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Abstract: As the world's population increases, along with increasingly strong 

construction activities in countries, a lot of non-degradable construction waste 

is generated, causing environmental pollution and occupying a lot of landfill 

space. On the other hand, the construction of new works has used millions of 

tons of materials each year, especially natural aggregates. Therefore, the 

source of natural materials is gradually becoming exhausted, while the source 

of construction waste is constantly increasing. Therefore, many technologies 

for recycling construction waste into aggregates for concrete production have 

been applied in many countries around the world. The article presents a new 

research direction using recycled aggregates from construction waste to 

produce roller-compacted cement concrete in road construction in Vietnam. 

The content of the article only stops at theoretical analysis of an orientational 

nature, requiring further practical testing. 

Keywords: roller compacted cement concrete (RCC), recycled aggregates 

(RA), construction waste. 
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Nghiên cứu sử dụng cốt liệu tái chế từ phế 

thải xây dựng cho bê tông xi măng đầm lăn ở 

Việt Nam 
Nguyễn Thị Hương Giang*, Lê Nho Thiện, Trần Thanh Hà, Nguyễn Thị Thanh 

Tâm, Đào Phúc Lâm 

Trường Đại học Công nghệ Giao thông vận tải, 54 Triều Khúc, Hà Nội 100000, 

Việt Nam 

Tóm tắt: Khi dân số thế giới ngày càng tăng, cùng với các hoạt động xây dựng 

ngày càng phát triển mạnh ở các quốc gia đã tạo ra nhiều chất thải xây dựng, 

không phân huỷ được, gây ô nhiễm môi trường và chiếm nhiều diện tích chôn 

lấp. Mặt khác, việc xây dựng mới các công trình đã sử dụng hàng triệu tấn vật 

liệu mỗi năm, đặc biệt là cốt liệu tự nhiên. Chính vì thế, nguồn vật liệu tự nhiên 

dần trở nên cạn kiệt, trong khi nguồn phế thải xây dựng không ngừng tăng lên. 

Do đó, nhiều công nghệ tái chế phế thải xây dựng thành cốt liệu cho sản xuất 

bê tông đã được áp dụng ở nhiều nước trên thế giới. Bài báo trình bày một 

hướng nghiên cứu mới sử dụng cốt liệu tái chế từ phế thải xây dựng chế tạo 

bê tông xi măng đầm lăn trong xây dựng đường ô tô ở Việt Nam. Để bổ sung 

cho các phân tích lý thuyết mang tính định hướng mà nội dung bài báo đề cập, 

cần thực hiện thêm các thử nghiệm thực tế. 

Từ khóa: bê tông xi măng đầm lăn, cốt liệu tái chế, phế thải xây dựng. 

 

 

1. Đặt vấn đề 

Ngành xây dựng cơ bản không chỉ tiêu thụ 

một lượng lớn tài nguyên thiên nhiên mà còn tạo 

ra khối lượng đáng kể chất thải rắn. Chất thải này 

được tạo ra từ các công trình xây dựng mới, sửa 

chữa và tháo dỡ, giải phóng mặt bằng, làm đường, 

đào đất và san lấp (Hình 1). Sự gia tăng nhanh 

chóng của lượng phế thải xây dựng (PTXD) đang 

gây ra những vấn đề nghiêm trọng như ô nhiễm 

môi trường và ảnh hưởng tới cảnh quan đô thị. 

Theo số liệu thống kê, chất thải xây dựng chiếm 

khoảng 25–34% tổng lượng chất thải rắn đô thị tại 

các quốc gia phát triển, trong khi tỷ lệ này còn cao 

hơn tại các quốc gia đang phát triển [1]. 

Trên thế giới, hơn 10 tỷ tấn chất thải xây 

dựng được tạo ra mỗi năm, trong đó, khoảng 2300 

tấn từ Trung Quốc, 800 tấn từ Liên minh Châu Âu, 

700 tấn từ Hoa Kỳ, Ấn Độ tạo ra 150 - 500 triệu tấn 

và một lượng lớn từ các quốc gia khác trên thế giới 

[2, 3].  

 

Hình 1. Quá trình phá dỡ và nghiền phế thải xây 

dựng 

Ở Việt Nam, theo báo cáo Môi trường Quốc 

gia về quản lý chất thải rắn do Bộ Tài nguyên và 

Môi trường ban hành năm 2023, tổng lượng chất 

thải rắn đô thị trung bình khoảng 60.000 tấn/ngày, 

trong đó phế thải xây dựng chiếm khoảng 10–12%. 

Riêng tại Hà Nội, qua số liệu điều tra và khảo sát 
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của Trường Đại học Xây dựng Hà Nội, mỗi ngày 

phát sinh từ 8.000 - 10.000 tấn chất thải rắn xây 

dựng, nhưng chỉ một số lượng ít được đưa vào các 

bãi chôn lấp, còn lại đa phần đổ lẫn vào rác thải 

sinh hoạt, đổ trộm ra các bãi đất trống, ao hồ…, 

ảnh hưởng đến cảnh quan, gây tình trạng ô nhiễm 

môi trường, đặc biệt là ô nhiễm bụi [4] 

Mặt khác, việc xây dựng cơ sở hạ tầng 

đường bộ tiêu thụ hàng triệu tấn vật liệu mỗi năm, 

đặc biệt là cốt liệu. Lượng cốt liệu cần thiết cho một 

km đường bê tông có thể vượt quá 15.000 tấn [5]. 

Chính vì thế, nguồn vật liệu tự nhiên dần trở nên 

cạn kiệt, có tác động rất lớn đến chi phí xây dựng 

cũng như môi trường, trong khi lượng phế thải xây 

dựng ngày càng tăng lên.  

Với lượng lớn phế thải xây dựng sẵn có, 

nhiều quốc gia trên thế giới đã bắt đầu tái chế chất 

thải này trở thành một trong những vật liệu xây 

dựng quan trọng [6]. Tái chế phế thải xây dựng có 

ý nghĩa quan trọng trong việc giảm tiêu thụ vật liệu 

xây dựng tự nhiên, giảm nhu cầu về không gian 

cần thiết cho bãi chôn lấp [7]. Do đó, việc sử dụng 

cốt liệu tái chế ảnh hưởng đáng kể tới kinh tế và 

môi trường [8]. Đây là giải pháp quan trọng hướng 

tới tính bền vững vì nó tạo ra vật liệu xây dựng thân 

thiện với môi trường [9]. Đặc biệt, một số nước như 

Mỹ, Úc,... đã nghiên cứu và ứng dụng công nghệ 

bê tông đầm lăn sử dụng phế thải xây dựng trong 

xây dựng đường ô tô đạt hiệu quả cho việc giữ gìn 

môi trường tự nhiên, giảm khí thải CO2, tận dụng 

nguồn vật liệu phế thải, giảm diện tích chôn lấp và 

chi phí xây dựng. 

Chính vì vậy, hướng nghiên cứu trên sẽ phù 

hợp với thực trạng xây dựng công trình ở Việt 

Nam, giải quyết vấn đề xử lý nguồn phế thải xây 

dựng đang được Chính phủ quan tâm trong những 

năm gần đây.  

2. Phế thải xây dựng 

Rác thải xây dựng còn được gọi là phế thải 

xây dựng là thuật ngữ chỉ tất cả các vật chất dư 

thừa, bị loại bỏ từ quá trình xây dựng, sửa chữa 

hoặc phá dỡ các công trình. Đây là loại rác có 

nhiều tính chất đặc thù và khó khăn trong việc thu 

gom, xử lý.  

2.1. Đặc điểm của phế thải xây dựng 

Phế thải xây dựng có những đặc điểm sau: 

- Đa dạng: phế thải xây dựng được tạo ra từ 

các vật liệu sử dụng trong công trình khi thi công, 

sửa chữa nên có sự đa dạng về tính chất, hình 

dạng, cấu trúc. 

- Kích thước, trọng lượng lớn: Phế thải từ 

công trường thường có kích thước lớn, trọng 

lượng nặng nên cần có các biện pháp thu gom và 

vận chuyển chuyên biệt. 

- Tính cơ học đặc thù: Loại phế thải này 

thường tồn tại ở dạng các mảnh vật liệu có cấu trúc 

cứng, sắc,.... Quá trình xử lý cần trang bị bảo hộ 

đầy đủ, đúng tiêu chuẩn để đảm bảo an toàn cho 

con người và thiết bị.  

- Khả năng tái chế: Một số loại PTXD như 

sắt, thép, gỗ,... có thể tái chế giảm sử dụng vật liệu 

tự nhiên và giảm thiểu ảnh hưởng tiêu cực đến môi 

trường. 

- Nguy cơ ô nhiễm: Phế thải xây dựng nếu 

quản lý và xử lý không đúng cách có thể gây ô 

nhiễm môi trường và ảnh hưởng tiêu cực đến sức 

khỏe cộng đồng. 

2.2. Quy trình sản xuất cốt liệu tái chế từ phế 

thải xây dựng 

Tiến hành thu gom, loại bỏ chỉ giữ lại vật liệu 

chính có trong phế thải xây dựng là bê tông xi 

măng, sau đó, bằng cách áp dụng các công nghệ 

tái chế phù hợp, việc tạo ra cốt liệu tái chế (CLTC) 

mở ra khả năng thay thế hiệu quả cốt liệu tự nhiên 

trong sản xuất bê tông [10].  

Việc sản xuất cốt liệu tái chế từ phế thải xây 

dựng tương đối đơn giản, không yêu cầu thiết bị 

đặc biệt. Trong trường hợp phá dỡ công trình, 

trước khi nghiền phế thải xây dựng nên loại bỏ cốt 

thép và các vật liệu khác [11]. 

Quá trình sản xuất CLTC từ PTXD không 

khác nhiều so với quá trình sản xuất cốt liệu nghiền 

tự nhiên, cùng một thiết bị có thể được sử dụng để 

nghiền, phân loại và lưu trữ cốt liệu tái chế [10]. 

Quá trình đó được thực hiện như sau: 

- CLTC thu được bằng cách nghiền phế thải 

xây dựng bằng máy nghiền được trình bày trong 

Hình 2. 
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Hình 2. Máy nghiền vật liệu (a) và cốt liệu tái chế 

thu được (b) [10] 

- Để kiểm soát tốt việc phân loại đường kính, 

CLTC được gia công theo hai giai đoạn nghiền 

[10]: 

+ Giai đoạn một: sử dụng máy nghiền hàm 

và thiết bị sàng, bê tông vỡ được nghiền thành hỗn 

hợp dạng hạt có kích thước từ 31 - 40 mm và được 

phân loại qua sàng 16/20 mm. 

+ Giai đoạn hai: phế thải còn lại trên sàng 

được đưa đến máy nghiền, tại đó sẽ thu được 

đường kính lớn nhất yêu cầu của CLTC. 

2.3. Các đặc tính kỹ thuật của cốt liệu tái chế từ 

phế thải xây dựng 

2.3.1. Thành phần hạt 

Thành phần hạt của cốt liệu thô hay cốt liệu 

mịn là một trong các chỉ tiêu kỹ thuật cơ bản ảnh 

hưởng đến chất lượng và khả năng chịu lực của 

cốt liệu. Kết quả nghiên cứu đã chỉ ra rằng khối 

lượng thể tích của CLTC thay đổi từ 2 Mg/m3 - 2,65 

Mg/m3. Sự thay đổi về khối lượng thể tích chủ yếu 

là do vữa xi măng bám vào bề mặt cốt liệu [12]. 

Hình 3 cho thấy các loại vật liệu thu được từ nghiền 

phế thải xây dựng và Bảng 1 trình bày kích thước 

của các loại vật liệu thu được từ PTXD. 

 

Hình 3. Các loại cốt liệu thu được từ nghiền 

phế thải xây dựng [10] 

Các loại bê tông xi măng vỡ a và b có thể dễ 

dàng thu được từ hỗn hợp phế thải xây dựng đã 

nghiền bằng sàng rung 75 mm. Tuy nhiên, Hình 4 

cho thấy ảnh hưởng của bê tông xi măng vỡ loại a 

trong hỗn hợp nghiền được sử dụng trong việc đắp 

nền làm thay đổi khả năng chịu lực của các lớp nền 

đường do sự không đồng đều, ảnh hưởng lớn đến 

sự phá hủy lớp mặt của kết cấu mặt đường [10]. 

Bảng 1. Kích thước các loại vật liệu từ nghiền 

phế thải xây dựng [10] 

Loại Vật liệu 
Đường 

kính (mm) 

Xuất hiện 

trong 

hỗn hợp 

a 
Bê tông xi măng 

vỡ 
150-300 

Thường 

xuyên 

b 
Bê tông xi măng 

vỡ 
75-150 

Phổ biến 

c 
Bê tông xi măng 

vỡ 
40-75 

Phổ biến 

d 
Bê tông xốp 

chưng áp 
40-75 

Rất hiếm 

e Gạch vỡ 40-75 Hiếm 

f 

Đá Ballast + bê 

tông xi măng vỡ 

và gạch 

0-31.5 
Thường 

xuyên 

g 
BTXM và gạch vỡ 

31.5-40 
Thường 

xuyên 
 

 

Hình 4. Ảnh hưởng của BTXM vỡ 150-300 mm 

đến tính đồng nhất của lớp móng [10] 

2.3.2. Độ hút nước 

Các kết quả thí nghiệm cho thấy độ hút nước 

của CLTC từ phế thải xây dựng cao hơn độ hút 

nước của cốt liệu tự nhiên (cát, sỏi) do sự xuất hiện 

của các vật liệu xốp (vữa, gạch) dính bám xung 

quanh các hạt CLTC [13, 14]. Độ hút nước của 

CLTC từ 3% - 10%, độ hút nước của cốt liệu tự 

nhiên nhỏ hơn 3% so với CLTC [13]. Ngoài ra, độ 

hút nước của CLTC mịn khoảng 10%, cao hơn so 

với CLTC thô [13].  

2.3.3. Độ rỗng 

Các nghiên cứu cho thấy CLTC có tỉ lệ lỗ 

rỗng cao hơn cốt liệu tự nhiên. Kết quả thí nghiệm 
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độ rỗng của CLTC là 14,86%, cao hơn nhiều so với 

cốt liệu tự nhiên có giá trị khoảng 3% [15]. Giá trị 

độ rỗng cao do sự hiện diện của vữa xi măng bao 

bọc các hạt CLTC.  

2.3.4. Độ mài mòn Los Angeles 

Thí nghiệm độ mài mòn Los Angeles đánh 

giá khả năng chống lại lực mài mòn và lực va đập 

của cốt liệu. Các kết quả thí nghiệm cho thấy độ 

mài mòn Los Angeles  của CLTC từ PTXD có giá 

trị là 25% [13, 16]. 

2.3.5. Thí nghiệm CBR 

Thí nghiệm CBR đánh giá cường độ của cốt 

liệu trong xây dựng đường. Theo kết quả nghiên 

cứu, thời gian ngâm 4 ngày ít ảnh hưởng đến giá 

trị CBR. Theo kết quả báo cáo tại Úc, thí nghiệm 

CBR được tiến hành trên các mẫu thu thập ở ba 

thời điểm cách nhau vài tháng, các giá trị CBR nằm 

trong khoảng 118 – 160 % và đáp ứng được các 

yêu cầu kỹ thuật tối thiểu là 80 % của Cơ quan 

quản lý đường bộ địa phương của Úc đối với lớp 

móng [13]. 

2.3.6. Cường độ chịu cắt 

Kết quả thí nghiệm cường độ chịu cắt đối với 

CLTC khô và ướt cho thấy giá trị góc ma sát trong 

thoát nước là 39o [17]. Một nghiên cứu khác đã tiến 

hành các thí nghiệm cắt trực tiếp ba trục trên CLTC 

cho thấy cường độ kết dính biểu kiến là 62 kPa và 

góc ma sát trong thoát nước là 46o [18]. 

2.3.7. Mô đun đàn hồi 

Thí nghiệm ba trục (RLT) dùng để đo mô đun 

đàn hồi và biến dạng do tải trọng xe chạy gây ra 

[19]. Mô đun đàn hồi phụ thuộc các yếu tố như độ 

ẩm, thành phần hạt, loại tải trọng, loại cốt liệu, nhiệt 

độ, % hạt mịn, độ bão hòa... Thí nghiệm RLT thực 

hiện với CLTC, nhựa đường tái chế và cốt liệu tự 

nhiên dùng cho lớp móng, kết quả cho thấy CLTC 

có biến dạng ít nhất [19, 20]. 

3. Các nghiên cứu về bê tông đầm lăn sử dụng 

PTXD trên thế giới và ở Việt Nam 

Sử dụng cốt liệu tái chế là một giải pháp thay 

thế bền vững cho cốt liệu tự nhiên (CLTN) do có 

sẵn khối lượng lớn. PTXD bị bỏ lại trong bãi chôn 

lấp gây ra các vấn đề nghiêm trọng về môi trường 

và việc nâng cao giá trị của nó đã trở thành một 

nhu cầu kinh tế xã hội trong giải pháp tiếp cận kinh 

tế tuần hoàn sáng tạo.  

3.1. Trên thế giới 

 Trong bối cảnh phát triển bền vững và nhu 

cầu giảm thiểu tác động tiêu cực của ngành xây 

dựng đến môi trường sinh thái, nghiên cứu về bê 

tông đầm lăn (BTĐL) sử dụng CLTC đã trở thành 

một hướng đi quan trọng được nhiều quốc gia 

quan tâm.  

Các nghiên cứu đã tập trung vào việc cải 

thiện tính chất cơ học, khả năng làm việc và độ bền 

của BTĐL khi sử dụng CLTC từ PTXD, đồng thời 

đánh giá ảnh hưởng của các yếu tố như loại phế 

thải, tỉ lệ cốt liệu tái chế và điều kiện thi công đến 

hiệu suất của BTĐL. Những kết quả nghiên cứu 

này không chỉ đóng góp vào việc phát triển công 

nghệ BTĐL có thể triển khai rộng rãi trong xây 

dựng đường giao thông và kết cấu hạ tầng mà còn 

thúc đẩy quá trình chuyển đổi sang các giải pháp 

xây dựng thân thiện với môi trường và kinh tế hơn.  

Các kết quả thí nghiệm về tính chất vật lý và 

cơ học của BTĐL sử dụng CLTC [21, 22, 23, 24] 

cho thấy: 

- Cốt liệu tái chế có thể được sử dụng rất tốt 

trong BTĐL: hàm lượng hạt mịn rất nhỏ, khối lượng 

riêng 2634 kg/m3, độ hút nước 4,58% và hệ số LA 

bằng 25% [23]. 

- BTĐL sử dụng CLTC với các tỷ lệ lần lượt 

là 50%, 70% và 100% có độ hút nước tăng theo tỷ 

lệ của CLTC, tăng tính thấm, giảm độ đặc của bê 

tông được thể hiện ở Hình 5 [21, 22, 23, 24]. 

 

Hình 5. Tính chất vật lý: (a) độ hút nước, (b) tính 

thấm [21] 

- Việc thay thế 100% cốt liệu lớn tự nhiên 
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bằng cốt liệu tái chế ít ảnh hưởng đến cường độ 

chịu nén của bê tông, cường độ nén chỉ giảm 6%. 

Sự giảm cường độ chịu kéo và uốn rõ rệt hơn, 

giảm khoảng 10%, được thể hiện ở Hình 6. Như 

vậy, tính chất cơ học của bê tông với các tỷ lệ cốt 

liệu tái chế bị giảm tương đối ít so với BTĐL đối 

chứng. 

 

Hình 6. Tính chất cơ học: a) cường độ chịu nén, 

b) cường độ chịu kéo, c) cường độ chịu uốn của 

BTĐL [20] 

- Khuyến nghị có thể sử dụng tỷ lệ CLTC lên 

đến 50% không ảnh hưởng tiêu cực đến đặc tính 

vật lý và cơ học của BTĐL [21]. Ngoài ra, khi tăng 

hàm lượng xi măng trong hỗn hợp sẽ làm tăng tính 

chất cơ học của BTĐL [22]. Độ chặt của bê tông 

đầm lăn từ cốt liệu tự nhiên và cốt liệu tái chế 

tương đương, tuy nhiên cường độ chịu nén của 

BTĐL sử dụng cốt liệu tự nhiên cao hơn [23]. 

- Việc sử dụng cốt liệu tái chế không ảnh 

hưởng đến sự phát triển của cường độ theo thời 

gian. Cường độ chịu nén và cường độ chịu kéo ở 

các ngày tuổi được trình bày ở Hình 7 và Hình 8 

có thể được ước tính bằng cách sử dụng các mô 

hình phân tích sự phát triển như với bê tông sử 

dụng cốt liệu tự nhiên [21]. 

- Thí nghiệm rung (VWT) cho kết quả tương 

tự như thí nghiệm Protor cải tiến. Điều này rất hữu 

ích khi đánh giá các tính chất cơ học của BTĐL 

[23]. 

- Các nghiên cứu cho thấy việc ứng dụng mặt 

đường bê tông đầm lăn sử dụng cốt liệu tái chế là 

hiệu quả, có thể dùng làm lớp móng, vỉa hè, đường 

giao thông có lưu lượng thấp,… [21, 22, 23, 24]. 

Theo kết quả thí nghiệm, cường độ chịu nén có thể 

đạt được 20 MPa với hàm lượng xi măng 12%. 

Như vậy, cường độ chịu nén giảm được thể hiện 

trong Hình 9 nhưng vẫn đủ khả năng chịu lực cho 

các công trình [24]. 

 

Hình 7. Cường độ nén của BTĐL [22] 

 

Hình 8. Cường độ chịu kéo của BTĐL [22] 

 

Hình 9. Thí nghiệm cường độ chịu nén của BTĐL 

[24] 

Như vậy, từ góc độ kỹ thuật, BTĐL tái chế có 

thể đạt được các tính chất cơ học tương đương 

với bê tông truyền thống nếu được thiết kế và kiểm 

soát theo quy định. Bên cạnh đó, việc áp dụng 

công nghệ này góp phần giảm chi phí xây dựng 

nhờ sử dụng các vật liệu có sẵn từ phế thải xây 

dựng, xử lý được một lượng lớn phế thải xây dựng, 

giảm ô nhiễm môi trường đồng thời rút ngắn thời 

gian thi công nhờ công nghệ bê tông đầm lăn hiện 

đại. 

3.2. Tại Việt Nam 

Ở Việt Nam, một số nhóm chuyên gia đã 

thực hiện nhiều nghiên cứu phân tích tiềm năng tái 
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sử dụng của phế thải xây dựng lấy từ các nguồn 

phá dỡ công trình khác nhau tại thành phố Hà Nội 

[25, 26, 27, 28].  

- Với phương pháp thí nghiệm đúc mẫu trong 

phòng, các tác giả đã tiến hành nghiên cứu sự thay 

đổi cường độ của bê tông sử dụng cốt liệu lớn thu 

được từ bê tông phế thải, từ đó so sánh với khả 

năng ứng dụng của loại bê tông này trong xây 

dựng đường bê tông nông thôn, làm móng đường 

[25, 27]. 

- Cốt liệu nhỏ tái chế sử dụng từ các nguồn 

bê tông và vữa xây dựng khác nhau sau khi gia 

công có thành phần hạt và mô đun độ lớn phù hợp 

với cốt liệu thô [26]. 

- Sau khi gia công, cốt liệu nhỏ có thành phần 

hạt phù hợp với kích thước hạt mịn theo Tiêu 

chuẩn Việt Nam TCVN 9205–2012, có độ rỗng và 

độ hút nước lớn hơn so với cát xây dựng [26]. 

- Kết quả thí nghiệm cho thấy nếu lượng cốt 

liệu tái chế thay thế cốt liệu tự nhiên ở mức dưới 

30% thì cường độ bê tông bị giảm đi nhưng không 

đáng kể so với bê tông đối chứng. Khi lượng cốt 

liệu tái chế tăng lên, cường độ của bê tông giảm rõ 

rệt nhưng vẫn đáp ứng được cường độ yêu cầu khi 

xây dựng đường nông thôn hoặc làm móng đường 

được thể hiện trong Hình 10 và Hình 11 [25, 27].  

Tiềm năng sử dụng cốt liệu tái chế có nguồn 

gốc từ phế thải xây dựng do phá dỡ công trình cũ 

đã được nhiều nghiên cứu khẳng định, với khả 

năng thay thế một phần hoặc toàn bộ đá tự nhiên 

trong bê tông mà vẫn đảm bảo cường độ được thể 

hiện trong Hình 12 [25, 26, 27, 28]. Trong thực tế, 

việc phân loại cốt liệu tái chế trước khi sử dụng là 

yếu tố cần thiết để kiểm soát chất lượng bê tông. 

 

Hình 10. Ảnh hưởng của cốt liệu lớn tái chế tới 

cường độ nén của bê tông [25] 

 

Hình 11. Ảnh hưởng của hàm lượng CTTC đến 

cường độ ép chẻ của BTĐL [27] 

 

Hình 12. Sự phát triển cường độ nén của bê tông 

theo thời gian [28] 

3.2.3. Công nghệ bê tông đầm lăn sử dụng cốt 

liệu tái chế từ phế thải xây dựng ở Việt Nam 

Ở Mỹ, công nghệ BTĐL được áp dụng trong 

công tác xây dựng đường nhờ những ưu điểm như 

thi công đơn giản, tiêu thụ ít xi măng, có thể sử 

dụng phế thải công nghiệp và sản phẩm phụ, từ đó 

giảm chi phí xây dựng và rút ngắn thời gian thi 

công so với công nghệ bê tông xi măng truyền 

thống. Tuy nhiên, ở Việt Nam, công nghệ BTĐL 

mới chỉ được ứng dụng trong xây dựng các công 

trình đập thuỷ lợi và một số đoạn đường thử 

nghiệm. Ngoài ra, công nghệ tái chế PTXD để thay 

thế cốt liệu tự nhiên trong bê tông đầm lăn còn khá 

mới và chưa được nghiên cứu và áp dụng nhiều 

trong các công trình đường giao thông tại Việt 

Nam.  

Do đó, với các hiệu quả về kinh tế và kỹ thuật 

mà nhiều nước trên thế giới thu được từ việc tái 

chế phế thải xây dựng thành cốt liệu trong sản xuất 
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bê tông như giảm thiểu phần lớn nguồn phế thải 

khó xử lý tại các đô thị, giảm ô nhiễm môi trường, 

tránh được nguy cơ cạn kiệt nguồn vật liệu tự 

nhiên trong xây dựng đường ô tô, giảm giá thành 

xây dựng thì việc triển khai công nghệ này sẽ có 

hiệu quả thực tế trong công tác xây dựng đường 

giao thông ở Việt Nam. 

4. Kết luận 

Với các nghiên cứu đã được áp dụng tại 

nhiều quốc gia, nhóm tác giả mong muốn đưa công 

nghệ tái chế phế thải xây dựng được ứng dụng cho 

đường giao thông tại Việt Nam. Điều này sẽ không 

chỉ thuận lợi cho sản xuất bê tông thân thiện với 

môi trường, mà còn góp phần vào xu hướng phát 

triển công nghệ tái chế mặt đường bền vững trên 

thế giới. 

Đồng thời, khi áp dụng công nghệ này, một 

lượng lớn PTXD sẵn có sẽ được tái sử dụng, giải 

quyết được vấn đề mà Chính phủ đã đưa ra mục 

tiêu tái chế 60%, đạt được các mục tiêu trong chiến 

lược quốc gia về quản lý chất thải rắn của Việt Nam 

đến năm 2025. 
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