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Tóm tắt: 

Cảng cạn (Inland Container Depot-ICD) giúp tối ưu hóa việc vận chuyển hàng hóa và giảm áp lực về sức chứa, 

hạn chế tự nhiên và những tác động bên ngoài vốn cảng biển phải đối mặt. Hơn nữa, mạng lưới ICD còn giúp 

giảm thiểu lượng ô nhiễm phát ra từ các hoạt động logistics bằng cách ưu tiên sử dụng các phương tiện vận 

chuyển thân thiện với môi trường. Nghiên cứu này đề xuất một mô hình lựa chọn vận tải đa phương thức xanh 

kết hợp với việc sử dụng mạng lưới ICD, nhằm tăng tỷ lệ sử dụng vận tải đường sắt và đường thủy nội địa, 

thay cho ưu tiên sử dụng vận tải đường bộ như hiện tại. Từ đó, mô hình này giúp giảm thiểu lượng khí thải từ 

hoạt động logistics, bao gồm khí carbon dioxide (CO2), oxit nitric (NOx), sulfur dioxide (SO2) và bụi mịn (PM) 

với chi phí tối thiểu (cân nhắc đồng thời phí khí thải và phí cước vận chuyển). Nghiên cứu cũng cung cấp một 

phương án hữu ích cho việc xây dựng các chính sách xanh hóa ngành cho các cơ quan hoạch định chính sách, 

cũng như hỗ trợ quá trình ra quyết định khi lựa chọn mô hình vận tải xanh trong các doanh nghiệp. 

Từ khóa: Vận tải đa phương thức; Logistics xanh; Mô hình định tuyến; ICD; Phát thải. 

Abstract:  

The ICD supports optimizing freight transportation and reducing the pressure on capacity, natural constraints, 

and external impacts that maritime ports are facing. Furthermore, the ICD network can also help reduce the 

pollution emitted from logistics operations by prioritizing using environmentally friendly means of transport. 

The study proposes a model of selecting green multi-modal transportation combined with the use of the ICD 

network, aimed at increasing the proportion of using rail and waterway transport, rather than only unimodal 

road transport. Then, this model helps to minimize emissions from logistics operations, including carbon 

dioxide (CO2), nitric oxide (NOx), sulfur dioxide (SO2), and fine dust (PM) at a minimum cost (considering 

both emissions and transportation charges). This study provides a useful approach to building green logistics 

policies for policy-making agencies, as well as supporting decision-making when choosing green transport 

modes in companies. 

Keywords: Multimodal transportation; Green logistics; Routing model; ICD; Emissions. 

1. Giới thiệu 

Trong những năm vừa qua, nền kinh tế thế giới 

ảnh hưởng sâu sắc từ đại dịch COVID-19 và 

chiến sự Nga – Ukraine. Tuy nhiên, trong giai 

đoạn 2015-2021, khối lượng hàng hóa vận 

chuyển của Việt Nam vẫn duy trì đà tăng trưởng 

liên tục, bình quân 17%/năm, từ mức 1,15 tỷ tấn 

lên 1,64 tỷ tấn. Từ mức 230 tỷ tấn.km năm 2015, 

khối lượng hàng hóa luân chuyển tăng khoảng 

30%, đạt 303 tỷ tấn.km năm 2021 [1].  

Tuy vậy, ngành dịch vụ logistics ở Việt Nam 

vẫn còn bộc lộ nhiều hạn chế, trong đó, phải kể 

đến chi phí logistics vẫn còn ở mức cao, chiếm 

tương đương 16,8% giá trị hàng hóa theo ước tính 
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năm 2021, trong khi đó, trung bình thế giới chỉ 

khoảng 10,6 % [2]. Điều này trực tiếp làm giảm 

năng lực cạnh tranh của hàng hóa Việt Nam trên 

thị trường thế giới. Một trong những nguyên 

nhân chủ yếu làm tăng chi phí logistics ở Việt 

Nam là hạ tầng logistics và hạn tầng giao thông 

chưa thực sự đồng bộ. Vận tải đường bộ vẫn là 

phương thức vận tải chủ yếu, trong khi các loại 

hình vận tải còn lại vẫn chưa được chú trọng phát 

triển đúng với tiềm năng. Để giảm chi phí 

logistics, nhiệm vụ đặt ra không chỉ là tăng kết 

nối và tái cơ cấu lại tỷ trọng giữa các loại hình 

vận tải, còn phải xanh hóa để phát triển bền vững. 

Hoạt động vận chuyển là một trong những nguồn 

gây ô nhiễm khí thải lớn nhất trên toàn cầu, thế 

nhưng, hoạt động này vẫn đóng vai trò cực kỳ 

quan trọng đối với sản xuất và đời sống của con 

người. Vì vậy, gần như bất khả thi nếu cắt giảm 

khí thải ô nhiễm bằng việc giảm hoạt động vận 

chuyển. Thay vào đó, chỉ có thể cắt giảm khí thải 

thông qua việc sử dụng các phương tiện vận 

chuyển thân thiện với môi trường hơn vận tải 

đường bộ.  

Mặt khác, nhiều thập kỷ nay, xu hướng hình 

thành các liên minh lớn và gia tăng kích thước 

tàu vẫn đang là một đặc trưng đáng chú ý của 

ngành công nghiệp vận tải hàng hải toàn cầu với 

mục đích tối ưu hóa tài nguyên, tăng cường sức 

mạnh cạnh tranh và nâng cao hiệu quả hoạt động 

kinh doanh [3]. Tuy nhiên, xu hướng này cũng 

tạo ra một sức ép cho hệ thống cảng biển như sức 

chứa của cảng, cùng với tình trạng tắc nghẽn giao 

thông trong cảng cũng như ở vùng hậu phương 

của cảng [4]. Do đó, điều cần thiết là đồng bộ hóa 

giữa hệ thống cảng và vùng hậu địa của cảng để 

đáp ứng kinh tế quy mô [5]. Tuy thế, việc phát 

triển cơ sở hạ tầng logistics cho vùng hậu địa 

thường mất nhiều thời gian và gặp khó khăn 

trong việc đáp ứng sự phát triển nhanh chóng của 

các cảng. Hơn nữa, đối với các cảng nằm ở vị trí 

truyền thống - xung quanh hoặc bên trong các 

thành phố, việc mở rộng không gian của cảng rất 

khó khăn và tốn kém [6]. Phát triển mạng lưới 

ICD được xem là “cánh tay vươn dài” của cảng, 

đánh giá là một giải pháp hữu hiệu giúp loại bỏ 

áp lực về mặt sức chứa cũng như các hạn chế tự 

nhiên và tác động bên ngoài khi cảng biển phải 

đối mặt [7].  

Tóm lại, việc sử dụng ICD và các phương tiện 

vận chuyển thân thiện với môi trường được cho 

là một giải pháp hiệu quả vừa giải quyết các áp 

lực của hệ thống cảng biển, vừa góp phần xanh 

hóa ngành. Nghiên cứu này đề xuất một mô hình 

nhằm tăng tỷ lệ sử dụng phương tiện vận chuyển 

đường sắt hoặc đường thủy nội địa cùng với việc 

sử dụng ICD, thay cho thuần sử dụng một 

phương tiện đường bộ trong công tác tổ chức vận 

tải. Mặc dù nhận thức rằng việc lựa chọn này có 

thể dẫn đến tăng chi phí vận tải và thời gian chờ 

đợi tại ICD, nhưng sẽ đem lại những lợi ích lâu 

dài về môi trường và phát triển bền vững. 

2. Tổng quan nghiên cứu 

2.1. Tổng quan về ICD 

Tuy đã có nhiều nghiên cứu về ICD, nhưng trong 

suốt 40 năm qua, giới khoa học vẫn còn tranh cãi 

về định nghĩa và tên gọi của ICD/ cảng khô/ cảng 

nội địa. Ban đầu, ICD hoạt động như một bến 

cảng nội địa, nơi mà khách hàng có thể nhận vận 

đơn cho mọi loại hàng hóa do các hãng tàu gửi 

[8]. Tuy nhiên, với sự phát triển và mở rộng của 

container hóa trong vận tải, cảng nội địa trở nên 

ngày càng phổ biến và chức năng của nó đã được 

mở rộng thành “một nơi nằm trong đất liền thực 

hiện chức năng của cảng gốc” [9]. 

Có 05 vấn đề phổ biến thường được thảo luận 

trong các bài viết về ICD, đó là: Đầu tư theo hình 

thức đối tác công tư (PPP); giảm chi phí; vị trí; 

quản lý container và các lợi ích xanh. Trong 

nghiên cứu này, nhóm tác giả tập trung vào giảm 

chi phí và các lợi ích xanh. 

Giảm chi phí vận chuyển được coi là một 

trong những mục tiêu chính của mạng lưới ICD, 

do đó, nó cũng là một trong những chủ đề thu hút 

nhiều sự quan tâm. So với vận chuyển truyền 

thống, ICD có thể giúp giảm chi phí vận chuyển, 

tuy nhiên, nó không phải dễ dàng để ước tính do 

một số lượng lớn các biến phức tạp, có thể ảnh 

hưởng đến tổng chi phí [9], [10]. Ngoài ra, lợi ích 
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môi trường từ việc sử dụng ICD đã được công 

nhận bởi nhiều nhà nghiên cứu [11]–[14]. 

Hanaoka và Regmi [12] cho rằng có thể giảm tắc 

nghẽn và khí thải bởi một mạng lưới các ICD 

xuyên suốt châu Á, trong khi Janic và Vleugel 

[15] kết luận rằng kết hợp vận tải đường sắt trong 

hành lang vận tải hàng hóa xuyên châu Âu có thể 

làm giảm 30% khí thải. Tuy vậy, nếu không tính 

đến chi phí tiết kiệm từ vận tải, chỉ nhận được lợi 

ích về môi trường là không đủ hấp dẫn để ảnh 

hưởng đến quyết định của doanh nghiệp [16]. 

2.2. Vận tải đa phương thức và tác động đến 

môi trường 

Mặc dù đã dành rất nhiều sự chú ý và nỗ lực để 

giảm khí thải từ giao thông trong nhiều thập kỷ 

qua, giao thông vẫn được coi là nguồn ô nhiễm 

không khí chính. CO2, NOx, PM, SO2 là những 

phát thải thường được đề cập trong các nghiên 

cứu [17]. Sau khi so sánh khí thải từ các phương 

tiện giao thông khác nhau, Dekker và cộng sự [18] 

chỉ ra rằng vận chuyển đường biển/thủy nội địa 

thải ra lượng CO2 và SOx ít nhất so với các 

phương thức khác, tiếp theo là vận chuyển bằng 

đường sắt. Tuy nhiên, lượng NOx phát ra từ vận 

tải đường biển/thủy nội địa lại hơn nhiều lần các 

phương thức khác, trong khi xe tải và đường sắt 

thải ra ít NOx nhất. Vận tải bằng xe tải tạo ra ít 

PM nhưng lại thải ra lượng lớn CO2. Bloemhof 

và cộng sự [19] so sánh tác động môi trường giữa 

đường thủy nội địa, đường sắt và đường bộ, đã 

cho thấy giao thông đường bộ vẫn là nguồn ô 

nhiễm chính. 

Sự phổ biến của container cho phép chuyển 

đổi giữa các phương thức vận tải một cách dễ 

dàng và nhanh chóng. Sự tiện lợi này cho phép 

và thúc đẩy một xu hướng nghiên cứu về vận tải 

đa phương thức để kết hợp và sử dụng các điểm 

mạnh cũng như hạn chế những điểm yếu của các 

phương thức. Một số nghiên cứu xem xét lợi ích 

về kinh tế hoặc những lợi ích có thể thấy được từ 

vận tải đa phương thức, nhưng chỉ một vài nghiên 

cứu là tập trung vào lợi ích môi trường. Leal và 

D’Agosto [20] đã gợi ý rằng sự kết hợp giữa vận 

tải đường bộ trong khoảng cách ngắn và sau đó, 

sử dụng đường ống để vận tải đường dài trong 

việc cung cấp bio-ethanol trực tiếp đến các cảng 

sẽ tối ưu hóa hơn so với chỉ sử dụng vận tải 

đường bộ. Janic [21] đã thử nghiệm lợi ích môi 

trường của một sân bay lớn sau khi kết nối với 

mạng lưới đường sắt tốc độ cao. Lättilä và cộng 

sự [16] đề xuất sử dụng mạng lưới tàu điện thay 

vận chuyển hàng hóa trực tiếp đến cảng/ICD 

bằng xe tải.   

2.3. Các mô hình định tuyến xanh 

Sự tương tác của tác động môi trường và định 

tuyến giao thông đã nhận được sự chú ý đầu tiên 

của giới học thuật từ giữa những năm 1980. Điều 

này dẫn đến sự cần thiết phải áp dụng các mô 

hình ước tính nhiên liệu hoặc khí thải để giảm 

lượng khí thải trong quá trình lựa chọn và lập lịch 

trình tuyến đường [22]. Một số nghiên cứu trước 

đây đã phát triển các mô hình, ghi lại lượng khí 

thải và tiêu thụ nhiên liệu, từ đó, ước tính chi phí 

nhiên liệu hoặc chi phí khí thải cho mục đích 

nghiên cứu của riêng họ. 

Về vận tải hàng hóa đường bộ, các nghiên cứu 

có thể được tách ra thành các mô hình vĩ mô, áp 

dụng các thông số trung bình để ước tính lượng 

khí thải, và những mô hình vi mô, dựa trên các 

nghiên cứu trường hợp chi tiết hơn và cụ thể hơn. 

Demir và cộng sự [22] tóm tắt và thấy rằng trong 

số các mô hình nghiên cứu được đề xuất, 

COPERT và CMEM là những mô hình được áp 

dụng nhiều nhất tương ứng ở cấp độ vĩ mô và cấp 

độ vi mô về giao thông đường bộ. Cả hai đều có 

thể phục vụ các mục tiêu khác nhau và phụ thuộc 

đáng kể vào chất lượng dữ liệu đầu vào. COPERT 

(Computer Programme to calculate Emissions 

from Road Transport) là một phần mềm tính toán 

phát thải từ giao thông đường bộ, được tài trợ bởi 

Cộng đồng châu Âu. Mô hình này được ứng dụng 

rộng rãi vì nó hỗ trợ tính toán phát thải với nhiều 

loại xe, động cơ và nhiên liệu khác nhau. Dựa 

trên mô hình hồi quy tốc độ, COPERT có thể tính 

toán khí thải giao thông bề mặt [22]. CMEM 

(Comprehensive modal emission model), với sự 

tài trợ của chương trình hợp tác Nghiên cứu 

đường cao tốc quốc gia (NCHRP) và Cơ quan 
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Bảo vệ môi trường (EPA) của Hoa Kỳ, là một mô 

hình theo dõi khí thải carbon vi mô được phát 

triển để đo lường, giám sát lượng khí thải carbon 

từ các nguồn khác nhau trong các ngành công 

nghiệp và các khu vực khác nhau [23]. 

Đối với các phương tiện giao thông khác, Mỹ 

và EU đã phát triển các mô hình chính thức của 

riêng họ về tính toán phát thải [24], [25]. Hai mô 

hình này đều phát triển các phương trình ước tính 

từ 04 thành phần chính: Công suất động cơ, thời 

gian hoạt động, yếu tố tải và yếu tố phát thải, do 

đó, đòi hỏi độ chính xác cao và tính sẵn có của 

dữ liệu đầu vào. Ở các nước khác, Liao và cộng 

sự [14] đề xuất một mô hình dựa trên hoạt động 

ước tính lượng nhiên liệu tiêu thụ và CO2 thải ra 

từ tàu chở hàng container ven biển ở Đài Loan. 

Janic và Vleugel [15] đã giới thiệu phương trình 

cho khí thải của tàu điện chở hàng ở châu Âu, phụ 

thuộc rất nhiều vào tổng trọng lượng của tàu và 

hàng hóa, độ trở kháng của tàu và quãng đường 

vận chuyển. Lättilä và cộng sự [16] cùng nền tảng 

LIPASTO [26] cung cấp một mô hình chung để 

tính toán lượng khí thải cho các phương thức vận 

tải. Nó hữu ích và dễ dàng để áp dụng cho những 

nghiên cứu trong trường hợp bị hạn chế về dữ 

liệu đầu vào.  

2.4. Khoảng trống nghiên cứu 

Cả vận tải đa phương thức và ICD đều có thể 

đóng góp vào nỗ lực giảm ô nhiễm không khí. 

Vận tải đa phương thức cũng có thể được thúc 

đẩy bởi ICD, khi kết nối với sử dụng vận tải 

đường sắt và đường thủy nội địa. Thế nhưng, ý 

tưởng tăng tỷ lệ của vận tải đa phương thức kết 

nối với mạng lưới ICD - cảng biển vẫn chưa nhận 

được nhiều sự quan tâm từ giới học thuật. Lättilä 

và cộng sự [16] giới thiệu sự kết hợp giữa tàu 

điện và ICD trong trường hợp Phần Lan. Tuy 

nhiên, việc sử dụng tàu điện bị hạn chế ở các 

nước đang phát triển và phí phát thải cho mỗi 

container chỉ được ước tính dựa trên lượng khí 

thải CO2. Hoang và cộng sự [17] đã tham khảo 

các tham số từ nền tảng LIPASTO để đề xuất các 

tham số cho CO2, NOx và PM khi tính toán phát 

thải cho vận tải đường sắt và đường thủy nội địa 

Việt Nam dựa theo tỷ lệ khối lượng, từ đó, đề xuất 

mô hình vận tải đa phương thức sử dụng mạng 

lưới ICD. Các tham số từ LIPASTO mang tính vĩ 

mô nên dẫn đến sự sai lệch cao khi quy đổi dựa 

theo tỷ lệ sang trường hợp của Việt Nam. Hơn 

nữa, việc tính khí thải dựa vào tổng khối lượng 

hàng hóa là không chính xác vì có thể vận chuyển 

cùng khối lượng hàng hóa nhưng tàu chạy với 

vận tốc khác nhau và công suất máy khác nhau, 

như thế sẽ thải ra lượng khí thải khác nhau. Ngoài 

ra, mô hình đề xuất còn khá đơn giản, chưa thể 

hiện được tính tối ưu hóa trong việc lựa chọn các 

ICD. Nghiên cứu này cải tiến phương pháp tính 

toán phát thải cho vận tải đường sắt và đường 

thủy nội địa sử dụng trong [17], đồng thời, đề 

xuất mô hình định tuyến mới kết hợp với vòng 

lặp để tăng cường tính tối ưu hóa. 

3. Mô hình định tuyến xanh sử dụng vận tải 

đa phương thức trong vận tải ICD - cảng biển 

3.1. Mô hình đề xuất 

Hình 1 mô tả mô hình định tuyến xanh sử dụng 

vận tải đa phương thức trong vận tải ICD - cảng 

biển với vòng lặp nhằm tìm ra tuyến đường có 

chi phí thấp nhất. Đầu tiên, cần xác định cảng 

biển mục tiêu. Sau đó, một tập hợp n ICD có liên 

kết đường sắt/đường thủy nội địa với cảng biển 

mục tiêu được liệt kê. Vòng lặp bắt đầu từ ICD i 

= 1. Với mỗi i, mô hình tính toán và tìm ra tổng 

chi phí cho tuyến đường khi qua ICD i, Ci: 

𝐶𝑖  =  ∑ 𝐶𝑒𝑐𝑜,𝑖 +  ∑ 𝐶𝑒𝑛𝑣,𝑖  (1) 

Với, 

∑Ceco,i là tổng chi phí vận tải của tuyến đường 

đi qua ICD I; 

∑Cenv,i là tổng chi phí phát thải của tuyến 

đường đi qua ICD i. 

Sau đó, Ci được so sánh với Cmin. Nếu Ci ≤ Cmin 

thì cập nhật Cmin = Ci, ngược lại, Cmin giữ nguyên 

nếu Ci > Cmin. Sau đó, vòng lặp tiếp tục với i + 1 

cho tới khi i = n để tìm ra Cmin và i tương ứng.  
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Hình 1. Mô hình định tuyến đề xuất. 

3.2. Tổng chi phí vận tải  

Trong nghiên cứu này, ∑Ceco,i được xem xét từ 

quan điểm của người gửi hàng khi chỉ cần trả một 

khoản phí vận tải cho công ty logistics để vận 

chuyển hàng hóa của họ đến ICD và từ ICD tới 

cảng biển mục tiêu, cũng như các phụ phí khác 

nếu có. ∑Ceco,i được xác định một cách dễ dàng 

khi cụ thể hóa dưới dạng số tiền trong hợp đồng 

giữa người gửi hàng và công ty logisitics. 

∑ 𝐶𝑒𝑐𝑜,𝑖 = ∑ 𝐶𝑚,𝑙,𝑑,𝑖𝑡 + ∑ 𝑆𝐶𝑚.𝑚′,𝑖𝑡−1 + ∑ 𝐶𝑝,𝑖 (2) 

Với, 

∑ 𝐶𝑚,𝑙,𝑑,𝑖𝑡   là tổng phí vận tải của t phương 

thức vận tải m để vận chuyển hàng hóa từ điểm l 

đến điểm d; 

∑ 𝑆𝐶𝑚.𝑚′,𝑖𝑡−1  là tổng phí của t-1 lần nâng hạ, 

chuyển đổi giữa hai phương thức vận tải m và m’; 

∑ 𝐶𝑝,𝑖 là tổng phụ phí khác nếu có. 

3.3. Tổng chi phí phát thải 

Tổng chi phí phát thải không được cụ thể hóa 

dưới dạng số tiền trong hợp đồng vận tải được 

xác định thông qua công thức tính sau: 

∑ 𝐶𝑒𝑛𝑣,𝑖 = ∑ ∑ 𝐶𝑒𝑛𝑣,𝑚,𝑝,𝑖𝑚𝑝   (3) 

Với 𝐶𝑒𝑛𝑣,𝑚,𝑝,𝑖  là chi phí phát thải p từ phương 

thức vận tải m của tuyến đường đi qua ICD I, 

được tính như sau: 

𝐶𝑒𝑛𝑣,𝑚,𝑝,𝑖 = 𝐸𝑚,𝑙,𝑑,𝑝,𝑖 . 𝑀𝐶𝑝 (4) 

Với, 

𝐸𝑚,𝑙,𝑑,𝑝,𝑖 là lượng phát thải p của phương thức 

vận tải m để vận chuyển hàng hóa từ điểm l đến 

điểm d; 

MCp là chi phí biên của phát thải p. 

• Lượng phát thải từ vận tải đường bộ 

Lượng phát thải từ vận tải đường bộ được tính 

toán thông qua phần mềm COPERT, đã được đề 

cập tại phần tổng quan, bao gồm lượng phát thải 

từ động cơ (Eexh) và bụi mịn từ sự mài mòn của 

bánh xe và hệ thống phanh (Eatt). 

𝐸𝑒𝑥ℎ = 𝐷𝑙,𝑑. 𝑒𝑓ℎ𝑜𝑡,𝑘. [1 + 𝛽. (𝑙 − 𝑚. 𝑡𝑒𝑚𝑝)] (5) 

Trong đó: 

D là quãng đường di chuyển; 

efhot,k là hệ số khí thải của động cơ k trong điều 

kiện hoạt động bình thường; 

temp là nhiệt độ môi trường; 
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𝛽 là tỉ lệ phần trăm quãng đường xe chạy với 

động cơ lạnh và bộ xử lý khí thải hoạt động dưới 

nhiệt độ kích hoạt. 

Với xăng, l = 1.47, m = 0.009. 

Với dầu diesel, l = 1.34, m = 0.008. 

𝐸𝑎𝑡𝑡 =  𝐷 × 𝑒𝑓𝑃𝑀  (6) 

efPM
 là hệ số phát thải bụi mịn từ sự mài mòn của 

bánh xe và hệ thống phanh 

• Lượng phát thải từ vận tải đường sắt/đường 

thủy nội địa 

Giả sử không có tình trạng ùn tắc trong vận 

chuyển đường sắt và đường thủy nội địa, có thể 

xác định lượng phát thải bằng phương trình từ 

EPA [25]: 

𝐸𝑚,𝑙,𝑑,𝑝,𝑖 = 𝑃𝑚 . 𝑇𝑙,𝑑 . 𝐸𝐹𝑝 . 𝐿𝐹𝑚  (7) 

Trong đó: 

𝑃𝑚 là công suất động cơ được sử dụng trong 

phương thức vận tải m; 

𝑇𝑙,𝑑 là thời gian di chuyển từ điểm l đến điểm 

d; 

𝐸𝐹𝑝 là hệ số phát thải của chất thải p; 

𝐿𝐹𝑚  là hệ số tải trọng được sử dụng trong 

phương thức vận tải m; 

𝐸𝐹𝑝 , 𝐿𝐹𝑚 được tham khảo từ EPA [25]. 

• Chi phí biên của phát thải 

Ước tính chi phí môi trường dựa trên chi phí 

biên của phát thải là cách đơn giản để đánh giá 

tác động ô nhiễm không khí đối với xã hội. Chính 

phủ Vương quốc Anh [27], [28] đã sử dụng chi 

phí biên của phát thải để đánh giá các chính sách 

quốc gia, cũng như các chương trình và dự án 

khác. Bởi vì chi phí biên của phát thải khác nhau 

đối với các quốc gia, tỷ lệ sản phẩm quốc nội 

(GDP) trên đầu người giữa Vương quốc Anh và 

Việt Nam [29] đã được sử dụng để ước tính chi 

phí biên phát thải ở Việt Nam như thể hiện ở bảng 

1 dưới đây. 

Bảng 1. Chi phí biên phát thải tại Việt Nam. 

 Vương quốc Anh Việt Nam 

GDP per 

capita 2022 

($/person) 

45.850,4 4.163,5 

NOx ($/tấn) 10.347,96 939,66 

SO2 ($/tấn) 21.102,32 1.916,22 

PM2.5 ($/tấn) 94.956,63 8.622,65 

CO2 ($/tấn) 64,82 5,89 

*£1 = $1,27 (tỉ giá ngày 2/8/2023) 

4. Thảo luận và kết luận 

Trên thực tế, quá trình ra quyết định phương thức 

vận tải là khá phức tạp. Phương án định tuyến tốt 

nhất cho việc giảm thiểu chi phí hoặc đạt được 

các lợi ích môi trường chưa hẳn là sự lựa chọn tốt 

nhất khi xem xét tổng thể vấn đề từ nhiều khía 

cạnh. Nghiên cứu này đề xuất ý tưởng sử dụng 

vận tải đa phương thức trong chuỗi vận tải cũng 

như cung cấp một mô hình xanh thông minh để 

ước tính phí vận chuyển và lượng khí thải. Do đó, 

nghiên cứu có ý nghĩa thực tiễn trong quá trình 

ra quyết định của các nhà quản lý doanh nghiệp. 

Ngoài ra, một ý nghĩa khác của nghiên cứu là hỗ 

trợ quá trình thiết lập các chính sách vận tải xanh 

mới của các tổ chức công. Do các vấn đề môi 

trường đã và đang nhận được sự chú ý ngày càng 

tăng từ cả giới khoa học và cộng đồng, Chính phủ 

nên tập trung vào thúc đẩy sự chuyển đổi các 

phương thức vận tải. Một số biện pháp cần xem 

xét, chẳng hạn như hoàn trả thuế xuất, nhập khẩu 

cho các công ty sử dụng logistics xanh, giảm phí 

cước vận chuyển cho vận tải đường sắt và đường 

thủy, thiết lập các hành lang vận tải xanh (như 

mạng lưới đường sắt quốc gia dành riêng cho 

hàng hóa) và loại bỏ những rào cản có thể ức chế 

các giải pháp vận tải xanh.  
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Nghiên cứu hiện tại vẫn còn tồn đọng một số hạn 

chế. Các tham số đầu vào (𝐸𝐹𝑝 , 𝐿𝐹𝑚, chi phí biên 

của phát thải,...) được thu thập từ các nguồn quốc 

tế, có thể không phản ánh chính xác các giá trị ở 

Việt Nam, vì vậy, để tăng tính chính xác, cần tiến 

hành các nghiên cứu cụ thể hơn tại Việt Nam. 
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