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Chương trình hành động về chuyển đổi năng 

lượng xanh, giảm phát thải khí các-bon, khí 

mê-tan trong lĩnh vực hàng hải. 

CỘNG HÒA XÃ HỘI CHỦ NGHĨA VIỆT NAM 

     Độc lập - Tự do - Hạnh phúc 
 

          Hà Nội, ngày     tháng 02  năm 2022 

 

          Kính gửi:  

- Các phòng tham mưu; 

- Các đơn vị trực thuộc; 

- Cục Đăng kiểm Việt Nam; 

- Hiệp hội chủ tàu Việt Nam; 

- Hiệp hội cảng biển Việt Nam; 

- Tổng công ty Hàng hải Việt Nam; 

- Tổng công ty Công nghiệp tàu thủy Việt Nam; 

- Tổng công ty Bảo đảm an toàn hàng hải miền Bắc; 

- Tổng công ty Bảo đảm an toàn hàng hải miền Nam. 
 

Căn cứ văn bản số 13954/BGTVT-MT ngày 29/12/2021 của Bộ Giao thông 

vận tải về việc triển khai kết quả Hội nghị thượng đỉnh COP26; 

Căn cứ văn bản số 169/BGTVT-MT ngày 07/01/2022 của Bộ Giao thông vận 

tải về việc triển khai kết luận của Thủ tướng Chính phủ tại Thông báo số 357/TB-

VPCP ngày 31/12/2021; 

Căn cứ văn bản số 1413/BGTVT-MT ngày 15/02/2022 của Bộ Giao thông 

vận tải về việc thực hiện kết luận của Bộ trưởng tại cuộc họp kiểm điểm kết quả triển 

khai cam kết của Việt Nam tại COP26; 

Nhằm triển khai thực hiện cam kết của Việt Nam tại Hội nghị thượng đỉnh lần 

thứ 26 các bên tham gia Công ước khung của Liên hợp quốc về biển đổi khí hậu 

(COP26), Cục Hàng hải Việt Nam đã xây dựng dự thảo Kế hoạch hành động thực 

hiện cam kết của Việt Nam tại COP26 và dự thảo Chương trình hành động về chuyển 

đổi năng lượng xanh, giảm phát thải khí các-bon, khí mê-tan trong lĩnh vực hàng hải 

(chi tiết dự thảo Kế hoạch hành động và dự thảo Chương trình hành động được gửi 

kèm theo). 

Để hoàn thiện nội dung các dự thảo và có đầy đủ cơ sở báo cáo Bộ Giao thông 

vận tải tổng hợp vào Chương trình, Kế hoạch hành động chung của ngành Giao thông 

vận tải, trình Thủ tướng Chính phủ phê duyệt, Cục Hàng hải Việt Nam đề nghị Quý 

cơ quan, đơn vị cho ý kiến về nội dung các dự thảo nêu trên.  



Do thời gian gấp, văn bản góp ý đề nghị gửi về Cục Hàng hải Việt Nam (qua 

Phòng Khoa học Công nghệ và Môi trường và qua địa chỉ email: 

hoavt@vinamarine.gov.vn, thuongttt@vinamarine.gov.vn) trước ngày 25/02/2022 

để tổng hợp, báo cáo Bộ Giao thông vận tải./. 

(Đề nghị các Cảng vụ hàng hải lấy ý kiến của các doanh nghiệp cảng biển, 

doanh nghiệp vận tải biển thuộc khu vực quản lý và tổng hợp, chỉnh sửa trực tiếp 

vào nội dung dự thảo Kế hoạch hành động và Chương trình hành động; đính kèm 

các văn bản góp ý của các doanh nghiệp và gửi về Cục Hàng hải Việt Nam để báo 

cáo). 

Nơi nhận: 
- Như trên; 

- Cục trưởng (để b/c); 

- Lưu VT, KHCNMT(3b); 

KT. CỤC TRƯỞNG 

PHÓ CỤC TRƯỞNG 
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Phụ lục I 

KẾ HOẠCH HÀNH ĐỘNG THỰC HIỆN CAM KẾT 

CỦA VIỆT NAM TẠI HỘI NGHỊ COP 26 

 (Kèm theo văn bản số            /CHHVN-KHCNMT ngày        /02/2022 của Cục HHVN) 

 

I. QUAN ĐIỂM 

1. Trên cơ sở tận dụng năng lực hiện có của doanh nghiệp hàng hải và chủ 

động huy động nguồn lực, ứng dụng khoa học công nghệ và các thành tựu của 

cuộc cách mạng công nghiệp lần thứ tư để thực hiện cam kết của Việt Nam tại 

Hội nghị lần thứ 26 các bên tham gia Công ước khung của Liên hợp quốc về 

biến đổi khí hậu (COP26); 

2. Việc thực hiện cam kết của Việt Nam tại Hội nghị COP 26 phải dựa 

vào thể chế và quản trị hiện đại, khoa học và công nghệ tiên tiến, nguồn nhân 

lực chất lượng cao, phù hợp với bối cảnh quốc tế và điều kiện trong nước. Định 

hướng đầu tư vào công nghệ tiên tiến, chuyển đổi số, kết cấu hạ tầng hàng hải 

thông minh và bền vững; tạo động lực để đầu tư tư nhân tham gia trong thực 

hiện cam kết của Việt Nam; 

3. Xây dựng và hoàn thiện thể chế, chính sách ngành hàng hải nhằm thúc 

đẩy các hoạt động ứng phó với biến đổi khí hậu và chuyển đổi năng lượng xanh, 

giảm phát thải khí các-bon và khí mê-tan;  

4. Huy động mọi nguồn lực, đặc biệt là nguồn lực ngoài ngân sách để thực 

hiện cam kết của Việt Nam tại Hội nghị COP 26; 

5. Tăng cường hợp tác quốc tế và đa dạng hóa nguồn lực để triển khai các 

hoạt động nhằm thực hiện chuyển đổi năng lượng xanh, giảm phát thải khí các-

bon và khí mê-tan góp phần vào thực hiện cam kết của Việt Nam tại COP 26, 

phù hợp với xu thế phát triển vận tải biển xanh toàn cầu, ít phát thải. 

II. MỤC TIÊU 

2.1. Mục tiêu chung 

Xây dựng nền kinh tế vận tải biển xanh bền vững, sử dụng công nghệ 

sạch, các-bon thấp, thân thiện với môi trường trong lĩnh vực hàng hải, góp phần 

giảm phát thải ròng về “0” vào năm 2050. 

2.2. Mục tiêu cụ thể 

- Mục tiêu đến năm 2030: Giảm 30% lượng phát thải khí nhà kính. 

Các bến cảng, cảng biển đầu tư mới phải trang bị phương tiện, thiết bị 

khai thác sử dụng năng lượng điện, năng lượng tái tạo hoặc nhiên liệu sạch.  

Chuyển đổi các thiết bị báo hiệu hàng hải sử dụng nhiên liệu hóa thạch 

sang sử dụng điện, năng lượng tái tạo hoặc các nhiên liệu sạch. 

-  Mục tiêu đến năm 2040: Giảm 70% lượng phát thải khí nhà kính. 
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Các bến cảng, cảng biển hiện hữu phải thực hiện chuyển đổi các phương 

tiện, thiết bị khai thác sang sử dụng năng lượng điện, năng lượng tái tạo hoặc 

nhiên liệu sạch.  

Đội tàu biển Việt Nam chạy tuyến nội địa phải đáp ứng theo các quy định 

Phụ lục VI Công ước Marpol và các sửa đổi của Tổ chức Hàng hải Quốc tế. 

Chuyển đổi các tàu công vụ sử dụng nhiên liệu hóa thạch sang sử dụng 

điện, năng lượng tái tạo hoặc các nhiên liệu sạch. 

- Mục tiêu đến năm 2050: Đạt mức phát thải ròng về "0" vào năm 2050. 

III. NHIỆM VỤ VÀ GIẢI PHÁP 

3.1. Về thể chế, chính sách 

3.1.1. Rà soát, sửa đổi và bổ sung các văn bản quy phạm pháp luật liên 

quan đến quy định liên quan đến đầu tư, xây dựng và kinh doanh khai thác cảng 

biển, vận tải biển để đạt được các mục tiêu cụ thể đã đề ra; 

3.1.2. Xây dựng và ban hành cơ chế, chính sách nhằm thúc đẩy hoạt động 

đầu tư, xây dựng phát triển hạ tầng điện bờ, trạm sạc, năng lượng tái tạo và 

nhiên liệu sạch cung cấp cho hoạt động của tàu biển và cảng biển; đầu tư 

phương tiện, trang thiết bị khai thác cảng; đóng mới tàu biển sử dụng điện, năng 

lượng tái tạo, nhiên liệu sạch và ít phát thải; 

3.1.3. Đội tàu biển Việt Nam hoạt động nội địa phải đáp ứng theo các quy 

định Phụ lục VI Công ước Marpol và các sửa đổi của Tổ chức Hàng hải Quốc tế. 

3.1.4. Triển khai các giải pháp tăng cường kết nối các phương thức vận 

tải: đường biển, đường sắt, đường thủy nội địa và đường hàng không. 

3.2. Về phát triển kết cấu hạ tầng hàng hải 

3.2.1. Đẩy mạnh, khuyến khích đầu tư, xây dựng phát triển hạ tầng điện 

bờ, trạm sạc, năng lượng tái tạo và nhiên liệu sạch cung cấp cho hoạt động của 

tàu biển và cảng biển. 

3.2.2. Triển khai Đề án phát triển cảng xanh tại Việt Nam. 

3.2.3. Thực hiện chuyển đổi các thiết bị báo hiệu hàng hải sử dụng Diesel 

sang sử dụng điện, năng lượng tái tạo hoặc các nhiên liệu sạch khác. 

3.3. Về đào tạo, phát triển nguồn nhân lực 

3.3.1. Tăng cường đẩy mạnh công tác truyền thông để cộng đồng doanh 

nghiệp hàng hải thống nhất nhận thức và đồng hành cùng Chính phủ trong thực 

hiện cam kết tại COP26. 

3.3.2. Đẩy mạnh quán triệt, tuyên truyền, phổ biến, hướng dẫn thi hành 

các quy định pháp luật của Việt Nam và các Công ước của Tổ chức Hàng hải 

quốc tế (IMO) mà Việt Nam là thành viên nhằm giúp cho các cơ quan, doanh 

nghiệp hoạt động trong lĩnh vực hàng hải nâng cao nhận thức về sử dụng nhiên 

liệu sạch hơn, nhiên liệu sạch và sử dụng năng lượng hiệu quả, giảm phát thải 

khí nhà kính, ngăn ngừa ô nhiễm môi trường. 
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3.3.3. Tuyên truyền, khuyến khích tổ chức, cá nhân và đội ngũ công chức, 

viên chức và người lao động trong ngành hàng hải sử dụng phương tiện giao 

thông công cộng, phương tiện giao thông vận tải thân thiện với môi trường. 

3.3.4. Tăng cường năng lực về tổ chức, quản lý và vai trò của cơ quan 

quản lý nhà nước trong lĩnh vực hàng hải về chuyển đổi năng lượng xanh, giảm 

phát thải khí các-bon, khí mê-tan. 

3.4. Về khoa học - công nghệ 

- Đẩy mạnh các hoạt động nghiên cứu, phát triển và sử dụng phương tiện, 

thiết bị sử dụng điện, năng lượng tái tạo hoặc nhiên liệu sạch khác trong ngành 

hàng hải. 

- Khuyến khích các hoạt động kinh doanh khai thác cảng biển và vận tải 

biển phát thải thấp và không phát thải, sử dụng công nghệ tiết kiệm năng lượng, 

có mức tiêu hao nhiên liệu thấp, và chuyển đổi sử dụng diesel sang sử dụng 

điện, năng lượng tái tạo hoặc các loại nhiên liệu sạch khác.  

- Đẩy mạnh ứng dụng công nghệ thông tin hiện đại, tăng cường triển khai 

thực hiện chuyển đổi số và số hóa trong hoạt động quản lý khai thác cảng biển 

và vận tải biển. 

3.5. Về tăng cường hợp tác quốc tế và đa dạng hóa nguồn lực 

- Tăng cường hợp tác với các nước, các tổ chức quốc tế để học hỏi kinh 

nghiệm về việc cắt giảm phát thải khí các-bon, khí mê-tan trong lĩnh vực hàng 

hải; tranh thủ sự hỗ trợ của quốc tế về việc chuyển đổi sang nguồn năng lượng 

xanh, thân thiện với môi trường. 

- Chủ động, phối hợp với các cơ quan, đơn vị có liên quan trong việc vận 

động, thu hút sự tham gia của các tổ chức, các doanh nghiệp trong và ngoài 

nước đầu tư, viện trợ, để hỗ trợ triển khai các nhiệm vụ đề ra trong Chương trình 

hành động và  hỗ trợ các doanh nghiệp hàng hải chuyển đổi năng lượng xanh, 

giảm phát thải khí các-bon, khí mê-tan. 

- Tích cực, chủ động tham gia và đóng góp ý kiến tại các diễn đàn, hội 

nghị, hội thảo quốc tế, quốc gia về cắt giảm phát thải khí nhà kính, ngăn ngừa ô 

nhiễm môi trường trong lĩnh vực hàng hải. 

- Tăng cường tham gia các khoá đào tạo trong và ngoài nước liên quan 

đến…về việc cắt giảm khí nhà kính, quản lý tài nguyên và bảo vệ môi trường 

lĩnh vực hàng hải. 

4. NGUỒN LỰC THỰC HIỆN 

4.1. Ước tính kinh phí và danh mục chương trình, dự án ưu tiên thực hiện 

(theo phụ lục đính kèm). 

4.2. Kinh phí thực hiện 

Từ nguồn ngân sách nhà nước và từ các nguồn hỗ trợ của các cơ quan, tổ 

chức trong và ngoài nước (nếu có). 

5. TỔ CHỨC THỰC HIỆN 
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5.1. Các cơ quan, đơn vị căn cứ theo chức năng, nhiệm vụ có trách nhiệm 

xây dựng kế hoạch để tổ chức triển khai phù hợp các nhiệm vụ và giải pháp của 

Chương trình hành động và thực hiện các chương trình, dự án được phân công 

tại Phụ lục.  

5.2. Các nhiệm vụ và giải pháp của Chương trình hành động có thể được 

thay đổi cho phù hợp với tình hình thực tiễn. 
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Phụ lục 

DANH MỤC CHƯƠNG TRÌNH, DỰ ÁN ƯU TIÊN 

 

STT Chương trình, dự án 
Lộ trình thực hiện 

Cơ quan chủ trì 
Cơ quan phối 

hợp thực hiện 

Ước tính kinh phí 

thực hiện 2025 2030 2050 

1 
Thực hiện kiểm kê khí nhà kính đối với các 

hoạt động hàng hải  x   
Bộ GTVT 

(Cục HHVN) 
 10 tỷ 

2 

Dự án đầu tư thiết lập và trang bị hệ thống đo 

đạc, thu thập, kiểm đếm và giám sát trực 

tuyến mức phát thải tại các cảng biển Việt 

Nam. 

x x    200 tỷ 

3 

Khảo sát, đánh giá năng lực của các doanh 

nghiệp hàng hải và đề xuất các giải pháp cụ 

thể để đảm bảo thực hiện hiệu quả các mục 

tiêu, nhiệm vụ và giải pháp của kế hoạch 

hành động 

x   Bộ GTVT  
 

10 tỷ 

4 

Khảo sát, rà soát, đánh giá và đề xuất sửa đổi 

và bổ sung các văn bản quy phạm pháp luật 

lĩnh vực hàng hải để đảm bảo thực hiện hiệu 

quả các mục tiêu, nhiệm vụ và giải pháp của 

kế hoạch hành động 

x     1 tỷ 

5 

Sửa đổi Nghị định số 147/2018/NĐ-CP ngày 

24/10/2018 của Chính phủ sửa đổi, bổ sung 

một số điều của các nghị định quy định về 

điều kiện kinh doanh trong lĩnh vực hàng hải 

và Nghị định số 37/2017/NĐ-CP ngày 

04/4/2017 của Chính phủ về điều kiện kinh 

doanh khai thác cảng biển. 

x   
Bộ GTVT 

(Cục HHVN) 
 60 triệu 
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6 

Sửa đổi Nghị định số 58/2017/NĐ-CP ngày 

10/5/2017 của Chính phủ quy định chi tiết 

một số điều của Bộ luật Hàng hải Việt Nam 

về quản lý hoạt động hàng hải 

x   
Bộ GTVT 

(Cục HHVN) 
 60 triệu 

7 

Rà soát, sửa đổi bổ sung các tiêu chuẩn, quy 

chuẩn kỹ thuật quốc gia về tàu biển theo 

hướng áp dụng các quy định Phụ lục VI Công 

ước Marpol bao gồm cả các sửa đổi bổ sung 

của Phụ lục cho đội tàu biển Việt Nam chạy 

tuyến nội địa. 

x   
Bộ GTVT 

(Cục Đăng kiểm) 
 1 tỷ 

8 

Xây dựng và ban hành cơ chế, chính sách 

miễn, giảm thuế phí nhằm thúc đẩy hoạt động 

đầu tư, xây dựng phát triển hạ tầng điện bờ, 

trạm sạc, năng lượng tái tạo và nhiên liệu 

sạch cung cấp cho hoạt động của tàu biển và 

cảng biển; đầu tư phương tiện, thiết bị và 

đóng mới tàu biển sử dụng điện, năng lượng 

tái tạo, nhiên liệu sạch và ít phát thải; 

x   Bộ Tài chính 

Bộ GTVT 

Bộ TNMT 

Bộ KHCN 

Bộ Công thương 

 

2 tỷ 

9 

Xây dựng tiêu chuẩn, quy chuẩn kỹ thuật 

quốc gia về hệ thống hạ tầng điện bờ, trạm 

sạc, năng lượng tái tạo và nhiên liệu sạch 

cung cấp cho hoạt động của tàu biển và cảng 

biển 

x   
Bộ GTVT 

 

Bộ Công thương 

Bộ KHCN 

 

1 tỷ 

10 

Xây dựng tiêu chuẩn, quy chuẩn kỹ thuật 

quốc gia về năng lượng điện, năng lượng tái 

tạo và các nhiên liệu sạch sử dụng cho hàng 

hải 

x   Bộ KHCN 
Bộ Công thương 

Bộ GTVT 1 tỷ 

11 
Triển khai Đề án phát triển cảng xanh tại Việt 

Nam x x x 
Bộ GTVT 

(Cục HHVN) 
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12 

Đẩy mạnh việc nghiên cứu đề xuất gia nhập 

và thực thi có hiệu quả các công ước quốc tế 

của Tổ chức Hàng hải quốc tế  
x x  Bộ GTVT       

13 
Xây dựng Đề án phát triển đội tàu biển quốc 

tế của Việt Nam 
x   

Bộ GTVT 

(Cục HHVN) 
  

14 

Triển khai các dự án hỗ trợ các doanh nghiệp 

triển khai các dự án chuyển đổi năng lượng 

xanh, giảm phát thải khí các-bon, khí mê-tan.  

 

x x x 

Các Doanh nghiệp 

hàng hải 

Các Cơ quan, tổ 

chức, đơn vị có liên 

quan 

 

20.000 tỷ 

Kinh phí của doanh 

nghiệp, NSNN, 

Huy động nguồn 

lực nước ngoài 

15 

Thực hiện chuyển đổi các thiết bị báo hiệu 

hàng hải sử dụng Diesel sang sử dụng điện, 

năng lượng tái tạo hoặc các nhiên liệu sạch 

khác. 

x x x 

Bộ GTVT 

Các Tổng công ty 

Bảo đảm an toàn 

hàng hải miền Bắc, 

miền Nam 

 

1.000 tỷ 

Kinh phí của doanh 

nghiệp, NSNN, 

Huy động nguồn 

lực nước ngoài 

16 

Các dự án Nghiên cứu, phát triển và sử dụng 

phương tiện, thiết bị sử dụng điện, năng 

lượng tái tạo hoặc nhiên liệu sạch khác trong 

ngành hàng hải. 

x x x Bộ GTVT 

Bộ KHCN 

Bộ TNMT 

Bộ Công thương 

 

20 tỷ 

17 

Đẩy mạnh ứng dụng công nghệ thông tin hiện 

đại, tăng cường triển khai thực hiện chuyển 

đổi số và số hóa trong hoạt động quản lý khai 

thác cảng biển và vận tải biển 

x   Bộ GTVT   

18 

Đẩy mạnh quán triệt, tuyên truyền, phổ biến, 

hướng dẫn thi hành các quy định pháp luật 

của Việt Nam và các Công ước của Tổ chức 

Hàng hải quốc tế (IMO) mà Việt Nam là 

thành viên liên quan đến phát thải khí nhà 

x x x 

Bộ GTVT 

Hiệp hội Cảng biển 

Việt Nam 

Hiệp hội Chủ tàu 

Việt Nam 

 2 tỷ 



 

 
 

8 

kính  

19 

Tham gia các cuộc họp và hội thảo về giảm 

phát thải khí nhà kính, chuyển đổi năng lượng 

và biến đổi khí hậu trong và ngoài nước; 

tham gia các cuộc họp và diễn đàn của Tổ 

chức Hàng hải quốc tế  

x x x Bộ GTVT 

Bộ TNMT 

Bộ Ngoại giao 

Bộ KHCN 

Bộ Công thương 

2 tỷ/năm 
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Phụ lục II 

CHƯƠNG TRÌNH HÀNH ĐỘNG  

VỀ CHUYỂN ĐỔI NĂNG LƯỢNG XANH, GIẢM PHÁT THẢI 

KHÍ CÁC-BON VÀ KHÍ MÊ-TAN 

(Kèm theo văn bản số            /CHHVN-KHCNMT ngày        /02/2022 của Cục HHVN) 

 

PHẦN I 

CƠ SỞ XÂY DỰNG CHƯƠNG TRÌNH 

 

1. CĂN CỨ PHÁP LÝ 

- Nghị quyết số 06/NQ-CP của Chính phủ ngày 21/01/2021 ban hành 

Chương trình hành động tiếp tục thực hiện Nghị quyết số 24-NQ/TW của Ban 

Chấp hành Trung ương Đảng khóa XI về chủ động ứng phó với biển đổi khí 

hậu, tăng cường quản lý tài nguyên và bảo vệ môi trường theo Kết luận số 56-

KL/TW ngày 23 tháng 8 năm 2019 của Bộ Chính trị. 

- Văn bản số 9289/VPCP-QHQT ngày 21/12/2021 của Văn phòng Chính 

phủ về việc triển khai kết quả tham dự Hội nghị thượng đỉnh lần thứ 26 của các 

bên tham gia Công ước khung của Liên hợp quốc về biến đổi khí hậu (COP26). 

- Thông báo kết luận số 357/TB-V PCP ngày 31/12/2021 của Văn phòng 

Chính phủ tại cuộc họp về đề xuất của Ngân hàng HSBC hỗ trợ huy động nguồn 

tài chính cho các mục tiêu khí hậu và thực hiện cam kết của Việt Nam tại Hội 

nghị lần thứ 26 các Bên tham gia Công ước khung của Liên hợp quốc về biến 

đổi khí hậu. 

- Thông báo kết luận số 30/TB-VPCP ngày 30/01/2022 của Thủ tướng 

Chính phủ - Trưởng Ban Chỉ đạo quốc gia tại cuộc họp lần thứ nhất Ban Chỉ đạo 

quốc gia triển khai thực hiện cam kết của Việt Nam tại Hội nghị lần thứ 26 các 

bên tham gia công ước khung của Liên hợp quốc về biến đổi khí hậu. 

- Văn bản số 13954/BGTVT-MT ngày 29/12/2021 của Bộ Giao thông vận 

tải về việc triển khai kết quả Hội nghị thượng đỉnh COP26. 

- Văn bản số 169/BGTVT-MT ngày 07/01/2022 của Bộ Giao thông vận 

tải về việc triển khai kết luận của Thủ tướng Chính phủ tại Thông báo số 

357/TB-VPCP ngày 31/12/2021. 

- Văn bản số 1294/BGTVT-MT ngày 11/02/2022 của Bộ Giao thông vận 

tải về việc xây dựng Kế hoạch hành động thực hiện cam kết của Việt Nam tại 

COP 26. 

- Văn bản số 1413/BGTVT-MT ngày 15/02/2022 của Bộ Giao thông vận 

tải về việc thực hiện kết luận của Bộ trưởng tại cuộc họp kiểm điểm kết quả 

triên khai cam kết của Việt Nam tại COP26. 
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2. HIỆN TRẠNG VÀ XU HƯỚNG PHÁT TRIỂN PHƯƠNG TIỆN 

TÀU BIỂN VÀ NHU CẦU SỬ DỤNG NĂNG LƯỢNG 

2.1. Các hoạt động, các đối tượng gây phát thải khí nhà kính 

Vận tải hàng hóa có một vai trò quan trọng trong việc giảm phát thải 

KNK. Lượng khí thải các bon từ vận tải hàng hóa trên toàn thế giới là khoảng 3 

tỷ tấn CO2 vào năm 2020, chiếm khoảng 9% tổng lượng khí thải carbon toàn cầu 

(ITF, 2021). Khí thải từ vận tải hàng hóa dự kiến sẽ tăng trong những thập kỷ tới 

trong hầu hết các kịch bản. Theo kịch bản kinh doanh thông thường đối với vận 

tải hàng hóa, lượng khí thải từ nó sẽ tiếp tục tăng cho đến năm 2050 (ITF, 2021). 

Và lượng phát thải vận chuyển hàng hóa bằng đường biển được dự báo sẽ tăng 

tới 50% vào năm 2050, so với mức năm 2008 (IMO, 2020). Các hoạt động có 

phát sinh khí nhà kính từ các nguồn, bao gồm: 

 - Hoạt động của các phương tiện hoạt động tuyến quốc tế; 

 - Hoạt động của các phương tiện hoạt động nội địa, bao gồm: các tàu 

hàng, tàu chuyên dụng, tàu công vụ và các phương tiện lai dắt, thả phao, hoa 

tiêu, công trình; 

- Hoạt động của các cơ sở đóng mới, sửa chữa, phá dỡ tàu biển; 

- Hoạt động của các thiết bị báo hiệu hàng hải và hệ thống trợ giúp hàng 

hải; 

- Các phương tiện, thiết bị và cơ sở hạ tầng bốc xếp hàng hóa cảng biển 

chạy bằng động cơ diesel;  

- Các hoạt động phát thải gián tiếp do nhu cầu sử dụng năng lượng của 

cảng và mua năng lượng, phát thải từ việc tiêu thụ điện được sử dụng để cung 

cấp năng lượng cho các tòa nhà văn phòng, điều hành của các cơ quan quản lý 

nhà nước, doanh nghiệp hàng hải và hệ thống chiếu sáng, các điểm chứa 

container lạnh và cần trục điện; 

- Phát thải gián tiếp do người lao động và người sử dụng các dịch vụ cảng, 

bao gồm: lượng khí thải từ các tàu, xe cá nhân, xe tải và tàu hỏa ra, vào cảng 

biển để làm việc và giao, nhận hàng hóa và các kho lưu giữ hàng hóa thuộc sở 

hữu và điều hành của các bên thứ ba đặt trong khu vực cảng. 

2.2. Hiện trạng và xu hướng phát triển phương tiện, thiết bị hàng hải 

2.2.1. Vận tải biển 

2.2.1.1. Thông tin chung 

Hơn 80% khối lượng hàng hoá thương mại trên toàn cầu được vận chuyển 

bằng đường biển. Vận tải biển đóng vai trò một mắt xích quan trọng trong chuỗi 

dịch vụ logistics, đặc biệt đối với điều kiện của Việt Nam là một quốc gia có bờ 

biển dài, gần các tuyến đường hàng hải quan trọng của thế giới. Khối lượng 

hàng hóa thông qua cảng biển Việt Nam tăng trưởng cao và ổn định trong nhiều 

năm trở lại đây, tốc độ tăng trưởng trung bình đạt 13,8%. Trong bối cảnh thế 

giới đang đối mặt với tác động tiêu cực từ đại dịch Covid-19, Việt Nam tiếp tục 
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tăng trưởng về khối lượng hàng hóa thông qua cảng biển, cụ thể trong năm 2020 

khối lượng hàng hóa thông qua hệ thống cảng biển đạt 692 triệu tấn, tăng 4% so 

với năm 2019, trong đó khối lượng hàng hóa container đạt 22,14 triệu TEUs, 

tăng 13% so với năm 2019. Tuy dịch Covid -19 kéo dài và diễn biến phức tạp 

ảnh hưởng đến hoạt động hàng hải, nhưng tổng khối lượng hàng hóa thông qua 

cảng biển Việt Nam năm 2021 ước đạt 703,04 triệu tấn, tăng 2% so với năm 

2020; hàng xuất khẩu đạt 184,5 triệu tấn, tăng 4% với năm 2020; hàng nội địa 

đạt 302,9 triệu tấn, tăng 5% so với năm 2020. Trong đó, khối lượng hàng 

container ước đạt 23,9 triệu TEUs, tăng 6% so với năm 2020 (Nguồn: Báo cáo 

tổng kết Cục HHVN năm 2021) 

Hệ thống cảng biển Việt Nam trong những năm qua phát triển đồng bộ, hiện 

đại đón được những tàu biển lớn nhất thế giới vào làm hàng. Về cơ bản, hệ thống 

cảng biển đáp ứng được nhu cầu tàu thuyền ra vào cảng, thời gian tàu đợi cầu rất 

nhỏ, đáp ứng thông qua hàng hóa xuất nhập khẩu, hàng vận chuyển nội địa. Tuy 

nhiên, lượng hàng hóa xuất nhập khẩu bằng đường biển ở Việt Nam lại chủ yếu do 

hãng tàu nước ngoài đảm nhận, đặc biệt tuyến biển xa đến các nước phát triển như 

Châu Âu, Châu Mỹ. Đội tàu trong nước hiện chủ yếu đảm nhiệm phần vận tải nội 

địa, hoạt động tuyến quốc tế ngắn trong khu vực châu Á. Thị phần vận tải biển 

tuyến quốc tế của đội tàu vận tải biển Việt Nam đang có xu hướng giảm, trong khi 

đó đội tàu mang cờ nước ngoài thuộc sở chủ tàu Việt Nam có xu hướng tăng trong 

thời gian qua.  

Quy định về bảo hộ quyền vận tải của đội tàu thuộc doanh nghiệp trong 

nước đã giúp đội tàu mang cờ quốc tịch Việt Nam đảm nhận được gần 100% 

lượng hàng vận tải nội địa bằng đường biển. Thị phần vận tải hàng hóa xuất 

nhập khẩu của đội tàu Việt Nam ngày càng giảm, năm 2015 đội tàu Việt Nam 

đảm nhận 10,0% thị phần hàng hóa xuất nhập khẩu, đến năm 2018 thị phần 

giảm xuống 7,3%, đến năm 2020 thị phần giảm còn 5,0%. Về thị trường vận 

chuyển, đội tàu Việt Nam chủ yếu chạy tuyến ngắn như: Trung Quốc, Đông 

Nam Á, Châu Á. Phần lớn tàu vận tải quốc tế khả năng đáp ứng được yêu cầu về 

an toàn hàng hải, an ninh hàng hải, lao động hàng hải và phòng ngừa ô nhiễm 

môi trường còn rất hạn chế nên tình trạng tàu Việt Nam bị lưu giữ ở cảng biển 

nước ngoài với số lượng khiếm khuyết cao. Cơ cấu đội tàu biển chưa hợp lý, chủ 

yếu tàu trọng tải nhỏ chở hàng khô, hàng rời; thiếu tàu container, tàu trọng tải 

lớn chạy tuyến quốc tế. Về nhân lực vận tải biển, hiện còn thiếu về số lượng và 

yếu về chất lượng. Thị trường quốc tế rộng lớn, giá cước cao nhưng đội tàu vận 

tải biển của Việt Nam sức cạnh tranh yếu, khó dành được hợp đồng vận chuyển. 

Thị trường vận tải nội địa không lớn nhưng số lượng tàu nhiều nên dẫn tới tình 

trạng cạnh tranh không lành mạnh giảm giá cước làm hiệu quả hoạt động của 

các chủ tàu không cao. 

Trong bối cảnh Việt Nam đang mở cửa hội nhập kinh tế quốc tế, Chính phủ 

Việt Nam tham gia ký kết các hiệp định thương mai tự do song phương, đa 

phương, các hiệp định vận tải biển với các quốc gia trên thế giới, đội tàu biển Việt 

Nam đứng trước thời cơ lớn cũng như thách thức lớn. Các Hiệp định thương mại 

tự do không chỉ giúp lượng hàng hóa xuất nhập khẩu tăng lên mà còn mở cánh 
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cửa cho đội tàu vận tải container nước ngoài thâm nhập thị trường vận tải nội địa 

(vận chuyển container rỗng và cung cấp dịch vụ gom hàng bằng tàu) giữa các 

quốc gia thuộc liên minh Châu Âu (theo EVFTA) thì ngược lại thị trường vận tải 

nội địa trong nước cũng bị thu hẹp lại. Khi các doanh nghiệp vận tải biển Việt 

Nam chưa đủ sức vận hành tuyến dịch vụ đi Châu Âu, Mỹ thì không những doanh 

nghiệp vận tải biển Việt Nam không nắm bắt được thời cơ do FTA mang lại mà 

còn đứng trước thách thức về việc giảm thị phần vận tải biển nội địa.  

Tại Nghị quyết số 36-NQ/TW ngày 22/10/2018 của Ban Chấp hành Trung 

ương Đảng khóa XII về Chiến lược phát triển bền vững kinh tế biển Việt Nam 

đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2045 đã nêu rõ: đối với tầm nhìn đến năm 

2030 kinh tế hàng hải đứng vị trí thứ hai trong thứ tự ưu tiên trong chiến lược 

phát triển các ngành kinh tế biển đến năm 2030, trọng tâm là khai thác có hiệu 

quả các cảng biển và dịch vụ vận tải biển. Ngày 05/3/2020, Chính phủ ban hành 

Nghị quyết số 26/NQ-CP về Kế hoạch tổng thể và kế hoạch 5 năm của Chính 

phủ thực hiện Nghị quyết số 36-NQ/TW ngày 22/10/2018 của của Hội nghị lần 

thứ tám Ban Chấp hành Trung ương Đảng khóa XII về Chiến lược phát triển bền 

vững kinh tế biển Việt Nam đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2045 nêu rõ Kế 

hoạch tổng thể đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2045. 

Với tầm quan trọng của vận tải biển cũng như sự quan tâm của Chính 

phủ, trong tương lai hoạt động vận tải biển Việt Nam sẽ ngày càng phát triển để 

đáp ứng các mục tiêu đề ra, cùng với đó là sự phát triển cả về số lượng, chất 

lượng của các đội tàu.  

2.2.1.2. Số lượng và loại tàu  

1). Đội tàu vận tải biển mang cờ quốc tịch Việt Nam 

Tính đến tháng 12/2021, tổng số đội tàu biển Việt Nam là 1.555 tàu với 

tổng trọng tải khoảng 12,2 triệu DWT, tổng dung tích khoảng 7,4 triệu GT. 

Trong đó, có 681 hoạt động tuyến nội địa, 608 tàu hoạt động tuyến quốc tế. Tàu 

vận tải là 1.036 tàu với tổng trọng tải khoảng 11,2 triệu DWT, tổng dung tích 

khoảng 6,5 triệu GT). Tổng trọng tải của đội tàu vận tải biển Việt Nam có sự 

tăng lên nhanh chóng, một số doanh nghiệp Việt Nam đã đầu tư tàu chuyên 

dụng trọng tải lớn, như tàu dầu thô trọng tải đến 300.000 DWT, tàu khí hóa 

lỏng,... Theo số liệu thống kê của Diễn đàn Thương mại và phát triển Liên Hiệp 

quốc (UNCTAD), đội tàu Việt Nam đứng thứ 4 trong khu vực ASEAN (sau 

Singapore, Indonesia, Malaysia) và thứ 30 trên thế giới (Nguồn: Cục HHVN). 

- Về tuổi tàu: tuổi tàu bình quân của đội tàu Việt Nam là 16,7 tuổi và trẻ 

hơn 5,1 tuổi so với thế giới (theo số liệu của UNCTAD, tuổi tàu bình quân của 

thế giới là 21,8 tuổi). Trong đó, tàu có độ tuổi trung bình trẻ nhất là tàu chở 

khách là 8,4 tuổi; tàu có độ tuổi cao nhất là tàu khí hóa lỏng 24,97 tuổi; tàu 

container 18,47 tuổi; tàu dầu hóa chất 17,8 tuổi. 

- Về sản lượng vận tải hàng hóa của đội tàu biển Việt Nam: năm 2021, 

mặc dù chịu tác động của dịch Covid-19 nhưng tổng sản lượng vận tải do đội tàu 

biển Việt Nam vận chuyển vẫn tăng trưởng, ước đạt 156,5 triệu tấn, tăng 2% so 
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với năm 2020; trong đó, sản lượng hàng container của đội tàu biển Việt Nam 

ước đạt 3,04 triệu Teus, tăng 12% so với năm trước. Đội tàu mang cờ quốc tịch 

Việt Nam hiện vẫn đảm nhận được gần 100% lượng hàng vận tải nội địa bằng 

đường biển, trừ một số tàu chuyên dụng như LPG, xi măng rời,... Hàng hóa vận 

chuyển nội địa chủ yếu là các mặt hàng gia dụng, lương thực, than, vật liệu xây 

dựng, thiết bị máy móc, container, xăng dầu, hàng hoá tổng hợp… 

- Về vận tải biển quốc tế: hàng hóa Việt Nam được xuất khẩu đi hầu hết 

các thị trường trên thế giới, như Châu Mỹ, Châu Âu, Châu Á, trong đó một số 

tuyến vận tải xa điển hình: tuyến Việt Nam đi Châu Mỹ, 18 tuyến (Lạch 

Huyện: 02 tuyến/tuần, Cái Mép - Thị Vải: 16 tuyến/tuần); tuyến Việt Nam đi 

Châu Âu 02 tuyến/tuần (02 tuyến/tuần tại cảng Cái Mép - Thị Vải); tuyến Việt 

Nam đi Châu Á, Châu Phi, Châu Úc (Hải Phòng, Đà Nẵng, TP Hồ Chí 

Minh…). 

Về sản lượng vận tải, dù đại dịch Covid - 19 kéo dài và diễn biến phức tạp 

nhưng khối lượng hàng hóa xuất nhập khẩu vận tải quốc tế của đội tàu biển Việt 

Nam vận tải tăng 54% (khoảng 4,67 triệu tấn) so với năm 2020. Đây là mức 

tăng trưởng hiếm có, chủ yếu vận tải các tuyến như: Trung Quốc, Nhật Bản, Hàn 

Quốc, khu vực Đông Nam Á và một số tuyến châu Âu. Nhiều doanh nghiệp vận 

tải biển Việt Nam đã ghi nhận mức doanh thu và lợi nhuận tăng do nguồn hàng 

vận tải và giá cước tăng trong đầu năm 2021. 

Bảng 1: Đội tàu vận tải tính đến 03/12/2021 

 

Loại tàu 

Từ 

5000 

GT 

trở 

xuống 

Từ 

trên 

 5000 

GT 

đến 

10.000 

GT 

Từ 

trên 

10.000 

GT 

đến 

20.000 

GT 

Từ 

trên 

20.000 

GT 

đến 

30.000 

GT 

Trên 

30.000 

GT 

Tổng 

số 

tàu 

Tổng GT 
Tổng 

DWT 
Tuổi 

ĐK 

CTH 

ĐK

TT 

Tàu chở 

hàng rời, 

tổng hợp 

587 45 64 17 14 727 3,179,059 5,742,858 16 2 2 

Tàu chở 

Container 
7 22 9 1 0 39 341,919 434,564 18.47 1 0 

Tàu chở 

Dầu, hóa 

chất 

95 34 14 16 27 186 2,805,661 4,937,677 17.8 0 11 

Tàu chở Khí 

hóa lỏng 
17 2 0 0 1 20 113,619 123,303 24.97 0 1 

Tàu chở 

Khách 
64 0 0 0 0 64 22,995 8,629 8.4 0 1 

Tổng số 770 103 87 34 42 1,036 6,463,253 11,247,031   3 15 
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Bảng 2: Đội tàu đăng ký trong sổ ĐKTBQG tính đến tháng 12/2021 

 

Loại tàu 

Tổng số 

tàu Tổng GT Tổng DWT Tuổi 

Tàu chở hàng rời, tổng hợp 727 3.179.059 5.742.858 16 

Tàu chở Container 39 341.919 434.564 18,47 

Tàu chở Dầu, hóa chất 186 2.805.661 4.937.677 17,8 

Tàu chở Khí hóa lỏng 20 113.619 123.303 24,97 

Tàu chở Khách 64 22.995 8.629 8,4 

Tàu, Phương tiện khác (Tàu 

lai, Tàu kéo, xà lan, tàu 

công vụ, giàn khoan, kho 

nổi, tàu ngầm, tàu lặn) 519 1.020.049 981.306 17,9 

Tổng số 1.555 7.483.302 12.228.337 

  

 

     Đội tàu vận tải biển Việt Nam có xu hướng giảm về tổng số lượng tàu 

nhưng tăng số lượng loại tàu có trọng tải lớn, tổng dung tích và trọng tải của đội 

tàu thay đổi theo chiều hướng đi lên. Trong giai đoạn 2016-2020, số lượng đội tàu 

vận tải biển giao động từ trong khoảng từ 1.000 đến trên 1.200 tàu. Số lượng tàu 

năm 2020 so với năm 2016 đã giảm trên 200 tàu, tương đương với mức giảm 17,2 

%; so với giai đoạn 2010-2015, đội tàu vận tải của Việt Nam đã giảm trên 400 

tàu; tổng dung tích và tổng trọng tải của đội tàu vận tải tăng trưởng trên 6%. 

Bảng 3: Quy mô đội tàu vận tải biển Việt Nam giai đoạn 2016 - 10/2021 

(Chỉ bao gồm tàu chở hàng, không bao gồm tàu/phương tiện khác) 

 

Năm 

Số 

lượng 

(chiếc) 

Mức tăng 

giảm số 

lượng (%) 

Tổng trọng tải 

(DWT) 

Mức tăng 

giảm trọng 

tải (%) 

TổngGT 

Mức tăng 

giảm GT 

(%) 

2016 1.267   7.588.447   4.602.861   

2017 1.194 -5,7 6.933.450 -8,6 4.213.173 -8,4 

2018 1.147 -5,5 7.101.152 +8,2 4.150.596 +7,5 

2019 1.047 -7,1 7.192.694 -4,1 4.300.013 -5,0 

2020 1.049 +0,2 8.045.815 +11,8 4.787.224 +11,3 

2021 1036 -0,6 
11,247,031 

 
+40,3 

      6,463,253 

 
+38,4 
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Biểu đồ 1: Quy mô đội tàu vận tải biển Việt Nam giai đoạn 2016 - 10/2021 

(Chỉ bao gồm tàu chở hàng chuyên dùng, không bao gồm tàu/phương tiện khác) 

 
Trong tổng số 1.036 tàu vận tải hàng hóa có khoảng 800 tàu chở hàng tổng 

hợp, hàng rời (chiếm 77%) từ 5.000GT trở xuống, số tàu trên 30.000GT chỉ có 13 

tàu (tuổi trung bình khoảng 16,8 tuổi), điều này phần nào cho thấy đội tàu biển 

Việt Nam chủ yếu phù hợp với thị trường vận chuyển hàng hóa ven biển nội địa 

hoặc quốc tế ngắn trong khu vực. Đội tàu vận tải biển Việt Nam chưa thể cạnh 

tranh tại thị trường vận chuyển quốc tế khi thế giới đang xu hướng phát triển cỡ 

tàu lớn hơn để tối ưu hóa chi phí (kích thước tàu chở hàng rời, tổng hợp tăng gấp 

ba lần và số lượng tàu lớn hơn hai lần so với tàu đã được đóng cách đây 20 năm, 

đặc biệt đội tàu container, tàu dầu cũng đã được phát triển với kích thước tàu rất 

lớn trong vòng 4 năm qua). 

2). Đội tàu vận tải biển mang cờ quốc tịch nước ngoài 

a). Đội tàu vận tải biển mang cờ quốc tịch nước ngoài thuộc sở hữu của 

chủ tàu Việt Nam 

Biểu đồ 2: Đội tàu biển mang cờ quốc tịch nước ngoài thuộc sở hữu của chủ tàu 

Việt Nam 

 
Tính đến hết năm 2020, đội tàu mang cờ quốc tịch nước ngoài thuộc sở 

hữu doanh nghiệp Việt Nam có 166 tàu, tổng trọng tải 3.043.458 DWT, chiếm 
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15% về số lượng và 24% về trọng tải so với tổng đội tàu treo cờ quốc tịch Việt 

Nam, trọng tải bình quân đạt 18.334 DWT/tàu tương đương 180% trọng tải bình 

quân của đội tàu vận tải biển Việt Nam 9 (tính với tàu từ 1.000 DWT trở lên). 

Tại thời điểm năm 2013, tổng số tàu biển mang cờ quốc tịch nước ngoài thuộc 

chủ sở hữu Việt Nam là 74 tàu với tổng trọng tải 1.350.000 DWT, trọng tải bình 

quân 17.600 DWT/tàu. Như vậy, so với năm 2013, số lượng tàu mang cờ quốc 

tịch nước ngoài thuộc sở hữu doanh nghiệp Việt Nam tăng lên gấp đôi. Xu 

hướng doanh nghiệp Việt Nam đầu tư tàu mang cờ quốc tịch nước ngoài ngày 

càng tăng lên, chiếm 25% trọng tải đội tàu quốc gia, tàu mang cờ quốc tịch nước 

ngoài chủ yếu tàu có trọng tải lớn. 

Doanh nghiệp đầu tư tàu mang cờ quốc tịch nước ngoài vì các lý do: (1) 

Hạn chế về kinh phí nên doanh nghiệp thường chỉ đủ năng lực mua tàu có trọng 

tải lớn đã nhiều tuổi (tàu trên 15 tuổi) nên không đủ điều kiện đăng ký mang cờ 

quốc tịch Việt Nam, do tàu chuyên dụng đóng mới hoặc mua tàu dưới 15 tuổi có 

giá thành rất cao, việc đầu tư tàu trên 15 tuổi có giá thấp hơn nhiều so với việc 

mua tàu dưới 15 tuổi; (2) Đăng ký tàu treo cờ quốc tịch nước ngoài doanh 

nghiệp tránh được một khoản thuế, phí rất lớn khi làm thủ nhập khẩu và đăng ký 

tàu mang cờ quốc tịch Việt Nam (thuế nhập khẩu, thuế GTGT, thuế đăng ký 

trước bạ…); (3) Doanh nghiệp đầu tư tàu mang cờ quốc tịch nước ngoài để 

thuận tiện cho việc vận tải tuyến quốc tế và cho thuê tàu định hạn, không phải 

đưa tàu về Việt Nam để thực hiện việc đăng ký.  

b). Đội tàu vận tải biển mang cờ quốc tịch nước ngoài hoạt động vận tải 

nội địa tại Việt Nam 

 Tính đến tháng 01/4/2021, có 13 tàu mang cờ quốc tịch nước ngoài đều 

thuộc sở hữu hoặc quản lý khai thác của các doanh nghiệp Việt Nam được Bộ 

GTVT cấp Giấy phép vận tải nội địa, cụ thể như sau: 

 - 03 tàu vận tải container (thuộc sở của Công ty Cổ phần Gemadept 01 

tàu, Công ty Hàng hải Đông Đô 01 tàu, Ngân hàng TMCP Đại chúng Việt Nam 

01 tàu). 

 - 04 tàu vận tải khí hóa lỏng (thuộc sở hữu của Công ty TNHH Sellan Gas 

03 tàu, Cty cổ phần dầu khí Fgas 01 tàu). 

 - 03 tàu vận tải xi măng rời (thuộc Công ty Xi măng Nghi Sơn quản lý khai 

thác). 

 - 03 tàu được cấp phép trong thời gian ngắn hạn: 01 tàu hàng rời (thuộc sở 

hữu Công ty Hàng hải Đông Đô), 02 sà lan vận tải thiết bị siêu trường siêu trọng 

phục vụ dự án. 

 Một số tàu container được doanh nghiệp đầu tư trong giai đoạn thị trường 

vận tải phát triển nóng (2008-2010), đăng ký mang cờ quốc tịch nước ngoài để 

cho thuê định hạn. Sau thời gian thị trưởng vận tải suy giảm, việc cho thuê tàu ra 

nước ngoài gặp nhiều khó khăn, cùng với việc đội tàu đã cũ, khó cạnh tranh với 

đội tàu trẻ trên thế giới, do vậy doanh nghiệp phải đưa tàu về nước để vận tải nội 

địa. Khi đưa tàu về Việt Nam vận tải, các tàu bị giới hạn tuổi đăng ký mang cờ 

quốc tịch Việt Nam theo quy định tại Nghị định số 171/2016/NĐ-CP ngày 

27/12/2016 về đăng ký, xóa đăng ký và mua, bán, đóng mới tàu biển. 
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 Hiện nay, đội tàu chuyên dụng xi măng rời mang cờ quốc tịch Việt Nam chỉ 

có 03 (đều thuộc sở hữu của Công ty Xi măng Nghi Sơn), tàu xi măng rời không 

được doanh nghiệp đầu tư tăng thêm trong thời gian vừa qua. Để đáp ứng nhu cầu 

vận tải hàng hóa cho nhà máy và các trạm phân phối, Công ty Xi măng Nghi Sơn 

thuê thêm 03 tàu nước ngoài đề nghị được cấp Giấy phép vận tải nội địa trong thời 

gian dài hạn, hàng năm 03 tàu được cấp phép vận tải khoảng 1,3 triệu tấn xi măng 

rời cho nhà máy. 

 Đối với tàu hàng khác: Một số tàu được cấp phép là các loại sà lan chuyên 

dụng vận tải thiết bị siêu trường siêu trọng phục vụ lắp đặt cho các nhà máy, 

công trình. chủ yếu được cấp phép trong thời gian ngắn hạn để phục vụ hàng 

chuyên dụng, như tàu chở dầu thô theo chuyến, hoặc vận tải hàng hóa siêu 

trường siêu trọng Thời gian cấp phép thường ngắn hạn, theo dự án hoặc theo 

chuyến. 

Biểu đồ 3: Sản lượng hàng hóa thông qua cảng biển Việt Nam 

 

Biểu đồ 4: Sản lượng hàng container thông qua cảng biển Việt Nam 

 

Từ năm 2015 đến nay, đội tàu vận tải biển Việt Nam có xu thế giảm về số 

lượng nhưng tăng về tấn trọng tải tàu. Nhiều tàu biển cỡ nhỏ mang cấp đăng 

kiểm biển hạn chế III được chuyển sang phương tiện thủy mang cấp VR-SB làm 

cho số lượng tàu biển giảm nhiều. Tuy nhiên, bên cạnh đó nhiều chủ tàu đã đầu 

tư mua mới các tàu biển có trọng tải lớn để đưa vào khai thác phù hợp với xu thế 

phát triển mới của hoạt động vận tải nên kết quả khối lượng hàng hóa do đội tàu 

biển Việt Nam thực hiện tăng nhiều so với năm 2015. Cụ thể, sản lượng hàng 

hóa vận chuyển bằng đội tàu biển Việt Nam năm 2020 đạt 159,4 triệu tấn so với 

năm 2015 đạt 118,7 triệu tấn tăng 40,7 triệu tấn (tỉ lệ tăng trưởng 134%). 

3) Tàu thủy nội địa mang cấp VR-SB 
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- Tổng số phương tiện VR-SB trên cả nước hiện nay là 1.786 chiếc trong 

đó có 839 phương tiện chở hàng (tàu vận tải) có tổng trọng tải là 1.742.834 tấn, 

288 phương tiện chở khách với tổng sức chở 18.550 hành khách và 659 các loại 

phương tiện khác. 

- Trong 839 phương tiện chở hàng cấp VR-SB có: 

+ 210 phương tiện hạ cấp từ tàu biển; 

+ 279 phương tiện được nâng cấp từ phương tiện thủy nội địa cấp VR-SI, 

VR-SII; 

+ 350 phương tiện được đóng mới.    

- Về quy mô, 839 phương tiện chở hàng mang cấp VR-SB được phân loại 

theo trọng tải toàn phần của cụ thể như sau: 

Bảng 4: Quy mô phương tiện chở hàng mang cấp VR-SB 

Tiêu chí Dưới 5.000 T 
Từ 5.000 T - 

10.000 T 

Từ 10.000 T 

- 20.000 T 

Từ 20.000 

T trở lên 
Tổng cộng 

Tổng trọng tải 

(tấn) 
1.193.011 231.675 126.307 191.841 1.742.834 

Số lượng (chiếc) 783 38 9 9 839 

Trong đó:      

Tàu hàng khô     652 

Tàu hàng lỏng     148 

container     33 

khí hóa lỏng     04 

xi măng     02 

 

- Về cỡ tàu, quy mô đội tàu: đội tàu vận tải mang cấp VR-SB hiện nay là 

839 chiếc với tổng trọng tải là 1.742.834 DWT  (vượt quy hoạch về quy mô đội 

tàu của năm 2030 -1.515.000 DWT), trong đó có 38 phương tiện VR-SB có 

trọng tải từ 5.000 DWT đến dưới 10.000 DWT, 09 phương tiện VR-SB từ  

10.000 DWT đến dưới 20.000 DWT và 09 phương tiện có trọng tải từ 20.000 

DWT trở lên. Trên thực tế, với những cỡ tàu lớn như trên thì không một cảng, 

bến thủy nội địa nào có thể tiếp nhận được, phương tiện chỉ có thể ra vào các 

cảng biển để làm hàng. Việc phương tiện VR-SB tham gia vận chuyển hàng hóa 

giữa các cảng biển không phù hợp với mục đích phát triển vận tải sông pha biển 

(vận tải hàng hóa từ các bến cảng nằm trong sông; giữa các cảng, bến từ cửa 

sông này đến cửa sông khác; từ các bến thủy nội địa qua cảng biển).  

2.2.2. Cảng biển và kết cấu hạ tầng hàng hải khác 

Hiện nay, tổng số bến cảng được công bố là 298 bến cảng với khoảng 

90,726 km dài cầu cảng, với tổng công suất trên 700 triệu tấn/năm. Hệ thống 

cảng biển Việt Nam đã được đầu tư đồng bộ về cơ sở hạ tầng: cầu bến, phao 
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neo, trang thiết bị bốc dỡ hàng hóa, phát triển cơ bản hoàn chỉnh, đầy đủ chức 

năng, quy mô và được phân bố trải rộng theo vùng miền, tận dụng tối đa được 

điều kiện tự nhiên, đáp ứng được yêu cầu vận chuyển hàng hóa vận tải bằng 

đường biển, phục vụ tích cực cho quá trình phát triển kinh tế xã hội vùng ven 

biển và cả nước, tạo động lực thu hút, thúc đẩy các ngành kinh tế, công nghiệp 

liên quan cùng phát triển. Hầu hết các cảng biển hiện do các doanh nghiệp nhà 

nước và các thành phần kinh tế khác sở hữu và trực tiếp tổ chức khai thác; có 04 

bến cảng được đầu tư bằng nguồn ngân sách nhà nước và giao Cục HHVN làm 

đại diện cơ quan nhà nước ký hợp đồng cho thuê khai thác gồm: Bến cảng Cái 

Lân (cầu 5,6,7), Bến cảng công-te-nơ ODA Cái Mép, Bến cảng tổng hợp quốc tế 

Thị Vải và Bến cảng An Thới - Kiên Giang. 

Các cảng biển Việt Nam tại Hải Phòng, TP. Hồ Chí Minh, Bà Rịa - Vũng 

Tàu đã lọt vào danh sách 50 cảng biển thông qua lượng hàng container lớn nhất 

trên thế giới. Các bến cảng cửa ngõ như Lạch Huyện (Hải Phòng), Cái Mép (Bà 

Rịa - Vũng Tàu) cho phép tiếp nhận các tàu container lớn nhất thế giới hiện nay 

(trên 200.000 DWT). Hàng hóa thông qua các cảng biển đặc biệt các cảng biển 

phát triển mới như Bà Rịa - Vũng Tàu được các tạp chí hàng hải quốc tế đánh 

giá có mức tăng trưởng cao nhất thế giới trong những năm gần đây. Điều này 

cho thấy dịch vụ cảng biển tại Việt Nam ngày càng được cải thiện nâng cao hiệu 

quả thông qua hàng hóa và hỗ trợ cho hoạt động vận tải biển, đặc biệt là vận tải 

biển quốc tế.  

Hệ thống cảng biển Việt Nam đã cơ bản hình thành, tạo nên mạng lưới 

cảng biển trên toàn quốc với các cảng biển có chức năng khác nhau, bao gồm: 

cảng biển tổng hợp quốc gia, cảng địa phương, khu vực, cảng cửa ngõ cho các 

vùng kinh tế trọng điểm miền Bắc, Trung và miền Nam. Đến nay, các cảng tổng 

hợp trọng điểm đã được đầu tư theo đúng quy hoạch được phê duyệt như: Cảng 

Cái Lân, Hải Phòng, Đà Nẵng, Dung Quất, Quy Nhơn, Thị Vải, Sài Gòn và Cần 

Thơ. Thời gian qua, chúng ta đã tận dụng nguồn vốn ODA để hoàn thành đầu tư 

các cảng trọng điểm ở 3 miền, bao gồm: Cái Lân (Quảng Ninh - miền Bắc); Tiên 

Sa (Đà Nẵng - miền Trung) và Cái Mép - Thị Vải (Bà Rịa - Vũng Tàu - miền 

Nam). Hệ thống cảng biển đã cơ bản đảm bảo thông qua lượng hàng xuất nhập 

khẩu và giao lưu giữa các vùng miền trong nước bằng đường biển, góp phần tích 

cực vào tăng trưởng kinh tế và bước đầu đáp ứng nhu cầu phát triển kinh tế - xã 

hội của đất nước. 

Nhiều tập đoàn hàng đầu thế giới trong lĩnh vực vận tải và điều hành khai 

thác cảng biển trên thế giới đã có mặt tại Việt Nam để hình thành các liên doanh 

đầu tư xây dựng và khai thác cảng biển như: Hutchison, PSA, DP World, SSA, 

Maersk A/S, CMA - CGM... Đây là nền tảng rất thuận lợi để cảng biển Việt 

Nam trở thành một mắt xích trong chuỗi cung ứng toàn cầu của các tập đoàn 

hàng hải và khai thác cảng biển hàng đầu thế giới. Một số bến cảng được đầu tư 

lớn, quy mô hiện đại, có thể kể đến như: Cái Lân (Quảng Ninh - vốn ODA); 

Tiên Sa (Đà Nẵng - vốn ODA); Bến cảng quốc tế Cái Mép - Thị Vải (BRVT - 

vốn ODA); Bến cảng container Tân Cảng Cát Lái (Công ty Tân Cảng - Bộ Quốc 

phòng); Bến cảng container Trung tâm Sài Gòn SPCT (Liên doanh với DP 
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World - Ả rập Saudi); Bến cảng container quốc tế Sài Gòn Việt Nam SITV 

(Liên doanh với Hutchison Hongkong); Bến cảng quốc tế SP - PSA (Liên doanh 

với PSA Singapore); Bến cảng container quốc tế Cái Mép CMIT (Liên doanh 

với APMT Đan Mạch); Bến cảng container quốc tế Cảng Sài Gòn SSA (Liên 

doanh với SSA Marine - Mỹ); Bến cảng container quốc tế Tân Cảng Cái Mép 

(Liên doanh với Mitsui O.S.K line - Nhật Bản, Hanjin Shipping Line - Hàn 

Quốc và Wanhai Lines - Đài Loan (Trung Quốc); Bến cảng Lạch Huyện (Liên 

doanh với Mitsui O.S.K line - Nhật Bản, Wanhai Lines - Đài Loan (Trung 

Quốc), Itochu - Nhật Bản)... 

 * Về luồng hàng hải: hiện nay có 46 luồng hàng hải công cộng với tổng 

chiều dài là 1.105 km và 34 luồng hàng hải chuyên dùng, chiều dài 173,2 km. 

Các luồng hàng hải được đầu tư hệ thống báo hiệu đồng bộ theo tiêu chuẩn, góp 

phần hỗ trợ cho tàu thuyền hành hải an toàn. 

* Về hệ thống đê chắn sóng, chắn cát: hiện nay có 12 đê, kè với chiều dài 

khoảng 34,2 km tại một số cảng: Lạch Huyện, Nghi Sơn, Vũng Áng, Cửa Lò, 

Chân Mây, Tiên Sa, Dung Quất, luồng cho tàu biển lớn vào sông Hậu,...  

* Về hệ thống trợ giúp hàng hải: 

- Hệ thống đèn biển: gồm 94 đèn biển tại các đảo, cửa vũng vịnh trải dài 

từ Quảng Ninh đến Kiên Giang (25 đèn cấp I, 29 đèn cấp II và 40 đèn biển cấp 

III), trong đó 10 đèn ở quần đảo Trường Sa, tầm hiệu lực của đèn lên đến 20 - 25 

hải lý bảo đảm hỗ trợ cho tàu thuyền hành hải an toàn. Ngoài ra, do hệ thống đèn 

biển đều được xây dựng tại những vị trí trọng yếu, đảo tiền tiêu, cửa biển nên có 

vai trò quan trọng đối với an ninh quốc gia, chủ quyền và biên giới biển. 

- Hệ thống đài thông tin duyên hải: gồm 32 đài thông tin duyên hải trải 

dài từ Móng Cái đến Hà Tiên phục vụ cung cấp thông tin về thời tiết, tình hình 

an toàn, an ninh hàng hải, trực ca, xử lý các tình huống khẩn cấp. Hệ thống 

LRIT của Việt Nam đã đáp ứng được yêu cầu về sử dụng thông tin LRIT nhằm 

nâng cao hiệu quả trong công tác quản lý, giám sát vị trí của các tàu thuyền mang 

cờ quốc gia, phục vụ công tác quản lý chuyên ngành hàng hải, công tác an toàn 

hàng hải, an ninh hàng hải và đặc biệt là hỗ trợ hiệu quả cho hoạt động tìm kiếm, 

cứu nạn trên biển,... 

 - Hệ thống giám sát và điều phối giao thông hàng hải (VTS): đã được đầu 

tư tại các cảng biển lớn như: Hải Phòng, Sài Gòn - Vũng Tàu, Đà Nẵng, Quy 

Nhơn, Nghi Sơn - Thanh Hóa, Cửa Lò - Nghệ An, An Giang và một số khu vực 

cảng biển khác đang hoàn thiện để đưa vào khai thác, đã hỗ trợ tốt cho công tác 

giám sát, quản lý hoạt động hàng hải trong vùng nước cảng biển. 

* Hệ thống cảng cạn và ICD: Hiện cả nước có 9 cảng cạn và 21 ICD đã đi 

vào hoạt động, tập trung nhiều ở khu vực phía Nam và phía Bắc. Phần lớn các 

trung tâm logistics và ICD đều ở vị trí thuận lợi nên thời gian qua đã hỗ trợ khá 

hiệu quả cho việc hàng xuất, nhập khẩu qua các cảng biển đầu mối. Hệ thống 

kho ngoại quan: hầu hết các doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ logistics lớn tại 

Việt Nam đều có kho ngoại quan với quy mô lớn hiện đại, tạo thuận lợi cho việc 
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doanh nghiệp trong quá trình vận chuyển, bảo quản, làm các thủ tục xuất nhập 

khẩu hàng hóa. Trong đó nổi bật là các kho ngoại quan của Transimex, Sotrans, 

Vietrans, U&I Logistics, Tân cảng...Trong đó, I&U Logistics có khoảng 07 kho, 

tổng diện tích lưu trữ 1,1 triệu m2; Tổng công ty Tân cảng Sài Gòn diện tích kho 

386.000 m2; Transimex có 04 kho với tổng diện tích 110.000 m2... 

Nhiều cảng biển mới được đầu tư với cơ sở hạ tầng, trang thiết bị hiện 

đại, công tác quản lý tiên tiến. Các trung tâm, các vùng kinh tế lớn của cả nước 

đã hình thành các cảng biển lớn với vai trò là đầu mối phục vụ xuất nhập khẩu 

hàng hóa và tạo động lực phát triển toàn vùng như: Quảng Ninh, Hải Phòng gắn 

với vùng kinh tế trọng điểm phía Bắc, Nghi Sơn, Hà Tĩnh, Thừa Thiên - Huế, 

Đà Nẵng, Quảng Ngãi, Quy Nhơn gắn với vùng kinh tế trọng điểm miền Trung, 

Khánh Hòa, Bà Rịa - Vũng Tàu, TP. Hồ Chí Minh, Đồng Nai gắn với vùng kinh 

tế động lực Đông Nam bộ, Cần Thơ, Long An, An Giang gắn với vùng kinh tế 

trọng điểm đồng bằng sông Cửu Long. Các bến cảng khu vực phía Nam tại Cái 

Mép đã tiếp nhận tàu trọng tải đến trên 214.000 DWT và tại phía Bắc, bến cảng 

Lạch Huyện - Hải Phòng đã tiếp nhận thành công tàu trọng tải 132.000 DWT.  

Khu vực miền trung có cảng Dung Quất, Formosa tiếp nhận các tàu hàng rời tải 

trọng đến 300.000 DWT. Khu lọc hóa dầu Nghi Sơn có thể tiếp nhận tàu dầu 

đến 320.000 DWT… Đây là cơ sở quan trọng, khẳng định năng lực cảng biển 

Việt Nam, tạo tiền đề để các hãng tàu sử dụng cảng biển Việt Nam làm mắt xích 

trong chuỗi hải trình toàn cầu. 

2.2.3. Công nghiệp tàu thủy 

Công nghiệp tàu thủy là ngành công nghiệp tạo nên năng lực làm chủ 

phương tiện thủy và tạo ra phương tiện, các trang thiết bị kỹ thuật đáp ứng 

nhiệm vụ bảo vệ chủ quyền lãnh hải của tổ quốc. Công nghiệp tàu thủy Việt 

Nam được xác định là ngành kinh tế mũi nhọn để phát triển kinh tế hàng hải và 

thực hiện chiến lược biển Việt Nam. Hiện nay, trên cả nước có 82 cơ sở đóng 

tàu đã được cấp Giấy chứng nhận cơ sở đủ điều kiện đóng mới, hoán cải, sửa 

chữa tàu biển theo quy định của Nghị định số 111/2016/NĐ-CP ngày 01/7/2016 

của Chính phủ quy định điều kiện kinh doanh, đóng mới, hoán cải, sửa chữa tàu 

biển (số liệu của Cục Đăng kiểm Việt Nam). Theo số liệu thống kê này, Việt 

Nam có 21 cơ sở đóng mới, hoán cải, sửa chữa tàu biển cho tàu biển có trọng tải 

từ 10.000 DWT trở lên, trong đó có 08 cơ sở thuộc Tổng công ty Công nghiệp 

Tàu thủy (SBIC) và 01 liên doanh với nước ngoài của SBIC. Việt Nam có 01 cơ 

sở đóng mới tàu biển có năng lực đóng được nhiều tàu biển trọng tải lớn, hiện 

đại thuộc Công ty TNHH đóng tàu Huyndai - Việt Nam, 02 cơ sở thuộc Công ty 

TNHH MTV Công nghiệp tàu thuỷ Dung Quất và Công ty Cổ phần Nosco 

Shipyard với năng lực sửa chữa tàu có trọng tải rất lớn và trong thời gian qua có 

lượng tàu thuyền lớn được đưa vào sửa chữa. 

Về cơ sở phá dỡ tàu biển: Luật môi trường đã cho phép nhập khẩu tàu 

biển về để phá dỡ và Việt Nam đã có hai cơ sở trên cả nước được cấp phép phá 

dỡ tàu biển, tuy nhiên việc chưa ban hành quy chuẩn phá dỡ nên các doanh 

nghiệp không thể nhập tàu cũ về phá dỡ. Các quy định đã được ban hành 05 năm 



 

 
 

14 

nhưng thực chất còn nhiều khó khăn nên ngành công nghiệp phá dỡ tàu cũ vẫn 

chưa phát huy được lợi thế. 

Tình hình sản xuất kinh doanh của doanh nghiệp đóng tàu Việt Nam vẫn 

còn rất khó khăn, lợi nhuận thấp. Các nhà máy đóng tàu hầu hết trong tình trạng 

thiếu đơn hàng, doanh thu liên tục sụt giảm trong các năm trở lại đây. Nguyên 

nhân do hoạt động kinh doanh vận tải biển đang tiếp tục gặp khó khăn giảm nhu 

cầu đóng mới tàu biển. theo dự báo, thị trường trong nước chưa có nhiều nhu 

cầu đóng mới tàu vận tải lớn trong 2-3 năm tới. 

2.3. Nhu cầu sử dụng năng lượng và thực tiễn chuyển đổi sử dụng 

năng lượng điện đối với trang thiết bị tại cảng biển Việt Nam 

Trên cơ sở hiện trạng vận tải biển, cảng biển và công nghiệp tàu thủy của 

Việt Nam được đề cập phần trên cho thấy rằng nhu cầu sử dụng năng lượng 

trong hoạt động hàng hải rất lớn, bao gồm: 

 - Hoạt động của các phương tiện hoạt động tuyến quốc tế; 

 - Hoạt động của các phương tiện hoạt động nội địa, bao gồm: các tàu 

hàng, tàu chuyên dụng, tàu công vụ và các phương tiện lai dắt, thả phao, hoa 

tiêu, công trình; 

- Hoạt động của các cơ sở đóng mới, sửa chữa, phá dỡ tàu biển; 

- Hoạt động của các thiết bị báo hiệu hàng hải và hệ thống trợ giúp hàng 

hải; 

- Các phương tiện, thiết bị và cơ sở hạ tầng bốc xếp hàng hóa cảng biển;  

- Các hoạt động gián tiếp do nhu cầu sử dụng năng lượng của cảng và 

mua năng lượng, phát thải từ việc tiêu thụ điện được sử dụng để cung cấp năng 

lượng cho các tòa nhà văn phòng, điều hành của các cơ quan quản lý nhà nước, 

doanh nghiệp hàng hải và hệ thống chiếu sáng, các điểm chứa container lạnh và 

cần trục điện; 

- Hoạt động gián tiếp từ người lao động và người sử dụng các dịch vụ 

cảng, bao gồm: lượng khí thải từ các tàu, xe cá nhân, xe tải và tàu hỏa ra, vào 

cảng biển để làm việc và giao, nhận hàng hóa và các kho lưu giữ hàng hóa thuộc 

sở hữu và điều hành của các bên thứ ba đặt trong khu vực cảng. 

Trang thiết bị bốc xếp và quản lý điều hành cảng còn thiếu đồng bộ, năng 

suất thấp, chưa đáp ứng kịp yêu cầu của thị trường hàng hải khu vực (trừ một số 

cảng mới được xây dựng đưa vào khai thác gần đây đã được trang bị các thiết bị 

xếp dỡ chuyên dùng, tương đối hiện đại; còn lại hầu hết các bến cảng Việt Nam 

chủ yếu vẫn sử dụng các thiết bị bốc xếp thông thường). 

Hiện nay trang thiết bị, công nghệ được sử dụng ở cảng biển tại Việt Nam 

đều được nhập khẩu do Việt Nam vẫn chưa thể tự sản xuất được các trang thiết 

bị lớn như cẩu bờ, cẩu giàn, cẩu khung RTG… Phần lớn trang thiết bị được 

nhập khẩu từ Đức (Siemens, Liebherr, Kocks, Kranbau Eberswalde…) hoặc 

Trung Quốc. Một số cảng lớn ở khu vực cảng biển Quảng Ninh, Hải Phòng, Đà 
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Nẵng và các cảng khu vực thành phố Hồ Chí Minh và Vũng Tàu được đầu tư 

các trang thiết bị bốc xếp sử dụng điện, còn lại các cảng khác tại Việt Nam có 

trang thiết bị và công nghệ sử dụng nhiên liệu diesel. 

Các trang thiết bị được chạy bằng dầu và điện, chi phí nhiên liệu (điện, 

dầu) thường chiếm 5-7% trong chi phí giá vốn. Các năm trở lại đây, các doanh 

nghiệp cảng của Việt Nam cũng dần chuyển sang đầu tư các trang thiết bị xếp 

dỡ chạy bằng điện hoặc hybrid thay vì chỉ chạy bằng dầu diesel như trước. 

Cùng với việc tăng cường đầu tư chiều sâu, cải tạo nâng cấp để nhanh 

chóng khắc phục tình trạng lạc hậu về kỹ thuật - công nghệ bốc xếp, quản lý đối 

với các cảng hiện có. Yêu cầu lựa chọn sử dụng trong cảng các trang thiết bị - 

công nghệ bốc xếp quản lý khai thác tiên tiến hiện đại đạt tiêu chuẩn khu vực, 

quốc tế để nâng cao năng lực hoạt động của cảng đồng thời hạn chế các ảnh 

hưởng xấu tới môi trường  

Trong ngành hàng hải, đa số các tàu vận tải hiện nay đều sử dụng động cơ 

diesel làm thiết bị động lực để quay chân vịt, lai máy phát điện hoặc các thiết bị. 

Đây là hộ tiêu thụ nhiên liệu hóa thạch rất lớn và có mức phát thải cao ra môi 

trường khiến thế giới nói chung và Việt Nam nói riêng đều đang rất quan tâm. 

Một trong những dạng nhiên liệu thay thế có khả năng tái tạo và được 

đánh giá thân thiện với môi trường hiện nay là nhiên liệu sinh học. Dạng nhiên 

liệu này đã và đang được nghiên cứu, sử dụng rất rộng rãi cho động cơ đốt trong 

trên các phương tiện cơ giới đường bộ,... Trong lĩnh vực hàng hải, loại nhiên 

liệu này chủ yếu được sử dụng dưới dạng hòa trộn với nhiên liệu hóa thạch cho 

những động cơ thế hệ mới hoặc các động cơ được hoán cải đặc biệt. Hạn chế lớn 

nhất khi sử dụng nhiên liệu sinh học cho các động cơ diesel tàu thủy là sự tách 

lớp nhanh của hỗn hợp nhiên liệu do các thiết bị hòa trộn nhiên liệu theo mẻ tạo 

ra. 

Trong giai đoạn hiện nay, ở nước ta để sử dụng hiệu quả nhiên liệu và 

giảm thiểu ô nhiễm do khí thải động cơ gây ra cho môi trường trong lĩnh vực 

vận tải thủy, việc lựa chọn ứng dụng nhiên liệu hỗn hợp dầu thực vật - dầu 

diesel (DO) làm nhiên liệu thay thế cho các động cơ diesel được lắp đặt trên tàu 

thủy là hợp lý. Nếu chọn nhiên liệu khí (LPG, LNG) làm nhiên liệu thay thế sẽ 

đòi hỏi phải cải tiến khá nhiều hệ thống nhiên liệu và đặc biệt là vấn đề an toàn 

cháy nổ trên tàu thủy, nên đòi hỏi suất đầu tư cao; còn nếu chọn nhiên liệu diesel 

sinh học sẽ không kinh tế do giá thành đắt và cần phải có cả một qui mô lớn nhà 

máy sản xuất nhiên liệu diesel sinh học; 

Thiết bị hòa trộn liên tục là phương án khả thi để có thể đưa nhiên liệu 

hỗn hợp dầu thực vật - dầu diesel làm nhiên liệu thay thế sử dụng trên tàu. 

Phương pháp này khắc phục được trở ngại về tính ổn định thấp của nhiên liệu 

hỗn hợp khi cất trữ dài ngày, có chi phí đầu tư thấp, lắp đặt, vận hành khai thác 

đơn giản và phù hợp trong điều kiện cơ sở hạ tầng nhiên liệu sinh học hiện nay ở 

Việt Nam. Hơn nữa, hệ thống thiết bị hòa trộn nhiên liệu có cơ chế hoạt động ổn 

định, tin cậy, kết nối dễ dàng trong các hệ thống nhiên liệu hiện có dưới tàu và 

không cần đến bất kì sự thay đổi nào khác. 
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Nghiên cứu của Ngân hàng Thế giới chỉ ra rằng với việc vận tải biển chỉ 

phụ thuộc vào nhiên liệu hóa thạch kết hợp với kỳ vọng tăng trưởng liên tục của 

ngành, chỉ riêng mức tăng hiệu quả năng lượng sẽ là không đủ. 

Các loại nhiên liệu bao gồm nhiên liệu sinh học, hydro và amoniac, và 

nhiên liệu tổng hợp từ carbon. Các loại nhiên liệu khác, chẳng hạn như diesel 

tổng hợp và nhiên liệu sinh học mới được sản xuất từ tảo, đã được xác định 

nhưng chưa được xem xét do ý nghĩa hạn chế của chúng đối với ngành. 

Amoniac và hydro là nhiên liệu không các bon hứa hẹn nhất cho đến nay - 

ưu tiên sử dụng amoniac do mật độ năng lượng cao hơn và yêu cầu làm mát ít 

khắt khe hơn. Khi được sản xuất từ năng lượng tái tạo, amoniac và hydro tạo ra 

sự cân bằng thuận lợi nhất của các đặc điểm có lợi liên quan đến phát thải khí 

nhà kính trong vòng đời của chúng, các yếu tố môi trường rộng hơn, khả năng 

mở rộng, tính kinh tế, và các tác động kỹ thuật và an toàn của tất cả các loại 

nhiên liệu được đánh giá. 

Ngoài những đặc điểm thuận lợi này, amoniac và hydro còn mang lại 

những lợi ích chiến lược bổ sung nhờ vào nhiều con đường sản xuất của chúng. 

Cả amoniac và hydro đều có thể được sản xuất năng lượng 

(ʺgreenammoniac/hydroʺ) hoặc khí tự nhiên với việc sử linh dụng hoạt thu bổ 

giữ sung và trong lưu trữ việc arbon sản xuất (CCS) amoniac (ʺblue và 

amoniac/hydro, do hydroʺ). Điều này giảm bớt lo ngại trong những năm đầu của 

quá trình chuyển đổi. 

Nhiên liệu sinh học và nhiên liệu tổng hợp dựa trên các bon cũng chứng 

tỏ tiềm năng kỹ thuật cao để sử dụng làm nhiên liệu không cacbon. Tuy nhiên, 

có thể có những hạn chế đối với việc áp dụng quy mô lớn của họ trong vận 

chuyển. Một số nghiên cứu chỉ ra rằng nhiên liệu sinh học có nguy cơ bị hạn chế 

bởi nguồn cung sinh khối bền vững hạn chế và cạnh tranh giữa các ngành làm 

tăng giá. Nhiên liệu tổng hợp dựa trên các bon dự kiến sẽ ít cạnh tranh hơn về 

chi phí do hiệu quả sản xuất thấp hơn và phụ thuộc vào việc thu khí trực tiếp để 

lấy CO2 đầu vào. 

Vai trò hạn chế của LNG trong quá trình loại bỏ cacbon trong tàu biển 

Là nhiên liệu hóa thạch, LNG không thể hỗ trợ quá trình loại bỏ cacbon 

hoàn toàn trong vận chuyển quốc tế. Tuy nhiên, với những lợi ích không thể phủ 

nhận về chất lượng không khí và hàm lượng các bon trên lý thuyết thấp hơn 

30% so với nhiên liệu có nguồn gốc từ dầu, LNG thường được thảo luận như 

một con đường nhiên liệu hướng tới quá trình loại bỏ cacbon. Các loại nhiên liệu 

khác, chẳng hạn như diesel tổng hợp và nhiên liệu sinh học mới được sản xuất 

từ tảo, đã được xác định nhưng chưa được xem xét do ý nghĩa hạn chế của 

chúng đối với ngành và việc đóng góp vào quá trình chuyển đổi năng lượng. 

Việc sử dụng LNG, về cơ bản là mêtan, làm nhiên liệu có nguy cơ gây sự 

cố là rò rỉ ʺmethaneʺ (còn gọi là “methane trượt”). Rò rỉ khí mêtan có thể xảy ra 

ở mỗi giai đoạn của vòng đời LNG (tức là trong quá trình khai thác, phân phối 

và đốt cháy) và thể hiện sự phát thải ngẫu nhiên của một loại khí có nồng độ 
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mạnh gấp 86 lần hoặc 36 lần so với CO2 trong 20 năm hoặc 100 năm tương ứng. 

Do đó, ngay cả một lượng nhỏ rò rỉ khí mê-tan cũng có thể làm giảm bất kỳ lý 

do nào liên quan đến khí nhà kính và khí hậu cho việc sử dụng LNG như một 

chất thay thế các-bon thấp cho nhiên liệu có nguồn gốc từ dầu mỏ. 

Xem xét vai trò chuyển đổi của LNG, theo đó cơ sở hạ tầng LNG và tàu 

có thể được tái sử dụng từ năm 2030 trở đi với nhiên liệu không các bon tương 

thích, tức là biomethane hóa lỏng (LBM) và methane tổng hợp hóa lỏng (LSM). 

Tuy nhiên, bằng chứng cho thấy có những kỳ vọng về tính sẵn có hạn chế và do 

đó thiếu khả năng cạnh tranh về giá của LBM có nguồn gốc bền vững và việc 

sản xuất LSM dự kiến sẽ đắt hơn so với các lựa chọn thay thế như amoniac hoặc 

hydro. Do đó, vai trò chuyển đổi của LNG dường như khó có thể xảy ra. 

Thứ hai, một vai trò tạm thời, theo đó LNG được sử dụng cho đến năm 

2030 trước khi nhanh chóng được thay thế bằng các giải pháp thay thế không 

carbon, đã được phân tích. Phân tích kết luận rằng lợi ích hoặc không có lợi từ 

KNK (ví dụ như phát thải KNK dao động từ 8% đến cao hơn 9% so với kịch bản 

sử dụng tối thiểu LNG), chi phí đầu tư bổ sung (ví dụ chi phí đầu tư cao hơn từ 

10% đến 17% so với trường hợp của sự chuyển đổi trực tiếp sang amoniac hoặc 

hydro), rủi ro tài sản bị mắc kẹt và nguy cơ bị khóa công nghệ hóa thạch khác 

cũng không có vai trò tạm thời. 

Thứ ba, do đó, nhiều khả năng LNG đóng vai trò là một nhiên liệu. Từ 

quan điểm của toàn ngành, LNG dự kiến sẽ vẫn tập trung trong các ứng dụng 

thích hợp: ví dụ trên các tuyến đường vận chuyển sẵn có đã được hưởng lợi từ 

các bến LNG hiện có tại một trong hai cảng; với các loại tàu cụ thể như tàu chở 

LNG, nơi hàng hóa có thể được sử dụng làm nhiên liệu, phà, tàu du lịch hoặc tàu 

ven biển có liên quan nhiều đến lợi ích về chất lượng không khí; hoặc trong 

những trường hợp đặc biệt vì lợi ích quốc gia mạnh mẽ. 

Ngược lại, khí thiên nhiên ở trạng thái không hóa lỏng có thể đóng một 

vai trò khác và quan trọng hơn như là một nguyên liệu thô để bắt đầu sản xuất 

thương mại nhiên liệu không các bon. Trong giai đoạn đầu của quá trình khử các 

bon, trước khi có đủ nguồn cung cấp điện tái tạo để tạo ra hydro xanh hoặc 

amoniac xanh về mặt kinh tế và quy mô, khí tự nhiên với khả năng thu giữ và 

lưu trữ các bon (CCS) có thể cung cấp một cách khả thi để giảm đáng kể lượng 

phát thải KNK trên con đường hướng tới khử cacbon hoàn toàn 

3. KINH NGHIỆM, XU THẾ TRONG VÀ NGOÀI NƯỚC VỀ 

CHUYỂN ĐỔI NĂNG LƯỢNG XANH, GIẢM PHÁT THẢI KHÍ CÁC-

BON VÀ KHÍ MÊ-TAN TRONG LĨNH VỰC HÀNG HẢI 

3.1. Kinh nghiệm, xu hướng về chuyển đổi năng lượng xanh, giảm 

phát thải khí các bon và khí mê tan trong lĩnh vực hàng hải 

Chuyển đổi năng lượng xanh, phát triển các nguồn năng lượng tái tạo 

được xem là xu hướng tất yếu trên thế giới hiện nay, góp phần quan trọng hạn 

chế phát thải khí gây hiệu ứng nhà kính, bảo vệ môi trường, cũng như giảm sự 

phụ thuộc vào các loại nhiên liệu hóa thạch. 
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Thế giới đang ghi nhận nhiều tín hiệu tích cực trong quá trình chuyển dịch 

cơ cấu ngành năng lượng, trong đó sự phát triển mạnh mẽ của các nguồn "năng 

lượng xanh". 

Xu thế cảng thông minh trên thế giới 

Trong bối cảnh hội nhập và phát triển, việc xây dựng và phát triển mô 

hình cảng biển thông minh là một trong những hướng đi đúng đắn, là ưu tiên 

hàng đầu của các quốc gia có biển trên thế giới và Việt Nam cũng không là 

ngoại lệ. Khái niệm Cảng thông minh (Smart Port) ra đời nhằm kết hợp các 

thành tựu phát triển kỹ thuật số và các công cụ khai thác vận hành cảng truyền 

thống và năng lực kinh nghiệm của các nhà khai thác cảng; cho phép tối ưu hóa 

hoạt động của Cảng gấp nhiều lần mà vẫn cắt giảm được chi phí trong khai thác, 

nâng kích thước tàu tiếp nhận, nâng cao năng suất, hiệu suất của cảng. 

Với sự xuất hiện của Internet of Things (IoT), các cảng và khu chức năng 

được coi là quá bận rộn và rộng lớn để áp dụng số hóa toàn phần. Tuy nhiên, các 

sáng kiến và phong trào đổi mới công nghệ gần đây đã chuyển đổi hoạt động 

của cảng, thúc đẩy mạnh mẽ việc áp dụng các quy trình tích hợp. Bên cạnh đó, 

việc ứng dụng công nghệ Blockchain cũng là bước đột phá của chiến lược số 

hóa các cảng biển và dịch vụ logistics. Sự đổi mới xung quanh dữ liệu lập kế 

hoạch sớm và dự đoán cho phép tăng cường lập kế hoạch trước tại các cảng cửa 

ngõ, dẫn đến giảm chi phí giao dịch và cải thiện chu kỳ tải tàu giao hàng. Các 

phương pháp lập kế hoạch gần đây đã cung cấp khả năng hiển thị sớm, cho phép 

khởi tạo chính xác hơn để lập bản đồ di chuyển hàng hóa. Có thể khẳng định, 

cảng thông minh đại diện cho một sự thay đổi triệt để đối với chuỗi cung ứng đã 

tác động tích cực đến ngành kinh tế biển. Với thời gian của chu kỳ luân chuyển 

hàng hóa giảm, chuyển động dễ dự đoán cũng như dữ liệu tin cậy về hoạt động 

trong môi trường mạng…, đã và đang mang lại hiệu quả xử lý chưa từng có 

trong ngành vận tải biển và logistics. 

Xu hướng ứng dụng trí tuệ nhân tạo và Internet vạn vật sẽ là tất yếu với 

các cảng biển thông minh, mang lại lợi ích cho cả người sử dụng cảng cũng như 

cơ quan quản lý. Hiên nay, các cảng hiện đại ở Mỹ và châu Âu không còn chỉ 

cạnh tranh về lưu lượng hàng hóa nữa; đã có sự thay đổi chiến lược: quy mô 

không còn là trọng tâm chính, mà phải là hiệu quả và hoạt động thông minh hơn. 

Cảng tốt hơn không nhất thiết phải là cảng lớn hơn, mà là cảng thông minh hơn. 

Xu hướng số hóa (chuyển đổi kĩ thuật số) trong vận tải biển 

Chuỗi cung ứng trong thương mại quốc tế rất phức tạp vì bao gồm nhiều 

bên liên quan tại nhiều quốc gia. Nhiều quy trình hiện vẫn dựa trên giấy tờ bản 

cứng, gây trì hoãn việc chia sẻ thông tin và cản trở hàng hóa lưu thông hiệu quả. 

Theo đánh giá của tập đoàn Maersk và bộ phận blockchain của IBM, một 

lô hàng vận chuyển từ Đông Phi đến châu Âu có thể liên quan đến hơn 30 người 

và tổ chức, với hơn 200 hoạt động tương tác và liên lạc khác nhau. Quá trình xử 

lý hồ sơ giao nhận bắt đầu khi chủ hàng đặt chỗ trên tàu chuyển hàng. Hồ sơ cần 

được điền đầy đủ và phê duyệt trước khi hàng hóa được chuyển vào hoặc ra khỏi 
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cảng. Chỉ một lô hàng cũng có thể cần đến hàng trăm trang, gửi đến hàng chục 

cơ quan, ngân hàng, cơ quan hải quan và các tổ chức khác. Hiệp hội Vận chuyển 

Container Kỹ thuật số (DCSA) ước tính chi phí xử lý hóa đơn giấy cao gấp 3 lần 

so với xử lý eBL. 

Thủ tục giấy tờ rườm rà là một trong những lý do khiến vận chuyển hàng 

hóa đường biển chậm chuyển đổi sang các hình thức điện tử hơn so với các 

ngành công nghiệp khác. Khác biệt ngôn ngữ, điều luật và sự đa dạng các tổ 

chức có liên quan trong quá trình chuyển hàng trong quá khứ cũng làm chậm 

quá trình tiêu chuẩn hóa. 

Các giải pháp blockchain trong vận chuyển hàng hải và khai thác cảng có 

thể cải thiện đáng kể việc số hóa các hoạt động xuyên biên giới, mang lại hiệu 

quả và giảm chi phí. 

Ứng dụng như vậy sẽ cho phép theo dõi các chuyển động của lô hàng, tài 

liệu và giao dịch tài chính, mà không cần dựa vào xác minh của các tổ chức tài 

chính trung gian hoặc cập nhật thông tin thủ công từ nhiều nguồn khác nhau. 

Tuy nhiên việc chuyển đổi sang một hệ thống điện tử thống nhất đề ra 

những thách thức lớn, khi mà những container này đôi khi chứa sản phẩm từ các 

nhà cung cấp khác nhau và được vận chuyển đến hàng ngàn khách hàng ở hàng 

chục quốc gia. Không phải tất cả các bên liên quan đều triển khai cùng một giải 

pháp và nền tảng blockchain, và đây có thể là một thách thức nếu các bên cần 

tiến hành giao dịch thông qua một nền tảng. 

Trong thời gian vừa qua, nhờ những nỗ lực của Chính phủ trong việc mở 

cửa thương mại khi tham gia các hiệp định thương mại tự do khu vực và quốc tế, 

sản lượng hàng hóa thông qua hệ thống cảng biển Việt Nam liên tục tăng trưởng 

ở mức cao và được dự báo tiếp tục duy trì đà phát triển này trong tương lai. 

Triển vọng phát triển của hệ thống cảng biển Việt Nam được kỳ vọng sẽ đạt 

được nhiều thành tựu to lớn khi triển khai một số FTA quan trọng như CPTPP, 

EVFTA, RCEP… 

Tại Hội nghị lần thứ 8 Ban Chấp hành Trung ương Đảng khoá XII đã 

thông qua Nghị quyết số 36- NQ/TW ngày 22/10/2018 về Chiến lược phát triển 

bền vững kinh tế biển Việt Nam đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2045, đặt 

mục tiêu đưa nước ta trở thành quốc gia biển mạnh, trong đó có nhiệm vụ phát 

triển hệ thống cảng biển. Do đó, để đảm bảo phát triển bền vững hệ thống cảng 

biển, ngành hàng hải cần tận dụng tối đa các thành tựu của cuộc cách mạng công 

nghiệp 4.0, hướng tới xây dựng và phát triển mô hình cảng biển thông minh 

bằng việc đưa ra định hướng triển khai chiến lược biển theo từng khu vực cụ 

thể. 

Xu hướng cảng xanh  

Cảng biển ngày càng được kỳ vọng sẽ đạt được mục tiêu phát triển bền 

vững, cụ thể là, mang lại lợi ích kinh tế và xã hội tối ưu trong khi gây ra thiệt hại 

môi trường tối thiểu.  
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Cùng với hiệu quả kinh tế được cải thiện, các cảng cũng được kì vọng sẽ 

cung cấp các yếu tố bền vững khác, như an ninh và an toàn, bao gồm xã hội, bảo 

tồn tài nguyên và bảo vệ môi trường. Điều này là do một mặt các cảng có thể tạo 

ra các tác động môi trường tiêu cực và mặt khác bị ảnh hưởng trực tiếp hoặc 

gián tiếp bởi biến đổi khí hậu. 

Các cảng tiếp xúc nhiều với các yếu tố liên quan đến khí hậu như nước 

biển dâng, tiếp xúc mạnh với gió, thay đổi mô hình bão và dòng chảy ven biển 

và lũ lụt. Những điều này có thể làm tăng nguy cơ chậm trễ, gây ra sự gián đoạn 

đáng kể về dịch vụ và logistics và thiệt hại cho cơ sở hạ tầng giao thông ven 

biển, dẫn đến chi phí kinh tế đáng kể và ảnh hưởng đến triển vọng thương mại 

và phát triển của hầu hết các khu vực dễ bị tổn thương. Một nghiên cứu gần đây 

ước tính rằng thiệt hại toàn cầu do mực nước biển dâng và các sự kiện cực đoan 

liên quan có thể lên tới 10,8 nghìn tỷ đô la mỗi năm, khoảng 1,8% GDP toàn 

cầu, với kịch bản nóng lên 1,5 độ C vào năm 2100. Nếu sự ấm lên không được 

giảm nhẹ, chi phí có thể đạt đến mức cao hơn nữa. 

Theo ước tính, những dịch vụ liên quan đến vận tải hành khách và hàng 

hóa tại cảng biển đang vận chuyển khoảng 20% lượng chất thải trên toàn cầu đổ 

ra biển. Cảng càng bận rộn, nguy cơ ô nhiễm ở các cảng đó càng cao, tạo ra tác 

động tiêu cực đến môi trường. Ngày nay, mạng lưới khai thác, vận hành cảng và 

logistics toàn cầu cũng ngày càng phải đối mặt với nhiều thách thức, từ áp lực về 

việc cắt giảm chi phí vận hành, đến việc đảm bảo các biện pháp an ninh phù 

hợp từ việc đối mặt với áp lực chuyển đổi dần theo “hướng xanh hóa” và chống 

lại biến đổi khí hậu. 

Trước những vấn đề môi trường đang đặt ra trong khai thác cảng biển, 

hoạt động khai thác cảng biển trên thế giới đang được “xanh hóa” theo mô hình 

cân bằng giữa sự biến động môi trường và nhu cầu phát triển kinh tế.  

Xu thế giảm thiểu khí thải cac-bon trong vận tải biển 

Vào tháng 4/2018, tại phiên họp thứ 72 của Ủy ban Bảo vệ môi trường 

biển (MEPC), Tổ chức Hàng hải quốc tế (IMO) đã tự nguyện thông qua chiến 

lược ban đầu về giảm phát thải khí nhà kính từ tàu, đề ra kế hoạch khẩn cấp 

giảm phát thải khí nhà kính trong hoạt động vận tải biển với tham vọng chính 

của chiến lược là: Giảm 40% cường độ cácbon của vận tải biển quốc tế so với 

mức của năm 2008 vào năm 2030; Tăng mức giảm nêu trên lên 70% vào năm 

2050; Giảm ít nhất 50% lượng phát thải khí nhà kính từ vận tải biển quốc tế so 

với mức năm 2008 vào năm 2050; Đạt mục tiêu không phát thải khí nhà kính 

càng sớm càng tốt trong thế kỷ 21, tức là vào năm 2100. 

Trên thực tế quá trình khử cac-bon trong giao thông hàng hải là một thách 

thức rất to lớn, đòi hỏi một cuộc cách mạng chuyển đổi sang các loại nhiên liệu 

tái tạo thay thế trong vận tải biển. 

Xu thế sử dụng nhiên liệu sạch 

Đây là xu hướng chiến lược trong sự phát triển cảng biển trên thế giới 

nhằm kiểm soát các tác nhân gây ô nhiễm, sử dụng năng lượng tiết kiệm và hiệu 
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quả, phòng ngừa tốt các sự cố, rủi ro môi trường, hạn chế phát thải các chất gây 

hiệu ứng nhà kính, giảm thiểu tác động do biến đổi khí hậu. 

IMO 2020 có hiệu lực trong năm và yêu cầu các hãng vận tải sử dụng 

nhiên liệu có khối lượng dưới 0,5% oxit lưu huỳnh (SOx) như dầu nhiên liệu có 

hàm lượng lưu huỳnh rất thấp (VLSFO) và dầu khí biển (MGO). 

Hiện tại, hầu hết đội tàu vận tải biển toàn cầu sử dụng sản phẩm dầu mỏ 

làm nhiên liệu; chỉ có rất ít tàu sử dụng nhiên liệu thay thế. Ngành hàng hải rõ 

ràng cần phải đẩy nhanh việc sử dụng nhiên liệu cac-bon thấp để có thể đạt được 

mục tiêu của IMO năm 2050. 

Các loại nhiên liệu cácbon thấp thay thế bao gồm khí tự nhiên hóa lỏng 

(LNG), nhiên liệu sinh học, ắc quy, gió, nhiên liệu hạt nhân và hệ thống pin 

nhiên liệu hyđro không phát thải. Tàu chạy bằng năng lượng mặt trời hiện cũng 

đang được phát triển. 

Không giống như các loại nhiên liệu thông thường như dầu nhiên liệu 

nặng và diesel được sử dụng trong vận tải biển, LNG tạo ra ít cácbon dioxide 

hơn từ 15% đến 29%. Nó cũng tạo ra ít ôxít lưu huỳnh - vật chất dạng hạt và 

ôxít nitơ; làm giảm ô nhiễm không khí và mối đe dọa đối với sức khỏe con 

người. 

Đến năm 2030, 10% đội tàu vận tải biển toàn cầu sẽ sử dụng LNG. Tuy 

nhiên, việc chuyển sang đốt LNG để chạy tàu không phải là không có rủi ro. 

Việc khai thác, xử lý và vận chuyển khí tự nhiên tạo ra rò rỉ và phát thải khí nhà 

kính, và LNG cũng là nhiên liệu dựa trên cácbon, điều này làm cho nó trở thành 

nhiên liệu chuyển tiếp từ cácbon thấp sang không có cácbon. 

Sử dụng vật liệu thân thiện môi trường PPC 

Polypropylen copolymer (PPC) là một vật liệu nhiệt dẻo mới do Viện 

nghiên cứu vật liệu Cộng hòa Séc nghiên cứu thử nghiệm và sáng chế đã mang 

lại hiệu quả rõ rệt về kinh tế, thân thiện với môi trường. Với việc bổ sung các 

phụ gia và phụ gia chống tia cực tím, các nhà khoa học đã tạo ra vật liệu mới, 

đảm bảo độ bền phù hợp để đóng tàu thuyền và các công trình nổi. Hiện nay, 

trên thế giới, đặc biệt ở châu Âu, đã sản xuất hàng loạt mẫu tàu cao tốc chở 

khách và du thuyền hiện đại bằng vật liệu này. Sự ra đời của công nghệ này đã 

mở ra triển vọng mới cho ngành công nghiệp đóng tàu Việt Nam và đặc biệt là 

cơ hội mới cho việc thực hiện mục tiêu phát triển kinh tế biển và nền công 

nghiệp xanh thân thiện với môi trường. 

PPC có nhiều ưu điểm nổi bật như chịu được thời tiết nắng nóng mà 

không biến dạng, bền trong giải nhiệt độ rộng từ - 30°c -260°c, có khả năng cách 

nhiệt và cách âm tốt, không gỉ, không gây ô nhiễm môi trường. Đặc biệt, vỏ tàu 

PPC không bị thủy sinh vật bám, chịu được va đập mạnh (thậm chí ngăn được 

đạn xuyên thủng). Khi chuyển động, vỏ tàu có tính đàn hồi giúp giảm xóc, ít ma 

sát hơn vỏ gỗ và thép nên đạt tốc độ cao, dễ xoay trở, nhưng lại tiết kiệm nhiên 

liệu. Khi gia công PPC sử dụng công nghệ hàn nhiệt đặc biệt, không phát sinh 

chất độc hại cho người và môi trường; vật liệu và phế liệu có thể tái chế 100%. 
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Theo đánh giá của các chuyên gia, với điều kiện khí hậu Việt Nam, tàu vỏ 

PPC có thể đạt tuổi thọ ít nhất 50 năm. Việc sử dụng vật liệu tổng hợp PPC có 

thể mở ra một triển 

vọng mới cho công nghiệp đóng tàu Việt Nam và đặc biệt là hiện đại hóa đội tàu 

đánh cá biển song song với thực hiện mục tiêu phát triển nền công nghiệp xanh 

thân thiện với môi trường. 

1) Cảng Yokohama - Nhật Bản 

Cảng Yokohama là một trong những cảng lớn nhất tại Nhật Bản tiếp nhận 

và xử lý các công-ten-nơ hàng hóa với quy mô hơn 2,9 triệu TEU/năm.  

Các nỗ lực giảm phát thải KNK tại các bến cảng Yokohama 

 Đèn LED chiếu sáng bên ngoài 

Tại các bến cảng Yokohama, YPC đã lắp Đèn LED chiếu sáng bên ngoài 

tại các bến công-ten-nơ và bến đa năng từ năm 2015. 

So với đèn cao áp natri, chiếu sáng bằng đèn LED có thế mạnh là tiết 

kiệm điện hơn, nên giảm được phát thải KNK khoảng 40%. 

Hơn nữa, tuổi thọ thiết kế của đèn LED chiếu sáng là khoảng từ 40.000 – 

60.000 giờ, gấp 5 lần so với đèn cao áp natri, nên không phải thay đèn sau một 

thời gian dài. Bởi vậy có thể tiết kiệm chi phí hoạt động, ngoài việc tiết kiện 

điện. 

 

 

 

 

Hình 1: Đèn LED chiếu sáng bên ngoài tại các bến cảng Yokohama 

 Hệ thống pin năng lượng mặt trời 

YPC đã lắp đặt hệ thống phát điện mặt trời từ năm 2014 trên mái khu văn 

phòng và các cơ sở khác trong ba bến tại các cảng của Yokohama, Tổng công 

suất của hệ thống khoảng 1,1 MW. Hiệu quả giảm phát thải KNK mỗi năm đạt 

khoảng 700 tấn. 

Đồng thời, Thành phố Yokohama lắp đặt 2.000m2 tấm pin năng lượng 

mặt trời trên mái công trình công cộng Daikoku Pier trong tháng Ba, 2015. 

Cả YPC và Thành phố Yokohama đều bán được sản xuất được cho công 

ty điện lực trên cơ sở hệ thống FIT. 

 

 

 

 

 

Hình 2: Hệ thống pin năng lượng mặt trời tại các bến cảng Yokohama 
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 Cẩu bánh lốp RTG lai 

RTG là cẩu chuyên dụng chất và dỡ container, đây là tên viết tắt của “cẩu 

bánh lốp”. Cẩu bánh lốp RTG truyền thống chạy bằng động cơ điện dùng diesel. 

Để giảm phát thải KNK, cẩu bánh lốp RTG lai đã được xây dựng, trang bị ắc qui 

tích điện sản sinh được khi chất dỡ container. RTG điện là một thiết bị thân 

thiện hơn với môi trường, không dùng động cơ diesel trong giờ vận hành thông 

thường và là một thiết bị khá phổ biến ở nhiều cảng. 

Từ quan điểm thuận tiện khi thực hiện và bảo tại các bến của cảng 

Yokohama, Cẩu bánh lốp RTG lai đã được đưa vào sử dụng cho đến nay. Tính 

đến tháng 3 năm 2016, khoảng một nửa trong số 90 chiếc RTG ở Cảng 

Yokohama là Cẩu bánh lốp RTG lai. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Hình 3: Cẩu bánh lốp RTG lai tại các bến cảng Yokohama 

 Biến áp cao tần 

Tại các bến cảng, một lượng lớn điện năng được tiêu thụ bởi cẩu tự hành 

(QSC) và container đông lạnh. Bởi lẽ đó, tại các bến cảng có lắp đặt trạm biến 

áp để nhận điện cao áp và phân phối cho từng thiết bị. Tại các bến tại Cảng 

Yokohama, máy biến áp tiết kiệm năng lượng đã được lắp đặt khi đến lúc thay 

thế. Tác dụng tiết kiệm điện đạt khoảng 620.000 kWh với biến áp 10.000 kVA. 

 Tàu phao Khí lỏng tự nhiên (LNG)/ Lai 

Đây là loại tàu hỗ trợ tàu cỡ lớn đến và rời bến an toàn. Nhìn chung đây là 

thiết bị có động cơ diesel lớn do cần chức năng đẩy và kéo tàu lớn. 

Tại các bến cảng Yokohama, Wing MariGiờ Service Corporation, (công 

ty dịch vụ hàng hải Wing), công ty tập đoàn Nippon Yusen Kabusiki Kaisha 

(NYK), đã bắt đầu khai trương tàu phao thân thiện với môi trường có tên 

"Tsubasa" vào năm 2013, là chiếc tàu phao đầu tiên có hệ nhiên liệu lai hybrid. 

Ngoài ra, công ty cũng đã hạ thủy chiếc "Sakigake" động cơ pha diesel 

/khí lỏng tự nhiên LNG lần đầu tiên tại Nhật Bản tại tại các bến cảng Yokohama 

trong năm 2015. 

Cả hai chiếc tàu này đều rất đẹp và thân thiện với môi trường với hiệu quả 

bảo vệ môi trường rất lớn. 
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Hình 4: “Sakigake” dùng nhiên liệu LNG/Diesel 

(Nguồn: NYK News Releases) 

 

 Ưu đãi đối với các tàu thân thiện với môi trường 

Tại các bến cảng Yokohama, Thành phố Yokohama áp dụng hệ thống ưu 

tiên giảm phí cảng đối với các tàu thân thiện với môi trường, khuyến khích tàu 

có tác động môi trường ít hơn để cải thiện môi trường không khí tại cảng. 

Tàu đi biển đủ điều kiện ưu đãi có 2 loại tính đến tháng 6 năm 2018. 

Tàu có điểm ESI (Thân thiện môi trường) từ 30 trở lên được chứng nhận 

của Chương trình bền vững cảng thế giới 

Tàu được chứng nhận của Quỹ Khen thưởng xanh 

 Nghiên cứu sử dụng năng lượng Hiđrô 

Thành phố Yokohama hiện đang phối kết hợp với các doanh nghiệp và 

trường đại học để thực hiện xã hội hi đrô. Trung tâm hàng hóa tại Cảng 

Yokohama (Y-CC) đã lắp đặt một Hệ thống cấp điện Hiđrô độc lập để thí 

nghiệm quản lý năng lượng và cấp điện khẩn cấp. 

Ngoài ra còn có một thí nghiệm sản xuất hiđrô bằng điện gió và cung cấp 

cho xe nâng tại khu vực cảng. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Hình 5: Hệ thống cấp điện tự động bằng hi đrô 

(Nguồn: Thành phố Yokohama) 
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 LNG Bunkering 

Như trên đã mô tả, Tổ chức Hàng hải quốc tế (IMO) đã quyết định ban 

hành tiêu chuẩn giá trị hàm lượng sunphua trong dầu nhiên liệu ở khu vực biển 

chung xuống, từ 3,5% như hiện nay xuống 0,5% hoặc thấp hơn từ năm 2020 trở 

đi. 

Là một trong những biện pháp giải pháp, trào lưu sử dụng tàu chạy nhiên 

liệu khí lỏng tự nhiên LNG đang diễn ra trên toàn thế giới. Tại các bến cảng 

Yokohama, có một dự án thi công cơ sở trong nước đầu tiên để cung cấp Khí 

hóa lỏng tự nhiên cho tàu chạy nhiên liệu LNG theo nghiên cứu của Bộ Hạ tầng, 

giao thông và Du lịch, Thành phố Yokohama và các doanh nghiệp tư nhận. 

2) Cảng PSA - Singapore 

PSA International (PSA) là tập đoàn cảng hàng đầu. Với các hoạt động 

hàng đầu tại Singapore và Antwerp, mạng lưới toàn cầu của PSA bao gồm hơn 

50 địa điểm tại 26 quốc gia trên thế giới. Danh mục đầu tư của Tập đoàn bao 

gồm hơn 60 cảng nước sâu, đường sắt và nội địa, cũng như các công ty liên kết 

trong các lĩnh vực viễn thông, kho hàng và dịch vụ hàng hải. 

PSA trước đây là Cơ quan Quản lý Cảng Singapore, một ban quản lý điều 

chỉnh, phát triển, vận hành và quảng bá Cảng Singapore. Năm 1996, chức năng 

quản lý của PSA được chuyển giao cho Cơ quan Hàng hải và Cảng Singapore. 

PSA Corporation Limited (công ty kế thừa của Cảng vụ Singapore) sau đó được 

thành lập vào năm 1997 để quản lý và vận hành thương mại các bến container và 

các hoạt động kinh doanh liên quan tại Cảng Singapore. Vào tháng 12 năm 

2003, PSA International Pte Ltd trở thành công ty cổ phần đầu tư cho nhóm các 

doanh nghiệp của PSA trên toàn thế giới. 

PSA hoạt động kinh doanh ở 5 khu vực: Đông Nam Á, Trung Đông Nam 

Á, Đông Bắc Á, Châu Âu và Địa Trung Hải, Châu Mỹ, mỗi khu vực do một 

giám đốc điều hành khu vực chịu trách nhiệm về hoạt động kinh doanh của 

mình.  

Trong những năm 1970, PSA đã thực hiện bước đi tiên phong trong việc 

xây dựng một cảng container ở Singapore và đón chuyến tàu container đầu tiên 

của mình vào năm 1972. Sản lượng container tăng nhanh chóng. Năm 1982, số 

lượng container được xếp dỡ đã vượt mốc một triệu TEU. 

Đến năm 1990, khối lượng container do PSA Singapore Terminals thực 

hiện đã tăng lên 5 triệu TEU, đưa Singapore trở thành cảng container lớn nhất 

thế giới. 

PSA đã thực hiện bước đầu tiên trong việc trở thành nhà khai thác cảng 

toàn cầu vào năm 1996 khi bắt tay vào liên doanh đầu tiên ở nước ngoài tại Đại 

Liên, Trung Quốc. Ngày nay, PSA là một tập đoàn cảng hàng đầu thế giới. 

Trong hơn bốn thập kỷ, PSA liên tục phát triển và nâng cấp cơ sở hạ tầng 

xếp dỡ container, đi tiên phong trong các hệ thống và quy trình mới cũng như tổ 
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chức hoạt động hợp lý để đáp ứng sự phát triển nhanh chóng trong lĩnh vực kinh 

doanh cảng container của mình.  

PSA Singapore xử lý khoảng 1/5 lượng container trung chuyển trên thế 

giới. Quản lý, di chuyển và theo dõi số lượng lớn các container như vậy là một 

hoạt động vô cùng phức tạp. PSA có các hệ thống và công nghệ đã được thử 

nghiệm và chứng minh để giữ cho các hoạt động hoạt động trơn tru và hiệu quả, 

24 giờ một ngày. 

Khai thác những gì mới nhất trong tự động hóa, truyền thông không dây, 

công nghệ thông tin và nghiên cứu hoạt động, PSA đã kết hợp kiến thức miền 

sâu rộng của mình trong hoạt động container với các công nghệ mới và cải tiến 

CITOS (Hệ thống điều hành thiết bị đầu cuối tích hợp máy tính) và 

PORTNET®, thiết lập một tiêu chuẩn mới cho kết nối, hiệu quả, tốc độ và độ tin 

cậy cho các hoạt động của trung tâm lớn. 

Bất chấp nhiều rào cản do đại dịch toàn cầu đặt ra, Tập đoàn cảng PSA đã 

lập kỷ lục xếp dỡ 91,5 triệu TEU trên toàn cầu trong năm 2021. PSA đã công bố 

sản lượng kỷ lục cho năm 2021, với mức tăng trưởng lớn nhất bên ngoài cảng 

hàng đầu của họ ở Singapore. Tập đoàn cảng PSA đã xếp dỡ 91,5 triệu teu trên 

toàn cầu trong năm 2021, với mức tăng trưởng 1,6% tại PSA Singapore, mang 

lại mức tăng trưởng kỷ lục 37,2 triệu teu và tăng trưởng 8,4% tại các cảng khác 

với tổng cộng 54,3 triệu teu. 

PSA đặt mục tiêu trở thành nhà lãnh đạo toàn cầu về Hành động khí hậu 

thúc đẩy tăng trưởng bền vững trong ngành cảng biển/hậu cần, bằng cách không 

chỉ mang lại quá trình khử cacbon, tiết kiệm năng lượng, tiết kiệm nước và giảm 

chất thải trong danh mục tài sản của mình mà còn tạo điều kiện cho các lựa chọn 

hậu cần xanh hơn bằng cách làm việc với các đối tác. 

Hệ thống quản lý ứng phó với khí hậu 

PSA đang áp dụng Hệ thống quản lý ứng phó với khí hậu (CRMS) để điều 

chỉnh các sáng kiến liên quan đến khí hậu của chúng tôi và tập trung nỗ lực vào 

bốn lĩnh vực chính của biến đổi khí hậu - đó là khí nhà kính, năng lượng, nước 

và chất thải - với việc giảm lượng khí thải carbon là cấp bách nhất của chúng tôi 

ghi bàn. 

Theo CRMS, PSA International sẽ triển khai các sáng kiến sau: 

Một chương trình giáo dục về khí hậu toàn cầu nhằm trang bị cho nhân 

viên, các chuyên gia chức năng và các nhà lãnh đạo kiến thức liên quan ở tất cả 

các cấp để đưa ra các lựa chọn bền vững trong và ngoài nơi làm việc 

Việc áp dụng các công cụ và phương pháp luận như Đường cong chi phí 

giảm trừ biên (MACC) để giúp các đơn vị kinh doanh của chúng tôi ưu tiên các 

lựa chọn cắt giảm của họ 

Đánh giá tại chỗ bởi nhóm chuyên gia lưu động để giúp các đơn vị kinh 

doanh có nỗ lực khử cacbon 

https://www.singaporepsa.com/
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Một bộ phận mới, được gọi là Bộ Chỉ huy Ứng phó với Khí hậu (CRC) đã 

được thành lập tại PSA và sẽ hợp tác chặt chẽ với các đơn vị kinh doanh để thực 

hiện các sáng kiến khác nhau phù hợp với các mục tiêu và mục tiêu trong 

CRMS. 

PSA đã xây dựng và thông qua một Khung chiến lược bền vững để xác 

định các ưu tiên bền vững của PSA, xác định và đánh giá các chủ đề chính về 

môi trường, xã hội, kinh tế và quản trị quan trọng nhất đối với doanh nghiệp và 

các bên liên quan. Để thực hiện chiến lược bền vững và đạt được các mục tiêu 

của mình, PSA đã đặt ra các mục tiêu và cam kết trong đó có các mục tiêu và 

nhiệm vụ đối với hành động biến đổi khí hậu và chuyển đổi chuỗi cung ứng, cụ 

thể: 

1) Mục tiêu cụ thể: 

- Đối với vấn đề phát thải: 

Giảm 50% lượng khí thải carbon tuyệt đối ở Phạm vi 1 và 2 vào năm 

2030 và 75% vào năm 2040, so với năm cơ sở 2019 

Đạt được mức phát thải carbon ròng bằng không vào năm 2050 

Thiết lập kiểm kê Phạm vi 3 vào năm 2022 như một bước đầu tiên hướng 

tới việc đặt ra mục tiêu giảm phát thải trong Phạm vi 3 

- Đối với vấn đề năng lượng: 

Mục tiêu 90% cần cẩu giàn cao su (RTGs) của PSA sử dụng điện hoặc 

hybrid vào năm 2030 

Chỉ mua các RTG mới hybrid hoặc chạy điện hoàn toàn từ năm 2023 trở 

đi 

- Tối ưu hóa chuỗi cung ứng toàn cầu 

Đến năm 2024, thực hiện 10 dự án chuỗi cung ứng cung cấp các giải pháp 

vận tải và hậu cần bền vững tác động đến khối lượng hàng hóa ít nhất 3.000 

TEU cho mỗi dự án 

- Đổi mới công nghệ 

Đầu tư ít nhất 100 triệu đô la Singapore vào năm 2025 vào các dự án 

nghiên cứu và phát triển và đổi mới, sử dụng các công nghệ hiện có mới nhất để 

đạt được hoạt động hiệu quả và bền vững hơn 

2) Nhiệm vụ 

Khảo sát, đánh giá và kiểm tra khả năng cung ứng của các nguồn năng 

lượng tái tạo, sạch hơn như gió, năng lượng mặt trời và hydro; 

Tiếp tục chuyển đổi thiết bị xếp dỡ container từ động cơ diesel sang chạy 

bằng điện; 

Cung cấp các giải pháp chuỗi cung ứng bền vững và các lựa chọn hậu cần 

cho các chủ hàng và nhà cung cấp dịch vụ thông qua Giải pháp Hàng hóa PSA 
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Tiếp tục tăng cường khả năng của nền tảng kỹ thuật số chuỗi cung ứng 

toàn cầu CALISTA của PSA 

Hợp tác với các bên liên quan khác trong ngành để thúc đẩy đổi mới và số 

hóa trong ngành, ví dụ: PSA đồng lãnh đạo Liên minh cùng hành động 

Singapore (AfA) về số hóa chuỗi cung ứng 

Tiếp tục thúc đẩy hợp tác, lãnh đạo tư tưởng và thúc đẩy văn hóa doanh 

nghiệp sáng tạo 

Thử nghiệm các hình thức điện khí hóa khác như động cơ điện chính và 

xe dẫn đường tự động chạy bằng pin (AGV) 

Cung cấp một tỷ lệ lớn hơn nhu cầu sử dụng điện của cảng từ các nguồn 

năng lượng xanh 

3) Cảng Long Beach - Mỹ 

Năm 2017 Cảng Long Beach đã thông qua một kế hoạch hành động 

không khí sạch kêu gọi các cảng giảm 40% KNK xuống dưới mức 1990 vào 

năm 2030 và 80% dưới mức 1990 vào năm 2050. Kế hoạch Hành động về 

Không khí Sạch ban đầu được phê duyệt vào năm 2006 và kế hoạch hành động 

không khí sạch năm 2017 đã được cập nhật bổ sung nhiệm vụ Cảng Long Beach 

sẽ hướng tới vận chuyển hàng hóa không phát thải, với mục tiêu chuyển đổi 

trang thiết bị của các bến cảng sang không phát thải vào năm 2030 và xe tải 

chạy trong khu vực cảng vào năm 2035. 

Tàu là nguồn phát thải lớn nhất tại các cảng Long Beach và Los Angeles. 

Đó là lý do tại sao các cảng đã áp dụng các chương trình tiên tiến để nhắm mục 

tiêu ô nhiễm này. 

Chỉ số Tàu Môi trường của Cảng Los Angeles: Cung cấp các ưu đãi tài 

chính cho các tàu có động cơ mới nhất hoặc công nghệ giảm NOx tương đương. 

Những động cơ này sạch hơn tới 80% so với những động cơ tiền nhiệm của 

chúng. Đồng thời cung cấp kinh phí cho các tàu tham gia chương trình công 

nghệ thí điểm. 

Chương trình Ưu đãi Tàu Xanh của Cảng Long Beach: Cung cấp các ưu 

đãi tài chính cho các tàu có động cơ mới nhất hoặc công nghệ giảm NOx tương 

đương. Những động cơ này sạch hơn tới 80% so với những động cơ tiền nhiệm 

của chúng. 

Giảm tốc độ tàu: Khi tàu giảm tốc độ, chúng đốt cháy ít nhiên liệu hơn, 

dẫn đến ít khí thải hơn. Cả hai cảng đều cung cấp các ưu đãi tài chính cho các 

tàu giảm tốc độ xuống 12 hải lý/giờ khi vào cảng. Hơn 95% tàu tuân thủ mốc 20 

hải lý và hơn 80% tàu tuân thủ mốc 40 hải lý.  

Điện bờ: Điện bờ yêu cầu tàu phải cắm vào lưới điện trong khi xếp dỡ 

hàng hóa chứ không phải chạy không tải động cơ phụ của chúng. Điện  bờ gần 

như loại bỏ khí thải từ tàu tại bến. Hiện đây là luật của California, hai cảng dẫn 

đầu trong việc yêu cầu nguồn điện trên bờ đã thông qua các hợp đồng thuê từ rất 

lâu trước khi quy định có hiệu lực. 
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Chương trình Xe tải Sạch mang tính đột phá của chúng tôi đã giảm ô 

nhiễm không khí từ các xe tải ở bến cảng xuống hơn 90% trong vòng hơn ba 

năm - trước thời hạn. Bắt đầu từ năm 2008, các cảng cấm xe tải trước năm 1989, 

sau đó là lệnh cấm dần dần đối với tất cả các xe tải không đáp ứng tiêu chuẩn 

khí thải năm 2007 vào năm 2012. 

Việc chuyển sang vận chuyển hàng hóa chạy bằng điện không phát thải sẽ 

thúc đẩy nhu cầu về năng lượng. Đó là lý do tại sao Cảng Long Beach và Cảng 

Los Angeles đang tìm cách đáp ứng nhu cầu năng lượng trong tương lai theo 

cách bền vững và linh hoạt hơn. 

Các sáng kiến năng lượng của Cảng Long Beach kêu gọi các nguồn năng 

lượng tái tạo, nhiên liệu thay thế, khả năng tự lực và hiệu quả hoạt động liên 

quan đến năng lượng. Cảng Los Angeles đã đưa ra EMAP, Kế hoạch Hành động 

Quản lý Năng lượng, nhằm tăng cường khả năng phục hồi năng lượng, tính sẵn 

có, độ tin cậy, hiệu quả và tính bền vững 

Cảng Long Beach có một tập hợp các sáng kiến năng lượng sáng tạo sẽ 

cung cấp độ tin cậy, khả năng phục hồi và khả năng cạnh tranh kinh tế cho khu 

liên hợp cảng Long Beach và các khách thuê cảng biển của nó. 

Công nghệ năng lượng tái tạo, các hệ thống tự sản xuất khác, điều khiển 

và lưu trữ năng lượng sẽ cho phép Cảng chủ động các hoạt động và không phụ 

thuộc lưới điện địa phương trong thời gian khẩn cấp hoặc mất điện. Các lợi thế 

bổ sung cho người thuê Cảng bao gồm chi phí năng lượng ổn định và hiệu suất 

lưới điện được nâng cao. 

Toàn bộ cộng đồng Cảng sẽ được hưởng lợi từ việc Cảng giảm nhu cầu 

điện lưới, giảm lượng khí thải carbon và chất lượng không khí được cải thiện khi 

các thiết bị khai thác cảng chuyển đổi từ chạy bằng dầu diesel sang điện. 

Sử dụng năng lượng điện cho tàu tại bến thay vì động cơ đốt cháy diesel, 

một phương pháp gọi là điện trên bờ hay “ủi lạnh”, giúp giảm đáng kể ô nhiễm 

không khí từ tàu. Khi tàu sử dụng năng lượng trên bờ, họ khai thác điện trên đất 

liền cho nhu cầu điện của họ tại bến - đèn chiếu sáng, máy bơm, thông tin liên 

lạc, điện lạnh - thay vì chạy các động cơ phụ trợ trên tàu chạy bằng nhiên liệu 

diesel. Năng lượng bờ biển giúp giảm ô nhiễm không khí từ các tàu tại bến tới 

95%. 

Cảng đã hoàn thành hệ thống kết nối điện bên bến tàu và các cơ sở hạ 

tầng khác trị giá hơn 185 triệu đô la để tạo điều kiện cung cấp điện trên bờ. Bắt 

đầu từ năm 2017, California quy định rằng ít nhất một nửa số tàu container chạy 

bằng điện ven bờ tại bến. Các hãng vận tải phải tuân theo một yêu cầu bổ sung: 

Mỗi đội xe phải giảm 70% tổng lượng khí thải. Quy tắc này ảnh hưởng đến các 

đội tàu ghé các cảng Long Beach, Los Angeles, San Diego, Oakland, San 

Francisco và Hueneme và áp dụng cho tất cả các nhà khai thác. 

Quy chế điện bờ là luật của California do Ban Tài nguyên Không khí 

California quản lý, theo đó có quy định: 



 

 
 

30 

Người khai thác tàu (hãng tàu) có trách nhiệm tuân thủ quy định. Bắt đầu 

từ ngày 01 tháng 01 năm 2014, các đội tàu ghé cảng California phải tắt động cơ 

phụ và cắm vào nguồn điện lưới khi ở bến. Đội tàu phải cắm điện ở các cấp độ 

sau và giảm công suất trên tàu theo các cấp độ này 

 Quy định điện bờ 

(% lượt tàu đến mỗi cảng California) 

2014-2016 50% 

2017-2019 70% 

2020+ 80% 

 

Ngoài ra, nếu tàu hiện được trang bị nguồn điện trên bờ và có bến sẵn 

sàng cấp điện trên bờ thì tàu đó phải cắm nguồn điện trên bờ. Quy định này áp 

dụng cho tàu container, tàu lạnh và tàu du lịch. Theo quy định, các cảng Long 

Beach và Los Angeles được coi là một cảng với một đội tàu duy nhất. 

Có hai thành phần đối với sức mạnh trên bờ: cơ sở hạ tầng trên đất liền và 

các sửa đổi về sức mạnh trên tàu. Cảng Bãi Dài đã xây dựng cơ sở hạ tầng ven 

biển. Hãng tàu chịu trách nhiệm về các sửa đổi bên tàu. Các nhà khai thác tàu 

phải đối mặt với các hình phạt tài chính do không tuân thủ quy định. Các hình 

phạt được nêu trong Bộ luật Sức khỏe và An toàn California, Mục 42400. Các 

hình phạt này dao động 1,000 đô la đến 75,000 đô la cho mỗi vi phạm và tùy 

thuộc vào từng trường hợp. Do cách California tính toán các vi phạm, một hãng 

tàu có thể cộng dồn nhiều vi phạm cho một chuyến thăm tàu không cắm điện 

trên bờ. 

Cảng gần đây đã nhận được gần 80 triệu đô la tổng tài trợ từ Ủy ban Năng 

lượng California và Ủy ban Tài nguyên Không khí California để tiến hành sáu 

dự án thí điểm thiết bị cảng không phát thải và hệ thống năng lượng tiên tiến 

trong các hoạt động của cảng. Chương trình tài trợ bao gồm: 

1. Chuyển đổi trang thiết bị bến cảng không phát thải: 

Ủy ban Năng lượng California đã trao khoản tài trợ 9,7 triệu đô la cho 

tổng chi phí dự kiến là 13,7 triệu đô la của dự án này, một trong những chương 

trình thí điểm và triển khai lớn nhất quốc gia về trang thiết bị bốc xếp hàng hóa 

không phát thải. Dự án sẽ được thực hiện tại các cầu tàu G, J và F và bao gồm 9 

cần cẩu giàn lốp cao su chạy điện, 12 máy kéo sân bãi và 4 xe tải hybrid và xe 

tải điện, cũng như các chương trình đào tạo phát triển lực lượng lao động. 

2. Dự án Tăng tốc Chuyển đổi Khu vực các bến cảng bền vững (dự án 

khởi động) 

Ủy ban Tài nguyên Không khí California đã trao một khoản tài trợ trị giá 

50 triệu đô la cho một chương trình thí điểm chuyển đổi một chuỗi cung ứng gần 

như bằng không và không phát thải. Dự án khởi động lớn hơn bao gồm các cảng 

Oakland và Stockton và hơn 100 trang thiết bị của cảng không phát thải. Tại 
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Cầu tàu C của Công ty Matson Navigation Co., dự án sẽ tài trợ 34 thiết bị bốc 

xếp hàng hóa không phát thải, hai trong số các tàu container sạch nhất để ghé 

vào Bờ Tây, một tàu kéo bằng điện, 5 xe tải điện tại một bãi container ngoài bến 

và hai trạm sạc xe tải hạng nặng. 

3. Dự án Điện khí hóa nâng cao phương tiện nâng cao của cảng (PAVE): 

• Dự án Điện khí hóa nâng cao phương tiện nâng cao của cảng sẽ thiết kế, 

lắp đặt và triển khai cơ sở hạ tầng sạc điện, bao gồm ống dẫn điện, dây điện, tủ 

điện, máy biến áp và thiết bị chuyển mạch, để hỗ trợ máy kéo và xe nâng dùng 

pin-điện tại cơ sở của Total Terminals International ở cầu tàu T. Ủy ban Năng 

lượng California đã trao 8 triệu đô la cho dự án 16,8 triệu đô la. 

4. Dự án Microgrid - Khả năng phục hồi cho các cơ sở quan trọng: 

Dự án lưới điện siêu nhỏ tại Bộ chỉ huy chung của Cảng Long Beach và 

Trung tâm điều khiển sẽ cho phép Cảng tìm hiểu về thiết kế, lắp đặt và vận hành 

hệ thống microgrid. Microgrids - hệ thống tạo, lưu trữ và điều khiển điện tại chỗ 

có khả năng cách ly khỏi lưới điện - có thể đảm bảo điện cho các trang thiết bị 

hàng hải tránh khỏi sự cố lưới điện. Ủy ban Năng lượng California đã trao 

khoản tài trợ 5 triệu đô la cho dự án trị giá 7 triệu đô la. 

5. Thí điểm không phát thải C-PORT: 

• Cảng, hợp tác với SSA Marine tại Pier J và Long Beach Container 

Terminal tại Pier E, sẽ trình diễn năm phương tiện vận chuyển hàng hóa không 

phát thải, bao gồm ba phương tiện xử lý đầu pin điện chưa từng được thử 

nghiệm và so sánh đầu đối với hydro xe chở nhiên liệu và xe chở pin-điện. Ủy 

ban Tài nguyên Không khí California đã trao khoản tài trợ 5,3 triệu đô la để tài 

trợ cho cuộc biểu tình. 

6. Dự án phương tiện điện công cộng của cảng: 

• Cảng đang phát triển Kế hoạch chi tiết đầu tiên về phương tiện điện 

công cộng của cảng để hướng tới không phát thải và cung cấp cách tiếp cận kinh 

tế, đã được chứng minh đối với quy hoạch xe điện mà các cảng biển khác của 

California có thể nhân rộng. Ủy ban Năng lượng California đã trao 200.000 đô 

la cho cảng để phát triển thiết kế. 

4) Cảng Hamburg - Đức 

Cảng Hamburg là một trong những cảng lớn nhất của Châu Âu. Năm 

2019, sản lượng hàng hóa thông qua cảng đạt 137 triệu tấn hàng hóa, 69% trong 

số đó là hàng container, chiếm 9,3 triệu container tiêu chuẩn (đơn vị tương 

đương 20 feet [TEU]), trở thành cảng container lớn thứ ba ở châu Âu. Nó trở 

nên nổi tiếng vào thế kỷ 13, khi nó là một trong những cảng chính của Liên đoàn 

Hanseatic, một liên minh của các cộng đồng thương nhân ở Bắc Âu. Hamburg 

và Bremerhaven là các cảng chính của Đức, phục vụ vùng nội địa bao gồm Đức 

và Đông Âu. Các đối thủ cạnh tranh chính là các cảng Rotterdam và Antwerp. 

Một trong những đặc điểm riêng của cảng Hamburg là cách Biển Bắc khoảng 

100 km: tàu bè cập cảng qua sông Elbe. 
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Cảng vụ Hamburg (HPA) quản lý cảng. Vai trò của nó có thể được mô tả 

như là người quản lý cơ sở hạ tầng: chịu trách nhiệm phát triển và bảo trì vùng 

đất cảng, vùng nước cảng, luồng vào, đường và cầu trong khu vực cảng. HPA có 

một Bộ phận Marketing. Bộ phận Marketing, chịu trách nhiệm quảng bá cảng 

Hamburg trong và ngoài nước. Giống như nhiều chính quyền cảng trên toàn thế 

giới, HPA không thực sự thực hiện các hoạt động, thay vào đó, HPA trao 

nhượng quyền cho các nhà khai thác cảng tư nhân. 

Khách hàng chính của các cảng là các nhà khai thác cảng và các công ty 

chiếm giữ đất cảng. Các công ty này trả phí nhượng quyền hoặc tiền thuê cảng. 

Các công ty vận tải biển sử dụng cảng không phải là khách hàng trực tiếp của 

chính quyền cảng mà là của các nhà khai thác bến. Tuy nhiên, họ phải trả lệ phí 

cảng hiện có hiệu lực để chi trả cho việc sử dụng cơ sở hạ tầng cảng. Giống như 

hầu hết các cảng biển, nguồn thu chính của HPA là phí nhượng quyền và phí 

cảng. 

HPA mua sắm việc xây dựng và bảo trì các phần quan trọng của cơ sở hạ 

tầng. Các khoản đầu tư cơ sở hạ tầng lớn gần đây bao gồm việc chuyển đổi nhà 

ga Steinwerder thành nhà ga hành trình. 

Các khoản đầu tư quan trọng khác bao gồm nạo vét các luồng vào cảng và 

đào sâu sông Elbe, cần thiết để có thể thu hút các hãng tàu container lớn nhất. 

Thành phố Hamburg là một thành phố, có trách nhiệm tương tự như các 

bang khu vực khác của Đức (Các Bang). Do đó, nó là cổ đông duy nhất của 

HPA, chỉ định giám đốc của nó, người báo cáo cho chính quyền thành phố. 

Trước khi thành lập HPA vào năm 2005, cảng được quản lý trực tiếp bởi chính 

quyền thành phố. Cả thành phố-tiểu bang và chính phủ liên bang đều coi 

Hamburg là một thử nghiệm thực tế nền tảng của những đổi mới trong nhiều 

lĩnh vực, bao gồm cả phát triển đô thị và hậu cần. 

Một phần đáng kể của nền kinh tế Hamburg được kết nối với cảng và hậu 

cần cho các hoạt động của nó, tạo ra giá trị kinh tế gia tăng đáng kể (Merk và 

Hesse, 2012). Mặt trái của tác động kinh tế là dấu ấn không gian của nó. Cảng 

Hamburg chiếm diện tích đất 43 km2 chiếm khoảng 5% diện tích đất của thành 

phố-bang Hamburg. Phần lớn nhất của khu vực cảng được dành riêng cho việc 

xếp dỡ container. 

HPA phát thải khoảng 7.000 tấn CO2 vào năm 2019. Hơn một nửa lượng 

khí thải này đến từ đội tàu bến cảng và khoảng một phần ba được tạo ra bởi khí 

tự nhiên được sử dụng để tiêu thụ năng lượng trong các tòa nhà cảng. Hơn một 

nửa mức tiêu thụ năng lượng của HPA đến từ điện, nhưng điều này chỉ thể hiện 

một phần nhỏ lượng khí thải carbon do sử dụng năng lượng tái tạo. Lượng khí 

thải từ bãi đậu xe ở bến cảng cũng tương đối nhỏ. 

Các tính toán này dựa trên mức tiêu thụ năng lượng của HPA ở bảy hạng 

mục khác nhau: dầu sưởi, khí đốt tự nhiên, khí đốt hóa lỏng, điện, đội tàu và bãi 

đỗ xe. Đối với mỗi loại, một hệ số phát thải được sử dụng để tính toán lượng 

phát thải CO2 liên quan đến việc sử dụng năng lượng. Một mô hình tính toán 
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tương tự được sử dụng bởi thành phố-bang Hamburg. HPA xứng đáng được tín 

nhiệm cho việc giám sát khí thải hàng năm. Dữ liệu phát thải này được thông 

báo định kỳ trong báo cáo phát triển bền vững, báo cáo gần đây nhất là từ năm 

2017-18. 

Mục tiêu: 

HPA đã xây dựng các mục tiêu giảm phát thải khác nhau cho các hoạt 

động của mình, gần đây nhất là trong tài liệu “Klimastrategie 2.0 - Klimaschutz 

und Klimaanpassung” [Chiến lược khí hậu 2.0 - Giảm thiểu và thích ứng với khí 

hậu] (HPA, 2020). Điều này bao gồm việc sử dụng năng lượng từ các tòa nhà và 

đội xe hơi và tàu của mình, nhưng không bao gồm các bến cảng và phương tiện 

vận chuyển của các bên khác, vì cảng không chịu trách nhiệm trực tiếp về lượng 

khí thải này. Các mục tiêu giảm phát thải và sử dụng năng lượng mới nhất của 

HPA là: 

- Giảm 50% lượng phát thải CO2 trực tiếp vào năm 2025 so với mức của 

năm 2012; 

- Giảm 5% mức sử dụng năng lượng vào năm 2025 so với mức của năm 

2015 với mức tăng 0,5% mỗi năm 

- Không phát thải carbon vào năm 2050. 

Mục tiêu cuối cùng này có thể sẽ được điều chỉnh để không phát thải 

carbon vào năm 2040, phù hợp với mục tiêu của Hamburg là trung hòa carbon 

vào thời điểm đó. Các mục tiêu này tiếp nối với các mục tiêu giảm phát thải 

trước đó nhằm giảm 40% lượng khí thải carbon vào năm 2020 và giảm 80% vào 

năm 2050 so với năm 1990. 

Các mục tiêu trung và dài hạn này được chuyển thành mục tiêu hàng năm. 

Theo phương thức tính toán phát thải của HPA, việc giảm 311 tấn CO2 mỗi năm 

là cần thiết để đạt được mức độ trung hòa carbon vào năm 2050. Kế hoạch hành 

động về khí hậu năm 2021 của HPA đã giao 311 tấn cho các bộ phận khác nhau, 

với mỗi bộ phận chịu trách nhiệm đạt được mục tiêu của nó. 

Đã đạt được mức giảm 40% vào năm 2020 so với mức của năm 1990, 

nhưng có sự biến động đáng kể về lượng phát thải trong giai đoạn 2010-20, với 

xu hướng giảm có thể phân biệt rõ ràng chỉ trong 4 năm qua. 

Các biện pháp giảm phát thải của chính quyền cảng 

Lượng phát thải đã giảm kể từ năm 2010 do việc sử dụng dầu nóng đã 

giảm và đội tàu bến cảng đã giảm. Ngoài ra, HPA dần dần tăng tỷ trọng điện 

sạch lên 100% vào năm 2020. Hơn nữa, họ đã mua bù đắp các-bon trước năm 

2010 để giảm lượng khí thải, nhưng chúng đã không được sử dụng kể từ đó. 

Việc sử dụng năng lượng thông qua điện đã giảm nhẹ kể từ năm 2010 và việc sử 

dụng khí đốt tự nhiên vẫn ổn định. 

Mức giảm phát thải lớn nhất trong tương lai có thể đạt được bằng cách 

giảm lượng khí thải từ đội tàu bến cảng. HPA coi đây là một trong những thách 

thức lớn nhất vì hiện tại không biết làm thế nào để điều này có thể được thực 
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hiện trước năm 2050, xét đến sự non nớt của các công nghệ hiện có. Việc tiếp 

tục loại bỏ dầu nóng có thể giúp giảm phát thải trong ngắn hạn. HPA cho rằng 

việc số hóa liên tục có thể dẫn đến hợp lý hóa số lượng các tòa nhà cảng, dẫn 

đến việc sử dụng ít năng lượng hơn 

Một hạng mục mua sắm lớn cho HPA là nạo vét sông Elbe. Nó chỉ ra rằng 

họ sẽ quan tâm đến việc đầu tư các tàu nạo vét phát thải thấp, nhưng chúng có 

giá cả phải chăng hơn nhiều so với các tàu nạo vét thông thường. 

Các biện pháp giảm phát thải từ tàu biển 

HPA cung cấp chiết khấu đối với phí cảng liên quan đến các tiêu chí môi 

trường. Một trong những hình thức giảm giá có thể có là giảm tối đa 15% phí 

cảng cho các tàu chỉ chạy bằng khí tự nhiên hóa lỏng (LNG). 

Ngoài ra, các tàu có thể được giảm giá dựa trên điểm của họ trên chỉ số 

môi trường tàu (ESI). Chỉ số này bao gồm nhiều chỉ số môi trường, một phần 

liên quan đến phát thải KNK. Giảm giá môi trường tối đa cho mỗi tàu ở 

Hamburg là 3 000 EUR. 

Cảng Hamburg đã vận hành một cơ sở điện trên bờ tại nhà ga hành trình 

Altona từ năm 2017 và có kế hoạch mở rộng số lượng các cơ sở này. Các công 

trình điện ven bờ giúp tàu có thể tắt máy tại bến bằng cách kết nối với lưới điện. 

Điều này có thể làm giảm đáng kể lượng khí thải từ các tàu trong cảng. Các cơ 

sở điện ven biển dự kiến sẽ được lắp đặt trong những năm tới tại 20 đến 25 địa 

điểm ở một số bến container chính (ví dụ như Predöhlkai, Burchardkai và 

Tollerort) và các bến du lịch (Steinwerder và Hafencity). Các cuộc thảo luận 

đang diễn ra về một bến LNG có thể có ở Brünsbuttel, gần Hamburg, điều này 

sẽ giúp HPA cung cấp kho chứa LNG tại cảng Hamburg. 

Các biện pháp giảm phát thải từ vận tải đường sắt 

Hamburg là một trong số ít các cảng trên thế giới đã đạt được thị phần 

đường sắt tương đối cao trong việc vận chuyển đến và đi từ nội địa. Vận tải 

đường sắt chiếm 42% tỷ trọng phương thức vận tải nội địa của cảng vào năm 

2019 và nó thường thải ra ít khí thải CO2 hơn so với vận tải bằng xe tải, cũng 

như ít chất ô nhiễm không khí cục bộ hơn như NOx và các chất dạng hạt. Thị 

phần đường sắt cao này là kết quả của một chiến lược bền vững nhằm thúc đẩy 

vận tải đường sắt đến cảng, gắn với mật độ đường sắt cao trong khu vực cảng. 

Tỷ lệ container vận chuyển bằng đường sắt vào nội địa của cảng đã tăng hơn 

25% trong mười năm qua. 

Trong những năm gần đây, HPA đã đặt mục tiêu tăng tỷ trọng vận tải 

container trên đường sắt lên trung bình 0,5 điểm phần trăm một năm cho đến 

năm 2020, khi sản lượng đường sắt thông qua cảng dự kiến tăng lên 47,4 triệu 

tấn. Cảng vụ cũng xây dựng mục tiêu năng lực sử dụng tàu 75 TEU/tàu vào năm 

2020. 

HPA đã đưa ra một kế hoạch khuyến khích nhằm tăng cường hoạt động 

môi trường của vận tải đường sắt tại cảng. Những ưu đãi này dưới hình thức 
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giảm giá đối với hệ thống thu phí sử dụng cơ sở hạ tầng của đường sắt cảng, 

được gọi là INES. Đầu máy được trang bị bộ lọc hạt carbon đen có thể được 

giảm giá 50% cho khoản phí này. Các chương trình giảm giá tương tự cũng 

được áp dụng cho đầu máy hybrid hoặc đầu máy chạy bằng điện. Trong năm 

2018, 61 đầu máy đã được đăng ký là có bộ lọc hạt carbon đen hoặc là đầu máy 

hybrid, chiếm khoảng 35% số đầu máy shunting. Các ưu đãi khác bao gồm tiền 

thưởng cho mọi đoạn đường bằng các toa xe được trang bị hệ thống phanh hiện 

đại, độ ồn thấp, gây ra tiếng ồn thấp hơn khoảng 10 decibel so với các hệ thống 

thông thường. 

Động lực chính của chiến lược môi trường của HPA là thành phố-bang 

Hamburg, thành phố này yêu cầu các công ty mà HPA sở hữu phải xây dựng các 

mục tiêu khí hậu đầy tham vọng phù hợp với riêng mình. HPA cũng phải tính 

đến các mối quan tâm của nhiều tổ chức phi chính phủ về môi trường (NGO), 

những tổ chức thường lên tiếng về dấu ấn sinh thái của cảng. Các tổ chức phi 

chính phủ đã đặc biệt tập trung vào các tác động môi trường của việc nạo vét 

sông Elbe, được biện minh bởi HPA mong muốn thu hút các tàu container lớn 

nhất đến Hamburg. 

5) Các hãng tàu  

- Hãng Maersk công bố các mục tiêu phát thải tham vọng mới dự kiến sẽ 

điều chỉnh công ty với tiêu chí Net Zero của sáng kiến mục tiêu dựa trên khoa 

học (SBTi) nhằm hạn chế sự nóng lên toàn cầu ở mức 1,5 ° C. Chúng bao gồm 

cam kết xã hội hành động ngay bây giờ và thúc đẩy tác động quan trọng trong 

thập kỷ này và cam kết cung cấp chuỗi cung ứng phát thải ròng bằng “0” cho 

khách hàng vào năm 2040. Các mục tiêu này vượt xa những nỗ lực trước đây 

nhằm giảm lượng khí thải liên quan đến đội tàu viễn dương vì chúng bao gồm 

việc phát thải trực tiếp và phát thải gián tiếp trên toàn bộ hoạt động kinh doanh 

của Maersk. 

Các mục tiêu ngắn hạn cho năm 2030 được Maersk đặt ra để đảm bảo tiến 

bộ trong việc hạn chế phát thải trực tiếp của Maersk đã có trong thập kỷ này, cụ 

thể:  

- Giảm 50% lượng khí thải trên mỗi container do đội tàu viễn dương của 

Maersk vận chuyển 

- Giảm 70% lượng khí thải tuyệt đối từ các nhà ga được kiểm soát hoàn 

toàn.  

- Tùy thuộc vào sự tăng trưởng trong lĩnh vực vẫn tải biển quốc tế, sẽ tiến 

đến mức giảm phát thải tuyệt đối từ 35% đến 50% so với đường cơ sở năm 

2020. 
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Lộ trình giảm phát thải ròng về “0” vào năm 2040 

Đến năm 2040: Không phát thải ròng bằng “0” trên toàn bộ hoạt động 

kinh doanh và tất cả các phạm vi hoạt động của Maersk  

Sẽ phù hợp với tiêu chí không thuần SBTi 

Năm 2030: Cam kết với khách hàng và xã hội để hành động ngay bây giờ 

và có tác động trong thập kỷ này Giảm phát thải phù hợp với lộ trình SBTi 1,50C 

(Phạm vi 1 và 2, đường cơ sở 2020) 

Vận tải viễn dương: Giảm ~ 50% cường độ phát thải khí nhà kính 

Các bến cảng: Giảm tuyệt đối ~ 70% lượng phát thải khí nhà kính 

Các Giải pháp Khí hậu Tự nhiên được sử dụng trên và ngoài mục tiêu 1,5 

° C để xây dựng danh mục đầu tư tạo ra khoảng năm triệu tấn CO2 tiết kiệm mỗi 

năm vào năm 2030. 

Dịch vụ khách hàng xanh hàng đầu trong ngành trên toàn bộ chuỗi cung 

ứng vận tải viễn dương: 25% tổng lượng hàng hóa được vận chuyển bằng nhiên 

liệu xanh  

Hàng không: Tối thiểu 30% hàng hóa được vận chuyển bằng Nhiên liệu 

Hàng không Bền vững (SAF) 

Logistics hợp đồng (kho bãi) và Chuỗi lạnh: Hoạt động tối thiểu 90% 

xanh * (Phạm vi 1 và 2) 

Vận tải nội địa: Cung cấp dịch vụ xanh hàng đầu trong ngành - mục tiêu 

sẽ được đặt ra trong năm 2022 

* Màu xanh lá cây có nghĩa là nhiên liệu hoặc năng lượng có lượng phát 

thải khí nhà kính thấp hoặc rất thấp trên cơ sở vòng đời 
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3.2. Thực tiễn áp dụng quy định về hiệu quả năng lượng đối với tàu 

biển theo quy định của IMO 

Trong năm 2016, Thủ tướng Chính phủ đã phê duyệt Quyết định số 

795/QĐ-TTg ngày 11/5/2016 phê duyệt kế hoạch thực hiện các phụ lục III, IV, 

V và VI của Công ước quốc tế về ngăn ngừa ô nhiễm do tàu gây ra (Công ước 

Marpol) mà Việt Nam là thành viên nhằm đảm bảo quyền và lợi ích hợp pháp 

của quốc gia ven biển, quốc gia có cảng, quốc gia có tàu mang cờ quốc tịch. 

Theo Quyết định, từ năm 2016 đến năm 2020, rà soát, hoàn thiện hệ thống 

văn bản quy phạm pháp luật về ngăn ngừa ô nhiễm môi trường do tàu gây ra và 

quản lý chất thải phát sinh từ tàu trong hoạt động hàng hải, hoạt động thăm dò, 

khai thác dầu khí ngoài khơi, công tác điều tra, phát hiện vi phạm, tai nạn hàng 

hải để triển khai đầy đủ, toàn diện các văn bản quy phạm pháp luật, quy định 

của các Phụ lục III, IV, V và VI của Công ước MARPOL. Đến thời điểm hiện 

tại, QCVN 26:2018/BGTVT đã được ban hành quy định Quy chuẩn kỹ thuật 

quốc gia về các hệ thống ngăn ngừa ô nhiễm biển của tàu. Trong Quy chuẩn 

này, tại Phần 8 quy định rất rõ về Thiết bị ngăn ngừa ô nhiễm không khí từ tàu. 

Trong Phần 8 này, mục 1.2 của Chương 1 quy định rất rõ về các chất làm suy 

giảm tầng ozon, nhiên liệu đốt trên tàu và các chất cấm đốt trên tàu. 

Tháng 11/2016, Khóa họp thứ 70 Ủy ban BVMT biển (MEPC) của Tổ 

chức Hàng hải quốc tế (IMO) đã thông qua Nghị quyết MEPC.278(70) về sửa 

đổi, bổ sung đối với Phụ lục VI “Quy định về ngăn ngừa ô nhiễm không khí từ 

tàu” của Công ước quốc tế về ngăn ngừa ô nhiễm do tàu gây ra (MARPOL). Sửa 

đổi này bắt buộc việc áp dụng hệ thống thu thập dữ liệu về tiêu thụ nhiên liệu 

của tàu biển và có hiệu lực từ ngày 1/3/2018, bao gồm Quy định 22A về thu 

thập và báo cáo dữ liệu tiêu thụ nhiên liệu của tàu biển. Trong thời gian 3 tháng 

sau ngày kết thúc năm, Công ty quản lý tàu phải báo cáo cho cơ quan có thẩm 

quyền của quốc gia tàu mang cờ quốc tịch dữ liệu tiêu thụ nhiên liệu của năm đó 

thông qua phương tiện trao đổi thông tin điện tử và sử dụng mẫu báo cáo được 

tiêu chuẩn hóa theo quy định của Tổ chức Hàng hải quốc tế. Cơ quan có thẩm 

quyền của quốc gia tàu mang cờ quốc tịch phải chuyển dữ liệu báo cáo đến cơ 

sở dữ liệu tiêu thụ nhiên liệu của Tổ chức Hàng hải quốc tế thông qua phương 

tiện trao đổi thông tin điện tử và sử dụng mẫu báo cáo được tiêu chuẩn hóa theo 

quy định. Việc báo cáo tiêu thụ nhiên liệu theo quy định của Tổ chức Hàng hải 

quốc tế được áp dụng đối với tàu biển Việt Nam chạy tuyến quốc tế.  

Đối với tàu biển chạy tuyến nội địa, theo nhiệm vụ được giao tại Quyết 

định số 2359/QĐ-TTg ngày 22/12/2015 của Thủ tướng Chính phủ phê duyệt Hệ 

thống quốc gia về kiểm kê khí nhà kính (KNK), Bộ Giao thông vận tải (GTVT) 

sẽ tiến hành thu thập số liệu tiêu thụ nhiên liệu của tàu gửi Bộ KH&ĐT, Bộ 

TN&MT tổng hợp phục vụ kiểm kê KNK quốc gia. 
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Thông tư số 40/2018/TT-BGTVT được ban hành ngày 29/6/2018 quy 

định về thu thập và báo cáo tiêu thụ nhiên liệu của các tàu biển Việt Nam. 

Thông tư có hiệu lực từ ngày 15/8/2018 quy định cụ thể: Kế hoạch thu thập dữ 

liệu tiêu thụ nhiên liệu; Báo cáo dữ liệu tiêu thụ nhiên liệu; Nguyên tắc quản lý 

và sử dụng cơ sở dữ liệu tiêu thụ nhiên liệu; Yêu cầu đối với cơ sở dữ liệu tiêu 

thụ nhiên liệu; Xác minh báo cáo dữ liệu tiêu thụ nhiên liệu; Báo cáo dữ liệu tiêu 

thụ nhiên liệu của tàu tới Cơ quan thẩm quyền quốc gia và Tổ chức Hàng hải 

quốc tế; Trách nhiệm của các tổ chức, cá nhân liên quan trong việc thu thập, báo 

cáo dữ liệu tiêu thụ nhiên liệu của tàu biển Việt Nam.  

Theo đó, từ năm 2019, chủ tàu sẽ thu thập và lập báo cáo dữ liệu tiêu thụ 

nhiên liệu của từng tàu trong mỗi niên lịch và gửi qua Cổng thông tin điện tử 

của Cục Đăng kiểm Việt Nam trước ngày 28/2 của năm kế tiếp. Trường hợp 

thay đổi chủ tàu hoặc tàu thay đổi đăng ký mang cờ quốc tịch nước ngoài, chủ 

tàu hiện tại sẽ thu thập và lập báo cáo dữ liệu tiêu thụ nhiên liệu của tàu tương 

ứng với phần niên lịch mà tàu vẫn thuộc sở hữu của mình trước khi hoàn thành 

việc thay đổi chủ tàu hoặc trước khi hoàn thành việc thay đổi mang cờ quốc tịch 

nước ngoài. 

Ngày 01 tháng 3 năm 2019, Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải ban hành 

kèm theo Thông tư số 09/2019/TT-BGTVT là Quy chuẩn QCVN 

26:2018/BGTVT là quy chuẩn kỹ thuật quốc gia về các hệ thống ngăn ngừa ô 

nhiễm biển của tàu. Trong QCVN này, phần 8 quy định rất rõ các thiết bị ngăn 

ngừa ô nhiễm không khí từ tàu bao gồm: Trang thiết bị ngăn ngừa ô nhiễm NOx, 

SOx và hạt rắn từ tàu, hệ thống thu gom hơi, thiết bị đốt chất thải. Bên cạnh đó, 

Phần 8 này cũng quy định Hiệu quả năng lượng đối với các tàu bao gồm: Chỉ số 

thiết kế hiệu quả năng lượng đạt được (EEDI đạt được), Chỉ số thiết kế hiệu quả 

năng lượng yêu cầu (EEDI yêu cầu), Kế hoạch quản lý hiệu quả năng lượng của 

tàu (SEEMP) và Công bố phù hợp liên quan đến báo cáo tiêu thụ nhiên liệu và 

các vấn đề khác. Các Báo cáo liên quan đến tiêu thụ nhiên liệu (mục 3.5 Phần 8) 

đều được thống nhất thực hiện và lưu giữ theo thông tư số 40/2018/TT-BGTVT. 

4. ĐÁNH GIÁ CƠ HỘI, THÁCH THỨC TRONG CHUYỂN ĐỔI 

NĂNG LƯỢNG XANH, GIẢM PHÁT THẢI KHÍ CÁC-BON VÀ KHÍ 

MÊ-TAN 

4.1. Các cơ hội khi thực hiện chuyển đổi năng lượng xanh, giảm phát thải 

khí các-bon và khí mê-tan 

- Tăng khả năng cạnh tranh của các cảng biển Việt Nam. Các hãng tàu sẽ 

ưu tiên đến các cảng có chất lượng môi trường tốt, công nghệ và trang thiết bị 

hiện đại, giảm phát thải khí nhà kính. 

- Nâng cao chất lượng môi trường cảng biển, qua đó giảm gánh nặng 

trong xử lý các vấn đề về môi trường phát sinh từ quá trình thi công đến vận 

hành của các cảng. 
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- Tạo cơ hội kinh doanh và phát triển: Vận chuyển không các bon thể hiện 

cơ hội đầu tư hơn 1 nghìn tỷ đô la cho nhiều quốc gia, bao gồm cả những quốc 

gia có truyền thống không tham gia vào thị trường nhiên liệu toàn cầu. Không 

giống như việc sản xuất nhiên liệu thông thường (phụ thuộc vào dầu thô), sản 

xuất nhiên liệu không các bon đòi hỏi nguồn cung cấp năng lượng tái tạo dồi 

dào ở quốc gia sản xuất nhiên liệu, tạo ra một thị trường nhiên liệu toàn cầu hơn. 

Điều này mang lại cơ hội kinh doanh mới cho các quốc gia thiếu nguồn dự trữ 

nhiên liệu hóa thạch thông thường nhưng có tiềm năng lớn để sản xuất năng 

lượng tái tạo tham gia thị trường với tư cách là các nhà sản xuất trong tương lai. 

Hơn nữa, mật độ năng lượng thấp hơn của amoniac và hydro so với nhiên liệu 

hóa thạch có thể dẫn đến việc tiếp nhiên liệu thường xuyên hơn và sự phát triển 

của các trung tâm nhiên liệu không các bon phi tập trung hơn. Tiềm năng của 

các quốc gia trong việc trở thành những nhà sản xuất nhiên liệu không các bon 

trong tương lai.  

Khả năng sản xuất amoniac/hydro xanh từ lượng điện tái tạo dư thừa 

trong thời điểm có nhiều năng lượng mặt trời và năng lượng gió cũng như nhu 

cầu điện từ lưới điện thấp. Với hơn 80% đầu tư cần thiết cho quá trình chuyển 

đổi năng lượng vận tải biển dự kiến dành cho cơ sở hạ tầng trên đất liền (ví dụ 

sản xuất hydro, tổng hợp amoniac). Việt Nam có thể tận dụng những khoản đầu 

tư này để nâng cấp ngành năng lượng và cơ sở hạ tầng hàng hải hoặc phi hàng 

hải và nắm bắt các cơ hội kinh doanh liên quan. Do đó, điều này sẽ tạo cơ hội 

chuyển từ nước nhập khẩu năng lượng sang nước xuất khẩu năng lượng, với 

những cải thiện liên quan trong cán cân thanh toán. 

4.2. Thách thức trong việc chuyển đổi năng lượng xanh, giảm phát thải 

khí các-bon và khí mê-tan 

- Tại COP26, 19 quốc gia, trong đó có Anh và Mỹ, đã nhất trí thiết lập các 

tuyến vận tải biển không phát thải khí carbon kết nối các cảng, để tăng tốc tiến 

trình phi carbon hóa ngành hàng hải toàn cầu. Thỏa thuận mới có tên là 

"Clydebank Declaration" được công bố trong khuôn khổ COP26, trong đó các 

nước tham gia nhất trí ủng hộ đến năm 2025 sẽ thiết lập ít nhất 6 hành lang vận 

tải biển xanh. Việc thiết lập các hành lang này đòi hỏi phải có hệ thống cung 

ứng nhiên liệu không phát thải khí carbon và các cơ sở hạ tầng tương ứng cũng 

như các cơ chế quản lý đi kèm. Các bên tham gia thỏa thuận cũng bày tỏ mong 

muốn đến năm 2030 sẽ đưa thêm nhiều tuyến đường vận tải biển xanh vào vận 

hành.  

- Hiện nay dường như có nhiều thách thức đối với việc áp dụng nhiều hơn 

các nhiên liệu thay thế trong lĩnh vực hàng hải. Thứ nhất, sự sẵn có của nhiên 

liệu hóa thạch và sự khác biệt về giá giữa các thị trường trong khu vực khiến các 

nhiên liệu thay thế khó có khả năng cạnh tranh về chi phí trên toàn cầu. Giá của 

một số nhiên liệu thay thế, chẳng hạn như hydro và LNG, trên thị trường toàn 

cầu hiện đang có sự phân hóa theo khu vực mạnh mẽ. Giá nguyên liệu đầu vào 

thấp hơn tại thị trường địa phương mang lại một lợi thế đáng chú ý cho sự phát 

triển của địa phương đối với dịch vụ cung cấp nhiên liệu thay thế. Nhiên liệu 
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thay thế được sản xuất từ nguyên liệu hóa thạch thường rẻ hơn nhiên liệu từ sinh 

khối hoặc tái tạo. 

- Cơ sở hạ tầng của các cảng phục vụ cho việc chuyển đổi năng lượng 

xanh, giảm phát thải khí các-bon và khí mê-tan chưa sẵn sàng: chưa có hệ thống 

điện bờ, trạm sạc, chưa có hạ tầng cung ứng năng lượng tái tạo, năng lượng 

sạch.  

- Kết cấu hạ tầng và cơ sở vật chất của nhiều doanh nghiệp cảng biển còn 

yếu kém, lạc hậu, trang thiết bị chưa đáp ứng được việc chuyển đổi, lưu trữ và 

tiếp nhiên liệu cho vận tải biển. 

- Chưa có các cơ chế, chính sách nhằm hỗ trợ về tài chính cho các doanh 

nghiệp hàng hải để thực hiện chuyển đổi sang năng lượng xanh. 

- Nhận thức của các đơn vị, doanh nghiệp hàng hải về việc chuyển đổi 

năng lượng xanh, giảm phát thải khí các-bon và khí mê-tan còn chưa thực sự 

đầy đủ. 

- Ứng dụng khoa học kỹ thuật, công nghệ tiên tiến giúp cho việc chuyển 

đổi năng lượng xanh, giảm phát thải khí các-bon và khí mê-tan còn nhiều hạn 

chế 

- Kinh phí đầu tư cho quá trình chuyển đổi năng lượng xanh, giảm phát 

thải khí các-bon và khí mê-tan lớn như: chi phí cho mua sắm, lắp đặt mới các 

trang thiết bị, công nghê, đầu tư điện bờ, sử dụng năng lượng sạch..v.v.  

- Các doanh nghiệp hàng hải có quy mô nhỏ sẽ gặp khó khăn về tài chính. 

- Ngành Hàng hải chưa có dữ liệu phát thải khí nhà kính tính đến thời 

điểm hiện tại do đó khó khăn cho việc xác định các mục tiêu và nhiệm vụ cụ thể. 

 

PHẦN II 

NỘI DUNG CHƯƠNG TRÌNH 

 

I. QUAN ĐIỂM 

1. Trên cơ sở tận dụng năng lực hiện có của doanh nghiệp hàng hải và chủ 

động huy động nguồn lực, ứng dụng khoa học công nghệ và các thành tựu của 

cuộc cách mạng công nghiệp lần thứ tư để thực hiện chuyển đổi năng lượng 

xanh, giảm phát thải khí các-bon và khí mê-tan góp phần thực hiện cam kết 

giảm phát thải ròng về 0 vào năm 2050 của Việt Nam tại Hội nghị lần thứ 26 các 

bên tham gia Công ước khung của Liên hợp quốc về biến đổi khí hậu (COP26); 

2. Việc chuyển đổi năng lượng xanh, giảm phát thải khí các-bon và khí 

mê-tan phải dựa vào thể chế và quản trị hiện đại, khoa học và công nghệ tiên 

tiến, nguồn nhân lực chất lượng cao, phù hợp với bối cảnh quốc tế và điều kiện 

trong nước. Định hướng đầu tư vào công nghệ tiên tiến, chuyển đổi số, kết cấu 

hạ tầng hàng hải thông minh và bền vững; tạo động lực để đầu tư tư nhân đóng 
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vai trò ngày càng quan trọng trong việc chuyển đổi năng lượng xanh, giảm phát 

thải khí các-bon và khí mê-tan; 

3. Xây dựng và hoàn thiện thể chế, chính sách ngành hàng hải nhằm thúc 

đẩy các hoạt động ứng phó với biến đổi khí hậu và chuyển đổi năng lượng xanh, 

giảm phát thải khí các-bon và khí mê-tan;  

4. Huy động mọi nguồn lực, đặc biệt là nguồn lực ngoài ngân sách để 

chuyển đổi năng lượng xanh, giảm phát thải khí các-bon và khí mê-tan; 

5. Tăng cường hợp tác quốc tế và đa dạng hóa nguồn lực để triển khai các 

hoạt động nhằm thực hiện chuyển đổi năng lượng xanh, giảm phát thải khí các-

bon và khí mê-tan, phù hợp với xu thế phát triển vận tải biển xanh toàn cầu, ít 

phát thải. 

II. MỤC TIÊU 

2.1. Mục tiêu chung 

Xây dựng nền kinh tế vận tải biển xanh bền vững, sử dụng công nghệ 

sạch, các-bon thấp, thân thiện với môi trường trong lĩnh vực hàng hải, góp phần 

giảm phát thải ròng về “0” vào năm 2050. 

2.2. Mục tiêu cụ thể 

- Mục tiêu đến năm 2030: Giảm 30% lượng phát thải khí nhà kính. 

Các bến cảng, cảng biển đầu tư mới phải trang bị phương tiện, thiết bị 

khai thác sử dụng năng lượng điện, năng lượng tái tạo hoặc nhiên liệu sạch.  

Chuyển đổi các thiết bị báo hiệu hàng hải sử dụng nhiên liệu hóa thạch 

sang sử dụng điện, năng lượng tái tạo hoặc các nhiên liệu sạch. 

-  Mục tiêu đến năm 2040: Giảm 70% lượng phát thải khí nhà kính. 

Các bến cảng, cảng biển hiện hữu phải thực hiện chuyển đổi các phương 

tiện, thiết bị khai thác sang sử dụng năng lượng điện, năng lượng tái tạo hoặc 

nhiên liệu sạch.  

Đội tàu biển Việt Nam chạy tuyến nội địa phải đáp ứng theo các quy định 

Phụ lục VI Công ước Marpol và các sửa đổi của Tổ chức Hàng hải Quốc tế. 

Chuyển đổi các tàu công vụ sử dụng nhiên liệu hóa thạch sang sử dụng 

điện, năng lượng tái tạo hoặc các nhiên liệu sạch. 

- Mục tiêu đến năm 2050: Đạt mức phát thải ròng về "0" vào năm 2050.  

III. NHIỆM VỤ VÀ GIẢI PHÁP 

3.1. Về thể chế, chính sách 

3.1.1. Rà soát, sửa đổi và bổ sung các văn bản quy phạm pháp luật liên 

quan đến quy định liên quan đến đầu tư, xây dựng và kinh doanh khai thác cảng 

biển, vận tải biển để đạt được các mục tiêu cụ thể đã đề ra; 

3.1.2. Xây dựng và ban hành cơ chế, chính sách nhằm thúc đẩy hoạt động 

đầu tư, xây dựng phát triển hạ tầng điện bờ, trạm sạc, năng lượng tái tạo và 
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nhiên liệu sạch cung cấp cho hoạt động của tàu biển và cảng biển; đầu tư 

phương tiện, trang thiết bị khai thác cảng; đóng mới tàu biển sử dụng điện, năng 

lượng tái tạo, nhiên liệu sạch và ít phát thải; 

3.1.3. Đội tàu biển Việt Nam hoạt động nội địa phải đáp ứng theo các quy 

định Phụ lục VI Công ước Marpol và các sửa đổi của Tổ chức Hàng hải Quốc tế. 

3.1.4. Triển khai các giải pháp tăng cường kết nối các phương thức vận 

tải: đường biển, đường sắt, đường thủy nội địa và đường hàng không. 

3.2. Về phát triển kết cấu hạ tầng hàng hải 

3.2.1. Đẩy mạnh, khuyến khích đầu tư, xây dựng phát triển hạ tầng điện 

bờ, trạm sạc, năng lượng tái tạo và nhiên liệu sạch cung cấp cho hoạt động của 

tàu biển và cảng biển. 

3.2.2. Triển khai Đề án phát triển cảng xanh tại Việt Nam. 

3.2.3. Thực hiện chuyển đổi các thiết bị báo hiệu hàng hải sử dụng Diesel 

sang sử dụng điện, năng lượng tái tạo hoặc các nhiên liệu sạch khác. 

3.3. Về đào tạo, phát triển nguồn nhân lực 

3.3.1. Tăng cường đẩy mạnh công tác truyền thông để cộng đồng doanh 

nghiệp hàng hải thống nhất nhận thức và đồng hành cùng Chính phủ trong thực 

hiện cam kết tại COP26. 

3.3.2. Đẩy mạnh quán triệt, tuyên truyền, phổ biến, hướng dẫn thi hành 

các quy định pháp luật của Việt Nam và các Công ước của Tổ chức Hàng hải 

quốc tế (IMO) mà Việt Nam là thành viên nhằm giúp cho các cơ quan, doanh 

nghiệp hoạt động trong lĩnh vực hàng hải nâng cao nhận thức về sử dụng nhiên 

liệu sạch hơn, nhiên liệu sạch và sử dụng năng lượng hiệu quả, giảm phát thải 

khí nhà kính, ngăn ngừa ô nhiễm môi trường. 

3.3.3. Tuyên truyền, khuyến khích tổ chức, cá nhân và đội ngũ công chức, 

viên chức và người lao động trong ngành hàng hải sử dụng phương tiện giao 

thông công cộng, phương tiện giao thông vận tải thân thiện với môi trường. 

3.3.4. Tăng cường năng lực về tổ chức, quản lý và vai trò của cơ quan 

quản lý nhà nước trong lĩnh vực hàng hải về chuyển đổi năng lượng xanh, giảm 

phát thải khí các-bon, khí mê-tan. 

3.4. Về khoa học - công nghệ 

- Đẩy mạnh các hoạt động nghiên cứu, phát triển và sử dụng phương tiện, 

thiết bị sử dụng điện, năng lượng tái tạo hoặc nhiên liệu sạch khác trong ngành 

hàng hải. 

- Khuyến khích các hoạt động kinh doanh khai thác cảng biển và vận tải 

biển phát thải thấp và không phát thải, sử dụng công nghệ tiết kiệm năng lượng, 

có mức tiêu hao nhiên liệu thấp, và chuyển đổi sử dụng diesel sang sử dụng 

điện, năng lượng tái tạo hoặc các loại nhiên liệu sạch khác.  
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- Đẩy mạnh ứng dụng công nghệ thông tin hiện đại, tăng cường triển khai 

thực hiện chuyển đổi số và số hóa trong hoạt động quản lý khai thác cảng biển 

và vận tải biển. 

3.5. Về tăng cường hợp tác quốc tế và đa dạng hóa nguồn lực 

- Tăng cường hợp tác với các nước, các tổ chức quốc tế để học hỏi kinh 

nghiệm về việc cắt giảm phát thải khí các-bon, khí mê-tan trong lĩnh vực hàng 

hải; tranh thủ sự hỗ trợ của quốc tế về việc chuyển đổi sang nguồn năng lượng 

xanh, thân thiện với môi trường. 

- Chủ động, phối hợp với các cơ quan, đơn vị có liên quan trong việc vận 

động, thu hút sự tham gia của các tổ chức, các doanh nghiệp trong và ngoài 

nước đầu tư, viện trợ, để hỗ trợ triển khai các nhiệm vụ đề ra trong Chương trình 

hành động và  hỗ trợ các doanh nghiệp hàng hải chuyển đổi năng lượng xanh, 

giảm phát thải khí các-bon, khí mê-tan. 

- Tích cực, chủ động tham gia và đóng góp ý kiến tại các diễn đàn, hội 

nghị, hội thảo quốc tế, quốc gia về cắt giảm phát thải khí nhà kính, ngăn ngừa ô 

nhiễm môi trường trong lĩnh vực hàng hải. 

- Tăng cường tham gia các khoá đào tạo trong và ngoài nước liên quan 

đến…về việc cắt giảm khí nhà kính, quản lý tài nguyên và bảo vệ môi trường 

lĩnh vực hàng hải. 

4. NGUỒN LỰC THỰC HIỆN 

4.1. Ước tính kinh phí và danh mục chương trình, dự án ưu tiên thực hiện 

(theo phụ lục đính kèm). 

4.2. Kinh phí thực hiện 

Từ nguồn ngân sách nhà nước và từ các nguồn hỗ trợ của các cơ quan, tổ 

chức trong và ngoài nước (nếu có). 

5. TỔ CHỨC THỰC HIỆN 

5.1. Các cơ quan, đơn vị căn cứ theo chức năng, nhiệm vụ có trách nhiệm 

xây dựng kế hoạch để tổ chức triển khai phù hợp các nhiệm vụ và giải pháp của 

Chương trình hành động và thực hiện các chương trình, dự án được phân công 

tại Phụ lục.  

5.2. Các nhiệm vụ và giải pháp của Chương trình hành động có thể được 

thay đổi cho phù hợp với tình hình thực tiễn. 

 

PHẦN III 

ĐÁNH GIÁ LỢI ÍCH KINH TẾ XÃ HỘI MÔI TRƯỜNG 

Việc chuyển đổi năng lượng xanh, giảm phát thải khí các-bon, khí mê-tan 

trong lĩnh vực hàng hải không những tạo ra sự chuyển dịch năng lượng thay thế, 

giảm sự phụ thuộc vào nguồn nhiên liệu hóa thạch nhập khẩu mà còn góp phần 

quan trọng vào việc giảm phát thải khí nhà kính, đem lại nhiều lợi ích khác như 
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cải thiện sức khỏe cộng đồng, mở ra nhiều cơ hội việc làm mới, phát triển kinh 

tế - xã hội và tác động tích cực đến bình đẳng giới.  

PHẦN IV 

KẾT LUẬN, KIẾN NGHỊ 
 

Nhu cầu giảm nhẹ phát thải khí nhà kính là cấp thiết. Nhiệt độ toàn cầu đã 

tăng trung bình 10C so với mức thời kỳ tiền công nghiệp. Các tảng băng đang 

tan chảy; mực nước biển đang tăng. Và các hiện tượng thời tiết cực đoan do biến 

đổi khí hậu làm trầm trọng thêm đang nhanh chóng cướp đi nhiều sinh mạng 

trên toàn cầu và sẽ trở nên thường xuyên hơn và dữ dội hơn nếu chúng ta không 

hành động.  

Để chuyển đổi năng lượng xanh, giảm phát thải khí các-bon, khí mê-tan 

của Việt Nam nói chung và ngành hàng hải nói riêng thành công góp phần vào 

việc thực hiện cam kết của Việt Nam tại COP26, đòi hỏi ngành năng lượng của 

Việt Nam cần phải tăng tốc độ phát triển các nhiên liệu sạch, nhiên liệu không 

các bon đáp ứng cho nhu cầu của toàn bộ nền kinh tế của Việt Nam.  

Khối đầu tư công phải tiên phong trong quá trình chuyển đổi năng lượng 

này và thúc đẩy nhanh quá trình thương mại hóa nhiên liệu sạch và nhiên liệu 

không carbon. 

Việc chuyển đổi năng lượng xanh, giảm phát thải khí các-bon, khí mê-tan 

trong lĩnh vực hàng hải cần sự hỗ trợ của cộng đồng quốc tế và các bên có liên 

quan trong việc phát triển hạ tầng năng lượng xanh, sản xuất hydro, các chương 

trình khuyến khích sản xuất điện tái tạo và hỗ trợ tài chính cho các dự án thí 

điểm để sản xuất và sử dụng nhiên liệu không carbon ở quy mô lớn và trong 

điều kiện thực tế. 
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Phụ lục 

DANH MỤC CHƯƠNG TRÌNH, DỰ ÁN ƯU TIÊN 

 

STT Chương trình, dự án 
Lộ trình thực hiện 

Cơ quan chủ trì 
Cơ quan phối 

hợp thực hiện 

Ước tính kinh phí 

thực hiện 2025 2030 2050 

1 
Thực hiện kiểm kê khí nhà kính đối với các 

hoạt động hàng hải  x   
Bộ GTVT 

(Cục HHVN) 
 10 tỷ 

2 

Dự án đầu tư thiết lập và trang bị hệ thống đo 

đạc, thu thập, kiểm đếm và giám sát trực 

tuyến mức phát thải tại các cảng biển Việt 

Nam. 

x x    200 tỷ 

3 

Khảo sát, đánh giá năng lực của các doanh 

nghiệp hàng hải và đề xuất các giải pháp cụ 

thể để đảm bảo thực hiện hiệu quả các mục 

tiêu, nhiệm vụ và giải pháp của kế hoạch 

hành động 

x   Bộ GTVT  
 

10 tỷ 

4 

Khảo sát, rà soát, đánh giá và đề xuất sửa đổi 

và bổ sung các văn bản quy phạm pháp luật 

lĩnh vực hàng hải để đảm bảo thực hiện hiệu 

quả các mục tiêu, nhiệm vụ và giải pháp của 

kế hoạch hành động 

x     1 tỷ 

5 

Sửa đổi Nghị định số 147/2018/NĐ-CP ngày 

24/10/2018 của Chính phủ sửa đổi, bổ sung 

một số điều của các nghị định quy định về 

điều kiện kinh doanh trong lĩnh vực hàng hải 

và Nghị định số 37/2017/NĐ-CP ngày 

04/4/2017 của Chính phủ về điều kiện kinh 

doanh khai thác cảng biển. 

x   
Bộ GTVT 

(Cục HHVN) 
 60 triệu 



 

 
 

46 

6 

Sửa đổi Nghị định số 58/2017/NĐ-CP ngày 

10/5/2017 của Chính phủ quy định chi tiết 

một số điều của Bộ luật Hàng hải Việt Nam 

về quản lý hoạt động hàng hải 

x   
Bộ GTVT 

(Cục HHVN) 
 60 triệu 

7 

Rà soát, sửa đổi bổ sung các tiêu chuẩn, quy 

chuẩn kỹ thuật quốc gia về tàu biển theo 

hướng áp dụng các quy định Phụ lục VI Công 

ước Marpol bao gồm cả các sửa đổi bổ sung 

của Phụ lục cho đội tàu biển Việt Nam chạy 

tuyến nội địa. 

x   
Bộ GTVT 

(Cục Đăng kiểm) 
 1 tỷ 

8 

Xây dựng và ban hành cơ chế, chính sách 

miễn, giảm thuế phí nhằm thúc đẩy hoạt động 

đầu tư, xây dựng phát triển hạ tầng điện bờ, 

trạm sạc, năng lượng tái tạo và nhiên liệu 

sạch cung cấp cho hoạt động của tàu biển và 

cảng biển; đầu tư phương tiện, thiết bị và 

đóng mới tàu biển sử dụng điện, năng lượng 

tái tạo, nhiên liệu sạch và ít phát thải; 

x   Bộ Tài chính 

Bộ GTVT 

Bộ TNMT 

Bộ KHCN 

Bộ Công thương 

 

2 tỷ 

9 

Xây dựng tiêu chuẩn, quy chuẩn kỹ thuật 

quốc gia về hệ thống hạ tầng điện bờ, trạm 

sạc, năng lượng tái tạo và nhiên liệu sạch 

cung cấp cho hoạt động của tàu biển và cảng 

biển 

x   
Bộ GTVT 

 

Bộ Công thương 

Bộ KHCN 

 

1 tỷ 

10 

Xây dựng tiêu chuẩn, quy chuẩn kỹ thuật 

quốc gia về năng lượng điện, năng lượng tái 

tạo và các nhiên liệu sạch sử dụng cho hàng 

hải 

x   Bộ KHCN 
Bộ Công thương 

Bộ GTVT 1 tỷ 

11 
Triển khai Đề án phát triển cảng xanh tại Việt 

Nam x x x 
Bộ GTVT 

(Cục HHVN) 
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12 

Đẩy mạnh việc nghiên cứu đề xuất gia nhập 

và thực thi có hiệu quả các công ước quốc tế 

của Tổ chức Hàng hải quốc tế  
x x  Bộ GTVT       

13 
Xây dựng Đề án phát triển đội tàu biển quốc 

tế của Việt Nam 
x   

Bộ GTVT 

(Cục HHVN) 
  

14 

Triển khai các dự án hỗ trợ các doanh nghiệp 

triển khai các dự án chuyển đổi năng lượng 

xanh, giảm phát thải khí các-bon, khí mê-tan.  

 

x x x 

Các Doanh nghiệp 

hàng hải 

Các Cơ quan, tổ 

chức, đơn vị có liên 

quan 

 

20.000 tỷ 

Kinh phí của doanh 

nghiệp, NSNN, 

Huy động nguồn 

lực nước ngoài 

15 

Thực hiện chuyển đổi các thiết bị báo hiệu 

hàng hải sử dụng Diesel sang sử dụng điện, 

năng lượng tái tạo hoặc các nhiên liệu sạch 

khác. 

x x x 

Bộ GTVT 

Các Tổng công ty 

Bảo đảm an toàn 

hàng hải miền Bắc, 

miền Nam 

 

1.000 tỷ 

Kinh phí của doanh 

nghiệp, NSNN, 

Huy động nguồn 

lực nước ngoài 

16 

Các dự án Nghiên cứu, phát triển và sử dụng 

phương tiện, thiết bị sử dụng điện, năng 

lượng tái tạo hoặc nhiên liệu sạch khác trong 

ngành hàng hải. 

x x x Bộ GTVT 

Bộ KHCN 

Bộ TNMT 

Bộ Công thương 

 

20 tỷ 

17 

Đẩy mạnh ứng dụng công nghệ thông tin hiện 

đại, tăng cường triển khai thực hiện chuyển 

đổi số và số hóa trong hoạt động quản lý khai 

thác cảng biển và vận tải biển 

x   Bộ GTVT   

18 

Đẩy mạnh quán triệt, tuyên truyền, phổ biến, 

hướng dẫn thi hành các quy định pháp luật 

của Việt Nam và các Công ước của Tổ chức 

Hàng hải quốc tế (IMO) mà Việt Nam là 

thành viên liên quan đến phát thải khí nhà 

x x x Bộ GTVT  2 tỷ 
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kính  

19 

Tham gia các cuộc họp và hội thảo về giảm 

phát thải khí nhà kính, chuyển đổi năng lượng 

và biến đổi khí hậu trong và ngoài nước; 

tham gia các cuộc họp và diễn đàn của Tổ 

chức Hàng hải quốc tế  

x x x Bộ GTVT 

Bộ TNMT 

Bộ Ngoại giao 

Bộ KHCN 

Bộ Công thương 

2 tỷ/năm 
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