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BÁO CÁO ĐÁNH GIÁ TÁC ĐỘNG CỦA CHÍNH SÁCH
Trong đề nghị xây dựng 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)

I. XÁC ĐỊNH VẤN ĐỀ BẤT CẬP TỔNG QUAN
1. Bối cảnh xây dựng chính sách
Sau 35 năm đổi mới, kinh tế đất nước đạt tăng trưởng ở mức tương đối cao, tình hình chính trị và xã hội ổn định, quan hệ đối ngoại được mở rộng, vị thế của Việt Nam ngày càng được nâng cao trên trường quốc tế. Chất lượng tăng trưởng kinh tế từng bước được cải thiện, cơ cấu kinh tế bước đầu chuyển dịch sang chiều sâu, hiệu quả sử dụng các yếu tố đầu vào cho nền kinh tế được cải thiện đáng kể. Hệ thống pháp luật từng bước được hoàn thiện theo hướng đồng bộ, tạo môi trường đầu tư bình đẳng, hài hòa lợi ích giữa các bên tham gia.
Bước vào thực hiện nhiệm vụ phát triển kinh tế - xã hội 5 năm 2021 - 2025, bối cảnh nền kinh tế phải đối mặt với rất nhiều khó khăn, thách thức, tiềm ẩn nhiều rủi ro. Nhu cầu vốn đầu tư phát triển kinh tế - xã hội rất lớn trong khi đó nguồn vốn nhà nước, vốn ưu đãi và viện trợ đều có xu hướng giảm, việc thu hút nguồn lực xã hội tham gia đầu tư kết cấu hạ tầng, đặc biệt là hạ tầng giao thông vẫn gặp nhiều khó khăn. Thiên tai, dịch bệnh, biến đổi khí hậu, nước biển dâng, xâm nhập mặn ngày càng nhanh với cường độ mạnh, khó lường. Ngay từ những năm đầu tiên bước vào thực hiện nhiệm vụ phát triển kinh tế - xã hội 5 năm 2021 - 2025, nền kinh tế phải đối mặt với rất nhiều khó khăn, thách thức, đặc biệt là đại dịch Covid-19 đã tác động mạnh mẽ đến mọi mặt của đời sống, kinh tế, xã hội. 
[bookmark: loai_1_name]Việc thu hút các nguồn lực xã hội tham gia đầu tư kết cấu hạ tầng giao thông mặc dù có bước tăng trưởng cao trong giai đoạn 2011 - 2015 nhưng vẫn gặp nhiều khó khăn, vướng mắc và có xu hướng giảm trong giai đoạn 2016 - 2020. 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 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 19 km, Láng - Hòa Lạc dài 30 km, TP. Hồ Chí Minh - Trung Lương dài 40 km.] 

Tổng vốn đầu tư đường bộ cao tốc giai đoạn 2001 - 2020 khoảng 413.395 tỷ đồng (1.163 km đã hoàn thành và 916 km đang xây dựng). 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 hướng ngày càng tăng[footnoteRef:2]. Theo Báo cáo năng lực cạnh tranh toàn cầu (GCR) của Diễn đàn Kinh tế thế giới năm 2019, chỉ số về kết cấu hạ tầng đường bộ còn thấp[footnoteRef:3], cho thấy hệ thống kết cấu hạ tầng, đặc biệt là lĩnh vực giao thông đường bộ chưa đáp ứng yêu cầu[footnoteRef:4], tiềm năng phát triển kinh tế - xã hội của đất nước. [2:  Tỷ lệ vốn ngoài ngân sách nhà nước giai đoạn 2001 - 2010 là 0%, 2011 - 2015 là 14,68%, 2016 - 2020 là 26,69%.]  [3:  Chỉ số về kết nối đường bộ đứng thứ 104/141 quốc gia, chỉ số về chất lượng đường bộ đứng thứ 103/141 quốc gia.]  [4:  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.] 

[bookmark: _Hlk74603788]Để triển khai thực hiện các dự án đường bộ cao tốc đến năm 2030, nhu cầu các nguồn vốn đầu tư khoảng 813 nghìn tỷ đồng, trong đó giai đoạn 2021 - 2025 cần khoảng 393 nghìn tỷ đồng để hoàn thành 2.043 km và khởi công 925 km, gồm: (1) Khoảng 61 nghìn tỷ đồng vốn ngân sách nhà nước đã bố trí thực hiện hoàn thành 916 km các dự án cao tốc Bắc Nam phía Đông giai đoạn 2017 - 2020 và các dự án cao tốc đang thi công; (2) Khoảng 211 nghìn tỷ đồng để khởi công và hoàn thành 1.127 km trong giai đoạn 2021-2025. Trong đó, vốn ngân sách nhà nước khoảng 105,5 nghìn tỷ đồng và ngoài ngân sách 105,5 nghìn tỷ đồng; (3) Khoảng 121 nghìn tỷ đồng để khởi công 925 km giai đoạn 2021 - 2025 và hoàn thành giai đoạn 2026 - 2030. Trong đó, nguồn vốn ngân sách nhà nước 73 nghìn tỷ đồng, ngoài ngân sách 48 nghìn tỷ đồng.
[bookmark: _Hlk74603705][bookmark: _Hlk74603975]Như vậy, trong 5 năm tới (2021 - 2025) sẽ phải hoàn thành trên 2.000 km (gấp gần 2 lần so với giai đoạn trước); tổng vốn cần huy động khoảng 393 nghìn tỷ đồng, trong đó ngân sách nhà nước bố trí khoảng 239,5 nghìn tỷ, còn lại 153,5 nghìn tỷ đồng cần huy động vốn ngoài ngân sách. Đây là thách thức rất lớn cả về thời gian và nguồn lực. 
2. Cơ sở chính trị
Việc nghiên cứu, đề xuất và xây dựng Dự thảo Nghị quyết của Quốc hội về một số cơ chế, chính sách đặc thù phát triển đường bộ cao tốc giai đoạn 2021 - 2025 được căn cứ trên cơ sở chủ trương, đường lối của Đảng, nhà nước liên quan đến phát triển đường bộ cao tốc cũng như quan điểm chỉ đạo đối với tháo gỡ khó khăn về thể chế, cụ thể như sau:
· 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”.  
· Phương hướng, nhiệm vụ và giải pháp phát triển kinh tế - xã hội 5 năm 2021 - 2025 đã được Đại hội XIII của Đảng thông qua, trong đó xác định nhiệm vụ, giải pháp chủ yếu: “thu hút tối đa nguồn lực đầu tư, đa dạng hóa các hình thức huy động và sử dụng nguồn lực, nhất là các nguồn lực đầu tư ngoài nhà nước; khuyến khích, thu hút đầu tư ngoài ngân sách phát triển kết cấu hạ tầng, nhất là giao thông”. Nghị quyết số 16/2021/QH15 ngày 27 tháng 7 năm 2021 về Kế hoạch phát triển kinh tế - xã hội 5 năm 2021 - 2025: “Lấy đầu tư công dẫn dắt, kích hoạt các nguồn lực ngoài nhà nước, nhất là đối với đầu tư phát triển kết cấu hạ tầng theo phương thức đối tác công tư. (...) Đẩy mạnh triển khai các dự án theo phương thức đối tác công tư, trước hết là các dự án theo hình thức xây dựng - kinh doanh - chuyển giao (BOT) để phát triển hạ tầng chiến lược trên nguyên tắc hài hòa lợi ích, chia sẻ rủi ro giữa Nhà nước, nhà đầu tư và người dân”. 
· Nghị quyết số 18-NQ/TW ngày 25/1/2017 của Hội nghị lần thứ sáu Ban Chấp hành Trung ương Đảng khóa XII về một số vấn đề về tiếp tục đổi mới, sắp xếp tổ chức bộ máy của hệ thống chính trị tinh gọn, hoạt động hiệu lực, hiệu quả, trong đó xác định “Những việc đã rõ, cần thực hiện thì thực hiện ngay; những việc mới, chưa được quy định, hoặc những việc đã có quy định nhưng không còn phù hợp thì mạnh dạn chỉ đạo thực hiện thí điểm, vừa làm vừa rút kinh nghiệm, từng bước hoàn thiện, mở rộng dần, không cầu toàn, không nóng vội; những việc chưa rõ, phức tạp, nhạy cảm, còn có ý kiến khác nhau thì tiếp tục nghiên cứu, tổng kết để có chủ trương, giải pháp phù hợp”.
3. Cơ sở pháp lý và cơ sở thực tiễn
Hệ thống pháp luật, quy hoạch liên quan đến đầu tư, phát triển kết cấu hạ tầng giao thông, trong đó có đầu tư phát triển hệ thống đường bộ cao tốc đã hình thành (Luật Quy hoạch, Luật Đầu tư công, Luật Ngân sách nhà nước, Luật Đầu tư theo phương thức đối tác công - tư, Luật Đất đai, Luật Xây dựng, Luật Đấu thầu, Luật Giao thông đường bộ,...).
Quá trình triển khai, áp dụng các quy định của pháp luật vào thực tiễn công tác đầu tư phát triển các dự án đường bộ cao tốc bao gồm cả đầu tư công và đầu tư theo phương thức đối tác công tư (PPP) bộc lộ những vướng mắc, phát sinh đòi hỏi cần được sửa đổi, hoàn thiện. Các vấn đề bất cập đã được chỉ ra và nghiên cứu, tổng kết, từng bước hoàn thiện. Tuy nhiên, để đạt được mục tiêu Nghị quyết Đại hội XIII của Đảng đề ra “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” đòi hỏi cần có các giải pháp đột phá về cơ chế, chính sách cho đầu tư phát triển đường bộ cao tốc. Trong đó, cần tập trung tháo gỡ một số vướng mắc, khó khăn khi áp dụng quy định tại các văn bản luật bao gồm: Luật Ngân sách nhà nước, Luật Đấu thầu, Luật Khoáng sản, Luật Đầu tư theo phương thức đối tác công tư (Luật PPP), tạo hành lang pháp lý thông thoáng, nguồn lực tài chính, đồng thời đẩy nhanh tiến độ và nâng cao hiệu quả đầu tư của các dự án phát triển đường bộ cao tốc, cụ thể như sau:
- Một là, quy định khống chế tỷ lệ vốn nhà nước tham gia không lớn hơn 50% tổng mức đầu tư trong dự án đầu tư theo phương thức PPP[footnoteRef:5] có thể dẫn đến hạn chế việc áp dụng phương thức đầu tư này, do 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 còn có nhu cầu vận tải giai đoạn đầu chưa cao, để đảm bảo tính khả thi khi kêu gọi đầu tư theo phương thức PPP cần có sự tham gia vốn nhà nước nhiều hơn 50% tổng mức đầu tư dự án.  [5:  Theo quy định tại khoản 2 Điều 69 Luật PPP, tỷ lệ vốn nhà nước tham gia dự án PPP (bao gồm hỗ trợ xây dựng công trình, hệ thống cơ sở hạ tầng và chi trả kinh phí bồi thường, giải phóng mặt bằng, hỗ trợ, tái định cư; hỗ trợ xây dựng công hình tạm) không quá 50% tổng mức đầu tư của dự án] 

- Hai là, nguồn lực đầu tư cho các dự án đường bộ cao tốc hiện nay còn khó khăn, đặc biệt là nguồn lực nhà nước hỗ trợ cho dự án PPP. Việc giao các địa phương thực hiện nhiệm vụ của cơ quan có thẩm quyền sẽ tạo đột phá trong đầu tư cao tốc theo phương thức PPP, qua đó phát huy được tối đa các tiềm năng, lợi thế của địa phương có tuyến đường bộ cao tốc đi qua. Các địa phương ưu tiên bố trí nguồn ngân sách địa phương và huy động tối đa nguồn lực để thực hiện bồi thường, hỗ trợ, tái định cư; Chính phủ nghiên cứu hỗ trợ từ nguồn ngân sách trung ương tùy theo tình hình cụ thể của từng địa phương, từng dự án cho xây dựng công trình. 
Tuy nhiên, hiện nay nhiều địa phương gặp khó khăn trong việc huy động nguồn lực và kiến nghị phương án[footnoteRef:6] Chính phủ cho địa phương vay lại từ nguồn phát hành trái phiếu Chính phủ để bảo đảm đủ nguồn vốn thực hiện bồi thường, hỗ trợ, tái định cư, các địa phương chịu trách nhiệm sử dụng các nguồn thu, nhất là nguồn tăng thêm từ khai thác quỹ đất được hình thành sau khi xây dựng đường bộ cao tốc để hoàn trả ngân sách trung ương. Phương án này góp phần tạo nguồn lực tài chính, đảm bảo sự tham gia của vốn nhà nước với vai trò là “vốn mồi” trong dự án. [6:  Kiến nghị của một số Bộ, ngành địa phương tại Hội nghị trực tuyến ngày 05/6/2021 về Đề án xây dựng đường bộ cao tốc giai đoạn 2021 - 2025 và định hướng đến năm 2021.] 

Hiện nay, quy định tại Luật Ngân sách nhà nước[footnoteRef:7] chưa cho phép Chính phủ phát hành trái phiếu cho địa phương vay lại, các nguồn bù đắp bội chi ngân sách địa phương chưa có hình thức vay lại từ trái phiếu Chính phủ; đồng thời, việc địa phương vay lại có thể vượt quá mức dư nợ vay của địa phương.  [7:  Theo quy định tại khoản 5, khoản 6 Điều 7 Luật Ngân sách nhà nước, 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. Đồng thời, 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, Hồ Chí Minh không quá 60%.] 

- Ba là, công tác giải phóng mặt bằng, tái định cư còn được thực hiện rất chậm; công tác này được giao cho các địa phương thực hiện nhưng không gắn với trách nhiệm triển khai toàn bộ dự án (bộ, ngành là chủ đầu tư) nên những tồn tại, vướng mắc chưa được xử lý kịp thời, còn hiện tượng đùn đẩy trách nhiệm, dẫn đến chậm tiến độ, giảm hiệu quả đầu tư tại nhiều dự án. 
Trong công tác giải phóng mặt bằng, quy định việc chỉ định thầu thực hiện di dời công trình hạ tầng kỹ thuật chỉ được áp dụng với đơn vị chuyên ngành trực tiếp quản lý[footnoteRef:8] dẫn đến quá trình thực hiện kéo dài qua nhiều bước, nhiều khâu, nhiều cơ quan quản lý (đơn vị trực tiếp quản lý, đơn vị chủ sở hữu, đơn vị sử dụng dịch vụ liên quan, …). Nhiều dự án rất khó khăn trong việc tìm được đơn vị chuyên ngành trực tiếp quản lý công trình hạ tầng kỹ thuật để thực hiện chỉ định thầu, không đáp ứng được tiến độ giải phóng mặt bằng[footnoteRef:9]. [8:  Theo quy định tại điểm đ, khoản 1, Điều 22 của Luật đấu thầu, chỉ được phép chỉ định thầu trong trường hợp “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”.]  [9:  Thực tế qua 3 năm triển khai các dự án đường bộ cao tốc Bắc - Nam giai đoạn 2017 - 2020, đến nay (cập nhật ngày 07/9/2021), các địa phương mới hoàn thành di dời khoảng 49,5% vị trí đường điện, 54,9% đường ống nước các loại và 58,6% cáp viễn thông.  ] 

- Bốn là, thủ tục đầu tư thường kéo dài. Theo thống kê từ các dự án đường bộ cao tốc đã và đang triển khai thực hiện, thời gian từ khi đề xuất đến khởi công thường kéo dài từ 2 đến 3 năm cho một dự án[footnoteRef:10].   [10:  Thủ tục đầu tư triển khai Dự án đường bộ cao tốc Bắc - Nam phía Đông được bắt đầu từ năm 2016, Dự án khởi công năm 2020 và 2021.] 

Một số công tác tư vấn như lập dự án, lập thiết kế kỹ thuật và dự toán có tác động khá lớn đến tiến độ dự án. Việc rút ngắn thủ tục trong các công tác tư vấn sẽ đẩy nhanh tiến độ triển khai các công việc liên quan đến dự án như sớm đấu thầu lựa chọn nhà thầu, nhà đầu tư, triển khai thi công dự án, dự án sớm hoàn thành và phát huy hiệu quả đầu tư.
Ngoài ra, khi triển khai thi công, nguồn cung cấp vật liệu cho dự án còn nhiều khó khăn, bất cập, phụ thuộc chủ yếu vào các chủ mỏ nên hiện tượng đầu cơ, nâng giá, ép giá, gây khó khăn về nguồn cung cấp vật liệu, dẫn đến công trình bị đội giá, chậm tiến độ. Trong khi đó, thủ tục cấp phép mỏ mới theo quy định của Luật Khoáng sản[footnoteRef:11] còn phức tạp, kéo dài qua nhiều khâu, nhiều cấp, không phù hợp với tiến độ triển khai các dự án. [11:  Các Điều 53, 54, 59 và các điều khoản liên quan đến thủ tục cấp phép khai thác khoáng sản.] 

4. Mục tiêu xây dựng chính sách
a) Mục tiêu tổng thể
Từng bước hoàn thiện mục tiêu đến năm 2030, phấn đấu đưa vào khai thác trên 5.000 km, trong giai đoạn 2021 - 2025 hoàn thành khoảng 2000 km đường bộ cao tốc. Trong đó, ưu tiên đầu tư kết cấu hạ tầng giao thông cho vùng đồng bằng sông Cửu Long, miền núi phía Bắc và các vùng khó khăn khác[footnoteRef:12].  [12:  Các dự án quan trọng quốc gia, dự án ưu tiên đầu tư giai đoạn 2021 - 2030 thực hiện theo Quyết định số 1454/QĐ-TTg ngày 01/9/2021 của Thủ tướng Chính phru về việc phê duyệt Quy hoạch mạng lưới đường bộ thời kỳ 2021 - 2030, tầm nhìn đến năm 2050.] 

(Chi tiết Danh mục dự án đầu tư giai đoạn 2021 - 2025 tại Phụ lục kèm theo)
Để thực hiện mục tiêu trên, việc xây dựng một số cơ chế, chính sách đặc thù mang tính đột phá để thực hiện thí điểm trong 05 năm 2021 - 2025 khác với quy định của pháp luật hiện hành (như tỷ lệ vốn nhà nước tham gia dự án PPP, huy động nguồn lực, chỉ định thầu các gói thầu tư vấn, di dời hạ tầng kỹ thuật giải phóng mặt bằng, nguồn cung cấp nguyên vật liệu) trình Quốc hội xem xét ban hành Nghị quyết, làm cơ sở để triển khai thực hiện; sau đó tổng kết, rút kinh nghiệm để đề xuất triển khai cho giai đoạn 2026 - 2030 là hết sức cần thiết. 
Các cơ chế, chính sách đặc thù có tính đột phá, khả thi cao sẽ tạo điều kiện thuận lợi để phát triển kết cấu hạ tầng giao thông đồng bộ, hiện đại, kết nối các vùng, miền; thu hút và sử dụng có hiệu quả các nguồn vốn đầu tư từ các thành phần kinh tế cho phát triển kinh tế - xã hội. Đề nghị xây dựng 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 nhằm đạt được các mục tiêu sau đây:
(i) Thể chế hóa các định hướng chỉ đạo của Đảng, Nhà nước, Chính phủ về việc phát triển đường bộ cao tốc, thực hiện thuận lợi phân cấp, phân quyền giữa trung ương và địa phương. 
(ii) Thu hút tối đa nguồn lực của khu vực tư nhân, sử dụng hiệu quả nguồn lực này để bù đắp những thiếu hụt của ngân sách nhà nước trong đầu tư phát triển đường bộ cao tốc; tạo động lực thúc đẩy kinh tế, xã hội.
(iii) Phát huy các kinh nghiệm, tiếp tục thực hiện các quy định pháp luật đã triển khai hiệu quả và Luật PPP mới được Quốc hội ban hành.
(iv) Giảm các thủ tục hành chính, đẩy nhanh tiến độ thực hiện dự án, phấn đấu hoàn thành mục tiêu Đảng, nhà nước đã đề ra.
b) Mục tiêu cụ thể
Cùng với việc triển khai thực hiện nghiêm túc, hiệu quả các chủ trương, chính sách hiện hành của Đảng, Nhà nước, việc Quốc hội xem xét, ban hành Nghị quyết về thí điểm một số cơ chế, chính sách đặc thù phát triển đường bộ cao tốc sẽ giúp Bộ, ngành, địa phương có cơ sở, điều kiện thực hiện mục tiêu của Đảng và nhà nước đã đề ra, cụ thể:
- 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; giai đoạn 2026 - 2030 phấn đấu hoàn thành trên 2.000 km, nâng tổng chiều dài đường bộ cao tốc đưa vào khai thác trên 5.000 km.
- Các tuyến cao tốc được quy hoạch sau năm 2030 có thể sớm triển khai đầu tư xây dựng tùy theo nhu cầu phát triển về kinh tế - xã hội và khả năng cân đối nguồn lực của từng vùng, từng địa phương.
II. ĐÁNH GIÁ TÁC ĐỘNG CỦA CHÍNH SÁCH
1. Chính sách 1: Về tỷ lệ vốn nhà nước tham gia dự án PPP
1.1. Xác định vấn đề bất cập
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 này 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. Đối với một số dự án có nhu cầu vận tải thấp hoặc suất đầu tư cao, nếu áp dụng đúng quy định “tỷ lệ vốn nhà nước tham gia dự án 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 không quá 50% tổng mức đầu tư của dự án” (khoản 2 Điều 69 Luật PPP) sẽ khó bảo đảm hiệu quả tài chính và không thể hấp dẫn các nhà đầu tư, các tổ chức tín dụng để triển khai theo phương thức PPP, đặc biệt một số dự án chỉ tính riêng chi phí giải phóng mặt bằng, tái định cư đã vượt quá 50% tổng mức đầu tư của dự án.  
1.2. Mục tiêu giải quyết vấn đề
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 có thể 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. 
1.3. Các giải pháp đề xuất để giải quyết vấn đề
a) Giải pháp 1: 
	Giữ nguyên hiện trạng, tiếp tục thực hiện quy định tại khoản 2 Điều 69 Luật PPP. Cụ thể, tỷ lệ vốn nhà nước tham gia dự án PPP theo quy định tại điểm a (hỗ trợ xây dựng công trình, hệ thống cơ sở hạ tầng thuộc dự án) 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 69 Luật PPP không quá 50% tổng mức đầu tư của dự án.
	Trường hợp các dự án yêu cầu mức hỗ trợ của nhà nước cao có thể xem xét đầu tư theo hình thức hợp đồng BTL, BLT hoặc phương án đầu tư công và nhà nước sẽ thu phí để thu hồi vốn đầu tư công (tương tự như một số dự án thành phần cao tốc Bắc Nam phía Đông giai đoạn 2017-2020), đầu tư công sau đó thu hồi vốn thông qua hợp đồng O&M theo quy định của Luật PPP, Luật Quản lý và sử dụng tài sản công.
b) Giải pháp 2: 
Ban hành cơ chế đặc thù thí điểm khác với quy định tại Luật PPP, áp dụng đối với các dự án đường bộ cao tốc giai đoạn 2021 - 2025, cụ thể: “Để đảm bảo tính khả thi đối với một số dự án đầu tư xây dựng đường bộ cao tốc, cấp có thẩm quyền quyết định chủ trương đầu tư dự án xem xét, quyết định tỷ lệ 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 của dự án”.
1.4. Đánh giá tác động của các giải pháp 
a) 	Đối với giải pháp 1:
· Tác động về kinh tế: 
+ Đối với Nhà nước: trường hợp áp dụng tỷ lệ vốn nhà nước không quá 50%, một số dự án sẽ không khả thi để đầu tư theo phương thức đối tác công tư, có thể phải sử dụng toàn bộ ngân sách nhà nước. Trong điều kiện ngân sách nhà nước khó khăn, chưa thể cân đối, bố trí vốn, nhiều dự án đường bộ cao tốc tại một số vùng miền còn khó khăn không được đầu tư, chưa tạo động lực phát triển kinh tế[footnoteRef:13]. [13:  Theo thống kê, các địa phương có đường bộ cao tốc đi qua đều có tốc độ tăng trưởng GRDP bình quân cao hơn so với cả nước: Giai đoạn 2011-2019 tốc độ tăng GRDP bình quân của các tỉnh, thành phố là Lào Cai 10,23%/năm, Yên Bái 7,15%, Phú Thọ 8,06%/năm Hải Phòng 12,89%/năm, Quảng Ninh 9,91%/năm, Hải Dương 8,62%/năm, Tiền Giang 6,88%/năm, Long An 10,23%... trong khi tốc độ tăng GDP bình quân cả nước đạt khoảng 6.3%/năm.] 

Hiện nay, Bộ Giao thông vận tải và các địa phương đang chuẩn bị chủ trương đầu tư một số dự án đường bộ cao tốc để trình cấp có thẩm quyền xem xét, quyết định. 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. 
Về một số phương án đầu tư khác có ưu, nhược điểm như sau: (i) Đối với hình thức BTL, BLT, nhà nước sẽ thanh toán cho nhà đầu tư bằng nguồn vốn đầu tư công được bố trí trong kế hoạch đầu tư công trung hạn và hằng năm để thanh toán chi phí đầu tư của dự án và vốn chi thường xuyên từ ngân sách nhà nước được bố trí trong dự toán hằng năm và các khoản thu (nếu có) của dự án để thanh toán chi phí vận hành của doanh nghiệp dự án PPP. Hiện nay, nguồn vốn chi thường xuyên của Bộ GTVT rất hạn chế, chỉ đủ cho các hoạt động thường xuyên của Bộ, không thể bố trí để chi trả chi phí rất lớn trong vận hành các tuyến cao tốc. Do vậy, đối với các tuyến cao tốc rất khó để triển khai theo hình thức hợp đồng BLT, BTL; (ii) Trường hợp đầu tư công, sau đó nhà nước thu phí để thu hồi vốn đầu tư công thì có thể thực hiện được, tuy nhiên sẽ tạo áp lực cho ngân sách nhà nước do vốn nhà nước phải bố trí đủ trong giai đoạn ngắn để triển khai, đồng thời, chủ trương của Đảng và nhà nước về việc huy động tối đa nguồn lực từ phía tư nhân không được thực hiện; (iii) Trường hợp đầu tư công, sau đó thu hồi vốn thông qua hợp đồng O&M có ưu điểm tiết kiệm thời gian trong khâu chuẩn bị dự án, khả năng lựa chọn được nhà thầu cao hơn so với khả năng lựa chọn nhà đầu tư, không đòi hỏi phải sửa đổi các quy định pháp luật về tỷ lệ vốn nhà nước hỗ trợ công trình, tuy nhiên có các nhược điểm: về ngân sách nhà nước phải bố trí vốn bằng 100% tổng mức đầu tư dự án, về các rủi ro trong quá trình xây dựng, trong dự án đầu tư công, chủ đầu tư (cơ quan nhà nước) phải gánh chịu toàn bộ các rủi ro này, về kinh nghiệm thực tiễn, đối với các dự án trong lĩnh vực giao thông, Việt Nam chưa có kinh nghiệm thực hiện theo phương thức PPP, loại hợp đồng O&M (các dự án triển khai trước đây đều sử dụng loại hợp đồng BOT, BT), về kinh nghiệm quốc tế[footnoteRef:14], BOT là loại hợp đồng phổ biến nhất trong đầu tư xây dựng kết cấu hạ tầng giao thông theo phương thức PPP. [14:  Tài liệu tham khảo: lĩnh vực đường bộ: Exhibit 2.2 Global Road-Related PPP Projects by Contract Type - 1985-2004, truy cập: http://www.fhwa.dot.gov/ipd/pdfs/int_ppp_case_studies_final_report_7-7-07.pdf; lĩnh vực hàng không: World Bank, PPIAF database, 2012, truy cập http://www.ppptransport.eu/docs/presentations/ Farrell_airports.pdf; lĩnh vực đường sắt: ADB and World Bank, PPIAF, Final report on Best practices for private sector investment in railways, truy cập: https://www.ppiaf.org/sites/ppiaf.org/files/documents/ EAP_BP_Rail_ Final_Report.pdf.; lĩnh vực đường thủy: World Bank, PPIAF, Port Reform Toolkit, Module 3, Alternative port management structures and ownership models, trang 117, truy cập: http://www.ppiaf.org/sites/ ppiaf.org/files/ documents/toolkits/Portoolkit/.] 

+ Đối với người dân: trường hợp không đầu tư các dự án đường bộ cao tốc ở các vùng, miền khó khăn ảnh hưởng rất lớn đến sự phát triển kinh tế, tác động tiêu cực đến thu nhập, chi phí đi lại của người dân. 
+ Đối với doanh nghiệp: trường hợp không đầu tư các dự án đường bộ cao tốc ở các vùng, miền khó khăn thì các doanh nghiệp khó tiếp cận các vùng này, trong khi đó, các vùng, miền này có tiềm năng để đầu tư, phát triển; tăng thời gian vận tải hàng hóa, hành khách[footnoteRef:15]. [15:  Theo tính toán, thời gian di chuyển trên cao tốc Bắc - Nam phía Đông có thể giảm được tới 60% so với Quốc lộ 1. ] 

+ Đối với các tổ chức khác: trường hợp không đầu tư các dự án đường bộ cao tốc ở các vùng, miền khó khăn, ngoài việc tác động đến các doanh nghiệp thì các tổ chức khác cũng chịu tác động tiêu cực tương tự.
· Tác động về xã hội:
+ Đối với Nhà nước: trường hợp không đầu tư các dự án đường bộ cao tốc ở các vùng, miền khó khăn gây ảnh hưởng đến sự phát triển xã hội, khó khăn trong việc đi lại, kết nối vùng miền, sự liên kết giữa các trung tâm kinh tế - chính trị, đặc biệt khi có thiên tai, bão lũ xảy ra.
+ Đối với người dân: giảm khả năng kết nối của người dân tiếp cận các dịch vụ thiết yếu như tiếp cận trường học, đến dịch vụ khám, chữa bệnh,...
+ Đối với doanh nghiệp: giảm khả năng kết nối giữa các khu kinh tế, khu công nghiệp, các vùng miền.
+ Đối với các tổ chức khác: trường hợp không đầu tư các dự án đường bộ cao tốc ở các vùng, miền khó khăn, ngoài việc tác động đến các doanh nghiệp thì các tổ chức khác cũng chịu tác động tương tự.
· Tác động về giới: giữ nguyên nên không có tác động về giới.
· Tác động về thủ tục hành chính: giữ nguyên nên không có tác động về thủ tục hành chính. 
· Tác động đối với hệ thống pháp luật: giữ nguyên nên không có tác động đến hệ thống pháp luật.
b) Đối với giải pháp 2:
· Tác động về kinh tế: 
+ Đối với Nhà nước: các dự án kết cấu hạ tầng giao thông mở ra đến đâu tạo không gian phát triển kinh tế đến đó, nhiều khu đô thị, khu công nghiệp, dịch vụ, du lịch được hình thành, quỹ đất được khai thác hiệu quả, tạo động lực mới để chuyển dịch cơ cấu kinh tế của các vùng miền, kết nối các vùng kinh tế trọng điểm với các địa phương còn khó khăn[footnoteRef:16]. 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 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. [16:  Ví dụ, hành lang vận tải trên trục Bắc - Nam có vai trò kết nối trung tâm chính trị Thủ đô Hà Nội và trung tâm kinh tế thành phố Hồ Chí Minh, đi qua địa phận 32 tỉnh, thành phố, tác động đến 62,1% dân số, đóng góp 65,7% tổng sản phẩm trong nước, ảnh hưởng đến 74% các cảng biển (loại I, II), 75% các khu kinh tế của cả nước và đặc biệt là kết nối 4 vùng kinh tế trọng điểm (Bắc Bộ, miền Trung, phía Nam và đồng bằng sông Cửu Long), kết nối với 16/23 cảng hàng không với 91% lưu lượng hành khách...] 

Bên cạnh lợi thế về huy động được nguồn vốn xã hội tham gia giai đoạn đầu tư xây dựng, đầu tư theo phương thức PPP sẽ giảm đáng kể nguồn ngân sách nhà nước cần bố trí để phục vụ quản lý, vận hành khai thác và bảo trì công trình[footnoteRef:17], giảm chi phí phát sinh cho bộ máy quản lý nhà nước. [17:  Theo tính toán sơ bộ, chi phí quản lý, vận hành khai thác và bảo trì công trình đường bộ cao tốc khoảng 3 tỷ đồng/km/năm.] 

Trong giai đoạn 2016 - 2020, nhu cầu vốn đầu tư phát triển kết cấu hạ tầng giao thông khoảng 952.000 tỷ đồng, tuy nhiên ngành giao thông vận tải chỉ được bố trí khoảng 233.211 tỷ đồng, mới đáp ứng khoảng 24% so với nhu cầu. Giai đoạn 2021 - 2025, tổng nhu cầu vốn từ nguồn ngân sách để đầu tư hệ thống kết cấu hạ tầng giao thông khoảng 462.000 tỷ đồng, trong khi tổng vốn ngân sách phân bổ cho Bộ Giao thông vận tải giai đoạn 2021 - 2025 khoảng 304.104 tỷ đồng[footnoteRef:18], tương ứng khoảng 66% so với nhu cầu. Trường hợp không thể triển khai theo phương thức PPP, sử dụng toàn bộ vốn ngân sách nhà nước để triển khai các dự án đường bộ cao tốc gây áp lực lớn ngân sách nhà nước, gia tăng trần nợ công, ảnh hưởng đến việc hoàn thành các mục tiêu, nhiệm vụ trong giai đoạn 2021 - 2025 và các năm tiếp theo đã được Đại hội XIII của Đảng thông qua, đặc biệt là trong bối cảnh nguồn lực nhà nước cần tập trung cho các ngành, lĩnh vực và nhiệm vụ quan trọng cấp bách khác.  [18:  Nghị quyết số 29/2021/QH15 ngày 28/7/2021 của Quốc hội về kế hoạch đầu tư công trung hạn 2021 - 2025.] 

Thực tế triển khai đầu tư một số dự án cao tốc thời gian qua, với mức vốn nhà nước tham gia trên 50% đã lựa chọn được nhà đầu tư, ký kết hợp đồng (tỷ lệ vốn nhà nước tham gia tại các dự án cao tốc đoạn Diễn Châu - Bãi Vọt khoảng 56%, đoạn Nha Trang - Cam Lâm khoảng 54%, đoạn Cam Lâm - Vĩnh Hảo khoảng 64% tổng mức đầu tư dự án).
+ Đối với người dân: tạo nguồn việc làm và tăng thu nhập cho người dân do khi có dự án sẽ khai thác được các tiềm năng trong khu vực, địa phương, kết nối và thúc đẩy kinh tế - xã hội phát triển, lưu thông thuận lợi. Tuyến đường cao tốc sẽ tạo nên một huyết mạch kết nối giữa trung tâm kinh tế (như Hà Nội, TP. Hồ Chí Minh) và các tỉnh thành phố khác, qua đó giảm sự chênh lệch giá cả, thu nhập giữa các khu vực.
+ Đối với doanh nghiệp: trường hợp có thể triển khai các dự án đường bộ cao tốc, hiệu quả mang lại cho các doanh nghiệp rất lớn như tiết kiệm chi phí vận tải, tăng tốc độ lưu hành, giảm khấu hao phương tiện, tăng năng lực lưu thông hành khách và hàng hóa, tiết kiệm thời gian vận chuyển,...
+ Đối với các tổ chức khác: ngoài việc tác động đến các doanh nghiệp thì các tổ chức khác hưởng lợi ích tương tự.
· Tác động về xã hội:
+ Đối với Nhà nước: các dự án đường bộ cao tốc khi đưa vào khai thác tạo không gian phát triển xã hội, rút ngắn khoảng cách và khắc phục sự chênh lệch trong phát triển giữa các vùng, miền đặc biệt là các vùng khó khăn, góp phần bảo đảm an sinh xã hội, xóa đói giảm nghèo, nâng cao chất lượng dịch vụ xã hội, giảm thiểu ùn tắc giao thông. 
Đồng thời, trường hợp có các cơ chế chính sách thuận lợi, triển khai thành công các dự án đường bộ cao tốc sẽ gắn với đẩy mạnh nghiên cứu, chuyển giao, ứng dụng khoa học - công nghệ, qua đó từng bước đào tạo, phát triển nguồn nhân lực có chất lượng cao cho ngành xây dựng và lĩnh vực xây dựng kết cấu hạ tầng giao thông nói riêng theo kịp với trình độ của các nước phát triển; xây dựng đội ngũ công nhân, kỹ thuật lành nghề, phát huy giá trị văn hoá, sức mạnh con người Việt Nam.
+ Đối với người dân: hệ thống đường bộ cao tốc giúp người dân đi lại an toàn, giảm thiểu tai nạn giao thông[footnoteRef:19], tạo điều kiện thuận lợi hơn cho việc người dân sử dụng các dịch vụ giáo dục, y tế, tạo công ăn việc làm cho người dân.  [19:  Theo số liệu thống kê năm 2018, 42% tai nạn giao thông đường bộ xảy ra trên mạng lưới quốc lộ (với mật độ 0,27 vụ/km) và chỉ có 0,7% vụ tai nạn xảy ra trên mạng lưới cao tốc (với mật độ 0,11 vụ/km đường).] 

+ Đối với doanh nghiệp: tăng cường năng lực lưu thông hành khách và hàng hóa, mở rộng thị trường, tăng kết nối đến các khu kinh tế, khu công nghiệp, các vùng miền.
+ Đối với các tổ chức khác: ngoài việc tác động đến các doanh nghiệp thì các tổ chức khác hưởng lợi ích tương tự.
· Tác động về giới: Chính sách không ảnh hưởng đến cơ hội, điều kiện, năng lực thực hiện và thụ hưởng các quyền, lợi ích của mỗi giới do chính sách được áp dụng chung, không có sự phân biệt về giới.
· Tác động về thủ tục hành chính: việc áp dụng các chính sách trên không phát sinh thủ tục hành chính so với pháp luật hiện hành. 
· Tác động đối với hệ thống pháp luật: chính sách nêu trên chỉ áp dụng thí điểm cho đối tượng duy nhất là các dự án đường bộ cao tốc đầu tư xây dựng trong giai đoạn 2021 - 2025, do đó không gây xáo trộn trong việc ban hành và áp dụng các văn bản quy phạm trong hệ thống pháp luật. Quá trình nghiên cứu, đề xuất và xây dựng các cơ chế dựa trên kết quả đánh giá thực trạng áp dụng pháp luật, đánh giá phân tích kỹ lưỡng tác động của chính sách và sự tham gia ý kiến của các chủ thể có liên quan; đồng thời, việc thực hiện một số cơ chế thí điểm sẽ được kịp thời tổng kết, đánh giá phù hợp.
	1.5. Kiến nghị giải pháp lựa chọn:
Kiến nghị lựa chọn giải pháp 2, ban hành cơ chế đặc thù thí điểm khác với quy định tại Luật PPP, áp dụng đối với các dự án đường bộ cao tốc giai đoạn 2021 - 2025, cụ thể: “Để đảm bảo tính khả thi đối với một số dự án đầu tư xây dựng đường bộ cao tốc, cấp có thẩm quyền quyết định chủ trương đầu tư dự án xem xét, quyết định tỷ lệ 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 của dự án”.
Thẩm quyền ban hành chính sách thuộc Quốc hội.
2. Chính sách 2: Về Chính phủ phát hành trái phiếu cho địa phương vay lại
2.1. Xác định vấn đề bất cập
Quy định pháp luật về ngân sách nhà nước như sau:
- Khoản 5 Điều 7 Luật Ngân sách nhà nước: 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 Luật Ngân sách nhà nước: 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, Hồ Chí Minh không quá 60%.
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 đường bộ cao tốc khi được phân quyền.
2.2. Mục tiêu giải quyết vấn đề
Huy động nguồn lực đầu tư xây dựng các tuyến đường bộ cao tốc, phù hợp với điều kiện, khả năng cân đối ngân sách địa phương, phối hợp hiệu quả giữa ngân sách trung ương và ngân sách địa phương, bảo đảm an toàn nợ công, đáp ứng nhu cầu phát triển kinh tế xã hội đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2050.
2.3. Các giải pháp đề xuất để giải quyết vấn đề
a) Giải pháp 1: 
	Giữ nguyên hiện trạng, thực hiện theo quy định tại khoản 5, khoản 6 Điều 7 Luật Ngân sách nhà nước. Theo đó: (i) Chính phủ không được phát hành trái phiếu cho địa phương vay lại. Trong trường hợp ngân sách khó khăn, địa phương có thể thể cân nhắc thực hiện các phương án theo pháp luật về quản lý nợ công, pháp luật về ngân sách nhà nước như: phát hành trái phiếu địa phương; vay lại từ nguồn hỗ trợ phát triển chính thức (ODA), vay ưu đãi ngoài nước của Chính phủ; vay trực tiếp từ các tổ chức tài chính, tổ chức tín dụng, vay ngân quỹ nhà nước và quỹ dự trữ tài chính. Ngoài ra, khoản 3 Điều 40 Luật Ngân sách nhà nước đã có cơ chế cho phép trung ương hỗ trợ địa phương thực hiện dự án có tác động quan trọng đến kinh tế - xã hội[footnoteRef:20]; (ii) Đối với các địa phương có số thu ngân sách địa phương được hưởng theo phân cấp nhỏ, trường hợp vay từ các nguồn trên để bù đắp bội chi ngân sách có thể vượt mức dư nợ vay theo khoản 6 Điều 7 Luật Ngân sách nhà nước (giới hạn mức dư nợ vay ngân sách từ 20% - 30% số thu ngân sách địa phương được hưởng theo phân cấp). [20:  Số bổ sung có mục tiêu từ ngân sách cấp trên cho ngân sách cấp dưới được xác định theo nguyên tắc, (...) khả năng ngân sách cấp trên và khả năng cân đối ngân sách của từng địa phương cấp dưới, để hỗ trợ ngân sách cấp dưới trong trường hợp sau: Hỗ trợ thực hiện một số chương trình, dự án lớn, đặc biệt quan trọng có tác động lớn đến phát triển kinh tế - xã hội của địa phương. Mức hỗ trợ được xác định cụ thể cho từng chương trình, dự án. Tổng mức hỗ trợ vốn đầu tư phát triển hằng năm của ngân sách trung ương cho ngân sách địa phương quy định tại điểm này tối đa không vượt quá 30% tổng chi đầu tư xây dựng cơ bản của ngân sách trung ương.] 

b) Giải pháp 2: 
	Ban hành cơ chế đặc thù thí điểm: Chính phủ được phát hành trái phiếu cho địa phương vay lại và tính vào bội chi của ngân sách địa phương; đồng thời cho phép các địa phương sử dụng nguồn vốn này được áp dụng mức dư nợ vay theo thực tế số vốn Chính phủ phát hành trái phiếu cho địa phương vay lại.
2.4. Đánh giá tác động của các giải pháp 
a) 	Đối với giải pháp 1:
· Tác động về kinh tế: 
+ Đối với Nhà nước: với phương án phát hành trái phiếu địa phương, ngoài Hà Nội và Thành phố Hồ Chí Minh, việc phát hành trái phiếu của các địa phương rất khó khăn, mức lãi suất phát hành trái phiếu cao nên không hiệu quả; với phương án vay lại từ nguồn ODA, ưu đãi ngoài nước, hiện nay, dòng vốn ODA vào Việt Nam có xu hướng giảm đáng kể (đặc biệt khi Việt Nam trở thành nước thu nhập trung bình thấp vào năm 2010) và trở nên ít ưu đãi hơn khi Việt Nam “tốt nghiệp” vốn viện trợ chính thức của Hiệp hội phát triển quốc tế - IDA (2017) và của Quỹ phát triển châu Á - ADF (2019), trở nên khó tiếp cận hơn, đồng thời, việc vay từ các tổ chức nước ngoài có thể làm tăng tỷ trọng vay nước ngoài, tăng nợ công; với phương án vay trực tiếp từ các tổ chức tín dụng[footnoteRef:21], phương án này có chi phí lớn, khó đảm bảo hiệu quả đầu tư dự án; với phương án vay ngân quỹ nhà nước và quỹ dự trữ tài chính, phương án này có thể tạo gánh nặng cho ngân sách nhà nước (đặc biệt trong giai đoạn ngân sách nhà nước khó khăn do ảnh hưởng của đại dịch Covid-19, thiên tai, lũ lụt,...), chưa góp phần thực hiện được chủ trương huy động nguồn lực ngoài nhà nước để xây dựng hệ thống kết cấu hạ tầng; với phương án địa phương nhận hỗ trợ từ ngân sách trung ương theo khoản 3 Điều 40 Luật Ngân sách nhà nước, ở phương án này địa phương không trả lại khoản hỗ trợ từ ngân sách trung ương, do vậy chưa thúc đẩy tính chủ động, sáng tạo và trách nhiệm của địa phương trong triển khai đường bộ cao tốc. [21:  Theo Thông báo của Ngân hàng nhà nước Việt Nam, hiện lãi suất cho vay ngắn hạn tối đa bằng VND đối với một số ngành lĩnh vực ở mức 4,5%/năm.] 

+ Đối với người dân: trường hợp không huy động được nguồn lực để đầu tư kết cấu đường bộ cao tốc ảnh hưởng đến sự phát triển kinh tế, tác động đến thu nhập, cuộc sống, đi lại của người dân. Về cơ bản, phương án huy động nguồn lực của địa phương không có tác động tới kinh tế của người dân. 
+ Đối với doanh nghiệp: trường hợp không huy động được nguồn lực để đầu tư kết cấu đường bộ cao tốc, các loại phương tiện giao thông phần lớn đều phải di chuyển trên hệ thống quốc lộ với tốc độ lưu thông chậm, làm tăng chi phí vận hành phương tiện và thời gian vận chuyển hàng hóa, hành khách. Về cơ bản, phương án huy động nguồn lực của địa phương không có tác động tới kinh tế của doanh nghiệp.
+ Đối với các tổ chức khác: trường hợp không huy động được nguồn lực để đầu tư kết cấu đường bộ cao tốc, ngoài việc tác động đến các doanh nghiệp thì các tổ chức khác cũng chịu tác động tương tự. Về cơ bản, phương án huy động nguồn lực của địa phương không có tác động tới kinh tế của các tổ chức khác.
· Tác động về xã hội:
+ Đối với Nhà nước: trường hợp không huy động được nguồn lực để đầu tư kết cấu đường bộ cao tốc ảnh hưởng tiêu cực đến sự phát triển xã hội. 
+ Đối với người dân: người dân khó tiếp cận các dịch vụ thiết yếu như tiếp cận trường học, đến dịch vụ khám, chữa bệnh,... Về cơ bản, phương án huy động nguồn lực của địa phương không có tác động tới yếu tố xã hội của người dân.
+ Đối với doanh nghiệp: giảm kết nối đến các khu kinh tế, khu công nghiệp, các vùng miền. Về cơ bản, phương án huy động nguồn lực của địa phương không có tác động tới yếu tố xã hội của doanh nghiệp.
+ Đối với các tổ chức khác: trường hợp không huy động được nguồn lực để đầu tư kết cấu đường bộ cao tốc, ngoài việc tác động đến các doanh nghiệp thì các tổ chức khác cũng chịu tác động tương tự. Về cơ bản, phương án huy động nguồn lực của địa phương không có tác động tới yếu tố xã hội của các tổ chức khác.
· Tác động về giới: Chính sách không ảnh hưởng đến cơ hội, điều kiện, năng lực thực hiện và thụ hưởng các quyền, lợi ích của mỗi giới do chính sách được áp dụng chung, không có sự phân biệt về giới.
· Tác động về thủ tục hành chính: giữ nguyên nên không có tác động về thủ tục hành chính. 
· Tác động đối với hệ thống pháp luật: giữ nguyên nên không có tác động đến hệ thống pháp luật.
b) Đối với giải pháp 2:
· Tác động về kinh tế: 
+ Đối với Nhà nước: việc Chính phủ phát hành trái phiếu và cho địa phương vay lại giúp địa phương có thể huy động vốn hiệu quả hơn do Chính phủ phát hành trái phiếu sẽ có mức lãi suất suất thấp, huy động dễ dàng hơn trên thị trường tài chính (Chính phủ có thể phát hành trái phiếu với kỳ hạn dài và lãi suất thấp (hiện nay kỳ hạn trên 10 năm, lãi suất khoảng 2 - 3%/năm). Khi có dự án sẽ khai thác được các tiềm năng trong khu vực, địa phương, kết nối và thúc đẩy kinh tế - xã hội phát triển, lưu thông thuận lợi.
Đồng thời, việc phát hành trái phiếu Chính phủ để huy động nguồn lực từ các nguồn lực ngoài nhà nước có thể giảm áp lực cho ngân sách nhà nước trong giai đoạn hiện nay. Trường hợp được Quốc hội thông qua, cơ chế phát hành trái phiếu Chính phủ được Chính phủ hướng dẫn các điều kiện cụ thể để thu hồi nợ đầy đủ, đúng hạn từ địa phương (sau khi dự án hoàn thành, địa phương có các lợi thế, nguồn thu tăng thêm, đặc biệt là nguồn tăng thêm từ quỹ đất), đảm bảo trách nhiệm của địa phương, cân đối ngân sách nhà nước và quyền lợi cho người mua trái phiếu. 
So sánh với các phương án tại giải pháp 1, phương án này có ưu điểm như: lãi suất huy động vốn trên thị trường trái phiếu Chính phủ hiện nay khá thấp (đối với trái phiếu Chính phủ có kỳ hạn 5 năm khoảng 1%, trái phiếu có kỳ hạn 10 năm khoảng 2%; trong khi trái phiếu chính quyền địa phương khoảng 6% cho kỳ hạn 5 năm và 3% cho kỳ hạn 10 năm[footnoteRef:22]); không làm tăng tỷ trọng nợ nước ngoài,... [22:  Số liệu cập nhật ngày 24/9/2021 theo Thông tin công bố tại Sở Giao dịch chứng khoán Hà Nội. ] 

Bên cạnh đó, cơ chế này mang tính chất bổ sung thêm phương án so với các nguồn vay bù đắp bội chi ngân sách địa phương, không loại trừ các nguồn vay theo quy định pháp luật. Do đó, trường hợp địa phương có khả năng cân đối vốn, có khả năng huy động vốn từ các nguồn khác hiệu quả hơn có thể thực hiện các phương án này. 
Tuy nhiên, việc phát hành trái phiếu Chính phủ có thể tác động đến nợ công, tỷ lệ bội chi ngân sách và các cân đối vĩ mô. Theo tính toán sơ bộ, trường hợp phát hành trái phiếu Chính phủ khoảng 30 nghìn tỷ đồng sẽ tăng nợ công khoảng 0,3% GDP. 
+ Đối với người dân: tăng trưởng nguồn việc làm và thu nhập cho người dân, tạo điều kiện đi lại thuận lợi, dễ dàng tiếp cận với các dịch vụ như trường học, bệnh viện,... 
Đồng thời, việc phát hành trái phiếu Chính phủ để huy động nguồn lực từ người dân có thể mở ra một kênh dầu tư an toàn đối với người dân trong bối cảnh lãi suất ngân hàng giảm, nền kinh tế có nhiều ảnh hưởng tiêu cực bởi dịch bệnh Covid-19.
+ Đối với doanh nghiệp: trường hợp có thể triển khai các dự án đường bộ cao tốc, hiệu quả mang lại cho các doanh nghiệp rất lớn như tiết kiệm chi phí vận tải, tăng tốc độ lưu hành, giảm khấu hao phương tiện,... 
Đồng thời, các doanh nghiệp có thể sử dụng trái phiếu Chính phủ như một công cụ an toàn nhằm đa dạng hóa danh mục đầu tư; phân bổ dòng tiền và giảm thiểu rủi ro nếu nền kinh tế không ổn định. 
+ Đối với các tổ chức khác (lợi ích/chi phí): ngoài việc tác động đến các doanh nghiệp thì các tổ chức khác hưởng lợi ích tương tự.
Đồng thời, việc phát hành trái phiếu Chính phủ cũng mở tạo thêm một kênh đầu tư cho những tổ chức tài chính có nguồn tiền lớn; đòi hỏi tính an toàn trong đầu tư như các công ty bảo hiểm; quỹ đầu tư an toàn; quỹ hưu trí tự nguyện (hiện nay, các loại quỹ (như quỹ hưu trí tự nguyện[footnoteRef:23]; quỹ bảo hiểm xã hội, bảo hiểm y tế, bảo hiểm thất nghiệp[footnoteRef:24]…) có kết dư lớn và đã được phép đầu tư các loại trái phiếu Chính phủ). [23:  Nghị định 88/2016/NĐ-CP về chương trình hưu trí bổ sung tự nguyện đã cho phép quỹ hưu trí.]  [24:  Nghị định số 30/2016/NĐ-CP quy định chi tiết hoạt động đầu tư từ quỹ Bảo hiểm xã hội, Bảo hiểm y tế, Bảo hiểm thất nghiệp. ] 

· Tác động về xã hội:
+ Đối với Nhà nước: việc hoàn thành các dự án đường bộ cao tốc theo danh mục sẽ khắc phục được chênh lệch mật độ cao tốc giữa các vùng miền như hiện nay, góp phần hoàn thiện mạng lưới kết cấu hạ tầng giao thông đồng bộ và hiện đại, khai thác có hiệu quả tiềm năng thế mạnh của các vùng động lực, vùng trọng điểm; bảo đảm quốc phòng - an ninh, tăng cường hội nhập quốc tế và khu vực, bảo đảm an sinh xã hội, xóa đói giảm nghèo, tạo ra sức bật đột phá của nền kinh tế, góp phần quan trọng thay đổi diện mạo địa phương, đất nước.
+ Đối với người dân: hệ thống đường bộ cao tốc giúp người dân đi lại an toàn, giảm thiểu tai nạn giao thông. Về cơ bản, phương án huy động nguồn lực của địa phương không có tác động tới yếu tố xã hội của người dân.
+ Đối với doanh nghiệp: tăng kết nối đến các khu kinh tế, khu công nghiệp, các vùng miền. Về cơ bản, phương án huy động nguồn lực của địa phương không có tác động tới yếu tố xã hội của doanh nghiệp.
+ Đối với các tổ chức khác: ngoài việc tác động đến các doanh nghiệp thì các tổ chức khác hưởng lợi ích tương tự. Về cơ bản, phương án huy động nguồn lực của địa phương không có tác động tới yếu tố xã hội của nhà nước.
· Tác động về giới: Chính sách không ảnh hưởng đến cơ hội, điều kiện, năng lực thực hiện và thụ hưởng các quyền, lợi ích của mỗi giới do chính sách được áp dụng chung, không có sự phân biệt về giới.
· Tác động về thủ tục hành chính: việc áp dụng các chính sách trên không làm phát sinh thủ tục hành chính so với pháp luật hiện hành. 
· Tác động đối với hệ thống pháp luật: chính sách nêu trên chỉ áp dụng thí điểm cho đối tượng duy nhất là các dự án đường bộ cao tốc đầu tư xây dựng trong giai đoạn 2021 - 2025, do đó không gây xáo trộn trong việc ban hành và áp dụng các văn bản quy phạm trong hệ thống pháp luật. Quá trình nghiên cứu, đề xuất và xây dựng các cơ chế dựa trên kết quả đánh giá thực trạng áp dụng pháp luật, đánh giá phân tích kỹ lưỡng tác động của chính sách và sự tham gia ý kiến của các chủ thể có liên quan; đồng thời, việc thực hiện một số cơ chế thí điểm sẽ được kịp thời tổng kết, đánh giá phù hợp.
	2.5. Kiến nghị giải pháp lựa chọn:
Kiến nghị lựa chọn giải pháp 2. Cụ thể, Quốc hội ban hành cơ chế đặc thù thí điểm: Chính phủ được phát hành trái phiếu cho địa phương vay lại và tính vào bội chi của ngân sách địa phương; đồng thời cho phép các địa phương sử dụng nguồn vốn này được áp dụng mức dư nợ vay theo thực tế số vốn Chính phủ phát hành trái phiếu cho địa phương vay lại.
Thẩm quyền ban hành chính sách thuộc Quốc hội.
3. Chính sách 3: Về chỉ định thầu các gói thầu Tư vấn lập dự án, Tư vấn lập thiết kế kỹ thuật và dự toán, các gói thầu thực hiện công tác di dời công trình hạ tầng kỹ thuật để giải phóng mặt bằng
3.1. Xác định vấn đề bất cập
Theo Điều 22 Luật Đấu thầu, Nghị định số 63/2014/NĐ-CP ngày 26/4/2016 của Chính phủ quy định chi tiết thi hành một số điều của Luật Đấu thầu về lựa chọn nhà thầu: Gói thầu tư vấn có giá gói thầu trên 500 triệu đồng phải tổ chức đấu thầu rộng rãi (một giai đoạn hai túi hồ sơ); công tác di dời công trình hạ tầng kỹ thuật chỉ được áp dụng chỉ định thầu đối với gói thầu “do một đơn vị chuyên ngành trực tiếp quản lý để phục vụ công tác giải phóng mặt bằng”.
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.
3.2. Mục tiêu giải quyết vấn đề
Điều chỉnh quy định để mở rộng phạm vi, đối tượng được áp dụng hình thức chỉ định thầu (gồm các gói thầu Tư vấn lập dự án đầu tư, Tư vấn lập thiết kế kỹ thuật, các gói thầu tư vấn, thi công công trình hạ tầng kỹ thuật để giải phóng mặt bằng), giúp đẩy nhanh tiến độ thực hiện dự án, tiến độ giải phóng mặt bằng để bàn giao cho nhà đầu tư, nhà thầu thi công xây dựng, đáp ứng tiến độ, chất lượng công trình; đồng thời đảm bảo an toàn đối với công trình chuyên ngành phải di dời và yêu cầu về việc sử dụng, kết nối liên tục của công trình hạ tầng kỹ thuật, không ảnh hưởng đến sản xuất, sinh hoạt của người dân, doanh nghiệp trong khu vực.
3.3. Các giải pháp đề xuất để giải quyết vấn đề
a) Giải pháp 1:
Giữ nguyên hiện trạng, tiếp tục thực hiện quy định tại Luật Đấu thầu, Nghị định số 63/2014/NĐ-CP. Theo đó, việc chỉ định thầu được áp dụng với các gói thầu Tư vấn lập dự án đầu tư, Tư vấn lập thiết kế kỹ thuật và dự toán nếu có giá gói thầu dưới 500 triệu đồng; các gói thầu tư vấn, thi công di dời công trình hạ tầng kỹ thuật để giải phóng mặt bằng chỉ áp dụng chỉ định thầu đối với gói thầu “do một đơn vị chuyên ngành trực tiếp quản lý để phục vụ công tác giải phóng mặt bằng”.
b) Giải pháp 2:
Ban hành cơ chế đặc thù thí điểm khác với quy định tại Luật Đấu thầu, Nghị định số 63/2014/NĐ-CP, áp dụng đối với các dự án đường bộ cao tốc giai đoạn 2021 - 2025. Cụ thể: “Được áp dụng hình thức chỉ định thầu đối với các gói thầu Tư vấn lập dự án, Tư vấn lập thiết kế kỹ thuật và dự toán, các gói thầu thực hiện công tác di dời công trình hạ tầng kỹ thuật để phục vụ công tác giải phóng mặt bằng”.
3.4. Đánh giá tác động của các giải pháp đối với đối tượng chịu sự tác động trực tiếp của chính sách và các đối tượng khác có liên quan
a) Giải pháp 1:
· Tác động về kinh tế:
+ Đối với Nhà nước: việc đấu thầu rộng rãi đảm bảo tính cạnh tranh, có thể tiết kiệm được vốn đầu tư của nhà nước. Tuy nhiên, thời gian thực hiện dự án có thể kéo dài, khó đảm bảo mục tiêu hoàn thành tuyến cao tốc Bắc - Nam phía Đông trong năm 2025[footnoteRef:25]; làm giảm hiệu quả đầu tư tuyến cao tốc Bắc - Nam. [25:  Ngày 08/10/2021, Chính phủ đã có Báo cáo số 383/BC-CP về việc triển khai thực hiện Nghị quyết số 52/2017/QH14 ngày 22/11/2017 của Quốc hội về chủ trương đầu tư Dự án xây dựng một số đoạn đường bộ cao tốc trên tuyến Bắc - Nam phía Đông giai đoạn 2017 - 2020, trong đó báo cáo về tiến độ di dời công trình hạ tầng kỹ thuật: hiện nay vẫn còn khoảng 10,46km (khoảng 1,6% tổng chiều dài các dự án) chưa được bàn giao mặt bằng. Các tồn tại, vướng mắc chủ yếu là do chẫm trễ trong công trình di dời hạ tầng kỹ thuật (07/11 dự án chưa hoàn thành di dời) và xây dựng khu tái định cư, bồi thường GPMB. ] 

+ Đối với người dân: hình thức lựa chọn tư vấn, nhà thầu không ảnh hưởng trực tiếp đến người dân nhưng thời gian hoàn thành dự án để đưa vào sử dụng (phụ thuộc một phần vào thời gian lựa chọn nhà thầu) có tác động lớn đến lợi ích, chi phí của người tham gia giao thông (sử dụng đường cao tốc sẽ an toàn hơn, tiết kiệm thời gian đi lại hơn, ….).
+ Đối với doanh nghiệp: việc đấu thầu rộng rãi đảm bảo bình đẳng, công bằng, cơ hội việc làm và phát triển của doanh nghiệp tư vấn. Tuy nhiên, mức độ ảnh hưởng không nhiều do các gói thầu đề xuất áp dụng cơ chế đặc thù của dự án cao tốc có yêu cầu kỹ thuật cao, giá trị lớn; số lượng nhà thầu đáp ứng yêu cầu không nhiều; mặt khác, giá trị các gói thầu trên chiếm tỷ trọng chi phí thấp trong tổng mức đầu tư dự án nên mức độ ảnh hưởng đến cạnh tranh là không đáng kể.
+ Đối với các tổ chức khác: không có tác động cụ thể.
- Tác động về xã hội:
[bookmark: _GoBack]+ Đối với Nhà nước: về mặt tích cực, giải pháp này giúp ổn định chính sách; tuy nhiên đồng thời có mặt tiêu cực do khó đạt mục tiêu, nhiệm vụ phát triển kinh tế - xã hội 5 năm 2021 - 2025.
+ Đối với người dân: không có tác động cụ thể.
+ Đối với doanh nghiệp: trường hợp đấu thầu rộng rãi, doanh nghiệp tư vấn yên tâm hoạt động vì cơ hội đấu thầu để có việc làm. Tuy nhiên, trường hợp giảm giá nhiều để trúng thầu có thể ảnh hưởng tiêu cực đến lợi nhuận và sự phát triển của doanh nghiệp tư vấn.
+ Đối với các tổ chức khác: không có tác động cụ thể.
- Tác động về giới: chính sách không ảnh hưởng đến cơ hội, điều kiện, năng lực thực hiện và thụ hưởng các quyền, lợi ích của mỗi giới do chính sách được áp dụng chung, không có sự phân biệt về giới.
- Tác động về thủ tục hành chính: trường hợp đấu thầu rộng rãi, chủ đầu tư, Bên mời thầu phải thực hiện nhiều khâu, nhiều thủ tục lập, đánh giá, trình duyệt trong quá trình đấu thầu; khi đó sẽ tăng chi phí và nguồn lực để thực hiện công việc.
-  Tác động đối với hệ thống pháp luật: giữ nguyên nên không có tác động đến hệ thống pháp luật.
b) Giải pháp 2:
· Tác động về kinh tế:
+ Đối với Nhà nước: việc áp dụng chỉ định thầu sẽ rút ngắn thời gian lựa chọn nhà thầu thực hiện các công việc quan trọng, là đường găng, nút thắt của dự án để đảm bảo mục tiêu hoàn thành tuyến cao tốc Bắc - Nam phía Đông trong năm 2025, nâng cao hiệu quả đầu tư tuyến cao tốc; thúc đẩy phát triển kinh tế - xã hội. 
+ Đối với người dân: việc chỉ định thầu không ảnh hưởng trực tiếp đến người dân nhưng việc rút ngắn thời gian hoàn thành dự án đưa vào sử dụng do rút ngắn thời gian lựa chọn nhà thầu có tác động lớn đến lợi ích, chi phí của người tham gia giao thông (sử dụng đường cao tốc sẽ an toàn hơn, tiết kiệm thời gian đi lại hơn, ….).
+ Đối với doanh nghiệp: việc chỉ định thầu sẽ giúp doanh nghiệp có năng lực, kinh nghiệm chủ động trong lập hồ sơ yêu cầu, do chắc chắn sẽ được trúng thầu nên không lãng phí nguồn lực, chi phí so với đấu thầu (có thể không trúng thầu). Đồng thời, doanh nghiệp sẽ chủ động hơn trong việc bố trí các nguồn lực nhân sự, tài chính và xây dựng kế hoạch sản xuất, kinh doanh.
+ Đối với các tổ chức khác: không có tác động cụ thể.
- Tác động về xã hội:
+ Đối với Nhà nước: việc chỉ định thầu một số gói thầu quan trọng sẽ rút ngắn thời gian thực hiện dự án, đảm bảo hoàn thành dự án cao tốc vào năm 2025 theo kế hoạch. Ngoài lợi ích về kinh tế, việc sớm hoàn thành đưa dự án vào sử dụng còn nâng cao và đảm bảo ổn định chính trị, xã hội, an ninh, quốc phòng. Việc chỉ định thầu đồng thời tạo chủ động cho chủ đầu tư trong công tác lựa chọn nhà thầu, đảm bảo 100% sẽ chọn được nhà thầu có đủ năng lực, kinh nghiệm, uy tín và sẽ đảm bảo tiến độ, chất lượng thực hiện hợp đồng, góp phần đẩy nhanh tiến độ dự án.
+ Đối với người dân: một bộ phận nhỏ người dân có thể đánh giá việc chỉ định thầu là cơ chế “xin - cho” mang tính tiêu cực, tuy nhiên, việc chỉ định thầu được thực hiện với trình tự, thủ tục pháp luật về chỉ định thầu, đồng thời rút ngắn thời gian so với đấu thầu và mang nhiều tác động tích cực cho người dân do được hưởng nhiều lợi ích của việc sớm hoàn thành dự án đưa vào khai thác.
+ Đối với doanh nghiệp: do phạm vi các gói thầu đề xuất áp dụng cơ chế chỉ định thầu dự án cao tốc có yêu cầu kỹ thuật cao nên các doanh nghiệp có năng lực, kinh nghiệm đáp ứng yêu cầu thực hiện các gói thầu sẽ chủ động trong việc xây dựng kế hoạch sản xuất, kinh doanh khi có thể được thực hiện công việc của dự án. Tuy nhiên, việc chỉ định thầu có thể ảnh hưởng đến cơ hội trúng thầu, cơ hội có việc làm của một số doanh nghiệp có năng lực, kinh nghiệm nhưng không có hoặc có uy tín không cao do tiến độ, chất lượng thực hiện hợp đồng tại các công trình, dự án trước đó không đáp ứng yêu cầu.
+ Đối với các tổ chức khác: không có tác động cụ thể.
- Tác động về giới: chính sách không ảnh hưởng đến cơ hội, điều kiện, năng lực thực hiện và thụ hưởng các quyền, lợi ích của mỗi giới do chính sách được áp dụng chung, không có sự phân biệt về giới.
- Tác động về thủ tục hành chính: giảm thủ tục hành chính, chi phí cho chủ đầu tư, Bên mời thầu trong quá trình quản lý, thực hiện dự án do giảm thời gian, công sức so với đấu thầu rộng rãi.
- Tác động đối với hệ thống pháp luật: chính sách nêu trên chỉ áp dụng thí điểm cho đối tượng duy nhất là các dự án đường bộ cao tốc đầu tư xây dựng trong giai đoạn 2021 - 2025, do đó không gây xáo trộn trong việc ban hành và áp dụng các văn bản quy phạm trong hệ thống pháp luật. Quá trình nghiên cứu, đề xuất và xây dựng các cơ chế dựa trên kết quả đánh giá thực trạng áp dụng pháp luật, đánh giá phân tích kỹ lưỡng tác động của chính sách và sự tham gia ý kiến của các chủ thể có liên quan; đồng thời, việc thực hiện một số cơ chế thí điểm sẽ được kịp thời tổng kết, đánh giá phù hợp.
3.5. Kiến nghị giải pháp lựa chọn: 
Kiến nghị thực hiện giải pháp 2, ban hành cơ chế đặc thù thí điểm khác với quy định tại Điều 22 Luật Đấu thầu, Nghị định số 63/2014/NĐ-CP ngày 26/4/2016 của Chính phủ. Cụ thể: “Được áp dụng hình thức chỉ định thầu đối với các gói thầu Tư vấn lập dự án, Tư vấn lập thiết kế kỹ thuật và dự toán, các gói thầu thực hiện công tác di dời công trình hạ tầng kỹ thuật để phục vụ công tác giải phóng mặt bằng”.
Thẩm quyền ban hành chính sách thuộc Quốc hội.
4. Chính sách 4: Về khai thác vật liệu xây dựng thông thường ngoài phạm vi dự án chỉ sử dụng cho dự án đường bộ cao tốc
4.1. Xác định vấn đề bất cập
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; …). 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 1 năm) trong khi thời gian thực hiện các gói thầu xây lắp thường dưới 2 năm.
Thực tế, khi triển khai thực hiện các dự án có quy mô lớn, trọng điểm quốc gia (như dự án đường bộ cao tốc Bắc - Nam phía Đông; dự án nâng cấp, mở rộng Quốc lộ 1…) đã gặp vướng mắc về nguồn cung ứng vật liệu xây dựng[footnoteRef:26] (đất, cát, đá) do việc đồng loạt triển khai, nhu cầu vật liệu đất đắp tăng đột biến (do tiến độ yêu cầu hoàn thành nền đường các gói thầu, dự án thành phần trong cùng một thời gian); dẫn đến khả năng kéo dài tiến độ, thậm chí phải dừng thi công do phải chờ thủ tục khai thác mỏ nêu trên và giá vật liệu tăng cao. Ngày 16/6/2021, Chính phủ đã ban hành Nghị quyết số 60/NQ-CP về việc áp dụng cơ chế đặc thù trong cấp phép khai thác khoáng sản làm vật liệu xây dựng thông thường cung cấp cho Dự án đầu tư xây dựng một số đoạn đường bộ cao tốc trên tuyến Bắc - Nam phía Đông giai đoạn 2017 - 2020 (đã khởi công và sắp khởi công). Tuy nhiên, Nghị quyết 60/NQ-CP chỉ ban hành một số cơ chế đặc thù, mặc dù không phải thông qua hình thức đấu giá nhưng nhà đầu tư, nhà thầu vẫn phải thực hiện đầy đủ các thủ tục khác theo quy định (như lập hồ sơ mỏ, lựa chọn đơn vị thăm dò, thăm dò, phê duyệt trữ lượng mỏ, đấu thầu, cấp giấy phép khai thác…), thời gian thực hiện các thủ tục nêu trên cần từ 8 - 12 tháng. [26:  Ngày 08/10/2021, Chính phủ đã có Báo cáo số 383/BC-CP về việc triển khai thực hiện Nghị quyết số 52/2017/QH14 ngày 22/11/2017 của Quốc hội về chủ trương đầu tư Dự án xây dựng một số đoạn đường bộ cao tốc trên tuyến Bắc - Nam phía Đông giai đoạn 2017 - 2020, trong đó báo cáo về nguồn vật liệu đất đắp nền đường: hiện có 09/11 dự án thành phần qua 11 tỉnh vướng mắc về nguồn vật liệu đắp (tổng cộng các dự án thành phần còn thiếu hụt khoảng 23 triệu m3 vật liệu đất đắp nền đường) cần kịp thời tháo gỡ để đảm bảo tiến độ thực hiện. ] 

Quy định tại khoản 2 Điều 64 Luật Khoáng sản đã 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. Tuy nhiên, đối với đất ngoài phạm vi của dự án, nhà đầu tư phải thực hiện toàn bộ các thủ tục như nêu trên. Để không ảnh hưởng tới tiến độ thực hiện các dự án đường bộ cao tốc quan trọng, cấp bách, đồng thời rút ngắn các thủ tục, giảm các khâu trung gian, tránh tình trạng đầu cơ, nâng giá, đảm bảo tiến độ triển khai, cần bổ sung quy định riêng 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) theo quy trình tương tự như quy định tại điểm a khoản 2 Điều 64 Luật Khoáng sản và không cần đấu giá quyền khai thác khoáng sản.
4.2. Mục tiêu giải quyết vấn đề
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 đầu cơ, 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.
4.3. Các giải pháp đề xuất để giải quyết vấn đề
a) Giải pháp 1:
Giữ nguyên hiện trạng, tiếp tục thực hiện theo quy định của Luật khoáng sản. Theo đó, các trường hợp khai thác khoáng sản làm vật liệu xây dựng thông thường ngoài diện tích đất của dự án sẽ phải thực hiện thủ tục đề nghị cấp Giấy phép khai thác và phải thực hiện thủ tục đấu giá quyền sử dụng đất.
b) Giải pháp 2:
Ban hành cơ chế đặc thù thí điểm khác với quy định tại Luật Khoáng sản, áp dụng đối với các dự án đường bộ cao tốc giai đoạn 2021 - 2025. Cụ thể: “Ủy ban nhân dân các 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 (đất, cát, đá) cung cấp cho các dự án đường bộ cao tốc đi qua, là khu vực không đấu giá quyền khai thác khoáng sản. Nhà đầu tư, nhà thầu thi công xây dựng không phải đề nghị cấp giấy phép khai thác khoáng sản làm vật liệu xây dựng thông thường mà sản phẩm khai thác chỉ sử dụng cho các dự án đường bộ cao tốc. Trước khi tiến hành khai thác khoáng sản, Nhà đầu tư, Nhà thầu thi công xây dựng 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 tương tự như điểm a khoản 2 Điều 64 Luật Khoáng sản”.
4.4. Đánh giá tác động của các giải pháp đối với đối tượng chịu sự tác động trực tiếp của chính sách và các đối tượng khác có liên quan
a) Đối với giải pháp 1
- Tác động về kinh tế:
+ Đối với Nhà nước: quản lý chặt chẽ khoáng sản làm vật liệu xây dựng thông thường do quy trình cấp giấy phép khai thác khoáng sản gồm nhiều thủ tục. Khi thực hiện đấu giá quyền khai thác khoáng sản có thể sẽ tạo được tính cạnh tranh và có lợi hơn về chi phí được cho nhà nước so với hình thức cấp quyền khai thác trực tiếp cho nhà đầu tư, nhà thầu. Tuy nhiên, do quy trình nhiều bước làm kéo dài thời gian thi công xây dựng công trình và gây thiệt hại rất lớn đến ngân sách nhà nước (chi phí dừng chờ, điều chỉnh giải pháp thiết kế để đảm bảo tiến độ thi công, chi phí bồi thường do chậm tiến độ). 
+ Đối với người dân: khi người dân có nhu cầu sử dụng khoáng sản làm vật liệu xây dựng thông thường sẽ phải trả thêm chi phí so với giá trị thực của vật liệu. Do đó, giải pháp này có tác động không tích cực về kinh tế đối với người dân. 
+ Đối với doanh nghiệp: các doanh nghiệp kinh doanh khai thác khoáng sản có thể có lợi ích thu được khi nhu cầu vật liệu xây dựng tăng cao, nguồn cung khan hiếm. Tuy nhiên, đối với các doanh nghiệp thi công xây dựng công trình sẽ có tác động tiêu cực do không đủ nguồn vật liệu để thi công xây dựng. 
+ Đối với các tổ chức khác: không có tác động cụ thể.
- Tác động về xã hội:
+ Đối với Nhà nước: trường hợp chậm đưa công trình vào khai thác sử dụng ảnh hưởng tiêu cực đến sự phát triển xã hội của các địa phương, vùng miền, đồng thời tạo dư luận không tốt đối công tác quản lý nhà nước. 
+ Đối với người dân: tác động không tích cực đối với người dân do chậm được sử dụng công trình. 
+ Đối với doanh nghiệp: không có tác động cụ thể.
+ Đối với các tổ chức khác: không có tác động cụ thể.
- Tác động về giới: chính sách không ảnh hưởng đến cơ hội, điều kiện, năng lực thực hiện và thụ hưởng các quyền, lợi ích của mỗi giới do chính sách được áp dụng chung, không có sự phân biệt về giới. 
- Tác động về thủ tục hành chính: quy trình thực hiện xin cấp giấy phép khai thác khoáng sản làm vật liệu thông thường gồm rất nhiều bước (hơn 20 bước) như đối với khoáng sản quý hiếm là không cần thiết.  
- Tác động đối với hệ thống pháp luật: giữ nguyên nên không tác động tới hệ thống pháp luật. Việc khai thác khoáng sản làm vật liệu thông thường phải thực hiện theo quy trình như đối với việc khai thác khoáng sản quý hiếm là không phản ánh đúng với bản chất của vật liệu dẫn đến sự không thống nhất trong hệ thống pháp luật. 
b) Đối với giải pháp 2:
- Tác động về kinh tế:
+ Đối với Nhà nước: giảm chi phí cho nhà nước do không phải thực hiện các thủ tục cấp giấy phép khai thác khoáng sản. Nhà nước không phải bỏ thêm các chi phí phát sinh do công trình thi công xây dựng đáp ứng tiến độ yêu cầu. Xét tổng thể, giải pháp này có tác động tích cực về kinh tế đối với lợi ích Nhà nước.  
+ Đối với người dân: khi người dân có nhu cầu sử dụng khoáng sản làm vật liệu xây dựng thông thường sẽ có chi phí phù hợp với giá trị thực của vật liệu. Do đó, giải pháp này có tác động tích cực về kinh tế đối với người dân. 
+ Đối với doanh nghiệp: các doanh nghiệp kinh doanh khai thác khoáng sản không có thiệt hại về kinh tế nhưng không có lợi ích kinh tế tăng thêm. Các doanh nghiệp thi công xây dựng công trình sẽ không mất thêm chi phí do việc thiếu nguồn vật liệu thi công xây dựng công trình. Do đó, giải pháp này có tác động tích cực về kinh tế đối với doanh nghiệp.
+ Đối với các tổ chức khác: tương tự tác động đối với doanh nghiệp.
- Tác động về xã hội:
+ Đối với Nhà nước: 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. Giải pháp này góp phần tháo gỡ 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 đầu cơ, ép giá, nâng giá vật liệu để trục lợi.
+ Đối với người dân: tác động tích cực đối với người dân do sớm được sử dụng công trình; đối với người dân trong khu vực giảm được ảnh hưởng về môi trường, tiếng ồn trong thời gian thi công. 
+ Đối với doanh nghiệp: không có tác động cụ thể.
+ Đối với các tổ chức khác: không có tác động cụ thể.
- Tác động về giới: chính sách không ảnh hưởng đến cơ hội, điều kiện, năng lực thực hiện và thụ hưởng các quyền, lợi ích của mỗi giới do chính sách được áp dụng chung, không có sự phân biệt về giới. 
- Tác động về thủ tục hành chính: Chính sách giúp rút ngắn các thủ tục, giảm khâu trung gian trong quá trình khai thác (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; không phải đấu giá cấp quyền khai thác khoáng sản).
- Tác động đối với hệ thống pháp luật: giải pháp này giúp tạo ra sự đồng bộ đối hơn với hệ thống pháp luật do tạo ra sự phân biệt về quy trình trình thực hiện giữa khoáng sản quý hiếm với khoáng sản làm vật liệu thông thường. Mặt khác, các vật liệu sử dụng cho công trình giao thông sẽ không mất đi mà chỉ chuyển từ vị trí các mỏ vật liệu vào công trình giao thông thuộc tài sản do nhà nước quản lý nên cần giảm bớt các thủ tục trong quá trình khai thác.
Chính phủ đã ban hành Nghị quyết số 60/NQ-CP ngày 16/6/2021, theo đó cho phép áp dụng cơ chế đặc thù trong cấp phép khai thác khoáng sản làm vật liệu thông thường cung cấp cho dự án đầu tư xây dựng đường bộ cao tốc Bắc - Nam phía Đông giai đoạn 2017-2020. Đối với các dự án cao tốc Bắc - Nam chuẩn bị triển khai, Bộ Tài nguyên và Môi trường cũng đã có Tờ trình số 26/TTr-BTNMT kiến nghị Chính phủ trình Ủy ban thường vụ Quốc hội xem xét, báo cáo Quốc hội đưa vào nội dung Nghị quyết chung tại kỳ họp đầu tiên của Quốc hội khóa XV việc điều chỉnh quy trình khai thác khoáng sản làm vật liệu thông thường. Tuy nhiên, do thời gian gấp rút nên chưa kịp báo cáo Ủy ban thường vụ Quốc hội. Hiện nay, Bộ Tài nguyên và Môi trường đang thực hiện các thủ tục để sửa đổi bổ sung Luật Khoáng sản trong dự án sửa đổi, bổ sung một số Luật. Dự án sửa đổi một số Luật này chưa xác định được kế hoạch, nội dung sửa đổi và thời gian ban hành để áp dụng, trong khi dự án đường bộ cao tốc giai đoạn 2021 - 2026 sẽ được tổ chức khảo sát, lập dự án đầu tư khoảng cuối năm 2021, đầu năm 2022 và dự kiến triển khai thi công từ khoảng tháng 10/2023 đến tháng 10/2025; nếu có yếu tố khó khăn ảnh hưởng, dự án sẽ phải kéo dài thời gian hoàn thành sang năm 2026 và các năm sau. Do đó, để chủ động được nguồn vật liệu (đất, đá cát) sử dụng cho dự án thì việc ban hành cơ chế đặc thù nêu trên là rất cần thiết.
4.5. Kiến nghị giải pháp lựa chọn: 
Kiến nghị lựa chọn giải pháp 2, ban hành cơ chế đặc thù thí điểm khác với quy định tại Luật Khoáng sản, áp dụng đối với các dự án đường bộ cao tốc giai đoạn 2021 - 2025. Cụ thể: “Ủy ban nhân dân các 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 (đất, cát, đá) cung cấp cho các dự án đường bộ cao tốc đi qua, là khu vực không đấu giá quyền khai thác khoáng sản. Nhà đầu tư, nhà thầu thi công xây dựng không phải đề nghị cấp giấy phép khai thác khoáng sản làm vật liệu xây dựng thông thường mà sản phẩm khai thác chỉ sử dụng cho các dự án đường bộ cao tốc. Trước khi tiến hành khai thác khoáng sản, Nhà đầu tư, Nhà thầu thi công xây dựng 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 tương tự như điểm a khoản 2 Điều 64 Luật Khoáng sản”.
Thẩm quyền ban hành chính sách thuộc Quốc hội.
III. Ý KIẾN THAM VẤN
Báo cáo đánh giá tác động của chính sách đã được Bộ Giao thông vận tải gửi lấy ý kiến các bộ, ngành, địa phương liên quan tại văn bản số 9730/BGTVT-ĐTCT ngày 17/9/2021 (kèm theo dự thảo Hồ sơ đề nghị xây dựng 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). Ý kiến góp ý của các bộ, ngành, địa phương đã được Bộ Giao thông vận tải tổng hợp, tiếp thu, giải trình đầy đủ tại Bản tổng hợp, giải trình, tiếp thu ý kiến góp ý.
IV. GIÁM SÁT VÀ ĐÁNH GIÁ
- Phân công, phối hợp giữa trung ương và địa phương để triển khai thực hiện Nghị quyết, tập trung tăng cường chất lượng công tác kiểm tra, giám sát trong quá trình thực hiện các cơ chế thí điểm của Nghị quyết.
- Hằng năm tổng kết việc thực hiện Nghị quyết này để báo cáo Quốc hội và đề xuất hoàn thiện hệ thống pháp luật về các cơ chế, chính sách đã thực hiện thí điểm.
	Trên đây là Báo cáo đánh giá tác động của chính sách trong 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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- Phó Thủ tưởng Lê Văn Thành (để b/c);
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