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MỞ ĐẦU 

 

Hệ thống kết cấu hạ tầng đóng vai trò quan trọng đối với sự phát triển 

kinh tế - xã hội của đất nước. Nghị quyết số 13-NQ/TW ngày 16/01/2012 của 

Ban Chấp hành Trung ương đã khẳng định vai trò quan trọng của phát triển hệ 

thống kết cấu hạ tầng trong công cuộc sớm đưa nước ta trở thành nước công 

nghiệp theo hướng hiện đại. 

Những năm qua, hệ thống kết cấu hạ tầng nói chung và hệ thống kết cấu 

hạ tầng giao thông đường bộ nói riêng đã được đầu tư phát triển ngày càng tốt 

hơn và cơ bản đáp ứng được vai trò là động lực thúc đẩy phát triển kinh tế - xã 

hội, đảm bảo an ninh quốc phòng và tăng cường hội nhập quốc tế. 

 Hiện nay, mạng lưới đường bộ Việt Nam đang khai thác dài 668.750 km, 

trong đó : Hệ thống quốc lộ với 154 tuyến dài 24.598 km do Bộ GTVT quản lý 

(trong đó 21.416 Km đang thực hiện quản lý, bảo trì sử dụng nguồn ngân sách 

nhà nước, 999 km đã bàn giao đầu tư xây dựng cơ bản và 2.183 km bàn giao 

cho các Nhà đầu tư PPP khai thác, bảo trì), chiếm 3,68% chiều dài hệ thống 

đường bộ (không kể đường thôn xóm, nội đồng), trong đó đường cao tốc có 16 

tuyến dài 968,7 km. Theo Quy hoạch phát triển mạng đường bộ cao tốc Việt Nam 

đến năm 2020 và tầm nhìn đến năm 2030 đã được Thủ tướng Chính phủ phê 

duyệt tại Quyết định số 326/QĐ-TTg ngày 01/3/2016,  quy hoạch xác lập mạng 

đường bộ cao tốc Việt Nam gồm 21 tuyến với tổng chiều dài 6.411 km. Để đáp 

ứng nhu cầu đầu tư đường cao tốc trong tương lai, nhu cầu về nguồn vốn ngân 

sách nhà nước để đầu tư phát triển đường cao tốc là rất lớn. 

Bên cạnh đó, hiện nay nguồn vốn thực hiện công tác quản lý, bảo trì tài 

sản kết cấu hạ tầng giao thông đường bộ (trong đó có hệ thống đường cao tốc do 

Nhà nước đầu tư) được bố trí từ ngân sách nhà nước và Quỹ bảo trì đường bộ 

(trong giai đoạn 2013-2019). Tuy nhiên, nguồn kinh phí từ ngân sách nhà nước 

hàng năm cho công tác bảo trì đường bộ còn rất thiếu chỉ đáp ứng khoảng 35-

40% nhu cầu tối thiểu, dẫn đến tình trạng chất lượng đường xuống cấp nhanh 

chóng (do không thực hiện đầy đủ công việc bảo dưỡng thường xuyên; chưa 

thực hiện sửa chữa đường bộ theo định kỳ; bão lụt hàng năm gây thiệt hại nặng 

nề...), đòi hỏi kinh phí cần thiết cho bảo trì rất lớn và năm sau cao hơn năm 

trước.  

Mặt khác, đường cao tốc là loại đường bộ được xây dựng để phục vụ các 

phương tiện lưu thông với tốc độ cao, có tiêu chuẩn đặc biệt, cung cấp chất 
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lượng dịch vụ tốt hơn cho người sử dụng. Do đó, để đảm bảo sự phù hợp giữa 

mức phí đóng góp và chất lượng dịch vụ được hưởng của người sử dụng, cần 

phải nghiên cứu phương án thu phí sử dụng đường cao tốc thông qua trạm thu 

phí trên đường cao tốc do Nhà nước đầu tư. 
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PHẦN I 

SỰ CẦN THIẾT CỦA VIỆC THU PHÍ SỬ DỤNG ĐƯỜNG CAO 

TỐC THÔNG QUA TRẠM THU PHÍ TRÊN ĐƯỜNG CAO TỐC DO 

NHÀ NƯỚC ĐẦU TƯ 

1. Lợi ích của Đường cao tốc 

1.1. Lĩnh vực kinh tế 

* Giải quyết vấn đề lưu thông hàng hóa:  

Giá trị hàng hóa chịu tác động bởi các yếu tố như thời hạn sử dụng và việc 

thu hồi nhanh vốn do giá thành sản xuất của hàng hóa đó, bên cạnh đó những 

mặt hàng vận chuyển nhanh chóng do giao thông thuận tiện (sử dụng đường cao 

tốc) sẽ làm giảm thiểu rủi ro trong quá trình vận chuyển, đặc biệt là hàng hóa 

đông lạnh và hàng rau củ quả, đồng thời làm giảm tối đa chi phí vận hành của 

hàng hóa. 

*Tiết kiệm thời gian di chuyển của hành khách:  

Trước khi có đường cao tốc các loại phương tiện giao thông phần lớn đều 

phải di chuyển trên hệ thống quốc lộ. Ví dụ: Trước khi có đường cao tốc TP. Hồ 

Chí Minh – Trung Lương thì các loại phương tiện giao thông phần lớn đều phải 

di chuyển trên Quốc lộ 1 để đi từ TP. Hồ Chí Minh đến các tỉnh Tây Nam bộ và 

ngược lại bình quân phương tiện di chuyển trên quốc lộ 1 đối với từng loại xe từ 

74 phút đến 110 phút (trong điều kiện quốc lộ 1 không bị kẹt xe vì bất cứ lý do 

gì). Tuy nhiên, khi lưu thông trên đường cao tốc TP. HCM - TL thì thời gian 

được rút xuống từ 52 phút đến 72 phút cho từng loại phương tiện. Như vậy, rõ 

ràng việc di chuyển trên đường cao tốc so với quốc lộ 1 (trên cùng một quãng 

đường) tùy từng loại phương tiện chúng ta có thể tiết kiệm được từ 22 đến 38 

phút. Cũng cần chú ý thời gian tiết kiệm trên đây có tính chất tương đối giữa 

đường cao tốc và quốc lộ 1, vì quốc lộ 1 có thể đã được thông thoáng hơn nhiều 

so với thời điểm chưa đưa đường cao tốc vào khai thác, nhờ một lượng lớn 

phương tiện di chuyển trên đường cao tốc. 

*Mở rộng thị trường, kết nối, lan tỏa:  

Phát triển kinh tế phải đi đôi với vấn đề phát triển bền vững và cân bằng. 

Ở góc độ vai trò của giao thông, có thể thấy rằng hệ thống giao thông thuận lợi 

góp phần khắc phục sự chênh lệch trong phát triển giữa các vùng miền. đường 

cao tốc rõ ràng tạo nên một huyết mạch kết nối giữa trung tâm kinh tế và phần 

còn lại của khu vực kinh tế. Nhiều hệ quả tích cực như là những đóng góp ở góc 
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độ kinh tế vĩ mô của đường cao tốc như: Giảm sự chênh lệch giá cả giữa các khu 

vực; giảm sự chênh lệch thu nhập giữa các khu vực; nâng cao chất lượng dịch vụ 

xã hội và tạo điều kiện thuận lợi hơn cho chu chuyển hàng hóa và vận tải hành 

khách. 

*Rút ngắn khoảng cách vùng miền, nâng cao đời sống văn hóa xã hội: 

 Do tiết kiệm thời gian và tạo thêm một tuyến lưu thông quan trọng, 

đường cao tốc rõ ràng có những đóng góp quan trọng đối với phát triển vùng ở 

những địa phương mà nó đi qua hay những địa phương ở hai đầu. Tuy nhiên, đối 

với việc rút ngắn khoảng cách vùng miền, có thể thấy các khía cạnh sau: 

Thứ nhất, đó là việc gia tăng khả năng lựa chọn dịch vụ đối với trung tâm 

đô thị lớn. Đường cao tốc đã tạo điều kiện thuận lợi hơn cho việc người dân các 

tỉnh sử dụng các dịch vụ giáo dục, y tế ở các trung tâm thành phố. Với thời gian 

rút ngắn hơn, việc khám chữa bệnh hiểm nghèo, việc theo học các chương trình 

giáo dục cao đẳng, đại học, cao học… được gia tăng. 

Thứ hai, đường cao tốc đóng vai trò trong việc giảm sự khác biệt về giá 

cả hàng hóa (nhất là hàng hóa nông sản, phục vụ tiêu dùng…). Hàng hóa trung 

chuyển nhanh hơn, với chi phí thấp hơn làm cho sự chênh lệch giá cả giảm 

xuống và chất lượng tăng lên. Tính chất cạnh tranh thương mại cũng ngày càng 

trở nên mạnh hơn, mà đối tượng hưởng lợi là người tiêu dùng. 

Thứ ba, lưu thông nhanh chóng trên đường cao tốc qua các tỉnh, thành 

cũng góp phần nâng cao đời sống văn hóa xã hội, khai thác tốt hơn tiềm năng du 

lịch, tạo điều kiện thuận lợi hơn cho giao lưu văn hóa giữa các vùng miền. 

* Tiết kiệm chi phí vận hành phương tiện:  

Như vậy, một điều rất rõ ràng khi đưa vào khai thác đường cao tốc ngoài 

việc các phương tiện vận tải sẽ được lưu thông với tốc độ cao thì hệ thống quốc 

lộ song song với đường cao tốc trên cũng sẽ được cải thiện nhờ một lượng lớn 

phương tiện di chuyển trên đường cao tốc. Việc tăng vận tốc lưu thông của 

phương tiện sẽ làm giảm chi phí khai thác phương tiện, tức là có một lợi ích thu 

được từ việc tiết kiệm chi phí khai thác. 

1.2. Lĩnh vực xã hội 

Nếu như trong lĩnh vực kinh tế, vai trò của đường cao tốc liên quan trực 

tiếp đến việc khai thác, thu lợi từ dự án đường cao tốc, hay đến chi phí vận 

chuyển vận tải hay đến những vấn đề vĩ mô hơn trong tăng trưởng kinh tế, thì 

các lợi ích xã hội thường khó định lượng và phân tích hơn. Tuy nhiên, điều này 
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không có nghĩa là các giá trị xã hội của đường cao tốc không tồn tại. Ngược lại, 

các giá trị xã hội của đường cao tốc nói trên rất đáng chú ý. Ví dụ tác động đối 

với lĩnh vực xã hội của đường cao tốc Hồ Chí Minh – Trung Lương như: Giảm 

thiểu ùn tắc; giảm tai nạn giao thông; tạo công ăn việc làm… 

* Giảm thiểu ùn tắc:  

Có nhiều nguyên nhân dẫn đến việc ùn tắc giao thông, song một trong các 

nguyên nhân có tính chất đặc biệt quan trọng đó là cơ sở hạ tầng giao thông. 

Nếu hạ tầng giao thông không đáp ứng được những yêu cầu ngày càng phát triển 

của nền kinh tế và không đi trước trong việc phát triển cơ sở hạ tầng thì việc giải 

quyết vấn đề ùn tắc là rất khó khăn. Đường cao tốc giúp phân lưu lưu lượng trên 

các đường quốc lộ song song. Ví dụ, đường cao tốc thành phố Hồ Chí Minh - 

Trung Lương khi đưa vào khai thác đã góp phần trực tiếp vào việc giảm thiểu ùn 

tắc giao thông tại của ngõ phía Tây của Thành phố và TP. Tân An (tỉnh Long 

An), nhờ hệ thống nút giao. 

* Giảm tai nạn giao thông 

Việc phát triển mạng lưới cao tốc sẽ giúp giảm tai nạn giao thông đường 

bộ. Các nghiên cứu cho thấy kết cấu hạ tầng giao thông có ảnh hưởng lớn đến 

tình trạng tai nạn. Trên hệ thống quốc lộ, dòng phương tiện lưu thông là dòng 

hỗn hợp với tốc độ các loại phương tiện rất khác nhau, nhiều giao cắt, đường 

ngang, cộng với ý thức người tham gia giao thông kém đã dẫn đến tỷ lệ tai nạn 

giao thông cao. 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. Kinh nghiệm 

về đánh giá kinh tế của các tổ chức quốc tế cho thấy, trong các dự án đầu tư 

đường cao tốc, lợi ích kinh tế do giảm tỷ lệ tai nạn giao thông sẽ chiếm khoảng 

5% - 10% tổng lợi ích kinh tế của dự án.  

* Tạo công ăn việc làm 

Việc tổ chức thu phí trên các tuyến cao tốc do Nhà nước đầu tư sẽ giúp 

tạo thêm công ăn việc làm cho người dân các khu vực có đặt trạm thu phí. Ngoài 

ra, việc có thêm ngân sách tái đầu tư cho kết cấu hạ tầng giao thông sẽ mở ra cơ 

hội việc làm cho cán bộ, công nhân viên tham gia trực tiếp vào đầu tư xây dựng 

kết cấu hạ tầng giao thông. 

1.3. Lĩnh vực môi trường 

Giao thông nói chung và giao thông đường bộ nói riêng có vai trò đặc biệt 

to lớn trong sự phát triển kinh tế - xã hội của bất kỳ quốc gia nào trên thế giới. 
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Việt Nam cũng không ngoại lệ, là một đất nước nông nghiệp đang từng bước 

công nghiệp hóa, hiện đại hóa thì vai trò của ngành GTVT luôn luôn được coi 

trọng và đầu tư xứng đáng. Bên cạnh những mặt tích cực nêu trên thì hàng ngày 

các phương tiện GTVT lại gây ra những tác động xấu đến môi trường xung 

quanh và gây nguy hại cho sức khỏe của con người. Các tác nhân gây ô nhiễm 

của giao thông chủ yếu là khí đốt nhiên liệu, bụi và tiếng ồn. Trong ba tác nhân 

trên thì việc hạn chế chất thải độc hại do khí đốt của phương tiện bằng các phát 

minh sáng chế và sự tiến bộ của khoa học kỹ thuật thì việc giảm thiểu bụi và 

tiếng ồn do việc xây dựng những tuyến đường mới cách xa khu vực sinh sống 

của người dân, đường sá được xây dựng mới nhằm giảm tải lưu lượng phương 

tiện lưu thông cũng là một trong các giải pháp nhằm giảm thiểu những rủi ro do 

phương tiện giao thông gây ra. 

Giảm thiểu ô nhiễm tiếng ồn: Cũng như khói bụi, tiếng ồn là dạng ô 

nhiễm phổ biến ở các đô thị. Trong các nguồn sinh ra tiếng ồn ở đô thị thì các 

phương tiện giao thông vận tải đóng vai trò chủ yếu với những nguyên nhân sau: 

Tiếng ồn do động cơ, ống xả; tiếng ồn rung động các bộ phận xe; tiếng ồn đóng 

cửa xe, còi xe, phanh xe, sự tương tác giữa lốp xe và mặt đường. 

2. Nhu cầu về kinh phí để đầu tư mới và quản lý bảo trì cho hệ thống 

đường bộ cao tốc: 

2.1. Thực trạng hệ thống đường bộ cao tốc 

Hiện nay, toàn quốc có 16 tuyến, đoạn tuyến đường cao tốc với chiều dài 

968,7 Km đã hoàn thành đầu tư đưa vào khai thác (bao gồm cả một số tuyến 

thiết kế, vận hành khai thác theo tiêu chuẩn đường cao tốc, nhưng do các nguyên 

nhân khác nhau chưa gọi là cao tốc trong văn bản chính thức (Ví dụ tuyến 

đường Hà Nội – Thái Nguyên). Thực trạng quản lý, khai thác và bảo trì các 

tuyến cao tốc như sau: 

a. Đường bộ cao tốc do Nhà nước đầu tư, không thu phí sử dụng đường bộ 

qua trạm thu phí, quản lý, bảo trì từ nguồn Quỹ bảo trì đường bộ hoặc Ngân 

sách nhà nước: 

- Đường Láng - Hoà Lạc dài 30 km;  

- Đường Hà Nội - Thái Nguyên (QL3 mới) dài 64 km;  

- Đường Nội Bài - Nhật Tân dài 15 km;  

- Đường Mai Dịch - Thanh Trì (Vành đai III – TP.Hà Nội) dài 28 km;  

- Đương cao tốc TP.Hồ Chí Minh -Trung Lương dài 40 km;  
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- Đường Lào Cai – Cầu Kim Thành (trên biên giới Việt - Trung) dài 19 

km. 

Công tác quản lý, bảo trì các tuyến cao tốc được thực hiện hàng năm theo 

hiện trạng hư hỏng và khả năng cân đối, bố trí nguồn vốn từ Quỹ BTĐB hoặc 

NSNN. Kinh phí bảo trì bình quân hằng năm đối với các tuyến đường cao tốc do 

Tổng cục ĐBVN quản lý ước tính bố trí là 830 triệu đồng/1 Km. 

b. Đường cao tốc do doanh nghiệp đầu tư, quản lý, bảo trì (VEC hoặc đầu 

tư theo hình thức PPP), kinh doanh hoàn vốn thông qua cơ chế cơ chế giá (giá 

dịch vụ sử dụng đường bộ): 

- Đường Pháp Vân - Cầu Giẽ dài 29 km;  

- Đường Cầu Giẽ - Ninh Bình dài 50 km;  

- Đường Nội Bài - Lào Cai dài 245 km;  

- Đường cao tốc Hà Nội - Hải Phòng dài 105 km;  

- Đường cao tốc Hải Phòng – Quảng Ninh dài 25,2km;  

- Đường Hà Nội - Bắc Giang dài 46 km;  

- Đường Hạ Long – Vân Đồn dài 59,3 km; 

- Đường Đà Nẵng – Quảng Ngãi dài 139,2 km;  

- Đường cao tốc TP. Hồ Chí Minh - Long Thành - Dầu Giây dài 55 km;  

- Đường Đà Lạt - Liên Khương dài 19 km. 

Công tác quản lý, bảo trì đường bộ thực hiện theo quy định của hợp đồng 

riêng của từng dự án và được đảm bảo nhằm duy trì đúng tiêu chuẩn kỹ thuật 

của công trình theo thiết kế ban đầu suốt thời gian hoàn vốn chi phí đầu tư. 

 2.2. Dự kiến phát triển mạng lưới đường cao tốc. 

Theo Quy hoạch phát triển mạng đường bộ cao tốc Việt Nam đến  

năm 2020 và tầm nhìn đến năm 2030 đã được Thủ tướng Chính phủ phê duyệt tại 

Quyết định số 326/QĐ-TTg ngày 01/3/2016, quy hoạch xác lập mạng đường bộ 

cao tốc Việt Nam gồm 21 tuyến với tổng chiều dài 6.411 km. 

Như vậy, theo quy hoạch, sẽ phải tập trung đầu tư phát triển số lượng 

lớn về tuyến và chiều dài các đường bộ cao tốc. 

2.3. Chi phí để đầu tư mới và quản lý, bảo trì đường cao tốc do Nhà nước 

đầu tư: 
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* Đường cao tốc có suất đầu tư lớn hơn đường bộ thông thường: 

Theo định nghĩa tại Luật giao thông đường bộ, Đường cao tốc là đường 

dành cho xe cơ giới, có dải phân cách chia đường cho xe chạy hai chiều riêng 

biệt; không giao nhau cùng mức với một hoặc các đường khác; được bố trí đầy 

đủ trang thiết bị phục vụ, bảo đảm giao thông liên tục, an toàn, rút ngắn thời 

gian hành trình và chỉ cho xe ra, vào ở những điểm nhất định. Đường cao tốc 

được xây dựng để phục vụ các phương tiện lưu thông với tốc độ cao, có tiêu 

chuẩn đặc biệt nên đi cùng với đó là yêu cầu mức đầu tư khi xây dựng và kinh 

phí cần thiết cho quản lý, bảo trì trong giai đoạn khai thác lớn hơn rất nhiều so 

với đường bộ thông thường. 

(Chi tiết so sánh suất đầu tư giữa đường cao tốc và đường bộ thông 

thường nêu tại Phụ lục số 1  kèm theo) 

* Đường cao tốc yêu cầu kinh phí cho công tác quản lý, bảo trì lớn hơn 

đường bộ thông thường: 

Theo số liệu thống kê, kinh phí bảo trì bình quân hàng năm đối với các 

tuyến đường cao tốc do Tổng cục Đường bộ Việt Nam quản lý ước tính là 830 

triệu đồng/1km, cao hơn nhiều so với kinh phí bảo trì bình quân hàng năm dành 

cho đường quốc lộ thông thường (khoảng 450 triệu đồng/1km). 

* Như vậy, để phát triển hệ thống đường cao tốc theo quy hoạch (6.411 

km), với suất đầu tư cao (thấp nhất 126,4 tỷ đồng/ 1km), nhu cầu về vốn 

đầu tư nói chung, trong đó có vốn ngân sách nhà nước là rất lớn.  

3. Dự kiến về số thu phí sử dụng đường cao tốc thu qua trạm thu phí 

trên đường cao tốc do Nhà nước đầu tư: 

3.1. Đối với đường cao tốc thành phố Hồ Chí Minh - Trung Lương: 

- Trong hệ thống đường cao tốc do Nhà nước đầu tư hiện nay thì chỉ có 

tuyến đường cao tốc thành phố Hồ Chí Minh - Trung Lương thực hiện thu phí sử 

dụng đường bộ thông qua trạm thu phí trên đường cao tốc giai đoạn từ 2011 đến 

31/12/2018. Từ 01/01/2019 đến nay, đường cao tốc thành phố Hồ Chí Minh - 

Trung Lương tạm dừng thu phí. 

Nếu tiếp tục tổ chức thu phí sử dụng đường bộ trên đường cao tốc thành 

phố Hồ Chí Minh - Trung Lương thì số phí dự kiến thu được trong năm 2020 là 

880 tỷ đồng, chi phí tổ chức thu dự kiến là 6% số phí thu được tương ứng khoản 

52,8 tỷ đồng (với giả định giữ nguyên mức phí 1.000 đồng/1km/PCU, tăng 

trưởng doanh thu 10%/năm, dự báo trên cơ sở số thu phí đường cao tốc thành 
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phố Hồ Chí Minh - Trung Lương giai đoạn 2014-2018 - chi tiết tại Phụ lục số 2 

kèm theo). Như vậy, giá trị dự kiến còn lại nộp Ngân sách Nhà nước: 827,2 

tỷ đồng/ 1 năm, tương đương khoảng với 20,6 tỷ đồng/ 1km đường cao tốc/ 

1 năm (tuyến cao tốc thành phố Hồ Chí Minh - Trung Lương dài 40 km).  

3.2. Đối với hệ thống đường cao tốc do Nhà nước đã đầu tư: 

Trong hệ thống đường cao tốc do Nhà nước đầu tư hiện nay (tổng dài 196 

km), nếu thực hiện thu phí sử dụng đường bộ thông qua trạm thu phí đối với 

tuyến cao tốc Hà Nội - Thái Nguyên (dài 64km) và tuyến cao tốc thành phố Hồ 

Chí Minh - Trung Lương (dài 40 km), chiếm 53% tổng chiều dài các tuyến cao 

tốc đang có, với giả định khả năng thu phí trên 1km tương đương với tuyến cao 

tốc thành phố Hồ Chí Minh - Trung Lương thì dự kiến hàng năm sẽ thu được 

khoảng 2.142 tỷ đồng.  

3.3. Trong tương lai, khi các tuyến cao tốc do Nhà nước đầu tư hoàn thành 

đưa vào sử dụng và được triển khai thu phí thì số thu được sẽ rất lớn. Ví dụ: nếu 

thực hiện thu phí trên các tuyến Lạng Sơn - cửa khẩu Hữu Nghị (dài 43km), Mỹ 

Thuận - Cần Thơ (dài 24km), La Sơn - Túy Loan (dài 66 km), Cam Lộ - La Sơn 

(102 km) thì dự kiến hàng năm sẽ thu thêm được tổng số phí là 4.841 tỷ đồng... 

4. Đánh giá chung về sự cần thiết phải thu phí sử dụng đường cao tốc 

thông qua trạm thu phí trên đường cao tốc do Nhà nước đầu tư: 

Qua phân tích, đánh giá như trên, Bộ Giao thông vận tải thấy rằng: 

- Đường cao tốc được xây dựng để phục vụ các phương tiện lưu thông với 

tốc độ cao, có tiêu chuẩn đặc biệt nên đi cùng với đó là yêu cầu mức đầu tư khi 

xây dựng và kinh phí cần thiết cho quản lý, bảo trì trong giai đoạn khai thác lớn 

hơn rất nhiều so với đường bộ thông thường. Nhu cầu nguồn vốn ngân sách nhà 

nước để chi cho công tác đầu tư mới và quản lý bảo trì đường cao tốc là rất lớn. 

Trong khi đó, việc bố trí đầu tư toàn bộ từ ngân sách nhà nước trong điều kiện 

hiện nay là khó khăn.  

- Đường cao tốc cung cấp dịch vụ sử dụng đường bộ tốt hơn cho người sử 

dụng do có tiêu chuẩn chất lượng cao hơn. Người sử dụng đường cao tốc được 

hưởng nhiều lợi ích hơn so với việc sử dụng đường quốc lộ thông thường. Căn 

cứ nguyên tắc người sử dụng dịch vụ có chất lượng cao hơn phải đóng mức phí 

cao hơn, việc người sử dụng đường cao tốc do Nhà nước đầu tư nộp thêm một 

khoản phí sử dụng đường bộ thu qua trạm thu phí trên đường cao tốc là phù hợp 

Nếu người tham gia giao thông chỉ sử dụng đường quốc lộ thông thường, không 
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sử dụng đường cao tốc thì chỉ phải nộp phí sử dụng đường bộ thu hàng năm trên 

đầu phương tiện. 

- Tuy nhiên, hiện nay Luật phí, lệ phí và các văn bản quy phạm pháp luật 

liên quan mới chỉ có quy định về phí sử dụng đường bộ thu hàng năm trên đầu 

phương tiện, chưa có quy định về thu phí sử dụng đường bộ thu qua trạm thu phí 

trên đường cao tốc do Nhà nước đầu tư. 

Vì vậy, việc nghiên cứu để xây dựng phương án thu phí sử dụng đường cao 

tốc thu qua trạm thu phí trên đường cao tốc do Nhà nước đầu tư là cần thiết.  
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PHẦN II 

KINH NGHIỆM QUỐC TẾ VỀ THU PHÍ TRÊN ĐƯỜNG CAO TỐC 

DO NHÀ NƯỚC ĐẦU TƯ 

1. Kinh nghiệm Trung Quốc 

Từ năm 1990 đến năm 2005, Trung Quốc đã hoàn thành xây dựng 42.000 

km đường cao tốc có thu phí, trong đó chủ yếu là Mạng lưới đường trục cao tốc 

(NTHS). Giai đoạn từ 2005 - 2025, Trung Quốc đã lập quy hoạch mở rộng mạng 

lưới cao tốc thu phí lên 85.000 km, trong đó 66% - 90% chi phí đầu tư sẽ từ 

ngân sách Chính phủ, ngân sách các tỉnh, thành phố chịu trách nhiệm đầu tư xây 

dựng và một phần huy động từ nguồn vốn tư nhân. Toàn bộ các tuyến đường cao 

tốc, dù đầu tư bằng nguồn vốn nào cũng đều được thu phí để hoàn vốn, vận 

hành, bảo trì và phát triển hạ tầng giao thông khác.  

Sau khi hoàn vốn, một số trạm thu phí ở Trung Quốc tiếp tục tiến hành thu 

phí, điển hình như đường cao tốc sân bay Bắc Kinh. Nguyên nhân là do chấm 

dứt thu phí làm lượng phương tiện đi cao tốc tăng đột biến, gây tình trạng tắc 

nghẽn giao thông và hư hỏng đường. Doanh thu từ việc tiếp tục thu phí trên các 

tuyến đường này được dùng để tiếp tục bảo trì đường và ngoài ra còn để tái phân 

bổ cho các khu vực nghèo hơn.     

2. Kinh nghiệm Nhật Bản 

Từ thập niên 50 tới đầu những năm 2000, Nhật Bản đã thông qua hai cơ 

chế tài chính: thu phí sử dụng đường cao tốc và thu phí nhiên liệu phương tiện 

đường bộ, để phát triển và mở rộng được hơn 10.000 km đường cao tốc và trải 

nhựa được hầu hết các tuyến đường bộ chính.  

Trong giai đoạn đầu, Chính phủ sử dụng ngân sách để phát triển mạng lưới 

đường bộ, đường cao tốc, đồng thời bảo lãnh cho chính quyền trung ương và địa 

phương huy động vốn để xây dựng các dự án đường cao tốc và thu phí để hoàn 

vốn. 

Giai đoạn tiếp theo, để huy động hiệu quả hơn nữa các nguồn lực từ khối tư 

nhân, Nhật Bản đã thành lập Công ty công chính đường cao tốc Nhật Bản (JH). 

JH thay mặt cho Chính phủ Nhật Bản để thu phí đường bộ và hoàn trả các khoản 

vốn huy động ban đầu. 

Sau khi hệ thống đường cao tốc và đường bộ của Nhật Bản đã được đầu tư 

và xây dựng đủ để đáp ứng nhu cầu phát triển, JH đã được tư nhân hóa và tái 

cấu trúc thành Cơ quan trả nợ và đường cao tốc Nhật Bản (JEDRA) và 6 Công 
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ty đường cao tốc. Các Công ty đường cao tốc chịu trách nhiệm xây dựng đường 

với nguồn kinh phí được huy động từ các khoản vay, JEDRA thì chịu trách 

nhiệm hoàn trả khoản vay trong vòng 45 năm, với các nguồn thu từ đường bộ. 
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PHẦN III 

MỤC ĐÍCH, YÊU CẦU ĐỐI VỚI THU PHÍ SỬ DỤNG  ĐƯỜNG 

CAO TỐC THÔNG QUA TRẠM THU PHÍ TRÊN ĐƯỜNG CAO TỐC 

DO NHÀ NƯỚC ĐẦU TƯ 

1. Mục đích:  

Huy động kịp thời, hợp lý nguồn lực từ người sử dụng đường cao tốc do 

Nhà nước đầu tư để góp phần cùng ngân sách nhà nước trong đầu tư mới và 

quản lý, bảo trì các tuyến đường cao tốc do Nhà nước đầu tư. 

2. Yêu cầu: 

- Đảm bảo tuân thủ đúng các quy định pháp luật. 

- Có thời gian triển khai thực hiện nhanh, sớm tạo nguồn thu kịp thời cho 

ngân sách nhà nước để thực hiện công tác đầu tư mới và quản lý, bảo trì hệ 

thống đường cao tốc. 

- Việc xác định mức thu phải cần đáp ứng nguyên tắc điều chỉnh linh hoạt, 

kịp thời, phù hợp với điều kiện phát triển kinh tế - xã hội, thuận lợi cho việc điều 

hành vĩ mô kinh tế - xã hội của nhà nước. 

- Việc triển khai đảm bảo bền vững, giảm thiểu các bất cập, hạn chế trong 

quá trình thực hiện. 
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PHẦN IV 

ĐỀ XUẤT PHƯƠNG ÁN THU PHÍ SỬ DỤNG ĐƯỜNG CAO TỐC 

THÔNG QUA TRẠM THU PHÍ TRÊN ĐƯỜNG CAO TỐC  

DO NHÀ NƯỚC ĐẦU TƯ  

1. Căn cứ pháp lý:  

Tại Mục V.1 - Phí thuộc lĩnh vực đường bộ của Phụ lục số 01 kèm theo 

Luật phí và lệ phí đã có quy định về 1 loại phí tên là “Phí sử dụng đường bộ”, 

Bộ Tài chính là cơ quan quy định: mức thu, miễn, giảm, tổ chức và hướng dẫn 

thu, nộp, quản lý và sử dụng loại phí này. 

Tuy nhiên, hiện nay theo quy định tại Nghị quyết số 27/2016/QH14 ngày 

11/11/2016 của Quốc hội về dự toán ngân sách nhà nước năm 2017, Nghị định 

số 09/2020/NĐ-CP ngày 13/01/2020 của Chính phủ, Thông tư số 293/2016/TT-

BTC ngày 15/11/2016 của Bộ Tài chính thì mới chỉ quy định: Phí sử dụng 

đường bộ là loại phí được thu hàng năm trên đầu phương tiện ô tô, nộp vào 

ngân sách nhà nước để phục vụ công tác quản lý, bảo trì đường bộ, không sử 

dụng làm tăng khoản thu của ngân sách nhà nước để thực hiện đầu tư hạ tầng 

giao thông đường bộ. 

Như vậy, trong danh mục các loại phí thuộc lĩnh vực đường bộ chưa có 

quy định về phí sử dụng đường cao tốc thu qua trạm thu phí trên đường 

cao tốc do Nhà nước đầu tư.  

Do đó, để thu phí sử dụng đường cao tốc thu qua trạm thu phí trên đường 

cao tốc do Nhà nước đầu tư cần phải báo cáo Ủy ban thường vụ Quốc hội để bổ 

sung khoản phí sử dụng đường cao tốc thu qua trạm thu phí trên đường cao tốc 

do Nhà nước đầu tư vào Danh mục phí, lệ phí tại Luật phí và lệ phí. Quy trình, 

thẩm quyền thực hiện được quy định tại Điều 20 của Luật phí và lệ phí. Theo 

đó, Bộ Giao thông vận tải có trách nhiệm kiến nghị với Bộ Tài chính về khoản 

phí sử dụng đường bộ thu qua trạm thu phí trên đường cao tốc do Nhà nước đầu 

tư để Bộ Tài chính báo cáo Chính phủ trình Ủy ban thường vụ Quốc hội xem 

xét, quyết định việc bổ sung khoản phí. Sau khi Ủy ban thường vụ Quốc hội 

thông qua việc bổ sung khoản phí sử dụng đường bộ thu qua trạm thu phí trên 

đường cao tốc do Nhà nước đầu tư vào Danh mục phí, lệ phí và quy định cơ 

quan có thẩm quyền quy định về mức thu, chế độ thu, nộp, quản lý và sử dụng. 

Trên cơ sở đó, Cơ quan có thẩm quyền ban hành văn bản quy phạm pháp luật 

quy định các nội dung này để triển khai thực hiện.  

2. Cơ sở đề xuất thu phí sử dụng đường cao tốc thu qua trạm thu phí 

trên đường cao tốc do Nhà nước đầu tư  
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- Theo định nghĩa tại Luật giao thông đường bộ, Đường cao tốc là đường 

dành cho xe cơ giới, có dải phân cách chia đường cho xe chạy hai chiều riêng 

biệt; không giao nhau cùng mức với một hoặc các đường khác; được bố trí đầy 

đủ trang thiết bị phục vụ, bảo đảm giao thông liên tục, an toàn, rút ngắn thời 

gian hành trình và chỉ cho xe ra, vào ở những điểm nhất định. Đường cao tốc 

được xây dựng để phục vụ các phương tiện lưu thông với tốc độ cao, có tiêu 

chuẩn đặc biệt nên đi cùng với đó là yêu cầu mức đầu tư khi xây dựng và kinh 

phí cần thiết cho quản lý, bảo trì trong giai đoạn khai thác lớn hơn rất nhiều so 

với đường bộ thông thường. 

 - Luật phí, lệ phí quy định:  

“1. Phí là khoản tiền mà tổ chức, cá nhân phải trả nhằm cơ bản bù đắp chi 

phí và mang tính phục vụ khi được cơ quan nhà nước, đơn vị sự nghiệp công lập 

và tổ chức được cơ quan nhà nước có thẩm quyền giao cung cấp dịch vụ công 

được quy định trong Danh mục phí ban hành kèm theo Luật này.” 

- Điều 8, Luật phí, lệ phí quy định: 

“Điều 8. Nguyên tắc xác định mức thu phí 

Mức thu phí được xác định cơ bản bảo đảm bù đắp chi phí, có tính đến 

chính sách phát triển kinh tế - xã hội của Nhà nước trong từng thời kỳ, bảo đảm 

công bằng, công khai, minh bạch và bình đẳng về quyền và nghĩa vụ của công 

dân.” 

Như đã phân tích ở trên, đường cao tốc cung cấp chất lượng dịch vụ sử 

dụng đường bộ vượt trội, đem lại lợi ích cao hơn cho người sử dụng so với 

đường bộ thông thường. Trong khi đó, hình thức thu phí sử dụng đường bộ đang 

áp dụng hiện tại (thu phí sử dụng đường bộ hàng năm qua đầu phương tiện) 

chưa phân loại được người sử dụng đường bộ thông thường và người sử dụng 

đường bộ cao tốc (được hưởng chất lượng dịch vụ tốt hơn như: tiết kiệm thời 

gian và quãng đường lưu thông; tiết kiệm chi phí vận tải; tiết kiệm nhiên liệu; 

giảm khấu hao tài sản; an toàn khi lưu thông….). Do đó, khi sử dụng đường cao 

tốc, người tham gia giao thông trả thêm một khoản phí ngoài phí sử dụng đường 

bộ thu qua đầu phương tiện để sử dụng chất lượng dịch vụ tốt hơn, được hưởng 

lợi ích cao hơn so với sử dụng đường bộ thông thường là phù hợp và có cơ sở. 

Để người tham gia giao thông có quyền lựa chọn sử dụng dịch vụ giao 

thông đường bộ như ý kiến của Bộ Tài chính tại văn bản số 271/BTC-CST ngày 

18/3/2020, thì chỉ cần quy định thêm nội dung chỉ triển khai thu phí sử dụng 

đường cao tốc qua trạm thu phí trên các tuyến đường cao tốc nối 02 điểm mà có 
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đường quốc lộ khác do ngân sách nhà nước đầu tư (không phải đường cao tốc). 

Do đó, đối với các đường cao tốc nối 02 điểm mà có đường quốc lộ do ngân 

sách nhà nước đầu tư, việc thu phí sử dụng đường cao tốc thông qua trạm thu 

phí trên đường cao tốc không chỉ không trùng với phí sử dụng đường bộ thu qua 

đầu phương tiện mà còn cho phép người tham gia giao thông được lựa chọn sử 

dụng hình thức dịch vụ phù hợp. 

3. Nguyên tắc tổ chức thu phí: 

- Chỉ thu phí đối với các đường cao tốc khi đường cao tốc này nối 02 điểm 

mà có đường quốc lộ do ngân sách nhà nước đầu tư để người dân có quyền lựa 

chọn. 

- Việc thu phí được thực hiện tại trạm thu phí trên tuyến đường cao tốc. 

- Việc xác định mức phí sử dụng đường cao tốc phải đảm bảo cân đối lợi 

ích của người dân và nhà nước trên các nguyên tắc cơ bản sau: 

 (i) Phải phù hợp với chất lượng dịch vụ nhưng không vượt quá lợi ích thu 

được và khả năng chi trả của người sử dụng đường cao tốc; 

(ii) Tổng số phí thu được sau khi bù đắp chi phí tổ chức thu phải đảm bảo 

còn dư để cân đối vào ngân sách nhà nước. 

(iii) Được tính toán theo từng tuyến cao tốc cụ thể để đảm bảo phù hợp với 

điều kiện khai thác từng khu vực. 

4. Ưu, nhược điểm của thu phí sử dụng đường cao tốc qua trạm thu 

phí đối với đường cao tốc do Nhà nước đầu tư: 

Ngoài việc cần phải thực hiện theo quy định tại Điều 20 của Luật phí và lệ 

phí để trình Ủy ban thường vụ Quốc hội thông qua việc bổ sung phí sử dụng 

đường cao tốc thu qua trạm thu phí vào Danh mục phí, lệ phí để hoàn chỉnh cơ 

sở pháp lý thì Phương án này có những ưu điểm sau: 

- Tạo nguồn thu ngân sách nhà nước để góp phần có kinh phí để đầu tư 

phát triển hệ thống đường cao tốc, chi thực hiện công tác quản lý, bảo trì đường 

cao tốc.  

- Linh hoạt trong việc sử dụng số phí thu được:  

Số phí thu được, sau khi trừ các chi phí tổ chức thu sẽ được nộp về NSNN 

và được sử dụng theo quy định của Luật Ngân sách. 

- Linh hoạt trong việc xác định mức thu:  

Trong khi mức giá dịch vụ sử dụng đường bộ (trong phương thu theo cơ 

chế giá) phải đảm bảo bù đắp đủ giá thành và phụ thuộc vào phương án tài chính 
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của Dự án đầu tư, thì đối với phương án thu theo cơ chế phí, việc điều chỉnh 

mức phí sử dụng đường cao tốc thuộc thẩm quyền của Nhà nước, có thể điều 

chỉnh để phù hợp với chính sách kinh tế - xã hội của Nhà nước trong từng thời 

kỳ, theo từng địa phương, không bắt buộc phải bù đắp đủ chi phí đầu tư ban đầu. 

Trong từng thời kỳ, Nhà nước có quyền điều chỉnh tăng hoặc giảm mức phí để 

đảm bảo cân đối lợi ích của người sử dụng và khả năng của ngân sách. 

- Không trùng với phí sử dụng đường bộ thu hàng năm trên đầu phương 

tiện:  

Như phân tích ở trên, với nguyên tắc khi sử dụng dịch vụ chất lượng cao 

hơn thì phải trả mức phí cao hơn, người sử dụng đường cao tốc (được hưởng 

chất lượng dịch vụ cao hơn đường quốc lộ thông thường) phải trả thêm phí sử 

dụng đường cao tốc thu qua trạm thu phí trên đường cao tốc không trùng với phí 

sử dụng đường bộ thu hàng năm trên đầu phương tiện. 

- Người sử dụng có quyền lựa chọn:  

Với nguyên tắc chỉ thu phí đối với các đường cao tốc khi đường cao tốc 

này nối 02 điểm mà có đường quốc lộ do ngân sách nhà nước đầu tư, người 

tham gia giao thông có quyền lựa chọn sử dụng đường cao tốc (phải trả thêm phí 

sử dụng đường cao tốc thu qua trạm thu phí và được hưởng lợi ích tăng thêm) 

hoặc sử dụng đường quốc lộ song hành (không phải trả phí sử dụng đường cao 

tốc thu qua trạm thu phí). 

5. Đánh giá tác động của việc tổ chức thu phí sử dụng đường cao tốc 

thu qua trạm thu phí trên đường cao tốc do Nhà nước đầu tư: 

5.1. Tác động về mặt kinh tế - xã hội 

a) Tác động tich cực: 

* Tạo nguồn thu ngân sách nhà nước khi huy động kịp thời, hợp lý nguồn 

lực từ người sử dụng đường cao tốc do Nhà nước đầu tư; qua đó góp phần tạo 

nguồn kinh phí để đầu tư phát triển hệ thống đường cao tốc, chi thực hiện công 

tác quản lý, bảo trì đường cao tốc. Số phí thu được, sau khi trừ các chi phí tổ 

chức thu sẽ được nộp về ngân sách nhà nước và được sử dụng theo quy định của 

Luật Ngân sách nhà nước. 

Đường cao tốc được xây dựng để phục vụ các phương tiện lưu thông với 

tốc độ cao, có tiêu chuẩn đặc biệt nên đi cùng với đó là yêu cầu mức đầu tư khi 

xây dựng và kinh phí cần thiết cho quản lý, bảo trì trong giai đoạn khai thác lớn 

hơn rất nhiều so với đường bộ thông thường. Nhu cầu nguồn vốn ngân sách nhà 
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nước để chi cho công tác đầu tư mới và quản lý bảo trì đường cao tốc là rất lớn. 

Trong khi đó, việc bố trí đầu tư toàn bộ từ ngân sách nhà nước trong điều kiện 

hiện nay là khó khăn.  

Việc tổ chức thu phí sử dụng đường cao tốc thu qua trạm thu phí sẽ giúp 

ngân sách nhà nước có thêm nguồn lực để tiếp tục đầu tư phát triển hệ thống 

đường cao tốc, chi thực hiện công tác quản lý, bảo trì đường cao tốc. Việc phát 

triển hệ thống đường cao tốc đem lại nhiều lợi ích, có tác động tích cực thúc đẩy 

phát triển kinh tế - xã hội như đã phân tích ở Mục 1 Phần I. 

* Tăng cường hiệu quả khai thác đường cao tốc, tăng cường công tác 

quản lý trật tự an toàn giao thông trên đường cao tốc 

Đường cao tốc có chất lượng cao hơn đường quốc lộ thông thường. 

Trường hợp không tổ chức thu phí sử dụng đường cao tốc thu qua trạm thu phí 

trên đường cao tốc, người điều khiển phương tiện giao thông đường bộ sẽ có xu 

hướng tập trung di chuyển trên đường cao tốc, trong đó có cả các phương tiện xe 

thô sơ, các phương tiện không được phép lưu hành trên đường cao tốc. Điều này 

dẫn đến lưu lượng phương tiện trên đường cao tốc tăng cao, nhiều phương tiện 

vi phạm đi vào làn dừng khẩn cấp, gây ra tình trạng phương tiện chuyển làn liên 

tục, gây ảnh hưởng đến trật tự an toàn giao thông, tiềm ẩn nguy cơ mất an toàn 

giao thông cao, làm giảm vận tốc trung bình lưu thông trên đường cao tốc, làm 

giảm hiệu quả khai thác đường cao tốc. Ví dụ, sau khi đường cao tốc thành phố 

Hồ Chí Minh - Trung Lương tạm dừng thu phí, lưu lượng phương tiện trên 

đường cao tốc tăng đột biến, vận tốc trung bình lưu thông trên tuyến giảm xuống 

còn từ 60km - 70km/h, trong khi đó theo thiết kế vận tốc tối đa là 120km/h, vận 

tốc trung bình khi có thu phí là 100km/h. 

Việc thu phí sử dụng đường cao tốc thu qua trạm thu phí trên đường cao 

tốc là một trong các giải pháp để tăng cường công tác quản lý. Ngoài việc cân 

bằng lưu lượng xe lưu thông trên đường cao tốc và trên đường quốc lộ song 

hành, khi kết hợp với các giải pháp khác như kiểm soát tải trọng xe, giám sát và 

hạn chế các phương tiện xe thô sơ, xe không được phép lưu hành trên đường cao 

tốc … sẽ giúp tăng cường hiệu quả khai thác của đường cao tốc, tăng cường các 

lợi ích do đường cao tốc đem lại như đã phân tích ở Mục 1 Phần I. 

b) Tác động tiêu cực  

Hiện nay Nhà nước đã thu phí sử dụng đường bộ theo đầu phương tiện. 

Do đó, việc tổ chức thu phí thông qua trạm thu phí trên đường cao tốc do Nhà 

nước đầu tư có thể dẫn đến phản ứng của các đối tượng tham gia giao thông; sẽ 
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có ý kiến cho rằng “Phí trùng phí”. 

Tuy nhiên, vướng mắc này có thể được giải quyết thông qua giải pháp 

tăng cường công tác tuyên truyền, giải thích cho người tham gia giao thông hiểu 

rõ việc thu phí sử dụng đường cao tốc thu qua trạm thu phí trên đường cao tốc 

do Nhà nước đầu tư không xảy ra hiện tượng ”Phí trung phí”, cụ thể vì các lý do 

sau: 

+ Do đường cao tốc đem lại lợi ích cho người tham gia giao thông cao 

hơn so với tuyến đường quốc lộ song hành, người tham gia giao thông có quyền 

lựa chọn di chuyển trên tuyến Quốc lộ (không phải trả thêm phí sử dụng đường 

cao tốc) hoặc trả phí sử dụng đường cao tốc để hưởng chất lượng dịch vụ và lợi 

ích cao hơn. (Phân tích về lợi ích đối với người sử dụng đường cao tốc tại Phụ 

lục số 3 kèm theo) 

+ Mức thu phí sử dụng đường cao tốc được khi xác định với nguyên tắc 

phù hợp với chất lượng dịch vụ nhưng không vượt quá lợi ích thu được và khả 

năng chi trả của người sử dụng đường cao tốc. Người tham gia giao thông có 

quyền lựa chọn sử dụng đường cao tốc (phải đóng phí sử dụng đường cao tốc 

thu qua trạm thu phí và được hưởng lợi ích tăng thêm) hoặc sử dụng đường song 

hành (không phải đóng phí sử dụng đường cao tốc). Việc thu phí sử dụng đường 

cao tốc thông qua trạm thu phí trên đường cao tốc không làm phát sinh phí trùng 

phí. 

5.2. 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 phân biệt. 

5.3. Tác động của thủ tục hành chính:  

Chính sách không làm phát sinh thủ tục hành chính mới. 

5.4. Tác động đối với hệ thống pháp luật: 

- Tác động tới các quy định của pháp luật: Phù hợp với quy định tại Luật 

Ngân sách Nhà nước, Luật Phí và Lệ phí, Luật Giao thông đường bộ. Quy trình, 

thẩm quyền thực hiện được quy định tại các Điều 17, Điều 19, Điều 20 của Luật 

phí và lệ phí năm 2015. 

- Tính tương thích với các điều ước quốc tế: Không có sự xung đột với 

các điều ước mà Việt Nam tham gia, gia nhập 

 



20 

 

PHẦN V 

 ĐỀ XUẤT, KIẾN NGHỊ 

Như đã phân tích ở trên, việc triển khai thu phí sử dụng đường cao tốc 

thông qua trạm thu phí trên đường cao tốc do nhà nước đầu tư là rất cần thiết, và 

phù hợp về cơ sở lý luận và cơ sở thực tiễn. Tuy nhiên, hiện nay chưa có cơ sở 

pháp lý về việc thu phí sử dụng đường cao tốc. Nên để đáp ứng với tình hình 

thực tế và hoàn thiện cơ sở pháp lý cho việc thu phí sử dụng đường cao tốc 

thông qua trạm thu phí trên đường cao tốc do Nhà nước đầu tư (trong đó có 

tuyến đường cao tốc thành phố Hồ Chí Minh - Trung Lương, căn cứ vào trách 

nhiệm của các Bộ theo quy định tại khoản 4, Điều 20, Luật phí và lệ phí:“Kiến 

nghị với Bộ Tài chính về những hoạt động cần thu phí, lệ phí, để Bộ Tài chính 

báo cáo Chính phủ trình Ủy ban thường vụ Quốc hội sửa đổi, bổ sung, bãi bỏ 

các khoản phí, lệ phí; kiến nghị với Chính phủ hoặc Bộ Tài chính về mức thu, 

nộp, miễn, giảm, quản lý và sử dụng đối với từng khoản phí, lệ phí thuộc ngành, 

lĩnh vực quản lý.”, Bộ Giao thông vận tải đề nghị Bộ Tài chính trên cơ sở Đề 

xuất nêu trên của Bộ Giao thông vận tải, xem xét báo cáo Chính phủ trình Ủy 

ban Thường vụ Quốc hội bổ sung khoản thu phí sử dụng đường cao tốc thông 

qua trạm thu phí vào Danh mục phí, lệ phí tại Luật phí và lệ phí, với các nguyên 

tắc thu cơ bản như sau: 

- Chỉ thu phí đối với các đường cao tốc khi đường cao tốc này nối 02 điểm 

mà có đường quốc lộ do ngân sách nhà nước đầu tư để người dân có quyền lựa 

chọn. 

- Việc thu phí được thực hiện tại trạm thu phí trên tuyến đường cao tốc. 

- Việc xác định mức phí sử dụng đường cao tốc phải đảm bảo cân đối lợi 

ích của người dân và nhà nước trên các nguyên tắc cơ bản sau: 

 (i) Phải phù hợp với chất lượng dịch vụ nhưng không vượt quá lợi ích thu 

được và khả năng chi trả của người sử dụng đường cao tốc; 

(ii) Tổng số phí thu được sau khi bù đắp chi phí tổ chức thu phải đảm bảo 

còn dư để cân đối vào ngân sách nhà nước. 

(iii) Được tính toán theo từng tuyến cao tốc cụ thể để đảm bảo phù hợp với 

điều kiện khai thác từng khu vực. 
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Phụ lục số 1 

(Kèm theo Đề xuất thu phí sử dụng đường cao tốc thông qua trạm thu phí 

trên đường cao tốc do Nhà nước đầu tư) 

Bảng so sánh suất đầu tư (theo Quyết định số 1291/QĐ-BXD ngày 

12/10/2018 của Bộ Xây dựng công bố suất vốn đầu tư xây dựng công trình và 

giá xây dựng tổng hợp bộ phận kết cấu công trình năm 2017) 

Đơn vị tính: triệu đ/km 

  
Suất vốn 

đầu tư 

Trong đó bao gồm 

  
Chi phí 

xây dựng 

Chi phí 

thiết bị 

 Đường ô tô cao tốc:    

14110.01 4 làn 129.410 105.980  

14110.02 

6 làn 

Đường ô tô cao tốc chưa bao gồm chi phí 

xây dựng cống chui dân sinh trên tuyến: 

197.500 170.990  

14110.03 4 làn 126.440 103.120  

14110.04 6 làn 196.090 169.640  

     

 Đường ô tô cấp I    

 Khu vực đồng bằng    

14120.01 

Nền đường rộng 32,5m, mặt đường rộng 

22,5m, dải phân cách giữa rộng 3m, lề rộng 

2x3,5m (trong đó lề gia cố rộng 2x3m đồng 

nhất kết cấu áo đường), mặt đường gồm 2 lớp 

bê tông nhựa dày 12cm trên lớp móng cấp 

phối đá dăm 

62.770 55.940  

14120.02 

Nền đường rộng 32,5m, mặt đường rộng 

22,5m, dải phân cách giữa rộng 3m, lề rộng 

2x3,5m (trong đó lề gia cố rộng 2x3m đồng 

nhất kết cấu áo đường), mặt đường láng nhựa, 

tiêu chuẩn nhựa 4,5 kg/m2 trên lớp móng cấp 

phối đá dăm 

53.400 47.590  

14120.03 

Nền rộng đường 31m, mặt đường rộng 

22,5m, dải phân cách giữa rộng 1,5m, lề rộng 

2x3,5m (trong đó lề gia cố rộng 2x3m đồng 

nhất kết cấu áo đường) mặt đường gồm 2 lớp 

BTN dày 12cm trên lớp móng cấp phối đá 

dăm 

61.570 54.870  
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14120.04 

Nền đường rộng 31m, mặt đường rộng 

22,5m, dải phân cách giữa rộng 1,5m, lề rộng 

2x3,5m (trong đó lề gia cố rộng 2x3m đồng 

nhất kết cấu áo đường), mặt đường láng nhựa, 

tiêu chuẩn nhựa 4,5 kg/m2 trên lớp móng cấp 

phối đá dăm 

52.200 46.520  
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Phụ lục số 2  

(Kèm theo Đề xuất thu phí sử dụng đường cao tốc thông qua trạm thu phí 

trên đường cao tốc do Nhà nước đầu tư) 

Số liệu thu phí, lưu lượng đường cao tốc thành phố Hồ Chí Minh - Trung 

Lương 

1. Kết quả thu phí đến 2018: 

Theo báo cáo của Tổng Công ty Cửu Long và Cục Quản lý đường bộ IV, 

số thu phí trên đường cao tốc Tp. Hồ Chí Minh - Trung Lương từ 01/01/2014 

đến 30/6/2018 như sau: 

Đơn vị: triệu đồng 

TT Năm Số thu 

1 Năm 2014 397.017 

2 Năm 2015 420.799 

3 Năm 2016 433.425 

4 Năm 2017 499.043 

5 6 tháng Năm 2018 363.332 

 Cộng 2.113.616 

Ghi chú: Số thu năm 2014 - 2016 không bao gồm thuế GTGT, số thu năm 

2017 và 6 tháng đầu năm 2018 (do đơn vị quản lý thu phí mới cung cấp đến hết 

Quý 2/2018) đã bao gồm thuế GTGT. 

2. Lưu lượng phương tiện: 

- Theo báo cáo của Cục Quản lý đường bộ IV, lưu lượng phương tiện qua 

các trạm thu phí trên tuyến Tp. Hồ Chí Minh – Trung Lương 6 tháng đầu năm 

2018 là 7.753.303 lượt xe, trong đó: 

+ Tổng số phương tiện chịu phí: 7.617.417 lượt xe; 

+ Tổng số phương tiện thuộc diễn miễn phí: 96.947 lượt xe; 

+ Tổng số phương tiện có vé năm: 38.939 lượt xe. 

Lưu lượng bình quân ngày khoảng 43.000 lượt xe. 

- Qua khảo sát lưu lượng phương tiện ngày 23/01/2019, kết quả đếm xe như 

sau: 
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Đơn vị: lượt xe/ngày đêm 

Trạm thu phí 
Tháng 

01/2018 

Tháng 

12/2018 

Tháng 01/2019 

(Ước tính) 

Chợ Đệm 43.903 38.537 50.571 

Thân Cửu Nghĩa 37.203 36.292 47.365 

- Lưu lượng phương tiện lưu thông qua trạm Chợ Đệm ước tính tháng 

01/2019 là 50.571 lượt xe, tăng lên so với tháng 12/2018 là 31,2%, so với cùng 

kỳ năm 2018 là 15,2%. Trong đó: lưu lượng phương tiện hướng Tp. Hồ Chí 

Minh – Trung Lương là 24.079 xe/ngày đêm, hướng Trung Lương – Tp. Hồ Chí 

Minh là 26.492 xe/ngày đêm. 

- Lưu lượng phương tiện lưu thông qua trạm Thân Cửu Nghĩa ước tính 

tháng 01/2019 là 47.365 lượt xe, tăng lên so với tháng 12/2018 là 30,5%, tăng so 

với cùng kỳ năm 2018 là 27,3%. Trong đó: lưu lượng phương tiện hướng Tp. Hồ 

Chí Minh – Trung Lương là 24.032 xe/ngày đêm, hướng Trung Lương – Tp. Hồ 

Chí Minh là 23.333 xe/ngày đêm. 

Lưu lượng bình quân toàn tuyến khoảng 49.000 lượt xe/ngày đêm.  
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Phụ lục số 3  

 (Kèm theo Đề xuất thu phí sử dụng đường cao tốc thông qua trạm thu phí 

trên đường cao tốc do Nhà nước đầu tư) 

 

Lợi ích đối với người sử dụng đường cao tốc 
 

Lợi ích của người sử dụng đường cao tốc được tính toán trên cơ sở so 

sánh chi phí khi sử dụng đường cao tốc với chi phí khi sử dụng tuyến quốc lộ 

song hành. Chi phí sử dụng đường bộ gồm chi phí vận hành phương tiện, chi phí 

thời gian, tai nạn giao thông và các chi phí tác động môi trường. Theo nghiên 

cứu của các tổ chức quốc tế như Ngân hàng Thế giới, AASHTO, Mỹ, Anh, 

Úc…. chi phí vận hành phương tiện và chi phí thời gian là hai cấu phần chính, 

chiếm khoảng 90% - 95% tổng lợi ích của người sử dụng đường. 

Trên cơ sở phân tích 05 tuyến đường cao tốc, kết quả lượng hóa chi phí 

vận hành và chi phí thời gian của phương tiện cho thấy so với lưu thông tuyến 

trên quốc lộ song hành, phương tiện lưu thông trên các tuyến cao tốc sẽ được lợi 

bình quân 4.620 đồng/km, trong đó 31% từ tiết kiệm chi phí vận hành phương 

tiện và 69% từ tiết kiệm thời gian hàng hóa và hành khách trên đường. Loại 

phương tiện thu được lợi ích lớn nhất là xe khách từ 30 ghế trở lên với bình 

quân 10.426 đồng/km, phương tiện thu được lợi ích thấp nhất là xe tải <2 tấn với 

lợi ích bình quân là 1.767 đồng/km. Lợi ích bình quân tính theo xe đơn vị là 

2.518 đồng/PCU.km.  

Lợi ích người sử dụng đường cao tốc so với quốc lộ 

Loại phương tiện 

Tiết kiệm 

VOC 

(đồng/km) 

Tiết kiệm 

VOT 

(đồng/km) 

Tổng lợi ích 

(đồng/km) (đồng/PCU.km) 

Xe con 1.798 1.296 3.094 3.094 

Xe tải < 2 tấn 972 795 1.767 1.767 

Xe khách <30 ghế 1.082 4.175 5.257 3.505 

Xe tải 2-4 tấn 967 1.226 2.193 1.462 

Xe khách >30 ghế 2.045 8.381 10.426 5.213 

Xe tải 4-10 tấn 1.184 1.866 3.050 1.525 

Xe tải 10 - 18 tấn, cont 20' 1.801 3.449 5.250 2.100 

Xe tải >18 tấn, cont 40' 1.731 4.189 5.920 1.480 

Bình quân 1.448 3.172 4.620 2.518 

Như vậy, nếu lựa chọn trả mức phí 1.000 - 1.500 đồng/PCU.km để lưu 

thông trên tuyến cao tốc với thời gian đi lại thấp hơn và chất lượng đường tốt 
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hơn, người sử dụng đường vẫn được lợi từ 1.000 - 1.500 đồng/PCU.km tính theo 

đầu phương tiện so với lưu thông trên các tuyến quốc lộ song hành.   

Cụ thể trên tuyến cao tốc TPHCM - Trung Lương, với lưu lượng bình 

quân năm 2019 là 83.000 PCU/ngày đêm, tiết kiệm chi phí xã hội do sử dụng 

đường cao tốc sẽ là 2.160 tỷ đồng. 
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