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Qua đó ta có thể thấy rằng có sự biến dạng đàn hồi của 
phôi trong quá trình gia công vi mô. Khái niệm chiều sâu cắt tối 
thiểu là chiều sâu cắt phải vượt qua độ dày phoi tới hạn nhất 
định trước khi phoi bắt đầu hình thành. Hình 4 minh họa sự 
hình thành phoi liên quan đến chiều sâu cắt. Khi chiều sâu cắt 
nhỏ hơn chiều sâu cắt tối thiểu, trong Hình 4a, biến dạng đàn 
hồi xảy ra và dao cắt không loại bỏ bất kỳ vật liệu phôi nào, tức 
là không có quá trình hình thành phoi. Khi chiều sâu cắt tiến 
gần đến chiều sâu cắt tối thiểu, phoi được hình thành đồng thời 
với quá trình biến dạng đàn hồi như trong Hình 4b. Tuy nhiên, 
khi chiều sâu cắt tăng vượt quá chiều sâu cắt tối thiểu, hiện 
tượng biến dạng đàn hồi giảm đáng kể và quá trình hình thành 
phoi diễn ra như trong Hình 4c.

Hình 4. Tiêu chí hình thành phoi liên quan đến chiều sâu cắt tối thiểu
Ngoài ra, Hình 5 cho thấy các biến dạng vật liệu chính ở các 

giai đoạn cắt với các tỉ lệ a/r khác nhau. Trong quá trình cắt, biến 
dạng vật liệu tập trung ở hai vùng gần với cạnh dụng cụ cắt. Các 
vùng này được gọi là vùng biến dạng sơ cấp và thứ cấp.

Hình 5. Phân vùng cắt ở các tỉ lệ a/r khác nhau
Như minh họa trong Hình 5a, 5b và 5c, khi quá trình cắt xảy 

ra, phoi phát triển và sau đó chảy dọc theo mặt cắt của dụng 
cụ với tỉ lệ a/r là vô cùng, 3 và 1. Tuy nhiên, tại a/r <1 không tìm 
thấy vùng biến dạng thứ cấp do không hình thành phoi như 
trong Hình 5d và 5e. Tiếp xúc phoi và dụng cụ được duy trì trên 
mặt cắt trong một khoảng cách nhất định trước khi phoi cong 
lên ở cuối điểm tiếp xúc. Nó cho thấy rõ ràng rằng vùng biến 
dạng chính kéo dài từ đầu dao đến điểm nối giữa vật liệu gia 
công không bị biến dạng và phoi bị biến dạng. Phôi chịu biến 
dạng lớn với tốc độ biến dạng cao. Quá trình phát sinh nhiệt do 
quá trình biến dạng dẻo tạo nên. Tại vùng biến dạng thứ cấp, 
nhiệt có thể được tạo ra do biến dạng dẻo và ma sát giữa dụng 
cụ cắt và phoi. 

Vùng biến dạng sơ cấp được đặc trưng bởi lực cắt tổng hợp 
và ứng suất pháp tuyến là do quá trình tạo vết nứt tế vi của một lớp 
phôi khi phôi tiếp xúc với dụng cụ cắt. Các vết nứt thường bắt đầu 
ở bề mặt trong vùng giao thoa giữa vùng biến dạng sơ cấp và thứ 
cấp để hình thành phoi do biến dạng dẻo cục bộ gần bề mặt phoi.

4. KẾT LUẬN
Trong nghiên cứu này, quá trình phát triển, hình thành phoi 

và cơ chế biến dạng vật liệu trong quá trình gia công vi mô đã được 
tiến hành khảo sát. Cơ chế hình thành phoi được nghiên cứu định 
lượng thông qua phương pháp phân tích FEM. Một số kết quả quan 
trọng đã được đưa ra như sau:

- Chiều sâu cắt tối thiểu đóng một vai trò quan trọng trong việc 
đo lường hiệu suất của quá trình hình thành phoi trong gia công vi mô.

- Mô hình cho thấy phoi được hình thành với tỉ lệ a/r lớn hơn 1.
- Cơ chế hình thành phoi được biểu thị bằng góc cắt, bán kính 

cạnh công cụ. Sự nghiên cứu này về quá trình tiếp xúc tức thời trong 
gia công là rất quan trọng vì nó sẽ tiếp diễn liên tục trong quá trình 
gia công và lặp đi lặp lại.

- Các vấn đề như chất lượng bề mặt, nhiệt độ trong gia công... 
cần được nghiên cứu một cách kết hợp để cho ra mô hình mô 
phỏng FE sát với thực tế. Đây vẫn đang là một đề tài mở để nghiên 
cứu sâu hơn.
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TÓM TẮT
Các vấn đề liên quan đến vận tải hàng hóa (VTHH) đô thị đã được 
biết đến rộng rãi và ghi chép trong các tài liệu học thuật, đặc biệt 
là những vấn đề liên quan đến chất lượng không khí. Vì vậy, chính 
quyền các đô thị, các quốc gia đã và đang có nhiều sáng kiến thúc 
đẩy hoạt động vận tải đô thị xanh hơn. Tuy nhiên, sự khác biệt 
trong mục tiêu của các nhà xây dựng chính sách đến từ khu vực 
công với các nhà kinh doanh, khai thác vận tải có thể là một trở 
ngại lớn để biến các sáng kiến xanh thành hiện thực. Nghiên cứu 
này kiểm tra sự đánh giá của các bên về mục tiêu của việc phát 
triển hậu cần đô thị trong bối cảnh xanh. Các kết quả đã tiết lộ sự 
khác biệt trong quan điểm của các bên và cung cấp những hiểu 
biết sâu sắc về đánh giá của khu vực tư, những người đang trực 
tiếp làm việc trong lĩnh vực này và sẽ chịu ảnh hưởng bởi các 
chính sách mới nếu có.
Từ khóa: Vận tải hàng hóa, hậu cần đô thị, vận tải xanh, mục 
tiêu xanh.

ABSTRACT
Urban freight transport challenges, particularly those related 
to air quality, have been extensively studied and documented in 
academic literature. Numerous initiatives have been implemented 
by urban and national governments to promote environmentally 
sustainable transport solutions. However, conflicting objectives 
between public policymakers and transport operators often 
hinder the effective translation of these initiatives into practical 
outcomes. This study explores the evaluation of urban logistics 
development objectives within a green framework, incorporating 
the perspective of various stakeholders. The findings highlight 
notable differences in stakeholder viewpoints and provide 
valuable insights into the private sector’s assessment-
specifically those of industry practicetioners who are directly 
impacted by new policy measures.
Keywords: Freight transport, urban logistics, green transport, 
green objectives.

1. ĐẶT VẤN ĐỀ
Trong hậu cần, vận chuyển hàng hóa ở các đô thị thường là 

vận tải chặng đầu hoặc chặng cuối, nó cũng là giai đoạn có chi 
phí và cường độ phát thải cao nhất trong toàn bộ chuỗi cung ứng. 
Nhu cầu VTHH cao trong một khu vực địa lý nhỏ như đô thị không 
mang lại hiệu quả cao do một số rào cản. Nâng cao hiệu quả của 
việc vận chuyển hàng hóa có vai trò quan trọng đối với tăng trưởng 
kinh tế, tính bền vững của môi trường và chất lượng cuộc sống của 
các đô thị. Nhiều nghiên cứu đã chỉ ra rằng, VTHH tạo ra nhiều tác 
động tiêu cực như tắc nghẽn giao thông, phát thải khí nhà kính, 
ô nhiễm không khí, ô nhiễm tiếng ồn, tai nạn, gián đoạn sử dụng 
đất [1, 2]. The Guardian cũng báo cáo, việc đốt cháy nhiên liệu hóa 
thạch trong vận tải không chỉ gây ô nhiễm nặng nề cho môi trường 
mà còn phải chịu trách nhiệm cho 8,7 triệu ca tử vong trên toàn 
cầu vào năm 2018 [3]. Trong khu vực đô thị, Dablanc và cộng sự đã 
báo cáo vận chuyển hàng hóa chiếm từ 20 - 30% số kilomet xe chạy 
nhưng phải chịu trách nhiệm cho 16 - 50% lượng khí thải ô nhiễm 
không khí (tùy từng đô thị và chất ô nhiễm được xem xét) do hoạt 
động GTVT của mỗi thành phố [4]. Tuy nhiên, không thể kìm hãm sự 

phát triển của các hoạt động hậu cần trong đô thị bởi nó được coi là 
mạch máu của nền kinh tế, do vậy cần thiết phải nghiên cứu các giải 
pháp xanh, sạch hơn cho hậu cần đô thị. Trên thế giới đã có hàng 
chục sáng kiến khác nhau được các bên công, tư, nhà nghiên cứu, 
người dân đề xuất nhằm mong muốn các bên áp dụng để mang lại 
hiệu quả. Tuy nhiên, vì những quan điểm, góc nhìn khác nhau nên 
mỗi bên thường có xu hướng chấp nhận các sáng kiến của mình và 
phản đối các sáng kiến của phía còn lại. Điều này dấy lên các câu hỏi 
vậy mục đích của VTHH xanh là gì? Làm thế nào để đo lường được 
hiệu quả của các giải pháp xanh, từ đó làm cơ sở so sánh và lựa chọn 
giữa các giải pháp?

Nghiên cứu này sẽ tổng kết các tài liệu nghiên cứu để đưa 
ra đáp án cho hai câu hỏi trên, đồng thời cũng sẽ phỏng vấn các 
chuyên gia đến từ khu vực công để đo lường các mục đích mà VTHH 
đô thị xanh hướng đến từ góc nhìn của họ. Bởi, suy cho cùng, VTHH 
đô thị rất phức tạp, nếu không có sự hợp tác chặt chẽ giữa Chính 
phủ và khu vực tư nhân thì khó mà đạt được các kết quả khả quan 
trong việc tối ưu hóa và bền vững [5].
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2. TỔNG QUAN TÀI LIỆU NGHIÊN CỨU 
Ủy ban Brundtland năm 1987 định nghĩa, phát triển bền vững 

là việc phát triển đáp ứng nhu cầu hiện tại mà không làm giảm tính 
sẵn có và chất lượng tài nguyên thỏa mãn nhu cầu con người trong 
tương lai. Trong bối cảnh của ngành GTVT, phát triển xanh là một 
thành phần của phát triển bền vững, được hiểu đơn giản là sự phát 
triển theo hướng carbon thấp. Điều này có thể đạt được thông qua 
việc sử dụng hiệu quả và tiết kiệm năng lượng [6, 7]. Bên cạnh các 
mục tiêu chính là giảm phát thải khí nhà kính, giảm phát thải CO2, 
nhiều quan điểm còn cho rằng việc giảm ô nhiễm tiếng ồn là một 
phần của vận tải xanh (VTX) [8]. Ủy ban châu Âu tiếp tục vạch ra 5 
mục tiêu chính cho một hệ thống giao thông đô thị bền vững, bao 
gồm đảm bảo khả năng tiếp cận, giảm thiểu tác động tiêu cực đến 
sức khỏe, an toàn và an ninh, giảm tác động môi trường, nâng cao 
hiệu quả và hiệu quả về chi phí và cải thiện sức hấp dẫn và chất 
lượng của môi trường đô thị (Ủy ban châu Âu, 2004). Trong bối cảnh 
quản lý giao thông tại các đô thị phụ thuộc vào xe máy, tác giả Hùng 
(2007) đã đưa ra 4 mục tiêu lớn của việc quản lý giao thông đô thị, 
đó là an toàn, thông suốt, giảm chi phí và thân thiện môi trường [9].  

Trong nghiên cứu này, chúng tôi cũng cho rằng một hệ thống 
giao thông đô thị bền vững được đặc trưng bởi các mục tiêu (MT) cụ 
thể, bao gồm bảo vệ môi trường (MT1), tính di động (MT2), an toàn 
(MT3) và hiệu quả kinh tế (MT4). Đây chính là thước đo để đánh giá, 
so sánh các giải pháp hướng tới ngành vận tải hậu cần đô thị xanh 
và bền vững hơn.

3. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU VÀ DỮ LIỆU
3.1. Phương pháp nghiên cứu
Việc nghiên cứu và đánh giá các tài liệu khoa học nghiên cứu 

về quản lý GTVT, đánh giá các mục tiêu, các khó khăn, thách thức 
của một vấn đề nào đó (bao gồm cả GTVT) đã chỉ ra, quy trình phân 
tích thứ bậc (Analytic Hierarchy Process - AHP) đã được sử dụng rất 
rộng rãi và chứng minh được tính hiệu quả. Do vậy, trong nghiên 
cứu này, chúng tôi cũng sử dụng quy trình phân tích thứ bậc để 
đánh giá, so sánh các mục tiêu của VTHH đô thị xanh từ quan điểm 
của các chuyên gia đến từ khu vực công và tư.

Quy trình phân tích thứ bậc được đề xuất bởi Giáo sư OR người 
Mỹ TL Satty vào đầu những năm 1970 [10]. AHP là một phương 
pháp ra quyết định đa tiêu chí, kết hợp cả phân tích định lượng và 
phân tích định tính. Phương pháp này có thể giúp xác định và đánh 
giá lượng hóa các tiêu chí, phân tích các dữ liệu thu thập được theo 

các tiêu chí đó, chia chúng thành các cấp độ có liên quan và có trật 
tự, từ đó thúc đẩy việc ra quyết định nhanh hơn, chính xác hơn.

Phương pháp giải bài toán AHP chuẩn hóa vector gồm 4 bước 
cơ bản sau: 

1) Thiết lập thứ bậc.
2) Thiết lập ma trận so sánh cặp: Là so sánh cặp dùng để xác 

định tầm quan trọng tương đối của mỗi nhân tố. Trong phương 
pháp này, việc so sánh dựa trên các câu hỏi: A gấp mấy B, C quan 
trọng gấp mấy B. Câu trả lời của những so sánh này là thu thập từ 
kinh nghiệm của các chuyên gia.  Kết quả cuối cùng được phát triển 
thành một ma trận so sánh. Ma trận này được sử dụng thể hiện mối 
quan hệ của các nhân tố với nhau.

3) Tính trọng số của từng tiêu chí. 
4) Kiểm tra tính nhất quán của các so sánh cặp: Bước sau cùng 

là kiểm tra tính nhất quán của các so sánh để xem giữa các cặp so 
sánh trong ma trận có hợp lý không, việc này được thực hiện thông 
qua tính tỉ số nhất quán (CR=CI/RI). Nếu tỷ số này nhỏ hơn hay bằng 
0,1, nghĩa là sự đánh giá của người ra quyết định tương đối nhất 
quán. Ngược lại, ta phải tiến hành đánh giá lại ở cấp tương ứng. 

3.2. Dữ liệu
- Thiết kế nội dung khảo sát:
Chúng tôi xây dựng một ma trận gồm 4 tiêu chí tương ứng với 

4 mục tiêu của VTHH đô thị bền vững. Sau đó, chúng tôi yêu cầu 
các chuyên gia đánh giá, so sánh các cặp tiêu chí, thang đó được sử 
dụng với các thang điểm như sau:

Bảng 1. Thang đo AHP

Thang đo Định nghĩa

1 Hai yếu tố quan trọng như nhau

1,5 Một yếu tố hơi quan trọng hơn yếu tố kia

2 Một yếu tố quan trọng hơn rõ rệt

2,5 Một yếu tố rất quan trọng

3 Một yếu tố cực kỳ quan trọng

- Thực hiện khảo sát:
Chúng tôi lựa chọn 3 chuyên gia đến từ cơ quan quản lý nhà 

nước và 3 chuyên gia đến từ doanh nghiệp hậu cần đô thị tại Hà Nội 
để khảo sát. Tất cả các chuyên gia đều có trên 8 năm kinh nghiệm 
làm việc trong lĩnh vực VTHH, vận tải đô thị.

Thời gian khảo sát trong tháng 8/2024.
- Kết quả khảo sát:

Kết quả đánh giá của 3 chuyên gia đến từ khu vực công Kết quả đánh giá của 3 chuyên gia đến từ khu vực tư

Mục tiêu 1 2 3 4

MT1 1 2 1,5 1,5

MT2   1 1,5 1,5

MT3     1  1

MT4       1

Mục tiêu 1 2 3 4

MT1 1 0,500 0,667 0,400

MT2   1 1,500 0,667

MT3     1 0,5 

MT4       1

Mục tiêu 1 2 3 4

MT1 1 2,5 2,5 1

MT2  1 1 0,5

MT3   1 0,5 
MT4    1

Mục tiêu 1 2 3 4

MT1 1  0,5 0,5 0,67 

MT2  1  1 0,5 

MT3   1  0,67

MT4    1

Bảng 2. Kết quả các chuyên gia đánh giá mức độ quan trọng các mục tiêu VTHH đô thị xanh
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Mục tiêu 1 2 3 4

MT1 1 2 1,5 2,5

MT2  1 2 0,67

MT3   1  0,67

MT4    1

Mục tiêu 1 2 3 4

MT1 1 0,4 0,4  0,4 

MT2   1  2 2 

MT3     1  2
MT4       1

Từ kết quả đánh giá của các chuyên gia, các bước tính toán theo 
bài toán AHP đã được tính toán và thu được kết quả như hai bảng 
dưới đây.

Bảng 3. Kết quả trọng số của các mục tiêu theo đánh giá của 
các chuyên gia khu vực công

Mục tiêu CGC1 CGC2 CGC3 Trung 
bình

Thứ 
hạng

MT1 0,354 0,389 0,382 0,375 1

MT2 0,252 0,217 0,161 0,210 3

MT3 0,197 0,166 0,161 0,175 4

MT4 0,197 0,228 0,295 0,240 2

Kiểm tra tính  
nhất quán CR 0,023 0,063 0,008

Bảng 4. Kết quả trọng số của các mục tiêu theo đánh giá của 
các chuyên gia khu vực tư

Mục tiêu CGT1 CGT2 CGT3
Trung 
bình

Thứ 
hạng

MT1 0,115 0,156 0,141 0,138 4

MT2 0,398 0,239 0,277 0,305 2

MT3 0,282 0,254 0,196 0,244 3

MT4 0,204 0,351 0,386 0,313 1

Kiểm tra tính  
nhất quán CR 0,046 0,036 0,0022

4. KẾT QUẢ NGHIÊN CỨU
Có sự khác biệt trong việc ra quyết định về VTHH đô thị giữa 

tư nhân và và những nhà quản lý thuộc khu vực công. Nhưng nếu 
để một mình một bên nào đó thực hiện thì sẽ không thể giải quyết 
được những tác động liên quan đến VTHH. Do đó, cần có một cách 
tiếp cận tích hợp có sự tham gia của tất cả các bên [11]. Phân tích 
phản ứng của các bên liên quan trong bối cảnh VTHH đô thị tại Hà 
Nội, Việt Nam đã tiết lộ, trong bối cảnh thúc đẩy phát triển xanh, 
các nhà hoạch định chính sách có xu hướng có lập trường xã hội và 
quan tâm đến mục tiêu môi trường hơn, trong khi các nhà khai thác 
vận tải quan tâm đến mục tiêu về kinh tế đầu tiên (MT4), mục tiêu 
môi trường (MT1) xếp cuối cùng, sau cả mục tiêu giao thông thông 
suốt (MT2) và an toàn (MT3). Điều này cũng hết sức phù hợp với bối 
cảnh kinh tế của một quốc gia đang phát triển, đội phương tiện các 
doanh nghiệp đang sử dụng tại Hà Nội phần lớn là từ EURO 4 trở 
xuống [12].

Sự khác biệt trong kết quả phân tích của chúng tôi càng khẳng 
định hơn nữa vào sự cần thiết phải xem xét lấy ý kiến của các bên 
trước khi đưa ra bất kỳ quyết định, chính sách gì, đặc biệt là trong 
bối cảnh phức tạp của hoạt động hậu cần đô thị [5, 13]. Bất kỳ chính 
sách xanh nào mà các nhà xây dựng chính sách đưa ra cần tính đến 
nhu cầu và mục tiêu của doanh nghiệp, cũng như những hạn chế 
mà họ phải chịu khi hoạt động.

Theo quan điểm của các nhà khai thác vận tải, đảm bảo cho 
một hệ thống giao thông thông suốt, không ùn tắc cũng là một 
trong những hiệu quả để giảm phát thải ô nhiễm môi trường. Do 
đó, chính quyền đô thị cần cân nhắc các giải pháp về cải thiện cơ 
sở hạ tầng giao thông, tổ chức quản lý giao thông để đạt được mục 
tiêu này.

Vận tải là để đáp ứng nhu cầu đi lại và vận chuyển hàng hóa 
của người dân, một hệ thống vận tải tốt và hiệu quả còn phải tính 
đến yếu tố an toàn. Ngay cả khi các chính sách hướng đến vấn đề 
môi trường thì các nhà khai thác vận tải vẫn cho rằng an toàn nên 
được đặt lên trước.

5. KẾT LUẬN
Việc phân tích quan điểm của các bên về chủ đề này cung 

cấp sự hiểu biết sâu sắc các thang đo mục tiêu VTHH đô thị xanh. 
Nghiên cứu có thể được sử dụng làm tài liệu tham khảo hữu ích cho 
các bên trong quá trình xây dựng chính sách và giải pháp xanh cho 
VTHH đô thị tại Hà Nội. Xếp hạng các tiêu chí theo trọng số AHP là 
một công cụ, một thang đo để đánh giá, xếp hạng các sáng kiến 
trong việc đạt được mục tiêu xanh của Hà Nội, từ đó lựa chọn ra các 
sáng kiến phù hợp với điều kiện kinh doanh của doanh nghiệp cũng 
như bối cảnh của Hà Nội.
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Mục tiêu 1 2 3 4

MT1 1 2 1,5 2,5

MT2  1 2 0,67

MT3   1  0,67

MT4    1

Mục tiêu 1 2 3 4

MT1 1 0,4 0,4  0,4 

MT2   1  2 2 

MT3     1  2
MT4       1

Từ kết quả đánh giá của các chuyên gia, các bước tính toán theo 
bài toán AHP đã được tính toán và thu được kết quả như hai bảng 
dưới đây.

Bảng 3. Kết quả trọng số của các mục tiêu theo đánh giá của 
các chuyên gia khu vực công

Mục tiêu CGC1 CGC2 CGC3 Trung 
bình

Thứ 
hạng

MT1 0,354 0,389 0,382 0,375 1

MT2 0,252 0,217 0,161 0,210 3

MT3 0,197 0,166 0,161 0,175 4

MT4 0,197 0,228 0,295 0,240 2

Kiểm tra tính  
nhất quán CR 0,023 0,063 0,008

Bảng 4. Kết quả trọng số của các mục tiêu theo đánh giá của 
các chuyên gia khu vực tư

Mục tiêu CGT1 CGT2 CGT3
Trung 
bình

Thứ 
hạng

MT1 0,115 0,156 0,141 0,138 4

MT2 0,398 0,239 0,277 0,305 2

MT3 0,282 0,254 0,196 0,244 3

MT4 0,204 0,351 0,386 0,313 1

Kiểm tra tính  
nhất quán CR 0,046 0,036 0,0022

4. KẾT QUẢ NGHIÊN CỨU
Có sự khác biệt trong việc ra quyết định về VTHH đô thị giữa 

tư nhân và và những nhà quản lý thuộc khu vực công. Nhưng nếu 
để một mình một bên nào đó thực hiện thì sẽ không thể giải quyết 
được những tác động liên quan đến VTHH. Do đó, cần có một cách 
tiếp cận tích hợp có sự tham gia của tất cả các bên [11]. Phân tích 
phản ứng của các bên liên quan trong bối cảnh VTHH đô thị tại Hà 
Nội, Việt Nam đã tiết lộ, trong bối cảnh thúc đẩy phát triển xanh, 
các nhà hoạch định chính sách có xu hướng có lập trường xã hội và 
quan tâm đến mục tiêu môi trường hơn, trong khi các nhà khai thác 
vận tải quan tâm đến mục tiêu về kinh tế đầu tiên (MT4), mục tiêu 
môi trường (MT1) xếp cuối cùng, sau cả mục tiêu giao thông thông 
suốt (MT2) và an toàn (MT3). Điều này cũng hết sức phù hợp với bối 
cảnh kinh tế của một quốc gia đang phát triển, đội phương tiện các 
doanh nghiệp đang sử dụng tại Hà Nội phần lớn là từ EURO 4 trở 
xuống [12].

Sự khác biệt trong kết quả phân tích của chúng tôi càng khẳng 
định hơn nữa vào sự cần thiết phải xem xét lấy ý kiến của các bên 
trước khi đưa ra bất kỳ quyết định, chính sách gì, đặc biệt là trong 
bối cảnh phức tạp của hoạt động hậu cần đô thị [5, 13]. Bất kỳ chính 
sách xanh nào mà các nhà xây dựng chính sách đưa ra cần tính đến 
nhu cầu và mục tiêu của doanh nghiệp, cũng như những hạn chế 
mà họ phải chịu khi hoạt động.

Theo quan điểm của các nhà khai thác vận tải, đảm bảo cho 
một hệ thống giao thông thông suốt, không ùn tắc cũng là một 
trong những hiệu quả để giảm phát thải ô nhiễm môi trường. Do 
đó, chính quyền đô thị cần cân nhắc các giải pháp về cải thiện cơ 
sở hạ tầng giao thông, tổ chức quản lý giao thông để đạt được mục 
tiêu này.

Vận tải là để đáp ứng nhu cầu đi lại và vận chuyển hàng hóa 
của người dân, một hệ thống vận tải tốt và hiệu quả còn phải tính 
đến yếu tố an toàn. Ngay cả khi các chính sách hướng đến vấn đề 
môi trường thì các nhà khai thác vận tải vẫn cho rằng an toàn nên 
được đặt lên trước.

5. KẾT LUẬN
Việc phân tích quan điểm của các bên về chủ đề này cung 

cấp sự hiểu biết sâu sắc các thang đo mục tiêu VTHH đô thị xanh. 
Nghiên cứu có thể được sử dụng làm tài liệu tham khảo hữu ích cho 
các bên trong quá trình xây dựng chính sách và giải pháp xanh cho 
VTHH đô thị tại Hà Nội. Xếp hạng các tiêu chí theo trọng số AHP là 
một công cụ, một thang đo để đánh giá, xếp hạng các sáng kiến 
trong việc đạt được mục tiêu xanh của Hà Nội, từ đó lựa chọn ra các 
sáng kiến phù hợp với điều kiện kinh doanh của doanh nghiệp cũng 
như bối cảnh của Hà Nội.
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