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BÁO CÁO 
ĐÁNH GIÁ THỰC TRẠNG QUAN HỆ XÃ HỘI LIÊN QUAN ĐẾN
Dự thảo Nghị quyết của Quốc hội về thí điểm một số cơ chế, chính sách 
đặc thù phát triển đường bộ cao tốc giai đoạn 2021 - 2025


(Hồ sơ gửi Bộ Tư pháp thẩm định)
[bookmark: _Toc52982692]I. ĐÁNH GIÁ THỰC TRẠNG  
[bookmark: _Toc62489590]1. Về hệ thống đường bộ cao tốc
[bookmark: _Toc62489591]1.1. Chủ trương, chính sách của Đảng, nhà nước
Kể từ khi bắt đầu công cuộc đổi mới nền kinh tế đất nước theo kinh tế thị trường định hướng xã hội chủ nghĩa, xác định rõ vai trò quan trọng của giao thông vận tải, Đảng, Quốc hội và Chính phủ đã dành sự quan tâm lớn cho đầu tư phát triển hệ thống kết cấu hạ tầng giao thông, đã cụ thể hóa bằng các chủ trương, đường lối, chính sách của Đảng. Đại hội IX của Đảng đã xác định phát triển “kết cấu hạ tầng đi trước một bước” để tạo tiền đề thúc đẩy phát triển kinh tế - xã hội. Hệ thống kết cấu hạ tầng giao thông đã từng bước được cải tạo, nâng cấp xây dựng, hoàn thiện đáp ứng ngày càng tốt hơn nhu cầu của đất nước. Đặc biệt, Đại hội XI của Đảng đã thông qua chiến lược phát triển kinh tế - xã hội giai đoạn 2011 - 2020 với 3 đột phá chiến lược trong đó “Xây dựng hệ thống kết cấu hạ tầng đồng bộ, với một số công trình hiện đại, tập trung vào hệ thống giao thông và hạ tầng đô thị lớn” và “ Tập trung các nguồn lực đầu tư xây dựng đường bộ cao tốc Bắc - Nam”. Triển khai định hướng phát triển kinh tế - xã hội của Đại hội XI, tại Hội nghị lần thứ 4 Trung ương khóa XI đã thông qua Nghị quyết số 13-NQ/TW ngày 16/1/2012 về xây dựng hệ thống kết cấu hạ tầng đồng bộ nhằm đưa nước ta cơ bản trở thành nước công nghiệp theo hướng hiện đại vào năm 2020, trong đó xác định: “Ưu tiên đầu tư trước một số đoạn đường bộ cao tốc trên tuyến Bắc - Nam... Phấn đấu đến năm 2015, hoàn thành khoảng 600 km và đến năm 2020 hoàn thành đưa vào sử dụng khoảng 2.000 km đường bộ cao tốc”.
Chiến lược phát triển kinh tế - xã hội 10 năm 2021 - 2030 đã được Đại hội XIII của Đảng thông qua, trong đó xác định một trong ba đột phá chiến lược là “Tiếp tục hoàn thiện kết cấu hạ tầng kinh tế, xã hội đồng bộ, hiện đại, trọng tâm là ưu tiên phát triển hạ tầng trọng yếu về giao thông...” với mục tiêu “Đến năm 2030, phấn đấu cả nước có khoảng 5.000 km đường bộ cao tốc, trong đó đến năm 2025 hoàn thành đường bộ cao tốc Bắc - Nam phía Đông”. Đồng thời thực hiện “Đổi mới mạnh mẽ phân cấp, phân quyền, ủy quyền và nâng cao hiệu quả phối hợp trong công tác lãnh đạo, chỉ đạo, điều hành; phân định rõ trách nhiệm, quyền hạn giữa Trung ương và địa phương. Kết hợp hài hòa giữa phát triển kinh tế địa phương và kinh tế vùng trên cơ sở phát huy hiệu quả các tiềm năng, thế mạnh của từng vùng, địa phương”.  
Các nghị quyết của Đảng vừa là mục tiêu, vừa là định hướng để ngành giao thông vận tải đã và đang tập trung mọi nỗ lực, xác định những ưu tiên đầu tư phát triển kết cấu hạ tầng giao thông, đặc biệt là đẩy mạnh tái cơ cấu đầu tư công, huy động tối đa mọi nguồn lực để tạo đột phá trong phát triển kết cấu hạ tầng giao thông nói chung và dự án đường bộ cao tốc nói riêng.
1.2. Kết quả thực hiện đầu tư mạng đường bộ cao tốc giai đoạn 2001 - 2020
[bookmark: loai_1_name]Về kết quả thực hiện, từ tuyến đường bộ cao tốc đầu tiên được xây dựng năm 2004, trải qua gần 20 năm đầu tư xây dựng, đến nay cả nước đã có 1.163 km đường bộ cao tốc với nhiều mô hình quản lý; nhiều phương thức đầu tư đã được áp dụng (đầu tư công; đầu tư theo phương thức PPP trong đó nhà đầu tư huy động toàn bộ vốn để đầu tư hoặc kết hợp giữa vốn nhà nước và vốn nhà đầu tư huy động; Chính phủ bảo lãnh để doanh nghiệp vay vốn đầu tư, hoàn trả thông qua thu phí...). Giai đoạn 2001 - 2010, cả nước chỉ đưa vào khai thác được 89 km đường bộ cao tốc[footnoteRef:1]. Trong giai đoạn 2011 - 2020, Nghị quyết đại hội Đảng XI, được cụ thể hóa tại Nghị quyết số 13-NQ/TW xác định hệ thống kết cấu hạ tầng ở nước ta vẫn còn nhiều hạn chế, yếu kém, là điểm nghẽn của quá trình phát triển; đồng thời xác định đầu tư hệ thống đường bộ cao tốc là động lực quan trọng để phát triển đất nước. Giai đoạn này đã đưa vào khai thác thêm 1.074 km (gấp hơn 10 lần giai đoạn 2001 - 2010) nâng tổng số chiều dài đường bộ cao tốc của nước ta đến hết năm 2020 lên 1.163 km (trong đó có 951 km đủ tiêu chuẩn kỹ thuật đường bộ cao tốc và 212 km phân kỳ đầu tư). [1:  Các tuyến: Đà Lạt - Liên Khương dài 19km, Láng - Hòa Lạc dài 30 km, TP. Hồ Chí Minh - Trung Lương dài 40 km] 

Về nguồn vốn đầu tư, tổng vốn đầu tư đường bộ cao tốc giai đoạn 2001 - 2020 khoảng 413.395 tỷ đồng/2.089km (đã đưa vào khai thác 259.000 tỷ đồng/1.163 km, đang đầu tư 154.395 tỷ đồng/916 km). Trong đó: giai đoạn 2001 - 2010, tổng vốn đầu tư khoảng 18.345 tỷ đồng, ngân sách nhà nước 100%; giai đoạn 2011 - 2015, tổng vốn đầu tư khoảng 141.659 tỷ đồng, ngân sách trung ương khoảng 120.859 tỷ đồng (chiếm 85,32%), huy động ngoài ngân sách khoảng 20.800 tỷ đồng (chiếm 14,68%); giai đoạn 2016 - 2020, tổng vốn đầu tư khoảng 253.391 tỷ đồng, ngân sách trung ương khoảng 171.607 tỷ đồng (chiếm 67,73%), ngân sách địa phương khoảng 14.144 tỷ đồng (chiếm 5,58%), huy động ngoài ngân sách khoảng 67.640 tỷ đồng (chiếm 26,69%).
Kết quả nêu trên cho thấy, tỷ trọng vốn nhà nước đầu tư đường bộ cao tốc tuy vẫn chiếm tỷ lệ cao nhưng đã giảm dần qua từng giai đoạn. Bên cạnh đó đã có sự tham gia của vốn ngân sách địa phương nhưng ở mức thấp, đặc biệt là sự tham gia của vốn ngoài ngân sách với xu thế ngày càng tăng[footnoteRef:2]. Mặc dù hệ thống đường bộ cao tốc của Việt Nam được quy hoạch và định hướng phát triển từ rất sớm, tuy nhiên đến nay số tuyến đường bộ cao tốc đưa vào khai thác vẫn rất hạn chế, chưa đáp ứng được yêu cầu phát triển của nền kinh tế, chưa đạt được mục tiêu “đến năm 2020 hoàn thành đưa vào sử dụng khoảng 2.000 km đường bộ cao tốc” đã đề ra tại Nghị quyết số 13-NQ/TW của Ban Chấp hành Trung ương Đảng khóa XI[footnoteRef:3], tốc độ phát triển đường bộ cao tốc còn rất thấp so với các nước trong khu vực và trên thế giới[footnoteRef:4]. [2:  Tỷ lê vốn ngoài ngân sách nhà nước giai đoạn 2001 - 2010 là 0%, 2011 - 2015 là 14,68%, 2016 - 2020 là 26,69%.]  [3:  Sau gần 20 năm thực hiện, tới nay mới đưa vào khai thác 1.163 km, chỉ đạt 35% so với mục tiêu quy hoạch và 48% so với mục tiêu đặt ra tại Nghị quyết số 13-NQ/TW.]  [4:  Trung Quốc đã xây dựng hơn 168.100 km, riêng tỉnh Vân Nam trong vòng 03 năm đã xây dựng được 2.000 km. Đức đã xây dựng 12.993 km. Nhật Bản đã xây dựng được 8.358 km. Hàn Quốc đã xây dựng được 6.160 km. Việt Nam 12,05 km/1 triệu dân; Trung Quốc 121 km/1 triệu dân; Đức 156 km/ 1 triệu dân.] 

2. Về hành lang pháp lý
Trong quá trình thực hiện, các quy định pháp luật về đầu tư công, ngân sách, quản lý đầu tư xây dựng, đất đai, tài nguyên và môi trường... và các văn bản dưới luật cũng từng bước hình thành và dần hoàn thiện góp phần tạo hành lang pháp lý cho quá trình đầu tư phát triển hệ thống đường bộ cao tốc trong thời gian qua. Một số quy định pháp luật điều chỉnh việc đầu tư, phát triển đường bộ cao tốc như: Luật Đầu tư công, Luật Đầu tư, Luật Quy hoạch, Luật Ngân sách nhà nước, Luật Đấu thầu, Luật Xây dựng, Luật Đất đai, Luật Giao thông đường bộ,… Đặc biệt, để tạo hành lang pháp lý ổn định nhằm đẩy mạnh thu hút đầu tư theo phương thức PPP, tại kỳ họp thứ 9 Quốc hội khóa XIV đã thông qua Luật Đầu tư theo phương thức đối tác công tư (Luật PPP). Đây được xem là khung pháp lý quan trọng để thu hút các nguồn lực xã hội đầu tư phát triển kết cấu hạ tầng, đặc biệt là hạ tầng giao thông.
[bookmark: _Toc62489592]Hiện nay, đã có một số văn bản quy phạm pháp luật áp dụng với các đối tượng riêng (như Luật Thủ đô áp dụng với thành phố Hà Nội, Nghị quyết số 115/2020/QH14 ngày 19/6/2020 về thí điểm một số cơ chế, chính sách tài chính - ngân sách đặc thù đối với thành phố Hà Nội, Nghị quyết số 54/2017/QH14 ngày 24/11/2017 về thí điểm cơ chế đặc thù thí điểm đối với Thành phố Hồ Chí Minh, Nghị quyết số 119/2020/QH14 ngày 19/6/2020 về thí điểm tổ chức mô hình chính quyền đô thị và một số cơ chế, chính sách đặc thù phát triển thành phố Đà Nẵng. Theo đó, các chính sách chủ yếu thí điểm về mô hình tổ chức chính quyền và các cơ chế về tài chính - ngân sách (phí, lệ phí, thuế, cải cách tiền lương, quản lý ngân sách và mức dư nợ địa phương) và một số cơ chế khác (đất đai, quy hoạch,…). Các cơ chế đặc thù thí điểm này chỉ áp dụng trên phạm vi nhỏ (hiện nay chỉ có 3 tỉnh đang áp dụng cơ chế đặc thù thí điểm gồm Hà Nội, Thành phố Hồ Chí Minh, Đà Nẵng. Một số địa phương đang lập hồ sơ xây dựng Nghị quyết như: Thanh Hóa, Huế, Nghệ An,…) so với 47 địa phương có dự án cao tốc đi qua; về nội dung, các cơ chế tập trung vào các cơ chế phát triển tình hình kinh tế - xã hội của địa phương, không xây dựng các cơ chế liên quan đến phát triển hệ thống đường bộ cao tốc.
II. KHÓ KHĂN, VƯỚNG MẮC TRONG QUÁ TRÌNH THỰC THI CHÍNH SÁCH, PHÁP LUẬT 
[bookmark: _Toc62489593]1. Khó khăn, vướng mắc 
[bookmark: _Toc62489594]Bên cạnh các kết quả tích cực, trong quá trình triển khai thực hiện đầu tư xây dựng đường bộ cao tốc còn có một số khó khăn, vướng mắc như sau:
1.1. Về tỷ lệ vốn nhà nước tham gia dự án PPP
a) Quy định pháp luật
Khoản 2 Điều 69 Luật PPP quy định: “Tỷ lệ vốn nhà nước tham gia dự án PPP theo quy định tại điểm a (chi phí hỗ trợ xây dựng công trình, hệ thống cơ sở hạ tầng) và điểm c (chi trả kinh phí bồi thường, giải phóng mặt bằng, hỗ trợ, tái định cư; hỗ trợ xây dựng công hình tạm) khoản 1 Điều này không quá 50% tổng mức đầu tư của dự án”.
b) Khó khăn, vướng mắc
Trong điều kiện nguồn ngân sách nhà nước khó khăn, cần thực hiện chủ trương huy động tối đa nguồn lực xã hội, đẩy mạnh triển khai các dự án đầu tư kết cấu hạ tầng giao thông theo phương thức đối tác công tư. Đối với các dự án có lưu lượng vận tải lớn, nhu cầu cấp bách thời gian qua đã được đầu tư. Một số dự án đang chuẩn bị đầu tư để triển khai giai đoạn tới nhằm tạo động lực phát triển kinh tế - xã hội cho một số vùng, miền còn khó khăn, các dự án có nhu cầu vận tải giai đoạn đầu chưa cao nên cần có sự tham gia vốn nhà nước nhiều hơn để đảm bảo tính khả thi khi kêu gọi đầu tư theo phương thức PPP. Theo tính toán, trường hợp áp dụng quy định về mức vốn tham gia của nhà nước (tối đa 50%) thì thời gian thu hồi vốn của một số dự án lên đến 65 - 85 năm (như đoạn Châu Đốc - Cần Thơ, đoạn Cần Thơ - Hậu Giang,…), không đảm bảo khả thi để triển khai theo phương thức PPP. Để đảm bảo tính khả thi của dự án với thời gian hoàn vốn khoảng từ 20 - 30 năm thì tỷ lệ vốn nhà nước tham gia dự án tại một số dự án khoảng 70-75% tổng mức đầu tư (như dự án Châu Đốc - Cần Thơ - Sóc Trăng cần mức vốn nhà nước tham gia khoảng 73%; dự án Vành đai 4 thành phố Hà Nội (dự án thành phần 3) cần mức vốn nhà nước tham gia khoảng 55% (chưa bao gồm chi phí giải phóng mặt bằng);…). Trường hợp lựa chọn nhà đầu tư thực hiện dự án PPP không thành công có thể dẫn đến phải chuyển đổi hình thức đầu tư, kéo dài thời gian thực hiện dự án, ảnh hưởng đến tiến độ giải ngân và sự phát triển kinh tế nói chung. 
Do vậy, cần thiết phải điều chỉnh quy định về mức vốn nhà nước tham gia dự án PPP (cho mục đích hỗ trợ xây dựng công trình, hệ thống cơ sở hạ tầng thuộc dự án PPP và chi trả kinh phí bồi thường, giải phóng mặt bằng, hỗ trợ, tái định cư; hỗ trợ xây dựng công trình tạm) vượt quá 50% tổng mức đầu tư dự án. Tỷ lệ vốn nhà nước tham gia dự án được tính toán, cân nhắc trên cơ sở tính khả thi của từng dự án, đồng thời đảm bảo nguyên tắc quản lý đầu tư theo phương thức PPP. 
1.2. Về tạo nguồn ngân sách địa phương để đầu tư kết cấu hạ tầng giao thông, đặc biệt là đường bộ cao tốc
a) Quy định pháp luật
Thực hiện chủ trương phân cấp, phân quyền, thời gian tới, cơ bản các dự án đường bộ cao tốc sẽ được giao cho các địa phương tổ chức triển khai đầu tư. Khi đó, các địa phương có trách nhiệm bố trí nguồn ngân sách để tham gia dự án, đặc biệt là công tác giải phóng mặt bằng, tái định cư; nguồn ngân sách trung ương chỉ hỗ trợ một phần tùy theo tình hình cụ thể của từng địa phương, từng dự án. Quy định của Luật Ngân sách nhà nước như sau:
- Các nguồn vay để bù đắp bội chi ngân sách địa phương: khoản 5 Điều 7 Luật Ngân sách nhà nước quy định các nguồn vay để bù đắp bội chi ngân sách địa phương bao gồm: phát hành trái phiếu chính quyền địa phương, vay lại từ nguồn Chính phủ vay về cho vay lại (gồm 02 nguồn: vay lại từ vốn vay ODA, vay ưu đãi nước ngoài) và các khoản vay trong nước khác theo quy định của pháp luật.
- Khoản 6 Điều 7: Giới hạn mức dư nợ vay ngân sách địa phương từ 20% - 30% số thu ngân sách được hưởng theo phân cấp; đối với Hà Nội, Thành phố Hồ Chí Minh không quá 60% số thu ngân sách được hưởng theo phân cấp (hiện nay, mức dư nợ vay ngân sách của Hà Nội và Thành phố Hồ Chí Minh được áp dụng theo cơ chế đặc thù là 90% số thu ngân sách được hưởng theo phân cấp).
b) Khó khăn, vướng mắc
Đối với một số địa phương còn khó khăn, việc huy động ngay nguồn lực để tham gia dự án đường bố cao tốc là khó khả thi. 
Thời gian vừa qua, nhiều địa phương kiến nghị: Trường hợp phân cấp cho địa phương triển khai đầu tư các dự án đường bộ cao tốc quan trọng, cấp bách, Chính phủ phát hành gói trái phiếu và cho địa phương vay lại, các địa phương có trách nhiệm hoàn trả từ các nguồn thu của địa phương (đặc biệt là nguồn tăng thêm từ khai thác quỹ đất được hình thành sau khi dự án đường bộ cao tốc đưa vào khai thác). 
Tuy nhiên, chưa có hành lang pháp lý đối với hình thức Chính phủ phát hành trái phiếu với mục đích cho địa phương vay lại; đồng thời, việc địa phương vay lại có thể vượt quá mức dư nợ vay của địa phương. Do vậy, cần có cơ chế để Chính phủ phát hành trái phiếu cho địa phương vay lại để thực hiện các dự án cao tốc quan trọng, cấp bách khi được phân cấp.
1.3. Về chỉ định thầu các gói thầu Tư vấn lập dự án, Tư vấn lập thiết kế kỹ thuật, dự toán, các gói thầu thực hiện công tác di dời công trình hạ tầng kỹ thuật để giải phóng mặt bằng
a) Quy định pháp luật
Theo quy định tại điểm đ khoản 1 Điều 22 Luật Đấu thầu:
“Điều 22. Chỉ định thầu
1. Chỉ định thầu đối với nhà thầu được áp dụng trong các trường hợp sau đây:
đ) Gói thầu di dời các công trình hạ tầng kỹ thuật do một đơn vị chuyên ngành trực tiếp quản lý để phục vụ công tác giải phóng mặt bằng (…)
e) Gói thầu cung cấp sản phẩm, dịch vụ công, gói thầu có giá gói thầu trong hạn mức được áp dụng chỉ định thầu theo quy định của Chính phủ phù hợp với điều kiện kinh tế - xã hội trong từng thời kỳ”.
[bookmark: _GoBack]Hạn mức được áp dụng chỉ định thầu theo quy định tại điểm e khoản 1 điều 22 của Luật Đấu thầu được thực hiện theo quy định tại khoản 1 điều 54 Nghị định số 63/2014/NĐ-CP ngày 26/6/2014 của Chính phủ quy định chi tiết thi hành một số điều của Luật Đấu thầu về lựa chọn nhà thầu, theo đó, gói thầu có giá trị “không quá 500 triệu đồng đối với gói thầu cung cấp dịch vụ tư vấn, dịch vụ phi tư vấn, dịch vụ công; không quá 01 tỷ đồng đối với gói thầu mua sắm hàng hóa, xây lắp, hỗn hợp, mua thuốc, vật tư y tế, sản phẩm công” được phép thực hiện chỉ định thầu. 
b) Khó khăn, vướng mắc
Trình tự thực hiện dự án đầu tư qua nhiều giai đoạn (chuẩn bị dự án, giải phóng mặt bằng và thực hiện dự án). Dự án đầu tư được duyệt là cơ sở để thực hiện công tác giải phóng mặt bằng và lập thiết kế kỹ thuật, dự toán xây dựng công trình làm cơ sở tổ chức lựa chọn nhà đầu tư. Tại mỗi dự án, phải lựa chọn nhà thầu nhiều gói thầu tư vấn khác nhau ở mỗi giai đoạn; kết quả thực hiện của gói thầu này là cơ sở triển khai các gói thầu, công việc tiếp theo.
Dự kiến chủ trương đầu tư các dự án cao tốc sẽ được Quốc hội và Chính phủ thông qua vào cuối năm 2021 và đầu năm 2022. Theo trình tự trên, chậm nhất đến tháng 01/2024 phải triển khai thi công đồng loạt toàn bộ dự án mới đảm bảo hoàn thành dự án trong năm 2025; trường hợp phải xử lý đất yếu (thời gian gia tải chờ lún từ 08 đến 15 tháng) và dự án có công trình cầu, hầm lớn với tính chất kỹ thuật phức tạp cần thời gian thi công đến 30 tháng thì phải kéo dài thời gian hoàn thành dự án sang năm 2026 (chưa kể ảnh hưởng của tình hình dịch bệnh Covid-19, điều kiện thời tiết và các vấn đề khác).
Do vậy, việc rút ngắn thời gian lựa chọn nhà thầu thực hiện các công việc quan trọng, là đường găng của dự án nêu trên là rất cần thiết.
1.4. Về khai thác vật liệu xây dựng
a) Quy định pháp luật
Theo Luật Khoáng sản, việc cấp giấy phép khai thác khoáng sản đối với vật liệu xây dựng thông thường nằm ngoài phạm vi dự án gồm nhiều thủ tục (thăm dò khoáng sản; phê duyệt trữ lượng khoáng sản; lập, phê duyệt Dự án đầu tư khai thác khoáng sản; có báo cáo đánh giá tác động môi trường hoặc bản cam kết bảo vệ môi trường; cấp Giấy phép khai thác khoáng sản; …).
Quy định tại khoản 2 Điều 64 Luật Khoáng sản cho phép nhà đầu tư không phải thực hiện thủ tục cấp Giấy phép đối với trường hợp khai thác đất trong phạm vi đất của dự án để sử dụng cho dự án đó:
“Điều 64. Khai thác khoáng sản làm vật liệu xây dựng thông thường
2. Tổ chức, cá nhân khai thác khoáng sản làm vật liệu xây dựng thông thường không phải đề nghị cấp Giấy phép khai thác khoáng sản trong các trường hợp sau đây:
a) Khai thác trong diện tích đất của dự án đầu tư xây dựng công trình đã được cơ quan quản lý nhà nước có thẩm quyền phê duyệt hoặc cho phép đầu tư mà sản phẩm khai thác chỉ được sử dụng cho xây dựng công trình đó.
Trước khi tiến hành khai thác khoáng sản, tổ chức, cá nhân phải đăng ký khu vực, công suất, khối lượng, phương pháp, thiết bị và kế hoạch khai thác tại Ủy ban nhân dân cấp tỉnh.”
b) Khó khăn, vướng mắc
Việc thực hiện các thủ tục cấp phép khai thác vật liệu xây dựng thông thường theo Luật Khoáng sản hiện nay cần nhiều thời gian (thông thường hơn 01 năm) trong khi thời gian thực hiện các gói thầu xây lắp thường dưới 02 năm. Thực tế, khi triển khai thực hiện các dự án trọng điểm quốc gia có quy mô lớn (như dự án đường bộ cao tốc Bắc - Nam phía Đông; dự án nâng cấp, mở rộng Quốc lộ 1…) đã gặp khó khăn về nguồn cung ứng vật liệu xây dựng (đất, cát, đá) do khi đồng loạt triển khai, nhu cầu vật liệu tăng đột biến (do tiến độ yêu cầu hoàn thành các gói thầu, các dự án thành phần trong cùng thời gian); làm kéo dài thời gian thực hiện, thậm chí phải dừng thi công do phải chờ thủ tục khai thác mỏ và giá vật liệu tăng cao. Việc ban hành cơ chế đặc thù sẽ tháo gỡ được vướng mắc về việc cấp phép khai thác khoáng sản làm vật liệu xây dựng thông thường, đáp ứng đủ nguồn cung cấp vật liệu góp phần đảm bảo tiến độ thi công các dự án kết cấu hạ tầng giao thông quan trọng và mang lại hiệu quả kinh tế - xã hội rất lớn; giảm các khâu trung gian trong công tác cung cấp vật liệu xây dựng thông thường; tránh được tình trạng tăng giá vật liệu xây dựng thông thường ảnh hưởng đến việc triển khai các dự án.
Do vậy, cần có cơ chế cho phép nhà đầu tư, nhà thầu thi công xây dựng được khai thác khoáng sản làm vật liệu xây dựng thông thường (đất, cát, đá) ngoài diện tích đất của dự án mà sản phẩm khai thác chỉ được sử dụng cho dự án thì không phải đề nghị cấp Giấy phép khai thác khoáng sản để rút ngắn thủ tục, giảm các khâu trung gian, tránh tình trạng nâng giá làm tăng chi phí đầu tư; đảm bảo tiến độ triển khai các dự án đường bộ cao tốc (như trường hợp khai thác khoáng sản trong diện tích đất của dự án đã được quy định tại điểm a khoản 2 Điều 64 Luật Khoáng sản). Ủy ban nhân dân tỉnh, thành phố trực thuộc trung ương nơi có Dự án đường bộ cao tốc đi qua được khoanh định khu vực khoáng sản làm vật liệu xây dựng thông thường nêu trên là khu vực không đấu giá quyền khai thác khoáng sản.
[bookmark: _Toc62489595]III. ĐÁNH GIÁ CHUNG VỀ TRIỂN KHAI THỰC HIỆN 
1. Sự cần thiết đầu tư các dự án đường bộ cao tốc
Đường bộ cao tốc là công trình cấp kỹ thuật cao nhất trong hệ thống đường bộ, với quy mô hiện đại, năng lực vận tải lớn, tốc độ cao và an toàn, rút ngắn thời gian đi lại giữa các vùng, miền, có ưu điểm lớn trong kết nối các loại hình giao thông, kết nối các trung tâm kinh tế - chính trị, cảng biển và cảng hàng không quốc tế... kinh nghiệm của các nước trong khu vực và thế giới chỉ ra đầu tư phát triển đường bộ cao tốc là tất yếu khách quan, tạo động lực, sức lan tỏa để phát triển kinh tế - xã hội của mỗi quốc gia. 
Cho đến nay, các tuyến đường bộ cao tốc hoàn thành, đưa vào khai thác đã mang lại hiệu quả rõ rệt về phát triển kinh tế, xã hội, quốc phòng - an ninh; tạo không gian phát triển và quỹ đất, chuyển dịch cơ cấu kinh tế tại địa phương và khu vực.
Về kinh tế: Tăng cường năng lực lưu thông hành khách và hàng hóa, tiết kiệm thời gian và chi phí vận chuyển. Mở rộng thị trường, kết nối các trung tâm kinh tế, chính trị với các khu vực khác; rút ngắn khoảng cách và khắc phục sự chênh lệch trong phát triển giữa các vùng, miền. Điển hình như:
- Đường cao tốc Nội Bài - Lào Cai sau khi đưa vào khai thác tháng 5/2014 góp phần giúp GRDP các địa phương tăng nhanh: Lào Cai từ 24.604 tỷ đồng (năm 2014) lên 32.414 tỷ đồng (năm 2016) tăng bình quân 15,9%/năm; Phú Thọ từ 37.708 tỷ đồng (năm 2014) lên 45.497 tỷ đồng (năm 2016) tăng bình quân 10,3%/năm; Vĩnh Phúc từ 64.476 tỷ đồng (năm 2014) lên 79.665 tỷ đồng (năm 2016) tăng bình quân 11,8%/năm.
- Đường cao tốc Hà Nội - Hải Phòng sau khi đưa vào khai thác tháng 12/2015 góp phần giúp GRDP Hải Phòng từ 127.007 tỷ đồng (năm 2015) lên 165.764 tỷ đồng (năm 2017) tăng bình quân 10,2%/năm; Quảng Ninh từ 77.242 tỷ đồng (năm 2015) lên 93.659 tỷ đồng (năm 2017) tăng bình quân 10,72%/năm.
- Đường cao tốc Thành phố Hồ Chí Minh - Trung Lương sau khi đưa vào khai thác tháng 6/2012 góp phần giúp GRDP Tiền Giang từ 45.688 tỷ đồng (năm 2012) lên 57.382 tỷ đồng (năm 2014) tăng bình quân 12,8%/năm.
Về xã hội: Giảm thiểu ùn tắc và tai nạn giao thông; tạo việc làm và tăng thu nhập cho người dân. Việc kết nối giữa các trung tâm kinh tế - chính trị góp phần nâng cao đời sống văn hóa tinh thần cho người dân. 
Về môi trường: Giảm lưu lượng các phương tiện qua khu vực đông dân cư, giảm thiểu tác động môi trường về khí thải, bụi, tiếng ồn... 
Về quốc phòng - an ninh: Đường bộ cao tốc góp phần củng cố quốc phòng - an ninh, phục vụ tốt cho chiến lược xây dựng và bảo vệ Tổ quốc 
2. Sự cần thiết ban hành Nghị quyết của Quốc hội về thí điểm một số cơ chế, chính sách đặc thù phát triển đường bộ cao tốc giai đoạn 2021 - 2025
Đại hội XIII của Đảng đã xác định mục tiêu “đến năm 2030, nước ta là nước đang phát triển, có công nghiệp hiện đại, thu nhập trung bình cao”, để đạt được mục tiêu đó, Đại hội xác định “đến năm 2030, phấn đấu cả nước có khoảng 5.000 km đường bộ cao tốc, trong đó đến năm 2025, hoàn thành đường bộ cao tốc Bắc - Nam phía Đông”. Triển khai thực hiện mục tiêu trên, Bộ Giao thông vận tải đã xây dựng kế hoạch giai đoạn 2021 - 2025 phấn đấu hoàn thành trên 2.000 km, nâng tổng chiều dài đường bộ cao tốc đưa vào khai thác trên 3.000 km. Đây là nhiệm vụ chính trị quan trọng, là thách thức lớn[footnoteRef:5], cần phải được quán triệt sâu rộng, chỉ đạo quyết liệt, tạo sự đồng thuận của các cấp, các ngành và toàn thể các tầng lớp nhân dân để triển khai hoàn thành mục tiêu Đại hội Đảng đề ra.  [5:  Trong 10 năm tới cần tổ chức thi công hoàn thành 916 km cao tốc đang triển khai và đầu tư hoàn thành khoảng 3.000 km, bình quân 400 km/năm, gấp gần 4 lần so với khối lượng khởi công hoàn thành hàng năm của 20 năm qua.] 

Để tạo nguồn lực triển khai dự án đường bộ cao tốc, đặc biệt khi phân cấp cho các địa phương thực hiện, đồng thời đáp ứng tiến độ và mục tiêu Đại hội XIII của Đảng đã đề ra, cần thiết phải xây dựng các cơ chế, chính sách trình Quốc hội ban hành thực hiện thí điểm trong phát triển đường bộ cao tốc theo quy định tại điểm b khoản 2 Điều 15 Luật Ban hành văn bản quy phạm pháp luật.
	Trên đây là Báo cáo đánh giá thực trạng quan hệ xã hội liên quan đến dự thảo Nghị quyết của Quốc hội về thí điểm một số cơ chế, chính sách đặc thù phát triển đường bộ cao tốc giai đoạn 2021 - 2025, Bộ Giao thông vận tải kính trình Chính phủ./.
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