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ỦY BAN NHÂN DÂN
	CỘNG HÒA XÃ HỘI CHỦ NGHĨA VIỆT NAM

	THÀNH PHỐ HỒ CHÍ MINH
	Độc lập - Tự do - Hạnh phúc

	SỞ QUY HOẠCH – KIẾN TRÚC
	

	Số:         /BC-SQHKT
	Thành phố Hồ Chí Minh, ngày     tháng    năm 2026

	
BÁO CÁO
Đánh giá tác động của chính sách quy định các khoản thu, phương pháp xác định, mức thu, thẩm quyền, trình tự và thủ tục thu trong khu vực TOD trên địa bàn Thành phố 
Hồ Chí Minh



[bookmark: _Hlk175126734]Triển khai thi hành Luật Phát triển đô thị; Nghị quyết số …./2026/NQ-HĐND ngày….tháng ….năm 2026 của Hội đồng nhân dân Thành phố quy định một số nội dung về xây dựng, ban hành văn bản quy phạm pháp luật để tổ chức thi hành Luật Phát triển đô thị trên địa bàn Thành phố Hồ Chí Minh. 
Theo quy định của Luật Ban hành văn bản quy phạm pháp luật, Sở Quy hoạch – Kiến trúc báo cáo đánh giá tác động của chính sách quy định các khoản thu, phương pháp xác định, mức thu, thẩm quyền, trình tự và thủ tục thu trong khu vực TOD trên địa bàn Thành phố Hồ Chí Minh, như sau:
I. XÁC ĐỊNH VẤN ĐỀ 
1. Bối cảnh xây dựng chính sách
· Theo các Quy hoạch được Thủ tướng Chính phủ phê duyệt[footnoteRef:1], quy hoạch mạng lưới đường sắt đô thị Thành phố Hồ Chí Minh (mới) có tổng chiều dài khoảng 1024 km. Mạng lưới này hiện đang được rà soát tổng thể để phù hợp với không gian phát triển mới và cập nhật vào Quy hoạch tổng thể Thành phố Hồ Chí Minh trong thời gian tới. [1: Quyết định số 1125/QĐ-TTg ngày 11/6/2025 phê duyệt Đồ án điều chỉnh quy hoạch chung Thành phố Hồ Chí Minh đến năm 2040, tầm nhìn đến năm 2060;  Quyết định số 790/QĐ-TTg của Thủ tướng Chính phủ về Phê duyệt Quy hoạch tỉnh Bình Dương thời kỳ 2021-2030, tầm nhìn đến năm 2050; Quyết định số 1629/QĐ-TTg ngày 16/12/2023 của Thủ tướng Chính phủ về Phê duyệt về Quy hoạch tỉnh Bà Rịa – Vũng Tàu thời kỳ 2021-2030, tầm nhìn đến năm 2050.] 

· Để bảo đảm mục tiêu phát triển khoảng 200 km đường sắt đô thị theo Nghị quyết số 09-NQ/TW ngày 19 tháng 5 năm 2026 của Bộ Chính trị về phát triển Thành phố Hồ Chí Minh trong kỷ nguyên mới, Thành phố Hồ Chí Minh đang ưu tiên đầu tư 10 dự án đường sắt, phấn đấu khởi công và hoàn thành trong giai đoạn 2026 –2030[footnoteRef:2]. Nhu cầu vốn đầu tư là khổng lồ, không thể chỉ phụ thuộc vào ngân sách nhà nước. Thực tiễn cho thấy, việc đầu tư hạ tầng đường sắt đô thị tạo ra giá trị gia tăng rất lớn cho quỹ đất xung quanh nhà ga (khu vực TOD). Tuy nhiên, hiện nay Thành phố chưa có công cụ pháp lý cụ thể để thu hồi một phần giá trị gia tăng này (do đầu tư công mang lại) để tái đầu tư cho hạ tầng. Nếu không sớm ban hành cơ chế thu, Thành phố sẽ thất thu nguồn lực chiến lược, đồng thời tạo ra sự bất bình đẳng khi các chủ đầu tư tư nhân hưởng lợi trọn vẹn từ hạ tầng do Nhà nước đầu tư.  [2:  (1) Tuyến đường sắt đô thị số 2 (đoạn Bến Thành – Tham Lương); (2) Tuyến đường sắt đô thị số 2 (đoạn Bến Thành – Thủ Thiêm); (3) Tuyến đường sắt Thủ Thiêm – Long Thành; (4) Tuyến đường sắt đô thị Thành phố mới Bình Dương – Suối Tiên; (5) Giai đoạn 1 tuyến đường sắt đô thị số 6 (đoạn từ Cảng hàng không quốc tế Tân Sơn Nhất đến Phú Hữu); (6) Tuyến đường sắt Bến Thành – Cần Giờ; (7) Tuyến đường sắt đô thị số 2 (đoạn Tham Lương - An Hạ) và tuyến đường sắt đô thị số 2S (đoạn An Hạ - Khu đô thị Tây Bắc); (8) Tuyến đường sắt đô thị số 2 (Thủ Dầu Một - Tao Đàn); (9) Tuyến đường sắt đô thị số 4 (Đông Thạnh - Hiệp Phước); (10) Tuyến đường sắt quốc gia Chơn Thành - Bàu Bàng - Cái Mép.] 

· Theo quy định của điểm đ khoản 1 Điều 13, Luật Phát triển đô thị quy định: Hội đồng nhân dân Thành phố có thẩm quyền Quy định phương pháp xác định các khoản thu, mức thu, thẩm quyền, trình tự, thủ tục thực hiện việc thu khoản thu trong khu vực TOD đối với diện tích sàn xây dựng tăng thêm của các dự án xây dựng công trình dân dụng do việc tăng chỉ tiêu sử dụng đất quy hoạch hoặc chỉ tiêu kinh tế - kỹ thuật, khoản thu từ việc khai thác giá trị tăng thêm từ đất, phí cải thiện hạ tầng, khoản thu từ khai thác tài sản kết cấu hạ tầng đường sắt địa phương, phí kết nối giao thông công cộng và các khoản thu khác để phát triển hệ thống đường sắt địa phương và việc kết nối đồng bộ hạ tầng giao thông trong khu vực TOD. 
· Đây là cơ sở pháp lý quan trọng để Thành phố Hồ Chí Minh triển khai xây dựng cơ chế chính sách đặc thù nhằm khai thác hiệu quả giá trị gia tăng từ đất đai do đầu tư đường sắt đô thị mang lại, tạo nguồn thu góp phần tái cấu trúc không gian đô thị, cải tạo, chỉnh trang đô thị, phát triển đường sắt đô thị, giao thông công cộng và nâng cao chất lượng sống người dân. Nhằm bảo đảm đồng bộ, thống nhất của hệ thống văn bản quy phạm pháp luật của Thành phố.
2. Mục tiêu xây dựng chính sách
· Cụ thể hóa thẩm quyền được giao tại điểm đ khoản 1 Điều 13, Luật Phát triển đô thị.
· Thiết lập cơ chế thu công bằng, minh bạch, bảo đảm nguyên tắc "người hưởng lợi từ hạ tầng công phải đóng góp".
· Tạo nguồn thu bền vững để tái đầu tư, duy tu, vận hành hệ thống giao thông công cộng và chỉnh trang đô thị khu vực TOD.
· Bảo đảm hài hòa lợi ích giữa Nhà nước, nhà đầu tư và cộng đồng dân cư.
II. ĐỀ XUẤT GIẢI PHÁP VÀ ĐÁNH GIÁ TÁC ĐỘNG CỦA CHÍNH SÁCH
1. Các giải pháp đề xuất
· Giải pháp 1: Giữ nguyên hiện trạng (không ban hành Nghị quyết).
· Giải pháp 2: Ban hành Nghị quyết của HĐND Thành phố quy định phương pháp xác định các khoản thu, mức thu, thẩm quyền, trình tự, thủ tục thu trong khu vực TOD (bao gồm 05 nhóm khoản thu chính: Khoản thu đối với diện tích sàn xây dựng tăng thêm; Khoản thu từ khai thác giá trị tăng thêm từ đất trong khu vực TOD; Khoản thu từ khai thác tài sản kết cấu hạ tầng đường sắt; Phí kết nối giao thông công cộng; Phí cải thiện hạ tầng).
2. Đánh giá tác động của Giải pháp 1 (Giữ nguyên hiện trạng)
· Tích cực: Không làm phát sinh thêm thủ tục hành chính hay nghĩa vụ tài chính mới cho doanh nghiệp, người dân.
· Tiêu cực: Không giải quyết được bài toán thiếu hụt vốn đầu tư ĐSĐT. Thành phố đánh mất nguồn thu khổng lồ từ địa tô chênh lệch. Lợi ích từ đầu tư công chảy vào túi tư nhân, gây bất bình đẳng xã hội. Dễ dẫn đến tình trạng phát triển đô thị tự phát, tắc nghẽn hạ tầng quanh các nhà ga do không có nguồn lực nâng cấp.
· Kết luận: Giải pháp 1 không đáp ứng được yêu cầu phát triển của Thành phố.
3. Đánh giá tác động của Giải pháp 2 (Ban hành chính sách mới)
3.1. Tác động về kinh tế
· Đối với Nhà nước:
· Lợi ích: Tạo ra nguồn thu ngân sách lớn, ổn định và có mục tiêu rõ ràng (ước tính có thể đóng góp gần 20% tổng chi phí đầu tư mạng lưới ĐSĐT). Phân bổ lại hiệu quả nguồn lực đất đai.
· Chi phí: Chi phí tổ chức lập quy hoạch TOD, định giá đất, lập hệ thống công nghệ thông tin quản lý thu. Tuy nhiên, chi phí này rất nhỏ so với lợi ích thu về.
· Đối với Doanh nghiệp/Nhà đầu tư:
· Lợi ích: Được quyền phát triển dự án với hệ số sử dụng đất (FAR) cao hơn, tối ưu hóa công năng và gia tăng lợi nhuận nhờ lượng khách khổng lồ từ đường sắt đô thị. Khung pháp lý rõ ràng giúp doanh nghiệp yên tâm đầu tư (do đã loại trừ rủi ro trùng thu).
· Chi phí: Phải nộp thêm chi phí đầu vào (tiền diện tích sàn tăng thêm, phí cải thiện hạ tầng...). Lợi nhuận siêu ngạch từ địa tô sẽ giảm do phải chia sẻ với Nhà nước.
· Đối với Người dân:
· Lợi ích: Giá trị bất động sản tăng cao; môi trường sống được chỉnh trang, hiện đại; tiếp cận giao thông công cộng dễ dàng, giảm chi phí đi lại.
· Chi phí: Giá mua/thuê nhà ở và mặt bằng thương mại trong khu vực TOD có thể tăng do chủ đầu tư chuyển cấu thành chi phí vào giá bán.
3.2. Tác động về xã hội
· Tích cực: Thúc đẩy thói quen sử dụng giao thông công cộng, giảm ùn tắc và ô nhiễm môi trường. Cơ chế tái điều chỉnh đất đai giúp chỉnh trang các khu dân cư hiện hữu lụp xụp. Nguồn thu từ TOD được cam kết tái đầu tư một phần cho hạ tầng xã hội (trường học, công viên).
· Tiêu cực và Giải pháp giảm thiểu: Có nguy cơ đẩy người thu nhập thấp ra khỏi khu vực TOD do chi phí sống tăng. Giải pháp: Thiết kế cơ chế miễn, giảm các khoản thu (Hệ số Fs) đối với các dự án xây dựng công trình phúc lợi, y tế, giáo dục và bắt buộc dành quỹ đất/diện tích sàn cho Nhà ở xã hội, Nhà ở giá phải chăng.
3.3. Tác động về giới
Chính sách mang tính trung lập về giới. Tuy nhiên, việc có nguồn thu để đầu tư đồng bộ không gian đi bộ, chiếu sáng, an ninh quanh nhà ga TOD sẽ tác động tích cực đặc biệt đến phụ nữ, trẻ em và người cao tuổi, giúp họ tiếp cận giao thông công cộng an toàn và thuận lợi hơn.
3.4. Tác động về thủ tục hành chính
· Chính sách ban hành không phát sinh thành các thủ tục hành chính hoàn toàn mới, độc lập, mà được tích hợp với các thủ tục chuyên ngành hiện có. Cụ thể, việc xác định các khoản thu, phí này được tích hợp với các thủ tục về quy hoạch, đầu tư, đất đai, xây dựng, quản lý khai thác tài sản công và các thủ tục chuyên ngành có liên quan nhằm đảm bảo nhanh và chuẩn xác.
· Thành phố áp dụng phương pháp tính toán minh bạch (công thức tính theo hệ số K, Fs, FAR cơ sở), giúp người nộp tự dự tính được nghĩa vụ tài chính.
3.5. Tác động đối với hệ thống pháp luật
Đảm bảo tính thống nhất, đồng bộ. Chính sách đã thiết lập nguyên tắc khấu trừ và bảo đảm không trùng thu so với các khoản tiền sử dụng đất, thuế thu nhập doanh nghiệp và các nghĩa vụ đóng góp hạ tầng khác theo quy định của Luật Đất đai 2024, Luật Quản lý Thuế.
[bookmark: _GoBack]III. LỰA CHỌN GIẢI PHÁP:
Trên cơ sở phân tích, đánh giá tác động toàn diện, Sở Quy hoạch - Kiến trúc kiến nghị lựa chọn Giải pháp 2. Việc ban hành Nghị quyết quy định các khoản thu trong khu vực TOD là hoàn toàn cần thiết, có cơ sở pháp lý vững chắc từ Luật Phát triển đô thị, mang lại lợi ích vượt trội về kinh tế - xã hội và là chìa khóa giải quyết bài toán vốn cho đường sắt đô thị của Thành phố.
Trên đây là Báo cáo đánh giá tác động của chính sách quy định các khoản thu, phương pháp xác định, mức thu, thẩm quyền, trình tự và thủ tục thu trong khu vực TOD trên địa bàn Thành phố Hồ Chí Minh, Sở Quy hoạch – Kiến trúc kính trình Ủy ban nhân dân Thành phố xem xét trình Hội đồng nhân dân Thành phố thông qua Nghị quyết./.
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