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Mục tiêu xây dựng tàu điện ngầm

・ Ùn tắc trên đường bộ : Thay thế mạng lưới tàu điện

Chuyển đổi từ xe máy

・ Ùn tắc trên đường sắt: Mật độ mạng lưới

・ Bao quát khu vực ngoại thành đang mở rộng :

Ùn tắc tại ga đầu cuối :

:  Kết nối trực tiếp với đường sắt ngoại thành

・ Khả năng kết nối tới khu vực đã đô thị hóa

Sơ lược về phát triển tàu điện ngầm ở Nhật Bản

: Khu vực vùng thành phố có dân số trên 1 triệu người
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Timing for improving public transport

để duy trì thị phần cao của VTCC

Chỉ tiêu Đúng thời điểm khi

Thu nhập đủ cao để thu mức vé phù hợp

Số lượng xe con không quá nhiều để đảm bảo lượng khách

Dân số đủ cao để đủ nhu cầu

Mật độ xây dựng không quá thấp để có đủ mật độ khách

Đa chỉ tiêu về thời điểm

Thời điểm phát triển MRT
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Giai đoạn quan trọng? Tiêu chí thời điểm
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Thời điểm đầu tư và xu hướng lượng khách ở Mỹ và Đài Loan

Mỹ:

Đầu tư muộn

 Lượng khách thu hút
được không nhiều

Đài Bắc

Đầu tư không quá muộn

 Có được hành khách

Đài Bắc

Đầu tư xây
dựng

Lượng khách

Đô thị tại Mỹ

Lượng khách

Tuyến MRT, 
Km
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１． Lịch sử phát triển đường sắt cao tốc
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1.1  Bắt đầu xây dựng tàu điện ngầm

1914 : Ông Tokuji HAYAKAWA quyết tâm xây dựng tàu điện ngầm
ở Tokyo như hệ thống tàu điện ngầm ở Luân Đôn.

1920 : Ông đã thành lập Công ty Tàu điện ngầm Tokyo.
1927 : Tuyến đầu tiên là từ Asakusa tới Ueno

sau đó kéo dài tới Shinbashi.      
1933 : Tàu điện ngầm Osaka 

được khu vực công khai thác
1934 : Thêm một công ty tàu điện ngầm tư nhân nữa thành lập
1938 : Tuyến Shibuya tới Toranomon đi vào khai thác

sau đó kéo dài tới Shinbashi.
1941 : Hai công ty tư nhân này sát nhập và chuyển sang khu vực công, 
đặt tên là “Cơ quan vận tải tốc độ cao Teito: TRTA”,

sau đó được tư nhân hóa vào năm 2004, trở thành “ Tokyo Metro”.
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Thời điểm khánh thành: mức thu nhập
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Năm khánh thành tuyến đầu tiên và thu nhập bình quân
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Thời điểm khánh thành: dân số đô thị
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2.1  Quy hoạch đường sắt đô thị ở các khu vực vùng
thành phố

(1) Quy hoạch này do Hội đồng Chính sách Vận tải đề xuất:  thành viên
hội đồng gồm

・ Các giáo sư

・ Cơ quan trung ương hữu quan

・ Chính quyền địa phương

・ Doanh nghiệp đường sắt

・ Đơn vị truyền thông

・ Các bên liên quan khác như người tiêu dùng, công đoàn, v.v. 
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２． Quy hoạch và cơ chế tài chính
phát triển tàu điện ngầm



(2) Quy hoạch này cứ 15 năm lại được điều chỉnh lại

Khi tình hình xã hội biến đổi nhanh chóng cùng với nền kinh tế tăng
trưởng cao, quy hoạch đã được điều chỉnh với nhịp độ thường xuyên hơn.

・ Các dự án đề xuất được chia thành ba nhóm:

1.  Các dự án khai thác trước năm mục tiêu (các dự án A1)

2.  Các dự án sẽ được xây dựng trước năm mục tiêu (các dự án A2)

3.  Các dự án sẽ được thảo luận trước năm mục tiêu (các dự án B)

Các dự án bị loại được đưa vào nhóm C.  

・ Chính phủ chỉ cấp giấy phép cho các dự án được duyệt.

Điều đó có nghĩa rằng chính quyền địa phương phải đợi đến khi quy
hoạch được phê duyệt lại sau 15 năm mới được triển khai dự án
nếu chưa có trong quy hoạch hiện hữu.

・ Do đó chính quyền địa phương phải nghiên cứu lập dự án mới và chờ
quyết định chính thức đối với đề xuất từ phía hội đồng.   

S.MORICHI 11

Chức năng quy hoạch tổng thể
được tăng cường bằng chính sách. 



Các tuyến A1

Các tuyến A2

Các tuyến B 12
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Quy hoạch tại Tokyo



2.2  Gắn kết giữa quy hoạch giao thông và đô thị

1)  Gắn kết về pháp lý

vd: ・ Luật quy hoạch đô thị

Quy trình quy hoạch đô thị đối với công trình đường sắt

・ Luật đánh giá môi trường

・ Luật đặc biệt về đường sắt Tokyo - Tsukuba

(Luật phát triển nhà ở và đường sắt)   

2) Gắn kết thể chế: Ngân sách và cơ chế phối hợp

vd:  ・ Trợ giá cho đường sắt ở đô thị mới

・ Hỗ trợ xây dựng đường ngang khác mức

3)  Gắn kết trong quy hoạch

vd:   ・ Phối hợp về dự án của trung ương và địa phương

・ Hội đồng quy hoạch: 

Các giáo sư, cơ quan hữu quan, các bên liên quan khác
13S.MORICHI



2.3  Cơ chế tài chính cho đường sắt đô thị

S.MORICHI 14

Trung ương Địa phương

Trợ giá cho tàu điện ngầm: Xây dựng

ĐS đơn ray: hạ tầng

LRT  : đường, ga, v.v.

35%

30%

33%

35%

30%

33%

Trợ giá cho đường sắt khu đô thị mới

: chi phí xây dựng

15% 15%

Vay vốn không lãi suất cho JOBAN-SHINSEN

: Chi phí xây dựng

: Vốn góp

40%

0%

40%

Dưới 20%

Hỗ trợ tài chính xây dựng đường ngang khác

mức

28,7 –

63,3%

57,3 –

31,6%



Cơ chế tài chính do 

Hội đồng Chính sách Vận tải đề xuất

• Đề xuất năm 1956 ： Vay công cho đường sắt tư nhân

• Đề xuất năm 1962 ： Trợ giá cho tàu điện ngầm

Hỗ trợ về lãi suất

• Đề xuất năm 1972 ： Trợ giá cho đường sắt tư nhân

Trợ giá cho tàu điện ngầm khu đô thị mới

Tăng trợ giá cho tàu điện ngầm (70%)

• Đề xuất năm 1985 ： Quỹ dự phòng với đường sắt tư nhân

Tái điều chỉnh đất cho đường sắt đô thị

• Đề xuất năm 2000 ： Trợ giá cải tạo nhà ga

Trợ giá cải tạo đường sắt đô thị

Hỗ trợ làm đường ngang khác mức

Hỗ trợ từ “Tài khoản đường bộ đặc biệt”                         

15S.MORICHI



Lợi nhuận từ đường sắt đô thị
• Trợ giá cho tàu điện ngầm

Nhật Bản: 50% chi phí xây dựng
(25% trung ương, 25% địa phương)

Không hỗ trợ về chi phí khai thác
Mỹ & EU :  100% chi phí xây dựng

20-80% chi phí khai thác

• Lợi nhuận

Ngoài Nhật Bản, chỉ có Đài Bắc: lợi nhuận từ chi phí khai thác
Các doanh nghiệp đường sắt ở Tokyo có lợi nhuận

(giai đoạn đầu không có lợi nhuận)

• Chỉ có các doanh nghiệp có lợi nhuận

mới tái đầu tư cải thiện hệ thống, công nghệ và dịch vụ.
Các doanh nghiệp không có lãi không thể gánh rủi ro khi thay đổi hệ
thống.

• Tất cả các doanh nghiệp đường sắt ở Tokyo đều có lãi.

16S.MORICHI
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Tokyo 

Metro
Toei 

Seoul 

Metro
SMRT

Tuyến (km) 183 109 135 152 67 408 371

Hành khách
(triệu/năm) 2.110 761 1.440 819 361 971 1449

HK/km/ngày
(000) 32 19 29 15 15 7 11 

Doanh thu / 
Chi phí 1,29 1,07 0,74 0,55 1,07 0,59 0,51 

Vé (US$)
1,3 ~ 
2,5

1,4 ~ 
3,5

0,8 ~ 1,1
0,6 ~ 
1,9

3,0 ~ 
8,0

2,0 ~

1. Năm số liệu là 2003, 2. tỷ lệ doanh thu/chi phí có tính cả xe buýt

2. Nguồn số liệu : Seoul (Sung 2007), còn lại là từ trang chủ của các cơ quan hữu quan

S.MORICHI

Đặc điểm khai thác một số

hệ thống tàu điện ngầm (2005)

 Chính sách thu hút khách và giá vé là chủ chốt
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３． Hệ thống giao thông dựa đường sắt ở Tokyo

3.1  mạng lưới đường sắt

Vùng thành
phố

Dân số
(triệu)

Tuyến
ĐS

(km)

Diện tích
(km2)

HK 
/năm
(triệu)

Số liệu Tokyo: 2008, các nơi khác là năm 2010
Nguồn số liệu: Kỷ yếu GTCC Mỹ, APTA 2012; Vận tải Luân Đôn (2011): Đi lại ở Luân
Đôn, Báo cáo 4; STIF (2012) Vận tải qua các con số; ITPS (2010): Niên giám vận tải đô
thị, 2010

Mật độ hành khách đường sắt

Mật độ mạng lưới đường sắt (/ds)

Mật độ mạng lưới đường sắt (/dt)
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Chiều dài

tuyến (km)

Lượng khách

trung bình

(„000/ngày)

357,5 9.240,4
• Chính quyền thành phố

(45%)

• Tokyo metro (55%)

887,2 15.440,0
Trước là đường sắt quốc gia, 

hiện đã tư nhân hóa

1157,9 13.558,6
• 15 doanh nghiệp tư nhân

• Các tuyến nội – ngoại

thành

17.670,3 4.363,0
• Chính quyền thành phố

• Doanh nghiệp tư nhân

• Các tuyến gom khách

17,2 108,7
Phương thức chính ở trung

tâm cho đến khi thoái trào

trong thập kỷ 1960

Subway

JR

Bus

Kết hợp hệ thống vận tải công cộng ở TMA 

Pvt Rail

Tram
19



0% 25% 50% 75% 100%

Tokyo 23-Ku (2008)

New York City (2008)

Inner London(2006)

City of Paris (2008)

Modal share

0% 25% 50% 75% 100%

Tokyo 23-Ku (2008)

New York City (2008)

Inner London(2006)

City of Paris (2008)

Modal share

Private Public

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Tokyo 23-Ku (2008)

New York City (2008)

Inner London(2006)

City of Paris (2008)

Modal share

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Tokyo 23-Ku (2008)

New York City (2008)

Inner London(2006)

City of Paris (2008)

Modal share

Car Bus Rail Bicycle Walk Others

3.2  Tỷ phần phương thức tại một số vùng thành phố (chuyến đi)

Tất cả mục đích/phương thức Tất cả mục đích – xe cơ giới

Nội – ngoại thành: tất cả phương thức Nội – ngoại thành: xe cơ giới

Nguồn dữ liệu: khảo sát chuyến đi cá nhân từ các cơ quan hữu quan; Năm dữ liệu trong ngoặc . Với Paris, có ti nhs cả xe buýt 20S.MORICHI

Tỷ phần phương thức Tỷ phần phương thức

Tỷ phần phương thứcTỷ phần phương thức

Paris (2008)

Nội thành Luân Đôn (2006)

New York (2008)

Tokyo 23-Ku (2008)

Paris (2008)

Nội thành Luân Đôn (2006)

New York (2008)

Tokyo 23-Ku (2008)

Paris (2008)

Nội thành Luân Đôn (2006)

New York (2008)

Tokyo 23-Ku (2008)

Paris (2008)

Nội thành Luân Đôn (2006)

New York (2008)

Tokyo 23-Ku (2008)

 Xe con    Xe buýt  Đường sắt  Xe đạp  Đi bộ  Khác  Cá nhân  Công cộng
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3.3    Làm thế nào để TMA đạt được tỷ phần vận
tải công cộng lớn?

(1)   Mạng lưới đường sắt cao tốc được xây dựng trước khi cơ

giới hóa

(2) Phát triển đô thị mật độ cao dựa vào đường sắt đô thị

(3) Vai trò của các công ty đường sắt tư nhân

(Gắn kết GTVT và sử dụng đất)

(4)  Phát triển các khu đô thị mới (dựa vào vận tải đường sắt)

(5) Khai thác đường sắt trực tiếp nối đường sắt ngoại ô với tàu

điện ngầm

(6) Các tuyến khép kín nối với các ga đầu cuối

(7)  Mạng lưới đường sắt đô thị phân loại theo chức năng
S.MORICHI
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(1)   Mạng lưới đường sắt với mật độ cao
được xây dựng trước khi cơ giới hóa

Mạng lưới đường sắt năm 1950

Trung tâm
TP

S.MORICHI
22
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(2)  Phát triển đô thị mật độ cao dựa vào đường sắt

 

Mạng lưới ĐS

D.I.D.

DID: Các quận tập trung dân cư với mật độ dân số > 4.000 người/km2

S.MORICHI 23
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(3)   Vai trò của các công ty ĐS tư nhân
(Gắn kết GTVT với sử dụng đất)

1 US$ / m2 5000 US$ / m2 

1 US$ / m2 5000 US$ / m2 

Mạng lưới ĐSĐT được phát triển bởi khu vực tư nhân ở Tokyo 
(tuyến Tokyu Denentoshi)

Phát triển đường sắt kết
hợp với phát triển các khu
dân cư chất lượng cao
(Dự án thuộc hạng mục
Green Field)

Trước khi phát triển

Sau khi phát triển

• Nâng cao giá trị sử
dụng đất(phát triển
BĐS)

• Kinh doanh đường
sắt có lãi

• Phát triển KV ngoại ô 
dựa vào đường sắt



Phát triển tuyến Tokyu Denentoshi
Đâu là mô hình kinh doanh của tuyến?

Mô hình kinh doanh

① Điều chỉnh đất đai:  Công ty đường sắt thực hiện dự án

nhằm hưởng chênh lệch giá đất trước và sau khi phát triển

Chủ sở hữu đất: Được cung cấp không gian công cộng (trường học, công
viên, v.v.), chất lượng công trình và bù đắp chi phí xây dựng

Công ty Đường sắt: Phối hợp giữa các bên liên quan, đầu tư

phát triển đường sắt và đô thị, được giao đất phát triển đô thị

để bán bù đắp chi phí dự án

Chính phủ: Đầu tư phát triển hạ tầng, hỗ trợ các dự án

② Kinh doanh đường sắt, kinh doanh phát triển đô thị, nhà ở,

và tất cả các dịch vụ cho người dân : trung tâm thương mại, siêu thị,  

khu vui chơi giải trí, trường học, trạm xăng dầu, v.v.

Giá trị tăng thêm của BĐS sau khi phát triển là nguồn vốn
quan trọng để xây dựng đường sắt
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(4)  Phát triển các khu đô thị mới
(Phát triển dựa vào vận tải đường sắt)

Khu ĐT mới Tama Diện tích quy hoạch: 
2.980 ha

Quy mô dân số QH:
30 triệu

Dân số năm 2002: 
20 triệu

Mở bán nhà: 
năm 1976

Tuyến đường sắt: 
Xây dựng tuyến
nhánh nối với hai
tuyến đường sắt tư
nhân hiện có

Giá vé tới ga TT TP: 
330 Yên

S.MORICHI

Xây dựng hai tuyến đường sắt
Kết nối với KĐT mới Tama
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(5)   Khai thác đường sắt trực tiếp
nối đường sắt ngoại ô và tàu điện ngầm

 

Các tuyến ĐSĐT được kết
nối trực tiếp ở Tokyo

Không

trung chuyển

Đường sắt ngoại ô Tàu điện
ngầm

Tổng chiều dài ８６７ km
S.MORICHI
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Hình thành mạng lưới đường sắt đô thị phân cấp theo chức năng

5 km

(6)   Các tuyến khép kín nối với các ga đầu cuối

• Các ga được kết nối với nhau bằng tuyến khép kín

• Các tuyến đường sắt ngoại ô được khai thác trực tiếp qua 
các tuyến tàu điện ngầm

S.MORICHI



(7)  Mạng lưới ĐSĐT phân cấp theo chức năng
Phân loại Khoảng cách

giữa các ga
Tốc độ khai

thác*

ĐSCT – Shinkansen
(tàu đầu đạn)

30-50km 120-130 km/h

Tàu liên TP (ĐS Nhật Bản)
Tàu cao tốc (ĐS tư nhân)

5-6 km 50-60 km/h

Tàu thường (ĐS tư nhân) 1-2 km 40-45 km/h

Tàu điện ngầm 0,5-1 km 30-35 km/h

ĐS một ray/AGT 0,5-1 km 20-30 km/h

Tuyến buýt chính 0,2-0,3 km 10-20 km/h

Xe buýt khu vực -0,1 km -10 km/h

*Tính cả khi dừng ở các ga
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４． Đề xuất cho các đô thị lớn ở Việt Nam

4.1   Vấn đề chính trong “phát triển đường sắt và đô thị”

1. Nếu không có mạng lưới ĐSĐT, sẽ khó tránh khỏi tình trạng phát
triển tự phát khi số lượng xe ô tô và xe máy ngày càng tăng.   

2. Giá trị đất đai tăng thêm sau khi phát triển là một trong những
nguồn tài chính quan trọng để phát triển đường sắt cao tốc trên
cơ sở đảm bảo sự phối hợp tốt giữa các dự án.

3. Các dự án điển hình ở vùng đô thị Tokyo:

① Dự án Denentoshi (Thành phố vườn) của công ty ĐS Tokyu

② Dự án ĐSCT Tsukuba của nhà nước

4. Hạn chế của các dự án

① Quy định của chính quyền TW và địa phương

② Thỏa thuận giữa chủ sở hữu đất và các bên liên quan khác

③ Quản lý tốt việc ra quyết định và các dự án liên quan

④ Chia sẻ chi phí giữa các đơn vị hữu quan.



4.2  Gắn kết giữa

QH giao thông và đô thị

1)  Sự phối hợp ở cấp luật lệ, quy định

VD. ・ Luật Quy hoạch đô thị

Quy trình quy hoạch các công trình giao thông

・ Luật đánh giá tác động môi trường

・ Luật riêng về phát triển ĐS nối Tokyo và Tsukuba

(Quy định khu vực phát triển nhà ở 

và phát triển đường sắt)   

2) Cấp thể chế tổ chức: Ngân sách và hệ thống phối hợp

VD.・ Trợ cấp cho tuyến đường sắt nối tới khu đô thị mới

・ Trợ cấp xây dựng các công trình vượt đường sắt

3)  Phối hợp ở cấp quy hoạch

VD. ・ Phối hợp với chính quyền địa phương

・ Ủy ban Quy hoạch:  các nhà chuyên môn, 

cơ quan hữu quan và các bên liên quan
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4.3  Khả năng sinh lợi của ĐSĐT

・ ĐSĐT có khả năng sinh lời trong dài hạn.

・ Khả năng sinh lời là rất cần thiết để cải tiến hệ thống.

Khả năng chịu rủi ro cao cho đơn vị khai thác có lợi nhuận

Rủi ro của đơn vị khai thác không đem lại lợi nhuận có

nghĩa là phá sản

・ Đơn vị khai thác có lợi nhuận có thể đầu tư dự án

với thời gian trả nợ dài hạn như phát triển đô thị

・ Đơn vị khai thác tuyến riêng lẻ như đơn vị khai thác PFI  

không có lợi thế bằng đơn vị khai thác mạng lưới nhiều tuyến

32

32



33

・ Đơn vị khai thác mạng lưới nhiều tuyến có đủ năng lực

hưởng trợ cấp chéo để đầu tư mới

・ Nguồn thu chính của công ty đường sắt

Bước 1 (Quy mô dân số còn nhỏ): nhà ở, bất động sản

Bước 2 (Quy mô dân số tăng): giá đất cao, 

các hoạt động kinh doanh tăng nhờ lượng

khách sử dụng ĐSĐT tăng

Bước 3 (đã bán hầu hết đất đai, BĐS): 

Đường sắt, tái phát triển ĐT, v.v. 

・ Công ty ĐS là yếu tố chính đảm bảo sức hấp dẫn của KV

(Sức hấp dẫn quyết định giá đất)

Lợi thế của ĐSĐT Hà Nội với vai trò là

đơn vị khai thác mạng lưới 33



Các vấn đề chính sách chính của Mỹ và Châu Âu: 

Quy định chuẩn để cải thiện hiệu quả của các đơn vị khai thác ĐS
Mở rộng mạng lưới thông qua đầu tư công
Dịch vụ và giá vé tốt hơn nhờ những nỗ lực của nhà nước

Chính sách chính của Nhật Bản: 

Ưu đãi cho đơn vị khai thác đường sắt
Đơn vị khai thác ĐS tư nhân và đơn vị khai thác là chính quyền ĐP

nỗ lực để cung cấp dịch vụ tốt hơn thông qua cạnh tranh
Chỉ đơn vị khai thác có lợi nhuận mới có thể đầu tư đổi mới

hệ thống ĐS, nghiên cứu và phát triển, mở rộng
mạng lưới, cải thiện hệ thống, v.v

Các yếu tố đảm bảo khả năng sinh lợi trong tương lai:

Tổ chức, quản lý, công nghệ hiệu quả, trợ cấp, 
Giá vé phù hợp, sự gắn kết giữa phát triển đường sắt và

phát triển đô thị, v.v. 
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Kết luận

1.  Không có đường sắt, xe buýt nhanh và đường sắt nhẹ, 

không thể quản lý giao thông ở các đô thị lớn ở Châu Á.

2. Trong tương lai, các đô thị lớn cần có mạng lưới đường sắt phân
loại theo chức năng giống như mạng lưới đường bộ.

3. Cần đảm bảo khả năng sinh lời của đơn vị khai thác ĐS

để đổi mới dịch vụ và công nghệ.

4. Giá vé xe buýt và vận tải bán công cộng phải cạnh tranh với đường sắt.

Trường hợp của Băng Cốc là ví dụ về sự thành công khi áp dụng giá
vé cao

5.   Thời điểm đầu tư phát triển ĐSĐT là rất quan trọng, 

tuy nhiên, cần lập quy hoạch tổng thể ngay từ đầu. 

QHTT phát triển mạng lưới ĐSĐT Tokyo được lập từ đầu những năm 1960

Tỷ phần đảmnhận phương thức của VTCC vẫn cao ở các đô thị lớn Châu
Á, tuy nhiên, tỷ phần VTCC có xu hướng giảm ở các nền kinh tế đang
tăng trưởng và cơ giới hóa. Đâu là nguyên nhân? 



Mô hình Đối tác Công – Tư ở Châu Á
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・ Các dự án thành công còn hạn chế

・ Sự thất bại của khu vực nhà nước và tư nhân

・ Sức cạnh tranh của dự án trên thị trường thế giới;

Rủi ro của quốc gia và rủi ro của dự án

・ Sự khác biệt trong việc tối ưu hóa lợi ích của khu vực tư nhân

và nhà nước

・ Thiếu trợ cấp chéo

・ Dự án PFI cho ĐSĐT
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Các phương án cho các đô thị lớn ở 
Châu Á
Các nước đang phát triển

Tỷ
p

h
ần

đ
ảm

n
h

ận
P

T

Cự ly đi lại

Các lựa chọn CS

• Đầu tư phát
triển đường bộ

• Đầu tư và thời
điểm phát triển
ĐS

• Đầu tư ĐSCT
• Thuế/trợ cấp

cho các hoạt
động khác

Tỷ
p

h
ần

đ
ảm

n
h

ận
P

T

Cự ly đi lại

Tỷ
p

h
ần

đ
ảm

n
h

ận
P

T
Cự ly đi lại

Mỹ và Châu Âu

Nhật Bản

• Nhu cầu đi lại ngày càng
tăng

• Cơ giới hóa nhanh
• Giá trị thời gian tăng
• Ưu tiên PT đường cao tốc

Cần hiểu cơ chế cơ bản để lựa chọn
chính sách phù hợp
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Phát triển dựa vào đường bộ: Los Angeles

Phát triển dựa vào ĐS: Tokyo



Kết quả nghiên cứu của EASTS
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Công bố tháng 7/2012 
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Shigeru Morichi, Viện Đào tạo Nghiên cứu Chính sách
(GRIPS), Tokyo, Nhật Bản; Surya Raj Acharya, Viện Nghiên cứu
Chính sách GTVT (ITPS), Tokyo, Nhật Bản (Eds.)

Phát triển GTVT ở các đô thị lớn Châu Á
Quan điểm mới
Sự tăng trưởng nhanh của dân số đô thị Châu Á tập trung chủ yếu
ở một số thành phố lớn, biến các đô thị này trở thành các siêu đô
thị. Mặc dù các đô thị lớn đem lại nhiều lợi ích về mặt lý thuyết
nhưng Châu Á mới nổi đang phải đối mặt với những thách thức
liên quan đến quản lý hạ tầng và dịch vụ ở các đô thị lớn. Sự suy
giảm tính cơ động ở đô thị là thách thức lớn nhất do số lượng
phương tiện cơ giới tăng nhanh và do công tác quản lý hạ tầng
đường bộ còn nhiều yếu kém. VTCC, phương thức giao thông bền
vững lại rơi vào vòng phát triển luẩn quẩn do dịch vụ kém, giảm
lượng hành khách và mức đầu tư thấp. Tình hình vẫn chưa được
cải thiện dù đã có rất nhiều sáng kiến chính sách. Cần có quan
điểm mới để giải quyết hiệu quả các vấn đề giao thông nhằm tận
dụng tốt các cơ hội phát triển.



Cám ơn quý vị đã chú ý!
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