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Nhằm sử dụng hiệu quả năng lượng và đưa phát 
thải ròng về “0” vào năm 2050, nền kinh tế tuần 
hoàn được định hướng và có xu thế phát triển ở 

Việt Nam trong những năm tới. Bài viết này tổng hợp các 
bài học kinh nghiệm ở một số nước trên thế giới, đồng thời 
phân tích thực trạng, xu hướng và đề xuất các giải pháp cho 
nền kinh tế tuần hoàn (KTTH) đối với các phương tiện vận 
tải ở nước ta. Đây cũng sẽ là cơ sở để các cơ quan quản lý 
nhà nước, các nhà khoa học tiếp tục nghiên cứu sâu hơn về 
KTTH ở Việt Nam nói chung và trong ngành Giao thông 
vận tải nói riêng trong thời gian tới. 

1. KHÁI QUÁT VÀ KINH NGHIỆM QUỐC TẾ VỀ 
KTTH ĐỐI VỚI GIAO THÔNG VẬN TẢI

1.1. Khái quát
Có một số cách tiếp cận và định nghĩa về KTTH, tuy 

nhiên, theo Tổ chức phát triển công nghiệp Liên hợp quốc 
(UNIDO) năm 2017: “Nền KTTH là một giải pháp thay 
thế cho mô hình kinh tế tuyến tính truyền thống, trong đó 
các nguồn tài nguyên được sử dụng càng lâu càng tốt, giá 
trị tối đa được tạo ra từ chúng và chất thải được chuyển 
từ cuối chuỗi cung ứng này sang đầu chuỗi khác, tạo nên 
vật liệu phục vụ cho cuộc sống”. Cũng trong năm này, theo 
cách tiếp cận của tác giả Geissdoerfer và cộng sự đã đưa ra 
một cách nhìn cụ thể về KTTH là: “Một hệ thống mà trong 
đó tài nguyên đầu vào và chất thải, phát thải, hao hụt năng 
lượng được giảm thiểu thông qua việc làm chậm, làm hẹp 
và đóng kín các vòng vận động của vật liệu và năng lượng. 
Điều này có thể đạt được thông qua các thiết kế có tính dài 
hạn, bảo dưỡng, sửa chữa, tái sử dụng, tái sản xuất, làm mới 
và tái chế” [1]. 

Như vậy, nếu xem xét theo góc độ phát triển bền vững, 
KTTH là một hệ thống kinh tế có tính phục hồi và tái tạo, 
thông qua thay đổi việc sử dụng hàng hóa, sản phẩm và 
dịch vụ được thiết lập từ khâu thiết kế, sản xuất và tiêu 
dùng. Từ đó, chất thải được đưa vào vòng khép kín, chuyển 
chất thải từ điểm cuối của vòng sản xuất hay tiêu dùng 
trở lại điểm đầu, giảm thiểu các tác động tiêu cực tới môi 
trường. Mô hình KTTH đã khắc phục được nhược điểm 
của nền kinh tế tuyến tính trước đây khi chất thải không 
được tái chế hoặc số lượng tái chế rất nhỏ. Hai mô hình 
kinh tế này được tổng hợp tại Hình 1. 

 V Hình 1. Sơ đồ nền kinh tế tuyến tính và KTTH [2]

Với những ưu điểm ở trên, KTTH cần được triển khai 
và áp dụng trong mọi lĩnh vực của nền kinh tế. Ngành Giao 
thông vận tải là một ví dụ điển hình cho việc áp dụng mô 
hình KTTH trong tương lai gần. Nghiên cứu triển khai và 
áp dụng mô hình này sẽ giúp hạn chế tối đa việc khai thác 
tài nguyên thiên nhiên và giảm phát thải chất ô nhiễm ra 
môi trường nhằm duy trì chất lượng cuộc sống ngày càng 
tốt hơn.

1.2. Kinh nghiệm quốc tế
Từ những năm 1970, ở một số quốc trên thế giới đã ban 

hành một số chính sách liên quan đến nền KTTH. Khởi đầu, 
Hà Lan, Đức, Mỹ, Nhật Bản và Trung Quốc tập trung vào 
tái - sử dụng và tái chế chất thải theo chu trình khép kín. Sau 
đó, mô hình đã được triển khai ở nhiều quốc gia như Pháp, 
Đan Mạch, Thụy Điển, Ôxtrâylia, Hàn Quốc, Singapore… 
Thực tế, mỗi quốc gia có phương pháp khác nhau để triển 
khai và quản lý nền KTTH. Các phương pháp này dựa trên 
một trong hai cách tiếp cận: Theo quy mô nền kinh tế và 
theo nhóm ngành, lĩnh vực hoạt động [3]. Nghiên cứu này 
sẽ tổng hợp kinh nghiệm theo nhóm, ngành và lĩnh vực để 
làm rõ phương pháp đã thực hiện ở một số quốc gia, làm cơ 
sở để triển khai đề xuất giải pháp thực hiện KTTH đối với 
ngành Giao thông vận tải ở nước ta. 

Đối với ngành công nghiệp: Tại Đức, từ năm 1996 đã 
ban hành Luật về quản lý chất thải và chu trình khép kín 
nhằm hạn chế việc sử dụng nguồn tài nguyên thiên nhiên 
trong ngành công nghiệp nặng. Mô hình này được triển 
khai nhằm thực hiện các giải pháp giảm thiểu chất thải, tái 
sử dụng, tái chế và đốt rác thải để sản xuất điện và nhiệt tận 
dụng [4]. Tại Hà Lan, từ 1970 đã tập trung vào quản lý chất 
thải. Sau đó, quốc gia này tiếp tục tiếp cận theo hướng nền 
KTTH, tập trung vào 5 lĩnh vực, gồm ngành thực phẩm, 
ngành nhựa, chế tạo, xây dựng và dịch vụ tiêu dùng theo 
hướng tiếp cận bottom-up, ngược với Đức [3]. Tại Nhật 
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Bản, từ năm 1991 đã bắt đầu thực hiện KTTH theo hướng 
tái chế. Kết quả đạt được rất ấn tượng với 98% kim loại 
được tái chế, khoảng 74-89% vật liệu chứa trong các thiết bị 
thải bỏ từ các ngành công nghiệp đã được thu hồi tái chế và 
tái sử dụng lại phục vụ cho mục đích sản xuất các sản phẩm 
cùng loại, giúp tiết kiệm chi phí và giảm phụ thuộc vào việc 
khai thác tài nguyên [5]. 

Về lĩnh vực Giao thông vận tải: Đã có một số nghiên cứu 
về vai trò của KTTH trong lĩnh vực vận tải đường bộ. Đồng 
thời, nghiên cứu phân tích các phương pháp có lợi để hỗ 
trợ những người ra quyết định, ban hành chính sách liên 
quan đến nền KTTH trong lĩnh vực này. Tuy nhiên, nghiên 
cứu này chủ yếu tập trung phân tích định tính về mức giảm 
phát thải khi áp dụng mô hình KTTH [6]. Nghiên cứu thực 
hiện gần đây nhằm đánh giá lợi ích trong việc áp dụng mô 
hình KTTH đối với vật liệu sử dụng cho lớp phủ bề mặt của 
các phương tiện giao thông vận tải. Nghiên cứu đánh giá 
rằng, chính sách đóng vai trò quan trọng việc chuyển đổi 
từ nền kinh tế tuyến tính sang kinh tế tuần hoàn và cần trú 
trọng vào khâu thiết kế sử dụng vật liệu gì cho sản phẩm 
để mang lại hiệu quả cao trong chuỗi tuần hoàn [7]. Tại Ấn 
Độ đã nghiên cứu lập kế hoạch đối với vận tải hàng hóa 
cho nhà máy dệt may nhằm tối ưu hóa khả năng vận tải, 
góp phần giảm lượng khí thải phát sinh. Kết quả của việc 
áp dụng này đã giảm được 2/3 lượng khí thải phát sinh so 
với thời điểm đánh giá [8].

Kinh nghiệm ở các nước trên thế giới cho thấy, trong 
chuỗi KTTH các nước đã thực hiện mới chỉ tập trung chủ 
yếu vào công tác quản lý chất thải (tái sử dụng, tái chế, thu 
hồi,…), còn khâu thiết kế, sản xuất và phân phối vẫn chưa 
được quan tâm đồng bộ. 

2. THỰC TRẠNG VỀ THỰC HIỆN NỀN KTTH 
TRONG NGÀNH GIAO THÔNG VẬN TẢI TẠI 
VIỆT NAM

Có thể thấy, qua xem xét mức tiêu thụ năng lượng và 
phát thải khí đối với lĩnh vực Giao thông vận tải của Việt 
Nam chủ yếu là do các phương tiện vận tải. Các phương 
tiện vận tải ở nước ta rất đa dạng bao gồm xe đạp, xe máy, 
ô tô (xe con, xe buýt, xe khách, xe tải), tàu hỏa, tàu thủy 
và máy bay. Các phương tiện này vẫn sử dụng chủ yếu 
nhiên liệu hóa thạch (xăng, dầu) với tuổi thọ phương tiện 
cao và công nghệ lạc hậu. Mức tiêu thụ năng lượng của 
các phương tiện vận tải (đường bộ, đường sắt, đường thủy, 
hàng hải và hàng không) đứng thứ 3 với 12,36 Mtoe (chiếm 
23%) tổng tiêu thụ năng lượng của toàn ngành kinh tế vào 
năm 2015 [9]. Xuất phát từ mức tiêu thụ năng lượng này, 
tại báo cáo kiểm kê phát thải của Bộ TN&MT công bố vào 
tháng 7/2020 chỉ ra rằng: Lĩnh vực giao thông vận tải đã 
phát thải 30,5 MtCO2 vào năm 2014, dự kiến tăng lên 88,1 
MtCO2 vào năm 2030 tại kịch bản cơ sở [10]. Với mức phát 
thải này sẽ ảnh hưởng không nhỏ đến an ninh năng lượng 
và gây tác động đến chất lượng môi trường. Việc thực hiện 
các giải pháp nâng cao hiệu quả sử dụng năng lượng và 

giảm lượng phát thải gây ô nhiễm môi trường là xu hướng, 
mục đích và nhiệm vụ của toàn ngành kinh tế ở nước ta. Vì 
vậy, việc tiếp cận nghiên cứu để đưa kinh tế tuần hoàn đến 
với lĩnh vực giao thông vận tải là cần thiết hiện nay. Các đối 
tượng được triển khai thực hiện là cơ sở hạ tầng, phương 
tiện và năng lượng. 

Mặc dù, ở nhiều nước trên thế giới mô hình KTTH đã 
được tiếp cận từ lâu, nhưng ở nước ta mô hình này vẫn ở 
giai đoạn đầu. Việc triển khai được ưu tiên áp dụng đối với 
các ngành công nghiệp trước. Ngành Giao thông vận tải 
vẫn là một định hướng cần được triển khai mạnh mẽ hơn 
nữa trong thời gian tới. 

Trong những năm gần đây, ngành Giao thông vận tải sử 
dụng hiệu quả năng lượng và giảm phát thải trong các lĩnh 
vực cơ sở hạ tầng, phương tiện, năng lượng,tối ưu hóa vận 
hành (lái phương tiện sinh thái, lập kế hoạch hành trình, 
hệ thống thu phí tự động,…) [11]. Tuy nhiên, sự gắn kết và 
kết nối nhằm mang lại hiệu quả cao của các giải pháp này 
còn hạn chế; chỉ có thể giải quyết cho một hoặc một vài vấn 
đề trong chuỗi hoạt động KTTH. Do đó, ngành Giao thông 
vận tải cần hướng tới mô hình KTTH trong xu hướng phát 
triển phương tiện điện và sử dụng năng lượng xanh.

 Ngoài ra, cơ sở pháp lý liên quan đến nền KTTH của 
ngành Giao thông vận tải cũng chưa được ban hành cụ thể. 
Các biện pháp kinh tế nhằm khuyến khích các tổ chức, cá 
nhân triển khai và áp dụng về KTTH cho lĩnh vực chưa có. 
Hiện tại, Chính phủ và Bộ Giao thông vận tải đang triển 
khai nhiệm vụ liên quan đến công nghệ và năng lượng 
xanh đối với các ngành đường bộ, đường sắt, đường thủy, 
hàng hải và hàng không nhằm hướng tới đưa phát thải ròng 
về “0” vào năm 2050. 

3. XU HƯỚNG THỰC HIỆN NỀN KTTH TẠI VIỆT NAM

3.1. Cơ sở thực hiện nền KTTH
Tại Việt Nam, đề án phát triển KTTH được phê duyệt 

tại Quyết định số 687/QĐ-TTg ngày 7/6/2022 của Chính 
phủ, trong đó đặt ra mục tiêu giảm cường độ năng lượng 
trên GDP ít nhất 15% so với năm 2014 và đưa phát thải 
ròng về “0” vào năm 2050. Tại Đề án này, Thủ tướng Chính 
phủ giao cho Bộ Giao thông vận tải các nhiệm vụ:

- Xây dựng các cơ chế, chính sách phát triển kết cấu hạ 
tầng giao thông xanh; khuyến khích các loại phương tiện 
sử dụng năng lượng sạch, tiết kiệm và hiệu quả và công 
nghệ thân thiện với môi trường; giao thông xanh, quy 
hoạch giao thông theo hướng xanh, bền vững, thân thiện 
môi trường. 

- Ưu tiên các nguồn lực để đầu tư, hoàn thiện và khai 
thác kết cấu hạ tầng giao thông xanh đảm bảo hiệu quả 
kinh tế và BVMT, góp phần giảm phát thải khí nhà kính, 
tăng cường khả năng chống chịu biến đổi khí hậu và nước 
biển dâng. Thực hiện các chương trình nghiên cứu và ứng 
dụng khoa học và công nghệ đảm bảo sử dụng vật liệu xây 
dựng, năng lượng hiệu quả trong thực hiện các dự án đầu 
tư hoàn thiện hạ tầng giao thông vận tải công cộng.
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Cũng trên cơ sở nội dung trên, Thủ tướng Chính phủ 
đã ban hành quyết định số 876/QĐ-TTg ngày 22/7/2022 về 
phê duyệt Chương trình hành động trong chuyển đổi năng 
lượng xanh, giảm phát thải khí các bon và khí mê-tan của 
ngành Giao thông vận tải, trong đó đặt ra mục tiêu phấn 
đấu đến năm 2050, 100% các phương tiện giao thông vận 
tải sử dụng năng lượng điện và năng lượng xanh. 

Trước thực trạng về tiêu thụ năng lượng và phát thải 
của ngành Giao thông vận tải, cần nghiên cứu lộ trình đưa 
mô hình KTTH vào áp dụng trong việc thiết kế, xây dựng/
sản xuất, tiêu thụ, duy trì hoạt động dịch vụ và tái chế chất 
thải đối với các vấn đề liên quan đến cơ sở hạ tầng, phương 
tiện và năng lượng càng sớm càng tốt.

3.2. Định hướng thực hiện nền KTTH trong lĩnh vực 
giao thông vận tải ở nước ta

Như đã đề cập, tiêu thụ năng lượng và phát thải chất 
ô nhiễm trong ngành Giao thông vận tải chủ yếu là các 
phương tiện sử dụng nhiên liệu hóa thạch (xăng và dầu). 
Vì vậy, nghiên cứu này đi vào khai thác và nghiên cứu mô 
hình kinh tế tuần hoàn đối với phương tiện giao thông vận 
tải. Mô hình được thể hiện cụ thể tại Hình 2.

Để triển khai được mô hình trên cần phải đồng bộ 
thực hiện các giải pháp về pháp lý, kỹ thuật, kinh tế và giải 
pháp khác nhằm đạt được hiệu quả cao trong kinh tế - xã 
hội và môi trường.

4. ĐỀ XUẤT GIẢI PHÁP PHÁT TRIỂN KTTH 
NHẰM QUẢN LÝ CÁC PHƯƠNG TIỆN VẬN TẢI Ở 
NƯỚC TA

4.1. Lợi ích của việc thực hiện nền KTTH
Việc phát triển KTTH đối với các phương tiện giao 

thông vận tải sẽ giúp đảm bảo an ninh năng lượng, thực 
hiện được mục tiêu đưa phát thải ròng về “0” vào năm 
2050, giảm chi phí vận hành và nâng cao uy tín công tác 
quản lý cho ngành, lĩnh vực.

Ngoài ra, thực hiện KTTH cũng sẽ mang lại một số lợi 
ích đối với quốc gia, xã hội và doanh nghiệp như:

 V Hình 2. Mô hình kinh tế tuần hoàn đối với 
phương tiện giao thông vận tải [12]

Đối với quốc gia: Phát triển KTTH là thể hiện trách 
nhiệm của quốc gia trong giải quyết những thách thức 
toàn cầu do ô nhiễm môi trường, biến đổi khí hậu, đồng 
thời nâng cao năng lực, sức cạnh tranh của nền kinh tế. 
KTTH giúp tận dụng được nguồn nguyên vật liệu đã qua 
sử dụng thay vì tiêu tốn chi phí xử lý, giảm thiểu khai thác 
tài nguyên thiên nhiên và hạn chế tối đa chất thải, khí thải 
ra môi trường.

Đối với xã hội: KTTH giúp giảm chi phí xã hội trong 
quản lý, bảo vệ môi trường và ứng phó với biến đổi khí hậu, 
tạo ra thị trường mới, cơ hội việc làm mới và nâng cao sức 
khỏe người dân.

Đối với doanh nghiệp: KTTH góp phần giảm rủi ro về 
khủng hoảng thừa sản phẩm, khan hiếm tài nguyên; tạo 
động lực để đầu tư, đổi mới công nghệ, giảm chi phí sản 
xuất và tăng chuỗi cung ứng.

4.2. Các giải pháp
Trên cơ sở phân tích thực trạng, lợi ích và xu hướng 

về KTTH, lĩnh vực giao thông vận tải ở nước ta cần thực 
hiện một số giải pháp sau để mô hình này được triển khai 
có hiệu quả:

Thứ nhất về quản lý và chính sách: Liên quan đến các 
phương tiện vận tải, ngành Giao thông vận tải đã ban hành 
một số văn bản để hạn chế phát thải như ban hành QCVN 
86: 2015/BGTVT quy định quy chuẩn kỹ thuật quốc gia 
về khí thải mức 4 đối với xe ô tô sản xuất, lắp ráp và nhập 
khẩu mới vào năm 2015; Quyết định số 1456/QĐ-BGTVT 
ngày 11/5/2016 về việc ban hành Kế hoạch hành động ứng 
phó với biến đổi khí hậu và tăng trưởng xanh của Bộ Giao 
thông vận tải giai đoạn 2016-2020; Ban hành định mức tiêu 
thụ nhiên liệu nghiêm ngặt đối với tất cả các phương tiện 
vận tải đường bộ, Việt Nam có định mức cho xe khách theo 
TCVN 9854: 2013 tại Thông tư số 65/2014/TT-BGTVT 
ngày 10/11/2014. Tuy nhiên, Bộ Giao thông vận tải cần 
ban hành các văn bản liên quan về chính sách, chiến lược 
để cụ thể hóa nội dung và nhiệm vụ liên quan đến đề án 
phát triển KTTH theo Quyết định số 687/QĐ-TTg ngày 

 V Hình 3. Đề xuất giải pháp phát triển kinh tế 
tuần hoàn quản lý phương tiện
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7/6/2022 của Thủ tướng Chính phủ theo nhóm đối tượng 
thực hiện, trong đó có nhóm phương tiện vận tải. Mục tiêu 
của của ngành Giao thông vận tải đặt ra phải giảm được 
ít nhất 15% cường độ năng lượng trên GDP so với năm 
2014 và đưa phát thải ròng về “0” vào năm 2050. Nội dung 
và nhiệm vụ cần cụ thể, trong đó có sự phân cấp và phân 
quyền đối với các đơn vị chức năng trong Bộ.

Bên cạnh đó, một trong những nội dung quan trọng 
của chính sách phải thể hiện rõ được nguồn kinh phí được 
bố trí để phát triển mô hình kinh tế tuần hoàn cho lĩnh vực. 
Đồng thời, cần có cơ chế, chính sách khuyến khích, hỗ trợ 
kinh phí đối với tổ chức, cá nhân mở đầu cho phát triển 
kinh tế tuần hoàn trong lĩnh vực giao thông vận tải. Ngoài 
ra, các quy định được đặt ra phải được thực hiện đồng bộ 
để hiệu quả sử dụng hiệu quả năng lượng và giảm phát thải 
đạt kết quả tối ưu.

Thứ hai về kỹ thuật: Giải pháp kỹ thuật cần được thực 
hiện đồng bộ trong tất cả các công đoạn của mô hình 
KTTH [12], cụ thể:

+ Đối với quá trình thiết kế: Quá trình này không phát 
thải chất thải trực tiếp từ phương tiện vận tải, nhưng đóng 
vai trò then chốt trong việc hình thành lên phương tiện 
nhằm tối ưu hóa được cho các công đoạn sau trong mô 
hình KTTH. Công tác thiết kế cần lựa chọn vật liệu để sản 
xuất phương tiện vận tải đảm bảo nhẹ và thân thiện với 
môi trường. Các vật liệu để sản xuất phương tiện sử dụng là 
thép có độ bền cao, vật liệu composit, nhựa kỹ thuật. Ngoài 
ra, một số vật liệu khác cũng được sử dụng như nhôm, hợp 
kim nhôm, titan, magie và hợp kim, ưu tiên thiết kế vật liệu 
dễ tái chế khi phương tiện được thay thế và thải bỏ. Trường 
hợp nguồn năng lượng phải đưa năng lượng điện, nhiên 
liệu sinh học, CNG, hydro,... thay thế cho nhiên liệu truyền 
thống là xăng và dầu. Quy hoạch giao thông theo hướng 
xanh, bền vững, thân thiện môi trường.

+ Đối với quá trình sản xuất: Hoạt động sản xuất 
phương tiện không chỉ phát sinh trực tiếp mà còn phát 
sinh gián tiếp chất thải từ các công đoạn của dây chuyền. 
Các chất thải gián tiếp được ước tính từ hoạt động của quá 
trình sản xuất động cơ, thân, cửa, bình chứa nhiên liệu, 
bánh, lốp,... của phương tiện. Sử dụng công nghệ sản xuất 
hiện đại, tự động hóa để hạn chế chất thải phát sinh ra môi 
trường. Sử dụng năng lượng xanh và thân thiện với môi 
trường trong sản xuất các phương tiện vận tải, kéo dài tuổi 
thọ sử dụng phương tiện.

+ Đối với quá trình tiêu thụ: Quá trình này ít phát sinh 
chất thải trực tiếp, nhưng vẫn xếp ở vị trí sau công đoạn thiết 
kế. Tuy nhiên, đây là mắt xích quan trọng để duy trì các hoạt 
động trong chu kỳ kinh tế tuần hoàn đối với phương tiện vận 
tải, giúp tiết kiệm năng lượng và giảm phát thải. Ở công đoạn 
này cần thực hiện tối ưu cung đường vận chuyển phương 
tiện. Đối với các đại lý cung cấp phương tiện sẽ là đơn vị 
trung gian theo dõi và tham vấn về xây dựng định mức tiêu 
hao năng lượng của phương tiện. Tăng cường và đầu tư cho 
dịch vụ bảo dưỡng, sửa chữa phương tiện. 

+ Đối với hoạt động dịch vụ: Cần tối ưu hóa các tuyến 
vận tải của phương tiện để hạn chế thấp nhất phương tiện 
chạy không tải. Mở rộng, cải tạo và xây dựng mới các tuyến 
đường phù hợp với xu thế phát triển của quốc gia, vùng 
và đô thị. Xây dựng và thiết kế tối ưu các hoạt động tại đô 
thị sao cho hạn chế tắc nghẽn giao thông trên các tuyến 
đường. Thực hiện giải pháp khuyến khích người dân sử 
dụng phương tiện công cộng thay cho xe cá nhân để nâng 
cao hiệu quả sử dụng năng lượng. Muốn thực hiện được 
vấn đề này cần có sự đồng thuận và vào cuộc của cơ quan 
quản lý nhà nước, doanh nghiệp hoạt động vận tải và người 
điều khiển phương tiện vận tải. Cùng với giao thông vận 
tải, tích hợp KTTH trong ngành logistics (hậu cần - kho 
vận) sẽ mang lại những lợi ích to lớn không chỉ đối với 
ngành này mà đối với cả môi trường chung. Khi được tích 
hợp các nguyên tắc của KTTH, quy trình trung gian kho 
vận có thể tuần hoàn trong chuỗi cung ứng sẽ giúp giảm chi 
phí vận tải, tận dụng được hết các phụ phẩm, và giảm thải 
các bon. Tính tiên tiến của Cách mạng công nghiệp 4.0 sẽ 
tối ưu hóa các hệ thống hậu cần kho vận.

+ Đối với tái chế chất thải: Quá trình này cần thực hiện 
triệt để và quy định rõ trách nhiệm đối với đơn vị quản lý 
và thực hiện công tác thu hồi, tái sử dụng và tái chế phương 
tiện. Các chất thải cần phân riêng từng loại theo các mục 
đích khác nhau như tái sử dụng, tái chế làm nguyên liệu đầu 
cho chu kỳ tiếp theo hoặc các chất thải không còn có giá trị 
được đưa đi xử lý theo đúng quy định để bảo vệ môi trường.

Thứ ba, tăng cường tổ chức đào tạo, tuyên truyền về 
lợi ích của việc phát triển kinh tế tuần hoàn trong lĩnh vực 
giao thông vận tải nói chung và đối với các phương tiện 
vận tải nói riêng thông qua các hội thảo, lớp tập huấn ngắn 
hạn và trên các phương tiện truyền thông. Đồng thời, cũng 
thông qua các hình thức này tiếp tục nâng cao kiến thức, 
kỹ năng của người sản xuất, phân phối, sử dụng và cơ quan 
quản lý phương tiện vận tải. 

Các cơ quan chức năng, nhà sản xuất, đại lý cung cấp 
và tổ chức đào tạo tăng cường cung cấp thông tin và những 
kiến thức về lợi ích, nhu cầu và xu hướng thực hiện KTTH 
cho các phương tiện vận tải và trong đời sống. Tập trung 
làm rõ sự kết nối liên liên tục theo vòng tuần hoàn của các 
phương tiện từ khi thiết kế đến khi thải bỏ.

Để làm rõ hơn quy trình và nội dung phát triển KTTH 
đối với phương tiện giao thông vận tải, phân tích định 
lượng sẽ được thực hiện ở các nghiên cứu tiếp theon
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PHÁT THẢI VÀ GIẢM PHÁT THẢI  
TRONG NGÀNH NHÔM HIỆN NAY: 
Một số vấn đề cần bàn luận
ĐỖ MẠNH HIẾN
Hội Nhôm thanh định hình Việt Nam

Tháng 12/2022, Liên minh châu Âu (EU) thông báo sẽ thực hiện 
“cơ chế điều chỉnh biên giới các bon (Các bon Border Adjustment 
Mechanism - CBAM)” và đến ngày 16/5/2023, EU tiếp tục ban 

hành quy định về thiết lập CBAM. CBAM sẽ bắt đầu áp dụng trong giai 
đoạn chuyển tiếp vào ngày 1/10/2023, giai đoạn báo cáo đầu tiên cho các 
nhà nhập khẩu kết thúc vào ngày 31/1/2024. Bộ quy tắc và yêu cầu đối 
với việc báo cáo lượng phát thải theo CBAM sẽ được cụ thể hóa trong 
đạo luật triển khai và sẽ được Ủy ban châu Âu thông qua sau khi tham 
khảo ý kiến của Ủy ban CBAM, bao gồm các chuyên gia từ các quốc gia 
thành viên EU. Trong giai đoạn đầu, CBAM sẽ tập trung vào hàng hóa có 
nguy cơ rò rỉ các bon cao nhất là xi măng, sắt và thép, nhôm, phân bón, 
hydrogen và điện. Sau khi thực hiện đầy đủ vào năm 2026, CBAM sẽ hoạt 
động như sau: các nhà nhập khẩu hàng hóa thuộc phạm vi điều chỉnh 
của CBAM tại EU sẽ cần phải mua giấy chứng nhận CBAM. Nhà nhập 
khẩu EU phải khai báo trước ngày 31/5 hàng năm số lượng hàng hóa và 
phát thải gắn liền trong những hàng hóa được nhập khẩu vào EU trong 
năm trước. Đồng thời, nhà nhập khẩu nộp lại số lượng chứng chỉ CBAM 
tương ứng với lượng phát thải khí nhà kính (KNK) có trong sản phẩm. Về 
dài hạn, CBAM sẽ tác động tới sản xuất và xuất khẩu các sản phẩm gang, 
thép, nhôm, xi măng và phân bón của các nước đang phát triển, trong đó 
có Việt Nam. Các ngành này sẽ gặp khó khăn khi lợi thế cạnh tranh nhờ 
giá điện rẻ hơn và chi phí bảo vệ môi trường thấp hơn sẽ giảm sút vì chi 
phí thuế các bon qua biên giới mới phát sinh. Bên cạnh đó, các ngành 
công nghiệp phát thải thấp sẽ có cơ hội tăng trưởng trong khi khối ngành 
công nghiệp phát thải cao sẽ suy giảm. 

Bảng 1. Lộ trình loại bỏ hạn ngạch miễn phí của EU ETS
Năm 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034

Hạn ngạch miễn phí ETS (%) 97.5 95 90 77.5 51.5 39 26.5 14 0

CBAM (%) 2.5 5 10 22.5 48.5 61 73.5 86 100

Nguồn: Nghị viện châu Âu (2022)

 V Hình 1. Lộ trình triển khai CBAM
(Nguồn: Hội đồng châu Âu (2021) và Nghị viện châu Âu (2022))


