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MỞ ĐẦU
Số lượng ô tô (bao gồm xe con, xe buýt và xe tải) 

trên toàn thế giới đạt khoảng 1,28 tỷ phương tiện 
vào năm 2015 (Jang và cộng sự, 2022). Trong đó, EU 
và Hoa Kỳ chiếm gần 50% tổng số phương tiện (EU 
có 270 triệu chiếc và Hoa Kỳ có 240 triệu chiếc). Dự 
báo số lượng ô tô trên toàn thế giới sẽ đạt 1,6 tỷ chiếc 
vào năm 2040. Cùng với sự phát triển trên thế giới, 
số lượng phương tiện giao thông thải bỏ (ELV) được 
ước tính là khoảng 40 triệu chiếc, chiếm 4% tổng sở 
hữu xe vào năm 2010, tăng lên 80 triệu chiếc trên toàn 
thế giới vào năm 2020 và đang ngày càng gia tăng, trở 
thành một trong những thách thức lớn về môi trường 
(Karagoz và cộng sự, 2020). 

ELV được định nghĩa là phương tiện giao thông 
(PTGT) cơ giới đã hủy đăng ký và cần được xử lý/tái 
chế thông qua các quy trình thích hợp trong một quốc 
gia (Saika, 2014). So sánh giữa các số liệu liên quan 
cho thấy có nhiều xe đã hủy đăng ký hơn số lượng ELV 
thực tế. Điều này là do xe hủy đăng ký bao gồm cả xe 
đã qua sử dụng để xuất khẩu hoặc xe bị thải bỏ bất hợp 
pháp mà không được xử lý đúng quy định. 

ELV chứa hàng nghìn bộ phận làm bằng vật liệu quý như 
bạch kim, nhôm, chì, kẽm, đồng, sắt, thủy tinh, cao su, vải 
dệt, dây điện, nhựa và nhiều loại khác. Mỗi ELV cũng đồng 
thời có nhiều thành phần nguy hại như dầu hộp số, nhiên 
liệu, chất làm lạnh, chất chống cháy brom hóa và pin axit. 

Quản lý ELV đúng cách là một nhiệm vụ đầy thách 
thức đòi hỏi phải xem xét nhiều vấn đề liên quan như 

quản lý phương tiện giao thông, quản lý môi trường, 
cơ chế tài chính, cơ chế thu hồi, công nghệ tái chế... 
Ở nhiều nước phát triển, đặc biệt tại các quốc gia có 
ngành công nghiệp ô tô được coi là thiết yếu, các chính 
sách liên quan đến trách nhiệm mở rộng của nhà sản 
xuất (EPR) đã được xây dựng. Theo đó, các nhà sản 
xuất phải thu hồi, tái chế các ELV bảo đảm các tiêu 
chuẩn về môi trường. 

Ở Việt Nam, Luật BVMT năm 2020 và Nghị định 
số 05/2025/NĐ-CP sửa đổi, bổ sung một số điều của 
Nghị định số 08/2022/NĐ-CP của Chính phủ quy 
định các nhà sản xuất, nhập khẩu phương tiện giao 
thông có trách nhiệm thu hồi, tái chế các loại phương 
tiện giao thông cũ thải bỏ từ ngày 1/1/2027. 

Bài viết này tổng hợp kinh nghiệm của một số quốc 
gia (EU, Nhật Bản, Hoa Kỳ, Ôxtrâylia, Trung Quốc, Ấn 
Độ, Đài Loan…) về áp dụng cơ chế EPR đối với ELV, 
từ đó đề xuất cơ chế thu hồi ELV cho Việt Nam.

1. KINH NGHIỆM QUỐC TẾ VỀ QUẢN LÝ 
PHƯƠNG TIỆN GIAO THÔNG THẢI BỎ

Hệ thống pháp luật và chính sách
Hệ thống pháp luật EPR về tái chế ELV đã được 

thiết lập ở EU, Nhật Bản, Hàn Quốc và Trung Quốc 
(cả Đài Loan), trong khi ở Hoa Kỳ và Ôxtrâylia việc 
tái chế ELV được quản lý theo các luật về BVMT. Tại 
một số quốc gia khác, thường là ở các nước đang 
phát triển, hệ thống pháp luật về tái chế ELV mới 
được áp dụng phần nào hoặc đang trong quá trình 
xem xét để áp dụng.

Kinh nghiệm quốc tế về áp dụng trách nhiệm mở rộng 
của nhà sản xuất (EPR) đối với phương tiện giao thông 
hết hạn, thải bỏ (ELVS)
NGUYỄN TRUNG THẮNG1, DƯƠNG THỊ PHƯƠNG ANH1, NGUYỄN THỊ NGỌC ÁNH1

1Viện Chiến lược, Chính sách nông nghiệp và môi trường
NGUYỄN MINH KHOA2

2Hội Luật gia Việt Nam

Tóm tắt
Cùng với sự phát triển kinh tế - xã hội, phương tiện giao thông thải bỏ đang ngày càng tăng, là một trong những 
dòng chất thải gia tăng nhanh và trở thành một trong những thách thức lớn về môi trường. Quản lý phương 
tiện giao thông thải bỏ đúng cách là một nhiệm vụ đầy thách thức đòi hỏi phải xem xét nhiều vấn đề liên quan 
như quản lý phương tiện giao thông, quản lý môi trường, cơ chế tài chính, cơ chế thu hồi, công nghệ tái chế, 
điều kiện kinh tế xã hội... Ở nhiều nước phát triển, đặc biệt tại các quốc gia có ngành công nghiệp ô tô được 
coi là thiết yếu, các chính sách liên quan đến trách nhiệm mở rộng của nhà sản xuất (EPR) đã được xây dựng. 
Đây là một cách tiếp cận chính sách dựa trên việc quy định nghĩa vụ, trách nhiệm của các nhà sản xuất đối với 
các sản phẩm - không chỉ trong giai đoạn sử dụng mà cả khi sản phẩm của họ đã trở thành chất thải. Bài viết 
sẽ giới thiệu kinh nghiệm của một số quốc gia áp dụng EPR đối với phương tiện giao thông hết hạn, thải bỏ và 
bài học kinh nghiệm rút ra cho Việt Nam.
Từ khóa: Trách nhiệm mở rộng của nhà sản xuất; phương tiện giao thông thải bỏ, cơ chế thu hồi.
JEL Classifications: O44, P18, P48.
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Các quốc gia có hệ thống luật pháp quản lý tái chế 
ELV đều đặt mục tiêu về tỷ lệ tái chế và thu hồi, trong 
đó nhiều quốc gia đặt mục tiêu tái chế và thu hồi ELV 
tới 95%. Tuy nhiên, trên thực tế việc đạt được tỷ lệ 
tái chế và thu hồi như kỳ vọng gặp không ít trở ngại, 
chẳng hạn về mặt kỹ thuật xử lý vụn của phương tiện 
sau cắt nhỏ (ASR). Một thách thức khác là việc xử lý 
ELV không theo con đường chính thống và thiếu cơ 
sở dữ liệu về thông tin, báo cáo chính thức (chẳng 
hạn tại các cơ sở phi chính thức, không được pháp 
luật công nhận).

Tại EU hầu hết chi phí tái chế đều do các nhà sản 
xuất xe chịu trách nhiệm hoặc hỗ trợ. Việc thu gom 
và xử lý ELV được quy định ở cấp độ EU thông qua 
Chỉ thị 2000/53/EC về các phương tiện thải bỏ (Sunil, 
2022).

Hoa Kỳ không có quy định pháp luật trực tiếp nào 
liên quan đến quản lý ELV, tái chế ELV hoạt động độc 
lập dựa trên cơ chế thị trường. Tái chế ELV đã được 
thúc đẩy bởi Hiệp hội các nhà tái chế phương tiện cơ 
giới (ARA). Mặc dù Hoa Kỳ không có tỷ lệ tái chế bắt 
buộc, nhưng tỷ lệ tái chế vật liệu thực tế được báo cáo 
là đạt 80% (Wonglertkunakorn, 2018).

Tại Ôxtrâylia, việc quản lý ELV được thúc đẩy bởi 
cơ chế thị trường và không có quy định pháp luật hiện 
hành liên quan quản lý ELV (tương tự Hoa Kỳ). Các xe 
thải bỏ được các nhà tái chế mua lại do giá trị của phế 
liệu kim loại và chịu trách nhiệm xử lý chất thải bằng 
chi phí của họ. Lượng chất thải được tạo ra từ ELV là 
đáng kể và có thể tốn chi phí để xử lý đúng tiêu chuẩn 
(Wonglertkunakorn, 2018).

Trung Quốc quy định tái chế ELV ban hành năm 
2001 đã thiết lập hệ thống thu gom ELV với mục đích 
ngăn ngừa tai nạn do sử dụng xe tân trang hoặc quá 
tải. Doanh nghiệp phải đáp ứng các tiêu chuẩn BVMT 
quốc gia mới được phép tham gia tái chế xe và không 
được có hoạt động tháo dỡ trái phép (Wang và cộng 
sự, 2021).

Quy trình tái chế ELV
Quy trình tái chế ELV hầu như giống nhau ở nhiều 

quốc gia, bất kể sự khác biệt về các hệ thống pháp luật 
quản lý.

Quá trình tái chế ELV bắt đầu với việc tháo dỡ xe. 
Các bộ phận có chứa các chất độc hại như pin chứa 
chì, dầu máy và khí làm mát sẽ được thu gom trước, 
sau đó thu gom các phần có thể tái chế và các vật liệu 
có giá trị để sử dụng vào mục đích thứ cấp, bao gồm 
động cơ, lốp xe và bộ cản. Vỏ xe còn sót lại sau quá 
trình tháo dỡ được đưa vào máy cắt nhỏ. Các vật liệu 
vụn sau cắt được tách bằng máy phân loại không khí 
và ASR (nhẹ) được thổi ra ngoài. Sau đó, sắt và các kim 
loại màu được phân tách bằng bộ tách từ tính hoặc bộ 

thu kim loại màu. Phần còn sót lại sau các quá trình 
này là ASR (nặng).

Ở EU, ASR trong nhiều trường hợp cuối cùng được 
chôn lấp tại các bãi chôn lấp. Tình trạng cũng tương 
tự như vậy ở Nhật Bản trước khi ban hành Luật Tái 
chế các phương tiện ELV. Tuy nhiên, sau khi Luật nêu 
trên được thực thi, trong đó bắt buộc phải tái chế ASR, 
việc phân tách vật chất từ các nguồn thứ cấp, thu gom 
xỉ bằng lò nung chảy và thu hồi năng lượng đã trở nên 
phổ biến hơn.

Cơ chế tài chính khuyến khích thải bỏ ELV đúng 
quy định

Các quốc gia áp dụng 2 cơ chế để khuyến khích việc 
thải bỏ và xử lý ELV đúng quy định: Cơ chế trực tiếp: 
trợ cấp tháo dỡ tái chế, tức là thanh toán trực tiếp cho 
chủ sở hữu cuối cùng để khuyến khích việc chuyển 
giao ELV cho một trung tâm xử lý được ủy quyền; hoặc 
Cơ chế gián tiếp: các biện pháp khuyến khích gián tiếp 
việc xử lý ELV thông qua các công cụ kinh tế, chẳng 
hạn như thuế đường bộ do người lái xe trả nếu không 
cung cấp được bằng chứng về việc thải bỏ xe hợp pháp.

Năm 2000, Đan Mạch bắt đầu chương trình thu 
gom ELV nhằm cung cấp khoản chi trả cho những chủ 
sở hữu đã giao ELV cho một cơ sở xử lý được ủy quyền. 
Các nhà sản xuất xe ở Đan Mạch phải cung cấp cho 
chủ sở hữu ít nhất một điểm thu gom trong bán kính 
25 km xung quanh các thành phố có hơn 20.000 dân và 
trong bán kính 50 km xung quanh bất kỳ địa điểm nào 
ở Đan Mạch. Khuyến khích tái chế của chương trình 
ELV Đan Mạch là một quỹ ELV được tài trợ từ bảo 
hiểm trách nhiệm do mọi chủ sở hữu xe đóng hàng 
năm. Mức đóng hàng năm hiện tại là 85 DKK (Krone 
Đan Mạch, tương đương khoảng 12 EUR). Các chi phí 
cho chương trình ELV ở Đan Mạch được chi trả từ quỹ 
ELV. Đồng thời, mỗi chủ sở hữu phương tiện cuối cùng 
giao ELV cho cơ sở xử lý sẽ nhận được một khoản hỗ 
trợ. Kể từ đầu 2017, mức tiền này có thể tới 2.200 DKK 
(khoảng 300 EUR) mỗi xe (ADEME, 2019).

Hệ thống quản lý ELV của Hà Lan được coi là một 
trong những hệ thống phát triển nhất ở EU. Đặc điểm 
nổi bật của đăng ký xe ở Hà Lan là khái niệm được gọi 
là “quyền chiếm hữu”. Điều đó có nghĩa là các nghĩa 
vụ về thuế, kiểm tra và bảo hiểm liên quan đến việc 
chiếm hữu xe chứ không phải việc sử dụng nó. Ví dụ, 
một chiếc xe phải có trong hệ thống đăng ký mà không 
bị gián đoạn từ giai đoạn đầu đến khi thải bỏ (phá dỡ 
hoặc xuất khẩu). Thuế xe cơ giới (chữ viết tắt của Hà 
Lan là mrb) phải nộp hàng năm đối với việc sử dụng 
trên đường công cộng. Những thay đổi về quyền sở 
hữu hoặc xuất khẩu hoặc nếu chiếc xe trở thành ELV 
và Chứng nhận tiêu hủy (CoD) được cấp phải được 
báo cáo cho cơ quan đăng ký xe. Kết quả là các nhà 
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chức trách Hà Lan có thể dễ theo dõi tốt các phương 
tiện và ELV (ADEME, 2019).

Tại Phần Lan, khi một phương tiện bị hủy đăng ký 
hoặc bị tháo dỡ tại một trung tâm ELV được ủy quyền, 
chủ sở hữu sẽ nhận được giấy chứng nhận tiêu hủy. 
Các công ty bảo hiểm và Cơ quan An toàn Giao thông 
Phần Lan (Trafi) sau đó được thông báo về việc xe bị 
phá hủy, từ đó bảo hiểm xe và thuế xe bị hủy bỏ. Thuế 
xe, bắt buộc đối với tất cả các phương tiện đã đăng ký, 
bao gồm thuế cơ bản và thuế dựa trên động cơ, vào 
khoảng 100-500 EUR(ADEME, 2019).

Ở Nhật Bản, mỗi chiếc xe được đăng ký theo hệ 
thống kỹ thuật số trong suốt vòng đời của nó, từ khi 
được đưa ra thị trường cho đến khi bị thải bỏ. “Phí tái 
chế” được trả đồng thời bởi các cá nhân khi mua xe và 
có giá trị từ 50 đến 100 EUR tùy thuộc vào loại xe và số 
lượng túi khí. Phí này theo xe đến hết vòng đời và được 
quản lý bởi Trung tâm tái chế phương tiện Nhật Bản 
(JARC). Khi bàn giao phương tiện của mình, người 
sử dụng không chỉ thu hồi được phí tái chế mà họ đã 
trả mà còn có thể thu được thêm tiền do các công ty 
tái chế trả dựa trên tình trạng của phương tiện đó, và 
thường là cao hơn nhiều phí tái chế (Wang, 2021).

Các cơ chế tài chính được chính quyền Đài Loan áp 
dụng để hỗ trợ và khuyến khích hoạt động tái chế ELV 
bao gồm cả trực tiếp và gián tiếp: phần thưởng cho chủ 
xe, phí tái chế và trợ cấp đơn vị tái chế. Phí tái chế do 
các nhà nhập khẩu, nhà sản xuất nộp cho Quỹ quản lý 
tái chế để chịu trách nhiệm về chi phí tái chế đối với 
phương tiện do mình sản xuất hoặc nhập khẩu. Phần 
thưởng tái chế là để khuyến khích mọi người mang 
phương tiện của họ đến các nhà điều hành xử lý một 
cách hợp pháp. Các khoản trợ cấp được sử dụng để 
hỗ trợ doanh nghiệp tháo dỡ và tái chế tối đa hóa sản 
lượng tái chế. Ngoài ra, Đài Loan còn áp dụng giảm 
thuế mua xe mới khi chủ sở hữu đem tái chế xe cũ 
trước khi mua xe mới. Các nhà tái chế phương tiện 
của Đài Loan hiện cung cấp dịch vụ thu gom tại nhà, 
cùng với các khoản giảm thuế và trợ cấp có sẵn là các 
lý do khác để người dân thay thế phương tiện cũ của 
họ. Trên thực tế, khi cộng lại các trợ cấp tái chế xe của 
EPA, giảm thuế hàng hóa khi thay xe cũ bằng xe mới, 
thuế tiết kiệm được khi tái chế xe cũ và giá trị thu hồi 
của xe cũ, thay thế xe cũ bằng một chiếc xe mới có thể 
tiết kiệm cho chủ sở hữu hơn 66.000 Đài tệ (khoảng 
3000 EUR) (EPA, 2017).

2. BÀI HỌC KINH NGHIỆM RÚT RA CHO 
VIỆT NAM

Về quản lý ELV, đa số các quốc gia phát triển đều 
đã ban hành các quy định về quản lý tái chế ELV trừ 
Hoa Kỳ và Ôxtrâylia. Các quốc gia không ban hành 
quy định về tái chế ELV như Mỹ, Ôxtrâylia sử dụng cơ 

chế thị trường để điều chỉnh các mối quan hệ của quy 
luật cung - cầu; coi ELV là một nguồn tài nguyên, các 
hoạt động thu gom, tháo dỡ, tái chế… đều thực hiện 
thông qua hình thức đấu giá. 

Về quản lý PTGT, tất cả các quốc gia đều ban hành 
các quy định về đăng ký sở hữu phương tiện; thu hồi 
và hủy bỏ biển số; kiểm định an toàn kỹ thuật và môi 
trường đối với xe mới và xe đã qua sử dụng. Hầu hết 
các quốc gia có nền công nghiệp phát triển không quy 
định niên hạn sử dụng PTGT mà thay vào đó quản lý 
chặt chẽ việc kiểm định an toàn kỹ thuật môi trường, 
cấp và thu hồi biển số của phương tiện. Các xe quá 
cũ nếu không đạt các kỳ kiểm định sẽ mất nhiều chi 
phí để sửa chữa, chi phí bảo hiểm… và cuối cùng chủ 
sở hữu sẽ phải cân nhắc giao xe cho cơ sở thu gom 
ELV vì chi phí sử dụng quá cao so với việc thay thế xe 
mới hoặc hình thức giao thông khác. Ở các quốc gia 
việc quản lý kiểm định định kỳ, cấp và thu hồi biển 
số được thực hiện nghiêm tÔxtrâylia, công khai minh 
bạch thông qua nền tảng công nghệ kỹ thuật số. Các xe 
không đảm bảo điều kiện lưu thông, nếu chủ phương 
tiện không khắc phục có thể bị thu hồi biển số.

Về niên hạn đối với PTGT, hầu hết các nước không 
quy định về niên hạn, trừ một số nước như Trung 
Quốc và Ấn Độ. Đây là hai quốc gia ở Châu Á, có dân 
số đông, lượng PTGT lớn, trình độ công nghệ sản xuất 
xe chưa cao bằng các nước phát triển, tình trạng ô 
nhiễm không khí ở các đô thị lớn đều nghiêm trọng. 
Việc ban hành quy định về niên hạn sử dụng xe đều 
xuất phát từ tình trạng ô nhiễm môi trường không khí 
ở mức có hại cho sức khỏe; lượng phương tiện cũ khó 
có thể đảm bảo an toàn chất lượng khi tham gia giao 
thông lớn.

Về các cơ sở thu gom, tháo dỡ, tái chế: đều phải 
thông qua cấp phép để đảm bảo quy định về diện tích, 
thiết bị, tài chính, nhân sự… Ví dụ ở Trung Quốc quy 
định doanh nghiệp tham gia tái chế phải có vốn ít nhất 
500.000 Nhân dân tệ; diện tích nhà xưởng hoặc nơi 
làm việc không dưới 5000m2; số lượng phương tiện 
tháo dỡ phải trên 500 chiếc mỗi năm; số lượng nhân 
viên phải trên 20 người và doanh nghiệp phải đáp ứng 
các tiêu chuẩn BVMT quốc gia mới được cấp phép. 
Tuy vậy, ở một số nước vẫn tồn tại các cơ sở tháo dỡ, tái 
chế bất hợp pháp theo các hình thức khác nhau, cạnh 
tranh không lành mạnh với các cơ sở hợp pháp. Điều 
này làm giảm đi hiệu quả của chính sách quản lý ELV, 
gây ô nhiễm môi trường hoặc góp phần dịch chuyển 
chất thải ELV từ khu vực này sang khu vực khác.

Về mô hình thu hồi và tái chế ELV, việc thu hồi được 
thực hiện bởi các trung tâm tháo dỡ ELV được cấp 
phép từ cơ quan quản lý giao thông hoặc cơ quan quản 
lý môi trường. Các cơ sở này mua lại ELV từ chủ sở 



107TẠP CHÍ MÔI TRƯỜNGCHUYÊN ĐỀ III/2025

TRAO ĐỔI - THẢO LUẬN

hữu, sau đó cấp giấy chứng nhận tiêu hủy xe và báo cáo 
cho cơ quan quản lý phương tiện. Chủ sở hữu được 
miễn các trách nhiệm, nghĩ vụ về thuế, phí, bảo hiểm 
đối với phương tiện của mình. Sau khi tiếp nhận, trung 
tâm ELV thực hiện tháo dỡ, lấy các loại chất lỏng, lốp 
xe và pin cũng như có thể thu hồi các bộ phận có thể 
tái sử dụng để bán (động cơ, hộp số, đèn pha, v.v.). 
Phần còn lại của ELV được gửi đến một công ty băm 
nhỏ, công ty này sẽ nghiền nát và băm thành các mảnh 
kim loại và các vật liệu khác.

3. MỘT SỐ GỢI Ý CHO MÔ HÌNH THU HỒI 
ELV CHO VIỆT NAM

Về cơ bản, các quy định hiện hành của Việt Nam liên 
quan tới các vấn đề về đăng ký, chuyển nhượng, trách 
nhiệm tài chính (thuế, phí, bảo hiểm), kiểm định chất 
lượng, yêu cầu về an toàn, môi trường…với phương tiện 
giao thông cơ giới cũng theo như thông lệ quốc tế. Vấn 
đề là cần làm rõ hơn về trách nhiệm hủy đăng ký xe, 
xử lý ELV của chủ phương tiện (làm rõ hơn so với các 
trường hợp thu hồi đăng ký quy định tại Thông tư số 
58/2020/TT-BCA; điều này cũng yêu cầu cần có định 
nghĩa về xe thải bỏ hay ELV và các trường hợp phải 
thải bỏ xe).

Một vấn đề ưu tiên là xây dựng quy định về thiết lập 
và quản lý các cơ sở thu gom, tháo dỡ, tái chế ELV hợp 
pháp để tiến hành việc tái chế ELV đúng quy định pháp 
luật và đảm bảo về môi trường. Đối với bối cảnh Việt 
Nam, một vấn đề cũng cần nghiên cứu đó là chính thức 
hóa các cơ sở tháo dỡ xe đang hoạt động mà chưa được 
pháp luật công nhận thông qua việc cấp phép hoạt động 
khi đảm bảo các yêu cầu về quy chuẩn tái chế, BVMT…

Về thu gom ELV từ chủ sở hữu khi thải bỏ, theo quy 
định của một số nước, ví dụ Đan Mạch, Hà Lan yêu 
cầu nhà sản xuất, nhập khẩu phải thiết lập các điểm 
thu gom ELV trong phạm vi phù hợp, trong khi tại một 
số nơi khác thì các cơ sở xử lý ELV sẽ cung cấp dịch 
vụ thu gom hoặc điểm thu gom ELV (ví dụ Đài Loan, 
Hàn Quốc) để tạo điều kiện cho người dân khi thải bỏ 
ELV của họ mà không tính phí (và ELV được mua lại 
theo giá thị trường).

Về cơ chế tài chính, một số nước khuyến khích 
tài chính trực tiếp bằng cách trả tiền hỗ trợ cho chủ 
phương tiện khi đem ELV tới xử lý ở các cơ sở hợp 
pháp (ví dụ ở Đan Mạch, Đài Loan…) là một kinh 
nghiệm đáng tham khảo để thu hút chủ phương tiện 
mang ELV tới các cơ sở này. Nên áp dụng đồng thời 
các cơ chế khuyến khích tài chính trực tiếp song song 
với các cơ chế gián tiếp (ở Hà Lan, Hàn Quốc…), đó là 
việc có hủy đăng ký xe một cách hợp pháp thì chủ xe 
mới được miễn trừ các trách nhiệm tài chính cố định 
với phương tiện của mình như các loại thuế, phí xe, 
kiểm định, bảo hiểm trách nhiệm… 

Việc người mua xe phải trả phí tái chế trả trước 
khi mua xe (như kinh nghiệm của Nhật Bản) cũng 
là một biện pháp cần xem xét để nâng cao ý thức, 
trách nhiệm và tạo ra nguồn tài chính để hỗ trợ cho 
hệ thống thu gom, tái chế ELV. Ngoài ra, cũng cần 
nghiên cứu việc giảm thuế, phí khi mua xe mới với 
người mua xe đã tái chế xe cũ của họ (theo như kinh 
nghiệm ở Đài Loan).

Riêng đối với xe máy, cần tiến hành việc kiểm định 
chất lượng khí thải định kì, dựa trên kinh nghiệm của 
Đài Loan. Đồng thời cần thu phí đường bộ và phí 
BVMT tăng theo thời gian đối với các xe cũ (ví dụ sau 
15-20 năm) để khuyến khích người dân không giữ xe 
quá cũ. Đây là một trong những công cụ kỹ thuật, kinh 
tế hiệu quả để thúc đẩy việc tái chế xe máy, một loại 
phương tiện được sử dụng chủ yếu ở Việt Nam và số 
lượng ngày càng gia tăng.
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