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Tóm tắt tổng quan

Với tốc độ và ảnh hưởng của biến đổi khí hậu 
ngày một gia tăng, Ủy ban Liên Hợp Quốc về 
biến đổi khí hậu cũng như các quốc gia trên thế 
giới đang kêu gọi sự tham gia tích cực của mọi 
ngành nghề để giải quyết vấn đề môi trường toàn 
cầu. Đóng vai trò chủ đạo trong thương mại thế 
giới khi vận chuyển 90% hàng hóa trên toàn cầu, 
ngành vận tải biển có khả năng đóng góp vào 
cuộc chiến thích ứng và giảm thiểu tác động của 
biến đổi khí hậu. 

Báo cáo này tìm hiểu những đóng góp cho sự 
phát triển kinh tế toàn cầu và Việt Nam của 
ngành vận tải biển, phân tích tác động môi 
trường mà các hoạt động vận tải biển có thể gây 
ra, rà soát các giải pháp toàn cầu và Việt Nam 
đang đưa ra để giải quyết các vấn đề rủi ro môi 
trường. Đồng thời, báo cáo xem xét vai trò của 
rừng ngập mặn trong việc hỗ trợ ngành vận tải 
biển thực hiện các cam kết bảo vệ môi trường và 
phát triển bền vững.

Báo cáo chỉ ra rằng vận tải biển đóng vai trò 
quan trọng trong việc tạo công ăn việc làm và 
nâng cao giá trị GDP trên toàn cầu. Tuy nhiên, 
các hoạt động kinh doanh vận tải biển có thể gây 
ra ô nhiễm không khí, ô nhiễm nước, ô nhiễm 
tràn dầu, ô nhiễm tiếng ồn, làm xói mòn và sụt 
lún bờ biển đồng thời ảnh hưởng nghiêm trọng 
tới sức khỏe của con người. Để ngăn chặn và giải 
quyết các rủi ro về vấn đề này, cộng đồng quốc 
tế và các quốc gia (trong đó có Việt Nam) đã xây 

dựng và thực thi nhiều chính sách và sáng kiến 
quốc tế cũng như các giải pháp kỹ thuật đổi mới 
công nghệ. Tuy nhiên trong 5 năm trở lại đây, 
các chính sách đã chuyển từ chỗ chỉ tập trung 
vào những vấn đề kỹ thuật sang kết hợp giữa 
các giải pháp kỹ thuật, tài chính, xã hội, chính 
sách và sinh thái. Các giải pháp được đưa ra đều 
có những ưu điểm và hạn chế, do vậy việc kết 
hợp nhiều giải pháp sẽ giúp ngành vận tải biển 
nâng cao hiệu quả thực hiện cam kết bảo vệ môi 
trường, giảm chi phí vận hành và tạo hình ảnh 
thân thiện với môi trường nhằm đáp ứng nhu 
cầu của thị trường và khách hàng. 

Là hệ sinh thái có bể chứa Các-bon lớn nhất trên 
toàn cầu, rừng ngập mặn không chỉ được coi là 
một giải pháp sinh thái tiềm năng hỗ trợ ngành 
vận tải biển thực hiện các cam kết bảo vệ môi 
trường và phát triển bền vững mà còn nhận được 
sự quan tâm của xã hội. Tuy nhiên, thông tin 
về tầm quan trọng của rừng ngập mặn với việc 
đảm bảo hoạt động kinh doanh của ngành vận 
tải biển chưa thực sự được phổ biến đến nhiều 
doanh nghiệp trong ngành. Các nghiên cứu thực 
nghiệm về cơ chế tài chính cho đóng góp của 
ngành vận tải biển với việc bảo tồn rừng ngập 
mặn còn rất hạn chế.Vì vậy, cần có nhiều nghiên 
cứu khoa học và chính sách mới thúc đẩy và 
nâng cao đóng góp của các ngành nghề, trong đó 
có ngành vận tải biển trong việc tạo ra cơ chế tài 
chính bền vững nhằm bảo vệ và phát triển rừng 
ngập mặn trong tương lai. 





Trước bối cảnh toàn thế giới đang tích cực tham 
gia vào cuộc chiến chống biến đổi khí hậu và áp 
lực từ yêu cầu của khách hàng đối với các dịch vụ 
thân thiện với môi trường ngày càng tăng, ngành 
vận tải biển quốc tế nói chung và tại Việt Nam 
nói riêng đã xây dựng và triển khai nhiều giải 
pháp bảo vệ môi trường và phát triển bền vững 
trong 5 năm trở lại đây (Bowers 2021a). Cùng với 
các giải pháp kỹ thuật, cộng đồng quốc tế, khối tư 
nhân và các nhà tài trợ cũng đang hướng tới các 
giải pháp sinh thái để hỗ trợ ngành vận tải biển 
giảm phát thải và thực hiện cam kết về phát triển 
bền vững. Cụ thể hơn, các quốc gia đang phát 
triển, trong đó có Việt Nam đã nhấn mạnh mối 
liên kết và sự tương tác giữa ngành vận tải biển 
và hệ sinh thái rừng ngập mặn cũng như vai trò 
của rừng ngập mặn trong việc hạn chế sự nóng 
dần lên của trái đất (Ocean Economist 2021), 
giúp ngành vận tải biển trong việc đạt mục tiêu 
giảm phát thải, giảm chi phí bỏ ra cho nạo vét 
luồng lạch, lưu giữ kim loại nặng trong nước, tạo 
vẻ đẹp cảnh quan, chắn sóng và giảm ô nhiễm 
tiếng ồn (Phạm và cộng sự 2019). Nhiều chính 
sách mới được ra đời như Đề án Cảng xanh hay 

Chính sách Chi trả dịch vụ môi trường rừng 
càng khẳng định sự quan tâm của Chính quyền 
trung ương và địa phương đối với sự phát triển 
bền vững, đảm bảo đạt mục tiêu kép về phát 
triển kinh tế và bảo vệ môi trường của ngành 
vận tải biển.

Trong khi phần lớn các báo cáo hiện nay tập 
trung vào việc phân tích các bài học kinh 
nghiệm trong áp dụng giải pháp kỹ thuật để hỗ 
trợ ngành vận tải biển đạt mục tiêu bảo vệ môi 
trường và phát triển bền vững, báo cáo này rà 
soát nhiều giải pháp khác được các bên liên 
quan đưa ra, trong đó có giải pháp dựa vào hệ 
sinh thái rừng ngập mặn đồng thời phân tích 
thuận lợi và khó khăn trong việc thực hiện các 
giải pháp đó. Nhóm tác giả hi vọng báo cáo này 
sẽ cung cấp thông tin đầu vào hữu ích cho Bộ 
Giao thông và Vận tải trong quá trình hiện thực 
và đa dạng hóa các giải pháp được đề ra trong 
Đề án Cảng xanh và cho Bộ Nông nghiệp và 
Phát triển Nông thôn trong quá trình xây dựng 
chính sách chi trả dịch vụ môi trường rừng áp 
dụng với rừng ngập mặn. 

1  Giới thiệu



Báo cáo này được thực hiện dựa trên việc lược 
khảo tài liệu thứ cấp. Nhóm nghiên cứu rà soát lại 
các báo cáo thường niên, báo cáo định kỳ của các 
doanh nghiệp vận tải biển trên toàn cầu, Tổ chức 
hàng hải quốc tế (IMO), các quy định chính sách 
về biến đổi khí hậu của nhiều quốc gia, báo cáo 
khoa học trong và ngoài nước nhằm trả lời 4 câu 
hỏi chính sau đây :
i.	 Ngành vận tải biển đã và đang đóng góp cho 

sự phát triển kinh tế toàn cầu và Việt Nam như 
thế nào? 

ii.	 Ngành vận tải biển gây ra những tác động nào 
tới môi trường và xã hội? 

iii.	Đã có những chính sách, giải pháp và sáng 
kiến nào đã/đang và sẽ được xây dựng và 
thực hiện nhằm hỗ trợ ngành vận tải biển giải 
quyết các vấn đề môi trường hiện có và thực 
hiện cam kết phát triển bền vững một cách 
hiệu quả? Thuận lợi và khó khăn trong việc 
thực hiện các chính sách, giải pháp và sáng 
kiến này là gì?

iv.	 Rừng ngập mặn có vai trò gì trong việc hỗ trợ 
ngành vận tải biển thực hiện các cam kết bảo 
vệ môi trường và phát triển bền vững?

Nhóm nghiên cứu sẽ thảo luận từng câu hỏi 
trong phần dưới đây.

2  Phương pháp nghiên cứu



3

Ngành vận tải biển đóng vai trò chủ đạo trong 
nền kinh tế toàn cầu bởi 90% hàng hóa luân 
chuyển trên thế giới là qua đường biển (Selin và 
Cowing 2018). Năm 2019, tổng giá trị của thương 
mại vận tải biển thế giới đã đạt hơn 14 nghìn tỷ 
đô la Mỹ (International Chamber of Shipping 
2019). Trong 20 năm trở lại đây, đóng góp của 
ngành vận tải biển vào GDP toàn cầu tăng 73% 
(Goodwin 2016), đồng thời tạo ra hàng trăm 
triệu việc làm trên toàn thế giới. Tại Châu Âu, 
ngành vận tải biển cũng chiếm tới 75% thương 
mại bên ngoài của EU, 36% dòng chảy thương 
mại nội khối EU, vận chuyển hơn 400 triệu lượt 
hành khách mỗi năm (Defour và Afonso 2020) 

và hỗ trợ khoảng 2,1 triệu việc làm (Government 
Europa 2020). Châu Á đã trở thành nơi quy tụ 
hơn 50% khối lượng thương mại vận tải biển 
toàn cầu. Trong năm 2019, chỉ riêng châu Á có 
41% tổng lượng hàng xuất khẩu và 62% hàng 
nhập khẩu được xếp dỡ, vận chuyển bằng đường 
biển (United Nations 2020). Tại Việt Nam, ngành 
vận tải biển cũng đóng vai trò quan trọng trong 
sự phát triển kinh tế chung của cả nước (Truong 
2000, Nguyen 2016). Giá trị sản lượng của ngành 

vận tải biển, dịch vụ cảng biển và đóng tàu đã 
liên tục tăng 22%/năm trong thời điểm 2007 - 
2010 và 13% trong giai đoạn 2011 - 2015 (Bộ 
Tài nguyên và Môi trường 2020). So với năm 
2000, sản lượng hàng hóa thông qua cảng biển 
Việt Nam năm 2017 đã tăng 6 lần về tổng hàng 
từ 73 triệu tấn lên 442 triệu tấn và tăng 12,5 lần 
về hàng container từ 1,1 triệu TEU lên 14,4 triệu 
TEU (PetroVietnam 2019). Dù chịu ảnh hưởng 
của đại dịch Covid 19, vận tải biển vẫn duy trì 
tăng trưởng. Trong 4 tháng đầu năm 2020, sản 
lượng hàng hóa bốc dỡ qua hệ thống cảng biển 
Việt Nam khoảng hơn 215,3 triệu tấn, tăng 4% so 
với cùng kỳ năm 2019, trong đó hàng container 
khoảng 6,78 triệu tấn, tăng 12% so với cùng kỳ 
năm 2019 (Nguyen 2020). Kim ngạch xuất khẩu 
thông qua vận tải biển đạt 264.273 triệu USD 
năm 2019 cao hơn khoảng 102.208 triệu USD 
so với năm 2015. Phần lớn lượng hàng hóa được 
xuất khẩu sang thị trường Mỹ đạt kim ngạch 
61.404 triệu USD, sang thị trường Trung Quốc 
đạt 41.434 triệu USD, sang thị phần các nước 
khác như Nhật Bản, Hàn Quốc, Hồng Kông 
khoảng 47.318 triệu USD (UNCTAD 2020).

3  Vai trò và đóng góp của ngành vận 
tải biển đối với sự phát triển kinh tế



Mặc dù ngành vận tải biển đã đem lại các lợi 
ích kinh tế lớn như đã trình bày ở phần trên, 
trong thực tế các hoạt động vận tải biển cũng 
tạo ra nhiều ảnh hưởng tới môi trường và xã hội 
(Hình 1). 

Ô nhiễm không khí: Nếu so sánh với các loại 
hình vận tải khác, vận tải bằng đường thủy 
thường được coi là phương thức tiết kiệm và phát 
sinh ít khí thải hơn. Ví dụ, tại Châu Âu, lượng 
khí thải của giao thông vận tải biển chỉ bằng 80% 
lượng khí thải do hàng không (quốc tế và nội địa) 
và chỉ bằng 15% lượng khí thải giao thông đường 
bộ (Shell Global 2020). Tuy nhiên, đây vẫn là 
một nguồn phát thải KNK và ô nhiễm không khí 
rất lớn, ảnh hưởng đến môi trường và sức khỏe 
con người. 

Giao thông đường thủy tạo ra 3 loại khí thải 
chính: (i) CO2; (ii) Các-bon đen được tạo ra từ 
quá trình đốt cháy nhiên liệu vận tải biển chiếm 
21% lượng khí thải tương đương CO2 từ tàu, và là 
chất thứ hai gây ra các tác động đến môi trường 
không khí biển sau Các-bon dioxide (Europe 
Oceana 2020) và (iii) các loại khí thải khác. 

Lượng khí thải CO2 từ vận tải biển trên toàn thế 
giới tăng từ 2,76% (962 triệu tấn) năm 2012 lên 

2,89% (1.056 triệu tấn) vào năm 2018, và 3,1% 
vào năm 2020 (EC 2013, Reynolds 2019, Saul 
2020, Bowers 2021c). Lượng khí thải CO2 liên 
quan của EU từ giao thông vận tải biển đạt 144 
triệu tấn vào năm 2019 (Defour và Afonso 2020). 
Lượng khí thải CO2 phụ thuộc vào một số yếu tố 
bao gồm kỹ thuật (ví dụ: thủy động lực học, máy 
móc, tuổi đời, kích thước), các thông số vận hành 
(ví dụ: quãng đường di chuyển, tốc độ vận hành, 
hàng hóa được vận chuyển, nhiên liệu sử dụng, 
điều kiện thời tiết) và tốc độ tàu (EC 2020, Faber 
và cộng sự 2021). Các loại tàu chở hàng khác 
nhau (hiện đang chiếm 55% tổng lượng phát thải 
CO2 của ngành vận tải) có mức phát thải khác 
nhau (Bảng 1). 

Bảy loại tàu gồm tàu chở hàng rời, tàu chở dầu, 
tàu container, tàu chở hóa chất, tàu chở khí đốt 
hóa lỏng, tàu chở hàng tổng hợp và tàu chở hàng 
rời đông lạnh, chiếm khoảng 88% CO2 phát thải 
toàn cầu (Faber và cộng sự 2021). 

Các-bon đen có ảnh hưởng nghiêm trọng tới sức 
khỏe con người gây ra bệnh hô hấp, tim mạch và 
ung thư đồng thời là chất dẫn mang vào cơ thể 
con người nhiều loại hóa chất có độc tính khác 
nhau. Các-bon đen thải ra ở Bắc Cực đã được 
phát hiện làm, bề mặt Bắc Cực ấm lên gần gấp 5 

4  Tác động của ngành vận tải biển đối 
với môi trường và xã hội

Hình 1.  Tác động của ngành vận tải biển đối với môi trường và xã hội
Nguồn: Nhóm tác giả tổng hợp (2021).
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lần so với các-bon đen thải ra ở vĩ độ trung bình 
(Reynolds 2019). Giảm tốc độ tàu mà không 
điều chỉnh quá trình đốt cháy động cơ, có thể 
dẫn đến tăng hệ số phát thải Các-bon đen do 
quá trình đốt cháy kém hiệu quả. Giảm phát thải 
Các-bon đen ít nhất 35% so với mức năm 2010 
được cho là bắt buộc vào năm 2050 (IPCC 2018, 
Reynolds 2019). 

Không chỉ tạo ra 3% lượng khí thải CO2 trên 
toàn cầu, ngành vận tải biển còn tạo ra lượng 
khí thải metan tăng 150% trong giai đoạn 2011- 
2018 (Bowers 2020b), khoảng 15% lượng khí thải 
oxit nitơ (NOx) và 5–8% lượng phát thải oxit lưu 
huỳnh (SOx) trên tổng lượng khí thải toàn cầu 
(Frese 2019, Trimmer và Godar 2019) dẫn tới 
hư hại mùa màng, giảm tuổi thọ của các tòa nhà 
gây ra các vấn đề về hô hấp và đẩy cao nguy cơ 
bệnh tim mạch (Vidal 2009). Các động cơ diesel 
trên tàu lớn nhất thế giới thường hoạt động trong 

khoảng 280 ngày mỗi năm tạo ra khoảng 5.200 
tấn SOx (Vidal 2009).

Với tốc độ tăng trưởng và thực trạng phát thải 
hiện nay, ngành vận tải biển có thể chịu trách 
nhiệm cho 10% tổng lượng phát thải trên toàn 
cầu vào năm 2030 (Abbasov 2020) và tăng 50% từ 
nay đến năm 2050 nếu không có biện pháp hiệu 
quả nào có thể ngăn chặn được điều này (Defour 
và Afonso 2020). Với lượng khí thải tạo ra, ngành 
vận tải biển sẽ là một nguồn ô nhiễm không khí 
chính, có khả năng ảnh hưởng đến người dân 
ở các quốc gia dọc theo các tuyến đường vận 
chuyển, vì hầu hết khí thải được thải ra trong 
phạm vi 400 km tính từ bờ biển (Trimmer và 
Godar 2019). 

Việc vận chuyển hàng hóa bằng đường biển tạo 
ra khoảng 300 triệu tấn nhiên liệu bẩn và do vậy 
có lượng khí thải Các-bon tương đương với tổng 

Bảng 1.  Tỷ trọng hàng hóa và mức phát thải của các loại hình tàu chở hàng khác nhau
Loại hình vận tải Tỷ trọng hàng hóa/

trọng tải tàu (%)
% tạo CO2 trong tổng lượng phát thải CO2 của ngành vận tải

Tàu hàng rời khô (dry 
bulk carriers) vận chuyển 
quặng sắt, than, ngũ 
cốc và các loại hàng hóa 
tương tự

42,5 13%a- 19%

Tàu chở dầu thô (oil 
tankers)

29,2 13

Tàu container 13,1 23% – 30%b

Lượng khí thải CO2 từ 17 hãng vận tải container lớn nhất thế 
giới, chiếm khoảng 85% lượng vận chuyển container toàn cầu 
bao gồm AP Møller - Mærsk, CMA CGM Group, COSCO Shipping 
Lines Ltd., Evergreen Line, Hapag-Lloyd, Hyundai MM, MSC, ONE 
(Ocean Network Express) và Yang Ming Marine Transport Corp) 
tiếp tục giảm vào năm 2019. Mức phát thải CO2 trung bình trên 
mỗi container trên km giảm lần lượt là 5,6% và 2,5% đối với chỉ 
số Khô và Lạnh (làm lạnh) (CC 2019)

Sự cải thiện về chỉ số CO2 đã được nhìn thấy ở các quốc gia 
chính:
	• Châu Á đến từ Bắc Âu với mức giảm 3% 
	• Châu Á đến từ Bờ Tây Bắc Mỹ và Châu Á đến từ Bờ Đông Bắc 

Mỹ với mức giảm 6%,
	• Châu Á đến từ Trung Đông / Ấn Độ với mức giảm 12% 
	• Châu Á đến từ Địa Trung Hải / Biển Đen với mức giảm 12%

a  Quãng đường di chuyển khoảng 55 triệu hải lý
b  1.742 con tàu di chuyển trên 70 triệu hải lý  
 
Nguồn: CC 2019, EC 2020, Healy và Graichen 2019, Reynolds 2019, Ovcina 2020.
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lượng phát thải của nước Đức (Selin và Cowing 
2018). Trong thực tế, nếu vận tải biển toàn cầu 
là một quốc gia, thì quốc gia đó sẽ là nhà sản 
xuất phát thải KNK lớn thứ sáu (Europe Oceana 
2020). Chỉ riêng mười lăm con tàu lớn nhất đã 
gây ra ô nhiễm nhiều như tất cả 760 triệu chiếc ô 
tô trên toàn thế giới (Europe Oceana 2020, Helms 
2013). Trên thế giới, Panama (15%), Trung Quốc 
(11%) và Liberia (9%) là những nước phát thải từ 
ngành vận tải biển nhiều nhất (Frese 2019).

Mặc dù đã có nhiều quy định quốc tế và khu vực 
trong việc kiểm soát mức phát thải của ngành 
vận tải biển, lượng phát thải từ vận chuyển hàng 
hải hầu như không được chú ý trong các cuộc 
thảo luận về giảm thiểu biển đổi khí hậu, về tiêu 
dùng và sản xuất bền vững (Trimmer và Godar 
2019, Europe Oceana 2020, Defour và Afonso 
2020). Việc theo dõi và giám sát phát thải của 
ngành vận tải biển không dễ dàng khi thiếu dữ 
liệu đáng tin cậy về lượng khí thải đang được 
thải ra môi trường và còn nhiều tranh cãi trong 
việc phân công trách nhiệm về lượng khí thải đó 
cho các quốc gia khác nhau, thương nhân, nhà 
sản xuất, người tiêu dùng và các công ty vận tải 
liên quan (Trimmer và Godar 2019). Đặc biệt, 
theo thông lệ, lượng phát thải trên mỗi loại hàng 
hóa được ước tính dựa trên khối lượng giao dịch 
của hàng hóa, bỏ qua các yếu tố cụ thể như khối 
lượng và độ cồng kềnh của hàng hóa và cách 
chúng được vận chuyển (ví dụ: loại tàu), có thể 
có ảnh hưởng đáng kể đến quy mô của khí thải 
(Trimmer và Godar 2019). Ngoài ra, do vận tải 
biển đóng một vai trò quan trọng trong nền kinh 
tế thế giới nên việc xây dựng các chính sách gặp 
phải nhiều cản trở bởi các bên liên quan. Nhiều 
học giả cũng cho rằng rất khó để dự đoán lượng 
phát thải CO2 từ vận tải biển trong tương lai 
vì điều này phụ thuộc nhiều vào nhu cầu vận 
chuyển quốc tế, sự sẵn có và tính hiệu quả của 
các giải pháp kỹ thuật và sự phát triển và thị 
trường của nhiên liệu thay thế, cũng như chi phí 
và lợi ích của các giải pháp này (Fenhann 2017).

Ô nhiễm tiếng ồn: Nhiều nghiên cứu đã chỉ ra 
rằng, vận tải đường thủy tạo ra ô nhiễm tiếng ồn 
ảnh hưởng tới sức khỏe của cộng đồng dân cư 
sống gần tuyến giao thông đường thủy. Ngoài ra, 
cộng đồng quốc tế và các quốc gia bày tỏ sự quan 
ngại lớn hơn trước vận tải đường thủy đặc biệt 

việc vận hành tàu biển qua các đại dương đã gây 
tổn hại đáng kể tới hệ sinh thái biển trên quy mô 
toàn cầu. Cụ thể hơn, các hoạt động này đã dẫn 
tới việc giảm số lượng cá thể và khả năng sinh nở 
của nhiều loại động vật biển quý hiếm (ví dụ: cá 
heo, cá voi, các loài sinh vật biển đang bị đe dọa 
và có khả năng bị tuyệt chủng) (Simpson và cộng 
sự 2010).

Ô nhiễm nước: Phạm và cộng sự (2020) đã chỉ ra 
rằng các hoạt động đóng tàu, hoạt động xả thải 
của tàu (ví dụ: nước thải, nước giảm khói bụi) đã 
làm nước biển bị ô nhiễm nặng và tại nhiều nơi 
mức ô nhiễm đã vượt quá mức cho phép theo 
quy định của quốc gia và thế giới (Frese 2019, 
Abbasov 2020).

Ô nhiễm tràn dầu: Các hãng tàu và Ban quản 
lý cảng trên toàn thế giới đều ghi nhận tác động 
tiêu cực với môi trường nếu có sự cố tràn dầu 
xảy ra. Cũng bởi vậy, nhiều biện pháp đổi mới 
công nghệ và các mô hình bảo hiểm khắc phục 
hậu quả tràn đầu đã được đưa ra trên toàn cầu 
(Reynolds 2019).

Ảnh hưởng tới sức khỏe con người: Vào năm 
2015, ô nhiễm từ 90.000 tàu chở hàng trên thế 
giới dẫn đến 90.000 ca tử vong mỗi năm và tiêu 
tốn 330 tỷ Đô la Mỹ của xã hội để chữa các bệnh 
về phổi và tim mạch (Vidal 2009). Tại Đan Mạch, 
ô nhiễm từ vận chuyển đường thủy tiêu tốn của 
quốc gia này gần 5 tỷ bảng Anh mỗi năm, chủ 
yếu là điều trị ung thư và các vấn đề về tim và 
1.000 người tại đất nước này bị chết sớm mỗi 
năm vì ô nhiễm vận chuyển đường biển (Vidal 
2009).

Ảnh hưởng tới hệ sinh thái biển và rừng ngập 
mặn: Phạm và cộng sự (2019, 2020) đã chỉ ra 
rằng, việc xây dựng cảng biển, và tác động của 
các hoạt động vận chuyển đường thủy đã làm suy 
giảm cả về số lượng và chất lượng, diện tích và 
hệ sinh thái rừng ngập mặn trên toàn thế giới nói 
chung và Việt Nam nói riêng. Rừng ngập mặn 
có thể bị hủy hoại do các hoạt động dọn dẹp, lau 
chùi tàu hoặc khắc phục các hậu quả (Beyer và 
cộng sự 2016). Cây rừng bị chết làm giảm độ che 
phủ rừng do dầu bám dính vào rễ cây (Tam và 
cộng sự 2005). Việc dầu tràn lan nhanh trên mặt 
nước, một số hòa tan trong nước và chìm xuống 
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đáy dẫn đến ô nhiễm trầm tích và ảnh hưởng 
rất lớn đến quần thể sinh vật (Beyer và cộng sự 
2016). Levings và cộng sự (1997) cho rằng dầu 
nằm trong trầm tích ở nồng độ trên 100 μg g-1 
trọng lượng khô sẽ gây ra các ảnh hưởng tiêu cực 
đối với cây rừng ngập mặn.

Xói lở và sụt lún bờ biển: Các hoạt động kinh 
doanh của vận tải biển và hoạt động nạo vét 
thường xuyên để duy trì luồng cho các tàu lớn 
ở vùng cửa sông đã dẫn đến xói lở và sụt lún bờ 
biển tại Việt Nam (Anthony và cộng sự 2015). 
Trong bối cảnh này, bảo vệ và trồng mới rừng 
ngập mặn luôn được coi là một trong các biện 
pháp ưu tiên (Viện Hàn lâm Khoa học và Công 
nghệ Việt Nam 2020).



Để có thể giảm thiểu rủi ro và tác động của 
ngành vận tải biển đối với môi trường và xã hội, 
cộng đồng quốc tế, Ủy ban Liên Hợp Quốc về 
Biến đổi khí hậu, IMO và các quốc gia đã đề ra 
nhiều giải pháp (Hình 2).

5   Các giải pháp và đề xuất giúp ngành 
vận tải biển giảm phát thải, bảo vệ 
môi trường và phát triển bền vững

Các giải pháp 
kỹ thuật 

 

 
 

 
  
 

  

  

  
  

  

  

  

  
  

  

  

  

  

 

 

Giải pháp giảm 
phát thải KNK 
của ngành vận 

tải biển

Sử dụng khí thiên nhiên hoá lỏng (LNG)

Nâng cao hiệu quả sử dụng năng lượng 
cho các tàu mới (EEDI)

Tàu điện và hạt nhân nguyên tử

Các hướng dẫn kỹ thuật và giảm tốc độ

Kế hoạch quản lý năng lượng hiệu 
quả (SEEMP)

Nhiên liệu sinh học hoặc các chất thay 
thế bao gồm hydro và amoniac

Chi trả dịch vụ môi trường rừng 
và hệ sinh thái

Thương mại khí thải

Thuế carbon

Hạn mức phát thải cho phép

Cơ chế giảm và thương mại khí thải bắt 
buộc đối với các hãng tàu

Hệ thống theo dõi, giám sát, thẩm định, 
báo cáo phát thải

Trách nhiệm xã hội CSR

Cam kết kinh doanh không phá rừng

Các giải pháp tài 
chính và thị trường

Các giải pháp chính 
sách và pháp lý

Các giải pháp xã hội

Hình 2.  Các giải pháp thích 
ứng và giảm thiểu biến đổi 
khí hậu đối với ngành vận 
tải biển
Nguồn: Nhóm tác giả tự tổng hợp,  
UNFCCC 2014, Shell và Deloitte 
2020
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Từng giải pháp và cách tiếp cận trong Hình 2 sẽ 
được nhóm nghiên cứu thảo luận chi tiết hơn 
trong các phần dưới đây.

5.1  Các giải pháp chính sách

Trước sức ép và tác động (tiêu cực) mà ngành vận 
tải biển tạo ra cho môi trường và xã hội, từ năm 
1997 đã có nhiều chính sách, khung pháp lý và 
cam kết được đưa ra ở cấp độ toàn cầu và quốc gia.

5.1.1	 Quy định quốc tế

Từ năm 1997 cho tới nay, các quy định 
quốc tế về giảm tác động môi trường và 
phát thải của ngành vận tải biển đã đạt 
được những bước tiến dài, chuyển mình từ 
việc chỉ khuyến khích các cam kết và đổi 
mới công nghệ sang một hệ thống pháp 
lý toàn diện giải quyết các vấn đề kinh tế, 
xã hội, môi trường và kỹ thuật khác nhau 
(Bảng 2).

Bảng 2.  Các quy định quốc tế về việc giảm phát thải đối với ngành vận tải biển
Năm Tên quy định, khung pháp lí, cam kết Chi tiết

1997 Nghị định thư Kyoto 1997 Tổ chức Hàng hải Quốc tế (IMO) có nhiệm vụ xây dựng lộ 
trình, chính sách giảm phát thải từ vận tải biển quốc tế

2009 Chương trình nghị sự của MEPC Tác động về tiếng ồn từ vận chuyển hàng hải thương mại và 
tác động bất lợi của các hoạt động này đối với sinh vật biển 
đã được đưa vào thảo luận 

2011 - 
2013

IMO thông qua quy trình quản lý các 
quy định về tiết kiệm năng lượng như là 
những sửa đổi của Công ước Quốc tế về 
Ngăn ngừa Ô nhiễm từ Tàu (MARPOL) và 
có hiệu lực từ ngày 1 tháng 1 năm 2013

Hướng tới việc nâng cao hiệu quả sử dụng năng lượng của 
vận tải biển quốc tế

2014 Hướng dẫn giảm thiểu tiếng ồn dưới 
nước từ vận chuyển thương mại để giải 
quyết các tác động bất lợi đến sinh vật 
biển (MEPC.1 / Circ.833)

Hướng dẫn không mang tính bắt buộc nhưng đưa ra lời 
khuyên chung cho các nhà thiết kế, đóng tàu và khai thác 
tàu thương mại trong việc cải thiện các yếu tố tạo ra tiếng ồn 
như kết cấu cánh quạt, thiết kế thân tàu, máy móc trên tàu, 
các biện pháp vận hành và bảo dưỡng

2015 Thỏa thuận Paris- Thỏa thuận của Liên 
hợp quốc về Biến đổi khí hậu (UNFCCC)

Đây là thỏa thuận quốc tế về biến đổi khí hậu có tầm ảnh 
hưởng đến nền kinh tế và vận hành của các ngành trên toàn 
cầu từ nay cho tới năm 2030. Các nước đã cam kết giảm phát 
thải KNK để hạn chế sự gia tăng nhiệt độ trung bình toàn cầu 
xuống dưới 2°C cao hơn mức thời kỳ tiền công nghiệp, và 
theo đuổi nỗ lực hạn chế mức tăng lên 1,5°C, nhằm giảm rủi 
ro và tác động của biến đổi khí hậu. Mặc dù trong thỏa thuận 
này không ghi chi tiết rằng ngành vận tải biển phải cam kết 
giảm phát thải nhưng việc các quốc gia cam kết giảm phát 
thải từ mọi lĩnh vực cũng có nghĩa họ sẽ hiện thực hóa cam 
kết này cho mọi ngành nghề, trong đó có vận tải biển. Ví dụ, 
Liên minh châu Âu (EU) đã coi việc thực hiện giảm phát thải 
trong ngành vận tải biển là một trong những giải pháp quan 
trọng để thực hiện cam kết Thỏa thuận Paris của mình

2015 Quy định của hội đồng Châu Âu (EU) 
2015/757 ngày 29 tháng 4 năm 2015 về 
giám sát, báo cáo và xác minh lượng khí 
thải Các-bon dioxide từ giao thông vận 
tải biển và sửa đổi Chỉ thị 2009/16 / EC

Chỉ thị 2009/29/EC của Nghị viện Châu Âu và của Hội đồng 
(3) và Quyết định số 406/2009/EC của Nghị viện và Hội đồng 
Châu Âu (4) kêu gọi sự đóng góp từ tất cả các lĩnh vực của 
nền kinh tế để đạt được giảm phát thải, bao gồm cả lĩnh vực 
vận tải biển quốc tế. Tổ chức Vận tải biển Quốc tế (IMO) đưa 
ra đề xuất đưa lượng khí thải vận tải biển quốc tế vào cam 
kết giảm thiểu biến đổi khí hậu có hiệu lực vào năm 2013

Xem tiếp ở trang sau
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Năm Tên quy định, khung pháp lí, cam kết Chi tiết

Quy định về hệ thống giám sát, báo cáo và xác minh (MRV) 
minh bạch và công khai với công chúng về lượng khí thải 
CO2 dựa trên mức tiêu thụ nhiên liệu của tàu biển cùng với 
phát thải từ các lĩnh vực khác đã và đang đóng góp vào cam 
kết đó, đồng thời giảm các rào cản thị trường bằng cách 
cung cấp thông tin đáng tin cậy về mức tiêu thụ nhiên liệu 
và hiệu quả năng lượng cho các thị trường liên quan từ đó 
đưa ra các dữ liệu đáng tin cậy để đặt ra các mục tiêu giảm 
phát thải chính xác và đánh giá tiến độ đóng góp của vận tải 
biển nhằm đạt được nền kinh tế các-bon thấp. Với tính chất 
quốc tế của vận tải biển, phương pháp ưu tiên và hiệu quả 
nhất để giảm phát thải KNK trong vận tải biển quốc tế sẽ là 
theo thỏa thuận toàn cầu

2016 Sửa đổi MARPOL Để yêu cầu các tàu có tổng trọng tải từ 5.000 GT trở lên 
(chiếm khoảng 85% lượng phát thải KNK từ tàu) thu thập và 
gửi dữ liệu tiêu thụ dầu nhiên liệu từ 1 Tháng 1 năm 2019 để 
tổng hợp và nộp cho IMO

2016 Tiêu chuẩn liên quan Tổ chức tiêu chuẩn 
hóa quốc tế ISO 17208-1: 2016 Âm học 
dưới nước 

Quy trình mô tả việc đo âm thanh, tiếng ồn dưới nước từ tàu 

2016 Kế hoạch Quản lý Hiệu quả Năng lượng 
Tàu (SEEMP)

	• Áp dụng với các tàu có tổng dung tích từ 400 GT trở lên
	• Yêu cầu tất cả các tàu, cả mới và hiện có, phải phát triển 

và duy trì Kế hoạch Quản lý Hiệu quả Năng lượng Tàu cụ 
thể trên tàu, để cải thiện hiệu quả năng lượng trên biển và 
trong cảng

	• Hướng dẫn năm 2016 về Xây dựng Kế hoạch Quản lý Tiết 
kiệm Năng lượng Tàu (Nghị quyết MEPC.282 (70)) cung cấp 
Hướng dẫn về Thực hành Tốt nhất cho Hoạt động Tiết kiệm 
Nhiên liệu của Tàu nhưng không bao gồm các yêu cầu bắt 
buộc

2016 Thuế nhiên liệu đốt cháy do Quỹ Tiền 
tệ Quốc tế (IMF) và Tổ chức Hợp tác và 
Phát triển Kinh tế (OECD) đề xuất đánh 
thuế Các-bon đối với cả vận tải biển 
nhằm thực hiện thỏa thuận Paris

Mức thuế 25 USD cho mỗi tấn CO2 đã được đề xuất. Một loại 
thuế như vậy sẽ kích thích đầu tư vào hiệu quả năng lượng, 
nhưng đề xuất này vẫn chưa được đưa vào chương trình 
nghị sự của IMO

2016 Quy định thực hiện cam kết (EU) 
2016/1928 ngày 4 tháng 11 năm 2016 
về xác định hàng hóa được vận chuyển 
cho các loại tàu không phải là tàu chở 
khách, tàu ro-ro và tàu container theo 
Quy định (EU) 2015/757 của Nghị viện 
Châu Âu và của Hội đồng về giám sát, 
báo cáo và xác minh lượng khí thải Các-
bon dioxide từ giao thông vận tải biển

Quy định này đưa ra các quy tắc xác định các thông số áp 
dụng để xác định hàng hóa được vận chuyển cho các loại 
tàu không phải là tàu chở khách, tàu ro-ro và tàu container 
nhằm mục đích giám sát các thông tin liên quan khác trên 
cơ sở mỗi chuyến đi theo Điều 9 (1) Quy định (EU) 2015/757. 
Trong trường hợp tàu chở dầu, tàu chở hóa chất, tàu chở khí, 
tàu chở hàng rời, tàu chở hàng lạnh và tàu chở hỗn hợp, cần 
đảm bảo rằng việc xác định chỉ số hiệu quả năng lượng hoạt 
động trung bình phù hợp với Hướng dẫn của IMO về việc sử 
dụng tự nguyện Chỉ số Vận hành Hiệu quả Năng lượng Tàu 
(EEOI) (2) vì các Hướng dẫn đó phản ánh các thông lệ trong 
ngành

Các thông số để xác định “hàng hóa được chuyên chở” trên 
mỗi loại tàu

Bảng 2.  Tiếp trang trước

Xem tiếp ở trang sau
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Năm Tên quy định, khung pháp lí, cam kết Chi tiết

Hàng hóa được vận chuyển nhằm mục đích theo dõi các 
thông tin liên quan khác trên cơ sở mỗi chuyến đi theo Điều 
9 (1) của Quy định (EU) 2015/757, sẽ được xác định như sau:
	• Đối với tàu chở dầu, là khối lượng của hàng hóa trên tàu;
	• Đối với tàu chở hóa chất, là khối lượng của hàng hóa 

trên tàu;
	• Đối với tàu vận chuyển LNG, là khối lượng hàng hóa khi 

dỡ hàng, hoặc nếu hàng hóa được dỡ xuống nhiều lần 
trong một chuyến đi, tổng số hàng hóa được dỡ ra trong 
một chuyến đi và số hàng hóa được dỡ xuống tại tất cả 
các cảng ghé tiếp theo cho đến khi hàng hóa mới được 
chuyển tải lên tàu;

	• Đối với tàu vận chuyển khí, như khối lượng của hàng hóa 
trên tàu;

	• Đối với tàu chở hàng rời, như khối lượng của hàng hóa 
trên tàu;

	• Đối với các tàu chở hàng tổng hợp, là trọng lượng chuyên 
chở cho các chuyến đi đầy hàng; 

	• Đối với tàu chở hàng lạnh, là khối lượng của hàng hóa 
trên tàu;

	• Đối với tàu vận chuyển phương tiện, là khối lượng của 
hàng hóa trên tàu, được xác định là khối lượng thực tế 
hoặc bằng số lượng đơn vị hàng hóa hoặc số mét làn 
đường chiếm dụng nhân với các giá trị mặc định cho trọng 
lượng của chúng;

	• Đối với tàu sân bay kết hợp, như khối lượng của hàng hóa 
trên tàu;

	• Đối với tàu ro-pax, là số lượng hành khách và khối lượng 
hàng hóa trên tàu, được xác định bằng khối lượng thực tế 
hoặc số lượng đơn vị hàng hóa (xe tải, ô tô, v.v.) hoặc số 
mét làn đường chiếm dụng nhân với mặc định giá trị cho 
trọng lượng của chúng;

	• Đối với tàu chở hàng container/ ro-ro, là khối lượng hàng 
hóa trên tàu, được xác định bằng tổng số đơn vị hàng hóa 
(ô tô, rơ moóc, xe tải và các đơn vị tiêu chuẩn khác) nhân 
với diện tích mặc định và với chiều cao của boong (khoảng 
cách giữa sàn và dầm kết cấu), của số làn đường chiếm 
dụng-mét nhân với chiều cao của boong (đối với hàng ro-
ro khác) và của số TEU nhân với 38,3 m3

2018 Chỉ đạo (EU) 2018/410 của bộ phận 
châu Âu và hội đồng ngày 14 tháng 3 
năm 2018 sửa đổi Chỉ thị 2003/87/EC để 
tăng cường giảm phát thải hiệu quả và 
đầu tư các-bon thấp, và Quyết định (EU) 
2015/1814

	• Chỉ thị 2003/87/EC của Nghị viện Châu Âu và của Hội đồng 
(4) đã thiết lập một hệ thống giao dịch phát thải KNK trong 
Liên minh, nhằm thúc đẩy giảm phát thải KNK theo cách 
thức tiết kiệm và hiệu quả về mặt kinh tế

	• Cơ chế thương mại phát thải của EU được đưa ra hướng 
tới đạt được mục tiêu đề ra trong Thỏa Thuận Paris vào 
năm 2030

	• Các biện pháp hỗ trợ một số ngành công nghiệp sử dụng 
nhiều năng lượng có thể bị rò rỉ các-bon như được đề cập 
trong Điều 10a và 10b của Chỉ thị 2003/87/EC cũng cần 
được xem xét dựa trên các biện pháp chính sách khí hậu ở 
các nền kinh tế lớn khác

Bảng 2.  Tiếp trang trước

Xem tiếp ở trang sau
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Năm Tên quy định, khung pháp lí, cam kết Chi tiết

2018- 
2019

Giám sát, báo cáo và xác minh (MRV) 
thông tin sẽ được thực hiện theo Quy 
định 2015/757 (được sửa đổi bởi Quy 
chế được sửa đổi 2016/2071)

	• Từ ngày 1 tháng 1 năm 2018, các tàu lớn trên 5.000 DWT 
tổng trọng tải đang bốc dỡ hàng hóa hoặc hành khách tại 
các cảng trong Khu vực Kinh tế Châu Âu (EEA) phải theo 
dõi và báo cáo lượng khí thải CO2 liên quan tới mức tiêu 
thụ nhiên liệu và các thông số khác, như quãng đường di 
chuyển, thời gian trên biển và hàng hóa được vận chuyển 
trên mỗi chuyến đi, để thu thập dữ liệu hàng năm vào một 
báo cáo khí thải được gửi cho người xác minh vận chuyển 
MRV được công nhận

	• Từ năm 2019, trước ngày 30 tháng 4 hàng năm, thông 
qua THETIS MRV, các công ty sẽ đệ trình lên Ủy ban và các 
Quốc gia mà các tàu đó đã đăng ký (‘các Quốc gia treo cờ’) 
một báo cáo phát thải đã được xác minh mới có thể thực 
hiện các hoạt động vận tải biển trong Khu vực Kinh tế 
Châu Âu trong kỳ báo cáo trước (năm dương lịch)

	• Từ năm 2019, trước ngày 30 tháng 6 hàng năm, các công 
ty phải đảm bảo rằng tất cả các tàu của họ đã thực hiện 
các yêu cầu trong kỳ báo cáo trước đó và đang cập các 
cảng trong Khu vực Kinh tế Châu Âu phải mang theo tài 
liệu tuân thủ do THETIS MRV cấp. Nghĩa vụ này có thể phải 
chịu sự kiểm tra của các cơ quan chức năng của các Quốc 
gia Thành viên. Hàng năm, Ủy ban công bố một báo cáo 
để thông báo cho công chúng về lượng khí thải CO2 của 
ngành

2018 Ủy ban Bảo vệ Môi trường Biển (MPEC) 
của Tổ chức Vận tải biển Quốc tế (IMO) 
đã thông qua ‘Chiến lược IMO ban đầu 
về [giảm] phát thải KNK từ tàu thuyền’

	• Trong chiến lược ban đầu, mức độ tham vọng giảm phát 
thải KNK từ vận tải biển quốc tế ít nhất là 50% vào năm 
2050 so với năm 2008

	• Việc giảm phát thải CO2 sẽ được tính cho từng hoạt động 
vận tải trung bình trong toàn hệ thống vận tải quốc tế sẽ 
phải giảm tối thiểu 40% vào năm 2030, 70% vào năm 2050 
so với năm 2008

	• Sử dụng tối ưu hóa tốc độ và giảm tốc độ làm thước đo, 
có tính đến các vấn đề an toàn, khoảng cách di chuyển, 
sự biến dạng của thị trường hoặc thương mại và để biện 
pháp đó không ảnh hưởng đến khả năng của tàu vận 
chuyển để phục vụ các khu vực địa lý khác nhau trên 
toàn cầu

	• Mặc dù điều này không có tính ràng buộc, IMO dự kiến ​​sẽ 
thực hiện các biện pháp cụ thể hơn vào năm 2023. IMO là 
cơ quan quản lý đầu tiên áp dụng tham vọng toàn cầu cho 
toàn bộ ngành công nghiệp có tầm quan trọng thiết yếu 
trong nền kinh tế toàn cầu này (Shell và Deloitte 2020)

2019 Chỉ số Thiết kế Hiệu quả Năng lượng 
(EEDI)

	• Áp dụng cho tất cả các tàu có tổng dung tích từ 400 GT 
trở lên

	• Yêu cầu các tàu mới phải tuân thủ các mức hiệu suất hiệu 
quả năng lượng bắt buộc tối thiểu, tăng dần theo thời gian 
qua các giai đoạn khác nhau. Các sửa đổi đối với MARPOL 
Phụ lục VI nhằm tăng cường các yêu cầu bắt buộc về hiệu 
quả năng lượng hiện có (EEDI) đối với một số loại tàu mới 
sau đó đã được phê duyệt vào tháng 5 năm 2019 để thông 
qua tại MEPC 75 vào tháng 4 năm 2020

Bảng 2.  Tiếp trang trước

Xem tiếp ở trang sau
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Năm Tên quy định, khung pháp lí, cam kết Chi tiết

	• Chỉ số yêu cầu các tàu mới phải trở nên tiết kiệm năng 
lượng hơn, với các tiêu chuẩn sẽ ngày càng được thực hiện 
nghiêm ngặt hơn theo thời gian. Các hạng tàu và kích cỡ 
tàu khác nhau sẽ có các tiêu chuẩn khác nhau để đáp ứng. 
Các tiêu chuẩn được so sánh với đường cơ sở, được đặt làm 
hiệu suất trung bình của các tàu được đóng từ năm 1999-
2009. Giai đoạn I: mục tiêu cải thiện tổng thể 10% về hiệu 
suất năng lượng trên tàu áp dụng cho các tàu đóng mới 
từ năm 2015 đến năm 2019; Giai đoạn II: các tàu đóng từ 
năm 2020 đến năm 2024 sẽ phải cải thiện hiệu suất năng 
lượng từ 15 đến 20%, tùy thuộc vào loại tàu; Giai đoạn III: 
Các tàu được giao sau năm 2025 sẽ phải đạt hiệu suất cao 
hơn 30%. Các tàu nhỏ hơn có các yêu cầu về hiệu quả khác 
nhau cho mỗi giai đoạn

2019 Thỏa thuận Xanh châu Âu (Bowers 
2020a)

Thỏa thuận Xanh Châu Âu là một tập hợp các sáng kiến ​​
chính sách của Ủy ban Châu Âu với mục tiêu bao trùm là làm 
cho khí hậu Châu Âu trở nên trung hòa vào năm 2050. Cam 
kết đưa khí thải của ngành vận tải vào ETS

Thỏa thuận này bao gồm một gói biện pháp đầy tham vọng 
để chuyển đổi EU thành một nền kinh tế bền vững bằng 
cách biến những thách thức về khí hậu và môi trường thành 
cơ hội trên tất cả các lĩnh vực chính sách và làm cho quá 
trình chuyển đổi công bằng và bao trùm tất cả mọi người. 
Thỏa thuận Xanh Châu Âu yêu cầu tất cả các lĩnh vực đều 
phải thể hiện vai trò của mình trong việc giảm phát thải, bao 
gồm cả lĩnh vực vận tải biển

2019 Hệ thống thương mại khí thải của EU 
(ETS)

Người gây ô nhiễm (bao gồm ngành vận tải biển) sẽ phải trả 
tiền. Nói cách khác, các con tàu sẽ phải trả mức phí phạt cho 
mỗi tấn CO2 thải ra, dựa trên mức tiêu thụ nhiên liệu đã báo 
cáo theo quy định của MRV

Quy định của EU yêu cầu tất cả các tàu trên 5.000 DWT phải 
báo cáo mức tiêu thụ nhiên liệu hàng năm và lượng khí thải 
CO2 liên quan của tàu khi (không) bốc hàng hoặc hành khách 
vì lý do thương mại. Các khí thải:
	• Từ các chuyến đi giữa các cảng trong Khu vực Kinh tế Châu 

Âu (EEA) 
	• Từ các chuyến đi giữa cảng cuối cùng không thuộc EEA và 

cảng tiếp theo nằm trong EEA
	• Từ các chuyến đi giữa cảng EEA cuối cùng và cảng tiếp 

theo cảng không thuộc EEA và khi tàu ở bến
	• Lượng khí thải CO2 được xác định dựa trên lượng nhiên 

liệu tiêu thụ kết hợp với hệ số phát thải CO2 cụ thể của 
nhiên liệu

	• Phạm vi chính sách này cho phép MRV bao gồm khoảng 
90% tổng lượng khí thải CO2 vận tải biển của EU, trong khi 
chỉ bao gồm khoảng 55% tổng số tàu ghé vào các cảng 
của EEA

Bảng 2.  Tiếp trang trước

Xem tiếp ở trang sau
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Năm Tên quy định, khung pháp lí, cam kết Chi tiết

	• Mỗi năm một lần, các công ty vận tải hoạt động trên các 
tuyến đường vận chuyển của Liên minh Châu Âu phải tổng 
hợp dữ liệu của họ và nhờ các cơ quan xác minh độc lập 
xác minh trước khi đệ trình lên Ủy ban Châu Âu. Sau đó, Ủy 
ban công bố hầu hết các dữ liệu đã được xác minh này và 
chuẩn bị một báo cáo hàng năm để thông báo cho công 
chúng và các tổ chức Châu Âu khác

2021-
2022

Nghị viện Châu Âu đã thông qua dự thảo luật bao gồm 
lượng khí thải từ tàu vào ETS từ ngày 1 tháng 1 năm 2022 
trong khi Ủy ban đã đưa ra sáng kiến ​​đổi mới ETS và mở 
rộng phạm vi của nó sang ngành vận tải biển. Sáng kiến ​​
hiện đang trong giai đoạn tham vấn cộng đồng, kết thúc vào 
ngày 5 tháng 2 năm 2021 (Hargreaves 2021)

Nguồn: EU 2016, Fenhann 2017, Reynolds 2019, Defour và Afonso 2020, EC 2020

Bảng 2.  Tiếp trang trước

Tổ chức Vận tải biển Quốc tế (IMO) hiện yêu cầu 
các tàu phải giảm 10% lượng khí thải 5 năm một 
lần cho đến năm 2030 và các tàu đóng mới sau 
năm 2025 phải tiết kiệm năng lượng hơn 30% 
so với các tàu đóng năm 2014. Ủy ban Châu Âu 
cũng đang yêu cầu thay đổi thông qua Sách trắng 
Giao thông vận tải năm 2013, trong đó đặt mục 
tiêu giảm lượng khí thải xuống 40-50% so với 
mức năm 2005, đồng thời yêu cầu giảm lượng 
Nitơ oxit NOX và các hạt oxit lưu huỳnh (SOx) từ 
khí thải của tàu. 

Cùng với những quy định quốc tế nêu trên, các 
cường quốc và Châu lục trên toàn thế giới cũng 
nâng cao tính chặt chẽ trong khuôn khổ pháp lý 
về bảo vệ môi trường trong ngành vận tải biển. 
Ví dụ, cả Châu Âu và Mỹ đều xây dựng các chính 
sách phát triển khu vực phát thải thấp ngay xung 
quanh các bờ biển của mình, nhằm đảm bảo 
sức khỏe con người và môi trường của đất nước 
họ (Vidal 2009). Áp lực cũng đang gia tăng đối 
với Tổ chức Vận tải biển Quốc tế và EU trong 
việc thắt chặt luật quản lý khí thải của tàu sau 
quyết định của chính phủ Mỹ áp đặt một vùng 
đệm nghiêm ngặt dài 230 dặm dọc theo toàn bộ 
bờ biển Hoa Kỳ theo như mô hình của Canada 
(Vidal 2009). Vương quốc Anh tiên phong trong 
khối EU khi đưa lượng khí thải hàng không và 
vận tải quốc tế vào ngân sách các-bon quốc gia 
khi tuyên bố sẽ cắt giảm 78% lượng khí thải vào 
năm 2035 (Bowers 2021c).

Các hiệp hội ngành nghề cùng với khối tư nhân 
trong nhiều năm qua cũng đã tích cực chủ động 
thực hiện nhiều biện pháp giảm phát thải. Hội 
đồng Vận tải biển Thế giới và các công ty thành 

viên cũng đang tham gia vào nhiều nỗ lực nhằm 
giảm lượng CO2 và nâng cao hơn nữa hiệu quả 
trên toàn đội tàu thông qua các biện pháp tiết 
kiệm nhiên liệu, giới thiệu các tàu mới, lớn hơn 
và hiệu quả hơn, giảm tốc độ và sửa đổi kỹ thuật 
cho các tàu hiện có. Dưới áp lực của thế giới và 
khách hàng, nhiều tập đoàn vận tải biển lớn trên 
thế giới đã phải thực hiện những cam kết giảm 
biến đổi khí hậu. Ví dụ, tập đoàn vận tải biển 
khổng lồ Maersk Lines của Đan Mạch tuyên bố 
sẽ vận hành tàu chở hàng trung hòa Các-bon đầu 
tiên trên thế giới vào năm 2030 nhưng dưới áp 
lực của khách hàng họ đã phải cam kết rút ngắn 
7 năm để đưa sản phẩm vận hành vào năm 2023 
(Bowers 2021b). Các hãng tàu này cũng hướng 
tới sử dụng “methanol trung tính Các-bon” bằng 
sinh học (Bowers 2021b). 

5.1.2	 Chính sách tại Việt Nam 

Trong 5 năm trở lại đây, cộng đồng quốc tế đã 
ghi nhận sự quan tâm của Chính phủ Việt Nam 
trong việc bảo vệ môi trường khi triển khai nhiều 
chính sách môi trường áp dụng đối với các hoạt 
động kinh doanh vận tải (Bảng 3).

Bảng 3 cho thấy Chính phủ Việt Nam hướng tới 
sự kết hợp của nhiều giải pháp bao gồm kỹ thuật, 
xã hội và áp dụng công cụ kinh tế. Tuy nhiều 
chính sách mới được đưa ra và cần thời gian để 
khẳng định tính thực tiễn và hiệu quả, nền tảng 
và hành lang pháp lý này đã làm thay đổi nhận 
thức của các bên có liên quan đồng thời khuyến 
khích các doanh nghiệp trong ngành vận tải biển 
định hướng rõ ràng hơn trong việc sản xuất và 
kinh doanh thân thiện với môi trường. 
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Bảng 3.  Các quy định và chính sách có liên quan đến ngành vận tải biển Việt Nam.
Năm Tên quy định, khung pháp lí, cam kết Chi tiết

2017 Thông tư số: 15/2017/TT-BGTVT Quy chuẩn kỹ thuật quốc gia về phân cấp và đóng phương 
tiện thủy nội địa vỏ thép chở xô hóa chất nguy hiểm - Sửa 
đổi lần 1:2016 QCVN 01:2008/BGTVT và Quy chuẩn kỹ thuật 
quốc gia về ngăn ngừa ô nhiễm do phương tiện thủy nội địa 
- Sửa đổi lần 2:2016 QCVN 17:2011/BGTVT

2017 Thông tư số 41/2017/TT-BGTVT Quy định về quản lý thu gom và xử lý chất thải từ tàu thuyền 
trong vùng nước cảng biển

2017 Thông tư số 46/2017/TT-BGTVT Quy định về an toàn và phòng ngừa ô nhiễm môi trường khi 
vận chuyển hàng nguy hiểm bằng tàu biển

2017 Luật Lâm Nghiệp Bên sử dụng dịch vụ môi trường rừng phải chi trả tiền dịch 
vụ môi trường rừng cho bên cung ứng dịch vụ môi trường 
rừng

2017 Chương trình quốc gia về giảm phát 
thải KNK thông qua hạn chế mất và 
suy thoái rừng; bảo tồn, nâng cao trữ 
lượng các - bon và quản lý bền vững tài 
nguyên rừng đến năm 2030

Chương trình REDD+ nhằm hướng tới giải quyết các nguyên 
nhân dẫn đến phá rừng và suy thoái rừng (bao gồm rừng 
ngập mặn) và chuyển dịch ưu tiên sang cải thiện chất lượng 
rừng tự nhiên và rừng trồng, hạn chế mất rừng nhằm tối đa 
hóa các lợi ích xã hội, kinh tế và môi trường; khai thác giá trị 
dịch vụ môi trường rừng, tạo nguồn tài chính bền vững cho 
bảo vệ và phát triển rừng

2018  Thông tư số 40/2018/TT-BGTVT Quy định về thu thập và báo cáo tiêu thụ nhiên liệu của tàu 
biển Việt Nam

2018 Thông tư số 09/2019/TT-BGTVT QCVN 26:2018/BGTVT Quy chuẩn kỹ thuật quốc gia về các 
hệ thống ngăn ngừa ô nhiễm biển của tàu

2020 Quyết định số 2027/QĐ-BGTVT phê 
duyệt Đề án phát triển Cảng Xanh tại 
Việt Nam

Quan điểm chỉ đạo của Nhà nước: Tôn trọng quy luật tự 
nhiên, phù hợp với điều kiện thực tế, tránh can thiệp thô 
bạo vào tự nhiên; chọn mô hình thích ứng theo tự nhiên, 
thân thiện với môi trường và phát triển bền vững với 
phương châm chủ động sống chung với lũ, ngập, nước lợ, 
nước mặn; nghiên cứu, xây dựng các kịch bản và có giải 
pháp ứng phó hiệu quả với thiên tai như bão, lũ, hạn hán 
và xâm nhập mặn, với các tình huống bất lợi nhất do biến 
đổi khí hậu và phát triển thượng nguồn sông Mê Kông. Phát 
triển kinh tế gắn liền với phát triển xã hội, giảm nghèo, tạo 
việc làm, giải quyết an sinh xã hội, bảo vệ môi trường và 
xây dựng nông thôn mới. Khuyến khích sự tham gia của tất 
cả các bên liên quan, bảo đảm sự gắn kết hữu cơ trong nội 
vùng cũng như sự liên kết chặt chẽ với vùng kinh tế trọng 
điểm phía Nam và Tiểu vùng sông Mê Kông. Một trong 
những giải pháp được đưa ra cho việc thực hiện Đề án Cảng 
Xanh là bảo vệ bờ biển, bảo vệ và phát triển rừng ngập mặn

2020 Luật Bảo vệ Môi trường Các chính sách quốc gia ưu tiên xử lý ô nhiễm môi trường, 
phục hồi hệ sinh thái tự nhiên bị suy thoái, chú trọng bảo vệ 
môi trường khu dân cư. Nhà nước nhấn mạnh sự cần thiết 
trong việc đa dạng hóa các nguồn vốn đầu tư cho bảo vệ 
môi trường

2020 Cam kết tự nguyện quốc gia Việt Nam cam kết giảm phát thải 9% bằng nguồn lực tự có 
và trong trường hợp có sự hỗ trợ của quốc tế sẽ nâng mức 
giảm phát thải lên 27%
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5.2  Các giải pháp kinh tế và thị 
trường

5.2.1	 Giải pháp kinh tế

Đối với các doanh nghiệp kinh doanh vận tải 
biển, vấn đề thách thức được đặt ra khi thực hiện 
các giải pháp môi trường là chi phí phát sinh có 
thể làm ảnh hưởng tới doanh thu của họ. Tổ chức 
Vận tải biển Quốc tế (IMO) đã đặt tham vọng 
giảm ít nhất 50% lượng phát thải KNK của ngành 
vận tải biển vào năm 2050 so với năm 2008, và 
giảm 40% cường độ phát thải Các-bon vào năm 
2030 và 70% vào năm 2050 so với 2008 cấp. Mức 
độ khẩn cấp là rõ ràng, nhưng tổng chi phí khử 
Các-bon ước tính là 1,65 nghìn tỷ đô la vào năm 
2050 (Healy và Graichen 2019).

Cụ thể hơn, Hình 3 thể hiện rõ hơn 3 loại chi 
phí liên quan tới các hoạt động kinh doanh vận 
tải biển. 

Chi phí vốn và chi phí chuyến đi lần lượt chiếm 
42% và 40% tổng chi phí vận chuyển đối với một 
hãng vận tải hàng rời cỡ 10 năm tuổi (tính theo 
giá năm 2005) với chi phí hoạt động chiếm thêm 
14% tổng chi phí vận chuyển (Stopford 2009). 
Cũng theo Stopford (2009), chi phí bảo hiểm 
chiếm 32% tổng chi phí hoạt động của một tàu 
hàng rời cỡ 10 năm tuổi, tiếp theo là chi phí thủy 
thủ đoàn (31%), bảo trì và sửa chữa (15%), mua 
sắm các vật dụng và vật tư tiêu hao (11%) và chi 
phí chung (11%).

Một số báo cáo đã chỉ ra rằng trong 1 thập kỷ 
qua ngành vận tải đã phải trải qua các giai đoạn 
khủng hoảng tài chính dẫn tới khó khăn trong 
đảm bảo lợi nhuận (Chính phủ Châu Âu 2020). 
Chính bởi vậy, các quốc gia đang phát triển như 
Ấn Độ và Brazil đều bày tỏ lo ngại về việc phải 
cắt giảm phát thải CO2 đặc biệt là khi nền kinh 
tế và kỹ thuật của các quốc gia này còn yếu và do 
vậy để đảm bảo được mục tiêu giảm phát thải sẽ 
phải bỏ ra chi phí lớn gây thiệt hại cho hoạt động 
kinh doanh của họ (Fenhann 2017). Trong khi 
các nước đang phát triển chủ yếu dùng tàu cũ 
cần đầu tư cải thiện lớn về mặt công nghệ, việc 
tìm kiếm các giải pháp kinh tế khác như mua tàu 
mới không dễ dàng (Chính phủ Châu Âu 2020). 
Những nghiên cứu gần đây cũng cho thấy mức 
đầu tư cho việc xây dựng các tàu thân thiện với 
môi trường như Triple E mới của Maersk Line, 
có giá 185 triệu USD/ chiếc (Fenhann 2017) là rất 
khó khả thi cho các nước đang phát triển. Ngoài 
ra, khi EU đưa hoạt động vận chuyển vận tải biển 
vào thị trường Các-bon, nhiều tập đoàn trên toàn 
cầu đã phản đối vì họ sợ rằng việc bao gồm các 
chuyến đi đường dài trong hệ thống thương mại 
khí thải của EU sẽ dẫn đến tình trạng các hãng 
tàu tìm cách lách luật (ví dụ như để tránh phải 
trả tiền cho giấy phép ô nhiễm trên các chuyến đi 
xuyên lục địa, các chủ hàng cảnh báo họ có thể 
chỉ cần trốn tránh định giá Các-bon của EU bằng 
cách dừng lại ở các nước láng giềng không thuộc 
EU, chẳng hạn như ở Maroc, trước khi đến Tây 
Ban Nha, và sau đó chỉ mua giấy phép cho chặng 
ngắn, chặng cuối cùng của chuyến đi) để giảm 
chi phí vận chuyển (Defour và Afonso 2020). 

Hình 3.  Chi phí liên quan tới các hoạt động vận tải biển 

Nguồn: Stopford 2009, Healy và Graichen 2019.

 

 

Chi phí vốn: Vốn để mua 
hoặc thuê tàu cùng 
với việc trả lãi và khấu hao

Chi phí chuyến đi 
(Nhiên liệu, cảng phí và 
các chi phí cụ thể cho 
chuyến đi khác)

Chi phí vận hành (Chi phí phát sinh khi 
tàu được đưa vào sử dụng) bao gồm:
a. Thuyền viên (chi phí lao động, 
     đào tạo, v.v.)
b. Bảo hiểm (bảo hiểm cho vận tải biển, 
     bảo hiểm cho cả tàu và hàng)
c.  Khác (sửa chữa và bảo dưỡng 
     định kỳ, đăng ký tàu,v.v.)

Chi phí vận tải vận tải biển
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Tuy nhiên, việc chọn giải pháp lách luật này sẽ 
chỉ giúp các doanh nghiệp tiết kiệm được 7% 
(Hargreaves 2021), do các chi phí phụ tăng bao 
gồm nhiên liệu, phí cảng, chi phí trả cho thủy thủ 
đoàn, bảo hiểm, và chi phí cơ hội trong khi đó 
chi phí xin giấy phép ô nhiễm tối đa chỉ lên tới 
từ 1% - 2% tổng chi phí vận chuyển (Hargreaves 
2020, Hargreaves 2021, James 2021). Ngoài ra, dù 
EU sẽ bổ sung ngành vận tải biển vào thị trường 
Các-bon, nhưng vẫn chưa rõ chuyến đi nào sẽ 
được quyền mua và hưởng bảo hiểm do vậy cần 
xây dựng các hệ thống bảo hiểm trên phạm vi 
toàn cầu để đảm bảo an toàn tài chính cho cả 
chuyến đến và chuyến đi (Hargreaves 2021). 

Do ngành vận tải biển bao gồm nhiều bên tham 
gia: (i) chủ tàu, chủ sở hữu và nhà đầu tư vào 
tàu biển; (ii) người thuê tàu bao gồm các công ty 
vận chuyển thuê và vận hành một con tàu để vận 
chuyển hàng hóa và (iii) các nhà quản lý kỹ thuật, 
các hãng tàu vận chuyển hàng hóa có nguồn gốc 
ở nhiều nơi, tới và dừng tại nhiều quốc gia, kết 
nối với các mạng lưới công ty với quy mô khác 
nhau (Selin and Cowling 2018), một vấn đề đặt 
ra là ai sẽ là người chịu chi phí phát sinh khi thực 
hiện các giải pháp môi trường bởi ai trong chuỗi 
cung ứng dịch vụ này cũng muốn tiết kiệm chi 
phí bỏ ra (Fenhann 2017).

Trong khi nhiều doanh nghiệp đang lo ngại về 
các chi phí phát sinh, nhiều tập đoàn tài chính 
chủ yếu là các ngân hàng thương mại và các nhà 
quản lý tài sản với hơn 50 tỷ đô la Mỹ lại đặt 
ưu tiên đầu tư vào vận tải biển, du lịch biển và 
ven biển, và năng lượng tái tạo trên biển bởi họ 
tin rằng đây là mô hình đầu tư bền vững, đặc 
biệt trong bối cảnh giảm phát thải KNK (World 
Ocean 2021). Năm 2019, các tổ chức vận tải 
biển quốc tế, bao gồm Phòng Vận tải biển Quốc 
tế cũng đã đề xuất tạo quỹ 5 tỷ đô la để hỗ trợ 
nghiên cứu và công nghệ cần thiết để cắt giảm 
phát thải KNK (Saul 2019).

5.2.2	 Giải pháp thị trường

Các Quy định của Châu Âu và Kế hoạch IMO 
đều nhấn mạnh tầm quan trọng của các biện 
pháp và công cụ chính sách dựa vào thị trường 
(Curtis 2012, EC 2016). Như chúng tôi đã trình 
bày ở phần trên, thế giới và khối EU, Mỹ đều 
xây dựng thị trường Các-bon và thị trường giảm 
phát thải. Việc quy định bảo vệ môi trường ngày 
càng siết chặt cùng với sự ra đời của thị trường 
Các-bon quốc tế và nội địa sẽ thúc đẩy các doanh 

nghiệp và quốc gia thực hiện và trao đổi kết quả 
giảm phát thải của mình. Thị trường Các-bon và 
các chính sách thương mại phát thải cũng đề cập 
rõ tới sự tham gia bắt buộc của các lĩnh vực và 
ngành kinh tế, trong đó có vận tải biển (EC 2016). 

5.3  Các giải pháp kỹ thuật

Trước thực trạng ô nhiễm môi trường do ngành 
vận tải biển gây ra, nhiều quy định và hướng dẫn 
kỹ thuật trong và ngoài nước đã được đưa ra để 
hạn chế và giảm thiểu tác động môi trường (Bảng 
2 và Bảng 3). Các giải pháp này tập trung vào đổi 
mới công nghệ và thay thế nhiên liệu sạch. Nhờ 
có các quy định này, khối lượng vận chuyển đã 
tăng 101% trong khi lượng khí thải chỉ tăng 40% 
so với cùng khung thời gian và đến năm 2008, 
hiệu suất Các-bon trên mỗi khoảng cách trọng 
lượng của một số tàu đã cải thiện 75% (Shell và 
Deloitte 2020). Nhiều tập đoàn lớn đã đầu tư vào 
chuyển đổi công nghệ và thay thế nhiên liệu gây 
ra nhiều ô nhiễm sang các loại nhiên liệu thân 
thiện với môi trường. Tuy nhiên, số lượng các 
doanh nghiệp và hãng vận tải biển sử dụng nhiên 
liệu sạch thay thế trong nhiều năm qua vẫn còn 
rất hạn chế (CC 2020, Ovcina 2020). Ngoài ra, 
mặc dù các chủ tàu lúc đầu quan tâm tới tính hiệu 
quả của sử dụng năng lượng vì nhiên liệu chiếm 
khoảng 25% chi phí cơ bản của vận tải biển, việc 
giá dầu giảm mạnh vào năm 2014 đã làm giảm sự 
quan tâm đầu tư vào hiệu quả năng lượng do lợi 
nhuận giảm (Fenhann 2017).

Hơn nữa, mặc dù có nhiều giải pháp kỹ thuật 
được đưa ra, các giải pháp này khó có thể giúp 
ngành vận tải biển đạt được mục tiêu giảm phát 
thải tới 40% vào năm 2030. Chính điều này cũng 
tạo ra nhiều lo ngại và áp lực cho cộng đồng quốc 
tế về việc ngành vận tải biển không thể đạt mục 
tiêu của Thỏa thuận Paris.

Các giải pháp kỹ thuật giảm nhiên liệu không 
thực sự hiệu quả. Mặc dù ngành vận tải biển 
khẳng định rằng họ luôn cố gắng nâng cao hiệu 
quả hoạt động đối với môi trường, nhiều nghiên 
cứu (Bannon 2016) lại chứng minh được rằng, 
trong thực tế các tàu được sản xuất trong những 
năm gần đây lại sử dụng nhiều hơn (khoảng 10%) 
nhiên liệu so với các tàu được sản xuất ở thời 
điểm trước (Abbasov 2020). Điều này cũng lí giải 
áp lực và sự vận động hành lang cho việc ngày 
càng siết chặt chính sách quản lý với ngành vận 
tải biển. 
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Chỉ số EEDI không thực sự hiệu quả để đạt 
được mục tiêu giảm phát thải. IMO đã thừa 
nhận rằng, chỉ số EEDI không phải là một chỉ 
số đánh giá hiệu quả bởi nó không thực sự thúc 
đẩy các doanh nghiệp cải thiện kỹ thuật hoặc sử 
dụng nhiên liệu hiệu quả hơn (Bannon 2016). 
Cũng bởi các chỉ số đánh giá này quá dễ dãi, 
khoảng 70% các tàu container mới đóng, tạo 
phát thải khoảng ¼ lượng khí thải CO2 của tàu 
bè trên toàn cầu cho tới nay đã đạt được yêu cầu 
đề ra cho tới năm 2025 (Bannon 2016). Điều 
này khuyến khích một triết lý về sự thận trọng. 
Trong mọi trường hợp, IMO tập trung vào phát 
thải CO2 và đã đồng ý quy định mới của EEDI. 
Sáng kiến ​​này sẽ mất một thời gian và chưa thực 
sự sắc nét, nhưng ít nhất quá trình thực hiện nó 
đã bắt đầu. IMO cũng đã đồng ý Chỉ số Thiết 
kế Hiệu quả Năng lượng (EEDI), đối với các tàu 
trên 400 tấn (GT) lưu thông quốc tế, hoặc xấp xỉ 
95% tổng số tàu. Vận chuyển nội địa bị loại trừ 
khỏi EEDI và thay vào đó sẽ nằm trong tài khoản 
phát thải CO2 cho mỗi quốc gia. Không phải tất 
cả các tàu du lịch đều chưa được đưa vào chế độ 
EEDI. EEDI có các yêu cầu và giai đoạn sau: Giai 
đoạn 0 của EEDI có hiệu lực vào năm 2013 và 
cung cấp cho tất cả các loại tàu diesel và nhiên 
liệu kép mới được đóng sau ngày 1 tháng 1 năm 
2013 một công thức tính hiệu quả. Giai đoạn này 
được ngành công nghiệp hoàn thành tương đối 
dễ dàng. Từ năm 2015, giai đoạn 1 yêu cầu giảm 
10% lượng CO2 so với năm 2013 cũng đã được 
ngành thực hiện dễ dàng. Giai đoạn 2 sẽ có hiệu 
lực sau ngày 1 tháng 1 năm 2020, nhưng điều 
này đang gặp phải sự cản trở trong ngành vận tải 
biển. Giai đoạn 3 nghiêm ngặt hơn, yêu cầu giảm 
30% lượng khí thải CO2, sẽ có hiệu lực vào năm 
2025 (Fenhann 2017).

Giải pháp đốt hơi chậm và giảm tốc độ vận 
chuyển của tàu cũng chưa đạt được mục tiêu 
tối ưu để giảm phát thải. Với phương thức đốt 
hơi chậm, hệ thống máy móc vận hành của tàu sẽ 
không chạy ở công suất tối đa, do vậy có thể tiết 
kiệm được nhiên liệu đốt và giảm phát thải khí 
ô nhiễm. Khi giảm tốc độ của tàu xuống 10% thì 
sẽ giảm phát thải của tàu lên tới 27%. Tốc độ tàu 
giảm 25% dẫn đến giảm tiêu thụ nhiên liệu máy 
chính khoảng 58% một năm. Tốc độ tàu thấp 
hơn cũng sẽ làm giảm tác động tiêu cực đối với 
loài động vật biển (Curtis 2012). Tuy nhiên, điều 
này cũng đồng nghĩa khả năng cung ứng của thị 
trường giảm khi cần có nhiều tàu hơn để chuyển 
cùng một lượng hàng so với trước đây. Do vậy 
nếu tính cả tổng lượng phát thải từ các tòa nhà 

và vận hành tàu mới thì trong thực tế, giải pháp 
này chỉ giảm được 19% lượng phát thải (Curtis 
2012). Hầu hết tốc độ tàu không thay đổi trong 
giai đoạn 2013 - 2015. Tuy nhiên, các tàu chở dầu 
lớn nhất (> 200.000 DWT) và tàu container lớn 
nhất (> 14.500 TEU) dường như đã tăng tốc độ 
lên khoảng 4% và 11% tương ứng giữa năm 2013 
và 2015 (Reynolds 2019). Ngoài ra, trong thực tế 
các hãng tàu giảm nhiên liệu tiêu thụ bằng cách 
giảm tốc độ di chuyển của tàu là để giảm chi phí 
trong bối cảnh khủng hoảng kinh tế hiện nay chứ 
không phải vì lấy mục tiêu môi trường làm hàng 
đầu. Tuy nhiên, dù không thể đạt được mục tiêu 
tối đa như kỳ vọng, giảm vận tốc di chuyển của 
tàu bằng cách đốt hơi thấp vẫn có thể đóng góp 
vào mục tiêu giảm phát thải của ngành vận tải 
biển và do vậy vẫn được coi như một chính sách 
quan trọng trong chiến lược thích ứng và giảm 
thiểu biến đổi khí . Đặc biệt khi giải pháp chính 
sách này có thể dễ dàng thực hiện cả về pháp lý 
và kỹ thuật khi áp dụng Automatic Identification 
System (AIS) (Shipmap 2012), một hệ thống bắt 
buộc đã được áp dụng cho các tàu lớn đặc biệt 
khi nó cung cấp các thông tin về vị trí tàu đi qua, 
tốc độ và hướng đi các tàu không thể trốn hoặc 
đưa các thông tin giả về hoạt động của mình 
(Faber và cộng sự 2020). Ngoài ra, EEDI cũng 
được tính toán cho mỗi con tàu được đóng mới 
bằng cách sử dụng một công thức phức tạp bao 
gồm một số yếu tố và hệ số để thể hiện lợi ích khí 
hậu đối với xã hội, trọng lượng chết của con tàu, 
lượng khí thải và tốc độ cũng như các thông số 
kỹ thuật khác (Fenhann 2017).

Khí ga tự nhiên hoá lỏng (Liquid natural gas 
- LNG) - giải pháp hay vấn đề phải giải quyết 
mới? LNG hiện cũng đang trở thành một giải 
pháp được nhiều bên xem xét khi nó có thể giảm 
khí thải SOx tới 100% và khí thải NOx tới 90%. 
Tuy nhiên, việc sử dụng Khí ga tự nhiên hóa 
lỏng (LNG) chỉ chiếm 3% tổng lượng nhiên liệu 
tiêu thụ (Ủy ban Châu Âu 2020). Nhiều nghiên 
cứu đã chỉ ra rằng trong thực tế, trường hợp tốt 
nhất thì LNG cũng chỉ làm giảm thêm tối đa 
10% lượng khí thải nhà kính so với việc sử dụng 
nguyên liệu xăng dầu thông thường và sẽ giảm 
dần với lượng thương mại hàng hóa tăng nhanh. 
Nếu rò rỉ khí Methane tăng cao, một số nghiên 
cứu còn chỉ ra rằng sử dụng LNG thậm chí còn 
làm tăng lượng phát thải KNK so với sử dụng 
nhiên liệu thông thường (Bannon 2016). Ngoài 
ra, việc sử dụng LNG thay vì dầu nhiên liệu nặng 
(HFO) và dầu khí biển (MGO) được cho rằng 
sẽ đem lại lợi ích cho sức khỏe con người, LNG 
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không phải là công nghệ và giải pháp kỹ thuật 
duy nhất để giảm phát thải (Abbasov 2019). Dầu 
khí biển sạch hơn với hàm lượng lưu huỳnh 10 
ppm (tương tự như nhiên liệu đường bộ), cùng 
với hệ thống khử xúc tác chọn lọc (SCR) và bộ 
lọc hạt động cơ diesel (DPF) có thể đem lại lợi 
ích tương tự như LNG. Đồng thời, không giống 
như khí tự nhiên, các công nghệ này sẽ không 
yêu cầu phải thay đổi tàu hoặc đầu tư đắt đỏ 
trong việc xây dựng cơ sở hạ tầng tiếp nhiên liệu 
như LNG. Như vậy nếu xét về mặt chi phí và lợi 
ích thì việc làm sạch nhiên liệu hiện sẽ rẻ và hợp 
lý hơn (Abbasov 2019). Về lý thuyết, hàm lượng 
các-bon thấp hơn của LNG làm giảm lượng khí 
thải CO2, nhưng điều này chưa tính đến việc khi 
sử dụng LNG, sự trượt và rò rỉ khí mê-tan liên 
quan trong quá trình khai thác, vận chuyển, hầm 
lò và đặc biệt là sử dụng LNG trên tàu. Khí mê-
tan hóa thạch (CH4) có nồng độ KNK cao gấp 30 
lần (khi tính trung bình trong hơn 100 năm) so 
với CO2. Việc sử dụng LNG có nguy cơ thực sự 
làm tăng tác động đến khí hậu của vận chuyển 
thay vì giảm nó (Abbasov 2019). Ngoài việc 
nguồn cung cho LNG chưa đáp ứng đủ nhu cầu, 
chi phí đầu tư do thiếu cơ sở hạ tầng cũng rất cao 
(Fenhann 2017).

Năng lượng tái tạo, năng lượng sinh học. Việc 
phát triển các nhiên liệu thay thế và các hệ thống 
động cơ sẽ phải được đẩy nhanh nếu đội tàu toàn 
cầu giảm đáng kể lượng khí thải CO2 và các bước 
đầu tiên để làm như vậy đã được thực hiện. Tuy 
nhiên, việc giới thiệu các loại nhiên liệu mới thay 
thế trong lĩnh vực này rất phức tạp và tốn thời 
gian, và xu hướng là các tàu container khổng lồ 
có chiều dài lên đến 400 mét và mức tiêu thụ 
nhiên liệu hàng ngày là 80.000 lít được sử dụng 
cho vận tải hàng hóa bằng đường biển (Fenhann 
2017). Ngoài ra, nhiên liệu có nguồn gốc từ sinh 
khối có thể được sử dụng cho giao thông vận 
tải biển, nhưng sẽ cần những diện tích đất rộng 
lớn để trồng trọt với số lượng cây trồng cần thiết 
trong khi diện tích cho các cây trồng mới ngày 
càng bị thu hẹp trên toàn cầu. 

5.4  Các giải pháp xã hội 

Người tiêu dùng ngày càng quan tâm nhiều hơn 
đến trách nhiệm xã hội của doanh nghiệp. Lĩnh 
vực vận tải biển cũng không loại trừ. Các doanh 
nghiệp vận tải biển ngày càng chú ý hơn đến 
những tác động mà vận tải biển gây ra với môi 
trường nên có thể đầu tư vào những đội tàu tiết 
kiệm nhiên liệu. Họ hoạt động trong khuôn khổ 
các công ước và điều luật quốc tế dưới sự giám 
sát của Tổ chức Hàng hải Quốc tế (IMO) về bảo 
vệ môi trường, đảm bảo an toàn cho thuyền viên, 
quyền lợi của các chuyên gia trong ngành vận tải 
biển (Hiteshk 2019). 

Dù CSR là một khái niệm còn khá mới mẻ trong 
ngành, vai trò của CSR ngày càng quan trọng. 
CSR có thể giúp cho ngành vận tải biển tạo dựng 
quyền của những con tàu thân thiện môi trường; 
phúc lợi của thuyền viên và gia đình họ về an 
toàn, an ninh, sức khỏe và truyền thông; xây 
dựng sự thống nhất trong đa dạng; truyền thông 
có đạo đức về các chính sách của công ty cho 
các bên liên quan; tạo quan hệ tốt giữa công ty 
và người lao động; xây dựng thương hiệu vận tải 
biển uy tín (Maritime Transport 2016).

Cơ chế thị trường với yêu cầu ngày càng khắt khe 
của khách hàng cũng là động lực thúc đẩy ngành 
vận tải biển hướng tới bảo vệ môi trường để giữ 
vững được thị phần (Shell và Deloitte 2020). Ví 
dụ, Maersk Line đã ký thỏa thuận và kế hoạch 
giảm lượng CO2 của họ và các công ty như BMW, 
AkzoNobel và Huawei như một minh chứng với 
khách hàng về cam kết phát triển xanh của mình 
(Fenhann 2017). Tương tự như vậy, Unilever 
cũng đã công bố trên toàn cầu rằng họ sẽ dán 
nhãn trên tất cả các sản phẩm của mình để công 
bố cho khách hàng biết biết lượng CO2 đã được 
thải ra trong quá trình sản xuất và vận chuyển 
của công ty mình (Unilever 2021). Nhiều cảng 
trên thế giới như cảng Port Everglades tại Florida 
đầu tư vào rừng ngập mặn như cam kết bảo vệ 
môi trường bền vững của mình (Kennedy 2016). 
Các doanh nghiệp vận tải như Tokio Marine 
Holdings, Inc với công ty con của tập đoàn Tokio 
Marine và Nichido Fire Insurance Co., Ltd. cũng 
mở rộng diện tích rừng ngập mặn như một biện 
pháp phát triển kinh tế các-bon thấp (Tokio 
Marine Holdings 2020). 



Các hệ sinh thái rừng ngập mặn đóng vai trò 
quan trọng trong việc bảo vệ môi trường của 
TP.HCM và các vùng lân cận. Ví dụ rừng ngập 
mặn ở Cần Giờ không chỉ cung cấp một lượng 
lớn oxy, hấp thụ và lưu trữ CO2 (~ 80 tấn / ha / 
năm), mà còn góp phần giảm KNK. RNM Cần 
Giờ cũng là môi trường sống cho sinh vật biển 
các loài thủy sinh giá trị, và là môi trường sống 
của cư dân địa phương và ngư dân. Rừng ngập 
mặn cung cấp sự bảo vệ khỏi bão và xói mòn ven 
biển. Đây cũng là một hệ sinh thái được quan 
tâm đặc biệt đối với phát triển du lịch sinh thái, 

giáo dục môi trường và các khóa học ngoại khóa 
cho học sinh thành phố và các khu vực lân cận 
(Shingeyuki và cộng sự 2014).

Rừng ngập mặn cũng đóng góp đáng kể vào sự 
phát triển kinh tế xã hội của Việt Nam, đặc biệt là 
của các cộng đồng ven biển. Những đóng góp đó 
bao gồm việc cung cấp củi, than củi, cột điện, vật 
liệu xây dựng, bột giấy,… Bên cạnh giá trị kinh tế 
trực tiếp về gỗ và chất đốt, rừng ngập mặn còn có 
vai trò một vai trò quan trọng trong sản xuất bền 
vững cá, tôm, sò huyết, cua, v.v. và rất quan trọng 

Hình 4.  Vai trò của rừng ngập mặn đối với ngành vận tải biển
Nguồn: Hoài Đan (2021)

6  Vai trò của rừng ngập mặn trong 
việc hỗ trợ ngành vận tải biển và vận 
tải biển giảm phát thải, bảo vệ môi 
trường và phát triển bền vững
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đối với lâu dài sự ổn định của nghề cá ven biển. 
Do sự lưu thông chất dinh dưỡng mạnh mẽ trong 
rừng ngập mặn, nó cung cấp một nguồn thức 
ăn rất phong phú cho nhiều loài động vật biển 
và cung cấp điều kiện lý tưởng để sinh sản nuôi 
dưỡng các loài thủy hải sản. Nhiều nghiên cứu 
cũng chỉ ra mối tương quan tích cực đáng kể giữa 
diện tích rừng ngập mặn và đánh bắt xa bờ đặc 
biệt là đối với tôm (Vien và cộng sự 1993).

Nhiều nghiên cứu đã chứng minh được vai trò 
của rừng ngập mặn trong việc giải quyết các vấn 
đề môi trường và xã hội do ngành vận tải biển 
tạo trong Hình 4 và Bảng 4.

Để có thể duy trì và mở rộng diện tích rừng ngập 
mặn từ đó tăng cường khả năng giảm thiểu và 
thích ứng với biến đổi khí hậu đồng thời hỗ trợ 
ngành vận tải biển thực hiện tốt hơn cam kết 
bảo vệ môi trường của mình, cần có nhiều chính 
sách tạo ra nguồn tài chính bền vững như cơ chế 
chi trả dịch vụ môi trường rừng. Định hướng 
xây dựng cơ chế chi trả dịch vụ môi trường rừng 
ngập mặn không chỉ phù hợp với xu thế thế giới 
trong việc áp dụng công cụ tài chính (e.g. thị 
trường Các-bon, thương mại phát thải) mà còn 
thúc đẩy sự tham gia của toàn xã hội trong công 
tác bảo vệ rừng. Cần có nhiều nghiên cứu nâng 
cao nhận thức của các bên về vai trò và tiềm năng 
của rừng ngập mặn cũng như xây dựng cơ chế 
huy động và quản lí nguồn tài chính hiệu quả cho 
công tác bảo tồn và phát triển rừng ngập mặn.

Bảng 4.  Vai trò và tiềm năng của rừng ngập mặn trong việc giải quyết các tác động tiêu của của ngành 
vận tải biển đối với môi trường

Vấn đề Vai trò của rừng ngập mặn

Ô nhiễm không khí/
phát thải KNK

Rừng ngập mặn là một trong những bể chứa Các-bon quan trọng nhất trên hành tinh. 
Rừng ngập mặn có khả năng cô lập Các-bon hiệu quả hơn 10 lần so với rừng mưa nhiệt 
đới và có khả năng hấp thụ Các-bon cao từ 3-5 lần so với rừng trên cạn

Ô nhiễm nước Rừng ngập mặn có khả năng tích lũy kim loại nặng và do đó có khả năng làm sạch 
nước thải

Ô nhiễm tiếng ồn Rừng ngập mặn có khả năng làm giảm tiếng ồn do các hoạt động vận tải biển gây ra. Khả 
năng làm giảm tiếng ồn tùy thuộc vào dải dày của rừng ngập mặn và mật độ cây trồng

Xói lở và sụt lún bờ 
biển

Bảo tồn và trồng mới rừng ngập mặn luôn được coi là giải pháp ưu tiên mà nhà nước và 
các nhà thiết kế dự án đưa ra để giải quyết và phòng tránh xói lở và sụt lún bờ biển. 

Ảnh hưởng sức khỏe 
con người

Việc rừng ngập mặn có khả năng hấp thụ khí CO2 sẽ giúp tạo lá phổi xanh và không khí 
trong lành, từ đó giảm các nguy cơ rủi ro bệnh tật cho con người, đặc biệt là bệnh hô hấp 
và tim mạch. Ngoài ra, tắm rừng trong rừng ngập mặn còn được coi là một liệu pháp chữa 
bệnh quan trọng đang được áp dụng tại nhiều quốc gia, ví dụ Nhật Bản

Nguồn: Tam và Wong (1994); Kaye (2019); Adame và cộng sự (2020); Alongi (2020); Phạm và cộng sự (2019); Phạm và cộng sự 
(2020)



7  Kết luận

Là ngành kinh tế mũi nhọn của toàn cầu và Việt 
Nam nhưng ngành vận tải biển cũng đối mặt 
với nhiều thách thức trong việc vừa phát triển 
kinh tế vừa thực hiện các cam kết bảo vệ môi 
trường. Nhiều giải pháp chính sách, kỹ thuật, 
tài chính và sinh thái đã được đưa ra để hỗ trợ 
ngành vận tải biển nhằm hướng tới những mục 
tiêu phát triển toàn diện này. Sự kết hợp đồng 
bộ giữa các biện pháp này không những sẽ giúp 
ngành vận tải biển đạt được mục tiêu phát triển 
bền vững nhanh hơn mà còn giảm chi phí cho 
công tác bảo vệ môi trường. Rừng ngập mặn, 

với vai trò quan trọng trong cuộc chiến biến 
đổi khí hậu có thể hỗ trợ ngành vận tải biển 
trong việc giải quyết một số vấn đề ô nhiễm 
môi trường và đổi lại, với sự đóng góp của 
ngành vận tải vào việc tạo ra nguồn tài chính 
bền vững cho trồng mới và bảo tồn rừng ngập 
mặn, hệ sinh thái và chỉ số môi trường xanh 
của Việt Nam có thể được mở rộng và gia tăng. 
Tuy nhiên, cần có nhiều nghiên cứu về cơ sở 
khoa học và cơ sở pháp lí cho việc thực hiện cơ 
chế chi trả dịch vụ môi trường rừng ngập mặn 
trong tương lai. 
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