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Abstract: 

Seaport is one of the five crucial transportation infrastructure, serving as the gateway for 

importing and exporting goods, and the hub for the conversion of various transportation modes. 

Vietnam's seaport system has gradually formed and developed in terms of both quantity and quality 

in recent years. In recent times, the seaport system and logistics services associated with seaport 

operations in our country have always been considered a core factor in the specific development of 

the maritime economy and the overall economic development of the nation. This article discusses the 

current state of operations of Vietnamese seaports and proposes some solutions to enhance the 

efficiency of seaport activities in Vietnam, in the coming years. 
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1. Đặt vấn đề

Việc đầu tư phát triển hệ thống cảng biển là 

một trong những nhiệm vụ quan trọng trong phát 

triển kinh tế - xã hội đất nước của Đảng và Nhà 

nước Việt Nam. Sau 37 năm đổi mới đất nước, 

hệ thống cảng biển Việt Nam cơ bản đáp ứng 

được mục tiêu phát triển theo quy hoạch được 

duyệt, tạo động lực phát triển cho các khu kinh 

tế, công nghiệp - đô thị ven biển, bảo đảm tốt 

việc thông quan hàng hóa xuất nhập khẩu và vận 

tải hàng hóa bằng đường biển giữa các vùng 

miền trong cả nước, đáp ứng yêu cầu phát triển 

kinh tế - xã hội và hội nhập kinh tế quốc tế, bảo 

đảm an ninh - quốc phòng. 

Bên cạnh những kết quả đã đạt được, hoạt 

động của hệ thống cảng biển ở nước ta còn tồn 

tại một số bất cập, dẫn đến việc đầu tư không 

hiệu quả, hoặc mang lại hiệu quả không cao… 

Do vậy, việc đi sâu nghiên cứu về thực trạng 

hoạt động của các cảng biển ở Việt Nam trong 

thời gian qua, từ đó đưa ra một số giải pháp 

nhằm tiếp tục phát triển hệ thống cảng biển, 

nâng cao hiệu quả hoạt động của các cảng biển ở 

Việt Nam là vấn đề quan trọng của tiến trình xây 

dựng đất nước, trong bối cảnh hội nhập quốc tế 

hiện nay. 

2. Tổng quan nghiên cứu 

Hệ thống cảng biển Việt Nam có vị trí, tầm 

quan trọng đặc biệt đối với phát triển kinh tế - xã 

hội và bảo đảm an ninh quốc phòng của đất 

nước. Bởi vậy, đây cũng là vấn đề nhận được sự 

quan tâm nghiên cứu của nhiều tác giả, nhà kinh 

tế, nhà khoa học trong và người nước.  

Hệ thống cảng biển Việt Nam giai đoạn vừa 

qua đã được chú trọng đầu tư với quy mô, công 

nghệ hiện tại vươn tầm quốc tế đặc biệt là hệ 

thống cảng container (02 cảng biển lớn của Việt 

Nam là Hải Phòng và Thành phố Hồ Chí Minh 

đều nằm trong top 50 cảng container lớn trên thế 

giới). Hiện nay, Việt Nam đã xây dựng một số 

cảng biển nước sâu lớn ở các vùng trọng điểm, 
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nhưng 80% hàng hóa xuất nhập khẩu container 

vẫn phải đi qua các cảng và tàu nhỏ. Mặc dù có 

nhiều cảng nhỏ ở Việt Nam nhưng các cảng này 

không thể tiếp nhận các tàu lớn. Hàng trung 

chuyển qua các cảng nhỏ hơn dẫn đến tình trạng 

quá tải tại các cảng này gây ra ùn tắc, chậm trễ 

đáng kể. Điều này khiến các chủ hàng Việt Nam 

thiệt hại ước tính khoảng 2,4 tỷ USD mỗi năm 

(Kim Chi, 2017). 

Thiếu phương án vận chuyển là một trong 

những vấn đề lớn của cảng biển Việt Nam. Việc 

này khiến các chủ hàng hóa không còn lựa chọn 

nào khác ngoài việc vận chuyển chúng bằng 

đường bộ, làm tăng tổng chi phí và thời gian vận 

chuyển (Erkan Duzgun, 2020). Thiếu cơ sở hạ 

tầng giao thông như đường bộ, đường sắt và cầu 

dẫn đến việc các chủ tàu có xu hướng chọn các 

cảng nhỏ hơn, gần các trung tâm sản xuất, dẫn 

đến các vấn đề tắc nghẽn. Năng lực hạn chế của 

cầu và đường xuống cấp cũng đang ảnh hưởng 

đến vận tải hàng hóa, đặc biệt là vận tải 

container. Tại các khu đô thị lớn, mật độ giao 

thông dày đặc đã dẫn đến lệnh cấm chung đối 

với xe tải hoạt động trong phạm vi thành phố. 

Điều này càng làm hạn chế các tuyến vận tải ra 

vào một số cảng biển nằm trong thành phố như 

Cát Lái.  

Một vấn đề khác của cảng biển Việt Nam là 

thiếu lao động lành nghề. Các cảng biển Việt 

Nam ưu tiên sử dụng lao động địa phương. Tuy 

nhiên, kỹ thuật bốc xếp của những công nhân 

này còn kém nên hiệu quả thấp và dễ thất thoát 

hàng hóa (Pham et al., 2017). Theo Võ Duy 

Nghi (2022), nguồn nhân lực Logistics Việt Nam 

đang loay hoay với nghịch lý “thiếu - thừa”. Nhu 

cầu lao động có chất lượng cao, chuyên môn 

nghiệp vụ và kiến thức chuyên sâu về Logistics 

và quản trị chuỗi cung ứng là rất lớn. Tuy nhiên, 

nguồn nhân lực phụ trách mảng Logistics và 

công việc chuyên môn đơn giản lại nhiều hơn so 

với nhu cầu (Võ Duy Nghi, 2022). Điều này là 

do sự hạn chế của chương trình đào tạo ở các 

trường đại học Việt Nam còn nặng về cung cấp 

cho sinh viên kiến thức chung chung, chưa có lý 

thuyết nền tảng và kiến thức chuyên môn về 

Logistics; giáo trình, tài liệu tham khảo còn hạn 

chế. Ngoại ngữ cũng là điểm yếu của nguồn 

nhân lực Việt Nam. Theo Hoàng Phương 

Nguyên (2020), chỉ có vài phần trăm nhân viên 

Logistic ở Việt Nam thành thạo tiếng Anh. Điều 

này dẫn đến việc nguồn lao động này gặp khó 

khăn khi tiếp cận với các tài liệu, chương trình 

đào tạo của nước ngoài. Hơn nữa, thị trường lao 

động Việt Nam cũng có tốc độ luân chuyển nhân 

sự cao, khiến việc xây dựng đội ngũ nhân viên 

có kỹ năng và kinh nghiệm trở nên khó khăn hơn 

đối với các nhà quản lý cảng (Samuel, 2022). 

Hạ tầng kém phát triển khiến cảng biển Việt 

Nam càng ít hấp dẫn. Nguyên nhân chính là do 

thiếu công nghệ quản lý và khai thác tiên tiến 

dẫn đến hiệu quả thấp, không đáp ứng được nhu 

cầu tăng cao từ hoạt động xuất nhập khẩu 

(Celina Pham, 2022, Pham et al., 2017). Tàu 

thuyền sử dụng cảng biển Việt Nam phải chịu 

chi phí cao dù phí dịch vụ cảng biển Việt Nam rẻ 

hơn 40%-70% so với các nước trong khu vực 

(Kim Chi, 2020). Nguyên do là vì các chi phí 

phát sinh tại cảng khá cao, bao gồm phí cảng, 

phí xếp dỡ, phí lưu kho, phí tàu lai dắt, phí tháo 

dây (Pham et al., 2017). Thêm nữa, vào năm 

2021, tàu thuyền phải nộp phí hạ tầng khi sử 

dụng kết cấu hạ tầng và dịch vụ công cộng tại 

khu vực cảng biển Thành phố Hồ Chí Minh. 

Điều này đã tác động tiêu cực đến quá trình phục 

hồi của doanh nghiệp sau đại dịch COVID-19 do 

mức phí khá cao từ 0,65 USD đến 190,67 

USD/tấn hàng hóa tùy theo loại hàng hóa và 

container (Thi Ha, 2021). Sau đó giảm 50% phí 

đối với hàng tạm nhập, tái xuất, gửi kho ngoại 

quan và hàng quá cảnh, trung chuyển (Vietnam 

news, 2022). 

Nghiên cứu về phát triển hệ thống cảng biển 

Việt Nam còn có các công trình: Đẩy mạnh phát 

triển hệ thống cảng biển Việt Nam trong giai 

đoạn hiện nay của tác giả Trần Tuấn Sơn đăng 

ngày 25 tháng 7 năm 2021 trên Cổng thông tin 

điện tử của Cục biển và hải đảo Việt Nam. Bài 

viết phân tích rõ thành tựu và hạn chế trong hoạt 

động của hệ thống cảng biển Việt Nam, thời gian 

vừa qua, đồng thời đề xuất định hướng phát triển 

của hệ thống cảng biển theo quan điểm, định 

hướng chỉ đạo của Đảng và Nhà nước. Nghiên 

cứu Thực trạng phát triển hệ thống cảng biển 

Việt Nam của tác giả Lê Anh đăng trên Báo điện 
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tử Cộng sản Việt Nam ra ngày 7 tháng 9 năm 

2021 đã đưa ra cái nhìn tổng quát về 6 nhóm 

thuộc hệ thống cảng biển Việt Nam… Những 

công trình nghiên cứu trên là cứ liệu quan trọng 

để tác giả tham khảo, kế thừa trong nghiên cứu 

này. 

3. Phương pháp nghiên cứu 

Nghiên cứu sử dụng phương pháp tổng hợp 

các tài liệu thứ cấp có liên quan về phát triển hệ 

thống cảng biển ở Việt Nam thời gian qua, kết 

hợp với phương pháp nghiên cứu định tính thông 

qua phỏng vấn sâu 3 cá nhân giữ chức vụ chủ 

chốt trong hai công ty Logistics đường biển lớn 

tại Việt Nam là U&I logistic (Miền Bắc) và 

Công ty CP Thương Mại - Dịch Vụ Vận Tải 

Ngọc Phước (Miền Nam). Trong đó, một người 

tham gia đến từ Hà Nội, một người đến từ khu 

vực Bà Rịa - Vũng Tàu và người còn lại đến từ 

khu vực Cần Thơ. Mục đích của phỏng vấn là 

nhằm thu thập thông tin có liên quan đến công 

tác quản lý của các cảng biển ở Việt Nam, về 

định hướng phát triển của các cảng biển trong 

thời gian tới.  

4. Kết quả nghiên cứu 

4.1. Thực trạng hoạt động của các cảng biển ở 

Việt Nam thời gian qua  

Là quốc gia có vùng biển rộng lớn với diện 

tích trên 1 triệu km2, đường bờ biển dài trên 

3.200 km và hơn 3.000 hòn đảo lớn nhỏ nằm trải 

dọc theo chiều dài đất nước (Ngọc Hiển, 2023), 

với vị trí nằm sát đường hàng hải quốc tế, nơi có 

mật độ tàu biển qua lại vào loại đông nhất nhì 

thế giới, Việt Nam có nhiều điều kiện thuận lợi 

để phát triển hệ thống cảng biển phục vụ phát 

triển kinh tế, bảo đảm an ninh – quốc phòng.  

Thực hiện Quyết định số 202/1999/QĐ-TTg 

của Thủ tướng Chính phủ về việc phê duyệt Quy 

hoạch tổng thể phát triển hệ thống cảng biển 

Việt Nam, hệ thống cảng biển của Việt Nam 

trong những năm qua đã không ngừng mở rộng 

và phát triển. “Đến nay, Việt Nam đã hình thành 

được một hệ thống cảng biển hoàn chỉnh được 

chia thành 6 nhóm dọc từ Bắc vào Nam: Nhóm 1 

gồm các cảng biển phía Bắc từ Quảng Ninh đến 

Ninh Bình; nhóm 2 gồm cảng biển Bắc Trung 

Bộ từ Thanh Hóa đến Hà Tĩnh; nhóm 3 gồm các 

cảng biển Trung Trung Bộ từ Quảng Bình đến 

Quảng Ngãi; nhóm 4 gồm các cảng biển Nam 

Trung Bộ từ Bình Định đến Bình Thuận; nhóm 5 

gồm các cảng biển Đông Nam Bộ (bao gồm cả 

Côn Đảo và trên sông Soài Rạp thuộc địa bàn 

tỉnh Long An); nhóm 6 gồm các cảng biển đồng 

bằng sông Cửu Long (bao gồm cả Phú Quốc và 

các đảo Tây Nam)” (Lê Anh, 2021).  

Hiện nay, cả nước có 45 cảng biển đang hoạt 

động trong đó: “02 cảng biển loại IA (cảng cửa 

ngõ quốc tế); 12 cảng biển loại I (cảng tổng hợp 

đầu mối khu vực); 18 cảng biển loại II (cảng 

tổng hợp địa phương) và 13 cảng biển loại III 

(cảng dầu khí ngoài khơi). Tổng số bến cảng của 

hệ thống cảng biển là 251 bến cảng với khoảng 

88km chiều dài cầu cảng và 18 khu neo đậu, 

chuyển tải, tổng công suất thiết kế khoảng 543,7 

triệu tấn hàng/năm” (Trần Tuấn Sơn, 2021).  

Như vậy có thể thấy, sau hơn 20 năm thực 

hiện Quyết định số 202/1999/QĐ-TTg ngày 12 

tháng 10 năm 1999 của Thủ tướng Chính phủ, 

Việt Nam đã cơ bản hình thành, phát triển được 

hệ thống cảng biển trên toàn quốc gắn với các 

trung tâm, các vùng kinh tế lớn với vai trò là đầu 

mối phục vụ xuất nhập khẩu hàng khóa và tạo 

động lực phát triển toàn vùng như: “Cảng biển 

Hải Phòng, Quảng Ninh gắn với vùng kinh tế 

trọng điểm phía Bắc; cảng biển Thừa Thiên - 

Huế, Đà Nẵng, Dung Quất, Quy Nhơn gắn với 

vùng kinh tế trọng điểm miền Trung; cảng biển 

Thành phố Hồ Chí Minh, Bà Rịa - Vũng Tàu, 

Đồng Nai gắn với vùng kinh tế trọng điểm Đông 

Nam Bộ; cảng biển Cần Thơ, An Giang gắn với 

vùng kinh tế trọng điểm đồng bằng sông Cửu 

Long. Một số cảng biển đã và đang được đầu tư 

với quy mô hiện đại mang tầm vóc quốc tế như 

cảng biển Hải Phòng, Bà Rịa - Vũng Tàu. Đã 

hình thành các cảng cửa ngõ kết hợp trung 

chuyển quốc tế tại phía Bắc và phía Nam; tiếp 

nhận thành công tàu container đến 132.000 

DWT tại khu bến Lạch Huyện (Hải Phòng), đến 

214.000 DWT tại khu bến Cái Mép (Bà Rịa - 

Vũng Tàu). Tổng lượng hàng hóa thông qua các 

cảng Việt Nam trong năm 2022 ước đạt 733,18 

triệu tấn, tăng 4% so với năm 2021 - gấp hơn 9 

lần năm 2000” (Thu Thảo, 2023). 

Trong những năm qua, Đảng và Nhà nước 

luôn coi trọng, quan tâm phát triển hệ thống 
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cảng biển về cả số lượng và chất lượng dịch vụ. 

Hệ thống cảng biển ở Việt Nam đã được nâng 

cấp để đáp ứng tiếp nhận tàu lớn tại các cụm 

cảng như Cái Mép, Cát Lái và Hải Phòng. Sản 

lượng hàng hóa thông qua hệ thống cảng biển 

ngày một lớn. Hệ thống cảng biển ở Việt Nam 

đã được nâng cấp để đáp ứng tiếp nhận tàu lớn 

tại các cụm cảng như Cái Mép, Cát Lái và Hải 

Phòng. Mặt khác, cơ sở hạ tầng tại các cảng biển 

cũng được thiết kế khá tối ưu. Cụ thể, hệ thống 

luồng lạch, cấu trúc cầu cảng nước sâu, hệ thống 

cẩu bốc xếp, bến bãi và các phương tiện hoạt 

động tại bãi như xe nâng và đầu kéo đã được xây 

dựng và đầu tư một cách tương đối hoàn chỉnh 

tại các cảng góp phần đáp ứng yêu cầu của 

ngành Logistics và vận tải hàng hóa. “Năm 

2015, khối lượng hàng hóa thông qua cảng biển 

đạt 427,8 triệu tấn, chiếm 81,8% khối lượng 

hàng hóa thông qua các cảng (gồm cảng biển, 

cảng thủy nội địa và cảng hàng không). Đến năm 

2022, mặc dù chịu ảnh hưởng không nhỏ của 

dịch COVID-19, khối lượng hàng hóa thông qua 

hệ thống cảng biển đạt 733,18 triệu tấn, chiếm 

80% khối lượng hàng hóa thông qua các cảng. 

Trong giai đoạn 2016-2020, khối lượng hàng 

hoá thông qua cảng biển tăng 61,8%, bình quân 

mỗi năm tăng khoảng 10%” (Lê Anh, 2021).  

Về thực trạng quản lý hoạt động của các cảng 

biển ở Việt Nam thời gian qua, có thể khái quát 

với những nội dung sau:   

Thứ nhất, về phân bố hàng hóa giữa các 

cảng biển  

Tất cả những người tham gia phỏng vấn đều 

cho rằng: Tình trạng quá tải đang diễn ra tại một 

số cảng biển. Tuy nhiên, hiện tượng này thường 

xuất hiện ở các cảng có quy mô trung bình - lớn 

ở phía Bắc và phía Nam. Ví dụ, cảng Cát Lái, 

một cảng lớn hơn cảng Hải Phòng và nhỏ hơn 

cảng Cái Mép, đang phải đối mặt với tình trạng 

quá tải do một loạt vấn đề từ khả năng hoạt động 

chưa đạt tối đa công suất do sự thiếu hụt trong 

kết nối hạ tầng; thủ tục hải quan và hệ thống hỗ 

trợ tiên tiến như phần mềm quản lý, cùng với 

trình độ kỹ thuật thấp của nhân viên. Mặc dù 

cảng Cái Mép từng được phát triển để giảm tải 

cho cảng Cát Lái và tối ưu hóa phân phối hàng 

hóa, nhưng do hệ thống giao thông tại cảng Cái 

Mép chưa được kết nối kịp thời, vì thế các doanh 

nghiệp trong khu công nghiệp gặp khó khăn khi 

vận chuyển hàng hóa đến và từ cảng này. Do đó, 

nhiều công ty đã bắt buộc phải chọn các cảng ở 

gần Thành phố Hồ Chí Minh và cảng địa phương 

để giảm thiểu tình trạng quá tải tại cảng Cát Lái.  

Thứ hai, về hệ thống giao thông kết nối cảng 

biển  

Những người tham gia phỏng vấn đều cho 

rằng hệ thống giao thông đang là vấn đề trọng 

tâm trong phát triển hệ thống cảng biển ở Việt 

Nam hiện nay. Mặc dù vận tải đường bộ là 

phương thức phát triển mạnh mẽ nhất tại Việt 

Nam, song hệ thống này chưa đạt hiệu quả tối 

ưu. Các tuyến đường chính thường xuyên gặp ùn 

tắc trong nhiều giờ, thậm chí có những tuyến 

đường bộ xuống cấp nghiêm trọng, kéo dài thời 

gian di chuyển đã gây khó khăn cho việc vận 

chuyển container từ cảng ra kho lưu trữ.  

Hiện nay tại Việt Nam, tuyến đường sắt hiệu 

quả nhất là tuyến nối Bắc - Nam. Tuy nhiên, các 

tuyến đường sắt nối cảng biển với các khu công 

nghiệp vẫn còn hạn chế. Container và hàng hóa 

từ đường sắt phải được chuyển sang tàu bãi để 

vận chuyển, không thể trực tiếp hạ xuống cảng. 

Đối với đường thủy nội địa, Việt Nam có lợi thế 

từ hệ thống sông ngòi đa dạng nhưng việc phát 

triển đường thủy nội địa vẫn chưa được tối ưu, 

tập trung chủ yếu ở phía Nam. Việc phát triển 

đường thủy nội địa tại miền Bắc gặp khó khăn 

do điều kiện khí hậu khắc nghiệt và biến đổi 

thủy triều.  

Thứ ba, về hạ tầng logistics  

Sự phối hợp giữa quy hoạch phát triển cảng 

biển với các quy hoạch hạ tầng khác, quy hoạch 

đất đai, không gian biển… chưa đồng bộ, nhiều 

nơi còn mang nặng tính cục bộ lợi ích dẫn đến 

sự phát triển cảng biển ở các vùng miền còn 

chưa tương xứng với nhu cầu, chưa hợp lý. Quy 

hoạch cảng biển chủ yếu chỉ tập trung vào phát 

triển hạ tầng bến cảng, chưa chú trọng phát triển 

giao thông kết nối, hệ thống hạ tầng và dịch vụ 

logistics đi kèm.  

Qua phỏng vấn sâu, ba cá nhân giữ chức vụ 

chủ chốt trong hai công ty Logistics đường biển 

lớn tại Việt Nam đều cho biết, tình trạng quá tải 

đang diễn ra tại một số cảng biển. Tuy nhiên, 
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hiện tượng này thường xuất hiện ở các cảng có 

quy mô trung bình - lớn ở phía Bắc và phía 

Nam. Ví dụ, cảng Cát Lái, một cảng lớn hơn 

cảng Hải Phòng và nhỏ hơn cảng Cái Mép đang 

phải đối mặt với tình trạng quá tải do một loạt 

vấn đề:  

- Khả năng hoạt động của cảng Cát Lái chưa 

đạt tối đa công suất do sự thiếu hụt trong kết nối 

hạ tầng, các vấn đề liên quan đến thủ tục hải 

quan do thiếu hệ thống hỗ trợ tiên tiến như phần 

mềm quản lý, cùng với trình độ kỹ thuật thấp 

của nhân viên.  

- Sự không đồng bộ trong giao thông. Mặc dù 

cảng Cái Mép từng được phát triển để giảm tải 

cho cảng Cát Lái và tối ưu hóa phân phối hàng 

hóa nhưng do hệ thống giao thông tại cảng Cái 

Mép chưa được kết nối kịp thời, vì thế các doanh 

nghiệp trong khu công nghiệp gặp khó khăn khi 

vận chuyển hàng hóa đến và đi từ cảng này. Hệ 

thống giao thông cũng góp phần làm tăng tình 

trạng quá tải tại cảng Cát Lái. 

Cùng với đó là những cơ chế, chính sách huy 

động nguồn lực đầu tư cảng biển, nhất là đối với 

hạ tầng công cộng cảng biển còn chưa đáp ứng 

yêu cầu để tạo cú hích phát triển kinh tế cảng 

biển một cách đột phá, tạo sức mạnh cạnh tranh 

trong khu vực và quốc tế. Quá trình quản lý hoạt 

động đầu tư phát triển cảng biển còn nhiều lỗ 

hổng. Khâu kiểm tra, giám sát các công trình xây 

dựng cảng bị buông lỏng, tồn tại cơ chế tự phát 

và thủ tục xin - cho làm giảm hiệu quả đầu tư.  

Thứ tư, về trình độ tay nghề của công nhân 

Những người tham gia phỏng vấn khẳng 

định, hiện nay trình độ tay nghề và kinh nghiệm 

của lao động ngành Logistics tại Việt Nam vẫn 

còn thấp hơn so với khu vực và quốc tế. Ví dụ, 

trong quá trình xếp dỡ hàng hóa, các cảng quốc 

tế và khu vực khác thường sử dụng các hệ thống 

tiên tiến như hệ thống kiểm đếm Tally và phần 

mềm hiện đại để đo lượng hàng hóa một cách 

chính xác. Trong khi đó, người lao động tại Việt 

Nam thường phải thực hiện đo lường thủ công 

bằng cách ghi chép. Các công nhân tại các cảng 

quốc tế Singapore đã sử dụng các phương pháp 

quản lý hàng hóa hiện đại nhằm tối ưu hóa 

không gian trên con tàu thông qua phần mềm, 

trong khi người lao động Việt Nam thường dựa 

vào sơ đồ và quan sát để đo lường, dẫn đến hiệu 

quả kém hơn. Cụ thể, một con tàu có thể xếp 

được 10 ngàn tấn hàng tại các cảng quốc tế khác, 

trong khi ở cảng Việt Nam chỉ xếp được 8-9 

ngàn tấn, do các phương pháp đo lường lạc hậu 

để lại nhiều khoảng trống. 

Sự thiếu kinh nghiệm của lao động Việt Nam 

cũng dẫn đến những khó khăn trong việc bốc 

xếp một số loại hàng hóa. Điều này làm cho quá 

trình xử lý hàng hóa tại cảng trở nên tốn kém và 

thiếu hiệu quả. Các khách hàng cũng đối mặt với 

nguy cơ hư hỏng hoặc mất mát hàng hóa. Hơn 

nữa, ở nhiều nơi, việc quản lý công nhân không 

được thực hiện một cách nghiêm ngặt cũng góp 

phần làm cảng trở nên quá tải vì không kiểm 

soát được lượng container còn tồn đọng tại cảng. 

Thứ năm, về phí cảng biển ở Việt Nam  

Các chuyên gia được phỏng vấn cho rằng, 

phí cảng biển tại Việt Nam không đáng lo ngại. 

So sánh với các quốc gia lân cận, phí ở Việt 

Nam thấp hơn nhiều, do dư thừa nguồn nhân 

công và nguyên liệu, thiết bị có giá thấp, khiến 

các cảng thực hiện phí vận chuyển doanh nghiệp 

ở mức thấp. Tuy nhiên, vấn đề quan trọng hơn 

nằm ở tốc độ giải phóng hàng hóa và vận chuyển 

nhanh chóng, điều này làm tăng tính hiệu quả 

trong ngành Logistics. Mặc dù chi phí cảng biển 

và logistics ở Việt Nam thấp hơn so với nhiều 

nước khác, nhưng việc áp thêm thuế và phí có 

thể gây khó khăn cho doanh nghiệp, làm giảm 

lợi nhuận của họ. Hơn nữa, giá cả hàng hóa cũng 

thấp hơn nhiều so với các quốc gia phát triển, 

làm tăng nguy cơ thất thoát doanh thu do các 

khoản phí này gây ra. Chi phí cao trong ngành 

hậu cần là một vấn đề nghiêm trọng, ảnh hưởng 

đến khả năng cạnh tranh của Logistics Việt Nam 

so với các nước trong khu vực. Các yếu tố như 

thuế khu vực cảng biển đặc biệt cao, cùng với 

các loại thuế, phí lạ và phức tạp đã làm tăng tổng 

chi phí Logistics của Việt Nam.  

4.2 Một số giải pháp nâng cao hiệu quả hoạt 

động của các cảng biển ở Việt Nam, hiện nay 

Để tăng cường hơn nữa hiệu quả hoạt động 

của các cảng biển ở Việt Nam, cần thực hiện 

đồng bộ một số giải pháp sau:  

Một là, ngành hàng hải cần đẩy mạnh đào tạo 

nguồn nhân lực cho các cảng biển. Các cảng 
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biển cũng nên đề xuất một số chương trình trao 

đổi lao động với các cảng ở Singapore hoặc Thái 

Lan. Điều này có thể giúp công nhân cảng biển 

Việt Nam tích lũy kinh nghiệm và học hỏi các 

phương thức vận hành cảng mới, hiện đại.  

Hai là, cần tăng cường và thúc đẩy sử dụng 

Trí tuệ nhân tạo (AI) trong hoạt động khai thác 

cảng để giúp các cảng nâng cao hiệu quả và 

giảm chi phí. AI có thể giúp quản lý các hoạt 

động của cảng một cách hiệu quả và nhanh 

chóng. AI có thể xử lý nhiều nhiệm vụ phức tạp 

cùng một lúc nên các cảng có thể cắt giảm được 

một lượng nhân công đáng kể. Đồng thời AI 

cũng có thể giúp đẩy nhanh quá trình làm thủ tục 

tại các cảng.  

Ba là, Việt Nam nên phát triển các phương 

thức vận tải thay thế để doanh nghiệp tiếp cận 

cảng biển dễ dàng hơn. Cần đầu tư nhiều hơn 

cho đường sắt và đường thủy nội địa. Điều này 

không chỉ giúp vận chuyển hàng hóa ra vào cảng 

nhanh chóng mà còn giúp giảm tải lưu lượng 

trên các tuyến đường. 

5. Bàn luận 

Logistics hàng hải đóng vai trò quan trọng 

trong nền kinh tế Việt Nam và có tiềm năng phát 

triển hơn nữa. Hệ thống các cảng biển có mối 

liên hệ chặt chẽ các dịch vụ ngành logistics. 

Trong thời gian qua, hệ thống cảng biển của Việt 

Nam có sự phát triển cả về số lượng và chất 

lượng, nhờ đó các dịch vụ của ngành logistics 

cũng phát triển mạnh mẽ; số lượng hàng hóa 

thông qua hệ thống cảng biển ngày càng có xu 

hướng tăng lên. Khối lượng hàng hóa thông qua 

các cảng biển ở Việt Nam đã tăng từ 82 triệu tấn 

năm 2000 lên 680 triệu tấn năm 2020 (Ngọc 

Hân, 2020).  

Bên cạnh những kết quả đã đạt được, hoạt 

động của các cảng biển ở Việt Nam trong thời 

gian qua đã và đang bộc lộ những khó khăn, làm 

chậm quá trình phát triển. Gốc rễ của những vấn 

đề này là tầm nhìn hạn chế về hệ thống giao 

thông, thủ tục chồng chéo, nguồn nhân lực chất 

lượng thấp, phí cao, chưa thích ứng với công 

nghệ tiên tiến… Các tuyến giao thông hạn chế 

khiến vị trí thích hợp để xây dựng cảng biển khó 

tiếp cận. Mặc dù các cảng biển đã nỗ lực tinh 

giản các thủ tục, nhưng việc làm thủ tục thông 

quan vẫn mất nhiều thời gian. Công tác đào tạo 

nguồn nhân lực chưa được chú trọng. Nhiều loại 

kinh phí khiến chi phí logistics ở Việt Nam tăng 

cao. Thiếu thích ứng công nghệ dẫn đến hoạt 

động kém hiệu quả của các cảng biển.  

Kết quả phỏng vấn sâu những cán bộ lãnh 

đạo trực tiếp làm công tác quản lý tại hai công ty 

Logistics đường biển lớn ở Việt Nam về định 

hướng phát triển của các cảng biển cho thấy: 

Trong vòng 5 năm - 10 năm tới, ngành hàng hải 

Việt Nam sẽ tập trung vào phát triển cơ sở hạ 

tầng cảng biển và mạng lưới giao thông. Nhiều 

dự án đầu tư quy mô lớn sẽ được triển khai để 

mở rộng và hiện đại hóa hệ thống cảng biển của 

đất nước. Các chương trình đầu tư quan trọng 

cũng sẽ được tiến hành để cải thiện và nâng cấp 

giao thông. Mạng lưới tuyến đường mới sẽ được 

xây dựng để liên kết cảng biển với các cảng 

khác, cũng như kết nối cảng biển với khu công 

nghiệp và quốc lộ. Cả hệ thống giao thông thủy 

nội địa và hệ thống đường sắt sẽ tiếp tục được 

đẩy mạnh phát triển… Trong giai đoạn tới, việc 

giải quyết vấn đề kết nối là mục tiêu cấp bách. 

Hệ thống quản lý cần được tối ưu hóa bằng cách 

thúc đẩy quá trình số hóa để giảm thiểu sự phụ 

thuộc vào nhân công, đồng thời nâng cao độ 

chính xác và hiệu quả. Với vị trí địa lý vô cùng 

thuận lợi, nằm trên tuyến giao thông sôi động 

của thế giới, Việt Nam hướng tới mục tiêu trở 

thành điểm trung chuyển hàng hóa quan trọng 

toàn cầu. Do đó, để gia tăng những điều kiện 

thuận lợi, hạn chế những khó khăn thì việc tìm ra 

những giải pháp góp phần phát triển hệ thống 

cảng biển nói chung, nâng cao hiệu quả hoạt 

động của các cảng biển nói riêng trong thời gian 

tới là hết sức quan trọng. 

6. Kết luận 

Việt Nam có nhiều tiềm năng và lợi thế để 

phát triển hệ thống cảng biển. Với sự quan tâm 

của Đảng, Nhà nước, trong thời gian qua hệ 

thống cảng biển của Việt Nam đã dần được hình 

thành và phát triển ngày càng lớn mạnh, có 

nhiều đóng góp quan trọng vào sự phát triển nền 

kinh tế của đất nước và bảo đảm an ninh quốc 

phòng của Tổ quốc. Tuy nhiên, việc phát triển hệ 

thống cảng biển của Việt Nam hiện nay cũng đã 

và đang đứng trước nhiều khó khăn, hạn chế cần 
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sớm được khắc phục để đáp ứng yêu cầu hội 

nhập quốc tế và chuyển đổi số. Nhằm mục tiêu 

“xanh hóa” hệ thống cảng biển Việt Nam, ngày 

22 tháng 9 năm 2021, Chính phủ đã ban hành 

Quyết định số 1579/QĐ-TTg phê duyệt Quy 

hoạch tổng thể phát triển hệ thống cảng biển 

Việt Nam thời kỳ 2021-2030, tầm nhìn đến năm 

2050. Việc quán triệt và thực hiện Quyết định số 

1579/QĐ-TTg của Thủ tướng Chính phủ sẽ góp 

phần quan trọng trong phát triển hệ thống cảng 

biển Việt Nam đồng bộ, hiện đại có chất lượng 

dịch vụ cao, đáp ứng nhu cầu phát triển kinh tế - 

xã hội, bảo đảm quốc phòng, an toàn hàng hải và 

bảo vệ môi trường, nâng cao năng lực cạnh tranh 

của nền kinh tế. 
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Tóm tắt: 

Cảng biển là một trong năm kết cấu hạ tầng giao thông quan trọng, là cửa ngõ của hàng hoá 

xuất nhập khẩu, là đầu mối chuyển đổi của các phương thức vận tải. Trong những năm qua hệ thống 

cảng biển của Việt Nam từng bước hình thành và phát triển cả về số lượng và chất lượng. Những 

năm gần đây, hệ thống cảng biển và các dịch vụ Logistics gắn với khai thác cảng biển ở nước ta 

luôn được coi là yếu tố cốt lõi trong phát triển kinh tế biển nói riêng và phát triển kinh tế quốc gia 

nói chung. Bài viết bàn về thực trạng hoạt động của các cảng biển Việt Nam và đưa ra một số giải 

pháp nhằm nâng cao hiệu quả hoạt động của các cảng biển ở Việt Nam, trong thời gian tới.  

Từ khoá: Dịch vụ Logistics; Hệ thống cảng biển Việt Nam; Phát triển cảng biển. 


