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Abstract: Urban transportation infrastructure development projects usually act as a lever for real 

estate values. This research aims to assess the effects of some projects on urban land prices in three 

wards of Cau Giay District, namely Quan Hoa, Dich Vong, and Dich Vong Hau wards. With 161 

samples surveyed, we established a multivariate linear regression model initially having 11 

variables. As the result, six variables are identified as having significant effect on land prices in the 

study area. Among those, three variables are related to the local transportation infrastructure, 

namely: location of land parcels; distance to urban railway lines; and distance to public transport 

stations. Location of land parcels and distance to public transport stations are factors that have a 

significant influence in reality. Besides, the distance to the urban railway lines is the factor that has 

a positive impact on land prices, but it is only still a potential and should be extensively investigated 

in the future because the urban railway project is still in the implementation phase. 
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Tóm tắt: Các dự án phát triển hạ tầng giao thông đô thị được ví như chiếc đòn bẩy cho giá trị của 

các bất động sản. Nghiên cứu này nhằm mục tiêu đánh giá ảnh hưởng của một số dự án đối với giá 

đất ở đô thị trên địa bàn 03 phường của quận Cầu Giấy là: Quan Hoa, Dịch Vọng và Dịch Vọng 

Hậu. Với bộ dữ liệu 161 mẫu điều tra, nghiên cứu xây dựng mô hình hồi quy đa biến tuyến tính với 

6 biến ảnh hưởng đến giá đất thuộc khu vực nghiên cứu. Trong đó có 3 biến liên quan đến dự án 

phát triển hạ tầng giao thông là vị trí, khoảng cách đến đường sắt trên cao, và khoảng cách đến trạm 

giao thông công cộng. Yếu tố vị trí và khoảng cách đến trạm giao thông công cộng có ảnh hưởng rõ 

rệt trong thực tế. Yếu tố khoảng cách đến đường sắt đô thị mặc dù có ảnh hưởng tích cực đến giá 

đất nhưng sự ảnh hưởng này cần được xem xét đầy đủ hơn do dự án vẫn đang trong giai đoạn thực 

hiện.    

Từ khoá: hạ tầng giao thông đô thị, giá đất ở đô thị, quận Cầu Giấy. 

 1. Mở đầu 

Hạ tầng giao thông có vai trò đặc biệt quan trọng 

đối với sự phát triển kinh tế - xã hội, tạo động lực và 

là cầu nối cho sự phát triển của các ngành kinh tế cũng 

như đời sống xã hội. Trong lĩnh vực bất động sản, nó 

được ví như “chiếc đòn bẩy” cho giá trị bất động sản. 

Ronghui Tan và cộng sự (2019) đã chỉ ra trong phạm 

vi 1600m từ các ga tàu điện ngầm mới tại Vũ Hán, 

Trung Quốc, giá nhà đất có thể có giá trị cao hơn 7% 

– 14% so với các bất động sản ở xa hơn [1]. Ở một 

phân tích tổng hợp theo các mức khoảng cách và 

loại bất động sản khác nhau, nghiên cứu của 

Debrezion và các cộng sự (2007) cho thấy các 

nhà ga đường sắt có ảnh hưởng làm tăng giá của 

bất động sản sử dụng cho mục đích thương mại 

chỉ thấy rõ ở khoảng cách ngắn. Trong khi đó, 

ảnh hưởng của ga đường sắt đến giá của bất động 

sản sử dụng cho mục đích để ở vẫn thấy rõ trên 
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các khoảng cách xa [2]. Các hướng nghiên cứu 

thể hiện ảnh hưởng tích cực của các dự án phát 

triển hạ tầng giao thông đến giá bất động sản còn 

được kể đến là Du và Mulley (2012) [3], Chen và 

cộng sự (1997) [4]. Những lợi ích của việc tăng giá trị 

đất khi có tác động từ các dự án phát triển hạ tầng giao 

thông đô thị có ý nghĩa quan trọng, vì đó là nguồn lực 

tiềm năng để đầu tư trở lại cho hạ tầng. Khái niệm này 

được gọi là nắm bắt giá trị đất, hay thu nhận giá trị 

đất (Land Value Capture – LVC).  

Bên cạnh những tác động tích cực (làm tăng 

giá bất động sản) thì còn có một số nghiên cứu 

đề cập đến những tác động tiêu cực, làm giảm 

giá bất động sản, ví dụ như sự gia tăng của tiếng 

ồn, tỷ lệ tội phạm cao hơn ở một mức độ nào đó 

[5]. Chen và cộng sự (1997) chỉ ra mặc dù khả 

năng tiếp cận đến nhà ga của hệ thống Portland 

MAX LRT có ảnh hưởng tích cực nhiều hơn là 
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tiêu cực đến giá bất động sản, nhưng nghiên cứu 

vẫn nhấn mạnh tầm quan trọng của việc tính đến 

các ảnh hưởng tiêu cực tùy thuộc vào loại hệ 

thống giao thông công cộng [4]. Ngoài ra, nhóm 

tác giả cũng đưa ra giả thuyết là khoảng cách đến 

các tuyến đường sắt (khoảng cách thẳng theo 

đường chim bay) có thể đem lại ảnh hưởng tiêu 

cực, làm giảm giá bất động sản [4]. Lawless và 

Gore (1999) cũng tìm thấy tác động tiêu cực làm 

giảm giá nhà trong giai đoạn triển khai dự án 

phát triển giao thông tại Sheffield, UK, nhưng 

điều này đã mất đi sau khi dự án được hoàn thành 

[6]. 

Ở Việt Nam, nhiều nghiên cứu thực hiện 

phân tích sự ảnh hưởng của yếu tố cơ sở hạ tầng 

giao thông thường gắn liền với các nghiên cứu 

về các yếu tố ảnh hưởng đến giá nhà đất nói 

chung, trong đó có yếu tố về vị trí của bất động 

sản. Nguyễn Mạnh Hùng và nhóm nghiên cứu 

(2008) đã xây dựng mô hình hồi quy cho hơn 300 

mẫu nhà ở được khảo sát tại quận Thủ Đức, Bình 

Thạnh và quận 1. Kết quả cho thấy giá nhà ở phụ 

thuộc vào các biến khoảng cách đến trung tâm 

thành phố, vị trí nhà mặt tiền hay trong hẻm, diện 

tích lô đất, số tầng xây dựng [7]. Nguyễn Quỳnh 

Hoa và Nguyễn Hồng Dương (2016) thể hiện các 

yếu tố về trục giao thông quan trọng của quận và 

trục giao thông quan trọng của thành phố ở dạng 

biến định tính trong mô hình thẩm định giá đất 

hàng loạt cho địa bàn quận Gò Vấp, thành phố 

Hồ Chí Minh [8]. Lê Phương Thúy và cộng sự 

(2018) cũng chỉ ra yếu tố vị trí, cấp đường có ảnh 

hưởng đến giá đất khu vực Trung Hòa – Nhân 

Chính, thành phố Hà Nội [9].  

Nhìn chung, các nghiên cứu cho thấy tác 

động của dự án phát triển hạ tầng giao thông có 

cả mặt tích cực và tiêu cực. Phương pháp để đánh 

giá chủ yếu dựa trên phân tích hồi quy Hedonic 

[4,6,7], hồi quy trọng số địa lý GWR [3], hồi quy 

đa biến [2,8], kết hợp với các công cụ hỗ trợ phân 

tích không gian trong GIS [1,9]. Hầu hết các 

nghiên cứu đều sử dụng bộ dữ liệu liên quan đến 

giá bất động sản (bao gồm cả đất và nhà) để xem 

xét mối quan  hệ với hạ tầng giao thông. Một 

nghiên cứu tổng quan của Ingvardson J.B. và 

Nielsen, O. A. (2018) chỉ ra không có phương 

pháp tiêu chuẩn chung để tính toán sự thay đổi 

trong giá cả bất động sản. Do đó, các nghiên cứu 

khác nhau sử dụng nhiều phương pháp và nguồn 

dữ liệu sao cho phù hợp với đặc điểm của địa 

phương và bởi vì các dự án giao thông được phát 

triển cũng tùy thuộc vào các khu vực khác nhau 

[5]. 

Những năm gần đây, Hà Nội đã được đầu tư 

nhiều dự án phát triển hạ tầng giao thông góp 

phần làm thay đổi diện mạo bộ mặt Thủ đô, như 

các dự án mở rộng đường phố, mở thêm các con 

đường mới và đặc biệt là dự án đường sắt đô thị 

trên cao. Khu vực quận Cầu Giấy là khu vực có 

tốc độ đô thị hóa nhanh, được đầu tư một số dự 

án như dự án đường Trần Đăng Ninh kéo dài, dự 

án đường Nguyễn Văn Huyên kéo dài, và tuyến 

đường sắt đô thị số 03 chạy qua,... Trong số đó, 

một số dự án đã được hoàn thành, còn dự án 

tuyến đường sắt đô thị vẫn đang trong giai đoạn 

thực hiện.  Vì vậy, mục tiêu của nghiên cứu là 

xem xét tác động của các dự án phát triển hạ tầng 

giao thông đô thị này đến giá đất ở khu vực xung 

quanh thông qua phân tích hồi quy đa biến. Phạm 

vi của nghiên cứu áp dụng với đất ở đô thị, trong 

khi phần lớn các nghiên cứu trước chủ yếu áp 

dụng với giá bất động sản (bao gồm cả đất và 

nhà). Theo Du và Mulley (2007), sự thay đổi giá 

bất động sản đến từ giá trị của đất là chủ yếu và 

lớn hơn nhiều so với giá trị của công trình xây 

dựng nếu những công trình này không có những 

giá trị đặc biệt đối với thị trường [10].  

2. Phương pháp nghiên cứu 

Kế thừa từ các nghiên cứu thực nghiệm, 

nhóm tác giả sử dụng phương pháp nghiên cứu 

truyền thống là phân tích hồi quy đa biến với sự 

hỗ trợ của các phần mềm thống kê như SPSS, 

Eview và kết hợp với các công cụ hỗ trợ phân 

tích không gian của phần mềm ArcGIS. 

Phân tích hồi quy đa biến là một phương 

pháp thống kê dùng để ước lượng giá trị của biến 

phụ thuộc dựa trên nhiều biến độc lập. Biến phụ 

thuộc (thường gọi là biến Y) là biến được sử 

dụng  để mô tả hoặc đo lường vấn đề nghiên cứu. 

Biến độc lập (thường gọi là biến X) là các biến 

được sử dụng để mô tả hoặc đo lường các yếu tố 
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được giả định là ảnh hưởng đến vấn đề nghiên 

cứu. Trong nghiên cứu này, giá đất được xác 

định là biến phụ thuộc và các yếu tố ảnh hưởng 

đến giá đất (trong đó có các yếu tố liên quan đến 

hạ tầng giao thông đô thị) là các biến độc lập.  

Để thực hiện phân tích hồi quy, nghiên cứu 

đề xuất quy trình phân tích ở Hình 1. 

 

Xác định mục tiêu, nhiệm vụ nghiên cứu 

Điều tra, thu thập tài liệu, dữ liệu 

Dữ liệu sơ cấp 

Phân tích hồi quy  

Dữ liệu thứ cấp Dữ liệu bản đồ 

Lập bảng hỏi 

Điều tra thực địa 

Chuẩn hóa dữ liệu 

Phân tích kết quả, đánh giá ảnh hưởng  

Đáp ứng điều kiện kiểm định 

Chưa đáp 
ứng điều 

kiện kiểm 

định 

Xử lý dữ liệu điều tra 

Đề xuất mô hình  

Chuẩn hóa dữ liệu đầu 

vào của mô hình 

Chọn mô hình 

toán học 
Đề xuất biến 

 

Hình 1. Quy trình phân tích. 

- Xác định mục tiêu, nhiệm vụ nghiên cứu: 

Mục tiêu của nghiên cứu là xem xét ảnh hưởng 

tích cực và tiêu cực của dự án phát triển hạ tầng 

giao thông đô thị đến giá đất ở khu vực quận Cầu 

Giấy.  

- Điều tra, thu thập tài liệu, dữ liệu: Đây là 

bước rất quan trọng, đóng vai trò là nguồn dữ 

liệu đầu vào cho phân tích. Các dữ liệu thu thập 

bao gồm dữ liệu sơ cấp, dữ liệu thứ cấp và dữ 

liệu bản đồ. Đối với dữ liệu sơ cấp, đề tài thực 

hiện thiết kế một bảng hỏi gồm 45 câu với các 

thông tin về thửa đất, nhà, hộ gia đình, và các đặc 

điểm lân cận để tiến hành điều tra khảo sát thực 

địa. Phương pháp điều tra được thiết kế theo các 

tuyến đường phố. Mỗi tuyến phố sẽ điều tra các 

thửa đất ở 4 vị trí theo phân loại hiện hành của 

Nhà nước: vị trí 1 áp dụng đối với thửa đất tiếp 

giáp với đường, phố; vị trí 2 áp dụng đối với thửa 

đất tiếp giáp với ngõ có độ rộng từ 3,5 m trở lên; 

vị trí 3 áp dụng đối với thửa đất tiếp giáp với ngõ 

có độ rộng từ 2 m đến dưới 3,5 m; vị trí 4 áp dụng 

đối với thửa đất tiếp giáp với ngõ có độ rộng dưới 

2 m [11]. Ở mỗi cấp độ vị trí ứng với một tuyến 

phố đã điều tra từ 1 đến 3 mẫu. Thời điểm giá đất 

giao dịch được giới hạn trong khoảng thời gian 

từ khoảng 1 năm trước thời điểm dự án phát triển 

giao thông đô thị được triển khai cho đến nay. 

Các nguồn thu thập số liệu có thể từ việc hỏi trực 

tiếp chủ nhà đất; thông qua đối tượng trung gian 

như hàng xóm, hoặc trung tâm môi giới bất động 

sản; các cơ quan nhà nước.  

Sau khi điều tra thực địa, các tác giả tiến 

hành xử lý dữ liệu điều tra bao gồm: lọc những 

mẫu không đủ điều kiện như thời gian giao dịch 

quá xa, giá giao dịch không tin cậy; trường hợp 

mẫu  thu thập bao gồm cả giá nhà và đất cần tính 

giá đất riêng bằng các phương pháp so sánh, 

phương pháp chiết trừ. Đối với dữ liệu thứ cấp, 

các tác giả thu thập báo cáo công tác bảo vệ môi 

trường trên địa bàn quận Cầu Giấy năm 2018, 

còn đối với dữ liệu bản đồ, thu thập bản đồ địa 

chính dạng số và chuẩn hóa dữ liệu, tạo thành 

một cơ sở dữ liệu geodatabase trong phần mềm 

ArcGIS. 

- Đề xuất mô hình: Để thực hiện phân tích 

hồi quy, cần xác định các biến số và đề xuất mô 

hình. Nguyễn Quỳnh Hoa và Nguyễn Hồng 

Dương (2016) đề cập rằng có 3 dạng mô hình 

phổ biến là mô hình cộng, mô hình nhân và mô 

hình hỗn hợp, trong đó mô hình cộng được sử 

dụng rộng rãi để thẩm định giá trị bất động sản 

dân cư [8]. Chi tiết hơn, qua nghiên cứu thực 

nghiệm, Morancho (2003), Król (2015) đề cập 

đến hàm toán học thường được sử dụng trong 

phân tích hồi quy bất động sản là dạng hàm tuyến 

tính thường, hàm bán logarit như log-lin hoặc 

lin-log, hàm log-log [12,13]. Trong nghiên cứu 

này, nhóm tác giả sử dụng mô hình tuyến tính 

thường để phân tích. Mô hình tổng thể được thể 

hiện như sau: 
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𝑌𝑖 = 𝛼 + 𝛽1X1𝑖 + 𝛽2X2𝑖 + ⋯ + 𝛽𝑘X𝑘𝑖 + 𝜀𝑖

   i=1,...,n 

trong đó: 

tham số tự do (còn gọi là hệ số chắn, hằng 

số); 

1,…,k: hệ số hồi quy riêng (hệ số hồi quy 

từng phần); 

n: cỡ mẫu; 

i: sai số ngẫu nhiên.  

Ngoài ra, tại bước này cần xác định và mô tả 

các biến cũng như dấu kỳ vọng của các biến. Số 

lượng các biến cần phù hợp với số lượng mẫu 

điều tra. Theo Samuel B. Green (1991), phần lớn 

các nghiên cứu lựa chọn cỡ mẫu n > 50 + 8m cho 

phân tích hồi quy đa biến với m là số lượng các 

biến độc lập [14]. Cơ sở để xác định các biến là 

rất quan trọng. Malpezzi (2002) cho rằng hàm 

Hedonic về cơ bản là hàm hồi quy của giá bất 

động sản với các thuộc tính là đơn vị cấu thành 

nên giá bất động sản. Hàm có dạng R = f (S, N, 

L, C, T) trong đó R: giá bất động sản, S: các 

thuộc tính về cấu trúc, N: các thuộc tính lân cận, 

L: thuộc tính vị trí trong thị trường, C: điều kiện 

hợp đồng hay các tiện tích đi kèm, T: thời gian 

của giá bán được quan sát [15]. Tuy nhiên, để 

nghiên cứu được ảnh hưởng của các yếu tố hạ 

tầng giao thông đến giá đất thì trong hàm hồi 

quy, các biến số đại diện cho các yếu tố liên quan 

đến hạ tầng giao thông cần được tập trung hơn. 

Nhóm nghiên cứu xác định đó là những biến thể 

hiện sự ảnh hưởng tích cực (như khả năng tiếp 

cận của thửa đất đến các yếu tố hạ tầng giao 

thông, đến các địa điểm kinh tế xã hội) và những 

biến thể hiện sự ảnh hưởng tiêu cực (như tiếng 

ồn, bụi) đến giá đất. Vì vậy, những biến số liên 

quan đến yếu tố cá biệt của thửa đất như hình 

dạng, mặt tiền, diện tích sẽ không đề cập trong 

mô hình. 

Nhiệm vụ cuối cùng trong bước đề xuất mô 

hình là chuẩn hóa dữ liệu đầu vào của mô hình. 

Cụ thể, nghiên cứu tiến hành hiệu chỉnh sự ảnh 

hưởng của các yếu tố cá biệt (yếu tố diện tích, 

hình dạng, mặt tiền) đến giá đất. Cách thức hiệu 

chỉnh dựa trên hệ số ảnh hưởng của các yếu tố cá 

biệt tính từ dữ liệu điều tra thực địa thông qua 

phương pháp so sánh cặp mẫu [16]. Đối với các 

yếu tố cần phân tích khoảng cách theo mạng lưới 

giao thông như quãng đường từ thửa đất đến ga 

tàu điện gần nhất, đến công viên gần nhất,... sẽ 

được phân tích bằng công cụ Network Analyst 

của phần mềm ArcGIS. Riêng biến số liên quan 

đến tiếng ồn và hàm lượng bụi lơ lửng được nội 

suy từ các điểm quan trắc ven các trục giao thông 

chính và khu dân cư trên địa bàn quận Cầu Giấy. 

Thời điểm quan trắc được thực hiện vào tháng 

12/2018 [17]. Tất cả các dữ liệu thuộc tính của 

một mẫu điều tra sẽ được tổng hợp thành 1 file 

Excel để phục vụ cho phân tích thống kê.   

 - Phân tích hồi quy: Công cụ phân tích hồi 

quy được sử dụng trong phần mềm SPSS là 

Linear Regression. Kết quả của phân tích hồi quy 

sẽ cho ra các hệ số hồi quy và mức ý nghĩa thống 

kê (giá trị Sig.) của từng biến độc lập. Với những 

biến có mức ý nghĩa < 0,05 là đạt yêu cầu và 

được sử dụng trong mô hình hồi quy. Ngoài ra, 

trong phân tích hồi quy còn cần kiểm định các 

hiện tượng làm phá vỡ giả thuyết ban đầu của 

phương pháp này về tính độc lập của các biến:  

+ Hiện tượng đa cộng tuyến là hiện tượng các 

biến có tương quan chặt, phụ thuộc lẫn nhau và 

thể hiện được dưới dạng hàm số, làm cho kết quả 

phân tích bị sai lệch. Một trong số những cách để 

phát hiện hiện tượng đa cộng tuyến là sử dụng 

giá trị VIF (Variance Inflation Factor, nhân tố 

phóng đại phương sai) trong bảng hồi quy SPSS. 

Nếu giá trị VIF <10 thì không có hiện tượng đa 

cộng tuyến [18].  

+ Hiện tượng tự tương quan: là tồn tại mối 

quan hệ giữa các phần tử của chuỗi số liệu được 

sắp xếp theo thời gian hoặc không gian. Để phát 

hiện hiện tượng này, có thể sử dụng kiểm định 

Durbin Watson (gọi là giá trị d) trong phần mềm 

SPSS. Với mỗi cỡ mẫu n, số biến độc lập k’ sẽ 

quy định giá trị dL và dU là các giá trị tới hạn của 

thống kê Durbin –Watson [19]. Nếu dU < d < 4-

dU thì không có hiện tượng tự tương quan. Nếu 

4-dL < d < 4 hoặc 0 < d < dL thì có hiện tượng 
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tự tương quan. Nếu dL < d < dU hoặc 4-dU < d < 

4-dL thì không quyết định [20].  

Trong trường hợp các điều kiện kiểm định 

không đáp ứng, cần quay lại bước đề xuất mô 

hình để lựa chọn lại các biến và xác định lại mô 

hình. Nếu xuất hiện hiện tượng tự tương quan, 

có thể khắc phục bằng phương pháp sai phân bậc 

1 (the first-difference method) [8, 20]. Sau khi 

đáp ứng được các điều kiện, kết quả sẽ cho ra các 

biến số ảnh hưởng đến giá đất ở đô thị cùng các 

hệ số hồi quy từng phần. 

- Phân tích kết quả, đánh giá ảnh hưởng: Dựa 

trên giá trị và dấu của hệ số hồi quy từng phần, 

nghiên cứu thực hiện phân tích đánh giá mức độ 

ảnh hưởng của các yếu tố tới giá đất ở đô thị. Nếu 

dấu của hệ số hồi quy là dương, thể hiện chiều 

hướng ảnh hưởng thuận đến giá đất ở. Tức khi 

giá trị của biến số đó tăng thì làm tăng giá đất ở. 

Ngược lại, nếu dấu của hệ số hồi quy là âm, thể 

hiện chiều hướng ảnh hưởng nghịch đến giá đất 

ở. Tức khi giá trị của biến số đó tăng thì làm giảm 

giá đất ở. Lượng biến thiên chính bằng giá trị 

tuyệt đối của hệ số hồi quy từng phần. 

3. Khu vực nghiên cứu và dữ liệu 

3.1. Khu vực nghiên cứu 

Khu vực nghiên cứu được thực hiện trên địa 

bàn 03 phường của quận Cầu Giấy là Quan Hoa, 

Dịch Vọng và Dịch Vọng Hậu. Khu vực này có 

một số dự án phát triển hạ tầng giao thông đô thị 

được thực hiện từ vài năm trở lại đây, tiêu biểu 

là dự án đường sắt đô thị tuyến số 03, dự án 

đường Trần Đăng Ninh kéo dài và dự án đường 

Nguyễn Văn Huyên kéo dài (Hình 2). Dự án 

tuyến đường sắt số 03 bắt đầu tại ga Nhổn ở quận 

Bắc Từ Liêm và kết thúc ở ga Hà Nội thuộc quận 

Đống Đa, đi qua 12 ga. Trên địa bàn nghiên cứu, 

tuyến số 03 đi qua 3 ga trên cao: ga Đại học Quốc 

gia Hà Nội, ga Chùa Hà, và ga Cầu Giấy. Hiện 

nay, dự án này vẫn trong giai đoạn thi công. Dự 

án đường Trần Đăng Ninh kéo dài (nay là đường 

Khúc Thừa Dụ) được thực hiện trong giai đoạn 

2014 – 2017 [21], dự án đường Nguyễn Văn 

Huyên kéo dài (đoạn từ bảo tàng Dân tộc học đến 

đường Cầu Giấy) được thực hiện trong giai đoạn 

2014-2015 [22] và đều đã đi vào hoạt động. 

Trên địa bàn nghiên cứu có 23 tuyến đường, 

trong đó có 04 tuyến cấp 3 và 19 tuyến cấp 4 theo 

bảng phân loại đường phố tại quận Cầu Giấy 

[23]. Ngoài ra, khu vực nghiên cứu còn có một 

số trường đại học lớn như Đại học Quốc gia Hà 

Nội, Đại học Sư phạm Hà Nội; các công viên 

Nghĩa Đô, Cầu Giấy; và một số ngôi chùa, trong 

đó có chùa Hà là ngôi chùa khá nổi tiếng. 

3.2. Dữ liệu 

Dữ liệu bản đồ được thu thập là bản đồ địa 

chính dạng số tỷ lệ 1:500 thành lập năm 2018 của 

3 phường Quan Hoa, Dịch Vọng và Dịch Vọng 

Hậu. 

Dữ liệu giá đất thị trường được thu thập từ 

cuộc điều tra khảo sát thực hiện từ tháng 12/2018 

đến tháng 3/2019. Ở Việt Nam, việc tiếp cận các 

thông tin liên quan đến thửa đất hiện còn đang 

hạn chế theo các kênh thông tin chính thống. Vì 

vậy, thông tin chủ yếu được thu thập từ việc hỏi 

trực tiếp chủ nhà đất, hoặc thông qua đối tượng 

trung gian như người hàng xóm, trung tâm môi 

giới bất động sản. Kết quả điều tra tại 3 phường 

được thống kê tại Bảng 1. Bởi phần lớn các dự 

án phát triển hạ tầng giao thông được thực hiện 

từ năm 2014, nên nghiên cứu giới hạn khoảng 

thời gian điều tra giao dịch từ năm 2013 trở lại 

đây. Sau khi lọc loại bỏ một số mẫu không đáp 

ứng đủ điều kiện, tổng số mẫu được sử dụng là 

161 mẫu. Hình 2 mô tả phân bố của các điểm 

mẫu điều tra trên địa bàn nghiên cứu. 

4. Kết quả nghiên cứu và thảo luận 

4.1. Đề xuất mô hình 

Trước khi đề xuất mô hình, nghiên cứu tiến 

hành kiểm tra phân phối chuẩn của biến phụ 

thuộc là giá đất bằng biểu đồ với đường cong 

chuẩn (Histograms with normal curve) trong 

SPSS (Hình 3 và Bảng 2).
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  Bảng 1. Thống kê số lượng mẫu điều tra thu thập được 

STT Tên phường 

Số 

lượng 

mẫu 

Giá đất cao 

nhất (triệu 

đồng/m2) 

Giá đất thấp 

nhất (triệu 

đồng/m2) 

Số lượng mẫu theo vị trí (VT) 

VT1 VT2 VT3 VT4 

1 Quan Hoa 43 360 50 12 10 11 10 

2 Dịch Vọng 62 350 76 16 19 13 14 

3 Dịch Vọng Hậu 56 261 43 13 20 11 12 

 Tổng 161   41 49 35 36 

 

 

Hình 2. Khu vực nghiên cứu và phân bố của các mẫu điều tra (chấm đen hình vuông). 

Bảng 2. Một số giá trị thống kê của kiểm tra phân phối chuẩn 

Tổng số mẫu Trung bình Trung vị Độ lệch chuẩn Độ xiên Sai số chuẩn của độ 

xiên 

161 163,25 152,36 74,70 0,54 0,19 
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Hình 3. Biểu đồ phân phối của giá đất  

ở khu vực nghiên cứu. 

Kết quả cho thấy phân phối này có trị trung 

bình (Mean) là 163,25, trung vị (Median) là 

152,36, độ xiên (skewness) là 0,54 (dao động 

trong khoảng từ -1 đến 1). Về tổng thể, biểu đồ 

phân phối với đường cong chuẩn có dạng hình 

chuông. Như vậy có thể nhận xét biến giá đất có 

phân phối gần giống phân phối chuẩn. 

Từ việc kiểm tra phân phối chuẩn của biến 

giá đất, mô hình ước tính giá đất được sử dụng 

là mô hình tuyến tính đa biến cổ điển có dạng: 

giadat = 𝛼 + 𝛽1X1 + 𝛽2X2 + ⋯ + 𝛽𝑘X𝑘 

trong đó biến phụ thuộc là giadat (giá đất ở đô 

thị trên 1m2), đơn vị: triệu đồng/m2. Biến độc lập 

là X1...Xk và các hệ số hồi quy 1... k. 

Căn cứ vào đặc thù của khu vực nghiên cứu, 

số lượng mẫu điều tra thực địa và tổng quan các 

kết quả nghiên cứu trước đây, nhóm tác giả dự 

kiến 11 biến đưa vào mô hình như trong Bảng 3.
  

Bảng 3. Danh sách các biến được đề xuất trong mô hình 

STT Tên biến 
Đơn 
vị 

Mô tả 
Dấu kỳ 
vọng 

Cách xác định 

1 Vị trí (vitri)  4 vị trí theo quy định của nhà nước (1, 2, 
3, 4) 

- Công cụ Select by Location 
giữa lớp thửa đất và đường 
giao thông 

2 Cấp đường 
(capduong) 

 4 cấp đường theo quy định của nhà nước 
(1, 2, 3, 4) 

-  

3 Năm giao dịch 
(namgdich) 

 Năm thực hiện giao dịch +  

4 Khoảng cách đến 
công viên gần nhất 
(cvien) 

m Khoảng cách từ thửa đất đến công viên 
gần nhất theo đường giao thông, thể hiện 
mức độ tiếp cận đến công viên 

- Phân tích theo lộ trình của 
đường giao thông bằng công 
cụ Closest Facility trong 

phần mềm ArcGIS 5 Khoảng cách đến 
bệnh viện gần nhất 
(bvien) 

m Khoảng cách từ thửa đất đến bệnh viện, 
phòng khám đa khoa gần nhất theo đường 
giao thông, thể hiện mức độ tiếp cận đến 
bệnh viện 

- 

6 Khoảng cách đến 
trường học gần nhất 
(t_hoc) 

m Khoảng cách từ thửa đất đến trường học 
gần nhất theo đường giao thông (bao 
gồm các bậc từ mầm non đến đại học), 
thể hiện mức độ tiếp cận đến trường học 

- 

7 Khoảng cách đến 
chùa gần nhất (chua) 

m Khoảng cách từ thửa đất đến đất tôn 
giáo, tín ngưỡng (chùa, đình, đền,...) gần 

nhất theo đường giao thông   

? 

8 Khoảng cách đến 
trạm giao thông công 
cộng gần nhất 
(gthong_cc) 

m Khoảng cách từ thửa đất đến trạm xe 
buýt, nhà ga đường sắt gần nhất theo 
đường giao thông, thể hiện mức độ tiếp 
cận đến các loại hình giao thông công 
cộng 

- 

9 Khoảng cách đến 
đường sắt (duongsat) 

m Khoảng cách từ thửa đất đến tuyến 
đường sắt theo đường chim bay 

? Công cụ Euclidean Distance 
trong phần mềm ArcGIS 

10 Tiếng ồn (tiengon) dB Tiếng ồn   ? Nội suy bằng phần mềm 
ArcGIS 11 Bụi lơ lửng (bui) µg/m3 Nồng độ bụi lơ lửng ? 
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Bảng 4. Kết quả phân tích hồi quy lần 1 

Mô hình 
Hệ số hồi quy 

B 

Độ lệch 

chuẩn 

Hệ số chuẩn 

hóa Beta 

Thống 

kê t 

Mức ý 

nghĩa Sig. 
Tolerance VIF 

(Constant) -17319,304 7089,792  -2,443 0,016   

vitri -37,688 5,141 -0,503 -7,331 0,000 0,763 1,310 

capduong -18,894 17,899 -0,074 -1,056 0,293 0,734 1,363 

namgdich 8,429 3,516 0,151 2,397 0,018 0,902 1,109 

bvien 0,116 0,030 0,395 3,907 0,000 0,351 2,851 

t_hoc 0,054 0,033 0,105 1,621 0,108 0,852 1,174 

duongsat -0,091 0,045 -0,257 -2,041 0,043 0,227 4,409 

chua -0,077 0,028 -0,206 -2,760 0,007 0,645 1,550 

cvien -0,062 0,018 -0,289 -3,338 0,001 0,481 2,080 

gthong_cc -0,086 0,033 -0,202 -2,596 0,011 0,592 1,689 

tiengon 12,646 7,369 0,679 1,716 0,089 0,023 43,604 

bui -0,699 0,408 -0,679 -1,714 0,089 0,023 43,619 

R2 0,554  

R2 điều chỉnh 0,515  

Bảng 5. Kết quả hồi quy lần 2 

Mô hình 
Hệ số hồi quy 

B 

Độ lệch 

chuẩn 

Hệ số chuẩn 

hóa Beta 

Thống kê 

t 

Mức ý 

nghĩa Sig. 
Tolerance VIF 

(Constant) -18313,597 6999,799  -2,616 0,010   

vitri -37,582 4,767 -0,502 -7,885 0,000 0,888 1,126 

namgdich 9,260 3,471 0,166 2,668 0,009 0,926 1,080 

bvien 0,124 0,027 0,420 4,568 0,000 0,426 2,349 

duongsat -0,116 0,028 -0,329 -4,093 0,000 0,558 1,793 

chua -0,053 0,023 -0,142 -2,244 0,027 0,902 1,109 

cvien -0,070 0,015 -0,327 -4,524 0,000 0,686 1,457 

gthong_cc -0,107 0,030 -0,251 -3,511 0,001 0,702 1,425 

Mô hình R R2 R2 hiệu chỉnh Độ lệch chuẩn Durbin-Watson 

 0,732a 0,536 0,511 54,35803 1,284 
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4.2. Phân tích hồi quy 

Kết quả của phân tích hồi quy lần đầu của 

mô hình ở mục 4.1 với tất cả 11 biến được thể 

hiện ở Bảng 4. 

Kết quả hồi quy lần đầu cho thấy biến 

capduong, t_hoc, tiengon, bui là những biến có 

giá trị Sig. >0,05, tức là không có ý nghĩa thống 

kê nên được loại bỏ. Mô hình còn lại có 7 biến 

và được phân tích hồi quy lần 2 (Bảng 5).  

Mô hình hồi quy lần 2 được giải thích bởi 7 

biến đều có ý nghĩa thống kê và không có hiện 

tượng đa cộng tuyến do giá trị VIF của các hệ số 

hồi quy nhỏ hơn 10. Để kiểm định vấn đề tự 

tương quan, nghiên cứu xét đến giá trị Durbin-

Watson (d=1,284). Tra bảng giá trị phân phối 

của thống kê Durbin-Watson với mức ý nghĩa 

0,05, ta được các giá trị tới hạn dL=1,637, 

dU=1,832 [19]. Như vậy d<dL, tức có hiện tượng 

tự tương quan xảy ra. Vấn đề này sẽ được khắc 

phục ở phần sau của mục này.  

Mô hình cổ điển giả định rằng sai số ngẫu 

nhiên của một mẫu quan sát nào đó (đặt là Ui) 

đều không bị ảnh hưởng bởi sai số ngẫu nhiên 

liên quan tới một quan sát khác. Tuy nhiên, nếu 

có một sự phụ thuộc như vậy thì có quan hệ tự 

tương quan. Giả sử Ui có mô hình hồi quy bậc 1, 

tức là chỉ có giá trị Ui và giá trị ngay trước đó 

(Ui-1) là có liên quan, tức độ trễ là 1: 

𝑈𝑖 =  𝜌𝑈𝑖−1 +  𝜀𝑖 

trong đó -1< 𝜌 <1 và 𝜀𝑖 tuân theo các giả định 

của phương pháp số bình phương nhỏ nhất, cụ 

thể là kỳ vọng bằng 0, phương sai không đổi và 

không tự tương quan.  

Để khắc phục hiện tượng tự tương quan, 

nghiên cứu ứng dụng phương pháp sai phân với 

quy trình gồm các bước: 1) Tính giá trị 𝜌 (bằng 

phần mềm Eview); 2) Tạo biến mới và gán giá 

trị sai phân cho tất cả các biến trong mô hình trên 

SPSS; 3) Phân tích hồi quy với các giá trị của 

biến mới. 

1. Trên phần mềm Eview, sử dụng công cụ 

Serial Correlation LM Test (nhóm công cụ 

Residual Diagnostics) để tiến hành kiểm định giả 

thuyết tồn tại tương quan bậc 1 của sai số ngẫu 

nhiên. Trên cơ sở đó, xác định hệ số hồi quy 𝜌 

của biến 𝑈𝑖−1 là 0,374571. 

2. Tạo biến mới và gán giá trị sai phân 

(difference) của các biến có trong mô hình trên 

phần mềm SPSS. Các biến mới được gán với 

công thức sai phân như sau: 

giadatNewi = giadati – 𝜌× giadati-1    

Tương tự, ta có các biến mới vitriNew, 

namgdichNew, bvienNew, duongsatNew, chuaNew, 

cvienNew, gthong_ccNew với giá trị là sai phân 

của các biến cũ. 

3. Phân tích hồi quy với các biến mới 

Sau khi thực hiện phân tích hồi quy với các 

biến mới và lọc mức ý nghĩa thống kê của các 

biến, kết quả được thể hiện ở Bảng 6. Biến 

chuaNew do có giá trị Sig. không đáp ứng điều 

kiện nên bị loại khỏi mô hình. 

Giá trị Durbin-Watson là 1,920. Tra bảng giá 

trị Durbin-Watson với số biến độc lập là 6, thì 

dL=1,651, dU=1,817. Như vậy dU < d < 4-dU nên 

hiện tượng tự tương quan không còn xảy ra. 

Giá trị R2 hiệu chỉnh  là 0,510 thể hiện mô 

hình phù hợp với tập dữ liệu ở mức 51%. Nói 

cách  khác, 51% sự biến thiên của giá đất ở đô 

thị tại khu vực nghiên cứu được giải thích bởi 6 

biến là vị trí, năm giao dịch, khoảng cách từ thửa 

đất đến bệnh viện gần nhất, khoảng cách từ thửa 

đất đến đường sắt, khoảng cách từ thửa đất đến 

công viên gần nhất, và khoảng cách từ thửa đất 

đến trạm giao thông công cộng gần nhất.  

Mô hình được viết tổng thể như sau: 

GiadatNew = 7,180×namgdichNew – 

39,843×vitriNew  + 0,094×bvienNew – 

0,105×duongsatNew – 0,056×cvienNew – 

0,068×gthong_ccNew - 8851,641 
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Bảng 6. Kết quả mô hình sau khi khắc phục hiện tượng tự tương quan 

Mô hình 
Hệ số hồi 

quy B 

Độ lệch 

chuẩn 

Hệ số chuẩn 

hóa Beta 

Thống kê 

t 

Mức ý 

nghĩa Sig. 
Tolerance VIF 

(Constant) -8851,641 4042,981  -2,189 0,030   

vitriNew -39,843 4,284 -0,595 -9,300 0,000 0,899 1,113 

namgdichNew 7,180 3,205 0,142 2,240 0,027 0,922 1,084 

bvienNew 0,094 0,026 0,315 3,583 0,000 0,477 2,095 

duongsatNew -0,105 0,028 -0,291 -3,737 0,000 0,609 1,643 

cvienNew -0,056 0,018 -0,210 -3,185 0,002 0,843 1,186 

gthong_ccNew -0,068 0,033 -0,147 -2,064 0,041 0,721 1,388 

Mô hình R R2 R2 hiệu chỉnh Độ lệch chuẩn Durbin-Watson 

 0,730a 0,532 0,510 50,24839 1,920 

4.3. Phân tích ảnh hưởng của dự án phát triển 

giao thông đô thị đến giá đất ở khu vực nghiên cứu 

Để phân tích ảnh hưởng của 6 yếu tố nói 

chung và của các yếu tố liên quan đến hạ tầng 

giao thông đô thị nói riêng cần dựa trên hệ số hồi 

quy của các biến độc lập. Theo dấu của hệ số hồi 

quy thì những biến có chiều hướng ảnh hưởng 

thuận đến giá đất là năm giao dịch, khoảng cách 

từ thửa đất đến bệnh viện gần nhất. Những biến 

còn lại là vị trí, khoảng cách từ thửa đất đến 

đường sắt, khoảng cách từ thửa đất đến công viên 

và khoảng cách từ thửa đất đến trạm giao thông 

công cộng có chiều hướng ảnh hưởng nghịch đến 

giá đất. Cụ thể như sau: 

- Biến vị trí: Khi các yếu tố khác không đổi, 

các thửa đất ở vị trí 1 có giá cao nhất và giảm 

dần ở các vị trí  2, 3 và 4 (chênh lệch khoảng 40 

triệu đồng/m2 khi vị trí tăng/giảm 1 bậc).  

- Năm giao dịch: Khi các yếu tố khác không 

đổi, các thửa đất có năm giao dịch sau sẽ cao hơn 

các thửa đất có năm giao dịch trước đó khoảng 

7,2 triệu đồng/m2.  

- Khoảng cách từ thửa đất đến bệnh viện gần 

nhất: Khi các yếu tố khác không đổi, những thửa 

đất có khoảng cách đến bệnh viện gần nhất tăng 

thì giá đất sẽ tăng và ngược lại (chênh lệch 

khoảng 9,4 triệu đồng/m2 khi khoảng cách 

tăng/giảm 100m). Điều này thể hiện tác động 

môi trường do bệnh viện gây ra (tiêu cực) lớn 

hơn mức độ tiếp cận đến bệnh viện (tích cực).  

- Khoảng cách từ thửa đất đến đường sắt: Khi 

các yếu tố khác không đổi, những thửa đất có 

khoảng cách đến đường sắt tăng thì giá đất sẽ 

giảm và ngược lại (chênh lệch khoảng 10,5 triệu 

đồng/m2 khi khoảng cách tăng/giảm 100m).  

- Khoảng cách từ thửa đất đến công viên gần 

nhất: Khi các yếu tố khác không đổi, những thửa 

đất có khoảng cách đến công viên gần nhất tăng 

thì giá đất sẽ giảm và ngược lại (chênh lệch 

khoảng 5,6 triệu đồng/m2 khi khoảng cách 

tăng/giảm 100m). Điều này thể hiện mức độ tiếp 

cận đến công viên là yếu tố ảnh hưởng tích cực 

đến giá đất bởi càng gần công viên thì giá đất có 

xu hướng cao hơn. 

- Khoảng cách từ thửa đất đến trạm giao 

thông công cộng gần nhất: Khi các yếu tố khác 

không đổi, các thửa đất có khoảng cách đến trạm 

giao thông công cộng gần nhất tăng thì giá đất 

giảm và ngược lại (chênh lệch khoảng 6,8 triệu 

đồng/m2 khi khoảng cách tăng/giảm 100m).  

Trong số các biến trên thì những biến liên 

quan đến dự án phát triển hạ tầng cơ sở giao 

thông là 3 biến vị trí, khoảng cách từ thửa đất đến 

đường sắt, và khoảng cách từ thửa đất đến trạm 

giao thông công cộng. Khu vực nghiên cứu có 2 

dự án điển hình là đường Trần Đăng Ninh kéo 

dài và đường Nguyễn Văn Huyên kéo dài. Việc 

mở rộng đường đã tạo cơ hội cho nhiều thửa đất 

đang ở vị trí trong ngõ (vị trí 2, 3 hoặc 4) được 

tiếp giáp với đường lớn thành vị trí 1, thuận tiện 
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hơn và tạo ra nhiều lợi thế hơn. Hai tuyến đường 

này đều thuộc cấp 3 trong danh mục phân cấp 

của Nhà nước, vì vậy sự thay đổi giá đất khi mở 

rộng đường sẽ chủ yếu do sự thay đổi vị trí của 

thửa đất. Những thửa đất xung quanh khu vực 

này khi được mở rộng đường sẽ được tăng từ 

khoảng 40 triệu đồng/m2 cho đến 119 triệu đồng/m2.  

Đối với dự án tuyến đường sắt đô thị số 03 

đoạn đi qua khu vực nghiên cứu thì có mức độ 

ảnh hưởng theo chiều hướng nghịch đến giá đất 

vì hệ số hồi quy mang dấu âm. Theo giá trị của 

hệ số hồi quy ở mô hình trên, những thửa đất 

càng gần với đường sắt thì có giá sẽ cao hơn so 

với những thửa đất ở xa (chênh lệch khoảng 10,5 

triệu đồng/m2 khi khoảng cách tăng/giảm 100m). 

Điều này thể hiện tác động tích cực từ việc dễ 

dàng tiếp cận với đường sắt lớn hơn tác động tiêu 

cực (như tiếng ồn) do đường sắt gây ra. Thực tế, 

trường hợp nghiên cứu của bài báo này có thể 

được giải thích một phần bởi lý do sau: 1) tuyến 

đường sắt đô thị này là đường trên cao và chạy 

dọc trên đường Xuân Thủy, Cầu Giấy, Kim Mã 

đều là những tuyến đường lớn. Những thửa đất 

có khoảng cách gần với đường sắt thì cũng có 

khoảng cách gần với những tuyến đường này nên 

sự ảnh hưởng về vị trí đó cũng là một phần làm 

giá đất tăng; và 2) dự án tuyến đường sắt số 03 

vẫn đang trong giai đoạn thực hiện, tiến độ bị 

chậm so với kế hoạch ban đầu. Chính vì vậy, ảnh 

hưởng tiếng ồn từ khoảng cách của thửa đất đến 

đường sắt chưa được xem xét đầy đủ vì hiện tại 

chưa có tuyến tàu chạy.  

Khoảng cách từ thửa đất đến trạm giao thông 

công cộng gần nhất cũng là một trong số các biến 

có ảnh hưởng tích cực đến giá đất trên địa bàn 

nghiên cứu. Như vậy khả năng tiếp cận với các 

loại hình giao thông công cộng (trạm xe buýt, 

nhà ga đường sắt) góp phần ảnh hưởng đến giá 

đất khu vực xung quanh. Điều này có thể hiểu 

được vì mạng lưới xe buýt trên địa bàn quận Cầu 

Giấy là dày đặc với 59 tuyến xe buýt hoạt động 

ổn định từ lâu. Các trạm chờ xe phần lớn được 

bố trí ở những địa điểm đông dân cư và tạo thuận 

lợi cho hành khách tiếp cận với những địa điểm 

kinh tế xã hội khác như trường học, các cơ quan, 

các khu trung tâm thương mại,... Trong tương 

lai, mạng lưới xe buýt này cùng với hệ thống nhà 

ga đường sắt được hoàn thiện sẽ góp phần cải 

thiện hệ thống giao thông công cộng, phục vụ 

việc đi lại của người dân được tốt hơn. 

Tuy nhiên, ngoài những mặt tích cực từ việc 

phát triển hạ tầng giao thông đô thị, chúng ta 

cũng phải tính đến những mặt tiêu cực. Một 

trong số những yếu tố về môi trường đó là tiếng 

ồn và nồng độ bụi lơ lửng. Mặc dù trong nghiên 

cứu này, các yếu tố đó đã bị loại ra khỏi mô hình 

vì có mức ý nghĩa thấp. Tuy nhiên, do số liệu 

hiện có chưa được đầy đủ nên cần rà soát lại 2 

yếu tố này trong các nghiên cứu tiếp theo, khi 

các dự án giao thông đã hoàn thành. 

Mức độ ảnh hưởng của dự án phát triển giao 

thông đô thị không chỉ thể hiện ở phạm vi tổng 

thể của khu vực nghiên cứu mà còn cần xem xét 

đến phạm vi cục bộ. Đó là những thửa đất chịu 

ảnh hưởng trực tiếp từ các tuyến đường được mở 

rộng, kéo dài. Thực tế, những yếu tố cá biệt như 

hình dạng, diện tích, mặt tiền của các thửa đất 

này có thể bị thay đổi và làm ảnh hưởng đến giá 

đất. Tuy nhiên, đó là những thay đổi với số lượng 

ít các thửa, và có thể tính toán thủ công. 

5. Kết luận, kiến nghị 

Nhìn chung, các dự án phát triển hạ tầng giao 

thông đô thị có xu hướng làm tăng giá trị đất đai. 

Đối với khu vực 3 phường Quan Hoa, Dịch Vọng 

và Dịch Vọng Hậu thuộc quận Cầu Giấy thì yếu 

tố vị trí, khoảng cách đến đường sắt, và khoảng 

cách đến trạm giao thông công cộng là những 

yếu tố có ảnh hưởng tích cực đến giá đất. Yếu tố 

vị trí thể hiện ở khía cạnh các thửa đất được 

chuyển vị trí từ vị trí 2, 3, hoặc 4 lên vị trí 1 tiếp 

giáp với các tuyến đường lớn như Trần Đăng 

Ninh kéo dài (hiện là Khúc Thừa Dụ) và Nguyễn 

Văn Huyên kéo dài khi các dự án này hoàn thành. 

Điều này khiến giá đất có thể tăng thêm từ 40 

triệu đồng/m2 đến 119 triệu đồng/m2. Yếu tố 

khoảng cách từ thửa đất đến đường sắt thể hiện 

ở khía cạnh những thửa đất có khoảng cách đến 

đường sắt càng gần thì có giá cao hơn những 

thửa đất ở xa. Tuy nhiên, tuyến đường sắt đô thị 

số 03 hiện nay vẫn đang trong giai đoạn thực 

hiện, chính vì vậy những tác động của tuyến 

đường sắt vẫn chưa thực sự được rõ ràng đối với 
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các bất động sản xung quanh nói chung và thửa 

đất nói riêng. Yếu tố khoảng cách từ thửa đất đến 

trạm giao thông công cộng gần nhất thể hiện khả 

năng tiếp cận với các loại hình giao thông công 

cộng cũng làm giá đất tăng.  

Khi lượng hóa được khoản giá trị tăng thêm 

của đất từ việc phát triển hạ tầng giao thông đô 

thị thì chúng ta có thể có những đề xuất về mặt 

chính sách cho các giải pháp thu nhận giá trị đất 

(Land Value Capture – LVC). Trong những năm 

gần đây, việc nâng cao giá trị đất và thu nhận giá 

trị đất đang ngày càng thu hút sự chú ý như một 

phương tiện tài chính tiềm năng cho sự phát triển 

cơ sở hạ tầng giao thông, khi mà các dự án này 

thường xảy ra tình trạng bị thiếu vốn. Ngoài ra, 

việc xác định giá trị tăng thêm một cách rõ ràng 

là một trong những bằng chứng để tạo điều kiện 

đảm bảo cho sự công bằng giữa nhà nước và 

người dân, cũng như giữa những người dân với 

nhau trong vấn đề bồi thường, giải phóng mặt 

bằng.  
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Nghiên cứu này được tài trợ bởi Đại học 

Quốc gia Hà Nội trong đề tài mã số QG.19.14 

“Nghiên cứu xác định giá đất ở tại đô thị trong 

mối quan hệ với vị thế, chất lượng môi trường và 
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