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BÁO CÁO 
Đánh giá thực trạng quan hệ xã hội có liên quan đến dự thảo Nghị quyết Quy định một số chính sách hỗ trợ đầu tư phát triển hạ tầng giao thông đường bộ sử dụng năng lượng sạch, giao thông phi cơ giới; hỗ trợ chuyển đổi phương tiện giao thông đường bộ từ sử dụng nhiên liệu hoá thạch sang sử dụng năng lượng sạch; một số biện pháp hạn chế sử dụng phương tiện giao thông đường bộ phát thải gây ô nhiễm môi trường trên địa bàn thành phố Hà Nội
(Thực hiện điểm g khoản 1 Điều 13 Luật Thủ đô số 02/2026/QH16)
Thực hiện quy định của Luật Ban hành văn bản quy phạm pháp luật, Sở Xây dựng thực hiện đánh giá thực trạng quan hệ xã hội có liên quan đến nội dung dự thảo Nghị quyết quy định một số chính sách hỗ trợ chuyển đổi phương tiện giao thông đường bộ sử dụng năng lượng sạch và một số biện pháp hạn chế sử dụng phương tiện giao thông đường bộ phát thải gây ô nhiễm môi trường trên địa bàn thành phố Hà Nội. Kết quả như sau:

I. BỐI CẢNH THỰC HIỆN ĐÁNH GIÁ

1. Bối cảnh trong nước và quốc tế liên quan 

1.1. Bối cảnh quốc tế

Trong bối cảnh ô nhiễm không khí do hoạt động giao thông vận tải đang gia tăng, việc chuyển đổi phương tiện giao thông sang năng lượng sạch đã trở thành một trong những ưu tiên hàng đầu của nhiều quốc gia trên thế giới. Năng lượng sạch không chỉ là giải pháp giảm thiểu tác động tiêu cực đối với môi trường, mà còn là yếu tố quan trọng trong việc đạt được các mục tiêu phát triển bền vững và bảo đảm an ninh năng lượng. Tại các diễn đàn quốc tế, vấn đề này luôn nhận được sự quan tâm sâu sắc, đặc biệt là trong khuôn khổ các thỏa thuận quốc tế về biến đổi khí hậu.

Một trong những cột mốc quan trọng là Thỏa thuận Paris về biến đổi khí hậu, được ký kết vào năm 2015, trong đó các quốc gia cam kết giảm phát thải khí nhà kính và đạt được mục tiêu giữ nhiệt độ toàn cầu tăng không quá 1,5 độ C so với mức trước công nghiệp. Một trong những phương tiện chủ yếu để các quốc gia thực hiện cam kết này là chuyển đổi sử dụng năng lượng từ các nguồn tài nguyên hóa thạch sang năng lượng tái tạo, bao gồm điện gió, điện mặt trời, sinh khối, thủy điện và các nguồn năng lượng tái tạo khác. Thỏa thuận Paris không chỉ yêu cầu các quốc gia phát triển làm gương mẫu, mà còn kêu gọi sự tham gia mạnh mẽ từ các nền kinh tế đang phát triển, để thực hiện mục tiêu giảm phát thải khí CO2 toàn cầu.

Tại COP26, hội nghị diễn ra vào năm 2021, các quốc gia tiếp tục cam kết hành động mạnh mẽ hơn trong việc giảm phát thải carbon. Tại hội nghị này, các quốc gia lớn như Mỹ, Liên minh châu Âu (EU), Trung Quốc và Ấn Độ đã đưa ra những cam kết mạnh mẽ về chuyển đổi năng lượng sạch. Các quốc gia phát triển cam kết sẽ hỗ trợ tài chính và chuyển giao công nghệ cho các quốc gia đang phát triển, để giúp họ thực hiện quá trình chuyển đổi năng lượng sạch, đồng thời cam kết ngừng tài trợ cho các dự án năng lượng than, qua đó thúc đẩy sự chuyển dịch từ năng lượng hóa thạch sang các nguồn năng lượng sạch, tái tạo.

Ngoài ra, các tổ chức quốc tế như Cơ quan Năng lượng Quốc tế (IEA) và Ngân hàng Thế giới (World Bank) cũng đã đưa ra nhiều sáng kiến và khuyến nghị giúp các quốc gia xây dựng chiến lược phát triển năng lượng tái tạo. Chẳng hạn, IEA đã công bố các báo cáo đánh giá xu hướng và thách thức trong quá trình chuyển đổi năng lượng, đồng thời đề xuất các giải pháp để tăng cường đầu tư vào năng lượng sạch và công nghệ lưu trữ năng lượng.

Các tổ chức tài chính quốc tế và các quỹ đầu tư cũng đang thay đổi cách thức đầu tư của mình, hướng mạnh vào các dự án năng lượng tái tạo và các công nghệ xanh. Các quỹ đầu tư bền vững (ESG funds) đang gia tăng, điều này phản ánh xu hướng toàn cầu trong việc chuyển hướng đầu tư vào các lĩnh vực không chỉ có lợi về mặt kinh tế mà còn bảo vệ môi trường và cải thiện chất lượng sống. Các thị trường carbon cũng đang ngày càng phát triển, thúc đẩy các doanh nghiệp cắt giảm khí thải của mình thông qua việc mua bán tín chỉ carbon.

Bối cảnh quốc tế hiện nay đang thúc đẩy mạnh mẽ quá trình chuyển đổi năng lượng sạch nói chung và trong lĩnh vực giao thông vận tải nói riêng thông qua các thỏa thuận quốc tế, cam kết của các quốc gia và sự hỗ trợ tài chính, công nghệ từ các tổ chức quốc tế. Tuy nhiên, quá trình này cũng đối mặt với không ít thách thức như sự không đồng đều trong nguồn lực và công nghệ, sự phụ thuộc vào năng lượng hóa thạch ở một số quốc gia và sự thiếu đồng bộ trong chính sách năng lượng toàn cầu.

1.2. Bối cảnh trong nước

Trong những năm gần đây, Việt Nam đang đứng trước yêu cầu cấp bách trong việc bảo đảm an ninh năng lượng, giảm phát thải khí nhà kính và thích ứng với biến đổi khí hậu. Đáp ứng yêu cầu phát triển bền vững, Đảng và Nhà nước đã xác định chuyển đổi năng lượng theo hướng xanh, sạch và bền vững là một trong những định hướng chiến lược trọng tâm. Nghị quyết số 55-NQ/TW ngày 11/2/2020 của Bộ Chính trị về định hướng chiến lược phát triển năng lượng quốc gia đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2045 đã nhấn mạnh việc ưu tiên phát triển năng lượng tái tạo, từng bước giảm lệ thuộc vào nhiên liệu hóa thạch, hướng tới xây dựng nền kinh tế các-bon thấp. Tiếp theo đó, Quy hoạch phát triển điện lực quốc gia thời kỳ 2021–2030, tầm nhìn đến năm 2050 (Quy hoạch điện VIII) đã đề ra mục tiêu tăng tỷ trọng năng lượng tái tạo, trong đó điện mặt trời và điện gió đóng vai trò then chốt trong cơ cấu nguồn điện tương lai. Ngoài ra, Việt Nam cũng cam kết mạnh mẽ tại Hội nghị COP26, trong đó Thủ tướng Chính phủ tuyên bố mục tiêu đạt phát thải ròng bằng "0" vào năm 2050, tạo tiền đề thúc đẩy các hành động chuyển đổi năng lượng sâu rộng.

Đặc biệt, Quốc hội cũng đã thể hiện rõ định hướng chuyển đổi năng lượng thông qua các nghị quyết quan trọng như: Nghị quyết số 43/2022/QH15 về chính sách tài khóa, tiền tệ hỗ trợ Chương trình phục hồi và phát triển kinh tế – xã hội, trong đó nhấn mạnh: “Thúc đẩy phát triển năng lượng tái tạo, kinh tế xanh, kinh tế tuần hoàn, thích ứng biến đổi khí hậu”; hay Nghị quyết số 98/2019/QH14 về kế hoạch phát triển kinh tế – xã hội 5 năm 2021–2025, trong đó khẳng định: “Đẩy mạnh chuyển đổi năng lượng sạch, phát triển năng lượng tái tạo gắn với bảo vệ môi trường.” 

Trên cơ sở các định hướng và cam kết nêu trên, Chính phủ và các bộ, ngành đã ban hành nhiều chính sách quan trọng nhằm thúc đẩy quá trình chuyển đổi sử dụng năng lượng sạch như: Chiến lược quốc gia về tăng trưởng xanh giai đoạn 2021–2030, tầm nhìn đến năm 2050 (ban hành kèm theo Quyết định số 1658/QĐ-TTg ngày 01/10/2021), Chiến lược phát triển năng lượng tái tạo đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2050 (Quyết định số 2068/QĐ-TTg ngày 25/11/2015), Chương trình quốc gia về sử dụng năng lượng tiết kiệm và hiệu quả giai đoạn 2019–2030 (Quyết định số 280/QĐ-TTg ngày 13/3/2019), Luật Bảo vệ môi trường năm 2020, cùng nhiều cơ chế hỗ trợ như cơ chế FIT (giá mua điện cố định) cho điện mặt trời, điện gió; chính sách ưu đãi tín dụng cho dự án xanh; và gần đây là Đề án phát triển hydrogen đến năm 2030 đang được nghiên cứu trình Chính phủ phê duyệt. Ngoài ra, việc thúc đẩy thị trường các-bon, xây dựng lộ trình loại bỏ dần nhà máy nhiệt điện than và phát triển hệ thống truyền tải điện thông minh cũng là những nội dung được đặc biệt quan tâm.

Quyết định số 876/QĐ-TTg ngày 22/7/2022 của Thủ tướng Chính phủ Phê duyệt Chương trình hành động về chuyển đổi năng lượng xanh, giảm phát thải khí các-bon và khí mê-tan của ngành giao thông vận tải đã đặt lộ trình chuyển đổi năng lượng xanh cho ngành giao thông vận tải với một số chỉ tiêu tới năm 2030 cụ thể cho giao thông đô thị “Từ năm 2030: Tỷ lệ phương tiện sử dụng điện, năng lượng xanh đạt tối thiểu 50%; 100% xe taxi thay thế, đầu tư mới sử dụng điện, năng lượng xanh”.

Hà Nội với vai trò là thủ đô - đô thị loại đặc biệt có những yêu cầu cao hơn các đô thị khác, đồng thời cũng được trao các quyền chủ động thông qua Luật Thủ đô ngày 28/6/2024, trong đó có điểm b, khoản 2, Điều 28: “Hội đồng nhân dân Thành phố có trách nhiệm sau đây: Quyết định chính sách hỗ trợ tổ chức, cá nhân thực hiện chuyển đổi phương tiện giao thông từ sử dụng nhiên liệu hóa thạch sang sử dụng năng lượng sạch; quy định các biện pháp hạn chế sử dụng phương tiện giao thông phát thải gây ô nhiễm môi trường; hỗ trợ đầu tư phát triển hạ tầng giao thông sử dụng năng lượng sạch;”.

Ngày 12/7/2025, Thủ tướng Chính phủ đã ban hành chỉ thị số 20/CT-TTg về một số nhiệm vụ cấp bách, quyết liệt ngăn chặn, giải quyết tình trạng ô nhiễm môi trường, trong đó có yêu cầu cụ thể đối với ủy ban nhân dân thành phố Hà Nội như: ban hành cơ chế, chính sách hỗ trợ doanh nghiệp phát triển hạ tầng phục vụ phương tiện sử dụng năng lượng sạch; ban hành chính sách khuyến khích, hỗ trợ người dân chuyển đổi từ phương tiện sử dụng nhiên liệu hóa thạch sang phương tiện sử dụng năng lượng sạch hoặc phương tiện công cộng; thực hiện các giải pháp, biện pháp để các tổ chức, cá nhân chuyển đổi phương tiện, lộ trình đến ngày 01 tháng 7 năm 2026 không có xe mô tô, xe gắn máy sử dụng nhiên liệu hóa thạch lưu thông trong Vành đai 1; từ ngày 01 tháng 01 năm 2028 không có xe mô tô, xe gắn máy, hạn chế xe ô tô cá nhân sử dụng nhiên liệu hóa thạch lưu thông trong đường Vành đai 1, Vành đai 2; từ năm 2030 tiếp tục mở rộng thực hiện trong đường Vành đai 3”.

Do đó, việc nghiên cứu, xây dựng và trình Hội đồng nhân dân thành phố ban hành Nghị quyết quy định một số chính sách hỗ trợ chuyển đổi phương tiện giao thông đường bộ sử dụng năng lượng sạch và một số biện pháp hạn chế sử dụng phương tiện giao thông đường bộ phát thải gây ô nhiễm môi trường trên địa bàn thành phố Hà Nội là hết sức cần thiết nhằm thể chế hóa các chủ trương lớn, tạo khuôn khổ pháp lý thống nhất để huy động nguồn lực, thúc đẩy chuyển đổi năng lượng sạch theo hướng hiệu quả, thực chất và phù hợp với cam kết quốc tế của Việt Nam.

2.  Đánh giá thực trạng

Thủ đô Hà Nội có diện tích khoảng 3.358,6 km2, dân số tính đến hết năm 2024 khoảng 8,5 triệu người chưa kể số lượng dân cư từ các tỉnh khác trong cả nước đến học tập, sinh sống và làm việc. Với vai trò là một trung tâm kinh tế, chính trị của cả nước nên Hà Nội có mật độ dân số cao đang đối mặt với nhiều thách thức trong lĩnh vực giao thông vận tải. Trung bình hàng năm dân số Hà Nội gia tăng khoảng 200.000 người, mật độ dân số của Hà Nội là 2.530 người/km2, cao gấp 8,2 lần mật độ dân số trung bình của cả nước. Chính sự gia tăng dân số cơ học  nhanh chóng đã dẫn đến sự gia tăng nhanh về số lượng phương tiện cá nhân, gây ra tình trạng ùn tắc giao thông nghiêm trọng. Hệ quả của tình trạng này không chỉ là sự lãng phí thời gian mà còn là ô nhiễm không khí, ảnh hưởng đến sức khỏe của người dân. Theo thống kê của Sở Xây dựng Hà Nội, tính đến tháng 3/2024, Hà Nội có khoảng 8,1 triệu phương tiện cơ giới đường bộ, trong đó có khoảng 1,1 triệu ô tô (chiếm khoảng 13,6%) và khoảng 7 triệu xe mô tô, xe gắn máy
 (chiếm khoảng 86,7%); chưa kể khoảng 1,2 triệu phương tiện cơ giới đường bộ từ các tỉnh, thành phố khác trong cả nước tham gia giao thông tại Hà Nội. Trong khoảng 7 triệu xe mô tô và xe gắn máy thì chủ yếu là các phương tiện sử dụng nhiên liệu hóa thạch (chiếm hơn 95%) gây ra áp lực rất lớn đối với hạ tầng giao thông và chất lượng môi trường của Thành phố.

Mạng lưới giao thông đô thị Thành phố Hà Nội trong thời gian qua đã được quan tâm đầu tư nâng cấp, mở rộng, xây mới. Tuy nhiên, vẫn chưa đạt được các mục tiêu theo quy hoạch. Đặc biệt các dự án giao thông công cộng khối lượng lớn chậm đi vào hoạt động tạo áp lực lớn lên mạng lưới giao thông đường bộ.

Theo nhận định của Cục Môi trường, Bộ Nông nghiệp và Môi trường
 thì nguồn ô nhiễm từ giao thông là khoảng 38%, trong đó khí thải phương tiện giao thông chiếm khoảng 15% và bụi hoạt động giao thông là 23%. Do đó, thành phố Hà Nội cần thiết phải nghiên cứu các chính sách hỗ trợ chuyển đổi phương tiện giao thông cơ giới sử dụng nhiên liệu hóa thạch sang các phương tiện giao thông xanh cũng như có các chính sách quản lý phương tiện, hỗ trợ phát triển hạ tầng phục vụ phương tiện sử dụng năng lượng sạch. 

Việc xây dựng chính sách nhằm tạo cơ sở pháp lý để chuyển đổi sử dụng năng lượng sạch trong lĩnh vực giao thông vận tải, thúc đẩy chuyển đổi từ sử dụng phương tiện cá nhân sang vận tải hành khách công cộng trên địa bàn thành phố Hà Nội. Chính sách được xây dựng phải đổi mới, hướng đến nhóm đối tượng cụ thể đó là các tổ chức, cá nhân thực hiện chuyển đổi phương tiện giao thông từ sử dụng nhiên liệu hóa thạch sang sử dụng năng lượng sạch, cùng với đó các nội dung hỗ trợ của chính sách không trùng lặp với các chương trình, dự án khác trên địa bàn thành phố. Cụ thể:

- Khuyến khích chuyển đổi sử dụng năng lượng sạch: Tạo điều kiện thuận lợi để các tổ chức, cá nhân, và doanh nghiệp chuyển đổi từ sử dụng nhiên liệu hóa thạch sang năng lượng sạch trong các hoạt động giao thông, sản xuất, kinh doanh và sinh hoạt.

- Giảm phát thải khí nhà kính: Hỗ trợ các chính sách, công nghệ, và đầu tư nhằm giảm thiểu tác động tiêu cực đến môi trường do khí thải đến từ các hoạt động giao thông vận tải.

- Nâng cao chất lượng sống đô thị: Đảm bảo môi trường sống trong lành, giảm ô nhiễm không khí, tạo tiền đề xây dựng Thủ đô Hà Nội xanh, sạch, đẹp và bền vững.

- Đẩy mạnh ứng dụng công nghệ và đổi mới sáng tạo: Thúc đẩy nghiên cứu, sản xuất và ứng dụng các công nghệ sử dụng năng lượng sạch, đồng thời nâng cao năng lực sản xuất các phương tiện và thiết bị liên quan đến năng lượng tái tạo.

- Tăng cường hợp tác và huy động nguồn lực: Huy động nguồn lực từ xã hội, doanh nghiệp và các tổ chức quốc tế để phát triển hạ tầng, công nghệ và các giải pháp chuyển đổi năng lượng sạch.

- Thúc đẩy chuyển đổi từ phương tiện cá nhân sử dụng nhiên liệu hóa thạch sang vận tải hành khách công cộng xanh, sạch, thân thiện môi trường. 
Hiện nay, theo ước tính số lượng xe mô tô, xe gắn máy lưu hành sử dụng nhiên liệu hóa thạch trong phạm vi vành đai 1 khoảng 360.000 xe, trong vành đai 2 khoảng 826.400 xe và trong vành đai 3 khoảng 1.496.000 xe. 
Trong phạm vi của nghị quyết này, tập trung các nội dung thực hiện chuyển đổi phương tiện giao thông đường bộ cũng như đầu tư phát triển hạ tầng giao thông đường bộ sử dụng năng lượng sạch.

II. THỰC TRẠNG QUAN HỆ XÃ HỘI CÓ LIÊN QUAN
3.  Thực trạng các quan hệ xã hội có liên quan
Việc xây dựng chính sách chuyển đổi sử dụng năng lượng sạch tại Hà Nội sẽ tạo ra những ảnh hưởng sâu rộng đến các quan hệ xã hội, đặc biệt là giữa Nhà nước, doanh nghiệp và người dân, bởi đây là lĩnh vực có tác động trực tiếp đến đời sống kinh tế - xã hội và môi trường đô thị. Khi Nhà nước ban hành các chính sách ưu tiên phát triển phương tiện giao thông sử dụng năng lượng sạch như xe điện, xe hydro,…hay các phương tiện công cộng thân thiện với môi trường, không chỉ đặt ra những yêu cầu mới về tiêu chuẩn kỹ thuật, đầu tư hạ tầng mà còn thúc đẩy doanh nghiệp đổi mới công nghệ, chuyển đổi dây chuyền sản xuất, cung ứng các sản phẩm và dịch vụ phù hợp với xu thế xanh hóa, đồng thời tạo ra môi trường cạnh tranh mới, buộc các doanh nghiệp phải nâng cao năng lực sáng tạo và thích ứng nhanh với các chính sách vĩ mô. Người dân, với vai trò là đối tượng thụ hưởng và cũng là chủ thể tham gia vào quá trình chuyển đổi, sẽ dần thay đổi thói quen đi lại, lựa chọn phương tiện, đồng thời phải thích ứng với các chính sách hỗ trợ, khuyến khích hoặc các quy định mới về sử dụng phương tiện giao thông, từ đó hình thành ý thức trách nhiệm cộng đồng trong việc bảo vệ môi trường và phát triển bền vững. Sự tương tác giữa Nhà nước, doanh nghiệp và người dân trong bối cảnh chính sách chuyển đổi này không chỉ tạo ra động lực mạnh mẽ cho sự phát triển của ngành giao thông vận tải mà còn làm thay đổi cấu trúc các mối quan hệ xã hội, đòi hỏi sự phối hợp chặt chẽ, chia sẻ trách nhiệm, lợi ích cũng như sự đồng thuận để đạt được mục tiêu chung về giảm thiểu ô nhiễm, nâng cao chất lượng sống và xây dựng xã hội hiện đại, văn minh.

Việc đánh giá ảnh hưởng của từng chính sách đối với các đối tượng xã hội cụ thể như sau:

3.1. Chính sách 1: Chính sách hỗ trợ tài chính cho cá nhân có nơi thường trú hoặc đã tạm trú liên tục từ 02 năm trở lên trên địa bàn thành phố Hà Nội (Khoản 1, Điều 4)
3.1.1. Sự cần thiết

Hiện nay, tại Hà Nội, phương tiện giao thông sử dụng nhiên liệu hóa thạch như xe máy và ô tô chạy xăng, điêzen,... vẫn chiếm tỷ lệ rất lớn trong tổng số phương tiện cá nhân, đặc biệt là xe máy với hàng triệu chiếc đang lưu thông mỗi ngày. Việc sử dụng phổ biến các phương tiện này không chỉ xuất phát từ sự tiện lợi, chi phí mua ban đầu thấp mà còn do hệ thống giao thông công cộng chưa đáp ứng được nhu cầu đi lại đa dạng của người dân. Tuy nhiên, hệ quả là lượng khí thải CO, NOx, bụi mịn… phát sinh từ các phương tiện hóa thạch đã và đang góp phần lớn vào tình trạng ô nhiễm không khí nghiêm trọng, ảnh hưởng trực tiếp đến sức khỏe cộng đồng, đặc biệt tại các khu vực nội đô đông dân cư. 

Đứng trước yêu cầu cấp bách về bảo vệ môi trường và thực hiện các cam kết phát triển bền vững, chuyển đổi sang sử dụng phương tiện sạch như xe máy điện, ô tô điện, xe đạp điện là xu hướng tất yếu, song thực tế cho thấy chi phí đầu tư ban đầu cho các phương tiện này vẫn còn cao so với khả năng tài chính của phần lớn người dân, nhất là các cá nhân thuộc hộ cận nghèo, hộ nghèo. Đối với nhóm đối tượng này, phương tiện di chuyển không chỉ là nhu cầu thiết yếu phục vụ sinh kế mà còn là tài sản có giá trị lớn, do đó việc tự chủ động chuyển đổi sang phương tiện sạch gặp nhiều rào cản về tài chính. Trong bối cảnh đó, sự hỗ trợ bằng tiền trực tiếp từ phía Nhà nước và chính quyền thành phố là rất cần thiết nhằm giảm gánh nặng chi phí, tạo động lực thực sự cho người dân, đặc biệt là các hộ cận nghèo, hộ nghèo, mạnh dạn chuyển đổi sang phương tiện sạch. Chính sách hỗ trợ tài chính không chỉ góp phần thúc đẩy nhanh quá trình chuyển đổi phương tiện trên diện rộng, giảm phát thải khí nhà kính mà còn đảm bảo công bằng xã hội không để nhóm yếu thế bị bỏ lại phía sau trong tiến trình phát triển xanh, đồng thời khuyến khích sự tham gia tích cực của toàn xã hội vào mục tiêu xây dựng thành phố Hà Nội xanh, sạch, hiện đại và bền vững.

Để thực hiện mục tiêu chuyển đổi phương tiện giao thông sử dụng nhiên liệu hóa thạch sang phương tiện giao thông xanh cần thiết phải chuyển đổi toàn bộ phương tiện của cá nhân, tổ chức trong khu vực nghiên cứu. Mặc dù có chi phí vận hành, bảo dưỡng thấp, tuy nhiên phương tiện sử dụng nhiên liệu sạch nói chung và phương tiện điện nói riêng có chi phí đầu tư ban đầu khá cao so với phương tiện sử dụng nhiên liệu hóa thạch. Do đó, cần thiết phải có những chính sách hỗ trợ thiết thực để giảm chi phí mua phương tiện ban đầu giúp người dân thực hiện chuyển đổi, đặc biệt là những cá nhân thuộc hộ nghèo, cận nghèo.

3.1.2. Cơ sở đề xuất 

a. Cơ sở pháp lý:

- Luật Cư trú (Luật số 68/2020/QH14) của Quốc Hội và Nghị định số 154/2024/NĐ-CP ngày 26/11/2024 của Chính phủ quy định chi tiết một số điều và biện pháp thi hành Luật Cư trú.
Theo Điều 27. Điều kiện đăng ký tạm trú tại Luật Cư trú, công dân đến sinh sống tại chỗ ở hợp pháp ngoài phạm vi đơn vị hành chính cấp xã nơi đã đăng ký thường trú để lao động, học tập hoặc vì mục đích khác từ 30 ngày trở lên thì phải thực hiện đăng ký tạm trú. Thời gian tạm trú tối đa là 02 năm và có thể tiếp tục gia hạn nhiều lần.

- Luật Thủ đô (Luật số 39/2024/QH15) của Quốc Hội:
Theo Điều 28. Bảo vệ môi trường tại Luật Thủ đô, Hội đồng nhân dân Thành phố có trách nhiệm quyết định chính sách hỗ trợ tổ chức, cá nhân thực hiện chuyển đổi phương tiện giao thông từ sử dụng nhiên liệu hóa thạch sang sử dụng năng lượng sạch.
- Luật Tổ chức chính quyền địa phương (Luật số 65/2025/QH15) của Quốc Hội

+ Điểm c khoản 1 Điều 15 Luật Tổ chức chính quyền địa phương quy định nhiệm vụ, quyền hạn của HĐND cấp tỉnh: 

“1. Hội đồng nhân dân tỉnh thực hiện nhiệm vụ, quyền hạn sau đây:

c) Quyết định dự toán thu ngân sách nhà nước trên địa bàn; dự toán thu, chi ngân sách địa phương và phân bổ dự toán ngân sách cấp mình; điều chỉnh dự toán ngân sách địa phương trong trường hợp cần thiết; phê chuẩn quyết toán ngân sách địa phương; quyết định các nội dung liên quan đến phí, lệ phí, việc vay các nguồn vốn theo quy định của pháp luật;

d) Quyết định cơ chế, chính sách, biện pháp để phát triển các lĩnh vực tài chính, đầu tư, khoa học, công nghệ, đổi mới sáng tạo, chuyển đổi số, đất đai, tài nguyên, môi trường, thương mại, dịch vụ, công nghiệp, nông nghiệp, xây dựng, giao thông vận tải, giáo dục, y tế, hành chính tư pháp, nội vụ, lao động, xã hội, văn hóa, thông tin, du lịch, thể dục thể thao của địa phương theo quy định của pháp luật;”. 

- Luật Ngân sách nhà nước (Luật số 83/2015/QH13) của Quốc hội:

+ Điểm c khoản 1 Điều 30 Luật Ngân sách nhà nước quy định HĐND các cấp quyết định: c) Dự toán chi ngân sách địa phương, bao gồm chi ngân sách cấp mình và chi ngân sách địa phương cấp dưới, chi tiết theo chi đầu tư phát triển, chi thường xuyên, chi trả nợ lãi, chi bổ sung quỹ dự trữ tài chính, dự phòng ngân sách…”.
b. Cơ sở thực tiễn:

- Đối với những công dân đến thành phố mang tính chất vãng lai dưới 30 ngày thì không phải thực hiện đăng ký tạm trú. Bên cạnh đó, thực tiễn cũng cho thấy với những công dân đã tạm trú liên tục từ 02 năm trở lên trên địa bàn Thành phố là những người đến để lao động, học tập và vì các mục đích khác mà gắn bó lâu dài, sinh sống và lao động ổn định trên địa bàn Thành phố tương tự những công dân thường trú. Vì vậy chính sách hỗ trợ trực tiếp bằng tiền áp dụng cho cá nhân có nơi thường trú hoặc đã tạm trú liên tục từ 02 năm trở lên trên địa bàn thành phố là phù hợp với thực tiễn và bảo đảm bình đẳng xã hội.
- Giá trị trung bình của xe máy điện tại Việt Nam hiện nay dao động trong khoảng 12-40 triệu đồng, được chia thành các phân khúc giá thấp (từ 12-20 triệu), trung bình (20-40 triệu) và giá cao (trên 40 triệu), chỉ có một số ít dòng xe có giá rẻ (dưới 10 triệu đồng) với các tính năng hạn chế, tiềm ẩn nguy cơ mất an toàn. Vì vậy, việc quy định chính sách hỗ trợ trực tiếp bằng tiếp bằng tiền chỉ áp dụng khi thực hiện chuyển đổi sang xe mô tô, xe gắn máy sử dụng năng lượng sạch, năng lượng xanh có giá trị từ 10 triệu đồng trở lên là hoàn toàn phù hợp với mặt bằng chung và hướng đến việc khuyến khích sử dụng phương tiện đạt tiêu chuẩn, bảo đảm an toàn kỹ thuật (không hỗ trợ, khuyến khích chuyển đổi các phương tiện có giá trị thấp đi đôi với chất lượng, an toàn kỹ thuật không được đảm bảo).
- Thực tiễn hiện nay trên địa bàn Thành phố một số công dân sở hữu hoặc đứng tên sở hữu nhiều hơn 01 xe máy/người. Vì vậy, việc quy định chính sách mỗi cá nhân được hỗ trợ cho 01 xe trong thời gian đến trước ngày 01/01/2030 là phù hợp để việc quản lý đăng ký phương tiện trở lại thực chất, sát thực tế giữa người đăng ký và người sử dụng phương tiện cũng như không khuyến khích việc đăng ký và sở hữu phương tiện cá nhân với số lượng lớn.
 - Năm 2024, tổng sản phẩm trên địa bàn thành phố Hà Nội đạt 1.425.521 tỷ đồng (theo giá hiện hành) và 877.138 tỷ đồng (theo giá so sánh 2010). Thu nhập bình quân đầu người của người dân Thủ đô đạt 163,5 triệu đồng/năm; tương đương khoảng 13,6 triệu đồng/tháng. 
c. Kinh nghiệm thế giới và trong nước: 

Đài Loan là một trong những quốc gia có chính sách hỗ trợ xe máy điện hiệu quả và rõ ràng nhất trong khu vực. Chính phủ trung ương đã triển khai các chương trình trợ giá trực tiếp cho người dân mua xe máy điện với mức hỗ trợ từ 300 – 1.000 USD/xe máy điện mới, trợ cấp đặc biệt nếu đổi xe máy căng cũ lấy xe điện. Một số địa phương hỗ trợ thêm từ 50 – 200 USD tùy theo điều kiện thu nhập, vùng cư trú như ưu tiên người thu nhập thấp, cư dân vùng sâu vùng xa.
Ấn Độ thực hiện chính sách hỗ trợ thông qua chương trình FAME-II (Faster Adoption and Manufacturing of Hybrid and Electric Vehicles). Theo đó, người dân khi mua xe máy điện có thể được nhận hỗ trợ trực tiếp từ ngân sách trung ương với mức từ 15.000 đến 60.000 INR (tương đương khoảng 4-18 triệu đồng), tùy vào loại xe và thông số kỹ thuật. Các xe phải đạt tiêu chí tối thiểu về vận tốc (trên 40km/h) và phạm vi di chuyển (tối thiểu 80km/1 lần sạc). Bên cạnh hỗ trợ từ chính phủ trung ương, một số bang như Delhi, Maharashtra và Gujarat còn triển khai chính sách riêng, như hỗ trợ đổi xe cũ hay miễn phí thuế đăng ký, giúp người dân giảm đáng kể chi phí chuyển đổi.

Indonesia là quốc gia Đông Nam Á tiên phong áp dụng chính sách hỗ trợ tiền mặt cho người mua xe máy điện kể từ năm 2023. Chính phủ Indonesia công bố mức hỗ trợ trực tiếp lên tới 7 triệu Rupiah (khoảng 12 triệu đồng) cho người dân mua xe điện sản xuất trong nước. Ngoài người dân, các doanh nghiệp hoạt động trong lĩnh vực logistics, giao hàng hoặc công ích cũng được hưởng chính sách ưu đãi tương tự. Để đủ điều kiện nhận hỗ trợ, xe máy điện cần có tỷ lệ nội địa hóa từ 40% trở lên. Bên cạnh đó, Indonesia cũng hỗ trợ chi phí chuyển đổi từ xe xăng sang xe điện thông qua bộ chuyển đổi (conversion kit), nhằm tận dụng lượng xe máy cũ đang lưu hành.

Trung Quốc từng có giai đoạn áp dụng các chính sách hỗ trợ tiền mặt khá mạnh tay cho người dân mua xe máy điện, nhưng hiện tại đã chuyển hướng sang các biện pháp phi tài chính như miễn thuế đăng ký, hỗ trợ hạ tầng sạc và ưu tiên cấp biển số. Tuy nhiên, một số thành phố lớn như Bắc Kinh, Thượng Hải vẫn tiếp tục hỗ trợ tiền mặt khi người dân chuyển đổi từ xe xăng sang xe điện, với mức hỗ trợ từ 300 đến 800 Nhân dân tệ (tương đương 1 – 3 triệu đồng). Ngoài ra, Trung Quốc cũng yêu cầu các địa phương triển khai tiêu chuẩn kỹ thuật chặt chẽ, đảm bảo an toàn cho người dân khi sử dụng xe điện hai bánh.

Thái Lan chưa có chính sách trợ giá toàn quốc đối với xe máy điện, nhưng từ năm 2023 chính phủ nước này đã bắt đầu thử nghiệm các chương trình hỗ trợ tài chính. Cụ thể, người mua xe máy điện sản xuất trong nước có thể được hỗ trợ từ 5.000 đến 10.000 Baht (khoảng 4 – 8 triệu đồng). Mặc dù mới ở giai đoạn thí điểm, chính sách này hướng đến thúc đẩy nội địa hóa sản xuất xe điện và khuyến khích tiêu dùng xanh, đặc biệt trong lĩnh vực giao thông đô thị và giao hàng.

Thành phố Hồ Chí Minh: Theo dự thảo đề án Kiểm soát khí thải phương tiện giao thông trên địa bàn thành phố Hồ Chí Minh (tháng 10/2025) thì chính sách hỗ trợ tài chính chuyển đổi xe máy điện như sau: Trợ cấp 10% nhưng tối đa không quá 5 triệu đồng đối với cá nhân, hộ gia đình thông thường; hỗ trợ 100% nhưng tối đa không quá 20 triệu đồng đối với hộ nghèo và hỗ trợ 80% nhưng tối đa không quá 16 triệu đối với hộ cận nghèo.
Bảng 1. Kinh nghiệm một số quốc gia về mức hỗ trợ bằng tiền cho người dân chuyển đổi xe máy sử dụng nhiên liệu hóa thạch sang xe máy điện

	STT
	Thành phố/quốc gia
	GDP bình quân 2024 (USD/người/năm)
	Mức chênh thu nhập bình quân so với Hà Nội
	Mức hỗ trợ chuyển đổi (triệu VNĐ/xe máy)

	1
	Đài Loan
	34.430
	5,3
	8-26

	2
	Indonesia
	4.925
	0,76
	12

	3
	TP. Hồ Chí Minh
	7.600
	1,24
	5-20

	4
	Thái Lan
	7.500
	1,15
	4-8

	5
	TP. Hà Nội (dự kiến)
	6.500
	-
	Tối đa 5 triệu và 15-20 triệu đối với cá nhân thuộc hộ nghèo và cận nghèo

	6
	Trung Quốc
	13.300
	2
	1-3


3.1.3. Mục tiêu 

Việc hỗ trợ trực tiếp bằng tiền nhằm giảm bớt áp lực tài chính ban đầu khi mua xe điện hoặc phương tiện xanh, từ đó khuyến khích người dân, đặc biệt là hộ nghèo, cận nghèo, cân nhắc chuyển đổi.

3.1.4. Nội dung đề xuất

1. Đối với cá nhân 

a) Đối tượng hỗ trợ: Cá nhân có nơi thường trú hoặc đã tạm trú liên tục từ 02 năm trở lên trên địa bàn thành phố Hà Nội tính đến thời điểm ban hành Nghị quyết này và là chủ sở hữu xe mô tô, xe gắn máy sử dụng nhiên liệu hóa thạch đã đăng ký trước thời điểm ban hành Nghị quyết này, khi thực hiện chuyển đổi sang xe mô tô, xe gắn máy sử dụng năng lượng sạch, năng lượng xanh, thân thiện môi trường (có giá trị từ 10 triệu đồng trở lên). 

b) Nguyên tắc hỗ trợ: Mỗi cá nhân được hỗ trợ cho 01 xe, có thể lựa chọn một trong hai phương thức hỗ trợ quy định tại điểm c và điểm d khoản này. 

c) Hỗ trợ trực tiếp bằng tiền: Ngân sách Thành phố hỗ trợ 20% giá trị phương tiện chuyển đổi nhưng không quá 05 triệu đồng. Riêng đối với cá nhân thuộc hộ nghèo hỗ trợ 100% giá trị phương tiện chuyển đổi nhưng không quá 20 triệu đồng; cá nhân thuộc hộ cận nghèo hỗ trợ 80% giá trị phương tiện chuyển đổi nhưng không quá 15 triệu đồng. 

d) Hỗ trợ bằng vé sử dụng dịch vụ vận tải hành khách công cộng: Đối tượng đủ điều kiện được hỗ trợ quy định tại điểm a khoản này, nếu không nhận hỗ trợ trực tiếp bằng tiền thì có thể lựa chọn phương án nhận hỗ trợ bằng vé sử dụng dịch vụ vận tải hành khách công cộng có trị giá 05 triệu đồng.
* Phân tích:

- Mức hỗ trợ trong thời gian từ ngày Nghị quyết này có hiệu lực đến trước ngày 01/01/2030 giúp người dân có lộ trình và kế hoạch chuyển đổi phù hợp với điều kiện cá nhân, giảm áp lực lên hạ tầng trạm tiếp năng lượng sạch. Mức hỗ trợ trực tiếp theo tỷ lệ giá trị phương tiện chuyển đổi nhưng không quá 5 triệu đồng/xe tương đối tương đồng với kinh nghiệm các thành phố và quốc gia được tham khảo tại phần kinh nghiệm thế giới như Thái Lan, Trung Quốc, TP. Hồ Chí Minh. Mức hỗ trợ này cũng tương đương khoảng 15%-20% giá trị trung bình của một xe máy điện mới chất lượng tốt. Bên cạnh đó, mức hỗ trợ 80-100% giá trị phương tiện chuyển đổi đối với cá nhân thuộc hộ nghèo và cận nghèo cũng sẽ là mức hỗ trợ, động viên lớn và thiết thực đối với đối tượng yếu thế và chịu tác động mạnh của chính sách.
- Với các giả định về số lượng xe đủ điều kiện được hỗ trợ chuyển đổi là 3.36 triệu xe. Trong đó, số hỗ trợ trực tiếp cho cá nhân bằng tiền mặt dự tính 80% số xe chuyển đổi với mức hỗ trợ tối đa 5 triệu đồng đối với hộ phổ thông và 15 triệu đồng đối với hộ cận nghèo (7.565 hộ cận nghèo theo QĐ số 740/QĐ-UBND của UBND Thành phố).
Hỗ trợ bằng 

Bảng 1. Ngân sách thành phố hỗ trợ

	STT
	Nội dung
	Chi ngân sách hỗ trợ (tỷ đồng)

	1
	Hỗ trợ bằng tiền cho cá nhân
	14.034

	2
	Hỗ trợ bằng vé miễn phí
	2.848

	
	Tổng cộng
	16.882


3.1.5. Đánh giá tác động quan hệ xã hội

- Đối với cá nhân, hộ gia đình cư trú trong vùng bị hạn chế sẽ bị ảnh hưởng trực tiếp theo lộ trình đề xuất.
Vùng bị hạn chế theo lộ trình đến năm 2030 sẽ từ vành đai 3 trở vào (diện tích 28 km2, dân số khoảng 837 nghìn người), vành đai 2 (diện tích 100 km2, dân số khoảng 1,85 triệu người), vành đai 3 (diện tích 171 km2, dân số khoảng 3,11 triệu người). 
Việc hỗ trợ 20% giá trị phương tiện chuyển đổi nhưng không quá 05 triệu đồng/xe giảm bớt áp lực tài chính ban đầu khi mua xe điện hoặc phương tiện xanh, từ đó khuyến khích người dân, đặc biệt là hộ nghèo, cận nghèo, cân nhắc chuyển đổi. Khi chi phí đầu tư ban đầu hạ xuống, tỷ lệ chấp nhận thay thế phương tiện cũ sẽ tăng, góp phần cải thiện chất lượng không khí tại khu dân cư.

Ngân sách thành phố hỗ trợ cho cá nhân có nơi thường trú hoặc đã tạm trú liên tục từ 02 năm trở lên trên địa bàn thành phố Hà Nội, là chủ sở hữu xe mô tô, xe gắn máy sử dụng nhiên liệu xăng hoặc điêzen (được đăng ký trước thời điểm Nghị quyết này có hiệu lực) khi thực hiện chuyển đổi phương tiện giao thông xanh (có giá trị từ 10 triệu đồng trở lên) hoặc nhận hỗ trợ tương đương bằng vé điện tử vận tải hành khách công cộng dài hạn. Mỗi cá nhân được hỗ trợ cho 01 xe trong thời gian đến hết năm 2030. Như vậy Tổng kinh phí hỗ trợ cho người dân để chuyển đổi phương tiện giao thông xanh là khoảng 16.882 tỷ đồng.

3.2. Chính sách 2: Chính sách hỗ trợ vốn vay ưu đãi, hỗ trợ lãi vay (Khoản 3, Điều 4)
3.2.1. Sự cần thiết 

Hiện nay chính sách hỗ trợ tài chính đối với đơn vị thực hiện các dịch vụ công ích, đơn vị kinh doanh vận tải hành khách (trừ xe buýt có quy định riêng), kinh doanh dịch vụ phương tiện giao thông xanh, hàng hóa có trụ sở chính và phạm vi hoạt động trên địa bàn thành phố Hà Nội khi đầu tư, mua sắm phương tiện giao thông xanh (phương tiện mua mới được sử dụng làm tài sản thế chấp).
Thực tế, việc mua sắm phương tiện sử dụng năng lượng sạch đòi hỏi nguồn lực về tài chính. Nếu không có các chính sách hỗ trợ vốn vay ưu đãi, hỗ trợ lãi vay sẽ là rào cản đối với các doanh nghiệp. Điều này không chỉ làm chậm quá trình loại bỏ phương tiện giao thông lỗi thời, gây ô nhiễm, mà còn ảnh hưởng đến hiệu quả của chính sách chuyển đổi sang phương tiện sạch nói chung. Do đó, sự cần thiết phải có các chính sách hỗ trợ vay vốn ưu đãi cho doanh nghiệp đầu tư, mua sắm phương tiện giao thông xanh và đầu tư cơ sở thu hồi, tái chế xe cũ là hết sức cấp bách và hợp lý. Chính sách này sẽ tạo điều kiện cho doanh nghiệp nâng cao năng lực cạnh tranh, thúc đẩy hoạt động tái chế, xử lý xe cũ đúng quy chuẩn, qua đó góp phần giảm thiểu rác thải, bảo vệ môi trường và thúc đẩy nhanh quá trình chuyển đổi phương tiện giao thông sạch tại Hà Nội. Đồng thời, đây cũng là giải pháp hỗ trợ tích cực cho các mục tiêu phát triển kinh tế tuần hoàn, sử dụng hiệu quả tài nguyên và bảo đảm sự đồng bộ trong triển khai các chương trình phát triển xanh, bền vững của thành phố.
3.2.2. Cơ sở đề xuất 

a. Cơ sở pháp lý:

- Luật Thủ đô (Luật số 39/2024/QH15) của Quốc Hội:

Theo Điều 28. Bảo vệ môi trường tại Luật Thủ đô, Hội đồng nhân dân Thành phố có trách nhiệm quyết định chính sách hỗ trợ tổ chức, cá nhân thực hiện chuyển đổi phương tiện giao thông từ sử dụng nhiên liệu hóa thạch sang sử dụng năng lượng sạch.

- Nghị quyết sửa đổi, bổ sung điểm c khoản 4 Điều 2 Nghị quyết số 07/2019/NQ-HĐND của HĐND thành phố Hà Nội về ưu tiên phát triển hệ thống vận tải hành khách công cộng khối lượng lớn; khuyến khích đầu tư xây dựng, khai thác bến xe, bãi đỗ xe ô tô và các phương tiện cơ giới khác; áp dụng công nghệ cao trong quản lý, điều hành hệ thống giao thông vận tải.
b. Cơ sở thực tiễn:

Chính sách hỗ trợ vốn vay ưu đãi, hỗ trợ lãi vay nhằm hỗ trợ cho các đơn vị thực hiện dịch vụ công ích, kinh doanh vận tải hành khách đầu tư, mua sắm phương tiện giao thông xanh để phục vụ mục đích công cộng trên địa bàn thành phố Hà Nội.
Đối với chính sách này việc được hỗ trợ 30% lãi suất vay từ ngân hàng (để hưởng mức lãi suất tương đương với lãi suất vay từ Quỹ) hoặc được vay từ Quỹ đầu tư phát triển thành phố (hiện tại mức lãi suất vay Quỹ là khoảng 4,98%) sẽ làm giảm áp lực cho các nhà đầu tư, doanh nghiệp tham gia vào quá trình chuyển đổi năng lượng sạch; Các doanh nghiệp dịch vụ công ích, kinh doanh vận tải được hưởng chính sách sẽ đẩy nhanh quá trình chuyển đổi phương tiện của đơn vị mình điều này sẽ tác động trực tiếp, nhanh chóng đến mục tiêu giảm khí thải, bụi mịn; Hiện nay, để phát triển hệ thống VTHKCC cần mở rộng mạng lưới xe buýt và các điểm kết nối do đặc điểm của Hà Nội là nhiều ngõ nhỏ, phố nhỏ do đó việc phát triển các phương tiện công cộng khác như xe đạp, xe đạp điện, xe máy điện công cộng để kết nối với hệ thống phương tiện VTHKCC là xe buýt và đường sắt đô thị là rất cần thiết do đó chính sách hỗ trợ cho các đơn vị đầu tư phương tiện cho thuê phục vụ mục đích giao thông công cộng đô thị sẽ khuyến khích các nhà đầu tư mạnh dạn tham gia với nhiều loại hình phương tiện và số lượng phương tiện.
3.2.3. Mục tiêu 

Hỗ trợ vốn vay ưu đãi, hỗ trợ lãi vay giúp các doanh nghiệp thực hiện các dự án chuyển đổi từ phương tiện sử dụng nhiên liệu hoá thạch sang sử dung phương tiện giao thông xanh, thân thiện với môi trường.
3.2.4. Nội dung đề xuất 

2. Đối với đơn vị, tổ chức 

a) Đối tượng hỗ trợ

Đơn vị thực hiện các dịch vụ công ích, kinh doanh vận tải hành khách đường bộ (không bao gồm xe buýt), vận tải hàng hóa đường bộ có trụ sở trên địa bàn thành phố Hà Nội có đăng ký kinh doanh tại thành phố Hà Nội trước thời điểm Nghị quyết này có hiệu lực, khi chuyển đổi phương tiện giao thông xanh (phương tiện mua mới được sử dụng làm tài sản thế chấp), bao gồm: xe cứu thương, xe bưu chính, xe ô tô tải chuyên dùng (quét đường, rửa đường, vận chuyển rác, bảo trì hạ tầng đô thị); xe ô tô kinh doanh vận tải chở trẻ em mầm non, học sinh (trừ xe ô tô kinh doanh vận tải kết hợp với hoạt động đưa đón trẻ em mầm non, học sinh); xe taxi; xe ô tô kinh doanh vận tải hành khách theo hợp đồng có sức chứa đến 08 chỗ (không kể chỗ của người lái xe) sử dụng hợp đồng điện tử và đơn vị thực hiện dịch vụ cho thuê phương tiện giao thông đường bộ để tự lái có trụ sở trên địa bàn thành phố Hà Nội khi đầu tư mua sắm phương tiện giao thông xanh để phục vụ mục đích công cộng. 

b) Hỗ trợ lãi vay: Ngân sách Thành phố hỗ trợ 30% tiền lãi vay ngân hàng thương mại với toàn bộ giá trị hợp đồng vay được thực hiện trong thời gian vay vốn (thời gian hỗ trợ tối đa không quá 05 năm) đối với phương tiện thuộc sở hữu của các đơn vị quy định tại điểm a khoản này. 

c) Hỗ trợ vốn vay ưu đãi: Cho vay từ Quỹ Đầu tư phát triển thành phố Hà Nội và Quỹ Bảo vệ môi trường Hà Nội theo các quy định hiện hành đối với các tổ chức là Chủ đầu tư các dự án đầu tư phương tiện quy định tại điểm a khoản này.
3.2.5. Đánh giá tác động quan hệ xã hội
Ngân sách thành phố hỗ trợ 30% tiền lãi vay ngân hàng hoặc lãi vay từ Quỹ đầu tư phát triển Thành phố với toàn bộ giá trị hợp đồng vay trong thời gian vay vốn (tối đa không quá 05 năm) giúp các đơn vị kinh doanh vận tải hành khách, hàng hóa giảm một phần chi phí đầu tư ban đầu cho các phương tiện giao thông xanh vốn có giá trị cao, đồng thời cơ chế vay vốn ưu đãi tạo điều kiện tiếp cận nguồn vốn rẻ hơn. Điều này không chỉ giảm gánh nặng tài chính mà còn nâng cao hình ảnh “xanh” của doanh nghiệp, thu hút khách hàng có ý thức bảo vệ môi trường. Ngân sách thành phố dự kiến hỗ trợ khoảng 764 tỷ đồng.
3.3. Chính sách 3: Chính sách về thuế, phí, giá dịch vụ (Điều 5)
3.3.1.  Sự cần thiết

Hiện nay, cùng với xu thế phát triển giao thông xanh và chuyển đổi sử dụng năng lượng sạch trên toàn cầu, Hà Nội cũng đang từng bước triển khai các chủ trương, giải pháp nhằm khuyến khích phát triển và sử dụng các phương tiện năng lượng sạch như xe điện, xe hybrid, xe đạp điện,.... Tuy nhiên, thực tế cho thấy các chính sách ưu đãi về thuế, phí, giá dịch vụ dành cho phương tiện năng lượng sạch tại Hà Nội vẫn còn hạn chế, chưa đủ sức tạo động lực mạnh mẽ để người dân và doanh nghiệp chuyển đổi từ phương tiện sử dụng nhiên liệu hóa thạch sang phương tiện xanh. 

Trong bối cảnh đó, việc ban hành các chính sách ưu đãi về thuế, phí, giá dịch vụ dành cho phương tiện năng lượng sạch là hết sức cần thiết, vừa tạo động lực tài chính, vừa thể hiện sự cam kết mạnh mẽ của chính quyền thành phố trong lộ trình phát triển giao thông xanh, bảo vệ môi trường và nâng cao chất lượng sống cho người dân.

3.3.2. Cơ sở đề xuất 

a. Cơ sở pháp lý:

- Nghị định số 84/2020/NĐ-CP ngày 17/7/20220 của Chính phủ quy định chi tiết một số điều của Luật Giáo dục.

Điều 10. Miễn, giảm giá vé dịch vụ công cộng cho học sinh, sinh viên

+ Học sinh, sinh viên được giảm giá vé tàu hỏa, xe ô tô buýt;

+ Đơn vị tham gia vận tải công cộng phát hành vé giảm giá cho học sinh, sinh viên khi học sinh, sinh viên xuất trình thẻ học sinh, sinh viên.

 + Căn cứ điều kiện cụ thể, Chủ tịch Ủy ban nhân dân cấp tỉnh quyết định mức miễn, giảm giá vé dịch vụ công cộng cho học sinh, sinh viên thuộc thẩm quyền quản lý.

- Quyết định số 5290/QĐ-UBND ngày 9/10/2024 của Ủy ban nhân dân thành phố Hà Nội về việc ban hành giá vé vận chuyển hành khách công cộng bằng xe buýt có trợ giá trên địa bàn thành phố Hà Nội.
Giá vé tháng bán cho đối tượng ưu tiên bao gồm học sinh phổ thông, sinh viên các trường đại học, cao đẳng, trung học chuyên nghiệp, dạy nghề (không kể hệ đào tạo vừa học vừa làm), công nhân các khu công nghiệp là 70.000 đ/vé/tháng đối với 01 tuyến và 140.000 đ/vé/tháng đối với liên tuyến ưu tiên. Trong khi đó giá vé tháng bán cho các đối tượng không ưu tiên (đối tượng khác) là 140.000 đ/vé/tháng đối với 01 tuyến và 280.000 đ/vé/tháng đối với liên tuyến.

- Quyết định số 44/2017/QĐ-UBND ngày 15/12/2017 của Ủy ban nhân dân thành phố Hà Nội ban hành giá dịch vụ trông giữ xe đạp, xe máy, xe ô tô trên địa bàn thành phố Hà Nội.
b. Cơ sở thực tiễn:

- Hiện nay giá vé tháng xe buýt cho đối tượng ưu tiên bao gồm học sinh phổ thông, sinh viên các trường đại học, cao đẳng, trung học chuyên nghiệp, dạy nghề (không kể hệ đào tạo vừa học vừa làm), công nhân các khu công nghiệp được hỗ trợ 50% so với đối tượng không ưu tiên. Thực tiễn cho thấy học sinh, sinh viên là một trong những đối tượng hành khách sử dụng xe buýt thường xuyên, là đối tượng đã được ưu tiên giảm giá vé 50% so với các đối tượng không ưu tiên. Tuy nhiên đây là các đối tượng chưa có thu nhập chính thức, có tần suất đi lại cao và thường xuyên nên cần thiết có chính sách hỗ trợ toàn bộ giá vé cho học sinh, sinh viên để thúc đẩy chuyển dịch nhu cầu từ sử dụng phương tiện cá nhân sang vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt. 
- Các loại thuế, phí và đặc biệt là giá dịch vụ trông giữ phương tiện tại các khu vực công cộng, bãi đỗ xe, vẫn chưa có sự phân biệt rõ ràng giữa phương tiện xanh và phương tiện truyền thống, dẫn đến việc người dân chưa thật sự nhìn thấy lợi ích cụ thể khi chuyển đổi sang sử dụng phương tiện năng lượng sạch. Cụ thể cần thêm các chính sách hỗ trợ ưu đãi đối với các doanh nghiệp cung cấp dịch vụ cho thuê phương tiện giao thông xanh để tự lái phục vụ mục đích giao thông công cộng; chưa có ưu đãi về giá dịch vụ trông giữ phương tiện đối với phương tiện giao thông xanh.
c. Kinh nghiệm thế giới: 

- Kinh nghiệm thế giới về miễn, giảm phí đỗ xe

Tại Paris (Pháp), mức phí đỗ xe tại các khu vực trung tâm được thiết kế theo tiêu chuẩn “Crit’Air” – hệ thống phân loại xe theo mức phát thải. Xe có mức phát thải cao (Crit’Air 4, 5) phải trả phí cao hơn, trong khi xe điện và xe hybrid sạch có thể đỗ miễn phí hoặc được giảm giá. Ngoài ra, các bãi đỗ ưu tiên gần nhà ga, trường học, trung tâm thương mại cũng dành riêng cho xe xanh.

Berlin (Đức) cho phép chính quyền địa phương tự quyết định miễn, giảm hoặc tăng phí đỗ xe tùy theo loại phương tiện. Xe điện thường được đỗ miễn phí hoặc giảm mạnh tại các điểm đỗ công cộng, trong khi xe chạy nhiên liệu hóa thạch phải trả mức phí cao hơn – đặc biệt trong khu vực nội đô.

Na Uy áp dụng mức phí đỗ xe ưu đãi cho xe điện tại hầu hết các thành phố lớn. Ngoài miễn phí đỗ xe ở nhiều khu vực công cộng, xe điện còn được đỗ tại các bãi gần trung tâm thương mại hoặc gần nhà ga với mức giá thấp hơn xe thường. Tại một số thời điểm, xe điện còn được miễn phí hoàn toàn khi gửi xe tại trạm trung chuyển giao thông công cộng.

Amsterdam (Hà Lan) và Oslo (Na Uy) áp dụng chính sách "phí đỗ xe phân biệt theo phát thải" – xe không đạt tiêu chuẩn khí thải Euro hoặc xe chạy xăng đời cũ có thể phải trả gấp đôi so với xe điện. Bên cạnh đó, nhiều khu vực trung tâm bị loại bỏ hoàn toàn bãi đỗ cho xe cá nhân, chỉ dành cho xe điện, taxi xanh hoặc phương tiện công cộng.

- Kinh nghiệm thế giới về thu phí lưu thông đối với xe sử dụng nhiên liệu hóa thạch

Thu phí lưu thông đối với xe chạy xăng, dầu là một trong những biện pháp kinh tế được nhiều thành phố trên thế giới áp dụng để giảm ùn tắc và ô nhiễm không khí. Mô hình tiêu biểu là London (Vương quốc Anh) với hệ thống thu phí tắc nghẽn (Congestion Charge) từ năm 2003, thu phí tất cả xe đi vào trung tâm thành phố trong khung giờ cao điểm, bất kể quốc tịch hay biển số. Từ năm 2019, London triển khai thêm khu vực phát thải cực thấp (ULEZ), trong đó xe không đạt chuẩn khí thải Euro 6 sẽ phải nộp thêm phí lưu thông. Tổng chi phí có thể lên tới 27,5 bảng Anh mỗi ngày, khiến người dân buộc phải cân nhắc chuyển sang phương tiện giao thông xanh hoặc công cộng.

Tại Singapore, hệ thống ERP (Electronic Road Pricing) thu phí điện tử tự động tại các điểm ra vào trung tâm thành phố, trong giờ cao điểm. Mức phí thay đổi linh hoạt theo mật độ giao thông và thời gian trong ngày. Xe sử dụng nhiên liệu hóa thạch không bị cấm nhưng phải trả chi phí cao hơn, khuyến khích người dân chuyển sang đi lại bằng tàu điện ngầm hoặc xe buýt. Singapore cũng lên kế hoạch cấm hoàn toàn xe xăng mới từ năm 2030 và đang mở rộng ưu đãi cho xe điện.

Thành phố Milan (Ý) áp dụng chính sách thu phí "Area C" đối với tất cả xe đi vào trung tâm lịch sử của thành phố từ thứ Hai đến thứ Sáu. Xe điện và xe hybrid sạch được miễn phí hoàn toàn, trong khi các xe xăng/diesel trả phí theo mức phát thải. Chính sách này giúp giảm tới 30% lưu lượng xe vào trung tâm và cải thiện đáng kể chất lượng không khí.

Thủ đô Stockholm (Thụy Điển) cũng triển khai mô hình thu phí theo vùng, với camera tự động nhận diện biển số. Xe cá nhân sử dụng động cơ đốt trong bị thu phí cao hơn vào giờ cao điểm, còn xe điện được miễn phí. Thu được sử dụng để tái đầu tư vào hệ thống giao thông công cộng và phát triển hạ tầng bền vững.

3.3.3. Mục tiêu

Miễn tiền vé sử dụng phương tiện vận tải hành khách công cộng khối lượng lớn đối với người có công, người khuyết tật, người cao tuổi, trẻ em dưới 6 tuổi, nhân khẩu thuộc hộ nghèo, học sinh, sinh viên, công nhân các khu công nghiệp trên địa bàn Thành phố; miễn thu tiền phí sử dụng lòng đường, vỉa hè và tiền thuê đất tối đa 05 năm đối với doanh nghiệp cung cấp dịch vụ cho thuê phương tiện giao thông xanh để tự lái.

3.3.4. Nội dung đề xuất

1. Đối với cá nhân 

a) Miễn tiền vé sử dụng phương tiện vận tải hành khách công cộng khối lượng lớn đối với người có công, người khuyết tật, người cao tuổi, trẻ em dưới 06 tuổi, nhân khẩu thuộc hộ nghèo, học sinh, sinh viên, công nhân các khu công nghiệp trên địa bàn Thành phố. 

b) Miễn tiền vé sử dụng phương tiện vận tải hành khách công cộng khối lượng lớn đối với tất cả hành khách trong các dịp lễ, Tết và các dịp đặc biệt của đất nước, của thành phố Hà Nội. 

c) Hỗ trợ lệ phí cấp giấy chứng nhận đăng ký, biển số đối với xe mô tô, xe gắn máy thuộc sở hữu của các cá nhân quy định tại điểm a khoản 1 Điều 4 Nghị quyết này khi thực hiện chuyển đổi sang sử dụng năng lượng sạch, năng lượng xanh, thân thiện môi trường: Ngân sách Thành phố hỗ trợ 50% lệ phí; riêng đối với các hộ nghèo, hộ cận nghèo mức hỗ trợ là 100%.

2. Đối với đơn vị, tổ chức 

a) Ngân sách Thành phố hỗ trợ 50% lệ phí cấp giấy chứng nhận đăng ký, biển số đối với phương tiện giao thông xanh quy định tại điểm a khoản 2 Điều 4 và xe buýt sử dụng năng lượng sạch, năng lượng xanh, thân thiện môi trường khi đăng ký lần đầu. 

b) Ngân sách Thành phố hỗ trợ 100% lệ phí cấp giấy chứng nhận đăng ký, biển số đối với phương tiện thuộc sở hữu của doanh nghiệp kinh doanh vận tải hành khách bằng xe taxi, xe buýt khi thực hiện chuyển đổi sang phương tiện giao thông xanh theo quy định và tiếp tục sử dụng biển số định danh đã cấp cho doanh nghiệp đó.

c) Các doanh nghiệp cung cấp phương tiện cho thuê phục vụ mục đích giao thông công cộng đô thị sử dụng tạm thời lòng đường, hè phố làm điểm đỗ, tập kết xe được miễn phí sử dụng lòng đường, hè phố trong thời gian tối đa 05 năm. 

3. Ủy ban nhân dân Thành phố quy định mức ưu đãi về giá dịch vụ trông giữ đối với phương tiện giao thông xanh. 
3.3.5.  Đánh giá tác động quan hệ xã hội

Đề xuất lựa chọn phương án 1, Thành phố miễn tiền vé sử dụng phương tiện vận tải hành khách công cộng khối lượng lớn đối với người có công, người khuyết tật, người cao tuổi, trẻ em dưới 6 tuổi, nhân khẩu thuộc hộ nghèo, học sinh, sinh viên, công nhân các khu công nghiệp trên địa bàn Thành phố. Đây là chính sách có hiệu ứng, tác động rất tích cực để khuyến khích sử dụng phương tiện vận tải hành khách công cộng khối lượng lớn và giảm áp lực lên ngân sách thành phố. Học sinh, sinh viên là đối tượng khách hàng ổn định, thường xuyên sử dụng dịch vụ vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt. Hiện nay Nghị quyết số 07/2019/NQ-HĐND đang hỗ trợ học sinh, sinh viên, công nhân tại các khu công nghiệp với mức hỗ trợ là 50% giá vé tháng. Việc ngân sách Thành phố hỗ trợ miễn vé sử dụng phương tiện vận tải hành khách công cộng với nhóm đối tượng này sẽ thúc đẩy hơn nữa đối tượng học sinh, sinh viên, công nhân các khu công nghiệp chuyển đổi từ phương tiện cá nhân, đặc biệt là xe mô tô, xe gắn máy – phương tiện di chuyển chính của sinh viên hiện nay, sang sử dụng vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt. Theo ước tính, ngân sách thành phố phải hỗ trợ bổ sung khoảng 858 tỷ đồng trong 5 năm. 
	STT
	Chỉ tiêu
	Phương án  hỗ trợ

	1
	Đánh giá kinh phí ngân sách hỗ trợ tăng thêm
	- Hỗ trợ cho đối tượng chính sách: Căn cứ theo số liệu thực hiện năm 2025 thì mỗi năm cần bổ sung khoảng 167 tỷ để thực hiện (trong đó năm 2026 tính từ thời điểm Nghị quyết có hiệu lực đến hết năm là khoảng 85 tỷ đồng). Tổng 5 năm: 753 tỷ đồng

- Hỗ trợ trong dịp lễ, tết: 105 tỷ đồng trong 5 năm.

	2
	Ưu điểm
	- Hỗ trợ cho học sinh, sinh viên, công nhân các KCN là đối tượng đang sử dụng VTHKCC nhiều, chưa có  thu nhập hoặc thu nhập thấp là phù hợp.

	3
	Nhược điểm
	- Chỉ hỗ trợ thêm được cho đối tượng học sinh, sinh viên, công nhân tại các KCN; các đối tượng khác vẫn phải chả phí.

- Việc xác định doanh thu thiếu hụt cho các đơn vị vận tải tiếp tục là vấn đề đặt ra khi triển khai miễn tiền vé cho học sinh, sinh viên, công nhân tại các KCN.


Đề xuất lựa chọn phương án 1, vì phương án này đã hỗ trợ được các đối tượng hành khách chính của VTHKCC là học sinh, sinh viên, công nhân các khu công nghiệp, có thu nhập còn hạn chế so với các nhóm đối tượng khác. Việc lựa chọn phương án 1 cũng phù hợp với chủ trương của Nghị quyết 07/2019/NQ-HĐND ngày 10/07/2019 về việc ưu tiên phát triển hệ thống vận tải hành khách công cộng khối lượng lớn; khuyến khích đầu tư xây dựng, khai thác bến xe, bãi đỗ xe ô tô và các phương tiện cơ giới khác; áp dụng công nghệ cao trong quản lý, điều hành hệ thống giao thông vận tải cũng như giảm áp lực lên ngân sách Thành phố. Đề xuất lộ trình miễn phí đến năm 2030.
Đối với các doanh nghiệp cung cấp dịch vụ cho thuê phương tiện giao thông xanh để tự lái phục vụ mục đích giao thông công cộng, việc được bố trí các điểm đỗ, tập kết xe, miễn thu tiền phí sử dụng lòng đường, vỉa hè và miễn tiền thuê đất tối đa 05 năm kể từ ngày dự án hoàn thành đưa vào sử dụng là nguồn hỗ trợ ban đầu hữu ích, là động lực cho các doanh nghiệp. Hiện nay, để phát triển hệ thống VTHKCC cần mở rộng mạng lưới xe buýt và các điểm kết nối do đặc điểm của Hà Nội là nhiều ngõ nhỏ, phố nhỏ do đó việc phát triển các phương tiện công cộng khác như xe đạp, xe đạp điện, xe máy điện công cộng để kết nối với hệ thống phương tiện VTHKCC là xe buýt và đường sắt đô thị là rất cần thiết. Dịch vụ cung cấp, cho thuê phương tiện giao thông xanh tự lái để phục vụ mục đích giao thông công cộng hiện chưa được nhiều doanh nghiệp, nhà đầu tư quan tâm. Chính sách này nhằm tăng tính hấp dẫn, khuyến khích các doanh nghiệp, nhà đầu tư mạnh dạn tham gia cung cấp dịch vụ với nhiều loại hình phương tiện và số lượng phương tiện nhằm đảm bảo mục tiêu chuyển đổi phương tiện giao thông xanh.
Ủy ban nhân dân thành phố quy định giá dịch vụ trông giữ xe đạp, xe máy, xe ô tô chung theo khung thời gian và vị trí các tuyến đường, trong đó không phân biệt giá dịch vụ giữa phương tiện sử dụng nhiên liệu hóa thạch và phương tiện giao thông xanh, sạch, thân thiện môi trường. Bên cạnh đó, phương tiện cơ giới chỉ có động cơ sử dụng nhiên liệu hóa thạch hiện nay lưu thông tương tự như phương tiện giao thông xanh, sạch, thân thiện môi trường nên chưa có áp lực về tài chính trong quá trình sử dụng, lưu thông phương tiện gây ô nhiễm.
Việc quy định mức ưu đãi về giá dịch vụ trông giữ đối với phương tiện giao thông xanh và quy định tuyến đường, phần đường, làn đường, chiều đường, khung giờ thu phí lưu thông đối với xe cơ giới chỉ có động cơ sử dụng nhiên liệu hóa thạch sẽ các chính sách kéo – đẩy để thúc đẩy việc chuyển đổi phương tiện.
Việc áp dụng phí lưu thông và tăng chi phí trông giữ phương tiện giao thông sử dụng nhiên liệu hóa thạch sẽ tạo áp lực để người dân cân nhắc chuyển sang các loại phương tiện ít phát thải hơn như phương tiện sử dụng năng lược sạch, năng lượng xanh, thân thiện môi trường hoặc phương tiện vận tải công cộng, góp phần giảm phát thải khí nhà kính và cải thiện chất lượng không khí. Chính sách sẽ làm thay đổi hành vi tiêu dùng, khiến người dân cân nhắc nhiều hơn đến các phương tiện giao thông xanh. Tác động tích cực là giúp gia tăng nhu cầu thị trường đối với xe thân thiện môi trường, từ đó khuyến khích các hãng xe mở rộng danh mục sản phẩm xanh. 

Đối với cơ quan nhà nước và chính quyền đô thị, tác động tích cực thể hiện qua việc các cơ quan quản lý nhà nước và chính quyền đô thị có thêm công cụ điều tiết hành vi sử dụng phương tiện gây ô nhiễm, đồng thời tăng nguồn thu ngân sách từ phí, lệ phí, có thể tái đầu tư cho giao thông công cộng và hạ tầng xanh. Tuy nhiên, trong giai đoạn đầu, chính quyền có thể đối mặt với áp lực phản ứng xã hội từ nhóm người dân chịu ảnh hưởng tiêu cực, đòi hỏi quá trình truyền thông, minh bạch chính sách và hỗ trợ chuyển đổi hiệu quả.
3.4. Chính sách 4: Biện pháp hạn chế sử dụng phương tiện giao thông đường bộ phát thải gây ô nhiễm môi trường (Điều 6)
3.4.1. Sự cần thiết

Hiện nay hoạt động của phương tiện xe cơ giới sử dụng nhiên liệu hóa thạch bên cạnh các phương tiện cá nhân có sự tham gia rất lớn về số lượng, hoạt động với tần suất rất cao của các phương tiện hoạt động kinh doanh vận tải. Đây là những đối tượng cần có phạm vi và lộ trình hạn chế sử dụng rõ ràng.

Tính đến hết tháng 7/2025, Hà Nội có 4.382 doanh nghiệp vận tải, hộ kinh doanh tham gia trong hoạt động vận tải hành khách bằng xe hợp đồng, trực tiếp quản lý 65.808 phương tiện, trong đó 39.775 xe ô tô dưới 9 chỗ. Các phương tiện chạy hợp đồng dưới 9 chỗ phần lớn tham gia vào các ứng dụng công nghệ phần mềm Grab, Be, Xanh SM. Xe mô tô 2 bánh vận chuyển hành khách và hàng hóa với khoảng trên 100 nghìn xe công nghệ.

Vận tải hàng hóa có 1.721 đơn vị kinh doanh loại hình bằng Công ten nơ, xe đầu kéo; 12.475 đơn vị kinh doanh bằng xe tải. Tổng số phương tiện đến tháng 6/2025 là 11.617 công ten nơ, xe đầu kéo và 74.202 xe tải.

Chính sách hạn chế sử dụng phương tiện cơ giới sử dụng nhiên liệu hóa thạch, chuyển đổi phương tiện xanh, sạch, thân thiện môi trường rất cần sự vào cuộc chủ động của các doanh nghiệp kinh doanh vận tải, đặc biệt trong khu vực vành đai 3 Thủ đô.
3.4.2. Cơ sở đề xuất 

a. Cơ sở pháp lý:

- Luật Thủ đô (Luật số 39/2024/QH15) của Quốc Hội:

Theo Điều 28. Bảo vệ môi trường tại Luật Thủ đô, Hội đồng nhân dân Thành phố có trách nhiệm quy định các biện pháp hạn chế sử dụng phương tiện giao thông phát thải gây ô nhiễm môi trường.

- Chỉ thị số 20/CT-TTg ngày 12/07/2025 về một số nhiệm vụ cấp bách, quyết liệt ngăn chặn, giải quyết tình trạng ô nhiễm môi trường.

Ủy ban nhân dân thành phố Hà Nội thực hiện các giải pháp, biện pháp để các tổ chức, cá nhân chuyển đổi phương tiện, lộ trình đến ngày 01 tháng 7 năm 2026 không có xe mô tô, xe gắn máy sử dụng nhiên liệu hóa thạch lưu thông trong Vành đai 1; từ ngày 01 tháng 01 năm 2028 không có xe mô tô, xe gắn máy, hạn chế xe ô tô cá nhân sử dụng nhiên liệu hóa thạch lưu thông trong đường Vành đai 1, Vành đai 2; từ năm 2030 tiếp tục mở rộng thực hiện trong đường Vành đai 3.

- Quyết định số 6004/QĐ-UBND ngày 18/11/2024 của Ủy ban nhân dân thành phố Hà Nội về việc phê duyệt Đề án phát triển hệ thống giao thông vận tải công cộng bằng xe buýt sử dụng điện, năng lượng xanh trên địa bàn Thành phố.
Mục tiêu tỷ lệ phương tiện xe buýt sử dụng điện, năng lượng xanh đến năm 2030 đạt khoảng 70%-90% (theo Quyết định 876 là 50%) và đến năm 2035 đạt 100% (theo Quyết định 876 đến năm 2050 là 100%).
- Văn bản số 1012/TTg-NN ngày 21/8/2025 của Thủ tướng Chính phủ về việc khẩn trương triển khai các biện pháp kiểm soát, khắc phục ô nhiễm môi trường.

Ủy ban nhân dân thành phố Hà Nội chỉ đạo cơ quan chức năng khẩn trương nghiên cứu xây dựng phương án/kế hoạch tổng thể, trình cấp có thẩm quyền (Của thành phố) quyết định lộ trình cụ thể, các biện pháp, giải pháp, chính sách phù hợp, đồng bộ, hiệu quả để áp dụng việc hạn chế/kiểm soát phương tiện giao thông cơ giới không đáp ứng tiêu chuẩn khí thải, sử dụng nhiên liệu hóa thạch lưu thông trong vùng phát thải thấp, trong các tuyến vành đai, bảo đảm khả thi, thực tế, triển khai các chính sách hỗ trợ tổ chức, cá nhân chuyển đổi phương tiện, hạn chế ảnh hưởng tiêu cực đến hoạt động sản xuất kinh doanh và đời sống của nhân dân.

b. Cơ sở thực tiễn:

- Triển khai thực hiện Quyết định số 876/QĐ-TTg ngày 22/07/2022 của Thủ tướng Chính phủ về việc phê duyệt Chương trình hành động về chuyển đổi năng lượng xanh, giảm phát thải khí các-bon và khí mê-tan của ngành giao thông vận tải, các doanh nghiệp kinh doanh vận tải trên địa bàn Thủ đô Hà Nội đã chủ động thực hiện chuyển đổi từng bước đoàn phương tiện kinh doanh vận tải từ sử dụng nhiên liệu hóa thạch sang sử dụng nhiên liệu xanh, sạch, thân thiện môi trường. 
- Hiện nay thành phố có 385 xe buýt sử dụng năng lượng sạch gồm 139 xe CNG và 246 xe buýt điện, chiếm 20,5% số xe buýt trợ giá; 18.612 xe taxi đang hoạt động trong đó có 8.831 xe điện (chiếm 47,4%).
3.4.3. Mục tiêu

- Giảm thiểu, hạn chế sử dụng phương tiện giao thông kinh doanh vận tải phát thải gây ô nhiễm môi trường theo phạm vi và lộ trình đảm bảo khả thi, phù hợp với thực tế và hạn chế ảnh hưởng tiêu cực đến hoạt động sản xuất kinh doanh và đời sống nhân dân. Khuyến khích sử dụng phương tiện giao thông kinh doanh vận tải xanh, sạch, thân thiện môi trường.

3.4.4. Nội dung đề xuất 

1. Đối với một số phương tiện giao thông đường bộ chỉ có động cơ sử dụng nhiên liệu hóa thạch hoạt động kinh doanh vận tải trên địa bàn Thành phố áp dụng quy định cụ thể sau: 

a) Đối với xe mô tô, xe gắn máy hoạt động kinh doanh vận tải (trong đó có phương tiện sử dụng nền tảng phần mềm ứng dụng hỗ trợ kết nối vận tải): Đơn vị cung cấp phần mềm ứng dụng thực hiện chuyển đổi xanh đảm bảo tỷ lệ phương tiện sử dụng năng lượng điện, năng lượng sạch, năng lượng xanh, thân thiện môi trường theo lộ trình: 20% trước ngày 01 tháng 01 năm 2027; 50% trước ngày 01 tháng 01 năm 2028; 100% trước ngày 01 tháng 01 năm 2030. 

b) Đối với xe taxi, xe ô tô chở người đến 08 chỗ (không kể chỗ của người lái xe) hoạt động kinh doanh vận tải (trong đó có phương tiện sử dụng nền tảng phần mềm ứng dụng hỗ trợ kết nối vận tải): Đơn vị kinh doanh vận tải thực hiện chuyển đổi xanh đảm bảo tỷ lệ phương tiện sử dụng năng lượng sạch, năng lượng xanh, thân thiện môi trường theo lộ trình: 50% trước ngày 01 tháng 01 năm 2028; 100% trước ngày 01 tháng 01 năm 2030.

c) Từ ngày 01 tháng 7 năm 2026, tất cả phương tiện thay thế, đầu tư mới đối với các loại xe quy định tại điểm b khoản này sử dụng năng lượng sạch, năng lượng xanh, thân thiện môi trường.

2. Biện pháp tổ chức giao thông đối với phương tiện giao thông đường bộ phát thải gây ô nhiễm môi trường trong vùng phát thải thấp: thực hiện theo Nghị quyết của Hội đồng nhân dân Thành phố quy định thực hiện vùng phát thải thấp trên địa bàn thành phố Hà Nội.

3. Biện pháp tổ chức giao thông đối với phương tiện giao thông đường bộ phát thải gây ô nhiễm môi trường ngoài vùng phát thải thấp có lộ trình thực hiện theo quy định của Chính phủ.

4. Từ ngày 01 tháng 01 năm 2035, Ủy ban nhân dân Thành phố quyết định việc hạn chế lưu thông một số loại phương tiện giao thông cá nhân, lộ trình, phạm vi trên một số tuyến đường, phần đường, làn đường, chiều đường, khung giờ phù hợp điều kiện thực tế và điều kiện hạ tầng giao thông công cộng.

Chậm nhất 12 tháng trước ngày áp dụng mỗi giai đoạn hạn chế, Ủy ban nhân dân Thành phố phải công bố công khai phạm vi, lộ trình hạn chế cụ thể và phương án giao thông thay thế cho người dân.
3.4.5. Đánh giá tác động quan hệ xã hội

Có 2 Phương án hạn chế một số loại xe cơ giới sử dụng nhiên liệu hóa thạch hoạt động kinh doanh vận tải thường xuyên, liên tục:

* Phương án 1:

Đối với một số loại xe cơ giới chỉ có động cơ sử dụng nhiên liệu hóa thạch hoạt động kinh doanh vận tải trong khu vực trong vành đai 3 áp dụng quy định cụ thể sau:

a) Đối với xe mô tô, xe gắn máy hoạt động kinh doanh trên nền tảng phần mềm ứng dụng hỗ trợ kết nối vận tải: 

- Đơn vị cung cấp phần mềm ứng dụng thực hiện chuyển đổi xanh cho xe mô tô, xe gắn máy đảm bảo tỷ lệ phương tiện sử dụng năng lượng điện, năng lượng sạch khác theo lộ trình: 20% trước ngày 01/01/2027; 50% trước ngày 01/01/2028; 100% trước ngày 01/01/2030.
b) Đối với xe taxi, xe ô tô chở người đến 08 chỗ (không kể chỗ của người lái xe) hoạt động kinh doanh trên nền tảng phần mềm ứng dụng hỗ trợ kết nối vận tải:

- 100% phương tiện thay thế, đầu tư mới sử dụng năng lượng sạch, năng lượng xanh, thân thiện môi trường từ ngày 01/07/2026.

- Đơn vị kinh doanh vận tải thực hiện chuyển đổi xanh đảm bảo tỷ lệ phương tiện sử dụng năng lượng sạch, năng lượng xanh, thân thiện môi trường theo lộ trình: 50% trước ngày 01/01/2028; 100% trước ngày 01/01/2030.
* Phương án 2:

Đối với đơn vị cung cấp phần mềm ứng dụng hỗ trợ kết nối vận tải cho xe mô tô, xe gắn máy sử dụng nhiên liệu hóa thạch áp dụng quy định cụ thể sau:

- Đơn vị cung cấp phần mềm ứng dụng thực hiện chuyển đổi xanh cho xe mô tô, xe gắn máy đảm bảo tỷ lệ phương tiện sử dụng năng lượng điện, năng lượng sạch khác theo lộ trình: 20% trước ngày 01/01/2027; 50% trước ngày 01/01/2028; 100% trước ngày 01/01/2030.

* Phân tích lựa chọn phương án:

- Đánh giá phương án 1: 

+ Ưu điểm: đáp ứng ngay các tiêu chí theo Chỉ thị 20, Quyết định 876 nếu toàn bộ các đơn vị có liên quan thực hiện ngay việc chuyển đổi.

+ Nhược điểm: một số loại phương tiện có thể đạt được chỉ tiêu theo lộ trình như chỉ tiêu về tỷ lệ phương tiện xe taxi sử dụng điện, năng lượng xanh theo theo lộ trình: 100% trước ngày 01/01/2030. Các chỉ tiêu đặt ra chỉ đạt được khi các điều kiện về phát triển mạng lưới hạ tầng, mạng lưới vận tải hành khách công cộng đảm bảo thay thế được nhu cầu sử dụng phương tiện cá nhân.

- Đánh giá phương án 2: 

+ Ưu điểm: đáp ứng ngay các tiêu chí theo Chỉ thị 20, đồng thời căn cứ vào điều kiện thực tế có thể điều chỉnh phương pháp, lộ trình thích hợp đối với phương tiện là ô tô phát thải tiếp tục phục vụ nhu cầu của người dân.

+ Nhược điểm: chưa đưa ra được chỉ tiêu cụ thể đối với một số loại phương tiện là ô tô để áp dụng bắt buộc nhằm tạo hiệu ứng tiên phong cho việc chuyển đổi xanh phương tiện là ô tô.

- Đề xuất lựa chọn:

Trước tình trạng ô nhiễm nghiêm trọng tại vùng lõi thủ đô, tình trạng ùn tắc giao thông ngày càng tăng, đặt ra vấn đề về quản lý hoạt động của một số loại phương tiện ở môt số khu vực đồng thời cũng thực hiện các chỉ đạo của Chính phủ, Bộ công an trong việc triển khai một số biện pháp cấp bách nhằm giảm thiểu ô nhiễm môi trường, giảm ùn tắc giao thông trên địa bàn Thành phố nói chung và trước mắt là trong khu vực phân theo các vùng vành đai. 
Đây là nhiệm vụ mới, khó, ảnh hưởng trực tiếp đến đời sống nhân dân sinh sống là làm việc trong khu vực hạn chế, do đó cần có quy định vừa quyết liệt nhằm đưa ra lộ trình chuyển đổi, nhưng cũng phải hài hòa với điều kiện thực tế của thủ đô, đề xuất lựa chọn phương án 1 với lý do:

+ Đã đảm bảo tuân thủ chỉ đạo chính phủ tại Chỉ thị số 20/CT-TTg, các quy định UBND thành phố tại Nghị quyết số 04/2017/NQ-HĐND: đưa ra lộ trình từ năm 2030 không cho phép xe máy sử dụng nhiên liệu hóa thạch hoạt động trong vành đai 3. 

+ Có quy định cụ thể đối với xe mô tô, xe gắn máy và xe taxi, xe ô tô dưới 9 chỗ hoạt động kinh doanh trên nền tảng phần mềm ứng dụng hỗ trợ kết nối vận tải.
3.5. Chính sách 5: Phát triển hệ thống trạm tiếp năng lượng sạch công cộng (Điều 8)
3.5.1. Sự cần thiết

Việc quy hoạch trạm sạc và tiếp nhiên liệu sạch chưa được tích hợp kịp thời, đồng bộ vào các quy hoạch tổng thể và chi tiết như: quy hoạch phát triển giao thông, quy hoạch phân khu, quy hoạch khu đô thị mới. Hệ quả là nhiều khu vực phát triển mới thiếu hạ tầng phục vụ phương tiện sử dụng năng lượng sạch, gây tâm lý e ngại cho người dân và doanh nghiệp trong quá trình chuyển đổi phương tiện.

Quỹ đất tại Hà Nội rất hạn chế, đặc biệt ở khu vực nội đô. Việc ưu tiên đất cho trạm sạc/tiếp nhiên liệu sạch gặp trở ngại về thủ tục hành chính, giá đất cao, thiếu cơ chế hỗ trợ về giao đất hoặc đấu giá quyền sử dụng đất phù hợp. Điều này cản trở các nhà đầu tư tư nhân tham gia phát triển mạng lưới hạ tầng thiết yếu cho giao thông xanh.

Hiện chưa có chế tài hoặc hướng dẫn chi tiết về việc bố trí diện tích bến bãi dành cho phương tiện xanh. Nhiều đơn vị vận hành bến bãi, bãi đỗ xe vẫn chưa có động thái điều chỉnh thiết kế hoặc bổ sung trạm sạc, do chưa bị ràng buộc cụ thể, dẫn tới sự trì hoãn triển khai trên thực tế.

Việc quy định tỷ lệ chỗ đỗ có khả năng bố trí sạc điện trong các tòa nhà, khu dân cư mới vẫn còn mang tính khuyến khích, chưa có quy định bắt buộc cụ thể kèm tiêu chuẩn thiết kế kỹ thuật. Đồng thời, chưa có cơ chế giám sát, nghiệm thu công trình theo tiêu chí hỗ trợ hạ tầng sạc, gây khó khăn cho việc kiểm tra và thúc đẩy thực hiện.

3.5.2. Cơ sở đề xuất 

a. Cơ sở pháp lý:

- Luật Thủ đô (Luật số 39/2024/QH15) của Quốc Hội:

Theo Điều 28. Bảo vệ môi trường tại Luật Thủ đô, Hội đồng nhân dân Thành phố có trách nhiệm quy định hỗ trợ đầu tư phát triển hạ tầng giao thông sử dụng năng lượng sạch.

b. Cơ sở thực tiễn:

- Dự thảo quy chuẩn kỹ thuật quốc gia về hệ thống công trình hạ tầng kỹ thuật – công trình bãi đỗ xe (QCVN 07-11:2025/BXD), đối với bãi đỗ xe xây mới phải có tối thiểu 30% tổng chỗ đỗ xe có lắp đặt trụ sạc.
Chính sách này nhằm hỗ trợ rà soát các vị trí đủ điều kiện đầu tư lắp đặt trạm tiếp năng lượng sạch công cộng, làm cơ sở để các nhà đầu tư nghiên cứu thực hiện đầu tư. Đồng thời, quy định về khoảng cách giữa các điểm lắp đặt trạm tiếp năng lượng sạch không quá xa để đảm bảo cho người dân có thể di chuyển về nhà trong khi chờ phương tiện tiếp năng lượng.

c. Kinh nghiệm thế giới: 

Thành phố Nam Ninh, Quảng Tây, Trung Quốc đã quy định tỷ lệ chỗ đỗ xe có trục sạc cho xe điện như sau: các bãi đỗ xe mới xây phải có tối thiểu 30% số chỗ đỗ được lắp đặt trụ sạc, trong khi các bãi đỗ xe cải tạo, nâng cấp phải có tối thiểu 5% chỗ đỗ được lắp đặt trụ sạc và 15% chỗ đỗ phải có cơ sở hạ tầng sẵn sàng để lắp đặt trụ sạc.

Nhiều quốc gia đã ban hành quy định bắt buộc về tỷ lệ tối thiểu chỗ đỗ có trụ sạc tại các bãi xe hiện hữu và công trình xây mới. Chẳng hạn, tại California (Hoa Kỳ), từ năm 2025, các công trình xây mới có từ 20 chỗ đỗ trở lên phải có ít nhất 10% số chỗ đỗ được lắp đặt sẵn trụ sạc xe điện, và toàn bộ còn lại phải có hạ tầng kỹ thuật sẵn sàng để lắp trong tương lai. Tại Đức, quy định của Berlin yêu cầu ít nhất 20% chỗ đỗ trong các tòa nhà mới phải có trụ sạc, trong khi các công trình được cải tạo lại phải đạt tối thiểu 10%. Trung Quốc áp dụng các tỷ lệ nghiêm ngặt hơn ở các đô thị lớn như Bắc Kinh và Thượng Hải, với mức tối thiểu từ 10–20% đối với công trình cũ, và từ 30% trở lên với công trình mới.

Các thành phố như Amsterdam, London hay Oslo đang đi đầu trong việc tích hợp trụ sạc trên vỉa hè, lòng đường và các tuyến phố có trông giữ xe công cộng. Amsterdam triển khai mô hình “charging-on-demand” – người dân đăng ký nhu cầu và chính quyền sẽ bố trí trụ sạc công cộng trong bán kính dưới 200m quanh nơi cư trú hoặc làm việc. Thành phố này đã có hơn 6.000 điểm sạc công cộng được lắp đặt theo hình thức này. London tận dụng hạ tầng sẵn có như cột đèn đường để tích hợp cổng sạc, giúp tiết kiệm không gian và chi phí, với hơn 15.000 trạm sạc vỉa hè tính đến năm 2024. Tại Na Uy và Đan Mạch, các tuyến phố trung tâm đều được tích hợp trụ sạc nhanh hoặc siêu nhanh gắn liền với hệ thống đỗ xe lòng đường.

Song song với phát triển trụ sạc điện, nhiều quốc gia cũng đã lên kế hoạch đầu tư mạng lưới trạm nạp hydrogen và nhiên liệu sạch khác. Nhật Bản đã ban hành “Chiến lược hydro cơ bản” từ năm 2017 với mục tiêu có hơn 1.000 trạm nạp hydrogen vào năm 2030, trong đó nhiều trạm đặt tại các khu đô thị lớn, bãi xe công cộng và trạm dừng cao tốc. Hàn Quốc hiện có trên 150 trạm nạp hydrogen, bố trí ở bệnh viện, tòa nhà thương mại và các bãi đỗ xe lớn. Tại California, Mỹ đã hoàn thành trên 100 trạm hydrogen và yêu cầu các khu bất động sản quy mô lớn chuẩn bị sẵn mặt bằng để lắp đặt hệ thống nạp hydro trong tương lai gần.

Chính sách hỗ trợ tài chính cho đầu tư trạm sạc cũng là giải pháp được nhiều quốc gia áp dụng để thu hút khu vực tư nhân tham gia. Canada cung cấp mức hỗ trợ lên tới 50.000 đô la Canada cho mỗi trạm sạc nhanh được lắp đặt tại bệnh viện, trung tâm thương mại hoặc khu vực công cộng. Singapore hỗ trợ tối đa 50% chi phí lắp đặt trạm sạc cho các bãi xe tại chung cư tư nhân, đồng thời quy định toàn bộ công trình xây mới từ năm 2025 phải sẵn sàng cho việc tích hợp trạm sạc.

3.5.3. Mục tiêu

Mục tiêu chính là tạo ra một hệ thống trạm tiếp năng lượng sạch công cộng với độ phủ hợp lý, đáp ứng nhu cầu của người dân Thành phố, là cơ sở cho quá trình chuyển đổi sang năng lượng sạch và góp phần nâng cao hiệu quả sử dụng không gian đô thị.

3.5.4. Nội dung đề xuất

1. Ủy ban nhân dân cấp xã tổ chức rà soát, đề xuất Ủy ban nhân dân Thành phố chấp thuận danh mục các vị trí đủ điều kiện để đầu tư lắp đặt trạm tiếp năng lượng sạch công cộng, đảm bảo nhu cầu thực tiễn; việc lắp đặt phải tuân thủ nghiêm ngặt các quy định về an toàn phòng cháy, chữa cháy và khả năng chịu tải của hệ thống điện.

2. Tỷ lệ trạm tiếp năng lượng sạch công cộng trong phạm vi vành đai 3 được quy định như sau:

a) Đối với kết cấu hạ tầng đường bộ đang khai thác có bố trí chỗ đỗ xe, bãi đỗ xe trong khu chung cư, tòa nhà thương mại, bệnh viện, công trình công cộng khác đang khai thác thuộc danh mục vị trí đủ điều kiện lắp đặt trạm tiếp năng lượng sạch công cộng: đến trước ngày 01 tháng 01 năm 2030 phải đạt tỷ lệ tối thiểu 15% chỗ đỗ xe hiện hữu có lắp đặt trạm tiếp năng lượng sạch công cộng.

b) Đối với công trình đầu tư mới bao gồm kết cấu hạ tầng đường bộ theo quy hoạch, bãi đỗ xe trong khu chung cư, tòa nhà thương mại, bệnh viện, công trình công cộng khác: tỷ lệ chỗ đỗ xe lắp đặt trạm tiếp năng lượng sạch công cộng phải đạt tối thiểu 30% chỗ đỗ xe theo quy hoạch.

3. Tỷ lệ trạm tiếp năng lượng sạch công cộng ngoài vành đai 3: tùy vào điều kiện thực tế, Ủy ban nhân dân Thành phố quy định chỗ đỗ xe phải lắp đặt trạm tiếp năng lượng sạch với tỷ lệ tối thiểu tương ứng với từng loại công trình không thấp hơn tỷ lệ quy định tại điểm a, điểm b khoản 2 Điều này.

4. Ủy ban nhân dân Thành phố công bố và cập nhật định kỳ 01 năm/lần bản đồ phân vùng ưu tiên đầu tư trạm tiếp năng lượng sạch.
3.5.5. Đánh giá tác động quan hệ xã hội

a) Tác động trực tiếp 

- Chủ sở hữu phương tiện sử dụng năng lượng sạch

Việc mở rộng hệ thống trạm tiếp năng lượng sạch công cộng sẽ giúp người dân yên tâm hơn trong việc sử dụng phương tiện giao thông sử dụng năng lượng sạch. Họ được hưởng lợi từ mạng lưới hạ tầng tiện lợi, giảm lo ngại về việc thiếu trạm tiếp năng lượng sạch. Đồng thời, nếu chính sách được triển khai hiệu quả, chi phí sử dụng phương tiện sạch có thể giảm do cạnh tranh giữa các nhà cung cấp dịch vụ tiếp năng lượng. Tuy nhiên, trong giai đoạn đầu, việc hạ tầng chưa phủ rộng có thể khiến người dân gặp khó khăn về khả năng tiếp cận trạm tiếp năng lượng sạch, hoặc đối mặt với chi phí đầu tư phương tiện xanh, sạch, thân thiện môi trường còn cao so với phương tiện truyền thống.

- Nhà đầu tư xây dựng và vận hành trạm tiếp năng lượng sạch công cộng 
Chính sách giúp thu hút các nhà đầu tư tham gia vào lĩnh vực hạ tầng giao thông xanh. Họ có thể được hưởng các ưu đãi về quy hoạch, sử dụng đất và kỳ vọng sinh lời từ sự phát triển của phương tiện sạch. Tuy nhiên, các nhà đầu tư cũng phải đối mặt với rủi ro lớn nếu quy hoạch đất không rõ ràng, hoặc thiếu hướng dẫn cụ thể về thiết kế kỹ thuật, an toàn, vận hành. Ngoài ra, chi phí đầu tư ban đầu cao và thời gian hoàn vốn dài cũng là những rào cản không nhỏ.

b) Tác động đối với các đối tượng liên quan khác

- Cơ quan quản lý nhà nước

Chính sách giúp cơ quan nhà nước có công cụ để tích hợp quy hoạch hạ tầng trạm tiếp năng lượng sạch công cộng vào các quy hoạch, từ đó thúc đẩy mục tiêu phát triển đô thị xanh, hiện đại. Đây là cơ hội để đổi mới tư duy quy hoạch, quản lý đô thị theo hướng bền vững. Tuy nhiên, việc phối hợp liên ngành, tích hợp các lớp quy hoạch và đảm bảo giám sát thực thi hiệu quả sẽ tạo ra áp lực lớn, đòi hỏi nguồn lực con người và tài chính tương ứng. 

- Người dân sử dụng bến bãi, công trình công cộng, khu dân cư

Người dân sẽ được hưởng lợi từ sự gia tăng tiện ích tại các điểm đỗ xe, khu dân cư, cơ quan – nơi có thể tích hợp thêm các trạm tiếp năng lượng sạch công cộng phục vụ phương tiện cá nhân. Điều này giúp nâng cao chất lượng cuộc sống, khuyến khích chuyển đổi sang phương tiện sạch. 
Dự kiến trong khu vực vành đai 3 của Hà Nội sẽ được bố trí khoảng 1.550 trạm phục vụ phương tiện giao thông sạch như trạm đỗ xe, trạm tiếp năng lượng sạch, trạm đổi pin cho xe điện. Với mật độ trung bình khoảng 200-300 mét mỗi trạm, mạng lưới hạ tầng này được thiết kế nhằm đảm bảo người dân có thể dễ dàng tiếp cận các dịch vụ hỗ trợ phương tiện thân thiện môi trường ở bất kỳ điểm nào trong khu vực nội đô. Việc quy hoạch phân bố hợp lý và phủ kín các trạm không chỉ góp phần khuyến khích người dân chuyển đổi sang phương tiện xanh mà còn tạo tiền đề quan trọng cho quá trình chuyển đổi năng lượng và giảm phát thải trong lĩnh vực giao thông đô thị.

- Doanh nghiệp vận tải

Các doanh nghiệp có điều kiện thuận lợi để chuyển đổi đội xe sang phương tiện sử dụng năng lượng sạch nhờ vào sự phát triển hạ tầng sạc/nạp. Việc này giúp giảm chi phí vận hành trong dài hạn và nâng cao hình ảnh thương hiệu thân thiện môi trường. Tuy nhiên, chi phí đầu tư ban đầu lớn và tiến độ phủ sóng hạ tầng không đồng đều có thể khiến doanh nghiệp gặp khó khăn trong giai đoạn chuyển đổi, nhất là đối với doanh nghiệp nhỏ hoặc có quy mô đội xe lớn.

3.6. Chính sách 6: Chính sách hỗ trợ đầu tư phát triển hệ thống trạm tiếp năng lượng sạch công cộng, giao thông phi cơ giới (Điều 9)
3.6.1. Sự cần thiết

Hiện nay, mặc dù Hà Nội đang đặt mục tiêu phát triển giao thông xanh và chuyển đổi sang sử dụng năng lượng sạch trong lĩnh vực giao thông vận tải, song thực tế cho thấy thành phố vẫn chưa có các cơ chế, chính sách đủ mạnh để khuyến khích các nhà đầu tư, doanh nghiệp tư nhân tham gia xây dựng và vận hành các dự án hạ tầng giao thông sử dụng năng lượng sạch. Hầu hết các dự án hạ tầng giao thông xanh như tuyến xe buýt điện, bãi đỗ xe thông minh, trạm sạc điện, làn đường ưu tiên cho xe đạp, xe buýt… vẫn chủ yếu do các doanh nghiệp nhà nước hoặc vốn ngân sách đầu tư, trong khi nguồn lực xã hội hóa, nhất là từ khu vực tư nhân, còn rất hạn chế. Nguyên nhân chủ yếu là do thiếu các chính sách ưu đãi cụ thể về tài chính, thuế, đất đai cũng như các quy trình, thủ tục rõ ràng, minh bạch để thu hút các doanh nghiệp tham gia đầu tư; đồng thời, các rủi ro về hoàn vốn, chia sẻ lợi ích, cơ chế giá, quyền khai thác, vận hành trong dài hạn vẫn chưa được quy định rõ ràng, khiến các nhà đầu tư tư nhân chưa thực sự yên tâm khi tham gia lĩnh vực này.

Trong bối cảnh nguồn vốn ngân sách còn hạn chế, nhu cầu phát triển hạ tầng giao thông xanh ngày càng lớn, việc ban hành các chính sách ưu đãi về tài chính, thuế, và đất đai cho các doanh nghiệp tham gia vào phát triển hạ tầng giao thông công cộng xanh là hết sức cần thiết và cấp bách. Cụ thể, thành phố cần xây dựng các cơ chế ưu đãi như miễn, giảm thuế thu nhập doanh nghiệp, ưu đãi thuế nhập khẩu thiết bị, linh kiện phục vụ cho các dự án giao thông xanh; hỗ trợ tiếp cận nguồn vốn vay ưu đãi từ các quỹ phát triển của thành phố hoặc các tổ chức tài chính quốc tế; ưu tiên giao, cho thuê đất với giá ưu đãi, thủ tục nhanh gọn cho các dự án bến xe, bãi đỗ, trạm sạc, tuyến vận tải công cộng xanh; đồng thời, bảo đảm quyền khai thác, vận hành ổn định và minh bạch trong chia sẻ lợi ích giữa Nhà nước và doanh nghiệp. 
Những chính sách ưu đãi này không chỉ giúp huy động nguồn lực xã hội hóa, đẩy nhanh tiến độ phát triển hạ tầng giao thông xanh mà còn tạo môi trường cạnh tranh lành mạnh, thúc đẩy đổi mới sáng tạo, nâng cao chất lượng dịch vụ vận tải công cộng, góp phần thực hiện mục tiêu giảm phát thải, bảo vệ môi trường và xây dựng Hà Nội trở thành đô thị xanh, hiện đại, bền vững.

3.6.2. Cơ sở đề xuất 

a. Cơ sở pháp lý:

- Luật Thủ đô (Luật số 39/2024/QH15) của Quốc Hội:

Theo Điều 28. Bảo vệ môi trường tại Luật Thủ đô, Hội đồng nhân dân Thành phố có trách nhiệm quy định hỗ trợ đầu tư phát triển hạ tầng giao thông sử dụng năng lượng sạch.

b. Cơ sở thực tiễn:

Dự án đầu tư xây dựng hệ thống trạm tiếp năng lượng sạch công cộng là dự án đầu tư xây dựng, trình tự đầu tư xây dựng bao gồm 3 giai đoạn: giai đoạn chuẩn bị dự án, giai đoạn thực hiện dự án và giai đoạn kết thúc xây dựng. Thủ tục lập, thẩm định, quyết định chủ trương đầu tư là một nội dung công việc trong giai đoạn chuẩn bị dự án thông thường. Nghị quyết đưa ra chính sách bỏ qua bước lập, thẩm định, quyết định chủ trương đầu tư đối với các dự án đầu tư xây dựng hệ thống trạm tiếp năng lượng sạch công cộng để giảm bớt thủ tục, rút ngắn thời gian thực hiện dự án (vận dụng theo quy định tại Nghị quyết số 188/2025/QH15 ngày 19/02/2025 của Quốc hội 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, thành phố Hồ Chí Minh).
Trạm tiếp năng lượng sạch công cộng hiện đang là rào cản tâm lý cho cá nhân và doanh nghiệp trong quá trình chuyển đổi. Việc hỗ trợ để khuyến khích đầu tư phát triển hạ tầng là điều kiện quyết định sự thành công của chuyển đổi năng lượng sạch. 
c. Kinh nghiệm thế giới: 

Nhiều quốc gia đã chủ động đầu tư đồng bộ hạ tầng giao thông, kỹ thuật để tạo điều kiện cho phát triển trạm sạc và trạm nạp năng lượng sạch công cộng. Tại Hà Lan, chính quyền các thành phố như Amsterdam hay Rotterdam xây dựng kế hoạch phát triển mạng lưới trạm sạc công cộng song song với việc nâng cấp hệ thống đường bộ, lưới điện và bãi đỗ xe, đảm bảo xe điện có thể sạc tại mọi khu dân cư trong bán kính 500m. Ở Trung Quốc, chính quyền địa phương thường đầu tư trước hạ tầng kết nối như đường vào, hệ thống điện, cấp thoát nước cho các khu vực quy hoạch trạm nạp hydrogen nhằm thu hút doanh nghiệp đầu tư vận hành.

Hình thức PPP (hợp tác công tư) được nhiều thành phố trên thế giới ứng dụng để thu hút nguồn vốn xã hội hóa vào phát triển hạ tầng tiếp năng lượng sạch. Tại Anh, chương trình “On-Street Residential Chargepoint Scheme” (ORCS) do chính phủ tài trợ một phần, còn chính quyền địa phương phối hợp với doanh nghiệp lắp đặt và vận hành trạm sạc. Ở Mỹ, nhiều bang như California và Texas áp dụng mô hình đầu tư công – vận hành tư (public-funded, private-operated), trong đó chính quyền tài trợ đầu tư hạ tầng ban đầu còn doanh nghiệp chịu trách nhiệm bảo trì, khai thác. Singapore triển khai hình thức đầu tư tư – sử dụng công, theo đó các doanh nghiệp xây dựng trạm sạc trên đất công và phục vụ miễn phí hoặc ưu đãi cho người dân trong thời gian nhất định.

Chính sách ưu đãi về đất đai trong dự án PPP là một đòn bẩy quan trọng trong thu hút nhà đầu tư tham gia phát triển trạm năng lượng sạch. Tại Hàn Quốc, các doanh nghiệp đầu tư trạm hydrogen theo hình thức PPP được miễn tiền thuê đất trong 10 năm đầu tại các khu công nghiệp hoặc khu đô thị mới. Na Uy ưu tiên bố trí đất công tại các vị trí đắc địa trong trung tâm thành phố để kêu gọi đầu tư phát triển mạng lưới sạc nhanh, đồng thời miễn chi phí thuê đất đến năm 2030. Tại Trung Quốc, thành phố Thâm Quyến hỗ trợ 100% tiền thuê đất cho các nhà đầu tư trạm nạp năng lượng sạch công cộng tại các khu vực đã được quy hoạch trong hệ thống giao thông công cộng.

Việc thành phố giữ vai trò chủ đạo trong quy hoạch và bảo đảm kết nối hạ tầng đã giúp giảm rủi ro và tăng hiệu quả trong các dự án PPP về năng lượng sạch. Mô hình “lãnh đạo công – quản trị tư” đang được triển khai rộng rãi tại các thành phố châu Âu như Paris, Berlin, nơi chính quyền thành phố quy hoạch, cấp phép, hỗ trợ hạ tầng, còn doanh nghiệp tư nhân thiết kế – thi công – vận hành trạm theo tiêu chuẩn thống nhất. Điều này đảm bảo sự minh bạch trong quản lý và đồng bộ trong phát triển mạng lưới năng lượng sạch trên toàn đô thị.

3.6.3.  Mục tiêu

- Hỗ trợ các nhà đầu tư, doanh nghiệp tư nhân tham gia xây dựng và vận hành các dự án hạ tầng giao thông sử dụng năng lượng sạch thông qua các ưu đãi, hỗ trợ về lãi vay, chi phí giải phóng mặt bằng, tiền thuê đất, rút gọn thủ tục đầu tư. 

3.6.4. Nội dung đề xuất

1. Ngân sách Thành phố hỗ trợ 30% tiền lãi vay ngân hàng thương mại với toàn bộ giá trị hợp đồng vay được thực hiện trong thời gian vay vốn (thời gian hỗ trợ tối đa không quá 05 năm) hoặc cho vay từ Quỹ Đầu tư phát triển thành phố Hà Nội và Quỹ Bảo vệ môi trường Hà Nội theo các quy định hiện hành đối với các doanh nghiệp đầu tư xây dựng hạ tầng trạm tiếp năng lượng sạch công cộng, đầu tư hạ tầng kỹ thuật phục vụ giao thông phi cơ giới.

2. Ngân sách Thành phố hỗ trợ 100% tiền thuê đất trong 05 năm đầu đối với dự án đầu tư trạm tiếp năng lượng sạch công cộng nằm trong danh mục đã được Ủy ban nhân nhân Thành phố phê duyệt và dự án đầu tư hạ tầng kỹ thuật phục vụ giao thông phi cơ giới.

3. Dự án đầu tư xây dựng hệ thống trạm tiếp năng lượng sạch công cộng và dự án đầu tư hạ tầng kỹ thuật phục vụ giao thông phi cơ giới được thực hiện ngay việc lập, thẩm định, quyết định đầu tư dự án mà không phải thực hiện thủ tục lập, thẩm định, quyết định chủ trương đầu tư và các thủ tục khác có liên quan đến quyết định chủ trương đầu tư theo quy định của pháp luật có liên quan.

4. Ủy ban nhân dân Thành phố được áp dụng cơ chế cho thuê đất công (không giao đất), được sử dụng đất kết hợp đa mục đích hoặc sử dụng một phần diện tích đất công cộng, đất giao thông, đất cây xanh để phát triển hạ tầng trạm tiếp năng lượng sạch công cộng, hạ tầng kỹ thuật phục vụ giao thông phi cơ giới.
3.6.5. Đánh giá tác động quan hệ xã hội

a) Tác động đến nhà đầu tư, doanh nghiệp tư nhân:

Các chính sách hỗ trợ lãi vay, miễn tiền thuê đất và hỗ trợ chi phí đấu nối điện góp phần giảm đáng kể chi phí đầu tư ban đầu, nâng cao khả năng tiếp cận vốn và cải thiện hiệu quả tài chính của dự án. Việc đơn giản hóa thủ tục đầu tư, rút ngắn quy trình phê duyệt giúp giảm thời gian chuẩn bị dự án, tăng tính hấp dẫn của môi trường đầu tư, khuyến khích khu vực tư nhân tham gia phát triển hạ tầng trạm tiếp năng lượng sạch và giao thông phi cơ giới.

Bên cạnh đó, cơ chế sử dụng linh hoạt quỹ đất công tạo thêm cơ hội tiếp cận mặt bằng, góp phần tháo gỡ một trong những rào cản lớn đối với nhà đầu tư. Tuy nhiên, doanh nghiệp cũng phải tuân thủ chặt chẽ các điều kiện về sử dụng vốn đúng mục đích, tiêu chuẩn kỹ thuật, an toàn điện và phòng cháy, chữa cháy, đồng thời chịu sự giám sát của cơ quan quản lý. Trong ngắn hạn, có thể phát sinh yêu cầu điều chỉnh mô hình kinh doanh và chi phí chuyển đổi đối với các doanh nghiệp đang sử dụng phương tiện nhiên liệu hóa thạch..

b) Tác động đến Chính quyền, cơ quan quản lý:

Các chính sách nêu trên giúp tăng cường vai trò điều tiết, định hướng phát triển giao thông xanh của chính quyền, đồng thời thúc đẩy huy động nguồn lực xã hội cho đầu tư hạ tầng. Việc cải cách thủ tục hành chính, ứng dụng công nghệ và xây dựng cơ chế phối hợp liên ngành góp phần nâng cao hiệu quả quản lý nhà nước, giảm áp lực hành chính và tăng tính minh bạch trong triển khai chính sách.

Tuy nhiên, các cơ quan quản lý cũng đối mặt với yêu cầu tăng cường năng lực tổ chức thực hiện, giám sát và kiểm soát việc sử dụng ngân sách, đặc biệt trong các nội dung hỗ trợ tài chính, đất đai và đầu tư. Đồng thời, cần bảo đảm phối hợp chặt chẽ giữa các ngành (xây dựng, giao thông, tài chính, điện lực, công an…), kiểm soát rủi ro về an toàn kỹ thuật, phòng cháy, chữa cháy và quá tải hạ tầng điện. Việc triển khai hiệu quả các chính sách đòi hỏi nâng cao năng lực quản lý, chuyển đổi số và điều hành tích hợp của chính quyền đô thị..
4.  Điều kiện, trình tự, thủ tục hỗ trợ các chính sách

4.1. Hỗ trợ trực tiếp bằng tiền 

Cá nhân khi thực hiện chuyển đổi xe mô tô, xe gắn máy sử dụng nhiên liệu hóa thạch sang xe mô tô, xe gắn máy sử dụng năng lượng sạch, năng lượng xanh nộp 01 bộ hồ sơ bản gốc tại Ủy ban nhân dân phường/xã để được thanh toán chi phí hỗ trợ chuyển đổi phương tiện.
a) Hồ sơ gồm
- Đơn đề nghị hỗ trợ chi phí chuyển đổi phương tiện theo mẫu.

- Giấy xác nhận thường trú hoặc tạm trú liên tục từ 02 năm trở lên trên địa bàn thành phố Hà Nội. Căn cước công dân
. 
- Giấy đăng ký chính chủ xe mô tô, xe gắn máy sử dụng xăng hoặc điêzen (ngày cấp trước thời điểm Nghị quyết này có hiệu lực).
- Hóa đơn chứng từ mua xe mô tô, xe gắn máy sử dụng năng lượng sạch, năng lượng xanh (ngày xuất hóa đơn sau thời điểm Nghị quyết này có hiệu lực).

·  Giấy đăng ký chính chủ xe mô tô, xe gắn máy sử dụng năng lượng sạch, năng lượng xanh.
· Hợp đồng mua bán xe (phương tiện cũ) hoặc giấy xác nhận cho, tặng xe có chữ ký của các bên (bản gốc).
b) Trình tự, thủ tục

- Người dân nộp 01 bộ hồ sơ trực tiếp tại trụ sở Ủy ban nhân dân phường/xã nơi thường trú hoặc đăng ký tạm trú.

- Uỷ ban nhân dân phường/xã tiến hành xác minh điều kiện cư trú theo Điều 3 của Quyết định này.

- Trong thời gian từ 05 ngày làm việc kể từ ngày nhận hồ sơ:

- Trường hợp hồ sơ thiếu hoặc không hợp lệ, đủ điều kiện để nhận hỗ trợ theo quy định, Uỷ ban nhân dân phường/xã có trách nhiệm thông báo lại cho cá nhân đề nghị hỗ trợ trong đó nêu rõ lý do, nguyên nhân hồ sơ chưa đủ điều kiện tiếp nhân.

- Trường hợp hồ sơ đầy đủ, đảm bảo theo quy định trong vòng 15 ngày kể từ ngày nhận hồ sơ của cá nhân đề nghị được hỗ trợ, Uỷ ban nhân dân phường/xã có trách nhiệm tổ chức thẩm định hồ sơ và tiến hành chi trả tiền hỗ trợ. Thông báo hỗ trợ Phương thức thanh toán qua tài khoản ngân hàng (chính chủ hoặc ủy quyền).

 c) Nội dung thẩm định gồm: 

- Đánh giá tính hợp pháp, hợp lệ của hồ sơ đề nghị: Kiểm tra thành phần, số lượng, nội dung của hồ sơ đề nghị.

- Đánh giá nguyên tắc, điều kiện xét hỗ trợ theo quy định tại Điều 3 Quyết định này.

- Kết luận hồ sơ đủ hay không đủ điều kiện xem xét hỗ trợ.
d) Văn bản thẩm định được lưu trữ tại UBND xã, phường và phải gửi cho cá nhân đề nghị hỗ trợ 01 bản, Trung tâm Quản lý và điều hành giao thông Sở Xây dựng 01 bản để đối chiếu với các trường hợp nhận hỗ trợ bằng vé dịch vụ vận tải hành khách công cộng bằng xe buýt; 01 bản gửi Công an giao thông Thành phố để quản lý các xe vi phạm khi tham gia giao thông trong vùng phát thải thấp.
4.2. Hỗ trợ bằng vé sử dụng dịch vụ vận tải hành khách công cộng
a). Hồ sơ bao gồm:

Đơn đề nghị hỗ trợ chi phí chuyển đổi phương tiện theo mẫu (bản gốc).

Giấy xác nhận thường trú hoặc tạm trú liên tục từ 02 năm trở lên trên địa bàn thành phố Hà Nội; Căn cước công dân bản sao y.

Giấy đăng ký chính chủ xe mô tô, xe gắn máy sử dụng xăng hoặc điêzen (ngày cấp trước thời điểm Nghị quyết    / 2026/NQ-HĐND ngày      tháng    năm  của Hội đồng nhân dân Thành phố có hiệu lực).

 Hóa đơn chứng từ mua xe mô tô, xe gắn máy sử dụng năng lượng sạch, năng lượng xanh (ngày xuất hóa đơn sau thời điểm Nghị quyết này có hiệu lực).


 Giấy đăng ký chính chủ xe mô tô, xe gắn máy sử dụng năng lượng sạch, năng lượng xanh.


Hợp đồng mua bán xe hoặc giấy xác nhận cho, tặng xe có chữ ký của các bên.


b). Trình tự thủ tục:  

Người dân nộp 01 bộ hồ sơ trực tiếp đến Trung tâm Quản lý và điều hành giao thông thành phố Hà Nội. 

Trung tâm Quản lý và điều hành giao thông thành phố Hà Nội tiếp nhận và tiến hành thẩm định hồ sơ.

Trong thời gian từ 05 ngày làm việc kể từ ngày nhận hồ sơ:


Trường hợp hồ sơ thiếu hoặc không hợp lệ, đủ điều kiện để nhận hỗ trợ theo quy định, Trung tâm Quản lý và điều hành giao thông thành phố Hà Nội có trách nhiệm thông báo lại cho cá nhân đề nghị hỗ trợ trong đó nêu rõ lý do, nguyên nhân hồ sơ chưa đủ điều kiện tiếp nhân.


Trường hợp hồ sơ đầy đủ, đảm bảo theo quy định Trung tâm Quản lý và điều hành giao thông thành phố Hà Nội có trách nhiệm trả kết quả cho người dân hỗ trợ  văn bản thẩm định kèm thẻ vé dịch vụ vận tải hành khách công công tương ứng với số tiền theo quy định. Phương thức thực hiện trực tiếp hoặc qua bưu điện (chi phí vận chuyển do người nhận chi trả).

 Nội dung thẩm định gồm: 

Đánh giá tính hợp pháp, hợp lệ của hồ sơ đề nghị: Kiểm tra thành phần, số lượng, nội dung của hồ sơ đề nghị.

Đánh giá nguyên tắc, điều kiện xét hỗ trợ theo quy định tại Điều 3 Quyết định này.

Kết luận hồ sơ đủ hay không đủ điều kiện xem xét hỗ trợ.

c) Văn bản thẩm định được lưu trữ tại Trung tâm Quản lý và điều hành giao thông Sở Xây dựng; phải gửi cho cá nhân đề nghị hỗ trợ 01 bản, UBND xã, phường 01 bản để đối chiếu với các trường hợp nhận hỗ trợ bằng tiền; 01 bản gửi Công an giao thông Thành phố để quản lý các xe vi phạm khi tham gia giao thông trong vùng phát thải thấp.

4.3. Hỗ trợ lãi vay
Chủ dự án đầu tư có dự án được phê duyệt theo quy định pháp luật về đầu tư gồm: mua sắm phương tiện giao thông xanh; phát triển hệ thống trạm tiếp năng lượng sạch công cộng (sau đây gọi là Dự án) khi vay vốn tại ngân hàng hoặc Quỹ đầu tư phát triển Thành phố Hà Nội và sử dụng vốn đúng mục đích được Thành phố hỗ trợ lãi suất vay vốn.

a). Hồ sơ đề nghị hỗ trợ

- Đơn đề nghị hỗ trợ lãi vay của tổ chức, doanh nghiệp là chủ dự án theo Phụ lục số 01 ban hành kèm theo Quyết định này;
- Bảng kê dư nợ vay, lãi vay và chứng từ hoặc các giấy tờ tương đương có xác nhận của tổ chức ngân hàng  xác định chủ dự án có vay vốn tại tổ chức, khoản nợ trong hạn và sử dụng vốn vay đúng mục đích để thực hiện chuyển đổi, đầu tư phương tiện giao thông đường bộ  từ sử dụng nhiên liệu hóa thạch sang sử dụng năng lượng sạch;
- Bản sao công chứng Hợp đồng tín dụng;

- Bảng kê hoặc bảng tính số tiền lãi đề nghị được hỗ trợ có xác nhận của Doanh nghiệp được hỗ trợ;

- Các giấy tờ chứng minh tư cách pháp nhân của tổ chức, doanh nghiệp.

b. Chủ dự án đề nghị hỗ trợ lãi vay nộp 02 bộ hồ sơ theo quy định tại khoản 1 Điều này đến Sở Xây dựng chậm nhất trong vòng 30 ngày kể từ ngày kết thúc năm tài chính thông qua hình thức trực tiếp hoặc qua hệ thống bưu chính hoặc qua Cổng dịch vụ công trực tuyến. 

c. Trường hợp chủ dự án nộp hồ sơ trực tiếp: Các giấy tờ, văn bản trong hồ sơ là bản sao kèm bản chính để đối chiếu.
d. Trong thời hạn 03 ngày làm việc kể từ ngày nhận được hồ sơ đề nghị của chủ dự án:

 - Trường hợp hồ sơ thiếu hoặc không hợp lệ, không đủ điều kiện hỗ trợ theo quy định, Sở Xây dựng phải thông báo cho chủ dự án bằng văn bản trong đó nêu rõ lý do, nguyên nhân hồ sơ chưa đủ điều kiện tiếp nhận.
- Trường hợp hồ sơ đầy đủ, đảm bảo theo quy định tại khoản 1 Điều này, trong thời hạn 15 ngày làm việc kể từ ngày nhận hồ sơ của chủ dự án, Sở Xây dựng chủ trì thẩm định hồ sơ đề nghị hỗ trợ và tổng hợp, lấy ý kiến của Sở Tài chính trước khi trình Ủy ban nhân dân Thành phố phê duyệt danh sách được hỗ trợ, số tiền hỗ trợ, thời gian hỗ trợ cụ thể cho từng dự án. Văn bản thẩm định của Sở Xây dựng phải nêu rõ dự án đủ hoặc không đủ điều kiện hỗ trợ lãi vay.
f. Nội dung thẩm định gồm: 

Đánh giá tính hợp pháp, hợp lệ của hồ sơ đề nghị: Kiểm tra thành phần, số lượng, nội dung của hồ sơ đề nghị; Kiểm tra tư cách pháp nhân, mục đích sử dụng vốn hỗ trợ của tổ chức, doanh nghiệp.

Đánh giá nguyên tắc, điều kiện xét hỗ trợ lãi vay theo quy định tại Điều 3, Điều 4 Quyết định này.

Kết luận hồ sơ đủ hay không đủ điều kiện xem xét hỗ trợ.
g) Văn bản thẩm định được lưu trữ tại Sở Xây dựng và phải gửi cho chủ dự án 01 bản.
h. Sau khi thẩm định hồ sơ đề nghị hỗ trợ, Sở Xây dựng hoàn thiện hồ sơ trình Ủy ban nhân dân Thành phố xem xét ban hành Quyết định hỗ trợ lãi suất cho từng dự án với số tiền hỗ trợ, thời gian hỗ trợ cụ thể cho từng dự án của các tổ chức, doanh nghiệp trong vòng 10 ngày làm việc kể từ khi thẩm định xong hồ sơ đề nghị.
Hồ sơ trình Ủy ban nhân dân Thành phố gồm: Tờ trình đề nghị của Sở Xây dựng; Báo cáo thẩm định của Sở Xây dựng; Văn bản tiếp thu, giải trình của chủ dự án.

Hồ sơ trình Ủy ban nhân dân Thành phố gồm: Tờ trình đề nghị của Sở Xây dựng; Báo cáo thẩm định của Sở Xây dựng; Văn bản tiếp thu, giải trình của chủ dự án.

Quyết định dự án được hỗ trợ của Ủy ban nhân dân Thành phố phải được đăng tải trên Cổng thông tin điện tử của Ủy ban nhân dân Thành phố, Sở Xây dựng và được gửi tới Sở Tài chính, Kho bạc Nhà nước Khu vực I để phối hợp thực hiện.
i. Căn cứ Quyết định dự án được hỗ trợ của Ủy ban nhân dân Thành phố, Sở Tài chính lập Lệnh chi tiền gửi Kho bạc Nhà nước khu vực I.
k. Căn cứ Lệnh chi tiền của Sở Tài chính, Kho bạc Nhà nước khu vực I thực hiện thanh toán số tiền hỗ trợ lãi vay cho chủ dự án.
4.4. Hỗ trợ công tác lập dự án đầu tư hạ tầng trạm sạc

a) Dự án đầu tư xây dựng hạ tầng trạm sạc được thực hiện ngay việc lập, thẩm định, quyết định đầu tư dự án mà không phải thực hiện thủ tục lập, thẩm định, quyết định chủ tưởng đầu tư và các thủ tục khác có liên quan đến quyết định chủ trương đầu tư theo quy định của pháp luật có liên quan.

b) Quy định về các loại đất được phép thực hiện đầu tư hạ tầng trạm sạc

- Hạ tầng trạm sạc có thể được thực hiện trên các khu đất được sử dụng kết hợp đa mục đích theo quy định tại điểm a, b, c, d, đ, e khoản 1 Điều 218 Luật Đất đai. Đồng thời, phải đáp ứng các điều kiện, tiêu chí, yêu cầu theo quy định tại khoản 2, khoản 3 Điều 218 Luật Đất đai, Điều 99 Nghị định số 102/2024/NĐ-CP ngày 30/6/2024 của Chính phủ; không thuộc trường hợp chuyển mục đích sử dụng đất quy định tại Điều 121 Luật Đất đai. 

Thẩm quyền chấp thuận phương án sử dụng đất kết hợp quy định tại điểm b khoản 4 Điều 99 Nghị định số 102/2024/NĐ-CP ngày 30/6/2024 của Chính phủ thuộc Chủ tịch UBND cấp xã (theo quy định tại điểm g khoản 4 Điều 5 Nghị định 151/2025/NĐ-CP ngày 12/6/2025 của Chính phủ); chấp thuận phương án sử dụng đất kết hợp quy định tại điểm c khoản 4 Điều 99 Nghị định số 102/2024/NĐ-CP ngày 30/6/2024 của Chính phủ thuộc Chủ tịch UBND cấp tỉnh (theo quy định tại điểm p khoản 4 Điều 9 Nghị định 151/2025/NĐ-CP ngày 12/6/2025 của Chính phủ).

- Đối với việc lắp đặt hạ tầng trạm sạc trên đất công trong khuôn viên trụ sở, cơ sở hoạt động sự nghiệp của các cơ quan, tổ chức, đơn vị: Người đứng đầu cơ quan, tổ chức được giao quản lý, sử dụng tài sản công quyết định việc lắp đặt hạ tầng trạm sạc trong khuôn viên trụ sở, cơ sở hoạt động sự nghiệp của các cơ quan, tổ chức, đơn vị.

+ Việc lắp đặt hạ tầng trạm sạc tại cơ quan nhà nước chỉ được xem xét, quyết định khi đảm bảo các nguyên tắc quy định tại khoản 2 Điều 14 Nghị định số 186/2025/NĐ-CP ngày 01/07/2025 của Chính phủ.

+ Việc lắp đặt hạ tầng trạm sạc tại đơn vị sự nghiệp công lập chỉ được xem xét, quyết định khi đảm bảo các nguyên tắc quy định tại khoản 2 Điều 50 Nghị định số 186/2025/NĐ-CP ngày 01/7/2025 của Chính phủ.

- Đối với việc lắp đặt hạ tầng trạm sạc trên đất công nằm ngoài khuôn viên trụ sở làm việc, cơ sở hoạt động sự nghiệp của các cơ quan, tổ chức, đơn vị: thực hiện theo quy định của pháp luật về đất đai và pháp luật có liên quan.

c) Trình tự, thủ tục thực hiện

- Trình tự, thủ tục giao đất, cho thuê đất đối với loại đất quy định tại điểm a khoản 1 Điều này thực hiện theo quy định của Luật Đất đai, các văn bản hướng dẫn Luật Đất đai và các quy định pháp luật có liên quan.

- Trình tự, thủ tục lắp đặt hệ thống hạ tầng trạm sạc trên đất công trong khuôn viên trụ sở, cơ sở hoạt động sự nghiệp của các cơ quan nhà nước:

Cơ quan có tài sản công lập hồ sơ đề nghị lắp đặt hệ thống hạ tầng trạm sạc, báo cáo cơ quan quản lý cấp trên (nếu có cơ quan quản lý cấp trên) để báo cáo Chánh Văn phòng Hội đồng nhân dân Thành phố (đối với tài sản công do Văn phòng Hội đồng nhân dân Thành phố quản lý, sử dụng), Chủ tịch Ủy ban nhân dân thành phố (đối với tài sản công tại cơ quan nhà nước thuộc phạm vi quản lý của Ủy ban nhân dân thành phố) xem xét, quyết định việc lắp đặt hệ thống hạ tầng trạm sạc. Hồ sơ gồm:

+ Văn bản đề nghị lắp đặt hệ thống hạ tầng trạm sạc của cơ quan có tài sản công (trong đó nêu rõ sự cần thiết; tên tài sản; diện tích đề nghị khai; hình thức khai thác; thời hạn khai thác; dự kiến số tiền thu được (nếu có)): 01 bản chính;

+ Văn bản đề nghị lắp đặt hệ thống hạ tầng trạm sạc của cơ quan quản lý cấp trên (nếu có cơ quan quản lý cấp trên): 01 bản chính;

+ Các hồ sơ khác liên quan đến lắp đặt hệ thống trạm sạc (nếu có): 01 bản sao.

Trong thời hạn 30 ngày, kể từ ngày nhận được hồ sơ đề nghị lắp đặt hệ thống trạm sạc do cơ quan có tài sản công lập, Chánh Văn phòng Hội đồng nhân dân Thành phố/Chủ tịch Ủy ban nhân dân thành phố xem xét, quyết định việc lắp đặt hệ thống trạm sạc hoặc có văn bản hồi đáp trong trường hợp không thống nhất việc lắp đặt hệ thống trạm sạc.

- Trình tự, thủ tục lắp đặt hệ thống hạ tầng trạm sạc trên đất công trong khuôn viên trụ sở, cơ sở hoạt động sự nghiệp của các đơn vị sự nghiệp công lập: 

Đơn vị sự nghiệp công lập có tài sản lập hồ sơ đề nghị lắp đặt hệ thống hạ tầng trạm sạc, báo cáo cơ quan quản lý cấp trên (nếu có cơ quan quản lý cấp trên) để báo cáo Chủ tịch Ủy ban nhân dân Thành phố (đối với tài sản công tại đơn vị sự nghiệp công lập thuộc phạm vi quản lý của Ủy ban nhân dân Thành phố), Chủ tịch Ủy ban nhân dân xã (đối với tài sản công tại đơn vị sự nghiệp công lập thuộc phạm vi quản lý của Ủy ban nhân dân cấp xã theo phân cấp) xem xét, quyết định việc lắp đặt hệ thống trạm sạc. Hồ sơ gồm:

+ Văn bản đề nghị lắp đặt hệ thống hạ tầng trạm sạc của đơn vị sự nghiệp công lập (trong đó nêu rõ sự cần thiết; tên tài sản; diện tích đề nghị khai; hình thức khai thác; thời hạn khai thác; dự kiến số tiền thu được (nếu có)): 01 bản chính;

+ Các hồ sơ khác liên quan đến lắp đặt hệ thống trạm sạc (nếu có): 01 bản sao. 

Trong thời hạn 20 ngày, kể từ ngày nhận được đầy đủ hồ sơ đề nghị lắp đặt hệ thống hạ tầng trạm sạc do đơn vị lập, cơ quan, Chủ tịch Ủy ban nhân dân Thành phố/Chủ tịch Ủy ban nhân dân xã xem xét, quyết định việc lắp đặt hệ thống trạm sạc hoặc có văn bản hồi đáp trong trường hợp không thống nhất việc lắp đặt hệ thống trạm sạc.
5.  Thực trạng pháp luật có liên quan đến quan hệ xã hội

Hiện nay, hệ thống các quy định pháp luật liên quan đến chính sách chuyển đổi năng lượng sạch ở Việt Nam nói chung và Hà Nội nói riêng đã có những bước tiến nhất định, song vẫn còn nhiều bất cập và hạn chế, chưa tạo được hành lang pháp lý đồng bộ, đủ mạnh để thúc đẩy quá trình chuyển đổi này diễn ra nhanh chóng và hiệu quả.

Trước hết, ở cấp quốc gia, một số văn bản pháp luật đã đề cập đến mục tiêu phát triển giao thông xanh, sử dụng năng lượng sạch. Luật Bảo vệ môi trường năm 2020 đã quy định về trách nhiệm giảm phát thải khí nhà kính, phát triển phương tiện giao thông thân thiện môi trường, khuyến khích sử dụng nhiên liệu sạch, năng lượng tái tạo trong giao thông vận tải. Luật Giao thông đường bộ trước đây và Luật Đường bộ hiện nay, Luật Đầu tư, Luật Sử dụng năng lượng tiết kiệm và hiệu quả cũng có những quy định liên quan đến việc ưu tiên phát triển phương tiện giao thông công cộng, phương tiện sử dụng năng lượng sạch, khuyến khích đầu tư đổi mới công nghệ, phát triển hạ tầng cho xe điện, xe hybrid, xe chạy khí nén thiên nhiên (CNG),... Bên cạnh đó, các nghị định, thông tư hướng dẫn của Chính phủ, Bộ Xây dựng, Bộ Công thương, Bộ Tài chính đã bước đầu ban hành một số chính sách ưu đãi về thuế, phí, lệ phí đối với phương tiện sử dụng năng lượng sạch, hỗ trợ phát triển hạ tầng trạm sạc, trạm tiếp nhiên liệu sạch, cũng như các tiêu chuẩn, quy chuẩn kỹ thuật đối với phương tiện và thiết bị sử dụng năng lượng sạch.

Tuy nhiên, thực tiễn triển khai cho thấy các quy định pháp luật hiện hành còn mang tính nguyên tắc, chưa có các hướng dẫn cụ thể, đồng bộ về lộ trình, cơ chế chuyển đổi, tiêu chí xác định phương tiện sạch, quy chuẩn hạ tầng kỹ thuật, cũng như các chính sách ưu đãi, hỗ trợ thực chất cho doanh nghiệp và người dân. Nhiều chính sách ưu đãi về thuế, phí mới chỉ áp dụng ở mức thí điểm hoặc còn hạn chế về phạm vi, đối tượng; các quy định về đầu tư, đấu thầu, hợp tác công tư (PPP) trong phát triển hạ tầng giao thông xanh còn thiếu rõ ràng, chưa tạo được động lực thu hút mạnh mẽ khu vực tư nhân. Đặc biệt, hệ thống tiêu chuẩn, quy chuẩn kỹ thuật về pin, trạm sạc, an toàn phòng cháy chữa cháy đối với phương tiện và hạ tầng năng lượng sạch còn thiếu hoặc chưa cập nhật theo thực tiễn công nghệ mới. Ngoài ra, việc phối hợp liên ngành giữa các bộ, ngành và chính quyền địa phương trong xây dựng, thực thi chính sách chuyển đổi năng lượng sạch trong giao thông vận tải còn thiếu sự gắn kết, dẫn đến tình trạng chồng chéo, thiếu hiệu quả.

Mặc dù đã có một số quy định pháp luật liên quan đến chuyển đổi năng lượng sạch trong lĩnh vực giao thông vận tải, nhưng hệ thống pháp luật hiện hành còn chưa hoàn thiện, thiếu đồng bộ, chưa đủ sức tạo ra động lực chuyển đổi mạnh mẽ trên thực tế. Điều này đòi hỏi cần tiếp tục hoàn thiện, bổ sung các quy định pháp luật cụ thể, rõ ràng, minh bạch và có tính thực thi cao, đồng thời ban hành các chính sách ưu đãi, hỗ trợ thiết thực để thúc đẩy nhanh quá trình chuyển đổi sang giao thông xanh, sử dụng năng lượng sạch tại Hà Nội cũng như trên phạm vi cả nước.

Trong bối cảnh đó, Luật Thủ đô ra đời là văn bản pháp lý quan trọng, có ý nghĩa đặc biệt với Thành phố quy định các cơ chế, chính sách đặc thù, phân quyền mạnh mẽ cho chính quyền Thành phố trên các lĩnh vực, trong đó có lĩnh vực giao thông vận tải.

Ngày 22/07/2024, Ủy ban nhân dân thành phố đã ban hành Kế hoạch số 255/KH-UBND về triển khai thi hành Luật Thủ đô. Trên cơ sở đó, ngày 30/08/2024 Ủy ban nhân dân thành phố đã ban hành Quyết định số 4582/QĐ-UBND về Ban hành Danh mục phân công nhiệm vụ soạn thảo các văn bản triển khai thi hành Luật Thủ đô năm 2024, trong đó Sở Xây dựng được giao chủ trì soạn thảo “Nghị quyết quy định một số chính sách hỗ trợ chuyển đổi phương tiện giao thông đường bộ sử dụng năng lượng sạch và một số biện pháp hạn chế sử dụng phương tiện giao thông đường bộ phát thải gây ô nhiễm môi trường trên địa bàn thành phố Hà Nội”.

Ngày 23/4/2026, tại Kỳ họp thứ Nhất Quốc hội nước Cộng hoà xã hội chủ nghĩa Việt Nam khoá XVI đã thông qua Luật Thủ đô số 02/2026/QH16. Luật Thủ đô năm 2026 gồm 09 chương, 36 điều, có hiệu lực thi hành từ ngày 01/7/2026 (một số nội dung có hiệu lực kể từ ngày Luật được thông qua). Luật Thủ đô năm 2026 tiếp tục hoàn thiện cơ sở pháp lý, xây dựng cơ chế đặc thù nhằm phát triển Thủ đô với vị trí, vai trò là trung tâm chính trị, hành chính, kinh tế, văn hoá hướng tới đô thị thông minh, hiện đại, xanh, sạch, đẹp, an ninh, an toàn. 

Ngày 01/5/2026, Ủy ban nhân dân Thành phố đã ban hành Kế hoạch số 177/KH-UBND về tổ chức thi hành Luật Thủ đô, theo đó Sở Xây dựng được giao chủ trì soạn thảo 11 Nghị quyết trong đó có Nghị quyết về “Quy định một số chính sách hỗ trợ đầu tư phát triển hạ tầng giao thông đường bộ sử dụng năng lượng sạch, giao thông phi cơ giới; hỗ trợ chuyển đổi phương tiện giao thông đường bộ từ sử dụng nhiên liệu hoá thạch sang sử dụng năng lượng sạch; một số biện pháp hạn chế sử dụng phương tiện giao thông đường bộ phát thải gây ô nhiễm môi trường trên địa bàn thành phố Hà Nội” trình Hội đồng nhân dân Thành phố phê duyệt trong tháng 5-6/2026. Nghị quyết cụ thể hóa một số cơ chế, chính sách như sau:

1. Chính sách hỗ trợ tổ chức, cá nhân thực hiện chuyển đổi, đầu tư phương tiện giao thông đường bộ từ sử dụng nhiên liệu hoá thạch sang sử dụng năng lượng sạch. 

2. Quy định các biện pháp hạn chế sử dụng phương tiện giao thông đường bộ phát thải gây ô nhiễm môi trường.

3. Chính sách hỗ trợ đầu tư phát triển hạ tầng giao thông đường bộ sử dụng năng lượng sạch, giao thông phi cơ giới. 

Việc xây dựng Nghị quyết “Quy định một số chính sách hỗ trợ đầu tư phát triển hạ tầng giao thông đường bộ sử dụng năng lượng sạch, giao thông phi cơ giới; hỗ trợ chuyển đổi phương tiện giao thông đường bộ từ sử dụng nhiên liệu hoá thạch sang sử dụng năng lượng sạch; một số biện pháp hạn chế sử dụng phương tiện giao thông đường bộ phát thải gây ô nhiễm môi trường trên địa bàn thành phố Hà Nội” là bước đi cần thiết và cấp bách. Chính sách này không chỉ góp phần bảo vệ môi trường, giảm thiểu ô nhiễm và biến đổi khí hậu, mà còn tạo ra cơ hội phát triển kinh tế bền vững, nâng cao chất lượng sống cho người dân và đảm bảo an ninh năng lượng cho Thủ đô trong tương lai. Đồng thời, Nghị quyết cũng hỗ trợ cho việc triển khai thực hiện Nghị quyết số 57/2025/NQ-HĐND ngày 26/11/2025 quy định vùng phát thải thấp trên địa bàn thành phố Hà Nội.

Do đó, việc xây dựng Nghị quyết về “Quy định một số chính sách hỗ trợ đầu tư phát triển hạ tầng giao thông đường bộ sử dụng năng lượng sạch, giao thông phi cơ giới; hỗ trợ chuyển đổi phương tiện giao thông đường bộ từ sử dụng nhiên liệu hoá thạch sang sử dụng năng lượng sạch; một số biện pháp hạn chế sử dụng phương tiện giao thông đường bộ phát thải gây ô nhiễm môi trường trên địa bàn thành phố Hà Nội” là cần thiết và cấp bách.
Các nội dung Nghị quyết trình Hội đồng nhân dân phê duyệt giao Sở Xây dựng thực hiện đều là các vấn đề mới, cần tập trung nguồn lực đầu tư nghiên cứu toàn diện, kỹ lưỡng về cơ sở lý luận, điều kiện thực tiễn, kinh nghiệm trong và ngoài nước; cần rà soát, đối chiếu với các quy định của hệ thống pháp luật hiện hành để bảo đảm sự đồng bộ, thuận lợi, hiệu lực, hiệu quả trong triển khai thi hành Luật Thủ đô, không tạo những xung đột pháp lý giữa các văn bản pháp luật. Các nội dung trong lĩnh vực giao thông vận tải thường có phạm vi, mức độ tác động rộng lớn đến toàn thể tổ chức, đơn vị, người dân trên địa bàn thành phố (hạ tầng giao thông, đường đô thị, chuyển đổi năng lượng sạch v.v…), do đó cần hết sức cẩn trọng, chi tiết trong việc lấy ý kiến của đối tượng chịu sự tác động trực tiếp của Nghị quyết, cũng như đánh giá tác động về kinh tế - xã hội tới thành phố.

Việc xây dựng Nghị quyết “Quy định một số chính sách hỗ trợ đầu tư phát triển hạ tầng giao thông đường bộ sử dụng năng lượng sạch, giao thông phi cơ giới; hỗ trợ chuyển đổi phương tiện giao thông đường bộ từ sử dụng nhiên liệu hoá thạch sang sử dụng năng lượng sạch; một số biện pháp hạn chế sử dụng phương tiện giao thông đường bộ phát thải gây ô nhiễm môi trường trên địa bàn thành phố Hà Nội” cho thành phố Hà Nội là bước đi quan trọng để giải quyết các thách thức hiện tại và hướng đến mục tiêu phát triển bền vững, hiện đại hóa Thủ đô. Nghị quyết sẽ là cơ sở pháp lý quan trọng, tạo điều kiện triển khai các dự án hạ tầng giao thông hiệu quả, đồng bộ và phù hợp với nhu cầu thực tiễn.

III. ĐỀ XUẤT, KIẾN NGHỊ

1. Ủy ban nhân dân Thành phố:

a) Xây dựng Kế hoạch thực hiện, giao nhiệm vụ cho các Sở, ngành, đơn vị nhằm triển khai chi tiết (điều kiện, trình tự thủ tục) các chính sách hỗ trợ tài chính; chính sách thuế, phí, giá dịch vụ; hạn chế sử dụng, thu phí lưu thông phương tiện giao thông phát thải gây ô nhiễm môi trường; hỗ trợ đầu tư phát triển hệ thống trạm tiếp năng lượng sạch công cộng.

b) Hàng năm trình Hội đồng nhân dân Thành phố quyết định bố trí nguồn vốn linh hoạt để thực hiện công tác chuẩn bị đầu tư, thực hiện đầu tư các dự án đầu tư lắp đặt trạm tiếp năng lượng sạch công cộng, dự án giao thông phi cơ giới.

c) Quy định trách nhiệm của Ủy ban nhân dân cấp xã trong việc quản lý hành chính đối với các vị trí đã được công bố đủ điều kiện lắp đặt trạm tiếp năng lượng sạch công cộng trên địa bàn; phối hợp với các cơ quan chức năng trong công tác quản lý, bảo đảm trật tự, an toàn tại khu vực. Cơ quan công an có trách nhiệm hướng dẫn, kiểm tra, giám sát việc thực hiện các quy định về phòng cháy, chữa cháy và an toàn cháy, nổ đối với hoạt động lắp đặt và vận hành trạm tiếp năng lượng sạch công cộng theo quy định của pháp luật.

d) Đẩy mạnh thực hiện quy hoạch hệ thống bến, bãi đỗ xe; ưu tiên bố trí vốn và quỹ đất sớm triển khai các bãi đỗ xe công cộng theo quy hoạch, nhất là tại khu vực trung tâm và các cửa ngõ, bảo đảm sẵn sàng hạ tầng kỹ thuật để lắp đặt trạm tiếp năng lượng sạch công cộng theo lộ trình.

đ) Tổ chức thực hiện rà soát định kỳ 06 tháng/lần, đánh giá việc phát triển hệ thống trạm tiếp năng lượng sạch công cộng đảm bảo đáp ứng phù hợp với lượng phương tiện giao thông xanh được chuyển đổi trên địa bàn Thành phố, báo cáo Hội đồng nhân dân Thành phố tại các kỳ họp thường lệ.

e) Nghiên cứu, đề xuất các giải pháp nâng cấp, cải tạo và bảo đảm năng lực hạ tầng lưới điện, đáp ứng yêu cầu cấp điện ổn định, an toàn cho hệ thống trạm tiếp năng lượng sạch công cộng; hướng dẫn các yêu cầu về an toàn điện đối với việc lắp đặt, vận hành trạm tiếp năng lượng sạch công cộng.

g) Tổ chức hướng dẫn, thẩm duyệt và kiểm tra việc thực hiện các quy định về phòng cháy chữa cháy đối với hoạt động đầu tư xây dựng và vận hành trạm tiếp năng lượng sạch công cộng.

h) Báo cáo Hội đồng nhân dân Thành phố định kỳ hàng năm về kết quả thực hiện Nghị quyết. Trong quá trình thực hiện Nghị quyết, nếu phát sinh khó khăn vướng mắc cần sửa đổi, bổ sung, thay thế, Ủy ban nhân dân Thành phố kịp thời tổng hợp, báo cáo Hội đồng nhân dân Thành phố để xem xét, giải quyết theo thẩm quyền.

i) Xây dựng, công bố bản đồ số hóa (GIS) tích hợp vị trí các trạm tiếp năng lượng sạch công cộng hiện có và theo quy hoạch; kết nối, chia sẻ với các cơ sở dữ liệu liên quan và Trung tâm điều hành đô thị thông minh của Thành phố, phục vụ quản lý và nhu cầu của người dân. Ủy ban nhân dân Thành phố chỉ đạo xây dựng nền tảng phần mềm quản lý tập trung, tích hợp dữ liệu và nghiên cứu triển khai các phương thức thanh toán liên thông giữa các dịch vụ giao thông đô thị.

k) Ủy ban nhân dân Thành phố chỉ đạo việc xác nhận điều kiện cư trú của cá nhân để hưởng các chính sách hỗ trợ theo Nghị quyết này trên cơ sở khai thác, sử dụng dữ liệu trong Cơ sở dữ liệu quốc gia về dân cư và các cơ sở dữ liệu có liên quan đã được số hóa theo quy định của pháp luật, bảo đảm chính xác, kịp thời, không yêu cầu người dân cung cấp lại thông tin đã có trong hệ thống. Đồng thời, chỉ đạo cơ quan chuyên môn chủ trì, phối hợp với các cơ quan, đơn vị liên quan xây dựng, vận hành hệ thống phần mềm hoặc ứng dụng trực tuyến để tiếp nhận, xử lý hồ sơ đề nghị hưởng chính sách hỗ trợ; bảo đảm công khai, minh bạch, thuận tiện cho người dân, giảm tải áp lực hành chính cho Ủy ban nhân dân cấp xã và tích hợp, kết nối với các cơ sở dữ liệu có liên quan. Ủy ban nhân dân Thành phố hướng dẫn cụ thể quy trình thực hiện, xác định cơ quan đầu mối tiếp nhận, giải quyết hồ sơ và ưu tiên áp dụng phương thức xác thực điện tử thông qua các nền tảng số dùng chung.

n) Huy động nguồn lực xã hội tham gia đầu tư bãi đỗ xe, bến xe, trạm tiếp năng lượng sạch công cộng, phương tiện cho thuê phục vụ mục đích giao thông công cộng đô thị cùng các hạng mục hạ tầng liên quan, nhằm đáp ứng yêu cầu chuyển đổi giao thông xanh.
2. Thường trực Hội đồng nhân dân Thành phố, các Ban của Hội đồng nhân dân Thành phố, các Tổ đại biểu và đại biểu Hội đồng nhân dân Thành phố, Hội đồng nhân dân cấp xã thực hiện giám sát quá trình tổ chức thực hiện Nghị quyết.

3. Ủy ban Mặt trận Tổ quốc Việt Nam các cấp Thành phố phối hợp tuyên truyền, vận động và giám sát việc thực hiện Nghị quyết.

(Đính kèm Phụ lục Tổng hợp kinh phí dự kiến thực hiện Nghị quyết)
� Số liệu phương tiện cơ giới đường bộ của thành phố Ha Nội từ QĐ số 6369/QĐ-UBND  ngày 11/12/2024 phê duyệt đề án “Giao thông thông minh trên địa bàn thành  phố Hà Nội”.


� Số liệu được Cục Môi trường, Bộ Nông nghiệp và Môi trường đưa ra trong Tọa đàm Giải pháp thúc đẩy xe xăng chuyển sang xe điện ngày 21/7/2025.


� Căn cước xuất trình sẽ xác định được nơi cứ trú, tạm trú; đơn vị xử lý sẽ sao lưu hồ sơ.
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