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Thực trạng giao thông Thành phố Hồ Chí Minh và 
nhiệm vụ đặt ra để thực hiện Đề án 510 km metro  
- Hướng tới đô thị văn minh xanh, bền vững
TRẦN THIỆN PHONG1

1Trường Đại học Tài nguyên và Môi trường TP. Hồ Chí Minh

Tóm tắt
Thành phố Hồ Chí Minh (TP.HCM), nơi đầu tàu kinh tế của cả nước đang đứng trước bước ngoặt quan trọng 
trong quá trình phát triển hạ tầng giao thông đô thị. Thành phố, sau hơn một thế kỷ được hình thành và quy 
hoạch theo mô hình đô thị cũ, đến nay, dân số đã vượt trên 10 triệu người, mật độ phương tiện cá nhân thuộc 
nhóm cao nhất châu Á, hạ tầng giao thông đã và đang rơi vào trạng thái quá tải nghiêm trọng, gây ùn tắc triền 
miên, ô nhiễm môi trường, lãng phí thời gian, làm giảm năng suất lao động và chất lượng sống của người dân. 
Trong bối cảnh đó, Thành phố cần cơ chế đặc thù toàn diện để thực hiện Đề án xây dựng 510 km metro trong 
20 năm là hết sức quan trọng, vì đây không chỉ là một dự án giao thông đơn thuần, mà là hạt nhân để quy 
hoạch lại toàn bộ đô thị, chuyển đổi mô hình phát triển, kiến tạo một Thành phố xanh hiện đại, văn minh và 
bền vững.
Từ khóa: Metro, giao thông công cộng, cơ chế đặc thù, Thành phố Hồ Chí Minh, đô thị bền vững.
JEL Classifications: Q55, Q56, Q58, R42, R48.

1. THỰC TRẠNG GIAO THÔNG THÀNH PHỐ 
HỒ CHÍ MINH VÀ KINH NGHIỆM TRIỂN KHAI 
HỆ THỐNG METRO Ở MỘT SỐ NƯỚC

TP.HCM sau khi sáp nhập tỉnh Bà Rịa - Vũng Tàu 
và Bình Dương có diện tích 6.772,59 km2, với dân số 
14.002.598 người, được xác định là một siêu đô thị 
đặc biệt của cả nước, đóng vai trò trung tâm kinh tế, 
tài chính, văn hóa, khoa học công nghệ và đổi mới 
sáng tạo hàng đầu. Theo thống kê, khu vực TP.HCM 
cũ, diện tích 2.096 km2, dân số  9.521.886 người, có 
khoảng 9,5 triệu phương tiện, trong đó hơn 1 triệu xe 
ô tô và gần 8,5 triệu xe gắn máy hai bánh, hầu hết là xe 
chạy xăng, hệ quả hoạt động giao thông của Thành phố 
phát thải trên 13 triệu tấn CO2/năm, chiếm 99% tổng 
phát thải, 78% lượng SO2, 75% lượng bụi mịn PM2.5 
phát sinh trên địa bàn, gây ô nhiễm môi trường không 
khí nghiêm trọng (Giang Anh, 2025). Từ vấn đề trên, 
TP.HCM đang xây dựng kế hoạch hỗ trợ để chuyển đổi 
trước mắt 400.000 xe gắn máy hai bánh sang xe điện, 
dành cho tài xế công nghệ và giao hàng trên địa bàn 
trong thời gian 3 năm (2026 - 2028). Khu vực nội thành 
TP.HCM hiện có khoảng 152 tuyến xe buýt, nhưng 
mật độ đường giao thông bình quân trên diện tích đất 
toàn Thành phố quá thấp: 2,38 km/km2; tỉ lệ đất giao 
thông trên đất xây dựng đô thị: 13,88% (chưa đạt chỉ 
tiêu theo quy định), cùng với khối lượng xe gắn máy cá 
nhân khổng lồ (bình quân gần như 1 người/1 xe máy), 
dẫn đến xe buýt không phát huy tác dụng, xảy ra ùn 
tắc giao thông thường xuyên trong ngày từ 6 giờ sáng 
đến 21 giờ, ở hầu hết các giao lộ, trục đường chính của 

Thành phố (UBND TP.HCM, 2025). Theo báo cáo của 
Sở Giao thông Vận tải, mỗi năm tình trạng ùn tắc giao 
thông ở Thành phố gây thiệt hại 6 tỷ USD, tính bình 
quân mỗi tháng ùn tắc giao thông làm thiệt hại hơn 
11.000 tỷ đồng, trung bình mỗi ngày thiệt hại hơn 366 
triệu đồng, mỗi giờ qua đi thiệt hại hơn 15 triệu đồng. 
Đặc biệt, theo Ban An toàn giao thông TP.HCM, trong 
10 tháng năm 2024, Thành phố xảy ra 1.234 vụ tai nạn 
giao thông làm chết 380 người, bị thương 768 người, 
trong đó, nguyên nhân do xe máy gây ra trên 50%. Tai 
nạn giao thông làm thiệt hại lớn về nhân mạng không 
gì bù đắp được, di chứng thương đau của nó là nỗi ám 
ảnh không thể xóa nhòa trong ký ức mỗi người thân, 
bạn bè của những người bị nạn và đó cũng là nỗi trăn 
trở của cơ quan chức năng.

Sau năm 1975, TP.HCM từng có giai đoạn xe 
buýt, tàu hỏa là chủ đạo, nhưng dần mất vai trò vào 
xe cá nhân. Giao thông công cộng hiện nay phát 
triển chưa tương xứng với nhu cầu đô thị hóa. Metro 
khởi động chậm, xe buýt thiếu hấp dẫn, đường sắt 
lạc hậu. Đến thập niên 1990, khi kinh tế mở cửa, xe 
gắn máy 2 bánh (gọi tắt là xe máy) đã chiếm lĩnh đô 
thị, tạo thành thói quen di chuyển khó thay đổi. Việc 
thiếu tư duy đô thị hóa đi cùng hạ tầng giao thông 
cố định khiến Thành phố phát triển theo kiểu mở 
rộng tự phát, khó quy hoạch lại. Nếu sau năm 1975, 
TP.HCM đầu tư sớm vào metro thì kẹt xe, ô nhiễm 
và phụ thuộc vào xe máy sẽ được hạn chế từ gốc; 
không gian đô thị sẽ phát triển theo trục, không lan 
tỏa hỗn loạn; các đô thị vệ tinh sẽ hình thành và kết 
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nối hiệu quả; nền kinh tế, năng suất lao động và chất 
lượng sống sẽ được nâng lên đáng kể. Đây là một 
cơ hội lịch sử đã bị bỏ lỡ, tuy nhiên không nên tiếp 
tục lỡ trong 20 năm tới, đặc biệt với Đề án 510 km 
metro mà Thành phố đặt ra.

Xuất phát từ thực trạng trên, Chính phủ và UBND 
TP.HCM đã quyết tâm xây dựng hệ thống đường sắt đô 
thị (metro), với tổng chiều dài 510 km thực hiện trong 
20 năm (2025 - 2045), để đáp ứng nhu cầu đi lại của 
người dân, đồng thời, loại bỏ hàng triệu xe gắn máy cá 
nhân khi metro hoạt động (Vũ Phong, 2024). Nếu tổng 
kinh phí đầu tư cho 510 km metro là 50 tỷ USD, so 
với thiệt hại do ùn tắc giao thông ở Thành phố là 6 tỷ 
USD/năm thì chưa tới 10 năm metro triển khai, Thành 
phố đã cân bằng được vốn đầu tư. 

1.1. Tình trạng kẹt xe, ô nhiễm giao thông tại 
Thành phố Hồ Chí Minh 

Tại Việt Nam, kẹt xe, ô nhiễm và lãng phí nguồn 
lực đang trở thành bình thường ở các đô thị lớn như 
TP.HCM và Hà Nội. Trong nhiều nguyên nhân, có 
một nguyên nhân gốc rễ nhưng chưa được nhìn nhận 
đúng mức: Đó là sai lầm chiến lược kéo dài hàng chục 
năm trong phát triển phương tiện cá nhân, đặc biệt là 
xe máy. Tính đến năm 2024, cả nước có hơn 72 triệu 
xe máy đang lưu hành, với dân số khoảng 100 triệu 
người, tức là gần như mỗi người dân đều sở hữu ít nhất 
một chiếc xe máy, chưa kể hàng triệu xe không đăng ký 
hoặc đã quá niên hạn sử dụng. Hiện tại TP.HCM (sau 
sáp nhập tỉnh ngày 1/7/2025) có hơn 11,3 triệu xe máy 
và hơn 1,4 triệu ô tô cùng hàng triệu lượt di chuyển cá 
nhân, không có phương tiện công cộng hiệu quả thay 
thế (Minh Quân, 2025).

Hệ quả là kẹt xe trầm trọng, đường không mở kịp, 
trong khi số xe máy tiếp tục tăng, làm chậm toàn bộ 
vận hành kinh tế đô thị; ô nhiễm không khí, tiếng ồn 
và xe máy là một trong những nguồn phát thải bụi mịn 
PM2.5, khí CO lớn nhất tại Thành phố; không gian đô 
thị hỗn loạn: hạ tầng vỉa hè, bãi đậu, đường nhỏ… bị 
xe máy chiếm dụng triệt để, gây mất mỹ quan và mất 
an toàn giao thông. Chưa kể, xe máy còn làm gia tăng 
xu hướng phát triển đô thị “tản mạn”, nhà ở và dịch vụ 
mọc tràn lan theo hướng “đi đâu cũng được”, không 
theo bất kỳ cấu trúc trục giao thông cố định nào như 
metro, tramway.

Gần đây, khi vấn đề khí thải được chú ý, Chính phủ 
kêu gọi chuyển từ xe xăng sang xe điện. Nhưng chính 
sách này sẽ không giải quyết được gì nếu không song 
hành với việc giảm số lượng xe máy. Bởi vì xe điện 
vẫn gây kẹt xe, vẫn chiếm chỗ và đẩy gánh nặng sang 
ngành điện – vốn đang thiếu hụt nguồn cung. Không 
có chính sách thu hồi xe xăng, xe cũ, thì thị trường xe 
xăng vẫn tồn tại song song, gây thêm sự chồng chéo. 

Các nhà sản xuất xe máy xăng vẫn hoạt động mạnh 
mẽ, thậm chí còn tăng sản lượng tại các khu vực nông 
thôn, vùng xa. Kết quả là, người dân sẽ sở hữu song 
song cả xe xăng lẫn xe điện và tổng số xe máy cá nhân 
tiếp tục tăng.

Nguyên nhân sâu xa của tình trạng trên chính là 
nhà nước đã không đầu tư đủ mạnh, đủ sớm vào hệ 
thống giao thông công cộng, đặc biệt là đường sắt đô 
thị. Đến năm 2025, TP.HCM mới chỉ có 1 tuyến metro 
Bến Thành – Suối Tiên, dài 19,7 km mới đưa vào hoạt 
động sau 17 năm được duyệt và 12 năm thi công. Trong 
bối cảnh đó, metro – với khả năng vận chuyển lớn, 
ổn định, nhanh chóng, không chiếm không gian mặt 
đất – chính là lời giải mang tính cấu trúc. Đồng thời, 
nếu được đầu tư đủ tầm và đồng bộ, mạng lưới metro 
không chỉ giải quyết bài toán giao thông, mà còn trở 
thành trục xương sống cho chiến lược tái cấu trúc đô 
thị, phát triển kinh tế, chuyển đổi mô hình sống và làm 
việc tại TP.HCM trong nhiều thế kỷ tới.

1.2. Kinh nghiệm triển khai hệ thống metro ở một 
số nước

Tại các nước phát triển, metro là hạ tầng giao thông 
cốt lõi để quy hoạch lại đô thị; vận hành metro ngầm là 
phương thức giao thông sạch, tiết kiệm năng lượng và 
ít ô nhiễm nhất trong các loại hình hiện nay. Khi một 
mạng lưới metro hoàn chỉnh được hình thành, các đô 
thị hiện đại trên thế giới đều tiến hành quy hoạch lại 
thành phố xung quanh các nhà ga. Đây là mô hình 
TOD – Transit - Oriented Development (phát triển đô 
thị định hướng giao thông công cộng), nơi mật độ dân 
cư, dịch vụ, công trình cao tầng được tổ chức tập trung 
quanh các điểm giao thông công cộng, giảm dần phụ 
thuộc vào xe cá nhân, tiết kiệm đất đai, giảm phát thải 
và tăng hiệu quả sử dụng hạ tầng.

Trên toàn cầu, tính đến đầu năm 2025 đã có khoảng 
56 quốc gia vận hành hệ thống metro. Những nước 
này, bất kể diện tích hay GDP, đều coi phát triển metro 
như một chiến lược quốc gia – từ công nghệ rail cao 
cấp, tổ chức quy hoạch đô thị lại cho đến thay đổi lối 
sống của cư dân.

Trong các thập niên gần đây, nhiều quốc gia trên 
thế giới đã dành nguồn lực đáng kể để phát triển hạ 
tầng metro như một hành động trọng điểm nhằm giải 
quyết áp lực dân số đô thị, giảm ùn tắc giao thông, 
cải thiện chất lượng không khí và thúc đẩy phát triển 
kinh tế - xã hội. Điển hình như Trung Quốc, Ấn Độ, 
Nhật Bản, Hàn Quốc, Nga, Mỹ, Đài Loan, Singapore 
đều đã coi metro là trục xương sống của giao thông 
đô thị. Mạng lưới metro rộng lớn đồng nghĩa với việc 
hạn chế sử dụng phương tiện cá nhân, đồng thời tạo 
ra các tuyến phát triển đô thị tập trung dựa theo mô 
hình TOD.
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Ví dụ: Trung Quốc hiện có hơn 10.000 km metro, trải rộng tại 
hơn 47 thành phố lớn, với mạng lưới metro đô thị dài nhất thế giới 
như Shanghai (831 km), Beijing (669 km), Guangzhou (621 km) và 
Wuhan (486 km) (Riba, 2025). Tại Hàn Quốc, mạng lưới Seoul Metro 
đạt khoảng 648 km, với hệ sinh thái cao cấp hỗ trợ đô thị hóa hiệu 
quả (Wikipedia, 2025). Ở Ấn Độ, hệ thống metro phát triển nhanh 
với Delhi Metro (350 km) cùng nhiều hệ thống khác tại Kolkata, 
Bengaluru… tổng cộng khoảng 900 - 1.000 km đến đầu 2025 (Metro 
systems of the World, 2025).

Các quốc gia tiên tiến như Nhật Bản (Tokyo, Osaka tổng cộng 
304 km) và Nga (Moscow Metro khoảng 466 km) cũng cho thấy vai trò 
nền tảng của metro trong việc vận hành siêu đô thị hiệu quả. Đặc biệt, 
mạng lưới metro không chỉ giải quyết giao thông mà còn thúc đẩy phát 
triển TOD: Tạo ra các khu trung tâm kinh doanh, dân cư, dịch vụ dọc 
tuyến metro, tăng giá trị địa phương, giảm phát thải và nâng cao chất 
lượng sống đô thị.

Việt Nam mới bước đầu ở giai đoạn triển khai metro, nhưng khi 
hoạch định đề án 510 km metro cho TP.HCM, chúng ta đang bước chân 
vào cuộc chơi của những đô thị lớn toàn cầu. Việc đầu tư đủ tầm cho 
mạng lưới metro không chỉ giúp giải quyết giao thông mà còn tái cấu 
trúc đô thị, thúc đẩy TOD, tái thiết các khu trung tâm, hình thành các 
cực phát triển mới, dần thay đổi lối sống thị dân, hướng đến văn minh, 
bền vững và tiện nghi hơn (Văn Minh, Quốc Hùng, 2025).

2. ĐỀ ÁN XÂY DỰNG HỆ THỐNG METRO TẠI THÀNH PHỐ 
HỒ CHÍ MINH

Đề án xây dựng hệ thống metro tại Thành phố, với tổng chiều dài 510 
km thực hiện trong 20 năm (2025 - 2045), UBND TP.HCM đã đề xuất, 
được Bộ Chính trị thông qua (Cẩm Nương, 2024) và Quốc hội ban hành 
Nghị quyết số 188/2025/QH15 ngày 19/02/2025 về thí điểm một số cơ 
chế, chính sách đặc thù, đặc biệt để phát triển hệ thống mạng lưới đường 
sắt đô thị tại thành phố Hà Nội, TP.HCM (Quốc hội, 2025), gọi tắt là 
Nghị quyết số 188/2025/QH15.

Đề án xây dựng 510 km đường 
sắt đô thị trong vòng 20 năm, có 
nguồn vốn xây dựng ước tính trên 
40 tỷ USD, bình quân mỗi năm 
Thành phố phải giải ngân khoảng 
2 tỷ USD và thực hiện xong hơn 25 
km metro, đây là con số khổng lồ, 
yêu cầu đặt ra là Thành phố phải 
được trao quyền chủ động toàn 
diện, với một cơ chế đặc thù vượt 
khỏi khung pháp lý và cơ chế điều 
hành hiện hành vốn còn nhiều rào 
cản, để có thể linh hoạt, quyết đoán 
và hiệu quả trong tổ chức thực hiện. 

Với 10 tuyến metro, tổng chiều 
dài 510 km (theo Bảng 1), TP.HCM 
có thể hình thành mạng lưới nhiều 
nhà ga rải đều khắp Thành phố. Mỗi 
nhà ga chính là một “hạt nhân phát 
triển mới”, giúp định hình các khu 
đô thị vệ tinh, tái thiết khu trung 
tâm cũ và những vùng lõi đô thị 
đang xuống cấp. 

Theo Nghị quyết số 188/2025/
QH15, TP.HCM được quyền huy 
động và bố trí nguồn vốn đầu tư; 
quyết định về trình tự, thủ tục đầu 
tư và phát triển đô thị theo mô 
hình TOD; phát triển công nghiệp 
đường sắt, chuyển giao công nghệ 
và đào tạo nguồn nhân lực. Tuy 
nhiên, Thành phố cần trình bổ 
sung cụ thể các vấn đề mà Quốc 
hội đã giao nêu trên để Đề án được 
hoàn thành đúng kế hoạch (Võ Lê, 
2025) (Bảng 1).

3. ĐỀ XUẤT, KIẾN NGHỊ
TP.HCM đang đứng trước một 

bước ngoặt phát triển chiến lược 
mang tính lịch sử: THực hiện Đề 
án xây dựng 510 km đường sắt đô 
thị trong vòng 20 năm, tạo xương 
sống cho hệ thống giao thông công 
cộng hiện đại, đồng bộ và là nền 
tảng để định hình lại không gian 
đô thị, mô hình phát triển và chất 
lượng sống của một siêu đô thị hơn 
10 triệu dân. Nếu thực hiện theo cơ 
chế thông thường như hiện nay, mỗi 
tuyến metro trung bình mất từ 10 - 
15 năm để hoàn thành 1 đoạn 15 
- 20 km. Như vậy, việc hoàn thành 

Việt Nam trong giai đoạn đầu triển khai dự án 510km metro cho 
TP. Hồ Chí Minh
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TT Tên dự án
Dự kiến tiến độ thực hiện 

2026 
-2030

2031 
-2035

2036 
-2045

THÀNH PHỐ HỒ CHÍ MINH

1 Tuyến 1: Suối Tiên - Bến Thành - An Hạ

- Bến Thành - Suối Tiên (đã đưa vào 
khai thác từ ngày 22/12/2024)

- Bến Thành - An Hạ x x

2 Tuyến 2: Củ Chi - QL22 - An Sương - 
Bến Thành - Thủ Thiêm  

- Bến Thành - Tham Lương x x

- Bến Thành - Thủ Thiêm x x

- Tham Lương - Củ Chi x x

3
Tuyến 3: Hiệp Bình Phước - Bình 
Triệu - Ngã 6 Cộng Hòa - Tân Kiên - 
An Hạ

x x

4
Tuyến 4: Đông Thạnh (Hóc Môn) - 
sân bay Tân Sơn Nhất - Bến Thành 
- Nguyễn Hữu Thọ - Khu đô thị Hiệp 
Phước

x x

5
Tuyến 5: Long Trường - Xa lộ Hà 
Nội - cầu Sài Gòn - Bảy Hiền - Đề-
pô Đa Phước

x x

6 Tuyến 6: Vành đai trong x x

7
Tuyến 7: Tân Kiên - đường Nguyễn 
Văn Linh - Thủ Thiêm - Thảo Điền 
- Thanh Đa - Khu Công nghệ cao - 
Vinhomes Grand Park

x x

8
Tuyến 8: Đa Phước - Phạm Hùng - Ngô 
Gia Tự - Ga Sài Gòn - Công viên phần 
mềm Quang Trung - Hóc Môn - Bình 
Mỹ (Củ Chi)

x

9 Tuyến 9: An Hạ - Vĩnh Lộc - Ga Sài 
Gòn - Bình Triệu x

10 Tuyến 10: Vành đai ngoài x

Bảng 1. Danh mục mạng lưới metro đường sắt đô thị tại TP.HCM

Nguồn: Nghị quyết số 188/2025/QH15 ngày 19/02/2025 của Quốc hội

510 km metro trong 20 năm là bất khả thi nếu không có một “cơ chế đặc 
thù đặc biệt” cho TP.HCM – nơi đóng góp hơn 20 - 25% GDP cả nước và có 
hơn 10 triệu dân đang phải chịu cảnh ùn tắc, ô nhiễm nghiêm trọng. Đây 
không chỉ là vấn đề giao thông mà là quyết sách chiến lược mang tầm phát 
triển quốc gia. Bài viết đề xuất, kiến nghị các cơ chế đặc thù cơ bản như sau:

3.1. Cơ chế đặc thù về thẩm quyền quyết định nguồn vốn
Thành phố cần được chủ động huy động và phân bổ mọi nguồn vốn 

trong và ngoài nước, kể cả vốn vay ODA, vốn tư nhân (PPP), vốn ngân 
sách địa phương, phát hành trái phiếu đô thị, khai thác quỹ đất theo hình 

thức TOD. Hiện nay, các thủ tục 
vay vốn nước ngoài, nhất là vốn 
ODA, phải qua nhiều tầng xét 
duyệt, từ bộ chuyên ngành đến Bộ 
Kế hoạch - Đầu tư, Bộ Tài chính, 
sau đó trình Thủ tướng. Quy trình 
này thường kéo dài nhiều tháng, 
thậm chí vài năm. Nếu không có 
cơ chế ủy quyền đặc biệt, tiến độ 
giải ngân cho metro sẽ không thể 
bảo đảm. Ngoài ra, Thành phố cần 
được quyền giữ lại tỷ lệ ngân sách 
cao hơn, vượt trần hiện hành, để có 
thể tự tái đầu tư cho chính mình.

3.2. Cơ chế đặc thù về mua sắm 
công và công nghệ

Để đảm bảo tiến độ và chất 
lượng, Thành phố cần được chủ 
động lựa chọn công nghệ tiên 
tiến, nhà cung cấp máy móc thiết 
bị, phương tiện vận hành mà 
không phải áp dụng hình thức 
đấu thầu cứng nhắc, kéo dài thời 
gian như hiện nay. Trong một số 
hạng mục mang tính đặc thù cao, 
như mua đoàn tàu, hệ thống tín 
hiệu điều khiển, đầu kéo, thiết 
bị tự động hóa vận hành metro, 
cần áp dụng cơ chế “đặt hàng – 
chỉ định thầu” đối với các nhà 
cung cấp đã có thương hiệu và 
tiêu chuẩn quốc tế. Quy trình 
đấu thầu phải được rút gọn, giảm 
thiểu yêu cầu chứng minh năng 
lực đã từng thi công ở Việt Nam, 
mà thay bằng đánh giá năng lực 
theo tiêu chuẩn quốc tế.

3.3. Cơ chế linh hoạt về tổ chức 
và nhân sự

Một dự án phức tạp như metro 
đòi hỏi đội ngũ chuyên gia, kỹ sư, 
nhà quản lý chuyên sâu, đa ngành, 
có kinh nghiệm quốc tế. Cơ chế 
hiện tại về tuyển dụng, tiền lương 
và đãi ngộ trong khu vực công 
hoàn toàn không đủ hấp dẫn để 
thu hút nhân lực có chất lượng. Do 
đó, Thành phố cần được quyền:

- Tuyển dụng chuyên gia trong 
và ngoài nước theo hợp đồng đặc 
thù với mức lương cạnh tranh với 
khu vực tư.
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- Được chủ động thưởng, tăng lương, ký lại hoặc 
chấm dứt hợp đồng mà không chịu ràng buộc cứng về 
biên chế hay quy định của Bộ Nội vụ.

- Áp dụng mô hình “doanh nghiệp hóa” một số đơn 
vị thi công, vận hành metro, để có thể hoạt động như 
doanh nghiệp nhà nước đặc thù có hiệu quả.

Đồng thời, những cán bộ, công chức, viên chức yếu 
kém, gây ách tắc tiến độ, tham nhũng, nhũng nhiễu, 
cần có cơ chế kỷ luật, cho thôi việc nhanh chóng, 
không chờ quy trình kéo dài như hiện nay.

3.4. Cơ chế chỉ định thầu chiến lược và rút gọn thủ 
tục đầu tư

Với các tuyến metro là huyết mạch đô thị, có thể áp 
dụng cơ chế “dự án chiến lược quốc gia cấp vùng”, cho 
phép Thành phố được chỉ định tổng thầu theo tiêu chí 
kỹ thuật và tiến độ, đồng thời cắt giảm các bước thẩm 
định không cần thiết. Ngoài ra, cần có cơ chế một cửa 
liên thông đặc biệt tại cấp Thành phố, để rút gọn quy 
trình phê duyệt dự án, tránh tình trạng mỗi bước phải 
trình lên bộ, ngành trung ương.

3.5. Cơ chế khai thác quỹ đất theo mô hình TOD
Metro không chỉ là giao thông mà là công cụ phát 

triển đô thị có tổ chức. Cần có cơ chế để TP.HCM chủ 
động khai thác quỹ đất quanh các ga metro (khoảng 
500m bán kính), bao gồm:

- Quyền thu hồi, đấu giá, khai thác cho thuê, hoặc 
hợp tác PPP các khu đất vàng quanh ga metro.

- Toàn bộ nguồn thu từ khai thác quỹ đất này được 
giữ lại cho chính Đề án metro, không nộp về ngân sách 
trung ương.

- Áp dụng mô hình đặc khu “phát triển định hướng 
giao thông” (TOD) để thu hút đầu tư tư nhân vào các 
khu đô thị vệ tinh, công nghiệp - logistics, thương mại 
quanh các ga trung chuyển.

4. KẾT LUẬN
Để đạt được mục tiêu lịch sử hoàn thành 510 km 

metro trong 20 năm, TP.HCM cần trình bổ sung các cơ 
chế đặc thù về tài chính, tổ chức, nhân lực, mua sắm và 
khai thác quỹ đất, bảo đảm chủ động toàn diện trong huy 
động nguồn lực, lựa chọn công nghệ, thu hút nhân tài và 
rút ngắn thủ tục đầu tư và được Quốc hội, Chính phủ 
phê duyệt chấp thuận để triển khai thực hiện liền trong 
năm 2025. Khi metro đi vào hoạt động thì người dân sử 
dụng ngay, tự nhiên xe máy trong Thành phố sẽ biến mất 
và ô tô cá nhân cũng giảm rất nhiều. Đề án 510 km metro 
hoàn thành là động lực chiến lược tái cấu trúc toàn diện 
đô thị và Thành phố trở thành đô thị thông minh, hiện 
đại, thân thiện môi trường, đáng sống bậc nhất khu vực.
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