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TÓM TẮT:
Bài nghiên cứu phân tích hiệu quả kinh doanh đường sắt đô thị tại Việt Nam. Nghiên cứu sẽ 

cho thấy tổng quan kết quả kinh doanh của Ha Noi Metro trong những năm gần đây và các số 
liệu kinh doanh ban đầu của tuyến metro Bến Thành-Suối Tiên do Công ty TNHH MTV Đường 
sắt đô thị số 1 TP. Hồ Chí Minh (HURC1) quản lý. Nghiên cứu cũng sẽ xem xét các cấu thành 
trong doanh thu của hoạt động kinh doanh đường sắt đô thị ở Việt Nam. Kết quả của nghiên cứu 
này có thể giúp các nhà quyết định chính sách tại Việt Nam thiết kế các chính sách đầu tư, khai 
thác, quản lý hiệu quả để nâng cao hơn nữa kết quả kinh doanh đường sắt đô thị ở Việt Nam.

Từ khóa: hiệu quả kinh doanh, đường sắt đô thị.

1. Đặt vấn đề
Theo Samuelson (1954), hàng hóa công cộng 

là hàng hóa mà việc một cá nhân tiêu dùng chúng 
không ảnh hưởng hay làm giảm đi lợi ích tới từ 
việc tiêu dùng của các cá nhân khác. Trong hàng 
hóa công cộng đó phải kể đến giao thông công 
cộng. Giao thông công cộng là sự di chuyển 
của người dân trong khu vực đô thị sử dụng các 
phương tiện di chuyển theo nhóm như xe buýt 
và xe lửa hay còn gọi là đường sắt.( Joseph L. 
Schofer, 2018). Và theo Thông tư số 05/2011/TT-

BGTVT, đường sắt đô thị (Urban Railway hoặc 
Metropolitan, hay gọi tắt là Metro) là đường sắt 
phục vụ nhu cầu đi lại hàng ngày của hành khách 
ở thành phố, vùng phụ cận.

Ngoài ra, theo quy định tại Khoản 22, Điều 
3 Luật Đường sắt năm 2017, kinh doanh đường 
sắt đô thị là việc thực hiện một, một số hoặc toàn 
bộ các công đoạn từ đầu tư đến vận chuyển hành 
khách trong đô thị nhằm mục đích sinh lợi. Từ 
định nghĩa trên có thể thấy, hiệu quả kinh doanh 
đường sắt đô thị là việc tối đa hóa lợi nhuận trong 
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việc thực hiện một, một số hoặc toàn bộ các công 
đoạn từ đầu tư đến vận chuyển hành khách trong 
đô thị Việt Nam.

Trong những năm gần đây, việc đi lại bằng 
các phương tiện giao thông công cộng, nhất là 
bằng đường sắt đô thị (hay metro) ở các đô thị 
lớn như Hà Nội hay TP. Hồ Chí Minh đã trở nên 
phổ biến và quen thuộc. Ngày càng nhiều người 
dân lựa chọn tuyến đường sắt trên cao cho nhu 
cầu đi lại, học tập và làm việc. Hệ thống giao 
thông công cộng như đường sắt trên cao, xe buýt, 
xe đạp công cộng đang dần thay đổi thói quen đi 
lại của người dân, giúp giảm ùn tắc giao thông, 
phát triển giao thông công cộng tại các đô thị 
lớn. Tuy nhiên, nguồn lợi kinh tế từ đường sắt 
đô thị (ĐSĐT) vẫn chưa được khai thác đúng so 
với tiềm năng mà nó mang lại. Cụ thể các nguồn 
vốn đầu tư cho ĐSĐT đều là vốn ngân sách và 
vốn vay ODA, nhưng doanh thu từ việc bán vé 
còn rất thấp và cần được trợ giá; bên cạnh đó chi 
phí đầu tư, chi phí vận hành phát sinh quá lớn 
nên không thể bù đắp được doanh thu, điều này 
dẫn đến hiệu quả kinh doanh ĐSĐT tại Việt Nam 
cònkhiêm tốn. Bài báo này nhằm nêu lên thực 
trạng về hiệu quả kinh doanh ĐSĐT tại các đô thị 
lớn của Việt Nam như là Hà Nội và TP. Hồ Chí 
Minh nhằm tìm ra các giải pháp để cải thiện hiệu 
quả kinh doanh ĐSĐT tại Việt Nam, cũng như 
các chính sách đầu tư, khai thác, quản lý hiệu quả 
để nâng cao hơn nữa kết quả kinh doanh ĐSĐT 
ở Việt Nam.

2. Thực trạng và đề xuất giải pháp nâng 
cao hiệu quả kinh doanh đường sắt đô thị tại 
Việt Nam

2.1. Thực trang hiệu quả kinh doanh đường 
sắt đô thị tại Công ty TNHH MTV Đường sắt 
Hà Nội (Hanoi Metro)

Công ty TNHH MTV Đường sắt Hà Nội 
(Hanoi Metro) năm 2023 lãi hơn 13 tỷ đồng, tăng 
gần 6 lần so với năm 2022. Báo cáo tài chính 
đã kiểm toán cho thấy, doanh thu Hanoi Metro 
năm 2023 đạt hơn 515 tỷ đồng, tăng gần 7% so 
với năm 2022. Trong đó, doanh thu bán vé chiếm 
khoảng 74 tỷ đồng (tăng 12,5%), phần còn lại là 
trợ giá. Giá vốn bán hàng tăng mạnh hơn doanh 

thu khiến lợi nhuận gộp năm 2023 giảm một nửa 
từ 15,9 tỷ về 7,8 tỷ đồng. Công ty có biên lãi 
gộp so với doanh thu  từ 3,2% năm 2022 lùi về 
khoảng 1,5% năm 2023. Bù lại, doanh thu hoạt 
động tài chính tăng mạnh gấp 12,7 lần từ 2,1 tỷ 
lên gần 26,6 tỷ đồng. Toàn bộ đều đến từ lãi tiền 
gửi khi công ty đang có hơn 685 tỷ đồng nhàn rỗi 
trong ngân hàng. Trong khi đó, Hanoi Metro cắt 
giảm được toàn bộ chi phí lãi vay nên không ghi 
nhận chi phí tài chính trong năm 2023. Tổng lại, 
doanh nghiệp này lãi sau thuế hơn 13 tỷ đồng, 
tăng gần 6 lần so với lãi sau thuế năm 2022 và 
vượt gấp đôi kế hoạch đề ra. Đây là năm thứ hai 
liên tiếp công ty có lợi nhuận dương sau chuỗi 
7 năm chịu lỗ (Báo cáo tài chính đã được kiểm 
toán cho năm kết thúc tài chính 2023 của Cty 
TNHH MTV Đường sắt Hà Nội, 2023). (Bảng 1)

Tuy nhiên, khi tìm hiểu sâu về báo cáo tài 
chính đã được kiểm toán của Hanoi Metro thì từ 
năm 2021-2023 có đến 111 tỉ đồng khoản phải 
thu đến từ khoản trợ giá từ Trung tâm Quản lý 
giao thông công cộng thành phố Hà Nội. Nếu 
loại trừ khoản trợ giá này thì Hanoi Metro sẽ 
chuyển từ lãi sang lỗ lên đến gần 95 tỉ đồng cho 
năm 2023. Số liệu được trình bày cụ thể ở Bảng 
2 (Võ Quốc Thắng, 2024).

Tương tự, năm 2022, Hanoi Metro từng báo 
lãi gần 97 tỷ đồng trong lần công bố báo cáo tài 
chính đầu tiên. Tuy nhiên, theo báo cáo tài chính 
nêu trên, đơn vị kiểm toán bắt buộc Công ty phải 
ghi nhận chi phí khấu hao của 15 thiết bị chuyên 
dùng bảo dưỡng đoàn tàu tuyến Cát Linh - Hà 
Đông vào chi phí sản xuất. Do đó, lợi nhuận năm 
2022 điều chỉnh về lãi là gần 479 triệu đồng, con 
số đạt khá là khiêm vốn so với tổng vốn sở hữu 
năm 2022 của công ty là 39 tỷ đồng.

Xét về bảng cân đối kế toán, trong năm 2023, 
Hanoi Metro cũng tiến hành tăng vốn chủ sở hữu 
từ hơn 39 tỷ lên hơn 2.688 tỷ đồng, gấp vốn chủ 
sở hữu năm 2022 69 lần. Cơ sở để ghi nhận việc 
tăng vốn chủ sở hữu này là do theo Quyết định 
4508QĐ-UBND ngày 08/09/2023 của UBND 
Thành phố Hà Nội về việc giao tài sản dự án 
ĐSĐT Hà Nội, tuyến Cát Linh - Hà Đông (2A), 
theo đó giao Công ty Hanoi Metro giá trị tài sản 
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xác định theo giá tạm tính trên cơ sở đề nghị 
của Ban Quản lý Dự án đường sắt thuộc Bộ Giao 
thông Vận tải và chủ đầu tư dự án là Bộ Giao 
thông Vận tải là 2.688 tỷ đồng. Tương ứng với 
bút toán trên, nợ phải trả khác giảm 8,7 lần từ 
3.018  tỷ  đồng về gần 347 tỷ đồng, chủ yếu nhờ 
hoàn thành thủ tục nhận toàn bộ tài sản của tuyến 
Cát Linh - Hà Đông như đã nêu trên. Ngoài ra, 
trong năm 2024, Hanoi Metro cũng vận chuyển 

gần 11 triệu lượt hành khách và ghi nhận hơn 529 
tỷ đồng tổng doanh thu, tăng khoảng 3% so với 
năm 2023. Công ty lên kế hoạch lãi ở năm thứ 
ba liên tiếp với hơn 13,4 tỷ đồng. Ngoài tiếp tục 
phát triển vận hành tuyến đường ĐSĐT hiện có, 
nhiệm vụ trọng tâm của Hanoi Metro trong 2024 
là thiết lập tổ chức và nhân sự để vận hành tuyến 
Nhổn - Ga Hà Nội. Doanh nghiệp này cũng tập 
trung chuẩn bị công tác vận hành thử, phương án 

Bảng 1. Kết quả kinh doanh của Công ty  Hà Nội Metro

Bảng 2. Kết quả hoạt động kinh doanh năm 2022 và 2023 sau khi loại trừ doanh thu 
từ hoạt động trợ giá
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quản lý, chính sách giá vé và trợ giá cho dự án 
này. Tuyến đường sắt đô thị Cát Linh - Hà Đông 
dài 13 km đi trên cao, có 12 nhà ga. Mỗi đoàn 
gồm 4 toa, sức chở tối đa 960 người một đoàn, 
tốc độ tối đa 80 km/h, tốc độ khai thác 35 km/h. 
Thời gian đoàn tàu di chuyển toàn tuyến hết 23 
phút. Hiện tại, giá vé thấp nhất 8.000 đồng một 
lượt và tối đa 15.000 đồng nếu đi toàn tuyến. 
Giá vé ngày (không giới hạn lượt di chuyển) 
là 30.000 đồng cho một người, vé tháng có giá 
200.000 đồng cho khách phổ thông và 100.000 
cho học sinh, sinh viên, người lao động tại các 
khu công nghiệp (Tất Đạt, 2024).

Từ những thông tin trên, chúng ta có thể thấy: 
Thứ nhất, nguồn thu trực tiếp đầu tiên của Hanoi 
Metro là bán vé và trợ giá. Công ty Hanoi Metro 
có lãi chủ yếu nhờ vào lãi tiền gửi ngân hàng và 
không có bất kỳ nguồn thu lớn khác nào là từ các 
bất động sản xung quanh hệ thống ĐSĐT. Đây 
sẽ là bài toán lớn đặt ra cho Hanoi Metro khi mà 
xây dựng ĐSĐT, mục đích đầu tiên và cao nhất 
là đáp ứng nhu cầu đi lại của người dân. ĐSĐT 
là một loại hàng hóa công cộng. Do đó, dù chi 
phí đầu tư rất lớn nhưng giá vé của ĐSĐT buộc 
phải nhỏ, để bảo đảm phù hợp với khả năng chi 
trả của mọi người dân. Muốn giảm gánh nặng chi 
phí, hơn nữa còn biến ĐSĐT thành một kênh đầu 
tư siêu lợi nhuận, cần phải áp dụng mô hình TOD 
(Transit Oriented Development), lấy các nhà ga 
ĐSĐT làm tâm điểm phát triển thương mại dịch 
vụ cho cả khu vực; điều mà Hanoi Metro chưa 
làm được.

Thứ hai, tuy lượng hành khách đi lại mỗi ngày 
trên tuyến Cát Linh - Hà Đông khá đông, trên 
35.000 khách mỗi ngày, nhưng công suất đoàn 
tàu thực tế chỉ đạt 19% đến 20% so với công 
suất thiết kế trong khi tại các nước phát triển 
công suất tàu đạt từ 80% đến 90%. Điều này vô 
hình trung cho thấy sự không hiệu quả khi phải 
tốn quá nhiều chi phí để vận hành đoàn tàu hằng 
ngày nhưng lượng hành khách sử dụng ĐSĐT 
trên cao còn khá thấp.

Thứ ba, do thói quen sử dụng phương tiện cá 
nhân của người dân thay vì sử dụng phương tiện 

công cộng nhất là những loại phương tiện nhanh, 
khối lớn, thân thiện môi trường như ĐSĐT là 
một cản trở lớn trong việc tối đa hóa doanh thu 
từ hoạt động bán vé của Hanoi Metro.

2.2. Sơ lược số liệu kinh doanh ban đầu của 
tuyến metro số 1 (Bến Thành - Suối Tiên) của 
Công ty Trách nhiệm hữu hạn Một thành viên 
Đường sắt đô thị số 1 (Công ty HURC1)

Số liệu thống kê cho thấy từ khi vận hành vào 
ngày 22/12/2024 đến ngày 06/01/2025, tuyến 
Metro số 1 đã thực hiện 3.229/3.231 chuyến, 
đạt tỷ lệ 99,9% với tổng số lượng vận chuyển 
1,76 triệu lượt hành khách. Trung bình mỗi ngày, 
tuyến này phục vụ 109.915 lượt khách, gấp 2,8 
lần so với dự báo ban đầu. Theo Công ty TNHH 
MTV Đường sắt Đô thị số 1 (HURC 1) cho biết 
trong 3 tháng đầu vận hành thương mại tuyến 
metro số 1, TP. Hồ Chí Minh đã chi ngân sách hỗ 
trợ 100% giá vé cho toàn bộ hành khách đi tàu 
và 17 tuyến xe buýt kết nối. Ngân sách thành phố 
đã chi khoảng 33 tỷ đồng để thực hiện phương án 
này. Như vậy, từ ngày 21/01/2025, tuyến Metro 
số 1 bắt đầu thu phí, dao động từ 7.000 đến 
20.000 đồng/lượt nếu thanh toán bằng tiền mặt. 
Hành khách sử dụng phương thức thanh toán 
không tiền mặt được hưởng mức giá ưu đãi hơn, 
từ 6.000 đến 19.000 đồng/lượt. Ngoài vé lượt, 
tuyến Metro số 1 còn cung cấp nhiều lựa chọn vé 
tháng với mức giá 300.000 đồng dành cho hành 
khách phổ thông và 150.000 đồng đối với học 
sinh, sinh viên. Vé không giới hạn lượt đi trong 
ngày có giá 40.000 đồng/ngày hoặc 90.000 đồng/
ba ngày (Giá vé trên đã bao gồm bảo hiểm hành 
khách). Riêng các nhóm đối tượng ưu tiên như 
trẻ em dưới 6 tuổi, người cao tuổi trên 60 tuổi, 
người có công và người khuyết tật vẫn tiếp tục 
được miễn phí sử dụng dịch vụ. Theo cơ quan 
quản lý, mục đích ban hành giá vé trên nhằm 
thực hiện đúng quy định của pháp luật về việc 
xây dựng và ban hành giá vận tải hành khách trên 
ĐSĐT. Đồng thời, khuyến khích hành khách tiếp 
cận, sử dụng ĐSĐT và hình thành thói quen đi lại 
bằng giao thông công cộng. Sở Giao thông Vận 
tải TP. Hồ Chí Minh cho biết giá vé sử dụng cho 
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tuyến metro số 1 được xây dựng dựa trên phương 
pháp định giá chi phí, kết hợp phương pháp so 
sánh với giá vé của tuyến metro Cát Linh - Hà 
Đông và các khảo sát xã hội, nghiên cứu của các 
đơn vị tư vấn về khả năng chi trả của người dân. 
Trong 6 tháng đầu đi vào hoạt động thương mại, 
tàu metro số 1 sẽ chạy 200 chuyến mỗi ngày từ 
5h đến 22h. Vào giờ cao điểm, tàu sẽ chạy mỗi 8 
phút với 9 đoàn tàu. Trong các khung giờ còn lại, 
tàu sẽ chạy mỗi 12 phút với 6 đoàn tàu (Huyền 
My, 2025). 

Như vậy, sự ra đời của tuyến Metro số 1 (Bến 
Thành - Suối Tiên) mang ý nghĩa to lớn, không 
chỉ mở ra nhiều cơ hội phát triển mới mà còn giải 
quyết các vấn đề như ùn tắc giao thông, kẹt xe và 
ô nhiễm môi trường. Đây cũng là động lực thúc 
đẩy mô hình phát triển đô thị gắn kết với giao 
thông công cộng (Transit-Oriented Development 
- TOD), xu hướng tất yếu của các siêu đô thị hàng 
đầu thế giới như London, Paris và New York. Theo 
đó, hệ thống metro có thể vận chuyển hàng triệu 
lượt người mỗi ngày, tương đương với việc loại bỏ 
hàng triệu phương tiện cá nhân khỏi đường phố, 
qua đó giảm thiểu ùn tắc và cải thiện chất lượng 
không khí. Đây là lợi ích quan trọng đối với mục 
tiêu phát triển đô thị bền vững. Hơn nữa, metro đô 
thị còn tạo ra các nhu cầu về ăn uống, mua sắm và 
dịch vụ dọc tuyến. Theo các chuyên gia, nếu triển 
khai mô hình TOD hiệu quả, đô thị không chỉ phát 
triển mà còn có thể thu hút các nguồn thu tài chính 
đáng kể. Do đó, hoàn toàn có thể thu hồi chi phí để 
xây dựng tuyến metro trị giá hàng tỷ USD thông 
qua phát triển bất động sản và dịch vụ thương mại 
xung quanh, điều mà tuyến Metro số 1 vẫn đang 
cố gắng thực hiện.

Ngoài ra, TP. Hồ Chí Minh chỉ mới tập trung 
vào việc hoàn thiện tuyến Metro số 1 mà chưa 
khai thác hết tiềm năng. Theo đó, cụm ga trung 
tâm như ga Bến Thành và ga trước Ủy ban Nhân 
dân thành phố, có thể tạo không gian ngầm đi bộ 
tương tự như ở Montreal (Canada) bởi khoảng 
cách giữa hai ga này là tương đối thuận lợi. Để 
đạt hiệu quả cao, các công trình cao tầng xung 
quanh phải được kết nối đồng bộ với không gian 
ngầm. Các cụm công trình như Sài Gòn Center, 
Thương xá Tax hay tháp đôi trước chợ Bến 

Thành chưa tích hợp các tầng ngầm với hệ thống 
metro, qua đó tăng giá trị đầu tư và thu hút doanh 
nghiệp tham gia. 

2.3. Đề xuất một số giải pháp về chính sách 
để nâng cao hiệu quả kinh doanh đường sắt đô 
thị tại Việt Nam

Từ những nhận định trên về hiệu quả kinh 
doanh ĐSĐT tại Việt Nam, để phát triển ĐSĐT, 
tác giả đề xuất các nhóm giải pháp  để nâng cao 
hiệu quả kinh doanh ĐSĐT ở Việt Nam như sau:

Thứ nhất là nhóm giải pháp về nguồn lực tài 
chính. Do Việt Nam đã gia nhập vào nhóm nước 
đang phát triển có thu nhập trung bình, nên dẫn 
đến các khoản vay của Việt Nam từ nước ngoài 
sẽ ít thành tố ưu đãi, và những khoản vay này sẽ 
mang tính thương mại cao. Vì vậy, cần phải đa 
dạng hóa nguồn lực tài chính từ: Ngân sách Nhà 
nước, nguồn tài chính từ việc tổ chức đấu giá quỹ 
đất theo mô hình TOD, phát hành trái phiếu, huy 
động tối đa nguồn vốn trong nước.  

Thứ hai là nhóm giải pháp về quy hoạch đô 
thị. Phát triển theo hệ thống giao thông công 
cộng (Transit Oriented Development – TOD) là 
mô hình phát triển đô thị lấy định hướng phát 
triển giao thông công cộng làm cơ sở quy hoạch 
phát triển đô thị, lấy đầu mối giao thông làm 
điểm tập trung dân cư để từ đó hình thành tiếp hệ 
thống giao thông phân tán. Điều quan trọng khi 
thiết kế TOD là phải đáp ứng được các yếu tố cơ 
bản sau: Thiết kế hệ thống cho người đi bộ phải 
được ưu tiên nhất, điểm TOD là sự tổng hợp các 
chức năng công sở, dịch vụ bán hàng, dân cư; ga 
tàu là đặc điểm nổi bật của trung tâm khu vực, 
thiết kế phải đảm bảo dễ dàng cho hệ thống hỗ 
trợ vận chuyển giao thông, giảm thiểu và quản 
lí hệ thống đỗ xe trong một chu trình 10 phút đi 
bộ tại khu trung tâm, ga tàu. Đây là cơ hội tốt để 
các thành phố cải tạo cảnh quan đô thị, tái cấu 
trúc đô thị dọc theo hành lang của các tuyến giao 
thông công cộng khối lượng lớn.

Thứ ba là nhóm giải pháp về nguồn lực đất 
đai. TOD theo nhóm giải pháp này còn là phương 
thức nhà nước và nhân dân cùng làm (Ngô Trọng 
Định, Nguyễn Cao Lâm (2024). Để triển khai 
thành công mô hình này, trước hết phải có sự 
đồng thuận của cộng đồng dân cư tại các khu vực 
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phát triển TOD. Đặc biệt là khâu thu hồi đất phải 
theo cơ chế thị trường, bồi thường đúng giá thị 
trường để tạo sự đồng thuận, rút ngắn thời gian 
giải phóng mặt bằng. Bởi khi giải phóng mặt 
bằng nhanh thì nhà nước sẽ có quỹ đất “sạch” để 
tiến hành đấu giá, thu hút nhà đầu tư chiến lược 
tham gia phát triển TOD. Điều đáng nói, nguồn 
thu từ việc đấu giá đất “sạch” này sẽ rất lớn, cùng 
với đó là thiết lập được mặt bằng giá trị mới cho 
thị trường bất động sản dọc các khu đô thị này. 
Tuy nhiên, để đi vào thực hiện, cần có những văn 
bản pháp lý cụ thể đi kèm để làm cơ sở cho quá 
trình xây dựng và phát triển dự án. Vì vậy, cần có 
sự đồng hành, hỗ trợ của các cơ quan trung ương. 
Cụ thể, Nhà nước không thu hồi đất mà người 
dân sẽ góp quyền sử dụng đất vào dự án phát 
triển đô thị và nhận lại diện tích đất nhỏ hơn hoặc 
diện tích sàn xây dựng, phần diện tích đất còn lại 
dùng để làm công viên, các công trình tiện ích xã 
hội, làm kết cấu hạ tầng kỹ thuật, chi cho quản lý 
dự án... Thực tế, mô hình này được áp dụng phổ 
biến tại Hàn Quốc, Nhật Bản, Brazil, góp phần 
lớn trong quá trình phát triển đô thị trong thế kỷ 
20 tại các quốc gia này. Do đó, mô hình này hoàn 
toàn áp dụng được ở Hà Nội và Thành phố Hồ 
Chí Minh.

Cũng theo các chuyên gia nghiên cứu quy 
hoạch đô thị, điểm thuận lợi để phát triển TOD 
đó là Luật Đất đai năm 2024 cho phép góp quyền 
sử dụng đất, điều chỉnh lại đất đai. Đây là cơ 
sở pháp lý để tổ chức lại không gian đô thị trên 
cơ sở sự tham gia của cộng đồng người dân địa 
phương. Đô thị mô hình TOD là một cộng đồng 
có mục đích sử dụng đất hỗn hợp nằm trong 
khoảng cách đi bộ trung bình khoảng hơn 600 
m từ trạm dừng chuyển tuyến và khu trung tâm 
thương mại. Không những vậy, TOD kết hợp 
khu dân cư, bán lẻ, văn phòng, không gian mở 
và các mục đích sử dụng công cộng trong một 
môi trường có thể đi bộ, giúp cư dân và người 

lao động di chuyển thuận tiện bằng phương tiện 
công cộng, xe đạp, đi bộ hoặc ô-tô ( Chí Kiên và 
Quang Sơn, 2024)

Thứ tư là nhóm giải pháp về trình tự thủ tục 
của hoạt động đầu tư ĐSĐT. Cơ quan Nhà nước 
cần rút bớt trình tự thủ tục đầu tư, phê duyệt và 
triển khai dự án ĐSĐT. Hiện nay tổng thời gian 
thực hiện một tuyến đường sắt đô thị trung bình 
từ 12 đến 15 năm. Do thủ tục chuẩn bị đầu tư kéo 
dài, việc đầu tư khai thác không đồng bộ giữa 
các tuyến sẽ làm giảm hiệu quả của toàn bộ mạng 
lưới đường sắt đô thị, làm lãng phí nguồn lực, 
giảm hiệu quả đầu tư, tạo dư luận không tốt… Vì 
vậy phải khẩn trương nghiên cứu giải pháp tổng 
thể, khả thi, xây dựng các cơ chế theo hướng 
phân cấp, phân quyền mạnh để chủ động trong 
việc phê duyệt và triển khai dự án, nhằm rút ngắn 
thời gian, đẩy nhanh tiến độ (Minh Kiệt, 2025).

Thứ năm là nhóm giải pháp tuyên truyền cho 
người dân ý thức về việc giảm sự phụ thuộc vào 
phương tiện giao thông cá nhân,  thúc đẩy sử 
dụng giao thông công cộng đặc biệt là ĐSĐT. 
Điều này góp phần xây dựng lối sống bền vững, 
thân thiện với môi trường và phát triển kinh tế - 
xã hội.

3. Kết luận
Sự ra đời của tuyến Metro số 1 (Bến Thành 

- Suối Tiên) đã nhận được sự quan tâm đặc biệt 
của người dân TP. Hồ Chí Minh và cả nước và 
kỳ vọng tuyến Metro số 2 (Bến Thành - Tham 
Lương) cũng sẽ được người dân đón chờ, sử 
dụng như một phương tiện đi lại phổ biến, nhanh 
chóng và tiện lợi với kế hoạch TP. Hồ Chí Minh 
và TP. Hà Nội sẽ có hơn 200 km đường sắt đô thị 
đến năm 2035 theo Kết luận 49 của Bộ Chính trị. 
Với sự quyết tâm của các cấp chính quyền trong 
việc triển khai các chính sách như trên, tương lai, 
đường sắt đô thị Việt Nam sẽ đi trước dẫn dắt sự 
phát triển quy hoạch đô thị của hai thành phố lớn 
và thịnh vượng nhất của Việt Namn
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