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Tóm tắt: 

Dự báo lượng hàng qua cảng không chỉ có ý nghĩa trong việc quản lý khai thác cảng, mà còn có ý nghĩa quan 

trọng trong quy hoạch hạ tầng liên quan. Những năm gần đây, vận chuyển đường biển bằng container ngày 

càng được quan tâm, vì vậy, dự báo lượng hàng container qua cảng cũng thu hút sự nghiên cứu của nhiều nhà 

khoa học. Bài báo nghiên cứu mô hình hồi quy dự báo lượng hàng container qua cảng dài hạn, áp dụng cho 

cảng Đồng Nai, làm cơ sở tham khảo cho các nhà quản lý. Nghiên cứu đã thiết lập mối tương quan giữa các 

chỉ tiêu quan trọng trong phát triển kinh tế giai đoạn 2010-2020 như tổng sản phẩm của địa phương, tổng kim 

ngạch xuất nhập khẩu, giá trị công nghiệp, nông nghiệp, vốn đầu tư trong và ngoài nước với lượng hàng 

container qua cảng, để xây dựng mô hình dự báo. Kiểm định mô hình dự báo với số liệu năm 2021 và lựa chọn 

mô hình phù hợp dự báo lượng hàng container qua cảng Đồng Nai đến năm 2050. 

Từ khóa: Lượng hàng qua cảng; Container; Mô hình dự báo; Chỉ tiêu kinh tế; Cảng Đồng Nai. 

Abstract: 

The forecast of cargo through the port is not only important for port management but also important for 

infrastructure planning. In recent years, sea container freight has increased quickly. Therefore, the container is 

through port forecasting models. The research builds long-term containers through port forecasting models 

applied to the Dong Nai port as a reference. The study has established correlations between important economic 

indicators from 2010 to 2020, such as total local product, total export and import turnover, industrial, 

agricultural value, and foreign direct investment with container volume to build a forecasting model. The 

model is validated by hindcasting containers through Dong Nai port in 2021, and a suitable forecasting model 

is selected to forecast the container volume until 2050. 

Keywords: Cargo through port; Containers; Forecasting model; Economic indicators; Dong Nai port. 

1. Vai trò của dự báo lượng hàng qua cảng và 

các mô hình dự báo 

Cảng biển là một bộ phận của kết cấu hạ tầng giao 

thông, cửa ngõ của hàng hóa xuất nhập khẩu và đầu 

mối chuyển đổi các phương thức vận tải từ vận tải 

biển sang vận tải đường sắt, đường bộ, đường thủy 

nội địa. Do đó, hệ thống cảng biển và các dịch vụ 

logistics gắn với khai thác cảng biển luôn giữ vai trò 

đặc biệt quan trọng trong phát triển kinh tế. Tuy 

nhiên, hiện nay hệ thống cảng biển Việt Nam phải 

đối mặt với một số khó khăn cần giải quyết như sự 

không đồng bộ giữa cảng biển và hạ tầng kết nối, cụ 

thể hơn, đó là sự không đồng bộ về quy mô, tiến 

trình thực hiện giữa các dự án đầu tư xây dựng hạ 

tầng kỹ thuật kết nối đến cảng bao gồm luồng vào 
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cảng và đầu mối logistics làm ảnh hưởng rất lớn tới 

năng lực hoạt động và hiệu quả đầu tư của cảng. 

Nguyên nhân là do công tác dự báo lượng hàng qua 

cảng chưa được quan tâm nhiều, phương pháp dự 

báo chưa đủ tin cậy, thiếu chính xác. Kết quả dự báo 

phụ thuộc nhiều yếu tố khách quan và chủ quan, 

như (i) do sự chuyển giao quốc tế của ngành sản 

xuất, sự thay đổi chính sách và các sự kiện bất 

thường thường xuyên xảy ra trong thương mại toàn 

cầu, việc dự đoán chính xác lượng container thông 

qua cảng trở nên khó khăn hơn, và (ii) dữ liệu lịch 

sử không đầy đủ làm giảm độ tin cậy, chính xác của 

mô hình dự báo.  

 
Hình 1. Hàng container toàn cầu 1996 -2021 [2]. 

Trong vài năm gần đây, việc vận chuyển hàng hóa 

với container đã trở nên phổ biến. Vận tải container 

tại cảng là một đảm bảo quan trọng của thương mại 

quốc tế, có liên quan chặt chẽ đến lợi ích cốt lõi của 

nhiều doanh nghiệp và cả nền kinh tế của các quốc 

gia [1]. Khả năng kết nối nội địa của một cảng, đặc 

biệt cảng container ảnh hưởng rất nhiều đến vận tải 

hàng hải và việc mở rộng nền kinh tế của một quốc 

gia [2]. Sản lượng container thông qua là một trong 

những chỉ tiêu quan trọng nhất để đo lường sự phát 

triển của kinh tế cảng biển. Bài toán hiện nay là khối 

lượng giao dịch container ngày càng tăng nhanh 

(hình 1) nhưng công suất của một cảng thì thay đổi 

chậm. Nếu tắc nghẽn cảng tăng 10% sẽ dẫn đến tăng 

0.7% chi phí vận tải [3]. Để thu hút nhiều tàu hơn, 

các cảng phải giảm tắc nghẽn bằng cách mở rộng 

quy mô cảng. Vì vậy, dự báo container qua cảng dài 

hạn là cần thiết để hỗ trợ các nhà hoạch định chính 

sách và chính phủ xác định quy mô mở rộng của 

một cảng hoặc xây dựng cảng mới. Nếu tổng lượng 

hàng nói chung và lượng hàng container nói riêng 

thông qua cảng biển dài hạn được dự báo đúng sẽ 

giúp cho công tác quy hoạch phát triển hệ thống 

cảng biển tránh được hiện tượng thừa cảng - thiếu 

hàng, cảng biển quá tải, hệ thống giao thông kết nối 

với cảng biển không đồng bộ, gây ách tắc [4]. 

Nhiều phương pháp dự báo lượng hàng 

container qua cảng đã được nghiên cứu, chủ yếu 

được chia thành các phương pháp đơn biến và 

phương pháp đa biến. Đối với các phương pháp đơn 

biến, hầu hết các nghiên cứu về dự báo lượng 

container đều sử dụng các mô hình dự báo theo 

chuỗi thời gian đơn biến. Dự báo chuỗi thời gian là 

một lớp mô hình quan trọng trong thống kê, kinh tế 

lượng và mô hình trí tuệ nhân tạo AI. Các mô hình 

kinh tế lượng bao gồm hồi quy tuyến tính [5], mô 

hình trung bình trượt tích hợp tự hồi quy (ARIMA) 

[6], [7], mô hình trung bình trượt tích hợp tự hồi quy 

theo mùa (SARIMA) [8]. Các mô hình AI gồm 

mạng nơ ron đa lớp, lập trình di truyền, mạng nơ 

ron lan truyền ngược [9]-[11] có thể xử lý thông tin 

dữ liệu phi tuyến tính, vì vậy hiệu suất dự báo của 

chúng tốt hơn các mô hình kinh tế lượng.  

Đối với các mô hình hồi quy đa biến, hầu hết các 

nhà nghiên cứu sử dụng những chỉ số kinh tế làm 

biến giải thích [12]. Intihar và cộng sự [13] đã xem 

xét tác động của việc tích hợp các chỉ số kinh tế vĩ 

mô đến độ chính xác dự đoán của mô hình dự báo. 

Sử dụng dữ liệu lượng container qua cảng và dữ liệu 

kinh tế xã hội của thành phố Thượng Hải, Geng và 

nhóm nghiên cứu [14] đánh giá tính khả thi và hiệu 

quả của phương án đề xuất. Hui E. và nhóm nghiên 
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cứu [15] đã sử dụng mô hình hồi quy đa biến dự báo 

lượng hàng qua cảng với các nhân tố kinh tế ảnh 

hưởng. Ở Việt Nam, có nghiên cứu của Phạm Thị 

Thu Hằng [16] về xây dựng mô hình dự báo lượng 

hàng nói chung và lượng hàng container nói riêng 

thông qua hệ thống cảng biển Việt Nam với các mô 

hình như mô hình tuyến tính, mô hình hồi quy đơn 

và mô hình hồi quy bội. Nghiên cứu đã đưa ra được 

các nhận định: (i) mô hình hồi quy bội phù hợp để 

thực hiện dự báo lượng hàng qua cảng, (ii) lượng 

hàng container thông qua cảng biển chịu ảnh hưởng 

của các nhân tố kinh tế cơ bản như tổng sản phẩm 

nội địa (GDP), giá trị công nghiệp (GTCN), nông 

lâm thủy sản (GTNLT) và tổng vốn đầu tư. Trên cơ 

sở mô hình dự báo hồi quy bội đã phát triển, tác giả 

vận dụng dự báo cho lượng hàng container qua cảng 

Cát Lái [17] và lượng hàng qua cảng Hải Phòng 

[18]. Các nghiên cứu này sử dụng mô hình hồi quy 

bội, xem xét ảnh hưởng của ba yếu tố kinh tế là 

GDP và tổng kim ngạch xuất, nhập khẩu; tuy nhiên 

nhiều nhân tố kinh tế quan trọng khác như đầu tư 

nước ngoài FDI, đầu tư trong nước chưa được xem 

xét. Các yếu tố này lại tác động lẫn nhau gây ảnh 

hưởng đến kết quả mô hình và do đó cần nghiên cứu 

xác định các nhân tố ảnh hưởng đến kết quả dự báo 

để đưa ra mô hình dự báo phù hợp. Nghiên cứu 

khoa học về dự báo lượng hàng qua cảng ở Việt 

Nam không nhiều, phần lớn thông tin lượng hàng 

dự báo dài hạn được Chính phủ công bố. Vì vậy, 

việc xây dựng mô hình hồi quy dự báo lượng hàng 

container qua cảng Đồng Nai và việc đạt được các 

kết quả dự báo khá tốt là một trong những đóng góp 

của nghiên cứu này. Lượng hàng qua cảng đặc biệt 

là hàng container ảnh hưởng bởi nhiều yếu tố. Hồi 

quy bội xác định sự phù hợp tổng thể của mô hình 

và đóng góp tương ứng của từng yếu tố dự báo vào 

tổng phương sai. Qua đó, mô hình hồi quy bội giúp 

kiểm soát được một tập hợp con các biến giải 

thích và kiểm tra ảnh hưởng của một biến độc lập 

đã chọn. Vì vậy, việc nghiên cứu sử dụng mô hình 

hồi quy bội để xây dựng mô hình dự báo - thiết lập 

mối quan hệ của các yếu tố ảnh hưởng và biến dự 

báo, cụ thể là “lượng hàng, Y”.  

Bài báo được bố cục như sau: Phần 2 trình bày 

ngắn gọn về quy hoạch hệ thống cảng biển Việt 

Nam và thực trạng cảng Đồng Nai. Phân tích các 

yếu tố ảnh hưởng dự báo và xây dựng mô hình dự 

báo được thể hiện trong phần 3. Phần 4 trình bày kết 

quả dự báo và khả năng dự báo của mô hình đã được 

xây dựng. 

2. Quy hoạch hệ thống cảng biển Việt Nam và 

thực trạng cảng Đồng Nai  

2.1. Hệ thống cảng biển Việt Nam quy hoạch 

đến 2050 

Hệ thống cảng biển Việt Nam được phân thành 05 

nhóm theo Quyết định 1579/QĐ-TTg [19] của Thủ 

tướng Chính phủ về quy hoạch tổng thể phát triển 

hệ thống cảng biển Việt Nam thời kỳ 2021 - 2030, 

tầm nhìn đến năm 2050: 

(i) Nhóm cảng biển số 1 ở khu vực miền Bắc, 

gồm 05 cảng biển: Hải Phòng, Quảng Ninh, Thái 

Bình, Nam Định và Ninh Bình; 

(ii) Nhóm cảng biển số 2 ở khu vực Bắc Trung 

Bộ, gồm 06 cảng biển: Thanh Hóa, Nghệ An, Hà 

Tĩnh, Quảng Bình, Quảng Trị và Thừa Thiên 

Huế; 

(iii) Nhóm số 3 ở khu vực Nam Trung Bộ, 

gồm 08 cảng biển: Đà Nẵng, Quảng Nam, Quảng 

Ngãi, Bình Định, Phú Yên, Khánh Hòa, Ninh 

Thuận và Bình Thuận; 

(iv) Nhóm số 4 ở khu vực Đông Nam Bộ và 

một phần Long An, gồm 05 cảng biển: Thành 

phố Hồ Chí Minh, Đồng Nai, Bà Rịa - Vũng Tàu, 

Bình Dương và Long An; 

(v) Nhóm số 5 ở khu vực Đồng bằng sông Cửu 

Long gồm 12 cảng biển: Cần Thơ, Đồng Tháp, 

Tiền Giang, Vĩnh Long, Bến Tre, An Giang, Hậu 

Giang, Sóc Trăng, Trà Vinh, Cà Mau, Bạc Liêu 

và Kiên Giang. 

Sản lượng hàng hóa thông qua hệ thống cảng 

biển ngày một lớn. Năm 2015, khối lượng hàng hóa 

thông qua cảng biển đạt 427.8 triệu tấn, chiếm 

81.8% khối lượng hàng hóa thông qua các cảng 

(gồm cảng biển, cảng thủy nội địa và cảng hàng 

không). Đến năm 2020, mặc dù chịu ảnh hưởng 

không nhỏ của dịch COVID-19, khối lượng hàng 

hóa thông qua hệ thống cảng biển đạt 692.3 triệu 
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tấn, chiếm 78.7% khối lượng hàng hóa thông qua 

các cảng. Trong giai đoạn 2016 - 2020, khối lượng 

hàng hoá thông qua cảng biển tăng 61.8%, bình 

quân mỗi năm tăng khoảng 10%. Chính phủ dự báo 

đến năm 2030, sản lượng hàng hóa thông qua toàn 

hệ thống cảng biển Việt Nam gấp 1.6 – 2.1 lần; năm 

2050 gấp 4.1 – 4.8 lần so với hiện nay. Để đáp ứng 

nhu cầu hàng hóa, hệ thống cảng biển Việt Nam 

được hoạch định gồm: Hai cảng biển đặc biệt tại Hải 

Phòng và Bà Rịa-Vũng Tàu đóng vai trò cảng cửa 

ngõ kết hợp trung chuyển quốc tế, tiếp nhận các tàu 

đi tuyến biển xa; 15 cảng loại I tiếp nhận tàu đi 

tuyến nội Á, Úc, châu Phi; 19 cảng biển loại II, III 

tiếp nhận tàu trên các tuyến biển cự ly ngắn, trung 

bình, đóng vai trò cảng vệ tinh gom hàng cho các 

cảng biển chính.   

2.2. Thực trạng cảng Đồng Nai 

Theo quy hoạch của Chính phủ, cảng biển Đồng 

Nai thuộc nhóm cảng số 4 là cảng loại I có chức 

năng phục vụ phát triển kinh tế - xã hội các tỉnh 

Đông Nam Bộ và khu vực Tây Nguyên. Đồng Nai 

là một tỉnh thuộc Đông Nam Bộ, qua địa phận của 

tỉnh có nhiều sông lớn như Đồng Nai, Nhà Bè, Lòng 

Tàu, Thị Vải và các kênh rạch với tổng chiều dài 

hơn 2,300 km, lợi thế để Đồng Nai phát triển giao 

thông thủy và hệ thống cảng. 

 

Hình 2. Chuyến tàu và lượng hàng container qua cảng Đồng Nai. 

Tỉnh Đồng Nai có 21 cảng, chỉ có 03 cảng đón nhận 

tàu container là cảng Đồng Nai (trên sông Đồng 

Nai), cảng Gò Dầu A, cảng Gò Dầu B (trên sông 

Thị Vải) với chiều dài tuyến bến khoảng 600 m, đón 

nhận các tàu có tải trọng 2,000 DWT đến 15,000 

DWT. Luồng hàng container chủ yếu phục vụ gom 

rút hàng cho các cảng biển Vũng Tàu, cảng Thành 

phố Hồ Chí Minh, cảng Cần Thơ. Như vậy, theo 

quy hoạch mới của Chính phủ, nhiệm vụ của các 

cảng container của Đồng Nai là không đổi. Giai 

đoạn 2010 – 2020, lượng hàng container qua cảng 

Đồng Nai tăng qua các năm (hình 2) và không phụ 

thuộc vào số lượng chuyến tàu qua cảng. Căn cứ 

vào số liệu thống kê của Cục Hàng hải Việt Nam 

[20], lượng hàng container qua cảng Đồng Nai chỉ 

chiếm từ 1.27% đến 2.3% tổng sản lượng hàng 

container của cả nước. Tỉnh Đồng Nai, thực hiện 

quy hoạch hệ thống cảng biển của địa phương đáp 

ứng yêu cầu mới, có khả năng tiếp nhận tàu từ 

30,000 DWT đến 60,000 DWT tại các khu bến 

Phước An, Gò Dầu, Phước Thái (trên sông Thị 

Vải). 

3. Xây dựng mô hình hồi quy đa biến dự báo 

lượng hàng container qua cảng Đồng Nai 

3.1. Quy trình thực hiện dự báo và kiểm định 

đánh giá mô hình 

• Quy trình dự báo 

Theo Wilson và Keating [21], quy trình dự báo gồm 

09 bước như sau: (i) xác định mục tiêu, (ii) xác định 

đối tượng dự báo, (iii) xác định giai đoạn dự báo, 

(iv) thu thập, khảo sát dữ liệu, (v) xây dựng mô 

hình, (vi) kiểm định, đánh giá mô hình, (vii) dự báo, 

(viii) trình bày dự báo, (ix) theo dõi kết quả. 
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• Kiểm định đánh giá mô hình 

Để lựa chọn được mô hình hồi quy thích hợp với bộ 

số liệu và mục tiêu nghiên cứu, cần xác định danh 

sách các biến độc lập có thể xuất hiện trong mô hình 

và kiểm định các vấn đề như đa cộng tuyến, phương 

sai thay đổi, tự tương quan, phân bố không chuẩn 

của sai số, …  

Kiểm định sự phù hợp của mô hình: Là kiểm 

định việc tồn tại mối quan hệ (sự tương quan) 

giữa các biến bằng kiểm định F: 

𝐹 =
𝑅2/(𝑘−1)

(1−𝑅2)/(𝑛−𝑘)
 (1) 

Trong đó, k là số biến độc lập, n là số quan sát, R2 

là hệ số xác định (determination coefficient) của mô 

hình hồi quy bội, 0  R2  1. Khi R2 càng gần 0, khả 

năng giải thích càng kém và đúng khi các giá trị của 

nó tiến dần tới 1. 

Kiểm định giả thuyết với các hệ số hồi quy là 

kiểm tra từng hệ số cụ thể trong mô hình hồi quy để 

khẳng định sự tồn tại hoặc có thể nhận một giá trị 

bằng kiểm định T: 

𝑇 =
𝛼𝑖
^−𝛼1

𝑆𝑒(𝛼𝑖
^)

  (2) 

Với, α1 là hệ số cắt, αi (i = 2,...,k) là các hệ số hồi 

quy riêng, 𝜶𝒊
^là ước lượng của αi; 𝑺𝒆 là sai số chuẩn 

(Standard Error). 

3.2. Dữ liệu thu thập 

Các nhân tố ảnh hưởng đến lượng hàng container 

thông qua cảng biển: 

(i) Sản xuất: Tổng sản phẩm nội địa hay tổng 

sản phẩm quốc nội (GDP, Gross Domestic 

Product); tổng sản phẩm của địa phương - 

(GRDP, Gross Regional Domestic Product); tổng 

giá trị công nghiệp (CN); tổng giá trị nông, lâm 

nghiệp và thủy sản (NN); 

(ii) Vốn đầu tư: Đầu tư công (DT); đầu tư trực 

tiếp nước ngoài (FDI); 

(iii) Hoạt động kinh tế đối ngoại: Kim ngạch 

xuất khẩu (XK); kim ngạch nhập khẩu (NK). 

Thu thập từ Cục thống kê Đồng Nai [22] dữ liệu 

các nhân tố kinh tế ảnh hưởng đến lượng hàng 

container của tỉnh từ năm 2010 đến năm 2020; và 

lượng hàng container qua cảng Đồng Nai trong giai 

đoạn này. Số liệu về lượng hàng container và các 

nhân tố kinh tế được tổng hợp trong bảng 1. 

Bảng 1. Số liệu về lượng hàng container và giá trị của các nhân tố kinh tế. 

Năm 
Container GRDP XK NK CN NN DT FDI 

(TEUs) (Tỷ đồng) (Tỷ đồng) (Tỷ đồng) (Tỷ đồng) (Tỷ đồng) (Tỷ đồng) (Tỷ đồng) 

2010 108,970 85,607.88 37,419.46 47,092.57 130,401.33 50,468.00 52,000.00 28,398.00 

2011 112,239 96,820.00 55,744.04 64,987.43 135,486.98 57,634.46 23,527.00 18,623.70 

2012 117,851 108,535.22 58,876.61 60,278.44 140,500.00 59,594.03 25,128.00 14,993.60 

2013 128,458 125,358.18 61,282.56 61,812.51 217,058.00 61,693.00 29,568.80 12,673.92 

2014 133,596 138,235.48 63,278.91 56,563.88 352,719.00 71,197.00 31,738.20 10,656.39 

2015 141,379 149,985.50 64,680.65 57,197.68 423,850.57 88,387.00 33,907.00 16,584.03 

2016 165,584 162,284.31 84,137.32 73,581.53 639,700.00 85,297.00 43,810.00 13,796.36 

2017 195,528 175,267.06 108,773.77 94,792.53 709,700.00 87,983.90 48,688.00 18,443.75 

2018 208,112 189,463.69 157,257.68 138,048.32 587,460.54 91,872.79 34,000.00 33,721.97 

2019 250,472 204,000.00 176,548.30 143,617.50 638,569.60 94,353.35 40,600.00 41,369.61 

2020 288,698 210,500.00 217,569.91 169,520.93 678,160.92 97,344.35 29,000.00 61,896.05 

Nguồn: Cục thống kê Đồng Nai 
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3.3. Xây dựng mô hình dự báo hồi quy bội 

Do lượng hàng container (Y) qua cảng phụ thuộc 

vào nhiều nhân tố, cần phải kết hợp các nhân tố 

này để xây dựng nên mô hình hồi quy bội. Tuy 

nhiên, các nhân tố này có ý nghĩa thống kê hay 

có mối quan hệ tuyến tính giữa các nhân tố thì 

cần phải làm rõ. Để đánh giá sự phù hợp của mô 

hình hồi quy tuyến tính thường dùng là hệ số xác 

định R2 (R square). Khi phần lớn các điểm dữ liệu 

tập trung sát vào đường hồi quy, giá trị R2 sẽ cao, 

ngược lại, nếu các điểm dữ liệu phân bố rải rác 

cách xa đường hồi quy, R2 sẽ thấp. 

• Mô hình 1 - dự báo với 07 yếu tố kinh tế ảnh 

hưởng 

Mô hình hồi quy bội với 7 nhân tố ảnh hưởng: 

GRDP, XK, NK, CN, NN, DT, và FDI: 

Y = α1 + α2.GRDP + α3.XK + α4.NK+ 

α5.CN + α6.NNi+ α7.DT+ α8.FDI+ u 

(3) 

Trong đó: α1 là hệ số cắt, αj (j = 2,…,8) là các hệ 

số hồi quy; u là hạng nhiễu ngẫu nhiên. Kết quả 

mô hình hồi quy với 07 yếu tố ảnh hưởng được 

tổng hợp trong bảng 2 và 3. Phương trình hồi quy 

dự báo với 07 yếu tố kinh tế như sau:  

Y = 97822 – 0.17*GRDP + 1.97*XN – 

1.34*NK + 0.047*CN – 0.19*NN + 

0.39*DT + 0.006*FDI 

(4) 

Nhận thấy trong mô hình này, các số hệ số hồi quy 

không có ý nghĩa về mặt thống kê (giá trị P >0.05 ) 

và giá trị của ước lượng không phù hợp (αi <0). Các 

biến GRDP, NK, NN không có ý nghĩa về mặt 

thống kê do hiện tượng đa cộng tuyến (các yếu tố 

kinh tế có mối quan hệ tuyến tính với nhau). Để 

khắc phục hiện tượng này, phải loại các biến ảnh 

hưởng ra khỏi mô hình. 

Bảng 2. Đặc trưng thống kê mô hình 1. 

Hệ số tương quan bội, R 

(Multiple R) 
0.998 

Hệ số xác định R2 0.996 

Hệ số điều chỉnh mẫu điều chỉnh 0.987 

Sai số chuẩn của Y 6873.66 

Fcrit 0.0013 

Dung lượng mẫu 11 

Bảng 3. Kiểm định T mô hình 1. 

 Hệ số hồi quy 

αi 

Độ lệch chuẩn 

của mẫu 

Kiểm định 

t 
P 

Cận dưới 

95% 

Cận trên 

95% 

Hệ số cắt 97822 41904.217 2.33 0.101 -35536 231179.84 

GRDP -0.17 0.958 -0.180 0.868 -3.222 2.87 

XK 1.97 1.411 1.396 0.256 -2.519 6.461 

NK -1.34 0.955 -1.390 0.256 -4.379 1.704 

CN 0.047 0.061 0.760 0.498 -0.150 0.24 

NN -0.19 1.178 -0.160 0.881 -3.942 3.55 

DT 0.39 0.766 0.510 0.643 -2.047 2.83 

FDI 0.006 1.286 0.005 0.996 -4.089 4.10 

• Mô hình 2 - dự báo với 03 yếu tố kinh tế 

GRDP, XNK và TĐT 

Xây dựng mô hình hồi quy bội dự báo lượng hàng 

container qua cảng với 03 biến kinh tế: GRDP, 

kim ngạch xuất nhập khẩu (XNK = NK + XK) và 

tổng mức đầu tư (TĐT = DT + FDI). Phương 

trình hồi quy của mô hình 2:  

Y = α1 +α2.GRDPi +α3.XNKi +α4.TĐTi+ui (5) 

Kết quả mô hình 2 được tổng hợp trong bảng 4, 

bảng 5. Phân tích kết quả mô hình 2:  

(i) Hệ số tương quan bội R, là sự tương quan 

giữa các biến GRDP, XNK, TĐT và biến dự báo 

lượng hàng qua cảng, Y. Kết quả hồi quy R = 
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0.993, cho thấy mối quan hệ giữa các biến là chặt 

chẽ. 

(ii) Hệ số xác định R2 = 0.986 nghĩa là trong 

100% sự biến động của lượng hàng container 

thông qua cảng Đồng Nai, có 98,6% biến động là 

do GRDP, XNK và TĐT. Còn 1,4% biến động là 

do các yếu tố khác không có trong mô hình. 

(iii) Hệ số hồi quy ba biến GRDP, XNK, TĐT 

đều có ý nghĩa về mặt thống kê (P <= 0.05), dấu 

của các hệ số đều dương.  

(iv) Phương trình dự báo hồi quy mô hình 2: 

Y = 734.31 + 0.521*GRDP + 0.317*XNK 

+ 0.505*TĐT 

(6) 

Bảng 4. Đặc trưng thống kê mô hình 2. 

;Hệ số tương quan bội, R 

(Multiple R) 
0.993 

Hệ số xác định R2 0.986 

Hệ số điều chỉnh mẫu điều chỉnh 0.98 

Sai số chuẩn của Y 8613.08 

Fcrit 8.104E-07 

Dung lượng mẫu 11 

Bảng 5. Kiểm định T mô hình 2. 

 
Hệ số hồi 

quy αi 

Độ lệch chuẩn 

 của mẫu 

Kiểm định 

 T 
P 

Cận dưới 

95% 

Cận trên 

95% 

Hệ số cắt 734.31 16185.07 0.045 0.965 -37537.3 39005.92 

GRDP 0.521 0.145 3.575 0.009 0.176 0.865 

XNK 0.317 0.072 4.387 0.003 0.146 0.487 

TĐT 0.505 0.218 2.313 0.053 -0.011 1.020 

3.4. Kiểm định mô hình và kết quả dự báo 

Sau khi có mô hình hồi quy, kiểm định các hệ số 

hồi quy và mô hình hồi quy 

• Kiểm định mô hình 

Nội dung kiểm định gồm có kiểm định sự phù 

hợp của mô hình với mức ý nghĩa  =5%, kiểm 

định T cho các hệ số hồi quy và kiểm định giả 

mạo hồi quy. Các kết quả kiểm định được tổng 

hợp trong bảng 6.  

• Dự báo kiểm định 

Áp dụng mô hình đề xuất, tính lượng hàng 

container qua cảng Đồng Nai năm 2021 để so với 

thực tế để đánh giá hiệu quả, tin cậy của mô hình. 

Bảng 7 là kết quả dự báo kiểm định. 

Bảng 6. Kết quả kiểm định mô hình. 

STT Nội dung kiểm định Kiểm định Đánh giá 

1 Sự phù hợp của mô hình 
Fcrit <  

(mức ý nghĩa  = 5% = 0.05) 

Mô hình hồi quy là phù hợp 

2 

Các hệ số hồi quy 
|𝑇| > 𝑡𝑎/2(𝑛 − 𝑘) 

n = 11, k = 3 → t0.025(9) = 2.68 

 

+ Hệ số của biến GRDP 

(Tqs = 3.575) 
Tqs > t0.025(9) 

Chỉ số GRDP có ảnh hưởng đến 

lượng hàng Container qua cảng 

Đồng Nai ở mức ý nghĩa 5% 

+Hệ số của biến XNK 

(Tqs = 4.387) 
Tqs > t0.025(9) 

Tổng kim ngạch xuất nhập khẩu có 

ảnh hưởng đến lượng hàng 

Container qua cảng Đồng Nai ở 

mức ý nghĩa 5% 
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STT Nội dung kiểm định Kiểm định Đánh giá 

+Hệ số của biến TĐT 

(Tqs = 2.313) 
- t0.025(9) < Tqs < t0.025(9) 

Chưa thể khẳng định sự ảnh hưởng 

của Tổng đầu tư đến lượng hàng 

Container qua cảng ở mức ý nghĩa 

5% 

+Hệ số của biến Tổng đầu tư 

(Tqs = 2.31) 
Tqs > t0.05(9) 

Tổng đầu tư có ảnh hưởng đến 

lượng hàng Container qua cảng 

Đồng Nai ở mức ý nghĩa 10% 

(t0.05(9) = 2.262) 

3 
Hiện tượng mô hình hồi quy 

giả mạo 

R2 = 0.993 < d = 1.17 

d: Thống kê Durbin – Watson 

phát hiện khuyết tật của mô 

hình. 

Không có hiện tượng hồi quy giả  

Bảng 7. Kết quả dự báo kiểm định. 

  Biến số Giá trị Đơn vị 

Thực tế 2021 
  

1 Tổng sản phẩm địa phương, GRDP 214,372.92 Tỷ đồng 

2 Kim ngạch xuất nhập khẩu, XNK 425,777.50 Tỷ đồng 

3 Tổng đầu tư, TĐT 125,450.00 Tỷ đồng 

4 Container, Yo 312,019 TEUS 

Mô hình     

 
Y = 734.31 +0.521*GRDP + 0.317*XNK +0.505*TĐT  310,746.3 TEUS 

Kết quả dự báo kiểm định lượng hàng container 

qua cảng Đồng Nai năm 2021 cho thấy mô hình 

với kết quả dự báo thấp hơn thực tế 0.41%. 

Lượng hàng qua cảng không chỉ phụ thuộc vào 

các chỉ số GRDP, XNK, TĐT mà còn phụ thuộc 

vào các yếu tố khác như dịch vụ cảng, chi phí qua 

cảng, hạ tầng địa phương,... Nếu chi phí qua cảng 

thấp sẽ thu hút lượng hàng container của các 

vùng, địa phương lân cận và dẫn đến tăng lượng 

hàng thực qua cảng. Vì mô hình dự báo đã không 

xét hết các yếu tố này nên kết quả dự báo lượng 

hàng có thấp hơn. Tuy nhiên, kết quả dự báo 

kiểm định không quá chênh lệch (0.41% < 2%), 

điều này cho thấy các yếu tố ảnh hưởng chính đến 

lượng hàng đã được xem xét, mô hình có độ tin 

cậy, có thể dùng để dự báo lượng hàng qua cảng 

Đồng Nai đến năm 2050 và là cơ sở tham khảo 

cho công tác dự báo quy hoạch liên quan. 

3.5. Dự báo lượng hàng container thông qua 

cảng Đồng Nai đến năm 2050 

• Dữ liệu kinh tế dự báo của tỉnh Đồng Nai 

Căn cứ theo Báo cáo “Quy hoạch tỉnh Đồng Nai 

thời kỳ 2021-2030, tầm nhìn đến năm 2050” [23], 

trên cơ sở tốc độ tăng trưởng được xác định các 

chỉ tiêu kinh tế GRDP, XNK, TĐT của tỉnh Đồng 

Nai tại các thời điểm tương lai từ năm 2025 đến 

2050. Tổng hợp số liệu kinh tế dự báo tỉnh Đồng 

Nai thể hiện trong bảng 8.  
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Bảng 8. Số liệu kinh tế dự báo đến năm 2050 của tỉnh Đồng Nai. 

TT Năm 
GRDP 

(tỷ đồng) 

Tổng kim ngạch-XNK 

(tỷ đồng) 

Tổng đầu tư-TĐT 

(tỷ đồng) 

1 2025 404,026.60 557,443.447 100,480.00 

2 2030 593,647.63 697,277.372 111,130.88 

3 2035 872,263.10 946,113.855 122,577.36 

4 2040 1,293,551.78 1,179,361.764 135,325.41 

5 2045 1,922,752.31 1,550,453.428 149,128.60 

6 2050 2,864,610.81 1,911,798.199 164,787.10 

• Dự báo lượng hàng container qua cảng Đồng 

Nai 

Áp dụng mô hình 2 đề xuất trong phần 3.4, dự 

báo lượng hàng container qua cảng Đồng Nai đến 

năm 2050. Kết quả dự báo được tổng hợp trong 

bảng 9. Qua đó cho thấy, lượng hàng container qua 

cảng Đồng Nai tăng trưởng bình quân hàng năm từ 

7 đến 8% trong giai đoạn 2025-2050. Để đón đầu 

cho sự phát triển về kinh tế và vận tải hàng hóa, 

trong đó có hàng container thì cần thiết phải đưa ra 

phương án quy hoạch hạ tầng tổng thể hợp lí, tránh 

tắc nghẽn trong khai thác cảng. 

Bảng 9. Dự báo lượng hàng container qua cảng Đồng Nai đến 2050. 

Năm Mô hình Kết quả dự báo 
Tăng trưởng % hàng năm 

(mỗi 5 năm) 

2020   288,698  

2025 

Y = 734.31 +0.521*GRDP + 

0.317*XNK + 0.505*TĐT  

438,693 10% 

2030 587,192 7% 

2035 817,012 8% 

2040 1,116,881 7% 

2045 1,569,301 8% 

2050 2,182,463 8% 

4. Kết luận và kiến nghị 

Để công tác quy hoạch theo kịp được sự phát 

triển về vận tải biển, đặc biệt trong xu thế sử dụng 

container vận tải ngày càng cao, cần có các 

nghiên cứu dự báo lượng hàng thông qua cảng 

biển nói chung và lượng hàng container nói riêng 

cho từng cảng, từng địa phương. Nghiên cứu đã 

xây dựng mô hình hồi quy dự báo dự báo lượng 

hàng container qua cảng Đồng Nai dựa trên dữ 

liệu lượng container qua cảng và 3 yếu tố kinh tế 

liên quan là GRDP, XNK và TĐT từ 2010 đến 

2020. Mô hình dự báo kiểm định lượng hàng 

container qua cảng năm 2021 cho kết quả tin cậy, 

và được áp dụng dự báo lượng hàng qua cảng 

Đồng Nai đến năm 2050.  

Lượng hàng container thông qua cảng còn 

chịu ảnh hưởng bởi các yếu tố như nhóm mặt 

hàng, lượng hàng hóa trong vùng kinh tế trọng 

điểm phía Nam, dịch vụ của cảng,… nhưng các 

yếu tố này chưa được lượng hóa xem xét trong 

mô hình dự báo. Tuy nhiên, kết quả nghiên cứu 

này có thể là cơ sở cho các nghiên cứu liên quan, 

vận dụng vào thực tiễn dự báo góp phần trong 

công tác lập (điều chỉnh) quy hoạch cơ sở hạ tầng 

phát triển kinh tế xã hội.  
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