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Abstract: Vietnam’s green transport transition requires a more coherent legal framework for 

electrified vehicles. This article assesses the legal framework governing battery electric vehicles 

(BEVs) and hybrid electric vehicles (HEVs), including MHEVs, FHEVs, and PHEVs, through a 

vehicle life-cycle approach. Based on legal and policy analysis updated to October 2026, the study 

applies four criteria: (i) regulatory completeness and coverage; (ii) consistency and coherence; (iii) 

suitability to the practical development of electrified vehicles, including compatibility with 

technological characteristics, environmental objectives, infrastructure requirements, and clarity in 

the allocation of responsibilities; and (iv) legal technique, including the specificity, determinacy, 

and capacity of rules to be translated into legal procedures and processes. The findings indicate 

broad regulatory coverage but uneven levels of legal-framework development across these four 

criteria. The article proposes two groups of solutions: (1) specific amendments and stronger 

interconnection among rules on technology classification, charging infrastructure, and traction-

battery life-cycle governance; and (2) enabling conditions for legal-framework improvement, 

including better awareness among competent law-making actors, stronger professional human 

resources, and adequate facilities, data, and technical tools for law-making. 

Keywords: BEV; EPR; Charging infrastructure; HEV; Legal framework improvement; Legal 

framework; Electrified vehicles. 

 

1. Đặt vấn đề 

Chuyển đổi năng lượng xanh trong giao 

thông vận tải là một cấu phần của chính sách 

giảm phát thải tại Việt Nam. Quyết định số 

876/QĐ-TTg ngày 22 tháng 7 năm 2022 của Thủ 

tướng Chính phủ xác lập lộ trình chuyển đổi 

phương tiện đường bộ sang sử dụng điện và 

năng lượng xanh (Thủ tướng Chính phủ, 2022). 

Sự phát triển của phương tiện điện hóa vì vậy 

không chỉ đặt ra vấn đề thị trường, mà còn đòi 

hỏi khung pháp lý có khả năng nhận diện đúng 

các khác biệt công nghệ, kết nối các lĩnh vực 

quản lý và điều chỉnh các rủi ro phát sinh trong 

toàn bộ vòng đời phương tiện. 

Trong bài viết này, “phương tiện điện hóa” 

được dùng để chỉ các nhóm phương tiện có hệ 

truyền động điện thuộc phạm vi nghiên cứu. 

Theo khoản 2 và khoản 5 Điều 3 Thông tư số 

53/2024/TT-BGTVT ngày 15 tháng 11 năm 

2024 của Bộ Giao thông Vận tải, xe thuần điện 

(BEV) sử dụng hệ thống truyền động điện; xe 

hybrid điện (HEV) là xe được dẫn động bằng hệ 

thống truyền động hybrid điện (Bộ Giao thông 

Vận tải, 2024). HEV được sử dụng theo nghĩa 

nhóm, bao gồm: MHEV – xe hybrid điện nhẹ, 

không có khả năng nạp điện từ nguồn bên ngoài; 

FHEV – xe hybrid điện hoàn toàn, có thể di 

chuyển chỉ bằng năng lượng điện trong những 

điều kiện nhất định nhưng không nạp điện từ 

nguồn bên ngoài; và PHEV – xe hybrid nạp điện 

ngoài, có khả năng nạp điện từ nguồn điện bên 

ngoài. Việc xác định rõ phạm vi này có ý nghĩa 

pháp lý vì BEV/PHEV trực tiếp phát sinh nhu 

cầu hạ tầng sạc, trong khi MHEV/FHEV không 

có đặc tính đó. 

Dữ liệu Hiệp hội các nhà sản xuất ô tô Việt 

Nam (VAMA) cho thấy số xe hybrid do các 

thành viên báo cáo bán trong năm 2025 tăng 
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đáng kể so với năm 2024 (VAMA, 2024). Dữ 

liệu này chỉ được sử dụng như chỉ báo về sự gia 

tăng hiện diện của công nghệ hybrid, không 

được coi là số liệu đại diện cho toàn bộ thị 

trường. Cùng với xu hướng đó, các quan hệ pháp 

luật liên quan mở rộng từ đăng ký, đăng kiểm và 

thuế sang điện lực, xây dựng, an toàn, môi 

trường, trách nhiệm tái chế và quản trị pin sau sử 

dụng. 

Từ góc độ luật học, vấn đề nghiên cứu không 

còn chỉ là xác định “có hay không có quy định”, 

mà là đánh giá mức độ hoàn thiện của một 

khung pháp lý đa ngành theo các tiêu chí có thể 

kiểm tra trên văn bản và đối chiếu với thực tiễn 

phát triển phương tiện điện hóa. Trên cơ sở đó, 

bài viết đặt ra ba câu hỏi: (1) mức độ hoàn thiện 

của khung pháp lý điều chỉnh phương tiện điện 

hóa tại Việt Nam ra sao theo các tiêu chí nêu 

trên; (2) nguyên nhân dẫn đến những hạn chế 

của thực trạng khung pháp lý điều chỉnh phương 

tiện điện hóa tại Việt Nam là gì và (3) những 

giải pháp nào cần ưu tiên để hoàn thiện khung 

pháp lý phù hợp với mục tiêu chuyển đổi xanh? 

2. Tổng quan nghiên cứu 

Các nghiên cứu hiện có có thể khái quát 

thành ba hướng. Thứ nhất, hướng nghiên cứu về 

chuyển đổi thị trường và công nghiệp. Schröder 

và Thúy (2026) xem chuyển đổi xe điện ở Việt 

Nam như một “cửa sổ cơ hội xanh”, qua đó làm 

rõ quan hệ giữa đổi mới công nghệ, năng lực 

công nghiệp và điều kiện gia nhập thị trường. 

Hướng này cung cấp bối cảnh kinh tế – công 

nghiệp quan trọng, nhưng không tập trung vào 

cấu trúc và mức độ hoàn thiện của hệ thống quy 

phạm pháp luật. 

Thứ hai, hướng nghiên cứu chính sách và 

pháp lý về phương tiện năng lượng xanh. 

Nguyễn Thu Dung và Chu Thị Thanh An (2022) 

hệ thống hóa khung chính sách – pháp lý của 

Việt Nam đối với xe điện và xe hydro, chỉ ra các 

hạn chế tại thời điểm nghiên cứu về chiến lược, 

tiêu chuẩn, hỗ trợ thị trường, hạ tầng sạc và trách 

nhiệm mở rộng của nhà sản xuất. Đây là nghiên 

cứu pháp lý có giá trị nền tảng; tuy nhiên, trạng 

thái pháp luật từ năm 2024 đến năm 2026 đã 

thay đổi đáng kể với Luật Đường bộ năm 2024, 

Luật Trật tự, an toàn giao thông đường bộ năm 

2024, Luật Điện lực năm 2024, Luật Thuế tiêu 

thụ đặc biệt năm 2025 và các quy định mới về 

EPR. Vì vậy, cần cập nhật không chỉ danh mục 

văn bản mà cả quan hệ giữa các nhóm quy phạm 

mới. 

Thứ ba, hướng nghiên cứu về hệ sinh thái 

triển khai điện hóa. Hiệp và cộng sự (2023) cho 

thấy phát triển phương tiện điện phụ thuộc đồng 

thời vào hạ tầng, năng lượng, tiêu chuẩn và 

chính sách hỗ trợ. Hương và cộng sự (2026) rà 

soát các công cụ chính sách EV tại Việt Nam và 

nhấn mạnh nhu cầu về định nghĩa chính sách rõ, 

tiêu chuẩn hiệu quả và mạng lưới sạc đáng tin 

cậy. Các nghiên cứu này hỗ trợ nhận diện vấn 

đề, nhưng trọng tâm chủ yếu là chính sách và 

điều kiện triển khai hơn là đánh giá cấu trúc 

pháp lý theo vòng đời. 

Khoảng trống nghiên cứu vì vậy nằm ở bốn 

điểm liên kết. Một là, chưa có sự đánh giá có hệ 

thống về tính thống nhất, đồng bộ và phù hợp 

giữa các quy phạm thuộc giao thông, điện lực, 

môi trường, thuế và tiêu chuẩn kỹ thuật. Hai là, 

sự phân loại BEV, MHEV, FHEV và PHEV 

chưa được đặt đồng thời trong quan hệ với hệ 

quả pháp lý về sạc ngoài, thuế và quản trị môi 

trường. Ba là, quản trị vòng đời pin – từ khi là 

bộ phận của phương tiện đến khi thu hồi, tái sử 

dụng cho mục đích khác hoặc trở thành chất thải 

– chưa được kết nối đầy đủ với EPR. Bốn là, hạ 

tầng sạc và cơ chế phối hợp liên ngành chưa 

được phân tích như một vấn đề về tính liên 

thông của khung pháp lý.  

3. Phương pháp nghiên cứu 

Nghiên cứu sử dụng phương pháp phân tích 

pháp lý, hệ thống hóa pháp luật, phân tích chính 

sách và tiếp cận vòng đời. Đối tượng phân tích là 

các quy phạm và công cụ pháp lý có liên quan 

trực tiếp đến BEV, MHEV, FHEV và PHEV 

trong các giai đoạn sản xuất/nhập khẩu, đưa vào 

lưu thông, sử dụng và cung cấp năng lượng, bảo 

dưỡng, thu hồi, tái chế và xử lý cuối vòng đời. 

Tình trạng pháp luật được chốt đến tháng 10 

năm 2026. 

Nguồn pháp luật được lựa chọn theo ba 

nguyên tắc: (i) có hiệu lực hoặc có ý nghĩa trực 

tiếp đối với phạm vi nghiên cứu tại thời điểm 

chốt; (ii) điều chỉnh một hoặc nhiều mắt xích của 

vòng đời phương tiện; và (iii) có liên hệ với các 

tiêu chí đánh giá mức độ hoàn thiện. Nhóm 

nguồn chính gồm Luật Đường bộ số 

35/2024/QH15; Luật Trật tự, an toàn giao thông 
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đường bộ số 36/2024/QH15; Luật Điện lực số 

61/2024/QH15; Luật Bảo vệ môi trường số 

72/2020/QH14; Luật Thuế tiêu thụ đặc biệt số 

66/2025/QH15; các nghị định, thông tư hướng 

dẫn về thuế, EPR, phân loại phương tiện và đăng 

kiểm. Quyết định số 876/QĐ-TTg và Công điện 

số 27/CĐ-TTg được phân tích với tư cách văn 

bản chính sách/chỉ đạo điều hành; chúng không 

được đồng nhất với văn bản quy phạm pháp luật. 

Regulation (EU) 2023/1542, Regulation (EU) 

2023/1804 và IEC 63330-1:2024 chỉ là nguồn 

tham chiếu quốc tế. 

Hệ tiêu chí đánh giá được xây dựng theo yêu 

cầu của một khung pháp lý có khả năng điều 

chỉnh đầy đủ, thống nhất, phù hợp với đối tượng 

và thực tiễn điều chỉnh, đồng thời được thể hiện 

bằng kỹ thuật pháp lý rõ ràng. Bốn tiêu chí được 

thao tác hóa như sau: (1) mức độ đầy đủ và bao 

phủ – xem xét phạm vi vấn đề, đối tượng và các 

giai đoạn vòng đời phương tiện đã được pháp 

luật điều chỉnh; (2) tính thống nhất, đồng bộ – 

xem xét mức độ nhất quán giữa các quy phạm 

thuộc giao thông, điện lực, môi trường, thuế, xây 

dựng và tiêu chuẩn kỹ thuật, tránh mâu thuẫn, 

chồng chéo hoặc đứt gãy trong điều chỉnh; (3) 

tính phù hợp – xem xét sự tương thích giữa 

khung pháp lý với thực tiễn phương tiện điện 

hóa tại Việt Nam, bao gồm đặc tính 

BEV/MHEV/FHEV/PHEV, công cụ thuế, mục 

tiêu môi trường, yêu cầu hạ tầng, đồng thời xem 

xét mức độ rõ ràng, hợp lý trong phân định 

quyền, nghĩa vụ, đầu mối và quan hệ giữa các 

chủ thể; (4) kỹ thuật pháp lý – xem xét sự rõ 

ràng của thuật ngữ, cấu trúc quy phạm, tiêu 

chuẩn, quy trình và mức độ cụ thể, xác định để 

quy định có thể chuyển thành thủ tục, quy trình 

pháp lý. Nghiên cứu không đo lường hiệu quả 

thi hành thực tế vì không sử dụng dữ liệu thực 

chứng về chấp hành, thanh tra hoặc xử lý vi 

phạm. 

4. Kết quả nghiên cứu 

4.1. Mức độ đầy đủ và bao phủ 

Rà soát cho thấy khung pháp lý đã bao phủ 

phần lớn các giai đoạn chính của vòng đời 

phương tiện điện hóa. Luật Trật tự, an toàn giao 

thông đường bộ năm 2024 và Luật Đường bộ 

năm 2024 tạo nền tảng quản lý phương tiện và 

kết cấu hạ tầng; Luật Điện lực năm 2024 điều 

chỉnh hoạt động điện lực và sử dụng điện; Luật 

Bảo vệ môi trường năm 2020 điều chỉnh trách 

nhiệm môi trường và EPR; Luật Thuế tiêu thụ 

đặc biệt năm 2025 thiết lập công cụ thuế phân 

biệt một số loại công nghệ phương tiện. 

Căn cứ pháp lý cụ thể cho thấy mức độ bao 

phủ không chỉ nằm ở tên văn bản. Khoản 1 Điều 

54 Luật Bảo vệ môi trường số 72/2020/QH14 

đặt trách nhiệm tái chế đối với tổ chức, cá nhân 

sản xuất, nhập khẩu sản phẩm, bao bì có giá trị 

tái chế; khoản 2 Điều 54 cho phép lựa chọn tổ 

chức tái chế hoặc đóng góp tài chính vào Quỹ 

Bảo vệ môi trường Việt Nam. Đây là nền tảng 

luật định của EPR, nhưng việc xác định nghĩa vụ 

cụ thể đối với từng nhóm sản phẩm phải tiếp tục 

căn cứ danh mục, tỷ lệ và quy cách tái chế trong 

văn bản hướng dẫn, không thể suy rộng rằng mọi 

pin kéo ở mọi trạng thái đều tự động chịu cùng 

một cơ chế. 

Đối với phân loại công nghệ, khoản 2 và 

khoản 5 Điều 3 Thông tư số 53/2024/TT-

BGTVT phân biệt BEV với HEV và tiếp tục 

chia HEV thành MHEV, FHEV và PHEV theo 

khả năng vận hành điện và khả năng nạp điện từ 

nguồn bên ngoài. Quy phạm này tạo cơ sở pháp 

lý trực tiếp để phân biệt hệ quả quản lý của 

phương tiện có sạc ngoài với phương tiện hybrid 

không sạc ngoài. 

Đối với công cụ thuế, khoản 1 Điều 11 Luật 

Thuế tiêu thụ đặc biệt số 66/2025/QH15 (Biểu 

thuế) phân biệt xe ô tô chạy bằng xăng kết hợp 

năng lượng điện đáp ứng điều kiện do Chính phủ 

quy định với xe chạy điện, trong đó xe chạy 

bằng pin được áp dụng mức thuế suất riêng theo 

số chỗ và giai đoạn. Điều này chứng minh pháp 

luật thuế đã phản ánh một phần khác biệt công 

nghệ, nhưng chưa đồng nghĩa mọi phân nhóm 

MHEV/FHEV/PHEV theo Thông tư số 

53/2024/TT-BGTVT đều được ánh xạ trực tiếp 

và đồng nhất vào công cụ thuế. 

Bảng 1. Ma trận kết quả đánh giá khung pháp lý theo vòng đời phương tiện 

Giai đoạn 
Vấn đề pháp 

lý chính 
Đối tượng 

Trạng thái 

đánh giá 
Căn cứ/nhận định 

Sản xuất, Phân loại; BEV, Bao phủ; còn Đã có phân loại tại TT 53/2024 và 
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Giai đoạn 
Vấn đề pháp 

lý chính 
Đối tượng 

Trạng thái 

đánh giá 
Căn cứ/nhận định 

nhập khẩu tiêu chuẩn; 

môi trường; 

thuế 

MHEV, 

FHEV, 

PHEV 

hạn chế về tính 

đồng bộ 

công cụ thuế; quan hệ giữa phân loại 

kỹ thuật và tiêu chí ưu đãi chưa hoàn 

toàn tương ứng. 

Đưa vào 

lưu thông 

Đăng ký; 

đăng kiểm; 

an toàn kỹ 

thuật 

Tất cả 
Bao phủ tương 

đối đầy đủ 

Có khung quản lý phương tiện và 

đăng kiểm; yêu cầu kỹ thuật đặc thù 

tiếp tục phụ thuộc quy chuẩn/tiêu 

chuẩn chuyên ngành. 

Sử dụng 

An toàn; bảo 

dưỡng; thông 

tin 

Tất cả 

Bao phủ; còn 

hạn chế về tính 

phù hợp/kỹ 

thuật pháp lý 

Quy tắc chung hiện hữu; chuỗi thông 

tin và trách nhiệm đối với pin sau sự 

cố chưa hình thành thành cơ chế 

riêng. 

Cung cấp 

năng 

lượng/hạ 

tầng sạc 

Điện lực; xây 

dựng; PCCC; 

đo đếm; 

thanh toán 

BEV, 

PHEV 

Bao phủ nhưng 

chưa đồng bộ; 

kỹ thuật pháp 

lý còn phân tán 

Nhiều lĩnh vực cùng điều chỉnh; Công 

điện 27/CĐ-TTg phản ánh nhu cầu 

phối hợp nhưng không phải 

VBQPPL. 

Thu hồi, tái 

chế 

EPR; chất 

thải; trách 

nhiệm nhà 

sản 

xuất/nhập 

khẩu 

Phương 

tiện/pin 

thuộc 

phạm vi 

nghĩa vụ 

theo pháp 

luật EPR 

Có nền tảng 

luật định 

Điều 54 Luật BVMT tạo nền tảng 

EPR; nghĩa vụ cụ thể phải theo danh 

mục và văn bản hướng dẫn. 

Tái sử 

dụng pin 

cho mục 

đích khác 

An toàn; hiệu 

năng; dữ 

liệu; trách 

nhiệm 

Pin kéo 

sau sử 

dụng 

Chưa đầy đủ; 

kỹ thuật pháp 

lý chưa chuyên 

biệt 

Có thể tham chiếu IEC 63330-1:2024 

về kỹ thuật; IEC không phải quy 

phạm bắt buộc tại Việt Nam. 

Nguồn: Kết quả nghiên cứu của tác giả  

4.2. Tính thống nhất, đồng bộ 

Kết quả cho thấy tính thống nhất, đồng bộ đã 

được cải thiện ở cấp phân loại phương tiện 

nhưng chưa xuyên suốt giữa các công cụ pháp 

lý. Thông tư số 53/2024/TT-BGTVT nhận diện 

MHEV, FHEV và PHEV theo khả năng nạp điện 

ngoài. Trong khi đó, Biểu thuế tại khoản 1 Điều 

11 Luật Thuế tiêu thụ đặc biệt năm 2025 sử dụng 

các nhóm “xe ô tô chạy bằng xăng kết hợp năng 

lượng điện theo quy định của Chính phủ” và “xe 

chạy điện”. Sự khác nhau về mục đích điều 

chỉnh là có thể chấp nhận, nhưng tiêu chí thuế và 

tiêu chí phân loại phương tiện cần có quan hệ 

giải thích đủ rõ để tránh tình trạng cùng một 

công nghệ được nhận diện khác nhau giữa các 

lĩnh vực mà thiếu căn cứ chính sách minh bạch. 

Tương tự, hạ tầng sạc chịu đồng thời các chế độ 

về điện lực, xây dựng, PCCC, đo đếm, thanh 

toán và bảo vệ người tiêu dùng; do đó, mức độ 

đồng bộ phải được đánh giá ở khả năng kết nối 

các chế độ này, chứ không chỉ ở việc từng lĩnh 

vực đã có quy định. 

4.3. Tính phù hợp 

Tính phù hợp được xem xét trong quan hệ 

giữa nội dung quy phạm và thực tiễn phát triển 

phương tiện điện hóa tại Việt Nam. Trước hết, 

pháp luật cần phản ánh đúng khác biệt có ý 

nghĩa quản lý giữa các cấu hình công nghệ. Bài 

viết không suy đoán rằng MHEV, FHEV hay 

PHEV đương nhiên tạo ra một mức giảm phát 

thải cụ thể; kết luận pháp lý chỉ giới hạn ở đặc 

tính được pháp luật nhận diện. Theo điểm c 

khoản 5 Điều 3 Thông tư số 53/2024/TT-

BGTVT, PHEV có khả năng nạp điện từ nguồn 

bên ngoài, nên trực tiếp phát sinh quan hệ với hạ 

tầng sạc; MHEV và FHEV theo điểm a và b 

cùng khoản không có đặc tính này. Vì vậy, một 

công cụ pháp lý chỉ phù hợp khi tiêu chí điều 
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chỉnh gắn với đặc tính công nghệ có liên quan 

đến mục tiêu quản lý. 

Tính phù hợp còn thể hiện ở sự rõ ràng và 

hợp lý trong phân định trách nhiệm. Ở từng lĩnh 

vực, pháp luật đã xác định trách nhiệm của chủ 

thể tương đối rõ, điển hình là trách nhiệm của tổ 

chức, cá nhân sản xuất, nhập khẩu theo Điều 54 

Luật Bảo vệ môi trường. Tuy nhiên, khi pin kéo 

thay đổi trạng thái trong vòng đời – từ bộ phận 

của phương tiện sang đối tượng được tháo dỡ, 

đánh giá, chuyển giao để tái sử dụng hoặc xử lý 

như chất thải – trách nhiệm pháp lý nằm ở giao 

điểm của quản lý phương tiện, an toàn kỹ thuật 

và môi trường. Trong hệ thống nguồn được rà 

soát, chưa nhận diện được một chuỗi quy định 

chuyên biệt, thống nhất về điều kiện chuyển 

giao, dữ liệu kèm theo và chủ thể chịu trách 

nhiệm đánh giá an toàn. Đây là hạn chế về mức 

độ phù hợp và rõ ràng của khung pháp lý trước 

một quan hệ thực tiễn mới, không phải kết luận 

rằng nghĩa vụ pháp luật không được thực hiện 

trên thực tế. 

4.4. Kỹ thuật pháp lý 

Kỹ thuật pháp lý được đánh giá qua độ rõ của 

thuật ngữ, cấu trúc quy phạm, tiêu chuẩn, quy 

trình và khả năng chuyển quy định thành thủ tục 

pháp lý có thể nhận diện. Hạ tầng sạc là ví dụ 

điển hình: một điểm sạc có thể đồng thời liên 

quan đến điện lực, xây dựng, nhà ở, PCCC, đo 

lường, thanh toán và bảo vệ người tiêu dùng. 

Công điện số 27/CĐ-TTg ngày 31 tháng 3 năm 

2026 là văn bản chỉ đạo điều hành, không phải 

văn bản quy phạm pháp luật; giá trị của Công 

điện trong nghiên cứu này chỉ là bằng chứng 

chính sách về nhu cầu phối hợp, không phải căn 

cứ đặt ra quyền hoặc nghĩa vụ pháp lý mới. 

Từ góc độ kỹ thuật pháp lý, yêu cầu trọng 

tâm không nhất thiết là tạo thêm một thủ tục độc 

lập cho trạm sạc, mà là làm rõ mối nối giữa các 

thủ tục và tiêu chuẩn hiện hữu: điều kiện đấu 

nối/cấp điện, yêu cầu đối với công trình, an toàn 

điện và PCCC, đo đếm - thanh toán, trách nhiệm 

vận hành và thông tin cho người sử dụng. Ở các 

lĩnh vực có đối tượng, chủ thể, nghĩa vụ và thủ 

tục được quy định cụ thể hơn - như thuế, đăng 

kiểm và EPR - mức độ xác định pháp lý cao hơn. 

Ngược lại, dữ liệu vòng đời pin, điều kiện đánh 

giá pin sau sự cố và tái sử dụng pin cho mục 

đích khác chưa cho thấy một cơ chế chuyên biệt 

hoàn chỉnh. Vì vậy, khả năng áp dụng trên 

phương diện quy phạm được xem là một biểu 

hiện của kỹ thuật pháp lý, thay vì một tiêu chí 

độc lập. 

IEC 63330-1:2024 về tái sử dụng pin thứ cấp 

được tham chiếu để minh họa yêu cầu kỹ thuật 

đối với đánh giá an toàn và hiệu năng. Đây là 

tiêu chuẩn kỹ thuật quốc tế của International 

Electrotechnical Commission, không phải văn 

bản quy phạm pháp luật của Việt Nam và không 

tự thân tạo nghĩa vụ bắt buộc. Do đó, giá trị của 

IEC trong bài chỉ là gợi ý cho quá trình xây 

dựng/tiếp nhận tiêu chuẩn phù hợp trong tương 

lai. 

4.5. Nguyên nhân của các vấn đề trong thực 

trạng khung pháp lý 

Thứ nhất, phương tiện điện hóa là đối tượng 

điều chỉnh có tính đa ngành. Một phương tiện 

đồng thời đặt ra các quan hệ về giao thông, điện 

lực, thuế, môi trường, xây dựng, PCCC, tiêu 

chuẩn kỹ thuật và bảo vệ người tiêu dùng. Cấu 

trúc quản lý theo từng ngành luật làm cho việc 

hình thành quy định ở từng lĩnh vực diễn ra 

nhanh hơn việc thiết kế các “điểm nối” giữa 

chúng; vì vậy, khung pháp lý có độ bao phủ khá 

rộng nhưng tính đồng bộ chưa tương xứng. 

Thứ hai, tốc độ thay đổi của công nghệ và mô 

hình sử dụng nhanh hơn chu kỳ chuẩn hóa pháp 

luật. Việc pháp luật đã phân biệt BEV, MHEV, 

FHEV và PHEV là bước tiến quan trọng, nhưng 

các hệ quả pháp lý liên quan đến hạ tầng sạc, dữ 

liệu pin, đánh giá pin sau sự cố và tái sử dụng 

pin tiếp tục phát sinh theo sự phát triển của thị 

trường. Điều này giải thích vì sao một số quan 

hệ mới mới chỉ được bao phủ bằng quy tắc 

chung hoặc tiêu chuẩn tham chiếu, chưa hình 

thành cơ chế chuyên biệt. 

Thứ ba, cơ chế phối hợp trong quá trình xây 

dựng và hoàn thiện pháp luật còn mang tính 

phân tán theo thẩm quyền chuyên ngành. Khi 

tiêu chí phân loại kỹ thuật, tiêu chí thuế, yêu cầu 

môi trường và thủ tục hạ tầng được xây dựng ở 

các hệ thống văn bản khác nhau, nguy cơ thiếu 

khả năng đối chiếu và thiếu liên thông tăng lên. 

Đây là nguyên nhân thể chế cần được xử lý bằng 

cơ chế phối hợp xây dựng pháp luật, chia sẻ dữ 

liệu và đánh giá tác động liên ngành, thay vì chỉ 

bổ sung thêm quy phạm riêng lẻ. 

5. Bàn luận 
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5.1. Từ “độ bao phủ” đến “mức độ hoàn thiện” 

của khung pháp lý 

Kết quả cho thấy việc có nhiều văn bản điều 

chỉnh không đồng nghĩa khung pháp lý đã hoàn 

thiện. Theo bốn tiêu chí của nghiên cứu, một 

khung pháp lý đa ngành chỉ đạt chất lượng khi 

vừa bao phủ đầy đủ đối tượng và vòng đời, vừa 

thống nhất giữa các lĩnh vực, phù hợp với đặc 

tính công nghệ và thực tiễn điều chỉnh, đồng thời 

được thể hiện bằng kỹ thuật pháp lý đủ rõ để 

chuyển thành thủ tục và quy trình áp dụng. Phát 

hiện này phát triển nhận định của Nguyen và 

Chu (2022): nếu giai đoạn trước nổi bật là sự 

thiếu hụt chiến lược, tiêu chuẩn và cơ chế hỗ trợ, 

thì đến năm 2026 vấn đề nổi bật hơn là chất 

lượng kết nối và mức độ phù hợp của các quy 

phạm mới được hình thành. 

Kết quả cũng tương thích với Hiệp và cộng 

sự (2023) và Le, Yang và Posada (2026) ở chỗ 

điện hóa giao thông cần một hệ sinh thái hạ tầng 

- năng lượng - tiêu chuẩn – chính sách. Đóng 

góp luật học của bài viết là chuyển yêu cầu “hệ 

sinh thái” đó thành các tiêu chí pháp lý có thể 

kiểm tra trên văn bản, đồng thời giới hạn kết 

luận về khả năng áp dụng ở phương diện quy 

phạm để tránh thay thế cho nghiên cứu thực 

chứng về thi hành. 

5.2. Ý nghĩa của phân loại công nghệ đối với 

thiết kế pháp luật 

Phân loại công nghệ là điểm nối giữa kỹ 

thuật và pháp luật. Thông tư số 53/2024/TT-

BGTVT đã tạo nền tảng rõ khi phân biệt MHEV, 

FHEV và PHEV. Từ nền tảng này, pháp luật 

chuyên ngành có thể lựa chọn tiêu chí phù hợp 

với mục tiêu điều chỉnh: khả năng sạc ngoài đối 

với hạ tầng; cấu hình năng lượng và điều kiện 

luật định đối với thuế; yêu cầu an toàn đối với hệ 

thống điện và pin; nghĩa vụ môi trường đối với 

sản phẩm thuộc phạm vi EPR. Không nên suy ra 

rằng mọi công cụ pháp lý phải sử dụng cùng một 

tiêu chí, nhưng sự khác biệt phải có căn cứ và 

khả năng giải thích. 

5.3. Hạ tầng sạc và pin là hai điểm thử của tính 

liên ngành 

Hạ tầng sạc cho thấy giới hạn của quản lý 

theo “ống ngành”: một dự án hoặc điểm sạc có 

thể đồng thời chịu nhiều chế độ pháp lý nhưng 

người áp dụng cần một chuỗi thủ tục có thể nhận 

diện. Pin kéo lại cho thấy vấn đề theo thời gian: 

cùng một vật thể thay đổi tư cách quản lý khi 

đang gắn trên xe, được tháo dỡ, được đánh giá 

để sử dụng tiếp hoặc trở thành chất thải. Hai 

trường hợp này chứng minh vì sao tiếp cận vòng 

đời phù hợp với chủ đề hoàn thiện khung pháp lý 

hơn cách kiểm kê văn bản riêng lẻ. 

5.4. Tham chiếu EU và tiêu chuẩn IEC 

Regulation (EU) 2023/1542 về pin và pin 

thải là pháp luật có hiệu lực trong hệ thống EU, 

thể hiện cách tiếp cận vòng đời đối với tính bền 

vững, an toàn, thông tin và trách nhiệm mở rộng 

của nhà sản xuất. Regulation (EU) 2023/1804 về 

hạ tầng nhiên liệu thay thế đặt ra khuôn khổ triển 

khai hạ tầng và các yêu cầu liên quan đến thông 

tin, dữ liệu và thanh toán. Hai văn bản này 

không có hiệu lực trực tiếp tại Việt Nam; giá trị 

tham khảo nằm ở nguyên tắc kết nối quản trị 

phương tiện, hạ tầng và pin. 

Khác với hai Regulations của EU, IEC 

63330-1:2024 là tiêu chuẩn kỹ thuật quốc tế. 

Việc viện dẫn IEC không làm phát sinh nghĩa vụ 

pháp lý tại Việt Nam nếu chưa được cơ quan có 

thẩm quyền lựa chọn, viện dẫn hoặc chuyển hóa 

theo cơ chế pháp luật về tiêu chuẩn, quy chuẩn. 

Sự phân biệt này giúp tránh đồng nhất nguồn 

tham khảo kỹ thuật với nguồn pháp luật. 

5.5. Giải pháp hoàn thiện khung pháp lý 

Nhóm 1 – kiến nghị cụ thể về sửa đổi, bổ 

sung các quy định trong khung pháp lý. Cần: (i) 

rà soát và bảo đảm khả năng đối chiếu giữa phân 

loại BEV/MHEV/FHEV/PHEV với các tiêu chí 

sử dụng trong thuế, tiêu chuẩn kỹ thuật và chính 

sách môi trường; (ii) hoàn thiện cơ chế pháp lý 

cho hạ tầng sạc theo hướng làm rõ quan hệ giữa 

điện lực, xây dựng/nhà ở, PCCC, đo đếm - thanh 

toán, trách nhiệm vận hành và bảo vệ người sử 

dụng; (iii) kết nối EPR với quản trị vòng đời pin 

trong đúng phạm vi sản phẩm và nghĩa vụ do 

Luật Bảo vệ môi trường cùng văn bản hướng 

dẫn quy định; (iv) nghiên cứu bổ sung tiêu 

chuẩn, điều kiện pháp lý và trách nhiệm đối với 

đánh giá, chuyển giao, tái sử dụng pin cho mục 

đích khác; (v) chuẩn hóa thuật ngữ và yêu cầu 

dữ liệu tại các điểm chuyển tiếp của vòng đời 

phương tiện, qua đó tăng tính thống nhất, phù 

hợp và chất lượng kỹ thuật pháp lý. 

Nhóm 2 - các điều kiện bảo đảm hoàn thiện 

khung pháp lý. Thứ nhất, về nhận thức, cần nâng 

cao nhận thức của người có thẩm quyền tham gia 
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xây dựng, ban hành và thẩm định văn bản về 

tính đa ngành của phương tiện điện hóa, yêu cầu 

tiếp cận vòng đời và sự cần thiết phải đánh giá 

tác động liên ngành trước khi lựa chọn công cụ 

pháp lý. Thứ hai, về nhân lực, cần củng cố đội 

ngũ cán bộ xây dựng pháp luật có khả năng kết 

hợp chuyên môn pháp lý với hiểu biết về công 

nghệ ô tô điện, điện lực, pin, môi trường, tiêu 

chuẩn – quy chuẩn và chính sách thuế; đồng thời 

tăng cơ chế tham vấn chuyên gia độc lập, doanh 

nghiệp, cơ sở nghiên cứu và tổ chức tiêu chuẩn 

hóa. Thứ ba, về cơ sở vật chất và công cụ hỗ trợ, 

cần xây dựng hạ tầng dữ liệu dùng chung về 

phân loại phương tiện, tiêu chuẩn kỹ thuật, hạ 

tầng sạc và vòng đời pin; trang bị công cụ phục 

vụ đánh giá tác động, so sánh quy phạm và theo 

dõi thực tiễn phát sinh. Ba điều kiện này trực 

tiếp nâng cao chất lượng của quá trình hoàn 

thiện khung pháp lý, khác với các biện pháp kỹ 

thuật nhằm tổ chức thi hành pháp luật sau khi 

văn bản đã được ban hành. 

Về phương án lập pháp, kết quả nghiên cứu 

chưa cung cấp đủ căn cứ để ưu tiên ngay một 

đạo luật riêng về ô tô điện. Lý do không chỉ là đã 

tồn tại nhiều luật chuyên ngành, mà còn vì các 

vấn đề cốt lõi có bản chất pháp lý khác nhau: 

quản lý phương tiện thuộc pháp luật giao thông; 

cấp và sử dụng điện thuộc pháp luật điện lực; 

công trình và PCCC thuộc các chế độ chuyên 

ngành tương ứng; thuế thuộc pháp luật tài chính; 

EPR và chất thải thuộc pháp luật môi trường. 

Một đạo luật riêng nếu chỉ lặp lại hoặc dẫn chiếu 

các chế độ này có thể làm tăng tầng nấc quy 

phạm mà chưa giải quyết điểm nghẽn liên thông. 

Trong giai đoạn hiện nay, ưu tiên hợp lý hơn là 

chuẩn hóa khái niệm, bổ sung các quy định còn 

thiếu tại đúng luật chuyên ngành và thiết lập cơ 

chế phối hợp xuyên ngành. Khả năng xây dựng 

luật riêng chỉ nên được xem xét lại nếu xuất hiện 

một nhóm quan hệ pháp lý đặc thù, ổn định và 

đủ lớn mà cơ chế sửa đổi luật chuyên ngành 

không thể điều chỉnh hiệu quả. 

6. Kết luận 

Nghiên cứu cho thấy mức độ hoàn thiện của 

khung pháp lý Việt Nam về BEV và các dạng 

HEV đến tháng 10 năm 2026 chưa đồng đều 

theo bốn tiêu chí. Về mức độ đầy đủ và bao phủ, 

pháp luật đã điều chỉnh tương đối rộng các giai 

đoạn chính của vòng đời phương tiện, song tái 

sử dụng pin và một số quan hệ sau sự cố còn 

thiếu cơ chế chuyên biệt. Về tính thống nhất, 

đồng bộ, phân loại kỹ thuật đã tiến bộ nhưng 

chưa được đối chiếu xuyên suốt với thuế, môi 

trường và hạ tầng. Về tính phù hợp, một số quy 

định đã phản ánh khác biệt công nghệ, nhưng 

trách nhiệm tại các điểm chuyển tiếp của vòng 

đời pin và yêu cầu quản lý hạ tầng sạc chưa hoàn 

toàn tương thích với quan hệ thực tiễn mới. Về 

kỹ thuật pháp lý, nhiều chế độ chuyên ngành đã 

đủ cụ thể để áp dụng, trong khi các điểm nối thủ 

tục, dữ liệu và tiêu chuẩn đối với hạ tầng sạc, pin 

sau sử dụng còn cần được làm rõ. Thực trạng 

này chủ yếu bắt nguồn từ tính đa ngành của đối 

tượng điều chỉnh, tốc độ biến đổi công nghệ và 

sự phân tán của cơ chế phối hợp xây dựng pháp 

luật. 

Từ kết quả trên, bài viết đề xuất hai nhóm 

giải pháp. Nhóm thứ nhất tập trung sửa đổi, bổ 

sung các quy định trong khung pháp lý: chuẩn 

hóa và tăng khả năng đối chiếu phân loại 

BEV/MHEV/FHEV/PHEV giữa các lĩnh vực; 

hoàn thiện cơ chế pháp lý liên thông cho hạ tầng 

sạc; kết nối EPR với quản trị vòng đời pin trong 

đúng phạm vi nghĩa vụ luật định; và bổ sung cơ 

sở tiêu chuẩn, điều kiện pháp lý cho đánh giá, 

chuyển giao, tái sử dụng pin. Nhóm thứ hai tập 

trung vào các điều kiện bảo đảm hoàn thiện 

khung pháp lý: nâng cao nhận thức của người có 

thẩm quyền tham gia xây dựng và ban hành văn 

bản; phát triển nhân lực xây dựng pháp luật có 

năng lực liên ngành; và tăng cường cơ sở vật 

chất, hạ tầng dữ liệu, công cụ kỹ thuật phục vụ 

đánh giá tác động và rà soát quy phạm. Trước 

mắt, hoàn thiện có trọng tâm các luật và văn bản 

chuyên ngành, cùng cơ chế phối hợp xuyên 

ngành, phù hợp hơn việc ưu tiên xây dựng ngay 

một đạo luật riêng về ô tô điện. 

 

Tuyên bố về việc sử dụng trí tuệ nhân tạo tạo sinh và quyền tác giả: Các tác giả chỉ sử dụng 

các công cụ trí tuệ nhân tạo tạo sinh (Generative AI) để hỗ trợ công việc chỉnh sửa bản dịch thuật 

(phần tóm tắt). Trí tuệ nhân tạo không được sử dụng để tạo dựng nội dung khoa học giả, ngụy tạo dữ 

liệu hoặc tạo ra các tài liệu tham khảo không có thật. 
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Tuyên bố về xung đột lợi ích: Tác giả tuyên bố không có bất kỳ xung đột lợi ích nào liên quan 

đến bài báo này. 
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Ngày duyệt đăng: 30/10/2026 
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Tóm tắt: Chuyển đổi xanh trong giao thông vận tải làm gia tăng nhu cầu hoàn thiện khung 

pháp lý điều chỉnh phương tiện điện hóa tại Việt Nam. Bài viết đánh giá mức độ hoàn thiện của 

khung pháp lý đối với ô tô điện chạy pin (BEV) và các dạng ô tô hybrid điện (HEV), gồm MHEV, 

FHEV và PHEV, theo tiếp cận vòng đời phương tiện. Trên cơ sở phân tích pháp luật và chính sách 

đến tháng 10/2026, nghiên cứu sử dụng bốn tiêu chí: (i) mức độ đầy đủ và bao phủ; (ii) tính thống 

nhất, đồng bộ; (iii) tính phù hợp với thực tiễn phương tiện điện hóa, trong đó xem xét sự tương thích 

của quy định với đặc tính công nghệ, mục tiêu môi trường, yêu cầu hạ tầng và mức độ rõ ràng trong 

phân định trách nhiệm; (iv) kỹ thuật pháp lý, bao gồm mức độ cụ thể, mức độ xác định và khả năng 

chuyển quy định thành thủ tục, quy trình pháp lý. Kết quả cho thấy khung pháp lý đã bao phủ tương 

đối rộng các khâu quản lý phương tiện, thuế, điện lực, môi trường và EPR, nhưng mức độ hoàn 

thiện chưa đồng đều theo bốn tiêu chí nêu trên. Bài viết đề xuất hai nhóm giải pháp: (1) sửa đổi, bổ 

sung và liên thông các quy định trong khung pháp lý về phân loại công nghệ, hạ tầng sạc và quản trị 

vòng đời pin; (2) bảo đảm điều kiện hoàn thiện khung pháp lý thông qua nâng cao nhận thức của 

người có thẩm quyền, phát triển nhân lực tham gia xây dựng pháp luật và tăng cường cơ sở vật chất, 

dữ liệu, công cụ kỹ thuật phục vụ hoạt động xây dựng pháp luật. 

Từ khóa: BEV; EPR; Hạ tầng sạc; HEV; Hoàn thiện khung pháp lý; Khung pháp lý; Phương 

tiện điện hóa. 

 


