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TÓM TẮT:  
Ùn tắc giao thông tại các đô thị lớn như Hà Nội và TP.HCM hiện nay 
đang là vấn đề nghiêm trọng và rất khó giải quyết. Một trong những 
nguyên nhân của tình trạng đó là do sự thiếu hụt trong công tác 
quản lý quy hoạch xây dựng các dự án hạ tầng đô thị, đặc biệt các 
dự án xây dựng nhà cao tầng trong khu vực nội đô. Bài báo này tập 
trung tìm hiểu mối quan hệ giữa đặc trưng sử dụng đất đô thị thông 
qua hệ số sử dụng đất FAR (Floor Area Ratio) với ùn tắc giao thông. 
Trên cơ sở tham khảo kinh nghiệm quản lý sử dụng đất đô thị từ các 
đô thị lớn trên Thế giới và rà soát các quy định quản lý xây dựng nhà 
cao tầng tại Việt Nam, bài báo đã có một số góp ý để nâng cao hiệu 
quả quản lý xây dựng nhà cao tầng, giảm thiểu ùn tắc giao thông. 
Các đề xuất tập trung vào việc xem xét điều chỉnh hệ số FAR theo 
đặc điểm hạ tầng giao thông của khu vực xây dựng. 
Từ khóa: Quản lý xây dưng nhà cao tầng; hệ số sử dụng đất; mật độ 
xây dựng; ùn tắc giao thông; đánh giá tác động giao thông. 
 
ABSTRACT:  
Traffic congestion is the big problem in Hanoi and Ho Chi Minh city. 
One of the reasons for that situation is the lack of land-use 
regulations for mitigate of traffic congestion. This paper focuses 
on understanding the relationship between high-rise building 
regulations through FAR (Floor Aarea Ratio) and traffic congestion. 
Based on the experiences in land-use regulations from several big 
cities in the world and review of high-rise building regulations in 
Vietnam, the article has some suggestions to improve the high-rise 
building regulations. The proposals focus on considering and 
adjusting the FAR according to urban transport situation. 
Keywords: High-rise building regulations; floor area ratio; building 
density; traffic congestion; traffic impact assessment. 

1. ĐẶT VẤN ĐỀ 
 
Nhà cao tầng trên Thế giới đã xuất hiện từ thời cổ đại trong 

nội đô thành phố Rome và một vài thành phố khác thuộc đế 
quốc La Mã. Hiệ ̣u quả của nhà cao tầng trong đô thị là tạo ra sự 
tập trung dân cư, lao động và việc làm trong một không gian, 
giúp rút ngắn thời gian đi lại, nâng cao năng suất lao động và 
thúc đẩy sự phát triển đô thị (Kono, 2019), giải phóng con người 
khỏi những con đường đầy tiếng ồn với môi trường ô nhiễm như 
trong các khu đô thị truyền thống. Bên cạnh đó, nhà cao tầng 
còn tạo ra những khu đô thị lý tưởng với những công trình kiến 
trúc kỳ vĩ, cảnh quan đô thị hiện đại, mang tính thẩm mĩ cao. Tuy 
nhiên, nó cũng gây ra những ảnh hưởng và biến đổi bất lợi về 
môi trường, phá vỡ sự cân bằng sinh thái, hạn chế tiếp cận thiên 
nhiên, đánh mất dần các nơi cư trú tự nhiên. Trong các vấn đề 
đó, ùn tắc giao thông là một trong những hệ lụy nghiêm trọng, 
gây ra các tổn thất kinh tế cũng như những ảnh hưởng về môi 
trường do các hoạt động xây dựng nhà cao tầng trong đô thị.  

Công tác quản lý quy hoạch nhà cao tầng tại các đô thị ở Việt 
Nam hiện nay còn khá nhiều bất cập. Hệ thống văn bản pháp 
luật hiện nay cơ bản đã có đủ song qua nhiều lần điều chỉnh, cho 
đến năm 2021, cơ quan quản lý chỉ quản lý 2 chỉ tiêu chính: Mật 
độ xây dựng MXD và Số tầng cao. Trong khi đó Hệ số sử dụng đất 
HSDĐ là chỉ tiêu quan trọng nhất lại không được quy định trong 
QCXDVN 1:2008/BXD. Điều này đã tạo ra kẽ hở cho các chủ đầu 
tư tối đa hóa tầng cao, gia tăng lợi nhuận, từ đó gây áp lực lên 
cơ sở hạ tầng xung quanh. Có thể nói rằng, hệ thống pháp luật 
về nhà cao tầng trong thời gian qua đã chưa thực sự hiệu quả. 

Việc xây dựng nhà cao tầng tại nhiều đô thị như Hà Nội và 
TP.HCM vừa qua đã gây áp lực không nhỏ lên hạ tầng giao thông. 
Hiện tượng ùn tắc giao thông xảy ra thường xuyên vào giờ cao 
điểm. Nguyên nhân của tình trạng này một phần là do ý thức 
tham gia giao thông chưa tốt, nhưng lý do chính là bởi hệ thống 
giao thông không thể đáp ứng được sự gia tăng quá nhanh về 
dân số và nhu cầu đi lại. Tình hình này đòi hỏi cơ quan quản lý 
nhà nước cần có các giải pháp đồng bộ, và một trong các giải 
pháp quan trọng đó là quản lý xây dựng nhà cao tầng theo năng 
lực của hệ thống giao thông. 

Mục đích của bài báo này là tìm hiểu kinh nghiệm quản lý xây 
dựng nhà cao tầng tại các đô thị lớn trên thế giời, phân tích, so 
sánh và đề xuất giải pháp để có thể cải thiện công tác quản lý 
xây dựng nhà cao tầng tại Việt Nam. 
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2. QUẢN LÝ XÂY DỰNG NHÀ CAO TẦNG THÔNG QUA HỆ 
SÔ ́ SƯ ̉ DU ̣NG ĐÂ ́T FAR - CA ́C NGHIÊN CƯ ́U LY ́ THUYÊ ́T 

Quản lý quy hoạch xây dựng là một nội dung trong quản lý 
quy hoạch sử dụng đất, là chính sách đô thị phổ biến ở hầu hết 
các thành phố trên thế giới. Có rất nhiều quy định về quản lý sử 
dụng đất song phổ biến bao gồm (1) phân vùng - theo đó việc 
sử dụng đất bị hạn chế theo khu vực; (2) quy định về kích thước 
lô đất (Lot size), hạn chế kích thước của từng lô đất; (3) kiểm soát 
ranh giới tăng trưởng đô thị (Urban Ground Boundary - UGB), 
phân tách các khu vực phát triển đô thị với các khu vực kiểm soát 
đô thị hóa; và (4) quy định về tỷ lệ diện tích sàn (Floor area ratio- 
FAR) hay co ̀n go ̣i la ̀ hê ̣ sô ́ sư ̉ du ̣ng đâ ́t, một quy định hạn chế quy 
mô công tri ̀nh. Trên thực tế, các thành phố áp đặt các quy định 
về sử dụng đất vì nhiều lý do khác nhau như để giảm thiểu ùn 
tắc giao thông và tiếng ồn, cải thiện mỹ quan đô thị, kiểm soát ô 
nhiễm không khí, thu hồi chi phí dịch vụ công cộng, gia tăng 
ngân sách cho thành phố (bằng việc chuyển đổi mục đích sử 
dụng đất, đấu giá đất, vv…). (Kono, 2019) 

Tại các đô thị đông dân cư, việc quản lý xây dựng nhà cao 
tầng là một nội dung hết sức cần thiết bởi các tác động to lớn 
của nó đến nền kinh tế. Hệ quả rõ ràng nhất của nhà cao tầng 
trong đô thị là hiện trạng ùn tắc giao thông. Tình trạng tắc nghẽn 
giao thông ở Hoa Kỳ vào năm 2007 đã phát sinh thêm 4,2 tỷ giờ 
di chuyển và tiêu thụ thêm 2,8 tỷ gallon nhiên liệu, làm mất đi 
87,2 tỷ USD chỉ tính riêng về thời gian di chuyển và nhiên liệu 
(Schrank và Lomax, 2009). Tại Nhật Bản, khoảng 8 tỷ giờ mỗi năm 
bị mất do tắc nghẽn giao thông, và con số này tương ứng với 
khoảng 40% thời gian đi lại  theo nghiên cứu của Bộ Đất đai, Cơ 
sở hạ tầng, Giao thông và Du lịch Nhật Bản (2015).   

Việc tập trung đông dân cư ở khu vực đô thị cũng có nhiều 
tác động tích cực: đó là tỉ lệ việc làm cao do dễ dàng tiếp cận 
hàng hóa và lao động trung gian, tạo điều kiện thuận lợi cho việc 
kết hợp việc làm và lan tỏa kiến thức, kinh nghiệm (Fujita và 
Thisse, 2013; Rosenthal và Strange, 2004; Puga, 2010). Nghiên 
cứu của (Ciccone, 2002) ở châu Âu và (Nakamura, 1985) ở Nhật 
Bản và (Ciccone và Hall, 1996) ở Hoa Kỳ cho thấy sự co giãn về 
năng suất lao động do việc tập trung lao động dao động từ 5% 
tại châu Âu và lên đến 11% tại Hoa Kỳ. Tuy nhiên, nếu như việc 
tập trung quá mức dân cư và lao động tại một khu vực mà vượt 
quá năng lực cung ứng của cơ sở hạ tầng thì sẽ xảy ra ùn tắc giao 
thông. Do vậy, việc nghiên cứu để xác định hệ số FAR tối ưu vừa 
đảm bảo phát triển kinh tế, vừa tránh ùn tắc giao thông luôn là 
vấn đề được các nhà nghiên cứu quan tâm và xem xét, mặc dù 
không phải là dễ dàng. 

Nhiều nghiên cứu kinh tế vĩ mô đã xem xét mối quan hệ giữa 
quản lý sử dụng đất mà cụ thể là các quy định về Hệ số sử dụng 
đất (FAR) với hiệu quả kinh tế tổng hợp cho đô thị. Chẳng hạn 
như nghiên cứu của Bertaud và Brueckner (2005), Brueckner 
(2007), và Brueckner và Sridhar (2012) đã xây dựng mối quan hệ 
giữa thời gian đi lại và FAR, để từ đó xác định mức FAR tối đa với 
mục tiêu tránh ùn tắc. Tikoudis và cộng sự (2017) đã xem xét 
đồng thời các quy định về mức phí đường bộ và FAR cho đô thị. 
Zhang và Kockelman (2016), và Kono và Joshi (2018) nghiên cứu 
mối quan hệ giữa hiệu quả quần tụ (agglomeration economies) 
do sự tập trung của con người và hàng hóa và mức độ ùn tắc 
giao thông để xác định một hệ số FAR tối ưu cho đô thị. Nhìn 
chung đa số các nghiên cứu trên đều cho rằng luôn tồn tại một 
FAR tối ưu để mang lại hiệu quả kinh tế lớn nhất trong đô thị, 
đồng thời xây dựng mô hình xác định FAR tối đa để tránh ùn tắc 
giao thông. Khá hiếm hoi, song nghiên cứu của Kono và cộng sự 
(2012) và Pines và Kono (2012), cho rằng quy định FAR tối thiểu 

cần được áp dụng đồng thời cùng với quy định FAR tối đa để đạt 
được hiệu quả tối ưu1 trong phát triên đô thị.   

Bên cạnh các nghiên cứu vĩ mô cũng có các nghiên cứu chi 
tiết hơn về FAR cho từng khu vực cụ thể. Trong đó, hầu hết các 
nghiên cứu đều tập trung vào việc xây dựng hệ số FAR theo các 
đặc điểm của hạ tầng giao thông và hệ thống vận tải. Theo đó, 
các khu vực mà có thể tiếp cận với hạ tầng giao thông tốt, năng 
lực cung ứng vận tải lớn thì có thể cho phép gia tăng hệ số FAR. 
Chẳng hạn như Carvalho de Costa và cộng sự (2016) đã nghiên 
cứu mối quan hệ giữa FAR và hệ thống vận tải khối lớn (high 
capacity transport) trong đô thị. (Chorus, 2016) đã so sánh về 
FAR giữa nhà ga trong vùng Tokyo và thấy rằng hệ số FAR ở các 
ga trung tâm là cao nhất với giá trị lên đến 900%, càng ra xa 
thành phố, hệ số này càng giảm. Đây chính là cơ sở lý thuyết quy 
hoạch đô thị theo hướng TOD, là lấy định hướng phát triển giao 
thông công cộng làm cơ sở quy hoạch phát triển đô thị, lấy đầu 
mối giao thông làm điểm tập trung dân cư để từ đó hình thành 
hệ thống giao thông phân tán. TOD là định hướng quy hoạch mà 
nhiều thành phố trên thế giới đã áp dụng trong quá trình quản 
lý xây dựng đô thị. 

Trong mục tiếp theo của bài báo, các quy định về FAR của 
một số thành phố sẽ được đề cập đến, như bài học kinh nghiệm 
cho công tác quản lý quy hoạch xây dựng cho các đô thị ở Việt 
Nam. 

 
3. KINH NGHIỆM QUẢN LÝ XÂY DỰNG NHÀ CAO TẦNG 

PHU ̀ HƠ ̣P VƠ ́I HA ̣ TÂ ̀NG GIAO THÔNG TRÊN THÊ ́ GIƠ ́I 
Việc nghiên cứu quản lý quy hoạch xây dựng các công trình 

cao tầng hợp lý trong cấu trúc đô thị sẽ góp phần tạo dựng một 
mạng lưới sinh thái đô thị hoàn thiện. Để quản lý quy hoạch nhà 
cao tầng, mỗi nước, mỗi thành phố có cơ chế quản lý, luật lệ 
riêng. Các nước phát triển kế thừa khoa học quản lý từ đầu thập 
kỷ XVIII, XIX cùng với sự phát triển kinh tế xã hội nên đã tạo ra 
những đô thị đẹp, hiện đại như New York, Chicago, Toronto, 
Tokyo, Hamburg, Sydney v.v…  tuy nhiên một số thành phố bắt 
đầu đối mặt với nạn kẹt xe, ô nhiễm như Matxcova, Bắc Kinh 
v.v…Các nước đang phát triển đối mặt với các thách thức nhiều 
hơn như Bankok, Manila, Mexico city, Jakarta… mặc dù các nhà 
quản lý, các nhà khoa học vẫn luôn tiếp tục nghiên cứu để đưa 
ra các giải pháp cụ thể, khả thi đối với thành phố của mình. 

Ở Washington - Mỹ, Harrison, Ballard & Allen đề xuất Hệ số sử 
dụng đất HSDĐ tối đa là 15, để ngăn tình trạng tắc nghẽn khi xây 
nhà cao tầng và vẫn đảm bảo tính kinh tế cho các nhà đầu tư. 
Thành phố đã tiến hành khoanh vùng bản đồ vị trí xây dựng nhà 
cao tầng có giá trị BĐS và có hệ số sử dụng đất cao. Chiều cao tối 
đa của các tòa nhà nhỏ phải hơn 150 feet để không cao hơn đài 
tưởng niệm Washington. Ngoài ra, các khu vực có khả năng tiếp 
cận tàu điện ngầm với sức chứa khoảng 40.000 người/làn/giờ thì 
sẽ cho phép mật độ xây dựng cao hơn. 

Tại Hồng Kong, nơi có mật độ xây dựng cao nhất thế giới, 
việc kiểm soát quy hoạch không chỉ là kiểm soát số tầng cao, mật 
độ xây dựng mà còn kiểm soát cả dân số của tòa nhà. Hệ số xây 
dựng của tòa nhà thay đổi theo địa điểm xây dựng, cụ thể nếu 
địa điểm xây dựng tiếp xúc với 3 mặt phố hoặc cả 4 mặt phố thì 
sẽ cao hơn là chỉ tiếp xúc với 1 mặt phố hay 2 mặt phố. Ngoài ra, 
các khu vực có tiếp xúc với vận tải công cộng khối lớn, khu vực 

1 Mặc dù không phổ biến như quy định FAR tối đa, các thành phố như Thành phố Oregon, 
Buffalo và Colorado Springs đã thực hiện quy định FAR tối thiểu tại các khu vực được chỉ 
định để ngăn chặn tình trạng kém phát triển. Ở Nhật Bản cũng vậy, quy định FAR tối thiểu 
có thể được áp dụng theo luật quy hoạch đô thị cho một số khu vực. 
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mới xây dựng thì hệ số xây dựng được phép tăng lên, còn các 
khu vực không có VTCC khối lớn, khu vực thường xuyên ùn tắc 
giao thông, khu vực bị kiểm soát đặc biệt, khu vực có vấn đề về 
môi trường, vv... thì hệ số xây dựng sẽ bị giảm xuống. 

Tại Singapore, quốc gia nhỏ, khả năng đất đai hạn chế, Quy 
hoạch xây dựng nằm trong các QH chịu kiểm soát đặc biệt viết 
tắt là (SDCP). SDCP bao gồm công viên và hồ nước, khu nhà ở, 
đường phố. Nhà cao tầng nằm trong kế hoạch kiểm soát phát 
triển này. Chính phủ kiểm soát cường độ sử dụng đất thông qua 
Hệ số sử dụng đất HSDĐ, tác động đến tổng diện tích sàn (GFA). 
Cụ thể, Chính phủ chia toàn bộ diện tích quốc gia thành 55 khu 
vực và đưa ra chỉ tiêu khống chế về mật độ xây dựng và chiều 
cao tòa nhà cho từng khu vực nhỏ này. Trong mỗi khu vực, tùy 
theo chức năng công trình (nhà ở hay không phải nhà ở) thì 
Chính phủ lại quy định từng chỉ tiêu cụ thể. 

Tại Nhật Bản, Chính phủ quy định hệ số sử dụng đất cho từng 
khu vực - chia theo chức năng (ví dụ khu dân cư thuần túy, khu 
vực dân cư mới, khu thương mại, khu công nghiệp, khu tổ hợp 
dân cư và thương mại, vv...). Trong đó, các khu vực xung quanh 
các nhà ga đường sắt sẽ được xây dựng với hệ số sử dụng đất 
cao hơn. Và trong toàn bộ quốc gia, thì hai khu vực là Tokyo và 
Yokohama sẽ được xây dựng với hệ số sử dụng đất cao hơn cả.  
Ngoài ra, để giảm thiểu ùn tắc giao thông thì các công trình có 
tiếp cận với 2 mặt thoáng có đường trở lên sẽ được phép tăng 
thêm 10% hệ số sử dụng đất. Các công trình chỉ có 1 mặt thoáng 
và đường tiếp cận nhỏ hơn 12m sẽ phải giảm hệ số (từ 10-40%). 

Ở Bangkok, Chính phủ quy định hệ số sử dụng đất tối đa là 
10 lần. Tuy nhiên, các công trình gần nhà ga đường sắt đô thị và 
tự chủ về bãi đậu xe trong vòng 500m thì được phép tăng hệ số 
sử dụng đất lên tối đa 20%. 

Tại Bắc Kinh, thành phố quản lý chiều cao cho từng khu vực, 
tính theo vành đai từ khu vực Tử Cấm Thành. Ngoài ra, mỗi quận 
đều có chỉ tiêu riêng về quản lý quy hoạch xây dựng nhà cao 
tầng. Các công trình có kết nối chặt chẽ với GTCC và hệ thống 
đường sắt sẽ được ưu tiên hơn về chiều cao. 

Ngoài ra, hầu hết các thành phố khác trên thế giới đều có các 
quy định nghiêm ngặt về kiểm soát xây dựng với mục đích không 
chỉ là để đảm bảo năng lực cung ứng của cơ sở hạ tầng giao 
thông và các cơ sở hạ tầng kĩ thuật khác mà còn cần đảm bảo mỹ 
quan và các yếu tố lịch sử của thành phố. 

 
4. ÙN TẮC GIAO THÔNG VÀ CÔNG TÁC QUẢN LÝ QUY 

HOẠCH XÂY DỰNG NHÀ CAO TẦNG HIỆN NAY TẠI VIÊT NAM  
 
Hiện trạng giao thông tại các đô thị như Hà Nội, TP.HCM mặc 

dù đã có nhiều cải thiện đáng kể song vẫn còn một số điểm ùn 
tắc nghiêm trọng. Theo Sở GTVT Hà Nội, số điểm ùn tắc giao 
thông thường xuyên đã được cải thiện khá nhiều, từ hơn 60 điểm 
năm 2017 xuống còn khoảng 30 điểm năm 2021. Tuy nhiên, các 
điểm ùn tắc nghiêm trọng vào giờ cao điểm và khó giải quyết lại 
là những vị trí nằm trên các trục kết nối vào trung tâm thành phố, 
nơi có mật độ xây dựng nhà cao tầng cao như Tố Hữu, Lê Văn 
Lương, Nguyễn Trãi. Một trong những nguyên nhân của tình 
trạng đó là mật độ xây dựng nhà cao tầng trên các trục đường 
này rất lớn trong khi hạ tầng giao thông chưa đáp ứng được. 

Để xảy ra tình trạng trên một phần là do công tác quản lý quy 
hoạch xây dựng nhà cao tầng còn nhiều bất cập. Mặc dù luật 
QHĐT ra đời năm 2009 và đặc biệt QCXDVN 1:2008 đã đưa ra 
những công cụ hữu hiệu để quản lý kiểm soát xây dựng nhà ở 
trong đó có các công trình xây dựng chung cư   cao tầng. Tuy 
nhiên, QCXDVN 01:2008 mới chỉ kiểm soát quy mô nhà cao tầng 

thông qua 2 chỉ tiêu chính là Mật độ xây dựng và Số tầng cao. 
Trong khi đó Hệ số sử dụng đất HSDĐ hay FAR là chỉ tiêu quan 
trọng nhất lại không được quy định trong QCXDVN 1:2008/BXD. 
Điều này đã tạo ra kẽ hở cho các chủ đầu tư tối đa hóa quy mô 
xây dựng trong suốt thời gian qua. Cho đến tháng 5/2021, 
QCXDVN 01:2021/BXD đã được ban hành và có bổ sung và điều 
chỉnh nhiều quy định để có thể quản lý quy hoạch xây dựng được 
tốt hơn. Quy định này đã đưa Hệ số sử dụng đất như một chỉ tiêu 
bắt buộc cần tuân thủ khi tiến hành xây dựng nhà cao tầng. Theo 
đó, hệ số sử dụng đất tối đa trong đô thị được phép xây dựng là 
13 trừ các công trình điểm nhấn sẽ có quy định cụ thể. Như vậy, 
về cơ bản các công cụ quản lý Quy hoạch xây dựng nhà cao tầng 
của chúng ta hiện nay đã đầy đủ. 

 
5. MỘT SỐ ĐỀ XUẤT HOÀN THIỆN CÔNG TÁC QUẢN LÝ 

QUY HOẠCH XÂY DỰNG NHÀ CAO TẦNG TRONG ĐÔ THỊ 
Với việc ban hành QCXDVN 01:2021/BXD trong đó có bổ sung 

thêm quy định về hệ số sử dụng đất FAR là một chỉ tiêu quan 
trọng trong quản lý quy mô công trình cao tầng. Điều này sẽ góp 
phần đáng kể trong công tác quản lý quy hoạch xây dựng đô thị, 
giảm thiểu rủi ro ùn tắc giao thông đô thị. Tuy nhiên, trên cơ sở 
tham khảo kinh nghiệm quản lý xây dựng đô thị của các thành 
phố trên Thế giới, nhóm nghiên cứu đề xuất một vấn đề cần xem 
xét trong quá trình xác định hệ số sử dụng đất FAR như sau: 

- Phân vùng quản lý quy hoạch xây dựng: Phân vùng (khu vực) 
quản lý phát triển. Quản lý sự phát triển tập trung trong khu vực 
đất có thể cung cấp hạ tầng và dịch vụ đô thị với khu vực có mật 
độ cao nhất là tại trung tâm thành phố, dọc hành lang phát triển 
(các tuyến đường hướng tâm và đường vành đai), và tại các nút 
TOD. Có quy định riêng cho Hệ số sử dụng đất FAR cho từng khu 
vực cụ thể. 

- Phát triển nén ở các khu vực thích hợp. Tạo các cơ sở làm 
tăng mật độ dân cư tổng thể trong các KV1, 2 và 3, cũng như dọc 
theo các hành lang tăng trưởng và ở các trung tâm hoạt động 
(nút giao thông lớn). Tại các khu vực này có thể xây dựng quy 
định riêng về hệ số FAR cho phép cao hơn quy định. 

- Bổ sung tiêu chí giao thông: Các nghiên cứu của Mỹ, Nhật 
Bản, Hồng Kong đều có tính đến mức độ tiếp cận giao thông khi 
xét duyệt hệ số sử dụng đất. Theo đó, các công trình xây dựng 
nếu có tiếp cận với đường lớn, có 2-3 mặt tiếp cận đường hoặc 
nằm trong bán kính 500m của hệ thống vận tải công công khối 
lớn thì có thể được gia tăng hệ số FAR đến 15% so với quy định. 
Ngược lại, có thể giảm chỉ số này nếu công trình có khó khăn 
trong tiếp cận giao thông. 

- Bổ sung quy định về đánh giá tác động giao thông: Các quy 
định về quy mô công trình theo QCXDVN chưa tính toán đến nhu 
cầu giao thông phát sinh và thu hút đến công trình và chưa tính 
toán được mức độ ùn tắc giao thông có thể xảy ra khi công trình 
đi vào hoạt động. Do vậy, việc đánh giá tác động giao thông (TIA 
- Traffic Impact Assessment) là nhiệm vụ cần thực hiện đối với 
các công trình có quy mô lớn hoặc công trình được xây dựng ở 
các khu vực có nguy cơ ùn tắc giao thông. Tùy vào tác động lên 
hạ tầng nói chung và giao thông nói riêng, đơn vị quản lý sẽ phê 
duyệt cho dự án đó về chiều cao, số tầng, số tòa, diện tích xây 
dựng cụ thể hoặc yêu cầu chi tiết về kết nối giao thông từ công 
trình đến đường khu vực. Đề xuất của Viện Kỹ thuật giao thông 
Hoa Kỳ (ITE recommended practice) thì một khu vực xây mới nếu 
phát sinh từ 100 chuyến đi vào giờ cao điểm trở lên thì cần thiết 
phải tiến hành đánh giá tác động giao thông. Trong trường hợp 
khó tính toán được số chuyến đi vào giờ cao điểm thì các công 
trình sau nhất cần phải đánh giá tác động giao thông trước khi 
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xây dựng (tham khảo tiêu chuẩn của Viện Nghiên cứu giao thông 
ITE - Hoa Kỳ). 

 

Tính chất công trình Quy mô 

Khu dân cư 100 căn hộ (hoặc nhà) 

Khu mua sắm/TT thương mại 1000 m2 sàn 

Khu văn phòng 2500 m2 sàn 

Khu công nghiệp 5000 m2 sàn 

Trường học 2500 m2 sàn 

Sân vận động/Công trình CC 1500 ghế 

Bệnh viện 1500 m2 

Khu vui chơi giải trí/Khách sạn/TT 
hội nghị/Hội thảo 

1000 m2 

Hình 1- Ngưỡng cần đánh giá tác động giao thông của công trình theo Viện 
Nghiên cứu giao thông Hoa Kỳ (tham khảo) 

 
6. KẾT LUẬN 
Bài báo trình bày kinh nghiệm quản lý xây dựng nhà cao 

tầng của một số thành phố trên thế giới và đề xuất một số giải 
pháp để có thể hoàn thiện hơn công tác quản lý xây dựng tại 
Việt Nam. Các nghiên cứu vĩ mô cho thấy việc tập trung dân cư, 
lao động vào tại một khu vực sẽ có những lợi ích nhất định, góp 
phần cải thiện hiệu quả lao động và làm việc, góp phần thúc 
đẩy phát triển sự hình thành đô thị. Tuy nhiên sự tập trung dân 
cư lớn trên một khu vực nếu vượt quá năng lực cung ứng của 
hạ tầng giao thông thì sẽ tạo ra các hệ lụy như ùn tắc, khói bụi 
và ô nhiễm môi trường. Do đó, việc nghiên cứu xây dựng các 
chỉ tiêu kiểm soát quy hoạch xây dựng nhà cao tầng để giảm 
ùn tắc nhưng vẫn góp phần vào việc phát triển kinh tế đô thị là 
yêu cầu cần thiết. Các nghiên cứu về kinh tế đô thị vĩ mô đều 
cho rằng luôn tồn tại một hệ số FAR tối ưu để tạo ra giá trị kinh 
tế lớn nhất. Tuy nhiên việc xác định FAR tối ưu không đơn giản, 
phụ thuộc vào nhiều yếu tố. Do đó, các nghiên cứu chủ yếu đều 
tập trung vào việc xây dựng hệ số FAR tối đa để hạn chế ùn tắc 
giao thông. Đây cũng là cơ sở để các đô thị trên thế giới áp 
dụng trong công tác quản lý đô thị. 

Dựa trên kinh nghiệm xác định hệ số FAR từ các thành phố 
nước ngoài, kết hợp với Quy chuẩn xây dựng Việt Nam QCXDVN 
01:2021 mới ban hành tháng 5/2021, nghiên cứu này đưa ra một 
số đề xuất để các cơ quan quản lý nhà nước về xây dựng có thể 
xem xét để bổ sung/điều chỉnh các quy định để có thể quản lý 
tốt hơn công tác quản lý quy hoạch xây dựng nhà cao tầng trong 
đô thị. Các đề xuất chủ yếu tập trung vào việc xem xét thêm các 
yếu tố về hiện trạng khu vực xây dựng, hạ tầng giao thông và 
đánh giá tác động giao thông trong quá trình thẩm định hệ số 
sử dụng đất FAR. Trong tương lai, cần xem xét nghiên cứu xây 
dựng hệ số FAR phù hợp cho từng đô thị và nếu có thể, nghiên 
cứu xây dựng hệ số FAR tối ưu sẽ góp phần phát triển đô thị 
nhưng vẫn hạn chế được các tác động tiêu cực từ các hoạt động 
xây dựng nhà cao tầng. 
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