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Tóm tắt:  

Bài viết phân tích vai trò của chính sách nhà nước trong việc hình thành ý định sử dụng xe 

điện thông qua so sánh định tính giữa Trung Quốc và Malaysia. Dựa trên khung lý thuyết TPB và 

UTAUT, nghiên cứu hệ thống hóa các công cụ chính sách tài chính và phi tài chính, đồng thời làm 

rõ cơ chế tác động của chúng đến ý định và hành vi mua xe điện của người tiêu dùng. Kết quả cho 

thấy tại Trung Quốc, các chính sách đồng bộ và ổn định, kết hợp trợ cấp mua xe, ưu tiên đăng ký 

và phát triển hạ tầng sạc, đã thúc đẩy mạnh mẽ việc chuyển hóa ý định thành hành vi sử dụng thực 

tế. Ngược lại, tại Malaysia, sự thiếu nhất quán của chính sách và hạn chế về hạ tầng sạc đã tạo ra 

khoảng cách giữa thái độ ủng hộ và hành vi mua xe điện. Trên cơ sở đó, nghiên cứu nhấn mạnh 

tầm quan trọng của các gói chính sách toàn diện và nhất quán, đồng thời đưa ra một số hàm ý cho 

Việt Nam trong việc thúc đẩy quá trình điện hóa giao thông. 
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Từ khoá: chính sách nhà nước, phân tích chính sách so sánh, Malaysia, Trung Quốc, ý định 

sử dụng xe điện 

 

THE ROLE OF GOVERNMENT POLICY IN SHAPING ELECTRIC VEHICLE 

ADOPTION ATTENTIONS: A COMPARATIVE ANALYSIS OF CHINA AND 

MALAYSIA 

Abstract 

This study analyzes the role of government policies in shaping consumers’ intention to adopt 

electric vehicles through a qualitative comparative analysis of China and Malaysia. Drawing on 

the TPB and UTAUT frameworks, the research systematizes financial and non-financial policy 

instruments and examines their mechanisms in influencing consumers’ purchase intentions and 

adoption behavior. The findings indicate that in China, a coherent and stable policy package—

including purchase subsidies, vehicle registration privileges, and rapid expansion of charging 

infrastructure—has effectively translated consumer intention into actual adoption. In contrast, in 

Malaysia, less consistent policies and limited charging infrastructure have contributed to a gap 

between positive attitudes toward electric vehicles and actual purchasing behavior. Based on these 

findings, the study highlights the importance of comprehensive and consistent policy design and 

proposes several policy implications for Vietnam in promoting the transition toward electric 

mobility. 

 

Keywwords: government policy, comparative policy analysis, Malaysia, China, electric 

vehicle adoption intention 

 

1. Giới thiệu  

Theo báo cáo năm 2023 của IEA, năm 2021, ngành giao thông vận tải toàn cầu là lĩnh vực 

phụ thuộc nhiều nhất vào nhiên liệu hóa thạch trong các ngành tiêu thụ cuối cùng, chiếm khoảng 

23% tổng lượng phát thải khí CO₂ toàn cầu. Trong giai đoạn 1990–2021, phát thải từ giao thông 

tăng với tốc độ trung bình gần 1,7% mỗi năm — nhanh hơn bất kỳ lĩnh vực sử dụng năng lượng 

cuối cùng nào khác. Những con số này cho thấy giao thông không chỉ là một trong những tác nhân 

chính gây ra biến đổi khí hậu, mà còn là lĩnh vực cần được ưu tiên trong các chiến lược giảm phát 

thải. 

Trong bối cảnh thị trường năng lượng toàn cầu ngày càng biến động, đặc biệt trước các cú sốc 

địa chính trị như xung đột tại Vùng Vịnh, việc chuyển đổi từ phương tiện sử dụng xăng dầu sang 

xe điện không chỉ mang ý nghĩa giảm phát thải môi trường mà còn góp phần giảm phụ thuộc vào 
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nhiên liệu hóa thạch, qua đó tăng cường tính tự chủ và khả năng chống chịu của các nền kinh tế 

trước những biến động năng lượng toàn cầu. 

Có thể nói, các chính sách nhà nước đóng vai trò then chốt trong hiệu quả của việc chuyển đổi 

ý định của người tiêu dùng trong xe điện (Sierzchula và cộng sự, 2014). Tuy nhiên, các nghiên 

cứu hiện tại thường tập trung định lượng hóa chính sách thông qua các con số như mức trợ cấp 

hay mật độ trạm sạc, nhưng lại bỏ qua bối cảnh chính trị — yếu tố quyết định cách thức các công 

cụ này được tiếp nhận và vận hành trong tâm lý xã hội. (Yu và cộng sự 2025; Chen và cộng sự, 

2025, Tuan Besar và cộng sự, 2025) 

Nghiên cứu này lấp đầy khoảng trống đó bằng cách phân tích so sánh định tính giữa hai mô 

hình tiêu biểu: Trung Quốc — quốc gia đại diện cho sự thành công của hệ thống tập quyền với các 

can thiệp 'từ trên xuống' mạnh mẽ, và Malaysia — một nền kinh tế đang chuyển đổi đang nỗ lực 

cân bằng giữa di sản bảo hộ công nghiệp ô tô nội địa và các cam kết bền vững. Bài viết này hướng 

tới việc nghiên cứu các công cụ chính sách thường được sử dụng và vai trò của chính sách nhà 

nước trong việc hình thành ý định sử dụng xe điện của người dân. Hơn nữa, nghiên cứu cũng chỉ 

ra cùng một chính sách (tài chính hoặc phi tài chính) nhưng hiệu quả thực hiện có thể rất khác 

nhau khi đặt trong các mô hình quản trị khác nhau thông qua việc so sánh trường hợp của Trung 

Quốc và Malaysia - hai quốc gia đi tiên phong trong việc chuyển đổi xe xăng- xe điện.  Từ đó, 

nghiên cứu cung cấp những hàm ý chiến lược cho các quốc gia đang phát triển trong việc xây dựng 

lộ trình giao thông xanh bền vững và nhất quán. 

2. Cơ sở lý thuyết và mô hình nghiên cứu 

2.1. Cơ sở lý thuyết về ý định sử dụng 

 Trong nghiên cứu hành vi tiêu dùng, ý định hành vi được xem là biến trung tâm dự báo 

hành vi thực tế của cá nhân. Theo Lý thuyết hành vi có kế hoạch (TPB), ý định phản ánh mức độ 

sẵn sàng của cá nhân trong việc thực hiện một hành vi và chịu ảnh hưởng bởi thái độ, chuẩn mực 

chủ quan và nhận thức kiểm soát hành vi (Ajzen, 1991). Trong nghiên cứu chấp nhận công nghệ, 

Lý thuyết hợp nhất về chấp nhận và sử dụng công nghệ (UTAUT) cũng khẳng định ý định sử dụng 

là yếu tố dự báo trực tiếp hành vi, chịu tác động bởi kỳ vọng hiệu quả, kỳ vọng nỗ lực và ảnh 

hưởng xã hội (Venkatesh et al., 2003). Do đó, ý định sử dụng thường được sử dụng như biến trung 

tâm trong các nghiên cứu về chấp nhận công nghệ mới, bao gồm xe điện. 

 2.2. Tổng quan các nhóm yếu tố ảnh hưởng đến ý định sử dụng xe điện 

2.2.1. Yếu tố nội tại và yếu tô xã hội trong hình thành ý định sử dụng xe điện 

Các nghiên cứu trước đây cho thấy ý định sử dụng xe điện chịu ảnh hưởng bởi cả yếu tố nội 

tại và yếu tố xã hội. Về yếu tố nội tại, các đặc điểm liên quan đến chi phí, hiệu suất và tính khả 

dụng của xe điện có tác động đáng kể đến quyết định của người tiêu dùng (Tu & Yang, 2019; 

Thananusak et al., 2017). Giá mua ban đầu cao, phạm vi di chuyển và lo ngại về hạ tầng sạc thường 

được xem là các rào cản chính đối với việc chấp nhận xe điện (Adhikari et al., 2020). Bên cạnh 
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đó, nhận thức về lợi ích môi trường cũng có thể thúc đẩy ý định sử dụng, đặc biệt đối với những 

người tiêu dùng có mức độ quan tâm cao đến các vấn đề bền vững (Hamzah & Tanwir, 2021). Tuy 

nhiên, trong bối cảnh thị trường xe điện còn mới, ảnh hưởng xã hội từ gia đình hoặc bạn bè thường 

chưa mạnh do chuẩn mực tiêu dùng chưa được hình thành rõ ràng. 

2.2.2. Chính sách nhà nước trong hình thành ý định sử dụng xe điện 

Trong nghiên cứu lý thuyết hành vi tiêu dùng, các chính sách của Chính phủ là một trong 

những yếu tố thường xuyên được xem xét đến và có tác động đáng kể, theo hai cách trực tiếp và 

gián tiếp đến ý định tiêu dùng định hướng bảo vệ môi trường.  

Cụ thể hơn, Nhà nước có vai trò điều tiết thị trường. Stiglitz (2008) lập luận rằng thị trường 

không có khả năng tự động hiệu quả do thông tin bất hoàn hảo, ngoại tác, hàng hóa công cộng, 

độc quyền tự nhiên và hành vi phi lý trí của cá nhân, dẫn đến việc chính phủ cần thiết phải can 

thiệp thông qua các quy định. Vai trò điều tiết của chính phủ đã được nêu ra như một giải pháp để 

khắc phục các thất bại của thị trường, thay vì để nó hoạt động một cách thiếu hiệu quả. Trong một 

nghiên cứu khác, sự can thiệp của chính phủ vào nền kinh tế - xã hội được coi là thiết yếu để giải 

quyết thất bại của thị trường và vấn đề về hệ thống, điều tiết lại thị trường và từ đó triển khai các 

định hướng chiến lược về khía cạnh tiêu dùng của người dân theo ý muốn của Chính phủ 

(Chaminade and Esquist, 2010). 

Bên cạnh đó, chính sách công của Nhà nước còn có nhiệm vụ như một “tín hiệu thể chế” thông 

báo đến người tiêu dùng để định hướng hành vi của họ. Trong nghiên cứu về Lý thuyết thể chế, 

Hanna (2019) chính sách công hoạt động như một “tín hiệu thể chế”, truyền tải các chuẩn mực xã 

hội và quy tắc cưỡng chế để định hình hành vi tiêu dùng. Những tín hiệu này ảnh hưởng trực tiếp 

đến ý định cuối cùng của người tiêu dùng, thúc đẩy sự tuân thủ các chuẩn mực bền vững hoặc 

công bằng xã hội thông qua nhận thức về kỳ vọng thể chế và hậu quả vi phạm. Nghiên cứu về tín 

hiệu của Osburg và cộng sự (2022) chỉ ra rằng tín hiệu là một công cụ giao tiếp và cơ chế truyền 

phát thông tin đáng tin cậy, trong đó chính sách công là tín hiệu được đưa ra từ Chính phủ gửi đến 

người tiêu dùng, định hình hành vi mua sắm. 

Ngoài các vai trò kể trên, chính sách công còn là công cụ thay đổi hành vi. Trong Nudge 

Theory, Thaler và Sunstein (2008) mô tả chính sách công như công cụ thay đổi hành vi. Cụ thể 

với xe điện, việc cung cấp các tiện ích như ưu tiên sạc xe điện tại bãi đỗ công cộng hoặc chi phí 

nhiên liệu thấp hơn sẽ tạo ra  cú “hích” khiến người tiêu dùng chuyển từ xe xăng sang xe điện. Đối 

với các nghiên cứu về kinh tế hành vi, chính sách được xem là công cụ thay đổi hành vi, bằng cách 

sử dụng các thiên kiến nhận thức về tâm lý ngại thay đổi và nỗi lo sợ mất mát. Với xe điện, Chính 

phủ có thể đưa ra các chính sách như đặt mức giá mặc định thấp, cho thuê pin hoặc ưu tiên làn 

đường riêng, khiến mọi người dễ chọn xe điện hơn vì "dễ làm theo” thay vì ép buộc (Mullainathan 

và Thaler, 2000) 

- Các nhóm chính sách tác động đến ý định sử dụng xe điện 
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 Đầu tiên về các chính sách tài chính, nhiều nghiên cứu chỉ ra rằng hình thức chính sách 

được áp dụng rộng rãi bởi nhiều Chính phủ vì tính dễ áp dụng và những hiệu quả mạnh mẽ tức 

trong việc thúc đẩy ý định sử dụng xe điện. Nghiên cứu của Hardman và cộng sự (2017) chỉ ra các 

chính sách tài chính hỗ trợ quá trình chuyển đổi sang xe điện chủ yếu bao gồm ba loại chính: ưu 

đãi thuế nhằm giảm gánh nặng chi phí ban đầu cho người sử dụng phương tiện; hỗ trợ tín dụng 

thông qua các khoản vay ưu đãi dành cho sản xuất, lắp ráp và tiêu dùng cá nhân, đồng thời thúc 

đẩy phát triển hạ tầng sạc; cùng các ưu đãi đất đai và hỗ trợ trực tiếp để khuyến khích đầu tư nội 

địa. Münzel và cộng sự (2019) có góc nhìn độc đáo, nhấn mạnh rằng các chính sách tài chính hỗ 

trợ chuyển đổi sang xe điện (EV) không chỉ là công cụ giảm chi phí mà còn là chất xúc tác cho đổi 

mới công nghệ và tăng trưởng kinh tế dài hạn, với các loại chính bao gồm trợ cấp mua xe dựa trên 

dung lượng pin, miễn thuế mua sắm và ưu đãi vay ưu đãi, kết hợp với quy định bắt buộc cho xe 

công vụ; hỗ trợ R&D nội địa cùng xây dựng hạ tầng sạc quy mô lớn; và các chương trình đổi xe 

cũ lấy xe mới để kích thích nhu cầu thị trường. 

Ngoài các công cụ về mặt tài chính, Chính phủ cũng triển khai các chính sách phi tài chính, 

tập trung về mặt cơ sở hạ tầng nhằm tăng cảm nhận kiểm soát hành vi. Funke và cộng sự (2019) 

chỉ ra các chính sách hỗ trợ phát triển hạ tầng trạm sạc xe điện tập trung chủ yếu vào ưu đãi giá 

điện đặc thù cho hoạt động sạc, hỗ trợ tín dụng ưu đãi dành cho doanh nghiệp đầu tư xây dựng 

trạm công cộng và trợ cấp lắp đặt tại các vị trí chiến lược. Những biện pháp này đã tạo tác động 

đáng kể đến ý định sử dụng xe điện, bằng cách giảm lo ngại về khoảng cách sạc và thời gian chờ 

đợi, từ đó nâng cao nhận thức về tính khả dụng của hạ tầng, thúc đẩy sự sẵn lòng chuyển đổi từ 

phương tiện truyền thống sang xe điện trong giao thông đô thị. Thêm vào đó, Al-Hanahi và cộng 

sự (2021) nghiên cứu các chính sách hỗ trợ hạ tầng trạm sạc xe điện, tập trung vào quy hoạch ưu 

tiên vị trí lắp đặt tại khu vực đô thị chiến lược, quy định bắt buộc tích hợp trạm sạc trong các công 

trình công cộng và tiêu chuẩn kỹ thuật quốc gia về tương thích hệ thống. Những biện pháp này tác 

động mạnh đến ý định sử dụng xe điện bằng cách tăng độ tin cậy và khả dụng thực tế, từ đó thúc 

đẩy chuyển đổi hành vi từ phương tiện truyền thống sang xe điện.  

Các chính sách phi tài chính cũng bao hàm các quy định về quy hoạch giao thông. Gan và 

cộng sự (2020) chỉ ra các chính sách phi tài chính về quy hoạch giao thông đô thị hỗ trợ phát triển 

xe điện, tập trung vào việc tích hợp ưu tiên làn đường dành riêng cho xe điện trong mạng lưới 

đường đô thị, quy định bắt buộc bố trí trạm sạc tại các nút giao thông chiến lược và trung tâm 

thương mại, cũng như thiết lập hệ thống tín hiệu điều khiển thông minh ưu tiên phương tiện xanh, 

kết hợp với các tiêu chuẩn quy hoạch đảm bảo mật độ đường giao thông công cộng tối thiểu theo 

quy chuẩn quốc gia. Những biện pháp này tạo tác động sâu rộng đến ý định sử dụng xe điện, bằng 

cách giảm ùn tắc giao thông, nâng cao khả năng tiếp cận hạ tầng sạc liền mạch, tăng cường nhận 

thức về tính hiệu quả và an toàn của xe điện trong điều kiện đô thị đông đúc, từ đó thúc đẩy hành 

vi chuyển đổi từ xe máy và ô tô chạy xăng dầu sang phương tiện điện hóa và phát triển giao thông 

bền vững lâu dài. 
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Bên cạnh các công cụ chính sách truyền thống như hỗ trợ tài chính hoặc các quy định pháp lý, 

truyền thông và can thiệp thông tin của chính phủ ngày càng được xem là một yếu tố quan trọng 

trong việc thúc đẩy sự chấp nhận xe điện (EV). Raghuvanshi và Gurtoo (2026) cho thấy các thông 

điệp liên quan đến phạm vi di chuyển của xe điện và chuẩn mực xã hội có tác động tích cực và có 

ý nghĩa thống kê đến nhận thức cũng như ý định mua của người tiêu dùng. Kết quả này cho thấy 

việc giải quyết các rào cản tâm lý, đặc biệt là hiện tượng “range anxiety”, đồng thời nhấn mạnh 

mức độ chấp nhận của cộng đồng đối với công nghệ mới, có thể đóng vai trò quan trọng trong việc 

gia tăng ý định sử dụng xe điện. Theo Ahmad và Rahul (2024), những cá nhân có giá trị thân thiện 

với môi trường thường có ý định mua xe điện tích cực hơn ngay từ ban đầu; tuy nhiên, các can 

thiệp thông tin vẫn giúp cải thiện ý định mua ở tất cả các nhóm người tiêu dùng. Điều này hàm ý 

rằng các chiến dịch truyền thông của chính phủ cần được thiết kế phù hợp với từng nhóm đối tượng 

nhằm tối đa hóa hiệu quả chính sách. 

Ngoài ra, nghiên cứu của Li, Jiao và Tang (2020) cũng chỉ ra rằng việc tăng cường truyền 

thông và phổ biến kiến thức khoa học có thể nâng cao tỷ lệ chấp nhận xe điện thông qua việc gia 

tăng tỷ lệ những người có thái độ tích cực trong mạng lưới người tiêu dùng. Tuy nhiên, hiệu quả 

của truyền thông có thể giảm dần khi vượt quá một ngưỡng nhất định, cho thấy các chính sách 

thông tin cần được triển khai một cách có chiến lược và cân nhắc về cường độ cũng như phạm vi 

tiếp cận. 

Nhìn chung, các nghiên cứu cho thấy chính sách có thể tác động đa chiều đến ý định sử dụng 

xe điện, bao gồm tác động trực tiếp thông qua các ưu đãi tài chính và phát triển cơ sở hạ tầng, cũng 

như tác động gián tiếp thông qua các chiến dịch truyền thông nhằm thay đổi nhận thức của người 

tiêu dùng. Vì vậy, trong quá trình hình thành ý định sử dụng xe điện, chính sách không chỉ là một 

yếu tố tác động độc lập mà còn đóng vai trò như một điều kiện kích hoạt và chất xúc tác, giúp 

khuếch đại ảnh hưởng của các yếu tố khác. 

2.3. Mô hình nghiên cứu đề xuất  

Việc kết hợp TPB và UTAUT cho phép giải thích toàn diện hơn cơ chế hình thành ý định sử 

dụng xe điện. Theo đó, các yếu tố như giá cả, nhận thức về tính hữu ích và điều kiện hạ tầng có 

thể được xem là biểu hiện của “kỳ vọng hiệu quả” và “điều kiện thuận lợi” trong UTAUT, đồng 

thời phản ánh quá trình đánh giá lợi ích – chi phí và nhận thức kiểm soát hành vi theo TPB. Trong 

khi đó, ảnh hưởng từ gia đình, bạn bè và cộng đồng thể hiện cấu phần “chuẩn mực chủ quan” trong 

TPB và “ảnh hưởng xã hội” trong UTAUT. 

Trên cơ sở đó, nghiên cứu này hệ thống hóa các yếu tố ảnh hưởng thành hai nhóm chính: (i) 

yếu tố nội tại – phản ánh đánh giá cá nhân về lợi ích, chi phí và tính khả thi của việc sử dụng xe 

điện; và (ii) yếu tố xã hội – phản ánh tác động của chuẩn mực và ảnh hưởng từ môi trường xung 

quanh. Cách phân loại này giúp đảm bảo tính nhất quán lý thuyết và thuận lợi cho việc xây dựng 

mô hình nghiên cứu thực nghiệm. 
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Nghiên cứu đồng thời mở rộng khung phân tích bằng cách đưa chính sách nhà nước vào như 

một yếu tố ngoại sinh quan trọng. Cụ thể, các công cụ chính sách tài chính và phi tài chính không 

tác động trực tiếp đến ý định, mà thông qua việc định hình nhận thức của người tiêu dùng, chẳng 

hạn như giảm rào cản chi phí, nâng cao khả năng tiếp cận hạ tầng và tăng cường nhận thức kiểm 

soát hành vi. Thông qua các cơ chế này, nhóm nghiên cứu đề xuất mô hình các yếu tố ảnh hưởng 

đến ý định sử dụng, từ đó dẫn đến hành vi sử dụng xe điện trong thực tế. 

 

Hình: Mô hình nghiên cứu đề xuất 

Nguồn: Đề xuất của nhóm tác giả 

3. Phân tích kinh nghiệm của Trung Quốc và Malaysia 

Nghiên cứu tiến hành phân tích kinh nghiệm sử dụng công cụ chính sách nhà nước để tác động 

lên việc hình thành ý định sử dụng xe điện tại Trung Quốc và Malaysia. Trung Quốc đại diện cho 

một hệ thống tập quyền thành công với các can thiệp chính sách "từ trên xuống" mạnh mẽ và quyết 

liệt. Ngược lại, Malaysia là một nền kinh tế đang chuyển đổi, mang đặc thù của việc phải liên tục 

nỗ lực cân bằng giữa di sản bảo hộ công nghiệp ô tô nội địa (xe xăng) và các cam kết bền vững về 

môi trường. 

Trung Quốc: Quốc gia này cho thấy một mô hình chính sách mang tính can thiệp mạnh mẽ 

và đa chiều đồng thời cả công cụ chính sách tài chính và phi tài chính nhằm thúc đẩy sự phát triển 

của thị trường xe năng lượng mới (New Energy Vehicle – NEV). Các chính sách tài chính, đặc 

biệt là trợ cấp trực tiếp cho người mua xe điện và miễn thuế mua hàng với mức hỗ trợ có thể lên 

tới hàng chục nghìn nhân dân tệ tùy theo loại phương tiện và dung lượng pin, đóng vai trò quan 

trọng trong giai đoạn đầu nhằm giảm rào cản chi phí ban đầu và thu hẹp khoảng cách giá giữa xe 

điện và xe động cơ đốt trong. 

Song song đó, các chính sách phi tài chính đóng vai trò then chốt trong việc định hình hành 

vi tiêu dùng. Chính phủ Trung Quốc triển khai các cơ chế ưu tiên như cấp biển số dễ dàng hơn cho 

xe điện (so với xe xăng truyền thống) tại các đô thị lớn như Bắc Kinh, Thượng Hải, Thâm Quyến… 

đồng thời miễn trừ một số hạn chế lưu thông cho xe điện trong khi áp dụng đầy đủ đối với xe xăng. 

Bên cạnh đó, nhà nước cũng đầu tư mạnh mẽ vào mạng lưới trạm sạc công cộng, tạo ra lợi thế tiện 

ích rõ rệt cho người sử dụng xe điện so với phương tiện sử dụng nhiên liệu hóa thạch.  
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Phản ứng từ thị trường cho thấy sự thay đổi tâm lý rõ rệt. Từ giai đoạn hoài nghi ban đầu, 

người dân dần chuyển sang chấp nhận xe điện như một giải pháp kinh tế và tiện dụng, đặc biệt khi 

hạ tầng sạc công cộng được phát triển đồng bộ (RSIS International, 2024). Các nghiên cứu định 

lượng cho thấy hiệu quả này không chỉ đến từ trợ cấp tài chính. Cụ thể, Wang et al. (2017) chỉ ra 

rằng các chính sách phi tài chính, đặc biệt là miễn trừ hạn chế lưu thông, có tác động mạnh nhất 

đến ý định chấp nhận xe điện của người tiêu dùng. Tương tự, các phân tích gần đây nhấn mạnh vai 

trò của sự ổn định chính sách và phát triển hạ tầng như yếu tố quyết định, vượt xa tác động của 

các ưu đãi kinh tế đơn thuần (Ifran và Tang., 2025). Kết quả là mức độ chấp nhận xe điện tăng 

trưởng mạnh mẽ, được thể hiện trong Hình 2 dưới đây. 

 

Hình: So sánh doanh số xe năng lượng mới với doanh số xe động cơ đốt trong tại Trung Quốc 

Nguồn: carnewschina.com 

Theo đó, trong nửa đầu năm 2025, doanh số xe năng lượng mới tăng khoảng 33% so với cùng 

kỳ năm trước, trong khi doanh số xe động cơ đốt trong giảm 5,2%. Tổng doanh số bán NEV tại 

Trung Quốc năm 2025 đạt khoảng 16 triệu xe, chiếm gần một nửa tổng doanh số ô tô mới trên thị 

trường. 

Gần đây, chính phủ Trung Quốc thay vì tiếp tục phụ thuộc vào các khoản trợ cấp trực tiếp, 

dần chuyển trọng tâm sang mở rộng hạ tầng sạc và tăng cường các cơ chế thị trường nhằm đảm 

bảo sự phát triển bền vững của ngành. Bước sang giai đoạn 2026–2030, việc Trung Quốc loại bỏ 

xe điện khỏi danh mục ngành công nghiệp chiến lược trong Kế hoạch 5 năm lần thứ 15 cho thấy 

sự tự tin về mức độ trưởng thành của thị trường. Lúc này, các doanh nghiệp phải đối mặt với áp 

lực cạnh tranh tự thân trên thị trường khi trợ cấp dần rút bỏ, khẳng định sự chuyển hướng từ mô 

hình phát triển dựa trên chính sách trợ cấp sang cạnh tranh thực lực công nghệ và tối ưu hóa hạ 

tầng. 

Malaysia: Trái ngược với lộ trình phát triển nhanh chóng của Trung Quốc, quá trình chuyển 

đổi sang xe năng lượng mới tại Malaysia thể hiện một cách tiếp cận thận trọng hơn và đối mặt với 

nhiều rào cản cấu trúc. Chính phủ Malaysia đã triển khai một số chính sách ưu đãi nhằm khuyến 
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khích tiêu dùng xe điện, bao gồm miễn thuế nhập khẩu và thuế tiêu thụ đặc biệt đối với xe điện 

nhập khẩu nguyên chiếc (CBU). Tuy nhiên, các chính sách này chủ yếu tập trung vào công cụ tài 

chính và chưa được hỗ trợ đầy đủ bởi hệ thống hạ tầng và các chính sách quản lý bổ trợ. 

Trong thực tế, tỷ lệ thâm nhập thị trường xe điện tại Malaysia vẫn duy trì ở mức thấp và kém 

cạnh tranh hơn so với một số quốc gia ASEAN khác như Thái Lan hay Indonesia. Những rào cản 

chính bao gồm chi phí mua xe ban đầu cao, mạng lưới trạm sạc công cộng còn hạn chế và sự thiếu 

nhất quán trong định hướng chính sách dài hạn.  Nỗi lo về phạm vi di chuyển và khả năng tiếp cận 

trạm sạc tiếp tục làm suy giảm mức độ chấp nhận của người tiêu dùng. Điều này càng trở nên rõ 

rệt khi mạng lưới trạm sạc công cộng tại Malaysia vẫn chưa đạt mục tiêu 10.000 điểm sạc theo kế 

hoạch. Đồng thời, việc chấm dứt các ưu đãi thuế đối với xe điện nhập khẩu nguyên chiếc từ ngày 

01/01/2026 cũng tạo ra một giai đoạn điều chỉnh chính sách, buộc thị trường chuyển dần sang mô 

hình lắp ráp trong nước (CKD) nhằm tối ưu hóa chi phí. 

Tuy nhiên, chính phủ Malaysia cũng tiên phong mua sắm và sử dụng xe điện trong khu vực 

công nhằm tạo ra nhu cầu ban đầu ổn định cho thị trường đồng thời giúp thử nghiệm tính khả thi 

của công nghệ trong hoạt động vận hành thực tế để có thể đánh giá các vấn đề liên quan đến chi 

phí vận hành, hạ tầng sạc và quản lý đội xe trước khi mở rộng quy mô triển khai. Theo Kế hoạch 

chi tiết về Di chuyển ít Carbon (Low Carbon Mobility Blueprint – LCMB), Malaysia đặt mục tiêu 

đến năm 2025, khoảng 50% số phương tiện mới được mua hoặc thuê bởi các cơ quan chính phủ 

sẽ là xe điện (MGTC, 2024). 

Sự khác biệt giữa hai trường hợp thể hiện rõ trong cách thiết kế và triển khai các công cụ chính 

sách. Về mặt tài chính, Trung Quốc sử dụng những chính sách tài chính mạnh mẽ hơn như áp dụng 

các khoản trợ cấp trực tiếp với quy mô lớn nhằm giảm đáng kể chi phí mua xe điện cho người tiêu 

dùng. Trong khi đó, Malaysia chủ yếu sử dụng các ưu đãi thuế (thuế nhập khẩu, thuế tiêu thụ đặc 

biệt, thuế đường bộ…) trong một số giai đoạn để khuyến khích tiêu dùng. Về các chính sách phi 

tài chính, các biện pháp của Trung Quốc cũng tạo ra tác động rõ nét hơn như chính sách ưu tiên 

cấp biển số cho xe điện tại các thành phố lớn, đầu tư mạnh vào hạ tầng trạm sạc và quy định bắt 

buộc đối với nhà sản xuất thông qua hệ thống tín chỉ xe năng lượng mới (NEV credit system). 

Trong khi đó, Malaysia tập trung vào các biện pháp hỗ trợ mang tính thể chế và hạ tầng, bao gồm 

phát triển mạng lưới trạm sạc quốc gia, xây dựng lộ trình phát triển xe điện và khuyến khích khu 

vực tư nhân tham gia đầu tư vào hệ sinh thái xe điện. 

Như vậy, trong khi Trung Quốc kết hợp cả công cụ tài trợ mạnh mẽ và các biện pháp quản lý 

phi tài chính để nhanh chóng mở rộng thị phần cho xe điện, Malaysia lựa chọn chiến lược thận 

trọng hơn, dựa nhiều vào ưu đãi thuế và phát triển hạ tầng để từng bước hình thành hệ sinh thái xe 

điện. 

4. Bài học cho Việt Nam 

Kết luận về tính hệ thống trong chuyển dịch giao thông xanh, nghiên cứu thấy rằng sự khác 

biệt về thể chế chính trị và bối cảnh kinh tế dẫn đến những cấu trúc hành vi khác biệt rõ rệt ở người 
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tiêu dùng. Việc xây dựng niềm tin thông qua sự nhất quán trong lộ trình dài hạn là yếu tố quyết 

định để vượt qua các định kiến xã hội và rào cản kỹ thuật. 

             Việt Nam đang bước vào giai đoạn đầu của quá trình điện hóa giao thông với những 

đặc thù riêng: có sự hiện diện của hãng xe nội địa (VinFast) giống Malaysia, nhưng cũng có định 

hướng chính trị tập trung và quyết tâm giảm phát thải mạnh mẽ tương đồng với Trung Quốc. Từ 

kinh nghiệm của hai quốc gia trên, có thể rút ra các bài học chiến lược sau: 

              Có chính sách hỗ trợ trực tiếp và đồng bộ: Kinh nghiệm từ Malaysia cho thấy chỉ 

miễn thuế nhập khẩu là chưa đủ để vượt qua rào cản tâm lý về giá. Trong khi đó, Trung Quốc 

thành công nhờ gói chính sách "đa lớp". Từ đó, có thể thấy Việt Nam cần duy trì ưu đãi lệ phí 

trước bạ, nhưng nên xem xét các khoản trợ cấp trực tiếp cho người mua xe hoặc voucher xanh để 

giảm giá thành ban đầu. Điều này đóng vai trò quan trọng khi thu nhập bình quân đầu người của 

Việt Nam thấp hơn cả Trung Quốc và Malaysia, do đó mức độ nhạy cảm về giá rất cao. Cần ưu 

tiên phân khúc xe máy điện và ô tô giá rẻ để phù hợp với mức thu nhập và tạo làn sóng chuyển 

đổi đại chúng.  

Khắc phục "khoảng cách hạ tầng" : Sự thất bại trong việc chuyển hóa ý định thành hành vi 

ở Malaysia chủ yếu do mạng lưới sạc còn thiếu sót. Trong khi đó, chính phủ Trung Quốc đã đầu 

tư hạ tầng trước khi thị trường kịp hình thành. Từ đó, có thể thấy Việt Nam không nên phó mặc 

hạ tầng sạc cho các doanh nghiệp tư nhân tự thân vận động. Nhà nước cần đóng vai trò dẫn dắt 

bằng cách chuẩn hóa cổng sạc chung, đưa hạ tầng điện vào quy hoạch đô thị bắt buộc và bổ sung 

các đặc quyền phi tài chính (làn đường riêng, miễn phí đỗ xe). 

Xây dựng thể chế nhất quán và dài hạn: Malaysia gặp khó khăn do chính sách thiếu nhất 

quán, gây tâm lý chờ đợi cho người tiêu dùng. Trung Quốc tạo ra một lộ trình giảm dần trợ cấp rõ 

ràng, buộc các hãng xe và người dân phải hành động sớm. Việt Nam cần một Lộ trình chiến lược 

quốc gia về xe điện đến năm 2030, tầm nhìn 2050 với các mốc thời gian cụ thể về việc dừng sản 

xuất/nhập khẩu xe chạy xăng. Tín hiệu này sẽ giúp người tiêu dùng tin rằng xe điện không phải là 

trào lưu nhất thời mà là xu thế tất yếu, từ đó thúc đẩy ý định mua thực tế. 
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