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Tóm tắt 

Trong bối cảnh toàn cầu hóa, cảng đóng vai trò quan trọng, đặc biệt là với các quốc gia đang phát 

triển. Bằng phương pháp nghiên cứu định tính và nghiên cứu tại bàn, bài viết phân tích, đánh giá 

thực trạng năng lực cạnh tranh của nhóm cảng quốc tế lớn tại Việt Nam theo 06 nhóm nhân tố là 

chi phí, chất lượng dịch vụ, cơ sở hạ tầng, điều kiện địa lý, chính sách quản lý và môi trường vĩ mô. 

Kết quả nghiên cứu cho thấy Việt Nam tuy có thế mạnh về điều kiện địa lý nhưng còn cần tái cấu 

trúc về cơ sở hạ tầng và hệ thống giao thông nhằm tăng tính liên kết và khả năng tiếp cận của cảng, 

từ đó đưa ra đề xuất phương hướng phát triển dựa trên từng nhóm tiêu chí. 

Từ khóa: năng lực cạnh tranh, cảng quốc tế. 
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Abstract 

In the context of globalization, ports play an important role, especially for developing 

countries. The article analyzes and evaluates the current situation of competitiveness of some large 

international ports in Vietnam based on six groups of factors: cost, service quality, infrastructure, 

geographical conditions, management policies and the macro environment using qualitative method 

and desk research. The results of this research indicate that Vietnam has many strengths in 

geographical conditions; however, it still needs to restructure its infrastructure and transport system 

in order to improve the connectivity and accessibility of the ports. Furthermore, the article suggests 

some directions for development based on each group of factors.  

Keywords: Competitiveness, international ports. 

1. Giới thiệu chung 

Trong bối cảnh toàn cầu hóa, ngành vận tải có vai trò quan trọng trong dòng hàng hóa và chuỗi giá 

trị quốc tế. Cảng biển là mối liên kết giao thông quan trọng, là địa điểm diễn ra các hoạt động vận tải 

quốc tế (Alderton, 2008). Vì thế, năng lực cạnh tranh của cảng trở thành mối quan tâm hàng đầu. 

Đối với các quốc gia đang phát triển, năng lực của cảng biển quốc tế quyết định khả năng tham 

gia vào chuỗi cung ứng toàn cầu. Vấn đề nâng cao năng lực cạnh tranh của cảng được nhiều quốc 

gia coi trọng hàng đầu trong tiến trình phát triển kinh tế và hội nhập quốc tế. 

Ở Việt Nam, các cảng biển quốc tế như Hải Phòng, Cát Lái đã có sự phát triển mạnh mẽ trong 

thập niên vừa qua (2010 – 2020), góp phần thúc đẩy hoạt động thương mại quốc tế. Tuy nhiên, 

chúng ta chưa có nhiều nghiên cứu về phương diện năng lực cạnh tranh của các cảng biển quốc tế 

tại Việt Nam. Do đó, mục đích của nghiên cứu này là đánh giá định tính năng lực cạnh tranh của 

cảng biển quốc tế tại Việt Nam, với đại diện là cảng Hải Phòng, cảng Đà Nẵng, cảng Cái Mép - Thị 

Vải và cảng Cát Lái. 

2. Cơ sở lý thuyết 

2.1. Cảng 

Mỗi quốc gia với hệ thống pháp luật riêng có cách định nghĩa khác nhau về cảng biển. Trong 

bài nghiên cứu này, nhóm tác giả sử dụng định nghĩa tại Điều 73.1, Bộ luật Hàng Hải Việt Nam 

2015: “Cảng biển là khu vực bao gồm vùng đất cảng và vùng nước cảng, được xây dựng kết cấu hạ 

tầng, lắp đặt trang thiết bị cho tàu thuyền đến, rời để bốc dỡ hàng hóa, đón trả hành khách và thực 

hiện dịch vụ khác.” 

2.2. Năng lực cạnh tranh của cảng và các yếu tố ảnh hưởng tới năng lực cạnh tranh của cảng 

Năng lực cạnh tranh được hiểu là khả năng tham gia vào một cuộc cạnh tranh để giành lấy thị 

trường (Ambastha & Momaya, 2004). Tổ chức Hợp tác và Phát triển kinh tế (OECD) cũng định 

nghĩa năng lực cạnh tranh là “khả năng các doanh nghiệp, ngành, quốc gia, khu vực tạo ra việc 

làm và thu nhập cao hơn trong điều kiện cạnh tranh quốc tế” (Phạm, 2020). Năng lực cạnh tranh 

có thể chia thành 3 cấp độ: Năng lực cạnh tranh cấp quốc gia; cấp ngành/sản phẩm; và cấp doanh 

nghiệp (ITC, 2020). 

 Năng lực cạnh tranh của một cảng là khả năng khác biệt hóa của cảng đó để đạt được mục tiêu 

cạnh tranh. Trên phương diện sản lượng, đó là khả năng thu hút hàng hóa quốc tế và khách hàng sử 

dụng dịch vụ cảng. Xét về đầu tư, đó là khả năng thu hút nguồn lực nhằm xây dựng và phát triển 

các giá trị bền vững, kiến tạo lợi thế cạnh tranh cho cảng. 
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Do cảng là một tổ hợp cấu trúc cơ sở hạ tầng phức tạp với nhiều bên liên quan trong chuỗi cung 

ứng (Parola và cộng sự, 2016), nên năng lực cạnh tranh của cảng là sự tổng hòa năng lực cạnh tranh 

của các bên: địa phương, đơn vị quản lý cảng, sản phẩm, dịch vụ cảng cung cấp, và năng lực cạnh 

tranh ấy cần được nhìn nhận từ những yếu tố nội tại của cảng cũng như từ góc nhìn của các đơn vị 

sử dụng cảng. Đây là điểm khác biệt cơ bản của năng lực cạnh tranh của cảng với các loại năng lực 

cạnh tranh khác. 

Nhìn chung, có hai hướng tiếp cận để đánh giá năng lực cạnh tranh của cảng. 

Hướng tiếp cận gián tiếp là đánh giá sức hấp dẫn của cảng dựa trên quyết định lựa chọn cảng 

của người sử dụng. Lựa chọn ấy được quyết định bởi 12 nhân tố cấu thành, gồm 04 yếu tố: chi phí, 

cơ sở hạ tầng, hoạt động quản lý và vị trí địa lý của cảng (Lirn và cộng sự, 2004). Cùng hướng tiếp 

cận, Ng (2006) đã nêu lên 20 nhân tố quyết định; gồm 09 nhân tố bao trùm bốn phương diện Lirn 

và cộng sự (2004) đề cập tới. 11 nhân tố còn lại bao gồm các phương diện cơ sở hạ tầng, chất lượng 

dịch vụ, độ tin cậy, độ tiếp cận và nhân sự. 

Với hướng tiếp cận trực tiếp, năng lực cạnh tranh của cảng được quyết định bởi các yếu tố thuộc 

về năng lực nội tại của cảng và các yếu tố phản ánh sự tương tác của cảng với các bên liên quan 

(Tongzon & Heng, 2005). Yeo và cộng sự (2008) đã chỉ ra 07 yếu tố ảnh hưởng tới năng lực cạnh 

tranh của cảng, gồm chất lượng dịch vụ, điều kiện nội địa, độ sẵn sàng, độ thuận tiện, chi phí 

logistics, trung tâm khu vực, và độ kết nối. Bên cạnh các yếu tố sản lượng hàng hóa, vị trí địa lý, 

hiệu quả vận hành, cơ sở hạ tầng, và chi phí, để đo lường năng lực cạnh tranh của cảng một cách 

toàn diện, sự ổn định chính trị cũng cần được xem xét (van Dyck & Ismael, 2015). 

3. Phương pháp nghiên cứu 

Nhóm nghiên cứu sử dụng phương pháp nghiên cứu định tính và thu thập thông tin tại bàn. Từ 

các nghiên cứu đi trước và thảo luận nội bộ, nhóm tác giả xác định sáu nhóm tiêu chí lớn sau: 

Chi phí. Giá thành của sản phẩm và dịch vụ luôn là yếu tố người tiêu dùng cân nhắc. Với người 

gửi hàng, chi phí tại cảng đóng góp không nhỏ vào tổng chi phí sản phẩm. Với người chuyên chở, 

chi phí tại cảng là một loại chi phí vận hành quyết định mức giá cước mà họ có thể cung cấp cho 

khách hàng (Tongzon & Heng, 2005), tác động trực tiếp tới năng lực cạnh tranh của người sử dụng 

cảng (Ding và cộng sự, 2019), quyết định lựa chọn cảng của khách hàng và thị phần của cảng ở thị 

trường vận tải khu vực và quốc tế. 

Chất lượng dịch vụ. Chất lượng dịch vụ tại cảng được phản ánh từ hai góc độ là hiệu quả về thời 

gian và sự đáng tin cậy của các dịch vụ tại cảng  (Hales và cộng sự, 2016), là yếu tố quan trọng 

quyết định sự hài lòng và trung thành của khách hàng. Chất lượng dịch vụ cảng cung cấp cho người 

sử dụng ảnh hưởng tới chất lượng dịch vụ mà họ cung cấp cho khách hàng của mình. Vì vậy, nó 

quyết định thị phần của cảng và là tiêu chí đánh giá năng lực cạnh tranh của cảng. 

Cơ sở hạ tầng. Cơ sở hạ tầng cảng biển quyết định công suất, chất lượng dịch vụ, hiệu quả về 

thời gian và chi phí tại cảng. Hiện nay, khi các hãng tàu có xu hướng sử dụng tàu cỡ lớn với trọng 

tải từ 10.000 – 18.000 TEU (UNCTAD, 2013), thì quy mô, trình độ phát triển và chất lượng của cơ 

sở hạ tầng như cầu cảng, bến cảng, độ dài bến neo và các thiết bị nâng hạ, xếp dỡ là tiền đề cho lựa 

chọn cảng của người chuyên chở. Cơ sở hạ tầng cũng quyết định việc cảng có thể cung cấp những 

dịch vụ nào, tiếp nhận và khai thác bao nhiêu tàu và hàng hóa tại một thời điểm.  

Điều kiện và vị trí địa lý. Khí hậu thuận lợi, khoảng cách địa lý tới các cơ sở sản xuất gần, bến 

cảng dễ ra vào và vị trí thuận lợi để mở rộng quy mô cảng là các nhân tố chi phối lựa chọn của đơn 
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vị sử dụng (Hales và cộng sự, 2016). Vùng nội địa rộng lớn với nhiều điểm sản xuất, trung chuyển 

hàng hóa và giao thông đường bộ – đường biển thuận tiện cũng giúp cảng liên kết hiệu quả với các 

bên khác trong chuỗi cung ứng (van Dyck & Ismael, 2015).  

Chính sách quản lý tại cảng. Năng lực quản lý của người vận hành quyết định mức độ suôn sẻ trong 

hoạt động của cảng; còn các chính sách và thực tiễn hải quan tại cảng, đặc biệt là quy trình, thủ tục 

đóng vai trò quan trọng với sự lưu thông hàng hóa (Ding và cộng sự, 2019). Năng lực quản trị tốt, quy 

trình và thủ tục đơn giản hóa giúp rút ngắn thời gian vận chuyển, tiết kiệm chi phí cho chủ hàng. 

Môi trường vĩ mô. Đặt cảng trong bối cảnh thương mại quốc tế, nguồn lực cạnh tranh của cảng 

không chỉ đặt dước góc nhìn nội tại, mà cả dưới sự ảnh hưởng của môi trường chính trị-pháp luật, 

kinh tế-xã hội và cơ quản quản lý. Chính sách của các chủ thể này có vai trò đặc biệt quan trọng 

với việc xây dựng môi trường vĩ mô thân thiện cho hoạt động kinh doanh tại cảng. Sự hỗ trợ của 

chính quyền địa phương đối với doanh nghiệp có thể giúp đẩy nhanh dòng hàng hóa tại cảng, tiết 

kiệm chi phí và thời gian cho các bên liên quan (Ding và cộng sự, 2019). 

4. Kết quả nghiên cứu và thảo luận 

Nhằm nâng cao năng lực cạnh tranh của hệ thống cảng biển nước ta trong bối cảnh toàn cầu hóa, 

nghiên cứu tập trung về năng lực cạnh tranh của cảng biển quốc tế tại Việt Nam. Để phân tích sâu 06 

nhân tố nói trên, nhóm nghiên cứu chủ yếu đề cập thực trạng của 04 cảng biển quốc tế lớn, đại diện ba 

miền Bắc-Trung-Nam: cảng Hải Phòng, cảng Đà Nẵng, cảng Cái Mép – Thị Vải và cảng Cát Lái. 

4.1. Chi phí 

Để giữ vững thị phần, các cảng quốc tế tại Việt Nam có sự cạnh tranh khốc liệt về giá, nên “hầu 

hết các cảng đều đang thu các hãng tàu nước ngoài với giá sàn” (Trang, 2020). Tuy vậy, các doanh 

nghiệp xuất nhập khẩu vẫn phải chịu các khoản phụ phí cao do các hãng tàu áp đặt. Ví dụ, mức giá 

tối đa khai thác container của cảng biển Việt Nam còn chưa bằng một nửa phụ phí xếp dỡ của hãng 

tàu (Ly, 2020). 

Theo Cục Hàng hải Việt Nam, giá bốc xếp ở cảng Hải Phòng là 33 USD (container 20 feet), ở 

cảng Đà Nẵng là 41 USD và ở Cái Mép - Thị Vải, Cát Lái là 52 USD (Anh, 2020). Mức giá bốc 

xếp container xuất nhập khẩu tại cảng của Việt Nam chỉ bằng 30-45% giá tại Hong Kong hay Trung 

Quốc, Singapore (Trang, 2020). Chỉ xét đến các cảng quốc tế trong Đông Nam Á (Bảng 1), mức 

chi phí xếp dỡ với container 20 feet của Myanmar, Philippines cao gấp 3-4 lần Việt Nam.  

Bảng 1. Chi phí xếp dỡ của các nước trong khu vực Đông Nam Á 

Quốc gia Chi phí xếp dỡ (USD/container 20 feet) 

Singapore 111 

Indonesia 80-83 

Brunei 81 

Malaysia 75 

Campuchia 65 

Thái Lan 58 

Việt Nam 30-52 

Nguồn: Báo Đầu tư Chứng khoán (2018) 
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Chi phí thấp đi liền với giảm hiệu quả đầu tư vào cảng. Giải pháp thiết thực nhất là tăng giá 

dịch vụ cảng, tích lũy để kiến thiết và tái cấu trúc cơ sở hạ tầng, đầu tư công nghệ. Tuy nhiên, 

việc điều chỉnh cần cân nhắc kĩ lưỡng để không đánh mất lợi thế cạnh tranh trên thị trường quốc 

tế (Cổng Thông tin Điện tử Bộ Giao thông Vận tải, 2021). Việc áp dụng ưu đãi tại Cái Mép – 

Thị Vải nếu được gia hạn sẽ thúc đẩy việc chuyển dịch luồng hàng hóa từ TP. HCM về cảng 

này, giảm tình trạng ùn ứ, phân bố đều nguồn cung và cầu, hệ thống cảng phát triển đồng đều 

hơn (KB Securities, 2020). 

4.2. Chất lượng dịch vụ 

Năm 2016, Việt Nam đứng thứ 64 thế giới về hiệu quả dịch vụ logistics và vươn lên vị trí 39 

vào 2018, đứng thứ 3 trong các nước Đông Nam Á, sau Singapore và Thái Lan.  

Một số cảng quốc tế thường xuyên tắc nghẽn, quá tải như Cát Lái khiến thời gian xếp dỡ, làm 

hàng tại các cảng bị kéo dài, giảm chất lượng dịch vụ. Trong khi cảng Đà Nẵng và một số cảng 

thuộc cụm Cái Mép – Thị Vải chỉ mới hoạt động được ½ công suất thiết kế. 

Bảng 2. Điểm số và xếp hạng các chỉ số về chất lượng dịch vụ của Việt Nam từ năm 2010 đến năm 

2018 

Chỉ số 

2010 2012 2014 2016 2018 

Điểm 

số 

Xếp 

hạng 

Điểm 

số 

Xếp 

hạng 

Điểm 

số 

Xếp 

hạng 

Điểm 

số 

Xếp 

hạng 

Điểm 

số 

Xếp 

hạng 

LPI 2,96 53 3,00 53 3,15 48 2,98 64 3,27 39 

Vận tải quốc tế  

(International 

Shipments) 

3,04 58 3,14 39 3,22 42 3,12 50 3,16 49 

Năng lực và chất 

lượng dịch vụ 

logistics (Logistics 

competence and 

service quality) 

2,89 51 2,68 82 3,09 49 2,88 62 3,4 33 

Khả năng theo dõi 

đơn hàng  

(Tracking and 

tracing) 

3,1 55 3,16 47 3,19 48 2,84 75 3,45 34 

Thời gian 

(Timeliness) 
3,44  76 3,64  38 3,49  56 3,5  56 3,67  40 

Nguồn: World Bank (2019) 

Thực trạng này phát sinh là do sự phát triển thiếu đồng bộ hệ thống cảng biển tại Việt Nam (Hà, 

2019) và sự phân bổ nguồn đầu tư thiếu đồng đều cho cơ sở hạ tầng của cảng. Nguyên nhân này sẽ 

được phân tích rõ hơn ở phần 4.3.2. 
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Bên cạnh đó, tại Vũng Tàu chưa có trung tâm kiểm tra chuyên ngành tập trung nên doanh nghiệp 

vẫn phải gửi mẫu về TP.HCM để kiểm tra, gây chậm trễ tiến độ cho cả khách hàng lẫn các đơn vị 

sử dụng cảng (KB Securities Vietnam, 2020). 

4.3. Cơ sở hạ tầng 

4.3.1 Thông số cơ sở hạ tầng của 04 cảng quốc tế lớn tại Việt Nam 

Bảng 3. Thông số cơ sở hạ tầng của 04 cảng quốc tế lớn tại Việt Nam 

Thông số 

 

Cảng 

Tổng diện 

tích 

Số bến 

cảng 

Tổng 

chiều 

dài (m) 

Độ sâu trước 

bến thiết kế 

(m) 

Tổng diện tích 

kho hàng (m2) 

Hải Phòng 16,3ha 49 3.567 -7,5 đến -9,4 31.320 

Đà Nẵng 12km2 08 1.700 -11 14.285 

Cái Mép – 

Thị Vải 

48ha 35 1500 -14 16.400 

Cát Lái 160ha 10 2.040 -12,5 34.500 

Nguồn: Nhóm nghiên cứu tự tổng hợp 

4.3.2. So sánh giữa công suất hoạt động thực tế và công suất thiết kế của các cảng quốc tế tại 

Việt Nam 

Mười năm trở lại đây, cảng Hải Phòng và Cái Mép – Thị Vải gặp tình trạng dư cung, đầu tư 

thiếu hiệu quả do nhiều cảng mới được mở ra trong khi các cảng cũ với hệ thống cơ sở hạ tầng lạc 

hậu vẫn đang hoạt động (KB Securities Vietnam, 2020).  

Biểu đồ 1. Công suất tại cụm cảng Hải Phòng 2013 - 2019 

 

Nguồn: KB Securities Vietnam (2020) 

Sự đầu tư không đồng bộ đã dẫn đến tình trạng phát triển phân mảnh, manh mún, hiệu quả đầu 

tư thấp. Khi cảng Lạch Huyện và Nam Đình Vũ bắt đầu vận hành, công suất dự kiến 2019 tại cụm 
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cảng Hải Phòng chỉ đạt 64% và giảm liên tiếp 2 năm 2018-2019 (Biểu đồ 1). Cảng Cái Lân cũng 

được đầu tư để giảm tải cho cảng Hải Phòng, tuy nhiên cảng Hải Phòng cũng chưa chạm trần công 

suất thiết kế nên chưa thể điều hướng hàng hóa về Cái Lân. Thái Lan cũng từng rơi vào tình trạng 

tương tự khi đầu tư vào cảng Laem Chabang, song vẫn phải đợi cảng Bangkok khai thác hết công 

suất mới có thể điều hướng hàng hóa. 

Cụm cảng Cái Mép – Thị Vải dù đã hoạt động ổn định nhiều năm nhưng hiệu suất vẫn rất thấp, 

chỉ đạt 47%. Nguyên nhân có thể do sự bất lợi về vị trí tự nhiên và sự lỏng lẻo trong kết nối cơ sở 

hạ tầng (Bảng 4). 

Bảng 4. Công suất thiết kế và công suất hoạt động năm 2019 các cảng thuộc khu vực Cái Mép – 

Thị Vải 

Nguồn: KB Securities Vietnam (2020) 

Biểu đồ 2. Công suất cụm cảng Cái Mép – Thị Vải 2014 - 2020 

 

Nguồn: KB Securities Vietnam (2020) 

4.3.2. Tiến bộ khoa học công nghệ 
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Cảng Công suất thiết kế 

(TEU/năm) 

Công suất năm 2019 (TEU) 

SITV 1.200 0 

SP-PSA 1.000 0 

TCIT-TCCT 2.350 2.000 

CMIT 1.100 900 

TCTT 1.000 620 

SSIT 1.500 0 

GEMALINK (Phase 1) 1.500 1.500 
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E-port (dịch vụ cảng điện tử) là một tiện ích miễn phí Tổng công ty Tân Cảng Sài Gòn xây dựng 

nhằm tiết kiệm thời gian, chi phí và giảm thiểu các rủi ro thanh toán. E-port được cụm cảng Cát Lái 

và cảng Hải Phòng áp dụng vào quá trình làm thủ tục và thanh toán qua mạng cho tất cả các phương 

án giao nhận container (VISecurities, 2019; Vietnam Plus, 2020). 

4.4. Điều kiện địa lý 

4.4.1. Độ sâu nước bến, chiều dài bến và trọng tải tối đa: 

4.4.2.1. Cụm cảng Hải Phòng 

Cảng Lạch Huyện được định hướng là mũi nhọn chính thúc đẩy phát triển hệ thống cảng phía 

Bắc (KB Securities Vietnam, 2020). Tăng trưởng trọng tải tàu cao hơn so với tăng trưởng lượt tàu 

cho thấy xu hướng sử dụng các tàu trọng tải lớn của doanh nghiệp vận tải biển – là cơ hội cho các 

cảng nước sâu nơi hạ nguồn như Lạch Huyện. Điều này dẫn đến một cuộc cạnh tranh khốc liệt giữa 

các cảng thượng nguồn và hạ nguồn trong cùng cụm. Các cảng thượng nguồn, do không có độ sâu 

nước và chiều dài bến như Lạch Huyện, đã phải chịu sự sụt giảm đáng kể về lưu lượng hàng hóa 

qua bến. 

Biểu đồ 3. Mức tăng trưởng trọng tải tàu cập cảng tại khu vực Hải Phòng (2019) 

 

Nguồn: Cảng vụ Hải Phòng (2019) 

4.4.2.2. Cảng Đà Nẵng 
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Bảng 5. Thông số các bến thuộc khu vực cảng Đà Nẵng 

Bến  Độ sâu nước bến (m) Chiều dài bến (m) 

1 11,5 210 

2 10 210 

3 10 185 

4 11 185 

5 12 225 - 335 

6 14,3 310 

7a 5 93 

7b 5 84 

8 11 190 

Nguồn: Cổng Thông tin Điện tử thành phố Đà Nẵng (2020) 

4.4.2.3. Cụm cảng Cái Mép – Thị Vải 

Bảng 6. Thông số các cảng thuộc khu vực Cái Mép – Thị Vải 

Cảng Độ sâu 

nước 

bến (m) 

Số 

cầu 

bến 

Chiều 

dài bến 

(m) 

Trọng tải 

tối đa 

(DWT) 

Công suất thiết 

kế (TEU/năm) 

Công suất 

năm 2019 

(TEU) 

SITV 12 3 730 80.000 1.200 0 

SP-PSA 15 1 600 120.000 1.000 0 

TCIT-TCCT 17 3 890 80.000 2.350 2.000 

CMIT 17 2 600 160.000 1.100 900 

TCTT 14 2 600 160.000 1.000 620 

SSIT 17 1 600 160.000 1.500 0 

GEMALINK 

(PHASE1) 

17 3 1150 200.000 1.500 1.500 

Nguồn: Cảng vụ Vũng Tàu (2020) 

Hiện tại, các tàu lớn muốn vào cảng Cái Mép – Thị Vải phải chờ giờ, chờ nước lên gây mất thời 

gian cho doanh nghiệp (KB Securities Vietnam, 2020). Vì những bất cập đó, Cái Mép – Thị Vải 

chỉ đạt 55,4% công suất thiết kế (Bộ Giao thông Vận tải, 2019).  

Nhìn chung, hệ thống cảng biển quốc tế Việt Nam vẫn chưa được đầu tư đồng bộ, chưa khai thác 

hết tiềm năng của điều kiện địa lý. Thực trạng này một phần đến từ chính sách khai thác, nạo vét; 

một phần do ảnh hưởng của khí hậu theo mùa và cả tác động của COVID tới tiến độ nạo vét. Vì 

vậy, các cảng quốc tế đang quá tải vẫn cần được cơi nới, mở thêm chiều dài bến, các khoản đầu tư 

cảng mới cần được xem xét lại và cân đối với nguồn lực hiện có ở cảng cũ. 

4.4.3. Hệ thống giao thông nội địa 
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4.4.3.1 Cụm cảng Hải Phòng 

Hệ thống cao tốc Hải Phòng – Hà Nội, Hải Phòng – Quảng Ninh là tuyến giao thông liên hoàn, 

rút ngắn thời gian lưu thông giữa các tỉnh phía Bắc tới khu công nghiệp Đình Vũ và cảng quốc tế 

Hải Phòng (VISecurities, 2019). 

4.4.3.2. Cụm cảng Cái Mép – Thị Vải 

Hệ thống giao thông kết nối giữa Cái Mép – Thị Vải và các khu vực lân cận chưa thực sự phát 

triển. Các dự án kết nối với các tỉnh khác như dự án cầu Phước An, đường sắt Biên Hòa – Vũng 

Tàu, cao tốc Biên Hòa – Đồng Nai hay các tuyến đường nội vùng đều đang bị đình trệ, chậm tiến 

độ; hệ thống CFS, ICD, kho chứa container rỗng chưa đáp ứng nhu cầu kết nối của doanh nghiệp 

(KB Securities Vietnam, 2020).  

4.4.3.3. Cảng Cát Lái 

Trở ngại lớn nhất của Cát Lái là giao thông tắc nghẽn nghiêm trọng ở lối ra vào cảng. Một số dự 

án giao thông giải tỏa cho cảng bao gồm nút giao An Phú, hầm chui từ cao tốc TP.HCM - Long 

Thành - Dầu Giây về đường Mai Chí Thọ, và tuyến đường sắt riêng cho cảng Cát Lái (VISecurities, 

2019). Như vậy, hệ thống giao thông nội địa không thông thoáng, thuận tiện cũng là một khó khăn 

các địa phương phải giải quyết bằng cách xây dựng các tuyến đường chính, mở rộng đường xá, v.v. 

4.5. Chính sách quản lý tại cảng 

Tại Việt Nam, các cảng biển chủ yếu quản lý theo mô hình cảng dịch vụ công và mô hình chủ 

cảng. Cảng Cái Lân và Cái Mép - Thị Vải đang triển khai đúng mô hình chủ cảng (Khiêm, 2015), 

phát huy tối đa các ưu điểm của Nhà nước và tư nhân. Cảng Hải Phòng và Cát Lái áp dụng mô hình 

quản lý dịch vụ công, có phần kém nhạy bén, linh hoạt hơn, làm giảm hiệu quả trong khai thác với 

nguồn vốn không dồi dào bằng hình thức chủ cảng, vì phụ thuộc vào nguồn ngân sách Nhà nước. 

Như thế, sự đa dạng trong mô hình quản lý ở các cảng biển quốc tế Việt Nam mở ra cơ hội cạnh 

tranh để người sử dụng cảng so sánh hiệu quả hoạt động của mỗi cảng và các cảng có thêm động 

lực cải thiện mô hình quản lý cũng như chất lượng. 

Bảng 7. Điểm số và xếp hạng chỉ số LPI của Hải quan Việt Nam từ năm 2010 đến năm 2018 

Chỉ số 

2010 2012 2014 2016 2018 

Điểm 

số 

Xếp 

hạng 

Điểm 

số 

Xếp 

hạng 

Điểm 

số 

Xếp 

hạng 

Điểm 

số 

Xếp 

hạng 

Điểm 

số 

Xếp 

hạng 

Hải quan 

(Custom) 
2,68 53 2,65 63 2,81 61 2,75 64 2,96 41 

Nguồn: World Bank, 2019 

Các thủ tục hải quan tại Việt Nam còn phức tạp, làm giảm sức cạnh tranh của nền kinh tế trong 

quá trình hội nhập. Do đó, quy trình và thủ tục tại cảng cần được đơn giản hóa, tạo điều kiện hơn 

nữa cho doanh nghiệp. Khi cảng Việt Nam thực hiện chế độ một cửa (Vietnam Single Window), 

thời gian làm thủ tục tại các cảng đã giảm 12 lần (Cổng thông tin điện tử thành phố Hải Phòng, 

2019) và xếp hạng hải quan của Việt Nam trên thế giới tăng 23 bậc (2016 – 2018). 

Nhìn chung, các cảng biển quốc tế lớn tại Việt Nam đều chú trọng đầu tư vào hệ thống quản lý 

điện tử giúp rút ngắn thời gian xử lý thủ tục nhanh hơn như ePort, Internet vạn vật. Điển hình là hải 
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quan Hải Phòng thực hiện hỗ trợ từ xa, giải đáp vướng mắc của doanh nghiệp qua Zalo nhằm giải 

quyết thủ tục thông quan hàng hóa hiệu quả, nhanh chóng.  

4.6. Môi trường vĩ mô 

Với vị trí chiến lược với các cực tăng trưởng trong vùng Đông Á và Đông Nam Á, cùng với hai 

hiệp định thương mại tự do lớn là Hiệp định Đối tác Toàn diện và Tiến bộ xuyên Thái Bình Dương 

(CPTPP) và Hiệp định Đối tác kinh tế toàn diện khu vực (RCEP) được Việt Nam ký kết gần đây, 

các cảng biển miền Bắc đã và đang thu hút luồng hàng hóa xuất nhập khẩu từ các quốc gia Đông Á 

như Trung Quốc, Nhật Bản, Hàn Quốc và Đài Loan  (Trần, et al., 2021). Khu vực miền Bắc thu hút 

đầu tư FDI công nghiệp lớn nhờ chính sách thuế ưu đãi các tập đoàn lớn như Samsung, Formosa 

(VISecurities, 2019). Nhờ đó, Hải Phòng trở thành điểm đến hứa hẹn của nhiều công ty vệ tinh, tạo 

nên một hệ sinh thái có sự góp mặt đầy đủ của các đơn vị khai thác cảng, nâng cao sự phát triển 

kinh tế hàng hải chung của khu vực. 

Trong khi đó ở miền Trung, cảng Đà Nẵng vốn chủ yếu thu nhận các mặt hàng nhỏ lẻ, nay phải 

đối mặt với sự cạnh tranh từ các cảng mới được đầu tư như cảng Chu Lai, Cảng Quy Nhơn, cảng 

Chân Mây. Để tăng tính chủ động và giảm lệ thuộc cảng Đà Nẵng, khu liên hợp gang thép Hòa 

Phát - Dung Quất hiện đang tự xây dựng một cảng biển nước sâu tại Quảng Ngãi. Quảng Trị cũng 

triển khai dự án cảng nước sâu Mỹ Thủy với tổng chiều dài bến lên đến 3,3km và sức chứa lên đến 

100.000 tấn (VISecurities, 2019). 

Tại miền Nam, nguồn vốn Chính phủ chủ yếu tập trung vào việc nâng cao hệ thống giao thông 

đồng bộ với kết cấu hạ tầng và quy mô của cảng để giải quyết tình trạng ùn tắc tại Cát Lái, Hiệp 

Phước và Cái Mép - Thị Vải. Các khoản đầu tư đã được phê duyệt có thể kể đến các tuyến vành đai 

đã quy hoạch của TP. Hồ Chí Minh; đường liên cảng Cái Mép – Thị Vải, kết nối với cao tốc Bến 

Lức - Long Thành; trục Bắc - Nam nối xa lộ Hà Nội với khu cảng Cát Lái (Phú, 2017). Ngoài ra, 

tỉnh cũng đề nghị thành lập Trung tâm kiểm tra chuyên ngành (tập trung các cơ quan kiểm tra về 

chất lượng, y tế, văn hóa, kiểm dịch động, thực vật, an toàn thực phẩm) và địa điểm kiểm tra hàng 

hóa tập trung tại khu vực Cái Mép - Thị Vải nhằm góp phần giảm bớt thời gian thông quan hàng 

hóa, tiết kiệm thời gian, chi phí cho doanh nghiệp và nâng cao hiệu suất khai thác cảng (Phú, 2017; 

TTXVN, 2020). 

5. Kết luận 

Nghiên cứu 06 yếu tố phản ánh năng lực cạnh tranh cảng biển quốc tế tại Việt Nam cho thấy dù 

có lợi thế trong vị trí địa lý thuận lợi cho giao thương, hệ thống cảng quốc tế tại Việt Nam phát triển 

chưa đồng đều do hạn chế trong việc nạo vét, cơi nới các cảng đang quá tải, yếu về tái cấu trúc cơ 

sở hạ tầng, hệ thống giao thông chưa đồng bộ, thiếu tính kết nối. Điều này dẫn đến tình trạng ùn ứ 

khi tàu chờ cập bến trong khi chưa khai thác tối đa công suất thiết kế của cảng.  

Từ đó, nhóm nghiên cứu đưa ra các đề xuất theo từng tiêu chí như sau: 

Chi phí cảng Việt Nam cần được Chính phủ và các nhà hoạch định chính sách cân nhắc điều 

chỉnh để vừa giữ được lợi thế về giá vừa tránh thất thoát lợi nhuận cho cảng và các doanh nghiệp 

khai thác cảng.  

Chất lượng dịch vụ tại cảng cần các đơn vị khai thác cảng nâng cao bằng cách tăng tốc độ thực 

hiện việc xếp dỡ, làm hàng, tăng hiệu suất giải quyết thủ tục một cách chuyên nghiệp. 

Cơ sở hạ tầng cần các đơn vị trực tiếp quản lý cảng tái cấu trúc để khai thác hết công suất. Các 

cảng quốc tế quá tải cần được cơi nới, mở thêm chiều dài bến; còn các khoản đầu tư cảng mới cần 
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cân đối với nguồn lực hiện có ở các cảng cũ. Đồng thời, việc đầu tư để xây dựng các công trình 

tăng cường tính kết nối với các tuyến giao thông, các khu vực giao thương mậu dịch nội địa cũng 

góp phần không nhỏ làm tăng năng lực cạnh tranh của cảng.  

Chính sách quản lý tại cảng cần đơn vị quản lý cảng và chính quyền địa phương xây dựng theo 

nhu cầu của từng phân khúc khách hàng, vừa thu hút vừa xây dựng mối quan hệ cộng hưởng về lợi 

ích với các đơn vị sử dụng. 

Môi trường vĩ mô thể hiện sự cạnh tranh ngày càng khốc liệt; vì vậy, các nhà vận hành cảng cần 

nhận thức rõ các nguy cơ và cơ hội để không ngừng đổi mới, thích nghi, bắt kịp những thay đổi trên 

thị trường. 

Dù còn nhiều khó khăn, mức tăng trưởng thường niên của bốn cảng quốc tế trong nghiên cứu 

(Hải Phòng, Đà Nẵng, Cái Mép – Thị Vải, TP. HCM) đều có xu hướng phát triển tích cực. Cùng 

với sự chủ động đề xuất của các nhà quản lý cảng địa phương và nỗ lực định hướng của Nhà nước, 

hệ thống cảng quốc tế của Việt Nam đang hướng tới những mục tiêu mới, không ngừng nâng tầm 

vị thế trong trên trường quốc tế. 

Những nhận định trên của nhóm nghiên cứu đã giải quyết được mục tiêu nghiên cứu ban đầu – 

đánh giá năng lực cạnh tranh của các cảng biển quốc tế Việt Nam dựa trên 06 tiêu chí quan trọng. 

Tuy nhiên, thực trạng phân tích chủ yếu đến từ thông tin sơ cấp, chưa sát với góc nhìn của các đơn 

vị sử dụng cảng; những đánh giá trong bài chỉ mới dùng lại ở việc định tính. Vì vậy, nhóm đề xuất 

các bài nghiên cứu tương lai lượng hóa năng lực cạnh tranh của cảng biển dưới góc nhìn của các 

đơn vị sử dụng cảng. Nhóm cũng sẽ tiếp tục hoàn thiện nghiên cứu bằng cách xây dựng thang đo 

cụ thể hơn cho mô hình nghiên cứu định lượng để đề xuất những hàm ý chính sách cụ thể, đóng 

góp cho sự phát triển chung của ngành hàng hải Việt Nam. 
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