. Dabla-Norris và 

các cộng sự (2012)[72] kế thừa và mở rộng hướng tiếp cận này với bộ chỉ số PIMI bao 

gồm bốn giai đoạn quản lý đầu tư, cho phép so sánh giữa các khu vực và nhóm quốc gia 

có đặc điểm chính sách tương đồng. 

Khung phân tích và đánh giá quản lý đầu tư công của Ngân hàng Thế giới (WB, 

2018)[57] cung cấp một trong những tài liệu tham chiếu có hệ thống nhất cho lĩnh vực 

này, xác định tám nội dung cốt lõi của chu trình quản lý đầu tư công cùng 19 vấn đề 

trọng tâm cần xem xét. Khung này được thiết kế để áp dụng được ở nhiều bối cảnh quốc 

gia khác nhau và là cơ sở cho nhiều nghiên cứu tiếp theo ở Việt Nam. 

Trong nước, Đỗ Văn Thuận (2019) [47] đã hệ thống hóa bảy chức năng của quản 

lý nhà nước đối với đầu tư công, gồm ban hành văn bản pháp luật, xây dựng chiến lược 

và kế hoạch, theo dõi và cung cấp thông tin, đánh giá hiệu quả, kiểm tra và thanh tra, xử 

lý vi phạm, và hợp tác quốc tế. Đây là khung phân tích có tính hệ thống, song vẫn dừng 

lại ở mô tả chức năng quản lý nhà nước theo góc độ hành chính công, chưa đi sâu vào 

phân tích hành vi quản lý của chủ thể và mối quan hệ giữa chúng. Hoàng Thị Hồng 

Hạnh (2023)[15] nghiên cứu quản lý đầu tư công bằng nguồn vốn ngân sách nhà nước 

tại tỉnh Vĩnh Phúc, tổng hợp kinh nghiệm từ sáu địa phương khác để rút ra bài học, song 

vẫn chưa lượng hóa được tác động của các yếu tố quản lý đến kết quả đầu tư. 

Ngô Anh Tuấn (2024)[22] là công trình gần nhất và có độ tương đồng cao nhất 

với hướng nghiên cứu của luận án. Tác giả đã xây dựng và kiểm định mô hình bao gồm 

40 chỉ tiêu mô tả năm chức năng quản lý đầu tư công cơ sở hạ tầng giao thông đường 

bộ tại Việt Nam, sử dụng phương pháp phân tích định lượng. Tuy nhiên, đối tượng 

nghiên cứu của Ngô Anh Tuấn tập trung vào quản lý đầu tư công nói chung 

(management of public investment) chứ không đặc thù hóa vào quản lý vốn đầu tư công 

(management of public investment capital), tức là chưa phân tích chuyên sâu các chỉ 

tiêu liên quan đến phân bổ, giải ngân, thanh toán, quyết toán và kiểm soát vốn. Nguyễn 

Thị Hải Vân (2024)[31] nhấn mạnh tầm quan trọng của hiệu quả thực thi chính sách đầu 

tư công đối với sự phát triển toàn diện và bền vững, song chỉ đề xuất các giải pháp chính 

sách vĩ mô mà chưa xây dựng chỉ tiêu đo lường cụ thể. 
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Nhìn chung, nhóm nghiên cứu về quản lý đầu tư công có sự đa dạng về phương 

pháp và phạm vi, song phần lớn dừng lại ở mô tả thể chế và chức năng quản lý theo quy 

định pháp luật. Rất ít công trình kết hợp đồng thời việc xây dựng khung đo lường định 

lượng và kiểm định mối quan hệ nhân quả giữa các chức năng quản lý và kết quả đầu tư 

trong điều kiện cụ thể của Việt Nam. 

1.1.4 Nhóm nghiên cứu về quản lý dự án đầu tư công 

Nhóm nghiên cứu về quản lý dự án đầu tư công tiếp cận chủ đề ở cấp độ vi mô 

hơn, tập trung vào quy trình quản lý từng dự án trong vòng đời của nó. Esfahani và 

Ramírez (2003)[77] đã chỉ ra rằng chất lượng của công tác lựa chọn và quản lý dự án có 

ảnh hưởng đáng kể đến hiệu quả sử dụng vốn đầu tư nhà nước, và việc thiếu kiểm tra 

tính kinh tế của dự án có thể dẫn đến chi phí đầu tư vượt quá lợi ích mang lại. Đây là 

một trong những minh chứng thực nghiệm sớm về tác động của chất lượng quản lý dự 

án đến kết quả đầu tư công. 

Nyagwachi và Smallwood (2006)[109] nghiên cứu các thất bại của dự án hạ tầng 

giao thông theo hình thức PPP tại Nam Phi, xác định nguyên nhân chủ yếu là do chính 

sách hỗ trợ của chính phủ chưa thỏa đáng và năng lực quản lý dự án của cơ quan nhà 

nước còn hạn chế. Công trình này có giá trị tham chiếu cao cho Việt Nam trong bối cảnh 

các dự án BOT giao thông gặp nhiều khó khăn sau năm 2019. Tạ Văn Khoái (2009)[45] 

phân tích quản lý nhà nước đối với dự án đầu tư xây dựng từ ngân sách nhà nước ở Việt 

Nam giai đoạn 2001–2008 theo năm phương diện, gồm hoạch định, xây dựng khung 

pháp luật, ban hành cơ chế, tổ chức bộ máy và kiểm tra kiểm soát, chỉ ra các nguyên 

nhân dẫn đến phân tán, dàn trải và kém hiệu quả trong nhiều dự án. 

Rajaram và các cộng sự (2010)[139] đề xuất tám đặc trưng cơ bản của một hệ 

thống đầu tư công hiệu quả, bao gồm hướng dẫn đầu tư, thẩm định, tính độc lập trong 

thẩm định, lựa chọn và tài chính, thực hiện, điều chỉnh, tạo điều kiện và đánh giá dự án. 

Đây là khung chuẩn tắc được sử dụng làm tài liệu tham chiếu quan trọng trong nhiều cải 

cách thể chế quản lý đầu tư công trên thế giới. Dabla-Norris và các cộng sự (2012)[72] 

xây dựng hệ thống chỉ số PIMI phản ánh bốn giai đoạn quản lý đầu tư công bao gồm: 

thẩm định, lựa chọn, thực hiện và đánh giá, trên cơ sở khảo sát 71 quốc gia, cho phép 

đánh giá so sánh giữa các nhóm quốc gia. Hạn chế chính của nghiên cứu này là phạm vi 
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áp dụng phù hợp nhất ở cấp quốc gia, khi vận dụng cho cấp bộ ngành cụ thể chỉ có thể 

khai thác một phần bộ chỉ tiêu. 

Đặc điểm chung của nhóm nghiên cứu về quản lý dự án đầu tư công là tập trung 

vào quy trình quản lý theo vòng đời dự án: từ chuẩn bị đến thực hiện và đánh giá sau 

hoàn thành và chú trọng các tiêu chuẩn kỹ thuật, pháp lý trong từng giai đoạn. Các công 

trình này đóng góp quan trọng vào việc xác lập các chuẩn mực quản lý dự án có thể đo 

lường được, song phần lớn chưa phân tích đặc thù của quản lý vốn đầu tư công trong 

lĩnh vực giao thông với tư cách là đối tượng nghiên cứu chuyên biệt, và chưa xem xét 

đầy đủ vai trò của cơ quan chủ quản trong toàn bộ chuỗi quản lý vốn từ lập kế hoạch 

đến kiểm soát và đánh giá. 

1.2 Đánh giá tổng quan các công trình nghiên cứu và khoảng trống nghiên cứu 

1.2.1 Đánh giá tổng quan các công trình nghiên cứu liên quan 

Trên cơ sở hệ thống hóa các công trình nghiên cứu trong và ngoài nước theo bốn 

nhóm vấn đề: (1) quản lý vốn đầu tư công, (2) hiệu quả quản lý vốn đầu tư công, (3) 

quản lý đầu tư công, và (4) quản lý dự án đầu tư công, có thể rút ra một số nhận xét khái 

quát sau đây. 

Về phương diện lý luận, đa số các nghiên cứu đã tiếp cận vấn đề quản lý vốn đầu 

tư công từ góc độ pháp lý và ngân sách nhà nước, tức là đặt quản lý vốn trong khuôn 

khổ quy định của Luật Đầu tư công, Luật Ngân sách Nhà nước và Luật Xây dựng. Đây 

là hướng tiếp cận có giá trị thực tiễn cao, song lại có xu hướng mô tả các quy trình hành 

chính hơn là phân tích bản chất của các hành vi quản lý và mối quan hệ nhân quả giữa 

chúng. Chỉ một số ít công trình, tiêu biểu là nghiên cứu của Lê Văn Tuấn (2019)[21] và 

Ngô Anh Tuấn (2024)[22], bước đầu tiếp cận quản lý đầu tư công theo nguyên tắc của 

khoa học quản lý hiện đại với các chức năng như lập kế hoạch, tổ chức, kiểm soát và 

phối hợp. Tuy nhiên, ngay cả những nghiên cứu này cũng chưa tập trung vào đối tượng 

đặc thù là quản lý vốn đầu tư công trong xây dựng công trình giao thông với tư cách là 

một lĩnh vực có đặc trưng riêng biệt. 

Về phương diện phương pháp nghiên cứu, phần lớn các công trình sử dụng 

phương pháp định tính, bao gồm phân tích tài liệu, so sánh kinh nghiệm quốc tế và 

phỏng vấn chuyên gia để đánh giá thực trạng và đề xuất giải pháp. Một số nghiên cứu 

đã sử dụng phương pháp định lượng ở mức độ mô tả thống kê, nhưng hầu như chưa có 
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nghiên cứu nào áp dụng mô hình phương trình cấu trúc (SEM) hoặc các kỹ thuật phân 

tích nhân quả hiện đại để lượng hóa mức độ ảnh hưởng của từng nội dung quản lý đến 

kết quả quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông. Bảng 1.1 dưới đây 

tổng hợp các đóng góp chính và hạn chế của các nghiên cứu tiêu biểu. 

Bảng 1-1 Tổng hợp đánh giá các công trình nghiên cứu tiêu biểu 

STT Tác giả / Năm 
Cách tiếp 

cận chủ đạo 
Đóng góp chính 

Hạn chế / Khoảng 

trống 

1 

Trịnh Văn 

Vinh 

(2000)[51] 

Phân tích 

pháp lý – 

kiểm toán 

Làm rõ quy trình kiểm 

toán quyết toán vốn 

XDCB; nhận diện các 

dạng sai phạm phổ 

biến 

Chỉ xem xét giai 

đoạn hoàn thành; 

không phân tích 

nguyên tắc quản lý 

vốn theo toàn chu 

trình đầu tư 

2 

Trần Văn 

Hồng 

(2002)[49] 

Phân tích cơ 

chế – pháp lý 

Hệ thống hóa cơ chế 

quản lý vốn XDCB; 

đề xuất chuyển từ cấp 

phát sang cơ chế cho 

vay 

Giới hạn trong 

khuôn khổ pháp lý; 

chưa áp dụng 

nguyên tắc khoa học 

quản lý để đánh giá 

hành vi quản lý 

3 
De la Fuente 

(2004)[73] 

Mô hình kinh 

tế lượng 

Xây dựng mô hình 

phân bổ vốn ĐTXD 

hiệu quả; minh chứng 

hiệu ứng lan tỏa từ 

phân bổ hợp lý 

Kết quả mang tính 

quốc gia đặc thù; 

không xây dựng chỉ 

tiêu đo lường nội 

dung quản lý vốn 

4 

Laursen & 

Myers 

(2009)[93] 

So sánh chính 

sách quốc tế 

Xác định thách thức 

quản lý ngân sách đầu 

tư công CSHT giao 

thông trong các nước 

EU mới 

Phạm vi hạn chế (7 

nước); nhấn mạnh 

lập kế hoạch – thẩm 

định nhưng chưa đo 

lường định lượng 
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STT Tác giả / Năm 
Cách tiếp 

cận chủ đạo 
Đóng góp chính 

Hạn chế / Khoảng 

trống 

5 

Nguyễn Thị 

Bình 

(2012)[30] 

Phân tích 

theo chu trình 

dự án 

Xây dựng khung đánh 

giá 5 khâu quản lý 

NSNN trong đầu tư 

GTVT; phân tích 165 

mẫu điều tra 

Chưa xây dựng chỉ 

tiêu định lượng đo 

lường; chưa phân 

tích mối quan hệ 

nhân quả giữa các 

khâu quản lý 

6 
PEFA 

(2013)[1] 

Khung đánh 

giá chuẩn 

quốc tế 

Cung cấp 31 chỉ số 

đánh giá quản lý tài 

chính công theo 7 trụ 

cột 

Áp dụng ở cấp quốc 

gia; chưa đủ chi tiết 

cho cấp bộ/ngành; 

chỉ số chủ yếu định 

tính 

7 

Nguyễn Quốc 

Huy 

(2015)[29] 

Phân tích 

theo chu trình 

ngân sách 

Hệ thống hóa lý luận 

chi NSNN cho 

HTGTĐB; kinh 

nghiệm quốc tế và đề 

xuất 7 nhóm giải pháp 

Tập trung vào địa 

phương (Vĩnh 

Phúc); không đo 

lường nội dung và 

nguyên tắc quản lý 

vốn ĐTC 

8 

Nguyễn Đại 

Hùng 

(2017)[24] 

Phân cấp và 

quy trình 

ngân sách 

Đánh giá quản lý 

VĐTC tại Bộ Y tế 

theo phân cấp và quy 

trình; 6 tiêu chí đánh 

giá PEFA 

Quá chú trọng phân 

cấp và quy định 

pháp luật; chưa làm 

rõ bản chất hành vi 

quản lý của chủ thể 

9 
Lê Văn Tuấn 

(2019)[21] 

Phân tích 

chức năng 

quản lý đầu 

tư 

Đề xuất đánh giá theo 

chu trình (lập kế 

hoạch – thực hiện – 

giám sát); 7 nhóm giải 

pháp 

Chưa xây dựng chỉ 

tiêu định lượng; 

chưa kiểm định tác 

động của từng chức 

năng đến kết quả 
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STT Tác giả / Năm 
Cách tiếp 

cận chủ đạo 
Đóng góp chính 

Hạn chế / Khoảng 

trống 

10 
WB – PIMA 

(2018)[57] 

Khung đánh 

giá quản lý 

ĐTC 

Xác định 8 nội dung 

cốt lõi của chu trình 

quản lý ĐTC; áp dụng 

tại nhiều quốc gia 

Ở cấp quốc gia; 

chưa lượng hóa mối 

quan hệ nhân quả 

giữa các nội dung và 

kết quả quản lý 

11 

Đào Thị Hồ 

Hương 

(2021)[9] 

Phân tích 

hiệu quả kinh 

tế vĩ mô 

Đánh giá hệ số ICOR; 

so sánh hiệu quả đầu 

tư công – tư; phân tích 

thực trạng GTVT 

đường bộ 

Chưa xây dựng chỉ 

tiêu đo lường nội 

dung quản lý; không 

phân tích nhân quả 

giữa quản lý và kết 

quả 

12 
Ngô Anh Tuấn 

(2024)[22] 

Mô hình hóa 

5 chức năng 

quản lý 

Xây dựng và kiểm 

định 40 chỉ tiêu đo 

lường 5 chức năng 

quản lý ĐTC CSHT 

GTĐB 

Tập trung vào đầu 

tư công 

(management of 

investment); chưa 

tách bạch và đo 

lường nội dung 

quản lý VĐTC 

13 Do (2023)[75] 

Phân tích 

nhân tố khám 

phá 

Xác định 3 yếu tố ảnh 

hưởng lớn nhất đến 

quản lý tài chính công 

trong đầu tư CSHT 

Chưa xây dựng mô 

hình nhân quả đầy 

đủ; không phân tích 

sự vận động của các 

nội dung quản lý 

VĐTC 

Nguồn: Tổng hợp của tác giả. 

Về phương diện thực tiễn, các công trình nghiên cứu đã phản ánh được thực trạng 

đáng lo ngại của công tác quản lý vốn đầu tư công tại Việt Nam: tỷ lệ giải ngân không 

đạt kế hoạch, đầu tư dàn trải, nợ đọng xây dựng cơ bản kéo dài, và huy động vốn ngoài 

ngân sách cho đầu tư hạ tầng giao thông còn hạn chế. Tuy nhiên, các giải pháp được đề 
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xuất trong phần lớn nghiên cứu chủ yếu mang tính định hướng chính sách vĩ mô, chưa 

được kiểm chứng bằng bằng chứng thực nghiệm có độ tin cậy thống kê cao. Điều này 

làm giảm tính thuyết phục của các khuyến nghị và hạn chế khả năng ứng dụng vào thực 

tiễn quản lý. 

1.2.2 Xác định khoảng trống nghiên cứu 

Từ việc đánh giá toàn diện các công trình nghiên cứu trong và ngoài nước, luận 

án xác định năm khoảng trống nghiên cứu chủ yếu, tạo cơ sở khoa học cho việc xác lập 

mục tiêu, câu hỏi và thiết kế nghiên cứu của luận án. 

Khoảng trống thứ nhất: Thiếu một mô hình đo lường toàn diện các nội dung 

quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông dựa trên nguyên tắc khoa học 

quản lý. Các nghiên cứu hiện có hoặc tiếp cận quản lý vốn theo từng khâu riêng lẻ của 

chu trình ngân sách (lập dự toán, chấp hành, quyết toán), hoặc phân tích theo chu trình 

dự án (chuẩn bị – thực hiện – hoàn thành). Chưa có nghiên cứu nào xây dựng một khung 

đo lường hệ thống, tích hợp đầy đủ các nguyên tắc quản lý cơ bản (lập kế hoạch, tổ chức 

thực hiện, điều hành, kiểm soát và phối hợp) vào đối tượng cụ thể là quản lý vốn đầu tư 

công trong xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam. Khoảng trống này cản trở việc 

nhận diện toàn diện điểm mạnh và điểm yếu của hệ thống quản lý, đồng thời thiếu cơ sở 

định lượng để xây dựng các giải pháp cải thiện có trọng tâm. 

Khoảng trống thứ hai: Chưa có nghiên cứu định lượng xác lập mối quan hệ 

nhân quả giữa các nội dung quản lý và kết quả quản lý vốn đầu tư công xây dựng công 

trình giao thông. Mặc dù một số công trình đã chỉ ra mối liên hệ logic giữa các hoạt 

động quản lý và kết quả đầu tư, song đây chủ yếu là nhận định định tính dựa trên quan 

sát và kinh nghiệm thực tiễn, không được kiểm chứng bằng phân tích thống kê có độ tin 

cậy cao. Việc thiếu bằng chứng thực nghiệm về cơ cấu tác động giữa các nội dung quản 

lý khiến các nhà hoạch định chính sách thiếu cơ sở để xác định đúng thứ tự ưu tiên trong 

phân bổ nguồn lực cải cách, dẫn đến tình trạng cải cách dàn trải, không tập trung vào 

những khâu có tác động thực sự lớn nhất đến kết quả. 

Khoảng trống thứ ba: Phối hợp giữa các chủ thể quản lý chưa được nghiên cứu 

như một nội dung quản lý độc lập và có hệ thống. Trên thế giới đã có nhiều nghiên cứu 

đề cập đến phối hợp liên cơ quan (inter-agency coordination) và quản trị đa tác nhân 

(multi-stakeholder governance) trong đầu tư công, các nghiên cứu này chủ yếu tiếp cận 
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phối hợp ở cấp độ thể chế vĩ mô hoặc quan hệ hợp đồng. Tuy nhiên, hoạt động quản lý 

vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam có đặc thù đa chủ thể (đa 

tác nhân), với sự tham gia đồng thời của nhiều cơ quan có chức năng, thẩm quyền và 

mục tiêu khác nhau. Hầu hết các nghiên cứu tại Việt Nam chỉ đề cập đến phối hợp một 

cách gián tiếp trong phần phân tích thực trạng hoặc kiến nghị giải pháp, chứ chưa coi 

đây là một chức năng quản lý cần được đo lường, đánh giá và cải thiện một cách có hệ 

thống. Cách tiếp cận đơn chủ thể trong các khung lý thuyết hiện có dẫn đến việc bỏ qua 

một nhân tố quan trọng có thể ảnh hưởng đến hiệu quả tổng thể của hệ thống quản lý. 

Khoảng trống thứ tư: Thiếu nghiên cứu tập trung vào vai trò của cơ quan chủ 

quản (cấp Bộ) trong quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông từ ngân 

sách trung ương. Đa số các nghiên cứu trong nước hoặc nghiên cứu ở cấp địa phương 

(tỉnh, huyện), hoặc phân tích quản lý vốn tại các bộ ngành khác (Y tế, Công an, Quốc 

phòng). Chưa có nghiên cứu nào phân tích toàn diện công tác quản lý vốn đầu tư công 

xây dựng công trình giao thông dưới góc độ của cơ quan chủ quản trực tiếp quản lý 

nguồn vốn Ngân sách Trung ương __ đơn vị có vai trò trung tâm trong toàn bộ chuỗi 

quản lý từ lập kế hoạch đến quyết toán và kiểm toán. Khoảng trống này làm cho các 

khuyến nghị chính sách thiếu tính đặc thù và khó áp dụng vào bối cảnh quản lý cụ thể 

của lĩnh vực giao thông quốc gia. 

Khoảng trống thứ năm: Chưa có nghiên cứu sử dụng phương pháp định lượng 

kết hợp để vừa xây dựng, vừa kiểm định mô hình đo lường các nội dung quản lý vốn đầu 

tư công xây dựng công trình giao thông trong điều kiện thực tiễn Việt Nam. Hầu hết các 

nghiên cứu sử dụng phương pháp định tính đơn thuần hoặc chỉ dừng ở thống kê mô tả. 

Chưa có công trình nào áp dụng phương pháp SEM-PLS (Partial Least Squares 

Structural Equation Modeling), là phương pháp vốn đặc biệt phù hợp cho nghiên cứu 

khám phá và phát triển lý thuyết trong điều kiện mẫu hạn chế, để đồng thời kiểm định 

tính nhất quán nội tại của các thang đo và phân tích cơ cấu tác động giữa các biến tiềm 

ẩn trong quản lý vốn đầu tư công. 

1.2.3 Định hướng nghiên cứu của luận án 

Từ năm khoảng trống nghiên cứu được xác định ở trên, luận án xác định hướng 

nghiên cứu chuyên biệt và có tính mới rõ ràng so với các công trình hiện có. Cụ thể, 

luận án kế thừa nền tảng lý luận về các nguyên tắc khoa học quản lý từ các nghiên cứu 
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quốc tế và tiếp thu những nhận xét thực tiễn từ các nghiên cứu trong nước, song mở 

rộng và khai thác sâu theo ba hướng chính. 

Hướng thứ nhất là xây dựng mô hình đo lường toàn diện, tích hợp năm nội dung 

quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông bao gồm: lập kế hoạch, tổ chức 

thực hiện, điều hành, kiểm soát và phối hợp, thành một khung đánh giá thống nhất có 

thể đo lường định lượng được. Đây là đóng góp lý luận cơ bản nhằm lấp đầy khoảng 

trống thứ nhất và thứ ba. 

Hướng thứ hai là kiểm định thực nghiệm mô hình thông qua khảo sát diện rộng 

tại Bộ Xây dựng, là cơ quan chủ quản trực tiếp của nguồn vốn ngân sách trung ương 

cho đầu tư công xây dựng công trình giao thông, và các bộ ngành liên quan đến công 

tác kế hoạch và tài chính. Công cụ kiểm định chính là sử dụng phương pháp SEM-PLS 

với kỹ thuật bootstrapping. Hướng nghiên cứu này giải quyết đồng thời khoảng trống 

thứ tư và thứ năm. 

Hướng thứ ba là phân tích cơ cấu tác động: trực tiếp và gián tiếp giữa các nội 

dung quản lý vốn đầu tư công và kết quả quản lý, qua đó xác định thứ tự ưu tiên có cơ 

sở thực nghiệm cho các giải pháp cải cách. Đây là đóng góp thực tiễn trực tiếp lấp đầy 

khoảng trống thứ hai. 

Như vậy, luận án không chỉ là sự tổng hợp hay kế thừa đơn thuần các nghiên cứu 

hiện có, mà là một công trình nghiên cứu độc lập với đối tượng nghiên cứu đặc thù (quản 

lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam), phương pháp tiếp cận 

mới (mô hình hóa và kiểm định định lượng theo SEM-PLS), và đóng góp lý luận rõ ràng 

(mô hình các chỉ tiêu tích hợp năm nội dung quản lý và cơ cấu tác động nhân quả giữa 

chúng). Đây là cơ sở khoa học vững chắc để luận án tiếp tục xây dựng cơ sở lý luận ở 

Chương 2 và triển khai kiểm định thực nghiệm ở các chương tiếp theo. 

1.3 Mục tiêu, câu hỏi và giả thuyết nghiên cứu 

1.3.1 Mục tiêu nghiên cứu 

Xuất phát từ năm khoảng trống nghiên cứu được xác định trong mục 1.2, mục 

tiêu tổng quát của luận án là xây dựng và kiểm định thực nghiệm mô hình các nội dung 

quản lý vốn đầu tư công trong xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam dựa trên 

nguyên tắc khoa học quản lý, đồng thời xác lập cơ cấu tác động giữa các nội dung quản 
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lý đó và kết quả quản lý vốn đầu tư công; từ đó đề xuất các hàm ý quản lý có cơ sở thực 

nghiệm nhằm nâng cao hiệu quả quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông 

tại Việt Nam trong giai đoạn tới. 

Để thực hiện mục tiêu tổng quát nêu trên, luận án xác định bốn mục tiêu cụ thể 

sau đây. Mục tiêu thứ nhất là hệ thống hóa và làm rõ cơ sở lý luận về quản lý vốn đầu 

tư công trong xây dựng công trình giao thông, trong đó đặc biệt chú trọng việc vận dụng 

các nguyên tắc khoa học quản lý vào đối tượng nghiên cứu đặc thù này, phù hợp với bối 

cảnh pháp lý và thực tiễn quản lý nhà nước tại Việt Nam. Mục tiêu thứ hai là xây dựng 

bộ chỉ tiêu đo lường các nội dung quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao 

thông, bao gồm các chỉ tiêu mô tả hoạt động lập kế hoạch vốn, tổ chức thực hiện kế 

hoạch vốn, điều hành thực hiện kế hoạch vốn, kiểm soát thực hiện kế hoạch vốn và phối 

hợp giữa các chủ thể quản lý. Mục tiêu thứ ba là kiểm định thực nghiệm bộ chỉ tiêu đó 

thông qua khảo sát diện rộng và phân tích định lượng bằng mô hình phương trình cấu 

trúc (SEM-PLS), xác lập cơ cấu tác động __ trực tiếp và gián tiếp __ giữa từng nội dung 

quản lý và kết quả quản lý vốn đầu tư công. Mục tiêu thứ tư là rút ra các kết luận khoa 

học và đề xuất các hàm ý quản lý được sắp xếp theo thứ tự ưu tiên dựa trên bằng chứng 

thực nghiệm, phục vụ công tác hoạch định chính sách và cải cách quản lý đầu tư công 

trong lĩnh vực xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam. 

1.3.2 Câu hỏi nghiên cứu 

Tương ứng với bốn mục tiêu cụ thể, luận án xác định bốn câu hỏi nghiên cứu chủ 

đạo cần được trả lời. 

Câu hỏi nghiên cứu thứ nhất: Quản lý vốn đầu tư công trong xây dựng công 

trình giao thông có thể được khái niệm hóa như thế nào từ góc độ khoa học quản lý, và 

bối cảnh pháp lý – thể chế tại Việt Nam quy định những đặc thù gì cho hoạt động quản 

lý đó? 

Câu hỏi nghiên cứu thứ hai: Các nội dung quản lý vốn đầu tư công trong xây 

dựng công trình giao thông tại Việt Nam có thể được mô tả và đo lường thông qua bộ 

chỉ tiêu nào, và bộ chỉ tiêu đó có đạt được độ tin cậy, tính hội tụ và tính phân biệt theo 

tiêu chuẩn thống kê được chấp nhận quốc tế hay không? 

Câu hỏi nghiên cứu thứ ba: Thực trạng triển khai các nội dung quản lý vốn đầu 

tư công trong xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam giai đoạn 2016–2025 đang 
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ở mức độ nào, và cơ cấu tác động __ trực tiếp và gián tiếp __ giữa từng nội dung quản lý 

với kết quả quản lý vốn đầu tư công được xác lập như thế nào? 

Câu hỏi nghiên cứu thứ tư: Dựa trên bằng chứng thực nghiệm về cơ cấu tác 

động, những hàm ý quản lý nào cần được ưu tiên triển khai nhằm nâng cao hiệu quả 

quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam trong giai đoạn 

tới? 

1.3.3  Giả thuyết nghiên cứu 

Trên cơ sở tổng quan tài liệu và cơ sở lý luận được trình bày tại Chương 2, luận 

án xây dựng 10 giả thuyết nghiên cứu được phân thành hai nhóm. Nhóm giả thuyết đo 

lường (H1–H5) kiểm định tính nhất quán nội tại và khả năng hội tụ của các nhóm chỉ 

tiêu đo lường từng nội dung quản lý vốn đầu tư công. Nhóm giả thuyết cấu trúc (H6–

H10) kiểm định sự tồn tại và chiều hướng của các mối quan hệ tác động giữa từng nội 

dung quản lý và kết quả quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông. Bảng 

1.2 dưới đây trình bày tóm lược nội dung cụ thể của từng giả thuyết. 

Bảng 1-2 Hệ thống giả thuyết nghiên cứu của luận án 

Giả 

thuyết 
Nội dung 

Nhóm chỉ 

tiêu liên 

quan 

Chương 

kiểm định 

H1 

Các chỉ tiêu PL1–PL8 hội tụ thành một nhóm 

nhất quán đo lường nội dung lập kế hoạch vốn 

ĐTC xây dựng CTGT 

PL (lập kế 

hoạch) 
Chương 4 

H2 

Các chỉ tiêu OR1–OR8 hội tụ thành một nhóm 

nhất quán đo lường nội dung tổ chức thực hiện 

kế hoạch vốn ĐTC 

OR (tổ 

chức) 
Chương 4 

H3 

Các chỉ tiêu DR1–DR5 hội tụ thành một nhóm 

nhất quán đo lường nội dung điều hành thực 

hiện kế hoạch vốn ĐTC 

DR (điều 

hành) 
Chương 4 
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Giả 

thuyết 
Nội dung 

Nhóm chỉ 

tiêu liên 

quan 

Chương 

kiểm định 

H4 

Các chỉ tiêu CT1–CT5 hội tụ thành một nhóm 

nhất quán đo lường nội dung kiểm soát thực 

hiện kế hoạch vốn ĐTC 

CT (kiểm 

soát) 
Chương 4 

H5 

Các chỉ tiêu CO1–CO5 hội tụ thành một nhóm 

nhất quán đo lường nội dung phối hợp giữa các 

chủ thể quản lý vốn ĐTC 

CO (phối 

hợp) 
Chương 4 

H6 

Hoạt động lập kế hoạch vốn ĐTC (PL) có ảnh 

hưởng tích cực và có ý nghĩa thống kê đến kết 

quả quản lý vốn ĐTC xây dựng CTGT (MP) 

PL → MP Chương 4 

H7 

Hoạt động tổ chức thực hiện kế hoạch vốn ĐTC 

(OR) có ảnh hưởng tích cực và có ý nghĩa thống 

kê đến kết quả quản lý vốn ĐTC xây dựng 

CTGT (MP) 

OR → MP Chương 4 

H8 

Hoạt động điều hành thực hiện kế hoạch vốn 

ĐTC (DR) có ảnh hưởng tích cực và có ý nghĩa 

thống kê đến kết quả quản lý vốn ĐTC xây 

dựng CTGT (MP) 

DR → MP Chương 4 

H9 

Hoạt động kiểm soát thực hiện kế hoạch vốn 

ĐTC (CT) có ảnh hưởng tích cực và có ý nghĩa 

thống kê đến kết quả quản lý vốn ĐTC xây 

dựng CTGT (MP) 

CT → MP Chương 4 

H10 

Hoạt động phối hợp giữa các chủ thể (CO) có 

ảnh hưởng tích cực và có ý nghĩa thống kê đến 

kết quả quản lý vốn ĐTC xây dựng CTGT (MP) 

CO → MP Chương 4 

Nguồn: Tác giả xây dựng. 
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Các giả thuyết H1–H5 được kiểm định thông qua phân tích độ tin cậy (Cronbach's 

Alpha), độ tin cậy tổng hợp (Composite Reliability), phương sai trích trung bình (AVE) 

và hệ số tải chéo (Cross Loading). Các giả thuyết H6–H10 được kiểm định thông qua 

phân tích hồi quy trong mô hình SEM-PLS với kỹ thuật bootstrapping 5.000 lần lặp, sử 

dụng hệ số hồi quy chuẩn hóa (β) và giá trị p để đánh giá ý nghĩa thống kê. Nội dung 

chi tiết về cơ sở lý luận và quy trình xây dựng các giả thuyết này được trình bày tại 

Chương 2, trong khi phương pháp kiểm định được trình bày tại Chương 3 và kết quả 

kiểm định được phân tích tại Chương 4. 

1.4 Đối tượng và phạm vi nghiên cứu 

1.4.1 Đối tượng nghiên cứu 

Đối tượng nghiên cứu của luận án là các nội dung quản lý vốn đầu tư công trong 

xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam, bao gồm: (1) hoạt động lập kế hoạch vốn 

đầu tư công; (2) hoạt động tổ chức thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công; (3) hoạt động 

điều hành thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công; (4) hoạt động kiểm soát thực hiện kế 

hoạch vốn đầu tư công; và (5) hoạt động phối hợp giữa các chủ thể quản lý vốn đầu tư 

công. Luận án tập trung vào việc xây dựng các chỉ tiêu đo lường các nội dung quản lý 

nêu trên, phân tích thực trạng thực hiện và xác lập cơ cấu tác động của chúng đến kết 

quả quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông. 

Chủ thể nghiên cứu là các tổ chức và cá nhân trực tiếp hoặc gián tiếp tham gia 

vào quá trình quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông, gồm: cán bộ, 

công chức thuộc Bộ Xây dựng (trước đây là Bộ Giao thông Vận tải) với tư cách cơ quan 

chủ trì quản lý nguồn vốn; cán bộ thuộc các ban quản lý dự án và chủ đầu tư trực thuộc; 

cán bộ cơ quan kế hoạch và đầu tư, cơ quan tài chính; và cán bộ cơ quan kiểm toán nhà 

nước có liên quan đến hoạt động đầu tư công trong lĩnh vực giao thông. 

1.4.2 Phạm vi nghiên cứu 

Về phạm vi nội dung, luận án tập trung nghiên cứu năm nội dung quản lý vốn 

đầu tư công trong xây dựng công trình giao thông gắn với vai trò của cơ quan chủ quản 

ở cấp bộ. Các nội dung được nghiên cứu trong khuôn khổ kế hoạch đầu tư công trung 

hạn (giai đoạn 5 năm) và kế hoạch đầu tư công hằng năm, theo quy định của Luật Đầu 

tư công, Luật Ngân sách Nhà nước và Luật Xây dựng hiện hành. Luận án không nghiên 
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cứu quản lý vốn theo phương thức đối tác công tư (PPP) hoặc các hình thức huy động 

vốn ngoài ngân sách nhà nước. 

Về phạm vi không gian, luận án giới hạn trong phạm vi nguồn vốn đầu tư công 

xây dựng công trình giao thông do Bộ Xây dựng (tiếp nhận chức năng từ Bộ Giao thông 

Vận tải) quản lý từ ngân sách trung ương. Đây là cơ quan chủ trì trực tiếp chịu trách 

nhiệm trước Chính phủ và Quốc hội về toàn bộ chu trình lập kế hoạch, phân bổ, tổ chức 

thực hiện, kiểm soát và báo cáo vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông từ ngân 

sách trung ương. Nguồn vốn đầu tư công do địa phương quản lý không thuộc phạm vi 

của luận án. 

Về phạm vi thời gian, dữ liệu thứ cấp được thu thập và phân tích cho hai giai 

đoạn kế hoạch đầu tư công trung hạn liên tiếp: giai đoạn 2016–2020 và giai đoạn 2021–

2025. Dữ liệu sơ cấp được thu thập thông qua khảo sát chính thức trong khoảng thời 

gian từ tháng 3/2024 đến tháng 5/2025. Việc lựa chọn hai giai đoạn kế hoạch trung hạn 

làm khung thời gian phân tích cho phép nhận diện xu hướng biến động và so sánh mức 

độ cải thiện theo thời gian trong công tác quản lý vốn đầu tư công. 

1.5 Phương pháp nghiên cứu tổng quát 

Để đạt được các mục tiêu nghiên cứu đề ra, luận án áp dụng phương pháp nghiên 

cứu hỗn hợp (mixed-methods research), kết hợp có hệ thống giữa nghiên cứu định tính 

và nghiên cứu định lượng theo thiết kế khám phá tuần tự (sequential exploratory design). 

Việc lựa chọn phương pháp hỗn hợp xuất phát từ yêu cầu đặc thù của đối tượng nghiên 

cứu: các nội dung quản lý vốn đầu tư công vừa có tính chất hành vi (phù hợp với phân 

tích định tính) vừa cần được đo lường và kiểm định về mặt thống kê (đòi hỏi phân tích 

định lượng). Phương pháp chi tiết được trình bày đầy đủ tại Chương 3 của luận án; phần 

này chỉ trình bày tổng quan về hai giai đoạn chính của quy trình nghiên cứu. 

Giai đoạn nghiên cứu định tính được triển khai trong phần đầu của quá trình 

nghiên cứu với hai mục tiêu chính. Một là, thực hiện tổng quan tài liệu có hệ thống 

(systematic literature review) nhằm xác định các khoảng trống nghiên cứu và xây dựng 

mô hình lý thuyết ban đầu gồm 31 chỉ tiêu mô tả 5 nội dung quản lý vốn đầu tư công và 

4 chỉ tiêu đo lường kết quả. Hai là, thực hiện 09 cuộc phỏng vấn chuyên gia sâu theo 

cấu trúc mở với các cán bộ có ít nhất 5 năm kinh nghiệm trực tiếp trong quản lý vốn đầu 

tư công xây dựng công trình giao thông, nhằm kiểm chứng tính khả thi và độ phù hợp 
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thực tiễn của các chỉ tiêu trong mô hình, đồng thời điều chỉnh ngôn ngữ và nội dung 

bảng hỏi trước khi triển khai khảo sát chính thức. 

Giai đoạn nghiên cứu định lượng được triển khai tiếp nối, bao gồm nghiên cứu 

thử nghiệm (pilot study) với 15 mẫu và nghiên cứu chính thức với 136 mẫu hợp lệ được 

thu thập từ các đối tượng thuộc Bộ Xây dựng, ban quản lý dự án, cơ quan kế hoạch, cơ 

quan tài chính và kiểm toán nhà nước. Dữ liệu được phân tích bằng phần mềm SmartPLS 

3.0 theo phương pháp mô hình phương trình cấu trúc bình phương tối thiểu riêng phần 

(PLS-SEM), với kỹ thuật bootstrapping 5.000 lần lặp nhằm đảm bảo độ tin cậy của ước 

lượng trong điều kiện kích thước mẫu có giới hạn. Lựa chọn PLS-SEM thay vì CB-SEM 

phù hợp với mục tiêu phát triển lý thuyết và khám phá của nghiên cứu, cũng như tính 

linh hoạt đối với phân phối dữ liệu không chuẩn trong bối cảnh nghiên cứu quản lý công. 

1.6 Kết cấu của luận án 

Ngoài phần mở đầu, danh mục chữ viết tắt, danh mục bảng biểu, danh mục hình 

vẽ, danh mục tài liệu tham khảo và phụ lục, luận án được kết cấu thành năm chương. 

Nội dung chủ yếu của từng chương được trình bày trong Bảng 1.3 dưới đây. 

Bảng 1-3 Kết cấu và nội dung chủ yếu của luận án 

Chương Tên chương Nội dung chính 

Chương 1 Nghiên cứu tổng quan 

Tổng quan tài liệu theo bốn nhóm vấn đề; xác 

định khoảng trống nghiên cứu; trình bày mục 

tiêu, câu hỏi và giả thuyết nghiên cứu; xác định 

đối tượng, phạm vi và phương pháp nghiên cứu 

tổng quát; trình bày đóng góp mới và kết cấu 

luận án. 

Chương 2 
Cơ sở lý luận và các 

giả thuyết nghiên cứu 

Hệ thống hóa lý luận về công trình giao thông, 

vốn và quản lý vốn đầu tư công; xây dựng mô 

hình lý thuyết gồm 31 chỉ tiêu mô tả 5 nội dung 

quản lý và 4 chỉ tiêu đo lường kết quả; phát triển 

10 giả thuyết nghiên cứu. 
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Chương Tên chương Nội dung chính 

Chương 3 
Phương pháp nghiên 

cứu 

Trình bày thiết kế nghiên cứu hỗn hợp; quy trình 

nghiên cứu định tính (phỏng vấn chuyên gia) và 

định lượng (khảo sát diện rộng); phương pháp 

chọn mẫu và phân tích dữ liệu theo SEM-PLS. 

Chương 4 
Kết quả nghiên cứu và 

bàn luận 

Phân tích mô tả mẫu và thực trạng 5 nội dung 

quản lý; kiểm định độ tin cậy, tính hội tụ và phân 

biệt; phân tích hồi quy SEM-PLS; bàn luận kết 

quả theo từng giả thuyết nghiên cứu. 

Chương 5 
Kết luận và khuyến 

nghị 

Tổng hợp phát hiện mới và kết luận khoa học; 

đề xuất hàm ý quản lý theo thứ tự ưu tiên dựa 

trên bằng chứng thực nghiệm; nhận diện hạn chế 

và định hướng nghiên cứu tiếp theo. 

Nguồn: Tác giả tổng hợp. 

Năm chương của luận án được thiết kế theo logic tiến triển từ lý luận đến thực 

tiễn và từ phân tích đến tổng hợp. Chương 1 tạo nền tảng bằng việc xác lập tính cấp thiết 

và định vị nghiên cứu trong dòng tài liệu học thuật hiện có. Chương 2 xây dựng khung 

lý thuyết và hệ thống giả thuyết làm cơ sở cho toàn bộ nghiên cứu thực nghiệm. Chương 

3 trình bày chi tiết thiết kế phương pháp luận và quy trình thu thập, phân tích dữ liệu. 

Chương 4 báo cáo kết quả phân tích và thảo luận ý nghĩa của từng phát hiện trong bối 

cảnh lý thuyết và thực tiễn. Chương 5 tổng hợp và kết tinh toàn bộ nghiên cứu thành các 

kết luận khoa học và hàm ý quản lý có tính ứng dụng cao. Sự liên kết chặt chẽ giữa các 

chương bảo đảm tính nhất quán và thống nhất của luận án từ đặt vấn đề đến giải quyết 

vấn đề. 
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KẾT LUẬN CHƯƠNG 1 

Chương 1 đã thiết lập toàn bộ nền tảng khoa học cho luận án thông qua bảy nội 

dung có liên kết chặt chẽ với nhau. Phần tổng quan tài liệu (mục 1.1) đã tổng hợp và 

phân tích theo hướng tổng hợp chủ đề các công trình nghiên cứu trong và ngoài nước 

thuộc bốn nhóm vấn đề liên quan, thay vì mô tả từng nghiên cứu riêng lẻ, qua đó nhận 

diện được các xu hướng tiếp cận chủ đạo và hạn chế cơ bản của từng dòng nghiên cứu. 

Phần đánh giá tổng quan và xác định khoảng trống nghiên cứu (mục 1.2) đã hệ 

thống hóa năm khoảng trống nghiên cứu còn tồn tại trong lĩnh vực quản lý vốn đầu tư 

công xây dựng công trình giao thông, tạo cơ sở khoa học xác đáng và rõ ràng cho định 

hướng nghiên cứu của luận án. Phần mục tiêu, câu hỏi và giả thuyết nghiên cứu (mục 

1.3) đã chuyển hóa các khoảng trống nghiên cứu thành bốn mục tiêu cụ thể, bốn câu hỏi 

nghiên cứu và hệ thống 10 giả thuyết khoa học cần kiểm định. Phần đối tượng và phạm 

vi nghiên cứu (mục 1.4) xác định rõ ranh giới của nghiên cứu về nội dung, không gian 

và thời gian, bảo đảm tính khả thi và tính tập trung của đề tài. 

Phần phương pháp nghiên cứu tổng quát (mục 1.5) trình bày khái quát thiết kế 

nghiên cứu hỗn hợp và lý do lựa chọn PLS-SEM như phương pháp phân tích chính, tạo 

cầu nối với Chương 3. Phần đóng góp mới của luận án (mục 1.6) làm rõ giá trị khoa học 

và thực tiễn của công trình trên ba phương diện lý luận và hai phương diện thực tiễn. 

Phần kết cấu của luận án (mục 1.7) thể hiện tính logic và nhất quán của toàn bộ công 

trình từ đặt vấn đề đến giải quyết vấn đề. 

Các nội dung của Chương 1 tạo tiền đề đầy đủ để Chương 2 tiếp tục xây dựng cơ 

sở lý luận chi tiết và phát triển mô hình nghiên cứu với các giả thuyết cụ thể cho từng 

nhóm chỉ tiêu quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam. 
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CHƯƠNG 2 CƠ SỞ LÝ LUẬN VÀ CÁC GIẢ THUYẾT 

NGHIÊN CỨU 

2.1 Một số vấn đề chung về quản lý đầu tư công xây dựng công trình giao thông  

2.1.1 Khái niệm công trình giao thông  

Công trình giao thông là một phần quan trọng trong cơ sở hạ tầng của mỗi quốc 

gia. Cơ sở hạ tầng được hiểu là hệ thống tổng hợp các dịch vụ và công trình cơ bản phục 

vụ cho sự phát triển và hoạt động của quốc gia, tổ chức, ngành kinh tế và dịch vụ [26]. 

Cơ sở hạ tầng của một quốc gia bao gồm các công trình giao thông, thủy lợi, kho tàng, 

hệ thống năng lượng, cơ sở kinh doanh, dịch vụ thông tin liên lạc, giáo dục, y tế, bảo vệ 

sức khỏe, và các công trình công cộng khác. Hay nói cách khác, cơ sở hạ tầng là tập hợp 

các công trình cơ bản cung cấp các yếu tố thiết yếu cho phát triển sản xuất và cải thiện 

chất lượng cuộc sống. Những yếu tố này bao gồm cung cấp nước, tưới tiêu, chống lụt, 

năng lượng, giao thông và thông tin liên lạc [26].  

Kết cấu hạ tầng, theo nghĩa rộng, bao gồm tất cả các ngành dịch vụ có sự liên kết 

với nhau, tạo thành nền tảng của xã hội. Trong khi đó, theo nghĩa hẹp, kết cấu hạ tầng 

chỉ những công trình công cộng phục vụ cho quá trình sản xuất và đời sống của cá nhân 

và cộng đồng, được gọi là "cơ sở hạ tầng" [14]. Cơ sở hạ tầng là phần đặc thù của cơ sở 

vật chất kỹ thuật trong nền kinh tế quốc dân, có nhiệm vụ cơ bản là đảm bảo những điều 

kiện cần thiết cho quá trình sản xuất và tái sản xuất mở rộng diễn ra một cách liên tục 

và hiệu quả. Trong nghĩa rộng, cơ sở hạ tầng cũng được hiểu là tổng thể các công trình 

vật chất, kỹ thuật và kiến trúc đóng vai trò làm nền tảng cho các hoạt động kinh tế và xã 

hội được thực hiện ổn định [13]. 

Dựa trên các khái niệm đã nêu, công trình giao thông có thể được hiểu là một 

phần cấu thành của hệ thống cơ sở hạ tầng, bao gồm các cơ sở vật chất và kỹ thuật nền 

tảng (như hệ thống các công trình giao thông, năng lượng, thủy lợi, bệnh viện, trường 

học...) nhằm phục vụ cho sự vận hành và phát triển toàn diện của một quốc gia, tổ chức, 

hay các ngành kinh tế. Vì vậy, CTGT là một bộ phận cơ sở hạ tầng quan trọng, trực tiếp 

phục vụ cho sự phát triển và ổn định của nền kinh tế - xã hội của mỗi quốc gia. 

Phân loại công trình giao thông: 

Công trình giao thông được phân loại theo công năng sử dụng [39]: công trình 

kết cấu dạng cầu, đường, hầm hoặc dạng kết cấu khác (một công trình độc lập hoặc một 
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tổ hợp các công trình) sử dụng làm các cơ sở, tiện ích, cấu trúc phục vụ trực tiếp cho 

giao thông vận tải; điều tiết, điều phối các hoạt động giao thông vận tải; bao gồm: 

1.    Công trình đường bộ: Đường ô tô cao tốc; đường ô tô; đường trong đô thị; 

đường nông thôn. 

2.    Bến phà, bến xe; cơ sở đăng kiểm phương tiện giao thông đường bộ; trạm 

thu phí; trạm dừng nghỉ. 

3.     Công trình đường sắt: 

a)     Đường sắt cao tốc, đường sắt tốc độ cao, đường sắt đô thị (đường sắt trên 

cao, đường tàu điện ngầm/Metro); đường sắt quốc gia; đường sắt chuyên dụng và đường 

sắt địa phương; 

b)     Ga hành khách, ga hàng hóa; ga depot; các kết cấu rào chắn, biển báo phục 

vụ giao thông. 

4.    Công trình cầu: cầu đường bộ, cầu bộ hành (không bao gồm cầu treo dân 

sinh); cầu đường sắt; cầu phao; cầu treo dân sinh. 

5.    Công trình hầm: Hầm tàu điện ngầm, hầm đường ô tô, hầm đường sắt, hầm 

cho người đi bộ. 

6.     Công trình đường thủy nội địa, hàng hải: 

a)     Công trình đường thủy nội địa: Cảng, bến thủy nội địa; bến phà, âu tàu; công 

trình sửa chữa phương tiện thủy nội địa (bến, ụ, triền đà, sàn nâng...); luông đường thủy 

(trên sông, hồ, vịnh và đường ra đảo, trên kênh đào); các khu vực neo đậu; công trình 

chỉnh trị (hướng dòng/bảo vệ bờ). 

b)    Công trình hàng hải bao gồm: bến cảng, cảng biển; bến phà; âu tàu; công 

trình sửa chữa tàu biển (bến sửa chữa, ụ tàu, triền đà, sàn nâng…); luồng hàng hải; khu 

neo đậu tàu thuyền; công trình chỉnh trị (đê chắn sóng, đê chắn cát, kè hướng dòng, kè 

bảo vệ bờ). 

c)     Các công trình đường thủy nội địa, hàng hải khác: Hệ thống phao báo hiệu 

hàng hải trên sông, trên biển; đèn biển; đăng tiêu; công trình chỉnh trị, đê chắn sóng, đê 

chắn cát, kè hướng dòng, kè bảo vệ bờ; hệ thống giám sát và điều phối giao thông hàng 

hải (VTS) và các công trình hàng hải khác. 

7.    Công trình hàng không: Khu bay (bao gồm cả các công trình đảm bảo bay); 

nhà ga hành khách, nhà ga hàng hóa, khu kỹ thuật máy bay (hangar), kho hàng hóa,... 
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8.    Tuyến cáp treo và nhà ga để vận chuyển người và hàng hóa. 

9.    Cảng cạn. 

10.    Các công trình khác như: trạm cân, cống, bể, hào, hầm, tuy nen kỹ thuật và 

kết cấu khác phục vụ giao thông vận tải. 

2.1.2 Một số khái niệm chung về vốn và quản lý vốn đầu tư công 

Theo quy định của Luật Đầu tư công [44], phạm vi vốn đầu tư công được xác định 

không chỉ bao gồm nguồn vốn NSNN bố trí cho hoạt động đầu tư công, mà còn bao hàm 

các khoản thu hợp pháp của cơ quan nhà nước và đơn vị sự nghiệp công lập được phép 

sử dụng cho mục đích đầu tư theo quy định của pháp luật. Trong cơ cấu này, vốn ngân 

sách trung ương (NSTW) được hiểu là phần chi đầu tư công thuộc NSTW theo Luật 

NSNN; tương ứng, vốn ngân sách địa phương là khoản chi đầu tư công hình thành từ 

ngân sách địa phương theo quy định hiện hành. Bên cạnh đó, NSTW có thể thực hiện 

cơ chế bổ sung có mục tiêu cho ngân sách địa phương. Khoản bổ sung này thuộc nguồn 

NSTW và được phân bổ nhằm triển khai các chương trình, nhiệm vụ, dự án đầu tư công 

hoặc các đối tượng đầu tư công khác theo quyết định của cơ quan có thẩm quyền. Dự 

án đầu tư công được xác định là dự án sử dụng toàn bộ hoặc một phần vốn đầu tư công. 

Trong khuôn khổ kế hoạch đầu tư công trung hạn và kế hoạch hằng năm, nguồn 

vốn đầu tư công được tổ chức theo tính chất và giai đoạn thực hiện, có thể phân thành 

ba nhóm cơ bản gồm vốn dành cho công tác chuẩn bị đầu tư, vốn phục vụ nhiệm vụ quy 

hoạch và vốn triển khai dự án. Nguồn vốn cho giai đoạn chuẩn bị đầu tư nhằm bảo đảm 

hoàn tất các thủ tục trước khi dự án được triển khai, bao gồm việc lập, thẩm định và 

quyết định chủ trương đầu tư cũng như lập, thẩm định và ban hành quyết định đầu tư. 

Đối với nhiệm vụ quy hoạch, kinh phí được phân bổ để thực hiện các hoạt động từ xây 

dựng, thẩm định đến phê duyệt, công bố hoặc điều chỉnh quy hoạch theo quy định của 

pháp luật chuyên ngành. Trong khi đó, vốn thực hiện dự án được sử dụng cho các công 

việc triển khai trên thực địa như bồi thường, giải phóng mặt bằng, lập thiết kế kỹ thuật 

và thiết kế bản vẽ thi công, xây dựng dự toán, tổ chức thi công cùng các nội dung khác 

theo quyết định phê duyệt dự án [44]. 

Đầu tư công được hiểu là hoạt động đầu tư của Nhà nước đối với các chương trình, 

nhiệm vụ, dự án và các đối tượng đầu tư công khác theo quy định của Luật Đầu tư công. 
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Đối tượng đầu tư công được xác định là các hoạt động đầu tư và hỗ trợ đầu tư do 

Nhà nước thực hiện nhằm đáp ứng yêu cầu phát triển kinh tế – xã hội. Trước hết, phạm 

vi này bao gồm việc đầu tư các chương trình, dự án xây dựng kết cấu hạ tầng kinh tế – 

xã hội; đầu tư phục vụ hoạt động của cơ quan nhà nước, đơn vị sự nghiệp công lập, các 

tổ chức chính trị và tổ chức chính trị – xã hội; đồng thời thực hiện đầu tư hoặc hỗ trợ 

đầu tư nhằm cung ứng sản phẩm, dịch vụ công ích và bảo đảm phúc lợi xã hội. Ngoài 

ra, đầu tư công còn bao gồm phần vốn Nhà nước tham gia trong các dự án thực hiện 

theo phương thức đối tác công tư (PPP), kể cả các khoản chi liên quan đến bồi thường, 

chấm dứt hợp đồng trước thời hạn theo quyết định của cơ quan có thẩm quyền, phần 

doanh thu giảm thuộc trách nhiệm của Nhà nước và thanh toán hợp đồng dự án BT bằng 

tiền. Bên cạnh đó, đầu tư công còn được thực hiện thông qua các nhiệm vụ quy hoạch; 

cấp bù lãi suất tín dụng ưu đãi và chi phí quản lý; bổ sung vốn điều lệ cho ngân hàng 

chính sách và các quỹ tài chính nhà nước ngoài ngân sách; hỗ trợ đầu tư theo quyết định 

của Chính phủ hoặc Thủ tướng Chính phủ; bố trí ngân sách địa phương để triển khai 

chính sách tín dụng ưu đãi thông qua Ngân hàng Chính sách xã hội; cũng như các đối 

tượng khác theo quy định của pháp luật có liên quan [44]. 

Phân loại các dự án đầu tư công: 

Xét theo tính chất của hoạt động đầu tư, pháp luật phân loại dự án đầu tư công 

thành hai nhóm chủ yếu, gồm dự án có cấu phần xây dựng và dự án không có cấu phần 

xây dựng. Đối với dự án có cấu phần xây dựng, vốn đầu tư công được sử dụng để thực 

hiện việc xây dựng mới hoặc cải tạo, nâng cấp, mở rộng công trình đã được đầu tư trước 

đó, đồng thời bao gồm cả việc mua sắm tài sản và trang thiết bị gắn với quá trình triển 

khai dự án. Ngược lại, dự án không có cấu phần xây dựng là những dự án trong đó nguồn 

vốn đầu tư công được bố trí cho hoạt động mua sắm tài sản, nhận chuyển nhượng quyền 

sử dụng đất, mua, sửa chữa hoặc nâng cấp máy móc, thiết bị và các nội dung khác không 

thuộc nhóm dự án có cấu phần xây dựng. Trường hợp sử dụng vốn ngoài kế hoạch đầu 

tư công để thực hiện các nhiệm vụ, dự án thuộc hai nhóm nêu trên thì việc thực hiện 

được áp dụng theo quy định của pháp luật về ngân sách nhà nước và các quy định pháp 

luật có liên quan. 

Căn cứ vào mức độ quan trọng và quy mô, dự án đầu tư công được phân loại thành 

dự án quan trọng quốc gia, dự án nhóm A, dự án nhóm B và dự án nhóm C theo các tiêu 

chí được quy định tại Luật Đầu tư công [44]. 
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2.1.3 Nội dung hoạt động đầu tư công xây dựng công trình giao thông 

Theo Luật Đầu tư công [44], hoạt động đầu tư công được hiểu là một quá trình 

quản lý toàn diện, bao trùm toàn bộ các công đoạn từ giai đoạn chuẩn bị đến khi kết thúc 

và đánh giá việc thực hiện. Quá trình này bắt đầu từ việc lập, thẩm định và quyết định 

chủ trương đầu tư; tiếp đó là lập, thẩm định và quyết định đối với chương trình, dự án 

đầu tư công; tổ chức lập, phê duyệt, giao kế hoạch và triển khai thực hiện kế hoạch, dự 

án; đồng thời bao gồm việc quản lý và sử dụng vốn đầu tư công trong suốt quá trình 

thực hiện. Khi chương trình, dự án hoàn thành, hoạt động đầu tư công còn bao gồm khâu 

nghiệm thu, bàn giao và quyết toán, cùng với việc theo dõi, đánh giá, kiểm tra và thanh 

tra kế hoạch, chương trình, dự án theo quy định của pháp luật. Trong đó, đầu tư công 

trong xây dựng công trình giao thông là một bộ phận cấu thành của hoạt động đầu tư 

công nói chung. Nội dung của hoạt động này được điều chỉnh chủ yếu bởi Luật Đầu tư 

công [44], Luật Xây dựng [17] và Nghị định số 175/2024/NĐ-CP [8] về quản lý dự án 

đầu tư xây dựng, với các nội dung cơ bản sau: 

Thứ nhất, đối với dự án quan trọng quốc gia và dự án nhóm A, việc xem xét chủ 

trương đầu tư được thực hiện trên cơ sở Báo cáo nghiên cứu tiền khả thi do chủ đầu tư 

hoặc cơ quan được giao nhiệm vụ chuẩn bị dự án tổ chức lập. Báo cáo này phải đáp ứng 

yêu cầu của Luật Xây dựng và cung cấp các thông tin sơ bộ liên quan đến địa điểm, quy 

mô, loại và cấp công trình; phương án thiết kế, công nghệ, thiết bị; tổng mức đầu tư dự 

kiến cùng các nội dung cần thiết khác phục vụ công tác thẩm định. 

Đối với dự án quan trọng quốc gia, Thủ tướng Chính phủ thành lập Hội đồng 

thẩm định, sau đó Quốc hội quyết định chủ trương đầu tư. Đối với dự án nhóm A, Bộ 

Xây dựng thực hiện thẩm định và Thủ tướng Chính phủ là người quyết định chủ trương 

đầu tư. Trường hợp dự án nhóm A không thuộc loại quan trọng quốc gia nhưng đã có 

quy hoạch được phê duyệt thì không phải lập Báo cáo nghiên cứu tiền khả thi. 

Đối với dự án nhóm B và nhóm C, pháp luật không yêu cầu lập Báo cáo nghiên 

cứu tiền khả thi mà thay vào đó phải xây dựng Báo cáo đề xuất chủ trương đầu tư. Nội 

dung của báo cáo này tập trung làm rõ sự cần thiết đầu tư, mức độ phù hợp với quy hoạch 

và kế hoạch đã được phê duyệt, dự kiến tổng mức và cơ cấu nguồn vốn, khả năng huy 

động vốn, tiến độ triển khai cũng như đánh giá sơ bộ hiệu quả kinh tế – xã hội của dự án. 

Thứ hai, đối với chương trình và dự án đầu tư xây dựng công trình đường bộ, 

việc lập, thẩm định và quyết định đầu tư được thực hiện thông qua Báo cáo nghiên cứu 
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khả thi, do chủ đầu tư lập và trình cơ quan có thẩm quyền xem xét, trừ những trường 

hợp pháp luật chỉ yêu cầu lập Báo cáo kinh tế – kỹ thuật. Báo cáo nghiên cứu khả thi 

phải thể hiện phương án thiết kế cơ sở, trong đó xác định vị trí xây dựng, hướng tuyến, 

quy mô, loại công trình; giải pháp kỹ thuật, công nghệ, thiết bị; phương án mặt bằng, 

kết cấu chủ yếu, kết nối hạ tầng kỹ thuật và các tiêu chuẩn, quy chuẩn áp dụng. Đồng 

thời, báo cáo còn làm rõ sự cần thiết đầu tư, khả năng đáp ứng điều kiện triển khai dự 

án, tổng mức và phương án huy động vốn, đánh giá hiệu quả kinh tế – xã hội cũng như 

đề xuất cơ chế phối hợp, ưu đãi hoặc hỗ trợ khi thực hiện dự án. 

Về thẩm quyền thẩm định, Bộ Xây dựng thực hiện đối với các dự án từ nhóm B 

trở xuống do Bộ, cơ quan trung ương quyết định đầu tư; tại địa phương, Sở Xây dựng 

chủ trì thẩm định các dự án từ nhóm B trở xuống trên địa bàn. Trường hợp dự án chỉ 

yêu cầu lập Báo cáo kinh tế – kỹ thuật và do Ủy ban nhân dân cấp xã quyết định đầu tư, 

cơ quan chuyên môn về quản lý xây dựng công trình giao thông thuộc Ủy ban nhân dân 

cấp xã thực hiện thẩm định theo quy định. 

Thứ ba, việc xây dựng, thẩm định, phê duyệt, phân bổ và tổ chức thực hiện kế 

hoạch đầu tư công trong xây dựng công trình đường bộ được thực hiện theo quy định 

của Nghị định quy định chi tiết thi hành một số điều của Luật Đầu tư công [40]. Quy 

trình này được triển khai theo từng kỳ kế hoạch trung hạn và kế hoạch hằng năm, tương 

ứng với từng cấp quản lý và từng nguồn vốn. Ở cấp quốc gia, việc xác lập và giao kế 

hoạch được thực hiện trên cơ sở các nguồn như ngân sách nhà nước, công trái quốc gia 

và trái phiếu Chính phủ. Đối với địa phương, kế hoạch đầu tư được hình thành từ nguồn 

cân đối ngân sách địa phương, trái phiếu chính quyền địa phương cùng các khoản vay 

hợp pháp khác. Bên cạnh đó, kế hoạch còn được xác định đối với nguồn thu được để lại 

cho đầu tư của các bộ, ngành trung ương cũng như các nguồn vốn ODA, vốn vay ưu đãi 

và tín dụng đầu tư phát triển của Nhà nước. 

Thứ tư, quản lý và sử dụng vốn đầu tư công trong xây dựng công trình đường bộ. 

Đây là nội dung có ý nghĩa đặc biệt quan trọng trong bối cảnh nguồn vốn nhà nước còn 

hạn chế trong khi nhu cầu đầu tư ngày càng lớn. Do đó, các khâu huy động vốn, phân 

bổ và điều chỉnh vốn, tạm ứng, thanh toán và quyết toán vốn đầu tư công cần được quản 

lý chặt chẽ nhằm nâng cao hiệu quả sử dụng vốn. 

Thứ năm, theo dõi, đánh giá, kiểm tra và thanh tra kế hoạch, chương trình và dự 

án đầu tư công trong xây dựng công trình đường bộ. Hoạt động đầu tư công trong lĩnh 
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vực này phải tuân thủ đầy đủ các quy định về theo dõi, kiểm tra và đánh giá đầu tư công, 

bao gồm việc giám sát quá trình tuân thủ pháp luật; việc lập, thẩm định, phê duyệt và 

giao kế hoạch đầu tư công; tình hình thực hiện kế hoạch, nợ đọng xây dựng, cũng như 

các biểu hiện lãng phí, thất thoát trong đầu tư. Đồng thời, quá trình này cần được xem 

xét trên cơ sở so sánh giữa kết quả thực hiện và kế hoạch đã được phê duyệt, qua đó 

phân tích tác động của đầu tư công đối với khả năng huy động các nguồn lực khác cũng 

như đối với sự phát triển kinh tế – xã hội. Trên cơ sở đánh giá đó, các hạn chế, nguyên 

nhân phát sinh và giải pháp khắc phục phù hợp cần được xác định một cách đầy đủ. 

2.2 Quản lý vốn đầu tư công trong xây dựng công trình giao thông 

2.2.1 Khái niệm và bối cảnh quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông  

Các nguyên tắc quản lý là tập hợp những khái niệm và chỉ dẫn nền tảng, đóng vai 

trò định hướng cho hoạt động quản lý tổ chức một cách hiệu quả. Những nguyên tắc này 

được hình thành và hoàn thiện qua quá trình quan sát, tổng kết thực tiễn quản lý thành 

công, từ đó trở thành khuôn khổ chuẩn mực giúp nhà quản lý ra quyết định và hành động 

nhằm đạt được mục tiêu tổ chức. 

Trong lĩnh vực quản lý vốn đầu tư công (ĐTC) đối với các công trình xây dựng 

giao thông, việc đảm bảo tuân thủ các nguyên tắc cơ bản của quản lý đầu tư công là yêu 

cầu bắt buộc. Các nội dung quản lý trong lĩnh vực này phải được triển khai trên cơ sở 

các nguyên tắc chung của khoa học quản lý. Theo đó, khoa học quản lý xác lập bốn 

nguyên tắc cốt lõi: lập kế hoạch, tổ chức thực hiện kế hoạch, điều hành thực hiện kế 

hoạch, và kiểm soát quá trình thực hiện kế hoạch [112].  

Tuy nhiên, trong thực tiễn, các nguyên tắc này không được vận dụng một cách 

máy móc, mà cần được điều chỉnh linh hoạt để phù hợp với đặc điểm vận động của từng 

loại hình hoạt động kinh tế - xã hội cụ thể và bối cảnh thực tiễn mà hoạt động đó diễn 

ra. Hoạt động quản lý vốn ĐTC trong xây dựng công trình giao thông là một lĩnh vực 

đặc thù của ngành giao thông và cần được đặt trong bối cảnh đầu tư công riêng biệt của 

mỗi quốc gia. 

Tại Việt Nam, quản lý vốn ĐTC trong xây dựng công trình giao thông không chỉ 

chịu sự điều chỉnh của các nguyên tắc quản lý chung, mà còn chịu tác động trực tiếp của 

hệ thống pháp luật hiện hành về đầu tư công, ngân sách nhà nước và đầu tư xây dựng. 

Đồng thời, đây là một hoạt động đa tổ chức, tức là có sự tham gia của nhiều chủ thể độc 
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lập, mỗi chủ thể đảm nhiệm một hoặc nhiều công đoạn trong quá trình quản lý, từ lập 

kế hoạch đến kiểm soát vốn. 

Vì vậy, khi vận dụng các nguyên tắc của khoa học quản lý vào hoạt động này, 

cần có sự phân tích kỹ lưỡng về tính chất vận động đặc thù của quá trình quản lý vốn 

ĐTC trong lĩnh vực giao thông. Trên cơ sở đó, các nguyên tắc quản lý cần được áp dụng 

một cách linh hoạt và phù hợp với đặc điểm nội tại của hoạt động, đồng thời có xét đến 

điều kiện quản lý nhà nước đặc thù của từng quốc gia. 

Trong bối cảnh đó, quản lý vốn ĐTC trong xây dựng công trình giao thông được 

hiểu là quá trình mà cơ quan chủ quản về đầu tư công trong lĩnh vực giao thông (ví dụ: 

bộ, ngành) thực hiện các quyết định và hành động quản lý dựa trên các nguyên tắc và 

khuôn khổ quản lý nhằm đạt được các mục tiêu đầu tư công đã đề ra. Hoạt động này cần 

được đặt trong tổng thể cấu trúc quản lý đầu tư công nói chung, và quản lý vốn đầu tư 

công xây dựng công trình giao thông nói riêng, với sự tham gia và phối hợp của nhiều 

nhóm chủ thể như: cơ quan chủ quản, chủ đầu tư, cơ quan phối hợp thực hiện, cơ quan 

kiểm soát vốn,... 

Trong thực tiễn, vốn ĐTC cho các dự án xây dựng công trình giao thông được 

xây dựng trong khuôn khổ kế hoạch trung hạn và hàng năm, và phải tuân thủ chặt chẽ 

các quy định của pháp luật về đầu tư công, ngân sách và xây dựng (bao gồm Luật Đầu 

tư công, Luật Ngân sách nhà nước và Luật Xây dựng). 

Theo quy trình quản lý VĐTC, các đơn vị chủ đầu tư thuộc Cơ quan chủ trì đề 

xuất các dự án đầu tư, cải tạo sửa chữa của đơn vị mình thông qua quy trình chuẩn bị 

đầu tư: lập báo cáo nghiên cứu tiền khả thi hoặc xin chấp thuận chủ trương đầu tư, thẩm 

định và phê duyệt chủ trương đầu tư. Cơ quan chủ trì tập hợp danh mục các dự án đầu 

tư theo thứ tự ưu tiên đầu tư trình Bộ Tài chính và Chính phủ thẩm định và phê duyệt 

Kế hoạch đầu tư công trung hạn (5 năm). Cơ quan chủ trì căn cứ vào kế hoạch trung hạn 

được Chính phủ phê duyệt, sẽ tiến hành trình thẩm định và phê duyệt quyết định kế 

hoạch đầu tư hàng năm đối với các dự án đầu tư xây dựng và các dự án cải tạo sửa chữa 

của các đơn vị trực thuộc và phân bổ vốn đầu tư. 

Song song với quá trình xây dựng kế hoạch đầu tư công của các Bộ, ngành và địa 

phương, việc lập kế hoạch vốn ngân sách nhà nước (NSNN) cũng được triển khai, trong 

đó kế hoạch vốn chi cho đầu tư phát triển do Bộ Tài chính chủ trì xây dựng. Cơ quan 

chủ trì có trách nhiệm tổng hợp nhu cầu vốn của ngành, thực hiện đăng ký kế hoạch và 
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đề xuất phương án phân bổ nguồn vốn, sau đó trình Bộ Tài chính và Chính phủ xem xét. 

Việc thẩm định và quyết định kế hoạch vốn ngân sách nhà nước được thực hiện theo kỳ 

trung hạn năm năm và kế hoạch hằng năm, bảo đảm tuân thủ quy định hiện hành về quy 

trình và thủ tục. 

Chủ trương đầu tư dự án/

chương trình

Kế hoạch đầu tư công 

trung hạn

Kế hoạch vốn NSNN 

hàng năm

Quyết định đầu tư

Kế hoạch vốn NSNN 5 

năm

Kế hoạch đầu tư công 

hàng năm

Phân bổ/giao vốn đầu tư 

công hàng năm

Tạm ứng, thanh toán vốn 

đầu tư

Các chủ đầu tư

Bộ XD, Bộ TC

Quyết  toán vốn đầu tư

Bộ XD, 

Bộ TC 

Các 

Chủ 

ĐT, 

KBNN, 

KTNN

Kiểm tra tình hình quản 

lý, thanh toán, quyết toán 

dự án

Quyết  toán niên độ 

NSNN

Quyết  toán công trình dự 

án hoàn thành

 

Nguồn: Tác giả tổng hợp và xây dựng 

Hình 2-1. Mô hình quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông 

Trong quá trình thực hiện, khi phát sinh nhu cầu điều chuyển vốn, điều chỉnh cơ 

cấu vốn hoặc bổ sung vốn để thanh toán khối lượng hoàn thành còn thiếu, các chủ đầu tư 

và cơ quan quản lý cấp trên của chủ đầu tư phải thực hiện đăng ký với Bộ Tài chính theo 

quy định hiện hành. Đồng thời, định kỳ hằng quý, 6 tháng và hằng năm, chủ đầu tư và cơ 

quan quản lý cấp trên có trách nhiệm báo cáo tình hình thực hiện đầu tư, tình hình thanh 

toán vốn đầu tư và tình hình quyết toán vốn đầu tư dự án hoàn thành theo quy định. 

Từ đó cho thấy, công tác quản lý vốn đầu tư công trong xây dựng công trình giao 

thông của cơ quan chủ trì được tổ chức và triển khai song hành với kế hoạch vốn NSNN 

do cơ quan tài chính cùng cấp quản lý. Kế hoạch vốn đầu tư công phải bảo đảm sự phù 

hợp và thống nhất với dự toán chi NSNN cho đầu tư phát triển nói chung và cho đầu tư 

xây dựng cơ bản nói riêng. 
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2.2.2 Nội dung quản lý vốn đầu tư công trong xây dựng công trình giao thông 

Nội dung quản lý VĐTC trong xây dựng CTGT vừa tuân thủ các nguyên tắc quản 

lý chung của khoa học về quản lý, đồng thời phải tuân thủ và phù hợp với quy định pháp 

luật về đầu tư công tại mỗi quốc gia. Thông thường, hoạt động quản lý VĐTC ở các 

quốc gia đều tuân theo các nguyên tắc chung về lập kế hoạch vốn, phân bổ, bố trí, giải 

ngân và kiểm soát VĐTC. Trong nghiên cứu này, nội dung quản lý VĐTC xây dựng 

CTGT được nghiên cứu dựa trên những nguyên tắc chung về quản lý VĐTC, đồng thời 

có xem xét đến bối cảnh các quy định của pháp luật Việt Nam hiện hành về quản lý 

ĐTC, quản lý vốn NSNN, và các pháp luật về xây dựng hiện hành. 

2.2.2.1 Giả thuyết nghiên cứu các chỉ tiêu mô tả nội dung xây dựng kế hoạch vốn 

đầu tư công xây dựng công trình giao thông  

Xây dựng kế hoạch VĐTC xây dựng CTGT gắn liền với hoạt động xây dựng kế 

hoạch đầu tư công của ngành giao thông vận tải. Do đó, hoạt động lập kế hoạch VĐTC 

các CTGT phải gắn liền với quá trình hình thành và triển khai các kế hoạch đầu tư công 

của ngành. Do đó, để hiểu rõ kế hoạch VĐTC xây dựng CTGT thì trước hết phải hiểu 

rõ hoạt động xây dựng kế hoạch đầu tư công của ngành GTVT. 

Trong quản lý nhà nước về đầu tư công, kế hoạch đầu tư công có thể được phân 

loại theo nhiều tiêu chí khác nhau nhằm phục vụ yêu cầu quản lý [44]: Nếu căn cứ vào 

thời hạn, có thể phân thành kế hoạch theo kỳ trung hạn năm năm và kế hoạch hằng năm; 

trong đó, kế hoạch trung hạn bảo đảm sự phù hợp với định hướng phát triển kinh tế – xã 

hội cùng giai đoạn, còn kế hoạch hằng năm được xây dựng để tổ chức triển khai mục 

tiêu trung hạn, đồng thời gắn với khả năng cân đối vốn của từng năm ngân sách. Xét 

theo cấp quản lý, kế hoạch đầu tư công được xác định ở cấp quốc gia, cấp bộ và cơ quan 

trung ương, cũng như cấp chính quyền địa phương. Trường hợp phân loại theo nguồn 

vốn, kế hoạch có thể dựa trên nguồn ngân sách trung ương, ngân sách địa phương hoặc 

nguồn thu hợp pháp của cơ quan nhà nước và đơn vị sự nghiệp công lập. Đối với từng 

nguồn vốn này, nội dung kế hoạch bao gồm việc bố trí vốn theo ngành, lĩnh vực, chương 

trình đầu tư công và phần vốn Nhà nước tham gia dự án theo phương thức đối tác công 

tư, phù hợp với quy định của pháp luật về ngân sách nhà nước. 

 Trong nghiên cứu này sẽ xem xét, đánh giá hoạt động quản lý VĐTC xây dựng 

CTGT trong bối cảnh xem xét tổng thể kế hoạch đầu tư công trung hạn và kế hoạch đầu 
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tư công hàng năm của ngành giao thông vận tải, trong phạm vi kế hoạch vốn cho các dự 

án, chương trình do Cơ quan chủ trì là cấp quản lý chủ trì thực hiện. 

- Lập kế hoạch đầu tư công xây dựng công trình giao thông 

Căn cứ lập kế hoạch đầu tư công trung hạn và hàng năm: 

Việc xây dựng kế hoạch đầu tư công trung hạn được thực hiện trên cơ sở tổng 

hợp và đánh giá toàn diện nhiều yếu tố liên quan đến bối cảnh phát triển kinh tế – xã hội 

và khả năng huy động, phân bổ nguồn lực đầu tư. Cụ thể, các cơ sở chủ yếu bao gồm 

kết quả thực hiện kế hoạch phát triển kinh tế – xã hội và kế hoạch đầu tư công của giai 

đoạn trước; định hướng, chiến lược phát triển kinh tế – xã hội của quốc gia, ngành, lĩnh 

vực và địa phương; cùng với khung kế hoạch tài chính trung hạn, phương án vay và trả 

nợ công trong cùng kỳ. Đồng thời, các mục tiêu ưu tiên đầu tư theo từng giai đoạn phát 

triển cũng được xác định làm căn cứ quan trọng trong quá trình lập kế hoạch. Bên cạnh 

đó, việc lập kế hoạch còn dựa trên các quy hoạch có liên quan đã được phê duyệt theo 

quy định của pháp luật về quy hoạch; nhu cầu đầu tư và khả năng thu hút, huy động các 

nguồn lực tài chính phục vụ phát triển kết cấu hạ tầng kinh tế – xã hội, đồng thời đánh 

giá mức độ bảo đảm cân đối ngân sách nhà nước trong từng giai đoạn. Bên cạnh đó, việc 

phân tích bối cảnh kinh tế trong nước và quốc tế có ý nghĩa quan trọng nhằm nhận diện 

các yếu tố tác động đến quá trình phát triển và huy động vốn. Trên cơ sở đó, cơ chế và 

chính sách khuyến khích sự tham gia của các thành phần kinh tế vào đầu tư hạ tầng cần 

được xác định phù hợp [44]. 

Đối với kế hoạch đầu tư công hằng năm, việc xây dựng kế hoạch được thực hiện 

trên cơ sở đánh giá tình hình và kết quả thực hiện nhiệm vụ phát triển kinh tế – xã hội 

của quốc gia, ngành, lĩnh vực và địa phương trong thời gian trước đó. Đồng thời, cơ 

quan lập kế hoạch phải xem xét kết quả thực hiện kế hoạch đầu tư của năm trước, các 

mục tiêu phát triển trong năm kế hoạch và nội dung của kế hoạch đầu tư công trung hạn 

đã được phê duyệt. Việc xác định kế hoạch năm còn gắn với nhu cầu đầu tư và khả năng 

cân đối nguồn lực cho phát triển hạ tầng kinh tế – xã hội trong phạm vi ngân sách cho 

phép [44]. 

Nguyên tắc lập kế hoạch đầu tư công theo kỳ trung hạn và kế hoạch năm: 

Việc xây dựng kế hoạch đầu tư công phải được thực hiện trên cơ sở tuân thủ các 

nguyên tắc nhằm bảo đảm tính thống nhất, hiệu quả và bền vững trong quản lý nguồn 

vốn nhà nước. Trước hết, kế hoạch cần phù hợp với mục tiêu và định hướng phát triển 
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kinh tế – xã hội đã được xác lập trong chiến lược và quy hoạch của quốc gia, ngành, lĩnh 

vực và địa phương; đồng thời bảo đảm sự tương thích với khuôn khổ tài chính trung hạn 

và phương án vay, trả nợ công của cùng giai đoạn [44]. 

Bên cạnh đó, quá trình lập kế hoạch phải gắn với khả năng cân đối nguồn lực đầu 

tư công và tính khả thi trong huy động vốn từ các khu vực kinh tế khác, qua đó góp phần 

giữ vững ổn định kinh tế vĩ mô và an toàn nợ công. Việc phân bổ vốn cần tuân thủ các 

tiêu chí và định mức đã được cơ quan có thẩm quyền phê duyệt, đồng thời ưu tiên bố trí 

nguồn lực cho những ngành, lĩnh vực và địa bàn phù hợp với mục tiêu phát triển của 

từng thời kỳ [44]. 

Quá trình xây dựng và triển khai kế hoạch đầu tư công phải bảo đảm các yêu cầu 

về tính công khai, minh bạch và công bằng trong phân bổ nguồn lực. Việc quản lý đầu 

tư công cần được thực hiện theo định hướng thống nhất về mục tiêu và chính sách, đồng 

thời kết hợp hợp lý giữa tập trung và phân cấp quản lý nhằm tăng cường tính chủ động 

cho các bộ, cơ quan trung ương và chính quyền địa phương theo quy định pháp luật, qua 

đó nâng cao hiệu quả sử dụng vốn. Kế hoạch đầu tư công hằng năm cũng phải bảo đảm 

sự tương thích với kế hoạch trung hạn đã được phê duyệt, trừ trường hợp năm đầu của 

kỳ trung hạn [44]. 

Nguyên tắc bố trí vốn cho chương trình, dự án trong kế hoạch trung hạn và kế 

hoạch năm [44] 

Việc phân bổ vốn cho các chương trình, dự án trong từng kỳ kế hoạch được thực 

hiện nhằm bảo đảm thực hiện các mục tiêu và định hướng phát triển đã xác định trong 

chiến lược, kế hoạch phát triển kinh tế – xã hội và các quy hoạch có liên quan. Quá trình 

phân bổ phải tuân thủ các tiêu chí, định mức do cơ quan có thẩm quyền ban hành và bảo 

đảm phù hợp với yêu cầu của từng giai đoạn. 

Nguồn vốn đầu tư công được ưu tiên tập trung cho các chương trình mục tiêu 

quốc gia, dự án quan trọng quốc gia và các chương trình, dự án trọng điểm có ý nghĩa 

lớn đối với phát triển kinh tế – xã hội, quốc phòng và an ninh. Thứ tự ưu tiên bố trí vốn 

bao gồm: các dự án khẩn cấp; chương trình mục tiêu quốc gia và dự án quan trọng quốc 

gia; hoàn trả vốn ứng trước; các dự án đã hoàn thành nhưng chưa được bố trí đủ vốn; 

các chương trình, dự án sử dụng vốn ODA và vốn vay ưu đãi nước ngoài; phần vốn Nhà 

nước tham gia các dự án theo phương thức PPP và các nghĩa vụ tài chính có liên quan 

theo quy định. 
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Bên cạnh đó, vốn đầu tư công còn được bố trí cho các dự án chuyển tiếp, nhiệm 

vụ quy hoạch và chuẩn bị đầu tư; xử lý nợ đọng xây dựng cơ bản phát sinh trước ngày 

01/01/2015 (nếu có); các khoản hỗ trợ theo quyết định của Chính phủ, Thủ tướng Chính 

phủ và việc thực hiện các chính sách tín dụng ưu đãi của địa phương. Các dự án khởi 

công mới chỉ được bố trí vốn khi đáp ứng đầy đủ điều kiện theo Luật Đầu tư công, tuân 

thủ thứ tự ưu tiên và bảo đảm cân đối đủ vốn theo tiến độ đã được phê duyệt. 

Trên cơ sở đánh giá giữa kỳ kế hoạch đầu tư công trung hạn, Quốc hội quyết định 

việc sử dụng nguồn dự phòng chung của ngân sách trung ương; Ủy ban Thường vụ Quốc 

hội quyết định phân bổ dự phòng theo nghị quyết của Quốc hội. Đối với ngân sách địa 

phương, Hội đồng nhân dân các cấp quyết định việc phân bổ dự phòng chung kế hoạch 

ĐTC trung hạn trong phạm vi nguồn vốn được bảo đảm theo quy định. 

Trình tự xây dựng và giao kế hoạch vốn ngân sách nhà nước trong kế hoạch đầu 

tư công[44]: 

Quy trình xây dựng, phê duyệt và giao kế hoạch vốn ngân sách nhà nước trong 

khuôn khổ kế hoạch đầu tư công được thực hiện theo từng kỳ trung hạn và kế hoạch 

năm, áp dụng đối với lĩnh vực xây dựng công trình giao thông. Hoạt động này được đặt 

trong tổng thể kế hoạch đầu tư của các bộ, ngành và địa phương nhằm bảo đảm sự thống 

nhất trong quản lý và phân bổ nguồn vốn. Trong thực tiễn quản lý vốn đầu tư công theo 

quy định của Luật Đầu tư công, vốn đầu tư công cho xây dựng công trình giao thông từ 

ngân sách nhà nước luôn gắn liền với quá trình hình thành và triển khai các dự án đầu 

tư xây dựng CTGT. Do đó, việc lập kế hoạch VĐTC được thực hiện song song và gắn 

chặt với quá trình đầu tư xây dựng các CTGT. 

Theo quy định của Luật Đầu tư công, các dự án đầu tư xây dựng mới chỉ được 

đưa vào kế hoạch đầu tư công trung hạn khi đã được phê duyệt chủ trương đầu tư và 

quyết định đầu tư; đây đồng thời là điều kiện để các chương trình, dự án, nhiệm vụ và 

đối tượng đầu tư công khác được bố trí vốn trong kế hoạch đầu tư công hằng năm. Trên 

cơ sở quy hoạch phát triển ngành GTVT, các chủ đầu tư có trách nhiệm tổ chức lập hồ 

sơ và trình cấp có thẩm quyền xem xét, phê duyệt chủ trương đầu tư và quyết định đầu 

tư đối với các chương trình, dự án và nhiệm vụ đầu tư thuộc ngành GTVT. 
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Nguồn: Tổng hợp từ Luật Đầu tư công [44] 

Hình 2-2 Trình tự lập kế hoạch đầu tư công trung hạn 
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Trình tự lập, phê duyệt, giao kế hoạch đầu tư công hằng năm vốn ngân sách nhà nước: 

 

Nguồn: Tổng hợp từ Luật Đầu tư công[44] 

Hình 2-3 Trình tự lập kế hoạch đầu tư công hằng năm 
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Điều kiện xem xét quyết định chủ trương đầu tư đối với chương trình, dự án: 

Việc xem xét chủ trương đầu tư đối với các chương trình và dự án đầu tư công 

phải được đặt trong sự tương thích với chiến lược và định hướng phát triển kinh tế – xã 

hội, đồng thời bảo đảm phù hợp với các kế hoạch và quy hoạch có liên quan đã được cơ 

quan có thẩm quyền ban hành theo quy định pháp luật. Các đề xuất đầu tư không được 

trùng lặp với những chương trình hoặc dự án đã được quyết định chủ trương hoặc đã có 

quyết định đầu tư trước đó. 

Bên cạnh yêu cầu về định hướng phát triển, việc quyết định chủ trương còn phải 

căn cứ vào khả năng cân đối nguồn vốn đầu tư công trong từng giai đoạn. Đối với 

chương trình, dự án có sự tham gia của nhiều nguồn vốn, cần xem xét thêm tính khả thi 

trong huy động các nguồn lực ngoài ngân sách. Đồng thời, việc phê duyệt chủ trương 

đầu tư phải gắn với khả năng vay và nghĩa vụ trả nợ công, bao gồm nợ của Chính phủ 

và chính quyền địa phương, nhằm bảo đảm an toàn tài chính quốc gia. 

Chủ trương đầu tư chỉ được xem xét thông qua khi chương trình, dự án chứng 

minh được hiệu quả tổng thể trên các phương diện kinh tế – xã hội, quốc phòng, an ninh 

và phát triển bền vững. Tuy nhiên, theo quy định của pháp luật về đầu tư công, không 

phải mọi nhiệm vụ hoặc dự án đều thuộc diện phải thực hiện thủ tục quyết định chủ 

trương đầu tư. Một số trường hợp được loại trừ, như nhiệm vụ chuẩn bị đầu tư, nhiệm 

vụ quy hoạch, các dự án đầu tư công mang tính cấp bách, các dự án thuộc chương trình 

mục tiêu quốc gia, cũng như dự án thành phần của dự án đã được cơ quan có thẩm quyền 

chấp thuận chủ trương. 

Quy trình xem xét chủ trương đầu tư đối với dự án nhóm A thuộc thẩm quyền của 

Thủ tướng Chính phủ [44]: 

Đối với dự án nhóm A thuộc thẩm quyền quyết định của Thủ tướng Chính phủ, 

người đứng đầu bộ, cơ quan trung ương hoặc địa phương có trách nhiệm tổ chức lập 

Báo cáo nghiên cứu tiền khả thi và thực hiện việc thẩm định theo quy định. Việc thẩm 

định có thể được tiến hành thông qua Hội đồng thẩm định hoặc cơ quan được giao chủ 

trì, sau đó hoàn thiện hồ sơ để trình Thủ tướng Chính phủ xem xét. Trường hợp dự án 

sử dụng vốn ODA, vốn vay ưu đãi nước ngoài hoặc do Ủy ban nhân dân cấp tỉnh chuẩn 

bị, Báo cáo nghiên cứu tiền khả thi phải được lấy ý kiến của Hội đồng nhân dân cùng 

cấp trước khi trình Thủ tướng Chính phủ. 
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Thủ tướng Chính phủ có thể quyết định thành lập Hội đồng thẩm định liên ngành 

hoặc giao cơ quan chủ trì thực hiện thẩm định báo cáo. Trong quá trình này, các tổ chức 

và cá nhân có chuyên môn, kinh nghiệm có thể được huy động tham gia. Bộ Tài chính 

chịu trách nhiệm thẩm định về nguồn vốn và khả năng cân đối, gửi kết quả để tổng hợp 

chung. Trên cơ sở ý kiến thẩm định, hồ sơ được hoàn thiện và trình Thủ tướng Chính 

phủ xem xét quyết định chủ trương đầu tư, trong đó xác định các nội dung cơ bản như 

mục tiêu, quy mô, tổng mức đầu tư, cơ cấu nguồn vốn, địa điểm, thời gian và tiến độ 

thực hiện cùng kế hoạch bố trí vốn dự kiến. 

Quy trình xem xét chủ trương đầu tư đối với dự án nhóm B và nhóm C do Bộ, cơ 

quan trung ương quản lý [44]: 

Đối với các dự án nhóm B và nhóm C sử dụng vốn đầu tư công thuộc phạm vi 

quản lý của Bộ hoặc cơ quan trung ương, người đứng đầu cơ quan có thẩm quyền chỉ 

đạo đơn vị trực thuộc lập Báo cáo đề xuất chủ trương đầu tư và tổ chức thẩm định theo 

quy định. Việc thẩm định có thể được thực hiện thông qua Hội đồng thẩm định hoặc bộ 

phận chuyên môn được giao nhiệm vụ, trong đó bao gồm cả nội dung thẩm định về 

nguồn vốn và khả năng cân đối vốn. Trên cơ sở ý kiến thẩm định, hồ sơ được hoàn thiện 

để trình người đứng đầu Bộ hoặc cơ quan trung ương xem xét. 

Căn cứ vào kết quả thẩm định, người có thẩm quyền quyết định chủ trương đầu 

tư dự án và xác định các nội dung chủ yếu của dự án như mục tiêu, quy mô, tổng mức 

đầu tư, cơ cấu nguồn vốn, địa điểm, thời gian, tiến độ thực hiện cũng như phương án bố 

trí vốn dự kiến. 

Nội dung của Báo cáo nghiên cứu tiền khả thi và Báo cáo đề xuất chủ trương 

đầu tư [44]: 

Đối với dự án quan trọng quốc gia và dự án nhóm A có cấu phần xây dựng, Báo 

cáo nghiên cứu tiền khả thi được lập theo quy định của pháp luật về xây dựng và phải 

bảo đảm các yêu cầu về nội dung phục vụ việc xem xét chủ trương đầu tư. 

Đối với dự án nhóm B và nhóm C, Báo cáo đề xuất chủ trương đầu tư cần làm rõ 

sự cần thiết đầu tư, các điều kiện triển khai và mức độ phù hợp của dự án với quy hoạch 

và kế hoạch có liên quan. Báo cáo phải xác định những thông số cơ bản của dự án như 

mục tiêu, quy mô, địa điểm, phạm vi thực hiện; dự kiến tổng mức và cơ cấu nguồn vốn, 

khả năng cân đối vốn đầu tư công cũng như khả năng huy động các nguồn lực khác. Đồng 

thời, nội dung báo cáo cần dự kiến tiến độ triển khai và phương án bố trí vốn phù hợp với 
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điều kiện thực tế, bảo đảm ưu tiên hợp lý và sử dụng vốn hiệu quả. Ngoài ra, báo cáo còn 

phải phân tích chi phí thực hiện và chi phí vận hành sau khi hoàn thành, đánh giá sơ bộ 

tác động môi trường và xã hội, xem xét hiệu quả kinh tế – xã hội, trường hợp cần thiết có 

thể xác định các dự án thành phần và đề xuất giải pháp tổ chức thực hiện. 

Thẩm quyền quyết định chủ trương đầu tư [44]: 

Thẩm quyền quyết định chủ trương đầu tư đối với chương trình, dự án đầu tư 

công được xác định căn cứ vào cấp quản lý và tính chất của từng loại dự án. Quốc hội 

thực hiện quyền quyết định đối với các chương trình mục tiêu quốc gia và dự án quan 

trọng quốc gia. Chính phủ quyết định chủ trương đầu tư đối với các chương trình sử 

dụng vốn ngân sách trung ương, trừ những trường hợp thuộc thẩm quyền của Quốc hội. 

Chính phủ đồng thời cũng quy định việc phân cấp, trình tự và thủ tục xem xét chủ trương 

đầu tư đối với các chương trình, dự án sử dụng nguồn thu hợp pháp của cơ quan nhà 

nước và đơn vị sự nghiệp công lập, phù hợp với cơ chế tự chủ tài chính. Trường hợp các 

chương trình, dự án này có sử dụng vốn ngân sách nhà nước thì việc quyết định chủ 

trương đầu tư được thực hiện theo quy định của Luật Đầu tư công áp dụng đối với nguồn 

vốn ngân sách. 

Thủ tướng Chính phủ quyết định chủ trương đầu tư đối với các chương trình, dự 

án có tính chất đặc thù, bao gồm dự án trong lĩnh vực quốc phòng, an ninh có mức độ 

bảo mật cao; dự án sản xuất chất độc hại, chất nổ; dự án phát triển hạ tầng khu công 

nghiệp, khu chế xuất và khu công nghệ cao; dự án nhóm A sử dụng vốn ngân sách trung 

ương do bộ, cơ quan trung ương quản lý; chương trình, dự án sử dụng vốn ODA, vốn 

vay ưu đãi hoặc viện trợ không hoàn lại của nhà tài trợ nước ngoài; cũng như các dự án 

hỗ trợ kỹ thuật phục vụ công tác chuẩn bị đầu tư. 

Đối với dự án nhóm B và nhóm C sử dụng vốn đầu tư công thuộc phạm vi quản 

lý của bộ hoặc cơ quan trung ương, người đứng đầu bộ hoặc cơ quan trung ương có thẩm 

quyền quyết định chủ trương đầu tư, trừ những trường hợp thuộc thẩm quyền của Thủ 

tướng Chính phủ. 

Phân công thẩm định về nguồn vốn và khả năng cân đối vốn [44]: 

Việc thẩm định về nguồn vốn và khả năng cân đối vốn là một nội dung quan 

trọng trong quá trình xem xét chủ trương đầu tư đối với chương trình, dự án đầu tư công, 

nhằm bảo đảm tính khả thi về tài chính và sự phù hợp với năng lực ngân sách nhà nước. 
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Theo phân cấp quản lý, Bộ Tài chính giữ vai trò chủ trì trong việc thẩm định 

nguồn vốn và khả năng cân đối đối với các chương trình mục tiêu quốc gia, dự án quan 

trọng quốc gia, các chương trình do Chính phủ quyết định chủ trương đầu tư cũng như 

các dự án thuộc thẩm quyền của Thủ tướng Chính phủ. 

Đối với các dự án sử dụng vốn đầu tư công thuộc phạm vi quản lý của bộ hoặc 

cơ quan trung ương và không thuộc các trường hợp nêu trên, người đứng đầu bộ hoặc 

cơ quan trung ương giao cơ quan chuyên môn về quản lý đầu tư công chủ trì, phối hợp 

với các đơn vị liên quan để thực hiện thẩm định. Việc thẩm định này được thực hiện 

trong giới hạn tổng mức vốn đầu tư công trung hạn đã được Quốc hội quyết định và Thủ 

tướng Chính phủ thông báo cho từng bộ, cơ quan trung ương theo từng giai đoạn. 

Thẩm quyền quyết định đầu tư đối với chương trình, dự án [44]: 

Thủ tướng Chính phủ thực hiện quyền quyết định đầu tư đối với các chương trình 

mục tiêu quốc gia và dự án quan trọng quốc gia sau khi Quốc hội đã quyết định chủ 

trương đầu tư. Thẩm quyền này cũng áp dụng đối với các chương trình đầu tư công đã 

được Chính phủ chấp thuận chủ trương, cũng như các chương trình, dự án sử dụng vốn 

ODA hoặc vốn vay ưu đãi của nhà tài trợ nước ngoài trong các lĩnh vực quốc phòng, an 

ninh, tôn giáo và những trường hợp đặc thù khác theo quy định của Chính phủ. 

Đối với dự án sử dụng vốn đầu tư công thuộc phạm vi quản lý của bộ hoặc cơ 

quan trung ương, người đứng đầu bộ hoặc cơ quan trung ương có thẩm quyền quyết định 

đầu tư đối với các dự án nhóm A, B và C, trừ các trường hợp thuộc thẩm quyền của Thủ 

tướng Chính phủ. Đồng thời, người đứng đầu bộ hoặc cơ quan trung ương có thể thực 

hiện phân cấp hoặc ủy quyền cho đơn vị trực thuộc quyết định đầu tư đối với dự án 

nhóm B và nhóm C theo quy định hiện hành. 

Cơ sở lập, thẩm định và quyết định đầu tư đối với chương trình, dự án [44]: 

Việc xây dựng, thẩm định và quyết định đầu tư đối với chương trình, dự án đầu 

tư công phải được thực hiện trên nền tảng các chiến lược và định hướng phát triển kinh 

tế – xã hội đã được phê duyệt, đồng thời bảo đảm sự phù hợp với hệ thống quy hoạch 

liên quan theo quy định của pháp luật. Trong quá trình xem xét, cần đánh giá đầy đủ sự 

cần thiết, mục tiêu và phạm vi của chương trình, dự án, cũng như mức độ tương thích 

với chủ trương đầu tư đã được cấp có thẩm quyền chấp thuận. Bên cạnh đó, khả năng 

huy động và cân đối nguồn vốn đầu tư công cùng các nguồn lực hợp pháp khác phải 

được phân tích thận trọng nhằm bảo đảm tính khả thi và hiệu quả của quyết định đầu tư. 
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Quy trình lập, thẩm định và quyết định đầu tư dự án [44]: 

Đối với dự án quan trọng quốc gia, việc lập và quyết định đầu tư được triển khai 

trên cơ sở chủ trương đầu tư đã được Quốc hội thông qua. Chủ đầu tư tổ chức lập Báo 

cáo nghiên cứu khả thi và gửi cơ quan chủ quản xem xét trước khi trình Thủ tướng Chính 

phủ. Theo đề xuất của Bộ Tài chính, Thủ tướng Chính phủ quyết định thành lập Hội 

đồng thẩm định nhà nước để tổ chức thẩm định dự án theo quy định của Luật Đầu tư 

công. Sau khi có kết quả thẩm định, chủ đầu tư hoàn thiện hồ sơ, cơ quan chủ quản xem 

xét và gửi Hội đồng thẩm định nhà nước để tổng hợp, trình Thủ tướng Chính phủ quyết 

định đầu tư. 

Đối với các dự án có cấu phần xây dựng (không bao gồm dự án quan trọng quốc 

gia), trình tự lập, thẩm định và quyết định đầu tư được thực hiện theo pháp luật về xây 

dựng và các quy định có liên quan. Nội dung của Báo cáo nghiên cứu khả thi đối với 

các dự án này cũng được xác định phù hợp với quy định chuyên ngành về xây dựng. 

Nguyên tắc lựa chọn danh mục dự án và xác định mức vốn trong kế hoạch đầu 

tư công 

Việc xác định danh mục dự án và mức vốn bố trí cho từng dự án trong kế hoạch 

đầu tư công theo kỳ trung hạn và kế hoạch năm sử dụng vốn ngân sách nhà nước phải 

tuân thủ các nguyên tắc phân bổ vốn đầu tư công và các điều kiện theo quy định của 

pháp luật. Các chương trình, dự án, nhiệm vụ chỉ được đưa vào kế hoạch khi đáp ứng 

yêu cầu về đối tượng đầu tư công, phù hợp với điều kiện bố trí vốn của từng kỳ kế hoạch, 

bao gồm cả vốn chuẩn bị đầu tư, vốn cho nhiệm vụ quy hoạch và vốn thực hiện dự án. 

Quá trình lựa chọn và phân bổ vốn cần gắn với khả năng cân đối ngân sách trong 

từng giai đoạn, đồng thời xem xét tính khả thi trong huy động các nguồn lực khác đối 

với dự án sử dụng nhiều nguồn vốn. Chương trình, dự án được đưa vào kế hoạch phải 

thuộc nhiệm vụ chi đầu tư phát triển đã được cấp có thẩm quyền phê duyệt và tuân thủ 

các tiêu chí, định mức phân bổ vốn theo quy định. Mức vốn bố trí cho từng chương 

trình, dự án không được vượt quá tổng mức vốn đã được phê duyệt trong kỳ kế hoạch. 

Nguyên tắc lựa chọn danh mục dự án và dự kiến mức vốn trong kế hoạch đầu tư 

công sử dụng ngân sách địa phương: 

Việc xác định danh mục dự án và mức vốn bố trí cho từng dự án trong kế hoạch 

đầu tư công theo kỳ trung hạn và kế hoạch năm sử dụng ngân sách địa phương phải bảo 
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đảm tuân thủ các nguyên tắc phân bổ vốn và điều kiện theo quy định của pháp luật. 

Chương trình, dự án và nhiệm vụ chỉ được đưa vào kế hoạch khi đáp ứng yêu cầu về đối 

tượng đầu tư công, phù hợp với điều kiện bố trí vốn của từng kỳ, bao gồm vốn chuẩn bị 

đầu tư, vốn cho nhiệm vụ quy hoạch và vốn thực hiện dự án. Việc phân bổ vốn phải tuân 

theo tiêu chí và định mức do cơ quan có thẩm quyền ban hành. Mức vốn dành cho từng 

chương trình, dự án không được vượt quá tổng mức đã được phê duyệt. 

Quá trình lựa chọn và bố trí vốn cần gắn với khả năng cân đối ngân sách địa 

phương trong từng giai đoạn kế hoạch, đồng thời xem xét tính khả thi trong việc huy 

động các nguồn lực khác đối với dự án sử dụng nhiều nguồn vốn. Các chương trình, dự 

án được đưa vào kế hoạch phải thuộc nhiệm vụ chi đầu tư phát triển của ngân sách địa 

phương đã được cấp có thẩm quyền phê duyệt. 

Quy trình trình, phê duyệt và giao kế hoạch đầu tư công trung hạn sử dụng vốn 

ngân sách nhà nước: 

Việc xây dựng và trình kế hoạch đầu tư công trung hạn sử dụng vốn ngân sách 

nhà nước được thực hiện theo quy trình chặt chẽ giữa Chính phủ và Quốc hội. Theo đó, 

Chính phủ có trách nhiệm lập và trình Quốc hội xem xét kế hoạch cho giai đoạn tiếp 

theo theo quy định của Luật Đầu tư công. Đối với kế hoạch đầu tư công của năm đầu 

tiên trong giai đoạn mới, trường hợp trùng với dự toán ngân sách nhà nước cho đầu tư 

phát triển, nội dung này được Quốc hội xem xét và quyết định tại kỳ họp cuối năm của 

nhiệm kỳ trước. 

Căn cứ ý kiến của Quốc hội khóa trước, Chính phủ tiếp tục hoàn thiện và trình 

Quốc hội khóa mới tại kỳ họp đầu tiên để xem xét, quyết định kế hoạch trung hạn. Nội 

dung kế hoạch bao gồm định hướng và mục tiêu đầu tư của cả giai đoạn; phương án 

phân bổ vốn theo từng nguồn ngân sách trung ương và địa phương; tổng mức vốn đầu 

tư phát triển; dự kiến phân bổ theo ngành, lĩnh vực và từng bộ, cơ quan trung ương; mức 

vốn dành cho các dự án quan trọng quốc gia và chương trình mục tiêu quốc gia; cùng 

các giải pháp, cơ chế tổ chức thực hiện. 

Sau khi kế hoạch trung hạn được Quốc hội thông qua, Thủ tướng Chính phủ tổ 

chức giao kế hoạch cho các bộ, cơ quan trung ương và địa phương, trong đó xác định 

tổng mức và cơ cấu vốn ngân sách nhà nước; danh mục và mức vốn của từng chương 

trình, dự án; cũng như mức vốn bố trí cho nhiệm vụ quy hoạch, chuẩn bị đầu tư và các 

đối tượng đầu tư công khác sử dụng ngân sách trung ương. 
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Quy trình trình, phê duyệt và giao kế hoạch đầu tư công hằng năm sử dụng vốn 

ngân sách nhà nước: 

Việc xây dựng và trình kế hoạch đầu tư công hằng năm từ nguồn ngân sách nhà 

nước được thực hiện theo một quy trình thống nhất và đồng bộ với chu kỳ ngân sách 

quốc gia. Chính phủ có trách nhiệm báo cáo Ủy ban Thường vụ Quốc hội về dự kiến kế 

hoạch trước ngày 20 tháng 9 hằng năm, sau đó trình Quốc hội kế hoạch đầu tư công của 

năm sau trước ngày 20 tháng 10. Quốc hội xem xét và quyết định kế hoạch này trước 

ngày 15 tháng 11. 

Trên cơ sở nghị quyết của Quốc hội, Thủ tướng Chính phủ tổ chức giao kế hoạch 

cho các bộ, cơ quan trung ương và địa phương trước ngày 30 tháng 11, bảo đảm phù 

hợp với tổng mức và cơ cấu vốn đã được quyết định. Tiếp đó, các bộ, cơ quan trung 

ương và địa phương thực hiện phân bổ chi tiết kế hoạch vốn, xác định danh mục và mức 

vốn của từng dự án, gửi phương án phân bổ cho Bộ Tài chính để tổng hợp và theo dõi 

trước ngày 31 tháng 12 hằng năm. 

Trong thực tiễn quản lý tại Việt Nam, dự toán vốn đầu tư xây dựng công trình 

giao thông là một bộ phận của dự toán chi đầu tư phát triển thuộc ngân sách nhà nước. 

Việc lập dự toán này căn cứ vào quy hoạch, kế hoạch và chương trình đã được cấp có 

thẩm quyền phê duyệt, kế hoạch đầu tư công trung hạn, khả năng cân đối nguồn lực của 

năm kế hoạch cũng như các quy định của pháp luật về đầu tư công và xây dựng. Do đó, 

các bước lập, thẩm định và phê duyệt dự toán ngân sách có sự tương thích với quy trình 

lập kế hoạch đầu tư công theo kỳ trung hạn và kế hoạch năm. 

Quy trình lập dự toán ngân sách nhà nước được thực hiện qua ba bước cơ bản. Thứ 

nhất, các cơ quan quản lý ngành, lĩnh vực ở trung ương và địa phương phối hợp với cơ 

quan tài chính và cơ quan kế hoạch và đầu tư cùng cấp lập dự toán ngân sách theo lĩnh 

vực được phân công; Bộ Tài chính chủ trì tổng hợp và lập dự toán ngân sách nhà nước, 

phương án phân bổ NSTW trình Chính phủ. Thứ hai, các bộ, cơ quan trung ương và địa 

phương tổ chức thảo luận dự toán với các đơn vị trực thuộc; cơ quan tài chính các cấp 

chủ trì thảo luận dự toán ngân sách hằng năm và dự toán năm đầu thời kỳ ổn định ngân 

sách để xác định tỷ lệ phân chia nguồn thu và mức bổ sung cân đối giữa các cấp ngân 

sách. Thứ ba, Chính phủ hoàn thiện và trình các báo cáo liên quan; Ủy ban Tài chính – 

Ngân sách của Quốc hội thực hiện thẩm tra; trên cơ sở đó, Quốc hội thảo luận và quyết 

định dự toán ngân sách nhà nước và phương án phân bổ NSTW năm sau, đồng thời quyết 
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định các giải pháp bảo đảm cân đối ngân sách khi có điều chỉnh về thu, chi. 

Giả thuyết các chỉ tiêu mô tả nội dung xây dựng kế hoạch vốn đầu tư công xây 

dựng công trình giao thông 

Trên cơ sở các nguyên tắc chung của quản lý, xây dựng kế hoạch được hiểu là 

một quá trình trong đó các mục tiêu của kế hoạch được xác định, các phương án hành 

động phù hợp được thiết lập nhằm đạt được những mục tiêu đó, trách nhiệm thực hiện 

các phương án hành động được phân công, đồng thời các chỉ tiêu hiệu năng của kế hoạch 

được rà soát và hiệu chỉnh [112]. Kế hoạch thể hiện định hướng hoạt động của tổ chức 

trong việc đạt được các mục tiêu đã đề ra, phản ánh các lĩnh vực mà tổ chức tập trung 

nguồn lực, các ưu tiên chiến lược cũng như cách thức thực hiện để đạt được những mục 

tiêu đó [28, 69]. Xây dựng kế hoạch là hoạt động khởi đầu của quá trình quản lý và giữ 

vai trò quan trọng, nhằm bảo đảm các bên liên quan nhận thức đầy đủ về nhiệm vụ và 

trách nhiệm của mình trong việc thực hiện các mục tiêu chung đã được xác lập. 

Tương tự như quá trình xây dựng kế hoạch nói chung, việc lập kế hoạch thực 

hiện một hoạt động đầu tư được hiểu là quá trình xác định một hệ thống các hành động 

cụ thể, đủ rõ ràng để các thành viên trong tổ chức nắm được chính xác những công việc 

cần thực hiện, thời điểm thực hiện và cách thức sử dụng các nguồn lực nhằm đạt được 

mục tiêu của hoạt động đầu tư [89]. Lập kế hoạch thực hiện đầu tư giữ vai trò đặc biệt 

quan trọng và có ý nghĩa quyết định đối với sự thành công của mọi hoạt động đầu tư. 

Thông qua kế hoạch thực hiện đầu tư, các bên liên quan có thể nhận diện rõ các loại 

hoạt động cần triển khai, trách nhiệm gắn với từng chủ thể và các kết quả đầu ra phải 

đạt được để hoàn thành mục tiêu đầu tư hoặc kinh doanh đã đề ra [28, 69]. 

Để làm rõ hành vi xây dựng kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng CTGT, trước 

hết thang đo hành vi xây dựng kế hoạch phải được xem xét trên cơ sở các nguyên tắc 

phương pháp luận về khoa học quản lý [126] như đã nêu trên. Theo đó, hoạt động xây 

dựng kế hoạch được vận dụng cụ thể vào hoạt động thực tiễn quản lý vốn đầu tư công 

xây dựng CTGT. Vì vậy, thang đo hành vi xây dựng kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng 

CTGT phải làm rõ các nội dung: xác định các mục tiêu của lập kế hoạch vốn đầu tư 

công xây dựng CTGT, xác định các kế hoạch hành động để thực hiện thành công mục 

tiêu cần đạt được của kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng CTGT, xác lập trách nhiệm 

của các bên liên quan trong kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng CTGT; rà soát, đánh 

giá và hiệu chỉnh kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng CTGT trước khi thực hiện [99, 
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126, 128]. Theo đó, nội dung các hành vi cụ thể liên quan đến hoạt động xây dựng kế 

hoạch vốn đầu tư công xây dựng CTGT bao gồm 8 chỉ tiêu được vận dụng và cụ thể 

trong hoàn cảnh đầu tư công xây dựng CTGT như sau:  

Xây dựng mục tiêu là quá trình xác định các đích đến cần đạt được của kế hoạch, 

làm rõ kết quả mong muốn để từ đó hình thành các nhiệm vụ và hành động cụ thể [104]. 

Mục tiêu cơ bản của kế hoạch vốn đầu tư công cũng chính là mục tiêu của kế hoạch đầu 

tư công xây dựng công trình giao thông, bao gồm việc đáp ứng nhu cầu đầu tư xây dựng 

kết cấu hạ tầng theo quy hoạch phát triển kinh tế – xã hội và quy hoạch xây dựng; bảo 

đảm các hoạt động đầu tư được hoàn thành đúng yêu cầu, đạt chất lượng, trong phạm vi 

ngân sách được phê duyệt, đúng tiến độ và tuân thủ các quy định của pháp luật về đầu 

tư công [80, 95]. Theo đó, lập kế hoạch là quá trình xác định và duy trì định hướng mục 

tiêu xuyên suốt toàn bộ quá trình thực hiện đầu tư công xây dựng công trình giao thông. 

Mặt khác, việc xây dựng kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông đòi 

hỏi sự tham gia của nhiều đơn vị/tổ chức khác nhau dưới sự chủ trì của Cơ quan được 

giao quản lý sử dụng vốn. Do đó, để thực thi một cách thống nhất, các bên liên quan cần 

được phổ biến đầy đủ và rõ ràng của các hướng dẫn về xây dựng kế hoạch vốn đầu tư 

công xây dựng công trình giao thông (PL1).   

Trong thực tiễn xây dựng kế hoạch vốn đầu tư công đối với lĩnh vực giao thông, 

kế hoạch trung hạn thường được xác lập cho một chu kỳ năm năm, bảo đảm tương thích 

với kế hoạch và quy hoạch phát triển kinh tế – xã hội cùng giai đoạn, cũng như khuôn 

khổ kế hoạch vốn ngân sách nhà nước. Trên cơ sở đó, kế hoạch vốn hằng năm được xây 

dựng phù hợp với định hướng trung hạn và mục tiêu phát triển của từng năm. Vì vậy, 

kế hoạch vốn đầu tư công trong xây dựng công trình giao thông đường bộ theo kỳ trung 

hạn và kế hoạch năm phải bảo đảm phù hợp với mục tiêu phát triển của ngành giao 

thông vận tải và hệ thống quy hoạch ngành đã được phê duyệt. Đồng thời, kế hoạch này 

cần được đặt trong khuôn khổ kế hoạch tài chính trung hạn và phương án vay, trả nợ 

công của quốc gia nhằm bảo đảm tính đồng bộ và khả thi [44] (PL2). 

Mục tiêu của kế hoạch vốn đầu tư trung hạn cũng như kế hoạch vốn hàng năm 

về đầu tư công xây dựng công trình giao thông phải phù hợp với nhu cầu và dự báo phát 

triển kết cấu hạ tầng giao thông nói riêng và phát triển kinh tế xã hội nói chung. Do đó, 

Kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng CTGT được xây dựng phải phù hợp với khả năng 

cân đối nguồn VĐTC và thu hút các nguồn vốn của các thành phần kinh tế khác cùng 
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tham gia đầu tư trong bối cảnh vốn NSNN còn hạn hẹp; từ đó bảo đảm cân đối vĩ mô về 

vốn đầu tư cho các ngành, lĩnh vực cần ưu tiên đầu tư, ưu tiên an toàn nợ công của chính 

phủ (PL3). Các nghiên cứu đã chỉ ra việc lập các kế hoạch hành động để thực hiện các 

kế hoạch tổng thể nếu không phù hợp với mục tiêu của kế hoạch tổng thể là nguyên 

nhân gây ra sự chậm trễ ở các giai đoạn thực hiện phía sau cũng như sự thất bại của kế 

hoạch ban đầu [33]. Kế hoạch phát triển KT – XH và kế hoạch phát triển ngành có mục 

tiêu xác định đóng vai trò định hướng xuyên suốt, là cơ sở chỉ đạo đối với việc xây dựng 

mọi kế hoạch hành động và chiến lược triển khai. Do đó, kế hoạch thực hiện được xây 

dựng phải bảo đảm sự phù hợp và nhất quán với các mục tiêu đã được xác định trong kế 

hoạch tổng thể ban đầu [118]. Vì vậy, xem xét trên góc độ mục tiêu vốn đầu tư trong 

trường hợp đầu tư công xây dựng công trình giao thông, kế hoạch VĐTC hằng năm phải 

phù hợp với kế hoạch VĐTC trung hạn xây dựng công trình giao thông đã được phê 

duyệt (PL4).  

Trong các kế hoạch đầu tư công xây dựng công trình giao thông, vốn đầu tư là 

một trong những chỉ tiêu có ý nghĩa then chốt, do nguồn ngân sách dành cho đầu tư là 

hữu hạn trong khi nhu cầu đầu tư thông qua các chương trình, dự án lại rất lớn, đặc biệt 

trong bối cảnh phát triển kinh tế – xã hội hiện nay của Việt Nam. Vì vậy, kế hoạch vốn 

đầu tư công cần được xây dựng trên cơ sở bảo đảm tính hợp lý trong phân bổ vốn, tuân 

thủ các nguyên tắc, tiêu chí và định mức phân bổ vốn đầu tư công theo từng giai đoạn 

đã được cấp có thẩm quyền phê duyệt (PL5), nhằm bảo đảm sự hài hòa giữa các mục 

tiêu đầu tư cũng như sự cân đối giữa các vùng kinh tế trên phạm vi cả nước.  

Mặt khác, nhu cầu đầu tư phát triển kết cấu hạ tầng giao thông là rất lớn, đặc biệt 

trong bối cảnh phát triển hiện nay của Việt Nam, khi yêu cầu phát triển đồng bộ mạng 

lưới công trình giao thông nhằm phục vụ phát triển kinh tế – xã hội mang tính cấp thiết. 

Trong điều kiện nguồn lực còn hạn chế, người quyết định đầu tư cần lựa chọn phương 

án đầu tư phù hợp trên cơ sở danh mục các dự án được sắp xếp theo thứ tự ưu tiên. Theo 

đó, kế hoạch vốn đầu tư công trong lĩnh vực giao thông cần xác định rõ thứ tự ưu tiên, 

phạm vi danh mục và mức vốn bố trí cho từng dự án trong kỳ trung hạn, đồng thời bảo 

đảm tương thích với khả năng cân đối VĐTC và khả năng huy động các nguồn lực khác. 

Việc phân bổ vốn phải hướng tới thực hiện các mục tiêu, nhiệm vụ và định hướng phát 

triển kinh tế – xã hội của ngành và của quốc gia trong giai đoạn trung hạn (PL6). 
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Có thể thấy, quá trình hình thành Kế hoạch vốn đầu tư luôn song hành với quá 

trình hình thành dự án đầu tư. Sự hình thành của một dự án đầu tư tại thời điểm chuẩn 

bị đầu tư phải xem xét nhiều yếu tố khác nhau về tính khả thi của dự án. Các nghiên cứu 

cho thấy rằng, nội dung thuyết minh tính khả thi của một dự án đầu tư nói chung và dự 

án đầu tư xây dựng công trình giao thông nói riêng cần làm rõ các tiêu chí cơ bản, bao 

gồm: xác định mục tiêu đầu tư; xác định phạm vi dự án; xác định các nội dung thực 

hiện; phân kỳ đầu tư và phân chia công việc của dự án; dự kiến tiến độ thực hiện; thiết 

lập mối quan hệ giữa các bên liên quan; đồng thời xác định nhu cầu và khả năng thu xếp 

vốn đầu tư [55, 61, 76, 88]. Để bảo đảm khả năng triển khai và thành công của dự án, 

các kế hoạch hành động cần được xây dựng theo trình tự đầu tư một cách đơn giản 

nhưng đầy đủ, với mức độ chi tiết phù hợp nhằm thuận lợi cho việc xem xét, tổ chức 

thực hiện và kiểm soát trong quá trình triển khai [124]. Vì vậy, khi xem xét trên góc độ 

tính khả thi của vốn đầu tư dự án, người quyết định đầu tư phải đưa ra quyết định chủ 

trương đầu tư dự án trên cơ sở xem xét, đánh giá sự phù hợp về khả năng cân đối nguồn 

VĐTC và khả năng huy động các nguồn vốn khác nếu dự án sử dụng nhiều nguồn vốn 

để đầu tư;  đối với nguồn VĐTC cần xem xét cả sự phù hợp với khả năng vay, trả nợ 

công, nợ Chính phủ (PL7). 

Để thực hiện các mục tiêu trong kế hoạch đã xây dựng, cần thiết phải có các kế 

hoạch hành động cụ thể, rõ ràng ví dụ như kế hoạch huy động vốn, kế hoạch phân kỳ 

vốn đầu tư trong kế hoạch vốn trung hạn, kế hoạch phân kỳ giai đoạn đầu tư trong kế 

hoạch năm của các dự án đầu tư, kế hoạch thu xếp vốn ngân sách, kế hoạch huy động 

vốn ngoài ngân sách, kế hoạch tiến độ thực hiện các dự án, kế hoạch giải ngân,… Các 

kế hoạch hành động này phải được xây dựng gắn liền với kế hoạch vốn đầu tư công xây 

dựng công trình giao thông để đạt được các mục tiêu theo kế hoạch đề ra. Tất cả các kế 

hoạch hành động này có thể được xem như là các giải pháp điều hành, tổ chức thực hiện 

và dự kiến kết quả đạt được của Kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng CTGT trung hạn 

và hàng năm (PL8). 

Trên cơ sở các nghiên cứu và phân tích trên, giả thuyết nghiên cứu thứ nhất (H1) 

được hình thành trên cơ sở tổng hợp các chỉ tiêu mô tả hoạt động xây dựng kế hoạch 

vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông bao gồm 8 chỉ tiêu cụ thể tại bảng 2.1.  
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Bảng 2-1 Chỉ tiêu mô tả nội dung xây dựng kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng công 

trình giao thông 

TT 
Mã 

CT 
Nội dung 

Dựa trên 

nghiên cứu 

1 PL1 

Mức độ phổ biến đầy đủ và rõ ràng của các hướng dẫn về xây 

dựng kế hoạch vốn đầu tư công trung hạn và hàng năm tới các 

bộ phận/ bên liên quan. 

[104] , [80, 

95] 

2 PL2 

Mức độ phù hợp của Kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng 

CTGT trung hạn và hàng năm với các mục tiêu phát triển và 

quy hoạch ngành GTVT. 

 

[44] 

3 PL3 
Mức độ phù hợp của Kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng 

CTGT với khả năng cân đối nguồn vốn đầu tư công. 
[44], [33] 

4 PL4 
Mức độ phù hợp của Kế hoạch vốn đầu tư công hằng năm với 

kế hoạch vốn đầu tư công trung hạn đã được phê duyệt  [44],[118] 

5 PL5 

Mức độ hợp lý của kế hoạch phân bổ vốn đầu tư theo nguyên 

tắc, tiêu chí, định mức phân bổ vốn đầu tư công trong từng giai 

đoạn đã được cấp có thẩm quyền phê duyệt. 
[44] 

6 PL6 

Mức độ phù hợp của việc sắp xếp thứ tự ưu tiên, lựa chọn danh 

mục dự án và mức vốn bố trí cụ thể cho từng dự án trong trung 

hạn. 
[44] 

7 PL7 
Mức độ phù hợp của quyết định chủ trương đầu tư dự án với 

khả năng cân đối nguồn vốn đầu tư công. 
[55, 61, 76, 

88], [124] 

8 PL8 

Mức độ rõ ràng, cụ thể trong mô tả giải pháp điều hành, tổ chức 

thực hiện và dự kiến kết quả đạt được của Kế hoạch vốn đầu tư 

công xây dựng CTGT. 

[TG] 

2.2.2.2 Giả thuyết nghiên cứu các chỉ tiêu mô tả nội dung tổ chức thực hiện kế hoạch 

vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông 

Sau khi kế hoạch được cơ quan có thẩm quyền giao, bao gồm cả kế hoạch đầu 

năm và các lần bổ sung hoặc điều chỉnh trong năm ngân sách, cơ quan chủ trì có trách 

nhiệm tổ chức phân bổ chi tiết vốn đầu tư công từ nguồn ngân sách nhà nước cho từng 

nhiệm vụ và dự án theo tiêu chí đã được quy định; đồng thời thực hiện điều chỉnh phân 

bổ (nếu có) và gửi phương án phân bổ cho cơ quan tài chính cùng cấp. Trên cơ sở đó, 

các đơn vị tiến hành giao chỉ tiêu và giao chi tiết vốn kế hoạch cho các chủ đầu tư để tổ 

chức thực hiện, đồng thời gửi thông tin cho cơ quan thanh toán nơi giao dịch. Thời hạn 

và trình tự phân bổ vốn được thực hiện theo quy định của pháp luật về ngân sách và đầu 
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tư công [41]. 

Cơ quan tài chính cùng cấp có trách nhiệm kiểm tra việc phân bổ vốn của đơn vị 

dự toán cấp I theo quy định của Luật Ngân sách nhà nước và các văn bản pháp luật có 

liên quan. Bên cạnh đó, các bộ, cơ quan trung ương, cơ quan tài chính các cấp và Kho 

bạc Nhà nước thực hiện nhập và phê duyệt kế hoạch vốn đầu tư công nguồn ngân sách 

nhà nước hằng năm trên Hệ thống thông tin quản lý ngân sách và Kho bạc theo đúng 

phân cấp và quy định hiện hành [41]. 

Trách nhiệm triển khai kế hoạch đầu tư công: 

Sau khi kế hoạch đầu tư công được cơ quan có thẩm quyền giao, bao gồm kế 

hoạch đầu năm, các lần bổ sung hoặc điều chỉnh trong năm ngân sách và cả khoản vốn 

ứng trước của năm sau, các bộ, cơ quan trung ương, Ủy ban nhân dân các cấp hoặc đơn 

vị dự toán cấp I tại địa phương (trong trường hợp được phân cấp, ủy quyền) tổ chức 

phân bổ chi tiết vốn từ nguồn ngân sách nhà nước cho từng nhiệm vụ, dự án theo tiêu 

chí đã được quy định. Trường hợp cần thiết, cơ quan thực hiện phân bổ có thể điều chỉnh 

phương án và gửi cơ quan tài chính cùng cấp để theo dõi. Trên cơ sở phương án được 

phê duyệt, các đơn vị giao dự toán và phân bổ chi tiết vốn cho chủ đầu tư tổ chức triển 

khai, đồng thời cung cấp thông tin cho cơ quan thanh toán nơi thực hiện giao dịch. Thời 

hạn và trình tự phân bổ vốn được thực hiện theo hệ thống pháp luật hiện hành về quản 

lý ngân sách và đầu tư công [44]. 

Cơ quan tài chính cùng cấp có trách nhiệm kiểm tra việc phân bổ vốn của đơn vị 

dự toán cấp I theo quy định của Luật Ngân sách nhà nước và các văn bản pháp luật có 

liên quan. Bên cạnh đó, các bộ, cơ quan trung ương, cơ quan tài chính các cấp và Kho 

bạc Nhà nước thực hiện nhập và phê duyệt kế hoạch vốn đầu tư công nguồn ngân sách 

nhà nước hằng năm trên Hệ thống thông tin quản lý ngân sách và Kho bạc theo đúng 

phân cấp và quy định hiện hành [44].  

Thanh toán, tạm ứng vốn đầu tư công: 

Việc thanh toán vốn đầu tư công được thực hiện theo quy định của Luật Ngân 

sách nhà nước, trong đó dòng tiền đầu tư xây dựng cơ bản từ ngân sách được kiểm soát 

thông qua ba chủ thể chính: Ban quản lý dự án, Kho bạc Nhà nước nơi giao dịch và đơn 

vị cung cấp hàng hóa, dịch vụ (đối với trường hợp mua sắm công). Hoạt động thanh toán 

và tạm ứng vốn phải tuân thủ các quy định về kiểm soát chi đầu tư xây dựng cơ bản. 

Quy trình kiểm soát đòi hỏi cơ quan chức năng phải kiểm tra, thẩm tra đầy đủ hồ sơ và 
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các điều kiện theo quy định trước khi đề xuất Kho bạc Nhà nước thực hiện chi trả theo 

yêu cầu của chủ đầu tư. Do nguồn vốn đầu tư xây dựng cơ bản từ ngân sách được sử 

dụng cho nhiều nội dung khác nhau như quy hoạch, chuẩn bị dự án, giải phóng mặt bằng 

và triển khai thực hiện dự án, nên tính chất và đối tượng chi không hoàn toàn giống 

nhau. Vì vậy, yêu cầu về hồ sơ, thủ tục, cơ chế tạm ứng và thanh toán cũng như quy 

trình kiểm soát sẽ được áp dụng tương ứng với đặc thù của từng loại dự án [41].  

Thứ nhất, quy định về hồ sơ thủ tục hồ sơ thanh toán vốn của nhiệm vụ, dự án: 

Để thực hiện kiểm soát, tạm ứng và thanh toán vốn đầu tư công, chủ đầu tư có 

trách nhiệm gửi đầy đủ hồ sơ theo từng giai đoạn cho cơ quan thanh toán. Hồ sơ pháp 

lý của nhiệm vụ, dự án được gửi lần đầu khi giao dịch hoặc khi có phát sinh điều chỉnh, 

bổ sung, bao gồm kế hoạch đầu tư công hằng năm được giao; các quyết định giao nhiệm 

vụ, phê duyệt dự án và điều chỉnh (nếu có); văn bản cho phép tự thực hiện hoặc giao 

khoán nội bộ (nếu áp dụng); các bảng tổng hợp thông tin hợp đồng, dự toán, bồi thường, 

hỗ trợ và tái định cư theo mẫu quy định; cùng các quyết định liên quan đến tổ chức và 

quyền tự chủ tài chính của ban quản lý dự án, đơn vị thực hiện. 

Hồ sơ tạm ứng vốn được lập theo từng lần đề nghị, gồm giấy đề nghị thanh toán 

vốn, giấy rút vốn và bảo lãnh tạm ứng hợp đồng trong trường hợp pháp luật có quy định. 

Hồ sơ thanh toán vốn được gửi theo từng lần thanh toán khối lượng hoàn thành, tùy theo 

hình thức thực hiện thông qua hợp đồng hoặc không thông qua hợp đồng, và bao gồm 

các chứng từ thanh toán, giấy đề nghị thu hồi vốn tạm ứng (nếu có) cùng các bảng xác 

định giá trị khối lượng hoàn thành theo quy định. Đối với các nhiệm vụ, dự án đã hoàn 

thành nhưng chưa được thanh toán đủ vốn theo quyết toán được phê duyệt, hồ sơ thanh 

toán gồm quyết định phê duyệt quyết toán và các chứng từ liên quan. 

Đối với các dự án thuộc Chương trình mục tiêu quốc gia, hồ sơ pháp lý, hồ sơ tạm 

ứng và hồ sơ thanh toán được thực hiện theo quy định chung; riêng các dự án quy mô nhỏ, 

kỹ thuật không phức tạp do Ủy ban nhân dân cấp xã quản lý được áp dụng hồ sơ đơn giản 

hóa nhưng vẫn bảo đảm căn cứ pháp lý và tài chính. Các khoản chi từ tài khoản tiền gửi 

của đơn vị giao dịch được thực hiện theo quy định về kiểm soát thanh toán; trường hợp 

không thuộc diện kiểm soát, hồ sơ thực hiện theo hình thức ủy nhiệm chi. 

Đối với chi phí quản lý dự án trong trường hợp chủ đầu tư hoặc ban quản lý dự 

án trực tiếp quản lý nhiều dự án, hồ sơ tạm ứng và thanh toán được lập theo từng lần 

phát sinh, kèm theo quyết định phê duyệt quyết toán hoặc bảng phân bổ chi phí theo quy 
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định. Việc thu hồi vốn ứng trước được thực hiện trên cơ sở kế hoạch đầu tư công hằng 

năm được giao và giấy đề nghị thu hồi vốn ứng trước của chủ đầu tư. Trường hợp hồ sơ 

chưa đầy đủ hoặc chưa bảo đảm theo quy định, cơ quan thanh toán có trách nhiệm thông 

báo bằng văn bản để chủ đầu tư hoàn thiện trong thời hạn tối đa 02 ngày làm việc. 

Thứ hai, quy định về mức tạm ứng, trách nhiệm thanh toán vốn. Trước đây, việc 

tạm ứng vốn các dự án đầu tư từ NSNN được xác định tối đa cho từng loại dự án, loại 

nguồn vốn. Gói thầu theo hình thức chỉ định thầu không được tạm ứng vốn NSNN nên 

nhà thầu phải bỏ vốn tự có hoặc vay ngân hàng để triển khai thực hiện. Nguyên tắc tạm 

ứng vốn như sau [41]: 

Đối với các công việc thực hiện thông qua hợp đồng, việc tạm ứng vốn được thực 

hiện trên cơ sở đề nghị của chủ đầu tư và bảng thông tin hợp đồng do chủ đầu tư lập và 

chịu trách nhiệm. Việc tạm ứng vốn chỉ được thực hiện khi hợp đồng đã có hiệu lực và 

chủ đầu tư đã nhận bảo lãnh tạm ứng của nhà thầu theo quy định. Đối với hợp đồng thi 

công xây dựng có yêu cầu giải phóng mặt bằng, cần có kế hoạch hoặc biên bản bàn giao 

mặt bằng phù hợp với thỏa thuận trong hợp đồng. Mức tạm ứng, thời điểm thực hiện và 

cơ chế thu hồi phải được các bên thống nhất, ghi nhận rõ trong hợp đồng và bảo đảm 

tương thích với tiến độ triển khai dự án. Chủ đầu tư có thể lựa chọn hình thức tạm ứng 

một lần hoặc nhiều lần, song tổng giá trị tạm ứng không vượt quá giới hạn được quy 

định trong hợp đồng và pháp luật về xây dựng. Đồng thời, chủ đầu tư có trách nhiệm 

quản lý và sử dụng khoản vốn này đúng mục đích, đúng đối tượng, đồng thời thu hồi 

đầy đủ theo quy định. 

Đối với các công việc không thực hiện thông qua hợp đồng, việc tạm ứng được 

căn cứ vào đề nghị của chủ đầu tư và dự toán do chủ đầu tư lập. Khoản tạm ứng chỉ được 

thực hiện khi dự toán chi phí hoặc phương án giải phóng mặt bằng đã được cấp có thẩm 

quyền phê duyệt. Chủ đầu tư có thể thực hiện tạm ứng theo nhu cầu thực tế, nhưng phải 

xác định mức tạm ứng hợp lý, bảo đảm quản lý sử dụng vốn đúng mục tiêu và thu hồi 

đầy đủ theo quy định. 

  Quyết toán vốn đầu tư xây dựng cơ bản từ NSNN: 

Quyết toán vốn đầu tư được hiểu là việc tổng hợp và xác nhận toàn bộ các khoản 

chi hợp lệ đã phát sinh trong quá trình thực hiện dự án, làm cơ sở đưa công trình vào 

khai thác, sử dụng. Các khoản chi được coi là hợp pháp khi phù hợp với hợp đồng đã ký 

kết, thiết kế và dự toán được phê duyệt, đồng thời tuân thủ hệ thống tiêu chuẩn, định 
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mức, đơn giá cũng như các quy định hiện hành về tài chính – kế toán của Nhà nước [41]. 

Giá trị quyết toán phải bảo đảm không vượt quá tổng mức đầu tư được cấp có thẩm 

quyền phê duyệt (nếu có).  

Quyết toán vốn đầu tư XDCB là khâu công việc cuối cùng trong cả quá trình quản 

lý chi ngân sách đầu tư XDCB. Nó là quy trình kiểm tra, rà soát, chỉnh lý lại số liệu đã 

được phản ánh sau một kỳ hạch toán và tình hình chấp hành dự toán chi nhằm phân tích 

kết quả thực hiện dự toán chi đầu tư để rút ra kinh nghiệm, bài học cần thiết trong thực 

hiện chi và quản lý chi đầu tư ở kỳ sau. 

Vốn đầu tư xây dựng cơ bản từ ngân sách nhà nước được thực hiện quyết toán 

theo hai phương thức, gồm quyết toán theo niên độ và quyết toán khi dự án hoàn thành. 

- Quyết toán theo niên độ ngân sách:  

Đối với nguồn vốn ngân sách nhà nước, các cơ quan, đơn vị và tổ chức có liên 

quan đến hoạt động giải ngân vốn đầu tư công phải lập báo cáo quyết toán hằng năm khi 

kết thúc năm ngân sách. Do nguồn vốn này được quản lý theo chu trình ngân sách, bao 

gồm các khâu lập dự toán, phân bổ, chấp hành và quyết toán, nên việc tổng hợp số liệu 

phải thực hiện theo nguyên tắc quản lý tài chính công. 

Quyết toán niên độ vốn đầu tư từ ngân sách nhà nước là việc tổng hợp và xác 

nhận toàn bộ số thực chi phát sinh trong năm ngân sách, được ghi nhận đến hết ngày 31 

tháng 12; thời gian hoàn thiện và tổng hợp số liệu thực hiện từ ngày 01 tháng 01 của 

năm sau theo quy định. Nội dung báo cáo quyết toán phải tuân thủ hướng dẫn của Bộ 

Tài chính, bảo đảm phù hợp với dự toán đã được phê duyệt, đối chiếu nguồn vốn cho 

từng công trình, dự án và đúng mục lục ngân sách nhà nước  [41]. 

- Quyết toán công trình, dự án hoàn thành:  

Sau khi công trình hoặc dự án được hoàn thành và bàn giao đưa vào sử dụng, chủ 

đầu tư có trách nhiệm lập báo cáo quyết toán dự án hoàn thành để trình cơ quan có thẩm 

quyền xem xét, phê duyệt. 

Giá trị vốn đầu tư được quyết toán là tổng hợp các khoản chi hợp lệ phát sinh trong 

quá trình triển khai dự án nhằm phục vụ việc đưa dự án vào khai thác, sử dụng hoặc trong 

trường hợp dự án chấm dứt theo quyết định của cơ quan có thẩm quyền. Phạm vi quyết 

toán bao gồm cả các chi phí có liên quan như thanh toán bảo hiểm hợp đồng, lệ phí thẩm 

định, chi phí thẩm tra và phê duyệt quyết toán theo quy định của pháp luật. 
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Chi phí được coi là hợp lệ khi phát sinh trong phạm vi dự án, phù hợp với dự toán 

đã được phê duyệt và hợp đồng đã ký kết, đồng thời tuân thủ quy định pháp luật đối với 

các công việc thực hiện theo hợp đồng. Các khoản chi điều chỉnh, bổ sung theo quyết 

định của cấp có thẩm quyền cũng được xem xét trong giá trị quyết toán. Tổng giá trị vốn 

đầu tư được xác nhận quyết toán không được vượt quá tổng mức đầu tư đã được phê 

duyệt hoặc điều chỉnh theo quy định hiện hành. 

- Giả thuyết các chỉ tiêu mô tả nội dung tổ chức thực hiện kế hoạch vốn đầu tư 

công xây dựng công trình giao thông 

Tổ chức thực hiện nói chung và việc triển khai kế hoạch vốn đầu tư công nói 

riêng về bản chất là quá trình hiện thực hóa các kế hoạch đã được xây dựng. Tổ chức 

được hiểu là quá trình thiết lập một hệ thống vận hành nhằm triển khai các kế hoạch 

hành động, đồng thời bố trí và huy động các nguồn lực để các cá nhân và bộ phận trong 

hệ thống có thể phối hợp với nhau một cách hiệu quả nhất trong việc thực hiện các mục 

tiêu và kế hoạch đã xác định. Do đó, mức độ phù hợp của tổ chức bộ máy thực hiện kế 

hoạch vốn đầu tư công xây dựng CTGT, trong đó bảo đảm các vị trí cá nhân và các bộ 

phận thực thi kế hoạch hoạt động hiệu quả, có ý nghĩa hết sức quan trọng đối với việc 

đạt được các mục tiêu đề ra.  

Để tổ chức triển khai kế hoạch vốn đầu tư công, Cơ quan chủ trì trước hết phải 

thực hiện phân bổ chi tiết vốn kế hoạch đầu tư công nguồn ngân sách nhà nước cho từng 

nhiệm vụ, dự án theo các tiêu chí quy định (OR1) như: tỉ lệ vốn đầu tư bố trí trong giai 

đoạn trung hạn, tỉ lệ vốn đầu tư trong năm, thu hồi vốn ứng trước, trả nợ đọng xây dựng, 

tỉ lệ vốn nước ngoài, tỉ lệ vốn trong nước. Việc phân bổ vốn kế hoạch thực chất là một 

phương pháp chia nhỏ công việc (dự án) và nguồn lực (vốn trong và ngoài nước) thành 

các đơn vị tổ chức riêng biệt (các phân kỳ đầu tư và đối tượng chịu chi trả) chịu trách 

nhiệm hoàn thành các nhiệm vụ cụ thể [101]. 

Triển khai kế hoạch vốn đã được phê duyệt đúng tiến độ là hết sức cần thiết nhằm 

đảm bảo sử dụng tiết kiệm và hiệu quả vốn đầu tư công. Sau khi phân bổ chi tiết vốn kế 

hoạch đầu tư công, Cơ quan chủ trì cần kịp thời trong thực hiện giao chỉ tiêu và giao chi 

tiết vốn kế hoạch đầy đủ các tiêu chí quy định cho các chủ đầu tư để thực hiện (OR2). 

Thực tế, các dự án đầu tư công xây dựng CTGT sẽ gắn liền với các chủ đầu tư cụ thể 

trực thuộc cơ quan chủ quản đầu tư, do đó các chủ đầu tư cần phải được thông báo và 

phối hợp kịp thời trong triển khai kế hoạch vốn. Về bản chất, các chủ đầu tư cần được 
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xác định những nhiệm vụ hay công việc nào sẽ được thực hiện trong kỳ kế hoạch, các 

bộ phận liên quan thực hiện, các quyết định cụ thể được đưa ra ở đâu và các bộ phận 

khác nhau trong tổ chức sẽ phối hợp các hoạt động của họ như thế nào để theo đuổi mục 

tiêu chung của kế hoạch vốn trong kỳ kế hoạch. Tổ chức triển khai kế hoạch vốn thực 

chất là một quá trình tập hợp các hoạt động của các chủ đầu tư phối hợp với các cơ quan 

liên quan để biến các yếu tố đầu vào ở đây là các dự án và vốn đầu tư được phân bổ để 

tạo ra các sản phẩm đầu ra chính là các công trình, dự án xây dựng hoàn thành thỏa mãn 

các yêu cầu về chất lượng, tiến độ, chi phí và công năng [127]. Do đó, trong đầu tư công 

xây dựng CTGT thì việc tổ chức thực hiện phải đảm bảo sử dụng hiệu quả các yếu tố 

đầu vào (vốn đầu tư) cho quá trình đầu tư công xây dựng CTGT là nhiệm vụ tiên quyết 

của quá trình tổ chức.  

Như đã phân tích, kế hoạch vốn đầu tư công trong lĩnh vực xây dựng công trình 

giao thông gắn chặt với toàn bộ vòng đời của dự án. Thông thường, một dự án xây dựng 

giao thông được triển khai qua các bước cơ bản gồm giai đoạn chuẩn bị, giai đoạn thi 

công và giai đoạn hoàn thành đưa vào khai thác. 

Để bảo đảm tiến độ giải ngân theo kế hoạch vốn, việc tổ chức thực hiện dự án 

phải được triển khai đồng bộ ngay từ khâu chuẩn bị. Do đó, việc triển khai dự án đúng 

tiến độ, phù hợp với kế hoạch vốn được giao là điều kiện tiên quyết bảo đảm hiệu quả 

sử dụng vốn đầu tư công (OR3). Ở giai đoạn đầu, cần bảo đảm tiến độ chấp thuận chủ 

trương và ban hành quyết định đầu tư theo quy định. 

Sang giai đoạn thi công, yêu cầu về tiến độ và chất lượng xây dựng gắn liền với 

công tác lập kế hoạch, tổ chức lựa chọn nhà thầu và quản lý các gói thầu đã được bố trí 

vốn. Đây là nội dung có ý nghĩa quyết định đối với hiệu quả thực hiện kế hoạch vốn 

(OR4). Quá trình này vừa phải tuân thủ pháp luật về đầu tư công, vừa phải đáp ứng các 

quy định của pháp luật về xây dựng và đấu thầu. Trên thực tế, thủ tục lựa chọn nhà thầu 

đối với dự án sử dụng vốn đầu tư công thường kéo dài hơn so với dự án khu vực tư nhân. 

Do đó, các chủ đầu tư cần phải chủ động tiến hành sớm và nhanh nhất có thể để các dự 

án có thể khởi công sớm nhất khi đã bố trí được vốn trong kỳ kế hoạch. Các hoạt động 

chuyên nghiệp của các chủ đầu tư trong giai đoạn này là hết sức cần thiết để nỗ lực cải 

thiện các công việc chuyên môn hóa [115]. Hoạt động đầu tư công xây dựng công trình 

giao thông bao gồm nhiều hạng mục công việc khác nhau với mức độ phức tạp đa dạng, 

có mối liên hệ chặt chẽ với toàn bộ quá trình đầu tư xây dựng dự án. Vì vậy, việc tổ 
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chức và phân chia công việc trong triển khai kế hoạch đầu tư công xây dựng CTGT cần 

bảo đảm một mức độ hợp lý nhất định nhằm đáp ứng yêu cầu phối hợp hiệu quả giữa 

các hạng mục, qua đó góp phần thực hiện thành công các mục tiêu đã đề ra. 

Trong giai đoạn thi công các công trình giao thông sử dụng vốn đầu tư công, việc 

tổ chức nghiệm thu, thanh toán và thực hiện quyết toán theo đúng nội dung hợp đồng 

đối với khối lượng hoặc gói thầu đã hoàn thành và được bàn giao đưa vào sử dụng có ý 

nghĩa đặc biệt quan trọng trong việc bảo đảm tiến độ giải ngân, thanh toán và quyết toán 

vốn đầu tư công theo kế hoạch (OR5). Khác với khu vực tư nhân, khu vực đầu tư xây 

dựng công chịu nhiều ràng buộc bởi các quy định của pháp luật về kiểm soát vốn đầu 

tư, thanh và quyết toán vốn đầu tư, dẫn đến những thay đổi xảy ra trong quá trình thực 

hiện dự án sẽ khó khăn trong việc giải quyết một cách linh hoạt. Trong thực tiễn quản 

lý vốn đầu tư công giai đoạn triển khai dự án, tại nhiều dự án đầu tư công xây dựng công 

trình giao thông ghi nhận các vấn đề về chấp hành các quy định về quản lý đầu tư của 

Nhà nước như thiếu phê duyệt thiết kế kỹ thuật và tổng dự toán, hoặc hợp thức hóa thủ 

tục này khi thực hiện gần xong dự án; một số công trình có tình trạng nghiệm thu sai 

khối lượng so với bản vẽ thiết kế kỹ thuật, bản vẽ hoàn công và cao hơn khối lượng thực 

tế thực hiện. Hoặc việc phải điều chỉnh thiết kế nhiều lần, dẫn đến tình trạng vừa thi 

công vừa điều chỉnh thiết kế, dự toán; phê duyệt đơn giá, dự toán chưa theo kịp sự trượt 

giá của vật tư, vật liệu chính. Mặt khác, các nhà thầu xây dựng cũng thường xuyên gặp 

phải những vướng mắc với chủ đầu tư trong thanh toán, quyết toán khối lượng công việc 

hoàn thành làm ảnh hưởng không nhỏ tới dòng tiền của doanh nghiệp, đặc biệt là đối 

với các dự án xây dựng bằng nguồn vốn đầu tư công, vốn ngoài đầu tư công. Thực trạng 

chậm thanh toán công nợ là vấn đề nhức nhối, ảnh hưởng rất xấu đến dòng tiền và lợi 

ích hợp pháp của doanh nghiệp, ảnh hưởng trực tiếp đến tiến độ thi công công trình. 

Bên cạnh đó, công tác thẩm định các dự án đầu tư xây dựng công trình giao 

thông còn nhiều khiếm khuyết dẫn đến nhiều dự án đầu tư theo tổng mức đầu tư được 

phê duyệt quá quy mô cần thiết, hoặc chưa đạt đến quy mô cần thiết, ít có hiệu quả 

hoặc phải điều chỉnh lại tổng mức đầu tư nhiều lần trong quá trình thực hiện dự án. 

Trong thực tế, việc thẩm định thiết kế và tổng dự toán tại một số đơn vị vẫn còn tình 

trạng chưa thực hiện đầy đủ các quy định của Nhà nước đối với nội dung đã được phê 

duyệt và việc áp dụng đơn giá. Vì vậy, bảo đảm phạm vi và quy mô đầu tư của từng 

dự án được triển khai phù hợp với mục tiêu, lĩnh vực và chương trình đã được phê 
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duyệt, đồng thời tương thích với kế hoạch vốn đã bố trí, là yêu cầu cơ bản nhằm nâng 

cao hiệu quả quản lý vốn đầu tư công trong xây dựng các công trình giao thông (OR6). 

Một trong những yếu tố có ý nghĩa quyết định trong quá trình tổ chức là việc xác 

định rõ phạm vi quyền hạn của các cá nhân và tổ chức tham gia vào hoạt động ra quyết 

định và thực thi (OR7). Quyền hạn được hiểu là thẩm quyền ban hành mệnh lệnh, triển 

khai hành động và đưa ra quyết định nhằm đạt được các mục tiêu của tổ chức [58]. 

Trong cơ cấu tổ chức, chuỗi mệnh lệnh thể hiện sự phân định quyền lực theo chiều dọc, 

qua đó làm rõ mối quan hệ báo cáo giữa các cấp trong toàn bộ hệ thống. Các chủ thể giữ 

vị trí cao hơn trong chuỗi quyền hạn có quyền, khi cần thiết, ban hành chỉ đạo, tổ chức 

thực hiện và đưa ra các quyết định liên quan đến những hoạt động diễn ra tại bất kỳ cấp 

nào ở phía dưới trong chuỗi quyền hạn đó. Trong quản lý vốn đầu tư công xây dựng 

công trình giao thông có sự tham gia của nhiều tổ chức khác nhau, để chuỗi mệnh lệnh 

được thực thi một cách rõ ràng và có hiệu lực, các thẩm quyền trong quá trình thực hiện 

quản lý vốn đầu tư công phải được thực thi rõ ràng và đảm bảo hiệu lực. Một trong các 

đặc điểm của hoạt động  đầu tư công xây dựng công trình giao thông đó là tính đa dạng 

của các tổ chức tham gia vào quá trình này. Tính đa dạng của các tổ chức đầu tư công 

xây dựng CTGT thể hiện trong hoạt động quản lý vốn bao gồm: Cơ quan chủ trì, các 

chủ đầu tư, Bộ Tài chính, Kho bạc nhà nước, các cơ quan kiểm soát vốn đầu tư công, 

các nhà thầu thi công, tư vấn [120]. Các tổ chức này tham gia vào kế hoạch vốn đầu tư 

công với vai trò, nhiệm vụ khác nhau và có những mục tiêu, mục đích khác nhau. Vì 

vậy, để đạt được mục tiêu chung của kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng CTGT thì 

trong quá trình tổ chức thực cần phải phân định rõ nội dung, phạm vi, trách nhiệm công 

việc của các bên có liên quan đó. Các bên tham gia thực hiện trong đầu tư công xây 

dựng CTGT là những chủ thể độc lập với các mục tiêu khác nhau  [120]  và đều có xu 

hướng tối đa hóa lợi ích của tổ chức mình [27]. Tuy nhiên, trên thực tế, các tổ chức này 

chỉ được tích hợp ở mức độ tương đối lỏng lẻo trong tổng thể kế hoạch đầu tư công xây 

dựng CTGT [27]. Thực trạng này có thể dẫn đến những xung đột tiềm ẩn giữa nhu cầu 

của các bên tham gia trong quá trình thực hiện kế hoạch đầu tư công xây dựng CTGT, 

từ đó gây ra các tác động bất lợi đối với mục tiêu chung của kế hoạch [52]. Để bảo đảm 

kế hoạch đầu tư công xây dựng công trình giao thông đạt được các mục tiêu đã đề ra, 

trách nhiệm và sự cam kết của các bên liên quan giữ vai trò đặc biệt quan trọng  [26]. 



 

64 

 

Do đó, kế hoạch thực hiện dự án cần thể hiện rõ trách nhiệm và mức độ cam kết của các 

bên tham gia trong quá trình thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng CTGT. 

Đảm bảo cân đối các nguồn vốn để thanh toán nợ đọng XDCB theo quy định tại 

Luật Đầu tư công (OR8). Trong thời gian qua, nợ đọng xây dựng cơ bản  luôn là vấn đề 

nổi cộm trong quản lý đầu tư công. Nợ đọng xây dựng cơ bản luôn đi kèm với tình trạng 

kéo dài thời gian hoàn thành dự án, chậm đưa công trình, dự án vào khai thác, sử dụng, 

dẫn đến giảm hiệu quả đầu tư. Bên cạnh đó, nợ đọng còn ảnh hưởng lớn đến hoạt động 

của doanh nghiệp trong lĩnh vực xây dựng do bị chiếm dụng nguồn vốn lớn, trong khi 

vốn của doanh nghiệp lại hạn chế, chủ yếu huy động vốn vay. Những hạn chế này đã 

được Kiểm toán Nhà nước chỉ ra trong kết quả kiểm toán năm 2021 và các năm gần đây, 

như phê duyệt quyết định đầu tư chưa đảm bảo nguồn vốn và khả năng cân đối vốn; điều 

chỉnh dự án làm tăng tổng mức đầu tư dẫn đến không có kế hoạch bố trí vốn; bố trí kế 

hoạch vốn không đủ tổng mức đầu tư được duyệt. Thời gian qua, vẫn còn trường hợp 

một số bộ, ngành, địa phương chưa ưu tiên bố trí giải quyết nợ xây dựng cơ bản theo 

quy định của Luật Đầu công, các chỉ thị của Thủ tướng Chính phủ về tăng cường biện 

pháp xử lý nợ đọng xây dựng cơ bản, văn bản hướng dẫn xây dựng kế hoạch vốn đầu tư 

công trung hạn và hàng năm. 

Trên cơ sở các nghiên cứu và phân tích trên, giả thuyết nghiên cứu thứ hai (H2) 

được hình thành trên cơ sở tổng hợp các chỉ tiêu mô tả hoạt động tổ chức thực hiện kế 

hoạch vốn đầu tư công xây dựng CTGT bao gồm 8 chỉ tiêu cụ thể tại bảng 2.2. 

Bảng 2-2 Chỉ tiêu mô tả nội dung tổ chức thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công xây 

dựng công trình giao thông 

TT 
Mã 

CT 
Nội dung 

Dựa trên 

nghiên cứu 

1 OR1 
Mức độ phù hợp trong thực hiện phân bổ chi tiết vốn kế hoạch 

đầu tư công cho từng dự án theo các tiêu chí quy định. 
[101] 

2 OR2 

Mức độ đảm bảo tiến độ trong thực hiện giao chỉ tiêu và giao 

chi tiết vốn kế hoạch đầy đủ các tiêu chí quy định cho các chủ 

đầu tư để thực hiện. 

[127] 

3 OR3 
Mức độ đảm bảo trong triển khai thực hiện dự án theo đúng tiến 

độ và kế hoạch vốn đã được cấp có thẩm quyền quyết định. 
[TG] 
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TT 
Mã 

CT 
Nội dung 

Dựa trên 

nghiên cứu 

4 OR4 

Mức độ đảm bảo tiến độ lựa chọn nhà thầu đối với gói thầu 

thuộc dự án được bố trí vốn theo kế hoạch đầu tư công đã được 

cấp có thẩm quyền quyết định. 

[115], [TG] 

5 OR5 

Mức độ đảm bảo yêu cầu tiến độ công tác nghiệm thu và thanh 

toán, quyết toán theo đúng hợp đồng đối với khối lượng/gói 

thầu đã hoàn thành và bàn giao đưa vào sử dụng. 

 

[TG] 

6 OR6 
Mức độ bảo đảm phạm vi, quy mô đầu tư của từng dự án thực 

hiện theo đúng kế hoạch vốn đã được bố trí. 
[TG] 

7 OR7 
Mức độ phù hợp trong việc đảm bảo trách nhiệm thực thi của 

các bên liên quan trong thực hiện triển khai kế hoạch vốn. 
[58],[26] 

8 OR8 
Mức độ phù hợp trong việc cân đối các nguồn vốn để thanh toán 

nợ đọng xây dựng cơ bản theo quy định tại Luật Đầu tư công. 
[44] 

2.2.2.3 Giả thuyết nghiên cứu các chỉ tiêu mô tả nội dung điều hành thực hiện kế 

hoạch vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông 

Theo quy định của Luật Đầu tư công, công tác điều hành và hướng dẫn thực hiện 

kế hoạch vốn đầu tư công được xác định là một nội dung quan trọng trong điều hành kế 

hoạch đầu tư công [44], trong đó trách nhiệm của các cơ quan nhà nước có thẩm quyền 

được xác định cụ thể. Trên cơ sở nghị quyết của Quốc hội về kế hoạch đầu tư công trung 

hạn và hằng năm, Chính phủ ban hành các giải pháp để tổ chức và triển khai thực hiện. 

Căn cứ vào nghị quyết của Quốc hội, quyết định giao kế hoạch của cấp có thẩm 

quyền và nghị quyết của Hội đồng nhân dân các cấp về kế hoạch đầu tư công trung hạn, 

hằng năm, các bộ, cơ quan trung ương, địa phương, cấp xã và các cơ quan, đơn vị sử 

dụng vốn đầu tư công thực hiện việc điều hành và tổ chức triển khai các giải pháp quản 

lý kế hoạch vốn trong phạm vi nguồn vốn được giao. 

Thủ tướng Chính phủ thực hiện điều phối và lồng ghép các nguồn vốn để triển 

khai chương trình đầu tư sử dụng vốn ngân sách nhà nước của các bộ, cơ quan trung 

ương và địa phương cũng như của các cơ quan, đơn vị sử dụng VĐTC, bảo đảm không 

làm thay đổi mục tiêu của chương trình, dự án. Ở cấp địa phương, Chủ tịch Ủy ban nhân 

dân cấp tỉnh quyết định việc điều phối, lồng ghép các nguồn vốn nhằm thực hiện chương 

trình, dự án sử dụng ngân sách địa phương và các khoản vay khác của ngân sách địa 

phương cho đầu tư, đồng thời bảo đảm mục tiêu thực hiện không bị điều chỉnh. 
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Đối với việc tổ chức thực hiện kế hoạch đầu tư công nói chung và kế hoạch vốn 

đầu tư xây dựng công trình giao thông nói riêng, cơ quan chủ trì cần xây dựng và áp 

dụng các giải pháp cụ thể nhằm điều hành kế hoạch đầu tư công đối với nguồn vốn thuộc 

phạm vi quản lý của mình (DR1). Thực chất đây là một quá trình thực hiện hành vi lãnh 

đạo hướng đến kiến tạo công việc (Initiating structure leadership behavior) bao gồm 

những hành vi có liên quan đến tổ chức, xác định công việc, các quan hệ công việc và 

các mục tiêu. Hành vi lãnh đạo quan tâm đến công việc là mức độ mà người lãnh đạo 

cấu trúc vai trò của những cấp dưới bằng cách đặt ra mục tiêu, đưa ra phương hướng, 

đặt thời hạn và giao nhiệm vụ. Khả năng của một nhà lãnh đạo theo xu hướng này chủ 

yếu ảnh hưởng đến hiệu suất công việc của cấp dưới. Xem xét trong phạm vi hoạt động 

đầu tư xây dựng công trình giao thông, hành vi lãnh đạo theo xu hướng quan tâm đến 

công việc, thì sự truyền đạt rõ ràng, cụ thể các yêu cầu chỉ đạo về mục tiêu, nội dung 

công việc đối với cấp dưới trong quá trình thực hiện kế hoạch đầu tư công xây dựng 

CTGT là yêu cầu tiên quyết.  

Điều hành được hiểu là quá trình thực hiện chức năng lãnh đạo, trong đó chủ thể 

quản lý tác động đến đối tượng quản lý nhằm đạt được các mục tiêu đã xác định của kế 

hoạch hành động hoặc kế hoạch tổng thể. Quá trình lãnh đạo nhằm thúc đẩy, gây ảnh 

hưởng và hướng những người khác trong tổ chức làm việc có hiệu quả nhằm theo đuổi 

các mục tiêu của tổ chức [69, 105]. Trong hoạt động ĐTC xây dựng, chất lượng của 

công tác điều hành kế hoạch ĐTC nói chung và kế hoạch vốn đầu tư công nói riêng 

trước hết phản ánh mức độ phù hợp và chất lượng của các chỉ đạo, điều hành các phạm 

vi công việc thuộc trách nhiệm quản lý trong quá trình thực hiện kế hoạch ĐTC xây 

dựng để đạt được các mục tiêu kế hoạch đặt ra (DR2). Để thực hiện tốt công tác quản lý 

đầu tư XDCB và giải ngân tối đa các nguồn vốn theo kế hoạch vốn được giao trong kỳ, 

trách nhiệm của các quản lý và các chủ đầu tư phải tổ chức chỉ đạo quyết liệt trong quá 

trình thực hiện để đạt mục tiêu đề ra; đề cao vai trò, trách nhiệm của người đứng đầu 

trong chỉ đạo tổ chức thực hiện các dự án từ khâu chuẩn bị đầu tư, công tác đền bù, giải 

phóng mặt bằng đến khâu thực hiện dự án; thường xuyên rà soát, đôn đốc, kiểm tra, kịp 

thời phát hiện và tháo gỡ các khó khăn vướng mắc phát sinh của từng dự án. 

Vai trò của điều hành, lãnh đạo được hiểu là quá trình thúc đẩy, tạo ảnh hưởng 

và định hướng các thành viên trong tổ chức làm việc hiệu quả nhằm đạt được các mục 

tiêu chung của tổ chức[69, 105]. Trong bối cảnh vai trò của lãnh đạo ngày càng trở nên 
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quan trọng trong các tổ chức, sự hiện diện của những nhà lãnh đạo có năng lực và tầm 

ảnh hưởng được xem là yếu tố cần thiết đối với sự phát triển bền vững của các dự án 

xây dựng [102]. Vai trò lãnh đạo có ý nghĩa then chốt đối với sự vận hành thông suốt 

của tổ chức; khi thiếu vắng sự lãnh đạo mạnh mẽ, tổ chức có thể rơi vào tình trạng mất 

định hướng, đặc biệt trong quá trình theo đuổi các mục tiêu đã đặt ra. Hoạt động điều 

hành mang tính chủ động được xác định là một trong những nhân tố đóng góp vào sự 

thành công của tổ chức. Do đó, hiệu quả của công tác lãnh đạo được xem là điều kiện 

cần thiết để đạt được các mục tiêu đề ra cũng như thúc đẩy sự phát triển của tổ chức[113]. 

Trên cơ sở đó, để bảo đảm tổ chức hoàn thành các mục tiêu đã xác định, các vị trí lãnh 

đạo cần thể hiện rõ vai trò của mình trong quá trình điều hành và thực hiện dự án. 

Bên cạnh đó, điều hành còn được xem là một quá trình quản lý thể hiện khả năng 

lắng nghe, học hỏi từ các thành viên trong tổ chức và trao quyền cho họ tham gia theo 

đuổi những hoạt động mang lại lợi ích chung cho tổ chức [98]. Theo đó, các vị trí lãnh 

đạo ở những bộ phận và tổ chức khác nhau trong hoạt động đầu tư công xây dựng công 

trình giao thông, khi thể hiện sự lắng nghe và chia sẻ với cấp dưới trong quá trình thực 

hiện kế hoạch đầu tư công xây dựng công trình giao thông, sẽ đóng góp quan trọng vào 

việc đạt được các mục tiêu của kế hoạch. Theo quan điểm của giáo sư kinh doanh Warren 

Bennis, sự khác biệt cơ bản giữa nhà lãnh đạo và nhà quản lý nằm ở cách tiếp cận công 

việc: các nhà lãnh đạo chú trọng đến việc làm việc một cách hiệu quả, trong khi các nhà 

quản lý tập trung vào việc thực hiện công việc đúng theo yêu cầu [127]. Các nhà lãnh 

đạo hướng đến tầm nhìn, sứ mệnh, mục đích và mục tiêu, trong khi các nhà quản lý quan 

tâm nhiều hơn đến năng suất và hiệu quả hoạt động. Các nhà quản lý thường xem mình 

là những người duy trì hiện trạng, trong khi các nhà lãnh đạo được nhìn nhận là những 

người thúc đẩy sự thay đổi và thách thức hiện trạng thông qua việc khuyến khích sáng 

tạo và chấp nhận rủi ro. Ngoài ra, các nhà quản lý có xu hướng tiếp cận công việc với 

tầm nhìn ngắn hạn, trong khi các nhà lãnh đạo thường theo đuổi quan điểm dài hạn. Về 

phương diện kiểm soát, các nhà quản lý chú trọng đến việc kiểm soát và giới hạn các 

lựa chọn của người khác, trong khi các nhà lãnh đạo quan tâm nhiều hơn đến việc mở 

rộng các lựa chọn và cơ hội cho các thành viên trong tổ chức [59]. 

Trong điều hành tổ chức thực hiện một nhiệm vụ nói chung và kế hoạch đầu tư 

công xây dựng công trình giao thông nói riêng, quá trình tự chịu trách nhiệm và trách 

nhiệm giải trình đối với phạm vi trách nhiệm công việc trong quá trình thực hiện kế hoạch 
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vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông (DR3) là hết sức cần thiết, nhằm đảm 

bảo sự thành công trong triển khai kế hoạch. Để đảm bảo được trách nhiệm và trách nhiệm 

giải trình, sự chỉ đạo cấp dưới hiểu rõ và chịu trách nhiệm đối với phạm vi và tiến độ công 

việc được giao trong quá trình thực hiện kế hoạch đầu tư công xây dựng công trình giao 

thông là hết sức cần thiết, đảm bảo sự thành công của mục đích lãnh đạo. Quá trình lãnh 

đạo, điều hành liên quan đến việc ra quyết định, tổ chức truyền đạt và thực hiện các quyết 

định bằng cách giao việc cho cấp dưới. Theo Bass và các cộng sự (1997) [63], các nhà 

lãnh đạo cần phải giao việc cũng như làm rõ các yêu cầu cụ thể của từng công việc để cho 

các cộng sự nhận ra vai trò và nhiệm vụ của họ đối với công việc được giao, từ đó tạo ra 

sự tự tin và nỗ lực cần thiết, điều này sẽ dẫn đến một mức độ thành công nhất định. Để 

đảm bảo các công việc đáp ứng yêu cầu đặt ra nhằm đạt được mục tiêu của dự án thì nhà 

lãnh đạo cần phải quy định rõ trách nhiệm của từng đơn vị, cá nhân đối với từng công 

việc được giao. Theo Pinto J. K., Thomas P. (1998) [113], trách nhiệm gắn với kết quả 

thực hiện công việc giữ vai trò đặc biệt quan trọng trong QLDA. Trách nhiệm có thể mang 

lại tác động tích cực nhưng cũng có thể gây hệ quả tiêu cực nếu được áp dụng không phù 

hợp. Khi mức độ trách nhiệm bị đặt quá cao, nhân sự có xu hướng né tránh dự án, làm 

suy giảm động lực và mức độ cam kết. Ngược lại, nếu trách nhiệm đối với kết quả công 

việc quá thấp, động lực làm việc cũng suy giảm, bởi những cá nhân có kết quả thực hiện 

tốt sẽ nhận thấy không có chế tài đối với những trường hợp thực hiện kém, từ đó giảm nỗ 

lực duy trì hiệu suất và mất niềm tin vào tính công bằng trong tổ chức. Do đó, một nhà 

lãnh đạo hiệu quả cần có kinh nghiệm trong việc vận dụng cơ chế thưởng – phạt một cách 

hợp lý, tránh cả hai thái cực quá nghiêm khắc hoặc quá lỏng lẻo. Sự kiên định và công 

bằng trong áp dụng cơ chế thưởng – phạt, gắn chặt với trách nhiệm cá nhân đối với từng 

nhiệm vụ được giao, là nền tảng để hình thành niềm tin và củng cố cam kết của nhân viên 

trong tổ chức. Để trách nhiệm thực sự có khả năng thực thi, người lãnh đạo cần truyền đạt 

rõ ràng các kỳ vọng về hiệu quả công việc cũng như những hệ quả khi không đạt được 

các kỳ vọng đó. Quan trọng hơn, người lãnh đạo phải làm rõ mối liên hệ giữa các kỳ vọng 

về kết quả công việc với mục tiêu và yêu cầu chung của tổ chức, đồng thời bảo đảm từng 

cá nhân và đơn vị nhận thức đầy đủ về những kỳ vọng này. Theo Brian Tracy (2014) [5], 

lãnh đạo là sự thể hiện tinh thần trách nhiệm và trách nhiệm giải trình. Khi để nhân viên 

tự chịu hoàn toàn trách nhiệm về công việc được giao tức là các nhà lãnh đạo đã biết cách 

ủy quyền nhiệm vụ. Việc này cũng giúp tạo dựng sự tự tin là lòng tự tôn ở họ. 
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Lý thuyết theo đuổi con đường mục tiêu (path–goal theory), đúng như tên gọi, 

cho rằng nhà lãnh đạo có thể nâng cao mức độ hài lòng và hiệu suất làm việc của cấp 

dưới thông qua việc làm rõ và tháo gỡ các “con đường” dẫn tới mục tiêu, đồng thời gia 

tăng số lượng cũng như sự đa dạng của các phần thưởng khi mục tiêu được hoàn thành. 

Nói cách khác, vai trò của nhà lãnh đạo là làm rõ cách thức để cấp dưới đạt được các 

mục tiêu của tổ chức, giải quyết những trở ngại cản trở quá trình đạt mục tiêu, và sau đó 

xác lập các hình thức phần thưởng phù hợp nhằm tạo động lực thúc đẩy cấp dưới nỗ lực 

đạt được các mục tiêu đó [116]. Trong quá trình cung cấp các hoạt động huấn luyện, 

hướng dẫn, hỗ trợ và các hình thức khen thưởng cần thiết nhằm bảo đảm việc thực hiện 

công việc đạt hiệu quả, hành vi của người lãnh đạo cần mang tính bổ trợ, tránh trùng lặp 

với các đặc điểm vốn có của môi trường làm việc của cấp dưới. Theo đó, hành vi lãnh 

đạo phải đem lại những giá trị bổ sung, độc đáo và có ý nghĩa đối với cấp dưới, vượt ra 

ngoài những trải nghiệm mà họ đã có trong quá trình thực hiện công việc hoặc những gì 

họ có thể tự mình thực hiện. 

Trong bất kỳ tổ chức nào nói chung, và đối với tổ chức quản lý dự án đầu tư công, 

quản lý vốn đầu tư công nói riêng, việc tạo dựng động lực làm việc là yêu cầu cần thiết 

nhằm khuyến khích các cá nhân và bộ phận nỗ lực hoàn thành các mục tiêu, nhiệm vụ 

chung của kế hoạch đầu tư công xây dựng công trình giao thông (DR4), bao gồm kế 

hoạch giải ngân, kế hoạch chất lượng và kế hoạch bảo đảm tiến độ. Các nhà quản lý 

thường tập trung vào việc giải quyết các vấn đề để những người khác có thể thực hiện 

công việc của mình, trong khi các nhà lãnh đạo đóng vai trò truyền cảm hứng và thúc 

đẩy các cá nhân tự tìm ra giải pháp phù hợp. Do đó, việc các vị trí lãnh đạo mong muốn 

tạo động lực và cảm hứng cho cấp dưới nhằm khuyến khích họ nỗ lực hoàn thành các 

mục tiêu và nhiệm vụ trong quá trình thực hiện kế hoạch đầu tư công xây dựng công 

trình giao thông là điều dễ hiểu. 

Bên cạnh đó, các nhà quản lý thường quan tâm nhiều hơn đến các phương tiện 

và cách thức hoàn thành công việc, trong khi các nhà lãnh đạo chú trọng nhiều hơn đến 

kết quả đạt được và những gì được thực hiện. Nếu quản lý được hiểu là việc hoàn thành 

công việc thông qua người khác, thì lãnh đạo liên quan đến việc sử dụng các nguồn ảnh 

hưởng để truyền cảm hứng cho hành động của người khác, nghĩa là khuyến khích họ tự 

nguyện nỗ lực hướng tới mục tiêu chung [67]. Lãnh đạo được xem là khả năng thuyết 

phục người khác theo đuổi các mục tiêu đã được xác định một cách nhiệt tình. Các hoạt 
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động quản lý như lập kế hoạch, tổ chức và ra quyết định chỉ thực sự phát huy hiệu quả 

khi nhà lãnh đạo khơi dậy được động lực bên trong của con người và định hướng họ 

hướng tới các mục tiêu đã đề ra. 

Trong bối cảnh này, người lãnh đạo dự án có trách nhiệm hình thành tầm nhìn 

cho dự án, huy động các nguồn lực cần thiết, đồng thời truyền cảm hứng và tạo động 

lực để phối hợp cùng các bên liên quan trong việc thực hiện đúng các mục tiêu của dự 

án [70]. Thực tế cho thấy, một cá nhân thông thường thường chỉ khai thác được khoảng 

40–50% năng lực làm việc của mình; tuy nhiên, các nhà lãnh đạo có năng lực có thể 

phát huy phần năng lực còn lại, qua đó giúp nhân viên làm việc hiệu quả hơn và đóng 

góp nhiều hơn so với trước đây [60]. 

Có nhiều cách thức để nhà lãnh đạo truyền cảm hứng và tạo động lực cho nhân 

viên, trong đó một yếu tố quan trọng là khả năng khơi dậy tinh thần nhiệt huyết. Các 

nhà lãnh đạo thừa nhận rằng mức độ hăng hái của nhân viên đối với công việc phụ thuộc 

phần lớn vào vai trò và tác động của chính người lãnh đạo. Thông thường, người lãnh 

đạo khơi gợi tinh thần nhiệt huyết bằng cách thể hiện sự nhiệt tình của bản thân, qua đó 

hình thành mối quan hệ trực tiếp giữa mức độ nhiệt huyết mà người lãnh đạo dành cho 

công việc với khả năng lan tỏa tinh thần đó tới những người xung quanh. Khi người lãnh 

đạo thể hiện sự nhiệt huyết cao, đội ngũ nhân viên cũng có xu hướng thể hiện tinh thần 

tương tự. Một phương thức khác trong việc truyền cảm hứng và tạo động lực cho người 

khác là thông qua sự cam kết của chính người lãnh đạo đối với công việc. Một trong 

những đặc trưng nổi bật của các nhà lãnh đạo là khả năng cam kết mạnh mẽ và toàn diện 

với nhiệm vụ được giao; mức độ cam kết này có tác động trực tiếp đến mức độ cam kết 

của những người làm việc cùng họ. Bên cạnh đó, các nhà lãnh đạo có năng lực còn trao 

quyền cho nhân viên thông qua việc cổ vũ và khích lệ, bởi khích lệ được xem là một 

công cụ truyền cảm hứng và tạo động lực có hiệu quả cao từ phía người lãnh đạo [82]. 

Trong công tác điều hành kế hoạch, việc trao quyền tự quyết định trong phạm vi 

thẩm quyền cho các cá nhân và bộ phận trực tiếp thực hiện nhiệm vụ trong quá trình triển 

khai kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông là hết sức cần thiết (DR5). 

Hành vi tham gia lãnh đạo (participative leadership) của các vị trí và bộ phận thông qua 

việc tham gia vào quá trình ra quyết định giúp người lao động nhận thức rõ những mục 

tiêu có ý nghĩa quan trọng nhất, đồng thời làm rõ các phương thức để đạt được các mục 

tiêu đó. Hơn nữa, khi các cá nhân được tham gia vào quá trình ra quyết định, mức độ cam 
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kết của họ đối với việc thực hiện các quyết định cũng được tăng cường. 

Trong bối cảnh hoạt động đầu tư xây dựng công trình giao thông, hành vi tham 

gia lãnh đạo được hiểu là mức độ thực hiện quyền tự quyết và/hoặc tham gia vào quá 

trình ra quyết định trong phạm vi thẩm quyền của các cá nhân và bộ phận phụ trách các 

công việc cụ thể trong quá trình thực hiện kế hoạch đầu tư công xây dựng công trình 

giao thông. Hành vi này có ý nghĩa đặc biệt quan trọng trong điều kiện các quyết định 

liên quan đến đầu tư công xây dựng công trình giao thông thường mang tính phức tạp 

và có mức độ tác động lớn đến kết quả thực hiện trong dài hạn, xét theo từng giai đoạn 

đầu tư cũng như toàn bộ chu kỳ thực hiện dự án. Hành vi tham gia lãnh đạo còn được 

củng cố bởi lý thuyết quyết định chuẩn tắc (normative decision theory), còn được biết 

đến với mô hình Vroom–Yetton–Jago, theo đó hỗ trợ các nhà lãnh đạo trong việc xác 

định mức độ tham gia phù hợp của nhân viên trong quá trình ra quyết định, từ việc không 

tham gia cho đến việc trao quyền quyết định hoàn toàn cho nhân viên [87]. Lý thuyết 

hành vi lãnh đạo này đề xuất cách thức để các nhà lãnh đạo lựa chọn mức độ tham gia 

thích hợp của nhân viên khi đưa ra các quyết định quản lý. 

Trên cơ sở các nghiên cứu và phân tích cụ thể trên, giả thuyết nghiên cứu thứ ba 

(H3) được hình thành: các chỉ tiêu mô tả hoạt động điều hành thực hiện kế hoạch vốn 

đầu tư công xây dựng công trình giao thông bao gồm 05 chỉ tiêu chính như tại bảng 2.3. 

Bảng 2-3 Chỉ tiêu mô tả nội dung điều hành thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công xây 

dựng công trình giao thông 

TT 
Mã 

CT 
Nội dung 

Dựa trên 

nghiên cứu 

1 DR1 
Mức độ chất lượng của các giải pháp tổ chức điều hành kế 

hoạch đầu tư công thuộc nguồn vốn do cấp mình quản lý. 
[TG] 

2 DR2 

Mức độ chất lượng của các chỉ đạo, điều hành các phạm vi công 

việc thuộc trách nhiệm quản lý trong quá trình thực hiện kế 

hoạch vốn đầu tư công. 
[69, 105] 

3 DR3 

Mức độ đảm bảo tự chịu trách nhiệm và trách nhiệm giải trình 

đối với phạm vi trách nhiệm công việc trong quá trình thực hiện 

kế hoạch vốn đầu tư công. 

[115], [7] 

4 DR4 

Mức độ phù hợp của các động lực làm việc được tạo ra để các 

cá nhân, bộ phận nỗ lực hoàn thành các mục tiêu, nhiệm vụ của 

mình trong quá trình thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công. 

[67], [70], 

[82] 
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TT 
Mã 

CT 
Nội dung 

Dựa trên 

nghiên cứu 

5 DR5 
Mức độ phù hợp trong thực hiện quyền tự quyết định trong quá 

trình triển khai kế hoạch vốn đầu tư công. 
[85] 

2.2.2.4  Giả thuyết nghiên cứu các chỉ tiêu mô tả nội dung kiểm soát thực hiện kế 

hoạch vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông 

Vốn đầu tư công đóng vai trò then chốt trong việc phát triển kết cấu hạ tầng giao 

thông tại Việt Nam, góp phần thúc đẩy tăng trưởng kinh tế, kết nối vùng miền và nâng 

cao chất lượng sống của người dân. Tuy nhiên, thực tiễn triển khai các dự án đầu tư công 

trong lĩnh vực giao thông vẫn tồn tại nhiều hạn chế, đặc biệt là trong khâu kiểm soát vốn 

đầu tư. Các vấn đề như chậm tiến độ, đội vốn, thậm chí thất thoát và lãng phí nguồn lực 

vẫn diễn ra phổ biến, phản ánh một thực tế rằng việc sử dụng vốn chưa thực sự hiệu quả 

và công tác kiểm soát chưa phát huy đầy đủ vai trò. 

Hoạt động kiểm soát vốn đầu tư công hiện nay chủ yếu tập trung vào việc kiểm tra 

tình hình quản lý, thanh toán và quyết toán dự án theo quy định của pháp luật về đầu tư 

công và ngân sách nhà nước. Các cơ quan có liên quan như Bộ Xây dựng, Bộ Tài chính, 

Kho bạc Nhà nước, chủ đầu tư và các cơ quan thanh tra, kiểm tra thực hiện nhiệm vụ 

kiểm soát theo chức năng được phân công. Tuy nhiên, phương thức kiểm soát hiện hành 

vẫn còn thiên về hình thức và thủ tục hành chính, thiếu các công cụ định lượng và hệ 

thống chỉ tiêu đánh giá hiệu quả một cách toàn diện. 

Trong quản trị hiện đại, kiểm soát được hiểu là quá trình theo dõi tiến độ thực hiện 

mục tiêu kế hoạch, thông qua hai phương pháp phổ biến: theo dõi mục tiêu ngắn hạn và 

dài hạn, và thu thập phản hồi về hiệu suất thực hiện. Mục tiêu gần là mục tiêu ngắn hạn 

hoặc mục tiêu phụ, trong khi mục tiêu xa là mục tiêu dài hạn hoặc mục tiêu chính [23]. 

Phương pháp thứ hai để theo dõi tiến trình là thu thập và cung cấp phản hồi về hiệu suất 

thực hiện. Phản hồi hiệu năng thường xuyên, định kỳ cho phép người lao động và người 

quản lý theo dõi tiến trình của họ đối với việc đạt được mục tiêu và thực hiện các nỗ lực 

điều chỉnh, phương hướng và chiến lược thực hiện [53].   

Hiện nay, các chỉ tiêu đánh giá hoạt động kiểm soát VĐTC chưa được xác lập rõ 

ràng và thống nhất, khiến việc giám sát, phản hồi và cải tiến trở nên bị động. Trong bối 

cảnh chuyển đổi số và yêu cầu nâng cao hiệu quả chi tiêu công, việc xây dựng bộ chỉ 

tiêu đánh giá khoa học, khách quan và phù hợp với đặc thù đầu tư xây dựng CTGT là 
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hết sức cần thiết. Đây không chỉ là công cụ để đo lường hiệu quả kiểm soát vốn, mà còn 

góp phần tăng cường tính minh bạch, trách nhiệm giải trình và năng lực điều hành của 

các cơ quan quản lý nhà nước. Nghiên cứu này đề xuất hệ thống chỉ tiêu đánh giá hoạt 

động kiểm soát vốn đầu tư công trong lĩnh vực giao thông, góp phần hoàn thiện công 

tác quản lý và nâng cao hiệu quả sử dụng nguồn lực đầu tư công tại Việt Nam. 

Các chủ thể tham gia quản lý đầu tư công bao gồm cơ quan chuyên môn về quản 

lý đầu tư công, cơ quan chủ quản, chủ chương trình, chủ đầu tư, người có thẩm quyền 

quyết định đầu tư và cơ quan quản lý nhà nước về đầu tư công. Trong đó, cơ quan chuyên 

môn có trách nhiệm tổ chức theo dõi và kiểm tra việc thực hiện kế hoạch đầu tư công 

trong phạm vi được giao quản lý. 

Cơ quan chủ quản, chủ chương trình, chủ đầu tư, người quyết định đầu tư và cơ 

quan quản lý nhà nước về đầu tư công thực hiện việc giám sát, kiểm tra toàn bộ quá 

trình triển khai chương trình, dự án trên cơ sở các nội dung và chỉ tiêu đã được phê duyệt 

nhằm bảo đảm đạt được mục tiêu và hiệu quả đầu tư. Cơ quan quản lý nhà nước về đầu 

tư công có thẩm quyền tổ chức kiểm tra định kỳ theo kế hoạch hoặc kiểm tra đột xuất 

khi cần thiết đối với các chương trình, dự án. Đồng thời, chủ chương trình và chủ đầu 

tư chịu trách nhiệm tổ chức theo dõi, kiểm tra và thực hiện đánh giá chương trình, dự án 

theo các giai đoạn gồm đánh giá ban đầu, đánh giá giữa kỳ và đánh giá kết thúc. Đối với 

hoạt động đánh giá tác động và đánh giá đột xuất, cơ quan chủ quản, người quyết định 

đầu tư và cơ quan quản lý nhà nước về đầu tư công trực tiếp tổ chức thực hiện đối với 

chương trình, dự án thuộc phạm vi quản lý. 

Trong quản lý vốn đầu tư xây dựng công trình giao thông (CTGT), hoạt động 

kiểm soát là một quá trình liên tục, diễn ra xuyên suốt từ khâu lập kế hoạch đầu tư, tổ 

chức thực hiện đến khi kết thúc kế hoạch. Kiểm soát không chỉ mang tính hình thức mà 

còn đóng vai trò như một công cụ cốt lõi để điều chỉnh, giám sát và đảm bảo quá trình 

đầu tư diễn ra đúng định hướng, tiết kiệm và hiệu quả. Hoạt động này gắn chặt với từng 

giai đoạn triển khai của dự án và chịu ảnh hưởng bởi tính chất công việc, cơ cấu tổ chức 

thực hiện cũng như mục tiêu cụ thể của các chủ thể tham gia đầu tư công. Mỗi giai đoạn 

lại đòi hỏi các hình thức kiểm soát khác nhau, từ kiểm soát thủ tục pháp lý, tiến độ thi 

công đến hiệu quả sử dụng vốn. Đặc điểm quản lý đầu tư công có sự khác biệt giữa các 

quốc gia, phụ thuộc vào trình độ phát triển thể chế, mức độ minh bạch và khả năng điều 

hành của bộ máy quản lý. Tại Việt Nam, kiểm soát vốn đầu tư công cần tuân thủ chặt 
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chẽ các quy định của pháp luật hiện hành về đầu tư công, pháp luật xây dựng, đấu thầu, 

quản lý tài chính công và các quy định liên quan đến ngân sách nhà nước. 

Để đảm bảo kế hoạch vốn đầu tư công được thực hiện đúng mục tiêu, hiệu quả, 

tiết kiệm và hạn chế rủi ro, cơ quan chuyên môn quản lý đầu tư công có trách nhiệm tổ 

chức theo dõi, kiểm tra chặt chẽ kế hoạch vốn thuộc phạm vi quản lý (CT1). Đây là bước 

đầu tiên nhằm phát hiện kịp thời các bất cập ngay trong khâu lập, giao kế hoạch, tránh 

tình trạng lập kế hoạch thiếu căn cứ, không khả thi. Đồng thời, các cơ quan chủ quản, 

chủ chương trình, chủ đầu tư, người có thẩm quyền quyết định đầu tư và cơ quan quản 

lý nhà nước về đầu tư công cần phối hợp chặt chẽ để theo dõi, kiểm tra toàn bộ quá trình 

đầu tư theo các nội dung và chỉ tiêu vốn đã được phê duyệt. Việc phối hợp này nhằm 

đảm bảo không chỉ hiệu quả đầu tư, mà còn tính minh bạch, tuân thủ pháp luật và trách 

nhiệm giải trình (CT2). Ngoài ra, cần đặc biệt lưu ý đến công tác kiểm soát tình trạng 

nợ đọng XDCB, lãng phí và thất thoát vốn đầu tư – những vấn đề gây ảnh hưởng nghiêm 

trọng đến tính hiệu quả và bền vững của đầu tư công (CT3). Đây là một trong những 

biểu hiện rõ nhất của việc kiểm soát không hiệu quả, đòi hỏi phải có biện pháp phòng 

ngừa và can thiệp kịp thời. 

Bên cạnh kiểm tra và giám sát, hoạt động đánh giá kế hoạch đầu tư công cũng 

đóng vai trò then chốt trong việc điều chỉnh chính sách và phân bổ nguồn lực phù hợp. 

Đánh giá kế hoạch trung hạn và hằng năm là cơ sở để xem xét mức độ hoàn thành mục 

tiêu đã đề ra, khả năng huy động thêm nguồn lực xã hội hóa, đồng thời phản ánh tác 

động của đầu tư công đối với tăng trưởng kinh tế - xã hội (CT4). Thông qua đánh giá, 

các cơ quan chức năng có thể phát hiện được những tồn tại, bất cập, nguyên nhân cốt lõi 

và từ đó đề xuất giải pháp sửa đổi về cơ chế quản lý, điều hành và tổ chức thực hiện đầu 

tư. Việc đánh giá không chỉ nhằm rút ra bài học kinh nghiệm mà còn phục vụ công tác 

lập kế hoạch cho giai đoạn tiếp theo, đảm bảo sử dụng vốn đầu tư công một cách hiệu 

quả, bền vững và phục vụ đúng mục tiêu phát triển hạ tầng giao thông quốc gia.  

Mặt khác, cốt lõi của hoạt động kiểm soát là quá trình theo dõi, giám sát, so sánh 

và phát hiện các sai lệch giữa kế hoạch và thực tế, từ đó xác định nguyên nhân và đề 

xuất các giải pháp điều chỉnh kịp thời [65]. Thông qua hoạt động theo dõi và giám sát, 

các sai lệch giữa thực tế triển khai và kế hoạch vốn đầu tư công đã được phê duyệt được 

nhận diện, nguyên nhân của các sai lệch này được xác định, đồng thời các hành động 

can thiệp phù hợp được đề xuất hoặc thực hiện nhằm điều chỉnh và khắc phục kịp thời. 



 

75 

 

Mục tiêu của các hoạt động này là đưa tiến trình thực tế có xu hướng sai lệch theo chiều 

hướng bất lợi trở về phù hợp với kế hoạch ban đầu, hoặc hạn chế ở mức thấp nhất các 

rủi ro có thể phát sinh trong quá trình thực hiện (CT5). Kiểm soát đòi hỏi nhà quản lý 

phải thường xuyên đối chiếu hiệu quả thực tế đạt được với các mục tiêu đã đề ra, qua đó 

bảo đảm hoạt động đầu tư được triển khai một cách hiệu quả, đúng định hướng và phù 

hợp với kế hoạch ban đầu [114]. 

Trên cơ sở các nghiên cứu và phân tích trên, giả thuyết nghiên cứu thứ tư (H4) 

được hình thành trên cơ sở các chỉ tiêu mô tả hoạt động kiểm soát quá trình thực hiện 

kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng CTGT bao gồm 05 chỉ tiêu như tại Bảng 2.4. 

Bảng 2-4 Các chỉ tiêu mô tả nội dung kiểm soát triển khai kế hoạch vốn đầu tư công 

xây dựng công trình giao thông 

TT 
Mã 

CT 
Nội dung 

Dựa trên 

nghiên cứu 

1 CT1 
Mức độ phù hợp trong theo dõi, kiểm tra hoạt động lập, thẩm 

định, phê duyệt và triển khai kế hoạch vốn đầu tư công. 
[TG] 

2 CT2 

Mức độ phù hợp trong việc theo dõi, kiểm tra toàn bộ quá trình 

đầu tư dự án theo nội dung và các chỉ tiêu vốn đầu tư đã được 

phê duyệt 
[TG] 

3 CT3 
Mức độ phù hợp trong thực hiện theo dõi, kiểm tra tình hình 

lãng phí, thất thoát trong đầu tư công. 
[TG] 

4 CT4 

Mức độ phù hợp trong thực hiện công tác giám sát, đánh giá 

các dự án đầu tư công để phát hiện tồn tại, hạn chế; nguyên 

nhân của tồn tại, hạn chế trong việc thực hiện kế hoạch vốn đầu 

tư công. 

[TG] 

5 CT5 

Mức độ phù hợp trong thực hiện các hành động, giải pháp xử 

lý đối với các tình huống sai lệch giữa thực tế triển khai so với 

kế hoạch vốn đầu tư công được phê duyệt. 

[65], [114] 

2.2.2.5 Giả thuyết nghiên cứu các chỉ tiêu mô tả nội dung phối hợp giữa các bên 

liên quan đến quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông 

Trong lý thuyết quản lý, các chức năng quản lý cơ bản thường được xác lập gồm: 

lập kế hoạch, tổ chức thực hiện, lãnh đạo và kiểm soát [69, 112]. Những chức năng này 

tạo nền tảng lý luận cho việc nghiên cứu các nội dung quản lý vốn đầu tư công xây dựng 

công trình giao thông tại Việt Nam. Tuy nhiên, do đặc thù của lĩnh vực này, quá trình 

quản lý không chỉ được thực hiện bởi một cơ quan đơn lẻ mà đòi hỏi sự tham gia đồng 

thời của nhiều chủ thể có chức năng, thẩm quyền và vai trò khác nhau. Cụ thể, bên cạnh 
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Bộ Xây dựng với tư cách là cơ quan chủ trì, quá trình quản lý vốn đầu tư công xây dựng 

công trình giao thông còn có sự tham gia của cơ quan kế hoạch và đầu tư, cơ quan tài 

chính, Kho bạc Nhà nước, các cơ quan kiểm toán, thanh tra và các chủ đầu tư thực hiện 

dự án. Mỗi chủ thể này đảm nhận một hoặc nhiều công đoạn trong toàn bộ chu trình 

quản lý vốn, từ lập kế hoạch đến kiểm soát và quyết toán, trong khuôn khổ hệ thống 

pháp luật đa ngành do nhiều cơ quan nhà nước có thẩm quyền ban hành và điều chỉnh. 

Xuất phát từ đặc thù quản lý VĐTC xây dựng CTGT tại Việt Nam có sự tham 

gia phối hợp mang tính chất vĩ mô về quản lý nhà nước đó, việc vận dụng đơn thuần 

bốn chức năng quản lý truyền thống chưa phản ánh đầy đủ thực tiễn vận hành của quá 

trình quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam. Do đó, trên 

cơ sở kế thừa các nguyên tắc chung của khoa học quản lý và có xét đến đặc thù của bối 

cảnh đầu tư công trong nước, luận án nghiên cứu sự phối hợp giữa các chủ thể quản lý 

như một nội dung quản lý độc lập, nhằm đảm bảo tính toàn diện và phù hợp của mô hình 

nghiên cứu với thực tiễn quản lý VĐTC xây dựng CTGT tại Việt Nam. 

Sự phối hợp được hiểu là quá trình cùng hành động hoặc thực hiện các hoạt động 

hỗ trợ lẫn nhau [121]. Phối hợp là một mô hình dựa trên sự chia sẻ bình đẳng về rủi ro, 

lợi ích và sự phát triển của mối quan hệ không mang tính đối nghịch giữa tất cả các bên 

tham gia trong lĩnh vực xây dựng. Henry Ford từng nhấn mạnh rằng việc đến với nhau 

là một khởi đầu, duy trì mối liên kết là sự tiến bộ và phối hợp làm việc cùng nhau là 

thành công [108]. Trong đầu tư công các dự án xây dựng, sự phối hợp giữa các bên tham 

gia thực hiện có vai trò đặc biệt quan trọng đối với sự thành công của dự án. Các chủ 

thể tham gia dự án xây dựng nhận thức rằng việc chia sẻ kiến thức và thông tin là một 

trong những yếu tố then chốt tạo nên mối quan hệ hợp đồng hiệu quả [62]. Để có thể 

phối hợp trong quá trình đầu tư xây dựng, tất cả các bên tham gia cần cam kết hướng tới 

một tầm nhìn chung vì mục tiêu của hoạt động đầu tư dự án, qua đó hình thành một văn 

hóa dự án mang tính tổng thể, thay thế cho văn hóa riêng lẻ của từng tổ chức [86]. Trong 

khi các bên tham gia hoạt động đầu tư công dự án có chức năng, nhiệm vụ và mục tiêu 

khác nhau, thì sự nỗ lực phối hợp của toàn bộ các bên được xem là một thành phần quan 

trọng quyết định sự thành công của hoạt động đầu tư dự án [108]. Do đó, trong quá trình 

triển khai kế hoạch đầu tư công các dự án xây dựng nói chung và kế hoạch vốn đầu tư 

công xây dựng công trình giao thông nói riêng, sự phối hợp giữa các bên liên quan là 

yêu cầu mang tính tất yếu. 



 

77 

 

Trong hoạt động đầu tư công xây dựng công trình giao thông, như đã phân tích, 

có sự tham gia phối hợp của nhiều cơ quan, tổ chức và cá nhân khác nhau. Trong điều 

kiện thực tiễn tại Việt Nam, đối với các dự án giao thông sử dụng nguồn NSTW do cơ 

quan chủ trì trực tiếp quản lý, sự phối hợp chủ yếu diễn ra giữa các cơ quan và đơn vị 

bao gồm cơ quan kế hoạch và đầu tư, cơ quan tài chính, cơ quan chủ trì, các chủ đầu tư 

hoặc ban quản lý dự án, Kho bạc Nhà nước và các nhà thầu thi công. 

Trên cơ sở các nghiên cứu và phân tích trên, giả thuyết nghiên cứu thứ năm (H5) 

được hình thành trên cơ sở các chỉ tiêu mô tả hoạt động phối hợp thực hiện kế hoạch 

vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông bao gồm 05 chỉ tiêu như tại Bảng 2.5. 

Bảng 2-5 Các chỉ tiêu mô tả nội dung phối hợp thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công 

xây dựng công trình giao thông 

TT 
Mã 

CT 
Nội dung 

Dựa trên 

nghiên cứu 

1 CO1 
Mức độ phối hợp giữa các Chủ đầu tư và Cơ quan chủ trì trong 

việc xây dựng và thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công. [TG] 

2 CO2 
Mức độ phối hợp của Cơ quan kế hoạch đầu tư và Cơ quan chủ 

trì trong việc xây dựng và thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công. [TG] 

3 CO3 
Mức độ phối hợp của Cơ quan tài chính và Cơ quan chủ trì 

trong việc xây dựng và thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công. [TG] 

4 CO4 
Mức độ phối hợp của Kho bạc Nhà nước và các Chủ đầu tư 

trong công tác tạm ứng, thanh toán, quyết toán vốn đầu tư công. [TG] 

5 CO5 
Mức độ phối hợp của các nhà thầu và các Chủ đầu tư trong công 

tác thanh toán, quyết toán vốn đầu tư công. 
[TG] 

2.3 Mô hình vận động của các nội dung quản lý vốn đầu tư công xây dựng công 

trình giao thông  

Các nội dung quản lý sẽ được kiểm định trong từng mô hình riêng rẽ thông qua 

các phân tích độ tin cậy và phân tích phương sai (ANOVA). Tiếp theo, để phân tích sâu 

hơn mối quan hệ nguyên nhân-kết quả, phân tích hồi quy được thực hiện để giải thích 

thêm mối quan hệ giữa các chức năng quản lý và kết quả quản lý trong thực hiện đầu tư 

công xây dựng công trình giao thông. 

Theo Từ điển tiếng Việt [54], kết quả được hiểu là cái đạt được hoặc thu được 

trong một công việc hay trong quá trình tiến triển của sự vật; đồng thời, kết quả cũng là 

cái được tạo ra bởi một hay nhiều hiện tượng khác (được xem là nguyên nhân) trong 
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mối quan hệ với các hiện tượng đó. Theo quan niệm phổ biến, “chất lượng, tiến độ và 

chi phí” là ba tiêu chí cơ bản thường được sử dụng để đánh giá kết quả của một quá trình 

nói chung và của quá trình quản lý nói riêng [100]. Trên cơ sở đó, kết quả hoạt động 

quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông cũng được xem xét trong các 

bối cảnh này, đồng thời được đặt trong bối cảnh quản lý cụ thể chịu sự ràng buộc của 

các chính sách và quy định pháp luật liên quan đến hoạt động quản lý đầu tư công tại 

từng quốc gia. 

Đối với quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam, bên 

cạnh các chỉ tiêu về chất lượng, tiến độ và chi phí như đã nêu, Luật Đầu tư công [44] 

còn đặt ra những yêu cầu cụ thể, bao gồm: việc tổ chức thực hiện kế hoạch đầu tư công 

phải bảo đảm đúng mục tiêu đã được cấp có thẩm quyền quyết định; việc triển khai dự 

án phải phù hợp với tiến độ và kế hoạch vốn đã được phê duyệt; đồng thời phải xem xét 

tác động của kế hoạch đầu tư công đối với khả năng thu hút các nguồn vốn khác cũng 

như đối với kết quả phát triển kinh tế – xã hội. Trên cơ sở đó, các chỉ tiêu đánh giá kết 

quả quản lý vốn đầu tư công trong xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam được 

xem xét cụ thể như sau: 

 Bảng 2-6 Các chỉ tiêu mô tả kết quả hoạt động quản lý vốn đầu tư công xây dựng 

công trình giao thông 

TT 
Ký 

hiệu 
Nội dung 

Dựa trên 

nghiên 

cứu 

1 MP1 
Mức độ đạt được về mục tiêu và nội dung giữa thực tế so với 

kế hoạch vốn được phê duyệt trong hoạt động đầu tư công. 
[44] 

2 MP2 
Mức độ đảm bảo tiến độ giải ngân vốn đầu tư công so với kế 

hoạch được phê duyệt. 

 

[44] 

3 MP3 

Mức độ đảm bảo chất lượng thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công 

(tiết kiệm, hiệu quả và khả năng cân đối nguồn lực; không để thất 

thoát, lãng phí). 

[44] 

4 MP4 
Mức độ thu hút vốn từ các nguồn khác tham gia đầu tư trong 

hoạt động đầu tư xây dựng công trình giao thông. 
[44] 

Khi nghiên cứu các hoạt động quản lý trong mối quan hệ với kết quả quản lý, mô 

hình vận động của các nội dung quản lý được hình thành dựa trên giả thuyết về sự ảnh 
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hưởng của các hoạt động quản lý của chủ thể đến kết quả hoạt động quản lý. Trong bối 

cảnh quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông, các giả thuyết về sự ảnh 

hưởng này (H6, H7, H8, H9, H10) được phát biểu như sau: 

- Giả thuyết H6: Lập kế hoạch vốn ĐTC (PL) có ảnh hưởng tích cực và có ý 

nghĩa thống kê đến kết quả quản lý vốn ĐTC XDCTGT (MP). 

- Giả thuyết H7: Tổ chức thực hiện kế hoạch vốn ĐTC (OR) có ảnh hưởng tích 

cực và có ý nghĩa thống kê đến kết quả quản lý vốn ĐTC xây dựng CTGT (MP). 

- Giả thuyết H8: Điều hành thực hiện kế hoạch vốn ĐTC (DR) có ảnh hưởng tích 

cực và có ý nghĩa thống kê đến kết quả quản lý vốn ĐTC xây dựng CTGT (MP). 

- Giả thuyết H9: Kiểm soát thực hiện kế hoạch vốn ĐTC (CT) có ảnh hưởng tích 

cực và có ý nghĩa thống kê đến kết quả quản lý vốn ĐTC xây dựng CTGT (MP). 

- Giả thuyết H10: Phối hợp giữa các bên liên quan (CO) có ảnh hưởng tích cực 

và có ý nghĩa thống kê đến kết quả quản lý vốn ĐTC xây dựng CTGT (MP). 

Tổng hợp mô hình các giả thuyết nghiên cứu được thể hiện theo Hình 2-4 

Mục tiêu và nội dung Kế 

hoạch vốn được phê duyệt

Tiến độ giải ngân vốn đầu 

tư công XDCTGT

Chất lượng thực hiện kế 

hoạch vốn đầu tư công 

XDCTGT

Xây dựng kế hoạch vốn đầu tư 

công xây dựng công trình GT (H1)

Điều hành kế hoạch vốn đầu tư 

công xây dựng công trình GT (H3)

Phối hợp quản lý vốn đầu tư công 

xây dựng công trình GT (H5)

Tổ chức triển khai kế hoạch vốn 

đầu tư công xây dựng công trình 

GT (H2)

Kiểm soát vốn đầu tư công xây 

dựng công trình GT (H4)
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Hình 2-4 Mô hình các giả thuyết nghiên cứu 
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KẾT LUẬN CHƯƠNG 2 

 

Chương 2 luận án đã làm rõ cơ sở lý luận về quản lý VĐTC trong xây dựng 

CTGT. Đồng thời, trên cơ sở lý thuyết về quản lý và các quy định pháp lý về đầu tư 

công tại Việt Nam, luận án đã phát triển 10 giả thuyết nghiên cứu (H1, H2, H3, H4, H5, 

H6, H7, H8, H9, H10) trong một mô hình bao gồm 31 chỉ tiêu mô tả nội dung của 05 

hoạt động cốt lõi trong quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông tại Việt 

Nam, vận dụng phù hợp với thực tiễn tại Việt Nam.  

Kết quả nghiên cứu của Chương 2 sẽ là cơ sở khoa học để có thể tiến hành lượng 

hóa mô hình các chỉ tiêu mô tả các nội dung quản lý VĐTC trong xây dựng CTGT thông 

qua các kỹ thuật phân tích định lượng, nhằm làm rõ thực trạng thực hiện các hoạt động 

quản lý VĐTC trong xây dựng CTGT tại Việt Nam. 
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CHƯƠNG 3 PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU  

 

3.1 Thiết kế mô hình nghiên cứu  

Lựa chọn mô hình nghiên cứu đóng vai trò quan trọng trong việc định hình nội 

dung của luận án. Từ mô hình nghiên cứu được xác định, luận án có thể thiết lập phương 

pháp luận, phương pháp nghiên cứu, tiến hành quy hoạch và thu thập dữ liệu một cách 

hệ thống. Đồng thời, việc này hỗ trợ xác định các tài liệu cần thiết nhằm đảm bảo tính 

nhất quán và mối quan hệ logic giữa các cấu trúc trong luận án. Theo nghiên cứu của 

Mac Naughton và cộng sự [96], một mô hình nghiên cứu bao gồm ba yếu tố cơ bản: bản 

chất của tri thức, phương pháp luận và tiêu chí kiểm định. Hai mô hình nghiên cứu chính 

thường được áp dụng là: (1) mô hình kiến tạo: Mô hình này thường sử dụng phương 

pháp thu thập và phân tích dữ liệu định tính, dựa trên quan điểm triết học kiến tạo. Nó 

tập trung vào các yếu tố như quan điểm, giá trị, niềm tin, cảm xúc, giả định và tư tưởng 

của các cá nhân, nhấn mạnh sự đồng thuận giữa các cá nhân thay vì chỉ tập trung vào 

việc thu thập các sự kiện và mô tả hành động; (2) mô hình thực chứng: Đây là mô hình 

thường áp dụng trong việc xác định các quy luật thông qua quá trình nghiên cứu, phù 

hợp với phương pháp thu thập và phân tích dữ liệu định lượng [97]. Việc lựa chọn đúng 

mô hình không chỉ tạo cơ sở khoa học vững chắc cho nghiên cứu mà còn đảm bảo tính 

logic và hiệu quả trong quá trình triển khai luận án. 

Trong các nghiên cứu tổng quan, đã phân tích và trình bày khái niệm về phương 

pháp định tính (qualitative) và định lượng (quantitative) trong nghiên cứu. Phương pháp 

định tính tập trung vào bản chất khác biệt của tri thức, thường được thể hiện thông qua 

các mô hình nghiên cứu dưới dạng khái niệm. Trong khi đó, phương pháp định lượng 

nhấn mạnh vào quá trình thu thập và phân tích dữ liệu, cũng như cách thức xây dựng và 

tái hiện các dữ kiện từ các nguồn nghiên cứu khác nhau [103]. 

Nghiên cứu của O'Leary [110] đã đưa ra định nghĩa cụ thể về hai phương pháp 

này, xem chúng như những cách tiếp cận dữ liệu và các phương thức phân tích tương 

ứng. Dữ liệu định tính được biểu diễn bằng từ ngữ, hình ảnh hoặc ký hiệu, được phân 

tích thông qua việc khám phá các chủ đề. Ngược lại, dữ liệu định lượng được thể hiện 

bằng con số và phân tích bằng các phương pháp thống kê. 

Những phân tích trên cho thấy rằng, thay vì dựa vào cách tiếp cận thuần túy lý 

thuyết, việc thu thập, phân tích và báo cáo dữ liệu là yếu tố cốt lõi để làm rõ bản chất 
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của hai phương pháp này trong nghiên cứu. 

Thiết kế nghiên cứu đã trở nên phức tạp hơn, và việc áp dụng các phương pháp 

nghiên cứu cũng trở nên linh hoạt hơn trong những năm gần đây. Đặc biệt, phương pháp 

nghiên cứu hỗn hợp ngày càng được chấp nhận và sử dụng rộng rãi. Đây là phương pháp 

trung gian giữa định tính và định lượng, kết hợp cả dữ liệu thu thập từ số liệu lẫn thông 

tin từ tài liệu và văn bản, nhằm tạo ra một cơ sở dữ liệu cuối cùng đại diện cho cả hai 

loại thông tin [71]. 

Theo Gorard [81], việc sử dụng phương pháp nghiên cứu hỗn hợp hoặc kết hợp 

nhiều phương pháp là một yếu tố quan trọng để cải tiến nghiên cứu trong khoa học xã 

hội. Phương pháp này không chỉ đòi hỏi trình độ và kỹ năng nghiên cứu cao hơn mà còn 

giảm thiểu lãng phí thông tin tiềm năng. Nó giúp nhà nghiên cứu phản biện hiệu quả đối 

với nhiều loại hình nghiên cứu và tăng cường tác động của kết quả, khi dữ liệu định 

lượng thuyết phục các nhà hoạch định chính sách, còn các câu chuyện từ định tính dễ 

dàng được ghi nhớ và tái hiện để minh họa [81]. 

Sự sử dụng kết hợp đồng thời giữa phương pháp định tính và định lượng được 

nhiều nhà nghiên cứu đánh giá cao, bởi lẽ việc sử dụng đơn lẻ một phương pháp thường 

không thể khắc phục được các điểm yếu nội tại [71, 122]. Dù không có mô hình nào quy 

định hoặc cấm việc kết hợp cả hai phương pháp, việc áp dụng phương pháp hỗn hợp lại 

mang đến hiệu quả vượt trội, nhờ tận dụng các thế mạnh của từng phương pháp. Mô 

hình nghiên cứu hỗn hợp không chỉ xác định cách thức thu thập và phân tích dữ liệu mà 

còn tích hợp dữ liệu định lượng và định tính ở các giai đoạn khác nhau của nghiên cứu. 

Việc kết hợp cả hai phương pháp mang lại hiệu quả cao hơn so với việc sử dụng riêng 

lẻ từng phương pháp. Do đó, phương pháp tiếp cận hỗn hợp ngày càng được khuyến 

nghị áp dụng để tối ưu hóa hiệu quả nghiên cứu [71]. 

Dựa trên nghiên cứu tổng quan về hoạt động quản lý, cả hai cách tiếp cận định tính 

và định lượng đều có những hạn chế nhất định. Theo Walker [125], phương pháp định 

lượng có ưu điểm nổi bật trong việc xác định các yếu tố dự đoán quan trọng đối với các 

biến độc lập trong nghiên cứu. Tuy nhiên, hạn chế của phương pháp này là khó trả lời 

các câu hỏi liên quan đến "làm thế nào?" và "tại sao?". Do đó, Walker đề xuất rằng việc 

sử dụng phương pháp định tính sẽ bổ sung hiệu quả cho việc phân tích suy luận và diễn 

giải. Bên cạnh đó, Hofstede và cộng sự [87] cùng nhóm Van den Berg & Wilderom 

[123]  nhận định rằng phương pháp kết hợp giữa định tính và định lượng là lựa chọn tối 
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ưu trong nghiên cứu quản lý. Quan điểm này cũng nhận được sự ủng hộ từ các tác giả 

như Denison và Mishra [74], Kumaraswamy và cộng sự [91], Raftery và cộng sự[117], 

và Liu [94], những người cho rằng mô hình hỗn hợp phù hợp nhất với các nghiên cứu 

về hành vi tổ chức và hiệu quả quản lý. 

Theo Creswell [71], nghiên cứu hỗn hợp được xây dựng trên cơ sở kết hợp các 

phương pháp nghiên cứu nhằm đạt được đồng thời hai mục tiêu: mở rộng khả năng khái 

quát hóa kết quả nghiên cứu cho toàn bộ quần thể và làm rõ ý nghĩa của các hiện tượng 

hoặc khái niệm nghiên cứu đối với từng cá nhân cụ thể. Trong khuôn khổ này, quá trình 

nghiên cứu thường được triển khai theo trình tự từ khám phá đến kiểm định. Cụ thể, giai 

đoạn đầu tập trung vào việc nhận diện và làm rõ các biến số nghiên cứu thông qua 

phương pháp tiếp cận định tính, chẳng hạn như quan sát thực tế hoặc phỏng vấn mở. 

Trên nền tảng đó, các biến số được xác định sẽ tiếp tục được xem xét và kiểm định trên 

quy mô mẫu lớn thông qua phương pháp tiếp cận định lượng, điển hình là các cuộc khảo 

sát sử dụng bảng hỏi có cấu trúc. 

Cách thức thiết kế nghiên cứu này tạo điều kiện cho việc đánh giá thực nghiệm 

các chỉ tiêu phản ánh nội dung quản lý, đồng thời phân tích mối liên hệ giữa các chỉ tiêu 

này với kết quả hoạt động quản lý, qua đó xác định những yếu tố có khả năng dự báo 

hiệu quả quản lý một cách đáng tin cậy. Theo Creswell [71], sự kết hợp giữa định hướng 

nghiên cứu thực chứng, đại diện cho phương pháp định lượng, và mô hình kiến tạo, đại 

diện cho phương pháp định tính, được xem là cách tiếp cận phù hợp nhằm nâng cao tính 

toàn diện và chiều sâu của nghiên cứu. 

Trên cơ sở vận dụng mô hình nghiên cứu hỗn hợp do Creswell [71] đề xuất, nghiên 

cứu này được triển khai theo các bước cụ thể. Trước hết, một nghiên cứu tổng quan được 

thực hiện song song với các cuộc phỏng vấn sâu đối với chuyên gia trong ngành theo 

hướng tiếp cận định tính nhằm nhận diện các hiện tượng nghiên cứu và hệ thống hóa tri 

thức liên quan đến quản lý trong lĩnh vực quản lý VĐTC cho xây dựng CTGT. Tiếp 

theo, một khảo sát thử nghiệm được tiến hành trên nhóm đối tượng nghiên cứu có quy 

mô nhỏ nhằm kiểm tra tính phù hợp của công cụ khảo sát. Cuối cùng, nghiên cứu triển 

khai khảo sát diện rộng bằng bảng câu hỏi theo phương pháp định lượng, được xây dựng 

và hoàn thiện dựa trên các kết quả thu được từ giai đoạn nghiên cứu định tính. Mô hình 

nghiên cứu áp dụng cách tiếp cận này được trình bày tại Hình 3.1 
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Nghiên cứu tổng quan

Nghiên cứu thử nghiệm

Phân tích dữ liệu

Phỏng vấn chuyên sâu

Khảo sát đại trà
Thu thập dữ liệu và kiểm 

định giả thiết nghiên cứu

Thử nghiệm mẫu nghiên 

cứu

Phát triển mô hình 

nghiên cứu

 

Hình 3-1 Mô hình thiết kế nghiên cứu  

Như đã đề cập, các phương pháp thu thập dữ liệu khác nhau đều gắn với những 

đặc điểm và thiên lệch nhất định trong kỹ thuật thu thập. Theo Fellows và Liu [78], các 

đặc điểm này quy định phạm vi và hình thức phân tích có thể thực hiện, từ đó ảnh hưởng 

trực tiếp đến kết quả, kết luận, giá trị và mức độ hợp lệ của nghiên cứu. Burns  [66]  chỉ 

ra rằng việc chỉ sử dụng một phương pháp thu thập dữ liệu có thể dẫn đến sự sai lệch 

hoặc phản ánh chưa đầy đủ bản chất của hiện tượng nghiên cứu. Trên cơ sở đó, Sekaran 

(2003) nhấn mạnh sự cần thiết của việc sử dụng nhiều phương pháp thu thập dữ liệu từ 

các nguồn khác nhau nhằm tăng cường tính chặt chẽ của nghiên cứu. Việc vận dụng đa 

dạng các phương pháp thu thập dữ liệu cho phép kiểm chứng thông tin thông qua nhiều 

nguồn độc lập, đồng thời tạo điều kiện kết hợp các phương pháp tiếp cận khác nhau khi 

nghiên cứu cùng một hiện tượng. Nhờ đó, sự kết hợp các phương pháp thu thập dữ liệu 

góp phần nâng cao độ tin cậy và tính hợp lý của kết quả nghiên cứu, đồng thời củng cố 

cơ sở khoa học cho việc hình thành các luận điểm và rút ra kết luận. 

Phỏng vấn, khảo sát bằng bảng câu hỏi và quan sát là ba phương pháp thu thập dữ 

liệu thường được sử dụng trong nghiên cứu khoa học xã hội. Trong đó, phỏng vấn cho 

phép nhà nghiên cứu linh hoạt điều chỉnh và làm rõ nội dung trao đổi trong quá trình 

thu thập dữ liệu, trong khi khảo sát bằng bảng câu hỏi lại có ưu thế về hiệu quả thời 

gian, công sức và chi phí khi tiến hành thu thập dữ liệu trên quy mô lớn. Bên cạnh đó, 

các phương pháp khai thác dữ liệu từ hồ sơ, tài liệu của tổ chức, mặc dù ít được chú 

trọng hơn, lại có lợi thế trong việc đảm bảo độ chính xác của thông tin thu thập được[64]. 

Việc lựa chọn phương pháp thu thập dữ liệu phụ thuộc vào nhiều yếu tố, bao gồm điều 
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kiện cơ sở vật chất của tổ chức, mức độ chính xác kỳ vọng, trình độ chuyên môn của 

nhà nghiên cứu, thời gian, chi phí nghiên cứu và các nguồn lực sẵn có. Để hỗ trợ cho 

mô hình phương pháp luận của nghiên cứu, cần có các bằng chứng thực nghiệm dựa 

trên những cơ sở lý thuyết đã được kiểm chứng. Do đó, phỏng vấn thường được ưu tiên 

sử dụng vì cho phép khám phá quan điểm của các chủ thể thực hành mà không áp đặt 

trước các giả thuyết, qua đó giúp thu thập tri thức một cách tự nhiên, hạn chế ảnh hưởng 

của thành kiến cũng như các thông tin sẵn có từ tài liệu hoặc kinh nghiệm cá nhân [107]. 

Trên cơ sở mô hình nghiên cứu đã được xây dựng và các mục tiêu nghiên cứu đề 

ra, nghiên cứu được triển khai theo cách tiếp cận định tính ở giai đoạn đầu, thông qua 

việc rà soát các công trình nghiên cứu trước đây liên quan đến quản lý vốn đầu tư công 

trong lĩnh vực xây dựng công trình giao thông, đồng thời thu thập thông tin ban đầu từ 

các cuộc phỏng vấn. Trên cơ sở đó, các chỉ tiêu mô tả nội dung quản lý vốn đầu tư công 

trong xây dựng công trình giao thông được xác định và sử dụng làm các biến số cần 

kiểm định trong nghiên cứu. Tiếp theo, nghiên cứu tiến hành khảo sát bằng bảng câu hỏi 

nhằm định lượng các biến số này trên một mẫu nghiên cứu có quy mô lớn gồm những 

người tham gia công tác quản lý đầu tư công xây dựng công trình giao thông tại Việt 

Nam. Các mục tiêu cụ thể cùng với phương pháp thu thập dữ liệu tương ứng cho từng 

giai đoạn nghiên cứu được trình bày chi tiết tại Bảng 3-1. 

Bảng 3-1 Thực hiện các nhiệm vụ nghiên cứu 

TT Nhiệm vụ nghiên cứu 
Công cụ 

nghiên cứu 

Phương 

pháp 

nghiên cứu 

Kết quả mong muốn 

1 

Tổng quan về quản lý 

vốn đầu tư công xây 

dựng công trình giao 

thông; Xác định hướng 

nghiên cứu. 

Các tài liệu 

nghiên cứu 

tổng quan 

Nghiên cứu 

định tính 

Tổng hợp hiểu biết về 

quản lý vốn đầu tư 

công xây dựng công 

trình giao thông; xác 

định mục tiêu, câu hỏi 

nghiên cứu và phạm 

vi nghiên cứu 

2 

Phát triển mô hình các 

chỉ tiêu mô tả nội dung 

quản lý vốn đầu tư công 

xây dựng công trình giao 

thông 

Các tài liệu 

nghiên cứu 

tổng quan; 

phỏng vấn 

chuyên gia 

Nghiên cứu 

định tính 

Mô hình các chỉ tiêu 

mô tả nội dung quản 

lý vốn đầu tư công 

xây dựng công trình 

giao thông 
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TT Nhiệm vụ nghiên cứu 
Công cụ 

nghiên cứu 

Phương 

pháp 

nghiên cứu 

Kết quả mong muốn 

3 

Phân tích định lượng các 

chỉ tiêu mô tả nội dung 

quản lý vốn đầu tư công 

xây dựng công trình giao 

thông  

Khảo sát thực 

nghiệm và 

phân tích 

thống kê 

Nghiên cứu 

định lượng 

Mô hình định lượng 

các chỉ tiêu mô tả nội 

dung quản lý vốn đầu 

tư công xây dựng 

công trình giao thông  

4 

Bàn luận kết quả nghiên 

cứu; Đánh giá thực trạng 

quản lý vốn trong mối 

quan hệ với kết quả quản 

lý vốn đầu tư công xây 

dựng công trình giao 

thông tại Việt Nam 

Phân tích 

thống kê; 

diễn dịch 

Nghiên cứu 

định lượng 

kết hợp định 

tín 

Khuyến nghị các giải 

pháp nâng cao hiệu 

quả quản lý vốn đầu 

tư công xây dựng 

công trình giao thông 

3.2 Thực hiện quy trình nghiên cứu 

3.2.1 Nghiên cứu định tính  

Nghiên cứu định tính được triển khai bắt đầu bằng việc thực hiện nghiên cứu 

tổng quan nhằm xác định các khoảng trống tri thức trong lĩnh vực nghiên cứu. Kết quả 

nghiên cứu tổng quan là cơ sở để làm rõ mục tiêu nghiên cứu, câu hỏi nghiên cứu, phạm 

vi nghiên cứu và thiết kế quy trình nghiên cứu. Nghiên cứu tổng quan được thực hiện 

trên cơ sở khai thác nhiều nguồn tài liệu khác nhau, bao gồm sách giáo khoa, bài báo 

khoa học, bài báo hội nghị, các ấn phẩm tham khảo, báo cáo nghiên cứu, tóm tắt luận 

án và thông tin từ các nguồn trên internet [68, 71]. Trên cơ sở kết quả nghiên cứu tổng 

quan, một mô hình các chỉ tiêu mô tả nội dung quản lý vốn đầu tư công trong xây dựng 

công trình giao thông được xây dựng và được xem như hệ giả thuyết nghiên cứu. Cơ sở 

lý thuyết cho việc xây dựng mô hình này được hình thành từ việc tổng hợp các mô hình 

quản lý hiện hành, kết hợp với phân tích thực tiễn công tác quản lý vốn đầu tư công 

trong xây dựng công trình giao thông. 

Mục tiêu của giai đoạn nghiên cứu này là xác định các hoạt động quản lý vốn đầu 

tư công trong xây dựng công trình giao thông, đồng thời thiết lập mô hình các chỉ tiêu 

mô tả các hoạt động đó. Trên cơ sở các kết quả thu được từ nghiên cứu tổng quan, các 

giả thuyết nghiên cứu được xác định; từ đó, các nhóm chỉ tiêu cụ thể cho các hoạt động 
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quản lý vốn đầu tư công trong xây dựng công trình giao thông được thiết lập và các công 

cụ nghiên cứu (như bảng câu hỏi) được xây dựng. 

Sau đó, nghiên cứu tiến hành một loạt các cuộc phỏng vấn sâu theo cấu trúc mở 

với những cá nhân có kinh nghiệm trong lĩnh vực đầu tư công xây dựng công trình giao 

thông. Mục tiêu chính của các cuộc phỏng vấn nhằm làm rõ các vấn đề then chốt mà các 

cá nhân và tổ chức gặp phải trong quá trình quản lý vốn đầu tư công trong lĩnh vực này. 

Đồng thời, đây cũng là cơ sở để đạt được sự thống nhất về khái niệm quản lý vốn đầu 

tư công trong xây dựng công trình giao thông, cũng như xác định các chỉ tiêu và thang 

đo có khả năng đo lường trong thực tiễn. Trên cơ sở đó, 09 cuộc phỏng vấn đã được 

thực hiện với các chuyên gia có nhiều năm kinh nghiệm trong quản lý vốn đầu tư công 

xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam. Các câu hỏi phỏng vấn được thiết kế nhằm 

kiểm chứng tính khả thi, tính thực tiễn và mức độ phù hợp với cơ sở lý thuyết của các 

chỉ tiêu đo lường đối với các hoạt động quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình 

giao thông, đồng thời sàng lọc và xác định các giả thuyết nghiên cứu liên quan đến các 

chỉ tiêu mô tả những hoạt động này. Cuối cùng, dữ liệu thu thập từ các cuộc phỏng vấn 

được tác giả phân tích và các kết luận được rút ra trên cơ sở quan điểm chung của các 

đối tượng tham gia. 

Việc thực hiện 09 cuộc phỏng vấn chuyên gia được xác định trên cơ sở nguyên 

tắc đạt độ bão hòa dữ liệu (data saturation). Theo Guest và các cộng sự [131] (2026), độ 

bão hòa chủ đề cơ bản thường đạt được trong khoảng 6–12 cuộc phỏng vấn. Hennink và 

các cộng sự [134] cũng chỉ ra rằng sau một số cuộc phỏng vấn nhất định, quá trình phân 

tích dữ liệu không còn xuất hiện thêm các mã hóa mới có ý nghĩa, cho thấy nghiên cứu 

đã đạt mức độ bão hòa mã hóa (code saturation) có thể đạt được ở mức khoảng 9–12 

cuộc phỏng vấn, đặc biệt trong các nghiên cứu nhằm hiệu chỉnh thang đo hoặc hoàn 

thiện mô hình nghiên cứu. Trong nghiên cứu này, sau cuộc phỏng vấn thứ 8 - 9, các ý 

kiến thu thập được đã có sự lặp lại, không xuất hiện thêm mã hóa mới có ý nghĩa bổ 

sung cho khung thang đo. Do đó, số lượng 09 chuyên gia được xem là phù hợp và đáp 

ứng yêu cầu về độ bão hòa dữ liệu. Tiêu chí lựa chọn chuyên gia phỏng vấn có ít nhất 5 

năm kinh nghiệm trực tiếp trong lĩnh vực quản lý vốn ĐTC xây dựng CTGT, các chuyên 

gia đại diện cho 03 nhóm chủ thể có vai trò khác nhau trong hệ thống quản lý: (1) chuyên 

gia công tác tại Bộ Xây dựng, cơ quan tài chính và cơ quan kế hoạch, gồm 05 chuyên 

gia; (2) Chuyên gia làm việc tại các Ban QLDA thuộc Bộ Xây dựng, gồm 03 chuyên 
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gia; (3) Chuyên gia thuộc cơ quan kiểm tra, giám sát độc lập là KTNN, gồm 01 chuyên 

gia. Cơ cấu này đảm bảo tính đa dạng về góc nhìn, bao gồm cả góc nhìn của người lập 

kế hoạch, người thực thi và người giám sát trong chu trình quản lý vốn đầu tư công; 

cách thức tiếp cận và mời tham gia; thời gian trung bình mỗi cuộc phỏng vấn (60–90 

phút). 

Giai đoạn nghiên cứu định tính này có mục tiêu là hoàn thiện định nghĩa và hệ 

thống các chỉ tiêu mô tả hoạt động quản lý vốn đầu tư công trong xây dựng công trình 

giao thông, qua đó tạo cơ sở cho việc thiết kế bảng câu hỏi một cách chính xác và hợp 

lý. Việc xây dựng các định nghĩa rõ ràng giúp người tham gia khảo sát hiểu đúng nội 

dung của các chỉ tiêu mô tả, từ đó cung cấp thông tin có độ chính xác cao hơn cho nghiên 

cứu. Kết quả của giai đoạn này là hình thành một bộ chỉ tiêu mô tả chi tiết các nội dung 

quản lý vốn đầu tư công trong xây dựng công trình giao thông, đồng thời xây dựng cấu 

trúc bảng câu hỏi trên cơ sở mô hình lý thuyết về quản lý và quản lý vốn đầu tư công. 

Trên cơ sở các kết quả phỏng vấn sơ bộ và các đợt khảo sát thí điểm với các chuyên gia 

trong lĩnh vực, các thử nghiệm và điều chỉnh đối với bộ chỉ tiêu và bảng câu hỏi được 

tiến hành nhằm bảo đảm tính phù hợp và khả năng áp dụng trong thực tiễn. 

3.2.2 Nghiên cứu thử nghiệm (Pilot studies) 

Trong nghiên cứu này, nghiên cứu thử nghiệm được tiến hành trên một mẫu khảo 

sát có quy mô nhỏ nhằm đánh giá mức độ rõ ràng và đầy đủ của bảng câu hỏi, qua đó hỗ 

trợ việc hoàn thiện công cụ khảo sát trước khi triển khai trên diện rộng. Các phản hồi thu 

thập từ những người tham gia khảo sát là căn cứ để nhận diện các hạn chế, sai sót hoặc 

những nội dung chưa khả thi trong bảng câu hỏi, từ đó thực hiện các điều chỉnh cần thiết. 

Đồng thời, các phản hồi này còn cung cấp thông tin về thời gian cần thiết và mức độ thuận 

tiện trong quá trình trả lời bảng câu hỏi [79]. Bên cạnh đó, việc trao đổi và thảo luận bảng 

câu hỏi với các nhà nghiên cứu khác là cần thiết nhằm bổ sung các ý kiến hữu ích cho 

nghiên cứu thử nghiệm, đồng thời góp phần định hướng việc xây dựng câu hỏi, cấu trúc 

bảng câu hỏi và phương pháp tiếp cận trong phân tích dữ liệu. Theo Walker [125], nghiên 

cứu thử nghiệm là một công cụ quan trọng giúp làm rõ các câu hỏi nghiên cứu, qua đó 

góp phần nâng cao mức độ tập trung và tính rõ ràng của nghiên cứu. 

Quá trình nghiên cứu thử nghiệm trong nghiên cứu này được tiến hành với 15 mẫu 

được lựa chọn ngẫu nhiên, bao gồm 09 người có mối liên hệ trực tiếp, 03 người có mối 
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liên hệ gián tiếp và 3 nhà nghiên cứu có các công trình khoa học liên quan đến lĩnh vực 

khảo sát.  

Mục tiêu của nghiên cứu thử nghiệm nhằm kiểm tra mức độ dễ hiểu, tính rõ ràng 

và mức độ thuận tiện khi trả lời của các câu hỏi trong bảng câu hỏi. Thông qua nghiên 

cứu thử nghiệm, bảng câu hỏi được rà soát và đánh giá lại nhằm xác định tính hợp lệ của 

công cụ khảo sát sau khi được xây dựng trên cơ sở lý thuyết và các cuộc phỏng vấn sơ bộ. 

Trên cơ sở đó, các điều chỉnh cần thiết được thực hiện nhằm bảo đảm bảng câu hỏi phản 

ánh đúng mục tiêu nghiên cứu và thu thập được các thông tin cần thiết. Phiếu khảo sát 

chính thức được đính kèm tại Phụ lục I của luận án được thiết kế gồm 3 phần: Phần A – 

Thông tin chung về đối tượng khảo sát (đơn vị công tác, kinh nghiệm, lĩnh vực hoạt động); 

Phần B – Đánh giá các nội dung quản lý vốn ĐTC (31 chỉ tiêu từ PL1–CO5, thang đo 

Likert 5 bậc); Phần C – Đánh giá kết quả hoạt động quản lý (04 chỉ tiêu MP1–MP4, thang 

đo Liker 5 bậc). 

Để thu thập dữ liệu khảo sát phục vụ kiểm định các giả thuyết nghiên cứu liên 

quan đến các chỉ tiêu mô tả nội dung quản lý vốn đầu tư công trong xây dựng CTGT, 

nghiên cứu sử dụng thang đo Likert 5 mức, với thang điểm từ 1 đến 5, trong đó: (1) Rất 

không đồng ý; (2) Không đồng ý; (3) Trung lập; (4) Đồng ý; và (5) Rất đồng ý. 

3.2.3 Nghiên cứu định lượng chính thức 

Giai đoạn nghiên cứu định lượng chính thức được triển khai thông qua việc khảo 

sát thực trạng thực hiện các hoạt động quản lý vốn đầu tư công trong xây dựng công trình 

giao thông tại Việt Nam trong các giai đoạn đầu tư gần đây. Đối tượng khảo sát là các cá 

nhân tham gia công tác quản lý vốn đầu tư công trong lĩnh vực xây dựng công trình giao 

thông tại Việt Nam, bao gồm cán bộ, nhân viên thuộc Bộ Xây dựng, Bộ Tài chính, các 

chủ đầu tư, ban quản lý dự án, cũng như các đơn vị thực hiện chức năng thanh tra và kiểm 

toán vốn đầu tư. Việc thu thập dữ liệu được thực hiện thông qua hình thức gửi bảng câu 

hỏi qua thư điện tử kết hợp với phỏng vấn trực tiếp, với quy mô mẫu khảo sát được lựa 

chọn phù hợp với mục tiêu và phạm vi nghiên cứu của luận án. Thời gian tiến hành khảo 

sát chính thức được thực hiện trong khoảng từ tháng 3/2024 đến tháng 5/2025. Tổng số 

phiếu hợp lệ thu về là 136 phiếu/tổng số 142 phiếu phát ra; có 06 phiếu không hợp lệ, 

nguyên nhân chủ yếu do người được khảo không trả lời đầy đủ các câu hỏi trong phiếu 

khảo sát. 

3.2.3.1   Phương pháp chọn kích thước mẫu 
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Quần thể nghiên cứu trong nghiên cứu này bao gồm toàn bộ các cá nhân hoạt 

động trong lĩnh vực quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông tại Việt 

Nam, xét trong phạm vi các hoạt động đầu tư công xây dựng CTGT do các cơ quan có 

thẩm quyền chủ trì quản lý. Do đó, khi áp dụng các phương pháp thống kê toán học để 

phân tích dữ liệu, kích thước mẫu khảo sát cần thiết cho nghiên cứu phụ thuộc vào nhiều 

yếu tố, bao gồm phương pháp phân tích dữ liệu được sử dụng và mức độ tin cậy kỳ vọng 

của kết quả nghiên cứu [25]. 

Để xác định kích thước mẫu phục vụ cho các phân tích hồi quy, Tabachnick và 

Fidell [119] (1996) đề xuất công thức n ≥ 50 + 8m, trong đó m là số biến độc lập trong 

mô hình nghiên cứu. Với mô hình nghiên cứu của luận án gồm 05 biến độc lập, kích 

thước mẫu tối thiểu theo công thức này là 90 quan sát. Nhằm bảo đảm độ tin cậy của 

các kết quả phân tích, nghiên cứu sử dụng 136 mẫu khảo sát hợp lệ để tiến hành phân 

tích dữ liệu. 

Ngoài ra, một công thức khác để ước tính kích thước mẫu cũng được Hair và các 

cộng sự [137] đề xuất như sau:  

N = Z2 * (p * q)/e2 

Công thức 3-1: Công thức ước tính kích thước mẫu 

Độ tin cậy ở mức 95% và biên sai số cho phép 8% được xem xét để xác định cỡ 

mẫu nghiên cứu [90]. Việc sựa chọn sai số lựa chọn sai số 0,08 thay vì mức 0,05 thông 

thường, xuất phát từ đặc thù của đối tượng điều tra là chuyên gia và cán bộ quản lý hoạt 

động trong một lĩnh vực hẹp, có số lượng hữu hạn và phân tán, phù hợp với thông lệ 

nghiên cứu điều tra chuyên gia (Yamane, 1967; Israel, 1992). Theo công thức xác định 

cỡ mẫu, trong đó Z = 1,96 tương ứng với mức ý nghĩa 5%; p là tỷ lệ ước tính của một 

thuộc tính trong quần thể (trong nghiên cứu này lựa chọn p = 0,5 nhằm tối đa hóa tích 

số p(1−p), qua đó bảo đảm tính an toàn cho ước lượng cỡ mẫu); q = 1−p; và e là biên 

sai số chấp nhận được, với e = 0,08. Trên cơ sở công thức này, cỡ mẫu yêu cầu được 

xác định là 150 quan sát. 

Tuy nhiên, trong nghiên cứu hiện tại, số mẫu khảo sát hợp lệ thu thập được là 

136. Do đó, kỹ thuật lấy mẫu có hoàn lại (bootstrapping) với 5.000 lần gieo mẫu ngẫu 

nhiên có hoàn lại được sử dụng nhằm giảm thiểu các tác động tiềm ẩn do kích thước 

mẫu chưa đạt mức yêu cầu theo lý thuyết, đồng thời nâng cao độ tin cậy của các kết quả 

phân tích. Kỹ thuật này đã được áp dụng rộng rãi trong các nghiên cứu thống kê. 
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3.2.3.2 Phương pháp và công cụ phân tích dữ liệu 

Trong lĩnh vực nghiên cứu định lượng, các kỹ thuật phân tích thế hệ thứ nhất đã 

từng được áp dụng phổ biến, song đã bộc lộ không ít hạn chế. Để khắc phục những hạn 

chế đó, các nhà khoa học đã phát triển và đưa vào sử dụng các kỹ thuật phân tích định 

lượng thế hệ thứ hai, trong đó mô hình phương trình cấu trúc SEM (Structural Equation 

Modeling) nổi bật là một trong những tiếp cận được ứng dụng rộng rãi nhất. Về bản 

chất, SEM không phải là một phương pháp thống kê đơn lẻ mà là một hệ thống các mô 

hình thống kê cho phép phân tích đồng thời nhiều mối quan hệ giữa các biến. Điều này 

tạo ra lợi thế vượt trội so với các kỹ thuật truyền thống như ANOVA hay hồi quy đa 

biến, vốn chỉ có khả năng xem xét mối liên hệ giữa một biến phụ thuộc với một hoặc 

một số biến độc lập trong từng bước phân tích riêng lẻ [12]. 

Trong SEM, có hai hướng tiếp cận chính được phân biệt rõ ràng: mô hình phương 

trình cấu trúc dựa trên hiệp phương sai CB-SEM (Covariance Based-SEM) và mô hình 

phương trình cấu trúc dựa trên bình phương tối thiểu riêng phần PLS-SEM (Partial Least 

Squares-SEM). CB-SEM phù hợp với mục tiêu kiểm định lý thuyết thông qua việc đánh 

giá mức độ phù hợp giữa mô hình lý thuyết đề xuất và ma trận hiệp phương sai của dữ 

liệu thực nghiệm. Trong khi đó, PLS-SEM được thiết kế chủ yếu cho mục tiêu khám 

phá và phát triển lý thuyết, với trọng tâm là tối đa hóa khả năng giải thích phương sai 

của các biến phụ thuộc [132]. Mặc dù CB-SEM có lịch sử ứng dụng lâu dài trong nghiên 

cứu khoa học xã hội, PLS-SEM thể hiện ưu thế rõ rệt trong việc xử lý các cấu trúc hình 

thành (formative constructs) và hoạt động hiệu quả hơn trong các điều kiện mà CB-SEM 

thường gặp khó khăn [12]. 

PLS-SEM được đánh giá là lựa chọn phù hợp khi nghiên cứu hướng đến mục tiêu 

phát triển và mở rộng lý thuyết, đồng thời cần giải thích sự biến thiên của các biến kết 

quả. Một ưu điểm quan trọng của phương pháp này là tính linh hoạt đối với phân phối 

dữ liệu: các ước lượng từ PLS-SEM vẫn đảm bảo độ tin cậy trong cả trường hợp dữ liệu 

có phân phối chuẩn lẫn phân phối lệch chuẩn [135]. Ngoài ra, PLS-SEM cho phép thực 

hiện phân tích với cỡ mẫu tương đối nhỏ (dưới 100 quan sát) mà vẫn duy trì được độ 

chính xác và độ nhạy thống kê cao, đặc biệt trong các mô hình có cấu trúc phức tạp [129, 

132]. 

Căn cứ vào những ưu điểm nêu trên cùng với đặc điểm của dữ liệu nghiên cứu 

và mục tiêu phân tích, luận án lựa chọn phương pháp PLS-SEM làm công cụ phân tích 



 

92 

 

chính. Sau khi thu thập, các dữ liệu khảo sát được tiến hành làm sạch dữ liệu thô, mã 

hóa các thông tin cần thiết trong mẫu khảo sát, nhập dữ liệu và phân tích bằng phần 

mềm SmartPLS 3.0. Dữ liệu được xử lý thông qua các kỹ thuật phân tích định lượng 

theo trình tự gồm: thống kê mô tả; đánh giá độ tin cậy của thang đo; phân tích phương 

sai; và hồi quy tuyến tính. 

Phương pháp thống kê mô tả:  

Phân tích thống kê mô tả là phương pháp sử dụng các phép tính và chỉ số thống 

kê cơ bản nhằm mô tả đặc điểm của dữ liệu, bao gồm tần suất, giá trị nhỏ nhất, giá trị 

lớn nhất, độ lệch chuẩn và phân bố dữ liệu. Kết quả phân tích thống kê mô tả phản ánh 

đặc điểm phân bố của dữ liệu theo các nhóm chỉ tiêu và mục tiêu phân tích. Thông qua 

phân tích này, có thể nhận diện xu hướng vận động của tập dữ liệu, đồng thời đánh giá 

mức độ phù hợp và tính hợp lý của dữ liệu được sử dụng trong các phân tích tiếp theo. 

Phương pháp phân tích độ tin cậy Cronbach’s Alpha, tính phân biệt của các tập 

biến quan sát trong mô hình:  

- Phân tích độ tin cậy Cronbach’s Alpha là phương pháp được sử dụng để đánh 

giá độ tin cậy của thang đo; chỉ tiêu thống kê này phản ánh mức độ tương quan chặt chẽ 

giữa các biến quan sát trong cùng một biến khảo sát của mô hình. Hệ số Cronbach’s 

Alpha thể hiện mức độ đồng nhất nội tại giữa các biến quan sát thuộc cùng một biến 

khảo sát, tuy nhiên không cho biết cụ thể biến quan sát nào cần được loại bỏ hay giữ lại. 

Trong trường hợp này, hệ số tương quan biến–tổng được sử dụng nhằm xác định và loại 

bỏ những biến quan sát không đóng góp đáng kể vào việc mô tả khái niệm cần đo lường. 

- Giá trị của hệ số Cronbach’s Alpha nằm trong khoảng từ 0 đến 1; giá trị càng 

cao cho thấy mức độ tin cậy của kết quả đo và thiết kế biến quan sát càng lớn. Thông 

thường, hệ số Cronbach’s Alpha lớn hơn 0,7 được xem là tốt và/hoặc chấp nhận được 

khi đánh giá độ tin cậy của thang đo. Bên cạnh giá trị của hệ số Cronbach’s Alpha, để 

bảo đảm độ tin cậy của thang đo, hệ số tương quan biến–tổng (Corrected Item–Total 

Correlation) của các biến quan sát cần đạt từ 0,3 trở lên [83, 111]. 

Đồng thời, nghiên cứu sử dụng kết hợp phương pháp phân tích phương sai trích 

trung bình (AVE) và hệ số tải chéo nhằm kiểm tra tính hội tụ và tính phân biệt của tập 

biến quan sát trong mô hình hồi quy. 

Hệ số tải: 
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Hệ số tải phản ánh mức độ đại diện của biến quan sát đối với nhân tố mà biến đó 

được sử dụng để đo lường. Hệ số tải có giá trị càng cao cho thấy biến quan sát càng 

phản ánh tốt bản chất của nhân tố, qua đó khẳng định giá trị hội tụ cũng như mức độ 

phù hợp của thang đo trong mô hình nghiên cứu. Cụ thể: 

– Hệ số tải ngoài (outer loading) đạt từ 0,7 trở lên được xem là đạt mức độ thỏa 

mãn cao [130, 138]. 

- Hệ số tải ngoài lớn hơn 0,5 được coi là chấp nhận được; trong khi đó, các biến 

quan sát có hệ số tải nhỏ hơn 0,5 nên được loại bỏ khỏi mô hình [136]. 

Phân tích phương sai (ANOVA): 

- Phân tích phương sai (ANOVA) thường được sử dụng để kiểm định sự tồn tại của 

khác biệt có ý nghĩa thống kê về giá trị trung bình của một biến định lượng giữa các nhóm 

quan sát khác nhau được phân loại theo một biến định tính. Phương pháp này là công cụ hỗ 

trợ xác định ảnh hưởng của các biến độc lập đối với biến phụ thuộc trong nghiên cứu hồi 

quy. Không chỉ dừng lại ở việc so sánh các đối tượng trong một nhóm nghiên cứu, phân 

tích ANOVA cho phép thực hiện so sánh trên phạm vi rộng hơn giữa hai hoặc nhiều nhóm 

đối tượng. Cụ thể, trong nghiên cứu này, phân tích ANOVA được sử dụng để xem xét sự 

khác biệt giữa các nhóm khảo sát đối với các biến định lượng mô tả các nội dung quản lý 

vốn đầu tư công trong xây dựng công trình giao thông 

- Trong nghiên cứu này, phương pháp One-way ANOVA được sử dụng như một 

phép kiểm định thống kê nhằm đánh giá tác động của một biến độc lập duy nhất đến 

một biến phản hồi duy nhất. Phương pháp này cho phép kiểm tra giả thuyết về sự đồng 

nhất giữa các mẫu quan sát. Cụ thể, One-way ANOVA được áp dụng để xác định liệu 

có tồn tại sự khác biệt có ý nghĩa thống kê giữa các đối tượng thuộc ba hoặc nhiều nhóm 

độc lập với nhau hay không. 

Phương pháp phân tích hồi quy tuyến tính:  

 Các giả thuyết nghiên cứu được kiểm định thông qua phương pháp phân tích hồi 

quy tuyến tính, từ đó xác định được xu hướng và mức độ ảnh hưởng của các biến độc 

lập (nội dung quản lý vốn) đến biến phụ thuộc (là kết quả thực hiện vốn đầu tư công xây 

dựng công. Kết quả hồi quy của mô hình tuyến tính được phân tích như sau: 

- Đánh giá độ phù hợp của mô hình hồi quy:  

Để đánh giá độ phù hợp của mô hình hồi quy, hệ số R2 thường được sử dụng. Hệ 



 

94 

 

số R2 thể hiện tỷ lệ phần trăm sự biến động của biến phụ thuộc được giải thích bởi các 

biến độc lập trong mô hình. Giá trị của R2 nằm trong khoảng từ 0 đến 1: 

- Nếu R2=0, kết luận rằng biến phụ thuộc và các biến độc lập không có mối quan 

hệ với nhau. 

- Nếu R2=1, mô hình hồi quy được xem là hoàn hảo trong việc giải thích sự biến 

động của biến phụ thuộc. 

Tuy nhiên, trong thực tế, R2 có một hạn chế quan trọng: giá trị của nó thường 

tăng khi thêm nhiều biến độc lập vào mô hình, ngay cả khi các biến này không thực sự 

có ý nghĩa thống kê. Để khắc phục nhược điểm này, hệ số R2 hiệu chỉnh được sử dụng. 

Giá trị của R2 hiệu chỉnh không nhất thiết tăng lên khi bổ sung thêm biến độc lập, giúp 

phản ánh chính xác hơn mức độ phù hợp của mô hình hồi quy tuyến tính. 

Vì vậy, nghiên cứu này sử dụng R2 hiệu chỉnh để đánh giá tỷ lệ biến động của 

biến phụ thuộc được giải thích bởi các biến độc lập trong mô hình. 

- Kiểm tra giả định về hiện tượng đa cộng tuyến:  

Đa cộng tuyến là hiện tượng các biến độc lập trong mô hình có tương quan với 

nhau. Để kiểm tra hiện tượng này, chỉ số hệ số phóng đại phương sai (Variance Inflation 

Factor - VIF) được sử dụng. Theo Hair và các cộng sự [133], VIF < 5 là ngưỡng chấp 

nhận được, và VIF < 3 là lý tưởng trong PLS-SEM. Các nghiên cứu trước đây, có rất 

nhiều đề xuất cho giá trị của VIF nhưng thừa nhận phổ biến VIF ≥ 10  được coi là dấu 

hiệu của hiện tượng đa cộng tuyến [55].  

- Xác định mức độ ảnh hưởng và hướng tác động của các biến độc lập đến biến 

phụ thuộc thông qua hệ số β.  

Giá trị tuyệt đối hệ số β của biến độc lập càng lớn thì biến phụ thuộc bị ảnh hưởng 

càng mạnh. Biến độc lập nào có giá trị hệ số β dương (+) thì có tác động thuận chiều 

đến biến phụ thuộc và biến độc lập nào có giá trị hệ số β âm (-) thì có tác động ngược 

chiều đến biến phụ thuộc. 

Kết quả phân tích hồi quy sẽ được sử dụng để xây dựng phương trình hồi quy, 

mô tả mối quan hệ giữa biến phụ thuộc và các biến độc lập trong mô hình sau: 

 

Công thức 3-2: Phương trình hồi quy 

0 1 1 2 2 ... n nY X X X       
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Trong đó: 

Y: là biến phụ thuộc trong mô hình nghiên cứu. 

Xi: là biến độc lập trong mô hình nghiên cứu. 

βi: là hệ số hồi quy, hay còn gọi là hệ số góc. 

Β0: là hằng số hồi quy hay còn gọi là hệ số chặn. 
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KẾT LUẬN CHƯƠNG 3 

 

      Trong Chương 3, luận án đã trình bày phương pháp nghiên cứu, bao gồm thiết 

kế mô hình nghiên cứu và trình tự thực hiện các bước nghiên cứu, được vận dụng cho 

trường hợp nghiên cứu các nội dung quản lý vốn đầu tư công trong xây dựng công trình 

giao thông. Phương pháp nghiên cứu được xây dựng trên cơ sở kết hợp giữa nghiên cứu 

định tính và nghiên cứu định lượng nhằm bảo đảm tính toàn diện và độ tin cậy của kết 

quả nghiên cứu. 

Nghiên cứu định tính được thực hiện thông qua nghiên cứu tổng quan tài liệu và 

phỏng vấn sâu các chuyên gia, qua đó hình thành năm giả thuyết nghiên cứu làm nền 

tảng cho mô hình nghiên cứu. Trên cơ sở kết quả nghiên cứu định tính, nghiên cứu định 

lượng được triển khai, bắt đầu bằng nghiên cứu thử nghiệm với 15 mẫu nhằm đánh giá 

mức độ phù hợp, rõ ràng và khả thi của bảng câu hỏi khảo sát. Kết quả của giai đoạn 

nghiên cứu thử nghiệm được sử dụng để hiệu chỉnh phương án khảo sát trước khi tiến 

hành khảo sát chính thức. 

Nghiên cứu định lượng chính thức được thực hiện sau khi công cụ khảo sát đã được 

hoàn thiện, trong đó phương pháp chọn mẫu, công cụ phân tích và các phương pháp 

phân tích số liệu được trình bày cụ thể. Kết quả của Chương 3 đóng vai trò là cơ sở khoa 

học cho việc trình bày, phân tích và đánh giá kết quả nghiên cứu ở các chương tiếp theo, 

bảo đảm sự phù hợp khi vận dụng vào nghiên cứu các nội dung quản lý vốn đầu tư công 

xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam. 
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CHƯƠNG 4 KẾT QUẢ NGHIÊN CỨU VÀ BÀN LUẬN 

4.1 Phân tích mô tả mẫu nghiên cứu 

Khảo sát số liệu sơ cấp được tiến hành và thu thập được 136 mẫu hợp lệ, trong đó 

bao gồm 74 mẫu thuộc các Ban QLDA thuộc Cơ quan chủ trì, 29 mẫu thuộc Cơ quan 

chủ trì về quản lý vốn đầu tư xây dựng công trình GTĐB, 13 mẫu thuộc Cơ quan kế 

hoạch về quản lý vốn đầu tư xây dựng công trình GTĐB, 7 mẫu thuộc Cơ quan tài chính 

về quản lý vốn đầu tư xây dựng công trình GTĐB, và 13 mẫu thuộc Cơ quan Kiểm toán 

nhà nước về vốn đầu tư xây dựng công trình GTĐB. Kết quả phân tích mô tả được thể 

hiện trong Bảng 4-1. 

Bảng 4-1 Phân bố đối tượng khảo sát 

Đơn vị 
Tần suất 

(Frequency) 

Tỉ lệ % 

(Percent) 

Tỉ lệ hợp lệ 

(Valid Percent) 

Tỉ lệ lũy tích 

(Cumulative 

Percent) 

Hợp lệ 

BAN QLDA 74 54.4 54.4 54.4 

BỘ XD 29 21.3 21.3 75.7 

Cơ quan KH 13 9.6 9.6 85.3 

Cơ quan TC 7 5.1 5.1 90.4 

KTNN 13 9.6 9.6 100.0 

Tổng 136 100.0 100.0  

Phân bố thông tin bề dày kinh nghiệm nghề nghiệp của đối tượng được khảo sát 

thể hiện ở bảng 4-2 và hình 4-1. Kết quả cho thấy đa số đối tượng được khảo sát có kinh 

nghiệm nghề nghiệp hơn 10 năm chiếm 65,4%, kinh nghiệm từ 5-10 năm chiếm 21,3 

%, còn lại 13.2% có kinh nghiệm dưới 5 năm. Phân bố này đảm bảo điều kiện thuận lợi 

và độ tin cậy cho các thông tin khảo sát được thu thập. 

Bảng 4-2 Phân bố kinh nghiệm nghề nghiệp của đối tượng khảo sát 

Khoảng kinh nghiệm 
Tần suất 

(Frequency) 

Tỉ lệ 

(Percent) 

Tỉ lệ hợp lệ 

(Valid Percent) 

Tỉ lệ lũy tích 

(Cumulative 

Percent) 

Hợp lệ 

1-5 (năm) 18 13.2 13.2 13.2 

5-10 (năm) 29 21.3 21.3 34.6 

> 10 năm 89 65.4 65.4 100.0 

Total 136 100.0 100.0  
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Hình 4-1 Biểu đồ phân bố kinh nghiệm nghề nghiệp của đối tượng khảo sát 

Phân bố lĩnh vực hoạt động nghề nghiệp của đối tượng khảo sát cho thấy phần 

lớn đối tượng khảo sát hoạt động có liên quan trực tiếp đến quản lý vốn đầu tư công xây 

dựng công trình GTĐB, chiếm 64% và 36% liên quan gián tiếp (bảng 4-3). Phân bố này 

là điều kiện thuận lợi đảm bảo độ tin cậy của thông tin được thu thập, đồng thời đảm 

bảo tính khách quan liên quan đến quan điểm của các đối tượng liên quan khác nhau. 

Bảng 4-3 Phân bố lĩnh vực hoạt động của đối tượng được khảo sát 

Lĩnh vực hoạt động 
Tần suất 

(Frequency) 

Tỉ lệ 

(Percent) 

Tỉ lệ hợp lệ 

(Valid Percent) 

Tỉ lệ lũy tích 

(Cumulative 

Percent) 

Hợp 

lệ 

Liên quan trực tiếp 87 64.0 64.0 64.0 

Liên quan gián tiếp 49 36 36 100 

Tổng 136 100.0 100.0  

4.2 Phân tích nội dung quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông  

4.2.1 Phân tích kết quả hoạt động quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao 

thông tại Việt Nam trong các năm qua (giai đoạn 2016-2025) 

Phân tích kết quả hoạt động đầu tư công xây dựng công trình giao thông tại Việt 

Nam trong giai đoạn trung hạn từ 2016-2025 được thực hiện dựa trên đánh giá bốn chỉ 

tiêu đo lường kết quả (MP). Bảng 4-4 cung cấp các thông số chi tiết liên quan đến từng 

chỉ tiêu này. Qua phân tích, mức độ đạt được của hoạt động quản lý vốn đầu tư công xây 

dựng công trình giao thông đường bộ phần lớn nằm trên ngưỡng trung bình. Tuy nhiên, 

riêng chỉ tiêu MP4 (mức độ thu hút vốn đầu tư từ các nguồn khác) cho thấy kết quả 

không đạt kỳ vọng. 

Kết quả này nhấn mạnh rằng quản lý đầu tư công trong lĩnh vực giao thông đường 



 

99 

 

bộ tại Việt Nam vẫn còn nhiều hạn chế cần khắc phục, đặc biệt là trong việc thu hút 

nguồn vốn từ các khu vực kinh tế khác tham gia phát triển hạ tầng. Thực tiễn và các 

nghiên cứu cũng đã chỉ ra rằng hiệu quả huy động vốn từ khu vực tư nhân và các tổ chức 

quốc tế phụ thuộc lớn vào cơ chế chính sách ưu đãi, sự minh bạch trong quản lý, cũng 

như sự đồng thuận về quy hoạch và định hướng phát triển giữa các bên liên quan. 

Mặt khác, việc đầu tư vào hạ tầng giao thông thường đòi hỏi vốn đầu tư rất lớn, 

trong khi ngân sách nhà nước không thể đáp ứng đầy đủ. Điều này làm nổi bật vai trò 

của các mô hình hợp tác công tư (PPP), các sáng kiến xã hội hóa nguồn vốn và các cơ 

chế huy động vốn sáng tạo như phát hành trái phiếu hoặc sử dụng quỹ đầu tư chuyên 

dụng. Đặc biệt, thu hút vốn từ khu vực tư nhân đòi hỏi sự cải thiện trong việc xây dựng 

môi trường đầu tư ổn định, đơn giản hóa thủ tục hành chính và đảm bảo tính minh bạch 

trong triển khai dự án. 

Kinh nghiệm của những quốc gia có hệ thống công trình giao thông phát triển 

cho thấy để đạt được thành công trong huy động vốn tư nhân đều xây dựng được khung 

chính sách khuyến khích mạnh mẽ, chẳng hạn như áp dụng các gói hỗ trợ tài chính, miễn 

giảm thuế hoặc chia sẻ rủi ro hợp lý giữa các bên tham gia. Trong bối cảnh Việt Nam, 

việc áp dụng các cơ chế như vậy không chỉ góp phần cải thiện nguồn lực cho phát triển 

cơ sở hạ tầng mà còn thúc đẩy sự phát triển của các lĩnh vực kinh tế khác thông qua hiệu 

ứng lan tỏa từ hệ thống giao thông hiện đại và đồng bộ. 

Tóm lại, để nâng cao hiệu quả quản lý đầu tư công và đặc biệt là khả năng thu 

hút vốn đầu tư từ các nguồn lực khác, cần tập trung cải thiện cơ chế quản lý, tối ưu hóa 

các khung chính sách và đẩy mạnh hợp tác với các khu vực tư nhân và tổ chức tài chính 

quốc tế. Những giải pháp này không chỉ giúp đảm bảo tính bền vững cho hoạt động đầu 

tư phát triển mà còn tạo nền tảng mạnh mẽ cho sự tăng trưởng kinh tế - xã hội lâu dài. 

Bảng 4-4 Phân tích mô tả kết quả chung (MP) về thực hiện vốn đầu tư công 

Thứ tự 

(ID) 

Chỉ tiêu 

(Criteria) 

Số lượng 

mẫu (N) 

Giá trị nhỏ 

nhất 

(Minimum) 

Giá trị lớn 

nhất 

(Maximum) 

Giá trị 

trung 

bình 

(Mean) 

Độ lệch 

chuẩn (Std. 

Deviation) 

1 MP1 136 2.00 5.00 3.6324 .67559 

2 MP2 136 1.00 5.00 3.0074 .94670 

3 MP3 136 1.00 5.00 3.0662 .88780 

4 MP4 136 1.00 5.00 2.6912 .82115 

 Số mẫu hợp lệ 136     
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Một trong những mục tiêu của vốn đầu tư công là đóng vai trò nguồn vốn dẫn/ 

hay vốn mồi để thu hút các nguồn vốn khác tham gia đầu tư công. Theo số liệu thống 

kê, tỷ lệ đầu tư khu vực tư nhân trong nước và đầu tư trực tiếp nước ngoài (FDI) trên 

GDP tăng lên làm cho tổng đầu tư toàn xã hội trên GDP tăng từ trên 22% vào những 

năm đầu thập niên 90, tăng lên trên 38-42% vào những năm 2006 - 2007, 38 - 39% vào 

năm 2008 - 2009, sau đó giảm mạnh xuống 31 - 30% vào các năm 2012 - 2013 và tăng 

lại trên 32% và gần 33% giai đoạn 2016 – 2019 [2]. Xu hướng biến động tốc độ tăng 

trưởng kinh tế cũng phụ thuộc vào tăng, giảm tỷ trọng vốn trên GDP. Điều này cho thấy 

yếu tố vốn đóng góp quan trọng trong tăng trưởng kinh tế của Việt Nam trong giai đoạn 

vừa qua và vốn đầu tư công có đóng góp vào thu hút đầu tư tư nhân và tăng trưởng kinh 

tế. Số liệu thống kê cho thấy tổng vốn đầu tư toàn xã hội trên GDP theo giá cố định năm 

2010 tăng đều qua các giai đoạn, từ 27,2% GDP (1990 - 1995) lên 39,3% GDP (giai 

đoạn 2006 - 2010), giảm xuống 31,7% GDP (2011 - 2015) và tăng nhẹ lên 33,0% GDP 

(giai đoạn 2016 - 2019) [2]. 

  Tốc độ tăng tổng vốn đầu tư qua các giai đoạn cao hơn nhiều so với tốc độ tăng 

trưởng kinh tế. Điều này cho thấy, tốc độ tăng trưởng kinh tế dựa nhiều vào nhân tố vốn 

đầu tư. Tốc độ tăng vốn cao hơn tốc độ tăng GDP nhưng cùng xu hướng chậm dần theo 

thời gian. Cụ thể tăng bình quân vốn là 20,1%/năm, tăng GDP bình quân 8,2%/năm giai 

đoạn (1990-1995); vốn tăng 17,4%/năm và GDP tăng 6,4%/năm giai đoạn (1996 - 

2000); vốn tăng 12,3%/năm và GDP tăng 7,4%/năm giai đoạn (2001-2005); vốn tăng 

13,2%/năm và GDP tăng 6,2%/năm giai đoạn (2006 - 2010); vốn tăng 7,9%/năm và 

GDP tăng 5,8%/năm giai đoạn (2011 - 2015); vốn tăng 9,2%/năm và GDP tăng 

7,0%/năm giai đoạn (2016 - 2020) [2]. 

  Thực trạng đầu tư qua các giai đoạn phát triển kinh tế xã hội vừa qua cho thấy 

nguồn vốn đầu tư công hiện nay ở Việt Nam chủ yếu vẫn từ NSNN, huy động nguồn 

vốn từ khu vực tư nhân cho đầu tư công qua các hình thức hợp tác công tư còn khá 

khiêm tốn. Đầu tư theo phương thức đối tác công tư (PPP) ở Việt Nam đã bắt đầu được 

thực hiện từ năm 1997 khi Chính phủ ban hành Nghị định số 77/NĐ-CP ngày 18/6/1997 

về quy chế đầu tư theo hình thức hợp đồng xây dựng - kinh doanh - chuyển giao (BOT) 

đối với nhà đầu tư trong nước. Qua nhiều lần bổ sung, sửa đổi để từng bước tiếp cận với 

thông lệ quốc tế, quy định về đầu tư theo phương thức PPP của Việt Nam đã dần hoàn 

thiện khi Nghị định số 30/2015/NĐ-CP về lựa chọn nhà đầu tư được ban hành, Nghị 
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định số 63/2018/NĐ-CP về đầu tư theo hình thức đối tác công tư, và hiện nay là luật số 

64/2020/QH14 đầu tư theo phương thức đối tác công tư. Có thể thấy, mặc dù đã có hệ 

thống khung pháp lý cho các dự án PPP khá đầy đủ, tuy nhiên chính sách cho các dự án 

PPP chưa thật sự hấp dẫn đối với các nhà đầu tư, nhất là các nhà đầu tư nước ngoài. 

Theo số liệu thống kê của Chính phủ tổng hợp thì tính đến thời điểm tháng 01/2019, 

tổng số dự án PPP với tổng vốn đầu tư khoảng 1.609.335 tỷ đồng, trong đó dự án hạ 

tầng giao thông chiếm 672.345 tỷ đồng [4]. Sau thời điểm năm 2019 đến nay, các dự án 

BOT giao thông theo hình thức đối tác công tư gần như dừng lại do rắc rối về các vấn 

đề pháp lý và thực tiễn triển khai của giai đoạn trước.  

Với mục tiêu xây dựng hệ thống kết cấu hạ tầng đồng bộ đã được Đại hội Đảng 

toàn quốc lần thứ XIII xác định là một trong ba đột phá chiến lược, trong đó ưu tiên phát 

triển một số công trình trọng điểm quốc gia về giao thông... Giai đoạn 2021–2025, Quốc 

hội, Chính phủ đã ưu tiên dành mọi nguồn lực để phát triển kết cấu hạ tầng giao thông, 

bao gồm nguồn vốn đầu tư công Trung ương và địa phương, tăng thu tiết kiệm chi... 

Tổng nhu cầu nguồn vốn dự kiến bố trí giai đoạn này khoảng 470 nghìn tỷ đồng dành 

xây dựng kết cấu hạ tầng giao thông [42]. 

Giai đoạn 2021- 2025, tổng số vốn kế hoạch đầu tư công trung hạn Bộ Xây dựng 

được giao, điều chỉnh trong cả giai đoạn 312.070 tỷ đồng; tổng số vốn kế hoạch đầu tư 

công trung hạn giai đoạn này thực tế Bộ Xây dựng được giao hằng năm đến năm báo 

cáo 315.172 tỷ đồng. Tới đến hết kế hoạch năm 2025, Bộ Xây dựng ước giải ngân được 

khoảng 300.993/312.070 tỷ đồng, đạt khoảng 96,5% kế hoạch đầu tư công trung hạn 

giai đoạn 2021 - 2025 đã được giao Thủ tướng Chính phủ giao và đạt 95,5% so với tổng 

số vốn kế hoạch giao thực tế. Như vậy, kết quả thực hiện đầu tư công giai đoạn 2021-

2025 đã đáp ứng yêu cầu tại Nghị quyết số 29/2021/QH15 của Quốc hội “Phấn đấu tỷ 

lệ giải ngân vốn đầu tư công bình quân giai đoạn 2021 - 2025 đạt trên 90% kế hoạch 

Quốc hội giao” [10]. 

Với số vốn đầu tư được phân bổ, giao kế hoạch nêu trên, Bộ Xây dựng sẽ hoàn 

thành các mục tiêu chủ yếu của kế hoạch đầu tư công trung hạn giai đoạn  2021 - 2025: 

(1) Thanh toán đầy đủ nợ đọng xây dựng cơ bản, trả nợ BT; (2) Thu hồi hết các khoản 

vốn ứng trước kế hoạch còn tồn tại; (3) Hoàn thành, đưa vào khai thác toàn bộ các dự 

án chuyển tiếp từ giai đoạn 2016 - 2020; (4) Đẩy mạnh tiến độ triển khai, hoàn thành 

các dự án quan trọng quốc gia, các dự án động lực, kết nối liên vùng, như: đường bộ cao 
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tốc Bắc - Nam phía Đông giai đoạn 2017-2020 và giai đoạn 2021-2025, các tuyến cao 

tốc Khánh Hòa - Buôn Ma Thuột, Biên Hòa - Vũng Tàu, Mỹ Thuận - Cần Thơ, Mỹ An 

- Cao Lãnh; hoàn thành các dự án nối thông đường Hồ Chí Minh; các tuyến luồng hàng 

hải quan trọng; cải tạo đường sắt Bắc - Nam; nâng tĩnh không cầu trên các tuyến đường 

thủy nội địa quốc gia, dự án logistics khu vực phía Nam; các hành lang Đông - Tây kết 

nối khu vực Nam Trung Bộ và Tây Nguyên (QL14E, QL28B), cầu Rạch Miễu 2, cầu 

Đại Ngãi, các dự án công nghệ thông tin phục vụ xây dựng Chính phủ điện tử…  

 

Hình 4-2 Bố trí vốn giai đoạn 2021 - 2025 

Tổng số trong giai đoạn 2021 - 2025 hoàn thành được 152 trên tổng số 184 dự án 

được bố trí vốn (82,6%), đáp ứng theo yêu cầu tại Nghị quyết số 29/2021/QH15 của Quốc 

hội “số dự án hoàn thành trong giai đoạn đạt trên 80% tổng số dự án được bố trí vốn”. 

Tuy nhiên, theo báo cáo của Bộ Tài Chính [7], trong giai đoạn 2021 – 2025, việc 

huy động vốn ngoài Nhà nước cho đầu tư phát triển kết cấu hạ tầng giao thông theo 

phương thức đối tác công tư còn hạn chế, bất cập, chưa thực sự thành công trong triển 

khai các giải pháp để thực hiện. Trong giai đoạn này, số lượng dự án PPP tương đối ít, 

Chính phủ đã phải báo cáo Bộ Chính trị và trình Quốc hội cho phép chuyển đổi hình 

thức đầu tư 08 dự án thành phần cao tốc Bắc – Nam phía Đông từ PPP sang đầu tư công 

để triển khai thực hiện trong giai đoạn này. Nguyên nhân chính là do công tác chuẩn bị 

dự án, lựa chọn nhà đầu tư, thẩm định dự án và phương thức giám sát của cơ quan quản 

lý Nhà nước chưa chặt chẽ, thiếu đồng bộ; kinh nghiệm đầu tư, quản lý đầu tư, quản lý 

vận hành và năng lực tài chính, kỹ thuật của nhà đầu tư còn nhiều hạn chế. 
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4.2.2 Phân tích thực trạng vận động các chỉ tiêu mô tả nội dung lập kế hoạch vốn 

đầu tư công xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam 

Phân tích thực trạng vận động của các chỉ tiêu lập kế hoạch vốn đầu tư công xây 

dựng công trình giao thông tại Việt Nam được thực hiện dựa trên 8 chỉ tiêu đo lường đã 

xây dựng. Kết quả khảo sát cho thấy các chỉ tiêu đều đạt mức trung bình khá, phản ánh 

công tác lập kế hoạch vốn đầu tư công trong ngành giao thông cơ bản hoàn thành nhiệm 

vụ theo yêu cầu của pháp luật và các quy định hiện hành. Tuy nhiên, mức điểm trung 

bình chưa cao cho thấy vẫn còn nhiều hạn chế cần tiếp tục cải thiện để nâng cao chất 

lượng lập kế hoạch vốn trong các giai đoạn tới. 

Kết quả chi tiết được thể hiện ở Bảng 4-5. Trong đó, chỉ tiêu PL2 (mức độ phù 

hợp của kế hoạch vốn với quy hoạch, mục tiêu phát triển ngành) và PL4 (sự phù hợp 

giữa kế hoạch vốn hằng năm với kế hoạch trung hạn) có giá trị trung bình cao nhất (lần 

lượt là 3.5221 và 3.5662. Điều này cho thấy, các cơ quan quản lý đã có sự quan tâm nhất 

định đến việc đảm bảo tính đồng bộ giữa kế hoạch vốn đầu tư công với định hướng phát 

triển ngành và quy hoạch ngành giao thông. Tuy nhiên, mức độ này vẫn chỉ ở mức "khá 

đồng thuận", chưa đạt mức độ "rất đồng thuận", phản ánh vẫn còn những bất cập nhất 

định trong quá trình triển khai. 

Đáng chú ý, chỉ tiêu PL3 (sự phù hợp của kế hoạch với khả năng huy động và cân 

đối nguồn lực) và PL6 (sự phù hợp của thứ tự ưu tiên và danh mục dự án với khả năng 

huy động vốn và mục tiêu phát triển 5 năm) đều có điểm trung bình thấp hơn (lần lượt là 

3.2206 và 3.1691). Điều này cho thấy việc lập kế hoạch vốn hiện nay còn chưa sát với 

thực tế khả năng cân đối nguồn lực, đặc biệt là nguồn vốn ngoài ngân sách. Kế hoạch vẫn 

mang nặng tính "kỳ vọng", trong khi nguồn lực thực tế huy động được còn hạn chế. 

Bảng 4-5 Phân tích thống kê mô tả các chỉ tiêu liên quan lập kế hoạch vốn đầu tư 

Chỉ tiêu 

(Criteria) 

Số lượng 

mẫu (N) 

Giá trị nhỏ 

nhất 

(Minimum) 

Giá trị lớn 

nhất 

(Maximum) 

Giá trị 

trung 

bình 

(Mean) 

Độ lệch 

chuẩn (Std. 

Deviation) 

PL1 136 1.00 5.00 3.3309 .71030 

PL2 136 1.00 5.00 3.5221 .74004 

PL3 136 1.00 5.00 3.2206 .57980 

PL4 136 2.00 5.00 3.5662 .65209 
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Chỉ tiêu 

(Criteria) 

Số lượng 

mẫu (N) 

Giá trị nhỏ 

nhất 

(Minimum) 

Giá trị lớn 

nhất 

(Maximum) 

Giá trị 

trung 

bình 

(Mean) 

Độ lệch 

chuẩn (Std. 

Deviation) 

PL5 136 2.00 5.00 3.2059 .84431 

PL6 136 1.00 5.00 3.1691 .87395 

PL7 136 1.00 5.00 3.5221 .75979 

PL8 136 1.00 5.00 3.2794 .67430 

Số mẫu hợp lệ 136     

Một trong những chỉ tiêu quan trọng trong kế hoạch đầu tư là kế hoạch huy động 

vốn. Tuy nhiên, dữ liệu thống kê từ bảng 4-6 và hình 4-2 cho thấy mức vốn huy động 

thực tế từ cả hai nguồn đều không đạt được mức dự kiến ban đầu, thậm chí thấp hơn 

đáng kể trong cả hai giai đoạn. Mặc dù kế hoạch đặt ra tổng vốn huy động sẽ gia tăng  

trong giai đoạn sau, bao gồm sự tăng mạnh từ nguồn ngân sách nhà nước (NSNN) với 

mức tăng gần gấp đôi và nguồn vốn ngoài NSNN, thực tế triển khai lại cho thấy xu 

hướng ngược lại. Tỷ lệ đáp ứng vốn của các nguồn này đạt mức khá thấp so với dự kiến, 

cụ thể là 27% từ nguồn vốn ngoài NSNN và 42% từ nguồn NSNN. Điều này cho thấy 

kế hoạch huy động vốn, dù cơ bản hoàn thành nhiệm vụ tổng thể, vẫn gặp nhiều khó 

khăn trong việc đáp ứng các chỉ tiêu. Đặc biệt, trong giai đoạn 2016-2020, nguồn vốn 

NSNN cho đầu tư công bị chậm lại, chịu ảnh hưởng của các yếu tố vĩ mô như sự suy 

giảm vốn nước ngoài, dịch bệnh, và tình trạng suy thoái kinh tế. 

Theo báo cáo của Bộ Xây dựng, lũy kế giải ngân vốn kế hoạch đầu tư công từ 

đầu kỳ trung hạn đến hết năm 2025 ước khoảng 300.993/312.070 tỷ đồng, đạt 96,5% 

tổng kế hoạch đầu tư công trung hạn giai đoạn 2021 - 2025 đã được Thủ tướng Chính 

phủ giao đến nay [10], trong đó: 

-  Năm 2021, đã giải ngân được 40.964 tỷ đồng, đạt 93,8 % kế hoạch 43.667 tỷ 

đồng được giao. Trong đó: vốn trong nước 37.205 tỷ đồng, đạt 95,8% kế hoạch giao; 

vốn nước ngoài 3.759 tỷ đồng, đạt 77,7% kế hoạch giao. 

-  Năm 2022, đã giải ngân được 80.913 tỷ đồng, đạt 97,6 % kế hoạch 82.933 tỷ 

đồng được giao. Trong đó: vốn trong nước 45.838 tỷ đồng, đạt 98,3 % kế hoạch giao; 

vốn nước ngoài 35.074 tỷ đồng, đạt 96,6% kế hoạch giao. 
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-  Năm 2023, đã giải ngân được 37.769 tỷ đồng, đạt 94,3 % kế hoạch  40.057 tỷ 

đồng được giao. Trong đó: vốn trong nước 33.238 tỷ đồng, đạt 94,8% kế hoạch giao; 

vốn nước ngoài 4.531 tỷ đồng, đạt 90,9% kế hoạch giao. 

-  Năm 2024, đã giải ngân được 68.881 tỷ đồng, đạt 95,3 % kế hoạch 72.300 tỷ 

đồng được giao. Trong đó: vốn trong nước 67.934 tỷ đồng, đạt 95,7% kế hoạch giao; 

vốn nước ngoài 3.897 tỷ đồng, đạt 89,2% kế hoạch giao. 

-  Năm 2025, đã giải ngân được 72.463 tỷ đồng, đạt 95,1 % kế hoạch 76.214 tỷ 

đồng được giao. Trong đó: vốn trong nước 67.891 tỷ đồng, đạt 97,1% kế hoạch giao; 

vốn nước ngoài 4.572 tỷ đồng, đạt 73,1% kế hoạch giao. 

Báo cáo của Bộ Tài chính [38] chỉ ra nhiều nguyên nhân ảnh hưởng đến tiến độ 

giải ngân năm nay, trong đó nổi bật là yếu tố tổ chức hành chính, cơ chế chính sách và 

điều kiện thi công: 

Thứ nhất, một số xã mới thành lập hoặc hợp nhất chưa có cán bộ phụ trách đầu 

tư công, dẫn đến việc triển khai, bàn giao hồ sơ, xác định chủ đầu tư còn chậm. Việc tồn 

tại nhiều bảng giá đất khác nhau sau sáp nhập tỉnh cũng gây khó khăn trong xác định 

phương án bồi thường, giải phóng mặt bằng (GPMB). 

Thứ hai, vướng mắc về cơ chế, chính sách vẫn là trở ngại đáng kể. Một số quy 

định mới phát sinh từ thực tiễn chưa được điều chỉnh kịp thời, ảnh hưởng đến tiến độ 

triển khai và giải ngân vốn của các dự án. 

Thứ ba, về công tác tổ chức thực hiện, khâu GPMB vẫn là "điểm nghẽn" lớn tại 

nhiều địa phương. Nhiều dự án chậm bàn giao mặt bằng, vướng thỏa thuận đền bù, xác 

định giá đất kéo dài, làm chậm tiến độ thi công và giải ngân. 

Một số ban quản lý dự án, chủ đầu tư, nhà thầu còn thiếu quyết liệt, năng lực tổ 

chức hạn chế, tiến độ thi công chưa sát thực tế, phối hợp giữa các bên còn lỏng lẻo. 

Thậm chí vẫn còn biểu hiện ngại trách nhiệm, sợ sai, đùn đẩy công việc, khiến nhiều dự 

án bị chậm tiến độ. 

Đáng chú ý, thời tiết bất lợi cũng là nguyên nhân khách quan tác động mạnh đến 

tiến độ khi thiên tai liên tiếp gây thiệt hại nghiêm trọng nhất, kèm theo mưa lớn, sạt lở, 

lũ lụt khiến nhiều dự án giao thông trọng điểm đình trệ. 
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Bảng 4-6 Tình hình huy động vốn qua hai giai đoạn 2016-2020 và 2021-2025 

ĐVT: 1.000đ 

Giai 

đoạn 

Tổng số Vốn NSNN Vốn ngoài NSNN 

Kế 

hoạch 
Thực tế 

Chênh 

lệch 

Kế 

hoạch 
Thực tế 

Chênh 

lệch 
Kế hoạch Thực tế 

Chênh 

lệch 

2016 - 

2020 
625.634 232.203 -393.431 421.474 177.511 -243.963 204.160 54.692 -149.468 

2021 - 

2025 
315.171 300.990 -14.181 315.171 300.990 -14.181 - - - 

Nguồn: Tính toán của tác giả dựa theo số liệu báo cáo tổng hợp từ Bộ Giao thông vận 

tải(nay là Bộ Xây dựng) năm 2022 và Bộ Xây dựng năm 2025 

ĐVT: 1.000đ 

 

Kế hoạch 

 

Thực tế 

Hình 4-3 Tình hình huy động vốn đầu tư xây dựng công trình giao thông qua hai giai 

đoạn 2016 – 2020 và 2021 – 2025 

4.2.3 Phân tích thực trạng vận động các chỉ tiêu mô tả nội dung tổ chức thực hiện 

kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam 

Nghiên cứu đã tiến hành khảo sát và đánh giá thực trạng tổ chức thực hiện kế 

hoạch vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam thông qua 8 chỉ 

tiêu cốt lõi, phản ánh các khía cạnh từ phân bổ vốn, giao kế hoạch, triển khai dự án, lựa 

chọn nhà thầu, nghiệm thu thanh toán, cho đến quản lý nợ đọng xây dựng cơ bản. Kết 

quả được trình bày ở Bảng 4-7. 
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Kết quả khảo sát cho thấy mức điểm trung bình của các chỉ tiêu dao động từ 2.99 

đến 3.53, thể hiện mức độ thực hiện ở mức trung bình khá, nhưng chưa thực sự nổi bật. 

Đây là dấu hiệu cho thấy quá trình tổ chức thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công trong 

lĩnh vực giao thông tại Việt Nam về cơ bản đã tuân thủ quy trình, nhưng vẫn còn nhiều 

điểm cần cải thiện. 

Chỉ tiêu OR5 (Nghiệm thu, thanh toán và quyết toán đúng hợp đồng) đạt mức 

trung bình cao nhất (3.5368), cho thấy các chủ đầu tư đã chú trọng hơn đến công tác 

nghiệm thu, thanh toán vốn, đảm bảo thực hiện đúng quy trình, tránh sai sót về pháp lý. 

Tuy nhiên, sự ổn định tương đối về chỉ tiêu này cũng có thể phản ánh tính hình thức, 

bởi trên thực tế vẫn còn tình trạng chậm thanh toán, khó khăn về dòng tiền ở các nhà 

thầu [35, 52]. 

Chỉ tiêu OR8 (Xử lý nợ đọng xây dựng cơ bản) có điểm trung bình thấp nhất 

(2.9926). Đây là vấn đề nổi cộm trong quản lý đầu tư công, khi các khoản nợ đọng kéo 

dài làm ảnh hưởng đến tiến độ triển khai các dự án mới, gây mất cân đối trong cân đối 

nguồn vốn và ảnh hưởng đến sức khỏe tài chính của doanh nghiệp xây dựng [3, 35]. 

Việc xử lý nợ đọng chậm có nguyên nhân từ sự thiếu đồng bộ trong quy trình tổ chức 

thực hiện kế hoạch, phê duyệt điều chỉnh tổng mức đầu tư, cũng như bất cập trong công 

tác lập kế hoạch vốn ngay từ đầu. 

Theo báo cáo của Bộ Xây dựng [10], đã được cơ bản bố trí kế hoạch giai đoạn 

2021 - 2025 để thanh toán các khoản nợ đọng xây dựng cơ bản phát sinh trước ngày 

01/01/2015 theo số liệu thống kê, báo cáo của các chủ đầu tư, ban quản lý dự án. Tuy 

nhiên, một số chủ đầu tư đã giải thể, sáp nhập hoặc chuyển giao nhiệm vụ, cũng như 

một số nhà thầu đã giải thể nên không xác định được các chủ thể để thực hiện thanh toán 

nợ đọng. Mặt khác, khi phê duyệt quyết toán dự án, giá trị nợ đọng thực tế cũng sẽ có 

thay đổi (cả tăng và giảm) so với số liệu thống kê, báo cáo ban đầu. Ngoài các khoản nợ 

đọng xây dựng cơ bản đã được các chủ đầu tư thống kê, báo cáo và được giao kế hoạch 

vốn để thanh toán, hiện nay còn tồn tại một số khoản nợ đọng phát sinh chưa được bố 

trí kế hoạch vốn để xử lý và đã được phân loại thành 03 nhóm chính để báo cáo cấp có 

thẩm quyền. 

Chỉ tiêu OR1 đến OR4 (phân bổ vốn chi tiết, giao vốn kịp thời, thực hiện dự án 

và lựa chọn nhà thầu) đạt mức trung bình từ 3.06 đến 3.19. Đây là những chỉ tiêu phản 

ánh khả năng tổ chức vận hành của các cơ quan quản lý nhà nước và chủ đầu tư. Kết 
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quả cho thấy có sự cố gắng trong đảm bảo tiến độ phân bổ vốn và giao kế hoạch nhưng 

vẫn còn độ trễ nhất định so với yêu cầu thực tế triển khai. Nguyên nhân là do trình tự 

thủ tục phê duyệt, phân bổ vốn vẫn còn phức tạp, kéo dài qua nhiều cấp trung gian [3]. 

Ngoài ra, công tác lựa chọn nhà thầu cũng còn bị chi phối bởi các yếu tố ngoài chuyên 

môn như cơ chế xin – cho, thủ tục đấu thầu chồng chéo với phê duyệt dự toán [115]. 

Theo báo cáo của Bộ Xây dựng [10], việc xây dựng kế hoạch và giải ngân hàng 

năm cũng còn gặp nhiều vướng mắc. Thực tiễn cho thấy các dự án hạ tầng giao thông 

phần lớn là các công trình theo tuyến, quy mô lớn, đi qua nhiều địa phương với điều 

kiện địa chất, địa hình, thời tiết rất khác nhau, đòi hỏi khối lượng vật liệu xây dựng, 

nhân lực thi công, tư vấn thiết kế, giám sát rất lớn... do đó tiến độ đầu tư, tiến độ giải 

ngân phụ thuộc chủ yếu vào 04 yếu tố: (i) tiến độ GPMB (đối với các dự án nhóm A trở 

lên hiện thường mất tối thiểu 2-3 năm); (ii) điều kiện cung cấp vật liệu, điều kiện địa 

chất công trình, điều kiện thời tiết của các vùng miền; (iii) năng lực thực hiện của các 

chủ thể (chủ đầu tư, ban quản lý dự án, nhà thầu); (iv) khả năng đáp ứng vốn, thời điểm 

giao vốn. Bên cạnh đó, việc xác định nhu cầu kế hoạch trung hạn và kế hoạch hằng năm 

thường căn cứ vào tổng mức đầu tư ở bước nghiên cứu tiền khả thi (chủ trương đầu tư) 

hoặc nghiên cứu khả thi (dự án đầu tư), sau khi tổ chức đấu thầu lựa chọn nhà thầu nhu 

cầu vốn thường giảm so với tổng mức đầu tư đã phê duyệt. Từ những yếu tố ảnh hưởng 

và thực tiễn công tác lập kế hoạch như nêu trên cho thấy sẽ luôn có sự chênh lệch giữa 

kết quả giải ngân và kế hoạch giải ngân, việc giải ngân 100% kế hoạch đã đề ra rất khó 

khả thi. 

Chỉ tiêu OR6 và OR7 (bảo đảm phạm vi quy mô đầu tư và trách nhiệm các bên 

liên quan) có điểm trung bình khá cao (3.49 và 3.38), phản ánh các chủ thể tham gia đã 

bước đầu xác định rõ vai trò, trách nhiệm và đảm bảo thực hiện dự án đúng mục tiêu đề 

ra. Tuy nhiên, kết quả cũng cho thấy sự phối hợp giữa các bên tham gia vẫn chưa thực sự 

hiệu quả, thể hiện ở độ lệch chuẩn khá lớn, phản ánh sự khác biệt trong đánh giá giữa các 

nhóm khảo sát. Thực tế, các tổ chức tham gia vào đầu tư công có lợi ích và động cơ khác 

nhau, điều này dễ dẫn tới mâu thuẫn và làm giảm hiệu quả tích hợp hệ thống [106, 140]. 

Bảng 4-7 Phân tích thống kê mô tả các chỉ tiêu tổ chức thực hiện kế hoạch 

Chỉ tiêu (Criteria) 
Số lượng 

mẫu (N) 

Giá trị nhỏ 

nhất 

(Minimum) 

Giá trị lớn 

nhất 

(Maximum) 

Giá trị 

trung bình 

(Mean) 

Độ lệch chuẩn 

(Std. Deviation) 

OR1 136 1.00 4.00 3.0662 .82733 
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Chỉ tiêu (Criteria) 
Số lượng 

mẫu (N) 

Giá trị nhỏ 

nhất 

(Minimum) 

Giá trị lớn 

nhất 

(Maximum) 

Giá trị 

trung bình 

(Mean) 

Độ lệch chuẩn 

(Std. Deviation) 

OR2 136 2.00 5.00 3.1324 .91739 

OR3 136 1.00 5.00 3.1765 .90988 

OR4 136 1.00 5.00 3.1985 .87619 

OR5 136 1.00 5.00 3.5368 .71914 

OR6 136 1.00 5.00 3.4926 .66663 

OR7 136 1.00 5.00 3.3824 .67833 

OR8 136 1.00 5.00 2.9926 .84762 

Số mẫu hợp lệ 136     

Trong giai đoạn đầu tư trung hạn 2016-2020, Bộ TC đã chỉ ra một số hạn chế 

trong công tác tổ chức thực hiện kế hoạch vốn đầu tư trung hạn [3]:  

- Một số quy định về triển khai thể chế đầu tư chưa phù hợp với thực tiễn, phân 

cấp còn chưa triệt để và thiếu sự gắn kết giữa phân cấp với trách nhiệm cũng như năng 

lực của cấp dưới, dẫn đến tình trạng né tránh trách nhiệm. 

- Trình tự và thủ tục liên quan đến triển khai kế hoạch đầu tư công còn nhiều bất 

cập, bao gồm: nguyên tắc phân bổ vốn còn cào bằng, chưa tập trung vào các mục tiêu 

trọng tâm, trọng điểm; thủ tục lập, thẩm định và phê duyệt dự án còn phức tạp. 

- Xuất hiện tình trạng không giải ngân hết vốn, dư vốn, kéo dài thời gian thực 

hiện và giải ngân; nhiều dự án phải phê duyệt hoặc điều chỉnh nhiều lần. 

Một nghịch lý thường xuyên xảy ra trong tổ chức thực hiện kế hoạch đầu tư công 

trung hạn giai đoạn này là mặc dù vốn đầu tư công bị hạn chế và cần cân đối giữa nhiều 

ngành, lĩnh vực và địa phương, nhưng tỷ lệ giải ngân vốn đầu tư công vào các năm đầu 

kỳ lại chậm. Điều này dẫn đến tình trạng phải điều chỉnh và phân bổ lại vốn để tăng tốc 

độ giải ngân, đặc biệt là nguồn vốn nước ngoài. Thậm chí, nhiều dự án được giao kế 

hoạch vốn từ ngân sách nhà nước (NSNN) trong các năm 2017 và 2018 vẫn chưa giải 

ngân hết số vốn được giao tính đến năm 2021, do cả nguyên nhân chủ quan và khách 

quan, làm giảm hiệu quả trong việc huy động và sử dụng vốn đầu tư từ NSNN [35]. 

4.2.4 Phân tích thực trạng vận động các chỉ tiêu mô tả nội dung điều hành thực hiện 

kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam 

Phân tích thực trạng công tác chỉ đạo và điều hành thực hiện kế hoạch vốn đầu 

tư công trong xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam được tiến hành trên cơ sở 
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tổng hợp ý kiến đánh giá của các cơ quan quản lý và đơn vị thực thi, thông qua 5 chỉ 

tiêu đo lường được trình bày trong Bảng 4-8. Kết quả cho thấy các chỉ tiêu (DR1–DR5) 

có giá trị trung bình dao động từ 3.1618 đến 3.6691 trên thang đo Likert 5 mức, đều cao 

hơn mức trung bình (3.0). Điều này phản ánh mức độ tương đối tích cực trong hoạt động 

chỉ đạo và điều hành thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công. Tuy nhiên, các hạn chế về 

định hướng điều hành, cơ chế phối hợp, động lực làm việc và trách nhiệm giải trình vẫn 

là những điểm cần tiếp tục hoàn thiện để nâng cao hiệu quả quản lý. 

Cụ thể, chỉ tiêu DR1 (Mức độ chất lượng của các giải pháp tổ chức điều hành kế 

hoạch đầu tư công thuộc nguồn vốn do cấp mình quản lý) đạt giá trị trung bình cao nhất 

(3.6691, độ lệch chuẩn 0.66728). Kết quả này cho thấy các cấp quản lý đã xây dựng và 

triển khai khá tốt hệ thống giải pháp điều hành, thể hiện ở việc tuân thủ quy trình pháp 

lý, phân công nhiệm vụ rõ ràng và kịp thời điều chỉnh kế hoạch vốn theo yêu cầu thực 

tế. Điều này phản ánh năng lực tổ chức và điều phối chung được đánh giá cao trong 

phạm vi thẩm quyền của từng cấp. 

Chỉ tiêu DR2 (Mức độ chất lượng của các chỉ đạo, điều hành các phạm vi công 

việc thuộc trách nhiệm quản lý trong quá trình thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công) cũng 

ghi nhận giá trị trung bình cao (3.6618, độ lệch chuẩn 0.62326), phản ánh hiệu quả điều 

hành trong giai đoạn triển khai. Các cấp có thẩm quyền đã ban hành tương đối kịp thời 

các văn bản hướng dẫn, chỉ đạo điều hành và có sự giám sát nhất định trong quá trình 

thực hiện kế hoạch. Tuy nhiên, việc phối hợp giữa các đơn vị thực thi còn chưa đồng 

bộ, khiến khả năng điều phối liên ngành chưa đạt mức tối ưu. 

Ngược lại, chỉ tiêu DR3 (Mức độ đảm bảo tự chịu trách nhiệm và trách nhiệm 

giải trình trong quá trình thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công) chỉ đạt 3.3382 (độ lệch 

chuẩn 0.66911), cho thấy trách nhiệm giải trình và cơ chế chịu trách nhiệm cá nhân, tổ 

chức còn chưa rõ ràng. Việc thiếu quy định cụ thể về chế tài và cơ chế phản hồi khi xảy 

ra sai lệch làm hạn chế hiệu quả của hoạt động điều hành. 

Chỉ tiêu DR4 (Mức độ phù hợp của các động lực làm việc được tạo ra để các cá 

nhân, bộ phận nỗ lực hoàn thành nhiệm vụ trong quá trình thực hiện kế hoạch vốn đầu 

tư công) có giá trị trung bình thấp nhất (3.1618, độ lệch chuẩn 0.75248). Điều này phản 

ánh cơ chế khuyến khích, động viên trong hệ thống quản lý vốn đầu tư công chưa thực 

sự phát huy hiệu quả. Nhiều cán bộ, đơn vị thực hiện chưa được khuyến khích bằng các 
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hình thức ghi nhận, thưởng – phạt cụ thể; trong khi đó, khối lượng công việc lớn và áp 

lực tiến độ cao làm giảm động lực nội tại của người thực hiện. 

Chỉ tiêu DR5 (Mức độ phù hợp trong thực hiện quyền tự quyết định trong quá trình 

triển khai kế hoạch vốn đầu tư công) đạt 3.2574 (độ lệch chuẩn 0.67765), cho thấy quyền 

tự chủ trong điều hành vẫn còn hạn chế. Các đơn vị cấp dưới chưa được phân quyền đầy đủ 

để chủ động điều chỉnh kế hoạch hoặc giải pháp khi phát sinh tình huống thực tế, dẫn đến 

sự phụ thuộc vào cấp phê duyệt và làm giảm tính linh hoạt trong triển khai. 

Bảng 4-8 Chỉ tiêu đánh giá về công tác điều hành thực hiện kế hoạch vốn đầu tư 

Chỉ tiêu (Criteria) 
Số lượng 

mẫu (N) 

Giá trị nhỏ 

nhất 

(Minimum) 

Giá trị lớn 

nhất 

(Maximum) 

Giá trị 

trung bình 

(Mean) 

Độ lệch chuẩn 

(Std. Deviation) 

DR1 136 1.00 5.00 3.6691 .66728 

DR2 136 1.00 5.00 3.6618 .62326 

DR3 136 2.00 5.00 3.3382 .66911 

DR4 136 1.00 5.00 3.1618 .75248 

DR5 136 2.00 5.00 3.2574 .67765 

Số mẫu hợp lệ 136     

Trong báo cáo thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công giai đoạn 2021-2026 [7], Bộ 

Tài chính đánh giá việc tổ chức triển khai thực hiện kế hoạch ở một số nơi vẫn còn lúng 

túng, thiếu chủ động, hiệu quả đạt được chưa tương xứng với yêu cầu đặt ra. Tại một số 

nơi, người đứng đầu chưa thực sự quyết liệt trong chỉ đạo, điều hành, chưa tập trung giải 

quyết dứt điểm các vướng mắc phát sinh trong quá trình thực hiện dự án dẫn đến các dự 

án có tiến độ giải ngân chậm do gặp khó khăn về giải phóng mặt bằng, thủ tục đầu tư, 

đất đai. 

Thực tế cho thấy, không ít địa phương còn tâm lý e dè, ngại va chạm khi xử lý 

các thủ tục liên quan đến đất đai, giải phóng mặt bằng, dẫn đến tỷ lệ giải ngân vốn đầu 

tư công bị ảnh hưởng đáng kể. Năng lực của Ban Quản lý dự án và đội ngũ cán bộ 

chuyên trách về đầu tư tại nhiều cấp, nhất là cấp huyện, xã còn nhiều hạn chế, chưa đáp 

ứng yêu cầu nhiệm vụ. Dù các bộ, địa phương đã duy trì giao ban định kỳ, song một số 

chủ đầu tư vẫn chưa chủ động để xuất các giải pháp cụ thể, căn cơ để tháo gỡ khó khăn 

cho từng dự án được giao quản lý. Chất lượng phản hồi, giải quyết kiến nghị của một số 

bộ, ngành quản lý lĩnh vực còn mang tính hình thức, chưa đi sâu vào bản chất vấn đề 
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mà địa phương nêu ra. Tâm lý sợ sai, né tránh trách nhiệm, không dám quyết của một 

bộ phận cán bộ, công chức vẫn còn diễn ra, dẫn đến tình trạng khi gặp vướng mắc, dù 

nhỏ, cũng lựa chọn dừng lại hoặc xử lý cầm chừng, ảnh hưởng trực tiếp đến tiến độ và 

hiệu quả triễn khai dự án. 

4.2.5 Phân tích thực trạng vận động các chỉ tiêu mô tả nội dung kiểm soát thực hiện 

kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam 

Phân tích thực trạng kiểm soát thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng công 

trình giao thông tại Việt Nam cho thấy những nỗ lực đáng ghi nhận của các cơ quan 

quản lý trong việc đảm bảo tính minh bạch và tuân thủ các quy định pháp luật về đầu tư 

công. Tuy nhiên, kết quả khảo sát qua 136 mẫu hợp lệ cho thấy giá trị trung bình của 

các chỉ tiêu kiểm soát (CT1-CT5) dao động từ 3.0588 đến 3.4044 trên thang đo Likert 5 

mức độ, chỉ nằm ở mức trên ngưỡng trung bình. Điều này phản ánh rằng, mặc dù đã có 

những tiến bộ nhất định, hoạt động kiểm soát vốn đầu tư công vẫn còn nhiều hạn chế 

cần khắc phục để nâng cao hiệu quả. 

Dựa trên Bảng 4-9, chỉ tiêu CT1 (mức độ phù hợp trong giám sát toàn trình kế 

hoạch vốn đầu tư công) đạt giá trị trung bình cao nhất (3.4044), cho thấy quá trình giám 

sát từ lập kế hoạch, thẩm định, phê duyệt đến triển khai được đánh giá tích cực nhất 

trong số các chỉ tiêu. Tuy nhiên, độ lệch chuẩn tương đối thấp (0.64840) cho thấy mức 

độ đồng thuận cao giữa các nhóm trả lời khảo sát, ngụ ý rằng các cơ quan quản lý đã có 

sự thống nhất nhất định trong việc thực hiện giám sát toàn trình. Ngược lại, chỉ tiêu CT4 

(mức độ phù hợp trong giám sát, đánh giá để nhận diện tồn tại và đề xuất giải pháp) ghi 

nhận giá trị trung bình thấp nhất (3.0588), với độ lệch chuẩn (0.80521), phản ánh sự 

thiếu nhất quán trong việc nhận diện nguyên nhân và đề xuất giải pháp khắc phục các 

vấn đề trong thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công. 

Bảng 4-9 Chỉ tiêu đánh giá về hoạt động kiểm soát thực hiện kế hoạch vốn đầu tư 

Chỉ tiêu 

(Criteria) 

Số lượng 

mẫu (N) 

Giá trị nhỏ 

nhất 

(Minimum) 

Giá trị lớn 

nhất 

(Maximum) 

Giá trị trung 

bình (Mean) 

Độ lệch chuẩn 

(Std. Deviation) 

CT1 136 2.00 5.00 3.4044 .64840 

CT2 136 2.00 5.00 3.1765 .87671 

CT3 136 2.00 5.00 3.0735 .84004 
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Chỉ tiêu 

(Criteria) 

Số lượng 

mẫu (N) 

Giá trị nhỏ 

nhất 

(Minimum) 

Giá trị lớn 

nhất 

(Maximum) 

Giá trị trung 

bình (Mean) 

Độ lệch chuẩn 

(Std. Deviation) 

CT4 136 2.00 5.00 3.0588 .80521 

CT5 136 2.00 4.00 3.3456 .53581 

Số mẫu hợp lệ 136     

Chỉ tiêu CT3 (Mức độ phù hợp trong thực hiện theo dõi, kiểm tra tình hình lãng 

phí, thất thoát trong đầu tư công) cũng chỉ đạt giá trị trung bình (3.0735), với độ lệch 

chuẩn cao (0.84004), cho thấy sự khác biệt đáng kể trong nhận thức của các bên liên 

quan về hiệu quả kiểm soát lãng phí và thất thoát. Điều này phù hợp với Báo cáo Giám 

sát của Quốc hội (2022) [43], khi ghi nhận tổng số tiền thất thoát và lãng phí trong giai 

đoạn 2016-2020 lên tới 31.795,177 tỷ đồng, với 1.086 vụ việc được đưa ra xét xử. 

Trong đó, tại các địa phương xảy ra thất thoát 19.464,825 tỷ đồng, còn tại cấp 

trung ương là 12.330,352 tỷ đồng. Các bộ ngành chịu trách nhiệm chính cho những sai 

phạm lớn trong thực hiện kế hoạch đầu tư công bao gồm: Bộ Thông tin và Truyền thông 

(nay là Bộ Khoa học và công nghệ), Bộ Giáo dục và Đào tạo, Bảo hiểm Xã hội Việt 

Nam, Bộ Công Thương, Bộ Giao thông vận tải (nay là Bộ Xây dựng), Bộ Nông nghiệp 

và Phát triển Nông thôn (nay là Bộ Nông nghiệp và môi trường)... Số lượng các dự án 

bị chậm tiến độ, vi phạm quy định về thủ tục đầu tư hoặc gây thất thoát, lãng phí trong 

giai đoạn này vẫn ở mức cao. Đặc biệt, số dự án chậm tiến độ đã gia tăng qua từng năm, 

từ 1.448 dự án trong năm 2016 lên 1.867 dự án vào năm 2020. Tình trạng thất thoát, 

lãng phí vốn cũng không có dấu hiệu cải thiện, với số dự án vi phạm tăng từ 590 vào 

năm 2016 lên 923 vào năm 2020 [43]. 

4.2.6 Phân tích thực trạng vận động các chỉ tiêu mô tả nội dung phối hợp giữa các 

chủ thể quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam 

Công tác phối hợp giữa các chủ thể tham gia quản lý vốn đầu tư công trong lĩnh 

vực xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam được đánh giá thông qua 5 chỉ tiêu đo 

lường (CO1–CO5) trình bày trong Bảng 4-10. Kết quả khảo sát cho thấy các chỉ tiêu có 

giá trị trung bình dao động từ 3.2794 đến 3.4485 trên thang đo Likert 5 mức, đều cao 

hơn mức trung bình (3.0), phản ánh sự phối hợp nhìn chung đạt mức khá. Tuy nhiên, 
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kết quả này cũng cho thấy mức độ phối hợp giữa các cơ quan vẫn chưa thực sự đồng bộ, 

còn tồn tại chênh lệch về hiệu quả hợp tác giữa các nhóm chủ thể tham gia. 

Cụ thể, chỉ tiêu CO3 (Mức độ phối hợp của cơ quan tài chính và cơ quan chủ trì 

trong việc xây dựng và thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công) đạt giá trị trung bình cao 

nhất (3.4485, độ lệch chuẩn 0.65342). Kết quả này cho thấy sự gắn kết tương đối chặt 

chẽ giữa cơ quan tài chính và cơ quan chủ trì quản lý vốn, đặc biệt trong khâu phân bổ, 

kiểm soát và điều chỉnh nguồn vốn. Việc phối hợp này góp phần đảm bảo tiến độ giải 

ngân và tính minh bạch trong sử dụng vốn, song vẫn tồn tại một số hạn chế về thời gian 

phản hồi và thống nhất quy trình giữa các bên. 

Chỉ tiêu CO2 (Mức độ phối hợp của cơ quan kế hoạch đầu tư và cơ quan chủ trì) 

cũng đạt giá trị trung bình cao (3.4412, độ lệch chuẩn 0.67511), phản ánh sự phối hợp 

khá hiệu quả trong giai đoạn lập và thẩm định kế hoạch đầu tư công. Tuy nhiên, trong 

quá trình thực hiện, việc điều chỉnh kế hoạch hoặc bố trí vốn vẫn còn chậm do thiếu cơ 

chế phối hợp linh hoạt giữa các cấp. 

Chỉ tiêu CO5 (Mức độ phối hợp của các nhà thầu và các chủ đầu tư trong công 

tác thanh toán, quyết toán vốn đầu tư công) đạt 3.4118 (độ lệch chuẩn 0.78382), thể hiện 

mối quan hệ tương đối tích cực giữa hai bên trong xử lý hồ sơ thanh toán và quyết toán. 

Tuy nhiên, độ lệch chuẩn khá cao phản ánh sự khác biệt giữa các dự án, có thể do năng 

lực quản lý hợp đồng và tính minh bạch trong thủ tục hành chính chưa đồng đều. 

Chỉ tiêu CO1 (Mức độ phối hợp giữa các chủ đầu tư và cơ quan chủ trì trong việc 

xây dựng và thực hiện kế hoạch vốn) có giá trị trung bình 3.3529 (độ lệch chuẩn 

0.79377), cho thấy sự phối hợp ở mức trung bình khá, nhưng chưa thật sự hiệu quả trong 

trao đổi thông tin hai chiều. Trong một số trường hợp, các cơ quan chủ trì chưa thực sự 

lắng nghe phản hồi từ chủ đầu tư, dẫn đến việc điều chỉnh kế hoạch vốn chưa kịp thời 

hoặc thiếu tính thực tiễn. 

Trong khi đó, chỉ tiêu CO4 (Mức độ phối hợp của Kho bạc Nhà nước và các chủ 

đầu tư trong công tác tạm ứng, thanh toán và quyết toán vốn đầu tư công) đạt mức thấp 

nhất (3.2794, độ lệch chuẩn 0.83170). Điều này cho thấy quy trình kiểm soát chi qua 

Kho bạc vẫn còn nhiều thủ tục phức tạp, gây chậm trễ trong thanh toán và ảnh hưởng 

đến tiến độ giải ngân. Độ lệch chuẩn cao phản ánh sự khác biệt đáng kể giữa các dự án 

và khu vực quản lý, cho thấy cần thiết phải chuẩn hóa quy trình và tăng cường trao đổi 

dữ liệu điện tử giữa Kho bạc và chủ đầu tư. 
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Bảng 4-10 Phân tích thống kê mô tả các chỉ tiêu phối hợp quản lý vốn đầu tư công 

Chỉ tiêu 

(Criteria) 

Số lượng 

mẫu (N) 

Giá trị nhỏ 

nhất 

(Minimum) 

Giá trị lớn 

nhất 

(Maximum) 

Giá trị 

trung bình 

(Mean) 

Độ lệch chuẩn 

(Std. Deviation) 

CO1 136 2.00 5.00 3.3529 .79377 

CO2 136 2.00 5.00 3.4412 .67511 

CO3 136 1.00 5.00 3.4485 .65342 

CO4 136 1.00 5.00 3.2794 .83170 

CO5 136 2.00 5.00 3.4118 .78382 

Số mẫu hợp lệ 136     

4.3 Phân tích hồi quy mô hình ảnh hưởng của các nội dung quản lý vốn đầu tư 

công xây dựng công trình giao thông 

4.3.1 Kết quả phân tích độ tin cậy, tính hội tụ và tính riêng biệt của các tập biến 

quan sát 

Khi tiến hành phân tích độ tin cậy, tính hội tụ và tính riêng biệt của các tập biến 

quan sát, trong lần phân tích lần đầu không đảm bảo đồng thời 03 chỉ tiêu nêu trên. Các 

biến quan sát có hệ số tải yếu (bé hơn 0.5) lần lượt được loại ra khỏi tập biến và tiến 

hành phân tích lại, quá trình này được tiến hành cho đến khi thỏa mãn đồng thời cả 03 

chỉ tiêu nói trên. Kết quả cuối cùng, mô hình loại bỏ các chỉ tiêu thuộc các tập biến quan 

sát như sau: PL2, PL4, PL7; OR5; và MP1. 

Bảng 4-11 Phân tích độ tin cậy các tập biến quan sát 

Biến cấu trúc 

tiềm ẩn 

Biến 

quan 

sát 

Hệ số 

tải 

Độ tin cậy 

Cronbach's 

alpha 

Độ tin cậy tổng 

hợp (Composite 

reliability) 

Phương 

sai trích 

(AVE) 

Kế hoạch (PL) 

PL1 0.595 0.780 0.849 0.535 

PL3 0.618    
PL5 0.803    
PL6 0.838    
PL8 0.769    

Tổ chức (OR) 

OR1 0.841 0.902 0.922 0.631 

OR2 0.819    
OR3 0.828    
OR4 0.790    
OR6 0.777    

OR7 0.657    
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Biến cấu trúc 

tiềm ẩn 

Biến 

quan 

sát 

Hệ số 

tải 

Độ tin cậy 

Cronbach's 

alpha 

Độ tin cậy tổng 

hợp (Composite 

reliability) 

Phương 

sai trích 

(AVE) 

OR8 0.833    

Điều hành 

(DR) 

DR1 0.595 0.773 0.837 0.513 

DR2 0.593    
DR3 0.795    
DR4 0.755    
DR5 0.818    

Kiểm soát (CT) 

CT1 0.719 0.865 0.903 0.653 

CT2 0.914    
CT3 0.867    
CT4 0.832    
CT5 0.684    

Phối hợp (CO) 

CO1 0.843 0.830 0.880 0.597 

CO2 0.697    

CO3 0.669    

CO4 0.857    

CO5 0.778    

Kết quả (MP) 

MP2 0.849 0.692 0.832 0.628 

MP3 0.885    

MP4 0.616    

 

Hình 4-3 Mô hình phân tích độ tin cậy Cronbach’s Alpha lần đầu 
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Hình 4-4 Mô hình phân tích độ tin cậy Cronbach’s Alpha sau khi loại bỏ biến quan sát 

tải yếu 

  Phân tích độ tin cậy thông qua hệ số Cronbach’s Alpha là phương pháp để đo 

lường mức độ nhất quán nội tại của các biến quan sát trong một tập hợp, tức là mức độ 

liên quan chặt chẽ giữa các biến trong cùng một nhóm. Kỹ thuật này không phải là một 

phép kiểm định thống kê, mà chỉ là một hệ số đo lường độ tin cậy (hay tính nhất quán). 

Hệ số Cronbach’s Alpha có giá trị dao động từ 0 đến 1, và nếu giá trị này đạt từ 0.6 trở 

lên, thì thang đo được coi là có độ tin cậy đầy đủ. Mặc dù giá trị càng cao thì thang đo 

càng đáng tin cậy, nhưng nếu hệ số Cronbach’s Alpha quá cao (khoảng 0.95 trở lên) có 

thể chỉ ra rằng nhiều biến trong thang đo không có sự phân biệt rõ ràng, dẫn đến hiện 

tượng trùng lặp trong thang đo. 

  Một phương pháp khác để đánh giá tính nhất quán nội bộ là độ tin cậy tổng hợp 

(composite reliability), có thể thay thế Cronbach’s alpha. Độ tin cậy tổng hợp cũng có 

giá trị dao động trong khoảng [0,1], với giá trị càng gần 1 thì mức độ tin cậy càng cao. 

Giá trị độ tin cậy tổng hợp từ 0.6 đến 0.7 thường được chấp nhận, mặc dù một số nghiên 

cứu yêu cầu giá trị này phải nằm trong khoảng từ 0.7 đến 0.9. Nếu giá trị này vượt quá 

0.95, điều đó có thể phản ánh tình trạng trùng lặp biến quan sát, tức là các biến quan sát 
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giống nhau trong cùng một nội dung. Nếu giá trị độ tin cậy tổng hợp nhỏ hơn 0.6, điều 

này cho thấy độ tin cậy thấp và cần xem xét lại các biến quan sát trong thang đo. Kết 

quả phân tích độ tin cậy bằng Cronbach’s Alpha và độ tin cậy tổng hợp (composite 

reliability), như được trình bày trong bảng 4-11 và hình 4-5, cho thấy các tập biến quan 

sát của các biến tiềm ẩn trong mô hình có độ tin cậy tốt, đủ điều kiện để thực hiện các 

bước phân tích thống kê tiếp theo. 

Bảng 4-12 Bảng Hệ số tải chéo các chỉ tiêu đo lường (Cross loadings) 

Biến quan sát 
Biến cấu trúc tiềm ẩn 

Kiểm soát Kế hoạch Kết quả Phối hợp Tổ chức Điều hành 

CO1 0.699 0.446 0.587 0.844 0.680 0.310 

CO2 0.519 0.413 0.442 0.695 0.545 0.386 

CO3 0.484 0.319 0.272 0.668 0.417 0.293 

CO4 0.705 0.607 0.611 0.858 0.620 0.420 

CO5 0.529 0.430 0.470 0.779 0.590 0.285 

CT1 0.719 0.455 0.411 0.555 0.503 0.541 

CT2 0.914 0.600 0.704 0.728 0.725 0.530 

CT3 0.867 0.497 0.657 0.676 0.576 0.486 

CT4 0.832 0.526 0.633 0.658 0.635 0.432 

CT5 0.684 0.381 0.351 0.454 0.411 0.405 

DR1 0.270 0.288 0.105 0.151 0.206 0.580 

DR2 0.296 0.188 0.080 0.122 0.109 0.579 

DR3 0.553 0.485 0.424 0.471 0.552 0.798 

DR4 0.395 0.484 0.463 0.297 0.471 0.760 

DR5 0.504 0.511 0.443 0.373 0.441 0.825 

MP2 0.622 0.457 0.849 0.520 0.653 0.418 

MP3 0.599 0.573 0.885 0.542 0.639 0.442 

MP4 0.433 0.427 0.616 0.450 0.477 0.278 

OR1 0.590 0.659 0.679 0.613 0.841 0.423 

OR2 0.639 0.635 0.662 0.628 0.819 0.517 

OR3 0.598 0.554 0.646 0.627 0.828 0.433 

OR4 0.540 0.584 0.618 0.583 0.790 0.373 

OR6 0.528 0.575 0.546 0.570 0.777 0.513 

OR7 0.472 0.425 0.382 0.480 0.657 0.434 

OR8 0.612 0.570 0.590 0.646 0.833 0.412 
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Biến quan sát 
Biến cấu trúc tiềm ẩn 

Kiểm soát Kế hoạch Kết quả Phối hợp Tổ chức Điều hành 

PL1 0.335 0.595 0.394 0.311 0.333 0.262 

PL3 0.241 0.618 0.280 0.206 0.335 0.415 

PL5 0.551 0.803 0.563 0.597 0.670 0.378 

PL6 0.569 0.838 0.533 0.558 0.647 0.497 

PL8 0.466 0.769 0.427 0.365 0.560 0.557 

  Để đánh giá giá trị phân biệt giữa các biến quan sát, ta sử dụng hệ số tải chéo 

(cross loading). Cụ thể, hệ số tải của mỗi biến quan sát trong yếu tố mẹ phải cao hơn tất 

cả các hệ số tải chéo của biến đó đối với các yếu tố khác trong mô hình. Dựa vào kết 

quả trình bày trong bảng 4-12, hệ số tải ngoài của biến quan sát được biểu hiện bằng giá 

trị tải ở cột của yếu tố mẹ, trong khi hệ số tải chéo của biến quan sát thể hiện ở các cột 

còn lại. Kết quả phân tích cho thấy hệ số tải ngoài của tất cả các biến quan sát đều lớn 

hơn hệ số tải chéo, điều này chứng tỏ rằng không có biến quan sát nào vi phạm điều kiện 

về giá trị phân biệt. Nhờ vào kết quả này, ta có thể khẳng định rằng tất cả các biến quan 

sát trong các yếu tố tiềm ẩn đều đảm bảo tính phân biệt theo bảng hệ số tải chéo (Cross 

Loadings) trên SMART-PLS, vì vậy không cần loại bỏ bất kỳ biến quan sát nào khỏi 

mô hình và cũng không cần thực hiện lại phân tích mô hình đo lường. 

Bảng 4-13 So sánh phương sai trích (AVE) và giá trị tương quan  

Biến cấu trúc tiềm 

ẩn 

Biến cấu trúc tiềm ẩn 

Kiểm 

soát 

Kế 

hoạch 

Kết 

quả 

Phối 

hợp 

Tổ 

chức 

Điều 

hành 

Kiểm soát 0.808           

Kế hoạch 0.616 0.731         

Kết quả 0.704 0.615 0.792       

Phối hợp 0.772 0.584 0.637 0.772     

Tổ chức 0.718 0.726 0.752 0.749 0.794   

Điều hành 0.590 0.584 0.487 0.438 0.555 0.716 

Để đánh giá giá trị hội tụ của thang đo, nghiên cứu căn cứ vào phương sai trích 

trung bình (Average Variance Extracted – AVE). Chỉ số AVE được xác định là giá trị 

trung bình của bình phương các hệ số tải chuẩn hóa của các biến quan sát thuộc cùng 

một biến tiềm ẩn, tức là tổng bình phương các hệ số tải chia cho số lượng biến quan sát. 
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Theo Hair và cộng sự [84], giá trị AVE từ 0,5 trở lên cho thấy biến tiềm ẩn giải thích 

được trên 50% phương sai của các biến quan sát, qua đó thang đo đạt giá trị hội tụ. 

Ngược lại, khi AVE nhỏ hơn 0,5, điều này hàm ý rằng phần phương sai chưa được giải 

thích (sai số đo lường) trong các biến quan sát vẫn chiếm tỷ trọng lớn hơn so với phương 

sai được giải thích bởi biến tiềm ẩn. 

Bên cạnh đó, phương sai trích trung bình còn được sử dụng để đánh giá giá trị phân 

biệt của các biến tiềm ẩn thông qua quy tắc Fornell–Larcker. Theo quy tắc này, căn bậc 

hai của AVE của mỗi biến tiềm ẩn phải lớn hơn hệ số tương quan cao nhất giữa biến 

tiềm ẩn đó với bất kỳ biến tiềm ẩn nào khác trong mô hình. Khi điều kiện này được thỏa 

mãn, giá trị phân biệt giữa các cấu trúc biến tiềm ẩn được xác lập. Kết quả phân tích 

trình bày tại Bảng 4-13 cho thấy giá trị phân biệt giữa các tập biến quan sát thuộc các 

biến tiềm ẩn trong mô hình đã được thiết lập. Kết quả này phản ánh rằng, trong quá trình 

thiết kế bảng câu hỏi khảo sát, nội dung của mỗi biến quan sát trong một tập biến quan 

sát là khác biệt so với nội dung của các biến quan sát thuộc các tập biến quan sát khác, 

tương ứng với việc đo lường các khái niệm khác nhau. Nói cách khác, việc đánh giá giá 

trị phân biệt chính là đánh giá mức độ không tương quan giữa các tập chỉ báo đo lường 

cho các khái niệm riêng biệt. Kết quả kiểm định cho thấy các biến quan sát được thiết 

kế trong bảng câu hỏi đáp ứng tốt yêu cầu về tính phân biệt. 

Kết quả phân tích độ tin cậy, tính hội tụ và tính riêng biệt của các nhóm biến quan 

sát cho thấy mô hình thực nghiệm đã xác nhận các giả thuyết H1, H2, H3, H4 và H5 liên 

quan đến việc hình thành các nhóm chi tiêu mô tả các nội dung quản lý vốn đầu tư công 

xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam. Việc kiểm định thành công các giả thuyết 

này cung cấp cơ sở khoa học vững chắc để tiếp tục kiểm tra các giả thuyết H6, H7, H8, 

H9, H10 về tác động của các nội dung quản lý vốn đầu tư công cho xây dựng công trình 

giao thông ở Việt Nam. Phân tích hồi quy sẽ được áp dụng trong bước kiểm tra tiếp theo. 

4.3.2 Kết quả phân tích hồi quy  

Bảng 4-14 Kết quả phân tích mô hình  

Giả thuyết 
Giá trị 

Coef. 

Giá trị 

VIF 

Giá trị 

R-square 

Giá trị 

Adjusted 

R-square 

Giá trị P  

(P-Value) 
Diễn giải 

PL  MP 0.086 2.376 0.624 0.609 0.352 Không hỗ trợ 
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Giả thuyết 
Giá trị 

Coef. 

Giá trị 

VIF 

Giá trị 

R-square 

Giá trị 

Adjusted 

R-square 

Giá trị P  

(P-Value) 
Diễn giải 

OR  MP 0.469 3.382 0.000 Hỗ trợ 

DR  MP -0.014 1.797 0.857 Không hỗ trợ 

CT  MP 0.337 3.210 0.007 Hỗ trợ 

CO  MP -0.018 3.142 0.864 Không hỗ trợ 

PL  OR 0.437 1.518 0.000 Hỗ trợ 

DR  PL 0.584 1.000 0.000 Hỗ trợ 

DR  CT 0.312 1.238 0.000 Hỗ trợ 

CO  OR 0.493 1.518 0.000 Hỗ trợ 

CO  CT 0.635 1.238 0.000 Hỗ trợ 

Phương pháp tính toán (Calculation method): Hai giai đoạn (two-stage approach); 

Phương pháp tạo biến tích (product term generation): Chuẩn hóa (standardized) 

Việc phân tích mô hình ảnh hưởng của các nội dung quản lý vốn đầu tư công xây 

dựng công trình giao thông được thực hiện thông qua mô hình cấu trúc tuyến tính 

(Structural Equation Modeling – SEM). Kết quả phân tích được trình bày tại Bảng 4-14 

và Hình 4-6. Trong quá trình ước lượng mô hình, phương pháp bootstrap lấy mẫu có 

hoàn lại (sampling with replacement) được áp dụng với 5.000 mẫu lặp được rút ra từ tập 

biến quan sát nhằm nâng cao độ chính xác và độ tin cậy của các ước lượng thống kê, 

đặc biệt trong điều kiện kích thước mẫu khảo sát còn hạn chế [84]. Kết quả phân tích 

cho thấy có sự ảnh hưởng có ý nghĩa thống kê giữa các cặp quan sát: 

(1) Tổ chức thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công (OR) và Kết quả (MP) (β = 

0.469, p < 0.000). 

(2) Kiểm soát thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công (CT) và Kết quả (MP) (β = 

0.337, p < 0.05). 

(3) Kế hoạch vốn đầu tư công (PL) và Tổ chức kế hoạch vốn đầu tư công (OR) 

(β= 0.437, p < 0.000). 

(4) Điều hành kế hoạch vốn đầu tư công (DR) và Kế hoạch vốn đầu tư công (PL) 

(β = 0.584, p < 0.003). 
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(5) Điều hành kế hoạch vốn đầu tư công (DR) và Kiểm soát kế hoạch vốn đầu tư 

công (CT) (β = 0.312, p < 0.000). 

(6) Phối hợp thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công (CO) và Tổ chức thực hiện kế 

hoạch vốn đầu tư công (OR) (β = 0.493, p < 0.05). 

(7) Phối hợp thực hiện kế hoạch vốn vốn đầu tư công (CO) và Kiểm soát kế hoạch 

vốn đầu tư công (CT) (β = 0.635, p < 0.000).  

Kết quả này hỗ trợ giả thuyết nghiên cứu H7 và H9, trong đó hoạt động Tổ chức 

thực hiện kế hoạch vốn ĐTC (OR) và Kiểm soát thực hiện kế hoạch vốn ĐTC (CT) có 

sự ảnh hưởng trực tiếp, có ý nghĩa thống kê đến kết quả quản lý vốn đầu tư công xây 

dựng công trình giao thông (MP). Tuy nhiên, kết quả phân tích cho thấy không có sự 

ảnh hưởng một cách trực tiếp từ các hoạt động lập kế hoạch vốn ĐTC (PL), điều hành 

thực hiện kế hoạch vốn ĐTC (DR), và phối hợp thực hiện kế hoạch vốn ĐTC (CO) đến 

kết quả quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông (MP); cụ thể, hoạt động 

lập kế hoạch vốn ĐTC (PL) và Kết quả (MP) (H6) (β = 0.086, p > 0.05); hoạt động điều 

hành thực hiện kế hoạch vốn ĐTC (DR) và Kết quả (MP) (H8) (β = -0.014, p > 0.05); 

hoạt động phối hợp thực hiện kế hoạch vốn ĐTC (CO) và Kết quả (MP) (H10) (β =-

0.018, p > 0.05). Kết quả phân tích cho thấy hoạt động lập kế hoạch vốn ĐTC (PL) ảnh 

hưởng gián tiếp đến Kết quả quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông 

thông qua Tổ chức thực hiện kế hoạch vốn ĐTC (OR); trong khi đó, điều hành thực hiện 

kế hoạch vốn ĐTC (DR) ảnh hưởng gián tiếp đế Kết quả quản lý vốn đầu tư công xây 

dựng công trình giao thông thông qua hoạt động Kiểm soát thực hiện kế hoạch vốn ĐTC 

(CT);  hoạt động phối hợp thực hiện kế hoạch vốn ĐTC (CO) ảnh hưởng gián tiếp đến 

Kết quả quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông thông qua hoạt động 

Tổ chức thực hiện kế hoạch vốn ĐTC (OR)  và Kiểm soát thực hiện kế hoạch vốn ĐTC 

(CT). Đồng thời, chỉ số VIF (Variance Inflation Factor) được kiểm định nhằm đo lường 

mức độ đa cộng tuyến giữa các biến độc lập trong mô hình hồi quy. Kết quả phân tích 

cho thấy các giá trị VIF đều nhỏ hơn 3,382, thấp hơn ngưỡng 10 theo khuyến nghị của 

Hair J.F., Anderson R.E. [83]. Điều này cho thấy mô hình không tồn tại hiện tượng đa 

cộng tuyến giữa các biến độc lập. Bên cạnh đó, kết quả phân tích cho thấy mô hình hồi 

quy có khả năng giải thích 60,9% sự khác biệt có ý nghĩa thống kê của kết quả quản lý 

vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam. 
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Hình 4-5 Mô hình phân tích sự phù hợp thông qua R bình phương hiệu chỉnh 

(Adjusted R-Square) 

 

Hình 4-6 Mô hình ảnh hưởng của các nội dung quản lý vốn đầu tư công xây dựng 

công trình giao thông 
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Từ kết quả nghiên cứu mô hình tác động của các yếu tố quản lý vốn đầu tư công 

trong xây dựng công trình giao thông, hiện trạng quản lý đã bộc lộ nhiều vấn đề cần 

được tiếp cận một cách chuyên sâu hơn. Trước hết, có sự liên kết chặt chẽ giữa các nội 

dung quản lý như lập kế hoạch, tổ chức thực hiện, điều hành và kiểm soát, đánh giá. Các 

hoạt động này không chỉ bị ràng buộc bởi khung pháp lý, mà còn chịu tác động bởi năng 

lực của các cơ quan quản lý, sự minh bạch của quy trình, và mức độ tuân thủ quy định. 

Vai trò nổi bật của Tổ chức thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công (OR) và Kiểm 

soát thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công (CT) được xem như những trụ cột chính cho 

thành công trong hoạt động quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông. 

Trong đó, tổ chức thực hiện làm cầu nối giữa kế hoạch lý thuyết và hành động thực tế, 

còn kiểm soát đảm bảo nguồn lực được sử dụng hợp lý, tránh lãng phí. Các nghiên cứu 

cho thấy, thiếu sự phối hợp nhịp nhàng và chuyên nghiệp giữa hai chức năng này dễ dẫn 

đến thất bại. Vì vậy, cần áp dụng công nghệ số hóa trong giám sát, nâng cao minh bạch 

và liên tục đào tạo đội ngũ cán bộ. Đồng thời, việc xây dựng tiêu chí đánh giá rõ ràng ở 

mỗi giai đoạn quản lý sẽ giúp đo lường hiệu quả một cách khoa học. Khi hai hoạt động 

này được thực hiện đồng bộ và hiệu quả, vốn đầu tư cho hệ thống hạ tầng giao thông 

không chỉ đáp ứng nhu cầu hiện tại mà còn thúc đẩy phát triển kinh tế lâu dài. 

Hoạt động tổ chức thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công (OR) bao gồm phân bổ 

vốn từ ngân sách nhà nước cho từng nhiệm vụ, dự án theo tiêu chí pháp luật, giao kế 

hoạch chi tiết, và bảo đảm các dự án tiến hành đúng tiến độ cũng như mục tiêu đề ra. 

Quá trình này còn bao gồm việc giám sát nghiệm thu, thanh toán, quyết toán các gói 

thầu theo hợp đồng, đảm bảo công trình được hoàn thiện đúng phạm vi, quy mô, và thời 

gian quy định. Đồng thời, cần chú trọng quản lý các nguồn vốn nhằm thanh toán nợ 

đọng xây dựng theo đúng quy định. Thực tế cho thấy, nhiều khó khăn phát sinh trong 

giai đoạn tổ chức thực hiện, như thiếu vốn hoặc chậm trễ trong phê duyệt kế hoạch. 

Những vấn đề này đòi hỏi các cơ quan quản lý phải phối hợp chặt chẽ và xử lý linh hoạt 

để đảm bảo tiến độ và chất lượng dự án. 

Hoạt động kiểm soát thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công (CT) tập trung vào việc 

kiểm soát quy trình lập kế hoạch, phê duyệt, triển khai dự án, và đảm bảo phù hợp với 

các chỉ tiêu đã phê duyệt. Nó còn bao gồm theo dõi, đánh giá tiến độ thực hiện, phát 

hiện sai phạm, và thực hiện các biện pháp khắc phục nhanh chóng. Sử dụng kết quả 
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giám sát để đề xuất giải pháp phù hợp là bước đi cần thiết nhằm tối ưu hóa hiệu quả 

quản lý vốn. 

Trong bối cảnh ngân sách hạn chế, hiệu quả quản lý vốn phụ thuộc vào sự phối 

hợp chặt chẽ và cơ chế giám sát mạnh mẽ. Việc áp dụng công nghệ hiện đại giúp tăng 

cường minh bạch và giảm thiểu sai phạm. Đồng thời, cải thiện năng lực cán bộ và xây 

dựng các tiêu chí đánh giá chi tiết sẽ giúp hệ thống quản lý vốn đầu tư công trở nên 

chuyên nghiệp hơn. Tuy nhiên, để đáp ứng đầy đủ mục tiêu, các giải pháp cải cách phải 

đi kèm với đổi mới toàn diện, từ khâu lập kế hoạch, thực hiện, đến kiểm soát, đảm bảo 

tính nhất quán và hiệu quả bền vững trong quản lý vốn đầu tư công, góp phần phát triển 

kinh tế - xã hội. 

Hoạt động lập kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông (PL) là 

bước khởi đầu trong chuỗi quản lý vốn đầu tư công, được Cơ quan chủ trì thực hiện 

trong mỗi kỳ đầu tư (trung hạn hoặc ngắn hạn). Mục tiêu là đảm bảo hoạt động đầu tư 

công diễn ra trên cơ sở kế hoạch cụ thể, thống nhất và khả thi cho các bên liên quan. Nội 

dung và quy trình lập kế hoạch vốn đã được quy định trong Luật Đầu tư công, dựa trên 

các tiêu chí như tình hình thực hiện kế hoạch phát triển kinh tế - xã hội, khả năng cân 

đối nguồn lực, và nhu cầu đầu tư hạ tầng. Dựa vào các tiêu chí trên, Cơ quan chủ trì xây 

dựng kế hoạch vốn hàng năm phù hợp với chiến lược phát triển kinh tế - xã hội quốc gia 

và nguyên tắc quản lý vốn đầu tư công, bao gồm ưu tiên vùng trọng điểm, đảm bảo công 

khai, minh bạch và quản lý thống nhất. Bộ cũng thực hiện việc thẩm định, phê duyệt và 

giao kế hoạch vốn hàng năm cho các đơn vị trực thuộc, gửi Bộ Tài chính để tổng hợp 

và báo cáo Chính phủ và Quốc hội. Sau khi kế hoạch đầu tư công được Quốc hội phê 

duyệt, Thủ tướng Chính phủ giao nhiệm vụ cho Cơ quan chủ trì phân bổ chi tiết vốn 

theo danh mục dự án. Cơ quan chủ trì thực hiện trách nhiệm điều chỉnh kế hoạch vốn 

khi cần thiết, đảm bảo phù hợp với thực tiễn và quy định pháp luật, đồng thời phối hợp 

với các cơ quan trung ương và địa phương để quản lý hiệu quả nguồn vốn. Như vậy, có 

thể thấy hoạt động lập kế hoạch vốn đầu tư công trong lĩnh vực giao thông không chỉ 

được quy định chặt chẽ mà còn đóng vai trò nền tảng và ảnh hưởng trực tiếp đến hoạt 

động tổ chức thực hiện và quản lý vốn ở các giai đoạn tiếp theo, đặc biệt là hoạt động 

Tổ chức thực hiện kế hoạch vốn (OR). 

Đồng thời, Hoạt động điều hành thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công của cơ quan 

chủ trì (DR) và sự phối hợp giữa các chủ thể liên quan trong quá trình triển khai kế 
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hoạch vốn đầu tư công (CO) xây dựng công trình giao thông có tác động trực tiếp đến 

việc tổ chức thực hiện (OR) và kiểm soát vốn đầu tư công (CT). Đây là thực tế phù hợp 

với đặc thù quản lý đầu tư công tại Việt Nam, đặc biệt trong lĩnh vực xây dựng công 

trình giao thông, nơi mà quá trình vận hành thường rất phức tạp và cồng kềnh. 

Vai trò của các nhà quản lý trong chuỗi quản lý đầu tư công là rất quan trọng, đặc 

biệt ở các giai đoạn lập kế hoạch và kiểm soát thực hiện. Để đảm bảo kế hoạch rõ ràng 

và khả thi, mỗi cá nhân, bộ phận và tổ chức liên quan cần được xác định rõ ràng về 

người chỉ đạo, bộ phận chịu trách nhiệm, nội dung chỉ đạo và phương thức thực hiện. 

Điều này đặc biệt cần thiết khi hoạt động quản lý vốn đầu tư công là sự phối hợp của 

nhiều đơn vị, bao gồm Bộ Tài chính, các ban quản lý dự án, và chính quyền địa phương. 

Sự phối hợp hiệu quả giữa các bên là yếu tố then chốt trong việc hình thành kế 

hoạch vốn đầu tư ban đầu, thực hiện kế hoạch, và kiểm soát dòng vốn. Nó đảm bảo tính 

linh hoạt trong việc điều chỉnh kế hoạch theo diễn biến thực tế, đồng thời duy trì sự hài 

hòa giữa các mục tiêu phát triển chung và lợi ích của các bên liên quan. Qua đó, quá 

trình quản lý vốn đầu tư công không chỉ đạt hiệu quả cao hơn mà còn đáp ứng được các 

yêu cầu và thực tiễn quản lý một cách toàn diện. 
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KẾT LUẬN CHƯƠNG 4 

 

Chương 4 đã trình bày kết quả phân tích định lượng mô hình và kiểm tra các giả 

thuyết nghiên cứu dựa trên dữ liệu thu thập từ 136 đối tượng khảo sát. Phân tích mô tả 

đối tượng khảo sát được thực hiện nhằm làm rõ đặc điểm cụ thể của mẫu nghiên cứu. 

Đồng thời, các phân tích mô tả đã được tiến hành đối với 5 nội dung quản lý vốn đầu tư 

công trong xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam. Phân tích độ tin cậy, tính hội 

tụ và tính riêng biệt của tập biến quan sát đã xác định lại mô hình nghiên cứu bao gồm 

27 chỉ tiêu mô tả 05 nhóm nội dung quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao 

thông tại Việt Nam. Mục đích của bước phân tích này là để kiểm chứng sự phù hợp các 

giả thuyết liên quan đến sự hình thành các chỉ tiêu mô tả các hoạt động quản lý vốn đầu 

tư công trong lĩnh vực giao thông với mô hình nghiên cứu thực nghiệm. 

Dựa trên kết quả kiểm định các chỉ tiêu mô tả, phân tích hồi quy được thực hiện để 

xác định mối quan hệ nhân quả giữa các hoạt động quản lý và kết quả quản lý vốn đầu 

tư công xây dựng CTGT. Kết quả phân tích cho thấy đã xác lập các mối quan hệ nhân 

quả rõ ràng giữa các biến độc lập và biến phụ thuộc. Điều này giúp kiểm chứng tính hợp 

lý của các giả thuyết nghiên cứu, vốn được xây dựng dựa trên nghiên cứu tổng quan và 

các lý thuyết quản lý áp dụng trong việc quản lý vốn đầu tư công cho công trình giao 

thông tại Việt Nam. 
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CHƯƠNG 5 KẾT LUẬN VÀ KHUYẾN NGHỊ 

Trên cơ sở kết quả nghiên cứu trình bày tại các chương trước, chương này tổng 

hợp những phát hiện mới và các kết luận khoa học rút ra từ quá trình phân tích định tính 

và định lượng, đồng thời đề xuất các hàm ý quản lý phù hợp với bối cảnh thực tiễn của 

công tác quản lý vốn đầu tư công trong xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam. 

Chương cũng nhận diện những hạn chế còn tồn tại của luận án và đề xuất các định hướng 

cho những nghiên cứu tiếp theo. 

5.1 Những kết quả và phát hiện mới từ nghiên cứu 

Luận án đã thực hiện một nghiên cứu có hệ thống và toàn diện về các nội dung 

quản lý vốn đầu tư công trong xây dựng công trình giao thông tại Việt Nam, theo cách 

tiếp cận kết hợp giữa phương pháp nghiên cứu định tính và định lượng. Kết quả nghiên 

cứu đã mang lại những đóng góp khoa học đáng kể trên cả hai phương diện lý luận và 

thực tiễn. 

5.1.1 Về mặt lý luận 

Đóng góp lý luận đầu tiên và có ý nghĩa nền tảng của luận án là việc xây dựng 

và kiểm định thực nghiệm một mô hình đo lường toàn diện, bao gồm 27 chỉ tiêu mô tả 

05 nội dung cốt lõi của công tác quản lý vốn đầu tư công trong xây dựng công trình giao 

thông tại Việt Nam. Mô hình này được hình thành trên nền tảng vận dụng có chọn lọc 

các nguyên tắc khoa học quản lý hiện đại, gồm: lập kế hoạch (PL), tổ chức thực hiện kế 

hoạch (OR), điều hành thực hiện kế hoạch (DR), kiểm soát thực hiện kế hoạch (CT), và 

phối hợp giữa các chủ thể quản lý (CO). Điểm mới của mô hình so với các nghiên cứu 

trước đây là sự bổ sung nội dung phối hợp (CO) như một chức năng quản lý độc lập, 

xuất phát từ đặc thù đa chủ thể trong quản lý vốn đầu tư công tại Việt Nam — nơi có sự 

tham gia đồng thời của nhiều cơ quan với chức năng và thẩm quyền khác nhau. 

Kết quả phân tích độ tin cậy (Cronbach's Alpha), tính hội tụ (AVE) và tính phân 

biệt (Cross Loading) cho thấy toàn bộ 27 chỉ tiêu trong mô hình đều đạt các ngưỡng 

chấp nhận được theo tiêu chuẩn thống kê quốc tế. Cụ thể, hệ số Cronbach's Alpha của 

các nhóm biến dao động từ 0,692 đến 0,902; độ tin cậy tổng hợp (Composite Reliability) 

đạt từ 0,832 đến 0,922; và phương sai trích trung bình (AVE) đạt từ 0,513 trở lên. Những 

kết quả này khẳng định tính nhất quán nội tại và giá trị đo lường của các thang đo được 

xây dựng trong luận án. Đây là cơ sở khoa học vững chắc để các nhà quản lý và hoạch 
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định chính sách sử dụng làm công cụ đo lường, đánh giá hiệu quả của công tác quản lý 

vốn đầu tư công trong lĩnh vực giao thông. 

Đóng góp lý luận thứ hai là việc xác lập cơ cấu tác động giữa các nội dung quản 

lý và kết quả quản lý vốn đầu tư công thông qua mô hình phương trình cấu trúc (SEM-

PLS). Mô hình hồi quy thực nghiệm được kiểm định với hệ số R² hiệu chỉnh đạt 0,609, 

cho thấy các biến độc lập (nhóm hoạt động quản lý) giải thích được 60,9% sự biến thiên 

có ý nghĩa thống kê của biến phụ thuộc (kết quả quản lý vốn đầu tư công). Đây là mức 

độ giải thích đáng kể đối với một nghiên cứu trong lĩnh vực quản lý công. 

5.1.2 Về mặt thực tiễn 

Về phương diện thực tiễn, kết quả phân tích hồi quy đa biến đã làm rõ cơ cấu tác 

động: trực tiếp và gián tiếp,  của từng nhóm hoạt động quản lý đến kết quả quản lý vốn 

đầu tư công xây dựng công trình giao thông. Phát hiện này có ý nghĩa đặc biệt quan 

trọng, vì lần đầu tiên trong bối cảnh nghiên cứu tại Việt Nam, các nhân tố quản lý được 

định lượng hóa và phân cấp ảnh hưởng một cách có hệ thống. 

Cụ thể, nghiên cứu xác nhận rằng hoạt động tổ chức thực hiện kế hoạch vốn (OR) 

có mức độ tác động trực tiếp lớn nhất đến kết quả quản lý vốn đầu tư công (β = 0,469; 

p < 0,001), tiếp theo là hoạt động kiểm soát thực hiện kế hoạch vốn (CT) với hệ số β = 

0,337 (p < 0,01). Hai hoạt động này đóng vai trò là trụ cột trực tiếp quyết định kết quả 

đầu ra của quá trình quản lý vốn đầu tư công, trong đó OR đóng vai trò là cầu nối hiện 

thực hóa kế hoạch, còn CT bảo đảm sự tuân thủ và hiệu quả trong sử dụng nguồn lực. 

Đáng chú ý, các hoạt động lập kế hoạch (PL), điều hành (DR) và phối hợp (CO) 

tuy không có tác động trực tiếp có ý nghĩa thống kê đến kết quả quản lý, nhưng lại thể 

hiện rõ ràng vai trò tác động gián tiếp thông qua hai trụ cột nêu trên. Cụ thể: lập kế hoạch 

(PL) tác động gián tiếp đến kết quả quản lý thông qua tổ chức thực hiện (OR) với hệ số 

β = 0,437 (p < 0,001); điều hành (DR) tác động gián tiếp qua cả kế hoạch (PL) với β = 

0,584 và qua kiểm soát (CT) với β = 0,312; trong khi phối hợp (CO) tác động gián tiếp 

qua tổ chức (OR) với β = 0,493 và qua kiểm soát (CT) với β = 0,635. 

Kết cấu tác động này phản ánh một thực tế quan trọng: trong bối cảnh quản lý 

đầu tư công tại Việt Nam, chất lượng của công tác tổ chức triển khai và giám sát thực 

thi là nhân tố then chốt quyết định hiệu quả sử dụng vốn, trong khi công tác lập kế hoạch, 

điều hành và phối hợp đóng vai trò điều kiện cần: tạo ra môi trường và nền tảng để OR 
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và CT phát huy tác dụng. Đây là phát hiện có giá trị tham chiếu cao cho công tác cải 

cách quản lý đầu tư công. 

5.2 Các kết luận và hàm ý quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao 

thông tại Việt Nam 

Từ kết quả nghiên cứu, luận án rút ra những kết luận khoa học và đề xuất các 

hàm ý quản lý theo thứ tự ưu tiên phù hợp với cường độ tác động đã được xác lập bởi 

mô hình thực nghiệm. Các hàm ý quản lý được sắp xếp từ những nội dung có tác động 

trực tiếp đến kết quả (OR và CT) đến những nội dung có tác động gián tiếp (PL, DR và 

CO), đảm bảo tính nhất quán logic giữa bằng chứng thực nghiệm và khuyến nghị chính 

sách. 

5.2.1 Nâng cao chất lượng tổ chức thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công 

Kết quả hồi quy xác nhận rằng hoạt động tổ chức thực hiện kế hoạch vốn (OR) 

là nhân tố có tác động trực tiếp mạnh nhất đến kết quả quản lý vốn đầu tư công (β = 

0,469). Trên thực tế, khảo sát thực trạng cho thấy điểm trung bình của các chỉ tiêu thuộc 

nhóm OR dao động từ 2,99 đến 3,54, là mức "trung bình khá", phản ánh còn nhiều dư 

địa cải thiện. Đặc biệt, chỉ tiêu OR8 liên quan đến xử lý nợ đọng xây dựng cơ bản có 

điểm trung bình thấp nhất (2,99), trong khi chỉ tiêu OR5 về nghiệm thu, thanh toán và 

quyết toán đạt mức cao nhất (3,54). 

Thực trạng này gợi mở một số hàm ý quản lý quan trọng. Trước hết, cần chuyên 

nghiệp hóa các ban quản lý dự án bằng cách phân tách rõ ràng giữa chức năng chủ đầu 

tư (quyết định đầu tư, phê duyệt thiết kế, nghiệm thu) và chức năng quản lý điều hành 

(tổ chức thi công, giám sát tiến độ, kiểm soát chi phí). Sự kiêm nhiệm quá mức giữa hai 

chức năng này tại nhiều đơn vị hiện nay dẫn đến tình trạng chồng chéo trách nhiệm và 

giảm hiệu lực quản lý. Kinh nghiệm quốc tế cho thấy mô hình tổ chức hiệu quả cần có 

sự tách bạch rõ ràng giữa chủ thể ra quyết định và chủ thể thực thi. 

Tiếp theo, cần chuẩn hóa quy trình tổ chức thực hiện theo hướng gắn trách nhiệm 

cá nhân trực tiếp với tiến độ, chất lượng và chi phí của từng gói thầu và từng dự án. 

Thực tiễn hiện nay cho thấy quy trình phân bổ vốn chi tiết, giao kế hoạch và lựa chọn 

nhà thầu vẫn còn phức tạp, trải qua nhiều cấp trung gian và mang nặng tính hành chính. 

Việc đơn giản hóa thủ tục hành chính, đi đôi với số hóa quy trình quản lý thông qua hệ 

thống PMIS (Project Management Information System) và BIM (Building Information 
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Modeling), có thể rút ngắn đáng kể thời gian từ khi có kế hoạch vốn đến khi công trình 

khởi công. 

Đối với vấn đề nợ đọng xây dựng cơ bản, được phản ánh qua điểm số thấp nhất 

trong nhóm OR, cần xây dựng cơ chế theo dõi và xử lý nợ đọng tích hợp trong hệ thống 

quản lý tài chính đầu tư công, trong đó mỗi dự án được bố trí nguồn vốn phải đáp ứng 

điều kiện không còn nợ đọng từ các giai đoạn trước. Điều này đòi hỏi sự phối hợp chặt 

chẽ hơn giữa cơ quan chủ trì và cơ quan tài chính trong quá trình lập kế hoạch vốn hàng 

năm. 

5.2.2 Tăng cường hiệu lực kiểm soát thực hiện kế hoạch vốn 

Hoạt động kiểm soát (CT) được xác nhận là nhân tố có tác động trực tiếp thứ hai 

đến kết quả quản lý vốn đầu tư công (β = 0,337; p < 0,01). Kết quả khảo sát cho thấy 

điểm trung bình của các chỉ tiêu CT dao động từ 3,06 đến 3,40, là mức chỉ vừa vượt 

ngưỡng trung bình, trong đó chỉ tiêu CT4 liên quan đến giám sát, đánh giá để nhận diện 

tồn tại và đề xuất giải pháp đạt điểm thấp nhất (3,06). Thực trạng kiểm soát chủ yếu 

mang tính kiểm tra sau khi sự vụ đã xảy ra, trong khi cơ chế giám sát trong quá trình 

còn hạn chế, là nguyên nhân căn bản dẫn đến tỷ lệ thất thoát và lãng phí cao. 

Hàm ý quản lý quan trọng nhất rút ra từ phát hiện này là cần chuyển đổi căn bản 

từ cơ chế kiểm soát hậu kiểm sang kiểm soát trong quá trình (real-time monitoring). 

Thay vì chỉ phát hiện sai phạm qua thanh tra, kiểm toán định kỳ sau khi công trình hoàn 

thành, hệ thống kiểm soát cần được thiết kế để theo dõi liên tục các chỉ tiêu tiến độ, khối 

lượng và chi phí theo thời gian thực. Việc ứng dụng công nghệ số, bao gồm hệ thống 

quản lý dự án trực tuyến, camera giám sát công trường tích hợp với phần mềm so sánh 

khối lượng, và kho bạc điện tử, có thể tạo ra sự minh bạch đáng kể trong kiểm soát vốn 

đầu tư công. 

Bên cạnh đó, cần thiết lập cơ chế giám sát độc lập, tách biệt khỏi đơn vị thực 

hiện. Kết quả kiểm toán nhà nước giai đoạn 2016–2020 ghi nhận tổng giá trị thất thoát 

và lãng phí lên tới 31.795 tỷ đồng với 1.086 vụ việc vi phạm, phản ánh sự thiếu hiệu 

quả của cơ chế tự giám sát hiện tại. Mô hình giám sát cộng đồng cần được nâng cấp từ 

hình thức sang thực chất, với quy chế rõ ràng về quyền tiếp cận thông tin và cơ chế phản 

hồi có hiệu lực pháp lý. Các ngưỡng cảnh báo sớm (early warning thresholds) về tỷ lệ 

giải ngân, tiến độ thi công và phát sinh chi phí cần được tích hợp vào hệ thống báo cáo 
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quản lý để người có thẩm quyền can thiệp kịp thời. 

Một hàm ý quản lý quan trọng khác liên quan đến chất lượng công tác đánh giá 

dự án đầu tư công. Kết quả khảo sát cho thấy chỉ tiêu CT4 phản ánh mức độ phát hiện 

tồn tại và đề xuất giải pháp có điểm trung bình thấp nhất trong nhóm, gợi ý rằng hoạt 

động đánh giá hiện nay còn mang tính hình thức, chưa được sử dụng như công cụ học 

hỏi và cải tiến chính sách. Cần xây dựng cơ sở dữ liệu đánh giá sau dự án (post-project 

evaluation) có hệ thống, làm nền tảng cho việc lập kế hoạch và cải tiến quy trình trong 

các chu kỳ đầu tư tiếp theo. 

5.2.3 Hoàn thiện phương pháp và nội dung lập kế hoạch vốn đầu tư công 

Mặc dù lập kế hoạch (PL) không có tác động trực tiếp đến kết quả quản lý vốn 

đầu tư công, song kết quả kiểm định cho thấy PL có tác động gián tiếp thông qua tổ chức 

thực hiện (OR) với hệ số β = 0,437 (p < 0,001). Điều này có nghĩa là chất lượng của 

công tác lập kế hoạch quyết định phần lớn năng lực tổ chức triển khai, và qua đó ảnh 

hưởng đến kết quả cuối cùng. Kết quả khảo sát cũng cho thấy các chỉ tiêu PL3 và PL6, 

liên quan đến mức độ phù hợp của kế hoạch với khả năng huy động và cân đối nguồn 

lực, có điểm trung bình thấp hơn so với các chỉ tiêu khác trong nhóm (lần lượt là 3,22 

và 3,17), phản ánh tình trạng kế hoạch còn mang nặng tính "kỳ vọng" hơn là thực tế. 

Từ phát hiện này, hàm ý quản lý cốt lõi là cần đổi mới căn bản phương pháp lập 

kế hoạch vốn đầu tư công theo hướng tích hợp giữa kế hoạch trung hạn và ngắn hạn, 

đồng thời áp dụng các phương pháp dự báo định lượng hiện đại thay thế cho cách tiếp 

cận ước tính định tính truyền thống. Kế hoạch vốn đầu tư công cần được xây dựng trên 

cơ sở đánh giá thực chất về năng lực hấp thụ vốn của từng chủ đầu tư, tiến độ chuẩn bị 

đầu tư của từng dự án và khả năng giải phóng mặt bằng, vốn là "điểm nghẽn" phổ biến 

nhất trong thực tiễn. 

Về nguyên tắc lựa chọn và phân bổ danh mục dự án, cần xây dựng hệ thống tiêu 

chí lựa chọn dự án có tính định lượng cao hơn, gắn với hiệu quả đầu ra đo lường được 

và tác động lan tỏa kinh tế - xã hội có thể dự báo được. Tình trạng đầu tư dàn trải, bố trí 

vốn cho quá nhiều dự án trong một kỳ kế hoạch dẫn đến không dự án nào có đủ vốn để 

hoàn thành đúng tiến độ, là nguyên nhân cơ bản của nhiều bất cập trong giai đoạn tổ 

chức thực hiện. Theo số liệu giai đoạn 2021–2025, tỷ lệ đáp ứng vốn từ nguồn ngoài 

ngân sách nhà nước chỉ đạt 27%, trong khi từ nguồn ngân sách nhà nước đạt 42% so với 
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kế hoạch, cho thấy sự chênh lệch lớn giữa kỳ vọng kế hoạch và năng lực thực tế. 

5.2.4 Đổi mới phương thức điều hành thực hiện kế hoạch vốn 

Kết quả kiểm định cho thấy hoạt động điều hành (DR) tác động gián tiếp đến kết 

quả quản lý vốn thông qua hai kênh: tác động lên chất lượng kế hoạch (PL) với hệ số β 

= 0,584 và tác động lên chất lượng kiểm soát (CT) với hệ số β = 0,312. Đây là kết quả 

phù hợp với lý luận quản lý hiện đại: hoạt động điều hành đóng vai trò "kích hoạt" và 

"định hướng" cho các hoạt động khác trong chuỗi quản lý, thay vì tạo ra kết quả trực 

tiếp. Kết quả khảo sát phản ánh điểm trung bình của chỉ tiêu DR4, về mức độ tạo động 

lực làm việc, thấp nhất trong nhóm (3,16), trong khi DR1 và DR2, về chất lượng giải 

pháp và chỉ đạo điều hành, đạt mức khá cao (3,67 và 3,66). 

Hàm ý quản lý rút ra từ kết cấu tác động này tập trung vào việc xây dựng cơ chế 

điều hành linh hoạt, có khả năng phản ứng kịp thời với các biến động phát sinh trong 

quá trình thực hiện. Thực tiễn cho thấy quy trình điều hành giải ngân hiện nay còn nhiều 

bước thủ công, thiếu cơ chế điều chỉnh kế hoạch linh hoạt khi có biến động về giá nguyên 

vật liệu, điều kiện địa chất hoặc tiến độ giải phóng mặt bằng. Cần nghiên cứu thí điểm 

mô hình ngân sách linh hoạt cho các dự án cấp bách, trong đó cho phép điều chuyển vốn 

giữa các dự án cùng nhóm mà không cần qua nhiều cấp phê duyệt hành chính. 

Đối với vấn đề trách nhiệm giải trình (DR3, điểm trung bình 3,34), cần thiết lập 

cơ chế thưởng-phạt rõ ràng, minh bạch gắn với kết quả giải ngân và tiến độ thi công. 

Thực trạng hiện nay thiếu chế tài đủ mạnh để xử lý trách nhiệm của người đứng đầu 

trong các trường hợp giải ngân đạt dưới ngưỡng quy định, dẫn đến tâm lý "sợ sai, né 

tránh quyết định" mà nhiều báo cáo kiểm tra đã ghi nhận. Ngược lại, các đơn vị và cá 

nhân có thành tích xuất sắc trong triển khai kế hoạch vốn cần được ghi nhận và khen 

thưởng kịp thời nhằm tạo động lực tích cực trong hệ thống. 

5.2.5 Cải thiện cơ chế phối hợp giữa các chủ thể quản lý 

Hoạt động phối hợp (CO) có tác động gián tiếp mạnh đến kết quả quản lý thông 

qua kiểm soát (CT) với hệ số β = 0,635, là hệ số tác động cao nhất trong toàn bộ các mối 

quan hệ gián tiếp được kiểm định, và thông qua tổ chức thực hiện (OR) với β = 0,493. 

Kết quả này cho thấy chất lượng phối hợp giữa các cơ quan có ảnh hưởng quan trọng 

đến hiệu quả kiểm soát và tổ chức thực hiện kế hoạch vốn. Trong số các chỉ tiêu của 

nhóm CO, CO4 liên quan đến phối hợp giữa Kho bạc Nhà nước và chủ đầu tư trong tạm 
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ứng, thanh toán, quyết toán có điểm trung bình thấp nhất (3,28), trong khi CO3 về phối 

hợp giữa cơ quan tài chính và cơ quan chủ trì có điểm cao nhất (3,45). 

Hàm ý quản lý từ phát hiện này hướng vào việc thể chế hóa cơ chế phối hợp liên 

ngành thông qua quy chế phối hợp bắt buộc, xác định rõ thời hạn phản hồi và trách 

nhiệm xử lý công việc của mỗi cơ quan trong chuỗi quản lý vốn đầu tư công. Hiện nay, 

việc thiếu quy chế phối hợp liên ngành có tính ràng buộc dẫn đến tình trạng "bóng đá 

qua lại" giữa các cơ quan, làm kéo dài thời gian xử lý hồ sơ và ảnh hưởng trực tiếp đến 

tiến độ giải ngân. 

Bên cạnh đó, cần xây dựng hệ thống cơ sở dữ liệu dùng chung về đầu tư công, 

trong đó tất cả các cơ quan tham gia từ cơ quan chủ trì, cơ quan kế hoạch, cơ quan tài 

chính, Kho bạc Nhà nước đến các chủ đầu tư có thể truy cập thông tin về tình hình giải 

ngân, tiến độ thi công và trạng thái hồ sơ pháp lý của từng dự án theo thời gian thực. Sự 

thiếu chia sẻ thông tin giữa các cơ quan hiện nay không chỉ gây lãng phí nguồn lực hành 

chính mà còn tạo ra các "khoảng tối" về thông tin, là điều kiện thuận lợi cho các hành 

vi tiêu cực phát sinh. 

5.2.6 Hoàn thiện thể chế và chính sách quản lý vốn đầu tư công 

Bên cạnh các hàm ý gắn với từng nhóm hoạt động quản lý, nghiên cứu cũng nhận 

diện một số vấn đề thể chế có tính nền tảng cần được giải quyết để tạo môi trường thuận 

lợi cho tất cả các hoạt động quản lý phát huy hiệu quả. Hệ thống pháp luật về đầu tư 

công hiện hành, dù đã được cải thiện đáng kể qua các lần sửa đổi Luật Đầu tư công 

(2019, 2024), vẫn còn tồn tại sự chồng chéo và thiếu đồng bộ với các văn bản quy phạm 

pháp luật chuyên ngành như Luật Xây dựng, Luật Ngân sách Nhà nước và Luật Đấu 

thầu. Sự không đồng nhất này tạo ra "vùng xám" pháp lý, khiến các cán bộ quản lý e 

ngại ra quyết định, dẫn đến chậm trễ trong triển khai. 

Về hệ thống đánh giá hiệu quả quản lý vốn đầu tư công, cần chuyển từ các tiêu 

chí định tính (như "đạt yêu cầu", "cơ bản hoàn thành") sang bộ chỉ số KPI định lượng 

có thể đo lường được cho từng cơ quan và từng cán bộ quản lý. Bộ chỉ tiêu đo lường 

trong luận án có thể được tham chiếu như một khung đánh giá ban đầu, bổ sung vào hệ 

thống KPI hiện có. Đồng thời, cần gắn kết quả đánh giá quản lý vốn đầu tư công với cơ 

chế thưởng - phạt rõ ràng, từ khen thưởng tập thể và cá nhân đến xem xét trách nhiệm 

hành chính và pháp lý khi có vi phạm. 
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Cuối cùng, quản lý vốn đầu tư công cần được đặt trong khuôn khổ phát triển bền 

vững. Điều này đòi hỏi tích hợp các tiêu chí về môi trường, xã hội và quản trị (ESG) 

vào quy trình lập kế hoạch và đánh giá dự án đầu tư công, đồng thời áp dụng phương 

pháp tính chi phí vòng đời (Life Cycle Costing) để bảo đảm tính hiệu quả lâu dài của 

các công trình giao thông được đầu tư. 

5.3 Những hạn chế của luận án 

Mặc dù luận án đã hoàn thành các mục tiêu nghiên cứu đề ra và đạt được những 

đóng góp nhất định về lý luận và thực tiễn, nghiên cứu vẫn tồn tại một số hạn chế cần 

được nhận diện một cách khách quan, đồng thời là cơ sở cho các nghiên cứu tiếp theo. 

Hạn chế thứ nhất liên quan đến quy mô mẫu nghiên cứu. Dữ liệu sơ cấp được thu 

thập từ 136 mẫu hợp lệ, tuy đáp ứng ngưỡng tối thiểu cho phân tích SEM-PLS với kỹ 

thuật bootstrapping 5.000 lần lặp, nhưng còn chưa đủ lớn để đảm bảo tính đại diện cao 

nhất cho toàn bộ cộng đồng quản lý vốn đầu tư công trong xây dựng công trình giao 

thông tại Việt Nam. Việc mở rộng quy mô mẫu trong các nghiên cứu tiếp theo sẽ nâng 

cao độ tin cậy và tính khái quát hóa của kết quả. 

Hạn chế thứ hai là phạm vi dữ liệu thứ cấp còn tương đối hạn chế. Các hành vi 

quản lý nói chung, và hành vi quản lý vốn đầu tư công nói riêng, thường không được 

phản ánh đầy đủ trong các hệ thống thống kê chính thức. Do đó, việc luận giải các kết 

quả định lượng bằng số liệu thứ cấp trong một số trường hợp còn ở mức khiêm tốn, chủ 

yếu dựa vào các báo cáo tổng hợp của Bộ Xây dựng và Bộ Tài chính. 

Hạn chế thứ ba là phạm vi không gian nghiên cứu. Luận án tập trung vào nguồn 

vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông do Bộ Xây dựng (trước đây là Bộ Giao 

thông Vận tải) quản lý từ ngân sách trung ương, chưa bao gồm nguồn vốn đầu tư công 

do địa phương quản lý. Việc mở rộng phạm vi nghiên cứu sang cấp địa phương trong 

tương lai sẽ cho phép so sánh giữa các mô hình quản lý của các chủ thể khác nhau, qua 

đó làm phong phú thêm cơ sở lý luận và thực tiễn của lĩnh vực nghiên cứu này. 

5.4 Khuyến nghị về các định hướng nghiên cứu tiếp theo 

5.4.1 Nghiên cứu cập nhật và bổ sung các chỉ tiêu đo lường 

Quản lý vốn đầu tư công trong xây dựng công trình giao thông là một lĩnh vực 

có tính động cao, chịu tác động liên tục của các thay đổi về chính sách, công nghệ, điều 

kiện kinh tế và bối cảnh pháp lý. Mỗi giai đoạn phát triển của đất nước mang lại những 
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đặc thù riêng, ảnh hưởng đến nội dung và phương thức quản lý. Do đó, bộ 27 chỉ tiêu 

đo lường được phát triển trong luận án cần được xem xét, cập nhật và bổ sung định kỳ 

thông qua các nghiên cứu thực nghiệm tiếp theo, đặc biệt trong bối cảnh chuyển đổi số 

và phát triển bền vững ngày càng trở thành yêu cầu bắt buộc trong quản lý đầu tư công. 

Về phương diện lý thuyết, việc nghiên cứu sâu hơn về các yếu tố bổ sung  như 

vai trò của lãnh đạo chuyển đổi, năng lực thể chế, chất lượng vốn con người và mức độ 

số hóa trong quá trình quản lý có thể nâng cao khả năng giải thích của mô hình lên trên 

ngưỡng 60,9% hiện tại. Điều này đặt ra yêu cầu mở rộng khung lý thuyết của nghiên 

cứu, tích hợp thêm các quan điểm từ lý thuyết tổ chức, lý thuyết thể chế và kinh tế học 

chính trị trong bối cảnh quản lý đầu tư công. 

5.4.2 Nghiên cứu so sánh theo từng chủ thể quản lý 

Kết quả nghiên cứu hiện tại phản ánh quan điểm tổng hợp của nhiều nhóm chủ 

thể, nhưng chưa phân tích sâu sự khác biệt trong nhận thức và hành vi quản lý giữa các 

nhóm. Các nghiên cứu tiếp theo có thể tiến hành so sánh có hệ thống giữa các nhóm chủ 

thể khác nhau  bao gồm cơ quan chủ trì, ban quản lý dự án, cơ quan tài chính, kho bạc 

và cơ quan kiểm toán  nhằm làm rõ sự khác biệt trong nhận thức về hiệu quả quản lý và 

nguyên nhân của các khác biệt đó. 

Hướng nghiên cứu này đặc biệt có giá trị trong bối cảnh phân cấp quản lý đầu tư 

công ngày càng được mở rộng tại Việt Nam. Việc hiểu rõ cách thức mỗi chủ thể nhận 

thức về vai trò, trách nhiệm và mục tiêu của mình trong chuỗi quản lý vốn đầu tư công 

sẽ là cơ sở để thiết kế các cơ chế phối hợp và kiểm soát phù hợp hơn, đồng thời giảm 

thiểu xung đột lợi ích và tăng cường tính nhất quán trong triển khai chính sách đầu tư 

công. 

Ngoài ra, việc mở rộng nghiên cứu sang địa phương và so sánh giữa quản lý vốn 

đầu tư công trung ương và địa phương sẽ cung cấp bức tranh toàn diện hơn về hệ thống 

quản lý đầu tư công tại Việt Nam, qua đó hỗ trợ công tác hoạch định chính sách và cải 

cách thể chế trong giai đoạn phát triển tiếp theo của đất nước. 
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KẾT LUẬN CHƯƠNG 5 

Chương 5 đã tổng hợp các kết quả và phát hiện mới của luận án trên cả hai 

phương diện lý luận và thực tiễn. Về lý luận, luận án đã xây dựng và kiểm định thực 

nghiệm mô hình đo lường gồm 27 chỉ tiêu mô tả 05 nội dung quản lý vốn đầu tư công 

trong xây dựng công trình giao thông. Về thực tiễn, kết quả phân tích hồi quy xác lập 

cơ cấu tác động rõ ràng giữa các hoạt động quản lý và kết quả quản lý, trong đó tổ chức 

thực hiện kế hoạch (OR) và kiểm soát (CT) có tác động trực tiếp, còn lập kế hoạch (PL), 

điều hành (DR) và phối hợp (CO) có tác động gián tiếp thông qua hai nhóm hoạt động 

này. 

Trên cơ sở cơ cấu tác động đó, luận án đề xuất các hàm ý quản lý theo thứ tự ưu 

tiên phù hợp với bằng chứng thực nghiệm: ưu tiên nâng cao chất lượng tổ chức thực 

hiện và tăng cường hiệu lực kiểm soát, đồng thời cải thiện đồng bộ các nội dung lập kế 

hoạch, điều hành và phối hợp nhằm tạo nền tảng cho hai trụ cột trực tiếp phát huy hiệu 

quả. Chương cũng nhận diện ba hạn chế chính của nghiên cứu và đề xuất hai định hướng 

nghiên cứu tiếp theo có giá trị khoa học và thực tiễn cao. 
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PHỤ LỤC 

PL.01- Phiếu khảo sát 

 

CÂU HỎI KHẢO SÁT VỀ HOẠT ĐỘNG QUẢN LÝ VỐN ĐẦU TƯ CÔNG XÂY 

DỰNG CÔNG TRÌNH GIAO THÔNG TẠI VIỆT NAM 

(Phục vụ nghiên cứu Luận án tiến sĩ) 

 

Kính gửi Quý Ông, Quý Bà 

Tôi tên là Trần Tuấn Phong, là NCS tại Trường Đại học giao thông vận tải. Tôi đang viết luận 

án với đề tài “Nghiên cứu quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông tại Việt 

Nam”, ngành Quản lý xây dựng. 

Với mục đích xây dựng cơ sở lý luận và thực tiễn cho việc nghiên cứu của luận án, tôi kính 

mong quý Ông/Bà dành chút ít thời gian cho ý kiến đánh giá khách quan nhất của mình vào 

phiếu khảo sát với các nội dung cụ thể dưới đây. Các ý kiến đóng góp của Ông/Bà có ý nghĩa 

rất quan trong đối với sự thành công của luận án.  

Trân trọng cảm ơn Quý Ông/Bà!  

 

I. THÔNG TIN CHUNG  

1.  Họ và tên (Không bắt buộc):      ..................................Chức vụ:     .............................. 

  

Email:     …………………………………………………………………………………….. 

2.  Đơn vị công tác:     ...................................................................................................... 

Hiện tại Ông/Bà công tác trong vai trò nào của lĩnh vực xây dựng:  

 Quản lý về đầu tư công công trình giao thông:      

 Chủ đầu tư:                                  

 Ban QLDA:                       

Cơ quan kiểm soát (Kiểm toán, thanh tra,..):        ………………….. 

 Khác (ghi cụ thể):     .....................................   

Công việc chuyên môn của Ông/Bà có liên quan đến quản lý vốn đầu tư công xây dựng công 

trình giao thông tại Việt Nam không? 

 Liên quan trực tiếp:    Liên quan gián tiếp:   Không liên quan:   

Số năm kinh nghiệm công tác (năm): 1-5    5-10  >10   

 

II. KHẢO SÁT KẾT QUẢ HOẠT ĐỘNG QUẢN LÝ VỐN ĐẦU TƯ CÔNG (ĐTC) VÀ 

THỰC TRẠNG THỰC HIỆN CÁC NỘI DUNG QUẢN LÝ ĐTC XÂY DỰNG CÔNG 

TRÌNH GIAO THÔNG TẠI VIỆT NAM TRONG GIAI ĐOẠN 2016-2020 VÀ 2021-2025 

 

A1. Đánh giá các chỉ tiêu đo lường kết quả hoạt động quản lý vốn đầu tư công xây dựng 

công trình giao thông trong các năm qua (giai đoạn 2016-2020 và 2021-2025): 

Ông/Bà vui lòng cho biết quan điểm khách quan nhất của mình về những nhận định dưới 

đây, bằng cách đánh dấu “x” vào ô tương ứng với: 

1- Rất không tốt; 2- Không tốt; 3- Trung lập; 4- Tốt; 5- Rất tốt 
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STT Nội dung 
Mức độ 

1 2 3 4 5 

MP1 
Mức độ đạt được về mục tiêu và nội dung giữa thực tế so với kế 

hoạch vốn được phê duyệt trong hoạt động đầu tư công       

MP2 
Mức độ đảm bảo tiến độ giải ngân vốn đầu tư công so với kế 

hoạch được phê duyệt  

 

     

MP3 

Mức độ đảm bảo chất lượng thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công 

(tiết kiệm, hiệu quả và khả năng cân đối nguồn lực; không để 

thất thoát, lãng phí). 

     

MP4 
Mức độ thu hút vốn từ các nguồn khác tham gia đầu tư trong hoạt 

động đầu tư xây dựng công trình giao thông 
     

 

A2. Đánh giá các hoạt động quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao thông tại 

Việt Nam 

A2.1. Đánh giá về nội dung xây dựng kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng công trình giao 

thông 

Ông/Bà vui lòng cho biết quan điểm khách quan nhất của mình về những nhận định dưới 

đây, bằng cách đánh dấu “x” vào ô tương ứng với:  

1- Rất không tốt; 2- Không tốt; 3- Trung lập; 4- Tốt; 5- Rất tốt 

STT Nội dung 

Mức độ 

1 2 3 4 5 

PL1 

Mức độ phổ biến đầy đủ và rõ ràng của các hướng dẫn về xây dựng 

kế hoạch vốn đầu tư công trung hạn và hàng năm tới các bộ phận/ 

bên liên quan. 

     

PL2 

Mức độ phù hợp của Kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng CTGT 

trung hạn và hàng năm với các mục tiêu phát triển và quy hoạch 

ngành GTVT. 

 

     

PL3 
Mức độ phù hợp của Kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng CTGT 

với khả năng cân đối nguồn vốn đầu tư công. 
     

PL4 
Mức độ phù hợp của Kế hoạch vốn đầu tư công hằng năm với kế 

hoạch vốn đầu tư công trung hạn đã được phê duyệt  
     

PL5 

Mức độ hợp lý của kế hoạch phân bổ vốn đầu tư theo nguyên tắc, 

tiêu chí, định mức phân bổ vốn đầu tư công trong từng giai đoạn 

đã được cấp có thẩm quyền phê duyệt. 

     

PL6 
Mức độ phù hợp của việc sắp xếp thứ tự ưu tiên, lựa chọn danh 

mục dự án và mức vốn bố trí cụ thể cho từng dự án trong trung hạn.      
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PL7 
Mức độ phù hợp của quyết định chủ trương đầu tư dự án với khả 

năng cân đối nguồn vốn đầu tư công. 
     

PL8 

Mức độ rõ ràng, cụ thể trong mô tả giải pháp điều hành, tổ chức 

thực hiện và dự kiến kết quả đạt được của Kế hoạch vốn đầu tư 

công xây dựng CTGT. 

     

 

A2.2. Đánh giá về công tác tổ chức thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng công 

trình giao thông trong thời gian qua 

 

Ông/Bà vui lòng cho biết quan điểm khách quan nhất của mình về những nhận định dưới 

đây, bằng cách đánh dấu “x” vào ô tương ứng với:  

1- Rất không tốt; 2- Không tốt; 3- Trung lập; 4- Tốt; 5- Rất tốt 

STT Nội dung 
Mức độ 

1 2 3 4 5 

OR1 
Mức độ phù hợp trong thực hiện phân bổ chi tiết vốn kế hoạch đầu 

tư công cho từng dự án theo các tiêu chí quy định. 
     

OR2 

Mức độ đảm bảo tiến độ trong thực hiện giao chỉ tiêu và giao chi 

tiết vốn kế hoạch đầy đủ các tiêu chí quy định cho các chủ đầu tư 

để thực hiện. 

     

OR3 
Mức độ đảm bảo trong triển khai thực hiện dự án theo đúng tiến 

độ và kế hoạch vốn đã được cấp có thẩm quyền quyết định. 
     

OR4 

Mức độ đảm bảo tiến độ lựa chọn nhà thầu đối với gói thầu thuộc 

dự án được bố trí vốn theo kế hoạch đầu tư công đã được cấp có 

thẩm quyền quyết định. 

     

OR5 

Mức độ đảm bảo yêu cầu tiến độ công tác nghiệm thu và thanh 

toán, quyết toán theo đúng hợp đồng đối với khối lượng/gói thầu 

đã hoàn thành và bàn giao đưa vào sử dụng. 

 

     

OR6 
Mức độ bảo đảm phạm vi, quy mô đầu tư của từng dự án thực hiện 

theo đúng kế hoạch vốn đã được bố trí. 
     

OR7 
Mức độ phù hợp trong việc đảm bảo trách nhiệm thực thi của các 

bên liên quan trong thực hiện triển khai kế hoạch vốn. 
     

OR8 
Mức độ phù hợp trong việc cân đối các nguồn vốn để thanh toán 

nợ đọng xây dựng cơ bản theo quy định tại Luật Đầu tư công. 
     

 

A2.3. Đánh giá công tác điều hành thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công trong xây dựng 

công trình giao thông 

 

Ông/Bà vui lòng cho biết quan điểm khách quan nhất của mình về những nhận định dưới 

đây, bằng cách đánh dấu “x” vào ô tương ứng với:  
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Rất không tốt; 2- Không tốt; 3- Trung lập; 4- Tốt; 5- Rất tốt 

STT Nội dung 
Mức độ 

1 2 3 4 5 

DR1 
Mức độ chất lượng của các giải pháp tổ chức điều hành kế hoạch 

đầu tư công thuộc nguồn vốn do cấp mình quản lý. 
     

DR2 

Mức độ chất lượng của các chỉ đạo, điều hành các phạm vi công 

việc thuộc trách nhiệm quản lý trong quá trình thực hiện kế hoạch 

vốn đầu tư công. 

     

DR3 

Mức độ đảm bảo tự chịu trách nhiệm và trách nhiệm giải trình đối 

với phạm vi trách nhiệm công việc trong quá trình thực hiện kế 

hoạch vốn đầu tư công. 

     

DR4 

Mức độ phù hợp của các động lực làm việc được tạo ra để các cá 

nhân, bộ phận nỗ lực hoàn thành các mục tiêu, nhiệm vụ của mình 

trong quá trình thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công. 

     

DR5 
Mức độ phù hợp trong thực hiện quyền tự quyết định trong quá trình 

triển khai kế hoạch vốn đầu tư công. 
     

 

A2.4. Đánh giá hoạt động kiểm soát triển khai kế hoạch vốn đầu tư công xây dựng công 

trình giao thông? 

 

Ông/Bà vui lòng cho biết quan điểm khách quan nhất của mình về những nhận định dưới 

đây, bằng cách đánh dấu “x” vào ô tương ứng với:  

1- Rất không tốt; 2- Không tốt; 3- Trung lập; 4- Tốt; 5- Rất tốt 

STT Nội dung 

Mức độ 

1 2 3 4 5 

CT1 
Mức độ phù hợp trong theo dõi, kiểm tra hoạt động lập, thẩm định, 

phê duyệt và triển khai kế hoạch vốn đầu tư công. 
     

CT2 
Mức độ phù hợp trong việc theo dõi, kiểm tra toàn bộ quá trình đầu 

tư dự án theo nội dung và các chỉ tiêu vốn đầu tư đã được phê duyệt 
     

CT3 
Mức độ phù hợp trong thực hiện theo dõi, kiểm tra tình hình lãng 

phí, thất thoát trong đầu tư công. 
     

CT4 

Mức độ phù hợp trong thực hiện công tác giám sát, đánh giá các dự 

án đầu tư công để phát hiện tồn tại, hạn chế; nguyên nhân của tồn 

tại, hạn chế trong việc thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công. 

     

CT5 

Mức độ phù hợp trong thực hiện các hành động, giải pháp xử lý đối 

với các tình huống sai lệch giữa thực tế triển khai so với kế hoạch 

vốn đầu tư công được phê duyệt. 

     

 

A 2.5. Đánh giá sự phối hợp giữa các tổ chức liên quan đến quản lý vốn đầu tư công xây 

dựng công trình giao thông: 
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Ông/Bà vui lòng cho biết quan điểm khách quan nhất của mình về những nhận định dưới 

đây, bằng cách đánh dấu “x” vào ô tương ứng với:  

1- Rất không tốt; 2- Không tốt; 3- Trung lập; 4- Tốt; 5- Rất tốt 

Mã Nội dung 

Mức độ 

1 2 3 4 5 

CO1 
Mức độ phối hợp giữa các Chủ đầu tư và Cơ quan chủ trì trong việc 

xây dựng và thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công. 
     

CO2 
Mức độ phối hợp của Cơ quan kế hoạch đầu tư và Cơ quan chủ trì 

trong việc xây dựng và thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công  
     

CO3 
Mức độ phối hợp của Cơ quan tài chính và Cơ quan chủ trì trong 

việc xây dựng và thực hiện kế hoạch vốn đầu tư công  
     

CO4 
Mức độ phối hợp của Kho bạc Nhà nước và các Chủ đầu tư trong 

công tác tạm ứng, thanh toán, quyết toán vốn đầu tư công  
     

CO5 
Mức độ phối hợp của các nhà thầu và  các Chủ đầu tư trong công 

tác thanh toán, quyết toán vốn đầu tư công 
     

 

Ý kiến bình luận khác của quý Ông/Bà về quản lý vốn đầu tư công xây dựng công trình giao 

thông tại Việt Nam:     ....................................................................................................... 

.......................................................................................................................................................

....................................................................................................................................................... 

....................................................................................................................................................... 

....................................................................................................................................................... 

....................................................................................................................................................... 

....................................................................................................................................................... 

....................................................................................................................................................... 

....................................................................................................................................................... 

....................................................................................................................................................... 

Xin trân trọng cảm ơn! 

File hoàn thành xin được gửi về địa chỉ email: trantuanphong2012@gmail.com 
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PL.02-Phân bố tần suất của các mối quan hệ nhân quả 
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