
08:55 | 10/10/2023

Ở quy mô toàn cầu, giao thông vận tải là hoạt động tạo ra lượng khí thải nhà kính lớn thứ nhì trong tất cả các lĩnh vực,
chiếm 16,52% tổng lượng khí thải nhà kính toàn cầu vào năm 2019, chỉ sau các hoạt động sản xuất điện và nhiệt, chiếm
khoảng 31% [1].

Nếu chỉ xét về tỷ trọng trong tổng lượng phát thải khí nhà kính hàng năm, giao thông vận tải bằng đường hàng không dường
như chỉ chiếm khoảng 2-3%. Chính vì con số “khá bé” này, nên dễ gây nhầm lẫn rằng máy bay là phương thức vận tải hàng
hóa, hành khách hiệu quả trên phương diện phát thải. Thực tế điều này sai lầm vì máy bay là loại phương tiện phát thải cực
lớn, chỉ là số người dùng và tần suất bay thấp hơn nhiều so với các loại hình khác.

Tác  giả  Ritchie  [2]  trong  một  bài  truyền  thông  khoa  học  đã  sử  dụng  dữ  liệu  sau  bình  duyệt,  xuất  bản  trên  Nature
Sustainability của Bergero và cộng sự [3] để lý giải rõ ràng lượng phát thải của máy bay bằng lời và đồ thị. Ritchie ước tính
nếu một người di chuyển giữa London và Madrid bằng máy bay, thì chỉ một mình người này đã tạo ra 0,5 tấn CO2 phát thải
vào môi trường.

Hình 1. Nhu cầu, hiệu suất và phát thải CO2 trong giai đoạn 1990-2022 [2]

Về tổng quan nhóm đồ thị trong Hình 1 cung cấp dữ liệu và xu hướng nhu cầu, phát thải và hiệu suất của tổng thể giao
thông vận tải bằng đường hàng không, suốt giai đoạn 1990-2022. Theo dự báo, sau thời kỳ giảm phát thải khí nhà kính do
nhu cầu đi lại sụt giảm mạnh thời kỳ Covid-19 (2020-2021), phát thải tăng trở lại và sẽ “phục hồi” về mức năm 2019 vào các
năm 2024-2025.

Tiếp theo, Ritchie cũng cung cấp hai mức phát thải khí nhà kính, vì máy bay không chỉ phát thải CO2, mà còn các loại khí
nhà kính khác nữa. Trong đó, máy bay có xả “contrails” ở trên cao trong không trung (chính là hơi nước ngưng tụ tạo thành

Mức phát thải gây hiệu ứng nhà kính đáng ngại của máy bay

Mức phát thải gây hiệu ứng nhà kính đáng ngại của máy bay https://kinhtevadubao.vn/apicenter@/print_article&i=27282

1 of 3 10/10/2023, 12:25 PM

https://kinhtevadubao.vn/
https://kinhtevadubao.vn/


các vệt trắng trên bầu trời). Đây cũng là một trong những lý do làm nóng không khí trên cao. Các tính toán này được biểu
diễn trong Hình 2.

Hình 2. Mức phát thải gây hiệu ứng nhà kính của CO2 và tổng. Đường màu đỏ là mức phát thải gây hiệu ứng nhà kính
tổng, còn đường màu xanh là mức phát thải của chỉ CO2 [3]

Ngoài ra, có hai điểm sau đây đáng lưu ý.

Trong các nguồn gốc phát thải khí nhà kính, nguồn phát thải từ máy bay là nguồn khó giảm nhất, bởi vì hầu như khó có
nhiên liệu nào thay thế nhiên liệu gốc hóa thạch đang dùng hiện nay (nhiều, rẻ và ổn định).

Mỗi khi người ta trở nên khá giả, xu hướng sẽ chuyển sang dùng máy bay cho việc di chuyển. Quy luật kinh tế cho thấy,
người khá giả có độ co giãn cầu theo giá thấp hơn nhiều so với người ít tiền. Nói cách khác, giá tăng khó làm giảm nhu cầu
sử dụng phương tiện giao thông vận tải bằng máy bay.

Vì thế, để giải quyết vấn đề phát thải gây hiệu ứng nhà kính sẽ nằm ở việc cải thiện hiệu suất sử dụng nhiên liệu hóa thạch
đối với động cơ. Đây là việc rất khó bởi nhiều thập kỷ trôi qua, việc làm cho sử dụng nhiên liệu “sạch hơn” hầu như rất khó
khăn, và các hãng đã phải đầu tư tài chính lớn, thường xuyên với hiệu quả cải thiện thấp.

Tuy nhiên, xu hướng tiến tới công nghệ và hành vi tiêu dùng “sạch hơn” sẽ trở thành văn hóa không thể cưỡng lại, vì đứng
trước quyết định tồn vong, tiền bạc không còn là cân nhắc chính yếu nữa [4,5]. Trừ khi, chúng ta muốn bắt chước cách giảm
phát thải theo hướng triết học của Xóm Chim, đó là bỏ “họ nhà chim” bay nhanh có lửa đốt ở đít ra ngoài nghị sự để hoàn
thành “xuất sắc” mục tiêu giảm phát thải [6].

*Ghi chú: bài đóng góp từ chương trình nghiên cứu môi sinh AISDL.
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