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xa so với Malaysia (hạng 22), Thái Lan (hạng 43), 
Indonesia (hạng 52) và chỉ hơn Philippines (hạng 
97), Lào (102) và Campuchia (106). 

Đến nay, Việt Nam đã đi qua hơn 2/3 quãng 
đường của Chiến lược phát triển kinh tế - xã hội 
2011-2020. Tổng mức đầu tư phát triển xã hội giai 
đoạn 2011-2020 chiếm khoảng 33,5 - 35% GDP, 
tương đương 17.500 - 17.950 nghìn tỷ đồng (khoảng 
710 - 720 tỷ USD). Nếu giữ tỷ lệ đầu tư vào phát 
triển hạ tầng khoảng 25% tổng vốn đầu tư toàn xã 
hội như hiện nay, thì mức huy động (5.300 - 5.350 
nghìn tỷ đồng, (tương đương khoảng 210 - 215 tỷ 
USD), mới đáp ứng khoảng 50% nhu cầu vốn đầu 
tư phát triển hạ tầng theo quy hoạch, thiếu khoảng 
200 tỷ USD. 

Trong ngành Giao thông, Bộ Giao thông Vận 
tải (GTVT) ước tính nhu cầu vốn đầu tư xây dựng 
CSHT do Bộ GTVT trực tiếp quản lý giai đoạn 2016-
2020 khoảng 1.015 nghìn tỷ đồng. Trong khi đó, khả 
năng đáp ứng nhu cầu từ các nguồn vốn ngân sách 
nhà nước (NSNN) và có nguồn gốc ngân sách (vốn 
NSNN, vốn trái phiếu chính phủ, vốn ODA) theo dự 
kiến là khoảng 248 nghìn tỷ đồng, tương đương 28% 
nhu cầu, thiếu hụt 731 nghìn tỷ đồng.  

Nhu cầu cấp thiết về đầu tư phát triển CSHT yêu 
cầu phải có đột phá về cơ chế chính sách huy động 
và sử dụng nguồn lực, nhất là huy động nguồn lực 
từ khu vực tư nhân, có như vậy mới có thể thực 
hiện được mục tiêu quy hoạch đã đề ra. Trong bối 
cảnh đó, phương thức hợp tác công tư (PPP) trong 
phát triển CSHT được chú trọng và xác định là một 
trong những giải pháp then chốt. Các lợi thế có 
được từ thúc đẩy PPP không chỉ đơn thuần là đáp 
ứng nhu cầu về nguồn tài chính bổ sung, mà còn là 

Bối cảnh phát triển cơ sở hạ tầng hiện nay

Theo báo cáo của Diễn đàn kinh tế thế giới (WEF) 
về năng lực cạnh tranh toàn cầu năm 2017-2018, cơ 
sở hạ tầng (CSHT) của Việt Nam vẫn ở vị trí rất thấp, 
xếp hạng 79 trên thế giới (3,9 điểm), chỉ tăng 2 bậc so 
với năm 2014. Xét trong khối ASEAN, thứ hạng về 
chỉ số CSHT của Việt Nam khá khiêm tốn, cách khá 
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bị dự án, chưa thực hiện đến bước ký kết 
hợp đồng. Các dự án PPP chủ yếu được 
thực hiện theo hai loại hợp đồng chính là 
BOT (120 dự án) và BT (71 dự án). Các dự 
án PPP giao thông là các dự án được thực 
hiện phổ biến nhất với 158 dự án, tiếp đến 
là các dự án trong lĩnh vực năng lượng 
(9 dự án), cấp nước, thoát nước và xử lý 
nước thải (5 dự án). Đến nay, đa số các dự 
án đã hoàn thành giai đoạn xây dựng và 
đang trong giai đoạn vận hành. Một số dự 
án đã tiến hành nghiệm thu, bàn giao công 
trình, kết thúc hợp đồng là các dự án BT 

(do đặc thù không có giai đoạn vận hành). 

Giai đoạn từ năm 2015 đến nay

Do Nghị định 15/2015/NĐ-CP và Nghị định 
30/2015/NĐ-CP mới được triển khai, nên số lượng 
các dự án PPP mới chưa thu hút được nhiều sự tham 
gia của NĐT, vận hành còn rất hạn chế. Các dự án 
PPP chủ yếu vẫn trong giai đoạn chuyển tiếp giữa 
hai khung pháp lý của Nghị định 108/2009/NĐ-CP 
và Nghị định 15/2015/NĐ-CP. Trên thực tế, 32 dự 
án được cấp giấy chứng nhận đầu tư từ ngày Nghị 
định 15/2015/NĐ-CP có hiệu lực (10/4/2015) đến 
nay, chủ yếu là các dự án được nghiên cứu và triển 
khai theo quy định cũ (Nghị định 108/2009/NĐ-CP). 
Những dự án thực hiện theo khung pháp lý mới 
hầu hết đang trong giai đoạn chuẩn bị dự án - lập 
đề xuất dự án, báo cáo nghiên cứu khả thi, lựa chọn 
NĐT. Theo báo cáo của các bộ, ngành như Bộ Công 
Thương, Bộ Nông nghiệp và Phát triển Nông thôn, 
Bộ Y tế, Bộ Tài nguyên và Môi trường, Bộ Thông tin 
và Truyền thông, thì đến nay các bộ này vẫn chưa 
triển khai một dự án nào mới theo quy định của 
Nghị định 15/2015/NĐ-CP. 

Về phía các địa phương, có 18/63 địa phương 
đăng ký danh mục dự án PPP dự kiến thực hiện 
trong giai đoạn 2016-2020 với tổng số 598 dự án, 
trong đó có 321 dự án dự kiến khởi công mới trong 
giai đoạn 2016-2020, 277 dự án chuyển tiếp từ năm 
2011-2015. Tổng nhu cầu vốn cho các dự án PPP 
là 254.054,717 tỷ đồng (vốn NSNN là 16.863,617 tỷ 
đồng, vốn dự kiến do NĐT huy động là 237.191,099 
tỷ đồng). Các dự án được đề xuất vẫn chủ yếu áp 
dụng hình thức BT (256 dự án), BOT (87 dự án), BLT 
(6 dự án), BOO (1 dự án), BTO (11 dự án), các dự án 
còn lại chưa xác định cụ thể loại hợp đồng. 

Một thực tế là sau hơn 2 năm thực hiện Nghị 
định 15/2015/NĐ-CP, gần như không có dự án lớn 
nào được đấu thầu thành công. Điều này cho thấy, 
những tồn tại khó khăn, vướng mắc khiến PPP chưa 

giải pháp thị trường cho bài toán quy hoạch - đầu 
tư - xây dựng - quản trị để phát triển CSHT theo 
hướng hiện đại. 

Kết quả thực hiện các dự án PPP thời gian qua 
đã góp phần ổn định kinh tế vĩ mô, giảm áp lực 
nợ công, kích cầu đối với sản xuất trong nước. Tuy 
nhiên, thực tế hiện nay thực triển khai các dự án 
BOT, BT đã dần bộc lộ những mặt trái, gây bức xúc 
xã hội, do được triển khai một cách ồ ạt, nhiều nơi 
thiếu công bằng, minh bạch… Diễn biến này cho 
thấy, việc sửa đổi quy định về thực hiện các dự án 
PPP nói chung, BOT và BT nói riêng có ý nghĩa rất 
quan trọng, mở đường cho việc huy động nhà đầu 
tư (NĐT) tư nhân tham gia thực hiện các dự án PPP 
thời gian tới. 

Tổng quan triển khai các dự án PPP

Việc thực hiện các dự án PPP gắn liền với những 
cột mốc về hành lang pháp lý, cho nên có thể tổng 
quát tình hình thực hiện các dự án PPP theo 2 giai 
đoạn từ 1997-2014 và từ 2015 trở lại đây, với sự ra 
đời của các Nghị định 15/2015/NĐ-CP và 30/2015/
NĐ-CP. Việc Chính phủ ban hành các Nghị định 
này nhằm tạo hành lang pháp lý rõ ràng và sát thực 
hơn trên cơ sở tổng kết các kết quả và cả những thất 
bại của các dự án CSHT được triển khai theo hai 
hình thức BT và BOT giai đoạn trước đó.

Giai đoạn từ 1997-2014

Theo tổng kết của Bộ Kế hoạch và Đầu tư, giai 
đoạn 1997 – 2014, các bộ, ngành, địa phương đã ký 
kết và thực hiện hợp đồng PPP với tổng số 193 dự 
án. Bộ tiên phong tích cực thực hiện đầu tư theo 
hình thức PPP là Bộ GTVT với 75 dự án đã và đang 
triển khai. Về phía các địa phương tích cực triển 
khai PPP có thể kể đến như: Hà Nội, Bình Phước, 
Bình Dương, Khánh Hòa... Ngoài ra, đa số các bộ, 
ngành, địa phương đã lập danh mục các dự án PPP 
ưu tiên và đang trong quá trình nghiên cứu, chuẩn 

Bảng 1: nHu cầu nguồn vốn Xã Hội Hóa đầu Tư csHT 2016-2020* (tỷ đồng)

tt lĩnh vực tổng mức 
đầu tư

vốn góp 
nhà nước

vốn nhà đầu 
tư huy động

1 đường bộ 279.113 112.687 166.426

2 hàng hải 45.494 1.811 43.683

3 đường thủy 13.990 3.000 10.990

4 hàng không 55.976 1.000 54.976

5 đường sắt 58.071 383.04 19.767

tổng cộng 452.644 156.802 295.842

* Kịch bản tăng trưởng cao (ước 7%) Nguồn: Bộ Giao thông Vận tải, 2015
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và đầu tư tư nhân là chủ yếu, chưa tính đến đặc thù 
PPP. Cách tiếp cận này đã dẫn đến nhiều thủ tục 
đầu tư rườm rà, khiến cơ quan quản lý e ngại trong 
việc thực hiện các giải pháp có tính đột phá, chưa có 
tiền lệ đối với đầu tư theo hình thức PPP;

Thứ hai, lỗ hổng trong quy định triển khai dự án 
PPP hiện hành, ảnh hưởng đến tính công khai, minh 
bạch trong thực hiện các dự án PPP, đặc biệt là các 
dự án BOT và BT. Nhiều quy định dẫn chiếu giữa 
Nghị định 15/2015/NĐ-CP và các Luật liên quan có 
khi còn chưa rõ ràng, hoặc chưa có điều luật quy 
chiếu cụ thể, dẫn đến tình trạng lúng túng trong 
cách vận dụng vào thực tiễn, thậm chí “lạm dụng” 
sự không rõ ràng này để lách luật. Ví dụ như Luật 
Đầu tư công quy định: “Trình tự, thủ tục, nội dung 
quyết định chủ trương đầu tư dự án PPP thực hiện 
theo quy định của Chính phủ”. Tuy nhiên, Nghị 
định 15/2015/NĐ-CP lại chưa quy định cụ thể về 
“trình tự, thủ tục quyết định chủ trương đầu tư” 
mà chỉ quy định về “quyết định chủ trương sử dụng 
vốn đầu tư của Nhà nước tham gia thực hiện dự 
án”. Nghị định 15/2015/NĐ-CP cũng không quy 
định rõ cơ quan có thẩm quyền sẽ quyết định chủ 
trương sử dụng phần vốn đầu tư của Nhà nước mà 
chỉ dẫn chiếu lại pháp luật về đầu tư công, trong 
khi pháp luật về đầu tư công không quy định về nội 
dung này. Ví dụ điển hình nữa là quy định về lựa 
chọn NĐT theo Nghị định 15/2015/NĐCP cho phép 
NĐT được thực hiện theo hình thức đấu thầu rộng 
rãi hoặc chỉ định thầu. Quy định này trong thực tế 
đã bị lợi dụng, dẫn đến tình trạng chỉ định thầu tràn 
lan đối với các dự án BOT, BT trong thời gian qua.

Thứ ba, lỗ hổng các quy định hiện hành cũng 
dẫn đến tình trạng “tay không bắt giặc” trong việc 
giành được hợp đồng thực hiện các dự án PPP, 
tiêu biểu như các dự án BOT và BT, chuyển tải 
nhiều rủi ro cho hệ thống ngân hàng và các tổ 
chức tín dụng cho vay thực hiện các dự án PPP. 
Thực tế cho thấy, một số NĐT BOT sử dụng đòn 
bẩy tài chính quá lớn, thậm chí vay đến hơn 90% 
vốn đầu tư từ ngân hàng. Theo tính toán của Ngân 
hàng Nhà nước, tới ngày 30/6/2017, tổng mức cam 
kết tín dụng với các dự án PPP là hơn 177.000 tỷ 
đồng, tổng số dư cấp tín dụng là trên 97 nghìn tỷ 
đồng. Mức dư nợ lớn này tạo áp lực lớn cho các 
ngân hàng trong việc thu hồi vốn vay và huy động 
nguồn vốn các dự án, nhất là khi các dự án PPP có 
thời gian thu hồi vốn dài, rủi ro cao, do tài sản bảo 
đảm chủ yếu hình thành từ vốn vay. Trong thực 
tế, nguồn huy động từ các ngân hàng thường có 
thời hạn ngắn nên việc tập trung cho vay các dự 
án BOT tiềm ẩn rủi ro, gây mất cân đối kỳ hạn và 

thực sự hấp dẫn đối với các NĐT. Trong khi các dự 
án CSHT vẫn có thể được thực hiện theo khung 
pháp lý quy định tại Luật Đầu tư mà không cần 
thông qua PPP và sử dụng các ưu đãi đầu tư trong 
Luật Đầu tư. Nghĩa là, mục tiêu của PPP là tạo dựng 
các dự án có hiệu quả cao để có thể thu hút nguồn 
vốn từ ngân hàng mà không phải bảo lãnh, từ đó 
giảm thiểu gánh nặng tài chính của Nhà nước đã 
không đạt được, khi mà các dự án CSHT được thực 
hiện bởi các công ty trong nước sử dụng vốn vay từ 
các ngân hàng thương mại nhà nước. Chưa kể, quy 
định pháp luật liên quan đến PPP hiện nay chỉ dừng 
ở mức nghị định, khiến các NĐT e ngại về tính ổn 
định của chính sách. Bởi vì, dự án PPP có thời gian 
đầu tư tương đối dài, trong khi cơ chế chính sách lại 
không ổn định. Việc chuyển tiếp từ nghị định này 
sang nghị định khác khiến NĐT lúng túng và các 
sở, ngành quản lý dự án cũng gặp nhiều vướng mắc 
trong thực thi.

Một số bất cập trong triển khai dự án PPP

Quá trình triển khai dự án PPP, phổ biến là theo 
hình thức BOT và BT trong phát triển CSHT thời 
gian qua đã bộc lộ nhiều vướng mắc và bất cập liên 
quan đến các giai đoạn trong chu trình dự án, trong 
đó có thể kể đến năm nhóm vướng mắc và bất cập 
căn bản, sau:

Thứ nhất, khung pháp lý thực hiện dự án PPP 
còn vướng mắc với nhiều luật hiện hành. Một số 
quy định tại các Nghị định 15/2015/NĐ-CP và Nghị 
định 30/2015/NĐ-CP chịu sự điều chỉnh của nhiều 
luật khác như: Luật NSNN, Luật Đầu tư, Luật Đầu 
tư công, Luật doanh nghiệp, Luật Đất đai, Luật Xây 
dựng. Tuy nhiên, những Luật này chưa quy định cụ 
thể để thực hiện dự án PPP, dẫn đến quá trình triển 
khai thực hiện gặp nhiều khó khăn, bất cập, làm 
gia tăng rủi ro, giảm tính hấp dẫn của đầu tư theo 
phương thức PPP. Có thể kể đến nhiều nội dung 
hiện nay chịu sự điều chỉnh của nhiều luật như: Việc 
quản lý, giải ngân vốn góp của Nhà nước vào dự án 
PPP, huy động vốn góp của NĐT vào dự án, trình tự 
thủ tục triển khai các dự án PPP có vốn góp của Nhà 
nước, lựa chọn nhà thầu đối với dự án PPP... Chưa 
kể các Luật liên quan thường được tiếp cận trên 
quan điểm điều chỉnh các hoạt động đầu tư công 

có 18/63 địa phương đăng ký danh mục dự án 
PPP dự kiến thực hiện trong giai đoạn 2016-
2020 với tổng số 598 dự án, trong đó có 321 dự 
án dự kiến khởi công mới trong giai đoạn 2016-
2020, 277 dự án chuyển tiếp từ năm 2011-2015.
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liên quan đến xã hội, môi trường. Trường hợp các rủi 
ro bất khả kháng như lũ lụt, động đất, không thuộc 
thẩm quyền của cơ quan nhà nước và ngoài tầm kiểm 
soát của DN dự án thì 2 bên sẽ cùng chia sẻ những 
rủi ro này. Tuy nhiên, trên thực tế cơ chế chia sẻ rủi ro 
giữa Nhà nước và NĐT chưa được thể hiện rõ ở các 
quy định hiện hành, do vậy NĐT thường có xu hướng 
tính gộp các rủi ro vào chi phí dự án, đẩy giá thành dự 
án lên cao, theo đó là làm gia tăng phí sử dụng dịch vụ 
và/hoặc kéo dài thời gian thu phí.

giải pháp đẩy mạnh huy động nguồn lực tư nhân

Đột phá trong thu hút nguồn lực từ các NĐT 
trong và ngoài nước tham gia xây dựng CSHT đóng 
vai trò quyết định, đáp ứng nhu cầu vốn đầu tư 
CSHT trong bối cảnh ngân sách khó khăn và nguồn 
lực từ ODA ngày càng hạn chế. Theo đó, để thúc 
đẩy thu hút nguồn lực từ các NĐT tư nhân vào xây 
dựng CSHT, cần tập trung thực hiện 6 nhóm giải 
pháp chính sách sau: 

Một là, hoàn thiện khung pháp lý về đầu tư theo 
hình thức PPP, đảm bảo hài hòa lợi ích ba bên, giữa 
Nhà nước, chủ đầu tư và người sử dụng dịch vụ 
theo hướng nghiên cứu xây dựng Luật về PPP. 
Trước mắt, khẩn trương hoàn tất việc lấy ý kiến và 
hoàn thiện dự thảo Nghị định sửa đổi Nghị định 
15/2015/NĐ-CP để giải quyết các vướng mắc và bức 
xúc có nguy cơ tạo hiệu ứng domino tiêu cực đối 
với các dự án BOT và dự án BT. Đối với các dự án 
BOT đường bộ cần sửa đổi các quy định liên quan 
đến các vấn đề về cơ chế chia sẻ rủi ro giữa Nhà 
nước và NĐT, vấn đề đặt trạm thu phí và mức phí 
cũng như thời hạn thu phí, cách thức và cơ chế giám 
sát doanh thu để đảm bảo sự minh bạch và trách 
nhiệm giải trình, cũng như đảm bảo hài hòa cơ chế 
khuyến khích NĐT bỏ vốn vào đầu tư phát triển 
CSHT. Các quy định sửa đổi cũng cần cụ thể hơn về 
cơ chế phối hợp giữa các cơ quan nhà nước có thẩm 
quyền trong việc thực hiện, quản lý, giám sát dự án 
PPP. Đồng thời, phải có các chế tài xử lý cho những 
trường hợp không làm tròn bổn phận, trách nhiệm 
và/hoặc vi phạm các quy định trong quá trình thực 
hiện. Tiếp đó, cần tiến hành tổng kết việc triển khai 
thực hiện các mô hình đầu tư theo hình thức PPP 
trong thời gian qua để đánh giá những mặt được và 
những hạn chế, bất cập, từ đó đưa ra các giải pháp 
khắc phục, khuyến khích các NĐT có năng lực, thực 
sự tham gia đầu tư và quản lý các dự án hiệu quả, 
bảo đảm hài hòa giữa lợi ích của Nhà nước, NĐT 
và người dân. Các đánh giá tổng kết thực trạng về 
PPP cũng như những đề xuất chính sách sẽ là cơ sở 
để nghiên cứu xây dựng Luật về PPP trình Quốc 

tăng rủi ro thanh khoản với ngân hàng do khoản 
vay kéo dài, thường là 15-20 năm đối với các dự 
án BOT. Trong bối cảnh nguồn vốn tín dụng cho 
các dự án BOT thường lấy từ nguồn ngắn hạn để 
sử dụng dài hạn với lãi suất buộc phải thả nổi, 
trong khi đồng tiền Việt Nam lại chưa thể chuyển 
đổi, càng làm tăng tính rủi ro cho cả chủ đầu tư và 
bên cấp vốn khi thực hiện các dự án BOT. Thêm 
nữa, tính khả thi thương mại của dự án dễ bị ảnh 
hưởng bởi các yếu tố khó tiên lượng, thậm chí là 
bất khả kháng như thay đổi quy hoạch giao thông 
hay quy hoạch phát triển. Thông thường để đối 
phó, NĐT hoặc sẽ đẩy chi phí dự án lên cao hoặc 
viện dẫn lý do để tăng phí sử dụng dịch vụ hay 
kéo dài thời gian thu phí. Hệ quả là người tiêu 
dùng sẽ phải gánh chịu thông qua việc trả “phí 
dịch vụ” cao hoặc mức phí ngày càng tăng cho các 
ông chủ tư nhân của các công trình cơ sở hạ tầng.

Thứ tư, quá trình giám sát các dự án PPP (BOT và 
BT...), nhất là trong giai đoạn thẩm định, xây dựng 
và vận hành dự án, còn lỏng lẻo, dẫn đến nhiều rủi 
ro do còn tình trạng “nhập nhèm” trong báo cáo 
doanh thu; rủi ro “cấu kết” giữa NĐT và một số 
cơ quan quản lý liên quan, làm thất thoát nguồn 
thu cho ngân sách, đồng thời làm giảm sút lòng tin 
của người sử dụng. Báo cáo kiểm toán năm 2017 
với 24 dự án BOT giao thông, Kiểm toán Nhà nước 
đã kiến nghị giảm trừ thời gian thu phí đến gần 63 
năm. Đáng lưu ý, trong lần kiểm toán này, về cơ 
bản các dự án BOT vẫn đi theo vết xe đổ của các 
dự án trước như: Chỉ định thầu, lựa chọn nhà thầu 
chưa đủ năng lực và kinh nghiệm, tính toán sai lưu 
lượng xe, mức phí vị trí đặt trạm chưa hợp lý (Báo 
cáo kiểm toán năm 2015 đưa ra ví dụ điển hình là 
khoảng cách từ trạm thu phí của Dự án mở rộng 
Quốc lộ 1 đoạn Km597+549 - Km605+000 và đoạn 
Km617+000 - Km641+000 tỉnh Quảng Bình đến trạm 
thu phí Hầm Đèo Ngang chỉ là 10 km)… Chưa kể 
tới những sai sót, bất cập thường thấy như trạm thu 
phí, các vấn đề liên quan đến chi phí đầu tư, hay 
chất lượng công trình...

Thứ năm, trong quá trình triển khai dự án PPP, 
vướng mắc không chỉ là thiếu các cơ chế ưu đãi hấp 
dẫn mà còn do hạn chế trong bảo lãnh chính phủ, 
phân bổ rủi ro giữa Chính phủ và khu vực tư nhân, 
cũng như việc phân bổ vốn nhà nước cho các dự án 
PPP. Theo thông lệ về quản lý rủi ro các dự án PPP, ví 
dụ đối với loại hình dự án BOT, rủi ro được phân bổ 
theo nguyên tắc DN dự án chịu toàn bộ các rủi ro liên 
quan đến công nghệ, thiết kế thi công và tính toán hiệu 
quả đầu tư, cơ quan nhà nước có thẩm quyền chịu các 
rủi ro về thể chế, pháp lý và các rủi ro bất khả kháng 
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phù hợp với cơ chế thị trường, tạo thuận lợi và chia 
sẻ rủi ro với NĐT. Quá trình điều chỉnh phí sử dụng 
hạ tầng cần được nghiên cứu cẩn thận và có lộ trình 
cụ thể. Điều chỉnh mức phí phù hợp với các biến 
động của thị trường theo lạm phát, chỉ số giá tiêu 
dùng (CPI), các chỉ số kinh tế khác. Mức phí có thể 
xem xét thiết lập cho từng dự án.

Năm là, đề nghị ưu tiên sử dụng vốn trái phiếu 
chính phủ cho phần đóng góp của Nhà nước trong 
các dự án PPP; đồng thời, có chính sách ưu tiên sử 
dụng vốn vay ưu đãi của các nhà tài trợ làm phần 
vốn góp của Nhà nước.

Sáu là, thúc đẩy hoàn thiện hành lang pháp lý hỗ 
trợ khu vực tư nhân huy động vốn qua thị trường 
trái phiếu DN, trái phiếu công trình; Rà soát các Luật 
liên quan như Luật Xây dựng, Luật Kinh doanh bất 
động sản... xây dựng cơ chế ưu đãi hoặc miễn thuế 
thu nhập trên lãi trái phiếu cho các tổ chức tham gia 
đầu tư vào trái phiếu công trình; Tiến hành rà soát, 
hoàn thiện khung pháp lý nhằm thúc đẩy thị trường 
trái phiếu DN và trái phiếu chính phủ, đảm bảo hình 
thành khung pháp lý hiện đại, đảm bảo công khai 
minh bạch theo các tiêu chuẩn quốc tế về các quy 
định chứng khoán và giám sát thị trường vốn. 
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hội xem xét ban hành. Luật về PPP nhằm luật hóa 
các quy định đã được áp dụng ổn định và khả thi 
về PPP, đồng thời cho phép quy định những cơ chế 
đặc thù áp dụng riêng cho loại hình dự án PPP mà 
những quy định đặc thù này chưa được thể hiện ở 
các: Luật Đầu tư, Luật Đấu thầu, Luật Xây dựng... 
Luật về PPP với những chính sách ưu đãi đầu tư 
đặc thù vượt khỏi các Luật liên quan hiện hành sẽ 
là cơ sở bảo đảm cho quyền và lợi ích của NĐT tư 
nhân, qua đó khuyến khích NĐT tham gia vào đầu 
tư phát triển CSHT. 

Hai là, nghiên cứu áp dụng các hình thức hỗ trợ 
tài chính trực tiếp cho NĐT như: 

(i) Tài trợ vốn: Áp dụng đối với các dự án PPP 
khả thi kinh tế nhưng không khả thi tài chính. Kiến 
nghị mức góp vốn không nên cố định 30% như hiện 
nay, mà sẽ điều chỉnh phù hợp với từng dự án cụ 
thể và không vượt quá 49% giá trị đầu tư để đạt mục 
tiêu sử dụng PPP;

(ii) Trợ cấp đầu ra: Chính phủ trợ cấp một phần 
phí đối với các dự án hạ tầng hấp dẫn về mặt kinh 
tế, tuy nhiên điều kiện áp dụng phải được cân nhắc 
thận trọng;

(iii) Trao quyền khai thác không gian dự án cho 
NĐT: Đây là phương thức tạo thu nhập cho các dự 
án PPP, đặc biệt đối với các dự án BOT giao thông. 
Theo đó, NĐT được phép kinh doanh các khu đất 
này để hỗ trợ thu nhập từ việc thu phí. Luật pháp 
cần quy định các quyền kinh doanh đất thương mại 
dọc các hành lang đường bộ cho mô hình BOT có 
hỗ trợ của chính phủ, nhằm tăng cường khả thi tài 
chính dự án và thu hút lợi ích bổ sung. Tuy nhiên, 
cần hết sức thận trọng, đảm bảo minh bạch thông 
tin và cơ chế giám sát độc lập, để giảm thiểu những 
rủi ro liên quan đến thỏa thuận đổi đất lấy hạ tầng.

Ba là, nghiên cứu áp dụng chính sách ưu đãi đầu 
tư đặc thù cho dự án PPP ngoài các hình thức ưu đãi 
thông thường về thuế, về tiền thuê đất. Có thể xem 
xét thiết lập các cơ chế như quỹ bù đắp thiếu hụt 
tài chính, quỹ dự phòng dành cho bảo lãnh chính 
phủ, áp dụng bảo lãnh doanh thu tối thiểu, qua đó 
khuyến khích các NĐT tư nhân tham gia vào các dự 
án phát triển CSHT quy mô lớn.

Bốn là, nghiên cứu đổi mới chính sách giá, phí 

Tiền thuế là của dân, 
do dân đóng góp 

để phục vụ lợi ích của nhân dân




