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Tóm tắt 

Hiện nay, hệ thống cảng cạn tại Việt Nam đang 

đối mặt với rất nhiều thách thức, nổi bật là việc 

kêu gọi đầu tư cùng với vấn đề đảm bảo tính đồng 

bộ trong phát triển hạ tầng giao thông, kết nối 

giữa hệ thống đường sắt và mạng lưới cảng cạn. 

Mục tiêu của nghiên cứu này là áp dụng phương 

pháp phân tích quyết định đa tiêu chí (MCDA) 

nhằm xác định các yếu tố ảnh hưởng đến việc triển 

khai xây dựng cảng cạn, đồng thời đề xuất thứ tự 

ưu tiên đầu tư mở rộng xây dựng cảng cạn đối với 

các cảng cạn chưa đi vào hoạt động và các cảng 

cạn đã đi vào hoạt động giai đoạn đầu và còn mở 

rộng tại khu vực miền Bắc Việt Nam. Nghiên cứu 

cho thấy yếu tố khả năng giảm chi phí vận tải là 

quan trọng nhất, tiếp theo là mức độ tiếp cận với 

hệ thống đường cao tốc và cảng biển. Cảng cạn 

Quế Võ được xác định là cảng nên được ưu tiên 

đầu tư trước tiên, nhờ vào lợi thế vượt trội về vị 

trí địa lý, khả năng kết nối với các phương thức 

vận tải cũng như các yếu tố khác. Các cảng cạn 

tiếp theo trong thứ tự ưu tiên lần lượt là Phúc Lộc, 

Tân Cảng Hải Phòng và Tiên Sơn. 

Từ khóa: Cảng cạn, MCDA, miền Bắc Việt Nam. 

Abstract 

The dry port system in Vietnam is currently facing 

numerous challenges, particularly in attracting 

investment and ensuring synchronization in the 

development of transport infrastructure, such as 

between the railway system and the dry port 

network. The objective of this study is to apply the 

Multi-Criteria Decision Analysis (MCDA) method 

to identify the factors influencing the past 

implementation of dry port construction, while 

also proposing an order of investment priority for 

both newly planned dry ports and those in the 

early stages of operation with potential for 

expansion in Northern Vietnam. The findings 

indicate that the potential for reducing 

transportation costs is the most critical factor, 

followed by accessibility to highway 

infrastructure and seaports. Que Vo dry port is 

identified as the top priority for investment, owing 

to its outstanding geographical advantages, 

connectivity with various modes of transport, and 

other favorable conditions. The subsequent 

priority dry ports are Phuc Loc, Tan Cang Hai 

Phong, and Tien Son. 

Keywords: Dry port location selection, Multi-

criteria decision analysis, Northern Vietnam. 

1. Mở đầu 

Hệ thống cảng cạn ở khu vực phía Bắc Việt Nam 

bao gồm 09 cảng cạn: Hải Linh, Móng Cái, Tân Cảng 

Đình Vũ, Đình Vũ - Quảng Bình, Hoàng Thành, Tân 

cảng Hà Nam, Tân cảng Quế Võ, Phúc Lộc, Long 

Biên [1]. Ngoài ra, còn có các cảng thông quan nội địa 

(ICD - Inland Container Depot) đang hoạt động tại các 

vị trí nằm trong quy hoạch cảng cạn, tuy nhiên các chủ 

đầu tư vẫn chưa hoàn tất thủ tục chuyển đổi theo quy 

định để được công nhận là cảng cạn. 

Khu vực phía Bắc tập trung phát triển hệ thống 

cảng cạn theo hướng ưu tiên các cơ sở gắn với vận tải 

đường thủy tại Hà Nội và Phú Thọ, nằm trên tuyến 

Hải Phòng - Hà Nội - Việt Trì, nơi chiếm khoảng 60-

70% sản lượng container từ cảng Hải Phòng. Đồng 

thời, quy hoạch cũng xem xét các cảng cạn có khả 

năng kết nối với mạng lưới đường sắt, đặc biệt tại 

Đình Vũ và Lạch Huyện. Những khu vực cửa khẩu 

quốc tế đường bộ và đường sắt thông thương với 

Trung Quốc được đánh giá như các vị trí tiềm năng. 

Ngoài ra, các cảng cạn dọc theo hành lang vận tải ven 
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biển phía Bắc cũng nằm trong phạm vi nghiên cứu 

phát triển. Trong bối cảnh Việt Nam đang triển khai 

Chiến lược phát triển hệ thống logistics quốc gia và 

quy hoạch kết cấu hạ tầng giao thông vận tải đến năm 

2030, việc nghiên cứu lựa chọn vị trí và thứ tự ưu tiên 

đầu tư cảng cạn (ICD) có ý nghĩa đặc biệt quan trọng. 

Các nghiên cứu trước đây tại Việt Nam về ra quyết 

định đa tiêu chí (MCDA) trong lĩnh vực logistics chủ 

yếu tập trung vào hệ thống cảng biển hoặc quy hoạch 

logistics tổng thể, trong khi các nghiên cứu chuyên 

sâu về cảng cạn còn rất hạn chế. Ngoài ra, Việt Nam 

có đặc thù là hệ thống ICD mới hình thành, chịu ảnh 

hưởng mạnh bởi quy hoạch quốc gia và nhu cầu kết 

nối đa phương thức (đường bộ, đường sắt, đường 

thủy). Chính sự khác biệt này khẳng định tính cấp thiết 

của việc áp dụng MCDA trong nghiên cứu về ICD tại 

Việt Nam, nhằm bổ sung thêm bằng chứng khoa học 

cho quá trình hoạch định chính sách. Vì lí do đó, 

nghiên cứu này sẽ tập trung vào đánh giá các tiêu chí 

nhằm đưa ra quyết định ưu tiên trong việc đầu tư cho 

các hệ thống cảng cạn trên hành lang nói trên và chưa 

mở rộng khai thác hết công suất [1]. 

2. Cơ sở lí luận 

2.1. Cơ sở lí luận về cảng cạn  

Hiện nay, rất nhiều thuật ngữ khác nhau đang được 

sử dụng để nói về loại hình này, bao gồm cảng cạn, ga 

đầu mối nội địa, trung tâm logistics nội địa, cảng nội 

địa, trung tâm đầu mối nội địa và làng hàng hóa. 

Jaržemskis và Vasiliauskas (2007) [2] định nghĩa cảng 

cạn là “một cảng nằm trong khu vực hậu phương 

(hinterland), phục vụ cho một vùng công nghiệp hoặc 

thương mại. Cảng này được kết nối với một hoặc 

nhiều cảng biển thông qua vận tải đường sắt và/hoặc 

đường bộ, đồng thời cung cấp các dịch vụ chuyên biệt 

giữa cảng cạn và các điểm đến vượt biển. Thông 

thường, cảng cạn tập trung vào hàng container và vận 

tải đa phương thức, và sở hữu đầy đủ các cơ sở 

logistics cần thiết cho các đại lý vận tải và giao nhận 

như tại cảng biển.” Trong khi đó, Roso và cộng sự 

(2009) [3] đưa ra một định nghĩa ngắn gọn hơn, mô tả 

cảng cạn là “một trạm trung chuyển liên vận nội địa 

kết nối trực tiếp với cảng biển bằng phương thức vận 

tải có năng lực lớn, nơi khách hàng có thể giao hoặc 

nhận đơn vị hàng hóa tiêu chuẩn hóa của họ như thể 

đang thực hiện trực tiếp tại cảng biển.” 

Hiện nay, có ba loại hình cảng cạn (ICD) kết nối với 

cảng biển, bao gồm: ICD đơn phục vụ một cảng biển, 

ICD đơn phục vụ nhiều cảng biển, và nhiều ICD cùng 

phục vụ một cảng biển. Dựa trên vị trí của ICD so với 

khoảng cách đến các cảng biển, chúng có thể được phân 

loại thành xa, trung bình, và gần [4]. Trong đó, ICD xa 

là loại có khoảng cách lớn nhất trong ba nhóm. 

ICD xa mang lại nhiều lợi thế liên quan đến vận 

tải đường bộ và vận tải đường sắt, góp phần đáng kể 

vào việc giảm tắc nghẽn tại các khu vực cảng biển và 

lân cận. Bên cạnh đó, ICD nằm vị trí xa cảng biển còn 

được khuyến khích phát triển trong một vùng hậu 

phương rộng lớn nhờ vào ưu thế có chi phí thấp cũng 

như chất lượng dịch vụ cao. Đặc biệt, loại ICD này có 

thể cung cấp thêm nhiều dịch vụ, ngay cả khi các cảng 

biển thường không ưu tiên xử lý các container không 

gắn với hoạt động vận tải biển, cụ thể là container 

trung chuyển đường bộ sang nước thứ ba mà không 

qua cảng biển. Tuy nhiên, vận tải đường bộ không 

nhận được nhiều lợi ích từ việc chuyển container 

đường bộ sang đường sắt, nhưng vẫn đóng vai trò 

quan trọng trong chuỗi vận tải đa phương thức. Hơn 

nữa, các điều kiện địa lý và nhân khẩu có ảnh hưởng 

khá lớn đến năng lực cạnh tranh giữa vận tải đường 

bộ và đường sắt. Vận tải đường sắt thường có lợi thế 

cạnh tranh ở những cự ly trên 500 km [5]. 

 Đối với các cự ly trung bình (từ 150 km đến 500 

km), vận tải đường bộ trong khu vực hậu phương được 

xem là phù hợp, như thể hiện trong Hình 1. Vì lí do 

đó việc cần có một cảng cạn ở cự ly trung bình là cần 

thiết nhằm kết nối các cảng biển với các ga đầu cuối 

trong chuỗi vận tải đa phương thức truyền thống hoặc 

với các đô thị. 

ICD phân loại vào nhóm gần cảng biển được dùng 

để chỉ một cảng cạn được bố trí nằm trong khu đất 

 

Nguồn: Leitner SJ và Harrison R (2001) 

Hình 1. ICD vị trí xa so với cảng biển 

 

Nguồn: Leitner SJ và Harrison R (2001) 

Hình 2. ICD ở vị trí trung gian so với cảng biển 
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cảng biển được quy hoạch tại thành phố có cảng. Loại 

ICD này hỗ trợ hoạt động vận tải đường bộ cho các 

chủ hàng nằm ngoài khu vực nội đô. So với các loại 

ICD khác, ICD gần có khả năng cao hơn trong việc 

lưu trữ và điều tiết container. Rõ ràng, rủi ro tàu 

container phải chờ đợi được giảm đáng kể nhờ dịch 

vụ đường sắt có độ tin cậy cao. Bán kính dưới 50 km 

tính từ cảng biển được xem là tương đối phù hợp để 

thiết lập một ICD gần [6]. 

Sự kết hợp giữa ba loại cảng cạn (ICD) có thể giúp 

giảm bớt những hạn chế của đường bộ trong kết nối 

giữa cảng biển và khu vực đô thị, như thể hiện trong 

Hình 4. Trong trường hợp này, các chủ hàng nằm gần 

cảng biển (1, 2, 9 và 10) sẽ kết nối với ICD gần; các 

chủ hàng (7 và 8) kết nối với ICD trung gian thông 

qua một ga liên vận khác; và các chủ hàng (3, 4, 5 và 

6) vận chuyển đến ICD xa hơn để sử dụng đường sắt 

hoặc đường thủy nội địa nhằm kết nối với cảng biển. 

Do đó, tình trạng ùn tắc tại cổng cảng là điều khó 

tránh khỏi. Vì vậy, thiết lập các kết nối liên vận giữa 

cảng biển và chủ hàng thông qua hệ thống ICD chính 

là giải pháp cho vấn đề này. 

2.2. Cơ sở lí luận về các mô hình MCDA sử 

dụng trong các nghiên cứu về cảng cạn 

Trong bối cảnh quy hoạch vị trí cảng cạn tại các 

quốc gia đang phát triển, có sự đóng góp tham gia của 

nhiều bên liên quan, bao gồm doanh nghiệp khai thác 

cảng, người sử dụng cảng và cộng đồng. Do đó, bên 

cạnh chi phí logistics, nhiều yếu tố định tính do các 

nhóm liên quan này tác động cũng cần được xem xét 

(Nguyen & Notteboom, 2016a) [7]. Công tác quy 

hoạch cảng cạn cần tích hợp các yếu tố định tính đa 

dạng như nguồn lao động, tác động môi trường, quỹ 

đất, mức độ ứng dụng công nghệ thông tin, mức độ 

thuận lợi hóa thương mại khu vực và độ tin cậy 

(Notteboom & Rodrigue, 2017) [8]. 

Một nghiên cứu của Pham và Lee (2019) [9] tại 

Việt Nam cho thấy tuyến đường “xanh” nhất, tức 

tuyến phát thải thấp nhất, không phải luôn luôn là 

phương án tối ưu về tổng chi phí. Nghiên cứu này 

cũng xem xét cùng lúc các yếu tố môi trường chứ 

không chỉ dừng lại ở chi phí tài chính. Bên cạnh đó, 

phần lớn cảng cạn tại các nền kinh tế đang phát triển 

hầu hết đều được xây dựng và vận hành nhằm mục 

đính chính là hỗ trợ các khu công nghiệp định hướng 

xuất khẩu, vì vậy chịu tác động mạnh bởi yếu tố địa 

lý (Nguyen & Notteboom, 2016a) [7] và bị ảnh hưởng 

nhiều hơn bởi lợi ích của các chủ thể liên quan đến đất 

so với các quốc gia phát triển (Nguyen & Notteboom, 

2016b) [10]. Các yếu tố ảnh hưởng đến việc lựa chọn 

vị trí cảng cạn có thể là kinh tế hoặc phi kinh tế, tài 

chính hoặc phi tài chính, định lượng hoặc định tính 

(Yıldırım & Önder, 2014) [11]. Các phương pháp ra 

quyết định đa tiêu chí (MCDA) có khả năng phân tích 

đồng thời các yếu tố định lượng và định tính, do đó 

đặc biệt phù hợp để giải quyết vấn đề này. Tại khu vực 

châu Á, đã có nhiều nghiên cứu đáng kể về các cảng 

cạn của Trung Quốc, sử dụng nhiều tiêu chí khác nhau 

thông qua các phương pháp MCDA đa dạng. Ka 

(2011) [12] áp dụng mô hình mờ AHP kết hợp với 

phương pháp ELECTRE để lựa chọn các dự án xây 

dựng cảng cạn tối ưu tại khu vực New Eurasia 

Continental Bridges (NECB) của Trung Quốc, có xét 

đến các tham số định tính như chính trị và môi trường. 

Trong khi đó, Dang và Yeo (2018) [13] xem xét các 

kết nối giữa các cấu phần logistics, dịch vụ logistics, 

khung thể chế, công nghệ, nguồn nhân lực, logistics 

trong sản xuất, viễn thông, hợp tác quốc tế và dịch vụ 

tài chính nhằm nâng cao hệ thống logistics tại Việt 

Nam bằng cách sử dụng phương pháp consistent fuzzy 

preference relations. Chowdhury và Haque Munim 

(2023) [14] đề xuất một khung phương pháp nhằm xác 

định vị trí tối ưu của cảng cạn mới với nghiên cứu tình 

huống tại cảng Chittagong - cảng biển lớn nhất của 

Bangladesh - bằng cách kết hợp ba kỹ thuật MCDA 

gồm fuzzy AHP, phương pháp Best Worst Method 

(BWM) và phương pháp xếp hạng PROMETHEE. 

Việc xác định thứ tự ưu tiên trong xây dựng cảng 

cạn là một vấn đề ra quyết định đa tiêu chí (MCDA), 

 

Nguồn: Leitner SJ và Harrison R (2001) 

Hình 3. ICD vị trí gần so với cảng 

 

Nguồn: Leitner SJ và Harrison R (2001) 

Hình 4. Mô hình kết hợp của 3 loại ICD 
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đòi hỏi xem xét đồng thời nhiều yếu tố định lượng và 

định tính. Quá trình ước lượng các yếu tố định tính 

liên quan đến sự tham gia của các nhà ra quyết định 

và các bên liên quan. Tuy nhiên, việc xác định mức độ 

quan trọng của các yếu tố định tính không hề đơn giản 

do sự thiếu chính xác, không chắc chắn và tính mơ hồ 

trong đánh giá của các chuyên gia. Để so sánh và đánh 

giá các cảng cạn được lựa chọn, nghiên cứu này sử 

dụng phỏng vấn bán cấu trúc kết hợp với các phương 

pháp Fuzzy Topsis. Đây là những công cụ hiệu quả 

giúp phản ánh ý kiến của các bên liên quan bằng cách 

chuyển đổi sự mơ hồ trong các thuật ngữ ngôn ngữ 

thành các số mờ. 

3. Phương pháp nghiên cứu 

3.1. Phương pháp Fuzzy  

Mô hình Fuzzy TOPSIS trong khung MCDA là 

một tập mờ được định nghĩa là một lớp các đối tượng 

có mức độ thành viên biến thiên liên tục có khả năng 

xử lý tốt yếu tố mờ và không chắc chắn trong đánh giá 

của chuyên gia, đồng thời phản ánh được cả yếu tố 

định tính (như khả năng mở rộng, tác động môi 

trường) và yếu tố định lượng (như chi phí, thời gian 

vận tải). Bên cạnh đó, Fuzzy TOPSIS có ưu điểm về 

tính minh bạch, dễ lặp lại quy trình và phù hợp với bối 

cảnh nghiên cứu có sự tham gia của nhiều bên liên 

quan. Một tập mờ được định nghĩa là một lớp các đối 

tượng có mức độ thành viên biến thiên liên tục. Tập 

mờ được mô tả thông qua hàm thuộc, trong đó mỗi đối 

tượng được gán một mức độ thành viên nằm trong 

khoảng từ 0 đến 1. Số mờ tam giác (Triangular Fuzzy 

Number - TFN) là một trong những ứng dụng thực 

tiễn phổ biến (Wang, Chou và Yeo, 2013), thuận tiện 

cho phân tích nhờ tính đơn giản trong tính toán [15]. 

Số mờ tam giác (TFN) A được định nghĩa dưới 

dạng một bộ ba (a1; a2; a3). Các tham số a1, a2, và a3 

lần lượt biểu thị giá trị nhỏ nhất, giá trị được xem là 

triển vọng nhất, và giá trị lớn nhất, dùng để mô tả một 

sự kiện mờ (Gligoric và cộng sự, 2010).  

Trong phương pháp mờ, các biến ngôn ngữ được 

xem là những biến then chốt, có giá trị là các câu hoặc 

được biểu đạt dưới dạng thuật ngữ ngôn ngữ (Yong, 

2006; Lin & Chang, 2008) [16] [17]. Thông qua việc 

sử dụng các biến ngôn ngữ này, các phương án đối với 

tiêu chí định tính được đánh giá mức “rất thấp” đến “rất 

cao.” Sau đó, các thang chuyển đổi được áp dụng nhằm 

biến đổi các thuật ngữ ngôn ngữ thành các số mờ.  

Bảng 1 trình bày các biến ngôn ngữ và các số mờ 

tam giác tương ứng trên thang đo từ 0-1, được sử dụng 

cho việc xác định trọng số của các tiêu chí. Trong quá 

trình đánh giá theo phương pháp mờ, các biến ngôn 

ngữ được sử dụng để biểu thị trọng số của các tiêu chí. 

Những biến này thường được mô tả bằng các thuật 

ngữ định tính như “rất thấp,” “thấp,” “trung bình,” 

“cao,” và “rất cao.” Để có thể xử lý bằng mô hình toán 

học, các thuật ngữ ngôn ngữ này được chuyển đổi 

thành các số mờ tam giác (TFN). Mỗi TFN được xác 

định bởi ba tham số, lần lượt biểu thị giá trị nhỏ nhất, 

giá trị triển vọng nhất, và giá trị lớn nhất trên thang đo 

chuẩn hóa (thường từ 0 đến 1). Quá trình giải mờ 

defuzzy là bước cuối cùng được áp dụng nhằm chuyển 

đổi toàn bộ các kết quả của tập mờ thu được ở các 

bước trước thành những giá trị cụ thể.  

3.2. Các bước thực hiện phương pháp Fuzzy 

Topsis 

Phương pháp TOPSIS có khả năng xác định chính 

xác trọng số của các tiêu chí cũng như đánh giá các 

phương án thông qua các giá trị rõ ràng (crisp values). 

Tuy nhiên, việc mô tả các tình huống thực tế cho thấy 

sự thiếu hụt của dữ liệu rõ ràng. Do đó, phương pháp 

TOPSIS mờ đã được đề xuất, trong đó sử dụng các 

biến ngôn ngữ được biểu diễn bằng số mờ để tiến hành 

đánh giá. TOPSIS mờ, vì vậy, có thể xử lý tính mơ hồ 

trong thông tin xuất phát từ phán đoán và sở thích của 

con người. Trong nghiên cứu này, TOPSIS mờ được 

dùng để đánh giá các phương án dựa trên các biến 

ngôn ngữ được trình bày trong Bảng 1. 

Bước 1: Lựa chọn các giá trị ngôn ngữ (linguistic 

values) (𝑥𝑖𝑗; i=1,2,..n; j=1,2,..m) cho các phương án 

liên quan đến tiêu chí. Giá trị đánh giá ngôn ngữ mờ 

(xij) duy trì phạm vi của các số mờ tam giác chuẩn hóa 

trong khoảng từ 0–1; do đó, không cần thực hiện thêm 

bước chuẩn hóa. 

Bước 2: Tính toán ma trận quyết định mờ chuẩn 

hóa có trọng số bằng cách nhân các giá trị đánh giá 

mờ chuẩn hóa với trọng số tương ứng của từng tiêu 

chí. 

Bước 3: Xác định giải pháp lý tưởng mờ (FPIS) và 

giải pháp lý tưởng mờ âm (FNIS). FPIS (Fuzzy 

Positive Ideal Solution): đại diện cho phương án tối 

ưu nhất A+, tức là giá trị tốt nhất của từng tiêu chí. - 

FNIS (Fuzzy Negative Ideal Solution): đại diện cho 

Bảng 1. Các giá trị biến ngôn ngữ 

Biến ngôn ngữ Giá trị 

Very low (VL) (rất thấp)  0 0 0.3 

Low (L) (thấp) 0 0.3 0.5 

Medium (M) (trung bình) 0.2 0.5 0.8 

High (H) (cao)  0.5 0.7 1 

Very high (VH) (rất cao)  0.7 1 1 

 



 

 

 

200 SỐ 85 (01-2026) 

TẠP CHÍ   ISSN: 1859-316X, e-ISSN: 3093-3161 

KHOA HỌC CÔNG NGHỆ HÀNG HẢI 
JOURNAL OF MARINE SCIENCE AND TECHNOLOGY Kinh tế biển, logistics và chuỗi cung ứng trong Hàng hải 

 

phương án kém nhất A-, tức là giá trị tồi nhất của từng 

tiêu chí. 

A+ = (v1
+, v2

+, …, vi
+) = {(maxj (vij)|i b ); minj 

(vij)|i c)}               (1) 

A- = (v1
-, v2

-, …, vn
-) = {(maxj (vij)|i b ); minj (vij)|i 

c)}        (2) 

Trong đó: b: Bộ tiêu chí thuận lợi, c :Bộ tiêu chí 

về chi phí. 

Bước 4: Tính khoảng cách giữa từng phương án và 

FPIS/FNIS: 

𝐷𝑖
+ =  ∑ 𝑑(𝑚

𝑗=1 𝑉𝑖𝑗̃ −  𝑉𝑖̃)   (3) 

𝐷𝑖
− =  ∑ 𝑑(𝑚

𝑗=1 𝑉𝑖𝑗̃ −  𝑉𝑖̃)    (4) 

Bước 5:  Xác định mức độ gần gũi tương đối của 

từng phương án đối với giải pháp lý tưởng. Mức độ 

gần gũi tương đối của phương án A+ và A-. 

𝐹𝐶𝑖 =  
𝐷𝑖

−

𝐷𝑖
++𝐷𝑖

− , i = 1, 2, …, n   (5) 

Mỗi phương án sẽ có hai giá trị: 

- 𝐷𝑖
+: khoảng cách đến FPIS. 

- 𝐷𝑖
−: khoảng cách đến FNIS 

4. Kết quả nghiên cứu 

Nghiên cứu này sẽ tập trung vào đánh giá các tiêu 

chí nhằm đưa ra quyết định ưu tiên đầu tư cho các hệ 

thống cảng cạn trên hành lang nói trên và chưa mở 

rộng khai thác hết công suất bao gồm: ICD Tân Cảng 

Quế Võ (giai đoạn 1); ICD Phúc Lộc-Ninh Bình (giai 

đoạn 1); ICD Tiên Sơn-Bắc Ninh (Giai đoạn 1); ICD 

Tân Cảng-Hải Phòng. Mục tiêu của nghiên cứu là xác 

định thứ tự ưu tiên đầu tư các cảng cạn (ICD) tại khu 

vực miền Bắc Việt Nam giai đoạn 2025-2030, nhằm 

hỗ trợ quá trình quy hoạch và ra quyết định của cơ 

quan quản lý nhà nước, nhà đầu tư và các đơn vị tư 

vấn. Việc lựa chọn các địa điểm này dựa trên các tiêu 

chí cụ thể: (i) đều nằm trong quy hoạch phát triển cảng 

cạn quốc gia, (ii) đang ở giai đoạn đầu hoạt động hoặc 

chuẩn bị triển khai, (iii) có tiềm năng mở rộng về diện 

tích và công suất, và (iv) đóng vai trò quan trọng trong 

kết nối đa phương thức giữa đường bộ, đường sắt, 

đường thủy và cảng biển. 

4.1. Thu thập và tính toán số liệu 

Thông qua việc áp dụng phương pháp phỏng vấn 

bán cấu trúc, các yếu tố thẩm định nhằm xác định thứ 

tự xây dựng tối ưu của cảng cạn đã được tổng hợp từ 

phần tổng quan tài liệu. Có 10 chuyên gia được mời 

để tham gia vào quá trình đánh giá, bao gồm các Giám 

đốc điều hành (CEO) và nhà quản lý của các công ty 

khai thác cảng cạn hoặc các doanh nghiệp cung cấp 

dịch vụ liên quan đến cảng cạn như logistics, vận tải, 

cũng như các viện nghiên cứu giao thông; phần lớn có 

trên 15 năm kinh nghiệm chuyên môn. Các chuyên gia 

được hỏi qua thư điện tử để xác định liệu có yếu tố 

nào bị tính trùng lặp hoặc cần loại bỏ khỏi danh sách 

thông qua các câu hỏi: “Đối với yếu tố “…”, anh/chị 

có nhận thấy sự bất hợp lý hay không? Có phù hợp 

với thực tiễn tại phía Bắc Việt Nam không? Anh/chị 

có đề xuất thêm yếu tố nào không?”. Trong vòng 45 

ngày (từ ngày 5 tháng 10 năm 2025 đến ngày 19 tháng 

11 năm 2025), nhóm nghiên cứu đã nhận được các góp 

ý của các chuyên gia và có tổng cộng 15 yếu tố đã 

được xác định; một số yếu tố không cần thiết hoặc 

không phù hợp đã được gộp hoặc loại bỏ khỏi danh 

sách cũng có yếu tố được bổ sung thêm vào như thể 

hiện trong Bảng 3. Trong nghiên cứu này, các tiêu chí 

đánh giá - có ảnh hưởng trực tiếp đến quá trình ra 

quyết định trong việc triển khai cơ sở hạ tầng cảng cạn 

mới - được hình thành dựa trên các nghiên cứu trước 

đó, kết hợp với phỏng vấn chuyên sâu cùng các 

chuyên gia và các bên liên quan tham gia hoạt động 

cảng cạn tại Việt Nam. 

4.2. Kết quả nghiên cứu  

Sau khi xác định được một tập hợp các yếu tố thẩm 

định phù hợp, tầm quan trọng của các yếu tố quyết 

định này đối với việc lựa chọn thứ tự ưu tiên xây dựng 

cảng cạn đã được đánh giá bởi các chuyên gia thông 

qua bảng câu hỏi khảo sát. Trong phần này, 22 chuyên 

gia được mời tham gia, tất cả đều có trên 10 năm kinh 

nghiệm chuyên môn tại các công ty khai thác cảng cạn, 

doanh nghiệp logistics, vận tải, cũng như các viện 

nghiên cứu và tư vấn giao thông, đã hoàn thành bảng 

khảo sát. Phương pháp mờ (fuzzy method) được áp 

dụng để xác định trọng số của các yếu tố thẩm định 

thông qua biến ngôn ngữ.  

Bảng 2. Các cảng cạn được lựa chọn nghiên cứu 

Tên 
Địa 

điểm 

Năng lực 

thông qua 

(TEU/năm) 

Tổng diện 

tích (ha) 

Quế Võ 
Bắc 

Ninh 
105000 10 

Phúc Lộc 
Ninh 

Bình 
100000 10 

Tiên Sơn 
Bắc 

Ninh 
24000 12 

Tân Cảng 

Hải Phòng 

Hải 

Phòng 
120000 15 
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Yếu tố “khả năng giảm chi phí vận tải” được xếp 

hạng đầu tiên như là yếu tố có ảnh hưởng lớn nhất đối 

với quyết định ưu tiên xây dựng cảng cạn, với giá trị 

trọng số cao nhất. Thực tế, cảng cạn được định nghĩa 

là một nút quan trọng trong hệ thống vận tải đa 

phương thức, góp phần giảm chi phí vận tải và thời 

Bảng 3. Các tiêu chí quyết định trong việc xác định thứ tự ưu tiên triển khai xây dựng cảng cạn 

Mã Tiêu chí Định nghĩa Nguồn tham khảo 

F1 
Khả năng tiếp cận đường cao 

tốc  

Mức độ gần và khả năng kết nối với hệ thống đường 

cao tốc. 
[7], [10], [12] 

F2 Khả năng tiếp cận đường sắt Mức độ gần và khả năng kết nối với hệ thống đường sắt [7], [10], [12] 

F3 
Khả năng tiếp cận đường 

thủy nội địa 

Mức độ gần và khả năng kết nối với hệ thống đường 

thủy nội địa 
[7], [10], [12] 

F4 Độ gần với cơ sở sản xuất Khoảng cách đến các cơ sở sản xuất [7], [10], [12] 

F5 Khả năng tiếp cận cảng biển Khả năng kết nối và khoảng cách đến cảng biển [7], [9], [10], [12] 

F6 Khả năng tiếp cận sân bay Khả năng kết nối và khoảng cách đến sân bay [7], [10], [12] 

F7 
Đóng góp vào mạng lưới giao 

thông khu vực 

Khả năng kết nối với mạng lưới giao thông của các 

quốc gia giáp biên giới Việt Nam 

Ý kiến nhóm 

chuyên gia 

F8 Khả năng giảm chi phí vận tải  Chi phí tiết kiệm được nhờ sử dụng dịch vụ tại cảng cạn [7], [10], [12] 

F9 Khả năng giảm thời gian vận tải Thời gian tiết kiệm được nhờ sử dụng dịch vụ tại cảng cạn [7], [9], [10], [12] 

F10 Khả năng mở rộng  
Diện tích tối đa cho việc mở rộng cảng cạn, giá đất 

và mật độ dân cư. 
[3], [7] 

F11 Khả năng gia tăng nhu cầu  Dự báo sản lượng container thông qua [3], [7] 

F12 
Khả năng tối đa hóa phạm vi 

dịch vụ 
Khả năng cung cấp các dịch vụ giá trị gia tăng [3], [7] 

F13 Tạo việc làm Số lượng lao động dự kiến [3], [4] 

F14 Mức độ giảm ô nhiễm  
Lượng CO₂ giảm trên mỗi TEU mỗi tuyến nhờ 

chuyển đổi phương thức vận tải 
[7], [9], [10], [12] 

F15 Giảm thiểu ùn tắc đường bộ  
Lưu lượng giao thông địa phương và mức độ sử dụng 

đường bộ 
[7], [9], [10], [12] 

Bảng 4. Trọng số của các tiêu chí 

Tiêu chí Điểm số Fuzzy Điểm số sau khi Defuzzy Xếp hạng 

F1 (0.63, 0.9, 1) 0.86 2 

F2 (0.48, 0.72, 0.96) 0.72 10 

F3 (0.48, 0.72, 0.96) 0.72 10 

F4 (0.56, 0.82, 0.97) 0.8 5 

F5 (0.62, 0.88, 1) 0.85 3 

F6 (0.43, 0.68, 0.92) 0.68 14 

F7 (0.55, 0.81, 0.97) 0.79 6 

F8 (0.65, 0.92, 1) 0.88 1 

F9 (0.60, 0.87, 0.99) 0.84 4 

F10 (0.49, 0.72, 0.96) 0.72 9 

F11 (0.54, 0.78, 0.98) 0.77 7 

F12 (0.48, 0.72, 0.96) 0.72 10 

F13 (0.45, 0.69, 0.93) 0.69 13 

F14 (0.38, 0.64, 0.90) 0.64 15 

F15 (0.49, 0.73, 0.96) 0.73 8 
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gian lưu giữ hàng hóa tại cảng biển, với các chức năng 

chính bao gồm thông quan hàng hóa nội địa, bãi chứa 

container, cũng như phục vụ container rỗng và 

container lạnh, cân nặng hàng hóa,... Xếp hạng tiếp 

theo là các yếu tố “khả năng tiếp cận hạ tầng đường 

cao tốc”, “khả năng tiếp cận cảng biển” và “độ gần 

với cơ sở sản xuất”, lần lượt được xếp hạng là yếu tố 

quan trọng thứ hai, thứ ba và thứ năm. Đây đều là 

những yếu tố then chốt trong việc phát triển một mạng 

lưới cảng cạn hiệu quả.  

Sau khi xác định được trọng số của các yếu tố thẩm 

định, phương pháp fuzzy TOPSIS đã được áp dụng để 

đánh giá bốn cảng cạn thay thế nhằm tìm ra thứ tự ưu 

tiên xây dựng cảng cạn tối ưu. Theo quy trình tính toán 

của phương pháp fuzzy TOPSIS, được mô tả trong 

phần phương pháp nghiên cứu, kết quả đánh giá các 

cảng cạn thay thế được thể hiện trong Bảng 5. Cảng 

cạn Quế Võ đạt được đánh giá cao nhất trên tất cả các 

tiêu chí thẩm định trong số bốn phương án và được 

xếp hạng thứ nhất như là cảng cạn ưu tiên tối ưu.   

Cảng cạn Quế Võ nằm trên hành lang kinh tế Hà 

Nội - Lạng Sơn. Tổng nhu cầu vận tải hàng xuất nhập 

khẩu bằng container trên hành lang này hiện nay đạt 

khoảng 8,66 triệu tấn/năm, tương đương khoảng 722 

ngàn TEU/năm. Tổng khối lượng vận tải qua cảng cạn 

hiện nay khoảng 90.000÷126.000 TEU/năm, chiếm tỷ 

lệ khoảng từ 12,47%÷17,46%; chiếm 30%-45% so 

với công suất quy hoạch đã duyệt. Các cảng cạn trên 

hành lang này phần lớn đang được kết nối đến cảng 

hàng không Nội Bài, cảng biển Hải Phòng cũng như 

các cửa khẩu kết nối với Trung Quốc ở Lạng Sơn, Cao 

Bằng, Lào Cai. ICD Tân Cảng Quế Võ có quy mô gần 

10 ha, sở hữu cầu bến dài khoảng 650 m, có thể đón 

sà lan đến 160 TEU. Cảng cung ứng đầy đủ các dịch 

vụ phục vụ hàng hóa xuất nhập khẩu như kiểm hóa, 

thông quan, container rỗng (cả container khô và lạnh), 

vận tải đường thủy - đường bộ và chuyển cảng đích. 

Vị trí của ICD kết nối trực tiếp với Quốc lộ 18 và Quốc 

lộ 17, thuận lợi cho doanh nghiệp tại Bắc Giang, Thái 

Nguyên, Vĩnh Phúc, Hà Nội và các tỉnh lân cận. Nhờ 

hạ tầng và dịch vụ đồng bộ, cảng mang lại cho doanh 

nghiệp trong khu vực một giải pháp logistics mang 

tính ổn định, bền vững. Việc sử dụng sà lan kết hợp 

dịch vụ làm thủ tục, giao nhận ngay tại cảng sông gần 

nhà máy giúp doanh nghiệp có thể chủ động hơn  

nhiều trong kế hoạch sản xuất, giảm rủi ro hàng hóa 

và rút ngắn thời gian vận chuyển. Về vận tải thủy, cảng 

có khả năng liên thông với hệ thống cảng tại Hải 

Phòng, có ưu điểm là độ sâu thuận lợi của tuyến luồng 

sông Đuống, sông Kinh Thầy và sông Cấm. 

Cảng cạn Quế Võ, và ICD Tiên Sơn đều có vị trí 

đúng so với quy hoạch. Đây đều là các vị trí phù hợp, 

đảm bảo khả năng kết nối với mạng lưới giao thông 

quốc gia. Cụ thể: Cảng cạn Quế Võ dễ dàng kết nối 

với quốc lộ 18 và sông Đuống (nằm trên tuyến vận tải 

thủy nội địa: Hà Nội - Hải Phòng). ICD Tiên Sơn nằm 

trong khu công nghiệp Tiên Sơn - Bắc Ninh, dễ dàng 

kết nối với QL1A, cao tốc Hà Nội - Bắc Giang - Lạng 

Sơn. Theo quy hoạch trên khu vực kinh tế Hà Nội - 

Lạng Sơn sẽ có 1 ICD chuyển đổi thành cảng cạn là 

ICD Tiên Sơn - Bắc Ninh được chuyển thành cảng cạn 

Tiên Sơn. Tuy nhiên đến hiện tại, công việc này vẫn 

chưa được thực hiện. Các cảng cạn quy hoạch trên 

hành lang kinh tế Hà Nội - Lạng Sơn nhìn chung chưa 

đạt so với quy hoạch đề ra, hàng hóa thông qua qua 

cảng cạn còn thấp so với nhu cầu và công suất quy 

hoạch. Có thể thấy các cảng cạn trên khu vực kinh tế 

ven biển đều có vị trí đắc địa, đúng theo các vị trí đã 

quy hoạch và dễ dàng kết nối với mạng lưới giao 

thông của quốc gia.  

5. Kết luận 

Những lợi ích to lớn của cảng cạn đối với cảng 

biển và hệ thống vận tải là không thể phủ nhận. Tuy 

nhiên, sự phát triển hiện tại của hệ thống cảng cạn ở 

Việt Nam vẫn gặp nhiều khó khăn, đặc biệt trong vấn 

đề kêu gọi đầu tư cũng như sự đồng bộ trong phát triển 

cơ sở hạ tầng giao thông, chẳng hạn như giữa hệ thống 

đường sắt và mạng lưới cảng cạn. Mục tiêu của nghiên 

cứu này là áp dụng phương pháp MCDA để xác định 

thứ tự ưu tiên trong xây dựng cảng cạn tại miền Bắc 

Việt Nam. Kết quả cho thấy khả năng giảm chi phí vận 

tải là yếu tố quan trọng nhất trong việc xác định mức 

độ ưu tiên xây dựng cảng cạn, tiếp theo là khả năng 

tiếp cận hạ tầng đường cao tốc và khả năng tiếp cận 

cảng biển. Cảng cạn Quế Võ được xác định là cảng 

đầu tiên cần đầu tư nhờ vào lợi thế về vị trí địa lý, khả 

năng kết nối với các phương thức vận tải cũng như các 

yếu tố khác, tiếp theo là các cảng cạn Phúc Lộc, Tân 

Cảng HP và Tiên Sơn. Thông qua việc áp dụng 

phương pháp MCDA, cụ thể là phương pháp Fuzzy-

TOPSIS, nghiên cứu này đã đưa ra những kết luận 

quan trọng và có ý nghĩa cả về mặt học thuật lẫn thực 

Bảng 5. Điểm xếp thứ hạng của các phương án 

Cảng cạn  Di+ Di-  FCi  
Thứ 

tự 

Phúc Lộc 5.745 19.083 0.769 2 

Tiên Sơn 21.567 2.874 0.118 4 

Tân Cảng HP 12.736 12.007 0.485 3 

Quế Võ 4.295 20.302 0.825 1 
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tiễn. Kết quả nghiên cứu cho thấy việc ưu tiên đầu tư 

cảng cạn cần dựa trên hiệu quả kinh tế - logistics, 

trong đó khả năng giảm chi phí vận tải và mức độ kết 

nối với hạ tầng giao thông chủ chốt (đường cao tốc và 

cảng biển) nên được xem là tiêu chí trọng tâm trong 

quá trình ra quyết định. Do đó, cơ quan quản lý cần 

hạn chế đầu tư dàn trải, chuyển sang cách tiếp cận đầu 

tư có chọn lọc và theo thứ tự ưu tiên nhằm nâng cao 

hiệu quả sử dụng nguồn lực. Bên cạnh đó, chính sách 

phát triển cảng cạn cần được gắn chặt với quy hoạch 

đồng bộ các phương thức vận tải, đặc biệt là đường 

sắt và đường thủy nội địa, nhằm phát huy vai trò của 

cảng cạn trong hệ thống vận tải đa phương thức và 

giảm áp lực cho giao thông đường bộ.  

Nghiên cứu đã xây dựng được một bộ tiêu chí đánh 

giá đầu tư cảng cạn phù hợp với bối cảnh Việt Nam, 

đồng thời áp dụng phương pháp MCDA để tiến hành 

xếp hạng các phương án đầu tư tại khu vực miền Bắc 

giai đoạn 2025-2030. Kết quả cho thấy thứ tự ưu tiên 

đầu tư được xác định rõ ràng, trong đó ICD Quế Võ 

được lựa chọn là phương án hàng đầu nhờ lợi thế về 

vị trí địa lý và khả năng kết nối đa phương thức. Điểm 

mới của nghiên cứu không chỉ nằm ở việc sử dụng 

MCDA - vốn đã được áp dụng phổ biến trong lĩnh vực 

logistics - mà còn ở cách thức xây dựng bộ tiêu chí và 

bối cảnh ứng dụng đặc thù của Việt Nam. Bộ tiêu chí 

được hình thành dựa trên sự kết hợp giữa dữ liệu thực 

tiễn (quy hoạch Bộ GTVT, báo cáo địa phương, số liệu 

vận tải) và ý kiến chuyên gia trong nước, phản ánh 

đầy đủ các yếu tố kinh tế, kỹ thuật, xã hội và môi 

trường. Đây là sự khác biệt so với các nghiên cứu quốc 

tế vốn tập trung nhiều vào yếu tố chi phí hoặc môi 

trường riêng lẻ. Ngoài ra, nghiên cứu đã tích hợp 

chính sách và quy hoạch phát triển logistics quốc gia 

vào mô hình đánh giá, giúp kết quả có tính thực tiễn 

cao và có thể sử dụng trực tiếp trong quá trình hoạch 

định chính sách. Điều này tạo ra giá trị khoa học ở 

trong nước khi cung cấp một khung phân tích có thể 

áp dụng cho các dự án xem xét đánh giá đầu tư đối với 

ICD khác. 

Tuy nhiên, nghiên cứu này cũng còn hạn chế khi 

chưa phân tích được độ nhạy của các xếp hạng khi 

trọng số các tiêu chí thay đổi. Đây cũng là tiền đề cho 

các nghiên cứu tiếp theo để đưa ra bảng xếp hạng 

chính xác hơn, từ đó mở rộng quy mô nghiên cứu rộng 

hơn, hướng tới việc phát triển hệ thống các cảng cạn 

tại Việt Nam. 
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