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MỞ ĐẦU 

 

1. Tính cấp thiết của Luận án 

Phát thải khí nhà kính từ các hoạt động của con người đang trở thành một 

vấn đề có tính toàn cầu. Dưới tác đôṇg của biến đổi khí hâụ, các thiên tai có xu 

thế thay đổi mang tính cực đoan hơn, đang đe dọa sự sống của loài người trên 

Trái đất. Trong đó, Việt Nam được dự báo nằm trong nhóm những quốc gia 

chịu ảnh hưởng nặng nề nhất trên thế giới do biến đổi khí hậu toàn cầu.Thách 

thức này đặt tất cả các quốc gia trên thế giới trước một nhiệm vụ chung là giảm 

phát thải khí nhà kính trong các hoạt động phát triển nhằm bảo vệ Trái đất.  

Việt Nam là một trong những quốc gia đã sớm tham gia vào việc giải 

quyết vấn đề biến đổi khí hậu toàn cầu. Năm 2020, Việt Nam đã cập nhật NDC 

nâng cam kết về giảm nhẹ phát thải khí nhà kính, bằng nguồn lực trong nước 

đạt 9% tổng lượng phát thải khí nhà kính so với kịch bản phát triển kinh tế 

thông thường và lên tới 27% khi có hỗ trợ quốc tế thông qua thỏa thuận hợp tác 

song phương, đa phương. NDC cập nhật của Việt Nam đã xác nhận 5 lĩnh vực 

phát thải và hấp thụ khí nhà kính chủ yếu, bao gồm: năng lượng, nông nghiệp, 

quản lý chất thải, sử dụng đất, thay đổi sử dụng đất và lâm nghiệp (LULUCF), 

các quá trình công nghiệp (IPPU). Trong lĩnh vực năng lượng, người ta đặc biệt 

chú ý tới phát thải khí nhà kính của các lĩnh vực giao thông vận tải. Đây là một 

trong những lĩnh vực có tiềm năng phát thải lớn, có mức gia tăng nhanh do kết 

quả của quá trình công nghiệp hóa, hiện đại hóa. Theo Thông báo quốc gia lần 

thứ ba của Việt Nam, vào năm 2014, lĩnh vực giao thông vận tải phát thải 30,55 

triệu tấn CO2tđ, trong đó, giao thông đường bộ phát thải 27,40 triệu tấn CO2tđ, 

chiếm hơn 90% lượng phát thải của lĩnh vực này. Hiện nay, xe máy vẫn được 

coi là phương tiện giao thông chính ở Việt Nam. Với tổng dân số 98 triệu người 

đã có hơn 65 triệu xe máy được đăng ký, xe máy cũng góp phần không nhỏ 
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trong phát thải khí nhà kính của giao thông vận tải. NDC cập nhật của Việt 

Nam cũng đã xác định giải pháp chính để giảm phát thải khí nhà kính trong lĩnh 

vực giao thông công cộng là giải pháp E16: Chuyển đổi từ phương thức vận tải 

hành khách từ sử dụng phương tiện cá nhân sang sử dụng phương tiện giao 

thông công cộng (xe buýt thường, xe buýt nhanh BRT và đường sắt đô thị). 

Báo cáo kỹ thuật của NDC cập nhật đã thực hiện tính toán tiềm năng giảm phát 

thải KNK và chi phí triển khai. Tuy nhiên, vấn đề đánh giá các tác động về kinh 

tế - xã hội - môi trường hay lượng giá các đồng lợi ích liên quan đến các giải 

pháp này hiện nay chưa được xem xét chi tiết. Lượng giá đồng lợi ích là một 

hướng tiếp cận mới, giúp đáp ứng đáp ứng phát triển bền vững và giảm phát 

thải KNK. 

Gần đây, hướng tiếp cận đồng lợi ích đã được đề cao trong vấn đề phát 

triển bền vững, đặc biệt là ở những quốc gia đang phát triển, nơi phải đối mặt 

với các vấn đề về phát triển kinh tế, ô nhiễm môi trường và biến đổi khí hậu. 

Đồng lợi ích được đánh giá là cầu nối quan trọng trong vấn đề phát triển bền 

vững, liên kết giữa bảo vệ môi trường và phát triển giao thông công cộng. Các 

nghiên cứu trên thế giới cũng đã được thực hiện để xác định các đồng lợi ích 

trong lĩnh vực giao thông công cộng đô thị. Trong lĩnh vực giao thông công 

cộng, các đồng lợi ích thường được xem xét bao gồm: tín chỉ các-bon, tiết kiệm 

năng lượng, thời gian di chuyển, sức khỏe do ô nhiễm không khí. Có thể nhận 

thấy các nghiên cứu về lượng giá kinh tế trong giảm phát thải KNK còn rất hạn 

chế ở Việt Nam. Phần lớn các nghiên cứu về đồng lợi ích ở Việt Nam hiện nay 

đang sử dụng phương pháp các bộ tiêu chí và phương pháp chuyên gia để đánh 

giá, bởi vậy, các đánh giá này hiện mang tính định tính, chưa mang tính định 

lượng. Một số ít nghiên cứu liên quan đến vấn đề lượng giá đồng lợi ích đã 

được thực hiện trong lĩnh vực quản lý chất thải, tuy nhiên, chưa có nghiên cứu 

nào liên quan đến việc lượng giá đồng lợi ích trong lĩnh vực giao thông công 
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cộng. Đây là một trong những khoảng trống nghiên cứu cần được giải quyết để 

tạo cơ sở khoa học cho các nhà quản lý, nhà đầu tư có thể xác định được tính 

bền vững, hiệu quả của giải pháp giảm phát thải KNK trong lĩnh vực giao thông 

công cộng đô thị.  

Vì vậy, Luận án “Nghiên cứu định lượng đồng lợi ích của giảm phát 

thải khí nhà kính trong liñh vưc̣ giao thông công cộng ở thành phố Hà Nội” 

là cần thiết. Để góp phần cung cấp một cái nhìn chi tiết hơn về các tác động 

kinh tế - xã hội - môi trường trong triển khai các giải pháp vào thưc̣ tế, Luận án 

sử dụng mô hình toán, phương pháp lươṇg giá kinh tế để xác định tiềm năng 

giảm phát thải khí nhà kính và lượng giá đồng lợi ích của các giải pháp công 

nghê ̣giảm phát thải khí nhà kính trong lĩnh vực giao thông công cộng đô thị. 

Các phương pháp đươc̣ áp dụng để tính toán trường hơp̣ nghiên cứu điển hình 

cho Thành phố Hà Nội, một trong ba thành phố được lựa chọn để triển khai giải 

pháp E16 trong NDC cập nhật của Việt Nam và là đô thị có hệ thống giao thông 

công cộng tương đối phát triển, hiện đang trong giai đoạn triển khai 3 loại 

phương tiện giao thông công cộng (xe buýt thường, xe buýt nhanh BRT, tàu 

điện trên cao). 

2. Mục tiêu nghiên cứu 

- Xác định được các giải pháp và tiềm năng giảm phát thải khí nhà kính 

trong lĩnh vực giao thông công cộng của thành phố Hà Nội. 

- Đánh giá định lượng được các đồng lợi ích về kinh tế, xã hội và môi 

trường của giảm phát thải khí nhà kính trong lĩnh vực giao thông công cộng đô 

thị tại Hà Nội và đề xuất được các giải pháp nhằm giảm phát thải khí nhà kính, 

đạt được các đồng lợi ích về kinh tế, xã hội và môi trường. 

3. Đối tượng, phạm vi nghiên cứu 

Luận án thực hiện nghiên cứu giải pháp E16 trong NDC cập nhật của 

Việt Nam đối với lĩnh vực giao thông công cộng đô thị trong đó tập trung xem 
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xét chuyển đổi từ phương tiện cá nhân (xe máy) sang phương tiện công cộng 

(xe buýt thường, xe buýt nhanh BRT, tàu điện trên cao). Phương tiện cá nhân 

được lựa chọn để đánh giá sẽ là xe máy, do đây hiện là loại phương tiện cá nhân 

được sử dụng chủ yếu và cũng được xác định là nguyên nhân chính gây ra hiện 

tượng ùn tắc giao thông, ô nhiễm không khí. Luận án áp dụng tổ hợp phương 

pháp xác định tiềm năng giảm phát thải khí nhà kính và lượng giá 4 loại đồng 

lợi ích: tín chỉ các-bon, tiết kiệm năng lượng, thời gian di chuyển và sức khỏe 

do ô nhiễm không khí của các giải pháp giảm phát thải khí nhà kính trong giao 

thông công cộng đô thị. 

Phạm vi nghiên cứu: Luận án sẽ áp dụng quy trình xây dựng được để tính 

toán cho giải pháp giảm phát thải khí kính nhà ở thành phố Hà Nội. Hà Nội là 

thành phố có diện tích lớn nhất của Việt Nam, với mật độ dân số cao thứ hai cả 

nước và hệ thống giao công cộng tương đối phát triển. Ba loại phương tiện giao 

thông công cộng trong giải pháp E16 (xe buýt thường, xe buýt nhanh BRT, tàu 

điện) đều đã được quy hoạch triển khai và áp dụng tại Hà Nội. 

Giai đoạn: từ năm 2020 đến năm 2030 do đây là giai đoạn bắt buộc để 

Việt Nam thực hiện các cam kết về giảm phát thải khí nhà kính đã đặt ra trong 

NDC cập nhật theo Thỏa thuận Paris. Do đó, việc tính toán được áp dụng cho 

Thành phố Hà Nội sẽ có tính đại diện và tính khả thi cao khi áp dụng nhân rộng 

đối với các thành phố khác của Việt Nam.  

4. Câu hỏi nghiên cứu 

- Các loại phương tiện giao thông công cộng nào gây phát thải khí nhà 

kính chủ yếu tại Hà Nội? 

- Những giải pháp nào có thể được áp dụng để giảm phát thải khí nhà 

kính trong lĩnh vực giao thông công cộng tại Hà Nội? 

- Tiềm năng giảm phát thải khí nhà kính trong lĩnh vực giao thông công 

cộng tại Hà Nội là bao nhiêu? 



5 

 

 

     

 

- Giảm phát thải khí nhà kính trong lĩnh vực giao thông công cộng tại Hà 

Nội sẽ mang lại các đồng lợi ích nào và bao nhiêu về: kinh tế (tín chỉ các-bon, 

tiết kiệm năng lượng), xã hội (giảm thời gian di chuyển của hành khách) và môi 

trường (giảm ô nhiễm không khí)? 

5. Luận điểm bảo vệ 

- Có thể giảm phát thải khí nhà kính trong lĩnh vực giao thông công cộng 

ở thành phố Hà Nội thông qua việc áp dụng giải pháp giảm phát thải khí nhà 

kính về chuyển đổi phương thức giao thông.   

- Thực hiện các giải pháp giảm phát thải khí nhà kính trong lĩnh vực giao 

thông công cộng đô thị ở thành phố Hà Nội sẽ mang lại các đồng lợi ích về kinh 

tế, xã hội và môi trường. 

6. Phương pháp nghiên cứu 

Các phương pháp nghiên cứu được sử dụng trong Luận án bao gồm: 

- Phương pháp thu thập, thống kê, tổng hợp các số liệu cơ sở sử dụng 

làm đầu vào cho các tính toán. 

- Phương pháp định lượng phát thải khí nhà kính theo hướng tiếp cận từ 

dưới - lên sử dụng mô hình ASIF; 

- Phương pháp lượng giá đồng lợi ích theo hướng tiếp cận dựa vào thị 

trường và chuyển giao lợi ích; 

- Phương pháp mô hình AERMOD mô phỏng phân bổ nồng độ khí gây 

ô nhiễm không khí để làm cơ sở lượng giá đồng lợi ích về sức khỏe do ô nhiễm 

không khí. 

7. Đóng góp mới của Luận án 

- Luận án đã xác định được các giải pháp giảm phát thải khí nhà kính có 

thể áp dụng cho thành phố Hà Nội và đã tính toán được tiềm năng giảm phát 

thải khí nhà kính trong lĩnh vực giao thông công cộng ở thành phố Hà Nội. 
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- Luận án đã đánh giá định lượng được các đồng lợi ích về kinh tế (tín 

chỉ các-bon, tiết kiệm năng lượng), xã hội (giảm thời gian di chuyển của hành 

khách) và môi trường (giảm ô nhiễm không khí) của giảm phát thải khí nhà 

kính trong lĩnh vực giao thông công cộng đô thị ở thành phố Hà Nội và đề xuất 

giải pháp nhằm giảm phát thải khí nhà kính, đạt được các đồng lợi ích về kinh 

tế, xã hội và môi trường. 

8. Ý nghĩa khoa học và thực tiễn của Luận án 

8.1. Ý nghĩa khoa học 

Luận án đã xây dựng được cơ sở khoa học nghiên cứu và lựa chọn các 

phương pháp định lượng phát thải khí nhà kính và lượng giá đồng lợi ích đối 

với lĩnh vực giao thông công cộng đô thị. Trong đó, đã xác định và lượng giá 

được đồng lợi ích của các yếu tố có tính liên ngành, nhiều lĩnh vực chịu tác 

động.  

8.2. Ý nghĩa thực tiễn 

Các kết quả nghiên cứu của Luận án này có thể được áp dụng trực tiếp 

trong quá trình hoạch định chính sách, quy hoạch, xây dựng chiến lược nhằm 

giảm phát thải khí nhà kính trong lĩnh vực giao thông công cộng, góp phần thực 

hiện mục tiêu trong NDC cập nhật của Việt Nam, đồng thời đảm bảo phát triển 

kinh tế - xã hội bền vững của Hà Nội nói riêng và Việt Nam nói chung. 

9. Cấu trúc của Luận án 

 Ngoài phần mở đầu, kết luận và kiến nghị, Luận án được cấu trúc làm 03 

chương, bao gồm:  

 Chương 1: Tổng quan các nghiên cứu về lượng giá đồng lợi ích của giảm 

phát thải khí nhà kính trong lĩnh vực giao thông công cộng đô thị. 

 Chương 2: Nghiên cứu các phương pháp định lượng phát thải khí nhà 

kính và lượng giá đồng lợi ích trong giao thông công cộng đô thị. 
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 Chương 3: Lượng giá đồng lợi ích của giảm phát thải khí nhà kính trong 

trong giao thông công cộng ở thành phố Hà Nội. 
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CHƯƠNG 1. TỔNG QUAN CÁC NGHIÊN CỨU VỀ LƯỢNG GIÁ  

ĐỒNG LỢI ÍCH CỦA GIẢM PHÁT THẢI KHÍ NHÀ KÍNH TRONG  

LĨNH VỰC GIAO THÔNG CÔNG CỘNG ĐÔ THỊ 

 

1.1. Tổng quan về giảm phát thải khí nhà kính trong lĩnh vực giao 

thông công cộng đô thị 

1.1.1. Hiện trạng phát thải khí nhà kính trong lĩnh vực giao thông công cộng 

đô thị 

Theo Báo cáo hiện trạng toàn cầu về Giao thông vận tải và Biến đổi khí 

hậu năm 2018 [77], phát thải khí nhà kính từ lĩnh vực giao thông vận tải được 

tạo ra trong quá trình vận chuyển hành khách và hàng hóa bằng đường bộ, 

đường sắt, đường thủy và đường hàng không. Phần lớn khí nhà kính trong lĩnh 

vực này là khí CO2 do đốt cháy nhiên liệu hóa thạch. Trong quá trình đốt cháy 

nhiên liệu của các phương tiện vận tải, một lượng tương đối nhỏ khí CH4 và 

N2O được phát ra. Ngoài ra, một lượng nhỏ HFC phát thải do việc sử dụng điều 

hòa không khí trong các phương tiện giao thông vận tải và vận chuyển đông 

lạnh. Theo báo cáo của Cơ quan Năng lượng Quốc tế [57], phát thải KNK từ 

lĩnh vực giao thông vận tải trên thế giới đã tăng hơn hai lần từ năm 1970, và có 

tốc độ tăng trưởng nhanh hơn bất kỳ lĩnh vực sử dụng năng lượng nào khác. 

Năm 2016, phát thải KNK từ lĩnh vực giao thông vận tải trên toàn thế giới đạt 

mức 7,6 tỷ tấn CO2tđ, trong đó, khoảng 80% mức tăng này đến từ giao thông 

đường bộ. Các báo cáo kiểm kê KNK của một số quốc gia phát triển và đang 

phát triển cho thấy hoạt động giao thông đường bộ chiếm tỷ lệ lớn về tiêu thụ 

năng lượng và phát thải KNK. Cụ thể, vận tải hành khách đường bộ đóng góp 

53% của tổng lượng khí thải vào năm 2017 tại Canada và 58% vào năm 2019 

tại Hoa Kỳ [69], [80]. 
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Theo đánh giá của UN Habitat [84], các thành phố là nhân tố chính gây 

ra biến đổi khí hậu khi chỉ chiếm dưới 2% diện tích bề mặt Trái đất nhưng tiêu 

thụ 78% năng lượng và tạo ra hơn 60% tổng lượng phát thải KNK của thế giới. 

Kiểm kê phát thải KNK cấp đô thị đã được phát triển rộng rãi ở nhiều quốc gia, 

các lĩnh vực được kiểm kê bao gồm: các tòa nhà dân cư và cơ quan; tòa nhà 

thương maị; các tòa nhà công nghiệp (sử dụng năng lượng); quá trình công 

nghiệp; vận tải trên đường (ví dụ: ô tô, xe buýt); đường sắt, hàng không và 

đường thủy; xử lý chất thải (xử lý nước thải, bãi chôn lấp); và khác (nông 

nghiệp, khai thác mỏ). Theo thống kê của nghiên cứu này, lĩnh vực giao thông 

vận tải và sản xuất năng lượng điện sử dụng trong các tòa nhà là hai nguồn phát 

thải KNK chính tại hầu hết các thành phố. 

Ở Việt Nam, việc kiểm kê KNK ở cấp đô thị hiện còn hạn chế, chưa 

mang tính bắt buộc. Tuy nhiên, Việt Nam đã công bố báo cáo kiểm kê KNK 

cấp quốc gia tại 02 Báo cáo cập nhật hai năm một lần và 03 Thông báo quốc 

gia về biến đổi khí hậu, trong đó, thực hiện kiểm kê khí nhà kính cho các năm 

cơ sở 1994 (TBQG1), 2000 (TBQG2), 2010 (BUR1), 2013 (BUR2) và 2014 

(TBQG3).  

Theo Thông báo quốc gia lần thứ ba của Việt Nam cho Công ước khung 

của Liên hợp quốc về biến đổi khí hậu [8], lĩnh vực giao thông vận tải tiếp tục 

là một trong ba tiểu lĩnh vực chiếm tỷ trọng phát thải cao nhất của quốc gia 

thuộc lĩnh vực năng lượng (17,8%) cùng với công nghiệp năng lượng (31,76%) 

công nghiệp sản xuất và xây dựng (28,77%). Theo đó, kết quả kiểm kê KNK 

của lĩnh vực giao thông vận tải là 30,55 triệu tấn CO2tđ, trong đó, tiểu lĩnh vực 

giao thông vận tải đường bộ chiếm 27,4 triệu tấn CO2tđ.  
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Bảng 1.1. Tỷ lệ phát thải KNK trong lĩnh vực GTVT của Việt Nam năm 2014 [8] 

Nguồn phát thải KNK 
Tổng phát thải năm 2014  

(Nghìn tấn CO2tđ) 

Tỷ lệ  

(%) 

- Đường hàng không 1.092,564 3,58 

- Đường bộ 27.594,037 90,32 

- Đường sắt 117,791 0,39 

- Đường thủy 1.747,922 5,72 

Tổng cộng 30.552,314 100 

Theo Thông báo Quốc gia lần thứ ba [8], trong giai đoạn từ 1994 đến 

2014, lượng phát thải khí nhà kính của Việt Nam đã tăng gần 3 lần, tương 

đương với mức tăng khoảng 179 triệu tấn CO2tđ (từ 104 triệu tấn lên 283 triệu 

tấn). Lượng phát thải khí nhà kính từ lĩnh vực Giao thông vận tải cũng liên tục 

gia tăng trong giai đoạn 1994 - 2014 từ mức 3,65 triệu tấn CO2tđ năm 1994 

(chiếm 14,3% tổng lượng phát thải) lên mức 30,55 triệu tấn CO2tđ năm 2014 

(chiếm 10,75% tổng lượng phát thải). Cũng theo báo cáo này, phát thải khí nhà 

kính từ lĩnh vực Giao thông vận tải vẫn tiếp tục gia tăng và có thể đạt mức 88,1 

triệu tấn CO2tđ vào năm 2030, mức tăng khoảng 263% so với năm 2014. Trong 

đó, lĩnh vực giao thông vận tải đường bộ sẽ tiếp tục chiếm tỷ lệ lớn, khoảng 

90% của tổng lượng phát thải trong lĩnh vực giao thông vận tải. Tuy nhiên, các 

báo cáo kiểm kê khí nhà kính quốc gia của Việt Nam hiện mới được tổng hợp 

ở cấp quốc gia và chưa thực hiện phân tách chi tiết hơn nguồn phát trong lĩnh 

vực giao thông vận tải. Do đó, việc xác định lượng phát thải khí nhà kính cụ 

thể đối với các loại phương tiện trong lĩnh vực giao thông vận tải đối tại các đô 

thị ở Việt Nam còn gặp nhiều khó khăn.  

1.1.2. Giải pháp giảm phát thải khí nhà kính trong lĩnh vực giao thông công 

cộng đô thị 

Giải pháp giảm phát thải khí nhà kính là các loại công nghệ cho phép 

việc giảm phát thải khí nhà kính so với những gì sẽ xảy ra nếu không triển khai 

các chính sách hoặc giải pháp (đường cơ sở) [52]. Đối với các đô thị, lĩnh vực 
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giao thông vận tải hành khách tiếp tục chiếm tỷ lệ lớn trong tổng lượng phát 

thải khí nhà kính và nhu cầu đi chuyển có xu hướng tăng nhanh trong tương lai 

để đáp ứng phát triển kinh tế - xã hội. Với sự phát triển của các loại công nghệ 

mới, lĩnh vực giao thông vận thải hành khách có rất nhiều tiềm năng trong giảm 

phát thải khí nhà kính. Để thực hiện mục tiêu được đặt ra trong Thỏa thuận 

Paris về biến đổi khí hậu, nhiều giải pháp về giảm phát thải khí nhà kính trong 

lĩnh vực giao thông vận tải hành khách đã được đề xuất, triển khai trên thế giới 

và tại Việt Nam. Theo Báo cáo đánh giá lần thứ 5 [60], phát thải khí nhà kính 

trực tiếp từ vận tải hành khách đô thị có thể được giảm thiểu qua các loại giải 

pháp sau:   

a) Hạn chế, giảm khoảng cách di chuyển: Chính sách phát triển khu vực 

và đô thị, quy hoạch không gian và tối ưu hóa quy trình vận chuyển.  

Singapore - Cơ quan Giao thông Đường Bộ: Trong nỗ lực tích hợp hiệu 

quả quy hoạch sử dụng đất và giao thông vận tải, Chính phủ Singapore đã thành 

lập Cơ quan Giao thông Đường bộ vào năm 1995, sáp nhập bốn đơn vị quản lý 

nhà nước: Đăng kiểm, Tổng công ty vận tải nhanh, Cục Giao thông và Đường 

bộ và Cục Giao thông vận tải đường bộ. Cơ quan phụ trách lĩnh vực giao thông 

công cộng và tư nhân, quản lý các hoạt động phát triển đô thị và bất động sản 

ở các khu vực liền kế với các bến tàu, trạm trung chuyển nhằm khuyến khích, 

tối ưu hóa hoạt động giao thông vận tải.  

b) Chuyển đổi hình thức vận chuyển sang có hệ thống giao thông phát 

thải khí nhà kính thấp: Khuyến khích đầu tư vào giao thông công cộng, cơ sở 

hạ tầng phục vụ người đi bộ và xe đạp, khuyến khích các hình thức di chuyển 

bằng máy bay, tàu thủy, tàu hỏa.  

Hàn Quốc - Cải cách giao thông công cộng Seoul năm 2004: Trước tình 

trạng quá tải của hệ thống giao thông tại thành phố Seoul, Chính quyền thành 

phố Seoul đã giới thiệu một loạt các cải cách cho hệ thống giao thông công 
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cộng của của thành phố. Cuộc cải cách đã tổ chức lại các dịch vụ xe buýt, lắp 

đặt hành lang Xe buýt nhanh (BRT), cải thiện sự phối hợp giữa dịch vụ xe buýt 

và tàu điện ngầm, và tích hợp hệ thống bán vé giữa các hệ thống giao thông 

công cộng. Thành phố Seoul đã thực hiện thành công hệ thống giao thông bán 

công với các công ty xe buýt tư nhân hoạt động dưới sự điều hành của Chính 

quyền thành phố Seoul. Hệ thống này bù giá cho các công ty xe buýt tư nhân 

dựa trên cơ sở hành trình hoạt động thực tế thay vì số lượt chạy trên một tuyến 

đường. Điều này đã góp phần khuyến khích cải thiện hành vi của lái xe, hạn 

chế tình trạng vượt tốc độ. Ngoài ra, với số lượng hành khách sử dụng xe buýt 

tăng, Seoul đã hạn chế được tình trạng tắc nghẽn giao thông, giảm số lượng tai 

nạn giao thông. Kết quả cho thấy, trong vòng 04 tháng kể từ quá trình cải cách 

hệ thống, gần 90% khách hàng bày tỏ sự hài lòng về dịch vụ GTCC [72]. 

c) Giảm cường độ năng lượng: Tăng cường hiệu suất của phương tiện và 

động cơ, sử dụng vật liệu nhẹ, tăng hệ số tải hàng hóa và tỷ lệ lấp đầy hành 

khách cho các chuyến xe; áp dụng công nghệ mới như xe điện.   

Liên minh Châu Âu - Chỉ thị dán nhãn xe 1999/94: được thực hiện bởi 

tất cả 28 quốc gia thành viên EU để đảm bảo rằng người tiêu dùng được thông 

báo về mức tiêu thụ nhiên liệu và lượng khí thải CO2 của các phương tiện giao 

thông vận tải. Tuy nhiên theo đánh giá, hiệu quả của thực hiện dán nhãn năng 

lượng xe liên quan đến mức phát thải KNK còn hạn chế trong việc thay đổi 

hình vi của người mua. Khi người mua vẫn tập trung vào các tiêu chí liên quan 

đến khía cạnh kinh tế như tiết kiệm nhiên liệu và chi phí vận hành hơn tiêu chí 

liên quan đến môi trường. 

d) Chuyển đổi sử dụng nhiên liệu phát thải thấp: Chuyển đổi từ nhiên 

liệu hóa thạch bằng khí tự nhiên, điện, khí mê-tan hoặc nhiên liệu sinh học. 

Trung Quốc tuyên bố vào năm 2017 rằng các nhà sản xuất ô-tô sẽ phải 

sản xuất số lượng ô-tô sử dụng nguồn năng lượng mới bằng 10% tổng số lượng 
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xe sản xuất vào năm 2019 và 12% vào năm 2020. Các nhà sản xuất xe sẽ đáp 

ứng hạn ngạch bằng cách đặt ra các mục tiêu nội bộ để loại bỏ nhiên liệu hóa 

thạch và thúc đẩy sản xuất động cơ sử dụng điện. 

Tại Việt Nam, các báo cáo TBQG, BUR của Việt Nam đã xác định một 

số phương án ưu tiên của lĩnh vực giao thông vận tải. Các phương án ưu tiên 

trước đây thường tập trung vào các hoạt động nâng cao hiệu quả sử dụng nhiên 

liệu; chuyển đổi nhiên liệu sử dụng từ xăng, dầu diesel sang điện, khí nén CNG 

hoặc khí đốt hóa lỏng LPG. Trong Báo cáo cập nhật Đóng góp do quốc gia tự 

quyết định của Việt Nam [9] đã bổ sung đánh giá, xem xét các phương án mới 

về chuyển đổi hình thức vận tải (tăng việc sử dụng phương tiện vận tải hành 

khách công cộng và chuyển đổi sang phương thức vận tải đường thủy). Phương 

án chuyển đổi từ phương tiện cá nhân sang công cộng được đánh giá có nhiều 

tiềm năng để triển khai tại các đô thị, nơi có mật độ dân số cao và tập trung 

nhiều trường học, cơ quan, bệnh viện. 

Nhận thức được tầm quan trọng của lĩnh vực năng lượng nói chung, lĩnh 

vực giao thông vận tải nói riêng trong ứng phó với BĐKH, Chính phủ Việt 

Nam đã quan tâm, thể hiện cụ thể trong các nghị quyết, chính sách. Các mục 

tiêu đặt ra mang tính định lượng về giảm phát thải KNK trong lĩnh vực năng 

lượng, giao thông vận tải đã được ban hành, tập trung kiểm soát và kiểm kê 

mức phát thải trên đơn vị GDP, cơ cấu sử dụng nhiên liệu: 

- Việc giảm tiêu hao năng lượng đã được phê duyệt tại Nghị quyết số 24-

NQ/TW ngày 3/6/2013 của Hội nghị Trung ương 7 khóa XI về chủ động ứng 

phó với BĐKH, tăng cường quản lý tài nguyên và bảo vệ môi trường; Chương 

trình quốc gia về sử dụng năng lượng tiết kiệm và hiệu quả giai đoạn 2019-

2030 [2]. 

- Việc giảm phát thải khí nhà kính đã được phê duyệt tại Quyết định 

1393/QĐ-TTg ngày 25/09/2012 của Thủ tướng Chính phủ phê duyệt Chiến 
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lược tăng trưởng xanh (mức 10-20% cho lĩnh vực năng lượng) [28]; Quyết định 

số 1775/QĐ-TTg ngày 21/11/2012 của Thủ tướng Chính phủ phê duyệt Đề án 

quản lý phát thải khí gây hiệu ứng nhà kính (xác định mục tiêu giảm 8% phát 

thải khí nhà kính đến năm 2020 cho lĩnh vực lĩnh vực năng lượng và giao thông 

vận tải) [29]; Quyết định 1670/QĐ-TTg ngày 31/10/2017 của Thủ tướng Chính 

phủ phê duyệt Chương trình mục tiêu ứng phó với biến đổi khí hậu và tăng 

trưởng xanh giai đoạn 2016-2020 [30]; Đóng góp dự kiến do quốc gia tự quyết 

định (iNDC) của Việt Nam năm 2015 cam kết thực hiện giảm phát thải so với 

kịch bản phát triển thông thường (BAU) là 8% lượng phát thải KNK vào năm 

2030 và có thể giảm đến 25% nếu nhận được hỗ trợ hiệu quả từ cộng đồng quốc 

tế [6]. Đến năm 2020, Đóng góp do quốc tự quyết định đã được cập nhật, trong 

đó, nâng mức cam kết giảm phát thải lên 9% tổng lượng phát thải khí nhà kính 

so với kịch bản BAU bằng nguồn lực trong nước và lên tới 27% khi có hỗ trợ 

quốc tế [9].  

Cụ thể cho lĩnh vực giao thông công cộng đô thị, Chính phủ Việt Nam 

đã ban hành một số chiến lược, chính sách trong lĩnh vực này với mục tiêu kiểm 

soát mức phát thải và bảo vệ môi trường:  

- Quyết định số 855/QĐ-TTg ngày 06/6/2011 của Thủ tướng Chính phủ 

phê duyệt Đề án kiểm soát ô nhiễm môi trường trong hoạt động giao thông vận 

tải. Đề án sẽ tổ chức quản lý phát thải khí gây ô nhiễm, KNK do hoạt động giao 

thông vận tải [27].  

- Quyết định số 49/2011/QĐ-TTg ngày 01/92011 của Thủ tướng Chính 

phủ về việc quy định lộ trình áp dụng tiêu chuẩn khí thải đối với xe ôtô, xe mô 

tô hai bánh sản xuất, lắp ráp và nhập khẩu mới. Trong đó, các phương tiện thuộc 

đối tượng áp dụng sẽ thực hiện lộ trình áp dụng tiêu chuẩn khí thải mức 4 và 5, 

qua đó, giảm mức phát thải KNK của các phương tiện lưu thông [26]. 
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- Quyết định số 1456/QĐ-BGTVT ngày 11/5/2016 của Bộ GTVT ban 

hành Kế hoạch hành động ứng phó với BĐKH và TTX của Bộ GTVT giai đoạn 

2016-2020 trong đó hướng tới việc tăng thị phần vận tải hành khách công cộng 

tại các đô thị, đặc biệt là thị phần vận tải hành khách khối lượng lớn (đường sắt 

đô thị, xe buýt nhanh) [4].  

- Thông tư số 48/2017/TT-BGTVT ngày 13/12/2017 của Bộ GTVT quy 

định Hệ thống chỉ tiêu thống kê và chế độ báo cáo thống kê ngành Giao thông 

vận tải trong đó có lồng ghép chỉ tiêu thống kê phục vụ tính toán phát thải KNK 

trong lĩnh vực giao thông [5]. 

1.1.3. Phương pháp định lượng phát thải khí nhà kính trong lĩnh vực giao 

thông công cộng đô thị 

Một cách tổng quát, định lượng phát thải khí nhà kính là phương pháp 

tính toán lượng khí nhà kính được phát ra hoặc hấp thụ trong một khoảng thời 

gian và không gian nhất định.  

Công thức tổng quát để định lượng phát thải KNK - E như sau: 

𝐸 = 𝐸𝐹 ×  𝐴𝐷 (1-1) 

Trong đó EF là Hệ số phát thải được xác định bằng lượng phát thải hoặc 

hấp thụ khí nhà kính tương ứng với một đơn vị của số liệu hoạt động; AD là Số 

liệu hoạt động mô tả cường độ của một hoạt động của đối tượng phát thải hoặc 

hấp thụ khí nhà kính trong một khoảng thời gian và không gian nhất định. 

Trong khuôn khổ Công ước khung của Liên hợp quốc về biến đổi khí 

hậu (UNFCCC), các quốc gia thành viên sẽ cam kết xây dựng báo cáo kiểm kê 

khí nhà kính quốc gia định kỳ, trình Ban thư ký UNFCCC. Từ năm 1994, các 

nhóm công tác thuộc Ủy ban Liên chính phủ về Biến đổi khí hậu (IPCC) đã 

công bố “Hướng dẫn về kiểm kê khí nhà kính quốc gia”. Bản hướng dẫn này 

nhằm cung cấp các phương pháp luận để ước tính phát thải khí nhà kính ở cấp 

quốc gia và các hệ số phát thải mặc định cho các loại nhiên liệu. Sau đó, bản 
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hướng dẫn này đã được tiếp tục cập nhật nhằm nâng cao tính chính xác, bổ sung 

phương pháp kiểm kê khí nhà kính và hệ số phát thải cho các tiểu lĩnh vực. 

Hoạt động kiểm kê khí nhà kính có thể chia thành ba cấp, tùy theo lượng thông 

tin cần thiết và mức độ phức tạp của việc tính toán: 

Bậc 1: Sử dụng hệ số phát thải mặc định và thu thập số liệu hoạt động 

của quốc gia theo hướng dẫn của IPCC;  

Bậc 2: Sử dụng hướng tiếp cận tương tự Cấp 1, tuy nhiên, các hệ số phát 

thải do quốc gia tự xây dựng riêng cho mình;  

Bậc 3: Việc kiểm kê khí nhà kính được thực hiện thông qua phương pháp 

mô hình hóa. Việc tính toán ở mức độ này tương đối phức tạp, tuy vậy, nó 

thường cho kết quả phù hợp với điều kiện cụ thể của từng quốc gia. 

Việc kiểm kê khí nhà kính theo ba cấp (từ cấp 1 lên cấp 3) thì khi đạt đến 

cấp 3 sẽ tăng tính chắc chắn. Tuy vậy, để thực hiện được việc kiểm kê khí nhà 

kính ở cấp độ 3, chi phí thực hiện và độ phức tạp của các quá trình đo đạc, phân 

tích sẽ tăng lên đáng kể. 

Hiện nay, hoạt động kiểm kê khí nhà kính trong các đô thị, theo Công 

ước khung của Liên hiệp quốc về biến đổi khí hậu, chỉ ở mức khuyến khích 

thực hiện. Ngoài Hướng dẫn về kiểm kể khí nhà kính quốc gia của IPCC đã có 

một số các hướng dẫn, bộ tiêu chuẩn được xây dựng để phục vụ việc kiểm kê 

khí nhà kính tại các đô thị. Các hướng dẫn tập trung vào việc kiểm kê phát thải 

KNK từ các nguồn phát thải trực tiếp (lĩnh vực giao thông vận tải, chất thải, sử 

dụng năng lượng trong các tòa nhà, …). Có thể kể đến một số hướng dẫn kiểm 

kê KNK sau đây: Phương pháp hoạt động của chính quyền địa phương (Local 

Government Operations Protocol - LGO); Phương pháp kiểm kê phát thải từ 

hoạt động tái chế và phân hủy (Recycling and Composting Emissions Protocol); 

Phương pháp toàn cầu về kiểm kê khí nhà kính quy mô cộng đồng (Global 

Protocal for Community Scale Emissions - GPC). 



17 

 

 

     

 

Nhiều nghiên cứu trước đây đã thực hiện kiểm kê khí nhà kính cho các 

thành phố được phát triển dựa trên các phương pháp nêu trên [48, 62]. Mặc dù 

hướng dẫn của IPCC đã công bố các tiêu chuẩn quốc tế được khuyến nghị về 

kiểm kê phát thải khí nhà kính ở cấp thành phố, việc áp dụng các phương pháp 

có nhiều khác biệt giữa các thành phố. Điều này gây ra khó khăn trong việc 

đánh giá và so sánh tiến độ giảm phát thải khí nhà kính theo thời gian và không 

gian giữa các thành phố không sử dụng cùng một loại phương pháp.  

Trong lĩnh vực giao thông vận tải, lượng phát thải khí nhà kính có thể tính 

từ thống kê tổng lượng nhiên liệu tiêu thụ (nhiên liệu bán ra) hoặc quãng đường 

di chuyển của các phương tiện. Hiện nay tồn tại hai hướng tiếp cận có thể được 

sử dụng để tính phát thải khí nhà kính trong lĩnh vực này, bao gồm: tiếp cận trên 

- xuống và tiếp cận dưới - lên. Hiện vẫn chưa có các nghiên cứu cụ thể so sánh 

mức độ chính xác của 2 hướng tiếp cận này trong kiểm kê khí nhà kính. Tuy 

nhiên, việc áp dụng đồng loạt 2 hướng tiếp cận được khuyến khích nhằm kiểm 

tra kết quả chéo và cải thiện mức độ không chắc chắn trong các tính toán về 

phát thải khí nhà kính [45]. 

 

Hình  1.1. Hướng tiếp cận định lượng phát thải KNK trong lĩnh vực GTVT 
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- Hướng tiếp cận trên - xuống sử dụng hệ số phát thải mặc định của IPCC 

cung cấp và số liệu hoạt động dựa trên thống kê tổng mức tiêu thụ nhiên liệu 

quốc gia. Các số liệu yêu cầu có thể được dễ dàng thống kê, tổng hợp và cho 

kết quả tương đối chính xác. Vì vậy, hướng tiếp cận này thường được sử dụng 

cho các quốc gia đang phát triển với khả năng tập hợp số liệu hoạt động và kinh 

phí thực hiện còn nhiều hạn chế. Nghiên cứu của Schipper và cộng sự [76] đã 

chỉ ra rằng ở cấp quốc gia, việc theo dõi tổng lượng phát thải khí CO2 từ quá 

trình đốt cháy nhiên liệu hóa thạch là tương đối đơn giản. Hướng tiếp cận từ 

trên - xuống sử dụng số liệu doanh số bán nhiên liệu để phản ánh việc sử dụng 

thực tế và mức phân bổ cho các ngành, các hướng dẫn của IPCC cho phép việc 

tính toán tương đối chính xác lượng phát thải khí nhà kính. Tuy nhiên, hướng 

tiếp cận từ trên - xuống này có mức độ không chắc chắn từ việc giả định doanh 

số bán nhiên liệu được sử dụng hoàn toàn (thay vì lưu trữ) và không thể thống 

kê các nguồn nhiên liệu được mua bán hoặc nhập lậu. Ngoài ra, hướng tiếp cận 

từ trên - xuống chưa cho phép việc xác định lượng tiêu thụ nhiên liệu của từng 

loại phương tiện giao thông vận tải. Điều này sẽ gây khó khăn cho việc đánh 

giá tác động của các giải pháp giảm phát thải khí nhà kính cụ thể theo loại 

phương tiện đến tổng lượng phát thải khí nhà kính của quốc gia. Theo thống kê 

trong nghiên cứu này, đa số các quốc gia đang phát triển phân tách việc sử dụng 

nhiên liệu trong lĩnh vực giao thông vận tải theo loại nhiên liệu (xăng, dầu 

diesel, khí đốt, khí nén tự nhiên,…), việc phân tách theo loại phương tiện sử 

dụng hiện còn rất hạn chế.   

- Hướng tiếp cận từ dưới - lên cũng sử dụng hệ số phát thải mặc định do 

IPCC cung cấp, tuy nhiên, tổng mức tiêu thụ nhiên liệu được tính theo từng loại 

phương tiện thông qua việc xác định quãng đường di chuyển và mức tiêu thụ 

nhiên liệu của từng loại phương tiện. Hướng tiếp cận này cho phép việc xác 

định lượng tiêu thụ nhiên liệu và phát thải khí nhà kính của từng loại phương 
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tiện giao thông vận tải đóng góp vào tổng lượng phát thải của lĩnh vực giao 

thông vận tải. Để định lượng phát thải khí nhà kính trong lĩnh vực giao thông 

theo hướng tiếp cận từ dưới - lên, mô hình ASIF được áp dụng rộng rãi trong 

các nghiên cứu. Đây là mô hình được xây dựng bởi Schipper và cộng sự [75] 

thuộc Viện Tài nguyên Thế giới (WRI) nghiên cứu. Mô hình ASIF cho phép 

biểu diễn mối quan hệ giữa các chỉ số chính, có mức ảnh hưởng lớn đến phát 

thải khí nhà kính trong lĩnh vực giao thông vận tải. Mô hình ASIF của Lee 

Schipper cho phép định lượng phát thải khí nhà kính của từng loại phương tiện 

dựa trên tỷ lệ đảm nhận phương tiện thông qua xác định quãng đường di 

chuyển, lượng nhiên liệu tiêu thụ. Tuy nhiên, mô hình chỉ cung cấp một cấu 

trúc tổng quan, các biến chính cần được chi tiết hóa bằng việc xác định các biến 

trung gian sẽ dựa trên điều kiện số liệu cụ thể của từng dự án. Theo mô hình 

ASIF, phát thải khí nhà kính trong lĩnh vực này phụ thuộc chủ yếu chỉ số như 

sau: 

+ Số liệu hoạt động (Activity): số chuyến đi và quãng đường di chuyển 

của các loại phương tiện, ký hiệu là A; 

+ Tỷ lệ đảm nhận phương tiện (Modal structure): ký hiệu là S; 

+Mức tiêu thụ nhiên liệu của các loại phương tiện (Intensity of fuel use): 

ký hiệu là I; 

+ Hệ số phát thải của nhiên liệu (Fuel carbon content): ký hiệu là F.  

Đối với các báo cáo kiểm kê khí nhà kính cấp quốc gia, hướng tiếp cận từ 

trên - xuống hiện được sử dụng rộng rãi. Báo cáo kiểm kê khí nhà kính của Hoa 

Kỳ giai đoạn 1990-2018 [79] đã sử dụng hướng tiếp cận từ trên - xuống theo 

hướng dẫn của UNFCCC và hướng tiếp cận từ dưới - lên cho một số tiểu lĩnh 

vực với mục đích kiểm tra chéo, xác minh kết quả kiểm kê. Hướng tiếp cận từ 

trên - xuống sẽ ước tính mức tiêu thụ nhiên liệu qua số liệu tổng hợp của quốc 

gia về nhập khẩu, xuất khẩu và thay đổi lượng dự trữ năng lượng thay vì dựa 
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trên khảo sát mức tiêu thụ của người sử dụng. Để thu thập số liệu đầu vào, ngày 

30 tháng 10 năm 2009, Cục Bảo vệ Môi sinh Hoa Kỳ (EPA) đã ban hành 

Chương trình Báo cáo Khí nhà kính (GHGRP) yêu cầu báo cáo hàng năm về 

dữ liệu khí nhà kính từ các nguồn phát thải khí nhà kính lớn ở Hoa Kỳ. Chương 

trình báo cáo khí nhà kính áp dụng cho các đơn vị phát thải khí nhà kính trực 

tiếp, các nhà cung cấp nhiên liệu hóa thạch, các nhà cung cấp khí công nghiệp 

trong 41 hạng mục công nghiệp. Kết quả kiểm kê cho thấy lĩnh vực giao thông 

vận tải chiếm 36,3% tổng lượng phát thải khí CO2 từ quá trình đốt cháy nhiên 

liệu hóa thạch của Hoa Kỳ. Các nguồn phát thải lớn nhất của lĩnh vực này trong 

năm 2018 bao gồm: xe ô tô cá nhân (41,2%); xe tải chở hàng (23,2%); đường 

hàng không (6,9%); đường sắt (2,3%) và đường thủy (2,2%). 

Ở Việt Nam, việc kiểm kê khí nhà kính theo hướng từ trên - xuống đã 

được sử dụng rộng rãi trong các báo cáo khí hậu quốc gia. Cục Biến đổi khí 

hậu đã công bố tổng cộng 02 Báo cáo cập nhật hai năm một lần và 03 Thông 

báo quốc gia về biến đổi khí hậu, trong đó, thực hiện kiểm kê khí nhà kính cho 

các năm cơ sở 1994 (TBQG1), 2000 (TBQG2), 2010 (BUR1), 2013 (BUR2) 

và 2014 (TBQG3). Các tiểu lĩnh vực về giao thông vận tải được thực hiện kiểm 

kê khí nhà kính, bao gồm: Giao thông vận tải đường bộ, đường sắt, đường thủy 

và đường hàng không. Hoạt động kiểm kê khí nhà kính của Việt Nam cho các 

tiểu lĩnh vực thuộc lĩnh vực năng lượng đều sử dụng Bậc 1 theo Hướng dẫn sửa 

đổi IPCC 1996 với các hệ số phát thải mặc định (ngoại trừ hệ số phát tán CH4 

trong khai thác than đã được tính toán cho riêng Việt Nam). Hướng tiếp cận 

của việc kiểm kê từ trên - xuống, sử dụng số liệu hoạt động từ Niên giám thống 

kê (Tổng cục Thống kê); Bảng cân bằng Năng lượng (Viện Năng lượng, Bộ 

Công Thương) và số liệu từ các đề tài, chương trình nghiên cứu khoa học. Tuy 

nhiên, đối với lĩnh vực giao thông vận tải, hướng tiếp cận này không thể xác 

định lượng tiêu thụ nhiên liệu cụ thể của từng tiểu lĩnh vực hoặc loại phương 
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tiện. Do đó, hướng tiếp cận này gặp khó khăn trong việc đánh giá hiệu quả về 

giảm phát thải khí nhà kính khi các giải pháp được áp dụng cho một loại phương 

tiện cụ thể.   

Dự án Hỗ trợ lên kế hoạch và thực hiện các hành động giảm nhẹ phát 

thải khí nhà kính phù hợp với điều kiện quốc gia (SPI-NAMA) do JICA hợp 

tác với Bộ Tài nguyên và Môi trường [7] đã xây dựng một Hướng dẫn xây dựng 

kiểm kê khí nhà kính tổng hợp. Việc kiểm kê khí nhà kính cho thành phố Hồ 

Chí Minh đã được thực hiện theo hướng từ trên - xuống cho các lĩnh vực ở cấp 

độ đô thị: Năng lượng cố định; Giao thông; Chất thải; Quá trình công nghiệp 

và sử dụng sản phẩm; Nông nghiệp, lâm nghiệp và sử dụng đất khác. Đối với 

lĩnh vực Giao thông, việc tính toán được áp dụng dựa trên số liệu thống kê về 

nhiên liệu bán ra của thành phố. Kết quả kiểm kê khí nhà kính cho thấy phát 

thải từ lĩnh vực năng lượng cố định và giao thông chiếm tới 91% tổng lượng 

phát thải khí nhà kính của thành phố.  

Hướng tiếp cận từ dưới - lên bước đầu được áp dụng trong một số  

đề tài, nghiên cứu về tại Việt Nam. Hướng tiếp cận này cho phép việc tính toán 

lượng phát thải khí nhà kính có mức độ chính xác cao trong một phạm vi nhỏ 

và cho phép phân tách được các nguyên nhân phát thải khí nhà kính trong lĩnh 

vực giao thông vận tải. Trần Anh Tuấn [33] đã sử dụng công cụ Bilan Carbone 

để tiến hành thống kê và phân tích các phát thải khí nhà kính trực tiếp và gián 

tiếp trong tất cả các lĩnh vực hoạt động của chính quyền thành phố Huế vào 

năm 2010. Phương pháp nghiên cứu là kiểm kê phát thải khí nhà kính theo 

hướng từ dưới - lên với số liệu thu thập ở 81 đơn vị hành chính trực thuộc thành 

phố. Phát thải do giao thông vận tải hành khách được tính toán dựa trên giả 

định về quãng đường di chuyển trung bình mỗi ngày và lượng xăng thống kê 

cho việc đi công tác ngoài thành phố của mỗi cán bộ, công chức thuộc chính 

quyền thành phố. Kết quả nghiên cứu cho thấy lĩnh vực giao thông vận tải là 



22 

 

 

     

 

lĩnh vực phát thải nhiều thứ 2 (1,824 tấn CO2tđ) chỉ sau việc sử dụng năng 

lượng trong các tòa nhà (7,21 tấn CO2tđ). Báo cáo về giải quyết vấn đề biến đổi 

khí hậu trong ngành giao thông vận tải [18] đã kiểm kê khí nhà kính theo hướng 

từ dưới - lên tại Việt Nam cho lĩnh vực giao thông vận tải sử dụng mô hình 

EFFECT, tuy nhiên, số liệu quốc gia chưa phân tách ra các tỉnh thành. Trong 

lĩnh vực vận tải hành khách, lượng phát thải khí nhà kính được tính dựa trên 

các chỉ số chính, bao gồm: số lượng phương tiện (mức lương cơ bản, tỷ lệ sở 

hữu phương tiện, doanh số bán các loại phương tiện) và quãng đường di chuyển 

của các loại phương tiện (hệ số chuyên chở, quãng đường di chuyển trung bình 

theo năm của mỗi loại phương tiện, thông số kỹ thuật về mức tiêu thụ nhiên 

liệu). Nghiên cứu này cũng đã sử dụng phương pháp phân tích chi phí biên 

giảm phát thải (MACC) nhằm cung cấp thông tin về tiềm năng giảm phát thải 

khí nhà kính (tCO2e) của một chính sách hoặc biện pháp và chi phí trên một 

đơn vị giảm thiểu phát thải khí nhà kính ($/tCO2e).  

Tác giả Hồ Quốc Bằng [55] đã tính toán lượng phát thải không khí trong 

giao thông đường bộ, bao gồm vấn đề tắc đường: áp dụng tại thành phố Hồ Chí 

Minh, Việt Nam sử dụng mô hình EMISENS để tính lượng phát thải khí nhà 

kính kết hợp 2 hướng tiếp cận từ trên - xuống và từ dưới - lên cho các nhóm 

phương tiện giao thông. Nghiên cứu này cũng tập trung sử dụng số liệu về số 

lượng phương tiện lưu hành và số liệu khảo sát về quãng đường di chuyển trung 

bình của một số phương tiện. Tuy nhiên, kết quả nghiên cứu chưa được bao 

gồm cho các loại khí nhà kính, hiện chỉ dừng lại ở các loại khí NOx, NMVOC, 

CO, SO2. Christoph và cộng sự [49] đã thực hiện tính toán phát thải khí nhà 

kính của các hoạt động giao thông vận tải ở một số thành phố để xác định tiềm 

năng áp dụng hệ thống BRT. Nghiên cứu đã áp dụng hướng tiếp cận từ dưới - 

lên sử dụng mô hình ASIF, trong đó xác định: nhu cầu vận chuyển, mức tiêu 

thụ nhiên liệu của các loại phương tiện và hệ số phát thải của IPCC cung cấp. 
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Kết quả tính toán được xác định nằm trong phạm vi thực tế, tuy nhiên độ không 

chắc chắn vẫn còn cao. Do hướng tiếp cận từ dưới - lên bao gồm nhiều nguồn 

dữ liệu đầu vào để xác định quãng đường di chuyển của các loại phương tiện, 

mức tiêu thụ nhiên liệu của từng loại nhiên liệu. Tuy nhiên, nếu việc thu thập 

số liệu được cải thiện, hướng tiếp cận này sẽ có thể cung cấp kết quả có tính 

chính xác cao hơn, gần với mức phát thải thực tế hơn.  

Song song với việc áp dụng hướng tiếp cận từ trên - xuống, việc có thể 

áp dụng bổ sung hướng tiếp cận từ dưới - lên sẽ đem lại lợi ích lớn trong việc 

hoàn thiện cơ sở dữ liệu và tăng tính chính xác của kết quả tính toán thông qua 

việc kiểm tra chéo các kết quả. Ngoài ra, hướng tiếp cận từ trên - xuống cho 

phép việc tính toán lượng phát thải khí nhà kính có mức độ chính xác cao trong 

một phạm vi nhỏ và phân tách được các nguyên nhân phát thải khí nhà kính 

trong lĩnh vực giao thông vận tải.  

1.2. Tổng quan các nghiên cứu về lượng giá đồng lợi ích của  

giảm phát thải khí nhà kính trong lĩnh vực giao thông công cộng đô thị 

1.2.1. Các nghiên cứu về đồng lợi ích của giảm phát thải KNK 

Gần đây, hướng tiếp cận đồng lợi ích đã được đề cao trong vấn đề phát 

triển kinh tế - xã hội, đặc biệt là ở những quốc gia đang phát triển, nơi phải đối 

mặt với các vấn đề về phát triển kinh tế, ô nhiễm môi trường và biến đổi khí 

hậu [73]. Đồng lợi ích được đánh giá là cầu nối quan trọng trong vấn đề phát 

triển bền vững, liên kết giữa bảo vệ môi trường và phát triển kinh tế [43]. Do 

đó, đồng lợi ích là một hướng tiếp cận mới, ưu tiên các dự án mà vừa đáp ứng 

nhu cầu phát triển kinh tế - xã hội trước mắt, vừa giải giải quyết mối quan tâm 

biến đổi khí hậu dài hạn. 

Pearce [71] và Allwood [38] định nghĩa rằng những lợi ích có được từ 

những hiệu ứng phụ của một chính sách/ biện pháp được gọi là “đồng lợi ích” 

(co-benefits) hoặc “lợi ích thứ cấp” (secondary benefits). Do mỗi chính sách 



24 

 

 

     

 

môi trường đều được đặt ra một số mục tiêu cụ thể chính như giảm phát thải 

khí nhà kính hoặc bảo vệ tầng ô-dôn. Để đạt được những mục tiêu chính sẽ cần 

sử dụng một hoặc nhiều công cụ chính sách. Các công cụ này sẽ không những 

ảnh hưởng đến các mục tiêu chính mà còn ảnh hưởng đến các mục tiêu khác. 

Hiển nhiên là việc đạt được các mục tiêu phụ cũng sẽ cho phép tạo ra các lợi 

ích ròng phụ. Tương tự, IPCC [58] đã định nghĩa “đồng lợi ích” là những lợi 

ích có được từ những chính sách được thực hiện với những lý do khác nhau 

trong cùng một lúc bao gồm giảm nhẹ biến đổi khí hậu, thừa nhận rằng hầu hết 

các chính sách được thiết kế cho việc giảm thiểu khí nhà kính còn có những vai 

trò khác cũng rất quan trọng (ví dụ liên quan tới các mục tiêu phát triển bền 

vững, công bằng).  

Các giải pháp giảm phát thải khí nhà kính khi được triển khai thường 

đem lại các đồng lợi ích khác về kinh tế, xã hội và môi trường [44, 46, 78, 81]. 

Một số nghiên cứu đã được thực hiện để xác định các đồng lợi ích có thể nhận 

được bao gồm sức khỏe của con người, an ninh lương thực, hệ sinh thái, phát 

triển bền vững và chuyển đổi công nghệ [67]. Các nghiên cứu này đều thống 

nhất rằng giảm phát thải khí nhà kính và đồng lợi ích cần được xem xét đồng 

thời khi đánh giá các giải pháp về giảm phát thải khí nhà kính do sự liên quan 

chặt chẽ của chúng với nhau.  

Các nghiên cứu của Kelly [62] và Nemet [70] cho thấy các giải pháp 

giảm phát thải khí nhà kính có thể có các đồng lợi ích bổ sung, độc lập ngoài 

mục đích chính là giảm phát thải khí nhà kính. Việc lượng giá đồng lợi ích có 

thể khuyến khích triển khai các giải pháp giảm phát thải khí nhà kính khi giá 

trị của đồng lợi ích có thể giảm đi một phần hoặc vượt qua chi phí triển khai 

các giải pháp này.  

1.2.2. Các nghiên cứu về lượng giá đồng lợi ích của giảm phát thải KNK 
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Phương pháp lượng giá đồng lợi ích là một phương pháp tương đối mới 

trên thế giới và ở Việt Nam. Trong những năm gần đây, phương pháp này bắt 

đầu được sử dụng để đánh giá hiệu quả của giảm phát thải khí nhà kính để đánh 

giá chi tiết các tác động về kinh tế - xã hội - môi trường trong quá trình triển 

khai. Các hướng tiếp cận và phương pháp thường được sử dụng để lượng giá 

các đồng lợi ích bao gồm: 

a) Hướng tiếp cận dựa vào thị trường dùng để định giá kinh tế cho các 

đồng lợi ích có giá trị sử dụng, tiêu dùng trực tiếp và được giao dịch trên thị 

trường. Ưu điểm chính của hướng tiếp cận này là việc sử dụng dữ liệu có sẵn 

về các giao dịch trên thị trường, yêu cầu ít giả định cần sử dụng để lượng giá 

từ đó giảm mức độ không chắc chắc trong kết quả lượng giá. Tuy nhiên, hướng 

tiếp cận này gặp khó khăn khi số lượng các giao dịch có liên quan hạn chế hoặc 

không có trên thị trường.  

- Phương pháp thay đổi năng suất (Change in productivity): Các tác động 

của chính sách sẽ được đo lường bằng sự thay đổi năng suất hàng hóa và dịch 

vụ. Trong trường hợp này, giá thị trường hay giá ẩn sẽ được sử dụng để tiền tệ 

hóa giá trị của đồng lợi ích từ việc định giá tác động kinh tế thay đổi năng suất. 

- Phương pháp chi phí bệnh tật (Cost of illness): Phương pháp này được 

thực hiện trong các trường hợp sự thay đổi hàng hóa hay dịch vụ môi trường 

có tác động đến sức khỏe của con người. Sự tác động sẽ được đánh giá qua tổng 

hợp các chi phí phải chi trả hoặc tiết kiệm được để phục vụ việc khám, chữa 

bệnh có liên quan.  

b) Hướng tiếp cận bộc lộ sở thích sử dụng cho các đồng lợi ích có giá trị 

sử dụng trực tiếp phi tiêu dùng hoặc giá trị sử dụng gián tiếp. Haab và 

McConnell [54] đã nghiên cứu một số đồng lợi ích có thể không được giao dịch 

trên thị trường, tuy nhiên, có thể lựa chọn một giá trị bổ sung/ thay thế để thực 

hiện việc lượng giá. Hướng tiếp cận này đánh giá giá trị thông qua các lựa chọn 
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giả định, được thực hiện qua các cuộc khảo sát trực tiếp để ước lượng mức sẵn 

lòng chi trả (Willingness to Pay - WTP) hoặc mức sẵn lòng chấp nhận 

(Willingess to Accept - WTA) của các cá nhân hay hộ gia đình cho sự thay đổi 

việc cung cấp các hàng hóa phi thị trường. Tuy nhiên, các giả định hoặc giá trị 

thay thế được sử dụng để lượng giá cần được xem xét kỹ lưỡng, để có thể phản 

ánh giá trị của đồng lợi ích và giảm mức độ không chắc chắc trong kết quả 

lượng giá. Các nghiên cứu sử dụng hướng tiếp cận này bị ảnh hưởng mạnh mẽ 

bởi việc lựa chọn nhóm đối tượng được phỏng vấn (mức thu nhập, trình độ giáo 

dục của người được phỏng vấn). 

- Phương pháp định giá hưởng thụ (Hedonic Pricing Method - HPM): 

Phương pháp HPM ước lượng giá trị phi thị trường của đồng lợi ích thông qua 

việc quan sát hành vi trên một thị trường hàng hóa liên quan. 

- Phương pháp đánh giá ngẫu nhiên (Contingent Valuation Method - 

CVM): CVM khảo sát WTP của các cá nhân cho hàng hóa hay dịch vụ môi 

trường khi dữ liệu thị trường không sẵn có hoặc không đáng tin cậy và các nhà 

nghiên cứu có thể đưa ra các điều kiện thị trường giả định. Thị trường này có 

vai trò như kịch bản cho một loạt các câu hỏi khảo sát. 

c) Hướng tiếp cận chuyển giao lợi ích: quy đổi giá trị kinh tế đã được 

ước lượng tại một địa điểm nghiên cứu đến một địa điểm mới, có đặc điểm 

tương đồng với địa điểm nghiên cứu. Giá trị được quy đổi nếu cần sẽ được điều 

chỉnh cho phù hợp tùy vào mức độ tương đồng về tác động của môi trường của 

chính sách hay dự án giữa hai địa điểm được lựa chọn. Việc quy đổi giá trị có 

thể tăng tính không chắc chắn trong kết quả. Tuy nhiên, trong trường hợp cơ sở 

dữ liệu hoặc các nghiên cứu có liên quan tại địa điểm nghiên cứu còn hạn chế, 

hướng tiếp cận này cho phép kế thừa các kết quả đã được thực hiện [65]. 

Các nghiên cứu về mức giá giao dịch thị trường bất động sản ở Thụy Sĩ 

và Hà Lan chỉ ra rằng một tòa nhà có đặc tính tiết kiệm năng lượng mang lại 
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giá trị cao hơn khoảng 3% so với tòa nhà thông thường [40], [61]. Nghiên cứu 

sử dụng hướng tiếp cận thị trường dựa trên các giá trị giao dịch bất động sản 

được niêm yết để đánh giá tác động của tiếng ồn, môi trường đến giá trị của bất 

động sản. Sự khác biệt trong giá giao dịch này phản ánh giá trị vốn hóa của tiết 

kiệm năng lượng trong tương lai cộng với giá trị đồng lợi ích, ví dụ: bảo vệ 

chống tiếng ồn và cải thiện chung về sự thoải mái/ tiện nghi. 

Nghiên cứu của Bjørner [39] đã sử dụng hướng tiếp cận bộc lộ sở thích 

thông qua bảng câu hỏi để ước tính mức độ sẵn sàng chi trả của người dân sống 

trong vùng nội thành của Copenhagen cho việc giảm thiểu mức độ tiếng ồn. 

Kết quả cho thấy mức gia tăng chi phí sẵn sàng chi trả (WTP) trên mỗi dB phụ 

thuộc vào mức độ tiếng ồn ban đầu từ € 2/dB ở mức 55 dB đến € 10/dB ở mức 

75 dB đối với cư dân Copenhagen. Đây là một phương pháp được sử dụng rộng 

rãi trong điều kiện đồng lợi ích cần được lượng giá là những tài nguyên, dịch 

vụ môi trường không có giá thị trường. 

Nghiên cứu của Trần Phương và cộng sự về “Đánh giá hiệu quả kinh tế 

các giải pháp quản lý chất thải rắn” [20] đã áp dụng phương pháp phân tích chi 

phí - lợi ích mở rộng (ECBA) để lượng giá các tác động xã hội và môi trường 

đối với các giải pháp giảm phát thải khí nhà kính trong lĩnh vực chất thải rắn. 

Nghiên cứu đã đánh giá và quy ra giá trị bằng tiền đối với các tác động đến sức 

khỏe, sinh kế và việc làm của các biện pháp chôn lấp chất thải rắn, chôn lấp 

bán hiếu khí, sản xuất phân hữu cơ từ chất thải rắn, đốt chất thải rắn cho phát 

điện, xử lý kỵ khí có thu hồi khí sinh học cho phát điện. Nghiên cứu đã lượng 

giá được các tác động xã hội (thông qua thu nhập, việc làm) và môi trường 

(thông qua sức khỏe người dân), cung cấp một cái nhìn tổng thể hơn về tác 

động tích cực lẫn tiêu cực của các giải pháp giảm nhẹ trong lĩnh vực chất thải. 

Hướng tiếp cận bộc lộ sở thích đã được sử dụng để xác định các tác động xã 
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hội thông qua việc khảo sát, thu thập ý kiến của người dân trong khu vực bị ảnh 

hưởng về mức sẵn lòng chi trả. 

Đỗ Nam Thắng [32] thực hiện đề tài “Nghiên cứu, đánh giá tiềm năng 

lợi ích kép về môi trường của các hoạt động ứng phó với biến đổi khí hậu ở 

Việt Nam” thuộc Chương trình khoa học công nghệ cấp Nhà nước đã góp phần 

xây dựng cách tiếp cận lợi ích kép về môi trường trong đánh giá các giải pháp, 

chính sách giảm nhẹ BĐKH, đặc biệt trong lĩnh vực quản lý chất thải ở Việt 

Nam và tiến hành tính toán lợi ích kép cho các giải pháp giảm nhẹ trong lĩnh 

vực chất thải, cụ thể là chất thải rắn và nước thải. Nghiên cứu đánh giá lợi ích 

kép về môi trường và tổng lợi ích kép của giải pháp giảm nhẹ với BĐKH mang 

lại ở thời điểm hiện tại và lợi ích tiềm năng khi thực hiện giải pháp đến năm 

2020. Các phương pháp thị trường (phương pháp dựa vào giá thị trường; 

phương pháp chi phí bệnh tật; phương pháp chi phí thay thế) và các phương 

pháp phi thị trường (phương pháp đánh giá ngẫu nhiên - CVM, phương pháp 

chuyển giao lợi ích) được sử dụng để lượng giá đồng lợi ích về doanh thu tiềm 

năng từ bán chứng chỉ phát thải, tiết kiệm chi phí mua nhiên liệu đốt và cải 

thiện chất lượng môi trường không khí. Nghiên cứu này cũng đã bước đầu 

hướng tới việc lượng giá một số đồng lợi ích của các giải pháp giảm nhẹ phát 

thải khí nhà kính có thể kế thừa, áp dụng cho cả lĩnh vực quản lý chất thải và 

giao thông vận tải hành khách. 

Nhìn chung, các hướng tiếp cận và phương pháp khác nhau có thể được 

áp dụng để lượng giá cùng một đồng lợi ích. Dựa trên điều kiện sẵn có của cơ 

sở dữ liệu và giao dịch trên thị trường, hướng tiếp cận và phương pháp nếu 

được lựa chọn phù hợp sẽ giúp tăng độ chính xác và giảm mức độ không chắc 

chắn của kết quả tính toán.  

1.2.3. Các nghiên cứu về lượng giá đồng lợi ích của giảm phát thải KNK 

trong lĩnh vực giao thông công cộng đô thị 
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Hệ thống giao thông hiệu quả và hiện đại là một yêu cầu rất quan trọng 

để phát triển kinh tế. Tuy nhiên, việc phát triển hệ thống giao thông không đồng 

bộ luôn kèm theo các vấn đề tiêu cực như: ô nhiễm không khí, tắc nghẽn giao 

thông, tai nạn giao thông. Điều này cho thấy hạn chế trong cách tiếp cận thông 

thường để đưa ra các chính sách hợp lý trong việc quy hoạch hệ thống giao 

thông tại các quốc gia đang phát triển. Xây dựng thêm nhiều tuyến đường và 

các đường cao tốc trên cao là hướng phát triển không mang tính bền vững trong 

hoàn cảnh phải ứng phó với biến đổi khí hậu. Trong lĩnh vực giao thông vận 

tải, các nghiên cứu hiện nay đã được thực hiện cho các vấn đề giảm phát thải 

khí nhà kính; sử dụng tiết kiệm và hiệu quả năng lượng; ảnh hưởng đến sức 

khỏe của con người; tiết kiệm thời gian di chuyển; giảm ùn tắc giao thông; ô 

nhiễm không khí và ô nhiễm tiếng ồn [56].  

Burtraw và cộng sự [41] sử dụng mô hình cân bằng thị trường điện năng 

tên là Haiku để tính toán lợi ích kép từ những chính sách giảm phát thải khí nhà 

kính trong ngành điện ở Mỹ. Mô hình này sử dụng tính toán cân bằng thị trường 

theo các mùa trong năm và theo thời gian trong ngày cho ba nhóm khách hàng 

ở cấp khu vực. Nghiên cứu xây dựng mô hình dựa trên những kịch bản cơ sở 

khác nhau khi không có chính sách giảm phát thải khí nhà kính. Kết quả từ mô 

hình cho thấy, mức thuế 25 USD/tấn CO2 sẽ mang lại lợi ích sức khỏe dưới 

dạng giảm phát thải khí NOx là 8 USD/tấn CO2 trong năm 2010. Ngoài ra, tuân 

thủ quy định về hạn mức phát thải, các doanh nghiệp có thể tiết kiệm được chi 

phí giảm phát thải NOx và SO2 từ 4 USD - 7  USD/tấn CO2. Như vậy, tổng lợi 

ích kép từ 25 USD/tấn CO2 thuế cacbon là 12 USD - 14 USD/tấn CO2. Tác giả 

cũng cho rằng, áp dụng một mức thuế cacbon cao hơn sẽ mang lại lợi ích kép 

cao hơn nhưng giá trị cho mỗi tấn các-bon giảm được thì không đổi. Phân tích 

này cho thấy nếu theo đuổi chính sách giảm phát thải khí nhà kính ở mức độ 
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vừa phải sẽ đem lại những lợi ích kép lớn hơn nhiều so với chi phí thực hiện 

chính sách đó. 

Francisco [53] sử dụng phương pháp bộc lộ sở thích để đo lường lợi ích 

của việc cải thiện chất lượng không khí ở Metro Manila khi sử dụng các phương 

tiện giao thông công cộng sạch hơn. Nghiên cứu thực hiện hình thức khảo sát 

ý kiến của 1.000 hộ gia đình với các câu hỏi lưỡng phân. Qua đó xác ước tính 

mức độ sẵn lòng chi trả của người dân là khoảng 3,85-5,77 USD/tháng (tương 

đương với 1,09% mức thu nhập trung bình hàng tháng) cho việc cải thiện chất 

lượng không khí của thành phố. Mức sẵn lòng chi trả cũng như hướng tiếp cận 

phát biểu sở thích bị ảnh hưởng mạnh mẽ bởi việc lựa chọn nhóm đối tượng 

được phỏng vấn (mức thu nhập, trình độ giáo dục của người được phỏng vấn). 

Chen [47] đã nghiên cứu về lượng giá đồng lợi ích môi trường và sức 

khỏe trong lĩnh vực giao thông công cộng. Gần đây, tầm quan trọng của đồng 

lợi ích đã được nhấn mạnh trong quá trình thực hiện các giải pháp giảm pháp 

thải khí nhà kính. Đây được xác định là một công cụ cầu nối quan trọng giữa 

vấn đề phát triển kinh tế - xã hội và bảo vệ môi trường. Trong số 153 bài báo 

có liên quan được đánh giá trong giai đoạn từ năm 2004 đến năm 2015, vấn đề 

được tập trung chủ yếu là các đồng lợi ích về môi trường, đặc biệt là giảm ô 

nhiễm không khí từ các phương tiện giao thông công cộng. Có một số ít nghiên 

cứu đề cập đến những đồng lợi ích về sức khỏe trong lĩnh vực giao thông công 

cộng.  

Bụi mịn PM2.5 thường được sử dụng làm chỉ số chính khi đánh giá mức 

độ ô nhiễm không khí và độ ảnh hưởng thể hiện qua số ca bệnh về đường hô 

hấp được ghi nhận tại các bệnh viện. Bụi mịn PM2.5 có kích thước rất nhỏ, có 

khả năng thâm nhập sâu vào phổi, mạch máu và là tác nhân gây ra các bệnh 

liên quan đến đường hô hấp và tim mạch. Vấn đề định lượng đồng lợi ích về 

sức khỏe của giải pháp giảm phát thải khí nhà kính đã được đề cập trong nghiên 
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cứu của Liou và Wu [63]. Nghiên cứu này đã xác định lợi ích giảm phát thải 

khí nhà kính và đồng lợi ích về sức khỏe do giảm ô nhiễm không khí trong việc 

thay đổi sử dụng nhiên liệu hóa thạch sang sử dụng điện. Việc tiếp xúc với ô 

nhiễm không khí làm tăng nguy cơ mắc các bệnh về tim mạch, đột quỵ, ung 

thư phổi và các bệnh hô hấp cấp tính hoặc mãn tính. Đặc biệt, những đồng lợi 

ích về sức khỏe liên quan đến ô nhiễm không khí thường đánh giá bụi mịn 

PM2.5 là yếu tố gây ảnh hưởng chính. Để lượng giá đồng lợi ích về sức khỏe, 

nghiên cứu này đã mô phỏng sự thay đổi nồng độ chất ô nhiễm khi áp dụng giải 

pháp giảm phát thải khí nhà kính, sau đó tính toán sự thay đổi số ca bệnh có 

liên quan để từ đó lượng giá các sự thay đổi này dựa trên giá trị VSL (Value of 

a Statistical Life) - chỉ số tiền tệ điển hình về ảnh hưởng sức khỏe dựa trên tổn 

thất do tử vong. Nghiên cứu của Creutzig và cộng sự [50] đã đánh giá tác động 

của ô nhiễm không khí dựa trên mức sẵn lòng chi trả của người dân. Tuy nhiên, 

hiện nay không có nhiều các nghiên cứu có thể tích hợp cả ba yếu tố: phát triển 

giao thông công cộng, định lượng phát thải khí nhà kính và đồng lợi ích.  

Trong rất nhiều các mô hình phát tán khí được áp dụng rộng rãi trên thế 

giới và trong nước có thể phân thành một số nhóm chính như sau:  

- Nhóm mô hình CFD (ví dụ như Ansys hay OpenFOAM): phù hợp cho 

việc mô phỏng phát tán nước hoặc khí với độ chi tiết cao và phạm vi nhỏ 

(microscale). Mô hình CFD khi mô phỏng phát tán các chất ô nhiễm xả ra từ 

một hoặc vài nguồn thải có sự tác động của gió trung bình, sự nhiễu xạ, tác 

động của khí hậu (độ ẩm, mưa, nắng, bức xạ, v.v…). Ngoài ra, khi áp dụng mô 

hình CFD để mô phỏng sự phát tán khí trong một thành phố, các yếu tố che 

chắn bởi các toà nhà phải được cung cấp thật đầy đủ. Do đó các mô hình CFD 

khi được áp dụng mô phỏng phát tán khí trong thành phố thường không phù 

hợp do thiếu các dữ liệu đầu vào (calibration data) và đặc biệt, tài nguyên tính 

toán thường đòi hỏi cao, thời gian tính toán rất lâu. 
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- Mô hình theo hướng Lagrangian (ví dụ như NAME, HYSPLIT, hay 

FLEXPART): các mô hình này thường phù hợp với việc mô phỏng phát tán ô 

nhiễm ra môi trường xung quanh gần nguồn xả. Các mô hình này cho kết quả 

chính xác và tin cậy phù hợp rất phù hợp với việc đánh giá tác hại ô nhiễm môi 

trường xung quanh liên quan đến các thảm hoạ như phun trào núi lửa 

Eyjafjallajökull, Iceland (2010), ô nhiễm phóng xạ gây ra bởi thảm hoạ 

Fukushima, Nhật Bản vào năm 2011,… 

- Nhóm mô hình chùm (ví dụ như AERMOD hay ADMS): các mô hình 

thường được sử dụng để tính toán nồng độ ô nhiễm trung bình dài hạn gây ra 

bởi một hoặc nhiều nguồn thải được quan trắc liên tục theo thời gian. Mặc dù 

các mô hình này không đáng tin cậy trong các tình huống thời tiết và địa hình 

phức tạp, nhưng thời gian chạy của các mô hình này là tương đối nhanh. Vì vậy 

các mô hình này phù hợp cho việc mô phỏng và phân tích ô nhiễm không khí 

trên địa bàn rộng, dài hạn trong điều kiện khí hậu bình thường. 

Tại Việt Nam, trong những năm gần đây, một số nghiên cứu về mô hình 

chất lượng không khí (CLKK) đã được thực hiện và bước đầu đưa vào ứng 

dụng. Một số nghiên cứu cụ thể được tổng quan đánh giá như sau: Hồ Quốc 

Bằng và cộng sự [3] kết hợp các mô hình FVM, COPERT III và TAPOM để 

tính toán nồng độ O3 tại thành phố Hồ Chí Minh. Nghiên cứu đã chỉ ra được tại 

khoảng thời gian tính toán (08/01/2003), vệt chất O3 có kích thước là 90 km 

chiều rộng và 30 km chiều ngang (12 giờ trưa) và khu vực Tây Nam của thành 

phố Hồ Chí Minh bị ô nhiễm nặng nhất (180 ppb lúc giữa trưa). Trương Anh 

Sơn và cộng sự [21] sử dụng hai mô hình MM5 và CMAQ để tính toán nồng 

độ các chất CO, NOx, O3, PM10, SO2 trên toàn lãnh thổ Việt Nam. Nghiên cứu 

đã xây dựng được các bản đồ phân bố nồng độ CO, NOx, O3, PM10, SO2 cho 

Việt Nam. Bùi Tá Long [16] đã xuất bản cuốn “Mô hình hóa môi trường”, nội 

dung cuốn sách trình bày cơ sở lý luận và thực tiễn xây dựng, ứng dụng mô 
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hình toán phục vụ cho công tác bảo vệ môi trường. Trình bày các khái niệm cơ 

bản về mô hình, mô hình môi trường, mô hình hóa bài toán bảo vệ môi trường 

không khí, môi trường nước mặt, nước dưới đất. Lê Hoàng Nghiêm và Nguyễn 

Thị Kim Oanh [19] sử dụng mô hình quang hóa CMAQ để mô phỏng nồng độ 

O3 mặt đất trên phần lục địa của vùng Đông Nam Á (Myanma, Thái Lan, Lào, 

Campuchia, Việt Nam). Nghiên cứu đã xác định sự phân bố nồng độ O3 mặt 

đất, bước đầu đánh giá được CLKK tại khu vực này từ kết quả nồng độ O3 mặt 

đất. Đỗ Thùy Vân [35] sử dụng mô hình quang hóa để tính nồng độ O3 từ đó 

đánh giá khả năng ảnh hưởng của O3 đến sức khỏe và hệ sinh thái tại khu vực 

thành phố Hồ Chí Minh. Nghiên cứu đã bước đầu xác định được mối tương 

quan giữa nồng độ O3 với hai yếu tố sức khỏe và hệ sinh thái tại KVNC dựa 

trên các kịch bản biến đổi khí hậu của IPCC. 

Nguyễn Trúc Kim Uyên [34] sử dụng ba mô hình quang hóa CAMx, 

CMAQ và CHIMERE (dữ liệu KT từ mô hình MM5) để mô phỏng và so sánh 

kết quả nồng độ O3 tại khu vực thành phố Hồ Chí Minh trong hai năm 2006 và 

2007. Nghiên cứu đã chỉ ra được mô hình CMAQ có giá trị O3 gần với giá trị 

quan trắc nhất (hệ số tốt nhất 0,7) và đáp ứng các chỉ tiêu thống kê của U.S. 

EPA. Trần Thị Vương [36] sử dụng hệ thống mô hình CLKK MM5-CMAQ để 

dự báo CLKK tại khu vực thành phố Hồ Chí Minh từ ngày 01-13/01/2011. 

Nghiên cứu đã chỉ ra rằng hệ thống mô hình CLKK MM5-CMAQ là công cụ 

thích hợp để dự báo CLKK tại khu vực thành phố Hồ Chí Minh. Hồ Thị Ngọc 

Hiếu và cộng sự [15] đã xây dựng hệ thống tích hợp đánh giá ô nhiễm không 

khí do các phương tiện giao thông đường bộ tại Huế với phương pháp nghiên 

cứu của đề tài là kết hợp truyền thông, AERMOD và GIS. Kết quả là xây dựng 

được bản đồ phân bố ô nhiễm do giao thông cho Huế. Nguyễn Thị Lan Anh [1] 

đã ứng dụng mô hình AERMOD mô phỏng và đánh giá ô nhiễm không khí từ 

hoạt động sản xuất của nhà máy gang thép Formosa Hà Tĩnh đến môi trường. 
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Nghiên cứu tập trung nghiên cứu vào các vấn đề sau: Đánh giá hiện trạng chất 

lượng môi trường không khí tại khu vực dự án, thu thập số liệu về nguồn thải 

dự kiến của nhà máy, số liệu khí tượng và dữ liệu làm bản đồ địa hình. Ngoài 

ra, còn thu thập thông tin về các khu vực nhạy cảm quanh khu dự án. Trên cơ 

sở kết quả chạy mô hình AERMOD, đã thực hiện dự báo và xây dựng bản đồ 

phân bố ô nhiễm NO2, SO2, TSP theo các kịch bản để đánh giá ô nhiễm trong 

trường hợp xấu nhất. Nguyễn Thị Hồng Nhung [17] đã ứng dụng mô hình 

AERMOD và kỹ thuật GIS mô phỏng chất lượng không khí tại sông Thị Vải. 

Đề tài đánh giá chất lượng không khí tại sông Thị Vải dựa vào việc tính toán 

nồng độ các chất ô nhiễm không khí SO2, NOX, CO, TSP, THC/VOC. Kết quả 

của đề tài này là xây dựng bản đồ mô phỏng chất lượng không khí cho khu vực 

nghiên cứu. Mô hình AERMOD đã được ứng dụng để mô phỏng không khí cho 

nhà máy xi măng Bỉm Sơn, Thanh Hóa. Tính mới của công trình này ở chỗ 

AERMOD cho phép lưu ý tới yếu tố địa hình xung quanh của Công ty xi măng 

Bỉm Sơn mà các mô hình khác chưa xét đến. Kết quả chạy mô hình đã được 

kiểm chứng với số liệu đo đạc cho phép khẳng định đô tin cậy của kết quả tính 

toán. Tuy nhiên kết quả trên mới chỉ dừng lại việc áp dụng cho các nguồn điểm, 

việc áp dụng AERMOD cho các nguồn di động như nguồn ô nhiễm do xe cộ 

thì chưa được thực hiện.  

Trong điều kiện nước ta hiện nay, sử dụng các mô hình toán với một khối 

lượng số liệu khí tượng đủ lớn để tính toán phần nào sẽ cho kết quả tính toán 

nhanh, chính xác và hiệu quả hơn nhiều so với việc chỉ căn cứ vào một số ít số 

liệu quan trắc đo đạc để đánh giá. Mặt khác nó cũng đem lại hiệu quả kinh tế 

cao hơn khi mà các trang thiết bị đo đạc ô nhiễm không khí còn hạn chế ở nước 

ta. Một số mô hình lan truyền ô nhiễm không khí 2 chiều (MESOPUFF), mô 

hình Sutton, mô hình TAPM-AERMOD, mô hình ISC 3,...dựa vào việc phân 

tích các nghiên cứu về ô nhiễm không khí và các mô hình áp dụng. Trong Luận 
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án này đã lựa chọn mô hình AERMOD mô phỏng khoảng 70 tuyến đường chính 

của khu vực thành phố Hà Nội với nguồn số liệu khí tượng lấy trực tiếp từ mô 

hình toàn cầu GFS để mô phỏng tính toán theo một số kịch bản phát thải. Kết 

quả tính toán phát thải nồng độ ô nhiễm từ nguồn thải giao thông được sử dụng 

để tính toán đồng lợi ích sức khỏe cho người dân thành phố Hà Nội là một điểm 

mới của Luận án. 

Creutzig và cộng sự [50] đã lượng giá chi phí xã hội cho biến đổi khí hậu 

trong lĩnh vực giao thông vận tải của thành phố Bắc Kinh (phát thải khí nhà 

kính) lên tới 1,4 tỷ RMB mỗi năm, được định giá cao hơn ô nhiễm tiếng ồn (0,9 

tỷ RMB/năm), tai nạn (1 tỷ RMB/năm) nhưng ít hơn ô nhiễm không khí (19,8 

tỷ RMB/năm) và tắc nghẽn giao thông (22,8 tỷ RMB/năm). Nghiên cứu đã sử 

dụng hướng tiếp cận phát biểu sở thích để xác định các giá trị về mức sẵn lòng 

chi trả của người được phỏng vấn về các tác động tiêu cực trong lĩnh vực giao 

thông vận tải, bao gồm: tắc nghẽn giao thông, tiếng ồn, ô nhiễm không khí và 

tai nạn giao thông. Các tác động về sức khỏe được ước tính qua phát thải bụi 

mịn PM10 và PM2.5. Các tác động về xã hội, môi trường được định giá bằng 

công thức giữa giá trị của thời gian và mức sẵn lòng chi trả.   

Năm 2020, Bộ TNMT [9] đã tiến hành rà soát và cập nhật NDC của Việt 

Nam với việc đánh giá lại tiềm năng giảm phát thải KNK và xây dựng lại mục 

tiêu giảm phát thải KNK của Việt Nam. Bản NDC cập nhật này đã có cải tiến 

hơn so với bản NDC năm 2015 với việc đánh giá đầy đủ 05 lĩnh vực phát thải 

và áp dụng thêm các mô hình toán trong việc đánh giá tiềm năng giảm phát thải 

và hiệu quả kinh tế. Cụ thể là, mô hình Effect được sử dụng cho lĩnh vực giao 

thông vận tải. Đáng chú ý là trong bản NDC cập nhật này, đồng lợi ích của các 

giải pháp giảm nhẹ đã được đánh giá thông qua việc xây dựng và phát triển bộ 

chỉ số đánh giá đồng lợi ích. Ngoài ra, tác động đến kinh tế vĩ mô (GDP) và 

sinh kế của các giải pháp giảm nhẹ đã được đánh giá bằng mô hình Cân bằng 
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tổng thể (CGE). Kết quả sơ bộ chỉ ra rằng, việc áp dụng các giải pháp giảm nhẹ 

có thể có ảnh hương tích cực đến GDP, thu ngân sách, chỉ số giá tiêu dùng và 

thương mại trong tương lai. Có thể nói trong các nghiên cứu quốc gia về giảm 

nhẹ biến đổi khí hậu gần đây chỉ có bản cập nhật NDC có đánh giá tác động 

của các giải pháp giảm nhẹ đến kinh tế vĩ mô, một số các báo cáo khác (BUR1, 

BUR 2, TBQG1, TBQG 2) tập trung vào vấn đề xây dựng đường phát thải khí 

nhà kính cơ sở, xác định giải pháp giảm phát thải khí nhà kính và tiềm năng 

giảm phát thải của các giải pháp này. Tuy nhiên, các vấn đề về lượng giá kinh 

tế vi mô đối với các giải pháp vẫn chưa được xem xét đến trong nghiên cứu 

này. 

Nghiêm Trung Dũng và cộng sự [14] đã nghiên cứu “Đồng lợi ích của 

giảm nhẹ biến đổi khí hậu đối với lĩnh vực giao thông công cộng ở các thành 

phố tại Việt Nam”. Nghiên cứu các đồng lợi ích tiềm năng trong lĩnh vực giao 

thông công cộng, bao gồm: khí hậu, chất lượng không khí và sức khỏe. Ngoài 

các loại khí nhà kính, nghiên cứu này có thực hiện tính toán phát thải một số 

loại khí gây ô nhiễm không khí khác trong lĩnh vực giao thông vận tải hành 

khách (VOC, NOx, PM, SO2, CO). Kết quả nghiên cứu cho thấy việc thay đổi 

nhiên liệu và nâng cao tiêu chuẩn phát thải của các loại phương tiện công cộng 

sẽ góp phần giảm sự tiếp xúc với các loại khí thải, bụi mịn và đem lại các tác 

động tích cực cho sức khỏe cộng đồng. Nghiên cứu lượng giá đồng lợi ích liên 

quan đến sức khỏe, thông qua việc dự báo số ca bệnh liên quan đến đường hô 

hấp có thể tránh được và thống kê về chi phí được sử dụng để khám, chữa các 

bệnh liên quan đến đường hô hấp. 

Tại Việt Nam, có thể thấy đã có một số nghiên cứu bước đầu lượng giá 

một số đồng lợi ích đơn lẻ trong lĩnh vực giao thông vận tải. Tuy nhiên, vẫn 

chưa có nhiều nghiên cứu lượng giá một cách tổng hợp các đồng lợi ích về kinh 

tế - xã hội - môi trường của các giải pháp giảm phát thải khí nhà kính để có thể 
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cung cấp một cái nhìn tổng thể hơn về tác động của việc triển khai các giải pháp 

này trong lĩnh vực giao thông công cộng đô thị. Một số đồng lợi ích thường 

được sử dụng để đánh giá tác động của các giải pháp giảm phát thải KNK trong 

lĩnh vực giao thông vận tải bao gồm: tín chỉ các-bon, tiết kiệm năng lượng, thời 

gian di chuyển và sức khỏe do ô nhiễm không khí.  

1.3. Tổng quan về khu vực nghiên cứu  

1.3.1. Giới thiệu tổng quan về thành phố Hà Nội 

Theo số liệu năm 2019 từ Tổng cục Thống kê [25], Thủ đô Hà Nội là 

một thành phố với dân số đạt 8.053.663 người. Sau thời kỳ đổi mới, diện mạo 

của Thủ đô đã có những khởi sắc. Thành phố bắt đầu có những nét của một đô 

thị lớn, đang từng bước hiện đại. Trong những năm gần đây, Thủ đô Hà Nội đã 

đạt được nhiều tiến bộ trong phát triển kinh tế - xã hội. Từ năm 2010 đến nay, 

nền kinh tế của Thủ đô liên tục tăng trưởng. Tổng GDP của Hà Nôị năm 2010 

đaṭ trên 246,7 nghìn tỷ đồng (giá thưc̣ tế), tương đương với 13,34 tỷ USD, 

chiếm hơn môṭ nửa tổng GDP vùng Đồng bằng sông Hồng và khoảng 12,5% 

GDP cả nước. Nếu xét theo thứ tư ̣về quy mô GDP theo tỉnh, thành cả nước, 

Thủ đô Hà Nôị đứng vi ̣trí thứ hai và bằng 59,6% tổng GDP của điạ phương 

đứng đầu là Thành phố Hồ Chí Minh. Dân số Hà Nội tăng với tốc độ khoảng 

2,3%/năm trong 10 năm qua.  

 Đặc điểm tự nhiên 

Hà Nội nằm ở đồng bằng Bắc bộ có vị trí từ 20°53’ đến 21°23’ vĩ độ Bắc 

và 105°44’ đến 106°02’ kinh độ Đông, tiếp giáp với các tỉnh: Thái Nguyên, 

Vĩnh Phúc ở phía bắc; phía nam giáp Hà Nam và Hoà Bình; phía đông giáp các 

tỉnh Bắc Giang, Bắc Ninh và Hưng Yên; phía tây giáp tỉnh Hoà Bình và Phú 

Thọ. Hà Nội nằm ở phía hữu ngạn sông Đà và hai bên sông Hồng, vị trí và địa 

thế thuận lợi cho một trung tâm chính trị, kinh tế, vǎn hoá, khoa học và đầu mối 

giao thông quan trọng của Việt Nam. 
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 Đặc điểm khí hậu 

- Lượng mưa: Khu vực Hà Nội có lượng mưa khá lớn, trung bình năm 

khoảng 1671 mm (trạm Láng) đến 2025mm (trạm Ba Vì). Lượng mưa năm lớn 

nhất đo được tại trạm Láng là 2625 mm, tại Ba Vì là 2904 mm và tại Sơn Tây 

là 2867 mm. Lượng mưa năm nhỏ nhất đo được tại trạm Láng là 962 mm, tại 

Ba Vì là 1325mm, tại Sơn Tây là 1115 mm. 

- Nhiệt độ: Nhiệt độ trung bình năm ở Láng là 23,6oC, ở Ba Vì là 23,3oC, 

song với cơ chế hoàn lưu gió mùa đã tạo ra sự phân hoá rõ rệt theo hai mùa:  

+ Mùa hè từ tháng V-X có nhiệt độ trung bình tháng tại Láng từ 24,8oC 

đến 29,0oC và tại Ba Vì từ 24,4oC đến 28,6oC. Nhiệt độ cao nhất tuyệt đối tại 

Hà Nội là 40,4oC và tại Ba Vì là 42,0oC. 

+ Mùa đông từ tháng XI đến tháng IV năm sau có nhiêt độ trung bình 

tháng tại Láng từ 16,6C đến 23,8oC và tại Ba Vì từ 16,1C đến 20,8oC. Nhiệt 

độ thấp nhất tuyệt đối tại Láng là 2,7oC và tại Ba Vì là 2,8oC. 

- Độ ẩm: Độ ẩm không khí trung bình năm tại Hà Nội là 83% và tại Ba 

Vì là 84%. Thời kỳ cuối mùa hè đến đầu mùa Đông (XI-XII) là thời kỳ tương 

đối khô, độ ẩm trung bình tháng tại Hà Nội chỉ 80% và tại Ba Vì chỉ 81%. Thời 

kỳ từ tháng III-IV do thời tiết ẩm ướt, có mưa phùn nên độ ẩm trung bình tháng 

đạt cao nhất trong năm đạt 87% tại Hà Nội và Ba Vì, biên độ độ ẩm trong ngày 

chỉ từ 20-30%. Các tháng giữa mùa mưa độ ẩm tương đối lớn, trung bình từ 83-

84% tại Hà Nội và Ba Vì. 

1.3.2. Hiện trạng giao thông công cộng đô thị tại Hà Nội 

Hệ thống giao thông vận tải là động lực chính để phát triển của các thành 

phố bằng cách cung cấp giao thông vận tải an toàn, hiệu quả cho người dân, 

hàng hóa và dịch vụ. Trong đó, giao thông công cộng đóng vai trò quan trọng 

bằng cách cung cấp khả năng di chuyển, hạn chế ùn tắc giao thông và ô nhiễm 
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môi trường. Hệ thống giao thông công cộng đô thị bao gồm nhiều phương tiện 

vận chuyển hành khách khác nhau như xe buýt thường, xe buýt nhanh BRT, 

đường sắt, tàu điện ngầm [74]. Các phương tiện này có thu phí và hoạt động 

theo các tuyến đường cố định với các điểm lên/xuống xe theo khung thời gian 

được định sẵn. Đây là phương thức vận chuyển số lượng lớn hành khách một 

cách tiết kiệm và thân thiện với môi trường nhất. Ngoài ra, một số loại phương 

tiện giao thông bán công cộng khác, bao gồm xe ôm truyền thống, taxi và các 

loại xe máy, ô tô công nghệ. Một hệ thống giao thông công cộng phát triển 

được coi là yếu tố quan trọng để tạo ra một đô thị bền vững.  

Tại Việt Nam, việc phát triển hệ thống giao thông công cộng đô thị hiện 

tập trung vào xe buýt. Hiện nay đã có 60/63 tỉnh, thành phố trên cả nước có hệ 

thống xe buýt, trong đó tập trung chính tại các thành phố lớn: Hà Nội, thành 

phố Hồ Chí Minh, Đà Nẵng. Việc phát triển các hình thức giao thông công cộng 

khác như xe buýt nhanh BRT, tàu điện đang được xây dựng và bắt đầu triển 

khai trong giai đoạn 2020 - 2030 tại Hà Nội và thành phố Hồ Chí Minh. Tuy 

vậy, chính quyền và nhân dân Thủ đô Hà Nội cũng đang phải đối mặt với nhiều 

thách thức trong quá trình phát triển kinh tế - xã hội khi số lượng phương tiện 

cá nhân, bao gồm chủ yếu là xe máy, tăng lên nhanh chóng. Một trong những 

thách thức lớn là sự ách tắc giao thông và ô nhiễm môi trường không khí diễn 

ra thường xuyên, liên tục trên hệ thống giao thông vận tải vốn chưa thực sự 

phát triển cả về cơ sở hạ tầng, phương tiện, ý thức tuân thủ luật giao thông. Vào 

năm 2008, thành phố Hà Nội sau hợp nhất, mở rộng địa giới hành chính Thủ 

đô bao gồm: Thành phố Hà Nội, tỉnh Hà Tây, huyện Mê Linh - tỉnh Vĩnh Phúc 

và bốn xã thuộc huyện Lương Sơn - tỉnh Hòa Bình. Thành phố Hà Nội sau khi 

được mở rộng có diện tích tự nhiên 334.470,02 ha, lớn gấp hơn 3 lần trước đây 

[12]. Tuy nhiên, đến năm 2020, mạng lưới giao thông đường bộ của Thủ đô Hà 

Nội mới chỉ chiếm 9% quỹ đất của thành phố. Đây là một con số rất nhỏ so với 
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các đô thị phát triển trên thế giới - con số này đạt 20-22% (thành phố Seoul đạt 

20%; thành phố London đạt 23% và thành phố New York đạt 22%) [82]. Để 

giải quyết vấn đề này, thành phố Hà Nội đã nghiên cứu, triển khai Đề án “Tăng 

cường quản lý phương tiện giao thông đường bộ nhằm giảm ùn tắc giao thông 

và ô nhiễm môi trường trên địa bàn thành phố giai đoạn 2017 - 2020 tầm nhìn 

2030”, trong đó, dự kiến sẽ phát triển các phương tiện giao thông công cộng để 

dần hướng tới dừng hoàn toàn hoạt động xe máy trên địa bàn các quận vào năm 

2030.  

 

Hình  1.2. Tỷ lệ đảm nhận phương tiện của Hà Nội năm 2015 [31] 

Theo thống kê [31], phương tiện vận chuyển hành khách cá nhân chính 

của thành phố là xe máy, chiếm tỷ lệ đảm nhận phương tiện ở mức rất cao 85%. 

Vận tải hành khách bằng phương tiện công cộng hiện tại chủ yếu phụ thuộc vào 

xe buýt, tuy nhiên, tỷ lệ đảm nhận phương tiện của xe buýt chỉ đạt ở mức 15%. 

Việc triển khai các tuyến xe buýt nhanh BRT và tàu điện trên cao hiện còn gặp 

nhiều khó khăn, chậm trễ. Tuyến xe buýt nhanh BRT Kim Mã - Lê Văn Lương 

- Yên Nghĩa đã được đưa vào hoạt động từ năm 2018 nhưng năng lực vận 

chuyển toàn tuyến chỉ đạt 50% công suất kỳ vọng. Phương pháp phân tách làn 

riêng cho loại phương tiện này còn gặp nhiều bất cập trong triển khai, khiến tốc 

độ lưu chuyển tương đối thấp, không thực sự phát huy hiệu quả. Về đường sắt 

Xe đạp

10%

Xe máy

65%

Xe ô tô

10%

Xe buýt

15%
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đô thị, tuyến số 2A (Tuyến Cát Linh): Cát Linh - Hà Đông, và tuyến số 3 (Tuyến 

Văn Miếu), đoạn Nhổn - Ga Hà Nội là hai tuyến đường sắt đầu tiên được xây 

dựng. Quá trình xây dựng các tuyến đường sắt hiện đang chậm tiến độ và bị đội 

vốn rất nhiều do quá trình xây dựng kéo dài. Tuyến số 2A đã có 8 lần lỡ tiến 

độ hoàn thành và đến nay vẫn chưa chính thức đi vào khai thác thương mại. 

Tuyến số 3 đoạn Nhổn - Ga Hà Nội cũng đã phải điều chỉnh tiến độ 2 lần và dự 

kiến sẽ khai thác thương mại toàn tuyến vào cuối năm 2022.  

Theo Báo cáo hiện trạng toàn cầu về Giao thông vận tải và Biến đổi khí 

hậu năm 2018 [77], nhiên liệu sử dụng trong giao thông vận tải hầu hết vẫn phụ 

thuộc vào nguồn nhiên liệu hóa thạch. Trên 50% lượng dầu tiêu thụ toàn cầu 

vào năm 2010 được sử dụng để đáp ứng 94% tổng nhu cầu năng lượng trong 

lĩnh vực giao thông vận tải, với 2% từ nhiên liệu sinh học, 1% từ năng lượng 

điện, 3% từ các loại khí tự nhiên và nhiên liệu khác. Ở Việt Nam, các loại nhiên 

liệu chính cho phương tiện giao thông công cộng đô thị hiện nay ở Việt Nam 

là xăng và dầu diesel. Một tỷ lệ nhỏ các phương tiện bắt đầu sử dụng khí CNG 

và năng lượng điện. Các tuyến đường sắt đô thị dự kiến sử dụng hoàn toàn năng 

lượng điện.   

1.3.3. Quy hoạch giao thông vận tải Thủ đô Hà Nội đến năm 2030, tầm nhìn 

đến năm 2050 

Ngày 29/5/2008, Quốc hội đã thông qua Nghị quyết số 15/2008/NQ-

QH12 về việc điều chỉnh địa giới hành chính Thủ đô Hà Nội. Nhằm đáp ứng 

sự thay đổi về kinh tế, xã hội, hạ tầng cơ sở của Thủ đô Hà Nội, Quy hoạch 

chung xây dựng Thủ đô Hà Nội đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2050 đã được 

Thủ tướng Chính phủ phê duyệt tại Quyết định số 1259/QĐ-TTg ngày 26 tháng 

7 năm 2011. Trên cơ sở Quy hoạch chung xây dựng Thủ đô Hà Nội đến năm 

2030, tầm nhìn đến năm 2050, Quy hoạch giao thông vận tải Thủ đô Hà Nội 

đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2050 đã được chuẩn bị từ năm 2012 và được 
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phê duyệt tại Quyết định số 519/QĐ-TTg ngày 31 tháng 3 năm 2016 của Thủ 

tướng Chính phủ.  

Theo Quy hoạch giao thông vận tải Thủ đô Hà Nội đến năm 2030, tầm 

nhìn đến năm 2050, các loại phương tiên giao thông vận tải hành khách của 

thành phố Hà Nội trong giai đoạn sau năm 2020 sẽ bao gồm: xe đạp, xe máy, ô 

tô, xe buýt thường, xe buýt nhanh BRT và tàu điện trên cao. Mỗi loại phương 

tiện sẽ có ưu điểm, nhược điểm khác nhau, tùy theo hoàn cảnh, điều kiện và 

mục tiêu mà các tỷ lệ đảm nhận của các loại phương tiện này sẽ được điều 

chỉnh, sử dụng một cách phù hợp. Đặc biệt, Quy hoạch của Thủ đô Hà Nội đã 

dành một sự quan tâm đáng kể đến giao thông công cộng, trong đó, ưu tiên đầu 

tư, phát triển để dần tăng tỷ lệ đảm nhận phương tiện công cộng theo các giai 

đoạn (Bảng 1.2).  

Bảng 1.2. Ưu tiên phát triển vận tải hành khách công cộng tại Hà Nội [31] 

 Giai đoạn Đường sắt đô thị Xe buýt Tổng cộng 

Đô thị trung tâm 

2020 10 - 15% 20% 30 - 35% 

2030 25 - 30% 25% 50 - 55% 

Sau năm 2030 35 - 40% 30% 65 - 70% 

Đô thị ngoại ô 

2020 10% 15% 15% 

2030 15% 25% 40% 

Sau năm 2030 20% 30% 50% 

Dựa trên mục tiêu nêu trên và các nghiên cứu dự báo về nhu cầu vận tải 

trên toàn mạng lưới giao thông, Quy hoạch này đã xác định lộ trình thực hiện 

và ước tính kinh phí tương ứng đối với các loại phương tiện giao thông công 

cộng trong giai đoạn 2020-2030 được thể hiện trên bảng 1.3. 

Bảng 1.3. Lộ trình đầu tư các phương tiện giao thông công cộng tại Hà Nội  

giai đoạn 2020 - 2030 [31] 

STT Loại phương tiện Đầu tư trong giai đoạn 

2020 - 2030 

Tổng vốn đầu tư 

(tỷ VNĐ) 

1 Đường sắt đô thị 8 tuyến 420.407 

2 Tàu điện một ray 3 tuyến 46.332 

3 Xe buýt nhanh 8 tuyến với 771 xe 51.996 
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Theo lộ trình xây dựng và triển khai các loại phương tiện công cộng tại 

Hà Nội, trong giai đoạn 2020-2030, xe buýt thường, xe buýt nhanh BRT và tàu 

điện trên cao sẽ được thành phố Hà Nội tập trung phát triển, hướng tới việc trở 

thành loại hình phương tiện vận tải hành khách chính, thay thế cho các phương 

tiện cá nhân. 

 

a. Hệ thống đường sắt đô thị 

 

b. Mạng lưới xe buýt nhanh BRT 

Hình  1.3. Quy hoạch hệ thống giao thông công cộng tại Hà Nội [31] 

Tiểu kết Chương 1 

Các nghiên cứu và báo cáo trong, ngoài nước cho thấy lĩnh vực giao 

thông vận tải nói chung và giao thông vận tải hành khách nói riêng là một lĩnh 

vực phát thải khí nhà kính chủ yếu của các quốc gia. Đối với Việt Nam, lĩnh 

vực giao thông vận tải tiếp tục là một trong ba tiểu lĩnh vực chiếm tỷ trọng phát 

thải cao nhất thuộc lĩnh vực năng lượng. Dự báo về phát thải khí nhà kính của 

lĩnh vực này sẽ tiếp tục tăng trong giai đoạn 2020-2030. Ngoài ra, lĩnh vực giao 

thông vận tải hiện đang phụ thuộc chủ yếu vào nguồn nhiên liệu hóa thạch, sự 

chuyển đổi sử dụng các nguồn nhiên liệu tái tạo là chưa đáng kể. Do đó, đây là 
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lĩnh vực rất có tiềm năng về giảm phát thải khí nhà kính, nếu có thể lựa chọn 

được các chính sách và giải pháp phù hợp. Việc giảm phát thải KNK trong lĩnh 

vực giao thông công cộng sẽ góp phần quan trọng vào việc thực hiện thành 

công, hiệu quả các cam kết trong NDC cập nhật của Việt Nam.  

Vấn đề định lượng phát thải KNK trong lĩnh vực giao thông vận tải nói 

chung và giao thông công cộng nói riêng tại Việt Nam hiện được tập trung thực 

hiện theo hướng tiếp cận từ trên - xuống, số lượng các nghiên cứu theo hướng 

tiếp cận từ dưới - lên còn hạn chế. Việc áp dụng hướng tiếp cận từ dưới - lên 

trong lĩnh vực giao thông công cộng sẽ cần xem xét chi tiết đến hiện trạng cơ 

sở dữ liệu nền để có thể áp dụng mô hình ASIF, một mô hình với hướng tiếp 

cận từ dưới – lên thường được sử dụng khi định lượng phát thải KNK trong 

lĩnh vực giao thông vận tải. Việc định lượng phát thải KNK theo hướng tiếp 

cận từ dưới - lên là điều kiện bắt buộc để có thể phân tách nguồn phát thải KNK 

trong lĩnh vực giao thông công cộng đến từng loại phương tiện giao thông công 

cộng. 

Số lượng các nghiên cứu về lượng giá đồng lợi ích đối với các tác động 

kinh tế - xã hội - môi trường trong triển khai các giải pháp giảm phát thải khí 

nhà kính của lĩnh vực giao thông công cộng hiện hiện còn hạn chế tại Việt Nam. 

Các nghiên cứu có liên quan trên thế giới về lượng giá đồng lợi ích có thể được 

vận dụng, kế thừa về quy trình và phương pháp luận để mở rộng triển khai đối 

với lĩnh vực giao thông công cộng. Có 04 đồng lợi ích về (1) tín chỉ các-bon, 

(2) tiết kiệm năng lượng, (3) thời gian di chuyển và (4) sức khỏe do ô nhiễm 

không khí có thể được xem xét, lượng giá để đại diện cho các tác động của giải 

pháp giảm phát thải khí nhà kính làm cơ sở cho các nhà hoạch định, quản lý 

lựa chọn các giải pháp thích hợp để thực hiện mục tiêu kép về giảm phát thải 

KNK và phát triển bền vững.   



45 

 

 

     

 

CHƯƠNG 2. NGHIÊN CỨU CÁC PHƯƠNG PHÁP ĐỊNH LƯỢNG 

PHÁT THẢI KHÍ NHÀ KÍNH VÀ LƯỢNG GIÁ ĐỒNG LỢI ÍCH 

TRONG GIAO THÔNG CÔNG CỘNG ĐÔ THỊ 

 

2.1. Sơ đồ khối triển khai thực hiện Luận án 

Để thực hiện mục tiêu định lượng phát thải khí nhà kính và lượng giá 

đồng lợi ích trong lĩnh vực giao thông công cộng đô thị, Luận án sẽ sử dụng sơ 

đồ khối dưới đây:  

 

Hình  2.1. Sơ đồ khối về định lượng đồng lợi ích trong lĩnh vực giao thông công cộng 

Dựa trên sơ đồ khối đã được đề xuất, Luận án sẽ xây dựng một tổ hợp 

các phương pháp để định lượng phát thải khí nhà kính và lượng giá đồng lợi 

ích của các giải pháp giảm phát thải khí nhà kính lĩnh vực giao thông công cộng 

đô thị có thể áp dụng tính toán cho Thủ đô Hà Nội.  

Xác định công nghệ 

GPTKNK trong 

lĩnh vực GTCC đô thị

Công nghệ GTCC 

đô thị

Xây dựng kịch bản 

GPTKNK

Quãng đường di 

chuyển của các loại 

phương tiện

Sự thay đổi nồng độ của 

bụi PM2.5

Tổng lượng phát thải

KNK

Tổng lượng nhiên liệu

tiêu thụ
Thời gian di chuyển Dự báo số ca tử vong

do ô nhiễm không khí

Lượng giá đồng lợi 

ích về tín chỉ các-bon

Lượng giá đồng lợi ích 

về tiết kiệm năng lượng
Lượng giá đồng lợi ích về 

thời gian di chuyển

Lượng giá đồng lợi ích về 

sức khỏe do ô nhiễm không khí

ĐỒNG LỢI ÍCH CỦA CÔNG NGHỆ 

GPTKNK TRONG LĨNH VỰC GTCC 

ĐÔ THỊ

Mô hình 

ASIF

Mô hình 

AERMOD
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2.2. Cách tiếp cận thực hiện Luận án 

Tiếp cận từ dưới - lên trong định lượng phát thải khí nhà kính của lĩnh 

vực giao thông công cộng đô thị là cách tiếp cận để biểu diễn mối quan hệ giữa 

các chỉ số chính, có mức ảnh hưởng lớn đến phát thải khí nhà kính. Luận án sử 

dụng cách tiếp cận này qua mô hình ASIF để định lượng phát thải khí nhà kính 

trong lĩnh vực giao thông công cộng đô thị. 

Tiếp cận đồng lợi ích là một cách tiếp cận để đạt được một số tác động 

tích cực về kinh tế - xã hội - môi trường thông qua một chính sách duy nhất. 

Tiếp cận này được sử dụng nhiều trong các nghiên cứu về biến đổi khí hậu để 

chỉ ra các chính sách đồng thời giải quyết các vấn đề về nóng lên toàn cầu cũng 

như các ưu tiên của các địa phương, các lĩnh vực. Luận án sử dụng cách tiếp 

cận dựa vào thị trường và chuyển giao lợi ích để đánh giá đồng lợi ích trong 

giảm phát thải khí nhà kính trong lĩnh vực giao thông công cộng qua các nhóm 

lợi ích trụ cột gồm: 1) Đồng lợi ích về tín chỉ các-bon; 2) Đồng lợi ích về tiết 

kiệm năng lượng; 3) Đồng lợi ích về sức khỏe do ô nhiễm không khí; 4) Đồng 

lợi ích về thời gian di chuyển. 

Tiếp cận phân tích, tổng hợp cho phép đưa ra các lựa chọn phù hợp với 

khả năng sẵn có của dữ liệu phục vụ cho quá trình nghiên cứu. Trong nghiên 

cứu về định lượng phát thải khí nhà kính nói chung phụ thuộc rất nhiều vào 

mức độ chi tiết của dữ liệu sẵn có để có thể xác định được mức độ chi tiết của 

đầu ra. Cụ thể, Luận án sử dụng phương pháp này để thu thập các số liệu làm 

đầu vào cho việc nghiên cứu tổng quan, xây dựng phương pháp và tính toán 

tiềm năng giảm phát thải KNK, lượng giá đồng lợi trong lĩnh vực giao thông 

công cộng ở thành phố Hà Nội. Các số liệu, thông tin được tổng hợp, xử lý từ 

các công trình nghiên cứu, báo cáo, tài liệu thống kê đã được công bố. 
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Hình  2.2. Sơ đồ tiếp cận đồng lợi ích giảm phát thải KNK trong lĩnh vực GTCC 

2.3. Phương pháp định lượng phát thải khí nhà kính trong lĩnh vực 

giao thông công cộng đô thị theo hướng tiếp cận từ dưới - lên  

Việc có thể áp dụng bổ sung hướng tiếp cận từ dưới - lên sẽ đem lại lợi 

ích lớn trong việc hoàn thiện cơ sở dữ liệu và tăng tính chính xác của kết quả 

tính toán thông qua việc kiểm tra chéo các kết quả. Ngoài ra, hướng tiếp cận từ 

trên - xuống cho phép việc tính toán lượng phát thải khí nhà kính có mức độ 

chính xác cao trong một phạm vi nhỏ và phân tách được các nguyên nhân phát 

thải khí nhà kính trong lĩnh vực giao thông vận tải, vì vậy, đây là một hướng 

tiếp cận phù hợp khi áp dụng cho phạm vi nghiên cứu ở cấp thành phố. Chính 

vì vậy, Luận án sẽ lựa chọn mô hình ASIF sử dụng hướng tiếp cận từ dưới - lên 

để tính toán xác định giải pháp giảm phát thải khí nhà kính (KNK) trong lĩnh 

vực giao thông công cộng cho khu vực được lựa chọn là thành phố Hà Nội. 

Trên cơ sở mô hình ASIF, Luận án đề xuất sơ đồ khối về định lượng phát thải 

KNK trong lĩnh vực giao thông công cộng đô thị như sau: 

Đồng 
lợi ích 

Đồng lợi ích 
về tính chỉ 

các bon

Đồng lợi ích 
về tiết kiệm 
năng lượng

Đồng lợi ích 
về sức khỏe 
do ô nhiễm 
không khí

Đồng lợi ích 
về thời gian 
di chuyển
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Hình  2.3. Sơ đồ khối về định lượng phát thải khí nhà kính trong lĩnh vực  

giao thông công cộng 

Luận án sẽ mô tả cách xác định các chỉ số trong sơ đồ này theo thứ tự đã 

được đánh dấu ở các ô trong sơ đồ: 

- Dân số - P được xác định theo Niên giám thống kê của thành phố cần 

định lượng phát thải khí nhà kính. Theo chuỗi số liệu về dân số trước thời điểm 

tính toán, Luận án có thể tính được tỷ lệ tăng trưởng dân số của thành phố 

(%/năm). Triển khai tuyến tính chuỗi số liệu từ thời điểm tính toán đến mốc 

thời gian cần hướng đến. Trong Luận án này, thời điểm tính toán là năm 2020, 

mốc thời gian cần hướng đến là năm 2030. Qua đó, Luận án sẽ có chuỗi số liệu 

về dân số của thành phố trong giai đoạn 2020 - 2030. 
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- Hệ số đi lại bình quân - T: Để có hệ số đi lại bình quân, Quy hoạch giao 

thông vận tải Thủ đô Hà Nội đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2050 đã thực 

hiện các khảo sát cộng đồng về nhu cầu đi lại của một người dân đô thị Việt 

Nam trong một ngày đêm. Hệ số đi lại bình quân trong ngày khi được khảo sát 

trực tiếp cộng đồng bằng một tập hợp phiếu khảo sát đủ lớn, là một tham số có 

độ tin cậy chấp nhận được khi thực hiện quy hoạch.  

- Nhu cầu vận tải hành khách tính theo năm - A (chuyến đi/năm): 

𝐴 =  𝑃 ×   𝑇 ×  365 (2-1) 

Trong đó P là dân số (người); T là hệ số đi lại bình quân (chuyến đi/ngày 

đêm). 

- Tỷ lệ đảm nhận phương tiện - S: Tỷ lệ này được xác định ứng với các 

quy hoạch phát triển giao thông đô thị của Việt Nam. Nó chính là mục tiêu của 

việc thay đổi cơ cấu các phương thức vận chuyển hành khách để thỏa mãn nhu 

cầu đi lại trong tương lai của cộng đồng cư dân đô thị. 

- Cự ly vận chuyển bình quân - M: Giá trị M được là cự ly di chuyển 

trung bình cho một chuyến đi theo từng loại phương tiện. Đơn vị tính là 

km/chuyến. Có thể nhận được thông tin về M bằng phương pháp khảo sát trực 

tiếp cộng đồng dân cư.  

 - Hệ số chuyên chở - O: Giá trị O là được tính bằng số người trung bình 

được vận chuyển trên một loại phương tiện. Đơn vị tính là người/phương tiện. 

Có thể nhận được thông tin về O bằng phương pháp khảo sát trực tiếp cộng 

đồng dân cư của Thủ đô Hà Nội.  

 - Quãng đường di chuyển của phương tiện trong một năm - VKT 

(km/phương tiện/năm): 

𝑉𝐾𝑇 =  
A ×  S × 𝑀

O
 (2-2) 
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Trong đó O là Hệ số chuyên chở bình quân của phương tiện 

(người/chuyến); S là Tỷ lệ đảm nhận của phương tiện giao thông vận tải hành 

khách (%); M là Cự ly vận chuyển bình quân của phương tiện (km/chuyến). 

- Mức tiêu thụ nhiên liệu của phương tiện - F: Mức tiêu thụ nhiên liệu 

của từng loại phương tiện vận tải hành khách đô thị của Việt Nam được tính 

toán theo phương pháp thống kê, lấy kết quả trung bình. Đối với xe máy, xe ô 

tô, xe buýt nhiên liệu tiêu thụ là xăng hoặc dầu diesel, đơn vị tính là L/100km. 

Đối với đường sắt đô thị, năng lượng sử dụng là điện năng, đơn vị tính là kWh.  

- Tổng mức tiêu thụ nhiên liệu - I (L hoặc kWh): 

𝐼 = ∑(𝐹𝑛 

𝑀

𝑛=1

×  𝑉𝐾𝑇𝑛)     (2-3) 

Trong đó Fn là Mức tiêu thụ nhiên liệu tính của phương tiện (L hoặc 

kWh); VKTn là Quãng đường di chuyển của phương tiện trong 01 năm 

(km/phương tiện/năm); n = 1, 2, …, M.  

- Tổng mức tiêu thụ nhiên liệu cho các loại phương tiện sẽ được tính 

bằng đơn vị lít (L) với xăng dầu và kilowatt/giờ (kWh) với điện năng, sau đó 

quy đổi sang đơn vị te-ra- jun (TJ) để định lượng mức phát thải khí nhà kính. 

Công thức để chuyển đổi như sau: 

I (TJ) = I (l) × Hệ số quy đổi (tấn/l) × Nhiệt trị ròng (TJ/tấn) (2-4) 

- Hệ số phát thải - EF: Hệ số phát thải của các loại nhiên liệu xăng, dầu 

diesel được tra cứu từ tài liệu của IPCC. Hệ số phát thải khi sử dụng năng lượng 

điện tại Việt Nam được tra cứu theo số liệu của Cục Biến đổi khí hậu vào năm 

2018 [10]. 

-  Lượng phát thải khí nhà kính đối với khí CO2 (tấn): 
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𝐸𝐶𝑂2 = ∑(𝐼𝑗 × 𝐸𝐹𝑗  × 10−3)

𝑗

 (2-5) 

Trong đó Ij là Tổng mức tiêu thụ nhiên liệu tổng cho loại nhiên liệu j 

(TJ); EFj - Hệ số phát thải khí CO2 của loại nhiên liệu j (kg/TJ); 10-3 là hệ số 

chuyển đổi từ kg sang tấn. 

-  Lượng phát thải khí nhà kính đối với khí CH4 (tấn): 

𝐸𝐶𝐻4 = ∑(𝐼𝑗 × 𝐸𝐹𝑗  × 10−3)

𝑗

 (2-6) 
 

Trong đó Ij là Tổng mức tiêu thụ nhiên liệu tổng cho loại nhiên liệu j 

(TJ); EFj - Hệ số phát thải khí CH4 của loại nhiên liệu j (kg/TJ); 10-3 là hệ số 

chuyển đổi từ kg sang tấn. 

-  Lượng phát thải khí nhà kính đối với khí N2O (tấn): 

𝐸𝑁2𝑂 = ∑(𝐼𝑗 × 𝐸𝐹𝑗  × 10−3)

𝑗

 (2-7) 

Trong đó Ij là Tổng mức tiêu thụ nhiên liệu tổng cho loại nhiên liệu j 

(TJ); EFj - Hệ số phát thải khí N2O của loại nhiên liệu j (kg/TJ); 10-3 là hệ số 

chuyển đổi từ kg sang tấn. 

 CO2tđ là một đơn vị chung sử dụng để mô tả tiềm năng làm nóng lên 

toàn cầu (GWP) của các loại khí nhà kính khác nhau dựa trên đơn vị cơ sở là 

khí carbon dioxide. Tiềm năng làm nóng toàn cầu là chỉ số đo mức độ nhiệt hấp 

thụ bởi một khí nhà kính trong khí quyển trong một khoảng thời gian cụ thể, so 

sánh với khí carbon dioxide. Chỉ số so sánh lượng nhiệt được hấp thụ bởi một 

khối lượng khí nhà kính so với lượng nhiệt được hấp thụ bởi một khối lượng 

tương đương khí carbon dioxide (GWP của carbon dioxide được tiêu chuẩn hóa 

là 1). Khối lượng phát thải khí CH4 và N2O khi nhân với GWP tương ứng sẽ 

được quy đổi thành khối lượng khí CO2 tương đương.  
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Bảng 2.1. Tiềm năng làm nóng lên toàn cầu của các loại KNK 

Loại khí 
GWP 

trong vòng 100 năm 

Carbon dioxide CO2  1,0  

Methane CH4  25,0  

Nitrous oxide N2O  298,0  

Nguồn: IPCC [59] 

- Tổng lượng phát thải khí nhà kính - E (tấn CO2tđ): 

𝐸𝐶𝑂2𝑡đ = 𝐸𝐶𝑂2 + 𝐸𝐶𝐻4 × 𝐺𝑊𝑃𝐶𝐻4 + 𝐸𝑁20 × 𝐺𝑊𝑃𝑁20 (2-8) 

- Tiềm năng giảm phát thải KNK trong lĩnh vực giao thông công cộng - 

ER (tấn CO2tđ) là so sánh mức phát thải KNK của giải pháp giao thông công 

cộng thay thế (PE) với mức phát thải KNK của kịch bản cơ sở (BE): 

ER = BE - PE (2-9) 

2.4. Phương pháp lượng giá một số đồng lợi ích trong lĩnh vực giao 

thông công cộng đô thị 

Phương pháp lượng giá đồng lợi ích là việc xác định các tác động về kinh 

tế - xã hội – môi trường của giải pháp, định lượng và quy đổi về đơn vị tiền tệ 

để dùng làm cơ sở đánh giá hiệu quả giữa các giải pháp giảm phát thải KNK. 

Phương pháp này hỗ trợ làm rõ hơn giá trị các đồng lợi ích đi kèm với việc thực 

hiện các giải pháp phát triển giao thông công cộng đô thị. Trong phần tiếp theo, 

Luận án xem xét để thiết lập các Công thức lượng giá các đồng lợi ích của các 

dự án trong lĩnh vực giao thông vận tải hành khách. Cho đến thời điểm này, các 

tác giả của phương pháp đồng lợi ích (Dixon và Hufschmidt [61], và 

Munasinghe [68], …) cũng chỉ mới đưa ra những chỉ dẫn để xác định chỉ số 

đánh giá và thiết lập Công thức lượng giá các đồng lợi ích trong những dự án 

cụ thể. Việc lượng giá các đồng lợi ích phụ thuộc rất nhiều vào mức độ chi tiết 

của tập số liệu thực tế có được, vào các nghiên cứu bổ trợ đi kèm.  

Theo Giáo trình Phân tích Chi phí - Lợi ích [11], các bước nghiên cứu 

chính cần được thực hiện để có thể đánh giá về khía cạnh chi phí hoặc lợi ích 
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của một giải pháp theo phương pháp Đánh giá Chi phí - Lợi ích (CBA) bao 

gồm: (i) Xác định giải pháp thay thế; (ii) Xác định các tác động, chỉ số đánh 

giá tác động; (iii) Xác định mức độ ảnh hưởng, tác động của giải pháp thay thế; 

(iv) Lượng giá tiền tệ các tác động; (v) Quy đổi các giá trị về giá trị hiện tại; 

(vi) Tổng hợp và tính toán các chỉ tiêu.  

Trên cơ sở phạm vi và mục tiêu đã xác định, Luận án sẽ vận dụng quy 

trình của phương pháp CBA để lượng giá đồng lợi ích của 3 giải pháp giảm 

phát thải KNK trong lĩnh vực giao thông công cộng bao gồm xe buýt thường, 

xe buýt nhanh BRT và tàu điện. Quy trình áp dụng phương pháp CBA được sử 

dụng trong Luận án như Hình 2.4 dưới đây: 

 

Hình  2.4. Các bước thực hiện lượng giá đồng lợi ích 

Việc lượng giá các đồng lợi ích trong lĩnh vực giao thông công cộng đô 

thị sẽ được thực hiện trong giai đoạn 2020 -2030. Tỷ suất chiết khấu sẽ được 

Bước 5: Tổng hợp các đồng lợi ích và quy đổi về giá trị hiện tại

Bước 4: Quy đổi giá trị tiền tệ

Bước 3: Định lượng phát thải KNK

Bước 2: Lựa chọn các đồng lợi ích

Bước 1: Xác định giải pháp thay thế
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sử dụng để quy đổi các giá trị tiền tệ thu được trong cả giai đoạn 2020 - 2030 

về giá trị hiện tại của năm 2020. Giá trị hiện tại sẽ cho biết tổng giá trị của dòng 

tiền từ các đồng lợi ích do giải pháp giảm phát thải khí nhà kính đem lại trong 

giai đoạn 2020-2030, từ đó, giá trị hiện tại này được sử dụng làm cơ sở chung 

để có thể so sánh giữa các giải pháp.  

∑ 𝐁

𝑛

𝑡=0

=  𝐁𝐨 +  
𝑩𝟏

(𝟏 + 𝒓)𝟏
 +

𝑩𝟐

(𝟏 + 𝒓)𝟐
 + ⋯ +

𝑩𝒕

(𝟏 + 𝒓)𝒕
 (2-10) 

Trong đó Rt là Dòng tiền tại thời điểm t (đồng); r là Tỷ suất chiết khấu 

(%); t là Thời điểm t với năm cơ sở; 

Trong phần tiếp theo của Chương 2, Luận án sẽ làm rõ về các chỉ số đại 

diện cho đồng lợi ích và công thức được sử dụng để lượng giá các đồng lợi ích 

nhận được theo các phương án chuyển đổi sử dụng xe máy sang phương tiện 

giao thông công cộng khác nhau. Luận án phân tích lượng giá các loại đồng lợi 

ích: tín chỉ các-bon, tiết kiệm năng lượng, sức khỏe do ô nhiễm không khí và 

thời gian di chuyển.  

2.4.1. Đồng lợi ích về tín chỉ các-bon 

Tín chỉ các-bon là giấy phép thể hiện quyền phát thải một tấn CO2tđ. Với 

mục tiêu tạo ra cơ chế thị trường nhằm khuyến khích phát triển theo hướng phát 

thải thấp, người ta cho phép các dự án giảm được lượng khí thải nhà kính - 

đồng nghĩa với việc thu được các tín chỉ các-bon. Lúc đó, trên thị trường thế 

giới sẽ tồn tại một loại hàng hóa có tên là tín chỉ các-bon. Những nhà đầu tư 

làm dự án có mức phát thải khí nhà kính cao hơn mức cho phép sẽ phải mua 

các tín chỉ các-bon từ các nhà đầu tư làm dự án đạt được mức phát thải khí nhà 

kính thấp hơn mức cho phép. Trong những năm gần đây, giá trị tín chỉ các-bon 

đang có xu hướng tăng trên thị trường mua bán tín chỉ các-bon này do việc thực 

hiện cam kết giảm phát thải khí nhà kính của các quốc gia mang tính chất bắt 
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buộc bắt đầu từ năm 2020. Do giá trị tín chỉ các-bon có thể xác định qua các 

giao dịch trên thị trường, hướng tiếp cận dựa vào thị trường sẽ được sử dụng 

để xác định giá trị của đồng lợi ích này. Dựa trên tiềm năng giảm phát thải khí 

nhà kính so với kịch bản cơ sở và dự báo giá giao dịch tín chỉ các-bon, đồng lợi 

ích về tín chỉ các-bon có thể được lượng giá theo Công thức sau: 

L1 = ∑(ER ×  px) (2-11) 

Trong đó L1 là Đồng lợi ích từ tín chỉ các-bon (VNĐ); ER là tiềm năng 

giảm phát thải KNK (tấn CO2tđ); px là Giá giao dịch tín chỉ các-bon (VNĐ/tấn 

CO2tđ). 

2.4.2. Đồng lợi ích về tiết kiệm năng lượng 

Sử dụng năng lượng tiết kiệm và hiệu quả là một nhiệm vụ quan trọng ở 

cấp quốc gia. Lĩnh vực giao thông vận tải hành khách đóng vai trò quan trọng 

trong nhiệm vụ này do sự phụ thuộc gần như hoàn toàn vào nhiên liệu hóa thạch 

trong quá trình hoạt động. Các giải pháp giảm phát thải khí nhà kính nhìn chung 

sẽ giảm tổng lượng nhiên liệu tiêu thụ bao gồm điện, xăng và dầu diesel. So 

sánh tổng lượng tiêu thụ nhiên liệu của các kịch bản giả định với tổng lượng 

tiêu thụ của kịch bản cơ sở để tính toán đồng lợi ích về tiết kiệm năng lượng. 

Giá trị của các loại nhiên liệu có thể được thu thập dễ dàng qua các giao dịch 

trên thị trường, do đó, hướng tiếp cận dựa vào thị trường sẽ được sử dụng để 

xác định giá trị của đồng lợi ích về tiết kiệm năng lượng. Công thức tính đồng 

lợi ích tiết kiệm năng lượng: 

L2 = ∑[(I0 −  Ia)  ×  py] = ∑(∆I ×  py) (2-12) 

Trong đó L2 là Đồng lợi ích từ tiết kiệm năng lượng (VNĐ); Ia là Lượng 

tiêu thụ nhiên liệu của kịch bản giả định (L hoặc kWh); Ie là Lượng tiêu thụ 
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nhiên liệu của kịch bản cơ sở (L hoặc kWh); py là Giá bán của nhiên liệu y 

(xăng, dầu diesel, điện) (VNĐ/L hoặc VNĐ/kWh). 

2.4.3. Đồng lợi ích về sức khỏe do ô nhiễm không khí 

Các khí thải gây ô nhiễm không khí từ hoạt động giao thông vận tải bao 

gồm: Chì, Ozone, bụi mịn PM2.5 và PM10, Nitrogen Dioxide, Carbon 

Monoxide và Sulfur Dioxide [64]. Trong đó, bụi mịn PM2.5 được xác định là 

tác nhân chính chính gây ra các bệnh về tim mạch, đường hô hấp. Bụi mịn 

PM10 và PM2.5 là các hạt cực nhỏ, cả chất lỏng và chất rắn, tồn tại trong không 

khí. Tuy nhiên, bụi mịn PM2.5 có kích thước rất nhỏ, có thể xâm nhập vào cả 

phổi, mạch máu và gây ra các thiệt hại đáng kể về sức khỏe trong khoảng thời 

gian tiếp xúc ngắn. Bụi mịn có thể đến từ nhiều nguồn khác nhau, nhưng việc 

đốt nhiên liệu hóa thạch là một trong những nguyên nhân chính gây ô nhiễm 

không khí. Do đó, đồng lợi ích về sức khỏe do ô nhiễm không khí sẽ được tính 

toán thông qua tác động của sự thay đổi về nồng độ bụi mịn PM2.5 do các hoạt 

động giao thông công cộng đô thị đến số ca tử vong do tiếp xúc với bụi mịn 

PM2.5.  

Khi nồng độ khí ô nhiễm trong không khí giảm, số người mắc các ca 

bệnh liên quan đến đường hô hấp, tim mạch sẽ giảm và từ đó thu được đồng lợi 

ích về sức khỏe. Đồng lợi ích về sức khỏe sẽ bao gồm những thay đổi trong tỷ 

lệ ca mắc bệnh và tử vong. Nghiên cứu của Je-Liang Liou [63] đã chỉ ra rằng 

tỷ lệ tử vong chiếm 98% lợi ích về sức khỏe từ việc giảm ô nhiễm không khí, 

tỷ lệ mắc bệnh chỉ chiếm 2% còn lại. Do đó, tỷ lệ tử vong do các bệnh về đường 

hô hấp, tim mạch có thể sử dụng để đại diện cho lợi ích về sức khỏe do ô nhiễm 

không khí. Để lượng giá đồng lợi ích về sức khỏe do ô nhiễm không khí, tác 

động của các giải pháp giảm phát thải khí nhà kính đến khối lượng và nồng độ 

của bụi mịn PM2.5 gây ô nhiễm không khí trong phạm vi Hà Nội cần được xác 

định.  
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Tổng lượng khí ô nhiễm phát thải từ các phương tiện giao thông: 

Ei = ∑(EFij  ×  VKTj ×  10−3) 
(2-13) 

Trong đó Ei là tổng lượng phát thải khí ô nhiễm i (tấn); EFi,j là hệ số phát 

thải i cho loại phương tiện j (g/km); VKTj là quãng đường di chuyển hàng năm 

của loại phương tiện j (km); 10-3 là hệ số chuyển đổi từ kg sang tấn. 

Việc xác định sự thay đổi về nồng độ các chất gây ô nhiễm không khí sẽ 

sử dụng mô hình AERMOD. Đây là mô hình hỗ trợ việc mô tả quá trình lan 

truyền chất ô nhiễm trong phạm vi thành phố có xem xét đến yếu tố khí tượng 

và địa hình. AERMOD gồm hai công cụ hỗ trợ khai thác, xử lý dữ liệu là công 

cụ khí tượng AERMET và công cụ địa hình AERMAP: 

- Công cụ khí tượng (AERMET): sử dụng các phép đo khí tượng, để tính 

toán các thông số lớp biên nhất định, xử lý các số liệu khí tượng bề mặt trên 

các tầng khác nhau, xử lý về hướng gió, tốc độ gió, nhiệt độ và độ cao. Số liệu 

về lưu lượng giao thông vận tải dựa trên số liệu đếm phương tiện tại một số 

tuyến đường tại Hà Nội. Và số liệu khí tượng được sử dụng là số liệu khí tượng 

tại trạm Láng thuộc Đài KTTV Đồng Bằng Bắc Bộ. Trạm Láng là trạm khí 

tượng cấp 3 đo các yếu tố: Gió, bốc hơi, nhiệt độ không khí, nhiệt độ đất, độ 

ẩm không khí, mưa tầm nhìn xa, thời gian nắng và các yếu tố về mây. Các yếu 

tố khí tượng chính bao gồm: Nhiệt độ; Độ ẩm; Áp suất; Độ che phủ mây; Tốc 

độ gió; Hướng gió; Độ cao khí quyển; Lượng mưa.  

 - Công cụ địa hình (AERMAP): thể hiện mối quan hệ vật lý giữa các 

tính năng địa hình và hoạt động của các chất ô nhiễm không khí. Công cụ này 

tạo ra các dữ liệu và chiều cao cho từng vị trí đồng thời cung cấp thông tin cho 

phép các mô hình phân tán để mô phỏng tác động của không khí. 
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Hình  2.5. Sơ đồ ứng dụng mô hình AERMOD 

Khi mô tả quá trình khuyếch tán chất ô nhiễm trong không khí bằng mô 

hình toán học thì mức độ ô nhiễm không khí thường được đặc trưng bằng trị số 

nồng độ chất ô nhiễm phân bố trong không gian và biến đổi theo thời gian. 

Trong trường hợp tổng quát, trị số trung bình của nồng độ ô nhiễm trong không 

khí phân bố theo thời gian và không gian được mô tả từ phương trình chuyển 

tải vật chất và biến đổi hoá học đầy đủ như sau: 

x y z c

C C C C C C C C
u k k k C C

t x y z x x y x z x z
    

               
           

               
 (2-14) 

Trong đó C là nồng độ chất ô nhiễm trong không khí; x, y, z là các thành 

phần toạ độ theo trục Ox, Oy, Oz; t là thời gian; kx, ky, kz  là các thành phần của 

hệ số khuyếch tán rối theo các trục Ox, Oy, Oz; u, v, w là các thành phần vận 

tốc gió theo trục Ox, Oy, Oz; C  là vận tốc lắng đọng của các chất ô nhiễm; α 

là hệ số tính đến sự liên kết của chất ô nhiễm với các phần tử khác của môi 

Thu thập và xử lý số liệu

Dữ liệu hành chính Dữ liệu khí tượng Dữ liệu nguồn thải

Thiết lập tập tin đầu 

vào cho mô hình 

AERMOD

Biểu đồ hoa gió

Dữ liệu khí tượng

(.PFL) và (.SFC)

Nguồn thải, 

điểm nhạy cảm

Chạy mô hình 

AERMOD

Kiểm tra so với

QCVN 05/2013

Phân tích, đánh giá 

kết quả
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trường không khí; β là hệ số tính đến sự biến đổi chất ô nhiễm thành các chất 

khác do những quá trình phản ứng hoá học xảy ra trên đường lan truyền. 

Phương trình Plume Gaussian cho sự phân tán chất ô nhiễm [83] 


   

2 2

2 2

2 2
, , . . exp exp

2 22

cs ieff cs ieff

S r r y

m zN zNzs

z h mz z h mzQ
C x y z F

u   





       
       
    

    

  (2-15) 

Trong đó CS{xr, yr, z} là tổng nồng độ các chất ô nhiễm; Q là tỷ lệ phát 

thải của nguồn gây ô nhiễm (g/s); u là tốc độ gió (m/s); σzs là khoảng cách lan 

truyền nồng độ cho nguồn cố định (m); zieff là chiều cao địa hình (m); hes là 

chiều cao của ống khói (m); m là khối lượng nhiên liệu tiêu thụ (tấn/giờ). 

Sau khi đánh giá được sự thay đổi về nồng độ của các chất gây ô nhiễm 

theo các kịch bản, hàm tác động đến sức khỏe được sử dụng rộng rãi để lượng 

giá đồng lợi ích về sức khỏe [64]: 

Δy = (1 - e- βΔx)× y0 (2-16) 

Trong đó Δy là sự thay đổi tỷ lệ mắc bệnh (%); Δx là sự thay đổi nồng 

độ chất ô nhiễm; β là hệ số tương tác giữa nồng độ và tỷ lệ mắc bệnh; y0 là tỷ 

lệ tử vong do ô nhiễm không khí gây ra. 

Dự báo số ca tử vong do ô nhiễm không khí gây ra có thể được xác định 

dựa trên sự thay đổi tỷ lệ mắc bệnh do thay đổi nồng độ chất gây ô nhiễm không 

khí và dân số bị ảnh hưởng. Sự thay đổi số ca tử vong liên quan đến ô nhiễm 

không khí sẽ được ước tính và quy đổi sang giá trị tiền tệ dựa trên giá trị thống 

kê của mỗi cuộc sống (value of a statistical life - VSL). VSL là chỉ số tiền tệ 

được sử dụng rộng rãi trong các nghiên cứu đánh giá lợi ích về sức khỏe [63], 

chỉ số này đại diện cho mức sẵn lòng chi trả của mọi người để giảm một tỷ lệ 

rủi ro tử vong nhất định. Hiện nay, tại Việt Nam, các nghiên cứu và khảo sát về 

giá trị VSL chưa được thực hiện và vẫn đang sử dụng kế thừa kết quả các nghiên 

cứu quốc tế. Hướng tiếp cận chuyển giao lợi ích sẽ được áp dụng với giá trị 

VSL của một quốc gia đã thực hiện nghiên cứu tương tự và quy đổi sang giá trị 
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VSL của Việt Nam dựa trên tương quan giữa hai quốc gia về tổng sản phẩm 

quốc nội (nominal GDP) theo Công thức: 

VSLViệt Nam  = VSLtham chiếu x (GDPViệt Nam / GDPtham chiếu) (2-17) 

Khi xác định được sự thay đổi trong số ca tử vong liên quan đến ô nhiễm 

không khí và giá trị VSL tương ứng của Việt Nam, đồng lợi ích về sức khỏe 

được sẽ có thể được lượng giá theo Công thức:  

L3 = ΔD × VSL = (Δy × P) × VSL (2-18) 

Trong đó ΔD là sự thay đổi số ca tử vong (số ca); VSL là giá trị mạng 

sống (VNĐ); P là dân số (người). 

2.4.4. Đồng lợi ích về thời gian di chuyển 

Giá trị của việc thời gian di chuyển dựa trên lý thuyết về việc tối ưu hóa 

tài nguyên [66]. Điều này khẳng định người sử dụng phương tiện giao thông 

vận tải hành khách quan tâm đến tỷ lệ sử dụng thời gian dành cho các loại 

phương tiện để tối ưu hóa thời gian họ có, sử dụng cho các mục đích khác như 

công việc, giải trí. Giá trị của việc thời gian di chuyển được thể hiện qua mối 

liên kết giữa thời gian và tiền tệ dựa trên mức sẵn lòng chi trả của hành khách. 

Về cơ bản, giá trị thời gian di chuyển được lượng giá bằng cách nhân 

thời gian di chuyển của các loại phương tiện với giá trị của thời gian tương ứng. 

Giá trị thời gian phụ thuộc vào mức sẵn lòng chi trả hoặc chi phí cơ hội của 

khoảng thời gian đó đối với hành khách khi sử dụng phương tiện giao thông 

vận tải để di chuyển. Giá trị đồng lợi ích được lượng giá theo Công thức [56]: 

L4 = ∑(BT0 −  BTa) ×  𝑡 (2-19) 

BT = ∑
VKT

Vmean
 (2-20) 
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Trong đó BT0 là tổng thời gian di chuyển theo kịch bản cơ sở; BTa là 

tổng thời gian di chuyển theo kịch bản bổ trợ; VKT là Tổng quãng đường di 

chuyển của các loại phương tiện; Vmean  là Tốc độ di chuyển trung bình của các 

loại phương tiện; t là giá trị thời gian đi lại của người sử dụng. 

2.5. Giả định tính toán và số liệu sử dụng trong Luận án 

2.5.1. Giả định sử dụng trong Luận án 

Một số giả định sẽ được áp dụng trong tính toán của Luận án do một số 

dữ liệu, thông tin hiện không có sẵn và có thể thay đổi, biến động theo thời 

gian.  

- Giai đoạn 2020 - 2030 được lựa chọn để thực hiện tính toán, phù hợp 

với giai đoạn thực hiện cam kết bắt buộc trong NDC của Việt Nam. Đến năm 

2030, Việt Nam sẽ giảm 9% tổng lượng phát thải khí nhà kính so với kịch bản 

phát triển thông thường (BAU) bằng nguồn lực trong nước và tăng đóng góp 

lên tới 27% khi có hỗ trợ quốc tế thông qua Thỏa thuận hợp tác song phương, 

đa phương và thực hiện cơ chế mới theo Thỏa thuận Paris. 

- Tỷ lệ lạm phát trung bình là 6%/năm theo số liệu của Tổng cục Thống 

kê về lạm phát của Việt Nam [25].  

- Tỷ suất chiết khấu 10%/năm. Đây là mức thường được sử dụng khi xem 

xét đánh giá các dự án đầu tư tại Việt Nam và trên thế giới. 

- Tỷ giá quy đổi đồng đô la Mỹ (USD) và đồng Việt Nam (VNĐ) là  

23.442,50 VNĐ, được lấy theo tỷ giá Ngân hàng Ngoại thương Việt Nam công 

bố ngày 16 tháng 11 năm 2021. 

- Thu nhập bình quân đầu người một tháng năm 2020 của người dân Hà 

Nội là 5.981.000 VNĐ/tháng [37].  

- Giá bán các loại nhiên liệu sử dụng trong lĩnh vực giao thông vận tải 

hành khách công cộng tham gia vào tính toán được tổng hợp từ tập công bố 
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chính thức của đoàn Điện lực Việt Nam và tập đoàn Xăng dầu Việt Nam tại 

thời điểm ngày 16/11/2021.  

- Tín chỉ các-bon hiện chưa được giao dịch tại thị trường Việt Nam. Luận 

án sử dụng giá trị từ chỉ số Thị trường các-bon toàn cầu (HIS), giá trị trung bình 

của một tín chỉ các-bon là 23,65 USD (tương đương 554.415,13 VNĐ). 

- Tốc độ tăng dân số của Thủ đô Hà Nội được giữ ở mức trung bình là 

1,58% dựa trên số liệu từ Tổng cục Thống kê từ năm 2010 đến năm 2018 [25]. 

- Hệ số đi lại bình quân trong ngày của người dân và quãng đường di 

chuyển được giả định không thay đổi, dựa trên số liệu khảo sát từ Quy hoạch 

giao thông vận tải Thủ đô Hà Nội đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2050 [31]. 

- Mức tiêu thụ nhiên liệu của các loại phương tiện giao thông vận tải 

hành khách được giả định sẽ không thay đổi trong khoảng thời gian được tính 

toán. Việc chuyển đổi công nghệ của phương tiện hoặc nhiên liệu tác động đến 

mức tiêu thụ nhiên liệu và hệ số phát thải của nhiên liệu thường yêu cầu một 

khoảng thời gian dài để có thể được áp dụng rộng rãi, chuyển đổi hoàn toàn. 

Do đó, trong giai đoạn 2020 - 2030, thay đổi liên quan đến các yếu tố này sẽ 

được giả định là không đáng kể. 

- Tỷ lệ đảm nhận của phương tiện xe đạp, ô tô không thay đổi trong giai 

đoạn 2020 - 2030.  

- Lưu lượng giao thông vận tải dựa trên số liệu đếm phương tiện tại một 

số tuyến đường tại Hà Nội. Việc đếm phương tiện được thực hiện trong khoảng 

thời gian 06h00 đến 20h200 đối với 12 loại phương tiện.  

- Số liệu khí tượng được sử dụng là số liệu khí tượng tại trạm Láng thuộc 

Đài KTTV Đồng Bằng Bắc Bộ. Trạm Láng là trạm khí tượng cấp 3 đo các yếu 

tố: Gió, bốc hơi, nhiệt độ không khí, nhiệt độ đất, độ ẩm không khí, mưa tầm 

nhìn xa, thời gian nắng và các yếu tố về mây. Các yếu tố khí tượng chính bao 
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gồm: Nhiệt độ; Độ ẩm; Áp suất; Độ che phủ mây; Tốc độ gió; Hướng gió; Độ 

cao khí quyển; Lượng mưa.  

2.5.2. Số liệu sử dụng trong Luận án 

Ngoài ra, một số dữ liệu đầu vào đã thu thập, tổng hợp phục vụ việc tính 

toán. Các dữ liệu đầu vào bao gồm thông số kỹ thuật của các loại phương tiện 

và các loại nhiên liệu sử dụng trong giao thông công cộng đô thị. 

Bảng 2.2. Thông số kỹ thuật của các loại phương tiện giao thông 

 Xe máy Xe ô tô 
Xe buýt  

thường 

Xe buýt 

nhanh 
Tàu điện 

Quãng đường di 

chuyển bình quân 

(km/chuyến) 

6,49    14,74    19,68    19,68 5,3 

Hệ số chuyên chở 

khảo sát (người/xe)  
1,24    1,72    28    40,1 NA 

Hệ số chuyên chở 

tối đa (người/xe) 
2 4 60 90 900 

Mức tiêu thụ nhiên 

liệu trung bình 

(l/100km hoặc 

kWh/110km*) 

2,5  10,00  29,26  37 2.280,00* 

Tốc độ trung bình 

(km/h) 
30 20 20 22 35 

Nguồn: TEDI [31].  

Bảng 2.3. Thông số kỹ thuật của các loại nhiên liệu 

  Xăng Dầu diesel Điện 

Khối lượng (tấn/l) 0,0007425a  0,0008320 a  19,68 a    

Nhiệt trị ròng (TJ/tấn 

hoặc TJ/kWh) 
0,0440 a  0,0425 a  0,0000036 a 

Hệ số phát thải khí CO2 

(kg CO2/TJ hoặc kg 

CO2tđ/kWh) 

68.607,0 a  73.326,0 a 0,913 b 

Hệ số phát thải khí CH4 

(kg CH4/TJ) 
20,0 a   5,0 a  0 a 

Hệ số phát thải khí N2O 

(kg N2O/TJ) 
0,6 a  0,6 a  0 a 

Giá bán (VNĐ/l hoặc 

VNĐ/kWh*) 
25.000 c 18.700 c 2.528* d 

Nguồn: a IPCC [59], b Bộ TNMT [10], c Petrolimex Việt Nam [24], dEVN Việt Nam [23]. 
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Tiểu kết Chương 2 

Luận án đã xem xét ưu điểm, hạn chế của các phương pháp định lượng 

phát thải khí nhà kính và lượng giá đồng lợi ích cho các giải pháp giảm phát 

thải khí nhà kính trong lĩnh vực giao thông vận tải hành khách. Đối với việc 

định lượng phát thải khí nhà kính, hướng tiếp cận từ trên - xuống chưa cho phép 

việc phân tách nguồn phát thải đến từng loại phương tiện. Đối với việc định 

lượng đồng lợi ích, tổ hợp hướng tiếp cận và phương pháp cần được lựa chọn 

phù hợp để có thể mô tả chính xác đồng lợi ích và giảm mức độ không chắc 

chắn trong kết quả tính toán. Từ những hạn chế trong các nghiên cứu trong và 

ngoài nước, trong Luận án đề xuất lựa chọn tổ hợp gồm các phương pháp dưới 

đây: 

1. Phương pháp định lượng phát thải khí nhà kính theo hướng tiếp cận từ 

dưới - lên theo mô hình ASIF với quy trình và các công thức tính toán do Luận 

án thiết lập. Hướng tiếp cận này sử dụng hệ số phát thải do IPCC cung cấp, tuy 

nhiên, tổng mức tiêu thụ nhiên liệu được tính theo từng loại phương tiện thông 

qua việc xác định quãng đường di chuyển và mức tiêu thụ nhiên liệu của đối 

tượng phát thải. Điều này cho phép việc xác định tổng lượng nhiên liệu tiêu 

thụ, lượng phát thải khí nhà kính của từng loại phương tiện giao thông vận tải 

hành khách. 

2. Phương pháp lượng giá đồng lợi ích với việc lượng giá 4 đồng lợi ích 

trong lĩnh vực giao thông vận tải hành khách về tín chỉ các-bon, tiết kiệm năng 

lượng, sức khỏe do ô nhiễm không khí và thời gian di chuyển theo các công 

thức dựa theo hướng tiếp cận dựa vào thị trường và chuyển giao lợi ích.  

3. Phương pháp mô hình mô phỏng lan truyền chất gây ô nhiễm không 

khí AERMOD được đề xuất sử dụng trong Luận án nhằm mô phỏng các kịch 

bản thay đổi phương tiện giao thông công cộng ảnh hưởng đến các chất gây ô 



65 

 

 

     

 

nhiễm không khí. Qua đó cho phép xác định được khả năng ảnh hưởng đến sức 

khỏe con người thông qua các chỉ số ô nhiễm không khí. 

Tổ hợp các phương pháp này sẽ được sử dụng để định lượng phát thải 

khí nhà kính và định lượng các đồng lợi ích cho các phương án phát triển giao 

thông vận tải hành khách tại Hà Nội theo các phương án phát triển khác nhau 

với mục tiêu giảm phát thải khí nhà kính và tối ưu các đồng lợi ích thu được. 

Kết quả tính toán sẽ có thể làm cơ sở trong việc lựa chọn đầu tư giải pháp giảm 

phát thải khí nhà kính phù hợp với mục tiêu thực hiện NDC của Việt Nam, phát 

triển bền vững của Hà Nội.  
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CHƯƠNG 3. LƯỢNG GIÁ ĐỒNG LỢI ÍCH CỦA GIẢM PHÁT THẢI 

KHÍ NHÀ KÍNH TRONG GIAO THÔNG CÔNG CỘNG Ở  

THÀNH PHỐ HÀ NỘI 

 

3.1. Kết quả tính toán phát thải KNK theo kịch bản cơ sở trong giao 

thông công cộng tại Hà Nội giai đoạn 2020 - 2030   

Kịch bản cơ sở trong phát thải KNK của lĩnh vực giao thông công cộng 

tại Hà Nội được xác định với giả định việc sử dụng các phương tiện giao thông 

đô thị bao gồm xe đạp, xe máy, ô tô, xe buýt tiếp tục duy trì theo mức tại năm 

cơ sở là năm 2020. Trong kịch bản cơ sở, nhu cầu di chuyển của người dân 

được giả định sẽ tiếp tục tăng trưởng theo sự phát triển về dân số của thành phố 

Hà Nội. Tỷ lệ đảm nhận của các loại phương tiện sẽ được giả định không thay 

đổi và không có các công nghệ mới về giảm phát thải khí nhà kính được áp 

dụng trong giai đoạn 2020 - 2030. Kịch bản cơ sở dựa trên số liệu thu thập từ 

các khảo sát thuộc Quy hoạch giao thông vận tải Thủ đô Hà Nội đến năm 2030, 

tầm nhìn đến năm 2050 [31] và từ Tổng cục Thống kê [25]. Để định lượng phát 

thải khí nhà kính của các loại phương tiện vận tải hành khách tại Hà Nội theo 

kịch bản cơ sở, Luận án thực hiện theo quy trình về định lượng phát thải KNK 

đã được thiết lập tại Chương 2. Các công thức được sử dụng trong tính toán 

kịch bản cơ sở bao gồm 2-1, 2-2, 2-3, 2-4, 2-5, 2-6, 2-7 và 2-8. 

Một số giả định cụ thể trong tính toán kịch bản cơ sở như sau:  

+ Theo số liệu từ Tổng cục Thống kê [25], tỷ lệ tăng trưởng dân số bình 

quân trong giai đoạn 2010 - 2018 của Hà Nội đạt 1,581%. Mức tăng trưởng dân 

số bình quân này sẽ được sử dụng để dự báo dân số của Thủ đô Hà Nội đến 

năm 2030.  

+ Hệ số đi lại bình quân năm 2012 là 2,73 chuyến đi/người/ngày [31]. 

Công thức (2-1) sẽ được sử dụng để dự báo nhu cầu vận tải hành khách của dân 
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số Thủ đô Hà Nội giai đoạn 2020-2030. Theo đó, cùng với mức tăng dân số, 

tổng nhu cầu di chuyển của Hà Nội sẽ tiếp tục tăng trong giai đoạn 2020 - 2030, 

từ 6,6 tỷ chuyến vào năm 2020 lên 9,0 tỷ chuyến vào năm 2030.  

Dựa trên tỷ lệ đảm nhận phương tiện của các loại phương tiện vận tải 

hành khách Thủ đô Hà Nội của kịch bản cơ sở, nhu cầu vận tải hành khách (A) 

về số chuyến đi của Thủ đô Hà Nội giai đoạn 2020-2030 được phân bổ theo 

tính toán tại Bảng 3.1. 

Bảng 3.1. Nhu cầu vận tải hành khách (A) phân bổ theo phương tiện tại Hà Nội  

giai đoạn 2020-2030 theo kịch bản cơ sở 

Đơn vị: số chuyến đi 

Năm Xe đạp Xe máy Xe ô tô Xe buýt thường 

2020        773.289.506    5.026.381.788           773.289.506          1.159.934.259    

2021        785.518.263    5.105.868.707           785.518.263          1.178.277.394    

2022        797.940.404    5.186.612.628           797.940.404          1.196.910.606    

2023        810.558.989    5.268.633.429           810.558.989          1.215.838.484    

2024        823.377.123          5.351.951.301           823.377.123          1.235.065.685    

2025        836.397.963          5.436.586.759           836.397.963          1.254.596.944    

2026        849.624.713          5.522.560.636           849.624.713          1.274.437.070    

2027        863.060.631          5.609.894.099           863.060.631          1.294.590.946    

2028        876.709.023          5.698.608.649           876.709.023          1.315.063.534    

2029        890.573.250          5.788.726.126           890.573.250          1.335.859.875    

2030        904.656.726          5.880.268.716           904.656.726          1.356.985.088    

Tổng quãng đường di chuyển của các loại phương tiện vận tải hành khách 

tại Hà Nội giai đoạn 2020-2030 được tính sử dụng Công thức (2-2) dựa trên cự 

ly di chuyển bình quân và hệ số chuyên chở của các loại phương tiện tại Bảng 

2.2. Xe buýt thường hiện là loại phương tiện giao thông công cộng duy nhất 

được áp dụng tại Hà Nội và có tỷ lệ đảm nhận tương đối thấp so với các loại 

phương tiện cá nhân, chỉ đạt 15%. Tuy nhiên, kết quả tính toán quãng đường 

di chuyển của các loại phương tiện cho thấy phần nào ưu điểm của phương tiện 

giao thông công cộng khi so sánh với các loại phương tiện. Xe buýt phát huy 

được ưu thế về số lượng hành khách có thể vận chuyển trong cùng một chuyến 

xe và mức độ phủ rộng của các tuyến tương đối cao tại Hà Nội. Do đó, xe buýt 
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đã có thể đảm nhận 15% tổng nhu cầu di chuyển của hành khách tại Hà Nội với 

tổng quãng đường di chuyển tương đối ít khi so sánh với xe máy hoặc ô tô. 

 

Hình  3.1. Tổng quãng đường di chuyển của các loại phương tiện giao thông vận tải 

hành khách tại Hà Nội giai đoạn 2020-2030 theo kịch bản cơ sở 

Hình 3.1 cho thấy, tổng quãng đường di chuyển của xe máy theo kịch 

bản cơ sở lớn hơn nhiều lần so với tổng quãng đường di chuyển của xe buýt 

thường và ô tô. Tổng quãng đường di chuyển của xe máy một năm có thể gấp 

hơn 25 lần so với tổng quãng đường di chuyển của xe buýt và gấp 5 lần so với 

ô tô trong giai đoạn 2020-2030, cho thấy, nếu tiếp tục sử dụng các phương tiện 

giao thông vận tải như hiện nay, số lượng chuyến đi bằng xe máy vẫn sẽ tiếp 

tục tăng và chiếm chủ đạo trong giai đoạn 2021-2030. 

Công thức (2-3) và (2-4) được sử dụng dựa trên kết quả tính toán tổng 

quãng đường di chuyển ở trên và thông số về mức tiêu thụ nhiên liệu của các 

loại phương tiện giao thông vận tải tại Bảng 2.2 để tính tổng mức tiêu thụ nhiên 

liệu cho các loại phương tiện giao thông vận tải hành khách tại Hà Nội giai 

đoạn 2020-2030. Hình 3.2 cho thấy mặc dù tổng quãng đường di chuyển bằng 

xe máy tương đối lớn, chiếm chủ đạo trong tổng quãng đường di chuyển nói 
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chung cho tât cả phương tiện, tuy nhiên mức tiêu thụ năng lượng của xe máy 

trong giai đoạn 2021-2030 chỉ tương đương với ô tô. Tổng quãng đường di 

chuyển theo nhu cầu của xe máy gấp hơn 25 lần so với xe buýt tuy nhiên mức 

tiêu thu năng lượng chỉ gấp đôi so với xe buýt. Tính toán cho thấy xe máy có 

ưu điểm về tiết kiệm năng lượng khi chỉ chiếm khoảng 45% tổng lượng năng 

lượng tiêu thụ để đáp ứng 65% nhu cầu đi lại của hành khách. Trong khi đó, 

với mức tỷ lệ đảm nhận đạt 10%, xe ô tô chiếm tỷ lệ tương đối cao, khoảng 

40%. Xe máy có mức tiêu tiêu thụ nhiên liệu thấp nhất khi so sánh với các loại 

phương tiện giao thông cá nhân và giao thông công cộng. Với mức tiêu thụ 

nhiên liệu hiện tại, có thể khẳng định rằng ô tô và các loại phương tiện giao 

thông công cộng chưa thể là giải pháp thay thế xe máy một cách hiệu quả về sử 

dụng nhiên liệu.  

 

Hình  3.2. Tổng lượng nhiên liệu tiêu thụ của các loại phương tiện giao thông vận tải 

hành khách tại Hà Nội giai đoạn 2020-2030 theo kịch bản cơ sở 
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Hình  3.3. Tỷ lệ các loại KNK trong giao thông công cộng tại Hà Nội vào năm 2030  

Hình 3.2 cho thấy tổng lượng tiêu thu do các phương tiện giao thông đô 

thị tại Hà Nội vào dao động từ gần 50,000 TJ cho tới gần 60,000 TJ. Việc xác 

định phát thải khí nhà kính của các phương tiện giao thông đô thị được xác định 

dựa trên mức độ tiêu hao nhiên liệu hóa thạch do các phương tiện này sử dụng. 

Các công thức (2-5), (2-6) và (2-7) được sử dụng  để tính phát thải khí nhà kính 

cho lĩnh vực giao thông vận tải hành khách tại Hà Nội trong giai đoạn 2020 - 

2030. Việc định lượng này sẽ được thực hiện cho ba loại khí kính nhà kính 

chính, chiếm tỷ lệ chủ yếu trong hoạt động giao thông công cộng, bao gồm 

CO2, CH4, N2O. Áp dụng hướng tiếp cận từ dưới - lên và mô hình ASIF, lượng 

phát thải KNK của từng loại phương tiện có thể được xác định theo Công thức 

(2-8): 

𝐸𝐶𝑂2𝑡đ = 𝐸𝐶𝑂2 + 𝐸𝐶𝐻4 × 𝐺𝑊𝑃𝐶𝐻4 + 𝐸𝑁20 × 𝐺𝑊𝑃𝑁20 
 

Vào năm 2030, phát thải khí CH4 là 995,4 tấn tương đương 24.885,60 

tấn CO2tđ và khí N2O là 33,25 tấn tương đương 9.907,42 tấn CO2tđ. Hai khí 

này chiếm tỷ lệ rất nhỏ trong tổng phát thải khí nhà kính của năm 2030 (3,87 

Khí CO2
99.10%

Khí CH4
0.64%

Khí N2O
0.26%
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triệu tấn CO2tđ), đạt mức 0,64% và 0,26% tương ứng. Bên cạnh đó, phát thải 

khí CO2 là 3,83 triệu tấn CO2tđ tương đương mức 99,10%. Phân bổ tỷ lệ phát 

thải của 3 loại khí này có không có sự thay đổi lớn với các năm còn lại trong 

giai đoạn từ năm 2020 đến năm 2030.  

 Theo kịch bản cơ sở, lượng phát thải KNK của từng loại phương tiện 

cũng như tổng lượng phát thải của lĩnh vực này sẽ tiếp tục tăng đều qua các 

năm từ 3,31 triệu tấn CO2tđ vào năm 2020 lên 3,87 triệu tấn CO2tđ vào năm 

2030, tăng khoảng 1,17 lần. Tổng phát thải KNK tích lũy trong giai đoạn năm 

2020 đến năm 2030 của kịch bản cơ sở là 39,43 triệu tấn CO2tđ. Tuy không có 

sự thay đổi về tỷ lệ đảm nhận phương tiện trong giai đoạn này, dân số của Thủ 

đô Hà Nội tiếp tục tăng trưởng ở mức 1,58% và dẫn tới việc gia tăng trong tổng 

nhu cầu di chuyển cũng như tổng lượng phát thải KNK. Kết quả tính toán chi 

tiết về tổng lượng phát thải KNK cũng như phát thải KNK của các loại phương 

tiện được thể hiện trong Hình 3.4 và Hình 3.5. 

 

Hình  3.4. Tỷ lệ phát thải khí nhà kính của các phương tiện giao thông vận tải  

hành khách tại Hà Nội năm 2020 và 2030 theo kịch bản cơ sở 

 

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Năm 2030

44.94% 40.76% 14.30%

Xe máy Xe ô tô Xe buýt thường
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Hình  3.5. Tổng lượng phát thải KNK của các loại phương tiện giao thông vận tải 

hành khách tại Hà Nội giai đoạn 2020-2030 theo kịch bản cơ sở 

Xe máy và xe ô tô chiếm phần lớn lượng phát thải khí nhà kính ở mức 

44,94% và 40,76% tương ứng. Đối với xe máy, đây là loại phương tiện vận tải 

hành khách có mức tiêu thụ nhiên liệu thấp nhất và hiệu suất sử dụng nhiên liệu 

cao so với các phương tiện khác. Tuy nhiên, nhu cầu sử dụng phương tiện này 

hiện còn ở mức rất cao, đạt 65% tổng nhu cầu di chuyển của toàn thành phố, 

điều này dẫn đến việc xe máy chiếm một tỷ lệ lớn tổng lượng phát thải khí nhà 

kính trong hoạt động giao thông vận tải tại Hà Nội. Đối với xe ô tô, đây là một 

hình thức di chuyển đang dần được sử dụng rộng rãi hơn khi thu nhập bình 

quân của người dân Hà Nội có xu thế tăng. Tuy nhiên, xe ô tô có mức tiêu thụ 

nhiên liệu khá cao và mức chuyên chở tối đa đạt 2 hành khách/chuyến xe, điều 

này dẫn đến hiệu suất sử dụng nhiên liệu tương đối thấp so với các loại phương 

tiện khác. Vì vậy, tuy tỷ lệ đảm nhận của xe ô tô chỉ đạt 10% tổng nhu cầu di 

chuyển thì lượng phát thải đến từ loại phương tiện này chiếm đến 40,76% tổng 

lượng phát thải khí nhà kính của toàn thành phố. 
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3.2. Xác định giải pháp và kịch bản giảm phát thải KNK trong lĩnh 

vực giao thông công cộng tại Hà Nội 

Luận án sẽ xác định tiềm năng giảm phát thải KNK và đồng lợi ích đối 

với các giải pháp giảm phát thải khí nhà kính trong chuyển đổi sử dụng từ xe 

máy sang các loại phương tiện giao thông công cộng trong giai đoạn 2020 - 

2030. Các loại phương tiện giao thông công cộng chỉ được coi là giải pháp giảm 

pháp thải khí nhà kính nếu mức phát thải khí nhà kính của phương tiện giao 

thông công cộng thấp hơn hoặc bằng mức phát thải khí nhà kính khi sử dụng 

xe máy. Hay nói một cách khác, tiềm năng giảm phát thải KNK ≥ 0. 

3.2.1. Hệ số chuyên chở tối thiểu của xe buýt thường 

Việc xác định hệ số chuyên chở tối thiểu khi chuyển đổi hoàn toàn sử 

dụng xe máy sang xe buýt vào năm 2030 sẽ sử dụng Công thức (2-9). Trong 

đó, tiềm năng giảm phát thải KNK của kịch bản cơ sở (BE) gồm xe máy, ô tô, 

xe buýt so sánh với kịch bản thay thế (PE) gồm ô tô và xe buýt: 

ERxe buýt = BE - PE  

= (BExe máy + BEô tô + BExe buýt) - (PEô tô + PExe buýt) 

Luận án giả định tỷ lệ đảm nhận của ô tô sẽ không thay đổi trong giai 

đoạn 2020 - 2030, do đó, mức phát thải KNK của ô tô trong kịch bản cơ sở 

bằng trong kịch bản thay thế: BEô tô = PEô tô. Sử dụng Công thức (2-2), (2-3) và 

(2-4), ta có: 

ERxe buýt = (BExe máy + BExe buýt) - PExe buýt 

= 
A x S𝑥𝑒 𝑚á𝑦 x 𝐹𝑥𝑒 𝑚á𝑦 x 𝑀𝑥𝑒 𝑚á𝑦 x 𝐸𝐹𝑥ă𝑛𝑔 

O𝑥𝑒 𝑚á𝑦
+  

A x S𝑥𝑒 𝑏𝑢ý𝑡 x 𝐹𝑥𝑒 𝑏𝑢ý𝑡 x 𝑀𝑥𝑒 𝑏𝑢ý𝑡 x 𝐹𝑑𝑖𝑒𝑠𝑒𝑙 

O𝑥𝑒 𝑏𝑢ý𝑡
   

− 
A x S𝑥𝑒 𝑏𝑢ý𝑡 𝑚ớ𝑖 x 𝐹𝑥𝑒 𝑏𝑢ý𝑡 x 𝑀𝑥𝑒 𝑏𝑢ý𝑡 x 𝐸𝐹𝑑𝑖𝑒𝑠𝑒𝑙 

O𝑥𝑒 𝑏𝑢ý𝑡
 

Các yếu tố về nhiên liệu, tiêu thụ nhiên liệu và quãng đường di chuyển 

bình quân của các loại phương tiện được giả định không thay đổi và tỷ lệ đảm 

nhận của các loại phương tiện (S) luôn nằm trong khoảng giá trị từ 0 đến 1. Do 
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đó, tiềm năng giảm phát thải KNK càng lớn khi hệ số chuyên chở của các loại 

phương tiện càng lớn.  

Việc chuyển đổi tỷ lệ sử dụng từ xe máy sang phương tiện giao thông 

công cộng có tiềm năng giảm phát thải KNK ≥ 0 chỉ khi các loại phương tiện 

giao thông công cộng đạt hiệu quả sử dụng hoặc hệ số chuyển chở trên một 

mức tối thiểu. Nếu các phương tiện giao thông công cộng hoạt động dưới hệ số 

chuyên chở tối thiểu, việc chuyển đổi từ xe máy sang phương tiện giao thông 

công cộng sẽ không có tiềm năng giảm phát thải KNK và tăng tổng lượng phát 

thải KNK. Để tiềm năng giảm phát thải KNK ≥ 0, mức phát thải KNK của các 

loại phương tiện giao thông công cộng thay thế sẽ nhỏ hơn hoặc bằng với mức 

phát thải KNK của xe máy với cùng tỷ lệ đảm nhận phương tiện (S). 

 

=> 

ERxe buýt  ≥ 0 

BExe máy  ≥ PExe buýt 

Sử dụng Công thức (2-2), (2-3) và (2-4), ta có: 

A x S𝑥𝑒 𝑚á𝑦 x 𝐹𝑥𝑒 𝑚á𝑦 x 𝑀𝑥𝑒 𝑚á𝑦 x 𝐸𝐹𝑥ă𝑛𝑔 

O𝑥𝑒 𝑚á𝑦
≥  

A x S𝑥𝑒 𝑏𝑢ý𝑡 x 𝐹𝑥𝑒 𝑏𝑢ý𝑡 x 𝑀𝑥𝑒 𝑏𝑢ý𝑡 x 𝐸𝐹𝑑𝑖𝑒𝑠𝑒𝑙 

O𝑥𝑒 𝑏𝑢ý𝑡
 

Sử dụng các số liệu đầu vào tại Bảng 2.2 và 2.3: 

9.046.567.255 x S𝑥𝑒 𝑚á𝑦 x 2,5 x 6,49 x 2,24 

1,74
≥  

9.046.567.255 x S𝑥𝑒 𝑚á𝑦 x 29,26 x 15 x 2,59 

O𝑥𝑒 𝑏𝑢ý𝑡
 

=> O𝑥𝑒 𝑏𝑢ý𝑡  ≥ 36,05 hành khách/chuyến xe 

3.2.2. Hệ số chuyên chở tối thiểu của xe buýt nhanh BRT 

Việc xác định hệ số chuyên chở tối thiểu khi chuyển đổi hoàn toàn sử 

dụng xe máy sang nhanh BRT vào năm 2030 sẽ Sử dụng Công thức (2-9). 

Trong đó, tiềm năng phát thải KNK của kịch bản cơ sở (BE) gồm xe máy, ô tô, 

xe buýt so sánh với kịch bản thay thế (PE) gồm ô tô, xe buýt thường và xe buýt 

nhanh BRT: 
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ERBRT 

 

 

ERBRT 

=> 

= BE - PE  

= (BExe máy + BEô tô + BExe buýt) - (PEô tô + BExe buýt + PEBRT) 

= BExe máy - PEBRT 

≥ 0  

BExe máy  ≥ PEBRT 

Sử dụng Công thức (2-2), (2-3) và (2-4), ta có: 

A x S𝑥𝑒 𝑚á𝑦 x 𝐹𝑥𝑒 𝑚á𝑦 x 𝑀𝑥𝑒 𝑚á𝑦 x 𝐸𝐹𝑥ă𝑛𝑔 

O𝑥𝑒 𝑚á𝑦
≥  

A x S𝐵𝑅𝑇 x 𝐹𝐵𝑅𝑇 x 𝑀𝐵𝑅𝑇 x 𝐸𝐹𝑑𝑖𝑒𝑠𝑒𝑙 

O𝐵𝑅𝑇
 

Sử dụng các số liệu đầu vào tại Bảng 2.2 và 2.3: 

9.046.567.255 x S𝑥𝑒 𝑚á𝑦 x 2,5 x 6,49 x 2,24 

1,74
≥  

9.046.567.255 x S𝑥𝑒 𝑚á𝑦 x 29,26 x 18 x 2,59 

O𝐵𝑅𝑇
 

=> O𝐵𝑅𝑇  ≥ 58,59 hành khách/chuyến xe 

3.2.3. Hệ số chuyên chở tối thiểu của tàu điện 

Việc xác định hệ số chuyên chở tối thiểu khi chuyển đổi hoàn toàn sử 

dụng xe máy sang tàu điện vào năm 2030 sẽ sử dụng Công thức (2-9). Trong 

đó, tiềm năng phát thải KNK của kịch bản cơ sở (BE) gồm xe máy, ô tô, xe 

buýt so sánh với kịch bản thay thế (PE) gồm ô tô, xe buýt thường và tàu điện: 

ERtàu điện 

 

 

ERtàu điện 

=> 

= BE - PE  

= (BExe máy+BEô tô+BExe buýt) - (PEô tô + BExe buýt + PEtàu điện) 

= BExe máy - PEtàu điện 

≥ 0  

BExe máy  ≥ PEtàu điện 

 

Sử dụng Công thức (2-2), (2-3), (2-4), ta có: 

A x S𝑥𝑒 𝑚á𝑦 x 𝐹𝑥𝑒 𝑚á𝑦 x 𝑀𝑥𝑒 𝑚á𝑦 x 𝐸𝐹𝑥ă𝑛𝑔 

O𝑥𝑒 𝑚á𝑦
≥  

A x S𝑡à𝑢 đ𝑖ệ𝑛 x 𝐹𝑡à𝑢 đ𝑖ệ𝑛 x 𝑀𝑡à𝑢 đ𝑖ệ𝑛 x 𝐸𝐹đ𝑖ệ𝑛 

O𝑡à𝑢 đ𝑖ệ𝑛
 

Sử dụng các số liệu đầu vào tại Bảng 2.2 và 2.3: 
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9.046.567.255 x S𝑥𝑒 𝑚á𝑦 x 2,5 x 6,49 x 2,24 

1,74
≥  

9.046.567.255 x S𝑥𝑒 𝑚á𝑦 x 2280 x 5,3 x 0,913 

O𝑡à𝑢 đ𝑖ệ𝑛
 

=> O𝑡à𝑢 đ𝑖ệ𝑛  ≥ 338,93 hành khách/chuyến 

Luận án đã xác định mức hệ số chuyên chở tối thiểu đối với 3 loại phương 

tiện giao thông công cộng để có thể được coi là giải pháp giảm phát thải KNK 

khi chuyển đổi sử dụng xe máy. Kết quả được trình bày tại Bảng 3.2. 

Bảng 3.2. Hệ số chuyên chở tối thiểu của các phương tiện giao thông công cộng 

 để giảm phát thải KNK 

 Mức tối thiểu  

(hành khách/chuyển xe) 

Tỷ lệ (%) 

Xe buýt thường 36,05 60 

Xe buýt nhanh BRT 58,59 65 

Tàu điện  338,93 38 

Theo tính toán, xe buýt thường được coi là giải pháp giảm phát thải KNK 

so với xe máy khi đạt mức chuyên chở ≥ 60% tổng mức chuyên chở tối đa. Đối 

với xe buýt nhanh và tàu điện, mức chuyên chở tương ứng là trên 65% và 

37,64% tổng mức chuyên chở tối đa để có tiềm năng giảm phát thải KNK.  

Theo thống kê từ Cơ quan Môi trường Châu Âu, hệ số chuyên chở của 

các loại phương tiện giao thông công cộng có xu hướng tăng tại một số quốc 

gia có hệ thống giao thông công cộng phát triển tại Châu Âu. Kết quả của quá 

trình tư nhân hóa đã dừng hoạt động một số tuyến xe buýt sinh lợi thấp (có tỷ 

lệ lấp đầy thấp) và chuyển sang các loại xe buýt cỡ nhỏ hơn. Do đó, hiệu quả 

sử dụng và tỷ lệ lấp đầy gia tăng với xe buýt, trong khoảng 65% đến 80%. Đối 

với tàu điện, tỷ lệ lấp đầy dao động trong khoảng 40-50% tại Châu Âu, trong 

khi đó, tỷ lệ này ở Mỹ nằm trong khoảng 40-57% và trung bình khoảng 50%.   

3.2.4. Xây dựng kịch bản chuyển đổi sử dụng xe máy sang phương tiện giao 

thông công cộng 

Hiện nay, hệ số chuyên chở của xe buýt thường và xe buýt nhanh BRT 

của Hà Nội đạt 28 và 40,1 hành khách/chuyến xe [30], thấp hơn mức hệ số 
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chuyên chở tối thiểu đã được xác định ở trên. Vì vậy, nếu chỉ thực hiện chuyển 

đổi sử dụng xe máy sang các loại phương tiện này và không thay đổi hiệu suất 

hoạt động thì sẽ gia tăng mức phát thải KNK trong tương lai. Khi đánh giá tiềm 

năng giảm phát thải KNK và lượng giá đồng lợi ích, Luận án sẽ áp dụng các 

mức hệ số chuyên chở lớn hơn hoặc bằng mức hệ số chuyên chở tối thiểu của 

các loại phương tiện giao thông công cộng. Trong điều kiện công nghệ và loại 

nhiên liệu giới hạn không thay đổi trong giai đoạn 2020 - 2030, hệ số chuyên 

chở của các phương tiện giao thông công cộng cần được cải thiện để có thể tăng 

tiềm năng giảm phát thải KNK khi chuyển đổi từ sử dụng xe máy sang phương 

tiện giao thông công cộng. Các mức hệ số chuyên chở đưọc lựa chọn bao gồm: 

(i) mức O1 theo tính toán của Luận án; (ii) mức O2 và O3 hướng tới với hệ số 

chuyên chở của một số quốc gia có hệ thống giao thông công cộng phát triển 

tại Châu Âu.  

Bảng 3.3. Hệ số chuyên chở của các phương tiện giao thông công cộng 

 Tối đa O1 O2 O3 

Xe buýt thường 60 38 

(63%) 

43 

(70%) 

48 

(80%) 

Xe buýt nhanh 

BRT 

90 59 

(65%) 

65 

(70%) 

72 

(80%) 

Tàu điện  900 339 

(38%) 

396 

(44%) 

450 

(50%) 

Tổ hợp phương pháp nêu trên sẽ được sử dụng để định lượng phát thải 

khí nhà kính và lượng giá đồng lợi ích các phương án phát triển giao thông vận 

tải hành khách tại Hà Nội theo các phương án phát triển khác nhau, trong đó, 

lấy phương án phát triển theo quy hoạch làm phương án cơ sở. Những phương 

án khác do Luận án đề xuất nhằm tăng tiềm năng giảm phát thải khí nhà kính 

hoặc tối ưu hóa các đồng lợi ích trong việc chuyển đổi từ phương tiện cá nhân 

sang phương tiện giao thông công cộng. Chúng ta sẽ gọi đó là các kịch bản bổ 

trợ. 
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Như đã trình bày, trong giai đoạn 2020 - 2030, giao thông vận tải nói 

chung, giao thông vận tải hành khách trên địa bàn Hà Nội sẽ được thực hiện 

theo quy hoạch đã phê duyệt. Đi sâu nghiên cứu về quy hoạch này, dễ dàng 

nhận thấy vấn đề giảm phát thải khí nhà kính thực sự chưa được quan tâm, đề 

cập. Lý do có thể là, quy hoạch được chuẩn bị từ năm 2012, ở thời điểm này, 

vấn đề phát thải khí nhà kính chưa trở thành một cam kết của các quốc gia theo 

Thỏa thuận Paris về biến đổi khí hậu (năm 2015). Kể từ khi Việt Nam đã phê 

duyệt Thỏa thuận Paris về biến đổi khí hậu năm 2015, việc xem xét các phương 

án để giảm phát thải khí nhà kính trong quá trình phát triển giao thông công 

cộng đô thị ở Việt Nam là một trong những nội dung mà nghiên cứu này quan 

tâm. Để thực hiện việc đó, Luận án sẽ xây dựng các kịch bản bổ trợ cho quy 

hoạch phát triển giao thông vận tải hành khách trên địa bàn Hà Nội trên cơ sở: 

a) Có cơ sở khoa học và thực tiễn để đảm bảo rằng, các giải pháp bổ trợ 

có tính khả thi cao khi vận dụng vào thực tế; 

b) Hướng tới việc hoàn thành các cam kết đã được nêu trong NDC cập 

nhật của Việt Nam về việc giảm phát thải khí nhà kính; 

c) Tối ưu hóa các đồng lợi ích trong lĩnh vực giao thông vận tải hành 

khách để tăng cường hiệu quả của các giải pháp giảm phát thải khí nhà kính.  

Tuân thủ 3 cơ sở khoa học và thực tiễn nêu trên, Luận án xây dựng kịch 

bản cơ sở và 3 kịch bản bổ trợ:  

3.2.4.1. Kịch bản cơ sở: Phát triển thông thường của giao thông công cộng tại 

Hà Nội 

Với kịch bản này, dân số của thành phố Hà Nội sẽ tiếp tục tăng trưởng, 

tỷ lệ đảm nhận của các loại phương tiện sẽ được giả định không thay đổi và 

không có các công nghệ mới về giảm phát thải khí nhà kính được áp dụng trong 

giai đoạn 2020 - 2030.  
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Bảng 3.4. Tỷ lệ đảm nhận phương tiện tại Hà Nội theo kịch bản cơ sở [31] 

Đơn vị: % 

Năm Xe đạp Xe máy Xe ô tô 
Xe buýt  

thường 
BRT Tàu điện  

2020 10,00 65,00 10,00 15,00 0 0 

2025 10,00 65,00 10,00 15,00 0 0 

2030 10,00 65,00 10,00 15,00 0 0 

3.2.4.2. Kịch bản KB01: Chuyển đổi sử dụng xe máy sang xe buýt thường 

Theo Quy hoạch giao thông vận tải Thủ đô Hà Nội đến năm 2030, tầm 

nhìn đến năm 2050, nhằm giải quyết vấn đề ùn tắc giao thông và ô nhiễm môi 

trường từ các hoạt động giao thông vận tải cho Hà Nội, phương án hạn chế sử 

dụng phương tiện xe máy sẽ được áp dụng. Cụ thể, theo lộ trình, dự kiến tỷ lệ 

đảm nhận của xe máy sẽ giảm theo lộ trình và đạt mức 17% vào năm 2030. 

Theo Kịch bản KB01, 48% tỷ lệ đảm nhận phương tiện sẽ được chuyển 

từ xe máy sang xe buýt thường với mức chuyển đổi đạt 4,8%/năm và được áp 

dụng ba mức hệ số chuyên chở từ thấp đến cao. Tỷ lệ đảm nhận của các loại 

phương tiện khác sẽ được giữ nguyên theo kịch bản cơ sở.  

Bảng 3.5. Tỷ lệ đảm nhận phương tiện tại Hà Nội theo kịch bản KB01 

      Đơn vị: % 

Năm Xe đạp Xe máy Xe ô tô 
Xe buýt  

thường 
BRT Tàu điện  

2020 10,00 65,00 10,00 15,00 0 0 

2025 10,00 41,00 10,00 39,00 0 0 

2030 10,00 17,00 10,00 63,00 0 0 

3.2.4.3. Kịch bản KB02: Chuyển đổi sử dụng xe máy sang xe buýt nhanh BRT 

Theo Kịch bản KB02, 48% tỷ lệ đảm nhận phương tiện sẽ được chuyển 

từ xe máy sang xe buýt nhanh BRT với mức chuyển đổi đạt 4,8%/năm và được 

áp dụng ba mức hệ số chuyên chở từ thấp đến cao. Tỷ lệ đảm nhận của các loại 

phương tiện khác sẽ được giữ nguyên theo kịch bản cơ sở. 
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Bảng 3.6. Tỷ lệ đảm nhận phương tiện tại Hà Nội theo kịch bản KB02 

      Đơn vị: % 

Năm Xe đạp Xe máy Xe ô tô 
Xe buýt  

thường 
BRT Tàu điện 

2020 10,00 65,00 10,00 15,00 0 0 

2025 10,00 41,00 10,00 15,00 24,00 0 

2030 10,00 17,00 10,00 15,00 48,00 0 

3.2.4.4. Kịch bản KB03: Chuyển đổi sử dụng xe máy sang tàu điện  

Theo Kịch bản KB03, 48% tỷ lệ đảm nhận phương tiện sẽ được chuyển 

từ xe máy sang tàu điện trên cao với mức chuyển đổi đạt 4,8%/năm và được áp 

dụng ba mức hệ số chuyên chở từ thấp đến cao. Tỷ lệ đảm nhận của các loại 

phương tiện khác sẽ được giữ nguyên theo kịch bản cơ sở. 

Bảng 3.7. Tỷ lệ đảm nhận phương tiện tại Hà Nội theo kịch bản KB03 

Đơn vị: % 

Năm Xe đạp Xe máy Xe ô tô 
Xe buýt  

thường 
BRT Tàu điện  

2020 10,00 65,00 10,00 15,00 0 0 

2025 10,00 41,00 10,00 15,00 0 24,00 

2030 10,00 17,00 10,00 15,00 0 48,00 

3.3. Xác định tiềm năng giảm phát thải KNK của kịch bản chuyển 

đổi sử dụng xe máy sang phương tiện giao thông công cộng tại Hà Nội giai 

đoạn 2020 - 2030 

3.3.1. Tiềm năng giảm phát thải KNK trong chuyển đổi sử dụng xe máy sang 

xe buýt thường (KB01) 

Kịch bản KB01 giả định việc chuyển đổi 4,8% tỷ lệ đảm nhận phương 

tiện mỗi năm từ xe máy sang xe buýt thường và áp dụng ba mức hệ số chuyên 

chở (38; 43 và 48 hành khách/chuyến xe). Kịch bản KB01 sẽ xem xét tổng nhu 

cầu di chuyển tương tự với kịch bản cơ sở, tuy nhiên, việc gia tăng hệ số chuyên 

chở sẽ giảm tổng quãng đường di chuyển và năng lượng tiêu thụ của các loại 

phương tiện để đáp ứng nhu cầu di chuyển nêu trên. Vào năm 2030, các loại 

phương tiện giao thông theo kịch bản cơ sở di chuyển khoảng 39,26 tỷ km. 
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Kịch bản KB01 di chuyển khoảng 17,58 đến 18,05 tỷ km với quãng đường di 

chuyển có xu hướng giảm khi hệ số chuyên chở của các loại phương tiện giao 

thông công cộng tăng.  

Công thức (2-8) được sử dụng để tính toán tổng lượng phát thải KNK 

của kịch bản KB01 đối với ba mức hệ số chuyên chở, kết quả chi tiết được trình 

bày tại Hình 3.6. 

 

Hình  3.6. Tổng lượng PTKNK của kịch bản KB01 

Tổng lượng phát thải KNK tích lũy khi chuyển đổi sang xe buýt có xu 

hướng gia tăng trong giai đoạn 2020 - 2030 đạt 36,02 đến 38,12 triệu tấn CO2tđ. 

Tổng lượng phát thải KNK vào năm 2030 đạt mức thấp nhất là 3,20 triệu tấn 

CO2tđ và mức cao nhất đạt 3,73 triệu tấn CO2tđ vào năm 2030. Kết quả cho 

thấy, nếu tỷ lệ chuyên chở tăng lên cao nhất theo kịch bản O3 phát thải khí nhà 

kính sẽ đạt mức thấp nhất, tại năm 2030 lượng phát thải khí nhà kính nếu đạt 

tỷ lệ chuyên chở theo mức O3 ước tính nhỏ hơn 10% so với tỷ lệ chuyên chở ở 

mức O1, thấp hơn khoảng 16% so với kịch bản cơ sở. Bởi vậy nếu chưa cần 
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thay đổi công nghệ mà chỉ cần thay đổi được tỷ lệ chuyên chở của xe buýt thì 

có thể giảm phát thải khí nhà kính từ 5 đến 16%. 

Kết quả tính toán tiềm năng giảm phát thải KNK của kịch bản KB01 đối 

với ba mức hệ số chuyên chở được trình bày tại Hình 3.7. Kết quả cho thấy 

mức chuyên chở càng cao mức độ giảm phát thải khí nhà kính càng lớn. Đặc 

biệt mức chuyên chở càng cao độ dốc tiềm năng phát thải KNK càng lớn, dẫn 

tới mức độ giảm phát thải KNKN ở những năm tiếp theo từ năm cơ sở sẽ có 

mức độ giảm nhiều hơn so với các mức độ chuyên chở thấp hơn. 

 

Hình  3.7. Tiềm năng GPTKNK của kịch bản KB01 

Việc chuyển đổi sử dụng xe buýt thường ở cả ba mức hệ số chuyên chở 

được xem xét đều có tiềm năng về giảm phát thải KNK so với kịch bản cơ sở. 

Mức hệ số chuyên chở tối thiểu của xe buýt thường tại 38 hành khách/chuyến 

xe có tiềm năng giảm trung bình khoảng 0,13 triệu tấn CO2tđ/năm trong giai 

đoạn 2020 - 2030 tương đương mức giảm 3,47%/năm tổng lượng phát thải 

KNK của lĩnh vực giao thông công cộng vào năm 2030. Khi tăng hệ số chuyên 

chở lên 43 và 48 hành khách/chuyến xe, tiềm năng giảm phát thải KNK có thể 
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đạt mức 0,32 và 0,48 triệu tấn CO2tđ/năm vào năm 2030 tương đương 8,38% 

và 12,45% tổng lượng phát thải KNK của lĩnh vực này.  

 

Hình  3.8. Tỷ lệ PTKNK của các phương tiện vận tải hành khách tại Hà Nội  

vào năm 2030 theo kịch bản KB01 

3.3.2. Tiềm năng giảm phát thải KNK trong chuyển đổi sử dụng xe máy sang 

xe buýt nhanh BRT (KB02) 

Kịch bản KB02 giả định việc chuyển đổi 4,8% tỷ lệ đảm nhận phương 

tiện mỗi năm từ xe máy sang xe buýt nhanh BRT và áp dụng ba mức hệ số 

chuyên chở từ thấp đến cao (59; 65 và 72 hành khách/chuyến xe). Kịch bản KB 

03 có cùng nhu cầu di chuyển với kịch bản cơ sở, tuy nhiên, việc gia tăng hệ số 

chuyên chở sẽ giảm tổng quãng đường di chuyển và năng lượng tiêu thụ của 

các loại phương tiện để đáp ứng nhu cầu di chuyển. Vào năm 2030, các loại 

phương tiện giao thông theo kịch bản cơ sở di chuyển khoảng 39,26 tỷ km. 

Kịch bản KB02 di chuyển khoảng 17,31 đến 17,68 tỷ km với quãng đường di 

chuyển có xu hướng giảm khi hệ số chuyên chở tăng. Công thức  

(2-8) được sử dụng để tính toán tổng lượng phát thải KNK của kịch bản KB02 

đối với ba mức hệ số chuyên chở, kết quả chi tiết được trình bày tại Hình 3.9. 
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Hình 3.9. Tổng lượng PTKNK của kịch bản KB02 

 

 

 Hình 3.10. Tiềm năng GPTKNK của kịch bản KB02 
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3,40 triệu tấn CO2tđ và mức cao nhất đạt 3,73 triệu tấn CO2tđ vào năm 2030. 
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Công thức (2-9) được sử dụng để tính toán tiềm năng giảm phát thải KNK của 

kịch bản KB02 đối với ba mức hệ số chuyên chở, kết quả chi tiết được trình 

bày tại Hình 3.10. 

Tuy nhiên, cả ba mức hệ số chuyên chở được xem xét đều có tiềm năng 

về giảm phát thải KNK so với kịch bản cơ sở. Mức hệ số chuyên chở tối thiểu 

của xe buýt nhanh BRT tại 59 hành khách/chuyến xe có tiềm năng giảm khoảng 

0,13 triệu tấn CO2tđ/năm trong giai đoạn 2020 - 2030 tương đương mức giảm 

3,61%/năm tổng lượng phát thải KNK của lĩnh vực giao thông công cộng vào 

năm 2030. Khi tăng hệ số chuyên chở lên 65 và 72 hành khách/chuyến, tiềm 

năng giảm phát thải KNK có thể đạt mức 0,32 và 0,47 triệu tấn CO2tđ vào năm 

2030 tương đương 8,26% và 12,14% tổng lượng phát thải KNK của lĩnh vực 

giao thông công cộng. 

3.3.3. Tiềm năng giảm phát thải KNK của kịch bản chuyển đổi sử dụng xe 

máy sang tàu điện (KB03) 

Kịch bản KB03 giả định việc chuyển đổi 4,8% tỷ lệ đảm nhận phương 

tiện mỗi năm từ xe máy sang tàu điện và áp dụng ba mức hệ số chuyên chở từ 

thấp đến cao (339; 396 và 450 hành khách/chuyến xe). Kịch bản KB03 có cùng 

nhu cầu di chuyển với kịch bản cơ sở, tuy nhiên, việc gia tăng hệ số chuyên chở 

sẽ giảm tổng quãng đường di chuyển và năng lượng tiêu thụ của các loại 

phương tiện để đáp ứng nhu cầu di chuyển. Vào năm 2030, các loại phương 

tiện giao thông theo kịch bản cơ sở di chuyển khoảng 39,26 tỷ km. Kịch bản 

KB03 di chuyển khoảng 16,28 đến 16,40 tỷ km với quãng đường di chuyển có 

xu hướng giảm khi hệ số chuyên chở tăng. Công thức (2-8) được sử dụng để 

tính toán tổng lượng phát thải KNK của kịch bản KB03 đối với ba mức hệ số 

chuyên chở, kết quả chi tiết được trình bày tại Hình 3.11. 
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Hình 3.11. Tổng lượng PTKNK của kịch bản KB03 

Tổng lượng phát thải KNK tích lũy khi chuyển đổi sang tàu điện xu 

hướng gia tăng trong giai đoạn 2020 - 2030 đạt 35,61 đến 38,06 triệu tấn CO2tđ. 

Tổng lượng phát thải KNK vào năm 2030 đạt mức thấp nhất là 3,32 triệu tấn 

CO2tđ và mức cao nhất đạt 3,73 triệu tấn CO2tđ vào năm 2030. Công thức (2-

9) được sử dụng để tính toán tiềm năng giảm phát thải KNK của kịch bản KB03 

đối với ba mức hệ số chuyên chở, kết quả chi tiết được trình bày tại Hình 3.12. 

 

 Hình 3.12. Tiềm năng GPTKNK của kịch bản KB03 
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Có thể thấy rằng khi áp dụng kịch bản KB03, việc tăng hệ số chuyên chở 

của tàu điện đều mang lại lợi ích về giảm phát thải KNK. Đối với mức hệ số 

chuyên chở tối thiểu 339 hành khách/chuyến xe, tiềm năng giảm phát thải KNK 

trung bình đạt khoảng 0,14 triệu tấn CO2tđ/năm trong giai đoạn 2020 - 2030 

tương đương mức giảm 3,77%/năm tổng lượng phát thải khí nhà kính của lĩnh 

vực giao thông công cộng vào năm 2030. Tuy nhiên, khi tăng hệ số chuyên chở 

lên mức 396 và 450 hành khách/chuyến xe, tiềm năng giảm phát thải KNK có 

thể đạt mức 0,38 và 0,55 triệu tấn CO2tđ/năm vào năm 2030 tương đương 

9,77% và 14,15% tổng lượng phát thải KNK của lĩnh vực này khi chuyển đổi 

toàn bộ 48% tỷ lệ sử dụng xe máy sang tàu điện.   

Tiềm năng giảm phát thải KNK tích lũy của xe buýt thường và xe buýt 

nhanh BRT cao nhất đạt khoảng 3,4 triệu tấn CO2tđ cho giai đoạn từ năm 2020 

đến năm 2030, trong khi đó, tiềm năng của tàu điện có mức cao nhất đạt 3,8 

triệu tấn CO2tđ. Sự chênh lệch giữa xe buýt thường và xe buýt nhanh tương đối 

nhỏ, do 2 phương tiện này đều sử dụng nhiên liệu hóa thạch. Tàu điện là loại 

phương tiện duy nhất sử dụng năng lượng điện và có tiềm năng giảm phát thải 

KNK cao nhất đối với cả ba mức hệ số chuyên chở. Mặc dù trong tính toán, 

Luận án đã sử dụng phương pháp tính “offset” với phương tiện tàu điện, quy 

đổi việc phát thải khí nhà kính khi sử dụng nhiệt điện, tuy nhiên tàu điện vẫn 

cho thấy tiềm năng giảm phát thải khí nhà kính tương đối cao so với các phương 

tiện được xem xét còn lại. 

Cả 3 loại phương tiện đều tăng tiềm năng giảm phát thải KNK đáng kể 

khi hiệu quả sử dụng được cải thiện thông qua việc tăng hệ số chuyên chở. Đối 

với cả 3 phương tiện, sử dụng các giải pháp mềm như nâng cao nhận thức, 

truyền thông, các phương thức nhằm thu hút người sử dụng phương tiện giao 

thông công cộng nhằm tăng hệ số chuyên chở là rất cần thiết, từ đó giảm phát 

thải khí nhà kính hiệu quả hơn. 
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 Hình 3.13. Tiềm năng GPTKNK tích lũy của các kịch bản 

3.4. Lượng giá đồng lợi ích theo các kịch bản chuyển đổi sử dụng xe 

máy sang phương tiện giao thông công cộng tại Hà Nội giai đoạn 2020 - 

2030 

3.4.1. Kịch bản chuyển đổi sử dụng xe máy sang xe buýt thường (KB01) 

3.4.1.1. Đồng lợi ích về tín chỉ các-bon 

Tiềm năng giảm phát thải KNK của kịch bản KB01 đã được tính tại phần 

3.3.2. Mức hệ số chuyên chở tối thiểu của xe buýt thường tại 38 hành 

khách/chuyến xe có tiềm năng giảm trung bình khoảng 0,13 triệu tấn 

CO2tđ/năm trong giai đoạn 2020 - 2030 tương đương mức giảm 3,47%/năm 

tổng lượng phát thải KNK của lĩnh vực giao thông công cộng vào năm 2030. 

Khi tăng hệ số chuyên chở lên 43 và 48 hành khách/chuyến xe, tiềm năng giảm 

phát thải KNK có thể đạt mức 0,32 và 0,48 triệu tấn CO2tđ/năm vào năm 2030 

tương đương 8,38% và 12,45% tổng lượng phát thải KNK của lĩnh vực này. 

Khi tiềm năng giảm phát thải KNK có giá trị dương, các dự án có khả năng 

đăng ký tín chỉ các-bon để trao đổi trực tiếp trên thị trường. Do giá trị tín chỉ 
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các-bon có thể xác định qua các giao dịch trên thị trường, hướng tiếp cận dựa 

vào thị trường sẽ được sử dụng để xác định giá trị của đồng lợi ích về tín chỉ 

các-bon. Theo Quỹ Tín dụng Các-bon [42], giá trị trung bình của một tín chỉ 

các-bon là 23,65 USD vào năm 2021 (tương đương 554.415,13 VNĐ). Dựa 

trên tiềm năng giảm phát thải khí nhà kính so với kịch bản cơ sở và giá trị giao 

dịch trên thị trường của tín chỉ các-bon, đồng lợi ích về tín chỉ các-bon L1 có 

thể được lượng giá theo Công thức (2-11). 

 

Hình 3.14. Giá trị đồng lợi ích về tín chỉ các-bon của kịch bản KB01 

Giá trị hiện tại tại năm 2020 của đồng lợi ích về tín chỉ các-bon trong 

kịch bản KB01 đạt 387,24; 732,76; 1.006,31 tỷ VNĐ. Giá trị về đồng lợi ích 

có xu hướng tăng khi mức hệ số chuyên chở tăng, với mức tăng 7-10% giữa 

các mức hệ số chuyên chở được tính toán, giá trị đồng lợi ích về tín chỉ các-bon 

có tăng từ 137% đến 189%. 

Thống kê từ Quỹ Tín dụng Các-bon [42] cho thấy hầu hết các dự án giao 

dịch tín chỉ các-bon trên Thị trường Tiêu chuẩn Vàng đều có giá từ 10 đến 30 

USD/tấn, một số dự án có thể đạt mức 47 USD/tấn. Mức giá tín chỉ các-bon tuy 

không có thay đổi nhiều trong năm 2020 do ảnh hưởng bởi đại dịch COVID-
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19, nhưng vẫn cao hơn giá giao dịch trong năm 2018 và 2019. Giá giao dịch tín 

chỉ các-bon được đánh giá sẽ tiếp tục gia tăng trong thập kỷ tới khi số lượng 

các quốc gia, doanh nghiệp cam kết trung hòa phát thải các-bon ngày càng gia 

tăng, đặc biệt khi giai đoạn từ năm 2020 đến năm 2030 là giai đoạn bắt buộc 

để thực hiện cam kết về giảm phát thải KNK của các quốc gia tham gia Thỏa 

thuận Paris.  

3.4.1.2. Đồng lợi ích về tiết kiệm năng lượng 

Giá trị đồng lợi ích về tiết kiệm năng lượng được tính dựa trên lượng 

năng lượng tiết kiệm được so với kịch bản cơ sở và giá trị giao dịch của các 

loại nhiên liệu trên thị trường (xăng, dầu diesel và điện). Tổng lượng năng 

lượng tiêu thụ của các loại phương tiện giao thông vận tải của kịch bản cơ sở 

và kịch bản KB01 được tính sử dụng Công thức (2-3). Hình 3.15 cho thấy đối 

với mức O1, tổng lượng năng lượng tiêu thụ đạt 46,32 nghìn TJ vào năm 2021 

và tăng đến 52,62 nghìn TJ vào năm 2030, mức tăng khoảng 1,4% mỗi năm. 

Đối với mức O2, tổng lượng năng lượng tiêu thụ đạt 45,58 nghìn TJ vào năm 

2021 và tăng đến 49,91 nghìn TJ vào năm 2030, mức tăng khoảng 1,0% mỗi 

năm. Đối với mức O3, tổng lượng năng lượng tiêu thụ đạt 45,00 nghìn TJ vào 

năm 2021 và tăng đến 47,77 nghìn TJ vào năm 2030, mức tăng khoảng 0,6% 

mỗi năm. Với mức độ chuyển chở càng cao, mức tăng năng lượng tiêu thụ hàng 

năm càng thấp, dẫn tới hiệu suất sử dụng hiệu quả năng lượng cao hơn so với 

mức độ chuyên chở thấp hơn, và như vậy là tiết kiệm năng lượng hơn và có thể 

dẫn tới tiềm năng giảm phát thải khí nhà kính lớn hơn. 
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Hình 3.15. Tổng năng lượng tiêu thụ của kịch bản KB01 

Đồng lợi ích về tiết kiệm năng lượng được tính toán sử dụng Công thức 

(2-12) với các thông số: Tổng năng lượng tiêu thụ;  Giá nhiên liệu, bao gồm 

giá xăng 25.000 VNĐ/l, giá dầu diesel 18.700 VNĐ/l, giá điện 2.258 

VNĐ/kWh được tổng hợp từ tập công bố chính thức của đoàn Điện lực Việt 

Nam và tập đoàn Xăng dầu Việt Nam tại thời điểm ngày 16/11/2021. 

 

Hình 3.16. Giá trị đồng lợi ích về tiết kiệm năng lượng của kịch bản KB01 
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Giá trị hiện tại tại năm 2020 của đồng lợi ích về tiết kiệm năng lượng 

trong kịch bản KB01 đạt 17.435,22; 21.911,98; 25.456,08 tỷ VNĐ tương ứng 

với ba mức hệ số chuyên chở tăng dần. Mức tăng đạt 25% và 16% khi tăng từ 

mức O1 lên O2 và O2 lên O3. Giá trị đồng lợi ích về tiết kiệm năng lượng có 

tỷ lệ thuận với giá của các loại nhiên liệu. Sau đại dịch COVID-19, giá nhiên 

liệu sẽ có xu hướng giá tăng khi nhu cầu sản xuất dần hồi phục, trong khi đó, 

các nhà khai thác đã không tăng sản lượng trong một giai đoạn dài. Vì vậỵ, tiềm 

năng về tiết kiệm năng lượng của các loại phương tiện giao thông công cộng 

cũng sẽ tiếp tục gia tăng và có thể là đồng lợi ích chiếm tỷ lệ chủ đạo khi xem 

xét, đánh giá về hiệu quả của giao thông công cộng. 

3.4.1.3. Đồng lợi ích về sức khỏe do ô nhiễm không khí 

Đồng lợi ích về sức khỏe do ô nhiễm không khí sẽ xác định số ca tử vong 

do bụi mịn PM2.5 từ hoạt động giao thông công cộng gây ra. Đối với kịch bản 

KB01, tổng lượng bụi mịn PM2.5 tích lũy trong giai đoạn từ năm 2020 đến 

năm 2030 sẽ được tính toán sử dụng Công thức (2-13). Trong đó, tổng lượng 

phát thải bụi mịn PM2.5 đối với hệ số chuyên chở O1 đạt 19.017,63 tấn; O2 

đạt 17.552,82 tấn và O3 đạt 16.393,19 tấn, đều tăng so với kịch bản cơ sở đạt 

14.671,21 tấn. Việc tăng tổng lượng bụi sẽ gia tăng nồng độ bụi trong thành 

phố và tăng nguy cơ tử vong liên quan đến các bệnh về đường hô hấp. Sự thay 

đổi nồng độ bụi PM2.5 giữa kịch bản KB01 và kịch bản cơ sở được mô phỏng 

sử dụng mô hình AERMOD sử dụng các thông số về tổng lượng bụi mịn 

PM2.5; lưu lượng các loại phương tiện giao thông vận tải; số liệu khí tượng tại 

trạm Láng thuộc Đài KTTV Đồng Bằng Bắc Bộ và các bản đồ mô phỏng địa 

hình của thành phố Hà Nội.  
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a. Kịch bản cơ sở 

 
b. Kịch bản KB01 

Hình 3.17. Bản đồ phân bố nồng độ bụi PM2.5 của kịch bản KB01 năm 2030 
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Kết quả mô phỏng mô hình AERMOD cho thấy trung bình với mỗi tấn 

bụi PM2.5 giảm được, nồng độ của chất này giảm khoảng 0,00006 ug/m3 trong 

phạm vi thành phố Hà Nội. Tương ứng với việc gia tăng tổng lượng bụi PM.25, 

nồng độ bụi PM2.5 cũng gia tăng trong giai đoạn từ năm 2020 đến năm 2030. 

Kết quả mô phỏng tại Hình 3.17 cho thấy nồng độ bụi mịn PM2.5 của kịch bản 

KB01 tại năm 2030 gia tăng tại hầu hết các trục đường chính và các nút giao 

thông tại Hà Nội. Nồng độ trung bình tăng lên mức 50-75 µg/m3 tại hầu hết các 

tuyến đường. Đặc biệt tại các nút giao thông, nồng độ trung bình của bụi mịn 

PM2.5 đạt mức 75-100 µg/m3 và có một số điểm đạt mức 100-125 µg/m3
. 

Dự báo số ca tử vong do ô nhiễm không khí gây ra có thể được xác định 

dựa trên sự thay đổi tỷ lệ mắc bệnh do thay đổi nồng độ bụi mịn PM2.5 và dân 

số bị ảnh hưởng. Sự thay đổi số ca tử vong liên quan đến ô nhiễm không khí sẽ 

được ước tính và quy đổi sang giá trị tiền tệ dựa trên giá trị VSL. Trong phạm 

vi nghiên cứu, với những hạn chế về dữ liệu, thời gian và quy mô nghiên cứu 

nên Luận án không thể đánh giá được giá trị VSL của người dân Hà Nội. Luận 

án sẽ sử dụng hướng tiếp cận chuyển đổi lợi ích để kế thừa kết quả từ một số 

nghiên cứu có liên quan được thực hiện vào năm 2017 tại Đài Loan về đánh giá 

đồng lợi ích sức khỏe liên quan đến nồng độ bụi mịn PM2.5. Đài Loan là quốc 

gia trong khu vực Châu Á, có nhiều điểm tương đồng với Việt Nam và đã có 

một số nghiên cứu chuyên sâu được thực hiện về giá trị VSL [63,64]. Theo đó, 

giá trị VSL của Đài Loan vào năm 2017 là 3,42 triệu USD, giá trị này sẽ được 

điều chỉnh dựa trên sự chênh lệch về GDP giữa hai quốc gia: 

VSLViệt Nam  = VSLĐài Loan x (GDPViệt Nam / GDPĐài Loan) = 1,6 triệu USD 

Giá trị VSL của năm 2017 sau đó sẽ được điều chỉnh lạm phát ở mức 

6%/năm để thu được giá trị của năm 2020: 

VSLViệt Nam 2020 = VSLViệt Nam  2017 x (1+i)3
 = 1,91 triệu USD 
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Sử dụng Công thức (2-16) với các thông số: Giá trị VSL là 1,91 triệu 

USD/người; Dự báo dân số Hà Nội từ năm 2020 đến năm 2030; Tỷ lệ tử vong 

do ô nhiễm không khí là 0,01015%; Hệ số β là 0,0013103 để định lượng giá trị 

đồng lợi ích về sức khỏe trên sự thay đổi tỷ lệ mắc bệnh do thay đổi nồng độ 

bụi mịn PM2.5 và dân số bị ảnh hưởng.  

 

Hình 3.18. Giá trị đồng lợi ích về sức khỏe của kịch bản KB01 

Giá trị hiện tại tại năm 2020 của đồng lợi ích về sức khỏe do ô nhiễm 

không khí trong kịch bản KB01 đạt -6.044,84; -3.803,31; -2.028,95 tỷ VNĐ 

tương ứng với ba mức hệ số chuyên chở tăng dần. Các giá trị đồng lợi ích về 

sức khỏe trong giai đoạn 2020-2030 được trình bày tại Hình 3.18. Ở các năm 

2021 và 2022, khi tỷ lệ chuyển đổi từ xe máy sang xe buýt thường ở mức thấp, 

khoảng 4,8 -9,6% thì vẫn thu được giá trị dương cho đồng lợi ích. Tuy nhiên, 

đồng lợi ích có xu hướng giảm về 0 và có giá trị âm khi việc chuyển đổi tăng 

lên. Đồng lợi ích có xu hướng giảm khi tăng tỷ lệ chuyển đổi từ xe máy sang 

xe buýt thường do hệ số phát thải bụi mịn PM2.5 của xe buýt thường là 

0,09g/km, tương đối cao so với xe máy là 0,002g/km, gấp 45 lần. Việc chuyển 

đổi từ xe máy sang xe buýt thường với các mức hệ số chuyên chở được áp dụng 
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sẽ có tiềm năng giảm phát thải KNK, tuy nhiên, có thể gia tăng lượng bụi mịn 

PM2.5 và nguy cơ tăng ca tử vong liên quan đến ô nhiễm không khí.  

3.4.1.4. Đồng lợi ích về thời gian di chuyển 

Giá trị đồng lợi ích về thời gian di chuyển được lượng giá bằng cách nhân 

thời gian di chuyển của các loại phương tiện với giá trị của thời gian tương ứng. 

Tổng thời gian di chuyển của các loại phương tiện được tính sử dụng Công thức 

(2-20) dựa trên tổng quãng đường di chuyển và tốc độ di chuyển trung bình của 

các loại phương tiện. Theo số liệu từ Cục Thống kê thành phố Hà Nội [13], thu 

nhập bình quân đầu người của người dân Hà Nội vào năm 2020 là 5.981.000 

VNĐ/tháng. Với thời gian làm việc trung bình 22 ngày/tháng tương đương với 

176 giờ làm việc, ta có giá trị thời gian của hành khách tương đương 33.982,95 

VNĐ/giờ.  

Đồng lợi ích về thời gian di chuyển khi chuyển đổi từ xe máy sang xe 

buýt thường L4 được tính toán sử dụng Công thức (2-19) với các thông số: Giá 

trị thời gian là 33.982,95 VNĐ/giờ; Căn cứ vào kết quả khảo sát đã được thực 

hiện trong Quy hoạch giao thông vận tải Thủ đô Hà Nội đến năm 2030, tầm 

nhìn đến năm 2050 [31], vận tốc di chuyển trung bình của xe máy là 30km/h, 

xe buýt thường là 20km/h, xe buýt nhanh BRT là 22km/h, tàu điện là 35km/h: 

 

Hình 3.19. Giá trị đồng lợi ích về thời gian di chuyển của kịch bản KB01 
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Giá trị hiện tại tại năm 2020 của đồng lợi ích về thời gian khi chuyển đổi 

sử dụng xe máy sang xe buýt thường đều đạt giá trị âm là -6,75 nghìn tỷ VNĐ 

đối với cả ba mức hệ số chuyên chở. Lâu nay xe buýt chưa hấp dẫn người sử 

dụng do tốc độ trung bình xe chạy ngày càng giảm. Do áp lực giao thông tăng 

cao nên năm 2019 tốc độ trung bình xe buýt Hà Nội chỉ còn dưới 20 km/giờ, 

trong khi năm 2010, tốc độ này khoảng 23 km/giờ, và mỗi năm có khoảng 

180.000 lượt bỏ chuyến, quay đầu, hủy cung cấp dịch vụ. Luận án không xem 

xét tác động của việc thay đổi hệ số chuyên chở đến tốc độ của các loại phương 

tiện. Tuy nhiên, việc hạn chế sử dụng xe máy có thể góp phần giảm ùn tắc giao 

thông, gia tăng tốc độ di chuyển của các phương tiện giao thông công cộng. 

Nếu tốc độ di chuyển của các phương tiện giao thông công cộng được cải thiện, 

giá trị đồng lợi ích về thời gian di chuyển có thể đạt giá trị dương, giúp tiết 

kiệm thời gian di chuyển cho người sử dụng.    

3.4.1.5. Tổng hợp các đồng lợi ích của kịch bản KB01 

Sử dụng Công thức (2-10) với tỷ lệ chiết khấu 10% để xác định giá trị 

hiện tại của các đồng lợi ích khi chuyển đổi hoàn toàn từ xe máy sang sử dụng 

xe buýt thường. Kết quả tính toán chi tiết tại Hình 3.20. 

 

 Hình 3.20. Giá trị các đồng lợi ích của kịch bản KB01 
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Đồng lợi ích về tiết kiệm năng lượng là đồng lợi ích chiếm tỷ lệ lớn nhất, 

sau đó là đồng lợi ích về sức khỏe. Đồng lợi ích về thời gian di chuyển và sức 

khỏe đều có giá trị âm, điều này phản ánh một số nhược điểm của xe buýt 

thường khi so sánh với xe máy là vận tốc di chuyển trung bình và mức phát thải 

bụi mịn PM2.5 tương đối cao. 

Đồng lợi ích về tín chỉ các-bon chiếm tỷ lệ tương đối thấp, tuy nhiên, đây 

là đồng lợi ích có rất nhiều tiềm năng khi giá giao dịch tín chỉ các-bon có nhiều 

khả năng tăng trong giai đoạn từ năm 2020 đến năm 2030. Tại phiên họp Hội 

nghị Thượng đỉnh COP26 diễn ra trong các ngày 01 và 02 tháng 11 năm 2021, 

các quốc gia đều khẳng định BĐKH là thách thức khẩn cấp, loài người cần 

hành động ngay và mạnh mẽ trước khi quá muộn nhằm ứng phó với BĐKH. 

Về giảm phát thải khí nhà kính, 147 quốc gia chiếm gần 90% lượng phát thải 

khí nhà kính và trên 90% GDP toàn cầu đã cam kết đưa mức phát thải ròng về 

“0” vào giữa thế kỷ; 103 quốc gia (chiếm 40% tổng lượng phát thải mê-tan toàn 

cầu) đã tham gia Cam kết giảm 30% phát thải mê-tan toàn cầu vào năm 2030 

so với năm 2020. Việc các quốc gia đồng loạt đưa ra các cam kết mới về giảm 

phát thải KNK sẽ tạo ra nhu cầu triển khai bổ sung các giải pháp giảm phát thải 

KNK và thúc đẩy các hoạt động mua bán, trao đổi tín chỉ các-bon trong tương 

lai gần.   

3.4.2. Kịch bản chuyển đổi sử dụng xe máy sang xe buýt nhanh BRT (KB02) 

3.4.2.1. Đồng lợi ích về tín chỉ các-bon 

Tiềm năng giảm phát thải KNK của kịch bản KB02 đã được tính tại phần 

3.3.2. Đối với mức hệ số chuyên chở tối thiểu 339 hành khách/chuyến xe, tiềm 

năng giảm phát thải KNK trung bình đạt khoảng 0,14 triệu tấn CO2tđ/năm trong 

giai đoạn 2020 - 2030 tương đương mức giảm 3,77%/năm tổng lượng phát thải 

khí nhà kính của lĩnh vực giao thông công cộng vào năm 2030. Khi tăng hệ số 

chuyên chở lên mức 396 và 450 hành khách/chuyến xe, tiềm năng giảm phát 
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thải KNK có thể đạt mức 0,38 và 0,55 triệu tấn CO2tđ/năm vào năm 2030 tương 

đương 9,77% và 14,15% tổng lượng phát thải KNK. Đồng lợi ích về tín chỉ 

các-bon L1 được tính theo Công thức (2-11), sau đó được tổng hợp theo giá trị 

hiện tại tại năm 2020 đối với ba mức hệ số chuyên chở. 

 
Hình 3.21. Giá trị hiện tại tại năm 2020 của đồng lợi ích về tín chỉ các-bon  

của kịch bản KB02 

Giá trị hiện tại tại năm 2020 của đồng lợi ích về tín chỉ các-bon trong 

kịch bản KB02 đạt 396,74; 726,63; 989,68 tỷ VNĐ đối với các mức hệ số 

chuyên chở tăng dần. Giá trị về đồng lợi ích có xu hướng tăng khi mức hệ số 

chuyên chở tăng. Xe buýt thường và xe buýt nhanh BRT có giá trị đồng lợi ích 

về tín chỉ các-bon khá tương đồng nhau ở cả ba mức hệ số chuyên chở do 2 

phương tiện này đều sử dụng nhiên liệu là dầu diesel và cơ chế hoạt động có 

nhiều điểm tương đồng. Tuy nhiên, do xe buýt thường có mức tiêu thụ nhiên 

liệu trung bình là 29,26l/km thấp hơn xe buýt nhanh BRT là 37l/km, sự khác 

biệt về tổng lượng tiêu thụ nhiên liệu sẽ tạo ra sự khác biệt trong giá trị của 

đồng lợi ích về tín chỉ các-bon.  
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3.4.2.2. Đồng lợi ích về tiết kiệm năng lượng 

Sử dụng Công thức (2-3) để tính tổng năng lượng tiêu thụ của các phương 

tiện trong kịch bản KB02 khi chuyển đổi 4,8%/năm tỷ lệ đảm nhận của xe máy 

sang xe buýt nhanh BRT. Đối với mức O1, tổng lượng năng lượng tiêu thụ đạt 

46,42 nghìn TJ vào năm 2021 và tăng đến 52,36 nghìn TJ vào năm 2030, mức 

tăng khoảng 1,35% mỗi năm. Đối với mức O2, tổng lượng năng lượng tiêu thụ 

đạt 45,59 nghìn TJ vào năm 2021 và tăng đến 49,97 nghìn TJ vào năm 2030, 

mức tăng khoảng 1,0% mỗi năm. Đối với mức O3, tổng lượng năng lượng tiêu 

thụ đạt 45,02 nghìn TJ vào năm 2021 và tăng đến 47,93 nghìn TJ vào năm 2030, 

mức tăng khoảng 0,67% mỗi năm.    

 

Hình 3.22. Tổng năng lượng tiêu thụ của kịch bản KB02 

Đồng lợi ích về tiết kiệm năng lượng L2 được tính toán sử dụng Công 

thức (2-12) với các thông số: Tổng năng lượng tiêu thụ; Giá nhiên liệu, bao 

gồm giá xăng 25.000 VNĐ/l, giá dầu diesel 18.700 VNĐ/l, giá điện 2.258 

VNĐ/kWh. 
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Giá trị hiện tại tại năm 2020 của đồng lợi ích về tiết kiệm năng lượng 

trong kịch bản KB02 đối với ba mức hệ số chuyên chở đạt 17.558,33; 

21.832,56; 25.240,69 tỷ VNĐ tương ứng với ba mức hệ số chuyên chở tăng 

dần.       

 

Hình  3.23. Giá trị hiện tại tại năm 2020 đồng lợi ích về tiết kiệm năng lượng  

của kịch bản KB02 

3.4.2.3. Đồng lợi ích về sức khỏe do ô nhiễm không khí 

Đối với kịch bản KB01, tổng lượng bụi mịn PM2.5 tích lũy trong giai 

đoạn từ năm 2020 đến năm 2030 của hệ số chuyên chở O1 đạt 17.299,38 tấn; 

O2 đạt 16.077,05 tấn và O3 đạt 15.110,60 tấn đều tăng so với kịch bản cơ sở là 

14.671,21 tấn. Việc tăng tổng lượng bụi sẽ gia tăng nồng độ bụi trong thành 

phố và tăng nguy cơ tử vong liên quan đến các bệnh về đường hô hấp. Sự thay 

đổi nồng độ bụi PM2.5 giữa kịch bản KB02 và kịch bản cơ sở được mô phỏng 

sử dụng mô hình AERMOD.  
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a. Kịch bản cơ sở 

 

b. Kịch bản KB02 

Hình  3.24. Bản đồ phân bố nồng độ bụi PM2.5 của kịch bản KB02 năm 2030 
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Kết quả mô phỏng tại Hình 3.24 cho thấy, nếu hoàn thành chuyển đổi 

48% tỷ lệ sử dụng xe máy sang xe buýt nhanh BRT, nồng độ bụi mịn PM2.5 sẽ 

tăng đáng kể tại các nút giao thông tại Hà Nội. Nồng độ trung bình tăng lên 

mức 50-75 µg/m3 tại hầu hết các tuyến đường. Đặc biệt tại các nút giao thông, 

nồng độ trung bình của bụi mịn PM2.5 đạt mức 75-100 µg/m3 và có một số 

điểm đạt mức 100-125 µg/m3
. Sử dụng Công thức (2-16) với các thông số: Giá 

trị VSL là 1,91 triệu USD/người; Dự báo dân số Hà Nội từ năm 2020 đến năm 

2030; Tỷ lệ tử vong do ô nhiễm không khí là 0,01015%; Hệ số β là 0,0013103 

[63] để định lượng giá trị đồng lợi ích về sức khỏe trên sự thay đổi tỷ lệ mắc 

bệnh do thay đổi nồng độ bụi mịn PM2.5 và dân số bị ảnh hưởng.  

 
Hình  3.25. Giá trị hiện tại tại năm 2020 đồng lợi ích về sức khỏe của kịch bản KB02 

Giá trị hiện tại tại năm 2020 của đồng lợi ích về sức khỏe trong kịch bản 

KB02 đạt -3.556,38; -1.646,26; -154,46 tỷ VNĐ. Giá trị về đồng lợi ích có xu 

hướng tăng khi mức hệ số chuyên chở tăng. Xe buýt nhanh BRT tuy có giá trị 

đồng lợi ích về sức khỏe âm nhưng có thể nhận thấy sự cải thiện rõ rệt khi so 

sánh với xe buýt thường.   
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3.4.2.4. Đồng lợi ích về thời gian di chuyển 

Đồng lợi ích về thời gian di chuyển khi chuyển đổi từ xe máy sang xe 

buýt nhanh BRT L4 được tính toán sử dụng Công thức (2-19) với các thông số: 

Giá trị thời gian là 33.982,95 VNĐ/giờ; vận tốc di chuyển trung bình của xe 

máy là 30km/h, xe buýt thường là 20km/h, xe buýt nhanh là 22km/h, tàu điện 

là 35km/h: 

 

Hình 3.26. Giá trị hiện tại tại năm 2020 đồng lợi ích về thời gian di chuyển  

của kịch bản KB02 

Giá trị hiện tại tại năm 2020 của đồng lợi ích về thời gian khi chuyển đổi 
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phương pháp phân tách làn riêng cho xe buýt nhanh BRT tại Hà Nội hiện còn 

gặp nhiều bất cập trong triển khai, khiến xe buýt nhanh BRT vẫn phải chia sẻ 

làn đường cùng các loại phương tiện khác và tốc độ di chuyển tương đối thấp, 
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không thực sự phát huy hiệu quả trong thiết kế của loại phương tiện này nếu so 

sánh với xe máy.  

3.4.2.5. Tổng hợp các đồng lợi ích của kịch bản KB02 

Sử dụng Công thức (2-10) với tỷ lệ chiết khấu 10% để xác định giá trị 

hiện tại của các đồng lợi ích khi chuyển đổi hoàn toàn sử dụng xe máy sang xe 

buýt nhanh. Kết quả tính toán chi tiết như Hình 3.27. 

 

 Hình 3.27. Giá trị hiện tại tại năm 2020 các đồng lợi ích của kịch bản KB02 

Đồng lợi ích về tiết kiệm năng lượng tiếp tục là đồng lợi ích chiếm tỷ lệ 

lớn nhất trong các đồng lợi ích được xem xét. Thứ hai là đồng lợi ích về sức 

khỏe, sau đó là đồng lợi ích về thời gian di chuyển và tín chỉ các-bon. Đồng lợi 

ích về thời gian di chuyển và sức khỏe đều có giá trị âm, điều này phản ánh một 

số nhược điểm của xe buýt nhanh BRT khi so sánh với xe máy là vận tốc di 

chuyển trung bình và mức phát thải bụi mịn PM2.5 tương đối cao. Xe buýt 

nhanh BRT sẽ có thể đem lại đồng lợi ích về sức khỏe nếu có thể gia tăng mức 

chuyên chở hoặc có các thay đổi liên quan đến động cơ. Về thiết kế, xe buýt 

nhanh BRT sẽ có làn đường dành riêng để đảm bảo việc di chuyển nhanh hơn 
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và duy trì tốc độ ổn định do không gặp tắc nghẽn của giao thông hỗn hợp. Đặc 

điểm này tương tự như các hệ thống đường sắt đô thị, khiến đây là phương tiện 

giao thông công cộng đáng tin cậy, thuận lợi và nhanh hơn so với xe buýt 

thường. Tuy nhiên, ngoài việc dành làn đường riêng, xe buýt nhanh BRT còn 

yêu cầu các biện pháp phân tách làn, ưu tiên tại những nút giao thông. Xe buýt 

nhanh BRT tại Hà Nội hiện còn gặp nhiều bất cập trong triển khai sự ưu tiên 

này, khiến xe buýt nhanh BRT vẫn phải chia sẻ làn đường cùng các loại phương 

tiện khác và tốc độ di chuyển tương đối thấp, không thực sự phát huy hiệu quả 

trong thiết kế của loại phương tiện này. 

3.4.3. Kịch bản chuyển đổi sử dụng xe máy sang tàu điện (KB03) 

3.4.3.1. Đồng lợi ích về tín chỉ các-bon 

Tiềm năng giảm phát thải KNK của kịch bản KB02 đã được tính tại phần 

3.3.2. Đối với mức hệ số chuyên chở tối thiểu 339 hành khách/chuyến xe, tiềm 

năng giảm phát thải KNK trung bình đạt khoảng 0,14 triệu tấn CO2tđ/năm trong 

giai đoạn 2020 - 2030 tương đương mức giảm 3,77%/năm tổng lượng phát thải 

khí nhà kính của lĩnh vực giao thông công cộng vào năm 2030. Tuy nhiên, khi 

tăng hệ số chuyên chở lên mức 396 và 450 hành khách/chuyến xe, tiềm năng 

giảm phát thải KNK có thể đạt mức 0,38 và 0,55 triệu tấn CO2tđ/năm vào năm 

2030 tương đương 9,77% và 14,15% tổng lượng phát thải KNK của lĩnh vực 

này. Đồng lợi ích về tín chỉ các-bon được tính theo Công thức (2-11).  

Giá trị hiện tại tại năm 2020 của đồng lợi ích về tín chỉ các-bon trong 

kịch bản KB03 đối với ba mức hệ số chuyên chở lần lượt đạt 416,21; 807,55; 

1.097,40 tỷ VNĐ. Giá trị về đồng lợi ích có xu hướng tăng khi mức hệ số 

chuyên chở tăng. Đây là loại phương tiện có tiềm năng giảm phát thải KNK 

cao nhất khi so sánh với việc chuyển đổi sang sử dụng xe buýt thường và xe 

buýt nhanh BRT, do đó, đồng lợi ích về tín chỉ các-bon cũng đạt giá trị lớn 

nhất. Đồng lợi ích về tín chỉ các-bon của tàu điện có giá trị tăng khoảng 10-
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15% khi so sánh với của xe buýt thường và xe buýt nhanh BRT. Đây cũng là 

loại phương tiện duy nhất sử dụng năng lượng, phần nào cho thấy ưu điểm về 

tiềm năng giảm phát thải KNK của các loại phương tiện sử dụng năng lượng 

tái tạo nếu được thay thế các loại phương tiện sử dụng nhiên liệu hóa thạch. 

 
Hình 3.28. Giá trị hiện tại tại năm 2020 đồng lợi ích về tín chỉ các-bon 

của kịch bản KB03 

3.4.3.2. Đồng lợi ích về tiết kiệm năng lượng 

Sử dụng Công thức (2-3) để tính tổng năng lượng tiêu thụ của các phương 

tiện trong kịch bản KB02 khi chuyển đổi 4,8%/năm tỷ lệ đảm nhận của xe máy 

sang xe buýt nhanh BRT. Đối với mức O1, tổng lượng năng lượng tiêu thụ đạt 

45,22 nghìn TJ vào năm 2021 và giảm còn 39,95 nghìn TJ vào năm 2030. Đối 

với mức O2, tổng lượng năng lượng tiêu thụ đạt 44,60 nghìn TJ vào năm 2021 

và giảm còn 38,58 nghìn TJ vào năm 2030. Đối với mức O3, tổng lượng năng 

lượng tiêu thụ đạt 44,11 nghìn TJ vào năm 2021 và giảm còn 37,55 nghìn TJ 

vào năm 2030. Kết quả tính toán như trong Hình 3.29. 
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Hình 3.29. Tổng năng lượng tiêu thụ của kịch bản KB03  

Đồng lợi ích về tiết kiệm năng lượng L2 được tính toán sử dụng Công 

thức (2-12) với các thông số: Tổng năng lượng tiêu thụ; Giá nhiên liệu, bao 

gồm giá xăng 25.000 VNĐ/l, giá dầu diesel 18.700 VNĐ/l, giá điện 2.258 

VNĐ/kWh. 

 Hình 3.30 cho thấy giá trị hiện tại tại năm 2020 của đồng lợi ích về tiết 

kiệm năng lượng trong kịch bản KB01 đạt 32.916,97; 35.812,93; 38.016,53 tỷ 

VNĐ tương ứng với ba mức hệ số chuyên chở tăng dần. Đây là đồng lợi ích 

chiếm tỷ lệ lớn nhất trong 4 đồng lợi ích được xem xét, do đó, giá trị đem lại 

của tàu điện khi so sánh với xe buýt thường và xe buýt nhanh BRT được thể 

hiện rõ ràng nhất tại đồng lợi ích này. Đồng lợi ích về tiết kiệm năng lượng của 

tàu điện có mức tăng khoảng 150-190% khi so sánh với của xe buýt thường và 

xe buýt nhanh BRT.            
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Hình 3.30. Giá trị hiện tại tại năm 2020 đồng lợi ích về tiết kiệm năng lượng 

của kịch bản KB03 

3.4.3.3. Đồng lợi ích về sức khỏe do ô nhiễm không khí 

Đối với kịch bản KB03, tổng lượng bụi mịn PM2.5 tích lũy trong giai 

đoạn từ năm 2020 đến năm 2030 của mức hệ số chuyên chở O1 đạt 10.917,09 

tấn; O2 đạt 10.394,21 tấn và O3 đạt 9.980,26 tấn, giảm so với kịch bản cơ sở 

là 14.671,21 tấn. Việc giảm tổng lượng bụi sẽ góp phần giảm nồng độ bụi trong 

thành phố và giảm nguy cơ tử vong liên quan đến các bệnh về đường hô hấp. 

Sự thay đổi nồng độ bụi PM2.5 giữa kịch bản KB03 và kịch bản cơ sở được 

mô phỏng sử dụng mô hình AERMOD. Kết quả mô phỏng tại Hình 3.31 cho 

thấy, nếu hoàn thành chuyển đổi 48% tỷ lệ sử dụng xe máy sang tàu điện, nồng 

độ bụi mịn PM2.5 sẽ giảm đáng kể tại các nút giao thông tại Hà Nội. Nồng độ 

trung bình đạt mức 25-50 µg/m3 tại hầu hết các tuyến đường.  
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a. Kịch bản cơ sở 

 

b. Kịch bản KB03 

Hình 3.31. Bản đồ phân bố nồng độ bụi PM2.5 của kịch bản KB03 năm 2030 
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Sử dụng Công thức (2-16) với các thông số: Giá trị VSL là 1,91 triệu 

USD/người; Dự báo dân số Hà Nội từ năm 2020 đến năm 2030; Tỷ lệ tử vong 

do ô nhiễm không khí là 0,01015%; Hệ số β là 0,0013103 để định lượng giá trị 

đồng lợi ích về sức khỏe trên sự thay đổi tỷ lệ mắc bệnh do thay đổi nồng độ 

bụi mịn PM2.5 và dân số bị ảnh hưởng.  

 

Hình 3.32. Giá trị hiện tại tại năm 2020 đồng lợi ích về sức khỏe của kịch bản KB03 

Giá trị hiện tại tại năm 2020 của đồng lợi ích về sức khỏe trong kịch bản 

KB02 đạt 5.793,05; 6.657,17; 7.341,25 tỷ VNĐ. Giá trị về đồng lợi ích có xu 

hướng tăng khi mức hệ số chuyên chở tăng và khi tỷ lệ đảm nhận phương tiện 

của tàu điện tăng. Đây là kịch bản duy nhất có đồng lợi ích về sức khỏe đạt giá 

trị dương và là phương tiện duy nhất sử dụng nhiên liệu điện, do đó không có 

phát thải bụi từ quá trình đốt cháy nhiên liệu như đối với xe buýt thường và xe 

buýt nhanh BRT.             

3.4.3.4. Đồng lợi ích về thời gian di chuyển 

Đồng lợi ích về thời gian di chuyển khi chuyển đổi từ xe máy sang tàu 

điện L4 được tính toán sử dụng Công thức (2-19) với các thông số: Giá trị thời 

gian là 33.982,95 VNĐ/giờ; vận tốc di chuyển trung bình của xe máy là 

-6,044.84   

-3,803.31   

-2,028.95   

-3,556.38   

-1,646.26   -154.46   

5,793.05
6,657.17

7,341.25

-8,000

-6,000

-4,000

-2,000

0

2,000

4,000

6,000

8,000

10,000

O1 O2 O3

Sứ
c 

kh
ỏ

e 
d

o
 Ô

N
K

K 
(T

ỷ 
V

N
Đ

)

Xe buýt thường Xe buýt nhanh BRT Tàu điện



112 

 

 

     

 

30km/h, xe buýt thường là 20km/h, xe buýt nhanh là 22km/h, tàu điện là 

35km/h. 

 

Hình 3.33. Giá trị hiện tại tại năm 2020 đồng lợi ích về thời gian di chuyển  

của kịch bản KB03 

Giá trị hiện tại tại năm 2020 của đồng lợi ích về thời gian khi chuyển đổi 

sử dụng xe máy sang xe buýt nhanh BRT đều đạt giá trị 1,93 nghìn tỷ VNĐ đối 

với cả ba mức hệ số chuyên chở. Đồng lợi ích về thời gian di chuyển của tàu 

điện là loại phương tiện đạt giá trị dương trong 3 loại phương tiện giao thông 

công cộng khi thay thế xe máy. Tàu điện phát huy được ưu thế về mặt tốc độ 

di chuyển khi có làn đường riêng biệt, quá trình di chuyển không bị xung đột 

với các loại phương tiện khác nên có thể duy trì tốc độ ổn định ở mức khá cao. 

Tuy nhiên, với điều kiện công nghệ hiện tại, tốc độ tàu điện tại Hà Nội chỉ hoạt 

động ở mức 35 km/h, đây là mức tương đối thấp khi so sánh với tốc độ di 

chuyển của một số đường sắt đô thị trong khu vực Châu Á. Tốc độ trung bình 

của đường sắt đô thị tại Ấn Độ đạt khoảng từ 36 đến 113km/h; tại Thái Lan đạt 

khoảng 60 đến 70km/h; tại Nhật Bản các tuyến tốc độ cao mới hoạt động từ 

200 đến 350 km/h được xây dựng, và nhiều tuyến thông thường cũng được 

nâng cấp lên vận hành 200 km/h. 
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3.4.3.5. Tổng hợp các đồng lợi ích của kịch bản KB03 

Sử dụng Công thức (2-10) với tỷ lệ chiết khấu 10% để xác định giá trị 

hiện tại của các đồng lợi ích khi chuyển đổi hoàn toàn việc sử dụng xe máy 

sang tàu điện vào năm 2030: 

 

 Hình 3.34. Giá trị các đồng lợi ích của kịch bản KB03 

Hình 3.34 tổng hợp giá trị hiện tại tại năm 2020 đối với ba mức hệ số 

chuyên chở của kịch bản KB03, trong đó, tỷ lệ giữa các đồng lợi ích có sự 

tương đồng với kịch bản KB01 và KB02. Đồng lợi ích về tiết kiệm năng lượng 

tiếp tục là đồng lợi ích chiếm tỷ lệ lớn nhất, sau đó là đồng lợi ích về sức khỏe 

và đồng lợi ích về tín chỉ các-bon chiếm tỷ lệ thấp nhất. Đối với đồng lợi ích 

về thời gian di chuyển, các phương tiện giao thông công cộng đều có tốc độ di 

chuyển thấp hơn của xe máy nên đồng lợi ích này đều có giá trị âm đối với cả 

3 loại phương tiện giao thông công cộng. Tàu điện là phương tiện giao thông 

công cộng duy nhất có đồng lợi ích về sức khỏe đạt giá trị dương do không có 

phát thải bụi từ quá trình đốt cháy nhiên liệu như đối với xe buýt thường và xe 

buýt nhanh BRT. Xe buýt thường và xe buýt nhanh BRT vẫn sử dụng nhiên 

liệu dầu diesel, có hệ số phát thải bụi mịn PM2.5 tương đối cao khi so sánh với 
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xe máy nên khi thực hiện chuyển đổi sẽ làm tăng tổng lượng bụi và nồng độ 

bụi trung bình trong thành phố.  

Nhìn chung, tàu điện cho thấy là loại phương tiện đem lại nhiều giá trị 

đồng lợi ích hơn xe buýt thường và xe buýt nhanh khi thay thế xe máy. Tuy 

nhiên, việc lựa chọn đầu tư giữa các loại phương tiện giao thông công cộng này 

cần xem xét thêm các yếu tố về tính phù hợp đối với nhu cầu di chuyển của 

hành khách, suất đầu tư. Xe buýt nói chung phù hợp với các khu vực di chuyển 

thấp nhưng yêu cầu số lượng điểm đến đa dạng. Tàu điện phù hợp cho các 

đường hành lang với các điểm đến và lượng hành khách tập trung. Tàu điện có 

xu hướng thu hút nhiều hành khách hơn trong một khu vực nhưng xe buýt có 

thể bao phủ nhiều khu vực hơn. Các loại phương tiện giao thông công cộng trở 

nên hiệu quả hơn nếu được thực hiện với các quy hoạch, chính sách hỗ trợ nhằm 

cải thiện chất lượng dịch vụ, tạo ra sự kết nối trong hệ thống giao thông công 

cộng.  

3.5. Xác định tương quan giữa tiềm năng GPTKNK và giá trị kinh 

tế đồng lợi ích theo các nhóm giải pháp chuyển đổi sử dụng xe máy sang 

phương tiện giao thông công cộng tại Hà Nội 

Tại phần 3.3 và 3.4, Luận án đã đánh giá tiềm năng giảm phát thải KNK 

và các đồng lợi ích thu được khi chuyển đổi sử dụng xe máy sang một loại 

phương tiện giao thông công cộng đơn lẻ. Tiếp theo, Luận án sẽ xem xét, so 

sánh tiềm năng giảm phát thải KNK và giá trị các đồng lợi ích khi sử dụng 

nhóm các phương tiện giao thông công cộng để thay thế sử dụng xe máy. Theo 

Quy hoạch giao thông vận tải Thủ đô Hà Nội đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 

2050, thành phố Hà Nội sẽ áp dụng việc hạn chế sử dụng phương tiện cá nhân, 

cụ thể là xe máy, theo đó, tỷ lê đảm nhận của xe máy sẽ giảm từ 65% vào năm 

2020 xuống còn 17% vào năm 2030. Mức giảm tương đương 4,8% mỗi năm sẽ 

yêu cầu các phương tiện giao thông công cộng phát triển để dần dần đáp ứng, 
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thay thế nhu cầu từ xe máy chuyển sang. Theo đó, Luận án sẽ xác định tương 

quan giữa tiềm năng giảm phát thải KNK và giá trị kinh tế đồng lợi ích để từ 

đó xác định mức phân bổ tỷ lệ đảm nhận tối ưu giữa các loại phương tiện giao 

thông công cộng để tối ưu hóa giá trị các đồng lợi ích có thể thu được.  

Ngoài ba kịch bản đã được xây dựng tại Chương 3, Luận án sẽ tiếp tục 

xem xét phân bổ mức chuyển đổi 4,8% tỷ lệ đảm nhận phương tiện mỗi năm 

của xe máy trong giai đoạn 2021-2030 cho một hoặc nhiều loại phương tiện 

GTCC (xe buýt, BRT, tàu điện). Sau đó, Luận án sẽ áp dụng quy trình, công 

thức đã được thiết lập tại Chương 2 đối với các tiểu kịch bản mới để tính toán 

tiềm năng giảm phát thải KNK tại năm 2030 và giá trị hiện tại của các đồng lợi 

ích tại năm 2020. Việc tính toán cũng sẽ sử dụng ba mức hệ số chuyên chở bao 

gồm, xe buýt thường: 38, 43 và 48 hành khách/chuyến; xe buýt nhanh BRT: 

59, 65 và 72 hành khách/chuyến; tàu điện: 339; 396 và 450 hành khách/chuyến. 

Kết quả tính toán sẽ được tổng hợp để xây dựng biểu đồ mô tả tương quan giữa 

tiềm năng giảm phát thải KNK và giá trị hiện tại của đồng lợi ích để so sánh 

hiệu quả của các giải pháp.  

Kết quả định lượng tiềm năng giảm phát thải KNK tại năm 2030 và giá 

trị hiện tại tại năm 2020 của các đồng lợi ích theo các nhóm giải pháp chuyển 

đổi sử dụng xe máy sang phương tiện giao thông công cộng tại Hà Nội cho thấy 

việc gia tăng hệ số chuyên chở lên mức O1 có sự thay đổi không đáng kể về 

tiềm năng giảm phát thải KNK. Tiềm năng giảm phát thải KNK chỉ đạt từ 

3,36% vào năm 2030 khi sử dụng hoàn toàn xe buýt thường đến 3,61% khi sử 

dụng hoàn toàn tàu điện. Tuy nhiên, mức hệ số chuyên chở O1 cũng mang lại 

các đồng lợi ích đáng kể, giá trị hiện tại tại năm 2020 đạt từ 8,4 đến 37,68 nghìn 

tỷ VNĐ tùy theo tỷ lệ đảm nhận của các loại phương tiện giao thông công cộng.  
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Hình  3.35. Tiềm năng GPTKNK tại năm 2030 và giá trị hiện tại tại năm 2020 các 

đồng lợi ích đối với mức hệ số chuyên chở O1  

Mức chuyên chở O2 có mức giảm phát thải KNK vào năm 2030 có mức 

cao nhất đạt 9,77% và tổng giá trị đồng lợi ích đạt 41,83 nghìn tỷ VNĐ khi sử 

dụng hoàn toàn tàu điện. Các giải pháp kết hợp giữa ba loại phương tiện giao 

thông công cộng đều cho giá trị hiện tại tại năm 2020 dương đối với các đồng 

lợi ích.  

 

Hình  3.36. Tiềm năng GPTKNK tại năm 2030 và giá trị hiện tại tại năm 2020 các 

đồng lợi ích đối với mức hệ số chuyên chở O2 
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Mức chuyên chở O3 có mức giảm phát thải KNK vào năm 2030 có mức 

cao nhất đạt 14,15% và tổng giá trị đồng lợi ích đạt 45,01 nghìn tỷ VNĐ khi sử 

dụng hoàn toàn tàu điện. Các giải pháp kết hợp giữa ba loại phương tiện giao 

thông công cộng đều cho giá trị hiện tại tại năm 2020 dương đối với các đồng 

lợi ích.  

 

Hình  3.37. Tiềm năng GPTKNK tại năm 2030 và giá trị hiện tại tại năm 2020 các 

đồng lợi ích đối với mức hệ số chuyên chở O3 
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tập hợp các điểm có dạng hình tam giác, trong đó, 3 đỉnh của tam giác đại diện 

cho việc sử dụng 1 phương tiện đơn lẻ để thay thế xe máy. Điểm A đại diện 

cho giải pháp sử dụng hoàn toàn tàu điện với các giá trị về tiềm năng giảm phát 

thải KNK và đồng lợi ích cao nhất. Điểm B đại diện cho giải pháp sử dụng hoàn 

toàn xe buýt thường với tiềm năng giảm phát thải KNK đạt mức trung bình và 

đồng lợi ích thấp nhất. Điểm C đại diện cho giải pháp sử dụng hoàn toàn xe 

buýt nhanh BRT với tiềm năng giảm phát thải KNK đạt mức thấp nhất và đồng 

lợi ích đạt mức trung bình. Nếu vẽ 1 đường ngang a% đại diện cho mức giảm 

phát thải KNK cần đạt được, đường ngang này sẽ giao với tam giác tại một 

hoặc nhiều điểm ER1, ER2, ER3… Mỗi điểm này đại diện cho một tổ hợp các 

tỷ lệ đảm nhận thích hợp kết hợp giữa 3 loại phương tiện giao thông công cộng 

để có thể đạt mức giảm phát thải khí nhà kính mong muốn.  

3.6. Đề xuất các giải pháp thúc đẩy chuyển đổi phương thức  

giao thông nhằm giảm phát thải khí nhà kính và đạt được các đồng lợi ích 

về kinh tế, xã hội và môi trường 

Hiện nay, hệ số chuyên chở của xe buýt thường và xe buýt nhanh BRT 

tại Hà Nội là 28 và 40 hành khách/chuyến xe. Theo kết quả nghiên cứu của 

Luận án này, mức hệ số chuyên chở hay số lượng hành khách tối thiểu trên một 

chuyến mà các loại phương tiện giao thông công cộng cần đạt được để có thể 

đem lại tiềm năng giảm phát thải KNK là 36,05 hành khách/chuyến đối với xe 

buýt thường; 58,59 hành khách/chuyến đối với xe buýt nhanh BRT và 338,93 

hành khách/chuyến đối với tàu điện trên cao. Xe buýt thường và xe buýt nhanh 

BRT tại Hà Nội hiện đang hoạt động với số lượng hành khách trên một chuyến 

dưới mức tối thiểu nêu trên, đồng nghĩa với khả năng gia tăng phát thải KNK 

nếu thực hiện giải pháp chuyển đổi từ xe máy sang sử dụng hai loại phương 

tiện giao thông công cộng này. Việc cải thiện mức hệ số chuyên chở là vấn đề 

cấp thiết cần được thực hiện để các loại phương tiện giao thông công cộng có 
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thể thực sự đem lại các tác động tích cực về kinh tế, xã hội và môi trường. Khi 

các phương tiện giao thông công cộng hoạt động trên mức hệ số chuyên chở tối 

thiểu, tỷ lệ đảm nhận phương tiện của các phương tiện giao thông công cộng 

cho thấy có tỷ lệ thuận với giá trị của các đồng lợi ích về tín chỉ các-bon, tiết 

kiệm năng lượng và sức khỏe do ô nhiễm không khí. Song song với việc gia 

tăng hệ số chuyên chở, các giải pháp để gia tăng tỷ lệ đảm nhận của các phương 

tiện giao thông công cộng cũng cần được xem xét tối ưu hóa giá trị của đồng 

lợi ích. 

Ngoài ra, tàu điện cho thấy ưu điểm vượt trội ở khía cạnh giảm phát thải 

khí nhà kính, từ đó, đem lại các giá trị về đồng lợi ích đáng kể. Do đó, việc sử 

dụng nhiên liệu tái tạo cũng là một giải pháp cần được xem xét đối với các loại 

phương tiện giao thông công cộng khác. 

Việc tối ưu hóa giá trị các đồng lợi ích trong triển khai các loại phương 

tiện giao thông công cộng có thể áp dụng theo các định hướng: (i) Tăng hệ số 

chuyên chở và tỷ lệ đảm nhận của các loại phương tiện giao thông công cộng 

hoặc (ii) Cải tiến công nghệ của các loại phương tiện giao thông công cộng.  

Các nhóm giải pháp sau đây có thể được xem xét để áp dụng triển khai 

ở thành phố Hà Nội: 

* Nhóm giải pháp về cơ chế chính sách: 

- Hoàn thiện các cơ chế chính sách nhằm khuyến khích sử dụng các 

phương tiện giao thông công cộng hạn chế xe cá nhân, đặc biệt là xe máy trong 

các quận nội đô của Hà Nội. 

- Xây dựng các cơ chế chính sách thúc đẩy nghiên cứu, đầu tư sử dụng 

các nguồn năng lượng tái tạo trong giao thông đô thị.  

- Lồng ghép các mục tiêu giảm phát thải khí nhà kính của lĩnh vực giao 

thông đô thị trong các chính sách, quy hoạch, kế hoạch của thành phố Hà Nội. 
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- Xây dựng các cơ chế nhằm cải thiện chất lượng dịch vụ của hệ thống 

giao thông công cộng: Thời gian chờ chiếm một tỷ lệ lớn trong tổng thời gian 

di chuyển khi sử dụng phương tiện giao thông công cộng. Do đó, việc tăng tần 

suất chuyến xe và giảm tỷ lệ chuyến xe bị hủy, trễ giờ sẽ đảm bảo giảm thời 

gian chờ và khiến phương tiện giao thông công cộng trở thành lựa chọn ưu tiên 

đối với hành khách. 

- Xây dựng các kế hoạch nhằm mở rộng phạm vi hoạt động: Tái cấu trúc 

lộ trình, vị trí của các điểm dừng đổ để phù hợp hơn với nhu cầu đi lại ngày 

càng đa dạng, đáp ứng nhiều nhóm đối tượng, giảm sự chồng chéo giữa các 

tuyến xe. Những nhu cầu có thể được xem xét bao gồm việc đi lại từ vùng ngoại 

ô đến vùng nội thành, du lịch, di chuyển nơi làm việc, trường học và bệnh viện. 

- Cải thiện hình thức thanh toán và thay đổi giá vé: Các điều chỉnh như 

giá vé phù hợp, hình thức thanh toán tiện lợi, hỗ trợ giá đối với các nhóm đối 

tượng cụ thể. Việc cải thiện hệ thống bán vé là điều cần thiết để tăng hiệu quả 

sử dụng phương tiện giao thông công cộng, đồng thời giảm thời gian chờ trong 

quá trình sử dụng.  

- Phân bổ lại không gian đường để xây dựng cơ sở hạ tầng giao thông 

công cộng: Hiện nay, hầu hết các đường phố của thành phố đều được thiết kế 

cho các phương tiện cá nhân, do đó, việc tiếp cận và di chuyển giữa các điểm 

dừng đỗ của hành khách thường gặp khó khăn. Sự chênh lệch về không gian 

này phải được cân bằng lại để giao thông công cộng cung cấp dịch vụ tuần suất 

cao, đáng tin cậy cần thiết để trở thành một giải pháp thay thế khả thi. Phân bổ 

lại không gian bao gồm việc xây dựng các bến xe có thể dễ dàng tiếp cận, bổ 

sung diện tích dành cho người đi bộ. Ngoài ra, việc phân làn riêng cho các loại 

phương tiện giao thông công cộng cần được xem xét và đẩy mạnh triển khai. 

Như đã đề cập ở trên, xe buýt nhanh BRT tại Hà Nội tuy đã được bố trí làn 

đường riêng nhưng quá trình triển khai vẫn còn gặp nhiều khó khăn.  
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* Nhóm giải pháp về công nghệ:  

- Nghiên cứu từng bước cải tiến hoặc ứng dụng các công nghệ mới, sử 

dụng các nguồn năng lượng tái tạo (xe buýt điện, ô tô điện, xe máy điện…) 

nhằm giảm tiêu thụ năng lượng, giảm phát thải khí nhà kính và tăng giá trị đồng 

lợi ích tạo ra trong lĩnh vực giao thông công cộng tại Hà Nội 

- Nâng cấp cơ sở hạ tầng, hướng tới sử dụng các công nghệ thông minh 

trong lĩnh vực giao thông công cộng. 

-  Thúc đẩy các công nghệ mới, công nghệ của cuộc cách mạng 4.0 nhằm 

cung cấp cho khách hàng các trải nghiệm mới mẻ, tiện lợi trong sử dụng phương 

tiện giao thông công cộng từ đó thu hút được người dân tham gia các phương 

tiện giao thông công cộng nhiều hơn. 

* Nhóm giải pháp về tài chính: 

- Khuyến khích và thúc đẩy xã hội hóa, các kênh đầu tư tư nhân, doanh 

nghiệp trong đầu tư vào giao thông công cộng đô thị, cụ thể về cơ sở hạ tầng, 

phương tiện, dịch vụ, sản xuất công nghiệp… 

- Khuyến khích hợp tác công tư trong lĩnh vực giao thông công công đô 

thị. 

- Thu hút, quản lý và sử dụng hiệu quả các nguồn vốn ODA và vốn vay 

ưu đãi. 

- Sử dụng các công cụ tài chính để khuyến khích các nguồn đầu tư tư 

nhân vào lĩnh vực sản xuất năng lượng tái tạo, chuyển đổi công nghệ để thay 

thế các công nghệ sử dụng nhiên liệu hóa thạch.  

- Triển khai các hình thức trợ giá dành cho các đối tượng khách hàng sử 

dụng hệ thống giao thông công cộng. 

* Nhóm giải pháp về tăng cường năng lực và truyền thông 

- Mở rộng tiếp thị, nâng cao khả năng truy cập thông tin: Từ các chương 

trình phổ biến cộng đồng đến các chương trình tiếp thị dành cho các nhóm đối 
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tượng cụ thể, tăng khả năng tiếp cận thông tin về các dịch vụ giao thông công 

cộng hiện hành đến hành khách.  

- Nâng cao nhận thức của cộng đồng: Các hoạt động tuyên truyền kiến 

thức, nâng cao nhận thức về vấn đề biến đổi khí hậu, các tác động tích cực của 

hệ thống giao thông công cộng cũng như nâng cao ý thức tham gia giao thông. 

Tiểu kết Chương 3 

Trong chương 3, Luận án đã xác định được các kết quả quan trọng về 

tiềm năng giảm phát thải KNK và giá trị của 4 đồng lợi ích về tín chỉ các-bon, 

tiết kiệm năng lượng, thời gian di chuyển và sức khỏe do ô nhiễm không khí 

đối với 3 kịch bản chuyển đổi sử dụng xe máy sang phương tiện giao thông 

công cộng tại Hà Nội trong giai đoạn 2020 - 2030.  

Các kết quả cho thấy các phương tiện giao thông công công như xe buýt, 

xe buýt nhanh BRT và tàu điện cần phải đảm bảo hệ số chuyên chở cao hơn 

mức tối thiểu khi chuyển đổi từ xe máy sang các phương tiện này để có thể có 

tiềm năng giảm phát thải khí nhà kính. Mức chuyên chở tối thiểu dành cho xe 

buýt thường, xe buýt nhanh BRT và tàu điện được xác định 60%, 65% và 38% 

tương ứng với mỗi loại phương tiện. Trong ba loại giao thông công cộng nghiên 

cứu, tàu điện là loại phương tiện giao thông công cộng duy nhất sử dụng năng 

lượng điện và cũng là loại phương tiện có tiềm năng giảm phát thải KNK cao 

nhất, ước tính mức giảm phát thải KNK tích lũy từ năm 2020-2030 cao nhất 

của tàu điện đến năm 2030 đạt 38,06 triệu tấn CO2tđ khi tính toán tại mức 

chuyên chở cao nhất. 

Các kết quả Luận án cũng đã chứng minh việc sử dụng các phương pháp 

và cách tiếp cận của Luận án tại Chương 2 có thể lượng giá được các giá trị 

đồng lợi ích cho các giải pháp giảm phát thải khí nhà kính trong lĩnh vực giao 

thông công cộng. Các đồng lợi ích này được thử nghiệm lượng giá theo các 

kịch bản KB01-KB03 chuyển đổi xe máy sang các phương tiện giao thông công 
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cộng tại Hà Nội. Kết quả cho thấy đồng lợi ích về tiết kiệm năng lượng chiếm 

tỷ lệ lớn nhất trong 4 đồng lợi ích đối với cả 3 kịch bản chuyển đổi sử dụng 

phương tiện giao thông công cộng, trong khi đó, đồng lợi ích về tín chỉ các-bon 

chiếm tỷ lệ nhỏ nhất. Đồng lợi ích về sức khỏe do ô nhiễm không khí đạt giá 

trị âm đối với kịch bản KB01 và KB02. Đây là 2 kịch bản có loại phương tiện 

giao thông công cộng sử dụng nhiên liệu hóa thạch, vẫn có quá trình đốt cháy 

nhiên liệu khi hoạt động. Ngược lại, kịch bản KB03 chuyển từ xe máy sang tàu 

điện, có nhiều tiềm năng giảm phát các khí gây ô nhiễm không khí, từ đó có thể 

giảm số ca tỷ vong liên quan đến ô nhiễm không khí. Trong các kịch bản được 

Luận án xem xét, kịch bản chuyển đổi xe máy sang tàu điện mang lại giá trị 

đồng lợi ích lớn hơn khi so sánh với việc chuyển đổi từ xe máy chuyển sang xe 

buýt thường hoặc BRT. Ngoài ra,  mức độ chuyên chở có giá trị tỷ lệ thuận với 

tổng giá trị các đồng lợi ích.  

Luận án cũng đã xác định được mối tương quan giữa tiềm năng giảm 

phát thải KNK và tổng giá trị đồng lợi ích cho các giải pháp giảm phát thải 

KNK trong lĩnh vực giao thông công cộng đô thị. Việc xây dựng được Biểu đồ 

tương quan giúp các nhà quản lý, các nhà đầu tư có một cái nhìn tổng quát và 

xác định được nhanh chóng với mỗi mục tiêu giảm phát thải KNK trong lĩnh 

vực giao thông công công cộng đô thị có thể mang lại giá trị đồng lợi ích trong 

khoảng nào. Các nhà quản lý và nhà đầu tư có thể lựa chọn tỷ lệ đảm nhận giữa 

các phương tiện phù hợp để đạt được mục tiêu ưu tiên về giảm phát thải KNK, 

phát triển kinh tế - xã hội - môi trường và xác định được khoảng giá trị đồng 

lợi ích có thể nhận được. 

Căn cứ vào các kết quả đã được xác định trong Chương 3, Luận án đã 

đưa ra các giải pháp về chính sách, công nghệ, tài chính và truyền thông kiến 

nghị đối với thành phố Hà Nội, để có thể đảm bảo nâng cao các giá trị đồng lợi 

ích của các giải pháp giảm pháp thải khí nhà kính trong giao thông công cộng 
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đô thị nhằm vừa bảo đảm mục tiêu phát triển kinh tế nhưng đồng thời đảm bảo 

được sự phát triển bền vững và ứng phó chủ động với biến đổi khí hậu tại Hà 

Nội. 
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KẾT LUẬN VÀ KIẾN NGHỊ 

Kết luận 

Trên cơ sở tổng quan nghiên cứu trong và ngoài nước, vận dụng các 

phương pháp tiếp cận, tính toán tiềm năng phát thải KNK trong lĩnh vực giao 

thông công cộng đô thị kết hợp với các phương pháp lượng giá kinh tế,  

Luận án đã luận giải và vận dụng được các phương pháp này để xác định được 

các giá trị kinh tế của các đồng lợi ích về tín chỉ các-bon, tiết kiệm năng lượng, 

thời gian di chuyển và sức khỏe do ô nhiễm không khí cho các giải pháp giảm 

phát thải khí nhà kính trong lĩnh vực giao thông công cộng đô thị ở thành phố 

Hà Nội. 

1. Luận án đã sử dụng mô hình ASIF để xác định được mức hệ số chuyên 

chở tối thiểu để các loại phương tiện giao thông công cộng có thể đem lại tiềm 

năng giảm phát thải KNK. Từ đó, định lượng tiềm năng giảm phát thải KNK 

của các kịch bản chuyển đổi sử dụng xe máy sang các loại phương tiện giao 

thông công cộng tại Hà Nội. Các kịch bản được đánh giá đều có tiềm năng giảm 

phát thải KNK, nếu đạt hiệu suất hoạt động bằng hoặc cao hơn mức hệ số 

chuyên chở tối thiểu. Tiềm năng giảm phát thải KNK vào năm 2030 khi thực 

hiện chuyển đổi hoàn toàn xe máy sang sử dụng xe buýt thường đạt 0,48 triệu 

tấn CO2tđ; sang xe buýt nhanh BRT đạt 0,47 triệu tấn CO2tđ và sang tàu điện 

đạt 0,55 triệu tấn CO2tđ.  

2. Từ số liệu về hiện trạng và quy hoạch giao thông vận tải của thành phố 

Hà Nội, Luận án đã lượng giá các đồng lợi ích trong giao thông công cộng theo 

hướng tiếp cận dựa vào thị trường và chuyển giao lợi ích, các đồng lợi ích đã 

được lượng giá bao gồm: tín chỉ các-bon, tiết kiệm năng lượng, thời gian di 

chuyển và sức khỏe do ô nhiễm không khí. Trong các đồng lợi ích được lượng 

giá, đồng lợi ích về tiết kiệm năng lượng chiếm tỷ lệ chủ đạo đối với cả 3 kịch 

bản được xem xét, trong khi đó, đồng lợi ích về tín chỉ các-bon chiếm tỷ lệ nhỏ 
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nhất. Tuy nhiên, Luận án nhận định đồng lợi ích về tín chỉ các-bon có rất nhiều 

tiềm năng trong tương lai, khi việc triển khai các cam kết theo Thỏa thuận Paris 

sẽ thúc đẩy mạnh nhu cầu trao đổi tín chỉ các-bon. Khi so sánh giữa các kịch 

bản, tàu điện là loại phương tiện giao thông công cộng có thể đem lại giá trị 

đồng lợi ích cao nhất khi thay thế xe máy. Xe buýt thường và xe buýt nhanh 

BRT có đem lại các giá trị đồng lợi ích dương về tín chỉ các-bon và tiết kiệm 

năng lượng, tuy nhiên, vẫn có nhược điểm về thời gian di chuyển và ô nhiễm 

không khí khi so sánh với xe máy. Và nhìn chung, giá trị các đồng lợi ích của 

cả ba loại phương tiện giao thông công cộng đều có tỷ lệ thuận với mức hệ số 

chuyên chở.  

3. Mối tương quan giữa tiềm năng giảm phát thải KNK và tổng giá trị 

đồng lợi ích cho các nhóm giải pháp giảm phát thải khí nhà kính trong lĩnh vực 

giao thông công cộng đã được xác định và thể hiện ở dạng biểu đồ. Biểu đồ 

tương quan này nhằm cung cấp một cái nhìn tổng quát, hỗ trợ các nhà quản lý 

ước lượng được giá trị các đồng lợi ích tương ứng với mỗi mức mục tiêu giảm 

phát thải KNK. Và các nhà quản lý có thể xác định các tổ hợp phát triển loại 

hình giao thông công cộng phù hợp đáp ứng theo yêu cầu về giảm phát thải 

KNK hoặc yêu cầu về phát triển kinh tế - xã hội - môi trường. 

4. Luận án đã xây dựng và áp dụng thành công phương pháp định lượng 

đồng lợi ích trong lĩnh vực giao thông vận tải công cộng bằng việc thiết lập các 

công thức lượng giá đồng lợi ích kết hợp với áp dụng hai mô hình ASIF và 

AERMOD. 

Như vậy, các mục tiêu của Luận án đã được hoàn thành khi tổ hợp quy 

trình, phương pháp đề xuất đã được áp dụng thành công cho lĩnh vực giao thông 

công cộng tại Hà Nội. Kết quả nghiên cứu có thể được tiếp tục hoàn thiện và 

áp dụng rộng rãi tại các thành phố khác ở Việt Nam và đối với việc chuyển đổi 

từ phương tiện cá nhân là xe ô tô sang các loại phương tiện giao thông công 
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cộng khác (xe buýt điện, BRT điện, …) để đánh giá chính xác hơn tác động về 

kinh tế - xã hội - môi trường trong triển khai các giải pháp giảm phát thải KNK 

của lĩnh vực giao thông công cộng đô thị.  

Kiến nghị 

Vì nhiều lý do khách quan và chủ quan, đặc biệt do hạn chế về kinh phí, 

số liệu và thời gian, do đó, Luận án vẫn còn một số hạn chế như: sử dụng các 

số liệu giả định và giá trị được khảo sát, áp dụng trên thế giới nhưng chưa được 

thống kê tại Việt Nam. Luận án có những kiến nghị sau đây để tiếp tục kế thừa, 

hoàn thiện và bổ sung những kết quả nghiên cứu đã đạt được: 

1. Luận án đã xem xét 4 đồng lợi ích mang tính đại diện của lĩnh vực 

giao thông công cộng đô thị. Tuy nhiên, ngoài các đồng lợi ích đã được xem 

xét và đánh giá trong Luận án này, một số các đồng lợi ích khác như tiếng ồn, 

giảm ùn tắc giao thông, tạo công việc mới… có thể được xem xét, định lượng 

để làm rõ hơn các tác động trong quá trình phát triển, triển khai các loại hình 

giao thông công cộng.   

2. Việc định lượng phát thải KNK theo hướng từ dưới - lên và lượng giá 

đồng lợi ích phụ thuộc nhiều vào tính hoàn thiện, chính xác của cơ sở dữ liệu. 

Trong tương lai, việc bổ sung các khảo sát, đo đạc và hoàn thiện cơ sở dữ liệu 

trong lĩnh vực giao thông công cộng nói chung và lĩnh vực kiểm kê khí nhà 

kính nói chung là rất cần thiết để có thể giảm số lượng giả định phải sử dụng, 

tăng độ chính xác của kết quả tính toán.  

3. Kết quả nghiên cứu đã chứng minh những ưu điểm của phương tiện 

giao thông công cộng sử dụng nhiên liệu điện khi so sánh với các loại phương 

tiện sử dụng nhiên liệu hóa thạch. Do đó, cần thiết có những nghiên cứu tiếp 

theo xem xét, đánh giá tính hiệu quả giữa các loại phương tiện giao thông sử 

dụng nhiên liệu tái tạo nhằm thúc đẩy các công nghệ tiên tiến, thân thiện với 

môi trường và đem lại tiềm năng về kinh tế. 
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4. Để tiếp tục kế thừa và hoàn thiện kết quả của nghiên cứu này, Luận án 

kiến nghị bổ sung tính toán chi phí - lợi ích của các kế hoạch phát triển hệ thống 

giao thông công cộng nhằm xác định phương án tối ưu hóa đồng lợi ích và giảm 

phát thải KNK dựa trên tỷ suất đầu tư hoặc quy mô dự án.   
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PHỤ LỤC 

Phụ lục 1: Các bảng biểu tính toán số liệu 

Phụ lục 1.1: Tổng quãng đường di chuyển (triệu km) 

Kịch bản cơ sở 
Năm Xe máy Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng 

2020  26.307,43   6.626,91   621,39   -   -   33.555,74  

2021  26.723,46   6.731,71   631,22   -   -   34.086,39  

2022  27.146,06   6.838,16   641,20   -   -   34.625,43  

2023  27.575,35   6.946,30   651,34   -   -   35.172,99  

2024  28.011,42   7.056,15   661,64   -   -   35.729,22  

2025  28.454,39   7.167,74   672,11   -   -   36.294,24  

2026  28.904,37   7.281,09   682,73   -   -   36.868,19  

2027  29.361,46   7.396,23   693,53   -   -   37.451,22  

2028  29.825,78   7.513,19   704,50   -   -   38.043,47  

2029  30.297,45   7.632,01   715,64   -   -   38.645,09  

2030  30.776,57   7.752,70   726,96   -   -   39.256,22  

Kịch bản KB01-O1 
Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020  26.307,43   6.626,91   621,39   -   -   33.555,74  

2021  24.750,03   6.731,71   613,94   -   -   32.095,69  

2022  23.136,80   6.838,16   774,84   -   -   30.749,80  

2023  21.466,35   6.946,30   940,68   -   -   29.353,32  

2024  19.737,28   7.056,15   1.111,56   -   -   27.904,99  

2025  17.948,16   7.167,74   1.287,61   -   -   26.403,50  

2026  16.097,51   7.281,09   1.468,96   -   -   24.847,55  

2027  14.183,84   7.396,23   1.655,71   -   -   23.235,79  

2028  12.205,63   7.513,19   1.848,01   -   -   21.566,83  

2029  10.161,30   7.632,01   2.045,97   -   -   19.839,28  

2030  8.049,26   7.752,70   2.249,74   -   -   18.051,69  
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Kịch bản KB01-O2 

Năm Xe máy Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng 

2020  26.307,43   6.626,91   621,39   -   -   33.555,74  

2021  24.750,03   6.731,71   542,56   -   -   32.024,30  

2022  23.136,80   6.838,16   684,74   -   -   30.659,70  

2023  21.466,35   6.946,30   831,29   -   -   29.243,94  

2024  19.737,28   7.056,15   982,31   -   -   27.775,74  

2025  17.948,16   7.167,74   1.137,89   -   -   26.253,78  

2026  16.097,51   7.281,09   1.298,15   -   -   24.676,74  

2027  14.183,84   7.396,23   1.463,19   -   -   23.043,26  

2028  12.205,63   7.513,19   1.633,13   -   -   21.351,95  

2029  10.161,30   7.632,01   1.808,07   -   -   19.601,37  

2030  8.049,26   7.752,70   1.988,14   -   -   17.790,09  

Kịch bản KB01-O3 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020  26.307,43   6.626,91   621,39   -   -   33.555,74  

2021  24.750,03   6.731,71   486,04   -   -   31.967,78  

2022  23.136,80   6.838,16   613,42   -   -   30.588,38  

2023  21.466,35   6.946,30   744,70   -   -   29.157,35  

2024  19.737,28   7.056,15   879,98   -   -   27.673,41  

2025  17.948,16   7.167,74   1.019,36   -   -   26.135,25  

2026  16.097,51   7.281,09   1.162,92   -   -   24.541,52  

2027  14.183,84   7.396,23   1.310,77   -   -   22.890,85  

2028  12.205,63   7.513,19   1.463,01   -   -   21.181,83  

2029  10.161,30   7.632,01   1.619,73   -   -   19.413,03  

2030  8.049,26   7.752,70   1.781,04   -   -   17.583,00  
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Kịch bản KB02-O1 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020  26.307,43   6.626,91   621,39   -   -   33.555,74  

2021  24.750,03   6.731,71   477,68   115,03   -   32.074,45  

2022  23.136,80   6.838,16   485,23   233,70   -   30.693,90  

2023  21.466,35   6.946,30   492,91   356,10   -   29.261,65  

2024  19.737,28   7.056,15   500,70   482,30   -   27.776,44  

2025  17.948,16   7.167,74   508,62   612,41   -   26.236,93  

2026  16.097,51   7.281,09   516,66   746,52   -   24.641,78  

2027  14.183,84   7.396,23   524,83   884,71   -   22.989,62  

2028  12.205,63   7.513,19   533,13   1.027,09   -   21.279,04  

2029  10.161,30   7.632,01   541,56   1.173,75   -   19.508,61  

2030  8.049,26   7.752,70   550,13   1.324,79   -   17.676,87  

 

Kịch bản KB02-O2 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020  26.307,43   6.626,91   621,39   -   -   33.555,74  

2021  26.723,46   6.731,71   631,22   -   -   34.086,39  

2022  27.146,06   6.838,16   641,20   -   -   34.625,43  

2023  27.575,35   6.946,30   651,34   -   -   35.172,99  

2024  28.011,42   7.056,15   661,64   -   -   35.729,22  

2025  28.454,39   7.167,74   672,11   -   -   36.294,24  

2026  28.904,37   7.281,09   682,73   -   -   36.868,19  

2027  29.361,46   7.396,23   693,53   -   -   37.451,22  

2028  29.825,78   7.513,19   704,50   -   -   38.043,47  

2029  30.297,45   7.632,01   715,64   -   -   38.645,09  

2030  30.776,57   7.752,70   726,96   -   -   39.256,22  
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Kịch bản KB02-O3 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020  26.307,43   6.626,91   621,39   -   -   33.555,74  

2021  24.750,03   6.731,71   368,21   94,26   -   31.944,22  

2022  23.136,80   6.838,16   374,03   191,51   -   30.540,50  

2023  21.466,35   6.946,30   379,95   291,80   -   29.084,40  

2024  19.737,28   7.056,15   385,96   395,22   -   27.574,61  

2025  17.948,16   7.167,74   392,06   501,84   -   26.009,79  

2026  16.097,51   7.281,09   398,26   611,73   -   24.388,59  

2027  14.183,84   7.396,23   404,56   724,97   -   22.709,60  

2028  12.205,63   7.513,19   410,96   841,64   -   20.971,42  

2029  10.161,30   7.632,01   417,46   961,82   -   19.172,58  

2030 8.049,26  7.752,70  424,06  1.085,59  -  17.311,60  

 

Kịch bản KB03-O1 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020  26.307,43   6.626,91   621,39   -   -   33.555,74  

2021  24.750,03   6.731,71   465,11   -   5,89   31.952,75  

2022  23.136,80   6.838,16   472,46   -   11,98   30.459,40  

2023  21.466,35   6.946,30   479,94   -   18,25   28.910,83  

2024  19.737,28   7.056,15   487,53   -   24,72   27.305,67  

2025  17.948,16   7.167,74   495,24   -   31,38   25.642,51  

2026  16.097,51   7.281,09   503,07   -   38,26   23.919,92  

2027  14.183,84   7.396,23   511,02   -   45,34   22.136,43  

2028  12.205,63   7.513,19   519,10   -   52,63   20.290,56  

2029  10.161,30   7.632,01   527,31   -   60,15   18.380,77  

2030  8.049,26   7.752,70   535,65   -   67,89   16.405,50  
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Kịch bản KB03-O2 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020  26.307,43   6.626,91   621,39   -   -   33.555,74  

2021  24.750,03   6.731,71   411,03   104,41   -   31.997,18  

2022  23.136,80   6.838,16   417,53   212,13   -   30.604,62  

2023  21.466,35   6.946,30   424,13   323,23   -   29.160,01  

2024  19.737,28   7.056,15   430,84   437,78   -   27.662,05  

2025  17.948,16   7.167,74   437,65   555,88   -   26.109,43  

2026  16.097,51   7.281,09   444,57   677,61   -   24.500,78  

2027  14.183,84   7.396,23   451,60   803,04   -   22.834,72  

2028  12.205,63   7.513,19   458,74   932,28   -   21.109,84  

2029  10.161,30   7.632,01   466,00   1.065,40   -   19.324,70  

2030  8.049,26   7.752,70   473,37   1.202,50   -   17.477,82  

 

Kịch bản KB03-O3 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020  26.307,43   6.626,91   621,39   -   -   33.555,74  

2021  24.750,03   6.731,71   368,21   -   4,44   31.854,39  

2022  23.136,80   6.838,16   374,03   -   9,02   30.358,02  

2023  21.466,35   6.946,30   379,95   -   13,75   28.806,35  

2024  19.737,28   7.056,15   385,96   -   18,62   27.198,01  

2025  17.948,16   7.167,74   392,06   -   23,64   25.531,60  

2026  16.097,51   7.281,09   398,26   -   28,82   23.805,68  

2027  14.183,84   7.396,23   404,56   -   34,15   22.018,79  

2028  12.205,63   7.513,19   410,96   -   39,65   20.169,43  

2029  10.161,30   7.632,01   417,46   -   45,31   18.256,07  

2030  8.049,26   7.752,70   424,06   -   51,14   16.277,16  
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Phụ lục 1.2: Tổng lượng nhiên liệu tiêu thụ (TJ) 

Kịch bản cơ sở 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện 

2020 21.467,75  19.468,01  6.428,54  0,00  0,00  

2021 21.807,24  19.775,88  6.530,20  0,00  0,00  

2022 22.152,10  20.088,61  6.633,47  0,00  0,00  

2023 22.502,41  20.406,29  6.738,37  0,00  0,00  

2024 22.858,26  20.729,00  6.844,93  0,00  0,00  

2025 23.219,74  21.056,81  6.953,18  0,00  0,00  

2026 23.586,93  21.389,80  7.063,14  0,00  0,00  

2027 23.959,94  21.728,05  7.174,83  0,00  0,00  

2028 24.338,84  22.071,66  7.288,29  0,00  0,00  

2029 24.723,73  22.420,70  7.403,55  0,00  0,00  

2030 25.114,71  22.775,26  7.520,63  0,00  0,00  

Kịch bản KB01-O1 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện 

2020 21.467,75  19.468,01  6.428,54  0,00  0,00  

2021 21.807,24  19.775,88  6.530,20  0,00  0,00  

2022 22.152,10  20.088,61  6.633,47  0,00  0,00  

2023 22.502,41  20.406,29  6.738,37  0,00  0,00  

2024 22.858,26  20.729,00  6.844,93  0,00  0,00  

2025 23.219,74  21.056,81  6.953,18  0,00  0,00  

2026 23.586,93  21.389,80  7.063,14  0,00  0,00  

2027 23.959,94  21.728,05  7.174,83  0,00  0,00  

2028 24.338,84  22.071,66  7.288,29  0,00  0,00  

2029 24.723,73  22.420,70  7.403,55  0,00  0,00  

2030 25.114,71  22.775,26  7.520,63  0,00  0,00  
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Kịch bản KB01-O2 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện 

2020 21.467,75  19.468,01  6.428,54  0,00  0,00  

2021 20.196,86  19.775,88  5.612,94  0,00  0,00  

2022 18.880,40  20.088,61  7.083,93  0,00  0,00  

2023 17.517,26  20.406,29  8.600,04  0,00  0,00  

2024 16.106,28  20.729,00  10.162,34  0,00  0,00  

2025 14.646,30  21.056,81  11.771,89  0,00  0,00  

2026 13.136,11  21.389,80  13.429,81  0,00  0,00  

2027 11.574,49  21.728,05  15.137,23  0,00  0,00  

2028 9.960,20  22.071,66  16.895,28  0,00  0,00  

2029 8.291,96  22.420,70  18.705,16  0,00  0,00  

2030 6.568,46  22.775,26  20.568,05  0,00  0,00  

 

Kịch bản KB01-O3 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện 

2020 21.467,75  19.468,01  6.428,54  0,00  0,00  

2021 20.196,86  19.775,88  5.028,26  0,00  0,00  

2022 18.880,40  20.088,61  6.346,02  0,00  0,00  

2023 17.517,26  20.406,29  7.704,21  0,00  0,00  

2024 16.106,28  20.729,00  9.103,76  0,00  0,00  

2025 14.646,30  21.056,81  10.545,65  0,00  0,00  

2026 13.136,11  21.389,80  12.030,87  0,00  0,00  

2027 11.574,49  21.728,05  13.560,43  0,00  0,00  

2028 9.960,20  22.071,66  15.135,36  0,00  0,00  

2029 8.291,96  22.420,70  16.756,70  0,00  0,00  

2030 6.568,46  22.775,26  18.425,54  0,00  0,00  
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Kịch bản KB02-O1 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện 

2020 21.467,75  19.468,01  6.428,54  0,00  0,00  

2021 20.196,86  19.775,88  4.941,78  1.504,84  0,00  

2022 18.880,40  20.088,61  5.019,92  3.057,28  0,00  

2023 17.517,26  20.406,29  5.099,31  4.658,44  0,00  

2024 16.106,28  20.729,00  5.179,95  6.309,48  0,00  

2025 14.646,30  21.056,81  5.261,86  8.011,58  0,00  

2026 13.136,11  21.389,80  5.345,08  9.765,93  0,00  

2027 11.574,49  21.728,05  5.429,60  11.573,76  0,00  

2028 9.960,20  22.071,66  5.515,47  13.436,33  0,00  

2029 8.291,96  22.420,70  5.602,69  15.354,91  0,00  

2030 6.568,46  22.775,26  5.691,29  17.330,81  0,00  

 

KB2-02 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện 

2020 21.467,75  19.468,01  6.428,54  0,00  0,00  

2021 20.196,86  19.775,88  4.252,23  1.365,93  0,00  

2022 18.880,40  20.088,61  4.319,47  2.775,07  0,00  

2023 17.517,26  20.406,29  4.387,78  4.228,43  0,00  

2024 16.106,28  20.729,00  4.457,17  5.727,07  0,00  

2025 14.646,30  21.056,81  4.527,65  7.272,05  0,00  

2026 13.136,11  21.389,80  4.599,25  8.864,46  0,00  

2027 11.574,49  21.728,05  4.671,98  10.505,41  0,00  

2028 9.960,20  22.071,66  4.745,87  12.196,05  0,00  

2029 8.291,96  22.420,70  4.820,92  13.937,53  0,00  

2030 6.568,46  22.775,26  4.897,15  15.731,04  0,00  
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Kịch bản KB02-O3 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện 

2020 21.467,75  19.468,01  6.428,54  0,00  0,00  

2021 20.196,86  19.775,88  3.809,29  1.233,14  0,00  

2022 18.880,40  20.088,61  3.869,52  2.505,27  0,00  

2023 17.517,26  20.406,29  3.930,72  3.817,34  0,00  

2024 16.106,28  20.729,00  3.992,88  5.170,27  0,00  

2025 14.646,30  21.056,81  4.056,02  6.565,04  0,00  

2026 13.136,11  21.389,80  4.120,16  8.002,63  0,00  

2027 11.574,49  21.728,05  4.185,32  9.484,05  0,00  

2028 9.960,20  22.071,66  4.251,50  11.010,32  0,00  

2029 8.291,96  22.420,70  4.318,74  12.582,49  0,00  

2030 6.568,46  22.775,26  4.387,03  14.201,64  0,00  

 

Kịch bản KB03-O1 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện 

2020 21.467,75  19.468,01  6.428,54  0,00  0,00  

2021 20.196,86  19.775,88  4.811,73  0,00  439,86  

2022 18.880,40  20.088,61  4.887,82  0,00  893,64  

2023 17.517,26  20.406,29  4.965,12  0,00  1.361,66  

2024 16.106,28  20.729,00  5.043,63  0,00  1.844,25  

2025 14.646,30  21.056,81  5.123,39  0,00  2.341,77  

2026 13.136,11  21.389,80  5.204,42  0,00  2.854,57  

2027 11.574,49  21.728,05  5.286,72  0,00  3.383,00  

2028 9.960,20  22.071,66  5.370,32  0,00  3.927,42  

2029 8.291,96  22.420,70  5.455,25  0,00  4.488,22  

2030 6.568,46  22.775,26  5.541,52  0,00  5.065,77  
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Kịch bản KB03-O2 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện 

2020 21.467,75  19.468,01  6.428,54  0,00  0,00  

2021 20.196,86  19.775,88  4.252,23  0,00  376,55  

2022 18.880,40  20.088,61  4.319,47  0,00  765,01  

2023 17.517,26  20.406,29  4.387,78  0,00  1.165,66  

2024 16.106,28  20.729,00  4.457,17  0,00  1.578,79  

2025 14.646,30  21.056,81  4.527,65  0,00  2.004,70  

2026 13.136,11  21.389,80  4.599,25  0,00  2.443,68  

2027 11.574,49  21.728,05  4.671,98  0,00  2.896,05  

2028 9.960,20  22.071,66  4.745,87  0,00  3.362,11  

2029 8.291,96  22.420,70  4.820,92  0,00  3.842,19  

2030 6.568,46  22.775,26  4.897,15  0,00  4.336,61  

 

Kịch bản KB03-O3 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện 

2020 21.467,75  19.468,01  6.428,54  0,00  0,00  

2021 20.196,86  19.775,88  3.809,29  0,00  331,36  

2022 18.880,40  20.088,61  3.869,52  0,00  673,21  

2023 17.517,26  20.406,29  3.930,72  0,00  1.025,78  

2024 16.106,28  20.729,00  3.992,88  0,00  1.389,34  

2025 14.646,30  21.056,81  4.056,02  0,00  1.764,14  

2026 13.136,11  21.389,80  4.120,16  0,00  2.150,44  

2027 11.574,49  21.728,05  4.185,32  0,00  2.548,52  

2028 9.960,20  22.071,66  4.251,50  0,00  2.958,66  

2029 8.291,96  22.420,70  4.318,74  0,00  3.381,13  

2030 6.568,46  22.775,26  4.387,03  0,00  3.816,22  
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Phụ lục 1.3: Phát thải khí nhà kính (tấn CO2tđ) 

Kịch bản cơ sở  

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.510.931,84  1.370.187,63  480.817,54  0,00  0,00  3.361.937,00  

2022 1.534.825,63  1.391.855,70  488.421,16  0,00  0,00  3.415.102,48  

2023 1.559.097,27  1.413.866,42  496.145,02  0,00  0,00  3.469.108,72  

2024 1.583.752,75  1.436.225,23  503.991,03  0,00  0,00  3.523.969,01  

2025 1.608.798,13  1.458.937,61  511.961,12  0,00  0,00  3.579.696,86  

2026 1.634.239,57  1.482.009,17  520.057,24  0,00  0,00  3.636.305,98  

2027 1.660.083,34  1.505.445,58  528.281,40  0,00  0,00  3.693.810,32  

2028 1.686.335,81  1.529.252,61  536.635,61  0,00  0,00  3.752.224,03  

2029 1.713.003,43  1.553.436,13  545.121,94  0,00  0,00  3.811.561,49  

2030 1.740.092,77  1.578.002,08  553.742,46  0,00  0,00  3.871.837,31  

Kịch bản KB01-O1 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.399.355,33  1.370.187,63  467.658,32  0,00  0,00  3.237.201,28  

2022 1.308.143,69  1.391.855,70  590.218,41  0,00  0,00  3.290.217,79  

2023 1.213.697,26  1.413.866,42  716.537,87  0,00  0,00  3.344.101,55  

2024 1.115.936,55  1.436.225,23  846.704,94  0,00  0,00  3.398.866,72  

2025 1.014.780,36  1.458.937,61  980.809,72  0,00  0,00  3.454.527,69  

2026 910.145,73  1.482.009,17  1.118.944,22  0,00  0,00  3.511.099,12  

2027 801.947,95  1.505.445,58  1.261.202,33  0,00  0,00  3.568.595,86  

2028 690.100,50  1.529.252,61  1.407.679,94  0,00  0,00  3.627.033,05  

2029 574.515,00  1.553.436,13  1.558.474,93  0,00  0,00  3.686.426,05  

2030 455.101,19  1.578.002,08  1.713.687,21  0,00  0,00  3.746.790,47  
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Kịch bản KB01-O2 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.399.355,33  1.370.187,63  413.279,45  0,00  0,00  3.182.822,40  

2022 1.308.143,69  1.391.855,70  521.588,36  0,00  0,00  3.221.587,75  

2023 1.213.697,26  1.413.866,42  633.219,51  0,00  0,00  3.260.783,19  

2024 1.115.936,55  1.436.225,23  748.250,87  0,00  0,00  3.300.412,65  

2025 1.014.780,36  1.458.937,61  866.762,08  0,00  0,00  3.340.480,05  

2026 910.145,73  1.482.009,17  988.834,42  0,00  0,00  3.380.989,32  

2027 801.947,95  1.505.445,58  1.114.550,90  0,00  0,00  3.421.944,43  

2028 690.100,50  1.529.252,61  1.243.996,23  0,00  0,00  3.463.349,34  

2029 574.515,00  1.553.436,13  1.377.256,91  0,00  0,00  3.505.208,03  

2030 455.101,19  1.578.002,08  1.514.421,25  0,00  0,00  3.547.524,52  

 

Kịch bản KB01-O3 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.399.355,33  1.370.187,63  370.229,50  0,00  0,00  3.139.772,46  

2022 1.308.143,69  1.391.855,70  467.256,24  0,00  0,00  3.167.255,63  

2023 1.213.697,26  1.413.866,42  567.259,14  0,00  0,00  3.194.822,83  

2024 1.115.936,55  1.436.225,23  670.308,07  0,00  0,00  3.222.469,85  

2025 1.014.780,36  1.458.937,61  776.474,36  0,00  0,00  3.250.192,33  

2026 910.145,73  1.482.009,17  885.830,84  0,00  0,00  3.277.985,74  

2027 801.947,95  1.505.445,58  998.451,85  0,00  0,00  3.305.845,38  

2028 690.100,50  1.529.252,61  1.114.413,29  0,00  0,00  3.333.766,40  

2029 574.515,00  1.553.436,13  1.233.792,65  0,00  0,00  3.361.743,77  

2030 455.101,19  1.578.002,08  1.356.669,04  0,00  0,00  3.389.772,30  
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Kịch bản KB02-O1 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.399.355,33  1.370.187,63  363.861,92  110.801,32  0,00  3.244.206,20  

2022 1.308.143,69  1.391.855,70  369.616,01  225.107,06  0,00  3.294.722,45  

2023 1.213.697,26  1.413.866,42  375.461,10  343.000,33  0,00  3.346.025,12  

2024 1.115.936,55  1.436.225,23  381.398,62  464.566,03  0,00  3.398.126,43  

2025 1.014.780,36  1.458.937,61  387.430,04  589.890,81  0,00  3.451.038,82  

2026 910.145,73  1.482.009,17  393.556,83  719.063,17  0,00  3.504.774,90  

2027 801.947,95  1.505.445,58  399.780,52  852.173,46  0,00  3.559.347,51  

2028 690.100,50  1.529.252,61  406.102,63  989.313,93  0,00  3.614.769,66  

2029 574.515,00  1.553.436,13  412.524,71  1.130.578,74  0,00  3.671.054,57  

2030 455.101,19  1.578.002,08  419.048,35  1.276.064,06  0,00  3.728.215,67  

 

Kịch bản KB02-O2 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.399.355,33  1.370.187,63  313.090,49  100.573,51  0,00  3.183.206,95  

2022 1.308.143,69  1.391.855,70  318.041,68  204.327,94  0,00  3.222.369,01  

2023 1.213.697,26  1.413.866,42  323.071,18  311.338,76  0,00  3.261.973,63  

2024 1.115.936,55  1.436.225,23  328.180,21  421.683,01  0,00  3.302.025,00  

2025 1.014.780,36  1.458.937,61  333.370,03  535.439,35  0,00  3.342.527,35  

2026 910.145,73  1.482.009,17  338.641,93  652.688,11  0,00  3.383.484,94  

2027 801.947,95  1.505.445,58  343.997,19  773.511,30  0,00  3.424.902,02  

2028 690.100,50  1.529.252,61  349.437,14  897.992,64  0,00  3.466.782,90  

2029 574.515,00  1.553.436,13  354.963,12  1.026.217,63  0,00  3.509.131,87  

2030 455.101,19  1.578.002,08  360.576,49  1.158.273,53  0,00  3.551.953,28  
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Kịch bản KB02-O3 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.399.355,33  1.370.187,63  280.476,90  90.795,53  0,00  3.140.815,38  

2022 1.308.143,69  1.391.855,70  284.912,34  184.462,73  0,00  3.169.374,45  

2023 1.213.697,26  1.413.866,42  289.417,93  281.069,72  0,00  3.198.051,33  

2024 1.115.936,55  1.436.225,23  293.994,77  380.686,05  0,00  3.226.842,60  

2025 1.014.780,36  1.458.937,61  298.643,99  483.382,75  0,00  3.255.744,70  

2026 910.145,73  1.482.009,17  303.366,73  589.232,32  0,00  3.284.753,95  

2027 801.947,95  1.505.445,58  308.164,15  698.308,81  0,00  3.313.866,49  

2028 690.100,50  1.529.252,61  313.037,44  810.687,80  0,00  3.343.078,35  

2029 574.515,00  1.553.436,13  317.987,80  926.446,47  0,00  3.372.385,39  

2030 455.101,19  1.578.002,08  323.016,44  1.045.663,60  0,00  3.401.783,30  

 

Kịch bản KB03-O1 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.399.355,33  1.370.187,63  354.286,61  0,00  111.554,38  3.235.383,94  

2022 1.308.143,69  1.391.855,70  359.889,28  0,00  226.636,99  3.286.525,65  

2023 1.213.697,26  1.413.866,42  365.580,54  0,00  345.331,53  3.338.475,76  

2024 1.115.936,55  1.436.225,23  371.361,81  0,00  467.723,44  3.391.247,03  

2025 1.014.780,36  1.458.937,61  377.234,51  0,00  593.899,99  3.444.852,47  

2026 910.145,73  1.482.009,17  383.200,07  0,00  723.950,27  3.499.305,24  

2027 801.947,95  1.505.445,58  389.259,98  0,00  857.965,24  3.554.618,75  

2028 690.100,50  1.529.252,61  395.415,71  0,00  996.037,78  3.610.806,60  

2029 574.515,00  1.553.436,13  401.668,80  0,00  1.138.262,70  3.667.882,62  

2030 455.101,19  1.578.002,08  408.020,76  0,00  1.284.736,80  3.725.860,83  
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Kịch bản KB03-O2 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.399.355,33  1.370.187,63  313.090,49  0,00  95.497,31  3.178.130,76  

2022 1.308.143,69  1.391.855,70  318.041,68  0,00  194.015,00  3.212.056,07  

2023 1.213.697,26  1.413.866,42  323.071,18  0,00  295.624,72  3.246.259,58  

2024 1.115.936,55  1.436.225,23  328.180,21  0,00  400.399,61  3.280.741,60  

2025 1.014.780,36  1.458.937,61  333.370,03  0,00  508.414,39  3.315.502,39  

2026 910.145,73  1.482.009,17  338.641,93  0,00  619.745,31  3.350.542,13  

2027 801.947,95  1.505.445,58  343.997,19  0,00  734.470,25  3.385.860,97  

2028 690.100,50  1.529.252,61  349.437,14  0,00  852.668,71  3.421.458,96  

2029 574.515,00  1.553.436,13  354.963,12  0,00  974.421,86  3.457.336,10  

2030 455.101,19  1.578.002,08  360.576,49  0,00  1.099.812,56  3.493.492,32  

 

Kịch bản KB03-O3 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.399.355,33  1.370.187,63  280.476,90  0,00  84.037,63  3.134.057,49  

2022 1.308.143,69  1.391.855,70  284.912,34  0,00  170.733,20  3.155.644,93  

2023 1.213.697,26  1.413.866,42  289.417,93  0,00  260.149,75  3.177.131,37  

2024 1.115.936,55  1.436.225,23  293.994,77  0,00  352.351,66  3.198.508,21  

2025 1.014.780,36  1.458.937,61  298.643,99  0,00  447.404,66  3.219.766,62  

2026 910.145,73  1.482.009,17  303.366,73  0,00  545.375,87  3.240.897,50  

2027 801.947,95  1.505.445,58  308.164,15  0,00  646.333,82  3.261.891,50  

2028 690.100,50  1.529.252,61  313.037,44  0,00  750.348,46  3.282.739,01  

2029 574.515,00  1.553.436,13  317.987,80  0,00  857.491,23  3.303.430,15  

2030 455.101,19  1.578.002,08  323.016,44  0,00  967.835,06  3.323.954,76  
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Phụ lục 1.3: Phát thải khí nhà kính (tấn CO2tđ) 

Kịch bản cơ sở  

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.510.931,84  1.370.187,63  480.817,54  0,00  0,00  3.361.937,00  

2022 1.534.825,63  1.391.855,70  488.421,16  0,00  0,00  3.415.102,48  

2023 1.559.097,27  1.413.866,42  496.145,02  0,00  0,00  3.469.108,72  

2024 1.583.752,75  1.436.225,23  503.991,03  0,00  0,00  3.523.969,01  

2025 1.608.798,13  1.458.937,61  511.961,12  0,00  0,00  3.579.696,86  

2026 1.634.239,57  1.482.009,17  520.057,24  0,00  0,00  3.636.305,98  

2027 1.660.083,34  1.505.445,58  528.281,40  0,00  0,00  3.693.810,32  

2028 1.686.335,81  1.529.252,61  536.635,61  0,00  0,00  3.752.224,03  

2029 1.713.003,43  1.553.436,13  545.121,94  0,00  0,00  3.811.561,49  

2030 1.740.092,77  1.578.002,08  553.742,46  0,00  0,00  3.871.837,31  

Kịch bản KB01-O1 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.399.355,33  1.370.187,63  467.658,32  0,00  0,00  3.237.201,28  

2022 1.308.143,69  1.391.855,70  590.218,41  0,00  0,00  3.290.217,79  

2023 1.213.697,26  1.413.866,42  716.537,87  0,00  0,00  3.344.101,55  

2024 1.115.936,55  1.436.225,23  846.704,94  0,00  0,00  3.398.866,72  

2025 1.014.780,36  1.458.937,61  980.809,72  0,00  0,00  3.454.527,69  

2026 910.145,73  1.482.009,17  1.118.944,22  0,00  0,00  3.511.099,12  

2027 801.947,95  1.505.445,58  1.261.202,33  0,00  0,00  3.568.595,86  

2028 690.100,50  1.529.252,61  1.407.679,94  0,00  0,00  3.627.033,05  

2029 574.515,00  1.553.436,13  1.558.474,93  0,00  0,00  3.686.426,05  

2030 455.101,19  1.578.002,08  1.713.687,21  0,00  0,00  3.746.790,47  
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Kịch bản KB01-O2 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.399.355,33  1.370.187,63  413.279,45  0,00  0,00  3.182.822,40  

2022 1.308.143,69  1.391.855,70  521.588,36  0,00  0,00  3.221.587,75  

2023 1.213.697,26  1.413.866,42  633.219,51  0,00  0,00  3.260.783,19  

2024 1.115.936,55  1.436.225,23  748.250,87  0,00  0,00  3.300.412,65  

2025 1.014.780,36  1.458.937,61  866.762,08  0,00  0,00  3.340.480,05  

2026 910.145,73  1.482.009,17  988.834,42  0,00  0,00  3.380.989,32  

2027 801.947,95  1.505.445,58  1.114.550,90  0,00  0,00  3.421.944,43  

2028 690.100,50  1.529.252,61  1.243.996,23  0,00  0,00  3.463.349,34  

2029 574.515,00  1.553.436,13  1.377.256,91  0,00  0,00  3.505.208,03  

2030 455.101,19  1.578.002,08  1.514.421,25  0,00  0,00  3.547.524,52  

 

Kịch bản KB01-O3 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.399.355,33  1.370.187,63  370.229,50  0,00  0,00  3.139.772,46  

2022 1.308.143,69  1.391.855,70  467.256,24  0,00  0,00  3.167.255,63  

2023 1.213.697,26  1.413.866,42  567.259,14  0,00  0,00  3.194.822,83  

2024 1.115.936,55  1.436.225,23  670.308,07  0,00  0,00  3.222.469,85  

2025 1.014.780,36  1.458.937,61  776.474,36  0,00  0,00  3.250.192,33  

2026 910.145,73  1.482.009,17  885.830,84  0,00  0,00  3.277.985,74  

2027 801.947,95  1.505.445,58  998.451,85  0,00  0,00  3.305.845,38  

2028 690.100,50  1.529.252,61  1.114.413,29  0,00  0,00  3.333.766,40  

2029 574.515,00  1.553.436,13  1.233.792,65  0,00  0,00  3.361.743,77  

2030 455.101,19  1.578.002,08  1.356.669,04  0,00  0,00  3.389.772,30  



 

 

157 

 

Kịch bản KB02-O1 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.399.355,33  1.370.187,63  363.861,92  110.801,32  0,00  3.244.206,20  

2022 1.308.143,69  1.391.855,70  369.616,01  225.107,06  0,00  3.294.722,45  

2023 1.213.697,26  1.413.866,42  375.461,10  343.000,33  0,00  3.346.025,12  

2024 1.115.936,55  1.436.225,23  381.398,62  464.566,03  0,00  3.398.126,43  

2025 1.014.780,36  1.458.937,61  387.430,04  589.890,81  0,00  3.451.038,82  

2026 910.145,73  1.482.009,17  393.556,83  719.063,17  0,00  3.504.774,90  

2027 801.947,95  1.505.445,58  399.780,52  852.173,46  0,00  3.559.347,51  

2028 690.100,50  1.529.252,61  406.102,63  989.313,93  0,00  3.614.769,66  

2029 574.515,00  1.553.436,13  412.524,71  1.130.578,74  0,00  3.671.054,57  

2030 455.101,19  1.578.002,08  419.048,35  1.276.064,06  0,00  3.728.215,67  

 

Kịch bản KB02-O2 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.399.355,33  1.370.187,63  313.090,49  100.573,51  0,00  3.183.206,95  

2022 1.308.143,69  1.391.855,70  318.041,68  204.327,94  0,00  3.222.369,01  

2023 1.213.697,26  1.413.866,42  323.071,18  311.338,76  0,00  3.261.973,63  

2024 1.115.936,55  1.436.225,23  328.180,21  421.683,01  0,00  3.302.025,00  

2025 1.014.780,36  1.458.937,61  333.370,03  535.439,35  0,00  3.342.527,35  

2026 910.145,73  1.482.009,17  338.641,93  652.688,11  0,00  3.383.484,94  

2027 801.947,95  1.505.445,58  343.997,19  773.511,30  0,00  3.424.902,02  

2028 690.100,50  1.529.252,61  349.437,14  897.992,64  0,00  3.466.782,90  

2029 574.515,00  1.553.436,13  354.963,12  1.026.217,63  0,00  3.509.131,87  

2030 455.101,19  1.578.002,08  360.576,49  1.158.273,53  0,00  3.551.953,28  
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Kịch bản KB02-O3 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.399.355,33  1.370.187,63  280.476,90  90.795,53  0,00  3.140.815,38  

2022 1.308.143,69  1.391.855,70  284.912,34  184.462,73  0,00  3.169.374,45  

2023 1.213.697,26  1.413.866,42  289.417,93  281.069,72  0,00  3.198.051,33  

2024 1.115.936,55  1.436.225,23  293.994,77  380.686,05  0,00  3.226.842,60  

2025 1.014.780,36  1.458.937,61  298.643,99  483.382,75  0,00  3.255.744,70  

2026 910.145,73  1.482.009,17  303.366,73  589.232,32  0,00  3.284.753,95  

2027 801.947,95  1.505.445,58  308.164,15  698.308,81  0,00  3.313.866,49  

2028 690.100,50  1.529.252,61  313.037,44  810.687,80  0,00  3.343.078,35  

2029 574.515,00  1.553.436,13  317.987,80  926.446,47  0,00  3.372.385,39  

2030 455.101,19  1.578.002,08  323.016,44  1.045.663,60  0,00  3.401.783,30  

 

Kịch bản KB03-O1 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.399.355,33  1.370.187,63  354.286,61  0,00  111.554,38  3.235.383,94  

2022 1.308.143,69  1.391.855,70  359.889,28  0,00  226.636,99  3.286.525,65  

2023 1.213.697,26  1.413.866,42  365.580,54  0,00  345.331,53  3.338.475,76  

2024 1.115.936,55  1.436.225,23  371.361,81  0,00  467.723,44  3.391.247,03  

2025 1.014.780,36  1.458.937,61  377.234,51  0,00  593.899,99  3.444.852,47  

2026 910.145,73  1.482.009,17  383.200,07  0,00  723.950,27  3.499.305,24  

2027 801.947,95  1.505.445,58  389.259,98  0,00  857.965,24  3.554.618,75  

2028 690.100,50  1.529.252,61  395.415,71  0,00  996.037,78  3.610.806,60  

2029 574.515,00  1.553.436,13  401.668,80  0,00  1.138.262,70  3.667.882,62  

2030 455.101,19  1.578.002,08  408.020,76  0,00  1.284.736,80  3.725.860,83  



 

 

159 

 

Kịch bản KB03-O2 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.399.355,33  1.370.187,63  313.090,49  0,00  95.497,31  3.178.130,76  

2022 1.308.143,69  1.391.855,70  318.041,68  0,00  194.015,00  3.212.056,07  

2023 1.213.697,26  1.413.866,42  323.071,18  0,00  295.624,72  3.246.259,58  

2024 1.115.936,55  1.436.225,23  328.180,21  0,00  400.399,61  3.280.741,60  

2025 1.014.780,36  1.458.937,61  333.370,03  0,00  508.414,39  3.315.502,39  

2026 910.145,73  1.482.009,17  338.641,93  0,00  619.745,31  3.350.542,13  

2027 801.947,95  1.505.445,58  343.997,19  0,00  734.470,25  3.385.860,97  

2028 690.100,50  1.529.252,61  349.437,14  0,00  852.668,71  3.421.458,96  

2029 574.515,00  1.553.436,13  354.963,12  0,00  974.421,86  3.457.336,10  

2030 455.101,19  1.578.002,08  360.576,49  0,00  1.099.812,56  3.493.492,32  

 

Kịch bản KB03-O3 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.399.355,33  1.370.187,63  280.476,90  0,00  84.037,63  3.134.057,49  

2022 1.308.143,69  1.391.855,70  284.912,34  0,00  170.733,20  3.155.644,93  

2023 1.213.697,26  1.413.866,42  289.417,93  0,00  260.149,75  3.177.131,37  

2024 1.115.936,55  1.436.225,23  293.994,77  0,00  352.351,66  3.198.508,21  

2025 1.014.780,36  1.458.937,61  298.643,99  0,00  447.404,66  3.219.766,62  

2026 910.145,73  1.482.009,17  303.366,73  0,00  545.375,87  3.240.897,50  

2027 801.947,95  1.505.445,58  308.164,15  0,00  646.333,82  3.261.891,50  

2028 690.100,50  1.529.252,61  313.037,44  0,00  750.348,46  3.282.739,01  

2029 574.515,00  1.553.436,13  317.987,80  0,00  857.491,23  3.303.430,15  

2030 455.101,19  1.578.002,08  323.016,44  0,00  967.835,06  3.323.954,76  
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Phụ lục 1.3: Phát thải khí nhà kính (tấn CO2tđ) 

Kịch bản cơ sở  

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.510.931,84  1.370.187,63  480.817,54  0,00  0,00  3.361.937,00  

2022 1.534.825,63  1.391.855,70  488.421,16  0,00  0,00  3.415.102,48  

2023 1.559.097,27  1.413.866,42  496.145,02  0,00  0,00  3.469.108,72  

2024 1.583.752,75  1.436.225,23  503.991,03  0,00  0,00  3.523.969,01  

2025 1.608.798,13  1.458.937,61  511.961,12  0,00  0,00  3.579.696,86  

2026 1.634.239,57  1.482.009,17  520.057,24  0,00  0,00  3.636.305,98  

2027 1.660.083,34  1.505.445,58  528.281,40  0,00  0,00  3.693.810,32  

2028 1.686.335,81  1.529.252,61  536.635,61  0,00  0,00  3.752.224,03  

2029 1.713.003,43  1.553.436,13  545.121,94  0,00  0,00  3.811.561,49  

2030 1.740.092,77  1.578.002,08  553.742,46  0,00  0,00  3.871.837,31  

Kịch bản KB01-O1 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.399.355,33  1.370.187,63  467.658,32  0,00  0,00  3.237.201,28  

2022 1.308.143,69  1.391.855,70  590.218,41  0,00  0,00  3.290.217,79  

2023 1.213.697,26  1.413.866,42  716.537,87  0,00  0,00  3.344.101,55  

2024 1.115.936,55  1.436.225,23  846.704,94  0,00  0,00  3.398.866,72  

2025 1.014.780,36  1.458.937,61  980.809,72  0,00  0,00  3.454.527,69  

2026 910.145,73  1.482.009,17  1.118.944,22  0,00  0,00  3.511.099,12  

2027 801.947,95  1.505.445,58  1.261.202,33  0,00  0,00  3.568.595,86  

2028 690.100,50  1.529.252,61  1.407.679,94  0,00  0,00  3.627.033,05  

2029 574.515,00  1.553.436,13  1.558.474,93  0,00  0,00  3.686.426,05  

2030 455.101,19  1.578.002,08  1.713.687,21  0,00  0,00  3.746.790,47  
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Kịch bản KB01-O2 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.399.355,33  1.370.187,63  413.279,45  0,00  0,00  3.182.822,40  

2022 1.308.143,69  1.391.855,70  521.588,36  0,00  0,00  3.221.587,75  

2023 1.213.697,26  1.413.866,42  633.219,51  0,00  0,00  3.260.783,19  

2024 1.115.936,55  1.436.225,23  748.250,87  0,00  0,00  3.300.412,65  

2025 1.014.780,36  1.458.937,61  866.762,08  0,00  0,00  3.340.480,05  

2026 910.145,73  1.482.009,17  988.834,42  0,00  0,00  3.380.989,32  

2027 801.947,95  1.505.445,58  1.114.550,90  0,00  0,00  3.421.944,43  

2028 690.100,50  1.529.252,61  1.243.996,23  0,00  0,00  3.463.349,34  

2029 574.515,00  1.553.436,13  1.377.256,91  0,00  0,00  3.505.208,03  

2030 455.101,19  1.578.002,08  1.514.421,25  0,00  0,00  3.547.524,52  

 

Kịch bản KB01-O3 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.399.355,33  1.370.187,63  370.229,50  0,00  0,00  3.139.772,46  

2022 1.308.143,69  1.391.855,70  467.256,24  0,00  0,00  3.167.255,63  

2023 1.213.697,26  1.413.866,42  567.259,14  0,00  0,00  3.194.822,83  

2024 1.115.936,55  1.436.225,23  670.308,07  0,00  0,00  3.222.469,85  

2025 1.014.780,36  1.458.937,61  776.474,36  0,00  0,00  3.250.192,33  

2026 910.145,73  1.482.009,17  885.830,84  0,00  0,00  3.277.985,74  

2027 801.947,95  1.505.445,58  998.451,85  0,00  0,00  3.305.845,38  

2028 690.100,50  1.529.252,61  1.114.413,29  0,00  0,00  3.333.766,40  

2029 574.515,00  1.553.436,13  1.233.792,65  0,00  0,00  3.361.743,77  

2030 455.101,19  1.578.002,08  1.356.669,04  0,00  0,00  3.389.772,30  
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Kịch bản KB02-O1 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.399.355,33  1.370.187,63  363.861,92  110.801,32  0,00  3.244.206,20  

2022 1.308.143,69  1.391.855,70  369.616,01  225.107,06  0,00  3.294.722,45  

2023 1.213.697,26  1.413.866,42  375.461,10  343.000,33  0,00  3.346.025,12  

2024 1.115.936,55  1.436.225,23  381.398,62  464.566,03  0,00  3.398.126,43  

2025 1.014.780,36  1.458.937,61  387.430,04  589.890,81  0,00  3.451.038,82  

2026 910.145,73  1.482.009,17  393.556,83  719.063,17  0,00  3.504.774,90  

2027 801.947,95  1.505.445,58  399.780,52  852.173,46  0,00  3.559.347,51  

2028 690.100,50  1.529.252,61  406.102,63  989.313,93  0,00  3.614.769,66  

2029 574.515,00  1.553.436,13  412.524,71  1.130.578,74  0,00  3.671.054,57  

2030 455.101,19  1.578.002,08  419.048,35  1.276.064,06  0,00  3.728.215,67  

 

Kịch bản KB02-O2 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.399.355,33  1.370.187,63  313.090,49  100.573,51  0,00  3.183.206,95  

2022 1.308.143,69  1.391.855,70  318.041,68  204.327,94  0,00  3.222.369,01  

2023 1.213.697,26  1.413.866,42  323.071,18  311.338,76  0,00  3.261.973,63  

2024 1.115.936,55  1.436.225,23  328.180,21  421.683,01  0,00  3.302.025,00  

2025 1.014.780,36  1.458.937,61  333.370,03  535.439,35  0,00  3.342.527,35  

2026 910.145,73  1.482.009,17  338.641,93  652.688,11  0,00  3.383.484,94  

2027 801.947,95  1.505.445,58  343.997,19  773.511,30  0,00  3.424.902,02  

2028 690.100,50  1.529.252,61  349.437,14  897.992,64  0,00  3.466.782,90  

2029 574.515,00  1.553.436,13  354.963,12  1.026.217,63  0,00  3.509.131,87  

2030 455.101,19  1.578.002,08  360.576,49  1.158.273,53  0,00  3.551.953,28  
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Kịch bản KB02-O3 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.399.355,33  1.370.187,63  280.476,90  90.795,53  0,00  3.140.815,38  

2022 1.308.143,69  1.391.855,70  284.912,34  184.462,73  0,00  3.169.374,45  

2023 1.213.697,26  1.413.866,42  289.417,93  281.069,72  0,00  3.198.051,33  

2024 1.115.936,55  1.436.225,23  293.994,77  380.686,05  0,00  3.226.842,60  

2025 1.014.780,36  1.458.937,61  298.643,99  483.382,75  0,00  3.255.744,70  

2026 910.145,73  1.482.009,17  303.366,73  589.232,32  0,00  3.284.753,95  

2027 801.947,95  1.505.445,58  308.164,15  698.308,81  0,00  3.313.866,49  

2028 690.100,50  1.529.252,61  313.037,44  810.687,80  0,00  3.343.078,35  

2029 574.515,00  1.553.436,13  317.987,80  926.446,47  0,00  3.372.385,39  

2030 455.101,19  1.578.002,08  323.016,44  1.045.663,60  0,00  3.401.783,30  

 

Kịch bản KB03-O1 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.399.355,33  1.370.187,63  354.286,61  0,00  111.554,38  3.235.383,94  

2022 1.308.143,69  1.391.855,70  359.889,28  0,00  226.636,99  3.286.525,65  

2023 1.213.697,26  1.413.866,42  365.580,54  0,00  345.331,53  3.338.475,76  

2024 1.115.936,55  1.436.225,23  371.361,81  0,00  467.723,44  3.391.247,03  

2025 1.014.780,36  1.458.937,61  377.234,51  0,00  593.899,99  3.444.852,47  

2026 910.145,73  1.482.009,17  383.200,07  0,00  723.950,27  3.499.305,24  

2027 801.947,95  1.505.445,58  389.259,98  0,00  857.965,24  3.554.618,75  

2028 690.100,50  1.529.252,61  395.415,71  0,00  996.037,78  3.610.806,60  

2029 574.515,00  1.553.436,13  401.668,80  0,00  1.138.262,70  3.667.882,62  

2030 455.101,19  1.578.002,08  408.020,76  0,00  1.284.736,80  3.725.860,83  
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Kịch bản KB03-O2 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.399.355,33  1.370.187,63  313.090,49  0,00  95.497,31  3.178.130,76  

2022 1.308.143,69  1.391.855,70  318.041,68  0,00  194.015,00  3.212.056,07  

2023 1.213.697,26  1.413.866,42  323.071,18  0,00  295.624,72  3.246.259,58  

2024 1.115.936,55  1.436.225,23  328.180,21  0,00  400.399,61  3.280.741,60  

2025 1.014.780,36  1.458.937,61  333.370,03  0,00  508.414,39  3.315.502,39  

2026 910.145,73  1.482.009,17  338.641,93  0,00  619.745,31  3.350.542,13  

2027 801.947,95  1.505.445,58  343.997,19  0,00  734.470,25  3.385.860,97  

2028 690.100,50  1.529.252,61  349.437,14  0,00  852.668,71  3.421.458,96  

2029 574.515,00  1.553.436,13  354.963,12  0,00  974.421,86  3.457.336,10  

2030 455.101,19  1.578.002,08  360.576,49  0,00  1.099.812,56  3.493.492,32  

 

Kịch bản KB03-O3 

Năm Xe máy  Xe ô tô Xe buýt thường Xe BRT Tàu điện Tổng cộng  

2020 1.487.410,02  1.348.856,88  473.332,29  0,00  0,00  3.309.599,18  

2021 1.399.355,33  1.370.187,63  280.476,90  0,00  84.037,63  3.134.057,49  

2022 1.308.143,69  1.391.855,70  284.912,34  0,00  170.733,20  3.155.644,93  

2023 1.213.697,26  1.413.866,42  289.417,93  0,00  260.149,75  3.177.131,37  

2024 1.115.936,55  1.436.225,23  293.994,77  0,00  352.351,66  3.198.508,21  

2025 1.014.780,36  1.458.937,61  298.643,99  0,00  447.404,66  3.219.766,62  

2026 910.145,73  1.482.009,17  303.366,73  0,00  545.375,87  3.240.897,50  

2027 801.947,95  1.505.445,58  308.164,15  0,00  646.333,82  3.261.891,50  

2028 690.100,50  1.529.252,61  313.037,44  0,00  750.348,46  3.282.739,01  

2029 574.515,00  1.553.436,13  317.987,80  0,00  857.491,23  3.303.430,15  

2030 455.101,19  1.578.002,08  323.016,44  0,00  967.835,06  3.323.954,76  
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Phụ lục 1.4: Đồng lợi ích về tín chỉ các-bon (Tỷ VNĐ) 

Kịch bản KB01 

Năm O1 O2 O3 

2021  69,16     99,30     123,17    

2022  69,24     107,29     137,41    

2023  69,31     115,50     152,07    

2024  69,36     123,94     167,16    

2025  69,40     132,63     182,68    

2026  69,42     141,55     198,66    

2027  69,42     150,73     215,09    

2028  69,41     160,16     232,00    

2029  69,38     169,85     249,39    

2030  69,33     179,80     267,26    

 

Kịch bản KB02 

Năm O1 O2 O3 

2021  65,27     99,09     122,59    

2022  66,74     106,85     136,24    

2023  68,24     114,84     150,28    

2024  69,77     123,05     164,73    

2025  71,33     131,49     179,60    

2026  72,92     140,17     194,91    

2027  74,55     149,09     210,65    

2028  76,21     158,25     226,84    

2029  77,90     167,67     243,49    

2030  79,63     177,35     260,61    
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Kịch bản KB03 

Năm O1 O2 O3 

2021  70,16     101,90     126,34    

2022  71,28     112,57     143,85    

2023  72,42     123,55     161,88    

2024  73,58     134,85     180,44    

2025  74,76     146,47     199,55    

2026  75,96     158,43     219,22    

2027  77,17     170,73     239,46    

2028  78,40     183,38     260,29    

2029  79,66     196,39     281,72    

2030  80,93     209,76     303,75    

 

Phụ lục 1.5: Đồng lợi ích về tiết kiệm năng lượng Tỷ VNĐ) 

Kịch bản KB01 

Năm O1 O2 O3 

2021  1.327,92     1.718,53     2.027,76    

2022  1.774,56     2.267,54     2.657,82    

2023  2.235,00     2.833,50     3.307,30    

2024  2.709,57     3.416,78     3.976,66    

2025  3.198,58     4.017,80     4.666,35    

2026  3.702,38     4.636,98     5.376,87    

2027  4.221,31     5.274,73     6.108,69    

2028  4.755,73     5.931,50     6.862,32    

2029  5.306,00     6.607,72     7.638,25    

2030  5.872,48     7.303,85     8.437,01    
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Kịch bản KB02 

Năm O1 O2 O3 

2021  1.277,60     1.301,42     2.020,27    

2022  1.742,21     1.528,38     2.642,60    

2023  2.221,19     1.762,20     3.284,11    

2024  2.714,88     2.003,03     3.945,25    

2025  3.223,64     2.251,04     4.626,47    

2026  3.747,81     2.506,39     5.328,25    

2027  4.287,74     2.769,25     6.051,08    

2028  4.843,82     3.039,81     6.795,43    

2029  5.416,42     3.318,22     7.561,81    

2030  6.005,91     3.604,68     8.350,73    

2030  1.277,60     1.301,42     2.020,27    

 

Kịch bản KB03 

Năm O1 O2 O3 

2021  1.866,39     2.202,02     2.464,63    

2022  2.868,55     3.249,82     3.545,38    

2023  3.901,93     4.330,22     4.659,69    

2024  4.967,28     5.443,96     5.808,36    

2025  6.065,35     6.591,86     6.992,19    

2026  7.196,91     7.774,69     8.212,01    

2027  8.362,74     8.993,29     9.468,66    

2028  9.563,64     10.248,49     10.763,01    

2029  10.800,43     11.541,13     12.095,92    

2030  12.073,95     12.872,10     13.468,30    

2030  1.866,39     2.202,02     2.464,63    
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Phụ lục 1.6: Đồng lợi ích về thời gian di chuyển (Tỷ VNĐ) 

Kịch bản KB01 

Năm O1 O2 O3 

2021 -234,91    -234,91    -234,91    

2022 -477,25    -477,25    -477,25    

2023 -727,19    -727,19    -727,19    

2024 -984,92    -984,92    -984,92    

2025 -1.250,62    -1.250,62    -1.250,62    

2026 -1.524,48    -1.524,48    -1.524,48    

2027 -1.806,69    -1.806,69    -1.806,69    

2028 -2.097,44    -2.097,44    -2.097,44    

2029 -2.396,93    -2.396,93    -2.396,93    

2030 -2.705,38    -2.705,38    -2.705,38    

 

Kịch bản KB02 

Năm O1 O2 O3 

2021 -170,84    -170,84    -170,84    

2022 -347,09    -347,09    -347,09    

2023 -528,87    -528,87    -528,87    

2024 -716,31    -716,31    -716,31    

2025 -909,54    -909,54    -909,54    

2026 -1.108,71    -1.108,71    -1.108,71    

2027 -1.313,95    -1.313,95    -1.313,95    

2028 -1.525,41    -1.525,41    -1.525,41    

2029 -1.743,22    -1.743,22    -1.743,22    

2030 -1.967,55    -1.967,55    -1.967,55    
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Kịch bản KB03 

Năm O1 O2 O3 

2021  67,12     67,12     67,12    

2022  136,36     136,36     136,36    

2023  207,77     207,77     207,77    

2024  281,41     281,41     281,41    

2025  357,32     357,32     357,32    

2026  435,57     435,57     435,57    

2027  516,20     516,20     516,20    

2028  599,27     599,27     599,27    

2029  684,84     684,84     684,84    

2030  772,96     772,96     772,96    

 

Phụ lục 1.7: Đồng lợi ích về sức khỏe do ô nhiễm không khí (Tỷ VNĐ) 

Kịch bản KB01 

Năm O1 O2 O3 

2021  143,88     324,88     468,16    

2022 -137,69     94,38     278,09    

2023 -437,37    -151,16     75,41    

2024 -756,04    -412,47    -140,49    

2025 -1.094,62    -690,30    -370,24    

2026 -1.454,04    -985,45    -614,52    

2027 -1.835,30    -1.298,73    -874,00    

2028 -2.239,42    -1.631,01    -1.149,42    

2029 -2.667,48    -1.983,19    -1.441,54    

2030 -3.120,60    -2.356,18    -1.751,12    
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Kịch bản KB02 

Năm O1 O2 O3 

2021  197,71     393,62     527,91    

2022  6,31     236,26     401,39    

2023 -197,50     68,46     266,27    

2024 -414,32    -110,29     122,11    

2025 -644,78    -300,51    -31,51    

2026 -889,53    -502,76    -195,05    

2027 -1.149,24    -717,61    -369,00    

2028 -1.424,62    -945,65    -553,85    

2029 -1.716,41    -1.187,52    -750,12    

2030 -2.025,37    -1.443,87    -958,34    

 

Kịch bản KB03 

Năm O1 O2 O3 

2021  521,23     658,33     766,87    

2022  641,09     782,57     894,56    

2023  768,06     914,04     1.029,61    

2024  902,48     1.053,11     1.172,35    

2025  1.044,67     1.200,10     1.323,14    

2026  1.195,02     1.355,39     1.482,35    

2027  1.353,88     1.519,36     1.650,36    

2028  1.521,65     1.692,40     1.827,57    

2029  1.698,73     1.874,92     2.014,39    

2030  1.885,55     2.067,35     2.211,27    
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