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Giới thiệu

Tính Phi kinh tế theo quy 

mô của sân bay 

Quy mô hoạt động của sân bay có 

thể tác động đáng kể đến hiệu quả 
vận hành, cơ cấu chi phí và lợi 

nhuận tổng thể.

Nhiều nghiên cứu đã phân tích tính 

kinh tế theo quy mô, đa phần tập 
trung cho các sân bay nhỏ, tuy nhiên

còn thiếu những đánh giá liệu những 

lợi ích này vẫn còn—hay bắt đầu có 
những tác dụng trái ngược—khi lưu 

lượng hành khách hoặc hàng hóa
tăng cao. Các bằng chứng cho thấy 

các sân bay lớn, đặc biệt là những 

sân bay có công suất vượt trên 40 
triệu WLU (đơn vị công suất - tương 

đương 1 hành khách hoặc 100kg 
hàng hóa đi hoặc đến) mỗi năm, 

thường phải đối mặt với chi phí vận 

hành tăng cao.

Sự phát triển của các siêu 

sân bay trên thế giới 

Trong những năm gần đây, ngành hàng 

không trên toàn cầu đã chứng kiến 
sự tăng trưởng mạnh mẽ. Điều này đã 

thúc đẩy việc xây dựng và mở rộng nhiều 

sân bay quy mô lớn. Năm 2001, trên thế 
giới chỉ có 8 sân bay đón tiếp hơn 40 

triệu lượt khách mỗi năm; đến năm 2019, 
con số này đã tăng lên 56, cùng với 

nhiều dự án siêu sân bay với công suất 

thiết kế trên 100 triệu đơn vị công suất 
(WLU) mỗi năm đang được triển khai. 

Tuy nhiên, hiệu quả thực sự của những 
cơ sở hạ tầng lớn này vẫn là một câu hỏi 

chưa có lời đáp—liệu quy mô lớn có 

đồng nghĩa với hiệu quả cao, hay sự 
phức tạp trong vận hành sẽ dẫn đến 

nguy cơ chi phí tăng đột biến?

Chính vì vậy, việc nghiên cứu chuyên 

sâu về tính phi kinh tế theo quy mô tại 
các sân bay là vô cùng cần thiết, đặc 

biệt trong bối cảnh ngành hàng không 
đang phục hồi sau đại dịch COVID-19 

và nhu cầu phát triển cơ sở hạ tầng 

sân bay mới ngày càng cấp thiết.

*A WLU is either 1 passenger or 100kg of air cargo, and can be either departing from or arriving at the airport.
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Các sân bay sầm uất nhất thế giới đang ngày càng đông đúc, với khu vực Châu Á - Thái Bình 
Dương dẫn đầu về số lượng sân bay quy mô lớn.

Trong suốt hai thập kỷ qua, số lượng sân bay lớn (với lưu lượng hành khách >40 triệu lượt khách mỗi 

năm) liên tục gia tăng. Khu vực Châu Á - Thái Bình Dương, đặc biệt là Trung Quốc, đóng góp tỷ lệ 

lớn nhất cho sự tăng trưởng này.

Số lượng sân bay đón tiếp hơn 40 triệu lượt khách mỗi năm đã tăng 

trưởng vượt bậc từ năm 2001 đến 2023

24
tại Châu Á – Thái Bình Dương với 
lưu lượng >40 triệu lượt khách 
mỗi năm (từ 1 sân bay năm 2001 

tới 25 sân bay năm 2019)*

Các sân bay tại khu vực Châu Á - Thái Bình Dương đang trải qua quá trình mở rộng rõ rệt, với nhiều 

sân bay đặt mục tiêu công suất 100 triệu lượt khách mỗi năm hoặc hơn, nhằm đáp ứng nhu cầu giao 

thông hàng không đang gia tăng và thiết lập vị thế trung tâm kết nối toàn cầu. 

Một số dự án mở rộng quy mô đáng chú ý bao gồm sân bay Suvarnabhumi tại Bangkok (150 triệu lượt 

khách vào năm 2033) và sân bay Daxing tại Bắc Kinh (100 triệu lượt khách vào năm 2040). Các siêu sân 

bay mới như New Manila và Long Thành đều được thiết kế để có thể đạt tới năng lực khai thác 100 triệu 

lượt khách mỗi năm. Tương tự, sân bay Quốc tế Kuala Lumpur có kế hoạch dài hạn tăng công suất lên tới 

140 triệu lượt khách mỗi năm, sân bay Quốc tế Hồng Kông đặt mục tiêu phục vụ 120 triệu lượt khách mỗi 

năm trong vòng 10 năm tới thông qua hệ thống 3 đường băng (3RS).

Nguồn: ACI World Airport 

Traffic Report 2023, Phân tích 

của PwC

*Để tránh sự ảnh hưởng của 

đại dịch COVID-19, dữ liệu lưu 
lượng giao thông của năm 

2019 được sử dụng để so sánh 
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Số lượng sân bay với lưu lượng > 40 triệu lượt khách mỗi năm (mppa) theo khu 

vực, 2001-2023

Tổng quan về sự phát triển của quy mô sân 
bay trong suốt 20 năm qua

sân bay 43.5%
đóng góp lưu lượng của các sân bay 
tại Châu Á – Thái Bình Dương với 
công suất >40 triệu lượt khách mỗi 

năm vào cùng nhóm công suất tại các 
sân bay trên toàn thế giới năm 2019*
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Sân bay và Tính Phi Kinh tế Quy 
mô

Việc phát triển các sân bay lớn có thể được 

giải thích bởi nhiều nguyên nhân:

Prestige & geopolitical 

influence
Socioeconomic benefits

Location & lack of 

alternatives

Connectivity

Tuy nhiên, vấn đề quan trọng đặt ra là:

Đâu là những 

thách thức tiềm ẩn 

của việc phát triển 

một sân bay

quy mô lớn?

Đô thị hóa & tăng trưởng dân số

Uy tín & ảnh hưởng địa chính trị 

Lợi ích kinh tế - xã hội

Động lực thương mại

Vị trí & sự thiếu hụt các lựa chọn thay thế 

Tính kết nối với các khu vực

Cơ sở để phát triển các sân bay 

quy mô lớn 

Urbanisation & population growth

Prestige & geopolitical influence

Socioeconomic benefits

Commercial incentives

Location & lack of alternatives

Connectivity
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Khi các sân bay vượt mốc 40 triệu khách mỗi năm, việc tăng thêm các điểm đến mới sẽ chậm 
lại đáng kể, cho thấy lợi nhuận giảm dần do ít cơ hội kết nối khả thi và các hạn chế vận hành.

Chú thích: Biểu đồ trên bao gồm dữ liệu của 300 sân bay được chọn ở Châu Á Thái Bình Dương và Trung Đông, chiếm ~93% tổng lưu 

lượng ở cả hai khu vực, dựa trên dữ liệu lưu lượng cho cả năm 2024. Mỗi điểm dữ liệu đại diện cho một sân bay, với số lượng điểm

đến duy nhất đóng vai trò là thước đo khả năng kết nối so với lưu lượng hành khách.

Nguồn: Cirium, Phân tích của PwC

Mối quan hệ giữa số lượng điểm xuất phát - kết thúc (O&D) được phục vụ thông qua chặng 
bay trực tiếp hoặc gián tiếp (tối đa 2 điểm dừng) và lưu lượng hành khách 

(Mẫu nghiên cứu bao gồm 300 sân bay tại Châu Á Thái Bình Dương và Trung Đông)
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Tổng lưu lượng hành khách (triệu lượt khách/năm, mppa)

Tốc độ tăng trưởng kết nối theo cấp 
lũy thừa bắt đầu chậm lại khi các sân 
bay đạt đến ngưỡng 1,500 điểm đến, 
vì hầu hết các tuyến kết nối sân bay 
khả thi và chiến lược đã được thiết 
lập, và có ít cơ hội kết nối mới hơn.
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Các sân bay nhỏ và trung bình có thể đạt được mức 
độ kết nối lớn hơn so với quy mô của chúng, tránh 
được tình trạng phi kinh tế theo quy mô và quá tải 
mạng lưới kết nối

Về khả năng kết nối
Các sân bay có lưu lượng hành khách lớn

thường phục vụ nhiều điểm đến độc đáo hơn, 

nhưng tốc độ tăng trưởng kết nối này giảm 

đáng kể khi lưu lượng hành khách vượt 

ngưỡng 40 triệu khách mỗi năm. Khi đó, với mỗi 

1 triệu hành khách tăng thêm chỉ có thể tạo ra tối đa 

30 điểm đến mới, qua kết nối trực tiếp và gián tiếp 

(tối đa 2 điểm dừng), so với 60 điểm đến mới ở các 

sân bay nhỏ hơn. Việc giảm số điểm đến này xảy ra 

là do có ít đi các cơ hội kết nối mới với các sân bay 

lớn trên toàn cầu.

Khi công suất vượt mức 40 triệu lượt khách mỗi 

năm, các sân bay phải đối mặt với các chi phí 

vốn và vận hành tăng cao để mở rộng và bảo trì 

sân bay, tuy nhiên mức độ kết nối lại tăng 

trưởng chậm hơn nhiều. Đây chính là biểu hiện 

của tính phi kinh tế quy mô, khi lợi ích của việc tăng 

quy mô không bù đắp được chi phí chi phí tăng 

cường kết nối.

Nguyên nhân chính dẫn đến hạn chế trong vận 

hành thường gặp ở các sân bay trung chuyển 

lớn, như khan hiếm khung giờ cất/hạ cánh (slot) 

và tắc nghẽn giao thông tại sân bay. Khi sân bay 

gần đạt giới hạn công suất, việc sắp xếp lịch bay 

đến các điểm đến mới sẽ gặp khó khăn nếu không 

có sự đầu tư đáng kể vào cơ sở hạ tầng hoặc áp 

dụng các hệ thống vận hành hiệu quả cao, vốn đòi 

hỏi chi phí lớn và độ phức tạp cao.

Trong khi đó, các sân bay với công suất trung 

bình (với lưu lượng từ 5 tới 25 triệu lượt khách 

mỗi năm) và nhỏ (với lưu lượng dưới 1 triệu 

lượt khách mỗi năm) có tiềm năng thị trường 

ngày càng lớn hơn, nhờ vào sự tăng trưởng 

dân số tại các thành phố thứ cấp và sự phát 

triển của các hãng hàng không giá rẻ (LCC) . Các 

hãng bay giá rẻ thường khai thác tại các sân bay ít 

đông đúc hơn để họ có thể cung cấp các điểm đến 

mới hiệu quả hơn so với các sân bay lớn.
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Chú thích: Mỗi điểm trong biểu đồ phân tán ở trên biểu diễn một sân bay, bao gồm dữ liệu của 477 sân bay trên toàn thế giới với chi 

phí cho mỗi WLU trong phạm vi từ 5 đến 100 USD, dựa trên số liệu năm tài chính 2023. Chi phí đơn vị biểu diễn tổng chi phí hoạt 

động và chi phí vốn của sân bay được báo cáo bằng USD.

Nguồn: Airport Economic Performance Surveys, Phân tích của PwC

Chi phí cho mỗi WLU theo quy mô sân bay, USD, thang log-log (2023)
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Chi phí cho mỗi WLU bắt đầu giảm từ 

khoảng 10 triệu WLU và đạt mức tối ưu trong 

khoảng 25-50 triệu WLU.

Xu hướng chi phí này bổ sung cho kết quả phân tích trước đó về tốc độ tăng trưởng kết nối chậm lại 
khi quy mô vượt 40 triệu lượt khách mỗi năm. Các sân bay trong khoảng 25-50 triệu WLU đạt được 

sự cân bằng giữa hiệu quả chi phí và tăng trưởng kết nối liên tục. Điều này cho thấy tính phi kinh tế 

theo quy mô thường chỉ xuất hiện ở các sân bay lớn, xét cả về chi phí lẫn kết nối.

Các sân bay có công suất từ 25-50 triệu WLU mỗi 
năm có thể tối ưu chi phí nhờ khả năng phân bổ 
chi phí hiệu quả và vận hành tinh gọn

Về mặt chi phí 
Về mặt chi phí, các sân bay với 25-50 triệu đơn 
vị công suất (WLU) đạt chi phí thấp nhất trên 
mỗi WLU nhờ việc phân bổ hiệu quả các chi phí 
cố định trên một khối lượng lớn hành khách. 
Nhiều sân bay trong nhóm này áp dụng mô hình 
hàng không giá rẻ (LCC) hoặc mô hình kết hợp 
(hybrid), giúp đơn giản hóa các quy trình như làm
thủ tục check-in và quay vòng máy bay, nằm ở các 
khu vực ít tắc nghẽn với chi phí đất đai thấp hơn.

Chi phí trên mỗi WLU có xu hướng tăng lên khi 
vượt quá 50 triệu WLU do những thách thức 
vận hành như tắc nghẽn, thời gian lăn bánh trên 
đường băng dài hơn, và chi phí bảo trì tăng cao. 
Các sân bay lớn ở khu vực đô thị, thường là các 
trung tâm kết nối cung cấp đầy đủ các dịch vụ, cũng 
phải đối mặt với sự khan hiếm đất đai, đòi hỏi chi 
phí đầu tư mở rộng tốn kém, đồng thời có thể phải 
gánh chịu cấu trúc quản lý phức tạp làm tăng chi 
phí chung. Mặc dù các trung tâm này ưu tiên kết nối 
rộng rãi, chi phí của các sân bay này thường cao 
hơn so với các sân bay tập trung vào mô hình giá rẻ
và tập trung kết nối trực tiếp giữa các điểm.

Bên cạnh đó, các sân bay với đa dạng dịch vụ 
phi hàng không - bán lẻ, bất động sản, và khách 
sạn - có thể phải chịu chi phí vận hành cao hơn 
cho cùng một mức WLU, đặc biệt khi tập trung 
phát triển thương mại. Điều này thường phụ thuộc 
vào mô hình sở hữu: các sân bay tư nhân hoặc cổ 
phần hóa thường tập trung để đa dạng hóa nguồn 
doanh thu, trong khi các sân bay quốc doanh có thể 
duy trì sự tập trung vào các chức năng dịch vụ hàng 
không cốt lõi.

Nếu tính đến các chi phí bên ngoài như thời 
gian di chuyển của hành khách, nhiên liệu máy 
bay do thời gian di chuyển trên đường băng dài, 
và tác động môi trường (tiếng ồn, khí thải), chi 
phí tại các sân bay trên 50 triệu WLU có thể còn 
cao hơn nữa. Các hạn chế về mặt địa lý ví dụ như 
quỹ đất hạn chế, và các quy định nghiêm ngặt ở 
một số địa phương cũng góp phần làm tăng thêm 
chi phí, củng cố vị thế của các sân bay này trên 
đường cong chi phí.
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Về khả năng đối mặt với khủng hoảng 

Phân tích chi phí vận hành trước và sau đại dịch cho thấy các sân bay 

quy mô trung bình có lợi thế đặc biệt trong việc thích ứng nhanh, 
giảm thiểu gián đoạn, và duy trì trải nghiệm tích cực cho hành khách 
trong điều kiện đầy thách thức.

Trong khi các sân bay lớn trước đây được hưởng lợi từ tính kinh tế theo quy mô, đại dịch 

đã làm đảo lộn các lợi thế này và bộc lộ những điểm yếu về hiệu quả cấu trúc tại nhóm sân bay 
lớn nhất.

Các sân bay quy mô trung bình, đặc biệt từ 15 - 40 triệu lượt khách mỗi năm đã chứng tỏ 

khả năng phục hồi vượt trội sau đại dịch. Sự linh hoạt trong vận hành linh và quy mô hợp lý 
của các sân bay này đã giúp họ phản ứng hiệu quả hơn với nhu cầu hành khách biến động và các

quy trình y tế thay đổi. Quy mô của các sân bay này cũng cho phép họ sử dụng nguồn lực hiệu 
quả hơn và phối hợp chặt chẽ hơn với các bên liên quan trong khu vực, từ đó hỗ trợ triển khai 

chiến lược phục hồi phù hợp và nhanh chóng trở lại trạng thái ổn định.

Các sân bay quy mô
trung bình thể hiện khả 
năng phục hồi và thích ứng 
tốt hơn trong giai đoạn phục 
hồi sau đại dịch

7Sân bay và tính Phi kinh tế theo quy mô



PwC

20.8
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19.2

<1 Tr 1-5 Tr 5-15 Tr 15-25 Tr 25-40 Tr >40 Tr

2019 2023

Chi phí mỗi hành khách theo quy mô sân bay 

(USD, 2023 và 2019)

Nguồn: ACI Airport Economics Reports, Cirium, Phân tích của PwC.

Chú thích: Các nhóm quy mô sân bay dựa trên lưu lượng hành khách năm 2019. Mức phục hồi lưu lượng trung bình thể hiện dữ 

liệu lưu lượng đi và đến (O&D) hàng năm bao gồm 3,999 sân bay trên toàn cầu vào năm 2023 và 2019.

Giai đoạn trước COVID

Nhóm sân bay với công suất 15-25 triệu lượt khách mỗi năm đạt mức chi phí trên mỗi hành 

khách thấp nhất (13.0 USD), trong khi nhóm sân bay quy mô lớn có mức chi phí mỗi hành khách 

cao hơn (16.0 USD).

Phục hồi hậu COVID

247% 102% 100% 95% 99% 92%

Lưu lượng trung bình phục hồi theo 

quy mô sân bay (2023 và 2019)

Chi phí tương đối thấp và có xu 

hướng tăng chi phí sau đại dịch

+11%

+21% +21% +11% +6%
+20%

Các sân bay với lưu lượng dưới 15 triệu 
lượt khách mỗi năm có tốc độ phục hồi lưu 

lượng nhanh nhất, với lưu lượng vượt mức 

trước COVID – với mức độ phục hồi

247% ở nhóm sân bay có quy mô 

<1 triệu khách mỗi năm. Tốc độ phục hồi này 

được thúc đẩy bởi sự hồi phục nhanh chóng 

của nhu cầu du lịch nội địa và các chặng bay 

ngắn.

Nhóm sân bay quy mô trung bình lớn (15–40 
triệu lượt khách mỗi năm) sở hữu khả năng 

phục hồi gần như hoàn toàn (95 đến 99%) 

trong khi giữ mức tăng chi phí vừa phải (+6 

đến +11%), cho thấy khả năng phục hồi hoạt 

động nổi bật của các sân bay này.

Nhóm sân bay lớn (>40 triệu lượt khách mỗi 

năm) có tốc độ phục hồi chậm nhất (92%) và 
có mức tăng chi phí trên mỗi hành khách 

cao hơn (+20%), phản ánh những thách thức 

về quy mô, chi phí cố định, và sự phụ thuộc 

vào lưu lượng chuyến bay chặng dài.
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Nhóm sân bay dưới 40 triệu lượt khách mỗi 

năm đạt lợi nhuận cao nhờ sự cân bằng giữa 

quy mô và tính linh hoạt, tránh được sự thiếu 

hiệu quả thường thấy ở các sân bay lớn hơn

Về khả năng sinh lời

7.0%

11.4%
12.3%

10.0%

12.5%

9.2%

-2.5%

2.5%

6.6%

4.1% 4.6%
3.4%

2.0%

3.5%
4.1%

3.0%
3.7%

1.9%

<1 Tr 1-5 Tr 5-15 Tr 15-25 Tr 25-40 Tr >40 Tr

ROCE ROIC ROA

Nguồn: ACI Airport Economics Report 2025, Phân tích của PwC

Chú thích: ROCE: Lợi nhuận trên vốn sử dụng; ROIC: Lợi nhuận trên vốn đầu tư, không bao gồm thu nhập ngoài hoạt động kinh 

doanh; ROA: Lợi nhuận trên tài sản

Phân loại quy mô dựa trên lưu lượng hành khách năm 2019; Dữ liệu từ ACI Airport Economics Report 2025 dựa trên khảo sát 

thường niên thu thập phản hồi từ 1.062 sân bay cho năm tài chính 2023.

Nhóm sân bay với công suất 5-15 triệu và 25-40 triệu lượt khách mỗi năm vượt trội hơn hẳn các 
nhóm còn lại trên cả ba chỉ số: ROCE, ROIC, và ROA—cho thấy một điểm hấp dẫn khi quy mô thúc 

đẩy cả hiệu quả vận hành lẫn lợi nhuận tài chính. Thành công này một phần nhờ vào khả năng 

phục chuyến bay đáng kể sau khủng hoảng.

Dữ liệu về lợi nhuận củng cố những phát hiện trước đó về chi phí và mức độ phục hồi lưu lượng: 

lớn hơn không phải lúc nào cũng tốt hơn . Các sân bay lớn nhất phải đối mặt với sự sụt giảm lợi nhuận 

mạnh sau đại dịch, có thể do chi phí cố định cao, sự phục hồi chậm của các chặng bay dài , và khả năng vận 

hành kém linh hoạt.

Ngược lại, nhóm sân bay quy mô trung bình (đặc biệt là 5-15 triệu và 25-40 triệu lượt khách mỗi năm) 

dường như ở vị thế thuận lợi, khi quy mô tạo ra lợi nhuận trên vốn mạnh mẽ mà không bị phức tạp 

hóa hay cứng nhắc. Khả năng phục hồi lưu lượng, duy trì chi phí ổn định và tạo ra lợi nhuận trên cả vốn và 

tài sản giúp họ trở thành phân khúc có khả năng phục hồi tài chính tốt nhất trong bối cảnh hậu COVID-19.

Đối với tương lai của ngành hàng không, những phát hiện này nhấn mạnh tầm quan trọng của việc 

xác định quy mô cơ sở hạ tầng phù hợp, đảm bảo không chỉ tính đến tiềm năng tăng trưởng mà còn cần

cả sự bền vững lâu dài về tài chính, đặc biệt trong những giai đoạn khó khăn.

ROCE, ROIC, và ROA theo quy mô sân bay (2023)

Khả năng sinh 

lời cao

Khả năng sinh 

lời cao
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Hãng hàng không

• Sự xuất hiện của các dòng máy bay mới, nhỏ 
gọn hơn và có tầm bay xa hơn, cho phép các 

sân bay quy mô trung bình có khả năng phục 

vụ các chuyến bay đường dài và đáp ứng 

nhu cầu ngày càng tăng của thị trường máy 

bay phản lực khu vực.

• Các sân bay với quy mô trung bình này cũng 

giúp hãng hàng không giảm chi phí vận hành 

và đảm bảo đúng giờ nhờ thời gian di chuyển 

trên đường băng ngắn hơn, ít tắc nghẽn hơn, 

và sử dụng cổng ra máy bay hiệu quả hơn.

Dòng máy bay mới nhỏ gọn 

hơn và bay xa hơn

B787 – 8 Dreamliner
60m x 57m x 17m

B747 – 100
59,60m x 70,60m x 19,30m

7.305 hải lý

5.300 hải lý

Đánh giá tính phi kinh tế theo quy mô của sân bay: 
Các bên liên quan

Hành khách

• Các sân bay quy mô trung bình mang lại trải 
nghiệm di chuyển thuận tiện và hiệu quả hơn 

nhờ thiết kế đơn giản hơn, khoảng cách di 

chuyển ngắn hơn giữa các khu vực chính 

như là quầy làm thủ tục và cửa ra máy bay, 

cải thiện tổng quan trải nghiệm của khách 
hàng.

• Ngược lại, sân bay lớn thường gây ra nhiều 

phiền toái như chậm trễ, đường đi bộ dài, 

quãng đường di chuyển xa, dẫn đến mức độ 

hài lòng của khách hàng thấp hơn.

Nhóm sân bay quy mô 15-25 triệu 

lượt khách mỗi năm
Tận dụng tối ưu nhà ga sân bay (ví dụ: 

Sân bay quốc tế Jeju)

Nhóm sân bay quy mô >60 triệu 

lượt khách mỗi năm
Bất tiện khi di chuyển nếu sân bay có 

nhiều nhà ga (ví dụ: Sân bay Heathrow 
London) hoặc có nhà ga lớn (ví dụ: Sân 

bay Suvarnabhumi)

Chính phủ

• Đầu tư vào cơ sở hạ tầng cho sân bay lớn 
đòi hỏi nguồn vốn khổng lồ, gây áp lực lên 

ngân sách nhà nước, dù là đầu tư trực tiếp 

hay gián tiếp thông qua hình thức Đối tác 

Công - Tư (PPP).

• Việc nâng cấp và mở rộng cơ sở vật chất tại 
các sân bay lớn như đường băng và hệ thống 

điều hướng hàng không cũng đòi hỏi nguồn 

lực tài chính đáng kể.

Ba dự án sân bay quy mô lớn ở Đông 
Nam Á được liệt kê trong danh sách 10 

sân bay đắt đỏ nhất thế giới năm 2021: 

Sân bay quốc tế U-Tapao, Long Thành 

và Bulacan.

Do chi phí đầu tư cao và hạn chế ngân 
sách, các chính phủ cần tìm đến nguồn 

vốn từ khu vực tư nhân để có thể phát 

triển các sân bay. 
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Môi trường

• Mặc dù hầu hết các cuộc thảo luận về môi 
trường đều tập trung vào lượng khí thải liên 

quan đến chuyến bay (Phạm vi 3), lượng khí 

thải trực tiếp (Phạm vi 1) và gián tiếp liên 

quan đến năng lượng (Phạm vi 2) của các 

sân bay cũng đóng góp đáng kể vào lượng 
khí thải carbon.

• Sân bay quy mô trung bình có lợi thế cân 

bằng giữa quy mô, mức độ phức tạp của hạ 

tầng, và nhu cầu vận hành, tránh được mức 

tiêu thụ năng lượng cố định cao như các sân 
bay nhỏ hoặc hệ thống năng lượng lớn và

phức tạp của nhóm các sân bay lớn.

Sân bay London Heathrow (79,2 triệu lượt 

khách mỗi năm)

405,5 tấn CO2 trên mỗi triệu hành khách

Sân bay London Gatwick (40,9 triệu lượt 

khách mỗi năm)

225,0 tấn CO2 trên mỗi triệu hành khách

Sân bay London City (3,4 triệu lượt khách 

mỗi năm)

178,5 tấn CO2 trên mỗi triệu hành khách

*Tính theo hệ số phát thải từ doanh nghiệp cung cấp điện.

Phát thải Phạm vi 1 & 2* (2023)

Đánh giá tính phi kinh tế theo quy mô của sân bay: 
Các bên liên quan (tiếp theo)

Nhà đầu tư

• Sân bay quy mô trung bình thường có hiệu 
suất tài chính tốt hơn so với các sân bay 

trung chuyển lớn, về các chỉ số như ROA, 

ROCE và ROIC, nhờ tính linh hoạt cao và   

chi phí nâng cấp thấp hơn so với các siêu  

sân bay. 

• Nhà đầu tư thường ưa chuộng loại hình cơ 

sở hạ tầng quy mô trung bình do dòng tiền có 

thể dự đoán và dễ quản lý rủi ro. So với nhóm 

siêu sân bay, các sân bay quy mô trung bình

ít bị ảnh hưởng bởi biến động nhu cầu và rủi 
ro tắc nghẽn.

Nghiên cứu chỉ ra rằng sân bay quy 

mô trung bình có hiệu suất tài chính  

vượt trội, đặc biệt về tính thanh 

khoản và lợi nhuận. 

Trong khi đó, các công ty sân bay 

lớn lại là những đơn vị có mức dư 

nợ cao nhất.
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Khuyến nghị cho các nhà hoạch định chính sách và phát triển sân bay:

Chúng tôi khuyến nghị các nhà hoạch định chính sách, nhà quy hoạch , và nhà phát triển sân bay 
nên mở rộng trọng tâm, không chỉ đơn thuần là giải quyết vấn đề năng lực  vận chuyển để đáp ứng 

nhu cầu. Thay vào đó, họ cần đánh giá các lựa chọn trải nghiệm du lịch tối ưu chi phí cho hành 

khách. Các lựa chọn này cần xem xét các yếu tố như khoảng cách di chuyển trên mặt đất đến sân 

bay, thời gian định hướng và di chuyển trong sân bay từ lúc xuống xe đến lúc lên máy bay, hiệu quả 

vận hành mà các hãng hàng không đạt được với khoảng cách di chuyển ngắn hơn từ đường băng 
đến cửa ra máy bay. Ngoài ra, cần xem xét việc bố trí khung giờ bay phù hợp với lịch trình của hành 

khách và hãng hàng không.

Việc phát triển các sân bay lớn không phải lúc nào cũng đảm bảo thành công. Những dự án 

như vậy tiềm ẩn nhiều thách thức liên quan đến việc mở rộng kết nối, hiệu quả vận hành, và độ 
phức tạp trong quản lý tổng thể. Duy trì hiệu suất tối ưu và đảm bảo sự hài lòng cho tất cả các bên 

liên quan là một bài toán nan giải đối với các sân bay quy mô lớn.

Nhóm sân bay thứ cấp hoặc có quy mô trung bình với công suất nhà ga từ 15-40 triệu lượt 

khách mỗi năm có lợi thế mang lại tăng trưởng kết nối hàng không bền vững hơn so với 
nhóm sân bay lớn. Nhóm sân bay này có nhiều cơ hội tăng trưởng, với khả năng quản lý hiệu quả 

lợi nhuận và chi phí, và do vậy mang lại lợi ích thiết thực hơn cho các bên liên quan.

Kết luận

Xác định điểm yếu và phát triển các giải 
pháp đi kèm mục tiêu cụ thể để giảm tác 

động của quy mô sân bay đối với lợi 

nhuận và hiệu quả vận hành.

Khuyến khích đẩy mạnh các hoạt động 
bền vững với môi trường.

Xây dựng các sân bay nhỏ ở nhiều địa 
điểm, đầu tư vào công nghệ và tự động 

hóa để giải quyết các vấn đề về tính phi 

kinh tế theo quy mô.

● Hình thành quan hệ đối tác với các sân bay lân 
cận.

● Phát triển chính sách khuyến khích các hãng 

hàng không sử dụng sân bay khu vực.

● Phối hợp với các hãng hàng không tại các 

trung tâm trung chuyển để tối ưu hóa hoạt động 
và chi phí tại sân bay.

Đánh giá và nghiên 

cứu định kỳ

Các vấn đề tắc 

nghẽn và chậm trễ

Môi trường

Liên minh và 

hợp tác

12PwC Sân bay và tính Phi kinh tế theo quy mô



PwC

Sân bay và Tính Phi Kinh tế Quy 
mô

Lời cảm ơn

Chúng tôi xin gửi lời cảm ơn chân thành đến 

Airports Council International (ACI) vì đã chia 

sẻ kiến thức chuyên sâu, các số liệu, và trao đổi 

quan điểm, góp phần củng cố tính thực tiễn của 

nghiên cứu này.

Chúng tôi cũng trân trọng cảm ơn những đồng 

nghiệp tại PwC Úc, Michael Burns và Hayley 

Morphet, đã dành thời gian rà soát và đóng góp ý 

kiến chuyên môn trong quá trình hoàn thiện nghiên 

cứu này.

13PwC Sân bay và tính Phi kinh tế theo quy mô



PwC

Danh mục tài liệu tham khảo
1. Airports Council International, ACI. (2023). ACI Airport Economics Report 2023.

2. Airports Council International, ACI. (2025). ACI World Airport Traffic Report 2025.

3. Cirium (2025). SRS Analyser.

4. Gatwick Airport (2023). London Gatwick Airport Sustainability Report 2023.

5. Giovanelli et al. (2023). “Impact of Size and Ownership on the Financial Performance of 

European Commercial Airports”. Transportation Research Record: Journal of the Transportation 
Research Board.

6. Heathrow (2024). Heathrow’s Sustainability Report 2023.

7. Lechmann, Malte & Niemeier, Hans-Martin. (2013). ECONOMIES OF SCALE AND SCOPE OF 

AIRPORTS – A CRITICAL SURVEY. Journal of Air Transport Studies. 4. 1-25. 

10.38008/jats.v4i2.77.

8. Lechmann, Malte & Niemeier, Hans-Martin. (2013). “Economies of scale and scope of airports – 

a critical survey”. Journal of Air Transport Studies, volume 4, Issue 2.

9. London City Airport (2023). London City Airport Sustainability Report 2023.

10. Lucas, Patrick. ACI. (2017). “Airport size, economies of scale, and the development cycle”, 01 

December 2017.

11. Lucas, Patrick. ACI. (2019). “Mid-sized airports have their day in the sun”, 08 March 2019.

12. Lucas, Patrick. ACI. (2019).  “The eastward shift and the world’s fastest-growing airports”, 09 

October 2019.

13. Nilson, Peter. (2022). “The most expensive airport projects in 2021”. Airport Technology.

14. OAG. (2017). “Asia’s Hubs – Dynamics of Connectivity”.

15. Peoples, James & Bitzan, John. (2017). The Economics of Airport operations.

16. Port Authority of New York and New Jersey. 2001-2023. Annual Traffic Reports.

14Sân bay và tính Phi kinh tế theo quy mô



Tài liệu này được biên soạn nhằm mục đích hướng dẫn chung về các vấn đề quan tâm và không 

cấu thành tư vấn chuyên môn. Quý khách hàng không nên hành động theo thông tin trong ấn phẩm 

này mà không có sự tư vấn chuyên môn cụ thể. PwC không đưa ra bất kỳ tuyên bố hay bảo đảm 

nào (rõ ràng hay ngụ ý) về tính chính xác hoặc đầy đủ của thông tin trong ấn phẩm này, và trong 

phạm vi pháp luật cho phép, PwC không chấp nhận hoặc chịu bất kỳ trách nhiệm pháp lý, nghĩa vụ 
hoặc nghĩa vụ chăm sóc nào đối với bất kỳ hậu quả phát sinh từ việc Quý khách hàng hoặc bất kỳ 

ai khác hành động, hoặc không hành động, dựa trên thông tin trong ấn phẩm này hoặc đối với bất 

kỳ quyết định nào dựa trên thông tin đó.

©2025 Công ty TNHH Thuế và Tư Vấn PwC (Việt Nam). Bảo lưu mọi quyền. Trong tài liệu này, 
“PwC” là Công ty TNHH Thuế và Tư Vấn PwC (Việt Nam), và trong một số trường hợp có thể là 

mạng lưới PwC, trong đó mỗi công ty thành viên là một pháp nhân độc lập và riêng biệt. Vui lòng 

truy cập www.pwc.com/structure để biết thêm chi tiết. 
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