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BÁO CÁO TÓM TẮT
Thẩm tra Tờ trình của Chính phủ về Báo cáo nghiên cứu khả thi Dự án 
Cảng hàng không quốc tế Long Thành giai đoạn 1
Thực hiện phân công của UBTV Quốc hội, trên cơ sở Tờ trình số 450 của Chính phủ, các tài liệu kèm theo, ý kiến của các đại biểu dự họp, UBKT xin báo cáo UBTV Quốc hội một số nội dung chủ yếu như sau:

1. Về các nội dung trình Quốc hội xem xét, thông qua

Theo quy định tại Khoản 2 Điều 8 Nghị quyết 49/2010/QH12 thì Quốc hội quyết định chủ trương đầu tư giai đoạn 1 Dự án Cảng hàng không quốc tế Long Thành. Tuy nhiên, để Quốc hội có cơ sở quyết định thì Hội đồng thẩm định (HĐTĐ) phải có báo cáo đầy đủ các nội dung và chỉ tiêu cụ thể nhưng cho đến nay HĐTĐ chưa có báo cáo đầy đủ, chưa làm rõ một số nội dung theo Nghị quyết 94 như tổng mức đầu tư, hiệu quả kinh tế - xã hội và tài chính của Dự án, công nghệ chính, quản lý vận hành, khai thác và đào tạo nguồn nhân lực, cơ chế chính sách đặc thù, do đó không có đủ cơ sở và căn cứ để Quốc hội xem xét quyết định. Luật Đầu tư công không quy định nội dung Quốc hội thông qua Báo cáo nghiên cứu khả thi. Do đó, đề nghị Quốc hội chỉ xem xét quyết định các đề xuất trong Tờ trình của Chính phủ.
UBKT cho rằng, theo quy định Khoản 2 Điều 8 của Nghị quyết số 49 về dự án, công trình quan trọng quốc gia trình Quốc hội quyết định chủ trương đầu tư thì “Quốc hội xem xét và thông qua Nghị quyết về chủ trương đầu tư đối với từng dự án, công trình quan trọng quốc gia. Trường hợp dự án, công trình có tổng vốn đầu tư rất lớn, thời gian thực hiện kéo dài trong nhiều năm thì Quốc hội có thể xem xét, quyết định chủ trương đầu tư chung, sau đó trên cơ sở dự án đầu tư (báo cáo nghiên cứu khả thi), Quốc hội sẽ quyết định chủ trương đầu tư cụ thể”. 
Nghị quyết số 94 ngày 25/6/2015 của Quốc hội về chủ trương đầu tư Dự án đã quy định: “Chính phủ chỉ đạo lập báo cáo nghiên cứu khả thi đối với từng giai đoạn của Dự án và báo cáo Quốc hội thông qua trước khi quyết định đầu tư”. Vì vậy, việc Chính phủ trình Quốc hội Báo cáo nghiên cứu khả thi Dự án giai đoạn 1 trước khi quyết định đầu tư là phù hợp.
Đa số ý kiến cho rằng, với vị trí, chức năng của mình, Quốc hội không xem xét toàn bộ các nội dung của báo cáo NCKT Dự án. Việc thẩm định toàn bộ các nội dung của báo cáo NCKT Dự án do HĐTĐ chịu trách nhiệm. Quốc hội chỉ nên lựa chọn thông qua một số nội dung lớn, quan trọng của Dự án. HĐTĐ chịu trách nhiệm xem xét, rà soát thẩm định để trình Thủ tướng quyết định đầu tư Dự án giai đoạn 1 theo quy định của pháp luật.
Có ý kiến đề nghị Chính phủ cung cấp bổ sung số liệu một số sân bay trong nước và trên thế giới có cùng quy mô, công suất để các đại biểu Quốc hội tham khảo.
2. Về quy mô đầu tư giai đoạn 1 của Dự án

Theo Nghị quyết 94, Dự án được đầu tư xây dựng với mục tiêu đạt cấp 4F (cấp cao nhất) theo phân cấp của Tổ chức hàng không dân dụng quốc tế (ICAO), là Cảng hàng không quốc tế quan trọng của quốc gia, hướng tới trở thành một trong những trung tâm trung chuyển hàng không quốc tế của khu vực. Dự án gồm 3 giai đoạn, khi hoàn thành sẽ đạt công suất 100 triệu hành khách và 05 triệu tấn hàng hóa/năm. Giai đoạn 1 đầu tư xây dựng 01 đường cất hạ cánh và 01 nhà ga cùng các hạng mục phụ trợ đồng bộ với công suất 25 triệu hành khách, 1,2 triệu tấn hàng hóa/năm, chậm nhất khai thác vào năm 2025. 

Có ý kiến đề nghị cần nâng quy mô đầu tư giai đoạn 1 để đáp ứng nhu cầu đang gia tăng nhanh chóng. Đề nghị cho làm ngay đường cất hạ cánh số 2 để nâng công suất và phát huy hiệu quả đầu tư, đồng thời khắc phục được những sự cố có thể xảy ra khi chỉ có một đường cất hạ cánh duy nhất.

Có ý kiến cho rằng, cùng lúc vừa xây dựng Cảng HKQT Long Thành (Cảng) vừa nâng cấp, cải tạo sân bay Tân Sơn Nhất sẽ làm phân tán nguồn lực và nếu không tính toán kỹ có thể dẫn đến không phát huy tối đa hiệu quả của 2 cảng hàng không.
UBKT tán thành quy mô giai đoạn một đã được nghiên cứu theo Nghị quyết 94 nhưng đề nghị Chính phủ cần sớm nghiên cứu và đầu tư giai đoạn 2, giai đoạn 3 của Dự án để vừa bảo đảm tính cạnh tranh với các cảng hàng không trong khu vực vừa có thêm đường băng dự phòng cho đường băng thứ nhất nếu xảy ra sự cố để quá trình khai thác được liên tục. Có ý kiến đề nghị đối với giai đoạn 2, nghiên cứu ưu tiên xây dựng đường băng số 2 bên cạnh đường băng đã xây dựng tại giai đoạn 1 để bảo đảm tính tối ưu.

3. Về kiến nghị điều chỉnh nhu cầu sử dụng đất
(1) Về thu hồi đất phục vụ 2 tuyến giao thông kết nối: Ngoài diện tích đất phục vụ xây dựng Cảng theo Nghị quyết số 53, Chính phủ đề nghị bổ sung thu hồi 136 ha đất để thực hiện 02 tuyến giao thông kết nối với Cảng.

Có ý kiến đề nghị làm rõ việc đền bù, giải phóng mặt bằng đối với phần diện tích 136 ha gồm: loại đất cần thu hồi, người dân bị ảnh hưởng bởi thu hồi đất, chính sách bồi thường, hỗ trợ, tái định cư. Hiện nay, công tác thu hồi đất, bồi thường, hỗ trợ, tái định cư của Dự án đã được tách riêng thành một dự án độc lập và giao UBND tỉnh Đồng Nai thực hiện. Do vậy, nên bổ sung, sửa đổi Nghị quyết số 53 của Quốc hội hay đưa vào Nghị quyết về báo cáo NCKT này; kinh phí phát sinh tính vào Dự án thu hồi đất, bồi thường, hỗ trợ, tái định cư theo Nghị quyết 53 hay tính vào Dự án giai đoạn 1. 
UBKT đề nghị đưa diện tích đất thu hồi để thực hiện 02 tuyến giao thông kết nối vào giai đoạn 1 của Dự án; kinh phí bồi thường, hỗ trợ, tái định cư lấy từ vốn đầu tư của Dự án. UBND tỉnh Đồng Nai thực hiện thu hồi đất, bồi thường, hỗ trợ, tái định cư theo khung chính sách được Chính phủ phê duyệt khi thực hiện Nghị quyết 53.
(2) Về điều chỉnh đất sử dụng cho quốc phòng: Theo Nghị quyết 94, diện tích đất cho quốc phòng là 1.050 ha. Tuy nhiên, Chính phủ kiến nghị điều chỉnh, trong số 1.050 ha đất này, có 570 ha dùng riêng cho quốc phòng và 480 ha dùng chung giữa quân sự và dân sự (đường băng số 4 và đường lăn).

UBKT tán thành với việc sử dụng diện tích đất dùng chung (480ha), vừa bảo đảm sử dụng đất tiết kiệm, hiệu quả, vừa bảo đảm thực hiện kết hợp giữa kinh tế với quốc phòng. Việc quản lý, sử dụng diện tích đất dùng chung thực hiện theo quy định của pháp luật về đất đai và pháp luật về hàng không dân dụng. Có ý kiến đề nghị có cơ chế để quân đội cùng sử dụng Cảng ngay khi hoàn thành giai đoạn 1 chứ không phải chờ đến khi hoàn thành đường cất hạ cánh số 4 ở giai đoạn 3 của Dự án.
(3) Về đất dự trữ: Trong quá trình triển khai san lấp mặt bằng giai đoạn 1, lượng đất thừa khoảng 28,5 triệu m3 sẽ được vận chuyển và dự trữ ở phạm vi đất giai đoạn 2 với diện tích khoảng 722 ha. Tuy nhiên, trước đây, Chính phủ dự kiến cho thuê đối với phần diện tích chưa sử dụng ngay cho dự án để tạo nguồn thu cho ngân sách. Đề nghị làm rõ nội dung này; so sánh hiệu quả của việc dự trữ đất với việc cho thuê phần diện tích để trữ này.

(4) Về điều chỉnh diện tích đất giai đoạn 1: Chính phủ kiến nghị tăng thêm 645 ha từ 1.165 ha lên 1.810 ha để thực hiện giai đoạn 1 của Dự án.

UBKT tán thành với kiến nghị của Chính phủ vì đây chỉ là việc điều chỉnh nhu cầu sử dụng giữa các giai đoạn, để phù hợp với Dự án NCKT, tổng diện tích của Dự án không thay đổi (5.000 ha), Nghị quyết 94 cũng không quy định việc sử dụng bao nhiêu diện tích đất cho mỗi giai đoạn cụ thể.
4. Về giao thông kết nối
Báo cáo NCKT kiến nghị bổ sung 02 tuyến đường bộ kết nối vào dự án đầu tư xây dựng. Tuyến số 01 (3,8 km) nối Cảng với Quốc lộ 51, tuyến số 02 (3,5 km) nối Cảng với đường cao tốc TP. HCM – Long Thành. Nội dung này có 02 loại ý kiến:

Loại thứ nhất, tán thành bổ sung 02 tuyến giao thông kết nối, do 02 tuyến này là tuyến đường kết nối quan trọng giữa sân bay với các tuyến huyết mạch quốc gia, cần phải được thực hiện đồng bộ. Ngoài ra, tuyến số 01 còn là đường công vụ chính phục vụ thi công giai đoạn 1 của Dự án. 
Loại thứ hai cho rằng, do 02 tuyến đường bộ nằm ngoài ranh giới Dự án, nhất là tuyến số 02 không kết nối trực tiếp với Cảng, vì vậy đề nghị lập dự án đầu tư riêng đối với các tuyến đường bộ này theo quy định của Luật Đầu tư công để thực hiện. 
UBKT tán thành với loại ý kiến thứ nhất và cho rằng, tuy 02 tuyến đường không thuộc ranh giới Dự án, tuy nhiên, do đây là các tuyến đường kết nối quan trọng phục vụ cho hoạt động của sân bay cả trong quá trình xây dựng, cũng như bảo đảm sự đồng bộ của cơ sở hạ tầng, phục vụ quá trình hoạt động sau này. Việc bổ sung 02 tuyến giao thông này vào giai đoạn 1 của Dự án và để nhà đầu tư thực hiện bằng vốn doanh nghiệp cũng sẽ bảo đảm đáp ứng yêu cầu đẩy nhanh tiến độ do không phải chờ phân bổ vốn theo thủ tục đầu tư công. Đồng thời cũng tạo điều kiện để tỉnh Đồng Nai chỉ đạo UBND huyện Long Thành bổ sung Dự án giao thông kết nối vào quy hoạch sử dụng đất cấp huyện năm 2020 làm căn cứ thu hồi đất phục vụ triển khai Dự án. 
Có ý kiến cho rằng, việc chỉ đầu tư 02 tuyến kết nối tại giai đoạn 1, 03 tuyến còn lại sẽ đầu tư giai đoạn sau có thể dẫn đến những khó khăn, vướng mắc do hiện tượng lấn chiếm, đầu cơ tăng giá gây khó khăn cho công tác bồi thường, giải phóng mặt bằng, do vậy, đề nghị cân nhắc triển khai đầu tư ngay cả 05 tuyến đường kết nối bổ sung tại giai đoạn 1.

Bên cạnh đó, UBKT đề nghị Chính phủ cần hết sức lưu ý, hiện Quốc lộ 51 và đường cao tốc TP. Hồ Chí Minh - Long Thành - Dầu Giây đã quá tải, thường xuyên ùn tắc khó bảo đảm giao thông cho Cảng. Mặt khác, kết nối Cảng với tuyến đường sắt tốc độ cao và đường sắt đô thị TP. HCM dự kiến đến năm 2040 mới được đầu tư. Như vậy, kết nối giao thông cho Cảng giai đoạn 1 khó có thể được bảo đảm. Do đó, đề nghị cần khẩn trương chỉ đạo hoàn thiện các tuyến giao thông theo quy hoạch, nâng cấp, mở rộng các tuyến giao thông hiện hữu để đáp ứng yêu cầu kết nối với Cảng. Đồng thời, đề nghị quan tâm đến việc thiết kế, xây dựng hệ thống giao thông kết nối giữa các nhà ga, phương tiện kết nối giữa tàu bay với nhà ga tiện nghi, hiện đại giúp hành khách di chuyển thuận tiện, nhanh chóng đáp ứng mục tiêu trở thành trung tâm trung chuyển cạnh tranh quốc tế.
5. Về tổng mức đầu tư, hình thức đầu tư và phương án huy động vốn

(1) Về tổng mức đầu tư

Tổng mức đầu tư giai đoạn 1 là 4,779 tỷ USD, tương đương 111.689  tỷ đồng (chưa bao gồm hạng mục 4b là hạng mục xã hội hóa).

UBKT cho rằng, nhiều hạng mục tính toán mới dừng ở mức thiết kế sơ bộ có thể dẫn đến tăng tổng mức đầu tư khi chuẩn xác hóa. Do đó, đề nghị rà soát để tránh gây biến động lớn tổng mức đầu tư dự án. HĐTĐ cũng đề xuất, do Dự án có tổng mức đầu tư rất lớn, quy mô phức tạp, HĐTĐ sẽ có ý kiến thẩm định cụ thể sau khi có kết quả thẩm tra cuối cùng của Tư vấn thẩm tra trong bước trình Thủ tướng xem xét, quyết định đầu tư. Như vậy, tính chính xác của tổng mức đầu tư chưa thể được bảo đảm.

Có ý kiến cho rằng, cơ cấu tổng mức đầu tư cần tính toán đầy đủ các hạng mục của dự án để thuận lợi cho quá trình thanh quyết toán, tuy nhiên, hạng mục 4b là các công trình dịch vụ theo quy hoạch được đầu tư để hỗ trợ nâng cao hiệu quả hoạt động tại cảng nhưng chưa được đưa vào tổng mức đầu tư, do vậy, sẽ gây khó khăn trong quá trình thực hiện và thanh quyết toán sau này.
 (2) Về hình thức đầu tư
Hiện giai đoạn 1 được phân thành 4 nhóm hạng mục đầu tư như sau: 
- Hạng mục 1: công trình trụ sở các cơ quan quản lý nhà nước tại cảng hàng không. 
- Hạng mục 2: các công trình phục vụ quản lý bay…
- Hạng mục 3: các công trình thiết yếu của Cảng gồm các công trình hạ tầng chung; khu bay; khu hàng không dân dụng. 
- Hạng mục 4: các công trình dịch vụ.

Theo đề nghị của Chính phủ, các hạng mục trên, chủ yếu giao các doanh nghiệp thực hiện: hạng mục 1 giao Tổng công ty cảng hàng không (ACV) trực tiếp đầu tư và cho các cơ quan quản lý nhà nước thuê lại; Hạng mục 2 giao cho Tổng Công ty quản lý bay (VATM) trực tiếp đầu tư bằng vốn của doanh nghiệp; Hạng mục 3 giao cho ACV trực tiếp đầu tư bằng vốn của doanh nghiệp; Hạng mục 4 giao ACV hợp tác đầu tư, nhượng quyền đầu tư, khai thác hoặc xã hội hóa đầu tư.

UBKT nhận thấy, Dự án là công trình quan trọng quốc gia, có liên quan đến quốc phòng, an ninh quốc gia, cần phải hết sức thận trọng, chặt chẽ trong việc lựa chọn nhà đầu tư, đồng thời phải bảo đảm cơ sở pháp lý. Việc Chính phủ đề xuất lựa chọn ACV và VATM đầu tư, khai thác Cảng là áp dụng quy định tại Khoản 4 Điều 22 của Luật Đấu thầu về chỉ định thầu đối với nhà đầu tư và thuộc thẩm quyền của Chính phủ. Trường hợp việc lựa chọn nhà đầu tư không áp dụng quy định tại Khoản 4 Điều 22 của Luật Đấu thầu mà cần trình Quốc hội xem xét, quyết định về cơ chế, chính sách đặt biệt thì đề nghị Chính phủ giải trình làm rõ thêm về lý do, cơ sở pháp lý để UBTV Quốc hội, Quốc hội có căn cứ xem xét, quyết định.
Có ý kiến đề nghị, để đảm bảo vấn đề quốc phòng, an ninh quốc gia và hiệu quả đầu tư, Quốc hội có thể đồng ý giao Chính phủ, Thủ tướng Chính phủ xem xét quyết định giao cho các doanh nghiệp nhà nước, có đủ điều kiện để huy động vốn không cần có sự bảo lãnh của Chính phủ, không gây nợ xấu, có năng lực quản lý vận hành cảng hàng không là nhà đầu tư để đầu tư trực tiếp quản lý khai thác đồng bộ Cảng.

(3) Về phương án huy động vốn

Nghị quyết 94 cho phép được sử dụng nhiều nguồn vốn khác nhau, tuy nhiên, báo cáo NCKT chưa có đánh giá tác động cụ thể của từng loại nguồn vốn (ví dụ: tác động đến nợ công nếu vay vốn ODA) mà chỉ đề xuất sử dụng vốn của doanh nghiệp nhà nước (VATM) và doanh nghiệp do nhà nước chi phối (ACV) thực hiện. 

Trong tổng số 4,194 tỷ USD vốn đầu tư dự án, dự kiến ACV phải đi vay khoảng 2,628 tỷ USD. Theo Phụ lục V kèm theo Tờ trình thì khoản vay này không làm tăng nợ công do không sử dụng vốn ODA (trang 6 của Phụ lục). 

UBKT nhận thấy, theo quy định tại Điều 41 của Luật Quản lý nợ công thì Dự án đầu tư xây dựng Cảng thuộc đối tượng được bảo lãnh Chính phủ; nếu được Chính phủ bảo lãnh thì khoản vay này sẽ được tính vào nợ công. Do đó, đề nghị Chính phủ báo cáo thêm có khả năng cấp bảo lãnh đối với khoản vay này không để có cơ sở đánh giá đầy đủ, chính xác tác động của phương án huy động vốn đối với nợ công. Mặt khác, ACV là doanh nghiệp nhà nước, nên dù huy động vốn dưới hình thức nào thì Nhà nước vẫn có trách nhiệm trong việc xử lý khi có rủi ro đối với phần vốn nhà nước tại doanh nghiệp, do đó kể cả việc Chính phủ không cấp bảo lãnh đối với khoản vay này thì cũng cần có sự giám sát chặt chẽ của cơ quan có thẩm quyền đối với hoạt động vay, sử dụng vốn vay của ACV.
Ngoài ra, cũng cần cân nhắc về khả năng huy động vốn của ACV vì phải đồng thời thực hiện đầu tư mở rộng sân bay Tân Sơn Nhất cũng như các cảng hàng không khác trên cả nước. Đối với nguồn vốn của VATM cũng cần làm rõ hơn năng lực tài chính để thực hiện. Trong trường hợp sử dụng vốn của ACV và VATM, cần có ý kiến của Ủy ban quản lý vốn nhà nước về việc bố trí vốn của doanh nghiệp để thực hiện dự án.

Có ý kiến đề nghị Chính phủ cần phân tích, dự liệu những khó khăn, vướng mắc về các phương án vốn trong quá trình thực hiện Dự án để có phương án dự phòng hỗ trợ nhà đầu tư trong quá trình triển khai.

6. Về thời gian, tiến độ thực hiện dự án

Theo báo cáo NCKT, Dự án có thể đạt tiến độ như Nghị quyết của Quốc hội giao là hoàn thành giai đoạn 1 vào năm 2025, tuy nhiên, nhiều ý kiến băn khoăn về tiến độ hoàn thành vì sau khi báo cáo NCKT được phê duyệt, tiếp tục phải lập, phê duyệt thiết kế kỹ thuật rồi mới khởi công, mất rất nhiều thời gian. Ngoài ra, tham khảo các sân bay đã thực hiện thì tiến độ này là rất khó khăn. Hơn nữa, hiện UBND tỉnh Đồng Nai đang thực hiện Dự án thu hồi đất, bồi thường, hỗ trợ, tái định cư Cảng HKQT Long Thành, đang tổ chức kiểm đếm và dự kiến sẽ áp giá bồi thường theo bảng giá đất 2020-2024 để tháng 10 năm 2020 có thể bàn giao mặt bằng cho việc thi công dự án giai đoạn 1. Tuy nhiên, qua khảo sát của UBKT, còn có những khó khăn, vướng mắc trong công tác đo đạc, kiểm đếm, xác định nguồn gốc đất; xác định giá bồi thường cây cao su và bồi thường về đất; hồ sơ phê duyệt các dự án thành phần có cấu phần xây dựng. Nhiều ý kiến băn khăn cho rằng tiến độ thu hồi đất khó bảm đảm. Nếu điều này xảy ra cũng ảnh hưởng lớn đến tiến độ giai đoạn 1 của Dự án. UBKT đề nghị Chính phủ có các giải pháp, chỉ đạo quyết liệt để Dự án hoàn thành đúng tiến độ khi đã được Quốc hội thông qua.
Trên đây là Báo cáo thẩm tra Tờ trình của Chính phủ về Báo cáo NCKT Dự án Cảng HKQT Long Thành giai đoạn 1, UBKT xin báo cáo UBTV Quốc hội xem xét, cho ý kiến./.
ỦY BAN KINH TẾ
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