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Bài viết này dựa trên công tác khảo sát hiện trạng vận hành các trang thiết bị tại các cảng biển khu vực Thành 
phố Hồ Chí Minh (TP.HCM) lượng nhiên liệu/năng lượng tiêu thụ, cùng với việc nghiên cứu kinh nghiệm tại 
một số quốc gia trong khu vực để đánh giá cơ hội/tiềm năng giảm phát thải khí nhà kính (KNK) khi thay đổi 
bằng những trang thiết bị phát thải thấp. Kết quả tính toán lượng giảm phát thải KNK khi sử dụng cẩu bánh 
lốp (RTG) điện, hệ thống đèn LED chiếu sáng trên sân bãi hay lắp đặt các tấm pin năng lượng mặt trời (NLMT) 
cùng với khung Đo đạc - Báo cáo - Thẩm tra (MRV) nhằm giám sát, đánh giá lượng giảm phát thải KNK cho 
lĩnh vực cảng biển được trình bày tại phần cuối của bài viết. 

Từ khóa: KNK; MRV; phát thải thấp; cảng biển. 

Abstract:  

This article is based on surveying the current operating status of equipment/facilities at seaports in Ho Chi 
Minh City, the amount of fuel/energy consumed, along with the study of experiences in some countries in the 
region to assess the opportunity/potential to reduce Greenhouse gas (GHG) emissions when replacing with 
low emission equipments. Calculation results of GHG emission reductions when using electric gangtry cranes 
(RTGs), LED lighting systems on the yard or installing solar panels together with the Measurement - Reporting 
- Verification (MRV) to monitor and evaluate GHG emission reductions for the seaport sector is presented at 
the end of the article. 

Keywords: GHG; MRV; low carbon; seaport. 

1. Giới thiệu 

Hàng năm, khối lượng hàng chuyên chở trên thế 
giới do vận tải biển đảm nhiệm đạt hơn 90%, đặc 
biệt tại một số khu vực tại Việt Nam như cảng 
biển TP.HCM, cảng biển Hải Phòng có số lượt 
tàu thuyền vào, rời lớn nhất cả nước do tuyến 
luồng hàng hải có khả năng kết nối với các tuyến 
đường thủy nội địa đến các khu công nghiệp, 
cảng cạn (Inland Container Depot - ICD). Tại 

Việt Nam, tổng sản phẩm trên địa bàn (Gross 
Regional Domestic Product - GRDP) của các địa 
phương ven biển vào năm 2017 chiếm 60,5% và 
tăng trưởng bình quân 7,5%/ năm, trong đó có 
các ngành kinh tế biển liên quan như hàng hải 
đang phát triển khả quan [1]. Đi liền với sự phát 
triển và lợi ích kinh tế mang lại là nghĩa vụ trong 
hoạt động giảm thải KNK được đặt ra vô cùng 
cấp thiết nhằm hướng tới nền kinh tế xanh, phát 
triển bền vững.  
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Mục tiêu của nghiên cứu nhằm đưa ra bức 
tranh tổng thể về hiện trạng khai thác, hoạt động 
tại các cảng biển khu vực TP.HCM, trên cơ sở rà 
soát lượng nhiên liệu/năng lượng tiêu thụ từ các 
hoạt động tại các cảng biển có những đánh giá về 
các hoạt động tiêu hao nhiều năng lượng. Dựa 
trên những nghiên cứu về các công nghệ các-bon 
thấp hiện đang được sử dụng tại cảng biển của 
một số quốc gia trong khu vực, nghiên cứu đưa 
ra một số tính toán về lượng KNK cắt giảm được 
khi thay thế một số trang thiết bị sử dụng nhiên 
liệu truyền thống (diesel) bằng các trang thiết bị 
sử dụng điện năng. Bên cạnh đó, nghiên cứu cũng 
đề xuất một khung Đo đạc - Báo cáo - Thẩm tra 
(MRV) cho lĩnh vực cảng biển nhằm triể khai 
công tác giám sát, đánh giá việc thực hiện cắt 
giảm KNK trong tương lai. 

2. Bối cảnh, thực trạng chung 

2.1. Ở Việt Nam 

Lượng hàng thông qua cảng tăng trưởng đều và 
vượt mức so với dự báo đưa ra cho thấy sự phát 
triển ngày càng tăng của các đội tàu (về trọng tải, 
kích thước, tần suất hoạt động). Điển hình khối 
lượng hàng qua cảng biển TP.HCM so với dự báo 
vào năm 2020 vượt 24,27% đối với hàng lỏng 

(tăng khoảng 2,27 triệu tấn), 42,77% đối với 
hàng khô, container (tăng khoảng 46,02 triệu 
tấn). Đối với khối lượng hàng do tàu thuyền vận 
chuyển qua cảng biển của cả nước trước và trong 
giai đoạn ảnh hưởng bởi dịch bệnh Covid-19 
(năm 2019 - 2021) vẫn tăng trưởng từ 6,9 - 8,0 % 
dẫn đến một số cảng phải nâng cấp khả năng tiếp 
nhận tàu có trọng tải lớn và đầu tư bổ sung kết 
cấu hạ tầng tạm thời [2]. 

Hoạt động đầu tư xây dựng, khai thác cảng 
biển được phát triển mạnh thể hiện qua quy hoạch 
tổng thể giai đoạn 2021 - 2030, tầm nhìn đến năm 
2050 được phê duyệt. Cụ thể, các khu vực bến 
cảng tiềm năng đã được bổ sung như huyện Cần 
Giờ (thuộc cảng biển TP.HCM), huyện Bình Tân 
(thuộc cảng biển Vĩnh Long), đảo Hòn Khoai 
(cảng biển Cà Mau), quần đảo Nam Du (cảng 
biển Kiên Giang) [3]. Đối chiếu với quy hoạch 
đến năm 2020, cảng biển TP.HCM đã hoàn thành 
86% (95/111) cầu cảng đã đi vào khai thác, hoạt 
động. Tuy chưa có báo cáo cụ thể về lượng phát 
thải KNK tại cảng biển Việt Nam qua các thời 
kỳ, theo báo cáo nghiên cứu KNK lần 4 của Tổ 
chức Hàng hải Quốc tế (IMO), lượng phát thải 
KNK từ tàu biển trên thế giới giai đoạn năm 2012 
- 2018 được minh họa tại biểu đồ cụ thể như sau: 

 
Hình 1. Khuynh hướng phát thải KNK từ tàu thời kỳ năm 2012 - 2018 [4]. 

Đi cùng với việc đầu tư kết cấu hạ tầng cảng biển 
và các đội tàu nhằm phục vụ nhu cầu kinh tế - xã 
hội khiến cho các hoạt động phát thải KNK vào 

môi trường gia tăng đáng kể. Hệ quả mang lại gây 
biến đổi khí hậu ảnh hưởng lớn đến sức khỏe và 
môi trường sống. 
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2.2. Ở các quốc gia lân cận 

2.2.1. Hàn Quốc 

Thực hiện kế hoạch phát triển logistics (giai đoạn 
năm 2011 - 2020) với mục tiêu giảm thiểu lượng 
thải khí CO2 đến 11,92 triệu tấn trong hoạt động 

logistics (lượng thải khí CO2 trong hoạt động 
cảng biển là 970.000 tấn), các cảng biển tại Hàn 
Quốc đã tiến hành đánh giá tiêu chí theo mức độ 
ưu tiên và thực hiện các biện pháp theo thống kê 
được thể hiện tại bảng 1 [5]. 

Bảng 1. Các hoạt động giảm nhẹ KNK tại cảng biển Hàn Quốc. 

Tất cả các cảng Cảng Busan 

• Chương trình khuyến khích thay 
thế động cơ của tàu lai. 
• Điện bờ (hệ thống cấp điện từ bờ 
cho các tàu dừng/đỗ trong khu vực 
cảng biển). 
• Dự án sử dụng nhiên liệu có tỷ lệ 
sulphur thấp. 
• Chương trình sử dụng máy lọc 
khí thải tại cảng. 
• Thiết bị nâng hạ hàng hóa kết 
hợp sử dụng điện và diesel. 
• Bộ lọc hạt diesel và chất xúc tác 
oxy hóa diesel cho thiết bị nâng hạ 
hàng hóa. 
• Chương trình thay thế và đầu tư 
thêm xe tải và xe lửa tại cảng. 

• Thiết lập hệ thống logistics 
cảng thân thiện với môi trường 
nhằm giảm thải khí CO2. 
• Thiết lập phát triển và tái phát 
triển cảng thân thiện với môi 
trường. 
• Thiết lập chính sách cảng thân 
thiện với môi trường và kế hoạch 
hành động. 
• Thiết lập, cải thiện tư duy và kỹ 
năng quản lý cảng xanh của 
người quản lý/điều hành cảng -
(đào tạo và tập huấn). 

• Cẩu bánh lốp chạy điện, năng 
lượng sinh học, động cơ lai cho 
thiết bị nâng hạ hàng hóa. 
• Đèn Led. 
• Chương trình xe tải sạch. 
• Điện bờ. 
• Hệ thống cung cấp năng lượng 
tái tạo: Năng lượng mặt trời và 
năng lượng gió. 
• Hệ thống giám sát và kiểm kê 
chất lượng không khí. 

2.2.2. Thái Lan 

Thái Lan đã ban hành kế hoạch hành động theo 
Công ước khung của Liên Hiệp Quốc về biến đổi 
khí hậu với mục tiêu là giảm thiểu thải KNK đến 
năm 2030 khoảng 20% tập trung vào ba nhóm 
chính trong đó có năng lượng và giao thông vận 
tải. Một số biện pháp thực hiện hóa mục tiêu bao 
gồm: 

• Khuyến khích việc sử dụng các năng lượng 
thay thế tại khu vực cảng; 

• Tiếp tục chuyển đổi năng lượng; 

• Tăng cường trao đổi, học hỏi kinh nghiệm 
thực tiễn và khoa học kỹ thuật; 

• Tăng cường nhận thức đối với người lao 
động và cộng đồng về việc bảo vệ môi trường. 

Theo đó, lượng khí thải CO2 sẽ được cắt giảm 
14.727 tấn (10%/ năm) so với dự kiến lượng khí 
thải phát sinh hàng năm [6]. 

2.2.3. Singapore 

Cảng PSA Singapore là tập đoàn cảng hàng đầu 
tại Singapore với mạng lưới toàn cầu của PSA 
rộng khắp trên 26 quốc gia. Mặc dù có nhiều khó 
khăn trong đại dịch COVID-19, tập đoàn cảng 
PSA đã xếp dỡ 91,5 triệu TEU trên thế giới trong 
năm 2021, với mức tăng trưởng 1,6% tại PSA 
Singapore. 

PSA đã xây dựng và thông qua một khung 
chiến lược bền vững để xác định các ưu tiên bền 
vững với các mục tiêu và cam kết, cụ thể là: 

• Giảm 50% lượng khí thải các-bon vào năm 
2030 và 75% vào năm 2040, so với năm cơ sở 
2019; 

• Đạt mục tiêu 90% cần cẩu giàn cao su 
(RTGs) của PSA sử dụng điện hoặc kết hợp 
(hybrid) vào năm 2030; 
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• Đầu tư mới các RTG hybrid hoặc chạy điện 
hoàn toàn từ năm 2023. 

Theo đó, các hành động tương ứng sẽ được 
thực hiện để đạt được mục tiêu mà PSA đặt ra 
[7]. 

3. Phương hướng trong quản lý phát thải 
KNK tại các cảng biển 

3.1.  Một số quy định mới 

3.1.1. Quản lý phát thải KNK 

Khái niệm hạn ngạch và giảm nhẹ phát thải KNK 
được giới thiệu tại Luật Bảo vệ môi trường năm 
2020, Nghị định số 06/2022/NĐ-CP quy định 
giảm nhẹ KNK và bảo vệ tầng ozone đã được ban 
hành ngày 07/01/2022, trong đó lĩnh vực năng 
lượng trong giao thông vận tải (các đơn vị kinh 
doanh vận tải hàng hoá có tổng tiêu thụ nhiên liệu 
hàng năm từ 1.000 TOE trở lên) phải thực hiện 
kiểm kê KNK. Bên cạnh đó, các Bộ chuyên 
ngành cũng cần phối hợp với Bộ Tài nguyên và 
Môi trường cùng Ủy ban nhân nhân cấp tỉnh rà 
soát, tổng hợp, xây dựng danh mục lĩnh vực, cơ 
sở phải kiểm kê KNK trình Thủ tướng Chính phủ 
ban hành. Bộ Giao thông vận tải cũng cần phải tổ 
chức xây dựng, ban hành kế hoạch giảm nhẹ phát 
thải KNK thuộc lĩnh vực quản lý cho giai đoạn 
đến hết năm 2030, phân kỳ thực hiện đến năm 
2025. Để đạt được mục tiêu của kế hoạch đề ra, 
cần thiết phải xây dựng và ban hành hệ thống đo 
đạc - báo cáo - thẩm định giảm nhẹ phát thải 
KNK phù hợp. 

3.1.2. Kế hoạch hành động 

Nhằm tăng cường quản lý tài nguyên, bảo vệ môi 
trường và chủ động ứng phó với biến đổi khí hậu, 
Cục Hàng hải Việt Nam đã ban hành Kế hoạch 
hành động với mục tiêu giảm phát thải KNK từ 
hoạt động hàng hải, góp phần vào mục tiêu giảm 
7,3% phát thải khí nhà kính so với kịch bản phát 
triển thông thường quốc gia [8]. Giai đoạn năm 
2021 - 2025 sẽ tập trung các hành động cụ thể: 

• Nghiên cứu áp dụng công nghệ tiên tiến, 
vật liệu mới có khả năng thích ứng với biến đổi 
khí hậu trong hoạt động 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 điện, năng lượng 
tái tạo hoặc các loại nhiên liệu sạch khác. 

3.1.3. “Xanh hóa” cảng biển Việt Nam 

Nhằm đáp ứng yêu cầu về phát triển hoạt động 
cảng biển trên cơ sở bảo vệ môi trường và ứng 
phó với biến đổi khí hậu, Bộ Giao thông vận tải 
đã phê duyệt đề án phát triển cảng xanh với mục 
tiêu áp dụng các tiêu chí về cảng xanh bắt buộc 
và được đưa vào quy hoạch tổng thể giai đoạn 
2021 - 2030, tầm nhìn đến năm 2050. Theo Cục 
Hàng hải Việt Nam, cảng xanh sẽ được xây dựng 
trên 06 nhóm tiêu chí chính gồm: Nhận thức về 
cảng xanh; sử dụng tài nguyên; quản lý chất 
lượng môi trường (tiêu chí chính quan trọng 
nhất); sử dụng năng lượng; ứng dụng công nghệ; 
giảm phát thải và ứng phó với biến đổi khí hậu. 
Doanh nghiệp phải có tài liệu minh chứng cho 
việc thực hiện các tiêu chí nhằm xem xét công 
nhận cảng xanh [9]. 

Quan điểm của đề án phải đảm bảo nội dung 
phát triển cảng biển theo hướng tăng cường năng 
lực ứng phó với biến đổi khí hậu, sử dụng năng 
lượng tiết kiệm và hiệu quả. Qua đó thấy được 
quyết tâm xanh hóa cảng biển. 

3.2. Dự án SPI-NAMA 

Dự án “Hỗ trợ lên kế hoạch và thực hiện các hành 
động giảm nhẹ phát thải khí nhà kính phù hợp với 
điều kiện quốc gia (SPI-NAMA)” do Cơ quan 
Hợp tác quốc tế Nhật Bản (JICA) tài trợ. Biên 
bản thoả thuận được ký vào ngày 12/06/2014 với 
chu kỳ dự án thực hiện từ tháng 02/2015 đến 
tháng 01/2020 (60 tháng) [10]. Cơ quan chủ quản 
của dự án là Bộ Tài nguyên và Môi trường. 

Dự án SPI-NAMA gồm hai hợp phần chính: 
(1) Nâng cao năng lực cho các cán bộ của Bộ Tài 
nguyên và Môi trường trong công tác quản lý 
việc xây dựng và thực hiện các hành động giảm 
nhẹ phù hợp điều kiện quốc gia (NAMA) và (2) 
nâng cao năng lực của các Bộ, ngành và chính 
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quyền địa phương trong lập kế hoạch và thực 
hiện NAMA/MRV. Địa phương được lựa chọn 
để thực hiện các hoạt động của dự án là TP. 
HCM. 

Tại TP.HCM, dự án được triển khai liên tục 
qua các năm từ 2015 đến 2018 với các hoạt động 
từ kiểm kê lượng phát thải khí nhà kính, xây dựng 
“Tài liệu hướng dẫn Đo đạc - Báo cáo - Thẩm tra 
(MRV) đối với các hành động giảm nhẹ biến đổi 
khí hậu cấp thành phố” cùng các hoạt động nâng 
cao năng lực cho cán bộ của Thành phố. Trong 
giai đoạn từ 2018 đến 2020, triển khai hoạt động 
xây dựng khung MRV cho cảng biển trên địa bàn 
Thành phố. 

Đối với lĩnh vực cảng biển, hoạt động số 3 
trong hợp phần hai của dự án: “Đánh giá cơ hội 
giới thiệu công nghệ các-bon thấp và xây dựng 
khung MRV cho lĩnh vực giao thông vận tải” 
được triển khai từ đầu năm 2018 đến đầu năm 
2019. Kế tiếp giai đoạn 2 của hợp phần cho lĩnh 
vực cảng biển, trong năm 2019 đến năm 2020, dự 
án tiếp tục với hoạt động: “Đánh giá cảng biển tại 
TP.HCM nhằm xây dựng kế hoạch cảng xanh” 
bao gồm hoạt động đánh giá lượng phát thải khí 
nhà kính từ cảng biển và đánh giá công nghệ phát 
thải thấp có thể áp dụng cho các cảng biển tại 
Thành phố. 

3.2.1. Phương pháp luận của nghiên cứu 

Năm 2018, hoạt động nghiên cứu, đánh giá và 
giới thiệu một số công nghệ các-bon thấp phù 
hợp để áp dụng tại cảng biển được thực hiện qua 
06 bước chính: (1) Nghiên cứu xu hướng và kinh 
nghiệm về công nghệ các-bon thấp tại các cảng 
biển; (2) tổng hợp thông tin cơ bản tại các cảng 
biển; (3) lựa chọn các cảng biển phù hợp để thu 
thập chi tiết thông tin; (4) đánh giá cơ hội để giới 
thiệu các công nghệ các-bon thấp; (5) ước tính 
lượng khí nhà kính phát thải giảm thông qua việc 
áp dụng công nghệ các-bon thấp; và (6) xây dựng 
và đề xuất khung MRV cho các cảng biển. Giới 
hạn tính toán giảm nhẹ phát thải KNK tại các 
cảng biển trong năm 2018 tập trung cho bên trong 
cảng, bao gồm tàu thuyền neo đậu tại bến, trang 
thiết bị bốc xếp, tháo dỡ hàng hoá trên cảng và 

hoạt động tiêu thụ năng lượng tại các toà nhà văn 
phòng trên cảng. 

Năm 2019, dự án mở rộng đánh giá phát thải 
KNK từ các cảng trong khu vực TP.HCM và trên 
cơ sở khảo sát một số cảng tiềm năng để giới 
thiệu công nghệ phát thải thấp tại các cảng. Sản 
phẩm đầu ra của dự án trong năm 2019 nhằm hỗ 
trợ Cục Hàng hải Việt Nam trong quá trình xây 
dựng đề án cảng xanh của Việt Nam. Phương 
pháp thực hiện trong năm 2019 cũng được tiến 

hành thu nhận số liệu hoạt động từ tất cả các cảng 
trên địa bàn Thành phố, rà soát, đánh giá số liệu 
tổng hợp được và nghiên cứu, giới thiệu những 
biện pháp giảm nhẹ khả thi cho các cảng. Trong 
năm này, việc tính toán phát thải KNK từ các 
cảng được mở rộng hơn, bao gồm toàn bộ các 
máy móc, trang thiết bị trên cảng cùng với các 
tàu, thuyền và đội xe ra vào cảng. Về phạm vi 
tính toán, được mở rộng hơn so với năm 2018 đó 
là tính toán cho cả đội tàu và đội xe ra vào cảng. 
Trên cơ sở đó, một số giải pháp về chính sách 
môi trường cho các cảng nhằm tăng cường hiệu 
quả sử dụng năng lượng và bảo vệ môi trường đã 
được đề xuất.  

3.2.2. Kết quả nghiên cứu khả thi đánh giá công 
nghệ phát thải các-bon thấp năm 2018 

Bước 1: Xu hướng và kinh nghiệm về công nghệ 
các-bon thấp tại cảng được giới thiệu những công 
nghệ hiện đang áp dụng tại cảng Yokohama của 
Nhật Bản. Các công nghệ hiện đang được sử 
dụng tại cảng Yokohama bao gồm: (1) đèn LED 
chiếu sáng trên sân bãi, được lắp đặt từ năm 2015 
tại các bến container và bến hàng tổng hợp, giúp 
giảm tiêu thụ điện năng, tiết kiệm chi phí hoạt 
động và giảm phát thải khí nhà kính tới khoảng 
40%; (2) hệ thống pin năng lượng mặt trời lắp đặt 
trên mái khu nhà văn phòng và các nhà kho tại 
cảng Yokohama từ năm 2014 với tổng công suất 
của hệ thống khoảng 1,1 MW giúp giảm phát thải 
KNK mỗi năm đạt khoảng 700 tấn CO2, lượng 
điện sản xuất từ hệ thống pin năng lượng mặt trời 
đều có thể hoà vào lưới điện chung của quốc gia 
thông qua cơ chế FIT (feed in tarrif - biểu giá điện 
hỗ trợ cho các dạng năng lượng tái tạo); (3) biến 
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áp cao tần với mục đích nhận điện cao áp từ mạng 
lưới và phân phối tới các thiết bị tiêu thụ điện 
năng lớn như cẩu tự hành và các container lạnh. 
Biến áp cao tần giúp tiết kiệm điện tại cảng 
Yokohama tới khoảng 620.000 kWh với loại biến 
áp 10.000 kVA; (4) tàu lai dắt sử dụng khí thiên 
nhiên hoá lỏng (LNG) với động cơ lai giữa nhiên 
liệu dầu diesel và khí thiên nhiên hoá lỏng nhằm 
giảm lượng nhiên liệu hoá thạch sử dụng để giúp 
bảo vệ môi trường. 

Bước 2: Thu thập thông tin tại các cảng biển. 
Đầu năm 2018, Bộ Giao thông vận tải, Cục Hàng 
hải Việt Nam và Cảng vụ Hàng hải TP.HCM đã 
hỗ trợ nhóm nghiên cứu trong quá trình thu thập 
số liệu và các thông tin cơ bản tại các cảng biển 
ở khu vực Thành phố và khu vực Cái Mép.  

Bước 3: Lựa chọn cảng biển để tổng hợp 
thông tin chi tiết. Dựa vào các số liệu, thông tin 
cơ bản về công suất, diện tích, lượng hàng hoá 
thông qua, số tàu cập bến/năm, số lượng phương 
tiện ra vào cảng, nhóm nghiên cứu đề xuất lựa 
chọn 6 cảng để thực hiện khảo sát và nghiên cứu 
chi tiết bao gồm 4 bến cảng tại khu vực TP.HCM: 
bến cảng container quốc tế Việt Nam (VICT), 
bến cảng Bông Sen, bến cảng container quốc tế 

Sài Gòn (SPCT), bến cảng Sài Gòn - Hiệp Phước 
và 2 bến cảng khu vực Cái Mép - Thị Vải: bến 
cảng tổng hợp Thị Vải và bến cảng quốc tế Cái 
Mép (CMIT). Cuộc khảo sát đầu tiên được tổ 
chức trong tháng 3/2018 tại 6 bến cảng được lựa 
chọn nhằm thu thập các số liệu chi tiết về số 
lượng các trang thiết bị đang hoạt động tại cảng, 
lượng nhiên liệu/năng lượng tiêu thụ và khả năng 
áp dụng một số công nghệ các-bon thấp tại các 
bến cảng. Trong quá trình khảo sát và cân nhắc, 
3 bến cảng được lựa chọn để tính toán lượng phát 
thải KNK từ các hoạt động vận hành của cảng và 
phân tích một số công nghệ các-bon thấp có thể 
giới thiệu áp dụng tại bến cảng. Ba bến cảng được 
lựa chọn là bến cảng VICT, bến cảng Bông Sen 
và bến cảng Cái Mép - Thị Vải. 

Bước 4: Đánh giá cơ hội để giới thiệu công 
nghệ các-bon thấp. Qua quá trình khảo sát, đánh 
giá chi tiết cho 3 bến cảng được lựa chọn, 4 công 
nghệ các-bon thấp khả thi có thể giới thiệu áp 
dụng bao gồm: (1) cẩu bánh lốp RTG điện, (2) xe 
nâng điện, (3) đèn LED chiếu sáng trên sân 
bãi/nhà kho, (4) lắp đặt tấm pin NLMT để tạo 
điện. 

   
Hình 2. Cẩu RTG điện, đèn LED trên sân bãi. 

Bước 5: Ước tính lượng phát thải khí nhà kính 
giảm thông qua việc áp dụng các biện pháp công 
nghệ các-bon thấp. Thông số được tổng hợp, tính 

toán lượng giảm phát thải KNK từ các giải pháp 
về công nghệ các-bon thấp tại các cảng được tổng 
hợp như bảng 1 và bảng 2. 
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Bảng 2. Ước tính phát thải KNK và tiết kiệm chi phí từ các công nghệ phát thải thấp tại cảng VICT [11]. 

Thiết bị tại cảng Số lượng 
Chi phí  
đầu tư 

Chi phí nhiên liệu / 
điện năng / năm 

Lượng phát thải CO2 
(tấn/năm) 

Cẩu RTG điện 10 RTG 363 tỷ VNĐ 2.3 tỷ VNĐ 1.266 

Cẩu RTG đi-ê-zen 10 RTG 284 tỷ VND 13.1 tỷ VNĐ 2.326 

So sánh   79 tỷ VNĐ -10,8 tỷ VNĐ  

Lượng giảm CO2     -1.060 

Đèn LED chiếu sáng 72 đèn 2.862 triệu VNĐ 275 triệu VND 150 

Đèn sodium 72 đèn 969 triệu VNĐ 458 triệu VND 251 

So sánh    1.893 triệu VNĐ -183 triệu VND  

Lượng giảm CO2       -101 

Thời gian hoàn trả khi thay thế các thiết bị này trung bình là 8 năm. 

Bảng 3. Ước tính giảm phát thải KNK và chi phí đầu tư khi lắp đặt tấm pin NLMT [11]. 

Thông số Cảng Cái Mép - Thị Vải Cảng Bông Sen 

Diện tích lắp đặt pin NLMT 4.000 m2 10.000 m2 

Công suất  500 kW 1.649 kW 

Tạo điện năng (trung bình cho 12 năm) 659 MWh/năm 2.172 MWh/năm 

Lượng giảm CO2 (trung bình cho 12 năm) 524 tấn/năm 1.727 tấn/năm 

Chi phí đầu tư 13,5 tỷ VNĐ 44,3 tỷ VNĐ 

Chi phí bảo trì 94 triệu VNĐ/năm 313 triệu VNĐ/năm 

Thời gian hoàn trả 13 năm 13 năm 

Bước 6: Xây dựng và đề xuất khung MRV cho 
các cảng biển. Khung MRV được đề xuất giúp 
các cảng tự thực hiện đo đạc - báo cáo lượng phát 
thải KNK giảm được từ các biện pháp giảm nhẹ 
áp dụng tại cảng (khi áp dụng các biện pháp công 
nghệ các-bon thấp). 

Với một số biện pháp thay các trang thiết bị 
hiện đang sử dụng nhiên liệu diesel (xe nâng 
hàng, cẩu RTG) hoặc các bóng đèn sodium sang 

các trang thiết bị chạy điện (xe nâng điện, cẩu 
RTG điện) hay bóng đèn LED sẽ giúp tiết kiệm 
lượng nhiên liệu/điện năng trong quá trình vận 
hành và giảm lượng phát thải KNK ra môi 
trường. Dự án SPI-NAMA đã xây dựng và đề 
xuất khung MRV giúp cho các cảng biển tự quản 
lý và có thể tự tổng hợp những số liệu báo cáo tới 
các cơ quan có thẩm quyền liên quan về lượng 
giảm phát thải KNK của bến cảng đang hoạt động 
hàng năm theo hình 4. 
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Hình 3. Một số công nghệ các-bon thấp tại các cảng. 

 

Hình 4. Sơ đồ khung MRV và quy trình báo cáo lượng phát thải KNK từ các cảng [12]. 

Trong đó, vai trò của các bên được đề xuất như bảng 4. 

Bảng 4. Vai trò/trách nhiệm các cơ quan. 

Cơ quan/tổ chức Vai trò/trách nhiệm 

Bộ Giao thông vận tải (MOT) • Kiểm tra và phê duyệt kế hoạch MRV đệ trình bởi Cục Hàng hải Việt 
Nam 

Cục Hàng hải Việt Nam 
• Kiểm tra và tổng hợp kế hoạch MRV và các báo cáo giám sát đệ trình 

bởi Cảng vụ 
• Đệ trình báo cáo lên Bộ Giao thông vận tải 
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Cơ quan/tổ chức Vai trò/trách nhiệm 

Sở Tài nguyên và Môi trường 

• Thu thập và tổng hợp kế hoạch MRV và các báo cáo giám sát đệ trình 
bởi Cảng vụ 

• Đệ trình mức giảm phát thải của Thành phố đến Bộ Tài nguyên và 
Môi trường  

Các Cảng vụ  

• Kiểm tra và tổng hợp các Kế hoạch MRV và báo cáo giám sát được 
đệ trình bởi các doanh nghiệp cảng biển 

• Đệ trình các báo cáo đến Cục Hàng hải Việt Nam và đồng thời gửi tới 
Sở Tài nguyên và Môi trường 

Doanh nghiệp cảng biển 
(Trường hợp: Công ty Cổ phần 
Cảng Sài Gòn) 

• Chuẩn bị Kế hoạch MRV cho cảng 
• Triển khai giám sát và chuẩn bị các báo cáo giám sát 
• Đệ trình các báo cáo đến Cảng vụ 

 

3.2.3. Kết quả hoạt động tính toán phát thải KNK 
từ các cảng trong năm 2019 

Được sự hỗ trợ của Bộ Giao thông vận tải, Cục 
Hàng hải Việt Nam và Cảng vụ Hàng hải 
TP.HCM, bảng hỏi thu thập thông tin đã được gửi 
đến các bến cảng trên địa bàn Thành phố. Trong 

số 18 bến cảng gửi số liệu về các hoạt động vận 
hành và lượng nhiên liệu sử dụng, có 16 bến cảng 
tương đối đầy đủ số liệu để có thể tính được 
lượng phát thải KNK từ các hoạt động vận hành 
cảng hàng ngày (số liệu hoạt động trong năm 
2018) và được trình bày ở hình 5 (đơn vị tấn 
CO2tđ). 

 
Hình 5. Phát thải KNK từ các bến cảng [12]. 

Phân tích, đánh giá một số công nghệ phát thải thấp tại các bến cảng trên được trình bày theo bảng 5. 
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Bảng 5. Công nghệ phát thải thấp có khả năng giới thiệu tại các bến cảng [12]. 

Cảng 

Ước tính lượng giảm KNK/năm (tấn) 
Tổng 
lượng 

KNK giảm 
RTG 
điện 

Xe  
nâng 
điện 

Đèn LED 
sân bãi 

Đèn LED 
khu vực 

khác 

Khác 
(đã 

được 
lắp đặt) 

Tân Cảng Cát Lái   178   Văn phòng  178,1 
Tân Cảng Hiệp Phước   40 61 Văn phòng  100,5 
VICT 949 11 109 4   1.073,0 
Bến Nghé 140 55,0  106 Cẩu, VP  301,0 
CN Cảng Sài Gòn - Hiệp 

 
      Trong nhà Điện từ 

 
0,0 

Bông Sen   44 27     71,0 
Sài Gòn - Hiệp Phước   439,8   Cẩu, VP Điện từ 

 
439,8 

NAVIOIL    66 45,2     111,2 
SPCT   11 363   Điện từ 

 
374,0 

Xi măng Chinfon   6,6 19,8 Văn phòng   26,4 
Xi măng Thăng Long   8,7 19,8 Cẩu   28,5 
Tổng kho xăng dầu Nhà Bè   52,8 58 Trong nhà   110,8 
PV Oil     54,9     54,9 
Thanh Lễ   6,6     Điện từ 

 
6,6 

Cty đóng tàu và CNHH Sài 
 

  17,6 3,9     21,5 
NM sửa chữa và đóng tàu Sài 

 
  35,2 45 Trong nhà   80,2 

Tổng  1.089,0 971,9 912,6 4,0 0,0 2.977,5 
 

Đã lắp đặt 

Phù hợp để lắp đặt 

Lượng phát thải KNK có tiềm năng giảm tại các cảng được đánh giá như hình 6. 

 
Hình 6. Lượng phát thải KNK có tiềm năng giảm của các cảng biển [12].
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Qua đây, có thể thấy lượng phát thải KNK có 
tiểm năng giảm tại các bến cảng công-ten-nơ là 
lớn nhất (bến cảng VICT), tiếp đến là các bến 
cảng tổng hợp (bến cảng Bến Nghé, bến cảng Sài 
Gòn - Hiệp Phước). 

4. Kết luận, kiến nghị 

4.1. Kết luận 

Triển khai các hành động để giải quyết vấn đề 
biến đổi khí hậu và các tác động của nó là một 
trong các mục tiêu phát triển bền vững của Liên 
Hợp Quốc. Việt Nam đã chính thức ký kết Thoả 
thuận Paris tại COP21 và cũng đã đệ trình cam 
kết của quốc gia nhằm giảm phát thải KNK trong 
giai đoạn từ 2020 - 2030 [12]. Chính vì vậy, từ 
hiện trạng hoạt động, cùng với những kết quả tính 
toán giảm phát thải KNK từ các cảng biển đã góp 
phần đánh giá hiện trạng phát thải và ước tính 
tiềm năng giảm nhẹ phát thải KNK trong quá 
trình áp dụng các biện pháp công nghệ phát thải 
thấp. Hoạt động này cũng góp phần giúp Bộ Giao 
thông vận tải trong quá trình xây dựng khung 
MRV cho lĩnh vực hàng hải trong tương lai. 

Dự án SPI-NAMA đã dựa trên các số liệu hoạt 
động và vận hành của từng cảng, sử dụng bộ công 
cụ của Tổ chức Hàng hải quốc tế để ước tính 
lượng phát thải KNK từ các bến cảng. Đồng thời, 
phương pháp luận để tính toán phát thải KNK cho 
bến cảng là một tài liệu tham khảo tốt cho Thông 
tư về MRV sau này. 

4.2. Kiến nghị 

• Kiến nghị cho Cục Hàng hải Việt Nam: 

Sau khi Luật Bảo vệ môi trường 2020 có hiệu 
lực, cùng với Nghị định số 06/2022/NĐ-CP quy 
định về giảm nhẹ phát thải KNK và bảo vệ tầng 
ozone, Cục Hàng hải Việt Nam là cục quản lý 
chuyên ngành về lĩnh vực cảng biển, có thể sử 
dụng sản phẩm đầu ra của dự án SPI-NAMA để 
dự thảo các biểu mẫu báo cáo về thống kê sử 
dụng nhiên liệu/năng lượng cho các bến cảng, các 
chủ tàu (có tiêu thụ năng lượng ở mức 1.000 TOE 
trở lên). Qua đó, tham mưu cho Bộ Giao thông 
vận tải trong quá trình xây dựng hệ thống MRV 

và giám sát, kiểm tra việc thực hiện giảm nhẹ 
phát thải KNK của các cảng biển, các chủ tàu 
trong tương lai. Kiến nghị cho các cảng biển: Các 
dữ liệu/số liệu nội bộ trong các hoạt động vận 
hành tại cảng biển nên được thu thập và báo cáo 
chi tiết để cải thiện độ chính xác trong tính toán 
phát thải KNK, ví dụ: Số lượng tàu (thống kê theo 
từng loại và tải trọng, đội tàu quốc tế/nội địa, tải 
trọng của động cơ và nồi hơi của tàu), thời gian 
chờ trung bình của các đội xe ra vào tại cổng, tốc 
độ trung bình, quãng đường trung bình trong ranh 
giới tính toán phát thải. 

• Kiến nghị cho TP.HCM:  

- Khu vực có số lượng lớn các bến cảng và 
lượng phát thải KNK từ các bến cảng là đáng kể, 
do vậy, tổng lượng phát thải KNK liên quan đến 
các bến cảng tại Thành phố sẽ là thông tin/số liệu 
quan trọng trong việc đánh giá thực hiện kế 
hoạch hành động ứng phó biến đổi khí hậu của 
Thành phố.  

- Cần có sự hợp tác giữa TP.HCM và các 
doanh nghiệp cảng biển để giảm lượng khí thải 
từ đội xe tải với hai cách thức: (1) thông qua việc 
giảm tắc nghẽn giao thông (cải thiện lưu lượng 
giao thông) và (2) thông qua cải thiện hiệu quả 
của phương tiện để giảm phát thải từ chính đội 
xe. 

- Ban hành lộ trình thực hiện đối với cơ sở, 
khu sản xuất, kinh doanh, dịch vụ đang hoạt động 
trong vùng hạn chế phát thải trên địa bàn quản lý 
phù hợp với quy định tại khoản 4 Điều 23 Nghị 
định số 08/2022/NĐ-CP ngày 10/01/2022 của 
Chính phủ quy định chi tiết một số điều của Luật 
Bảo vệ môi trường. 
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