	[image: ]
TRƯỜNG ĐẠI HỌC THỦY LỢI
PHÂN HIỆU

[image: Tải mẫu logo đại học Thủy Lợi (TLU) file vector AI, EPS, JPEG, PNG, SVG]



  ĐỀ TÀI: THỰC TRẠNG VÀ GIẢI PHÁP PHÁT TRIỂN LOGISTICS THỦY NỘI ĐỊA ĐỒNG BẰNG SÔNG CỬU LONG 


	Sinh viên thực hiện:
	             Võ Quốc Hiếu -S25-64LG1

	
	             Bùi Thị Ánh Dương -S26-65LG

	
	       

	Bộ môn:
	                     KT - QTKD

	Giáo viên hướng dẫn:
	                      TS Trần Văn Biên

	
	








 




Hồ Chí Minh,2025 




MỤC LỤC
1. MỞ ĐẦU
1. Lý do chọn đề tài		
    2. Tuyên bố vấn đề nghiêm cứu.........................................................................................
     3. Mục tiêu nghiên cứu	
     4. Câu hỏi nghiên cứu	
    5. Luận điểm nghiêm cứu trung tâm..................................................................................
     6. Đối tượng và phạm vi nghiên cứu	
     7. Phương pháp nghiên cứu	
    8. Guồn dữ liệu nghiêm cứu...............................................................................................
    9. Giới hạn nghiên cứu	
CHƯƠNG 1: CƠ SỞ LÝ LUẬN VỀ LOGISTICS VÀ VẬN TẢI THỦY NỘI ĐỊA 	
1.1. KHÁI NIỆM NỀN TẢNG VỀ LOGISTICS VÀ VẬN TẢI THỦY NỘI ĐỊA 	
1.1.1. Khái niệm logistics	
1.1.2. Khái niệm vận tải thủy nội địa 	
1.1.3. Khái niệm logistics vận tải thủy nội địa 	
1.1.4. Một số khái niệm kỹ thuật liên quan	
1.2.VAI TRÒ CỦA LOGISTICS VẬN TẢI THỦY NỘI ĐỊA ĐỐI VỚI PHÁT TRIỂN KINH TẾ VÙNG 	
1.2.1. Góp phần giảm chi phí logistics và nâng cao năng lực cạnh tranh hàng hóa	
1.2.2. Tổ chức không gian logistics theo hướng hợp lý hơn	
1.2.3. Tăng cường khả năng kết nối vùng và liên vùng	
1.2.4. Góp phần phát triển logistics xanh và giảm phát thải	
1.3. CÁC YẾU TỐ CẤU THÀNH HỆ THỐNG LOGISTICS VẬN TẢI THỦY NỘI ĐỊA	
1.3.1. Hạ tầng luồng tuyến 	
1.3.2. Hệ thống cảng, bến và hạ tầng hậu cần 	
1.3.3. Đội phương tiện vận tải	
1.3.4. Tổ chức vận hành và chất lượng dịch vụ	
1.3.5. Số hóa và quản trị hệ thống 	
1.4. KHUNG LÝ THUYẾT VÀ MÔ HÌNH PHÂN TÍCH 	
1.4.1. Quan điểm tiếp cận hệ thống	
1.4.1. Quan điểm tiếp cận hệ thống 	
1.4.3. Khung thẩm định giải pháp	
1.5. BỘ TIÊU CHÍ ĐÁNH GIÁ 	
1.5.1. Nhóm A: Hạ tầng và luồng tuyến	
1.5.2. Nhóm B: Cảng bến và kết nối logistics	
1.5.3. Nhóm C: Phương tiện, vận hành và dịch vụ	
1.5.4. Nhóm D: Quản trị, số hóa và bền vững	 
TIỂU KIẾT CHƯƠNG 1	
CHƯƠNG 2: TỔNG QUAN NGHIÊN CỨU, CƠ SỞ DỮ LIỆU VÀ KHUNG PHÂN TÍCH	
2.1. TỔNG QUAN NGHIÊM CỨU VỀ LOGOSTICS VÀ VẬN TẢI THỦY NỘI ĐỊA 	
2.1.1. Nhóm nghiên cứu về vai trò của vận tải thủy nội địa trong phát triển vùng	
2.1.2. Nhóm nghiên cứu về điều kiện tự nhiên, mạng lưới sông – kênh và khả năng khai thác của ĐBSCL	
2.1.3. Nhóm nghiên cứu về cảng, đầu mối logistics và hành lang vận tải	
2.1.4. Nhóm nghiên cứu về số hóa và quản trị logistics thủy	
2.2. ĐÁNH GIÁ CÁC HƯỚNG NGHIÊM CỨU HIỆN CÓ VÀ NHỮNG ĐIỂM CÒN HẠN CHẾ	
2.2.1. Những giá trị đã có của các nghiên cứu trước	
2.2.2. Những hạn chế của các nghiên cứu hiện có	

2.3. KHOẢNG TRỐNG NGHIÊM CỨU VÀ ĐỊNH HƯỚNG TIẾP CẬN	
2.4. CƠ SỞ DỮ LIỆU VÀ NGUỒN TƯ LIỆU 	
2.4.1. Nhóm dữ liệu quốc tế và chính sách phát triển	
2.4.2. Nhóm dữ liệu quy hoạch và hiện trạng cảng	
2.4.3. Nhóm dữ liệu kinh tế – xã hội địa phương	
2.4.4. Nhóm dữ liệu kỹ thuật và quản lý phương tiện	
2.5. KHUNG PHÂN TÍCH CỦA ĐỀ TÀI 	
2.5.1. Nhóm biến phân tích chính	
2.5.2. Kỳ vọng đầu ra của phân tích	
2.6. CÁCH THỨC VẬN DỤNG CHƯƠNG 2 VÀO CÁC CHƯƠNG SAU 	
TIỂU KẾT CHƯƠNG 2	
CHƯƠNG 3: BÀI HỌC KINH NGHIỆM VỀ PHÁT TRIỂN LOGISTICS VẬN TẢI THỦY NỘI ĐỊA VÀ HÀM Ý CHO CẦN THƠ – HẬU GIANG – TRÀ VINH	
3.1. Ý NGHĨA CỦA VIỆC NGHIÊM CỨU KINH NGHIỆM 	
3.2. TIÊU CHÍ LỰA CHỌN KINH NGHIỆM THAM CHIẾU 	
3.3. KINH NGHIỆM PHÁT TRIỂN LOGISTICS THỦY NỘI ĐỊA HÀ LAN VÀ VÙNG RHINE - SCHELDT	
3.3.1. Đặc trưng của mô hình	
3.3.2. Bài học về cảng trung tâm và cảng vệ tinh	
3.3.3. Bài học về dữ liệu và điều phối	
3.4. KINH NGHIỆM PHÁT TRIỂN HÀNH LANG VẬN TẢI THỦY NỘI ĐỊA CỦA TRUNG QUỐC TRÊN SÔNG DƯƠNG TỬ	
3.4.1. Đặc trưng của mô hình hành lang	
3.4.2. Bài học về phát triển theo tuyến thay vì theo điểm	
3.4.3. Bài học về gắn logistics với cơ cấu hàng hóa	
3.5. BÀI HỌC TỔNG HỢP RÚT RA CHO CỤM CẦN THƠ - HẬU GIANG - TRÀ VINH	
3.5.1. Phải có một trung tâm logistics đủ mạnh	
3.5.2. Phải phân vai chức năng giữa các địa phương	
3.5.3. Phải phát triển theo mạng lưới, không theo từng cảng riêng lẻ		
3.5.4. Phải gắn hạ tầng cứng với tổ chức vận hành và dữ liệu	
TIỂU KẾT CHƯƠNG 3	
CHƯƠNG 4. THỰC TRẠNG LOGISTICS VẬN TẢI THỦY NỘI ĐỊA TẠI CẦN THƠ TRONG LIÊN KẾT VỚI HẬU GIANG VÀ TRÀ VINH 	
4.1. BỐI CẢNH HÌNH THÀNH CỤM LOGISTICS THỦY NỘI ĐỊA CẨN THƠ - HẬU GIANG - TRÀ VINH 	
4.1.1. Cần Thơ như hạt nhân trung tâm của tiểu vùng	
4.1.2. Hậu Giang như cực phát sinh nguồn hàng và cảng công nghiệp	
4.1.3. Trà Vinh như cửa biển và không gian chuyển tải	
4.2. THỰC TRẠNG HẠ TẦNG CẢNG BẾN VÀ NĂNG LỰC LOGISTICS THỦY NỘI ĐỊA 	
4.2.1. Điểm mạnh: đã hình thành ba lớp năng lực khác nhau	
4.2.2. Điểm yếu: năng lực hạ tầng chưa trở thành năng lực mạng	
4.2.3. Khoảng trống về hạ tầng hậu cảng	
4.3. THỰC TRẠNG VẬN TẢI HÀNG HÓA VÀ ĐỘI PHƯƠNG TIỆN SÀ LAN	 
4.3.1. Cấu trúc hàng hóa phù hợp với vận tải thủy	
4.3.2. Đội sà lan còn phân tán và thiếu chuẩn hóa	
4.3.3. Chưa hình thành dịch vụ tuyến ổn định	
4.4. THỰC TRẠNG KẾT NỐI KHÔNG GIAN VÀ TỔ CHỨC MẠNG LOGISTICS	
4.4.1. Có đủ yếu tố để hình thành mạng vùng	
4.4.2. Nhưng chưa có cơ chế “mạng hóa” các chức năng đó	
4.5. THỰC TRẠNG SỐ HÓA ĐIỀU PHỐI VÀ QUẢN TRỊ	
4.5.1. Cơ hội từ nền tảng chuyển đổi số của Cần Thơ	
4.5.2. Điểm yếu: số hóa logistics thủy còn rất sơ khai	
4.6. NHẬN DIỆN CÁC NÚT THẮT CHÍNH 	
TIỂU KẾT CHƯƠNG 4 	
 CHƯƠNG 5. GIẢI PHÁP VÀ KIẾN NGHỊ PHÁT TRIỂN LOGISTICS VẬN TẢI THỦY NỘI ĐỊA CẦN THƠ – HẬU GIANG – TRÀ VINH ĐẾN NĂM 2030
5.1. QUAN ĐIỂM XÂY DỰNG GIẢI PHÁP 	
5.2. NHÓM GIẢI PHÁP 1: HÌNH THÀNH BẾN TRUNG CHUYỂN CẤP VÙNG TẠI CẦN THƠ 	
5.2.1. Lý do lựa chọn	
5.2.2. Nội dung giải pháp	
5.2.3. Tác động kỳ vọng	
5.3. NHÓM GIẢI PHÁP 2: PHÂN VAI CHỨC NĂNG RÕ GIỮA CẦN THƠ - HẬU GIANG - TRÀ VINH	
5.3.1. Cần Thơ giữ vai trò trung tâm dịch vụ và điều phối	
5.3.2. Hậu Giang giữ vai trò cực cảng công nghiệp và nguồn hàng	
5.3.3. Trà Vinh giữ vai trò cửa biển và chuyển tải	
5.3.4. Ý nghĩa của phân vai	
5.4. NHÓM GIẢI PHÁP 3: CHUẨN HÓA, ĐÁNH GIÁ VÀ NÂNG CẤP ĐỘI PHƯƠNG TIỆN SÀ LAN	
5.4.1. Xây dựng cơ sở dữ liệu đội phương tiện	
5.4.2. Phân loại phương tiện theo tiêu chuẩn logistics	
5.4.3. Khuyến khích liên kết chủ phương tiện	
5.5. NHÓM GIẢI PHÁP 4: PHÁT TRIỂN HẠ TẦNG HẬU CẢNG VÀ DỊCH VỤ LOGISTICS HỖ TRỢ	
5.5.1. Hoàn thiện chuỗi dịch vụ quanh cảng	
5.5.2. Gắn dịch vụ với cơ cấu hàng hóa thực tế	
5.6. NHÓM GIẢI PHÁP 5: SỐ HÓA ĐIỀU HÀNH LOGISTICS THỦY NỘI ĐỊA 	
5.6.1. Xây dựng nền tảng dữ liệu dùng chung	
5.6.2. Lợi ích của giải pháp số	
5.7. NHÓM GIẢI PHÁP 6: THIẾT LẬP CƠ CHẾ ĐIỀU PHỐI LIÊN TỈNH VÀ LIÊN NGÀNH 	
5.7.1. Nhu cầu phải có đầu mối điều phối	
5.7.2. Chức năng của đầu mối này	
5.7.3. Cơ quan phối hợp	
5.8. LỖ TRÌNH TRIỂN KHAI ĐẾN NĂM 2030	
5.8.1. Giai đoạn ngắn hạn 2026–2027	
5.8.2. Giai đoạn trung hạn 2028–2029	
5.8.3. Giai đoạn đến năm 2030	
5.9. MA TRẬN GIẢI PHÁP KHÁI QUÁT 	
5.10. KIẾN NGHỊ 	
5.10.1. Kiến nghị đối với Trung ương	
5.10.2. Kiến nghị đối với Cần Thơ	
5.10.3. Kiến nghị đối với Hậu Giang và Trà Vinh	
5.10.4. Kiến nghị đối với doanh nghiệp	
TIỂU KẾT CHƯƠNG 5 	
KẾT LUẬN	
TÀI LIỆU THAM KHẢO	



[bookmark: _Toc225801431]MỞ ĐẦU
1. Lý do chọn đề tài
Đồng bằng sông Cửu Long là vùng sản xuất nông nghiệp, thủy sản và chế biến thực phẩm quan trọng bậc nhất của Việt Nam. Tuy nhiên, nghịch lý của vùng là sản lượng hàng hóa lớn nhưng năng lực logistics chưa tương xứng, làm chi phí vận chuyển, trung chuyển và lưu thông tăng cao. Trong điều kiện cạnh tranh thị trường ngày càng gay gắt, yếu tố logistics không còn là khâu hỗ trợ đơn thuần mà đã trở thành một bộ phận quyết định năng lực cạnh tranh của vùng sản xuất. Khi chi phí logistics cao, thời gian vận chuyển kéo dài và khả năng kết nối cảng biển còn hạn chế, lợi thế về quy mô sản xuất dễ bị triệt tiêu ngay trong chuỗi phân phối.
Về mặt tự nhiên, Đồng bằng sông Cửu Long lại có lợi thế rất đặc biệt là hệ thống sông ngòi, kênh rạch dày đặc. JICA cho thấy mạng đường thủy của vùng có khả năng phục vụ nhiều cấp loại phương tiện, từ tàu nhỏ khoảng 10 tấn đến tàu khoảng 3.000 tấn, tiếp cận sâu vào các khu vực sản xuất và trung chuyển. Điều này có nghĩa là về mặt “hình thái không gian”, ĐBSCL có điều kiện thuận lợi hiếm có để phát triển logistics dựa trên vận tải thủy nội địa.
Trong bối cảnh đó, vận tải thủy nội địa được xem là phương thức vừa phù hợp với cấu trúc hàng hóa của vùng, vừa có tiềm năng giảm chi phí logistics. Ngân hàng Thế giới gần đây tiếp tục khẳng định việc đầu tư các hành lang đường thủy và logistics khu vực phía Nam sẽ góp phần nâng năng lực vận tải, tăng an toàn, kết nối tốt hơn với hệ thống cảng nước sâu, đồng thời hỗ trợ mục tiêu giảm phát thải do dịch chuyển hàng hóa từ đường bộ sang đường thủy.
Trong không gian trung tâm của ĐBSCL, Cần Thơ nổi bật như một đầu mối tự nhiên về thương mại, dịch vụ và trung chuyển. Cảng Cần Thơ hiện có thể tiếp nhận tàu đến 20.000 DWT, với 4 cầu cảng dài tổng cộng 667 m và tổng diện tích khoảng 42,18 ha, cho thấy đây không còn là một cảng sông nhỏ mang tính địa phương, mà là một đầu mối có quy mô vùng. Đồng thời, Hậu Giang và Trà Vinh lại là hai địa phương có vai trò bổ trợ chiến lược: Hậu Giang nổi lên với định hướng cảng công nghiệp và nguồn hàng ven sông Hậu; Trà Vinh có lợi thế cửa biển và hệ thống khu bến gắn với Duyên Hải – Định An. Theo các quy hoạch chi tiết được Bộ Xây dựng phê duyệt năm 2025, Hậu Giang được định hướng đạt 12,4–15,3 triệu tấn hàng hóa thông qua đến năm 2030, còn Trà Vinh đạt 12,9–15,2 triệu tấn.
Vấn đề đặt ra là: dù có điều kiện tự nhiên thuận lợi, có đầu mối trung tâm tương đối rõ và có quy hoạch phát triển cảng ở các địa phương lân cận, logistics vận tải thủy nội địa của khu vực vẫn chưa phát huy đúng tiềm năng. Nói cách khác, vùng này không thiếu điều kiện, mà đang thiếu một cấu trúc tổ chức và liên kết đủ mạnh để biến các lợi thế rời rạc thành năng lực logistics thực sự. Chính vì vậy, việc nghiên cứu logistics vận tải thủy nội địa tại ĐBSCL, lấy Cần Thơ làm trọng tâm trong liên kết với Hậu Giang và Trà Vinh, là cần thiết cả về lý luận lẫn thực tiễn. 
2.Tuyên bố vấn đề nghiên cứu
Đồng bằng sông Cửu Long là vùng có điều kiện tự nhiên thuận lợi cho phát triển vận tải thủy nội địa nhờ hệ thống sông ngòi, kênh rạch dày đặc và cơ cấu hàng hóa phù hợp với vận chuyển khối lượng lớn. Tuy nhiên, lợi thế tự nhiên này chưa chuyển hóa đầy đủ thành năng lực logistics thực tế. Chi phí logistics của vùng vẫn còn cao, khả năng kết nối với cảng biển nước sâu còn hạn chế, dịch vụ logistics thủy chưa phát triển đồng bộ, trong khi đội phương tiện, hạ tầng hậu cảng và cơ chế điều phối vùng còn phân tán.
Vấn đề nghiên cứu cốt lõi của đề tài là: Cần Thơ, Hậu Giang và Trà Vinh đều có những điều kiện riêng để phát triển logistics vận tải thủy nội địa, nhưng các điều kiện này hiện chưa được tổ chức thành một mạng logistics vùng có trung tâm, có phân vai chức năng, có dịch vụ tuyến ổn định và có dữ liệu điều phối chung.
Trong đó, Cần Thơ có vai trò trung tâm dịch vụ, thương mại và cảng hiện hữu; Hậu Giang có tiềm năng trở thành cực nguồn hàng công nghiệp và cảng trên trục sông Hậu; Trà Vinh có vai trò cửa biển và không gian chuyển tải. Tuy nhiên, nếu ba địa phương này phát triển theo hướng riêng lẻ, thiếu cơ chế liên kết, thì lợi thế của từng địa phương sẽ khó cộng hưởng thành năng lực logistics vùng.
Vì vậy, nghiên cứu này không chỉ đặt câu hỏi “ĐBSCL có tiềm năng phát triển vận tải thủy hay không”, mà tập trung trả lời câu hỏi quan trọng hơn: làm thế nào để tổ chức cụm Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh thành một mạng logistics vận tải thủy nội địa có hiệu quả đến năm 2030?
3. Mục tiêu nghiên cứu
Mục tiêu tổng quát của đề tài là đánh giá thực trạng và đề xuất giải pháp phát triển logistics vận tải thủy nội địa tại Đồng bằng sông Cửu Long, lấy Cần Thơ làm trung tâm phân tích trong mối liên kết chức năng với Hậu Giang và Trà Vinh, nhằm hình thành mạng logistics thủy nội địa có trung tâm điều phối, có phân vai chức năng, có dịch vụ tuyến ổn định và có khả năng kết nối hiệu quả với cảng biển, khu công nghiệp và vùng sản xuất đến năm 2030.
Để đạt mục tiêu tổng quát, đề tài thực hiện năm mục tiêu cụ thể:
Thứ nhất, hệ thống hóa cơ sở lý luận về logistics, vận tải thủy nội địa và logistics vận tải thủy nội địa, qua đó xác định các yếu tố cấu thành hệ thống logistics thủy gồm hạ tầng luồng tuyến, cảng bến, phương tiện, dịch vụ hậu cần, tổ chức vận hành, số hóa và quản trị vùng.
Thứ hai, tổng quan các nghiên cứu, tài liệu quy hoạch và báo cáo liên quan đến phát triển logistics vận tải thủy nội địa, đặc biệt là các tài liệu của World Bank, JICA, Mekong River Commission, Bộ Xây dựng và các cơ quan địa phương, nhằm xác lập cơ sở dữ liệu và khoảng trống nghiên cứu.
Thứ ba, phân tích thực trạng logistics vận tải thủy nội địa của cụm Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh trên các phương diện: năng lực cảng bến, hạ tầng hậu cảng, cơ cấu hàng hóa, đội phương tiện, tổ chức tuyến, mức độ số hóa và cơ chế liên kết liên tỉnh.
Thứ tư, nhận diện các nút thắt chính làm hạn chế hiệu quả logistics thủy nội địa của cụm nghiên cứu, đặc biệt là tình trạng có năng lực điểm nhưng chưa hình thành năng lực mạng.
Thứ năm, đề xuất hệ thống giải pháp và kiến nghị đến năm 2030 theo nguyên tắc “nút thắt nào – giải pháp đó”, trong đó trọng tâm là hình thành bến trung chuyển cấp vùng tại Cần Thơ, phân vai chức năng giữa ba địa phương, chuẩn hóa đội phương tiện, phát triển hậu cảng, số hóa điều hành và thiết lập cơ chế điều phối liên tỉnh.
4. Câu hỏi nghiên cứu
Logistics vận tải thủy nội địa có vai trò gì đối với phát triển kinh tế vùng ĐBSCL?
Thực trạng phát triển logistics thủy nội địa tại Cần Thơ trong liên kết với Hậu Giang và Trà Vinh đang ở mức nào?
Những điểm nghẽn nào đang làm suy giảm hiệu quả khai thác lợi thế đường thủy của khu vực?
Giải pháp nào có tính khả thi và đột phá để phát triển logistics thủy nội địa đến năm 2030? 
5. Luận điểm nghiên cứu trung tâm
Luận điểm trung tâm của đề tài là: logistics vận tải thủy nội địa tại cụm Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh không thiếu tiềm năng phát triển, mà thiếu một cấu trúc tổ chức vùng đủ mạnh để chuyển hóa tiềm năng thành năng lực logistics thực tế.
Cụ thể, Cần Thơ có nền tảng cảng hiện hữu và vai trò trung tâm dịch vụ; Hậu Giang có tiềm năng phát triển cảng công nghiệp và nguồn hàng trên trục sông Hậu; Trà Vinh có lợi thế cửa biển và chuyển tải. Tuy nhiên, các lợi thế này hiện chủ yếu tồn tại như những năng lực riêng lẻ. Khi thiếu bến trung chuyển vùng, thiếu tuyến vận tải ổn định, thiếu hạ tầng hậu cảng, thiếu chuẩn hóa phương tiện, thiếu số hóa và thiếu cơ chế điều phối liên tỉnh, năng lực của từng địa phương khó cộng hưởng thành năng lực logistics vùng.
Do đó, hướng phát triển phù hợp không phải là mỗi địa phương đầu tư dàn trải theo chức năng giống nhau, mà là xây dựng mô hình liên kết chức năng: Cần Thơ là trung tâm dịch vụ – điều phối – trung chuyển; Hậu Giang là cực nguồn hàng công nghiệp; Trà Vinh là cửa biển – chuyển tải. Trên cơ sở đó, logistics thủy nội địa của cụm cần được phát triển theo tư duy mạng vùng, có dữ liệu điều phối và có dịch vụ tuyến ổn định.
6. Đối tượng và phạm vi nghiên cứu
Đối tượng nghiên cứu là hệ thống logistics gắn với vận tải thủy nội địa, bao gồm hạ tầng luồng tuyến, cảng bến, phương tiện, dịch vụ logistics hỗ trợ, tổ chức vận hành và cơ chế quản trị liên quan.
Phạm vi không gian tập trung vào Cần Thơ và mối liên kết chức năng với Hậu Giang, Trà Vinh.
Phạm vi thời gian chủ yếu là giai đoạn 2020–2025, định hướng giải pháp đến 2030.
7. Phương pháp nghiên cứu
Đề tài sử dụng kết hợp phương pháp nghiên cứu định tính, thống kê mô tả và phân tích hệ thống. Do đặc điểm của đề tài là nghiên cứu logistics vận tải thủy nội địa ở cấp vùng, dữ liệu được sử dụng chủ yếu là dữ liệu thứ cấp từ các báo cáo quốc tế, tài liệu quy hoạch, cổng thông tin chính thức của cơ quan quản lý nhà nước và thông tin công khai của doanh nghiệp khai thác cảng.
Thứ nhất, phương pháp tổng hợp và phân tích tài liệu thứ cấp được sử dụng để thu thập, hệ thống hóa và đối chiếu các nguồn thông tin từ World Bank, JICA, Mekong River Commission, Bộ Xây dựng, Cổng thông tin điện tử thành phố Cần Thơ và thông tin doanh nghiệp cảng. Phương pháp này giúp xác định bối cảnh phát triển logistics thủy nội địa, các số liệu nền và định hướng quy hoạch liên quan đến Cần Thơ, Hậu Giang và Trà Vinh.
Thứ hai, phương pháp thống kê mô tả được sử dụng để trình bày và phân tích các chỉ tiêu cơ bản như năng lực tiếp nhận tàu, số cầu cảng, chiều dài cầu cảng, diện tích cảng, quy mô dân số, mục tiêu hàng hóa thông qua đến năm 2030, số lượng bến cảng và cầu cảng theo quy hoạch. Các chỉ tiêu này không nhằm xây dựng mô hình định lượng phức tạp, mà nhằm cung cấp bằng chứng thực tiễn cho việc nhận diện tiềm năng và hạn chế của cụm logistics thủy.
Thứ ba, phương pháp so sánh chức năng được sử dụng để làm rõ sự khác biệt về vai trò giữa Cần Thơ, Hậu Giang và Trà Vinh. Theo đó, Cần Thơ được phân tích như trung tâm dịch vụ, cảng hiện hữu và đầu mối điều phối; Hậu Giang được phân tích như cực nguồn hàng công nghiệp và cảng trên sông Hậu; Trà Vinh được phân tích như cửa biển và không gian chuyển tải.
Thứ tư, phương pháp phân tích hệ thống được sử dụng để xem xét logistics vận tải thủy nội địa như một chỉnh thể gồm nhiều cấu phần có quan hệ với nhau: hạ tầng luồng tuyến, cảng bến, phương tiện, dịch vụ hậu cảng, tổ chức vận hành, số hóa và cơ chế quản trị. Phương pháp này giúp đề tài tránh cách phân tích rời rạc từng yếu tố, đồng thời làm rõ vì sao một địa phương có cảng hoặc có quy hoạch cảng vẫn chưa chắc hình thành được năng lực logistics thực tế.
Thứ năm, phương pháp phân tích nút thắt được sử dụng để chuyển từ mô tả thực trạng sang đề xuất giải pháp. Các nút thắt được xác định dựa trên mối quan hệ giữa bằng chứng thực trạng, hệ quả logistics và yêu cầu phát triển đến năm 2030. Trên cơ sở đó, đề tài xây dựng hệ thống giải pháp theo logic “nút thắt nào – giải pháp đó”.
8. Nguồn dữ liệu nghiên cứu
Nguồn dữ liệu của đề tài được chia thành bốn nhóm chính.
Nhóm thứ nhất là dữ liệu quốc tế và báo cáo phát triển, bao gồm các tài liệu của World Bank, JICA và Mekong River Commission. Nhóm dữ liệu này được sử dụng để làm rõ bối cảnh phát triển logistics vận tải thủy nội địa, vai trò của hành lang đường thủy, tiềm năng giảm chi phí logistics, giảm phát thải và kinh nghiệm tổ chức vận tải thủy theo mạng vùng.
Nhóm thứ hai là dữ liệu quy hoạch và chính sách trong nước, gồm các quyết định, thông tin công bố và tài liệu quy hoạch của Bộ Xây dựng liên quan đến vùng đất, vùng nước cảng biển Hậu Giang và Trà Vinh thời kỳ 2021–2030, tầm nhìn đến năm 2050. Nhóm dữ liệu này giúp xác định định hướng phát triển cảng, quy mô hàng hóa thông qua, số lượng bến cảng, cầu cảng và vai trò của từng địa phương trong mạng logistics tương lai.
Nhóm thứ ba là dữ liệu địa phương và doanh nghiệp cảng, gồm thông tin về dân số, vai trò trung tâm của Cần Thơ và năng lực hiện hữu của Cảng Cần Thơ như khả năng tiếp nhận tàu đến 20.000 DWT, số cầu cảng, chiều dài cầu cảng và diện tích cảng. Nhóm dữ liệu này được sử dụng để chứng minh nền tảng thực tiễn của Cần Thơ trong vai trò trung tâm logistics thủy nội địa.
Nhóm thứ tư là dữ liệu mô tả và dữ liệu suy luận từ thực trạng, bao gồm các thông tin về đội phương tiện, tổ chức vận hành, hạ tầng hậu cảng, mức độ số hóa và cơ chế liên kết vùng. Do các dữ liệu này chưa được công bố đầy đủ theo cấp cụm địa phương, đề tài sử dụng phương pháp phân tích định tính, đối chiếu tài liệu và suy luận logic từ thực trạng để nhận diện nút thắt. Việc thiếu dữ liệu tổng hợp về phương tiện và vận hành cũng được xem là một biểu hiện của hạn chế quản trị logistics thủy hiện nay.
9. Giới hạn nghiên cứu
Do giới hạn về thời gian, phạm vi tiếp cận dữ liệu và điều kiện khảo sát thực tế, đề tài chủ yếu sử dụng dữ liệu thứ cấp từ các báo cáo, quy hoạch, tài liệu chính sách, thông tin công khai của cơ quan quản lý và doanh nghiệp cảng. Đề tài chưa tiến hành khảo sát định lượng trực tiếp đối với doanh nghiệp logistics, chủ phương tiện, chủ hàng và người vận hành cảng.
Vì vậy, các phân tích về đội phương tiện, chất lượng dịch vụ vận tải thủy, mức độ số hóa và cơ chế điều phối chủ yếu được thực hiện theo hướng nhận diện xu hướng, đánh giá nút thắt và phân tích mối quan hệ giữa các cấu phần của hệ thống logistics, thay vì lượng hóa đầy đủ bằng mô hình kinh tế lượng hoặc mô hình tối ưu hóa vận tải.
Giới hạn này không làm thay đổi mục tiêu chính của đề tài, bởi trọng tâm nghiên cứu là xác định cấu trúc phát triển logistics vận tải thủy nội địa ở cấp cụm vùng. Tuy nhiên, đây là cơ sở để đề xuất hướng nghiên cứu tiếp theo, bao gồm khảo sát doanh nghiệp, thu thập dữ liệu phương tiện theo tuyến, lượng hóa chi phí logistics và đánh giá tác động cụ thể của từng giải pháp đến chi phí, thời gian và năng lực vận tải.

CHƯƠNG 1. CƠ SỞ LÝ LUẬN VỀ LOGISTICS VÀ VẬN TẢI THỦY NỘI ĐỊA
1.1. Khái niệm nền tảng về logistics và vận tải thủy nội địa
1.1.1. Khái niệm logistics
Logistics là một khái niệm được sử dụng ngày càng phổ biến trong bối cảnh kinh tế hiện đại, đặc biệt khi cạnh tranh không còn diễn ra đơn thuần ở cấp độ sản phẩm mà chuyển mạnh sang cấp độ chuỗi cung ứng và hệ thống phân phối. Ở nghĩa rộng, logistics được hiểu là quá trình lập kế hoạch, tổ chức, thực hiện và kiểm soát sự di chuyển cũng như lưu trữ hàng hóa, dịch vụ, thông tin và các nguồn lực liên quan từ nơi xuất phát đến nơi tiêu dùng cuối cùng, nhằm đáp ứng nhu cầu khách hàng với chi phí hợp lý nhất. Xét ở góc độ doanh nghiệp, logistics không chỉ là “vận chuyển hàng” mà là toàn bộ hoạt động bảo đảm cho dòng hàng vận động đúng nơi, đúng lúc, đúng số lượng, đúng chất lượng và với tổng chi phí tối ưu.
Điểm cần nhấn mạnh là logistics không phải là một hoạt động đơn lẻ mà là một hệ thống tích hợp. Hệ thống này bao gồm nhiều mắt xích như mua hàng, lưu kho, vận tải, bốc xếp, phân phối, xử lý thông tin, kiểm soát tồn kho, quản lý đơn hàng, phối hợp với khách hàng và nhà cung cấp. Khi một mắt xích vận hành kém hiệu quả, toàn bộ chuỗi logistics sẽ bị ảnh hưởng. Vì vậy, hiệu quả logistics không thể đánh giá chỉ bằng chi phí vận tải, mà phải nhìn ở tổng thể các yếu tố chi phí, thời gian, độ tin cậy và chất lượng phục vụ.
Trong điều kiện phát triển kinh tế vùng, logistics càng có ý nghĩa lớn hơn vì nó không chỉ là công cụ hỗ trợ doanh nghiệp mà còn là yếu tố quyết định năng lực cạnh tranh của cả một không gian kinh tế. Một vùng có sản lượng hàng hóa lớn nhưng tổ chức logistics kém sẽ gặp tình trạng chi phí cao, thời gian kéo dài, khó mở rộng thị trường và giảm hiệu quả đầu tư. Ngược lại, một hệ thống logistics tốt có thể giúp giảm chi phí xã hội, thúc đẩy chuyên môn hóa sản xuất, tăng kết nối thị trường và tạo động lực cho tăng trưởng.
1.1.2. Khái niệm vận tải thủy nội địa
Vận tải thủy nội địa là hoạt động sử dụng phương tiện thủy để chuyên chở người, hàng hóa hoặc thiết bị trên hệ thống sông, kênh, rạch, hồ, đầm, phá, luồng nội địa và các vùng nước được tổ chức khai thác trong lãnh thổ quốc gia. Khác với vận tải biển, vận tải thủy nội địa diễn ra chủ yếu trong phạm vi nội địa hoặc giữa các điểm kết nối sông – cửa biển – cảng ven biển có liên quan chặt chẽ đến mạng giao thông nội vùng.
Đặc trưng lớn nhất của vận tải thủy nội địa là phụ thuộc mạnh vào điều kiện tự nhiên và kết cấu hạ tầng luồng tuyến. Khả năng khai thác của vận tải thủy không chỉ do phương tiện quyết định mà còn do độ sâu luồng, độ rộng luồng, tĩnh không cầu, tình trạng bồi lắng, chế độ dòng chảy, báo hiệu đường thủy và năng lực cảng bến quyết định. Vì vậy, đây là một loại hình vận tải có tính hệ thống rất cao.
Trong cơ cấu vận tải quốc gia, vận tải thủy nội địa thường phù hợp với hàng hóa khối lượng lớn, cồng kềnh, giá trị trên một đơn vị trọng lượng không quá cao hoặc có nhu cầu vận chuyển theo lô lớn. So với đường bộ, vận tải thủy thường có ưu thế về tải trọng lớn, mức tiêu hao nhiên liệu trên một đơn vị hàng hóa thấp hơn và khả năng giảm áp lực lên hạ tầng giao thông mặt đất. Tuy
nhiên, loại hình này lại có hạn chế nhất định về tốc độ, tính linh hoạt tại đoạn đầu – đoạn cuối và phụ thuộc tương đối nhiều vào điều kiện luồng tuyến, thủy văn và tổ chức khai thác.
1.1.3. Khái niệm logistics vận tải thủy nội địa
Logistics vận tải thủy nội địa có thể được hiểu là toàn bộ hoạt động tổ chức, vận hành và phối hợp dòng hàng thông qua mạng đường thủy nội địa, kết hợp với hệ thống cảng bến, kho bãi, phương tiện, dịch vụ hỗ trợ và thông tin quản lý nhằm bảo đảm hàng hóa được gom, vận chuyển, trung chuyển, lưu kho và phân phối hiệu quả trong nội địa hoặc kết nối với các phương thức vận tải khác. Nói cách khác, logistics vận tải thủy nội địa không chỉ là việc sử dụng sà lan hay tàu thuyền để chở hàng, mà là quá trình tổ chức một chuỗi dịch vụ logistics dựa trên nền tảng đường thủy.
Khái niệm này giúp phân biệt rõ giữa “vận tải thủy” và “logistics thủy nội địa”. Vận tải thủy là một phương thức chuyên chở; còn logistics thủy nội địa là một hệ thống tích hợp nhiều hoạt động xoay quanh phương thức đó. Một cảng có cầu bến và tàu cập bến chưa đủ để gọi là logistics mạnh; chỉ khi có thêm kho bãi, thiết bị xếp dỡ, hệ thống gom hàng, tuyến vận chuyển ổn định, thông tin theo dõi hành trình, kết nối với đường bộ và cơ chế phối hợp vùng, khi đó mới hình thành một hệ thống logistics thủy nội địa đúng nghĩa.
1.1.4. Một số khái niệm kỹ thuật liên quan
Để nghiên cứu logistics vận tải thủy nội địa, cần làm rõ một số khái niệm kỹ thuật cơ bản.
Luồng chạy tàu là phần vùng nước được xác định và tổ chức để bảo đảm cho phương tiện thủy hoạt động an toàn. Luồng có thể là luồng tự nhiên hoặc luồng được cải tạo, nạo vét và bố trí hệ thống báo hiệu. Đây là điều kiện tiền đề để phương tiện lưu thông.
Mớn nước là khoảng cách thẳng đứng tính từ điểm thấp nhất của đáy tàu đến mặt nước. Mớn nước quyết định khả năng đi lại của phương tiện trên luồng có độ sâu khác nhau. Nếu độ sâu luồng không bảo đảm so với mớn nước khai thác, tàu thuyền sẽ bị hạn chế tải trọng hoặc không thể lưu thông.
Tĩnh không cầu là khoảng cách từ mặt nước đến điểm thấp nhất của kết cấu cầu cho phép phương tiện đi qua. Trong nhiều trường hợp, tĩnh không cầu trở thành điểm nghẽn lớn đối với vận tải thủy, đặc biệt khi khai thác sà lan có chiều cao lớn hoặc vận chuyển container.
Cảng thủy nội địa là công trình đầu mối phục vụ phương tiện thủy ra vào, bốc dỡ hàng hóa, đón trả hành khách và cung cấp các dịch vụ hỗ trợ khác. Trong nghiên cứu logistics, cảng không chỉ là nơi tàu neo đậu mà còn là mắt xích trung chuyển và tổ chức dòng hàng.
Bến thủy nội địa là công trình có quy mô nhỏ hơn cảng, phục vụ bốc xếp, giao nhận hàng hóa hoặc hành khách ở phạm vi hẹp hơn. Trong thực tiễn ĐBSCL, hệ thống bến giữ vai trò rất quan trọng đối với việc gom hàng từ khu vực sản xuất ra trục vận tải chính.
Đoàn sà lan đẩy, tàu kéo, tàu đẩy là các loại phương tiện phổ biến trong vận tải thủy nội địa. Chúng có ưu thế lớn trong vận chuyển hàng rời, hàng nặng và hàng theo lô lớn.
Dịch vụ thông tin đường thủy là một cấu phần ngày càng quan trọng trong logistics hiện đại, bao gồm cung cấp thông tin hành hải, điều hành luồng tuyến, theo dõi phương tiện, chia sẻ dữ liệu giữa các bên và hỗ trợ quản lý giao thông thủy hiệu quả.
Việc hiểu đúng các khái niệm này giúp xây dựng nền tảng lý luận vững chắc cho đánh giá thực trạng và đề xuất giải pháp ở các chương sau.
1.2. Vai trò của logistics vận tải thủy nội địa đối với phát triển kinh tế vùng
1.2.1. Góp phần giảm chi phí logistics và nâng cao năng lực cạnh tranh hàng hóa
Một trong những vai trò quan trọng nhất của logistics vận tải thủy nội địa là giúp giảm chi phí vận chuyển và qua đó làm giảm chi phí logistics nói chung. Đối với các mặt hàng có khối lượng lớn, vận tải đường thủy thường có lợi thế về chi phí đơn vị thấp hơn so với đường bộ do có khả năng chuyên chở tải trọng lớn, tiêu hao nhiên liệu thấp hơn trên mỗi đơn vị hàng hóa và ít chịu áp lực mặt bằng hạ tầng như đường bộ. Đối với những vùng sản xuất hàng hóa tập trung như Đồng bằng sông Cửu Long, lợi thế này đặc biệt rõ rệt.
Khi chi phí logistics giảm, năng lực cạnh tranh của hàng hóa vùng sẽ tăng lên. Điều này không chỉ đúng với hàng xuất khẩu mà cả với hàng tiêu thụ nội địa. Đối với nông sản, thủy sản và hàng chế biến, nơi mà biên lợi nhuận thường bị bào mòn bởi chi phí vận chuyển và trung chuyển, logistics thủy nội địa có thể tạo ra khác biệt lớn về hiệu quả kinh tế.
1.2.2. Tổ chức không gian logistics theo hướng hợp lý hơn
Logistics vận tải thủy nội địa không chỉ có tác động ở cấp độ chi phí mà còn ảnh hưởng đến cách tổ chức không gian kinh tế. Các trục sông lớn, cảng trung tâm, bến gom hàng, kho và trung tâm logistics tạo nên một mạng lưới dòng chảy hàng hóa. Nếu mạng lưới này được tổ chức tốt, vùng sản xuất có thể kết nối trực tiếp hơn với khu chế biến, khu công nghiệp, trung tâm tiêu dùng và cảng biển.
Điều này đặc biệt có ý nghĩa trong một vùng có mạng sông ngòi dày đặc như ĐBSCL. Trong điều kiện đường bộ chưa hoàn toàn đồng bộ, logistics thủy có thể đóng vai trò “trục xương sống”, còn đường bộ đảm nhận tốt hơn đoạn đầu và đoạn cuối. Sự phối hợp này giúp tổ chức không gian logistics hợp lý hơn, giảm các khâu trung chuyển không cần thiết và nâng cao hiệu quả toàn chuỗi.
1.2.3. Tăng cường khả năng kết nối vùng và liên vùng
Trong phát triển vùng, kết nối là yếu tố quyết định. Một vùng kinh tế muốn phát triển bền vững không chỉ cần sản xuất tốt mà còn phải kết nối tốt với thị trường. Logistics thủy nội địa giúp hình
thành các hành lang kết nối giữa vùng sản xuất với cảng biển, giữa nội vùng với ngoài vùng, và giữa các địa phương có vai trò khác nhau trong chuỗi giá trị.
Đối với Cần Thơ, Hậu Giang và Trà Vinh, logistics thủy nội địa có thể làm cầu nối giữa trung tâm dịch vụ – khu công nghiệp – cửa biển. Nếu tổ chức tốt, ba địa phương này không chỉ mạnh lên riêng lẻ mà còn tạo thành một cụm logistics có năng lực tổng hợp lớn hơn từng địa phương cộng lại.
1.2.4. Góp phần phát triển logistics xanh và giảm phát thải
Trong bối cảnh yêu cầu phát triển bền vững ngày càng cao, logistics xanh trở thành xu hướng không thể đảo ngược. Vận tải thủy nội địa có ưu thế tương đối rõ về tiêu hao năng lượng và phát thải trên mỗi đơn vị hàng hóa so với nhiều phương thức khác, đặc biệt là đường bộ. Chính vì vậy, phát triển logistics thủy không chỉ là bài toán chi phí mà còn là bài toán môi trường.
Đối với Việt Nam nói chung và ĐBSCL nói riêng, đây là hướng đi quan trọng để vừa bảo đảm phát triển kinh tế, vừa thích ứng với yêu cầu giảm phát thải và phát triển xanh trong tương lai.
1.3. Các yếu tố cấu thành hệ thống logistics vận tải thủy nội địa
1.3.1. Hạ tầng luồng tuyến
Luồng tuyến là nền tảng vật chất đầu tiên của vận tải thủy nội địa. Không có luồng tuyến ổn định, an toàn và đủ chuẩn kỹ thuật thì phương tiện không thể khai thác hiệu quả. Chất lượng luồng tuyến phụ thuộc vào độ sâu, độ rộng, khả năng duy trì khai thác quanh năm, mức độ bồi lắng, tĩnh không cầu, báo hiệu và công tác duy tu nạo vét.
Ở những khu vực có điều kiện thủy văn phức tạp, khả năng khai thác luồng còn phụ thuộc vào mùa vụ, mực nước và các yếu tố môi trường khác. Vì vậy, khi đánh giá logistics thủy nội địa, không thể tách rời hạ tầng luồng tuyến khỏi hiệu quả vận tải.
1.3.2. Hệ thống cảng, bến và hạ tầng hậu cần
Cảng và bến là nơi luồng hàng được gom, bốc dỡ, lưu trữ và trung chuyển. Tuy nhiên, nếu chỉ có cầu bến mà thiếu kho, bãi, thiết bị xếp dỡ, hệ thống quản lý hàng và kết nối với các phương thức khác thì cảng khó có thể phát huy vai trò logistics. Vì vậy, cần nhìn cảng theo nghĩa rộng hơn: đó là một nút logistics.
Trong thực tế, hiệu quả của một cảng không chỉ phụ thuộc vào công suất thiết kế mà còn phụ thuộc vào lượng hàng ổn định, khả năng kết nối hậu phương và chất lượng dịch vụ. Nhiều cảng có thể được xây dựng khá lớn nhưng khai thác kém do không có dòng hàng đủ mạnh hoặc không có hệ sinh thái hậu cần đi kèm.
1.3.3. Đội phương tiện vận tải
Phương tiện là yếu tố trực tiếp tạo ra năng lực chuyên chở. Tuy nhiên, khi đánh giá đội phương tiện, không thể chỉ nhìn vào số lượng mà phải nhìn vào chất lượng. Những yếu tố cần xem xét gồm: tải trọng, tuổi phương tiện, tình trạng kỹ thuật, mức độ đăng kiểm, mức tiêu hao nhiên liệu, khả năng khai thác hàng chuyên dụng, mức độ thích hợp với luồng tuyến và khả năng tích hợp công nghệ theo dõi.
Trong logistics hiện đại, đội phương tiện không còn là lực lượng khai thác riêng lẻ mà cần được tổ chức thành mạng lưới dịch vụ. Vì vậy, tính liên kết giữa các chủ phương tiện và khả năng xây dựng tuyến ổn định cũng là tiêu chí rất quan trọng.
1.3.4. Tổ chức vận hành và chất lượng dịch vụ
Một hệ thống logistics chỉ hiệu quả khi có tổ chức vận hành hợp lý. Điều này bao gồm khả năng lập lịch tuyến, điều phối phương tiện, rút ngắn thời gian chờ, nâng năng suất bốc xếp, chia sẻ thông tin giữa các bên và cung cấp dịch vụ ổn định cho khách hàng.
Điểm yếu phổ biến của vận tải thủy nội địa không phải lúc nào cũng nằm ở hạ tầng cứng, mà nhiều khi nằm ở khâu tổ chức vận hành. Một hệ thống có thể có cảng và phương tiện nhưng nếu thiếu lịch chạy, thiếu phối hợp hoặc thủ tục phức tạp, dịch vụ sẽ vẫn kém hiệu quả.
1.3.5. Số hóa và quản trị hệ thống
Trong bối cảnh chuyển đổi số, dữ liệu và công nghệ thông tin trở thành thành phần không thể thiếu của logistics. Đối với vận tải thủy nội địa, số hóa thể hiện ở các nội dung như chứng từ điện tử, quản lý tàu thuyền, theo dõi hành trình, chia sẻ dữ liệu cảng – bến – chủ hàng – cơ quan quản lý, và điều hành luồng tuyến theo thời gian thực.
Bên cạnh số hóa, cơ chế quản trị cũng có ý nghĩa then chốt. Logistics thủy nội địa liên quan đến nhiều cơ quan và nhiều địa phương, do đó nếu thiếu một cơ chế phối hợp rõ ràng thì rất dễ rơi vào tình trạng đầu tư phân tán, dữ liệu rời rạc và trách nhiệm chồng chéo.
1.4. Khung lý thuyết và mô hình phân tích của đề tài
1.4.1. Quan điểm tiếp cận hệ thống
Đề tài tiếp cận logistics vận tải thủy nội địa như một hệ thống tích hợp, trong đó hiệu quả cuối cùng là kết quả của sự tương tác giữa hạ tầng, phương tiện, cảng bến, tổ chức vận hành, kết nối vùng và quản trị. Cách tiếp cận này phù hợp với thực tế bởi logistics không vận hành theo logic đơn ngành.
Nếu chỉ đánh giá một thành phần, ví dụ cảng hoặc luồng tuyến, sẽ khó chỉ ra đúng nguyên nhân của các điểm nghẽn. Chẳng hạn, hàng hóa không đi qua cảng không nhất thiết vì cảng yếu; có thể vì thiếu kết nối hậu phương, thiếu tuyến ổn định hoặc thiếu dịch vụ hỗ trợ. Vì vậy, cần một khung phân tích có khả năng nhìn toàn chuỗi.
1.4.2. Mô hình nhân tố tác động
Đề tài sử dụng mô hình gồm 7 nhóm nhân tố chính tác động đến hiệu quả logistics thủy nội địa:
Hạ tầng
Kết nối
Vận hành
Thị trường
Chính sách và thể chế
Số hóa
Môi trường – xã hội
Bảy nhóm nhân tố này tác động đến các đầu ra của hệ thống như: chi phí, thời gian, năng lực thông qua, độ tin cậy, an toàn và tính bền vững. Khi một hoặc nhiều nhóm nhân tố yếu, hệ thống sẽ xuất hiện nút thắt.
1.4.3. Khung thẩm định giải pháp
Để tránh đề xuất giải pháp mang tính liệt kê hoặc cảm tính, đề tài sử dụng thêm khung thẩm định giải pháp theo 5 tiêu chí:
 Phù hợp mục tiêu,
 Tác động đến năng lực,
 Cải thiện an toàn,
Nâng mức phục vụ,
Tăng tính bền vững.
Nhờ đó, các giải pháp không chỉ đúng về định hướng mà còn có thể đánh giá được về mức độ khả thi.
1.5. Bộ tiêu chí đánh giá dùng cho đề tài
Từ khung lý thuyết trên, đề tài xây dựng bộ tiêu chí đánh giá theo bốn nhóm lớn:
1.5.1. Nhóm A: Hạ tầng và luồng tuyến
Nhóm này đánh giá:
· độ sâu, độ rộng luồng;
· mức độ ổn định khai thác theo mùa;
· bồi lắng và tần suất duy tu;
· tĩnh không cầu;
· mức độ an toàn luồng tuyến.
1.5.2. Nhóm B: Cảng bến và kết nối logistics
Nhóm này đánh giá:
 Năng lực cầu bến;
Diện tích kho bãi;
Thiết bị xếp dỡ;
Khả năng kết nối với vùng nguyên liệu và đường bộ;
Vai trò trung chuyển và chức năng logistics của cảng.
1.5.3. Nhóm C: Phương tiện, vận hành và dịch vụ
Nhóm này đánh giá:
Chất lượng đội sà lan, tàu kéo, tàu đẩy;
Mức độ đăng kiểm và an toàn kỹ thuật;
Lịch tuyến, thời gian chờ, độ ổn định;
Chất lượng dịch vụ logistics hỗ trợ.
1.5.4. Nhóm D: Quản trị, số hóa và bền vững
Nhóm này đánh giá:
Mức độ phối hợp giữa các địa phương và cơ quan;
Mức độ chia sẻ dữ liệu và chứng từ điện tử;
Mức độ ứng dụng công nghệ theo dõi;
Khả năng đáp ứng yêu cầu phát triển xanh và thích ứng dài hạn.
Bộ tiêu chí này sẽ là nền tảng để Chương 4 đánh giá thực trạng và Chương 5 đề xuất giải pháp.
TIỂU KẾT CHƯƠNG 1
Chương 1 đã làm rõ cơ sở lý luận của đề tài trên ba phương diện chính. Thứ nhất, logistics vận tải thủy nội địa được xác định là một hệ thống tích hợp chứ không chỉ là hoạt động chuyên chở bằng đường thủy. Thứ hai, vận tải thủy nội địa có vai trò đặc biệt quan trọng đối với phát triển vùng nhờ khả năng giảm chi phí, tổ chức không gian logistics, tăng kết nối và hỗ trợ phát triển xanh. Thứ ba, hiệu quả của logistics thủy nội địa phụ thuộc vào nhiều nhóm yếu tố từ hạ tầng, cảng bến, phương tiện đến vận hành, số hóa và quản trị.
Từ nền tảng lý luận đó, đề tài xây dựng khung phân tích và bộ tiêu chí đánh giá làm cơ sở cho các chương tiếp theo. Đây là bước cần thiết để việc phân tích thực trạng không rơi vào mô tả cảm tính, đồng thời bảo đảm các giải pháp được đề xuất sau này có mối liên hệ logic với các nút thắt đã nhận diện.
CHƯƠNG 2. TỔNG QUAN NGHIÊN CỨU, CƠ SỞ DỮ LIỆU VÀ KHUNG PHÂN TÍCH
2.1. Tổng quan nghiên cứu về logistics và vận tải thủy nội địa
2.1.1. Nhóm nghiên cứu về vai trò của vận tải thủy nội địa trong phát triển vùng
Trong các nghiên cứu về logistics và vận tải vùng, vận tải thủy nội địa thường được nhìn nhận như một phương thức có ưu thế rõ rệt đối với hàng hóa khối lượng lớn, chi phí đơn vị thấp và khả năng hỗ trợ phát triển logistics xanh. Tuy nhiên, các nghiên cứu hiện đại không còn xem vận tải thủy đơn thuần là “một phương thức vận tải rẻ”, mà xem nó như một cấu phần của hệ thống logistics đa phương thức. Điều này có nghĩa là hiệu quả của vận tải thủy không chỉ do bản thân phương tiện hay luồng tuyến quyết định, mà phụ thuộc vào cách nó kết nối với các đầu mối hàng hóa, cảng bến, kho bãi, hạ tầng đường bộ và các dịch vụ logistics hỗ trợ.
Ngân hàng Thế giới trong các tài liệu gần đây về dự án hành lang đường thủy và logistics khu vực phía Nam nhấn mạnh rằng ĐBSCL là vùng sản xuất nông nghiệp và thủy sản chủ lực của Việt Nam, đồng thời là khu vực có tiềm năng rất lớn để phát triển vận tải thủy như một công cụ giảm chi phí logistics và giảm phát thải. Cơ quan này cho biết dự án Southern Waterway Corridors and Logistics Development Project được phê duyệt năm 2024 nhằm tăng khối lượng hàng hóa vận chuyển và giảm thời gian đi lại trên các hành lang Đông – Tây và Bắc – Nam, đồng thời tăng cường kết nối các trung tâm sản xuất với cảng nước sâu chính của Việt Nam. Điều đó cho thấy ở cấp độ chính sách quốc tế, vận tải thủy nội địa đã được nhìn nhận như một trục hạ tầng logistics chiến lược chứ không chỉ là một lựa chọn thay thế cho đường bộ.
Đối với vùng Đồng bằng sông Cửu Long, ưu thế này càng rõ hơn bởi cấu trúc hàng hóa và điều kiện tự nhiên đều phù hợp với vận tải thủy. Các mặt hàng đặc trưng của vùng như lúa gạo, thủy sản, vật liệu xây dựng, phân bón, thức ăn chăn nuôi và hàng công nghiệp chế biến phần lớn là hàng có khối lượng lớn, thường vận chuyển theo lô và khá phù hợp với tổ chức bằng đường thủy. Vì vậy, xét về lý thuyết, ĐBSCL là một trong những vùng có điều kiện thuận lợi nhất cả nước để phát triển logistics vận tải thủy nội địa.
Tuy nhiên, các nghiên cứu cũng đồng thời chỉ ra rằng tiềm năng không tự động biến thành hiệu quả. Muốn vận tải thủy phát huy được lợi thế thì phải có một hệ thống logistics đi kèm, bao gồm cảng trung chuyển, bến gom hàng, kho bãi, dịch vụ hậu cần, tổ chức tuyến vận tải, công nghệ thông tin và sự phối hợp giữa các chủ thể liên quan. Đây là điểm rất quan trọng vì nó cho thấy bài toán của vận tải thủy không nằm riêng ở phần “giao thông”, mà nằm ở toàn bộ kiến trúc logistics của vùng.
2.1.2. Nhóm nghiên cứu về điều kiện tự nhiên, mạng lưới sông – kênh và khả năng khai thác của ĐBSCL
o cáo của JICA về khảo sát công nghiệp và logistics các tỉnh ven biển Đồng bằng sông Cửu Long là một nguồn quan trọng. Báo cáo này cho thấy ĐBSCL có hệ thống sông – kênh dày đặc với hai trục chính là sông Tiền và sông Hậu, cùng mạng lưới kênh rạch rộng khắp cho phép nhiều loại phương tiện thủy khai thác ở các cấp độ khác nhau. Theo JICA, mạng lưới này đủ khả năng phục vụ các phương tiện từ quy mô nhỏ đến phương tiện khoảng 3.000 tấn, tạo điều kiện cho việc tiếp cận sâu vào vùng sản xuất và hình thành các trục vận tải nội vùng tương đối thuận lợi.
Ý nghĩa của tài liệu JICA không chỉ nằm ở việc mô tả điều kiện tự nhiên, mà còn ở chỗ nó khẳng định Đồng bằng sông Cửu Long có một nền tảng “sẵn có” cho phát triển logistics thủy. Nói cách khác, vùng không xuất phát từ con số không. Cái thiếu của vùng không phải là mạng sông, mà là cách tổ chức mạng sông đó thành mạng logistics hiệu quả. Đây là một luận điểm rất quan trọng để xây dựng lập luận cho đề tài: điểm nghẽn lớn của vùng không nằm ở việc thiếu tài nguyên tự nhiên, mà nằm ở việc chưa tổ chức được hệ thống khai thác tương xứng với lợi thế đó.
Ngoài JICA, các tài liệu của Mekong River Commission cũng cung cấp cách nhìn rộng hơn ở cấp lưu vực. Quy hoạch vận tải đường thủy vùng Mekong do MRC xây dựng nhấn mạnh hai nội dung đáng chú ý: thứ nhất, vận tải đường thủy có khả năng hỗ trợ mạnh cho giao thương nội vùng và xuyên biên giới; thứ hai, muốn phát triển bền vững phải gắn vận tải thủy với bảo vệ môi trường, an toàn giao thông và phối hợp đa quốc gia. Báo cáo này không đi sâu riêng vào Cần Thơ hay cụm Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh, nhưng lại rất hữu ích ở khía cạnh phương pháp luận vì nó chỉ ra rằng vận tải thủy cần được phân tích như một mạng lưới liên vùng, không nên bó hẹp theo ranh giới hành chính cứng.
2.1.3. Nhóm nghiên cứu về cảng, đầu mối logistics và hành lang vận tải
Một mạch nghiên cứu quan trọng khác là các tài liệu bàn về vai trò của cảng, nút trung chuyển và hành lang vận tải trong tổ chức logistics. Các tài liệu của World Bank và JICA đều thống nhất rằng việc phát triển vận tải thủy nội địa sẽ không đạt hiệu quả nếu chỉ đầu tư luồng tuyến mà không gắn với các đầu mối logistics và kết nối hậu phương.
Trong cách tiếp cận này, cảng không còn được xem đơn thuần là một công trình bốc dỡ, mà là một “nút” có chức năng gom hàng, phân phối, trung chuyển và kết nối giữa các phương thức. Điều này rất phù hợp với thực tế ĐBSCL, nơi hàng hóa phần lớn xuất phát từ vùng sản xuất phân tán và phải được gom về các điểm trung chuyển trước khi đi ra các đầu mối lớn hơn. Chính vì vậy, nghiên cứu logistics thủy nội địa ở ĐBSCL không thể dừng ở mô tả cảng có bao nhiêu cầu bến, mà phải xem cảng có đủ năng lực làm đầu mối logistics hay không.
Đối với Cần Thơ, vai trò này càng rõ. Cảng Cần Thơ hiện có thể tiếp nhận tàu đến 20.000 DWT, với 4 cầu cảng dài tổng cộng 667 m và tổng diện tích khoảng 42,18 ha. Điều này cho thấy về quy mô hiện hữu, Cần Thơ có nền tảng mạnh hơn nhiều địa phương khác trong vùng để trở thành đầu mối logistics thủy nội địa. Tuy nhiên, việc có cảng tương đối lớn chưa đồng nghĩa với việc đã hình thành trung tâm logistics mạnh. Khoảng cách giữa “có cảng” và “có logistics” chính là khoảng cách mà nghiên cứu này muốn làm rõ.
2.1.4. Nhóm nghiên cứu về số hóa và quản trị logistics thủy
Một xu hướng nổi bật trong nghiên cứu hiện nay là xem số hóa và dữ liệu như những cấu phần trung tâm của logistics. Đối với vận tải thủy nội địa, điều này đặc biệt quan trọng bởi phương thức này vốn thường bị đánh giá yếu hơn đường bộ ở khía cạnh tính minh bạch thông tin, khả năng theo dõi hành trình và điều phối theo thời gian thực.
Các tài liệu quốc tế và chính sách châu Âu thường nhấn mạnh việc phát triển River Information Services, chia sẻ dữ liệu hành hải, chứng từ điện tử và tích hợp thông tin giữa cảng – vận tải – chủ hàng – cơ quan quản lý. Mặc dù các hệ thống này phát triển mạnh hơn ở châu Âu, nhưng về mặt phương pháp luận, chúng cung cấp một chuẩn tham chiếu rất hữu ích cho việc đánh giá mức độ trưởng thành của logistics thủy nội địa tại Việt Nam.
Đối với Cần Thơ, đây là một khía cạnh rất đáng chú ý vì thành phố hiện được đánh giá là một trong những địa phương thuộc nhóm dẫn đầu cả nước về chuyển đổi số trong những năm gần đây. Điều đó mở ra một khả năng quan trọng: Cần Thơ không chỉ có cơ hội trở thành trung tâm logistics thủy nhờ vị trí và cảng, mà còn có thể đi trước trong việc xây dựng nền tảng dữ liệu và điều phối số cho logistics vùng. Đây là một lợi thế không nhỏ nếu so với nhiều địa phương khác trong đồng bằng.
2.2. Đánh giá các hướng nghiên cứu hiện có và những điểm còn hạn chế
2.2.1. Những giá trị đã có của các nghiên cứu trước
Từ các tài liệu và nghiên cứu đã công bố, có thể thấy ba giá trị lớn đã được xác lập khá rõ.
Thứ nhất, các nghiên cứu đều thống nhất rằng vận tải thủy nội địa là một phương thức có vai trò chiến lược đối với ĐBSCL, đặc biệt trong bối cảnh vùng có lợi thế sông ngòi dày đặc và cơ cấu hàng hóa phù hợp với vận chuyển khối lượng lớn.
Thứ hai, nhiều tài liệu đã làm rõ rằng bài toán phát triển vận tải thủy không thể chỉ giải bằng đầu tư luồng tuyến. Cảng bến, bến trung chuyển, kết nối hậu phương, tổ chức dòng hàng và số hóa vận hành đều là các thành phần không thể tách rời.
Thứ ba, các báo cáo chính sách quốc tế như của World Bank, JICA và MRC đều cho thấy xu hướng tiếp cận hiện nay là nhìn vận tải thủy như một thành phần của hành lang logistics, gắn với mục tiêu tăng trưởng xanh, nâng cao năng lực kết nối và giảm chi phí logistics.
2.2.2. Những hạn chế của các nghiên cứu hiện có
Dù vậy, các nghiên cứu hiện có vẫn còn một số hạn chế đáng chú ý.
Hạn chế thứ nhất là nhiều nghiên cứu mới dừng ở bình diện vùng hoặc bình diện hành lang lớn, chưa đi sâu vào cấu trúc chức năng cụ thể giữa các địa phương trong tiểu vùng trung tâm
ĐBSCL. Trong khi đó, ở góc độ logistics, mối quan hệ giữa Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh lại rất quan trọng vì đây là ba không gian có thể bổ sung cho nhau mạnh nhất: trung tâm dịch vụ – nguồn hàng công nghiệp – cửa biển.
Hạn chế thứ hai là nhiều nghiên cứu thiên về mô tả hạ tầng, quy hoạch hoặc tiềm năng, nhưng chưa đi sâu đầy đủ vào khoảng cách giữa “năng lực thiết kế” và “năng lực logistics thực tế”. Ví dụ, một địa phương có thể có quy hoạch cảng rất lớn, nhưng nếu thiếu dòng hàng ổn định, thiếu bến trung chuyển, thiếu đội phương tiện chuẩn hóa hoặc thiếu cơ chế liên kết với địa phương khác thì hiệu quả logistics thực tế vẫn thấp. Nói cách khác, quy hoạch cảng chưa đồng nghĩa với hình thành năng lực logistics.
Hạn chế thứ ba là phần lớn các nghiên cứu chưa tích hợp đầy đủ vấn đề phương tiện, đặc biệt là đội sà lan, tàu kéo, tàu đẩy trong mối liên hệ với chất lượng dịch vụ logistics. Trên thực tế, đội phương tiện là yếu tố quyết định trực tiếp đến độ ổn định, độ tin cậy và khả năng tạo tuyến dịch vụ, nhưng trong nhiều nghiên cứu nó lại chỉ được đề cập như một yếu tố phụ.
Hạn chế thứ tư là các phân tích về số hóa và dữ liệu trong logistics thủy ở Việt Nam còn tương đối mỏng. Điều này tạo ra một khoảng trống nghiên cứu đáng kể, bởi trong giai đoạn hiện nay, dữ liệu không chỉ là công cụ hỗ trợ mà có thể trở thành yếu tố phân biệt giữa một hệ thống logistics vận hành hiện đại với một hệ thống chỉ vận hành theo kinh nghiệm.
2.3. Khoảng trống nghiên cứu và định hướng tiếp cận của đề tài
Từ việc tổng hợp và đánh giá các nghiên cứu trước, có thể xác định khoảng trống nghiên cứu của đề tài trên bốn phương diện.
Thứ nhất, còn thiếu một nghiên cứu nhìn Cần Thơ không chỉ như một địa phương trung tâm, mà như một nút logistics thủy nội địa trong mối liên kết chức năng chặt với Hậu Giang và Trà Vinh. Cách nhìn này rất quan trọng vì logistics không vận hành theo ranh giới hành chính, mà theo luồng hàng và vai trò chức năng.
Thứ hai, còn thiếu một cách tiếp cận đồng thời cả bốn lớp của hệ thống logistics thủy nội địa, gồm: hạ tầng – cảng bến, đội phương tiện, tổ chức vận hành, và số hóa/quản trị. Phần lớn nghiên cứu mới chỉ nghiêng về một hoặc hai lớp, nên khó chỉ ra chính xác nút thắt tổng hợp.
Thứ ba, còn thiếu một nghiên cứu gắn chặt giữa hiện trạng cảng hiện hữu của Cần Thơ với quy hoạch phát triển cảng của Hậu Giang và Trà Vinh để trả lời câu hỏi: cụm không gian này nên được tổ chức như thế nào để tạo ra hiệu quả logistics lớn nhất.
Thứ tư, còn thiếu một khung giải pháp có tính khả thi theo hướng “nút thắt nào – giải pháp đó”, thay vì chỉ đưa ra danh mục giải pháp chung chung.
Từ khoảng trống này, đề tài lựa chọn cách tiếp cận theo cụm chức năng Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh, trong đó:
Cần Thơ được xem là trung tâm dịch vụ, điều phối và trung chuyển,
Hậu Giang là cực phát sinh nguồn hàng và cảng công nghiệp,
Trà Vinh là cửa biển và đầu mối kết nối ra hàng hải.
Cách tiếp cận này giúp đề tài vượt khỏi lối phân tích chia cắt theo địa giới, đồng thời bám sát logic vận hành thực tế của logistics.
2.4. Cơ sở dữ liệu và nguồn tư liệu sử dụng trong nghiên cứu
2.4.1. Nhóm dữ liệu quốc tế và chính sách phát triển
Nhóm dữ liệu này bao gồm các tài liệu của World Bank, JICA và MRC. Đây là các nguồn có giá trị nền tảng vì chúng cung cấp:
Bối cảnh phát triển logistics và vận tải thủy của ĐBSCL,
Nhận diện các hành lang và điểm nghẽn chính,
Định hướng phát triển bền vững và kết nối vùng,
Các kinh nghiệm phương pháp luận trong xây dựng giải pháp.
World Bank cung cấp góc nhìn mạnh về hành lang vận tải và lợi ích kinh tế – môi trường của chuyển tải sang đường thủy. JICA cung cấp phân tích rất hữu ích về mạng sông – kênh, dòng hàng và nhu cầu logistics của vùng ven biển ĐBSCL. MRC cung cấp bối cảnh lưu vực và góc nhìn liên vùng/liên quốc gia, đặc biệt ở khía cạnh môi trường và điều phối.
2.4.2. Nhóm dữ liệu quy hoạch và hiện trạng cảng
Nhóm dữ liệu này bao gồm thông tin về hiện trạng Cảng Cần Thơ và các quy hoạch chi tiết phát triển vùng đất, vùng nước cảng biển của Hậu Giang, Trà Vinh.
Trong nghiên cứu, dữ liệu cảng có vai trò đặc biệt quan trọng vì nó giúp xác định sự khác biệt giữa:
Năng lực cảng hiện hữu của Cần Thơ,
Tiềm năng mở rộng theo quy hoạch của Hậu Giang,
Chức năng cửa biển của Trà Vinh.
Nếu không đặt ba lớp dữ liệu này trong cùng một khung phân tích, rất khó đánh giá đúng đâu là điểm mạnh hiện tại, đâu là dư địa tăng trưởng và đâu là chức năng phù hợp nhất của từng địa phương.
2.4.3. Nhóm dữ liệu kinh tế – xã hội địa phương
Nhóm dữ liệu này giúp đặt logistics vào đúng bối cảnh vùng. Ví dụ, dân số trung bình sơ bộ năm 2024 của Cần Thơ (mới) đạt 3.207.077 người, phản ánh một quy mô dân cư và thị trường tiêu dùng lớn. Đây là cơ sở quan trọng để lý giải vì sao Cần Thơ có vai trò tự nhiên như một trung tâm dịch vụ và phân phối.
Ngoài dân số, khi viết các chương sau, đề tài sẽ tiếp tục sử dụng các chỉ số về cơ cấu kinh tế, tăng trưởng ngành dịch vụ, công nghiệp và thương mại của các địa phương để làm rõ nền hàng hóa và nhu cầu logistics.
2.4.4. Nhóm dữ liệu kỹ thuật và quản lý phương tiện
Mặc dù hệ dữ liệu công khai về đội phương tiện thủy nội địa theo tỉnh còn hạn chế, các cổng tra cứu và dữ liệu quản lý chuyên ngành vẫn có giá trị ở mức nền tảng. Nhóm dữ liệu này không phải lúc nào cũng cho phép tính toán đầy đủ quy mô đội sà lan theo địa bàn, nhưng lại có ý nghĩa trong việc xác định vấn đề nghiên cứu: sự phân mảnh dữ liệu và sự thiếu tổng hợp ở cấp vùng cũng là một biểu hiện của điểm yếu quản trị logistics thủy nội địa hiện nay.
2.5. Khung phân tích của đề tài
Đề tài xây dựng khung phân tích theo chuỗi logic sau:
Điều kiện tự nhiên và bối cảnh kinh tế – xã hội → Nguồn hàng và nhu cầu logistics → Luồng tuyến – cảng bến – hạ tầng hậu cần → Đội phương tiện và tổ chức vận hành → Kết nối vùng và số hóa → Hiệu quả logistics → Nút thắt → Giải pháp và kiến nghị
Khung này có ba ưu điểm.
Thứ nhất, nó cho phép lý giải logistics như một hệ thống, tránh tình trạng phân tích rời rạc từng bộ phận.
Thứ hai, nó làm rõ mối quan hệ nhân quả giữa điều kiện nền, cấu trúc hạ tầng, tổ chức vận hành và kết quả đầu ra của hệ thống logistics.
Thứ ba, nó tạo cơ sở để chuyển từ mô tả thực trạng sang đề xuất giải pháp một cách logic, tức là giải pháp sẽ xuất phát từ nút thắt cụ thể chứ không phải từ mong muốn chủ quan.
2.5.1. Nhóm biến phân tích chính
Đề tài sử dụng bốn nhóm biến phân tích lớn:
Nhóm 1: Biến nền Gồm vị trí địa lý, mạng sông – kênh, dân số, cơ cấu kinh tế, vai trò vùng.
Nhóm 2: Biến hạ tầng Gồm năng lực cảng bến, luồng tuyến, bãi hàng, kho, kết nối hậu phương.
Nhóm 3: Biến vận hành Gồm đội phương tiện, lịch tuyến, khả năng gom hàng, chất lượng dịch vụ.
Nhóm 4: Biến quản trị Gồm cơ chế phối hợp liên tỉnh, mức độ số hóa, chia sẻ dữ liệu và điều phối vùng.
2.5.2. Kỳ vọng đầu ra của phân tích
Từ khung phân tích trên, đề tài kỳ vọng làm rõ bốn vấn đề:
Cần Thơ có đang thực sự làm trung tâm logistics thủy hay mới chỉ là đầu mối cảng?
Hậu Giang và Trà Vinh nên được đặt vào cấu trúc logistics vùng như thế nào?
Nút thắt nằm chủ yếu ở hạ tầng, phương tiện, vận hành hay quản trị?
Giải pháp nào cần ưu tiên trước để tạo chuyển biến rõ nhất?
2.6. Cách thức vận dụng Chương 2 vào các chương sau
Chương 2 không chỉ đóng vai trò tổng quan tài liệu mà còn có chức năng “chuẩn bị phương pháp” cho toàn bộ phần sau của luận văn.
· Chương 3 sẽ dựa trên phần tổng quan và khung lý thuyết này để rút ra bài học kinh nghiệm từ các mô hình phát triển logistics thủy nội địa.
· Chương 4 sẽ sử dụng trực tiếp bộ nguồn dữ liệu và khung phân tích để đánh giá thực trạng Cần Thơ trong liên kết với Hậu Giang và Trà Vinh.
· Chương 5 sẽ dựa trên các nút thắt nhận diện ở Chương 4 để xây dựng hệ thống giải pháp theo đúng logic nghiên cứu.
Nói cách khác, Chương 2 là “bản lề” nối giữa lý luận ở Chương 1 và phần thực chứng ở các chương sau. Nếu Chương 2 được làm chắc, toàn bộ cấu trúc bài sẽ chặt hơn rất nhiều.
TIỂU KẾT CHƯƠNG 2
Chương 2 đã tổng hợp và đánh giá các hướng nghiên cứu chủ yếu liên quan đến logistics và vận tải thủy nội địa, đặc biệt trong bối cảnh Đồng bằng sông Cửu Long. Qua đó có thể thấy các nghiên cứu trước đã khẳng định rõ vai trò chiến lược của vận tải thủy nội địa, lợi thế sông ngòi của vùng và sự cần thiết phải gắn phát triển giao thông thủy với các đầu mối logistics, cảng bến, kết nối hậu phương và quản trị dữ liệu. Tuy nhiên, khoảng trống nghiên cứu vẫn còn khá lớn ở bình diện cụm chức năng Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh, cũng như ở cách tiếp cận tích hợp giữa hạ tầng, phương tiện, vận hành và số hóa.
Trên cơ sở đó, đề tài xác lập rõ hướng tiếp cận của mình: xem Cần Thơ như trung tâm logistics thủy nội địa trong mối liên kết chức năng với Hậu Giang và Trà Vinh, đồng thời sử dụng khung phân tích hệ thống để đi từ điều kiện nền đến hiệu quả logistics, từ đó xác định nút thắt và đề xuất giải pháp. Đây sẽ là nền tảng trực tiếp cho việc xây dựng Chương 3 và đặc biệt là Chương 4 của luận văn 
Bảng 2.1. Khung phân tích của đề tài
	Nhóm yếu tố phân tích
	Nội dung đánh giá
	Chỉ tiêu/bằng chứng sử dụng
	Ý nghĩa trong nghiên cứu

	Điều kiện nền
	Vị trí, vai trò vùng, mạng sông – kênh, cơ cấu hàng hóa
	Tài liệu JICA, MRC, World Bank; dữ liệu địa phương
	Xác định tiềm năng phát triển logistics thủy

	Hạ tầng cảng bến
	Năng lực tiếp nhận tàu, số cầu cảng, chiều dài cầu cảng, diện tích cảng, mục tiêu hàng hóa thông qua
	Cảng Cần Thơ, Bộ Xây dựng, quy hoạch Hậu Giang và Trà Vinh
	Đánh giá năng lực điểm của từng địa phương

	Hạ tầng hậu cảng
	Kho bãi, kho lạnh, bãi container, dịch vụ kiểm định, đóng gói, cắm điện container lạnh
	Tổng hợp tài liệu và phân tích thực trạng
	Đánh giá mức độ chuyển từ cảng bốc dỡ sang nút logistics

	Phương tiện và vận hành
	Đội sà lan, tàu kéo, tàu đẩy, lịch tuyến, mức độ chuẩn hóa, khả năng theo dõi
	Dữ liệu chuyên ngành, tài liệu thứ cấp, phân tích định tính
	Xác định khả năng hình thành dịch vụ tuyến ổn định

	Số hóa logistics
	Chứng từ điện tử, quản lý cầu bến, theo dõi hành trình, chia sẻ dữ liệu
	Phân tích mức độ hiện hữu của nền tảng dữ liệu
	Đánh giá năng lực điều phối và minh bạch thông tin

	Quản trị vùng
	Cơ chế phối hợp liên tỉnh, phân vai chức năng, đầu mối điều phối
	Phân tích chính sách và thực trạng liên kết
	Xác định khả năng chuyển từ năng lực điểm sang năng lực mạng

	Kết quả logistics
	Chi phí, thời gian, độ tin cậy, năng lực thông qua, kết nối cảng biển
	Suy luận từ thực trạng và mục tiêu quy hoạch
	Làm cơ sở đề xuất giải pháp



CHƯƠNG 3. BÀI HỌC KINH NGHIỆM VỀ PHÁT TRIỂN LOGISTICS VẬN TẢI THỦY NỘI ĐỊA VÀ HÀM Ý CHO CẦN THƠ – HẬU GIANG – TRÀ VINH
3.1. Ý nghĩa của việc nghiên cứu kinh nghiệm
Trong nghiên cứu logistics vận tải thủy nội địa, phần bài học kinh nghiệm không nhằm sao chép máy móc mô hình của quốc gia hay vùng khác, mà nhằm rút ra các nguyên lý tổ chức có thể chuyển giao. Đây là điểm cần nhấn mạnh để tránh cách viết liệt kê đơn thuần theo kiểu “nước A làm gì, nước B làm gì”. Trên thực tế, mỗi hệ thống logistics vận hành trong một bối cảnh khác nhau về thể chế, quy mô thị trường, đặc điểm hàng hóa, cấu trúc cảng và điều kiện tài chính. Vì vậy, giá trị của việc nghiên cứu kinh nghiệm nằm ở chỗ nhận diện được các quy luật có tính phổ quát và sau đó chọn lọc những nội dung phù hợp với bối cảnh ĐBSCL.
Đối với đề tài này, việc nghiên cứu kinh nghiệm đặc biệt cần thiết vì cụm Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh đang ở giai đoạn “có tiềm năng nhưng chưa thành hệ thống”. Nói cách khác, vấn đề không phải là vùng hoàn toàn thiếu cảng hay thiếu sông ngòi, mà là thiếu một mô hình tổ chức hiệu quả. Chính vì vậy, những bài học từ các hệ thống phát triển thành công có ý nghĩa rất lớn trong việc định hình giải pháp cho vùng.
3.2. Tiêu chí lựa chọn kinh nghiệm tham chiếu
Để việc tham chiếu có giá trị, các trường hợp kinh nghiệm cần đáp ứng một số tiêu chí nhất định.
Thứ nhất, đó phải là những trường hợp mà vận tải thủy nội địa không chỉ tồn tại như một phương thức riêng lẻ mà đã được tích hợp vào chuỗi logistics và mạng vận tải đa phương thức.
Thứ hai, các trường hợp được chọn cần thể hiện rõ vai trò của cảng trung tâm, cảng vệ tinh, bến trung chuyển hoặc đầu mối kết nối với cảng biển. Điều này đặc biệt phù hợp với bài toán của Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh, nơi một cấu trúc trung tâm – vệ tinh – cửa biển đang là hướng đi hợp lý.
Thứ ba, cần ưu tiên các trường hợp có cách tiếp cận phát triển theo hành lang logistics hoặc theo mạng lưới không gian thay vì phát triển cục bộ từng công trình. Đây là tiêu chí then chốt vì bản chất của logistics vận tải thủy không nằm ở một cảng đơn lẻ mà nằm ở sự phối hợp của cả một hệ thống.
Thứ tư, các kinh nghiệm được chọn nên cho thấy rõ vai trò của quản trị, số hóa và tổ chức dịch vụ, bởi đây là các mắt xích mà khu vực nghiên cứu hiện còn tương đối yếu.
Trên cơ sở đó, chương này tập trung phân tích hai nhóm bài học lớn: nhóm bài học từ mô hình cảng hậu phương – trung tâm logistics của châu Âu, đặc biệt là khu vực Hà Lan – Rhine/Scheldt; và nhóm bài học từ mô hình phát triển hành lang vận tải thủy gắn với công nghiệp và chuỗi cung ứng theo tuyến sông lớn như hành lang Dương Tử của Trung Quốc. Đây không phải là hai hình mẫu hoàn toàn giống ĐBSCL, nhưng lại rất phù hợp để rút ra các nguyên tắc tổ chức có thể áp dụng.
3.3. Kinh nghiệm phát triển logistics thủy nội địa của Hà Lan và vùng Rhine – Scheldt
3.3.1. Đặc trưng của mô hình
Hà Lan và khu vực Rhine – Scheldt là một trong những điển hình nổi bật nhất thế giới về phát triển logistics thủy nội địa. Thành công của khu vực này không chỉ xuất phát từ điều kiện sông ngòi thuận lợi, mà quan trọng hơn là từ cách tổ chức không gian logistics rất bài bản. Trong mô hình đó, cảng biển lớn, các inland terminal, kho bãi, trung tâm phân phối và mạng kết nối đường bộ – đường sắt – đường thủy được liên kết thành một hệ thống thống nhất.
Điểm nổi bật nhất của mô hình Hà Lan là cách nhìn “cảng biển không kết thúc ở mép nước”. Nghĩa là vùng hậu phương của cảng được kéo dài sâu vào nội địa thông qua các cảng vệ tinh, terminal thủy nội địa và trung tâm logistics. Nhờ đó, hàng hóa không phải dồn ứ trực tiếp ở cảng biển mà có thể phân luồng, gom hàng, trung chuyển và lưu kho tại các nút phía trong nội địa. Đây là yếu tố rất quan trọng làm tăng hiệu quả khai thác và giảm chi phí chuỗi cung ứng.
3.3.2. Bài học về cảng trung tâm và cảng vệ tinh
Một bài học lớn từ mô hình này là không phải cảng nào cũng làm mọi việc. Hệ thống được tổ chức theo nguyên tắc phân vai rất rõ: cảng biển giữ vai trò cửa ngõ; các terminal nội địa làm chức năng gom hàng, trung chuyển và phân phối; còn các khu logistics phía sau cảng đảm nhiệm kho bãi, đóng gói, phân loại, ghép chuyến và các dịch vụ giá trị gia tăng.
Bài học rút ra cho đề tài là: nếu Cần Thơ muốn trở thành trung tâm logistics thủy nội địa, thì thành phố không thể chỉ phát triển cảng theo nghĩa hẹp. Cần Thơ phải vừa là đầu mối trung chuyển, vừa là nơi hình thành dịch vụ hậu cần và điều phối dòng hàng. Trong khi đó, Hậu Giang và Trà Vinh không nhất thiết phải lặp lại toàn bộ chức năng của Cần Thơ, mà nên được tổ chức như các cực chức năng bổ trợ: cảng công nghiệp, nguồn hàng, cửa biển, khu chuyển tải.
3.3.3. Bài học về dữ liệu và điều phối
Một đặc điểm rất đáng chú ý của mô hình logistics thủy châu Âu là mức độ chuẩn hóa và số hóa cao. Dòng hàng, lịch tàu, cầu bến, chứng từ và tình trạng hàng hóa được quản lý bằng các hệ thống thông tin tương đối đồng bộ. Điều này giúp giảm thời gian chờ, tăng khả năng dự báo, nâng độ tin cậy của dịch vụ và làm cho vận tải thủy cạnh tranh tốt hơn với đường bộ ở khía cạnh minh bạch thông tin.
Đối với cụm Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh, đây là bài học rất quan trọng. Một hệ thống logistics thủy muốn mạnh thì không thể chỉ có cầu bến và sà lan, mà còn phải có dữ liệu, điều phối và chia sẻ thông tin giữa các bên.
3.4. Kinh nghiệm phát triển hành lang vận tải thủy nội địa của Trung Quốc trên sông Dương Tử
3.4.1. Đặc trưng của mô hình hành lang
Khác với mô hình châu Âu thiên về cảng hậu phương và mạng terminal, hành lang Dương Tử của Trung Quốc cho thấy một hướng tiếp cận khác nhưng rất đáng tham khảo: phát triển logistics thủy nội địa theo logic hành lang gắn với công nghiệp, đô thị và chuỗi cung ứng dọc sông. Ở đây, sông không chỉ là một tuyến vận tải, mà là trục phát triển kinh tế, trên đó hình thành các cụm công nghiệp, cụm cảng, thành phố logistics và mạng phân phối hàng hóa.
Bài học cốt lõi của mô hình này là phải tạo được dòng hàng đủ lớn và ổn định thì logistics thủy mới phát triển bền vững. Không có dòng hàng mạnh, cảng sẽ thiếu hiệu quả; không có tuyến ổn định, chủ hàng sẽ không tin vào dịch vụ; không có sự gắn kết với công nghiệp và thương mại, vận tải thủy sẽ khó duy trì vai trò chiến lược.
3.4.2. Bài học về phát triển theo tuyến thay vì theo điểm
Một trong những kinh nghiệm quan trọng nhất của hành lang Dương Tử là phát triển theo tuyến, không theo điểm. Nghĩa là chính sách không chỉ nhắm đến một cảng riêng lẻ, mà nhắm đến toàn bộ chuỗi luồng tuyến – cảng – đô thị – khu công nghiệp – cửa ngõ. Điều này giúp tránh tình trạng cảng được đầu tư nhưng không có hàng, hoặc khu công nghiệp phát triển nhưng thiếu logistics đi kèm.
Đối với ĐBSCL, đặc biệt là trục Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh, bài học này rất quan trọng. Nếu Cần Thơ chỉ phát triển riêng Cảng Cần Thơ, Hậu Giang chỉ phát triển riêng cảng công nghiệp, còn Trà Vinh chỉ phát triển riêng cửa biển, thì tổng thể hệ thống vẫn có thể yếu. Chỉ khi
ba không gian này được nhìn như một hành lang chức năng trên trục sông Hậu – cửa biển, thì mới hình thành được một cụm logistics mạnh.
3.4.3. Bài học về gắn logistics với cơ cấu hàng hóa
Mô hình Dương Tử cũng cho thấy vận tải thủy chỉ phát triển mạnh khi gắn với cơ cấu hàng hóa thật sự phù hợp. Điều này gợi mở trực tiếp cho khu vực nghiên cứu. Cụm Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh đang có ba nhóm nguồn hàng lớn:
Hàng nông sản và thủy sản từ nội vùng,
Hàng công nghiệp và nguyên liệu từ các khu công nghiệp,
Hàng chuyển tải và hàng có nhu cầu ra biển qua khu vực Trà Vinh.
Nếu ba nhóm nguồn hàng này được tổ chức trong cùng một cấu trúc logistics, cụm nghiên cứu có thể tạo ra dòng hàng đủ mạnh để hình thành tuyến vận tải thủy ổn định.
3.5. Bài học tổng hợp rút ra cho cụm Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh
Từ hai nhóm kinh nghiệm trên, có thể rút ra một số bài học cốt lõi cho đề tài.
3.5.1. Phải có một trung tâm logistics đủ mạnh
Một hệ thống logistics thủy nội địa không thể phát triển bền vững nếu thiếu một đầu mối trung tâm đủ năng lực để gom hàng, điều phối và tổ chức dịch vụ. Đối với cụm nghiên cứu, Cần Thơ là địa phương phù hợp nhất để đảm nhận vai trò này vì đã có nền tảng cảng hiện hữu, quy mô dân cư lớn và vị trí trung tâm vùng. Dân số trung bình sơ bộ năm 2024 của Cần Thơ (mới) là hơn 3,2 triệu người, cho thấy quy mô tiêu dùng, dịch vụ và lao động lớn hơn nhiều địa phương lân cận.
3.5.2. Phải phân vai chức năng giữa các địa phương
Một cụm logistics mạnh không hình thành từ việc mọi địa phương cùng đầu tư giống nhau, mà từ việc mỗi địa phương đảm nhận một vai trò phù hợp. Cần Thơ nên đi theo vai trò trung tâm dịch vụ và trung chuyển; Hậu Giang nên phát huy vai trò cảng công nghiệp và nguồn hàng khi quy hoạch đến năm 2030 hướng tới 12,4–15,3 triệu tấn hàng hóa và 10 bến cảng với 18–20 cầu cảng; Trà Vinh nên phát huy vai trò cửa biển và khu chuyển tải khi quy hoạch đến năm 2030 đặt mục tiêu 12,9–15,2 triệu tấn, với 8 bến và 17 cầu cảng.
3.5.3. Phải phát triển theo mạng lưới, không theo từng cảng riêng lẻ
Cảng Cần Thơ hiện có thể tiếp nhận tàu đến 20.000 DWT, 4 cầu cảng với tổng chiều dài 667 m và diện tích khoảng 42,18 ha. Tuy nhiên, nếu chỉ dựa vào năng lực cảng hiện hữu mà không tổ chức được bến vệ tinh, bến trung chuyển, điểm gom hàng và tuyến kết nối với Hậu Giang, Trà Vinh, thì Cần Thơ khó trở thành hub logistics thực sự. Bài học kinh nghiệm cho thấy điều quan trọng hơn công suất thiết kế là khả năng “mạng hóa” năng lực cảng.
Cả châu Âu lẫn hành lang Dương Tử đều cho thấy một điểm chung: hạ tầng chỉ phát huy hiệu quả khi có tổ chức tuyến, điều phối dữ liệu và chuỗi dịch vụ đi kèm. Đây là một hàm ý rất rõ cho đề tài: nếu chỉ tiếp tục đầu tư công trình mà không cải thiện dữ liệu, lịch tuyến, tiêu chuẩn dịch vụ và cơ chế phối hợp, hiệu quả logistics thủy của vùng sẽ vẫn bị giới hạn.
 Tiểu kết Chương 3
Chương 3 cho thấy bài học kinh nghiệm quốc tế không nằm ở việc sao chép mô hình cụ thể, mà nằm ở việc tiếp thu các nguyên lý tổ chức đã được kiểm chứng. Từ kinh nghiệm Hà Lan và hành lang Dương Tử, có thể rút ra bốn nguyên lý cốt lõi cho cụm Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh: phải có trung tâm logistics đủ mạnh; phải phân vai chức năng rõ; phải phát triển theo mạng thay vì theo từng cảng đơn lẻ; và phải gắn hạ tầng với dữ liệu, tổ chức vận hành và chuỗi dịch vụ. Những nguyên lý này là cơ sở trực tiếp để chuyển sang đánh giá thực trạng của cụm nghiên cứu ở Chương 4.
CHƯƠNG 4. THỰC TRẠNG LOGISTICS VẬN TẢI THỦY NỘI ĐỊA TẠI CẦN THƠ TRONG LIÊN KẾT VỚI HẬU GIANG VÀ TRÀ VINH
Bảng 4.1. Một số số liệu nền phục vụ phân tích logistics vận tải thủy nội địa cụm Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh
	Nội dung
	Cần Thơ
	Hậu Giang
	Trà Vinh
	Nhận xét phân tích

	Vai trò chức năng
	Trung tâm dịch vụ, thương mại, cảng hiện hữu, điều phối
	Cực nguồn hàng công nghiệp, cảng trên trục sông Hậu
	Cửa biển, khu chuyển tải, kết nối hàng hải
	Ba địa phương có chức năng bổ trợ, không nên phát triển trùng lặp

	Dân số trung bình sơ bộ năm 2024
	3.207.077 người
	Không nhấn mạnh trong phạm vi đề tài
	Không nhấn mạnh trong phạm vi đề tài
	Cần Thơ có quy mô thị trường, lao động và dịch vụ lớn, phù hợp vai trò trung tâm

	Năng lực tiếp nhận tàu
	Cảng Cần Thơ tiếp nhận tàu đến 20.000 DWT
	Theo định hướng quy hoạch cảng biển
	Theo định hướng quy hoạch cảng biển
	Cần Thơ có nền tảng cảng hiện hữu để phát triển hub logistics

	Số cầu cảng/bến cảng
	4 cầu cảng
	Quy hoạch 10 bến, 18–20 cầu cảng đến năm 2030
	Quy hoạch 8 bến, 17 cầu cảng đến năm 2030
	Hậu Giang và Trà Vinh có dư địa mở rộng lớn

	Chiều dài cầu cảng
	667 m
	2.855–3.255 m theo quy hoạch
	Chưa nêu chi tiết trong bảng này
	Cần phân biệt năng lực hiện hữu với năng lực quy hoạch

	Diện tích cảng
	Khoảng 42,18 ha
	Chưa nêu chi tiết trong bảng này
	Chưa nêu chi tiết trong bảng này
	Là cơ sở phát triển kho bãi, dịch vụ hậu cảng và trung chuyển

	Mục tiêu hàng hóa thông qua đến 2030
	Không nhấn mạnh trong bảng này
	12,4–15,3 triệu tấn; khoảng 0,08 triệu TEU
	12,9–15,2 triệu tấn
	Hai địa phương bổ trợ có quy mô hàng hóa đáng kể, cần kết nối với Cần Thơ

	Chức năng cần ưu tiên
	Hub trung chuyển, dữ liệu, hậu cảng, dịch vụ tuyến
	Nguồn hàng công nghiệp, bến gom hàng, cảng chuyên dụng
	Cửa biển, chuyển tải, kết nối vận tải biển
	Cơ sở cho mô hình phân vai chức năng


Nhận xét:
Bảng 4.1 cho thấy cụm Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh có nền tảng hình thành một mạng logistics vận tải thủy nội địa tương đối rõ. Cần Thơ có ưu thế về trung tâm đô thị, dịch vụ và cảng hiện hữu; Hậu Giang có định hướng phát triển cảng công nghiệp và nguồn hàng; Trà Vinh có vai trò cửa biển và chuyển tải. Tuy nhiên, các số liệu cũng cho thấy cần phân biệt giữa năng lực hiện hữu và năng lực quy hoạch. Cảng Cần Thơ là năng lực hiện hữu có thể khai thác ngay, trong khi Hậu Giang và Trà Vinh là năng lực phát triển theo định hướng đến năm 2030. Do đó, bài toán cốt lõi không chỉ là đầu tư thêm hạ tầng, mà là tổ chức liên kết các năng lực này thành mạng logistics vùng.

4.1. Bối cảnh hình thành cụm logistics thủy Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh
4.1.1. Cần Thơ như hạt nhân trung tâm của tiểu vùng
Trong không gian kinh tế ĐBSCL, Cần Thơ là đô thị trung tâm có chức năng tổng hợp rõ nhất về thương mại, dịch vụ, giáo dục, y tế, công nghiệp chế biến và kết nối giao thông. Ở góc độ logistics, vai trò của Cần Thơ còn thể hiện rõ hơn: đây là nơi có khả năng tập trung dòng hàng, tập trung doanh nghiệp dịch vụ, tập trung đầu mối giao thương và cũng là điểm kết nối thuận lợi với các địa phương xung quanh trên trục sông Hậu. Nền tảng cảng hiện hữu của thành phố là một minh chứng rõ. Cảng Cần Thơ có thể tiếp nhận tàu đến 20.000 DWT, có 4 cầu cảng dài tổng cộng 667 m và diện tích khoảng 42,18 ha. Đây là quy mô đủ lớn để thành phố được xem là đầu mối cảng – logistics hiện hữu mạnh nhất trong cụm nghiên cứu.
Về quy mô dân cư và thị trường, dân số trung bình sơ bộ năm 2024 của Cần Thơ (mới) là 3.207.077 người. Con số này không chỉ phản ánh quy mô dân số mà còn gợi ra sức hút thương
mại, phân phối và tiêu dùng của đô thị trung tâm. Điều đó lý giải vì sao Cần Thơ không chỉ là nơi phát sinh hàng hóa mà còn là điểm hội tụ dòng hàng từ nhiều địa phương trong tiểu vùng.
4.1.2. Hậu Giang như cực phát sinh nguồn hàng và cảng công nghiệp
Khác với Cần Thơ, Hậu Giang nổi bật hơn ở vai trò nguồn hàng công nghiệp và định hướng cảng trên hành lang sông Hậu. Quy hoạch chi tiết phát triển vùng đất, vùng nước cảng biển Hậu Giang thời kỳ 2021–2030, tầm nhìn đến năm 2050 xác định mục tiêu đến năm 2030 lượng hàng hóa thông qua đạt 12,4–15,3 triệu tấn, trong đó có khoảng 0,08 triệu TEU container; hệ thống cảng dự kiến gồm 10 bến với 18–20 cầu cảng, tổng chiều dài 2.855–3.255 m. Đây là quy mô cho thấy Hậu Giang không thể bị xem chỉ như “vùng phụ cận” của Cần Thơ, mà phải được nhìn nhận như một cực logistics công nghiệp quan trọng của cụm.
Ý nghĩa của Hậu Giang nằm ở chỗ đây có thể là nơi tạo ra dòng hàng đủ lớn và tương đối ổn định cho vận tải thủy, nhất là khi gắn với khu công nghiệp, vật liệu xây dựng, nguyên liệu sản xuất và hàng hóa quy mô lô lớn. Nếu được kết nối tốt với Cần Thơ, Hậu Giang có thể đóng vai trò như “hậu phương công nghiệp” của trung tâm logistics vùng.
4.1.3. Trà Vinh như cửa biển và không gian chuyển tải
Trà Vinh giữ vai trò khác hẳn hai địa phương trên. Quy hoạch cảng biển Trà Vinh đến năm 2030 đặt mục tiêu 12,9–15,2 triệu tấn hàng hóa thông qua, hệ thống 8 bến với 17 cầu cảng, trong đó nổi bật là khu bến Duyên Hải – Định An cùng các khu neo chờ, chuyển tải và hỗ trợ khai thác cửa biển. Điều này cho thấy Trà Vinh có ý nghĩa chiến lược không chỉ ở quy mô hàng hóa mà còn ở chức năng cửa biển, tức là điểm kết nối giữa logistics thủy nội địa của cụm với logistics hàng hải và vận tải ven biển.
Nếu không có một không gian như Trà Vinh, dòng hàng của cụm sẽ khó có cửa ra hiệu quả về phía biển. Vì vậy, xét trên cấu trúc chức năng, Trà Vinh chính là mắt xích giúp cụm Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh trở thành một chuỗi có đủ “trung tâm – nguồn hàng – cửa biển”.
4.2. Thực trạng hạ tầng cảng bến và năng lực logistics thủy 
Bảng 4.2. Phân biệt năng lực điểm và năng lực mạng trong logistics thủy nội địa
	Tiêu chí
	Năng lực điểm hiện có
	Năng lực mạng cần hình thành
	Khoảng cách cần khắc phục

	Cảng bến
	Có cảng, bến, quy hoạch cảng ở từng địa phương
	Có mạng cảng – bến liên kết theo chức năng
	Thiếu bến trung chuyển vùng và tuyến kết nối ổn định

	Hàng hóa
	Có nguồn hàng nông sản, thủy sản, công nghiệp, hàng rời
	Có dòng hàng được gom, phân luồng và tổ chức theo tuyến
	Hàng còn phân tán, thiếu cơ chế gom hàng vùng

	Phương tiện
	Có sà lan, tàu kéo, tàu đẩy do nhiều chủ khai thác
	Có đội phương tiện được chuẩn hóa, liên kết và khai thác theo lịch
	Phương tiện nhỏ lẻ, thiếu dữ liệu và thiếu liên minh tuyến

	Hậu cảng
	Có một số kho bãi và dịch vụ bốc dỡ
	Có hệ sinh thái hậu cảng gồm kho lạnh, bãi container, kiểm định, đóng gói
	Dịch vụ logistics giá trị gia tăng còn yếu

	Số hóa
	Có một số dữ liệu riêng lẻ
	Có nền tảng dùng chung về lịch tàu, cầu bến, kho bãi, chứng từ, hành trình
	Dữ liệu phân mảnh, chưa hỗ trợ điều phối vùng

	Quản trị
	Mỗi địa phương quản lý theo phạm vi riêng
	Có cơ chế điều phối liên tỉnh và phân vai chức năng
	Thiếu đầu mối điều phối chung


Kết luận từ bảng 4.2
Cụm Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh không thiếu các yếu tố cấu thành ban đầu của logistics thủy nội địa. Tuy nhiên, các yếu tố này hiện còn nằm ở trạng thái rời rạc. Vì vậy, trọng tâm chính sách không chỉ là bổ sung thêm từng công trình, mà là chuyển từ “năng lực điểm” sang “năng lực mạng”. Đây là điều kiện để logistics thủy nội địa thực sự tạo ra hiệu quả về chi phí, thời gian, độ tin cậy và năng lực cạnh tranh hàng hóa.
4.2.1. Điểm mạnh: đã hình thành ba lớp năng lực khác nhau
Một ưu điểm đáng chú ý của cụm nghiên cứu là mỗi địa phương đều đang sở hữu một lớp năng lực riêng:
Cần Thơ có cảng hiện hữu mạnh,
Hậu Giang có quy hoạch mở rộng cảng công nghiệp quy mô lớn,
Trà Vinh có lợi thế cửa biển và không gian chuyển tải.
Đây là một nền tảng rất tốt nếu xét theo logic phát triển vùng. Không phải tiểu vùng nào cũng đồng thời có trung tâm logistics hiện hữu, nguồn hàng công nghiệp và cửa biển trong một
khoảng không gian tương đối gần nhau. Điều này chứng minh rằng tiềm năng của cụm nghiên cứu là có thật, không phải giả định lý thuyết.
4.2.2. Điểm yếu: năng lực hạ tầng chưa trở thành năng lực mạng
Tuy nhiên, mặt hạn chế cũng rất rõ: các năng lực này hiện phần lớn vẫn tồn tại song song chứ chưa thật sự kết nối thành một mạng logistics hoàn chỉnh. Cảng Cần Thơ mạnh về hiện trạng, nhưng chưa có vai trò bến trung chuyển vùng rõ nét. Hậu Giang mạnh về quy hoạch, nhưng quy hoạch tự thân chưa bảo đảm sẽ biến thành luồng hàng thực tế. Trà Vinh mạnh về vị trí cửa biển, nhưng nếu thiếu kết nối dịch vụ và dòng hàng ổn định từ phía trên, vai trò cửa biển cũng khó phát huy tối đa.
Nói cách khác, cụm hiện đang có năng lực điểm nhưng chưa có năng lực mạng. Đây là một khác biệt rất quan trọng. Trong logistics, năng lực mạng mới là yếu tố quyết định hiệu quả, vì hàng hóa không đi qua một điểm riêng lẻ mà đi qua cả một chuỗi liên kết.
4.2.3. Khoảng trống về hạ tầng hậu cảng
Một điểm nghẽn phổ biến của vận tải thủy nội địa tại Việt Nam là hạ tầng hậu cảng chưa phát triển tương xứng với cảng. Cụm nghiên cứu cũng không nằm ngoài thực trạng đó. Dù có cầu bến và quy hoạch cảng, hệ thống kho bãi, bãi container, kho lạnh, khu cắm điện container lạnh, điểm gom hàng, dịch vụ đóng gói, kiểm định và các dịch vụ giá trị gia tăng vẫn chưa thực sự phát triển đồng bộ như một hệ sinh thái logistics hoàn chỉnh.
Điều này dẫn tới hệ quả là cảng nhiều khi mới chủ yếu làm chức năng bốc dỡ, chứ chưa trở thành một nút logistics đa dịch vụ. Trong điều kiện cạnh tranh hiện nay, chỉ có bốc dỡ là chưa đủ để tạo lợi thế logistics bền vững.
4.3. Thực trạng vận tải hàng hóa và đội phương tiện sà lan
4.3.1. Cấu trúc hàng hóa phù hợp với vận tải thủy
Điểm mạnh mang tính nền tảng của cụm Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh là cơ cấu hàng hóa khá phù hợp với vận tải thủy nội địa. Các nhóm hàng như lúa gạo, vật liệu xây dựng, nguyên liệu đầu vào công nghiệp, phân bón, thức ăn chăn nuôi, hàng công nghiệp lô lớn và một phần hàng lạnh đều là những mặt hàng có tính chất phù hợp với chuyên chở bằng sà lan hoặc tàu thủy. Điều này giúp khẳng định rằng nhu cầu dòng hàng không phải là trở ngại cơ bản của vùng.
4.3.2. Đội sà lan còn phân tán và thiếu chuẩn hóa
Tuy nhiên, khi đi từ tiềm năng hàng hóa sang tổ chức vận tải thực tế, hệ thống lại bộc lộ nhiều vấn đề. Thị trường vận tải thủy nội địa của vùng vẫn còn mang tính phân mảnh, nhiều chủ phương tiện nhỏ lẻ, khó tạo thành tuyến vận tải ổn định. Một khó khăn khác là dữ liệu công khai về đội phương tiện còn thiếu đồng bộ; các cổng tra cứu hiện cho phép kiểm tra thông tin theo
từng phương tiện nhưng chưa công bố sẵn bức tranh tổng hợp theo địa phương đủ thuận tiện cho việc quản trị cấp vùng. Điều này cũng phản ánh phần nào điểm yếu trong quản lý hệ thống.
Từ góc độ logistics, điều đáng lo nhất không chỉ là thiếu số liệu, mà là thiếu chuẩn hóa. Khi đội phương tiện không đồng đều về tải trọng, tuổi phương tiện, chất lượng kỹ thuật, tiêu hao nhiên liệu và khả năng tích hợp công nghệ, thì rất khó xây dựng dịch vụ có lịch trình và độ tin cậy cao. Điều đó khiến vận tải thủy dù có thể rẻ hơn về chi phí đơn vị, nhưng lại yếu thế hơn đường bộ ở khả năng cam kết thời gian và minh bạch vận hành.
4.3.3. Chưa hình thành dịch vụ tuyến ổn định
Bảng 4.3. Ma trận nút thắt, bằng chứng, hệ quả và định hướng giải pháp
	Nút thắt
	Bằng chứng/biểu hiện
	Hệ quả đối với logistics
	Giải pháp tương ứng
	KPI đề xuất

	Thiếu bến trung chuyển cấp vùng
	Cần Thơ có cảng hiện hữu nhưng chưa hình thành đầy đủ vai trò hub vùng
	Hàng hóa gom phân tán, khó tạo tuyến định kỳ, tăng chi phí trung chuyển
	Hình thành bến trung chuyển cấp vùng tại Cần Thơ hoặc khu vực giáp ranh thuận lợi
	Có ít nhất 1 đầu mối trung chuyển vùng; tăng lượng hàng gom qua hub

	Hạ tầng hậu cảng yếu
	Thiếu kho lạnh, bãi container, khu kiểm định, đóng gói, cắm điện container lạnh
	Cảng chủ yếu bốc dỡ, giá trị logistics thấp, khó phục vụ nông sản – thủy sản
	Phát triển hệ sinh thái hậu cảng và dịch vụ logistics giá trị gia tăng
	Tăng diện tích kho bãi; hình thành dịch vụ logistics lạnh và container

	Đội phương tiện phân tán
	Nhiều chủ phương tiện nhỏ lẻ, thiếu chuẩn hóa, thiếu dữ liệu tổng hợp
	Khó cam kết lịch trình, khó tối ưu tải trọng, độ tin cậy thấp
	Xây dựng cơ sở dữ liệu phương tiện, phân loại và liên kết chủ phương tiện
	Tỷ lệ phương tiện được thống kê, phân loại; số phương tiện tham gia tuyến ổn định

	Thiếu dịch vụ tuyến ổn định
	Hoạt động vận tải còn thiên về thuê chuyến phát sinh
	Chủ hàng khó lập kế hoạch, vận tải thủy yếu thế so với đường bộ về độ tin cậy
	Tổ chức tuyến thí điểm Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh – cửa biển
	Số tuyến định kỳ; tỷ lệ chuyến chạy đúng lịch

	Thiếu liên kết chức năng
	Ba địa phương có vai trò bổ trợ nhưng chưa có cơ chế điều phối chung
	Năng lực điểm không cộng hưởng thành năng lực vùng
	Phân vai Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh và lập đầu mối điều phối
	Có cơ chế điều phối liên tỉnh; số dự án/tuyến phối hợp chung

	Số hóa còn hạn chế
	Chưa có nền tảng dùng chung về lịch tàu, cầu bến, kho bãi, chứng từ và hành trình
	Tăng thời gian chờ, thiếu minh bạch, giảm sức cạnh tranh
	Xây dựng nền tảng điều hành logistics thủy dùng chung
	Tỷ lệ chuyến có theo dõi hành trình; tỷ lệ chứng từ điện tử


4.4. Thực trạng kết nối không gian và tổ chức mạng logistics
4.4.1. Có đủ yếu tố để hình thành mạng vùng
Xét về lý thuyết không gian logistics, cụm Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh có hội tụ đủ ba lớp chức năng để hình thành một mạng vùng:
Trung tâm điều phối và dịch vụ,
Vùng phát sinh nguồn hàng lớn,
Cửa biển/kết nối hàng hải.
Đây là cấu trúc rất đáng giá. Nếu được tổ chức tốt, cụm có thể vận hành như một hệ thống hoàn chỉnh, trong đó hàng hóa từ vùng sản xuất và khu công nghiệp được gom về trung tâm, sau đó trung chuyển ra biển hoặc lên các thị trường tiêu thụ lớn.
4.4.2. Nhưng chưa có cơ chế “mạng hóa” các chức năng đó
Vấn đề là các chức năng hiện nay vẫn chưa được mạng hóa thành một cơ chế khai thác ổn định. Nói cách khác, vùng đã có các “viên gạch” nhưng chưa ghép thành “ngôi nhà”. Chưa có một bến trung chuyển cấp vùng đủ rõ; chưa có các điểm gom hàng vệ tinh được kết nối chặt với nó; chưa có tuyến vận tải thường xuyên giữa trung tâm – cảng công nghiệp – cửa biển; và chưa có hệ thống dữ liệu đủ mạnh để điều phối dòng hàng liên tỉnh.
Vì thế, bài toán lớn nhất của cụm hiện nay không hẳn là thiếu hạ tầng tuyệt đối, mà là thiếu một kiến trúc logistics hoàn chỉnh.
4.5. Thực trạng số hóa, điều phối và quản trị
4.5.1. Cơ hội từ nền tảng chuyển đổi số của Cần Thơ
Cần Thơ hiện nằm trong nhóm địa phương có chuyển biến tích cực về chuyển đổi số. Điều này là một tiền đề quan trọng để phát triển số hóa logistics. Nếu tận dụng đúng, đây có thể trở thành lợi thế cạnh tranh lớn của Cần Thơ so với nhiều đầu mối logistics khác trong vùng. Một trung tâm logistics hiện đại không chỉ mạnh ở hạ tầng, mà còn mạnh ở năng lực dữ liệu.
4.5.2. Điểm yếu: số hóa logistics thủy còn rất sơ khai
Dù vậy, chuyển đổi số ở cấp đô thị và hành chính chưa đồng nghĩa với số hóa logistics thủy. Hệ thống hiện nay còn thiếu các cấu phần cơ bản như:
Đăng ký kế hoạch tàu/sà lan tập trung,
Chia sẻ dữ liệu cầu bến và bãi,
Chứng từ điện tử liên thông,
Theo dõi hành trình thống nhất,
Dashboard điều phối vùng.
Điều này cho thấy phần mềm và dữ liệu hiện chưa bắt kịp hạ tầng cứng. Trong khi đó, theo kinh nghiệm quốc tế, đây lại là yếu tố quyết định để tăng độ tin cậy và hiệu quả khai thác.
4.6. Nhận diện các nút thắt chính
Từ các phân tích trên, có thể tổng hợp các nút thắt chính của cụm nghiên cứu thành năm nhóm.
Thứ nhất, thiếu một bến trung chuyển cấp vùng tại Cần Thơ hoặc vùng giáp ranh đủ khả năng đóng vai trò hub thực sự.
Thứ hai, thiếu hạ tầng hậu cảng và dịch vụ logistics hỗ trợ, khiến cảng mạnh về bốc dỡ nhưng yếu về chức năng logistics tích hợp.
Thứ ba, đội phương tiện phân tán, chưa chuẩn hóa, dẫn đến khó hình thành dịch vụ tuyến có độ tin cậy cao.
Thứ tư, thiếu cơ chế liên kết chức năng rõ ràng giữa Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh, khiến năng lực của từng địa phương chưa cộng hưởng thành năng lực vùng.
Thứ năm, số hóa và dữ liệu logistics thủy còn yếu, làm giảm năng lực điều phối, giảm minh bạch thông tin và giảm sức cạnh tranh dịch vụ.
Tiểu kết Chương 4
Chương 4 đã phân tích thực trạng logistics vận tải thủy nội địa tại cụm Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh trên các phương diện hạ tầng cảng bến, hạ tầng hậu cảng, phương tiện, tổ chức vận hành, số hóa và cơ chế liên kết vùng. Kết quả phân tích cho thấy cụm nghiên cứu có nền tảng phát triển tương đối rõ: Cần Thơ có vai trò trung tâm dịch vụ và cảng hiện hữu; Hậu Giang có định hướng phát triển cảng công nghiệp và nguồn hàng trên trục sông Hậu; Trà Vinh có lợi thế cửa biển và chuyển tải.
Tuy nhiên, thực trạng cũng cho thấy hạn chế lớn nhất của cụm không nằm ở việc thiếu hoàn toàn điều kiện phát triển, mà ở việc các điều kiện này chưa được tổ chức thành một mạng logistics vùng. Nói cách khác, cụm hiện có năng lực điểm nhưng chưa có năng lực mạng. Cảng, nguồn hàng, phương tiện, dịch vụ hậu cảng và dữ liệu điều phối vẫn còn phân tán, thiếu cơ chế liên kết và thiếu tuyến vận tải ổn định.
Từ đó, chương này xác định sáu nút thắt chính: thiếu bến trung chuyển cấp vùng, hạ tầng hậu cảng yếu, đội phương tiện phân tán, thiếu dịch vụ tuyến ổn định, liên kết chức năng giữa ba địa phương chưa rõ và số hóa logistics thủy còn hạn chế. Đây là cơ sở trực tiếp để Chương 5 đề xuất hệ thống giải pháp theo logic “nút thắt nào – giải pháp đó”, nhằm chuyển cụm Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh từ trạng thái tiềm năng rời rạc sang mô hình logistics thủy nội địa có tổ chức, có trung tâm, có dữ liệu và có khả năng vận hành như một mạng vùng.
CHƯƠNG 5. GIẢI PHÁP VÀ KIẾN NGHỊ PHÁT TRIỂN LOGISTICS VẬN TẢI THỦY NỘI ĐỊA CẦN THƠ – HẬU GIANG – TRÀ VINH ĐẾN NĂM 2030
Trên cơ sở các nút thắt đã nhận diện, đề tài đề xuất mô hình phát triển logistics vận tải thủy nội địa Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh theo cấu trúc:
Một trung tâm – hai cực bổ trợ – một nền tảng điều phối – nhiều tuyến kết nối.
Trong đó, một trung tâm là Cần Thơ, giữ vai trò trung tâm logistics thủy nội địa, trung chuyển, điều phối, phân phối và cung cấp dịch vụ hậu cảng. Hai cực bổ trợ là Hậu Giang và Trà Vinh: Hậu Giang giữ vai trò cực nguồn hàng công nghiệp và cảng trên trục sông Hậu; Trà Vinh giữ vai trò cửa biển, khu chuyển tải và kết nối hàng hải. Một nền tảng điều phối là hệ thống dữ liệu logistics thủy dùng chung, phục vụ quản lý lịch tàu, cầu bến, kho bãi, chứng từ, hành trình và dòng hàng. Nhiều tuyến kết nối là các tuyến vận tải thủy định kỳ giữa Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh, kết nối tiếp với cảng biển, khu công nghiệp và vùng sản xuất.
Mô hình này giúp khắc phục hạn chế phát triển rời rạc theo từng địa phương. Thay vì mỗi địa phương cố gắng xây dựng đầy đủ mọi chức năng logistics, mô hình đề xuất mỗi địa phương tập trung vào lợi thế riêng và kết nối với nhau thông qua bến trung chuyển vùng, tuyến vận tải định kỳ và nền tảng dữ liệu dùng chung.
5.1. Quan điểm xây dựng giải pháp
Giải pháp cho cụm Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh cần được xây dựng trên bốn quan điểm cơ bản.
Thứ nhất, phát triển logistics thủy nội địa phải dựa trên tư duy mạng vùng, không dựa trên tư duy từng địa phương riêng lẻ. Nếu mỗi tỉnh phát triển cảng theo logic cục bộ, đầu tư có thể tăng nhưng hiệu quả vùng chưa chắc tăng.
Thứ hai, giải pháp phải gắn hạ tầng cứng với tổ chức mềm. Nghĩa là đầu tư cảng, bến, kho bãi phải đi kèm tổ chức vận hành, dịch vụ tuyến, dữ liệu và phối hợp quản trị.
Thứ ba, cần lấy Cần Thơ làm trung tâm điều phối và trung chuyển, nhưng không theo nghĩa “ôm hết chức năng”, mà theo nghĩa trở thành hub kết nối các vai trò khác nhau của Hậu Giang và Trà Vinh.
Thứ tư, giải pháp phải có tính khả thi theo lộ trình, tức là biết việc gì cần làm trước, việc gì làm sau, ai chủ trì và đo bằng chỉ số nào.
5.2. Nhóm giải pháp 1: Hình thành bến trung chuyển cấp vùng tại Cần Thơ
5.2.1. Lý do lựa chọn
Đây là giải pháp hạt nhân. Cụm nghiên cứu hiện có cảng, có quy hoạch cảng và có cửa biển, nhưng chưa có một bến trung chuyển vùng đủ rõ để làm chức năng gom hàng, điều phối và tổ chức tuyến. Trong khi đó, Cần Thơ lại là địa phương hội tụ tốt nhất các điều kiện để đảm nhận vai trò hub: có cảng hiện hữu, có vị trí trung tâm, có quy mô dân cư – dịch vụ lớn và có khả năng kết nối với Hậu Giang và Trà Vinh. Cảng Cần Thơ hiện đã có năng lực tiếp nhận tàu đến 20.000 DWT; đây là nền tảng rất đáng kể để phát triển một đầu mối trung chuyển mạnh.
5.2.2. Nội dung giải pháp
Cần ưu tiên phát triển một bến trung chuyển cấp vùng tại Cần Thơ hoặc khu vực giáp ranh thuận lợi nhất với Hậu Giang, gắn với:
Khu bãi container,
Kho hàng tổng hợp,
Kho lạnh,
Khu kiểm định,
Bãi cắm điện container lạnh,
Trung tâm điều phối lịch tàu/sà lan,
Điểm gom hàng cho các bến vệ tinh.
Mục tiêu của bến này không phải chỉ tăng số cầu bến, mà là tạo ra một nút logistics vùng có chức năng hợp nhất dòng hàng.
5.2.3. Tác động kỳ vọng
Giải pháp này sẽ giúp:
Giảm bốc dỡ phân tán,
Tăng hệ số lấp đầy tải trọng chuyến,
Hình thành tuyến vận tải ổn định,
Tăng năng lực gom hàng cho xuất khẩu và hàng công nghiệp,
Tạo nền cho số hóa và dịch vụ logistics lạnh.
5.3. Nhóm giải pháp 2: Phân vai chức năng rõ giữa Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh
5.3.1. Cần Thơ giữ vai trò trung tâm dịch vụ và điều phối
Cần Thơ cần được xác định rõ là trung tâm logistics của cụm, không chỉ vì có cảng hiện hữu mà còn vì có quy mô dịch vụ, dân số và vị trí trung tâm. Chức năng cốt lõi của Cần Thơ là:
Trung chuyển,
Tổ chức tuyến,
Quản lý dữ liệu,
Phân phối hàng,
Cung cấp dịch vụ hậu cần và logistics giá trị gia tăng.
5.3.2. Hậu Giang giữ vai trò cực cảng công nghiệp và nguồn hàng
Quy hoạch của Hậu Giang đến năm 2030 cho thấy đây là địa phương có dư địa phát triển cảng rất lớn. Vì vậy, Hậu Giang nên được phát triển theo hướng:
· tiếp nhận và phát sinh nguồn hàng công nghiệp,
· kết nối khu công nghiệp với mạng thủy,
· vận hành như “hậu phương hàng hóa” của trung tâm logistics Cần Thơ.
5.3.3. Trà Vinh giữ vai trò cửa biển và chuyển tải
Trà Vinh cần được định vị là không gian cửa biển, hỗ trợ kết nối giữa cụm logistics nội địa với luồng hàng hải, vận tải ven biển và các hoạt động chuyển tải. Với quy hoạch bến Duyên Hải – Định An và các khu neo chờ, chức năng này là rất phù hợp.
5.3.4. Ý nghĩa của phân vai
Phân vai không phải để “hạn chế” địa phương nào, mà để tránh đầu tư trùng lặp và tăng hiệu quả tổng thể. Khi mỗi nơi làm đúng vai trò mạnh nhất của mình, năng lực vùng sẽ lớn hơn rất nhiều so với việc mỗi nơi phát triển dàn trải.
5.4. Nhóm giải pháp 3: Chuẩn hóa, đánh giá và nâng cấp đội phương tiện sà lan
5.4.1. Xây dựng cơ sở dữ liệu đội phương tiện
Việc đầu tiên cần làm là xây dựng một cơ sở dữ liệu tổng hợp đội phương tiện phục vụ logistics thủy trong cụm, tối thiểu bao gồm:
Loại phương tiện,
Tải trọng,
Năm đóng,
ình trạng đăng kiểm,
Công dụng,
Tiêu hao nhiên liệu,
Khả năng chở hàng lạnh/container,
Khả năng tích hợp thiết bị theo dõi.
Đây vừa là công cụ quản trị, vừa là điều kiện để xây dựng chính sách hỗ trợ đổi mới phương tiện.
5.4.2. Phân loại phương tiện theo tiêu chuẩn logistics
Cần phân nhóm phương tiện:
Nhóm đủ chuẩn cho tuyến trung chuyển vùng,
Nhóm phù hợp cho gom hàng ngắn,
Nhóm cần nâng cấp hoặc loại bỏ dần.
Cách làm này giúp tránh tình trạng “có phương tiện nhưng không dùng đúng việc”.
5.4.3. Khuyến khích liên kết chủ phương tiện
Các chủ sà lan nhỏ lẻ nên được khuyến khích tham gia tổ đội, hợp tác xã hoặc liên minh khai thác tuyến. Mục tiêu là chuyển từ mô hình chở chuyến phát sinh sang mô hình dịch vụ có lịch trình. Đây là điều kiện rất quan trọng để tăng độ tin cậy của logistics thủy.
5.5. Nhóm giải pháp 4: Phát triển hạ tầng hậu cảng và dịch vụ logistics hỗ trợ
5.5.1. Hoàn thiện chuỗi dịch vụ quanh cảng
Cảng chỉ thực sự trở thành nút logistics khi có đầy đủ hệ sinh thái dịch vụ đi kèm. Vì vậy, cụm nghiên cứu cần ưu tiên:
Kho tổng hợp,
Kho lạnh,
Bãi container,
Khu cắm điện container lạnh,
Dịch vụ kiểm định,
Đóng gói, phân loại, dán nhãn,
Khu gom hàng và bãi chờ phương tiện.
5.5.2. Gắn dịch vụ với cơ cấu hàng hóa thực tế
Đối với cụm Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh, dịch vụ logistics hỗ trợ nên tập trung vào ba nhóm hàng:
Hông sản và thủy sản cần chuỗi lạnh,
Hàng công nghiệp và nguyên liệu đầu vào,
Vật liệu xây dựng và hàng rời khối lượng lớn.
Làm đúng theo cấu trúc hàng hóa sẽ giúp đầu tư hiệu quả hơn và tránh tình trạng xây hạ tầng nhưng không có nhu cầu khai thác tương xứng.
5.6. Nhóm giải pháp 5: Số hóa điều hành logistics thủy nội địa
5.6.1. Xây dựng nền tảng dữ liệu dùng chung
Cần Thơ có nền tảng chuyển đổi số tương đối thuận lợi, nên có thể đi đầu trong xây dựng một nền tảng dữ liệu logistics thủy dùng chung cho cụm. Nền tảng này nên có tối thiểu các chức năng:
Đăng ký kế hoạch tàu/sà lan,
Quản lý cầu bến,
Hiển thị năng lực kho – bãi,
Số hóa chứng từ,
Theo dõi hành trình,
Chia sẻ dữ liệu giữa cảng – doanh nghiệp – quản lý.
5.6.2. Lợi ích của giải pháp số
Giải pháp này sẽ giúp:
Giảm chi phí giao dịch,
Giảm thời gian chờ,
Tăng khả năng dự báo,
Tăng độ tin cậy dịch vụ,
Làm cho vận tải thủy cạnh tranh tốt hơn với đường bộ ở khía cạnh minh bạch thông tin.
5.7. Nhóm giải pháp 6: Thiết lập cơ chế điều phối liên tỉnh và liên ngành
5.7.1. Nhu cầu phải có đầu mối điều phối
Bản chất của logistics vùng là liên ngành và liên tỉnh. Nếu không có đầu mối điều phối, rất khó bảo đảm các địa phương đi cùng một hướng. Vì vậy, cần thành lập hoặc giao nhiệm vụ rõ cho một đầu mối điều phối logistics thủy của cụm Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh.
5.7.2. Chức năng của đầu mối này
Đầu mối điều phối cần thực hiện các nhiệm vụ:
Tổng hợp dữ liệu vùng,
Rà soát quy hoạch cảng và kết nối,
Xác định danh mục dự án ưu tiên,
Thúc đẩy chia sẻ dữ liệu,
Kết nối doanh nghiệp vận tải, cảng và chủ hàng,
Giám sát các KPI triển khai.
5.7.3. Cơ quan phối hợp
Trên nguyên tắc quản lý hiện nay, địa phương cần phối hợp chặt với Cục Hàng hải và Đường thủy Việt Nam và các cơ quan chuyên môn liên quan trong xây dựng điều chỉnh quy hoạch, kế hoạch và dự án cảng biển, hạ tầng kết nối và dịch vụ hậu cảng. Đây cũng là logic đã được thể hiện trong các quyết định quy hoạch chi tiết cảng biển của Bộ Xây dựng đối với nhiều địa phương, khi nhấn mạnh trách nhiệm phối hợp giữa địa phương với cơ quan chuyên ngành trong quản lý quỹ đất, phát triển kết nối và dịch vụ hậu cảng.
5.8. Lộ trình triển khai đến năm 2030
5.8.1. Giai đoạn ngắn hạn 2026–2027
Rà soát lại phân vai chức năng Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh.
Khảo sát lựa chọn vị trí bến trung chuyển vùng.
Xây dựng cơ sở dữ liệu đội phương tiện.
Thí điểm chia sẻ dữ liệu cơ bản về cầu bến, phương tiện và lịch khai thác.
5.8.2. Giai đoạn trung hạn 2028–2029
Đầu tư giai đoạn 1 bến trung chuyển vùng.
Phát triển các bến gom hàng vệ tinh.
Tổ chức tuyến kết nối thí điểm giữa trung tâm Cần Thơ – khu bến Hậu Giang – khu bến Trà Vinh.
Triển khai e-document và theo dõi hành trình cơ bản.
5.8.3. Giai đoạn đến năm 2030
Hoàn thiện chức năng logistics tích hợp của bến trung chuyển.
Nâng tỷ lệ hàng đi bằng tuyến định kỳ.
Mở rộng logistics lạnh và container nội vùng.
Tích hợp sâu dữ liệu liên tỉnh và hình thành mô hình điều phối vùng ổn định.
5.9. Ma trận giải pháp khái quát
Có thể khái quát logic giải pháp như sau:
Nút thắt: thiếu bến trung chuyển vùng Giải pháp: xây bến trung chuyển tại Cần Thơ Đơn vị chủ trì: UBND TP. Cần Thơ phối hợp cơ quan chuyên ngành KPI: hình thành 1 đầu mối trung chuyển vùng, tăng lượng hàng gom qua hub
Nút thắt: thiếu phân vai chức năng Giải pháp: phân vai Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh Đơn vị chủ trì: nhóm điều phối liên tỉnh KPI: hình thành cơ chế liên tỉnh, giảm đầu tư chồng lấn
Nút thắt: đội phương tiện phân tán Giải pháp: cơ sở dữ liệu và chuẩn hóa đội sà lan Đơn vị chủ trì: cơ quan quản lý chuyên ngành + địa phương KPI: tỷ lệ phương tiện được phân loại, tỷ lệ phương tiện tham gia liên minh tuyến
Nút thắt: thiếu hậu cảng Giải pháp: đầu tư kho bãi, kho lạnh, bãi container Đơn vị chủ trì: địa phương + doanh nghiệp KPI: tăng diện tích bãi/kho, tăng dịch vụ logistics giá trị gia tăng
Nút thắt: thiếu dữ liệu và số hóa Giải pháp: nền tảng điều hành logistics thủy Đơn vị chủ trì: Cần Thơ + đầu mối điều phối KPI: tỷ lệ chứng từ điện tử, tỷ lệ chuyến có theo dõi hành trình
5.10. Kiến nghị
5.10.1. Kiến nghị đối với Trung ương
Cần tiếp tục ưu tiên phát triển hành lang đường thủy và logistics khu vực phía Nam theo đúng định hướng dự án của World Bank, đồng thời hoàn thiện cơ chế điều phối giữa quy hoạch cảng, hạ tầng kết nối và dịch vụ hậu cảng. Khoản tín dụng 107 triệu USD đã được World Bank phê duyệt năm 2024 cho thấy đây là một ưu tiên thực sự ở cấp quốc gia.
5.10.2. Kiến nghị đối với Cần Thơ
Cần Thơ cần chủ động đi trước trong việc:
Đề xuất bến trung chuyển vùng,
Xây dựng nền tảng dữ liệu logistics thủy,
Bố trí quỹ đất cho hậu cảng,
Đóng vai trò đầu mối điều phối cụm.
5.10.3. Kiến nghị đối với Hậu Giang và Trà Vinh
Hậu Giang cần tập trung phát huy vai trò cảng công nghiệp và nguồn hàng; Trà Vinh cần tập trung phát huy vai trò cửa biển, khu chuyển tải và hỗ trợ kết nối hàng hải. Hai địa phương nên gắn chiến lược phát triển cảng của mình với mạng logistics chung của cụm thay vì phát triển cục bộ.
5.10.4. Kiến nghị đối với doanh nghiệp
Doanh nghiệp cảng, doanh nghiệp vận tải và chủ hàng cần tham gia mạnh hơn vào mô hình dịch vụ tuyến, đầu tư vào dữ liệu, chuẩn hóa phương tiện và dịch vụ giá trị gia tăng. Không có sự tham gia chủ động của doanh nghiệp, các giải pháp công về hạ tầng và quản trị sẽ khó phát huy hết hiệu quả. 
Bảng 5.1. Lộ trình triển khai giải pháp phát triển logistics thủy nội địa đến năm 2030
	Giai đoạn
	Nhiệm vụ trọng tâm
	Cơ quan/chủ thể tham gia
	Kết quả kỳ vọng

	2026–2027
	Rà soát phân vai chức năng Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh; khảo sát vị trí bến trung chuyển vùng; xây dựng cơ sở dữ liệu phương tiện; thí điểm chia sẻ dữ liệu cầu bến và lịch khai thác
	UBND các địa phương, cơ quan chuyên ngành, doanh nghiệp cảng, doanh nghiệp vận tải
	Có cơ sở dữ liệu ban đầu; xác định vị trí hub; hình thành cơ chế phối hợp bước đầu

	2028–2029
	Đầu tư giai đoạn 1 bến trung chuyển vùng; phát triển bến gom hàng vệ tinh; tổ chức tuyến thí điểm Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh; triển khai chứng từ điện tử và theo dõi hành trình cơ bản
	Địa phương, doanh nghiệp logistics, doanh nghiệp cảng, chủ hàng
	Có tuyến vận tải định kỳ; tăng lượng hàng gom qua hub; giảm vận hành phân tán

	Đến năm 2030
	Hoàn thiện chức năng logistics tích hợp; mở rộng kho lạnh, bãi container và dịch vụ hậu cảng; tích hợp dữ liệu liên tỉnh; đánh giá KPI và điều chỉnh mô hình vận hành
	Đầu mối điều phối liên tỉnh, doanh nghiệp, cơ quan quản lý chuyên ngành
	Hình thành mạng logistics thủy nội địa có trung tâm, có phân vai, có dữ liệu và có dịch vụ tuyến ổn định


Bảng 5.2. Bộ chỉ số đánh giá kết quả giải pháp đến năm 2030
	Nhóm giải pháp
	Chỉ số đánh giá
	Ý nghĩa của chỉ số
	Kết quả kỳ vọng

	Bến trung chuyển vùng
	Số bến trung chuyển được hình thành; lượng hàng qua hub
	Đo mức độ hình thành đầu mối logistics vùng
	Có ít nhất một đầu mối trung chuyển cấp vùng

	Phân vai chức năng
	Số văn bản/cơ chế phối hợp; số dự án liên tỉnh
	Đo mức độ phối hợp giữa ba địa phương
	Giảm đầu tư chồng lấn, tăng liên kết vùng

	Chuẩn hóa phương tiện
	Tỷ lệ phương tiện được thống kê, phân loại; số phương tiện tham gia liên minh tuyến
	Đo mức độ chuyên nghiệp hóa đội phương tiện
	Hình thành đội khai thác tuyến ổn định

	Dịch vụ tuyến
	Số tuyến định kỳ; tỷ lệ chuyến đúng lịch; tỷ lệ lấp đầy phương tiện
	Đo khả năng chuyển từ thuê chuyến sang dịch vụ tuyến
	Tăng độ tin cậy của vận tải thủy

	Hạ tầng hậu cảng
	Diện tích kho bãi, kho lạnh, bãi container; số dịch vụ hậu cảng mới
	Đo mức độ chuyển từ cảng bốc dỡ sang nút logistics
	Tăng dịch vụ logistics giá trị gia tăng

	Số hóa
	Tỷ lệ chuyến có theo dõi hành trình; tỷ lệ chứng từ điện tử; số doanh nghiệp tham gia nền tảng
	Đo mức độ minh bạch và khả năng điều phối
	Giảm thời gian chờ, tăng khả năng dự báo

	Điều phối vùng
	Số cuộc họp điều phối; số tuyến/dự án chung; số doanh nghiệp tham gia
	Đo mức độ vận hành của cơ chế liên tỉnh
	Hình thành mô hình quản trị logistics vùng


5.11. Tiểu kết Chương 5
Chương 5 xác lập một hệ thống giải pháp theo đúng logic “nút thắt nào – giải pháp đó”. Trọng tâm của toàn bộ gói giải pháp là chuyển cụm Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh từ trạng thái
“nhiều tiềm năng rời rạc” sang trạng thái “một mạng logistics có trung tâm, có phân vai, có dữ liệu và có tuyến dịch vụ ổn định”. Trong cấu trúc này, bến trung chuyển vùng tại Cần Thơ là giải pháp hạt nhân; phân vai chức năng giữa ba địa phương là giải pháp chiến lược; còn chuẩn hóa phương tiện, phát triển hậu cảng, số hóa và điều phối liên tỉnh là các giải pháp hỗ trợ bắt buộc để bảo đảm tính khả thi đến năm 2030.
KẾT LUẬN
Đề tài đã nghiên cứu logistics vận tải thủy nội địa tại Đồng bằng sông Cửu Long, trong đó tập trung vào Cần Thơ trong mối liên kết chức năng với Hậu Giang và Trà Vinh. Trên cơ sở tiếp cận logistics vận tải thủy nội địa như một hệ thống tích hợp, đề tài không chỉ xem xét hoạt động vận chuyển bằng đường thủy, mà phân tích đồng thời các yếu tố hạ tầng luồng tuyến, cảng bến, hạ tầng hậu cảng, phương tiện, dịch vụ logistics, tổ chức vận hành, số hóa và cơ chế quản trị vùng.
Về mặt lý luận, đề tài đã làm rõ rằng logistics vận tải thủy nội địa không thể được hiểu đơn giản là hoạt động chở hàng bằng tàu, sà lan hay phương tiện thủy. Đây là một hệ thống tổ chức dòng hàng dựa trên nền tảng đường thủy, trong đó cảng bến, phương tiện, kho bãi, dịch vụ hậu cần, dữ liệu và cơ chế điều phối có quan hệ chặt chẽ với nhau. Cách tiếp cận này giúp đề tài tránh lối phân tích đơn ngành và phù hợp hơn với bản chất của logistics hiện đại.
Về mặt thực tiễn, kết quả nghiên cứu cho thấy cụm Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh có tiềm năng rõ rệt để phát triển logistics vận tải thủy nội địa. Cần Thơ có vai trò trung tâm dịch vụ, thương mại và cảng hiện hữu với khả năng tiếp nhận tàu đến 20.000 DWT, 4 cầu cảng dài tổng cộng 667 m và diện tích khoảng 42,18 ha. Hậu Giang được định hướng phát triển cảng biển đến năm 2030 với lượng hàng hóa thông qua đạt 12,4–15,3 triệu tấn, gồm 10 bến và 18–20 cầu cảng. Trà Vinh được định hướng đạt 12,9–15,2 triệu tấn hàng hóa thông qua đến năm 2030, với 8 bến và 17 cầu cảng, gắn với vai trò cửa biển và chuyển tải. Những số liệu này cho thấy tiềm năng phát triển logistics thủy của cụm là có cơ sở thực tiễn.
Tuy nhiên, kết quả nghiên cứu cũng chỉ ra rằng hạn chế lớn nhất của cụm không phải là thiếu tiềm năng, mà là thiếu năng lực tổ chức mạng. Các điều kiện phát triển hiện nay vẫn còn tồn tại tương đối rời rạc: Cần Thơ có cảng nhưng chưa hình thành đầy đủ vai trò hub logistics vùng; Hậu Giang có định hướng cảng công nghiệp nhưng cần kết nối chặt hơn với trung tâm điều phối; Trà Vinh có lợi thế cửa biển nhưng cần dòng hàng ổn định từ nội địa; đội phương tiện còn phân tán; hạ tầng hậu cảng còn thiếu đồng bộ; số hóa logistics thủy còn sơ khai; và cơ chế phối hợp liên tỉnh chưa đủ mạnh.
Từ thực trạng đó, đề tài xác định sáu nút thắt chính: thiếu bến trung chuyển cấp vùng, hạ tầng hậu cảng yếu, đội phương tiện phân tán, thiếu dịch vụ tuyến ổn định, liên kết chức năng giữa ba địa phương chưa rõ và số hóa logistics thủy còn hạn chế. Các nút thắt này có quan hệ với nhau và cùng làm cho cụm nghiên cứu mới dừng ở trạng thái “năng lực điểm”, chưa chuyển hóa thành “năng lực mạng”.
Trên cơ sở đó, đề tài đề xuất mô hình phát triển logistics vận tải thủy nội địa theo cấu trúc “một trung tâm – hai cực bổ trợ – một nền tảng điều phối – nhiều tuyến kết nối”. Trong mô hình này, Cần Thơ giữ vai trò trung tâm logistics, trung chuyển, điều phối và cung cấp dịch vụ hậu cảng; Hậu Giang là cực nguồn hàng công nghiệp và cảng trên trục sông Hậu; Trà Vinh là cửa biển và không gian chuyển tải; nền tảng số dùng chung đóng vai trò điều phối dữ liệu; còn các tuyến vận tải thủy định kỳ giúp kết nối các điểm trong mạng logistics.
Hệ thống giải pháp được đề xuất theo logic “nút thắt nào – giải pháp đó”, bao gồm: hình thành bến trung chuyển cấp vùng tại Cần Thơ hoặc khu vực giáp ranh thuận lợi; phân vai chức năng rõ giữa Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh; chuẩn hóa và liên kết đội phương tiện thủy; phát triển hạ tầng hậu cảng và dịch vụ logistics giá trị gia tăng; xây dựng nền tảng số điều hành logistics thủy; tổ chức tuyến vận tải định kỳ; và thiết lập cơ chế điều phối liên tỉnh.
Có thể khẳng định rằng, nếu các giải pháp trên được triển khai đồng bộ, cụm Cần Thơ – Hậu Giang – Trà Vinh có khả năng phát triển từ một không gian có nhiều tiềm năng rời rạc thành một mạng logistics vận tải thủy nội địa có tổ chức, có trung tâm, có dữ liệu và có khả năng kết nối vùng hiệu quả. Điều này không chỉ góp phần giảm chi phí logistics và nâng cao năng lực cạnh tranh hàng hóa của khu vực, mà còn hỗ trợ mục tiêu phát triển logistics xanh, giảm áp lực lên vận tải đường bộ và thúc đẩy phát triển bền vững Đồng bằng sông Cửu Long đến năm 2030.
KIẾN NGHỊ
1. Kiến nghị đối với cơ quan Trung ương
Cần tiếp tục ưu tiên phát triển các hành lang đường thủy và logistics khu vực phía Nam như một hợp phần chiến lược của hệ thống logistics quốc gia. Việc World Bank phê duyệt khoản tín dụng 107 triệu USD cho chương trình hành lang đường thủy và logistics phía Nam năm 2024 cho thấy đây là hướng đi phù hợp và đã có nền chính sách hỗ trợ tương đối rõ. Trong giai đoạn tới, cần chú trọng hơn nữa đến sự kết nối giữa đầu tư luồng tuyến, phát triển cảng, dịch vụ hậu cảng và cơ chế phối hợp vùng. (worldbank.org)
Bên cạnh đó, cơ quan Trung ương cần xây dựng hoặc hoàn thiện hệ thống dữ liệu chuyên ngành về đội phương tiện thủy nội địa theo hướng thống nhất, có thể khai thác và tổng hợp thuận lợi theo địa bàn, loại phương tiện, tải trọng và tình trạng kỹ thuật. Đây là điều kiện rất quan trọng để quản lý chất lượng đội tàu, xây dựng chính sách đổi mới phương tiện và hỗ trợ phát triển dịch vụ logistics thủy hiện đại.
2. Kiến nghị đối với thành phố Cần Thơ
Cần Thơ cần chủ động hơn trong việc xác lập vai trò trung tâm logistics thủy nội địa của cụm nghiên cứu. Trước hết, thành phố cần ưu tiên quy hoạch, bố trí quỹ đất và kêu gọi đầu tư cho một bến trung chuyển cấp vùng gắn với kho bãi, kho lạnh, bãi container và trung tâm điều phối. Nếu không có một nút trung chuyển đủ mạnh, vai trò đầu mối logistics của Cần Thơ sẽ khó vượt ra ngoài phạm vi cảng hiện hữu.
Bên cạnh đó, Cần Thơ nên tận dụng lợi thế chuyển đổi số để thí điểm phát triển nền tảng điều hành logistics thủy, gồm quản lý kế hoạch tàu/sà lan, chia sẻ dữ liệu cầu bến, số hóa chứng từ và theo dõi hành trình. Đây có thể là một lợi thế cạnh tranh rất lớn nếu được triển khai sớm và đúng hướng.
3. Kiến nghị đối với Hậu Giang
Hậu Giang cần định vị rõ mình là cực phát sinh nguồn hàng và cảng công nghiệp trong cụm logistics, thay vì đi theo hướng phát triển cảng phân tán và trùng lặp chức năng với Cần Thơ. Với quy hoạch hàng hóa thông qua đến năm 2030 đạt 12,4–15,3 triệu tấn và hệ thống 10 bến cảng, Hậu Giang có cơ sở để trở thành hậu phương hàng hóa và đầu mối logistics công nghiệp mạnh của cụm. (moc.gov.vn)
Do đó, địa phương cần tập trung vào phát triển cảng gắn với khu công nghiệp, tăng kết nối với trung tâm logistics Cần Thơ và chủ động tham gia cơ chế điều phối liên tỉnh về logistics thủy.
4. Kiến nghị đối với Trà Vinh
Trà Vinh cần phát huy mạnh vai trò cửa biển và không gian chuyển tải của cụm. Với quy hoạch đến năm 2030 đạt 12,9–15,2 triệu tấn hàng hóa thông qua, địa phương có tiềm năng rất lớn để trở thành mắt xích kết nối hàng hóa nội địa của cụm với tuyến hàng hải ven biển và quốc tế. (moc.gov.vn)
Vì vậy, tỉnh cần ưu tiên phát triển đúng chức năng khu bến Duyên Hải – Định An, chú trọng kết nối dịch vụ với dòng hàng từ Cần Thơ và Hậu Giang, đồng thời phối hợp với các địa phương trong cụm để tránh đầu tư cục bộ, dàn trải.
5. Kiến nghị đối với doanh nghiệp logistics, cảng và vận tải
Doanh nghiệp cảng, doanh nghiệp vận tải và chủ hàng cần thay đổi dần từ tư duy khai thác rời rạc sang tư duy dịch vụ logistics tuyến. Đối với doanh nghiệp vận tải, cần ưu tiên liên kết các chủ phương tiện nhỏ lẻ thành tổ đội, hợp tác xã hoặc liên minh khai thác tuyến để tăng độ ổn định và tính chuyên nghiệp. Đối với doanh nghiệp cảng, cần chú trọng phát triển thêm các dịch vụ hậu cảng như kho, bãi, logistics lạnh, đóng gói, kiểm định, thay vì chỉ làm chức năng bốc dỡ đơn thuần.
Ngoài ra, doanh nghiệp cần chủ động tham gia các nền tảng số, chuẩn hóa thông tin và phối hợp chia sẻ dữ liệu vận hành. Trong điều kiện cạnh tranh hiện nay, giá rẻ không còn là ưu thế duy nhất; độ tin cậy, minh bạch và khả năng theo dõi hàng hóa ngày càng quyết định lựa chọn của khách hàng.
6. Kiến nghị cho hướng nghiên cứu tiếp theo
Do giới hạn của dữ liệu công khai hiện nay, đặc biệt là dữ liệu chi tiết về đội phương tiện và sản lượng vận tải hàng hóa nội địa theo từng tuyến, đề tài này vẫn còn một số giới hạn nhất định ở phần định lượng sâu. Vì vậy, các nghiên cứu tiếp theo nên theo hướng:
· khai thác thêm dữ liệu thống kê địa phương theo chuỗi thời gian,
· khảo sát doanh nghiệp logistics và doanh nghiệp vận tải thủy,
· xây dựng bộ chỉ số đánh giá năng lực logistics thủy nội địa ở cấp cụm vùng,
· lượng hóa tác động của từng giải pháp đến chi phí logistics, năng lực thông qua và thời gian vận chuyển.
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