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Tóm tắt 

Vận tải container bằng đường thủy nội địa đóng vai 

trò quan trọng trong việc giảm tải cho các phương 

thức vận tải khác, làm cánh tay nối dài cho vận tải 

biển và thúc đẩy phát triển bền vững trong ngành 

vận tải. Mặc dù miền Bắc Việt Nam sở hữu nhiều 

lợi thế như hệ thống sông ngòi phong phú, tạo ra 

tiềm năng lớn, nhưng đến nay, hình thức vận tải 

container bằng đường thủy nội địa vẫn chưa đạt 

được kết quả như mong đợi. Vì vậy, nghiên cứu này 

được thực hiện để xác định tầm quan trọng của các 

yếu tố ảnh hưởng đến sự phát triển của vận tải 

container đường thủy nội địa tại miền Bắc Việt 

Nam, thông qua phương pháp đánh giá thứ bậc mờ 

Fuzzy AHP. Dựa vào kết quả sắp xếp thứ hạng tầm 

quan trọng của các nhân tố từ đó đề ra những giải 

pháp cấp thiết cho vấn đề này. 

Từ khóa: Vận tải container, đường thủy nội địa, 

miền Bắc Việt Nam, nhân tố ảnh hưởng. 

Abstract 

Container shipping via inland waterways plays an 

important role in alleviating pressure on other 

transport modes, serving as a vital link for 

maritime transport and promoting sustainable 

development in the transport industry. Although 

the North of Vietnam having numerous 

advantages, such as an extensive network of 

rivers, which creates significant potential, 

container shipping via inland waterways has not 

yet achieved the expected results. Therefore, this 

study aims to rank the importance of the factors 

affecting the development of container shipping 

via inland waterway in the northern region of 

Vietnam, employing the Fuzzy Analytic Hierarchy 

Process (FAHP) for assessment. Based on the 

importance ranking of these factors, critical 

solutions will be suggested to address this issue. 

Keywords: Container shipping, inland 

waterways, north of Vietnam, influencing factors. 

1. Đặt vấn đề 

Hiện nay, thương mại toàn cầu phụ thuộc chủ yếu 

vào vận chuyển bằng đường biển, và hơn phân nửa 

trong số đó là hàng hóa được vận chuyển trong 

container. Việt Nam cũng là một quốc gia đã đạt được 

những thành công đáng kể trong lĩnh vực vận tải 

container và có một số cảng biển chiếm được thứ hạng 

cao trên thế giới về sản lượng hàng container. Mặc dù 

các phương thức vận chuyển hàng hóa bằng container 

đang phát triển nhanh chóng, và với lợi thế là khu vực 

có mạng lưới sông ngòi dày đặc, nhưng vận tải thủy 

nội địa tại khu vực miền Bắc, dường như vẫn chưa thể 

khai thác hết tiềm năng của mình. Thêm vào đó, đa 

phần hàng hóa vận chuyển bằng đường thủy nội địa 

tại khu vực này là hàng rời giá trị thấp như than, quặng, 

vật liệu xây dựng, hàng hóa đóng container vẫn chưa 

thể khai thác tiềm năng là cánh tay nối dài của khu 

vực cảng biển Hải Phòng. Bài nghiên cứu thông qua 

việc tìm hiểu tổng quan sẽ tổng hợp những nhân tố 

đặc trưng ảnh hưởng tới khả năng phát triển vận tải 

container bằng đường thủy nội địa tại khu vực này, sau 

đó, thông qua phương pháp đánh giá thứ bậc mờ 

FAHP sắp xếp thứ hạng tầm quan trọng của các nhân 

tố và từ đó đề ra những giải pháp cấp thiết cho sự phát 

triển của hình thức vận tải này tại khu vực miền Bắc. 

2. Tổng quan về thực trạng vận tải thủy nội 

địa tại khu vực miền Bắc Việt Nam 

Việt Nam là một quốc gia có điều kiện tự nhiên lý 

tưởng để khai thác giao thông đường thủy, đặc biệt là 

khu vực đồng bằng sông Hồng và đồng bằng sông Cửu 

Long. Vận tải thủy nội địa đã được chứng minh có lợi 

thế thông qua việc có chi phí thấp hơn so với đường bộ 

và đường sắt, giúp giảm áp lực cho vận tải đường bộ, 

giúp kết nối các phương thức vận tải và giúp giảm chi 

phí Logistics của quốc gia. Theo quyết định phê duyệt 

Quy hoạch kết cấu hạ tầng đường thủy nội địa thời kỳ 

2021-2030, tầm nhìn đến năm 2050, Chính phủ đã quy 

hoạch tại miền Bắc bao gồm 4 hành lang vận tải thủy, 

bao gồm: Hành lang Quảng Ninh - Hải Phòng - Hà Nội, 

hành lang Quảng Ninh - Hâỉ Phòng - Ninh Bình, hành 

lang Hà Nội - Nam Định - Ninh Bình và hành lang Hà 

Nội - Việt Trì - Lào Cai cùng 18 tuyến vận tải thủy và 
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25 cụm cảng thủy nội địa phục vụ vận tải hàng hóa [1]. 

Mặc dù vậy, việc sử dụng những tuyến đường thủy 

cùng các cảng thủy nội địa vẫn chưa thực sự hiệu quả 

do còn nhiều bất cập. Về tuyến luồng, trong số những 

tuyến luồng kết nối tới khu vực cảng biển Hải Phòng, 

đại đa phần là tuyến luồng cấp III, với tĩnh không cầu 

thấp (chỉ 7m) cùng các cửa sông cạn có độ sâu dưới 

2,5m chỉ đáp ứng cho tàu dưới 1000 tấn qua lại bình 

thường. Thêm vào đó luồng thường có dòng chảy mạnh 

vào mùa bão lũ và có độ sâu hạn chế vào những thời 

điểm còn lại. Về cảng thủy nội địa, có số lượng cảng 

thủy nội địa chiếm hơn 60% tổng số cảng thủy nội địa 

trên cả nước nhưng các cảng lại hình thành manh mún, 

cơ sở vật chất cũ kỹ, lạc hậu. Về đội tàu, phần lớn là 

những tàu cỡ nhỏ hoạt động do giới hạn về luồng. Về 

hàng hóa, đại đa phần chỉ giới hạn ở các mặt hàng rời 

như than, vật liệu xây dựng, phân bón và xi măng. Với 

những hạn chế đó, gần như chỉ có vài tuyến có khả năng 

vận chuyển hàng container nhưng sản lượng khai thác 

vẫn vô cùng nhỏ so với sản lượng hàng container thông 

qua khu vực cảng Hải Phòng.  

Đã có nhiều nghiên cứu tập trung làm sáng tỏ những 

nhân tố ảnh hưởng tới việc phát triển hình thức vận tải 

thủy nội địa trên thế giới. Có sự khác biệt về mức độ 

ảnh hưởng của các nhân tố được đề xuất. Một nghiên 

cứu về phát triển vận tải container đường thủy nội địa 

tại Ấn Độ năm 2022 đã kết luận rằng nhóm nhân tố cơ 

sở vật chất chính là rào cản lớn nhất đối với việc phát 

triển vận tải thủy nội địa tại quốc gia này [2]. Trong khi 

đó một nghiên cứu khác năm 2021 lại chỉ ra những rào 

cản chính trong việc phát triển vận tải thủy nội địa là 

các yếu tố như kỹ thuật, cơ sở hạ tầng, quy định, yếu tố 

địa chính trị và tài chính và tìm ra được rào cản lớn nhất 

đến từ việc thiếu sự quản lý và bình đẳng trong chính 

sách, ảnh hưởng mạnh mẽ tới tất cả các yếu tố khác [3]. 

Trong nghiên cứu về vận tải đường thủy nội địa tại Phần 

Lan, các yếu tố ảnh hưởng chính là: khả năng tiếp cận 

và điều kiện của cảng, các thông số của tuyến đường 

thủy, điều kiện kỹ thuật đội tàu, điều kiên khí hậu, sự 

tài trợ và tính khả dụng của thông tin. Kết quả phân tích 

chỉ ra rằng các yếu tố tài trợ cho đường thủy, điều kiện 

của cảng và các thông số của tuyến đường thủy là 

những yếu tố quan trọng nhất trong các yếu tố được 

phân tích [4].  

Tại Việt Nam, cũng đã có những nghiên cứu về 

đánh giá rủi ro ô nhiễm môi trường trong hoạt động vận 

chuyển hàng nguy hiểm trên đường thủy nội địa [5], 

nghiên cứu đề xuất vận tải đa phương thức kết hợp 

đường thủy nội địa nhằm cắt giảm chi phí logistics [6], 

nghiên cứu nhằm đưa ra bộ giải pháp sử dụng hiệu quả 

năng lượng cho ngành đường thủy nội địa [7], nghiên 

cứu đề xuất giải pháp nâng cao riêng cho hành lang Việt 

Trì - Hà Nội - Hải Phòng - Quảng Ninh [8],… Tuy 

nhiên, các bài nghiên cứu trước đây chỉ đơn thuần dựa 

trên cơ sở phân tích thực trạng rồi đề xuất giải pháp, 

kiến nghị hoặc chỉ tập trung vào phân tích một hành 

lang hoặc một tuyến đường thủy cụ thể, mà chưa có 

đánh giá mang tính định lượng cũng như tập trung vào 

phát triển vận tải hàng container. Chính vì vậy, bài 

nghiên cứu này dựa trên những nhân tố đã được những 

nghiên cứu quốc tế đánh giá phù hợp, ngoài ra có sự 

điều chỉnh chú trọng vào vận tải container và phù hợp 

với đặc điểm của khu vực miền Bắc Việt Nam thông 

qua sự đánh giá khách quan của những chuyên gia trong 

ngành, lượng hóa tầm quan trọng của những nhân tố 

ảnh hưởng tới sự phát triển từ đó đề xuất phương hướng 

phát triển cấp thiết cho hình thức vận tải container bằng 

đường thủy nội địa tại miền Bắc Việt Nam. 

3. Phương pháp nghiên cứu 

Phương pháp phân tích thứ bậc mờ Fuzzy AHP 

(Analytic Hierarchy Process) là một trong những 

phương pháp ra quyết định đa tiêu chí (Multi-criteria 

decision-making, MCDM) mờ. Đây là một công cụ 

phổ biến được sử dụng để xếp hạng các phương án 

dựa trên một số tiêu chí. Phương pháp này được áp 

dụng rộng rãi trong rất nhiều lĩnh vực như Logistics, 

vận tải, quy hoạch đô thị, chính trị, tiếp thị, tài chính, 

giáo dục, kinh tế,... Trong lĩnh vực vận tải, Fuzzy AHP 

được áp dụng bởi các nhà nghiên cứu để xác định và 

xếp hạng các nhân tố khác nhau ảnh hưởng tới quá 

trình ra quyết định hoặc đưa ra các biện pháp chính 

sách vận tải. Ví dụ, [9] áp dụng để nghiên cứu việc 

đưa ra quyết định phát triển dịch vụ giao thông công 

cộng tại Thổ Nhĩ Kỳ, [10] áp dụng để phát triển hệ 

thống giao thông công cộng tiên tiến tại Bangkok, [11] 

áp dụng để phát triển các doanh nghiệp ngành đường 

sắt tại Serbia,... Về khía cạnh của riêng vận tải thủy 

nội địa cũng có một vài nghiên cứu tương đồng (ví dụ, 

[12], [13], [14]). Tuy nhiên chưa có bài nghiên cứu 

trong nước nào được tiến hành sử dụng phương pháp 

này trong lĩnh vực vận tải thủy nội địa. Chính vì vậy, 

trong nghiên cứu này, nhóm tác giả đã áp dụng 

phương pháp Fuzzy AHP để cung cấp trọng số và xếp 

hạng các nhân tố ảnh hưởng đến vận tải đường thủy 

nội địa cho việc vận chuyển container.  

3.1. Phương pháp Fuzzy AHP 

Trong số nhiều công cụ MCDM, phương pháp 

AHP được phát triển bởi Saaty [15] được các nhà 

nghiên cứu sử dụng rộng rãi để cung cấp trọng số cho 

các tiêu chí và xếp hạng các phương án. Phân tích 

AHP dựa trên các điểm ưu tiên do những người ra 
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quyết định. do đó thường liên quan đến sự không rõ 

ràng về thời gian. Để xử lý sự không rõ ràng này do 

phán đoán của con người, Buckley [16] đã đề xuất ra 

một phương pháp AHP mờ hay Fuzzy AHP. Fuzzy 

AHP kết hợp khái niệm logic mờ với công cụ MCDM 

dựa trên so sánh cặp AHP.   

Việc so sánh cặp trong các ma trận ra quyết định 

thường dễ gây ra sự thiếu nhất quán trong các đánh 

giá của các chuyên gia. Để khắc phục vấn đề này, tác 

giả Saaty đã đề xuất phương pháp xác định hệ số nhất 

quán cho từng ma trận đánh giá [15]. 

𝐶𝐼 =  
𝜆𝑚𝑎𝑥−𝑛

𝑛−1
             (1) 

Và 𝐶𝑅 =  
𝐶𝐼

𝑅𝐼
                 (2) 

Hệ số nhất quán CR xác định từ việc hiệu chỉnh hệ 

số CI thông qua hệ số xét tới ảnh hưởng của kích 

thước ma trận, được gọi là hệ số ngẫu nhiên RI 

(random index).  

3.2. Xây dựng thang đo đánh giá các nhân tố 

ảnh hưởng đến phát triển vận tải container 

bằng đường thủy nội địa tại khu vực miền Bắc 

Để xây dựng thang đo đánh giá các nhân tố ảnh 

hưởng đến phát triển vận tải container bằng đường 

thủy nội địa tại khu vực phía Bắc, nghiên cứu này cần 

thực hiện thông qua nghiên cứu tổng quan tài liệu. Sau 

khi đề xuất bộ nhân tố ảnh hưởng tới phát triển vận tải 

container bằng đường thủy nội địa, nghiên cứu tiến 

hành phỏng vấn sâu đối với các đối tượng chuyên gia 

trong lĩnh vực vận tải thủy nội địa, tiếp thu các ý kiến 

nhận xét và đánh giá, so sánh từng cặp nhân tố. Sau 

đó tiến hành sàng lọc và tính toán trọng số cho từng 

nhân tố, từ đó xếp hạng tầm quan trọng của các nhân 

tố ảnh hưởng đến phát triển vận tải container bằng 

đường thủy nội địa tại khu vực phía Bắc được trình 

bày tại Bảng 1.  

Có tổng cộng 4 nhóm nhân tố chính và 19 nhân tố 

phụ. Trong đó nhóm nhân tố về kinh tế có 4 nhân tố 

phụ, cạnh tranh về giá chính là lợi thế về mặt cước phí 

so với các hình thức vận tải khác, thời gian chờ vận 

chuyển là thời gian chuẩn bị hàng hóa cũng như thời 

gian chờ cập cầu tại các bến cảng biển, mức độ thuận 

tiện là sự sẵn có của dịch vụ và đầu tư vốn là đầu tư 

cần thiết để phát triển cơ sở hạ tầng. Nhóm nhân tố về 

cơ sở vật chất bao gồm 8 nhân tố phụ, vấn đề an toàn, 

thiếu cơ sở duy tu sửa chữa, sự kết nối với các phương 

thức vận tải khác, mức độ ảnh hưởng của các công 

trình giao thông khác như tĩnh không cầu, khoang 

thông thuyền, sức chứa và hiệu quả của bến cảng, sự 

thiếu hụt tàu sẵn có để xử lý hàng container, thiếu cơ 

sở hạ tầng xếp dỡ hàng container và sự thuận tiện 

trong việc di chuyển container rỗng. Nhóm nhân tố về 

kiểm soát bao gồm 3 nhân tố phụ là sự kiểm soát của 

chính phủ về mức độ giới hạn áp dụng trong vận 

chuyển hàng hóa, sự ưu tiên cho đường thủy nội địa 

và sự ảnh hưởng của luật pháp (như Luật đê điều ảnh 

hưởng tới việc xây dựng cảng và kết nối). Nhóm nhân 

tố cuối cùng là địa lý có 4 nhân tố là thiếu sự liên kết 

giữa các lưu vực sông, kích thước tuyến đường thủy 

nội địa, vị trí các bến cảng dọc lưu vực sông để xếp 

dỡ hàng container và việc nạo vét thường xuyên duy 

trì độ sâu luồng. Trong những yếu tố kể trên, tác giả 

đã cân nhắc đưa vào những yếu tố đặc trưng cho miền 

Bắc Việt Nam và vận tải container. 

Bảng 1. Thang đo đánh giá các nhân tố ảnh hưởng đến phát triển vận tải container bằng đường thủy nội địa tại 

khu vực phía Bắc 

Nhân tố chính/phụ [nguồn] Nhân tố chính/ phụ [nguồn] 

1. Nhân tố về kinh tế (KT) 

Cạnh tranh về giá cả ([1],[2],[3]) 

Thời gian chờ vận chuyển ([1],[2]) 

Mức độ thuận tiện và tin cậy ([1],[2]) 

Đầu tư vốn ([1],[2],[3]) 

 

2. Nhân tố về cơ sở vật chất (CSVC) 

Vấn đề an toàn ([1],[2],[3]) 

Thiếu cơ sở để duy tu, sửa chữa ([1],[2],[3]) 

Sự kết nối với các phương thức vận tải khác ([1],[2],[3]) 

Mức độ ảnh hưởng của các công trình giao thông khác  

Sức chứa và hiệu quả của các bến cảng ([1],[2],[3]) 

Sự thiếu hụt tàu ([1],[2],[3]) 

Cơ sở hạ tầng tại cơ sở của người vận chuyển để xử lý 

container ([1]) 

Vận chuyển container rỗng ([1]) 

3. Nhân tố về sự kiểm soát (KS) 

Kiểm soát và thẩm quyền của chính phủ ([1],[2],[3]) 

Sự ưu tiên ([1],[2],[3]) 

Vấn đề pháp lý ([1],[2],[3]) 

4. Nhân tố về địa lý (ĐL) 

Thiếu sự liên kết ([1],[2]) 

Độ sâu luồng không đủ ở các tuyến ([1],[2],[3]) 

Vị trí các bến cảng ([1]) 

Nạo vét luồng ([1],[2],[3]) 

Nguồn: Tác giả tổng hợp 
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3.3. Số liệu thu thập 

Nghiên cứu này sẽ dựa vào nguồn dữ liệu thứ cấp 

được thu thập từ các bài báo trong và ngoài nước để 

tổng hợp những nhân tố ảnh hưởng, tiếp đó, dựa vào 

nguồn dữ liệu sơ cấp thông qua phương pháp khảo sát 

chuyên gia để tiến hành đánh giá, xếp hạng tầm quan 

trọng của những nhân tố phù hợp với đặc điểm vận tải 

container bằng đường thủy tại miền Bắc Việt Nam. Với 

việc sử dụng phương pháp phân tích thứ bậc mờ Fuzzy 

AHP, bài nghiên cứu chỉ cần phỏng vấn ý kiến những 

chuyên gia am hiểu trong lĩnh vực nên không đòi hỏi 

quy mô mẫu lớn ([17], [18]), điều quan trọng là tỷ số 

nhất quán của dữ liệu CR (Consistency Ratio) phải đảm 

bảo nhỏ hơn 0.1, nếu lớn hơn giá trị này tức kết quả 

đánh giá mức độ quan trọng là không đồng nhất [15]. 

Một bản khảo sát đã được sử dụng để phỏng vấn 

16 chuyên gia về đường thủy nội địa tại miền Bắc Việt 

Nam, trong đó có những nhà nghiên cứu trong lĩnh 

vực vận tải thủy nội địa, những doanh nghiệp cung 

cấp, sử dụng dịch vụ vận tải thủy nội địa và cơ quan 

quản lý về lĩnh vực đường thủy nội địa. Tất cả những 

người được phỏng vấn đều có kinh nghiệm làm việc 

tối thiểu 5 năm trong lĩnh vực liên quan. Thang đo tầm 

quan trọng đối với phân tích thứ bậc mờ Fuzzy AHP 

được trình bày tại Bảng 2. 

4. Kết quả và phân tích 

Số lượng phản hồi bị hạn chế dựa trên kiến thức 

chuyên môn của người trả lời, 16 phản hồi đã được 

thu thập và tóm tắt về người trả lời được đưa ra trong 

Bảng 3. 

Áp dụng các bước và công thức Fuzzy AHP, trước 

tiên, trọng số của 04 tiêu chí được xác định như kết 

quả trong Bảng 4, kèm theo tỷ lệ nhất quán về câu trả 

lời đạt yêu cầu.  

Các trọng số được tính toán ở trên đại diện cho 

mức độ quan trọng được gán cho từng nhân tố ảnh 

hưởng tới việc phát triển vận tải container bằng đường 

thủy nội địa tại miền Bắc dựa trên ý kiến của các 

chuyên gia và các phép tính logic mờ. 

Nhóm nhân tố “Địa lý” có trọng số cao nhất trong 

4 yếu tố, cho thấy các chuyên gia coi nhóm nhân tố 

địa lý là ảnh hưởng nhiều nhất, quan trọng nhất tới 

việc phát triển vận tải container đường thủy nội địa. 

Điều này gợi ý rằng điều kiện tuyến đường, vị trí các 

bến cảng thủy nội địa, vấn đề nạo vét và sự kết nối các 

lưu vực sông được xem là những nhân tố then chốt 

trong quá trình thúc đẩy sự phát triển của hình thức 

vận tải này. Hai nhóm nhân tố “Cơ sở vật chất” và 

“Kiểm soát” có trọng số gần tương tự nhau và thấp 

Bảng 2. Thang đo tầm quan trọng của phân tích thứ bậc mờ Fuzzy AHP 

Thang đo ngôn ngữ Điểm số chính xác tương đương Điểm số mờ tương đương 

Quan trọng như nhau 1 (1,1,1) 

Quan trọng hơn 3 (2,3,4) 

Quan trọng nhiều hơn 5 (4,5,6) 

Rất quan trọng 7 (6,7,8) 

Vô cùng quan trọng 9 (9,9,9) 

Giá trị trung gian 

2 (1,2,3) 

4 (3,4,5) 

6 (5,6,7) 

8 (7,8,9) 

 

Bảng 3. Chi tiết về chuyên gia khảo sát 

Số 

lượng 
Vị trí Kinh nghiệm 

3 Nhà nghiên cứu Trên 10 năm 

4 

Doanh nghiệp sử dụng 

dịch vụ đường thuỷ nội 

địa (cấp quản lý) 

Từ 5 - 10 năm  

8 

Doanh nghiệp kinh 

doanh dịch vụ đường 

thuỷ nội địa (cấp quản lý) 

Từ 5 - 10 năm 

1 
Cơ quan quản lý về 

đường thủy nội địa 
Trên 10 năm 

 

Bảng 4. Trọng số của nhân tố theo đánh giá của các 

chuyên gia 

Nhân tố Trọng số 

Kinh tế 0.157 

Cơ sở vật chất 0.289 

Kiểm soát 0.256 

Địa lý 0.297 

CI 0.057 

CR 0.064 < 0.1 
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hơn cho thấy những nhóm nhân tố này được các 

chuyên gia coi là ít quan trọng hơn trong việc ảnh 

hưởng đến sự phát triển. Cuối cùng nhóm nhân tố 

“Kinh tế” có trọng số thấp nhất, ngụ ý rằng vấn đề về 

chi phí không hẳn là ảnh hưởng lớn tới việc phát triển 

vận tải container bằng đường thủy nội địa tại miền Bắc. 

Cuối cùng là việc tính toán trọng số chuẩn hóa cho 

từng yếu tố, và sự xếp hạng mức độ quan trọng của 

toàn bộ 19 yếu tố được trình bày trong Bảng 5. 

Trọng số của các nhân tố phụ được tính toán nhất 

quán bằng phương pháp tương tự. Sau đó, tầm quan 

trọng tổng hợp của mỗi nhân tố phụ trên quy mô tổng 

thể được xác định bằng cách nhân trọng số cục bộ của 

mỗi nhân tố phụ với trọng số tương ứng của nhân tố 

chính liên quan.  

Như kết quả cho thấy, mặc dù nhóm nhân tố có 

trọng số lớn nhất là địa lý nhưng nhân tố phụ có trọng 

số cao nhất được gán cho “Vấn đề về pháp lý”, có 

nghĩa rằng sự ảnh hưởng của các bộ luật, ví dụ như 

Luật đê điều có ảnh hưởng rất lớn tới việc xây dựng 

và kết nối các cảng đường thủy nội địa. Thật vậy, quy 

định về Luật đê điều ảnh hưởng rất nhiều tới việc xây 

dựng và phát triển cảng thủy nội địa. Các cảng thủy 

nội địa khu vực đồng bằng Bắc Bộ đều nằm ở ngoài 

đê, bị hạn chế bởi hành lang bảo vệ đê điều nên kết 

nối với hệ thống đường bộ còn gặp nhiều khó khăn. 

Ngoài ra trong các ICD được công bố hoạt động tại 

miền Bắc, thì đường thủy nội địa mới chỉ có thể kết 

nối tới 2 ICD là ICD Tân Cảng – Quế Võ (Bắc Ninh) 

và ICD Hải Linh (Phú Thọ)[19]. Vì vậy cần quan tâm 

tạo điều kiện, ưu tiên quỹ đất để phát triển cảng thủy 

nội địa dành riêng cho việc xếp dỡ loại hàng container. 

Ngoài ra việc nạo vét luồng đảm bảo độ sâu hoạt động 

của vận tải thủy được coi là yếu tố quan trọng thứ hai. 

Đối với hoạt động nạo vét cần phải tuân thủ rất nhiều 

quy định để đảm bảo an toàn hàng hải, an toàn giao 

thông và chống sạt lở, bảo vệ nguồn nước. Đặc thù là 

hạ lưu của nhiều sông lớn, các luồng hàng hải tại khu 

vực miền Bắc phải thường xuyên duy tu, nạo vét đảm 

bảo chuẩn tắc thiết kế. Tuy nhiên do các thủ tục hành 

chính xin cấp phép đổ thải rất chặt chẽ nên mục tiêu 

thực hiện nạo vét nhiều tuyến luồng có thể không thực 

hiện được, khiến cho khó đảm bảo độ sâu luồng. 

Chính vì vậy cần có những đề xuất, nghiên cứu 

phương pháp chuyển đổi xử lý bùn nạo vét trở thành 

những vật liệu có ích, vừa không gây ô nhiễm môi 

trường vừa giúp xử lý việc đảm bảo độ sâu luồng.   

Ngoài ra, các nhân tố như “Kiểm soát của chính 

phủ”, “Sự kết nối với các phương thức vận tải khác” 

và “vị trí các bến cảng” cũng là những nhân tố cần 

được lưu ý với hệ số tương đối cao. Điều này có nghĩa 

cần có những nghiên cứu chuyên sâu để xây dựng 

những cảng thủy nội địa nằm tại những khu vực chiến 

lược, kết nối thuận lợi với đường bộ, sắt và cảng biển, 

Bảng 5. Trọng số cục bộ và trọng số tổng hợp của các nhân tố 

Nhân tố chính Nhân tố phụ Trọng số cục bộ Trọng số tổng hợp Thứ hạng 

Kinh tế 

(0.157) 

KT1 0.085 0.013 19 

KT2 0.300 0.047 9 

KT3 0.381 0.060 7 

KT4 0.234 0.037 13 

Cơ sở vật chất 

(0.289) 

VC1 0.150 0.043 10 

VC2 0.056 0.016 18 

VC3 0.249 0.072 4 

VC4 0.128 0.037 12 

VC5 0.105 0.031 16 

VC6 0.116 0.034 15 

VC7 0.066 0.019 17 

VC8 0.129 0.037 11 

Kiểm soát 

(0.256) 

KS1 0.375 0.096 3 

KS2 0.134 0.034 14 

KS3 0.492 0.126 1 

Địa lý 

(0.297) 

DL1 0.203 0.060 6 

DL2 0.182 0.054 8 

DL3 0.218 0.065 5 

DL4 0.397 0.118 2 
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đảm bảo lợi thế của đường thủy nội địa. Thêm nữa, 

các cảng biển trong khu vực cũng cần quan tâm tới 

phát triển đồng bộ với đường thủy nội địa, hình thành 

những cầu bến chuyên dụng để giảm bất lợi cho hàng 

hóa chuyển tải bằng đường thủy nội địa qua cảng, 

nâng cao tỷ lệ đảm nhận hàng hóa thông qua cảng Hải 

Phòng cũng như giảm gánh nặng cho vận tải đường 

bộ. Ngược lại, những yếu tố như “ Cạnh tranh về giá 

cả”, “Thiếu cơ sở duy tu, sửa chữa tàu thủy nội địa” 

lại được các chuyên gia đánh giá là những nhân tố ít 

ảnh hưởng nhất. Trong thực tế cước phí đối với hàng 

hóa vận chuyển đường thủy nội địa đã luôn rẻ hơn so 

với các phương thức vận tải khác, cũng như có nhiều 

cơ sở có đủ điều kiện để thực hiện việc sửa chữa đối 

với tàu thủy nội địa.  

5. Kết luận 

Nghiên cứu đã áp dụng phương pháp xếp hạng thứ 

bậc mờ Fuzzy AHP để xác định tầm quan trọng của 

những nhân tố ảnh hưởng tới sự phát triển của vận tải 

container bằng đường thủy tại khu vực phía Bắc. Bài 

nghiên cứu đã xác định được thứ hạng của từng nhóm 

nhân tố chính cũng như của từng nhân tố phụ. Từ đó đề 

xuất một số giải pháp tương ứng nhằm thúc đẩy sự phát 

triển của hình thức vận tải container bằng đường thủy 

nội địa tại khu vực phía Bắc của Việt Nam. Đây là căn 

cứ để các nhà hoạch định, các nhà quản lý đưa ra những 

chiến lược chi tiết hơn trong thời gian tới. Trong tương 

lai, nhóm tác giả mong muốn nghiên cứu với quy mô 

phỏng vấn rộng hơn, hướng tới những đối tượng có tầm 

ảnh hưởng sâu rộng hơn trong lĩnh vực này và mở rộng 

thêm những nhân tố mới ảnh hưởng tới việc phát triển 

của hình thức vận tải container tại miền Bắc Việt Nam. 
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