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Tóm tắt 

Nghiên cứu tập trung nghiên cứu việc tích hợp vận 

tải thủy vào mô hình vận tải đa phương thức trên 

hành lang này, lấy ICD Phúc Lộc làm điểm nút 

logistics trọng tâm để tổ chức luồng hàng và thực 

hiện thông quan nội địa. Mục tiêu cuối cùng là đề 

xuất giải pháp nhằm tối ưu chi phí và nâng cao 

năng lực cạnh tranh cho chuỗi logistics hàng 

container đặc thù trên tuyến Hải Phòng - Ninh 

Bình. Nghiên cứu áp dụng phương pháp kết hợp 

khảo sát thực tế, phân tích số liệu thống kê và 

tham khảo kinh nghiệm quốc tế để đánh giá tiềm 

năng tích hợp vận tải thủy vào mô hình vận tải đa 

phương thức. Công trình dự kiến đưa ra mô hình 

vận tải đa phương thức có sự kết hợp hiệu quả 

giữa vận tải thủy và đường bộ trong chuỗi 

logistics nguyên container trên tuyến Hải Phòng - 

Ninh Bình. Kết quả nghiên cứu kỳ vọng sẽ chỉ ra 

mức độ giảm chi phí vận chuyển, giảm phát thải 

khí CO₂, đồng thời nâng cao năng lực cạnh tranh 

cho doanh nghiệp logistics trong khu vực. 

Từ khóa: Container, tích hợp, vận tải thủy, đa 

phương thức. 

Abstract 

The study focuses on integrating inland waterway 

transport into a multimodal transport model on 

this corridor, using Phuc Loc Inland Container 

Depot (ICD) as a central logistics node to 

organize cargo flow and handle inland customs 

clearance. The ultimate goal is to propose 

solutions to optimize costs and enhance the 

competitiveness of the specialized container 

logistics chain on the Hai Phong - Ninh Binh 

route. The research applies a combined approach 

of field surveys, statistical data analysis, and 

international experience to assess the potential 

for integrating inland waterway transport into a 

multimodal transport model. The study aims to 

propose a multimodal transport model that 

effectively combines inland waterway and road 

transport in the full container load (FCL) logistics 

chain on the Hai Phong - Ninh Binh route. The 

research results are expected to demonstrate the 

extent of cost reduction, CO₂ emission reduction, 

and improved competitiveness for logistics 

businesses in the region. 

Keywords: Container, integrated, inland 

waterway transport, multimodal. 

1. Đặt vấn đề 

Trong bối cảnh thương mại quốc tế và khu vực 

Đông Nam Á tăng trưởng mạnh mẽ, lưu lượng hàng 

nguyên container (FCL) tại các trung tâm logistics 

luôn không ngừng gia tăng, kéo theo đó là nhu cầu vận 

chuyển hàng hóa ngày càng lớn. Tại Việt Nam, dù sở 

hữu lợi thế tự nhiên từ mạng lưới sông ngòi dày đặc 

ngành vận tải vẫn đang đối mặt với sự mất cân bằng 

khi phụ thuộc lớn vào đường bộ, ưu thế của hình thức 

vận tải container bằng đường thủy tích hợp vào vận 

tải đa phương thức chưa được khai thác triệt để, gây 

áp lực lên hạ tầng đường bộ và làm tăng chi phí 

logistics quốc gia. Trước thực trạng đó, việc nâng cao 

hiệu quả vận chuyển container trên tuyến Hải Phòng - 
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Ninh Bình trở thành một yêu cầu cấp thiết và mang 

tính chiến lược cho logitsics miền Bắc. Mục đích của 

bài nghiên cứu là đưa ra phương án tích hợp vận tải 

thủy vào mô hình vận tải đa phương thức trên tuyến 

Hải Phòng - Ninh Bình, lấy ICD Phúc Lộc làm trung 

tâm logistics, nhằm tối ưu chi phí vận chuyển và nâng 

cao năng lực cạnh tranh của chuỗi logistics container. 

2. Tổng quan về vấn đề nghiên cứu 

2.1. Cơ sở lý luận về vận chuyển container nội 

địa theo tuyến/hành lang 

Một hành trình container thường gồm: chặng đầu 

- cuối bằng đường bộ, tác nghiệp tại cảng, chặng vận 

tải chính và xử lý tại điểm đến hoặc nút trung chuyển. 

Trong đó, ICD có vai trò hỗ trợ gom và phân phối 

hàng, nhưng nếu vận hành chưa hiệu quả có thể làm 

phát sinh thêm chi phí và thời gian. 

Các điểm gây phát sinh chi phí và chậm trễ chủ 

yếu tập trung ở: Thời gian chờ tại cổng và trong cảng, 

ùn tắc và hiệu suất bốc xếp, thủ tục và lưu bãi 

container, chi phí phát sinh tại ICD/CFS, điều phối 

container rỗng, biến động ở chặng đầu-cuối và đặc 

biệt là sự thiếu phối hợp, chia sẻ thông tin giữa các 

bên trong chuỗi [1]. 

Khi đưa ICD vào chuỗi, cả vận tải nguyên 

container và vận chuyển hàng lẻ đều chịu ảnh hưởng 

bởi năng lực nút, biểu phí và cơ chế phối hợp. ICD có 

thể hỗ trợ gom - phân phối và trung chuyển cho dòng 

container đi/đến cảng biển. Tuy nhiên, nếu chi phí 

nâng hạ, lưu bãi và thời gian chờ tại ICD tăng cao thì 

hiệu quả tổng thể có thể giảm, đặc biệt với phương án 

đa phương thức có thêm nút trung gian.  

Các nhóm nút thường gặp trong vận chuyển 

container bao gồm Cảng/bến cảng biển, cảng/bến 

cảng sông, ICD, kho CFS, Depot và điểm giao nhận 

cuối. Do đó, hiệu quả vận chuyển container phụ thuộc 

chủ yếu vào năng suất xử lý tại cảng. Có thể thấy mức 

độ phối hợp giữa các bên và cơ chế điều phối 

container rỗng, trong đó thời gian lưu bãi làm tăng chi 

phí. Vì vậy, ưu tiên phục vụ ảnh hưởng lịch trình sà 

lan và chia sẻ thông tin vỏ rỗng giúp giảm chạy rỗng, 

giảm chi phí hệ thống. 

2.2. Cơ sở lý luận về hiệu quả vận chuyển 

container và tích hợp vận tải thủy nội địa trong 

vận tải đa phương thức 

2.2.1. Khái niệm hiệu quả và cách tiếp cận đánh 

giá 

Trong nghiên cứu vận tải và logistics, hiệu quả vận 

chuyển được hiểu là sự kết hợp giữa kiểm soát chi phí, 

đảm bảo thời gian giao nhận, duy trì độ đúng hẹn và 

mức phục vụ ổn định, đồng thời có thể bổ sung các 

yếu tố môi trường và chi phí ngoại tác khi tiếp cận 

theo hướng bền vững. 

Đối với vận chuyển container nội địa, cách tiếp 

cận đánh giá hiệu quả thường dựa trên toàn hành trình 

từ điểm gửi đến điểm nhận, tập trung vào tổng chi phí, 

tổng thời gian và độ tin cậy thời gian nhằm phản ánh 

đầy đủ gánh nặng thực tế của doanh nghiệp [5]. Ở cấp 

hành lang hoặc tuyến vận chuyển, chi phí và thời gian 

thường được tách theo từng công đoạn hoặc nút vận 

tải để vừa đo lường hiệu quả tổng thể vừa nhận diện 

điểm nghẽn và nguyên nhân phát sinh trong chuỗi 

logistics [6]. 

2.2.2. Hệ chỉ tiêu đánh giá hiệu quả trong nghiên 

cứu vận chuyển container 

Hệ chỉ tiêu đánh giá hiệu quả trong nghiên cứu vận 

chuyển container thường được xây dựng theo góc 

nhìn toàn hành trình, bao gồm các nhóm chính như 

mô tả trong Hình 1 dưới đây.  

Các nghiên cứu về vận tải đa phương thức có 

đường thủy nội địa cũng chỉ ra rằng lợi thế chi phí của 

chặng thủy chỉ thực sự phát huy khi chi phí tác nghiệp 

tại các đầu mối khai thác và chi phí chặng đầu - cuối 

được kiểm soát [7], đồng thời lịch trình vận chuyển 

phải ổn định để đảm bảo hiệu quả toàn hệ thống. 

2.2.3. Tổng quan nghiên cứu về vận chuyển 

container bằng vận tải thủy nội địa 

Các nghiên cứu cho thấy vận tải thủy nội địa là 

phương thức vận chuyển container khối lượng lớn có 

khả năng giảm chi phí đơn vị và giảm tải đường bộ, đặc 

biệt trên các hành lang kết nối cảng biển với vùng nội 

địa, nhưng hiệu quả phụ thuộc nhiều vào điều kiện khai 

thác và mức độ phối hợp trong chuỗi logistics [8]. Các 

nghiên cứu cũng nhấn mạnh rằng hiệu quả vận tải thủy 

nội địa chịu tác động bởi điều kiện tuyến luồng, năng 

lực bến cảng [9] và cơ chế phục vụ tại cảng, cùng với 

đặc điểm thị trường dịch vụ như tần suất, khả năng tiếp 

cận và mức độ phối hợp giữa các bên để duy trì luồng 

hàng ổn định. 

 

Hình 1. Hệ thống chỉ tiêu đánh giá hiệu quả vận 

chuyển container 
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2.3. Khung phân tích của đề tài và hệ thống 

nhân tố ảnh hưởng 

Hiệu quả vận chuyển container chịu tác động tổng 

hợp của nhiều nhóm nhân tố, trong đó chi phí chặng 

chính và tổng chi phí toàn hành trình là yếu tố quyết 

định nhưng lợi thế chi phí của vận tải thủy có thể bị 

giảm bởi chi phí tại điểm nút và chặng đầu-cuối. Thời 

gian vận chuyển và thời gian chờ tại cảng/ICD tạo ra 

sự đánh đổi giữa chi phí và tốc độ, trong khi hạ tầng 

tuyến và điều kiện khai thác quyết định khả năng vận 

hành ổn định. Đồng thời, tổ chức điều phối tại điểm 

nút, biến động giá nhiên liệu và lợi ích môi trường 

cũng ảnh hưởng đến hiệu quả và tính bền vững của 

phương án vận chuyển, cho thấy hiệu quả toàn hệ 

thống phụ thuộc mạnh vào sự phối hợp giữa chi phí, 

thời gian và tổ chức khai thác. 

Trước khi chuyển sang phần phương pháp nghiên 

cứu, cần làm rõ khoảng trống nghiên cứu, đóng góp 

mới cũng như giá trị thực tiễn của bài viết. Mặc dù đã 

có nhiều nghiên cứu về vận tải đa phương thức và vai 

trò của ICD tại Việt Nam, các công trình trước đây chủ 

yếu tập trung vào khu vực phía Nam hoặc chỉ phân 

tích rời rạc một số nút hạ tầng (cảng biển, ICD). Hiện 

vẫn còn khoảng trống nghiên cứu lớn khi chưa có 

công trình nào thực hiện mô hình hóa định lượng 

door-to-door (tận cửa) một cách toàn diện và cụ thể 

cho tuyến Hải Phòng - Ninh Bình trong bối cảnh kênh 

Nghĩa Hưng đã được khai thác thực tế cùng với vai trò 

điều tiết trung tâm của ICD Phúc Lộc trên thị trường 

logistics năm 2025-2026.  

Bài báo tập trung nghiên cứu nhằm góp phần lấp đầy 

khoảng trống trên thông qua các đóng góp chính sau. 

Thứ nhất, nghiên cứu thiết lập khung phân tích so sánh 

chi phí - thời gian - phát thải tích hợp (Integrated TLC - 

Time-Emission Model) dành riêng cho hành lang Hải 

Phòng - Ninh Bình. Thứ hai, dựa trên dữ liệu thực chứng 

từ biểu giá cảng Lạch Huyện và ICD Phúc Lộc (dự báo 

2026), bài báo đã chứng minh được mức tiết kiệm chi 

phí ròng của phương án vận tải thủy nội địa. 

Từ kết quả đạt được, bài báo cung cấp cơ sở khoa 

học quan trọng hỗ trợ doanh nghiệp logistics và cơ 

quan quản lý nhà nước trong việc chuyển dịch phương 

thức vận tải, tối ưu hóa chi phí logistics quốc gia, giảm 

phát thải CO₂ và thực hiện cam kết Net Zero. 

3. Phương pháp nghiên cứu 

3.1. Khung nghiên cứu và mô hình tính toán áp 

dụng cho tuyến Hải Phòng - Ninh Bình  

Mục tiêu chính của khung phân tích này là đánh 

giá mức độ hiệu quả và cải thiện về chi phí, thời gian 

chờ, và hiệu suất vận hành, giảm phát thải khi tích hợp 

vận tải đường thủy nội địa vào chuỗi cung ứng 

container. Các tác nhân chính được mô phỏng trong 

mô hình hệ thống này bao gồm: cont, xe tải, sà lan, 

ICD và cảng biển. 

3.1.1. Xây dựng kịch bản phân tích 

3.1.1.1. Mô hình hóa quy trình vận tải đường bộ 

Kịch bản vận tải đường bộ thuần túy có quy trình 

đơn giản, container được vận chuyển trực tiếp từ cảng 

Lạch Huyện đến Ninh Bình trên quãng đường 154 km 

bằng xe đầu kéo, giúp giảm số lần nâng hạ và tăng tính 

linh hoạt, nhưng chịu ảnh hưởng lớn từ giá dầu DO và 

tình trạng ùn tắc giao thông tại các cửa ngõ vận tải. 

3.1.1.2. Mô hình hóa quy trình vận tải đa phương 

thức 

Mô hình vận tải đa phương thức tích hợp đường 

thủy nội địa có quy trình phức tạp hơn với nhiều bước 

trung chuyển, trong đó chặng chính do sà lan thực hiện 

qua kênh Nghĩa Hưng [10], sau đó container được đưa 

về ICD Phúc Lộc và vận chuyển thêm 3 km bằng xe 

tải đến nhà máy, giúp tối ưu vận chuyển khối lượng 

lớn và giảm chi phí chặng chính. 

3.1.2. Mô hình tính toán chi phi tổng thể 

               𝑇𝐶 = 𝐶𝐵 + 𝐶𝑁𝐻 + 𝐶𝑇        (1) 

Trong đó: 

+ TC - Tổng chi phí vận tải đa phương thức; 

+ 𝐶𝐵 - Chi phí vận tải bộ đầu cuối; 

+ 𝐶𝑁𝐻 - Chi phí nâng hạ tại cảng thủy nội địa;     

+ 𝐶𝑇 - Chi phí vận chuyển đường thủy nội địa.  

Mô hình tính toán chi phí tổng thể được xây dựng 

dựa trên phương pháp tổng chi phí logistics [11], trong 

đó tổng chi phí vận tải đa phương thức không chỉ bao 

gồm cước vận tải mà còn tính đến các chi phí phát sinh 

tại các điểm nút như chi phí vận tải đường bộ đầu - 

cuối, chi phí nâng hạ tại cảng thủy nội địa và chi phí 

vận chuyển đường thủy trên tuyến Hải Phòng - Ninh 

Bình, nhằm phản ánh đầy đủ chi phí toàn hành trình 

và đánh giá chính xác hiệu quả tích hợp của phương 

án vận tải. 

Mô hình tính toán phát thải CO₂ được xây dựng 

dựa trên phương pháp tính phát thải theo đơn vị tấn-

km (t-km), một cách tiếp cận phổ biến và được chấp 

nhận rộng rãi trong nghiên cứu vận tải và logistics. 

Mô hình sử dụng công thức tuyến tính đơn giản sau: 

   𝐸 = 𝑑 × 𝑤 × 𝐸𝐹          (2) 

Trong đó: 

+ E - Lượng phát thải (g CO2/chuyến); 

+ d - Khoảng cách (km) ; 

+ w - Trọng lượng (tấn);   
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+ EF - Hệ số phát thải (g CO2/t-km). 

Xe tải nặng (đường bộ): 𝐸𝐹 = 143g CO₂/t-km; 

Sà lan vận tải thủy nội địa: 𝐸𝐹 = 25g CO₂/t-km. 

3.1.2.1. Phân tích định phức chi phí cho container 

20 feet 

Phân tích chi phí cho container 20 feet cho thấy 

phương án vận tải đa phương thức có tổng chi phí thấp 

hơn đáng kể so với vận tải đường bộ toàn tuyến, chủ 

yếu nhờ lợi thế chi phí của vận tải thủy nội địa trên 

chặng chính dài. Mặc dù đa phương thức phát sinh 

thêm chi phí vận tải bộ đầu - cuối và chi phí nâng hạ 

tại cảng và ICD, nhưng do container 20 feet có kích 

thước và trọng lượng nhỏ nên chi phí phát sinh không 

lớn, không làm mất đi lợi thế của chặng thủy. Kết quả 

cho thấy tổng chi phí có thể tiết kiệm khoảng 30 - 56% 

so với phương án đường bộ, phù hợp với các nghiên 

cứu cho rằng container 20 feet là đơn vị vận tải phù 

hợp với mô hình đa phương thức trên các tuyến kết 

nối cảng biển với nội địa.  

3.1.2.2. Phân tích định mức chi phí cho container 

40 feet 

Với container 40, phương án vận tải đa phương 

thức vẫn có lợi thế về chi phí so với vận tải đường bộ 

toàn tuyến, với mức tiết kiệm khoảng 32,59%, chủ yếu 

nhờ chi phí vận tải thủy thấp trên chặng chính. Tuy 

nhiên, lợi thế này bị thu hẹp do chi phí nâng hạ và chi 

phí trung chuyển tại cảng và ICD cao hơn so với 

container 20 feet [12], khiến hiệu quả kinh tế phụ 

thuộc nhiều vào việc tối ưu hóa khâu nâng hạ và tổ 

chức trung chuyển. Đồng thời, phương án đa phương 

thức có thời gian vận chuyển dài hơn nên phù hợp với 

lô hàng ưu tiên chi phí, trong khi vận tải đường bộ phù 

hợp với lô hàng cần tốc độ và tính linh hoạt cao. 

3.1.2.3. Giả định và dữ liệu đầu vào 

Giả định dữ liệu đầu vào, kịch bản 2026 như thể 

hiện ở Bảng 1. 

3.1.2.4. Kết quả 

Dựa trên dữ liệu khảo sát và mô phỏng, nghiên cứu 

tổng hợp bảng so sánh chi tiết giữa hai phương thức 

vận tải cho container 40 feet. 

3.1.3. Mô hình thời gian và sự đánh đổi 

Mô hình cho thấy tồn tại sự đánh đổi rõ rệt giữa 

chi phí và tốc độ giao hàng, trong đó thời gian vận 

chuyển được cấu thành từ thời gian di chuyển, thời 

gian xếp dỡ, thời gian chờ tại cảng và thời gian qua âu 

tàu [13], làm cho vận tải đa phương thức có lợi thế chi 

phí nhưng chậm hơn vận tải đường bộ. 

3.1.3.1. Phân tách các thành phần thời gian 

Thời gian vận tải đa phương thức gồm thời gian 

chạy sà lan khoảng 15 giờ trên tuyến 205 km, thời gian 

tác nghiệp tại cảng và ICD khoảng 4 - 6 giờ và thời 

Bảng 1. Giả định và dữ liệu đầu vào (Kịch bản 2026) 

Chỉ tiêu/ Giả định Giá trị/Mô tả 

Giá dầu DO 31.140 VNĐ/lít (dữ liệu dự báo tháng 3/2026) 

Lộ trình vận chuyển đường bộ 154 km (không tính phí cầu đường) 

Lộ trình vận chuyển thủy nội địa 205 km (qua kênh Nghĩa Hưng) 

Chính sách hỗ trợ 
Giảm 50% phí hạ tầng cảng biển cho hàng hóa vận chuyển 

bằng đường thủy nội địa 

Hệ số phát thải CO₂ - Xe tải nặng (đường bộ) 143 g CO₂/t-km 

Hệ số phát thải CO₂ - Sà lan vận tải thủy nội địa 25 g CO₂/t-km 

Nguồn: Tổng hợp 

Bảng 2. So sánh hiệu quả vận tải container 40 feet (Door-to-door) 

Chỉ tiêu so sánh Đơn phương thức (Bộ) 
Đa phương thức 

(Thuỷ + Bộ) 
Chênh lệch 

Tổng chi phí 

(VNĐ/chuyến) 
8.010.000 4.999.700 

Tiết kiệm 3.010.300 VNĐ 

(~37,6%) 

Tổng thời gian hành 

trình 
4 - 5 giờ 20 - 24 giờ 

Thủy chậm hơn khoảng 15-20 

giờ 

Phát thải CO2 ~350 ~120 Giảm khoảng 65% 

Độ ổn định lịch trình 
Thấp (phụ thuộc ùn tắc 

giao thông) 

Cao (lịch trình cố định 

của sà lan) 
Tăng đáng kể độ tin cậy 

Nguồn: Doanh nghiệp vận tải đường bộ/ đường thủy 
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gian chờ tại điểm nút là biến số lớn nhất, trong khi vận 

tải đường bộ chỉ mất khoảng 3,5 - 5 giờ nên có lợi thế 

về tốc độ và linh hoạt. 

3.1.3.2. Đường cong đánh đổi Thời gian - Chi phí 

Mô hình này xác định rằng vận tải đa phương thức 

tích hợp vận tải thủy nội địa chỉ có hiệu quả thực sự 

với những lô hàng có yêu cầu về mặt thời gian thấp, 

vì chi phí thấp nhưng thời gian dài hơn; khi giá trị 

hàng hóa cao thì chi phí cơ hội thời gian tăng làm giảm 

lợi thế đường thủy [14] [15], còn hàng hóa phổ biến 

như linh kiện, hạt nhựa, dệt may vẫn phù hợp với 

phương án tiết kiệm chi phí. 

3.1.4. Phân tích độ nhạy đối với các biến số kinh 

tế vi mô và vĩ mô 

Hiệu quả vận tải đa phương thức phụ thuộc mạnh 

vào biến động giá nhiên liệu và chính sách phí, cho 

thấy kết quả so sánh có thể thay đổi theo điều kiện thị 

trường và chính sách. 

Khi giá dầu tăng, chi phí vận tải đường bộ tăng 

nhanh hơn vận tải thủy, làm lợi thế chi phí của vận tải 

thủy nội địa được củng cố và trở nên rõ rệt hơn. Chính 

sách giảm 50% phí hạ tầng cảng biển [16] là yếu tố 

quan trọng giúp duy trì lợi thế chi phí của vận tải đa 

phương thức, nếu chính sách thay đổi thì khả năng 

cạnh tranh của đường thủy sẽ giảm. 

Kết quả tổng hợp cho thấy vận tải đa phương thức 

giúp giảm mạnh chi phí, giảm tải đường bộ, giảm phát 

thải [17], tăng độ ổn định lịch trình và tối ưu vận hành 

nhờ vai trò điều tiết của ICD, qua đó chứng minh hiệu 

quả toàn diện của mô hình tích hợp vận tải thủy nội 

địa trên hành lang Hải Phòng - Ninh Bình. 

4. Phân tích thực trạng vận chuyển container 

trên tuyến Hải Phòng - Ninh Bình 

4.1. Tổng quan về tuyến vận tải Hải Phòng - 

Ninh Bình 

Tuyến Hải Phòng - Ninh Bình nằm trong khu vực 

có mật độ hàng hóa cao, giữ vai trò hành lang logistics 

quan trọng kết nối cảng biển Hải Phòng với các trung 

tâm sản xuất nội địa như Ninh Bình, Nam Định, Thái 

Bình và Hà Nam, hình thành chuỗi cung ứng liên hoàn 

phục vụ xuất nhập khẩu [18]. Việc khai thác kênh 

Nghĩa Hưng đã tạo đột phá khi giảm phụ thuộc đường 

bộ, tăng khả năng vận chuyển sà lan tải lớn, giảm chi 

phí logistics và hỗ trợ mạnh cho hoạt động kinh tế đối 

ngoại, trong đó ICD Phúc Lộc đóng vai trò kéo dài hệ 

thống cảng biển vào nội địa và nâng cao năng lực cạnh 

tranh hàng hóa Việt Nam [19]. 

ICD Phúc Lộc được lựa chọn làm điểm nút trung 

chuyển trong nghiên cứu tuyến Hải Phòng - Ninh Bình 

vì có cơ sở quy hoạch và pháp lý rõ ràng, phù hợp với 

định hướng phát triển hạ tầng vận tải thủy nội địa và 

hệ thống ICD quốc gia [20]. Bên cạnh đó, tuyến kết 

nối qua kênh Nghĩa Hưng đã có minh chứng khai thác 

thực tế, cho thấy hành lang này không chỉ mang tính 

định hướng mà đã có khả năng vận hành trong thực 

tiễn [21]. ICD Phúc Lộc còn giữ vai trò trung chuyển 

quan trọng giữa chặng vận tải thủy và chặng vận tải 

bộ đầu cuối, nơi thực hiện các hoạt động như tiếp nhận, 

nâng hạ, lưu bãi và điều phối container. Hiệu quả của 

phương án vận tải đa phương thức vì vậy không chỉ 

phụ thuộc vào lợi thế của chặng thủy mà còn phụ 

thuộc lớn vào năng lực khai thác của ICD. Nếu điểm 

nút này vận hành không hiệu quả, các chi phí và thời 

gian phát sinh tại khâu trung chuyển có thể làm giảm 

lợi thế của phương án tích hợp [22]. Do đó, ICD Phúc 

Lộc không chỉ là điểm kết nối về mặt không gian mà 

còn là yếu tố quan trọng quyết định tính khả thi và 

hiệu quả của nghiên cứu. 

Xét về khai thác thực tế, ICD Phúc Lộc là một ICD 

đã được công bố mở từ năm 2015 và có chức năng 

phục vụ dịch vụ, thông quan và xử lý hàng hóa xuất 

nhập khẩu tại khu vực Ninh Bình. Tuy nhiên, do hạ 

tầng logistics địa phương còn chưa đồng bộ, vai trò 

của ICD trong thời gian dài chủ yếu mang tính nền 

tảng, chưa thực sự trở thành đầu mối trung chuyển 

container mạnh trên hành lang với Hải Phòng [23]. Từ 

khi kênh Nghĩa Hưng đưa vào khai thác năm 2023, 

điều kiện vận hành của tuyến được cải thiện rõ rệt; đến 

tháng 4/2025, các chuyến container đầu tiên từ Hải 

Phòng đi Ninh Bình qua tuyến này đã được thực hiện 

thành công và cập khu vực Phúc Lộc [21]. Như vậy, 

ICD Phúc Lộc hiện đã chuyển từ vị trí có tính quy 

hoạch và hạ tầng sang trạng thái có tham gia khai thác 

thực tế, dù quy mô và mức độ ổn định của hoạt động 

vẫn đang trong giai đoạn hình thành [24]. 

Hiện tại vận tải đường bộ vẫn chiếm ưu thế tuyệt 

đối trên tuyến Hải Phòng - Ninh Bình với khoảng 99% 

thị phần container, gây áp lực lớn lên hạ tầng, chi phí 

cao và làm giảm năng lực cạnh tranh logistics [24]. 

Nhờ kênh Nghĩa Hưng vận tải đường thủy nội địa 

đang và sẽ có bước đột phá, giúp rút ngắn thời gian 

hành trình, tăng sức chở sà lan và giảm chi phí, đồng 

thời thân thiện môi trường hơn. Tuyến này cũng có 

tiềm năng lớn phát triển vận tải đa phương thức nhờ 

hệ thống cảng Ninh Phúc và ICD Phúc Lộc, cho phép 

kết hợp đường bộ - đường thủy - đường bộ để tối ưu 

chuỗi cung ứng và kết nối xuất nhập khẩu [23]. 

Hạ tầng vận chuyển container trên tuyến Hải 

Phòng - Ninh Bình gồm hệ thống cảng biển Hải Phòng 

hiện đại làm điểm khởi đầu, với cụm cảng Ninh Phúc 
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và ICD Phúc Lộc đóng vai trò cảng hậu phương, cùng 

mạng lưới đường thủy được cải thiện nhờ kênh Nghĩa 

Hưng và hệ thống đường bộ kết nối các khu công 

nghiệp. Tuy nhiên, thưc trạng hiện nay vẫn đang tồn 

tại hạn chế về thiết bị trong ICD, tĩnh không luồng 

tuyến và ùn tắc đường bộ [24]. Vì vậy mô hình vận tải 

đa phương thức kết hợp đường thủy và đường bộ với 

ICD Phúc Lộc làm mắt xích trung chuyển được xem 

là giải pháp khả thi để giảm chi phí logistics, tăng ổn 

định chuỗi cung ứng và nâng cao hiệu quả vận tải [23]. 

Trong kịch bản này, vận tải thủy đóng vai trò vận 

chuyển khối lượng hàng lớn từ của ngõ Lạch Huyện 

về ICD, sau đó đường bộ sẽ chịu trách nhiệm vận 

chuyển hàng trên chặng đường cuối về tới kho bãi của 

doanh nghiệp [24]. 

4.2. Thực trạng hoạt động vận chuyển 

container trên tuyến Hải Phòng - Ninh Bình 

4.2.1. Lưu lượng hàng hóa container vận chuyển 

trên tuyến 

Lưu lượng container trên tuyến Hải Phòng - Ninh 

Bình hiện còn thấp, chỉ khoảng 4 chuyến sà lan/tuần 

với quy mô 36 TEU và chiếm chưa đến 2% tổng 

lượng container qua cảng Hải Phòng, cho thấy tuyến 

mới ở giai đoạn khai thác ban đầu và còn dư địa tăng 

trưởng rất lớn nếu mở rộng đội tàu và tăng tần suất 

vận hành [24]. 

4.2.2. Hệ thống hạ tầng phục vụ vận chuyển 

container trên tuyến 

Tuyến vận tải này khai thác Hành lang đường 

thủy số 2 (Quảng Ninh - Hải Phòng - Ninh Bình), kết 

nối qua hệ thống sông Cấm, sông Kinh Thầy, sông 

Thái Bình và sông Đáy. Bước đột phá về hạ tầng 

luồng tuyến là việc đưa vào vận hành cụm công trình 

kênh Nghĩa Hưng (kênh nối sông Đáy và sông Ninh 

Cơ), giúp cải thiện đáng kể hệ thống hạ tầng phục vụ 

vận chuyển container trên tuyến Hải Phòng - Ninh 

Bình [21]. Hạ tầng đường bộ vẫn giữ vai trò kết nối 

linh hoạt nhưng đang chịu áp lực ùn tắc nên xu 

hướng chuyển sang hỗ trợ chặng cuối ngày càng rõ 

rệt. Khả năng tiếp nhận tàu và sà lan container cũng 

được nâng cấp, cho phép phương tiện trọng tải lớn 

hoạt động và mở ra tiềm năng tăng quy mô vận 

chuyển container trên toàn tuyến [24]. 

Bảng 3. Lưu lượng hàng hóa container vận chuyển trên tuyến 

Năm Chỉ tiêu Giá trị Ý nghĩa đối với đề tài 

2023 
Container đi/đến cảng Hải Phòng 

bằng đường thủy nội địa 

khoảng 

100.000 TEU 

Rất nhỏ so với tổng lượng container qua 

cảng Hải Phòng 

2023 
Tỷ trọng container qua Hải Phòng đi 

bằng đường thủy nội địa 
<2% 

Cho thấy container hóa trên hành lang thủy 

phía Bắc còn rất thấp 

2024 

(quy hoạch 

đến 2030) 

Nhu cầu vận tải hàng hóa hành lang 

Quảng Ninh - Hải Phòng - Ninh Bình 

60,3-65,3 

triệu tấn/năm 

Là hành lang quy hoạch trực tiếp liên quan 

tới tuyến nghiên cứu 

2024 

(quy hoạch 

đến 2030) 

Nhu cầu vận tải hàng hóa hành lang 

Quảng Ninh - Hải Phòng - Hà Nội 

108-115,7 

triệu tấn/năm 

Cho thấy trục kết nối Hải Phòng - nội địa 

phía Bắc có quy mô rất lớn 

2024 

(quy hoạch 

đến 2030) 

Nhu cầu vận tải hàng hóa hành lang 

Hà Nội - Nam Định - Ninh Bình 

22,4-23,6 

triệu tấn/năm 

Hỗ trợ lập luận về vai trò mạng lưới kết nối 

liên vùng với Ninh Bình 

2025 

Thời gian hành trình tuyến container 

Hải Phòng - Ninh Bình qua kênh 

Nghĩa Hưng 

khoảng 15 

giờ 

Xác nhận tuyến đã vận hành thực tế, không 

còn là ý tưởng 

2025 
Sức chở chuyến tàu container đầu tiên 

vào Phúc Lộc 
135 TEU 

Bằng chứng khai thác thực tế tuyến Hải 

Phòng - Ninh Bình 

2025 

(7 tháng) 

Hàng hóa qua cảng biển Hải Phòng 

do phương tiện thủy nội địa đảm nhận 
10 triệu tấn 

Không phải container; cho thấy kết nối IWT 

vào/ra cảng đã có vai trò đáng kể về hàng 

hóa nói chung 

Nguồn: VOV (2023) (VOV.VN); Báo Chính phủ tóm lược Quyết định 1587/QĐ-TTg (2024) (baochinhphu.vn); Bộ Xây 

dựng (2025); Diễn đàn Doanh nghiệp (2025) (diendandoanhnghiep.vn); Bộ Công Thương, Báo cáo Logistics Việt Nam 

2024   
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Tuyến Hải Phòng - Ninh Bình đã hình thành vận 

tải container bằng đường thủy với tần suất ổn định, hạ 

tầng được cải thiện nhờ kênh Nghĩa Hưng và ICD Phúc 

Lộc, giúp rút ngắn thời gian, giảm chi phí nhiên liệu và 

tạo nền tảng phát triển vận tải đa phương thức kết nối 

cảng biển với khu công nghiệp nội địa [21], [23]. 

Hạ tầng luồng tuyến và kết nối bến thủy - đường bộ 

còn thiếu đồng bộ, chi phí logistics vẫn cao do thủ tục và 

thiết bị ICD hạn chế, đội tàu và doanh nghiệp logistics 

quy mô nhỏ khiến hiệu quả khai thác vận tải container 

trên tuyến chưa phát huy hết tiềm năng [24], [25]. 

5. Kết luận 

Nghiên cứu khẳng định rằng việc tích hợp vận tải 

thủy nội địa vào mô hình vận tải đa phương thức trên 

tuyến Hải Phòng - Ninh Bình là giải pháp khả thi và 

hiệu quả nhằm nâng cao năng lực vận chuyển 

container trong khu vực. Kết quả phân tích cho thấy 

phương án kết hợp đường thủy - đường bộ thông qua 

ICD Phúc Lộc giúp giảm đáng kể chi phí logistics so 

với vận tải đường bộ thuần túy, đặc biệt đối với các lô 

hàng ưu tiên chi phí hơn thời gian giao nhận, đồng 

thời góp phần giảm áp lực cho hạ tầng đường bộ và 

giảm phát thải môi trường. Tuy nhiên, hiệu quả tổng 

thể của mô hình phụ thuộc lớn vào năng lực khai thác 

tại ICD, chi phí nâng hạ, thời gian chờ tại các điểm 

nút và mức độ phối hợp giữa các chủ thể trong chuỗi 

logistics. Vì vậy, để phát huy tối đa lợi thế của hành 

lang vận tải này, cần tiếp tục hoàn thiện hạ tầng luồng 

tuyến, nâng cao chất lượng dịch vụ trung chuyển và 

tăng cường liên kết vận hành giữa cảng biển, doanh 

nghiệp vận tải và ICD. 

Lời cảm ơn 

Nghiên cứu này được tài trợ bởi Trường Đại học 
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