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TÓM TẮT 
Phát triển đô thị theo định hướng giao thông công cộng (TOD) là 
mô hình ưu việt nhằm kiến tạo đô thị bền vững và giải quyết áp lực 
đô thị hóa tại các đô thị đặc biệt như Hà Nội. Việc thể chế hóa TOD 
thông qua Luật Thủ đô 2024 [1] đã khẳng định vị thế chiến lược của 
mô hình này trong lộ trình phát triển đô thị đồng bộ và hiện đại. 
Tuy nhiên, khoảng cách từ chính sách đến thực tiễn vẫn còn bị cản 
trở bởi các rào cản về thể chế, tài chính, kỹ thuật và xã hội; đồng 
thời việc chưa nhận diện đầy đủ các thách thức có thể làm hạn 
chế hiệu quả và gây lãng phí nguồn lực đầu tư. Bằng phương pháp 
nghiên cứu tổng hợp kinh nghiệm quốc tế, bài báo tập trung phân 
tích các rào cản cốt lõi trong triển khai TOD dựa trên khung 8 yếu 
tố (8D) bao gồm: mật độ, đa dạng, thiết kế, khoảng cách đến trạm, 
khả năng tiếp cận điểm đến, quản lý nhu cầu, nhân khẩu học và 
phát triển tại chỗ. Kết quả nghiên cứu là cơ sở khoa học quan 
trọng, cung cấp bài học kinh nghiệm thiết thực để các nhà hoạch 
định chính sách xây dựng lộ trình triển khai TOD khả thi, bảo đảm 
tính đồng bộ và tối ưu hóa nguồn lực cho Thủ đô Hà Nội, hướng tới 
mục tiêu phát triển bền vững. 
Từ khóa: TOD; rào cản thách thức; phát triển đô thị; giao thông công 
cộng; bài học kinh nghiệm. 
 

ABSTRACT 
Transit-Oriented Development (TOD) is a superior model for creating 
sustainable urban areas and addressing urbanization pressures in 
special municipalities like Hanoi. The institutionalization of TOD through 
the 2024 Capital Law [1] has affirmed the strategic position of this model 
in the roadmap for synchronized and modern urban development. 
However, the gap between policy and practical implementation is 
currently hindered by complex institutional, financial, technical, and 
social barriers; simultaneously, the lack of identifying challenges can lead 
to limited efficiency and waste of investment resources. Using the 
method of synthesizing international experiences, the paper focuses on 
analyzing core barriers in TOD implementation based on the 8-factor 
(8D) framework including: density, diversity, design, distance to transit, 
destination accessibility, demand management, demographics, and 
development onsite. The research results serve as an important 
scientific basis, providing practical lessons for policymakers to develop 
a feasible TOD implementation roadmap, ensuring synchronicity and 
resource optimization for the capital city of Hanoi, towards the goal of 
sustainable development. 
Keywords: TOD; barriers and challenges; urban development; 
public transport; lessons learned. 

1. GIỚI THIỆU 
Quá trình đô thị hóa đặt ra những thách thức phức tạp lên hệ 

thống hạ tầng, môi trường và an sinh xã hội của các thành phố đang 
phát triển. Trong bối cảnh đó, phát triển đô thị theo định hướng 
giao thông công cộng (TOD) được xem là một chiến lược phát triển 
quan trọng nhằm kiến tạo các không gian đô thị bền vững, lấy con 
người làm trung tâm và tối ưu hóa sự gắn kết với hệ thống giao 
thông công cộng (GTCC). Về bản chất, mô hình TOD hướng tới thúc 

đẩy tích hợp giữa quy hoạch sử dụng đất và GTCC khối lượng lớn, 
khuyến khích phát triển đô thị nén với mật độ cao, đa chức năng, 
đồng thời ưu tiên khả năng tiếp cận bằng xe đạp và đi bộ tại khu 
vực xung quanh nhà ga. 

Tại Hà Nội, mô hình TOD được xác định là định hướng quan 
trọng trong Quy hoạch chung Thủ đô nhằm tái cấu trúc không gian 
đô thị và giải quyết các vấn đề còn thiếu hiệu quả của giao thông cố 
hữu. Với mạng lưới 8 tuyến đường sắt đô thị (ĐSĐT) theo quy hoạch 
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đang từng bước hình thành và đưa vào vận hành, Hà Nội đang đứng 
trước cơ hội lớn để định hình lại hình thái đô thị gắn với GTCC (Hình 
1) [2], [3]. Tuy nhiên, thực tiễn triển khai phải đối mặt với những rào 
cản phức tạp về thể chế, tài chính, kỹ thuật và xã hội. Vì vậy, việc 
nhận diện có hệ thống các điểm nghẽn này là yêu cầu tiên quyết để 
xây dựng lộ trình thực thi hiệu quả. Bài báo sử dụng hệ khung lý 
thuyết 8D - TOD nhằm cung cấp một lăng kính toàn diện, giúp soi 
chiếu các khía cạnh phức tạp và đa chiều của quá trình triển khai 
TOD trong thực tiễn. 

 
Hình 1. Quy hoạch ĐSĐT của Hà Nội đến năm 2030, tầm nhìn 2050. Nguồn:[3] 

 
2. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU 
Nghiên cứu được thực hiện dựa trên phương pháp nghiên cứu 

tổng quan tài liệu thứ cấp có hệ thống (Hình 2). 
Trên cơ sở đặt vấn đề phân tích các rào cản và thách thức trong 

triển khai phát triển đô thị theo định hướng giao thông công cộng 
(TOD), bài báo xác định khung lý thuyết 8D (mật độ, đa dạng, thiết 
kế, khoảng cách đến trạm, khả năng tiếp cận điểm đến, quản lý nhu 
cầu, nhân khẩu học và phát triển tại chỗ) [4] là cơ sở để phân loại và 
phân tích các rào cản. Khung lý thuyết này được lựa chọn vì tính 

toàn diện, bao quát các yếu tố vật lý, kinh tế, xã hội và thể chế trong 
phát triển TOD. 

 Đồng thời tác giả tiến hành rà soát các công trình nghiên cứu 
khoa học, báo cáo kỹ thuật và các bài học thực tiễn từ các thành phố 
trên thế giới đã triển khai TOD; từ đó phân tích, tổng hợp và hệ 
thống hóa thành 8 nhóm rào cản chính, tương ứng với 8 nguyên tắc 
“D”. Cuối cùng, dựa trên kết quả tổng hợp kinh nghiệm quốc tế, tác 
giả tiến hành đối chiếu và liên hệ với bối cảnh đặc thù của Hà Nội 
nhằm nhận diện những rào cản có nguy cơ tương đồng cao và rút 
ra những bài học, khuyến nghị phù hợp. 

 
Hình 2. Phương pháp nghiên cứu 
 
3. KẾT QUẢ TỔNG HỢP 
3.1. Thước đo đánh giá mức độ phát triển TOD  
Để đánh giá mức độ thành công của một khu vực TOD, giới học 

thuật đã phát triển các chỉ số đo lường định lượng, trong đó gồm 
các khuôn khổ “3D”, "5D", “8D”. Nguyên tắc 8D - TOD là nguyên tắc 
được lựa chọn bởi tính phù hợp về bối cảnh, bao gồm các chỉ số: 
Density (mật độ), Diversity (đa dạng), Design (thiết kế), Distance to 
transit (khoảng cách đến trạm trung chuyển), Destination 
accessibility (khả năng tiếp cận điểm đến), Demand management 
(quản lý nhu cầu), Demographics (nhân khẩu học/công bằng), 
Development onsite (phát triển tại chỗ). Các nguyên tắc thuộc 8D - 
TOD được hệ thống hóa lý luận khoa học và các chỉ số đo lường 
thông qua Bảng 1. 

Bảng 1. Hệ thống hóa nguyên tắc 8D trong phát triển TOD 
Nguyên tắc  Lý luận khoa học 

Density 
(mật độ) 

Tập trung mật độ cao dân số và việc làm để đảm bảo lượng hành khách tiềm năng cho GTCC [5]. 

Diversity 
(đa dạng) 

Đa dạng chức năng sử dụng đất để giảm khoảng cách di chuyển và khuyến khích các chuyến đi bộ [6]. 

Design 
(thiết kế) 

Thiết kế, kiến tạo môi trường vật lý đô thị ở cấp độ vi mô theo hướng an toàn, thuận tiện và hấp dẫn 
người đi bộ [7]. 

Distance to Transit  
(khoảng cách đến trạm) 

Tối thiểu hóa khoảng cách vật lý từ các hoạt động đến nhà ga/trạm GTCC để vượt qua rào cản tiếp cận 
ban đầu [8]. 

Destination Accessibility 
 (khả năng tiếp cận điểm đến) 

Đánh giá hiệu quả mạng lưới GTCC trong giúp kết nối khu vực với các cơ hội (việc làm, dịch vụ) trên 
toàn khu vực [9]. 

Demand Management  
(quản lý nhu cầu) 

Áp dụng các chính sách kéo và đẩy để hạn chế việc sử dụng xe cá nhân, tạo ra sự thay đổi hành vi và 
tăng tính cạnh tranh cho GTCC [10]. 

Demographics  
(nhân khẩu học) 

Đảm bảo lợi ích của TOD được phân phối công bằng, phục vụ mọi nhóm dân cư và chống lại sự dịch 
chuyển không mong muốn [11]. 

Develop onsite  
(phát triển tại chỗ) 

Đồng bộ hóa về mặt thời gian và tài chính giữa việc đầu tư hạ tầng giao thông và phát triển đô thị để 
tối đa hóa lợi ích [12]. 

Nguồn: Tác giả tổng hợp 
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3.2. Tổng hợp các nghiên cứu điển hình về rào cản, thách thức trong triển khai TOD  
Phân tích từ kinh nghiệm quốc tế cho thấy, mỗi nguyên tắc thuộc 8D - TOD đều tiềm ẩn những rào cản đặc thù cản trở quá trình hiện 

thực hóa (Bảng 2). 
 
Bảng 2. Tổng hợp kinh nghiệm quốc tế về các thách thức và rào cản trong triển khai TOD  
Nguyên tắc D Vấn đề thách thức Thành phố (Quốc gia) 

Density 
(mật độ) 

Tích tụ đất đai rời rạc Bangkok (Thái Lan); Manila (Philippines); Tokyo, Osaka, và Nagoya (Nhật Bản) 
Sự phản kháng của cộng đồng California (Hoa Kỳ), Stockholm (Thụy Điển) 
Sức ép lên hạ tầng hiện hữu Delhi, Mumbai, Ahmedabad (Ấn Độ) 
Rào cản về hiệu quả đầu tư (Manchester) Vương quốc Anh, San Francisco (Hoa Kỳ) 

Diversity 
(đa dạng) 

Các quy định cứng nhắc về quy hoạch Portland (Hoa Kỳ); Toronto, Vancouver, Halifax (Canada) 
Rủi ro tài chính từ các dự án đa chức năng Buffalo, Oakland (Hoa Kỳ) 
Thiếu sự đa dạng thực chất Poundbury (Vương quốc Anh) 

Design 
(thiết kế) 

Thiếu hạ tầng kết nối với phương tiện 
phi cơ giới 

Vương quốc Anh, Bắc Mỹ (Canada và Mỹ) 

Tiêu chuẩn kỹ thuật ưu tiên phương tiện cá 
nhân 

San Francisco (Hoa Kỳ) 

Thiếu kiểm soát trật tự đô thị Los Angeles (Hoa Kỳ), TP.HCM (Việt Nam), London (Vương quốc Anh) 
Thờ ơ với hoạt động đi bộ Copenhagen (Đan Mạch) 

Distance to Transit 
(khoảng cách đến 

trạm) 

Cấu trúc mạng lưới đường không hiệu quả Calgary (Canada), Perth (Úc) 
Khoảng cách cảm nhận Hà Nội (Việt Nam), Colombo (Sri Lanka), Davao (Philippines) 
Bài toán chặng đầu/cuối Santiago (Chile) 

Destination 
accessibility (khả 

năng tiếp cận điểm 
đến) 

Sự mất cân bằng cấu trúc nơi ở và nơi làm 
việc 

Los Angeles (Hoa Kỳ), Bắc Kinh (Trung Quốc) 

Phân mảnh mạng lưới GTCC Madrid (Tây Ban Nha), Bangkok (Thái Lan) 
Hạn chế về khả năng tiếp cận  Nhiều khu ngoại ô tại Hoa Kỳ, Hong Kong (Trung Quốc) 

Demand 
management (quản 

lý nhu cầu) 

Phản đối chính trị và xã hội New York (Hoa Kỳ), Manchester (Vương quốc Anh) 
Lo ngại về công bằng xã hội San Francisco (Hoa Kỳ), Bắc Kinh (Trung Quốc) 
Phản đối từ doanh nghiệp và cộng đồng London (Anh), Stockholm (Thụy Điển), Singapore 

Demographics (nhân 
khẩu học) 

Dịch chuyển dân cư San Francisco (Hoa Kỳ), Thượng Hải (Trung Quốc) 
Hiện tượng “quý tộc hóa” Seoul (Hàn Quốc), Jakarta (Indonesia) 
Thiếu chính sách can thiệp London (Vương quốc Anh), Oakland (Hoa Kỳ) 

Development onsite 
(phát triển tại chỗ) 

Thể chế phân mảnh và thiếu phối hợp liên 
ngành 

Bangkok (Thái Lan), Hoa Kỳ 

Thiếu khung pháp lý và công cụ chính 
sách 

Ahmedabad (Ấn Độ) 

Nguồn: Tác giả tổng hợp 
 
3.2.1. Density (mật độ) 
- Tích tụ đất đai rời rạc: Do cấu trúc sở hữu đất tư nhân nhỏ lẻ, 

phức tạp gây cản trở việc giải phóng mặt bằng cho các dự án quy 
mô lớn như ĐSĐT [13]. Trong trường hợp có cơ chế tái điều chỉnh 
đất đai cũng cần đòi hỏi quy trình pháp lý phức tạp và sự đồng 
thuận cộng đồng rất cao. 

- Sự phản kháng của cộng đồng: Cư dân địa phương thường 
phản đối các dự án cao tầng do lo ngại phá vỡ đặc trưng kiến trúc, 
gây áp lực lên hạ tầng và làm mất không gian xanh [14]. 

- Sức ép lên hạ tầng hiện hữu: Việc gia tăng mật độ đột ngột gây 
quá tải lên hệ thống hạ tầng kỹ thuật và xã hội vốn được thiết kế 
cho mật độ thấp hơn [15]. 

- Rào cản về hiệu quả đầu tư: Các dự án mật độ cao đòi hỏi vốn 
đầu tư lớn và các nhà đầu tư tư nhân sẽ không tham gia nếu thị 
trường bất động sản không đủ mạnh. Việc lồng ghép yêu cầu nhà ở 
giá cả phải chăng càng làm phức tạp bài toán lợi nhuận, có nguy cơ 
dẫn đến hiện tượng "quý tộc hóa" [11]. 

3.2.2. Diversity (đa dạng) 

- Quy định cứng nhắc về quy hoạch: Hệ thống quy hoạch phân 
khu chức năng truyền thống, vốn tách biệt các loại hình sử dụng đất 
(đơn năng) là một rào cản về mặt thể chế [16]. 

- Rủi ro tài chính từ các dự án đa chức năng: Các dự án này có độ 
phức tạp và rủi ro cao hơn, khiến các định chế tài chính thận trọng 
khi cấp vốn. Hợp phần bán lẻ ở tầng trệt thường đặc biệt rủi ro và 
khó lấp đầy trong giai đoạn đầu [17]. 

- Thiếu sự đa dạng thực chất: Nhiều dự án chỉ tạo ra sự "lắp ghép 
cơ học" các chức năng với các chuỗi cửa hàng đồng dạng, thiếu bản 
sắc địa phương, bị phê bình là tạo ra một sự đa dạng nhân tạo, 
không phản ánh sự hỗn hợp hữu cơ của các thành phố [18]. 

3.2.3. Design (thiết kế) 
- Thiếu hạ tầng kết nối với phương tiện phi cơ giới: Các dự án 

thường tập trung vào công trình nhà ga mà bỏ qua các hạ tầng kết 
nối như hè phố, đường dành cho xe đạp và bãi đỗ xe [19]. 

- Tiêu chuẩn kỹ thuật ưu tiên phương tiện cá nhân: Các tiêu 
chuẩn thiết kế đường đô thị truyền thống với làn đường rộng và bán 
kính cua lớn tạo ra môi trường không an toàn cho người đi bộ, 
không phù hợp với mục tiêu của TOD [20]. 
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- Thiếu kiểm soát trật tự đô thị: Tình trạng chiếm dụng vỉa hè bởi 
đỗ xe trái phép và các hoạt động bán hàng rong gần như triệt tiêu 
không gian cho người đi bộ ở nhiều đô thị châu Á [21]. 

- Thờ ơ với hoạt động đi bộ: Việc thiết kế các "mặt tiền không 
hoạt động" (tường trống, bãi đất) làm cho đường phố trở nên nhàm 
chán và thiếu hấp dẫn, làm nản lòng hành trình đi bộ [22]. 

3.2.4. Distance to Transit (khoảng cách đến trạm) 
- Cấu trúc mạng lưới đường không hiệu quả: Các khu vực có 

nhiều đường cụt làm tăng gấp đôi khoảng cách đi bộ so với đường 
chim bay, thu hẹp đáng kể vùng thu hút của nhà ga [8]. 

- Khoảng cách cảm nhận: Môi trường đi bộ không an toàn, 
không thoải mái (thiếu vỉa hè, ánh sáng kém, ô nhiễm) làm tăng 
"khoảng cách cảm nhận", khiến một quãng đường ngắn trở nên rất 
dài. Đây là vấn đề phổ biến tại các thành phố đang phát triển ở châu 
Á [22]. 

- Bài toán chặng đầu/ chặng cuối: Sự thiếu hụt các giải pháp kết 
nối như: xe buýt gom hay hạ tầng xe đạp an toàn là một rào cản đối 
với những người sống ngoài bán kính đi bộ của nhà ga [23]. 

3.2.5. Destination Accessibility (khả năng tiếp cận điểm đến) 
Mất cân bằng cấu trúc nơi ở và nơi làm việc: Sự hình thành các 

khu ở quy mô lớn tại khu vực vành đai, trong khi các cơ hội việc làm 
vẫn tập trung ở trung tâm thành phố, gây quá tải cho các tuyến 
metro [24]. 

- Phân mảnh mạng lưới GTCC: Các phương thức vận tải khác 
nhau do các cơ quan độc lập vận hành, thiếu đồng bộ về lịch trình 
và hệ thống vé, gây khó khăn cho việc chuyển tuyến [25].  

- Hạn chế khả năng tiếp cận: Ngay cả khi GTCC đưa hành khách 
đến gần điểm đến, nhưng khu vực đó lại được thiết kế theo mô hình 
lấy ô tô làm trung tâm, khiến việc đi bộ từ nhà ga trở nên bất tiện 
[24]. 

3.2.6. Demand Management (quản lý nhu cầu) 
- Sự phản kháng chính trị và xã hội: Các biện pháp định giá (thu 

phí ùn tắc, tăng phí đỗ xe) thường vấp phải sự phản đối chính trị 
mạnh mẽ và thiếu đồng thuận của người dân [26]. 

- Lo ngại về công bằng xã hội: Các biện pháp này có nguy cơ ảnh 
hưởng không cân xứng đến người thu nhập thấp, những người phụ 
thuộc vào xe cá nhân để mưu sinh [26]. 

- Phản đối từ doanh nghiệp và cộng đồng: Các nhà bán lẻ 
thường lo ngại việc hạn chế xe cá nhân sẽ xua đuổi khách hàng, tạo 
thành một rào cản chính trị lớn trong giai đoạn vận động chính sách 
[27]. 

3.2.7. Demographics (nhân khẩu học) 
- Dịch chuyển dân cư: Việc đầu tư vào GTCC khối lượng lớn làm 

tăng giá trị bất động sản, có thể tạo ra nguy cơ đẩy các cư dân có 
thu nhập thấp và trung bình ra khỏi khu vực [11]. 

- Hiện tượng “quý tộc hóa”: Sự gia tăng nhanh chóng của giá nhà 
đã biến các khu vực TOD trở thành nơi ở chủ yếu của tầng lớp trung 
lưu và thượng lưu, hay hiện tượng các dự án TOD mới được phát 
triển như những "ốc đảo" khép kín cho người giàu, tạo ra sự ngăn 
cách với cộng đồng xung quanh [11]. 

- Thiếu chính sách can thiệp: Nhiều thành phố thiếu các công cụ 
chính sách như: tỷ lệ nhà ở có giá cả phải chăng trong khu vực TOD, 
quỹ phát triển đất đai có sự tham gia của cộng đồng [28]. 

3.2.8. Development onsite (phát triển tại chỗ) 
- Thể chế phân mảnh và thiếu phối hợp liên ngành: Việc triển 

khai TOD đòi hỏi sự phối hợp đồng bộ giữa nhiều cơ quan (giao 
thông, quy hoạch, tài chính), nhưng thực tế các cơ quan này hoạt 
động độc lập, dẫn đến một hệ thống phân mảnh và kém hiệu quả 
[29]. 

- Thiếu khung pháp lý và công cụ chính sách: Nhiều thành phố 
thiếu "bộ công cụ" pháp lý cần thiết để triển khai TOD, như các quy 
định quy hoạch linh hoạt, luật thu hồi giá trị gia tăng từ đất đai (LVC) 
hay các cơ chế tài chính sáng tạo [28]. 

 
4. LIÊN HỆ VỚI TP HÀ NỘI 
Áp dụng các bài học quốc tế vào bối cảnh đặc thù của Hà Nội 

cho thấy những nguy cơ và thách thức tiềm tàng mà thành phố cần 
lường trước và chuẩn bị các giải pháp ứng phó khi triển khai TOD 
đảm bảo các nguyên tắc 8D (Hình 3). 

 
Hình 3. Quá trình thực thi phát triển TOD đảm bảo nguyên tắc 8D cho TP Hà Nội 

Nguồn: Tác giả tổng hợp và thiết kế 
4.1. Về mật độ: Hà Nội có cấu trúc sở hữu đất đai với nhiều 

điểm tương đồng với Bangkok và Manila do quyền sở hữu đất tư 
nhân rời rạc, đặc biệt tại các khu vực làng xã cũ và các khu dân 
cư dọc các tuyến đường sắt đô thị. Ngoài ra, sức ép lên hạ tầng 
hiện hữu cũng là một nguy cơ đáng chú ý, tương tự kinh nghiệm 
tại Delhi và Mumbai, khi hệ thống hạ tầng kỹ thuật của Hà Nội 

vốn đã thường xuyên quá tải. Cuối cùng, phản ứng từ cộng đồng 
khi triển khai các dự án đô thị nén mật độ cao, do lo ngại phá vỡ 
cấu trúc kiến trúc đặc trưng và hiện tượng “quý tộc hóa” 
(gentrification) dưới áp lực lợi nhuận từ các nhà đầu tư, là những 
bài học quan trọng mà Hà Nội cần lưu ý trong quá trình phát 
triển TOD. 
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4.2. Về đa dạng: Mặc dù Hà Nội đã có các đại đô thị đa chức 
năng, nhưng quy hoạch chi tiết vẫn còn những rào cản trong việc 
tích hợp thêm chức năng mới vào các khu dân cư hiện hữu. Nguy cơ 
xung đột chức năng là rất cao, khi các khu vực dự kiến phát triển 
TOD thường xen kẽ giữa các khu đô thị mới và các khu làng xã cũ 
với nếp sống truyền thống, tương tự bài học từ Melbourne (Úc). 

4.3. Về thiết kế: Tình trạng thiếu hạ tầng đỗ xe hai bánh an toàn 
và được quy hoạch bài bản tại các nhà ga đường sắt đô thị là một 
tồn tại lớn của hạ tầng giao thông tĩnh của Hà Nội, ngoài ra sự chiếm 
dụng vỉa hè bởi xe máy và kinh doanh buôn bán tương tự bối cảnh 
TP.HCM. Bên cạnh đó, tư duy thiết kế các trục đường mới của Hà Nội 
vẫn còn chú trọng xe cá nhân, hay nguy cơ tạo ra các mặt tiền không 
hoạt động tại các khu đô thị mới có thể làm mai một di sản về "mặt 
tiền sống" của Hà Nội. 

4.4. Về khoảng cách đến trạm: Môi trường đi bộ kém tại Hà Nội 
(vỉa hè bị chiếm dụng, giao thông ùn tắc) tạo ra thách thức lớn về 
khoảng cách cảm nhận. Đồng thời, kinh nghiệm quốc tế cho thấy 
nếu thiếu tích hợp giữa ĐSĐT và xe buýt gom sẽ làm giảm tương đối 
lớn mức độ thuận tiện tiếp cận nhà ga của cư dân.  

4.5. Về khả năng tiếp cận điểm đến: Hà Nội đang có nguy cơ 
tái hiện mô hình mất cân bằng giữa nơi ở và nơi làm việc như tại Bắc 
Kinh, khi các khu đô thị mới quy mô lớn được phát triển ở khu vực 
ngoại thành, trong khi các cơ hội việc làm vẫn tập trung chủ yếu ở 
khu vực nội đô. Bên cạnh đó, tình trạng phân mảnh của mạng lưới 
GTCC và chính sách vé chưa được tích hợp cũng phản ánh những 
vấn đề mà Bangkok và Madrid đã từng đối mặt. 

4.6. Về quản lý nhu cầu: Hà Nội đang thiết lập một lộ trình quản 
lý giao thông quyết liệt, bao gồm thu phí vào trung tâm thành phố 
và hạn chế xe máy. Tuy nhiên, nguy cơ về sự phản kháng xã hội và 
chính trị là rất lớn, đặc biệt khi xe máy là phương tiện mưu sinh của 
hàng triệu người. Lộ trình này có nguy cơ tác động không cân xứng 
lên các nhóm thu nhập thấp, tạo ra sự bất bình đẳng nếu không có 
các giải pháp thay thế khả thi và cơ chế hỗ trợ phù hợp. 

4.7. Về nhân khẩu học: Hà Nội đang đối mặt với nguy cơ rất cao 
lặp lại kịch bản "quý tộc hóa" của Thượng Hải và Seoul. Sự gia tăng 
giá trị bất động sản chóng mặt dọc các tuyến ĐSĐT có nguy cơ đẩy 
những người cần GTCC nhất ra xa khỏi các nhà ga. Thêm vào đó, bài 
học từ London và Oakland nhấn mạnh sự cấp thiết của việc ban 
hành sớm các chính sách can thiệp và tăng cường vai trò của cộng 
đồng trong phát triển đô thị. 

4.8. Về phát triển tại chỗ: Sự phân mảnh thể chế là một thách 
thức có tính tương đồng rất cao, nơi việc triển khai ĐSĐT do các cơ 
quan trung ương thực hiện, trong khi quản lý đất đai lại thuộc thẩm 
quyền của thành phố và các phường/xã. Giống như nhiều nước 
đang phát triển khác, các cơ chế tài chính phức tạp như khai thác 
giá trị gia tăng từ đất (LVC) còn mới mẻ và năng lực quản lý các dự 
án phức hợp của đội ngũ cán bộ cũng là một vấn đề cần quan tâm. 

 
5. KẾT LUẬN 
Việc triển khai mô hình TOD là một nhiệm vụ chiến lược, có ý 

nghĩa quyết định đến tương lai phát triển bền vững của Thủ đô Hà 
Nội. Tuy nhiên, phân tích từ kinh nghiệm quốc tế cho thấy đây là 
một quá trình gồm nhiều thách thức, tiềm ẩn các rào cản đa chiều. 
Bài báo này thông qua việc hệ thống hóa các rào cản theo khung 
phân tích 8D - TOD đã cung cấp một cái nhìn toàn diện về các điểm 
nghẽn mang tính thể chế, tài chính, kỹ thuật và xã hội trong quá 
trình triển khai. Những bài học kinh nghiệm cốt lõi nhằm dự báo 
những rào cản có thể xảy ra, từ đó giúp Hà Nội đưa ra các giải pháp 
phù hợp nhằm giải quyết hiệu quả những vấn đề mà một siêu đô 
thị có tốc độ phát triển nhanh đang gặp phải. Việc nhận diện sớm 
và thấu đáo các rào cản này không phải là những nhận định gây ra 

quan ngại, mà là một bước đi cần thiết để xây dựng chiến lược ứng 
phó chủ động và hiệu quả. Đây chính là bài học kinh nghiệm quý 
báu để giúp Hà Nội tránh được những sai lầm tốn kém và có các giải 
pháp tối ưu trong quá trình triển khai. 
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