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TÓM TẮT 

Nghiên cứu này áp dụng phương pháp Phân tích Thứ bậc (AHP) để định lượng tầm 

quan trọng của các dịch vụ giá trị gia tăng (VAS) tại cảng biển Việt Nam. Bốn nhóm 

dịch vụ VAS chính được xác định, thông qua khảo sát toàn diện với 34 chuyên gia từ 

các lĩnh vực liên quan, kết quả phân tích AHP cho thấy dịch vụ logistics tích hợp được 

đánh giá là quan trọng nhất (55,52%), tiếp theo là dịch vụ hỗ trợ thương mại và thủ 

tục (28,94%), dịch vụ xử lý hàng hóa đặc biệt (15,53%), và dịch vụ công nghệ và hỗ 

trợ kỹ thuật (8,67%). Chỉ số nhất quán (CR) đều ở mức dưới 10%, khẳng định tính 

đáng tin cậy của kết quả. Sự chênh lệch đáng kể giữa trọng số các dịch vụ phản ánh 

nhận thức của chuyên gia Việt Nam đang ưu tiên hàng đầu trong việc cải thiện và phát 

triển dịch vụ logistics tích hợp. 
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ABSTRACT 

This study applies the Analytic Hierarchy Process (AHP) methodology to quantify the 

importance of Value-Added Services (VAS) at Vietnamese seaports. Four main VAS 

groups were identified through a comprehensive survey conducted with 34 experts 

from related fields. The AHP analysis results demonstrate that integrated logistics 

services are rated as the most important (55.52%), followed by trade support and 

procedural services (28.94%), special cargo handling services (15.53%), and 

technology and technical support services (8.67%). The Consistency Ratio (CR) 

values are all below 10%, confirming the reliability of the results. The significant 

variance among service weights reflects Vietnamese experts' perception of 

prioritizing the improvement and development of integrated logistics services as the 

foremost concern. 
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1. Giới thiệu 

Trong bối cảnh toàn cầu hóa và sự phát 

triển mạnh mẽ của thương mại quốc tế, vai 

trò của cảng biển đã vượt ra ngoài chức năng 

truyền thống là điểm trung chuyển hàng hóa. 

Các cảng biển hiện đại đang ngày càng 

chuyển mình trở thành các trung tâm 

logistics tích hợp, cung cấp đa dạng dịch vụ 

nhằm tạo ra giá trị gia tăng cho chuỗi cung 

ứng toàn cầu. Dịch vụ giá trị gia tăng (Value-

Added Services - VAS) tại cảng biển đã trở 

thành một yếu tố quan trọng trong chiến 

lược nâng cao năng lực cạnh tranh và phát 

triển bền vững của các cảng biển trên thế 

giới. 

Tại Việt Nam, hệ thống cảng biển đã có 

những bước phát triển đáng kể trong những 

năm gần đây, đóng góp quan trọng vào sự 

phát triển kinh tế của đất nước. Theo số liệu 

của Cục Hàng hải Việt Nam, tổng sản lượng 

hàng hóa thông qua hệ thống cảng biển Việt 

Nam đã tăng trưởng ổn định. Tuy nhiên, so 

với các cảng biển tiên tiến trong khu vực, 

cảng biển Việt Nam vẫn còn nhiều hạn chế 

trong việc cung cấp các dịch vụ giá trị gia 

tăng, ảnh hưởng đến khả năng cạnh tranh và 

hiệu quả khai thác. Việc xác định đúng đắn 

tầm quan trọng của các loại hình dịch vụ giá 

trị gia tăng là bước đi cần thiết để các nhà 

quản lý cảng biển có thể đưa ra quyết định 

đầu tư phù hợp, phân bổ nguồn lực hiệu quả 

và xây dựng chiến lược phát triển dài hạn. 

Tuy nhiên, hiện nay còn thiếu những nghiên 

cứu định lượng về tầm quan trọng tương đối 

của các dịch vụ giá trị gia tăng tại cảng biển 

Việt Nam, dẫn đến khó khăn trong việc xác 

định ưu tiên đầu tư và phát triển. 

Phương pháp Phân tích thứ bậc (Analytic 

Hierarchy Process - AHP) là một trong những 

phương pháp ra quyết định đa tiêu chí được 

áp dụng rộng rãi trong nhiều lĩnh vực khác 

nhau. Phương pháp này cho phép kết hợp các 

đánh giá định tính và định lượng, đồng thời 

xử lý hiệu quả tính không chắc chắn và mơ 

hồ trong quá trình ra quyết định. AHP đã 

được ứng dụng thành công trong lĩnh vực 

hàng hải và cảng biển. Nghiên cứu này áp 

dụng phương pháp AHP để định lượng và 

xếp hạng tầm quan trọng của bốn nhóm dịch 

vụ giá trị gia tăng tại cảng biển Việt Nam: dịch 

vụ logistics tích hợp (C1), dịch vụ hỗ trợ 

thương mại và thủ tục (C2), dịch vụ xử lý 

hàng hóa đặc biệt (C3), và dịch vụ công nghệ 

và hỗ trợ kỹ thuật, bảo dưỡng (C4). Bằng 

cách thu thập và phân tích ý kiến từ 34 

chuyên gia đến từ ba lĩnh vực chính: vận tải 

và quản lý cảng biển, quản lý nhà nước về 

hàng hải, và giáo dục và nghiên cứu, nghiên 

cứu này cung cấp một cái nhìn toàn diện và 

khách quan về tầm quan trọng của các dịch 

vụ giá trị gia tăng. 

Kết quả của nghiên cứu này không chỉ có 

ý nghĩa về mặt lý thuyết trong việc mở rộng 

hiểu biết về vai trò của dịch vụ giá trị gia tăng 

tại cảng biển Việt Nam, mà còn có giá trị thực 

tiễn cao, cung cấp cơ sở khoa học cho việc 

hoạch định chính sách và chiến lược phát 

triển cảng biển. Đối với các nhà quản lý cảng, 

kết quả nghiên cứu có thể hỗ trợ quá trình ra 

quyết định đầu tư và phát triển dịch vụ giá trị 

gia tăng, nâng cao hiệu quả khai thác và khả 

năng cạnh tranh của cảng biển Việt Nam 

trong bối cảnh hội nhập kinh tế quốc tế. 

2. Tổng quan nghiên cứu 

Trong bối cảnh toàn cầu hóa và cạnh 

tranh ngày càng gay gắt, các cảng biển không 

còn đơn thuần là điểm trung chuyển hàng 

hóa mà đã trở thành các trung tâm logistics 

tích hợp đa chức năng. Theo Cahoon và 

Hecker, việc quản lý cảng biển trong nền 

kinh tế mới ngày càng trở nên phức tạp và 

đầy thách thức do nhiều thay đổi trong môi 

trường vĩ mô tạo ra sự cạnh tranh cao độ [1]. 

Để đáp ứng những thách thức này, các cảng 

biển đã và đang triển khai nhiều chiến lược 

khác nhau, trong đó nổi bật là việc phát triển 
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các dịch vụ giá trị gia tăng (Value-Added 

Services - VAS). 

Theo Okorie và cộng sự, VAS có tiềm năng 

đóng góp đáng kể vào chiến lược logistics 

cạnh tranh của cảng biển. Nghiên cứu chỉ ra 

rằng các dịch vụ giá trị gia tăng phổ biến nhất 

và dễ tiếp cận nhất tại các cảng biển là dịch 

vụ vận tải, tiếp theo là dịch vụ kho bãi và 

cung cấp nước [2]. Cahoon và Hecker đề xuất 

rằng cảng biển cần thực hiện cách tiếp cận 

dựa trên dịch vụ đối với hoạt động marketing 

và định hướng thị trường để tăng lượng hàng 

hóa thông qua trong môi trường cạnh tranh 

cao độ [1]. 

Vai trò và tầm quan trọng của dịch vụ giá 

trị gia tăng tại cảng biển: Dịch vụ giá trị gia 

tăng đóng vai trò quan trọng trong việc nâng 

cao vị thế cạnh tranh của cảng biển. Theo 

Haezendonck và cộng sự, hiệu suất của cảng 

biển có thể được đánh giá theo các thuật ngữ 

chiến lược thông qua phân tích các danh mục 

dựa trên lưu lượng. Nghiên cứu chỉ ra sự 

khác biệt trong việc tạo ra giá trị gia tăng 

giữa các loại lưu lượng mang lại những đóng 

góp đáng kể [3]. Panayides và Song đã xác 

định bốn biến quan trọng cho việc đánh giá 

mức độ tích hợp của các cảng container trong 

chuỗi cung ứng, bao gồm "hệ thống thông tin 

và truyền thông", "dịch vụ giá trị gia tăng", 

"hệ thống và hoạt động đa phương thức" và 

"thực tiễn tích hợp chuỗi cung ứng" [4]. Điều 

này nhấn mạnh tầm quan trọng của VAS như 

một thành phần không thể thiếu trong quá 

trình tích hợp cảng biển vào chuỗi cung ứng. 

Amonkar và cộng sự trong nghiên cứu của 

nghiên cứu về chuỗi cung ứng dịch vụ liên 

phương thức và hiệu suất logistics cảng biển 

đã tập trung vào giá trị của nguồn lực và 

chuỗi dịch vụ để tối đa hóa kết quả hiệu suất 

logistics liên quan tới cảng biển. Nghiên cứu 

đã khám phá vai trò của cạnh tranh trong 

việc thúc đẩy các nhà cung cấp dịch vụ 

logistics, tập trung vào việc cung cấp dịch vụ 

logistics giá trị gia tăng cho người gửi hàng 

bằng cách hình thành chuỗi dịch vụ [5]. 

Nhận diện các loại dịch vụ giá trị gia tăng 

tại cảng biển: Có nhiều loại dịch vụ giá trị gia 

tăng khác nhau được cung cấp tại các cảng 

biển. Nghiên cứu của Bernacki và Lis về giá 

trị gia tăng tổng thể trong dịch vụ tại cảng 

biển Szczecin đã xác định bốn nhóm hoạt 

động chính: các công ty xử lý hàng hóa; các 

công ty hỗ trợ vận tải biển; các cơ quan vận 

tải biển cung cấp dịch vụ chuyển phát và 

hàng hải tại cảng; và các cơ quan quản lý cảng 

biển [6]. Nghiên cứu của Sakyi và cộng sự về 

yếu tố quyết định sự lựa chọn cảng biển tại 

các quốc gia ECOWAS đã chỉ ra rằng sự lựa 

chọn cảng biển bị ảnh hưởng bởi nhiều yếu 

tố, trong đó có dịch vụ tại cảng biển và dịch 

vụ giá trị gia tăng liên phương thức. Các dịch 

vụ tại cảng biển bao gồm hỗ trợ xử lý khiếu 

nại, tần suất khởi hành mà cảng biển có thể 

cung cấp và chất lượng nhân viên tham gia 

vào hoạt động cảng biển. Dịch vụ liên 

phương thức và giá trị gia tăng bao gồm cung 

cấp dịch vụ hỗ trợ như kiểm tra hàng hóa 

đến, hỗ trợ phụ tùng thay thế và kết nối của 

cảng biển hoặc cảng đầu cuối với giao diện 

liên phương thức [7]. Okorie và cộng sự đã 

chỉ ra rằng dịch vụ vận tải là dịch vụ giá trị 

gia tăng sẵn có và dễ tiếp cận nhất, tiếp theo 

là dịch vụ kho bãi và cung cấp nước. Nghiên 

cứu kết luận rằng VAS có tiềm năng thu hút 

và giữ chân người sử dụng [2]. 

Vai trò của dịch vụ giá trị gia tăng trong 

cảng cạn và cảng nội địa: Không chỉ các cảng 

biển, các cảng cạn (dry ports) cũng ngày càng 

phát triển dịch vụ giá trị gia tăng. Theo 

Andersson và Roso, dịch vụ giá trị gia tăng có 

thể hỗ trợ quá trình chuyển đổi của một cảng 

nội địa thông thường thành cảng cạn và làm 

thế nào một cảng cạn hiện có có thể được 

phát triển hơn nữa thông qua việc sử dụng 

dịch vụ giá trị gia tăng. Nghiên cứu kết luận 

rằng sự phát triển của cảng cạn phụ thuộc 



Đinh Gia Huy 
Đánh gia chiến lược phát triển dịch vụ giá trị gia tăng tại cảng biển Việt Nam ... 
 

142 

vào các dịch vụ giá trị gia tăng khác nhau có 

sẵn tại cảng cạn, tuy nhiên phải đảm bảo 

được cơ sở hạ tầng và các dịch vụ cơ bản cốt 

lõi đã và đang được thực hiện tốt. Hơn nữa, 

sự sẵn có của dịch vụ giá trị gia tăng có thể 

làm tăng sự hấp dẫn khách hàng của cảng cạn 

[8]. Khaslavskaya và cộng sự đã điều tra các 

dịch vụ cảng cạn nào tạo ra tác động tích cực 

lớn nhất đối với các bên liên quan. Nghiên 

cứu chỉ ra các dịch vụ cơ bản của cảng cạn là 

rất quan trọng để thiết lập hoạt động ban 

đầu. Việc mở rộng danh mục dịch vụ bằng 

cách bổ sung nhiều dịch vụ giá trị gia tăng 

hướng đến khách hàng tạo ra lợi ích kinh tế 

và môi trường bổ sung cho các bên liên quan 

[9]. Russo và Gronalt, Protic và cộng sự đã 

nghiên cứu về dịch vụ giá trị gia tăng tại các 

cảng nội địa. Nghiên cứu của Russo và 

Gronalt nhấn mạnh tầm quan trọng của việc 

lựa chọn con đường phát triển thận trọng và 

đầu tư từng bước để đối phó với nhu cầu tăng 

cao. Nghiên cứu cho thấy rằng dịch vụ giá trị 

gia tăng tại các cảng nội địa đã cải thiện hiệu 

quả và danh tiếng của cảng [10, 11]. 

Tác động của dịch vụ giá trị gia tăng đến 

hiệu suất logistics cảng biển: Dịch vụ giá trị 

gia tăng có tác động đáng kể đến hiệu suất 

logistics cảng biển. Amonkar và cộng sự đã 

phát hiện ra rằng dịch vụ logistics giá trị gia 

tăng dựa trên tính liên phương thức là điều 

kiện tiên quyết cho hiệu quả logistics và hiệu 

lực logistics trong hoạt động logistics cảng 

biển. Nghiên cứu này đã phát triển các mối 

liên kết hiệu quả về cách tài nguyên thông 

tin, kiến thức và tài nguyên quan hệ có thể 

củng cố chuỗi cung ứng dịch vụ của các nhà 

cung cấp dịch vụ logistics để tạo ra các đề 

xuất dịch vụ trong logistics cảng biển [5]. Wu 

và cộng sự đã tập trung vào vấn đề lập “kế 

hoạch dịch vụ tàu” giúp tối ưu hóa việc phân 

bổ cầu cảng và hoa tiêu. Nghiên cứu chỉ ra 

rằng việc lập kế hoạch tích hợp phân bổ cầu 

cảng với lập kế hoạch hoa tiêu có thể tối ưu 

hóa dịch vụ tàu và giảm chi phí [12]. Heilig và 

Voß đã nhấn mạnh rằng các công cụ hỗ trợ ra 

quyết định và công nghệ thông minh có thể 

cải thiện hiệu quả và năng suất vận chuyển 

giữa các cảng đầu cuối, với phương pháp là 

phân tích và hệ thống hỗ trợ quyết định [13]. 

Dịch vụ giá trị gia tăng và chiến lược 

marketing của cảng biển: Việc áp dụng dịch 

vụ giá trị gia tăng cũng có liên quan chặt chẽ 

đến chiến lược marketing của cảng biển. 

Jeevan và cộng sự đã khám phá phân tích so 

sánh về chiến lược marketing giữa cảng biển 

và cảng cạn tại Malaysia. Nghiên cứu chứng 

minh cả cảng cạn và cảng biển đều cần thực 

hiện chiến lược marketing hỗn hợp. Một số 

yếu tố marketing mà cảng biển áp dụng cũng 

được áp dụng bởi cảng cạn, như tập trung 

vào khách hàng mục tiêu, tham gia triển lãm 

và gặp gỡ trực tiếp. Dịch vụ lấy ý kiến góp ý 

của khách hàng, thảo luận thường xuyên về 

các kế hoạch marketing hiệu quả, tăng cường 

cơ sở vật chất tại cảng biển và cảng cạn có thể 

cải thiện chiến lược marketing ở cả cảng cạn 

và cảng biển [14]. Cahoon và Hecker đã đề 

xuất rằng cảng biển cần thực hiện cách tiếp 

cận dựa trên dịch vụ đối với hoạt động 

marketing và định hướng thị trường để tăng 

lượng hàng hóa thông qua trong môi trường 

cạnh tranh cao độ [1]. 

Dịch vụ giá trị gia tăng và tích hợp chuỗi 

cung ứng: Panayides và Song đã định nghĩa 

và phát triển các biện pháp đánh giá mức độ 

tích hợp của các cảng đầu cuối container 

trong chuỗi cung ứng. nghiên cứu này đã xác 

định bốn biến quan trọng của khái niệm bậc 

cao hơn về "tích hợp chuỗi cung ứng cảng 

đầu cuối (TESCI)", bao gồm "hệ thống thông 

tin và truyền thông", "dịch vụ giá trị gia tăng", 

"hệ thống và hoạt động đa phương thức" và 

"thực tiễn tích hợp chuỗi cung ứng" [4]. 

Ibrahim và Xuefeng đã nhấn mạnh rằng cảng 

biển đang phát triển vì chức năng đa dạng và 

tính đa phương thức của chúng, tập trung 

vào việc mở rộng dịch vụ để đáp ứng nhu cầu 
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ngày càng tăng của thương mại. Nghiên cứu 

tập trung vào sự phát triển của cảng biển ở 

Bangladesh như các trung tâm logistics tích 

hợp và xác định các vấn đề, thách thức và tác 

động công nghệ hiện tại liên quan đến sự 

phát triển của cảng biển như các trung tâm 

logistics trong hệ thống logistics hàng hải ở 

Bangladesh [15]. 

Có thể thấy dịch vụ giá trị gia tăng đóng 

vai trò quan trọng trong việc nâng cao vị thế 

cạnh tranh và hiệu suất logistics của cảng 

biển. Các nghiên cứu đã chỉ ra rằng VAS có 

tiềm năng thu hút và giữ chân người sử dụng 

cảng, cũng như cải thiện hiệu quả và hiệu lực 

logistics. Các loại dịch vụ giá trị gia tăng phổ 

biến bao gồm dịch vụ vận tải, kho bãi, cung 

cấp nước, hỗ trợ xử lý khiếu nại, và nhiều 

dịch vụ khác. Để phát triển dịch vụ giá trị gia 

tăng hiệu quả, các cảng biển cần đảm bảo cơ 

sở hạ tầng và dịch vụ cơ bản đã được triển 

khai tốt, sau đó mới mở rộng danh mục dịch 

vụ bằng cách bổ sung nhiều dịch vụ giá trị gia 

tăng hướng đến khách hàng. Việc tích hợp 

VAS vào chiến lược marketing và tích hợp 

chuỗi cung ứng cũng là yếu tố quan trọng để 

nâng cao hiệu quả và vị thế cạnh tranh của 

cảng biển trong bối cảnh toàn cầu hóa và 

cạnh tranh ngày càng gia tăng. 

3. Nhận diện các tiêu chí đánh giá dịch vụ 

giá trị gia tăng cảng biển Việt Nam 

3.1. Mô tả tệp phỏng vấn 

 
Hình 1 Kinh nghiệm chuyên gia. 

 
Hình 2 Lĩnh vực làm việc của chuyên gia. 

 
Hình 3 Vị trí làm việc của chuyên gia. 

Nghiên cứu này tiến hành phỏng vấn 

chuyên gia để nhận diện các dịch vụ giá trị 

gia tăng (VAS) tại cảng biển Việt Nam dựa 

trên một tệp chuyên gia đa dạng và có kinh 

nghiệm sâu rộng trong ngành (Hình 1-3). 

Tổng số có 34 chuyên gia tham gia với trung 

bình 9.65 năm kinh nghiệm, dao động từ 5 

năm đến 25 năm. Về lĩnh vực chuyên môn, 

35.3% chuyên gia thuộc lĩnh vực Vận tải và 

Hoạt động cảng biển, 26.5% thuộc Quản lý 

nhà nước về hoạt động cảng biển, 26.5% 

trong ngành Logistics, và 14.7% đến từ lĩnh 

vực Giáo dục và nghiên cứu. Xét về phân bố 

kinh nghiệm, phần lớn chuyên gia (41.2%) 

có 1-5 năm kinh nghiệm, 29.4% có 6-10 năm, 

11.8% có 11-15 năm, 14.7% có 16-20 năm và 

2.9% có trên 20 năm kinh nghiệm. Về giới 
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tính, tỷ lệ nam chiếm 70.6% và nữ chiếm 

29.4%. 

3.2. Phương pháp phỏng vấn 

Nghiên cứu này áp dụng một phương 

pháp tiếp cận đa chiều để thu thập ý kiến 

chuyên gia về dịch vụ giá trị gia tăng tại cảng 

biển Việt Nam, kết hợp phỏng vấn chuyên gia 

và thảo luận seminar. Quá trình thu thập dữ 

liệu được thiết kế với mục tiêu xác định và 

phân nhóm các dịch vụ VAS quan trọng theo 

4 tiêu chí chính. 

Bước 1: Các chuyên gia được mời phỏng 

vấn riêng biệt. 

Bước 2: Các chuyên gia được mời tham gia 

vào 1 buổi thảo luận seminar để trao đổi ý 

kiến, đào sâu vào các chủ đề quan trọng. 

3.3. Kết quả phỏng vấn 

a. Bước 1:  

Cụ thể câu trả lời của 34 chuyên gia từ 

chuyên gia 1 tới chuyên gia 34 (ký hiệu 

CG01-CG34) đưa ra rất nhiều ý kiến về các 

dịch vụ riêng biệt có thể kể đến: 

Dịch vụ tài chính và bảo hiểm: Được đề 

xuất bởi 9 chuyên gia (CG03, CG05, CG07, 

CG13, CG19, CG24, CG25, CG32, CG33), bao 

gồm các dịch vụ như bảo hiểm hàng hóa, tư 

vấn tài chính logistics, hỗ trợ thanh toán 

quốc tế.  

Dịch vụ phát triển bền vững và công nghệ 

xanh: Được đề xuất bởi 5 chuyên gia (CG06, 

CG08, CG11, CG13, CG19), tập trung vào các 

giải pháp giảm khí thải, sử dụng năng lượng 

tái tạo, xử lý chất thải theo tiêu chuẩn môi 

trường.  

Dịch vụ hỗ trợ thương mại điện tử và phân 

phối nhanh: Được đề xuất bởi 4 chuyên gia 

(CG09, CG11, CG26, CG33), nhằm đáp ứng xu 

hướng bùng nổ của thương mại điện tử khu 

vực.  

Dịch vụ tư vấn tối ưu hóa chuỗi cung ứng: 

Được đề xuất bởi 3 chuyên gia (CG04, CG11, 

CG24), giúp doanh nghiệp tư vấn và tối ưu 

hóa quá trình vận chuyển.  

Dịch vụ kho vận chuyên biệt: Được đề xuất 

bởi 2 chuyên gia (CG03, CG04), bao gồm dịch 

vụ kho lạnh, kho thông minh.  

Dịch vụ đóng gói, dán nhãn và xử lý đơn 

hàng: Được đề xuất bởi 2 chuyên gia (CG01, 

CG26), tập trung vào các hoạt động giá trị gia 

tăng cuối chuỗi. 

b. Bước 2:  

Từ cuộc thảo luận của 34 chuyên gia về 

các dịch vụ giá trị gia tăng, kết quả phân tích 

cho thấy đa số các chuyên gia đề đồng tình 

sắp xếp các VAS cảng biển Việt Nam vào 4 

nhóm đại diện cho 4 tiêu chí trong phân tích 

thứ bậc AHP. 

Dịch vụ logistics tích hợp: Được đề cập 

nhiều nhất (30/34 chuyên gia), cho thấy đây 

là xu hướng mạnh mẽ nhất. Các chuyên gia 

nhấn mạnh tầm quan trọng của dịch vụ 

logistics trọn gói door-to-door, kết nối đa 

phương thức, và quản lý chuỗi cung ứng toàn 

diện. 

Dịch vụ hỗ trợ thương mại và thủ tục: 

Được đề cập bởi 21 chuyên gia, với trọng tâm 

là dịch vụ hải quan điện tử, khai báo một cửa, 

và thanh toán quốc tế. 

Dịch vụ xử lý hàng hóa đặc biệt: Được đề 

cập bởi 20 chuyên gia, trong đó nổi bật là 

dịch vụ xử lý hàng lạnh/cold chain (12 

chuyên gia), hàng nguy hiểm, hàng siêu 

trường siêu trọng. 

Dịch vụ công nghệ và hỗ trợ kỹ thuật: 

Được đề cập bởi 19 chuyên gia, tập trung vào 

số hóa chuỗi cung ứng, áp dụng công nghệ 

IoT, AI, blockchain, và dịch vụ bảo trì 

container/thiết bị tại cảng. 

c. Kết quả: 
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Kết quả đồng thuận cuối cùng cho ta 4 

nhóm dịch vụ đại diện cho VAS cảng biển Việt 

Nam như sau:  

- Dịch vụ logistics tích hợp (C1) 

- Dịch vụ hỗ trợ thương mại và thủ tục 

(C2) 

- Dịch vụ xử lý hàng hóa đặc biệt (C3) 

- Dịch vụ công nghệ và hỗ trợ kỹ thuật 

(C4) 

Như vậy kết quả này có thể sử dụng làm 4 

tiêu chí trong phân tích thứ bậc AHP đối với 

VAS cảng biển Việt Nam. Phần tiếp theo của 

bài báo sẽ áp dụng phương pháp phân tích 

thứ bậc, lấy ý kiến khảo sát từ chuyên gia để 

có thể đánh giá định lượng tầm quan trọng 

của VAS tại cảng biển Việt Nam để có thể tìm 

ra hướng đầu tư, định hướng phát triển đúng 

đắn nhằm nâng cao cạnh tranh cảng biển Việt 

Nam. 

4. Đánh giá tầm quan trọng giữa 4 nhóm 

dịch vụ giá trị gia tăng cảng biển Việt 

Nam 

4.1. Phương pháp 

Sử dụng phương pháp phân tích thứ bậc 

AHP được Saaty giới thiệu năm 1977, hiện 

nay phương pháp này đã được phát triển và 

kết hợp với nhiều phương pháp khác giúp 

linh hoạt hơn rất nhiều trong việc lấy ý kiến 

khảo sát chuyên gia. Với ưu điểm rất lớn 

trong khả năng tính toán chỉ số nhất quán 

(CR) của các phiếu trả lời, đây là phương 

pháp rất tốt để lấy được kết quả khảo sát có 

sự chính xác cao. Tuy nhiên, nhược điểm của 

phương pháp này là số lượng câu hỏi cho so 

sánh cặp lớn, yêu cầu chuyên gia phải bỏ 

nhiều thời gian để thực hiện, quá trình thực 

hiện phải tập trung để đảm bảo tính nhất 

quán. Phương pháp này được lựa chọn vì phù 

hợp với mục tiêu của nghiên cứu, nhóm 

nghiên cứu có khả năng liên hệ với nhiều 

chuyên gia am hiểu AHP làm việc trong lĩnh 

vực cảng biển, logistics, vận tải hàng hải. 

Số lượng chuyên gia tham gia khảo sát 34 

chuyên gia có mặt trong phỏng vấn ở trên, 

tuy nhiên có 1 phiếu khảo sát không đạt điều 

kiện tính nhất quán và bị loại bỏ. 

Bước 1: Lấy ý kiến so sánh cặp từ các 

chuyên gia 

12 13 1

21 23 2

31 32 3

1 2 3

1 2 3

1 1

2 1

3 1

1

n

n

n

n n n

A A A An

A a a a

A a a a

A a a a

An a a a  

Trong đó, Ai với i=1 tới n là các tiêu chí cần 

so sánh, aij là kết quả so sánh cặp các tiêu chí 

Bước 2: Đẻ xác định tính nhát quán của 

các đánh giá từ các chuyên gia ta sử dụng 

công thức (1): 

maxAx x  
(1) 

Trong đó, A là mà tra ̣ n so sánh, λmax là giá 

trị đa ̣ c trưng ( max n   ), x là véc tơ đa ̣ c 

trưng n x 1. 

Sau khi tìm được véc tơ đa ̣ c trưng (biẻu 

diẽn mức đo ̣  ưu tiên) ta sẽ tính được max , he ̣  

só nhát quán được tính bàng công thức (2): 

max( ) / ( 1)CI n n    
(2) 

Tỷ le ̣  nhát quán CR được tính thông qua CI. 

Néu CR < 10% các trọng só thỏa mãn và được 

cháp nha ̣ n, công thức (3).  

CR=CI/RI (3) 

RI là chỉ số ngẫu nhiên (Random Index), 

phụ thuộc vào kích thước ma trận m, tra 

trong bảng Saaty [16] 

4.2. Kết quả khảo sát 

Thu thập kế quả khảo sát ý kiến 34 

chuyên gia trong đó có 1 phiếu loại vì chỉ số 

CR > 10%, ta có kết quả như bảng 1 dưới đây:
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Bảng 1. Tổng hợp so sánh cặp các tiêu chí của. 

So sánh cặp Giá trị trung bình 

C1-C2 2.4963 

C1-C3 3.5195 

C1-C4 5.1980 

C2-C3 2.4061 

C2-C4 3.4346 

C3-C4 2.1879 

Bảng 2. Ma trận so sánh cặp tổng hợp. 

 C1 C2 C3 C4 Wi AxWi max
 

C1 1,00 2,50 3,52 5,20 0,56 2,28 4,10 

C2 0,40 1,00 2,41 3,43 0,29 1,18 4,09 

C3 0,28 0,41 1,00 2,19 0,16 0,62 4,01 

C4 0,19 0,29 0,46 1,00 0,09 0,35 4,02 

Bảng 3. So sánh cặp đã chuẩn hoá cùng kết quả trọng số và xếp hạng. 

 C1 C2 C3 C4 Wi Rank 

C1 0,5938 0,6386 0,5079 0,4806 0,5552 1 

C2 0,2375 0,2554 0,3478 0,3170 0,2894 2 

C3 0,1687 0,1060 0,1443 0,2024 0,1553 3 

C4 0,1142 0,0745 0,0659 0,0924 0,0867 4 

Bảng 1 được tổng hợp từ đánh giá trung 

bình của 33 chuyên gia đối với các tiêu chí, 

CR của các so sánh từ chuyên gia đều đạt yêu 

cầu dưới 10%. Kết quả tổng hợp trung bình 

được đưa vào Bảng 2, đây là ma trận so sánh 

cặp của 4 tiêu chí đồng thời tính chỉ số λmax. 

Kết quả tính toán ta được: CI = 0,033487665 

và CR = 0,037208517 <10%, kết quả đạt tính 

nhất quán, có thể tin cậy. 

Bảng 3 là kết quả trọng số Wi của C1-C4 và 

xếp hạng của các tiêu chí này.  

5. Phân tích kết quả 

a. Dịch vụ logistics tích hợp (C1) - Trọng số 

0,5552 (55,52%) 

Dịch vụ logistics tích hợp đạt trọng số cao 

nhất (0,5552), chiếm hơn một nửa tổng 

trọng số, vượt trội so với các dịch vụ còn lại. 

Điều này phản ánh xu hướng phát triển tất 

yếu của cảng biển Việt Nam trong việc 

chuyển đổi từ mô hình cảng truyền thống 

(chỉ tập trung vào bốc xếp, lưu kho) sang mô 

hình cảng thế hệ thứ ba và thứ tư - trở thành 

trung tâm logistics tích hợp trong chuỗi cung 

ứng toàn cầu. Sự ưu tiên cao dành cho dịch 

vụ logistics tích hợp cũng phù hợp với xu 

hướng quốc tế, nơi các cảng biển hàng đầu 

như Singapore, Rotterdam hay Shanghai đều 

đang phát triển mạnh mẽ các dịch vụ 

logistics tích hợp để tạo lợi thế cạnh tranh. 

Đối với Việt Nam, quốc gia đang tích cực hội 
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nhập vào chuỗi cung ứng toàn cầu và tham 

gia nhiều hiệp định thương mại tự do (FTA), 

việc phát triển dịch vụ logistics tích hợp tại 

cảng sẽ là yếu tố then chốt để giảm chi phí 

logistics. 

b. Dịch vụ hỗ trợ thương mại và thủ tục 

(C2) - Trọng số 0,2894 (28,94%) 

Xếp thứ hai với trọng số 0,2894, dịch vụ 

hỗ trợ thương mại và thủ tục được các 

chuyên gia đánh giá là dịch vụ VAS quan 

trọng thứ hai. Điều này phản ánh thực trạng 

về những rào cản thủ tục hành chính và pháp 

lý đang là yếu tố cản trở hiệu quả logistics tại 

Việt Nam. Theo các chuyên gia, thời gian 

thông quan hàng hóa xuất nhập khẩu tại Việt 

Nam vẫn còn cao so với các nước trong khu 

vực. Việc phát triển các dịch vụ hỗ trợ 

thương mại và thủ tục, đặc biệt là các giải 

pháp e-logistics và thủ tục một cửa, sẽ góp 

phần quan trọng vào việc cải thiện Chỉ số 

Hiệu quả Logistics (LPI) của Việt Nam, đặc 

biệt là các chỉ số về "Thủ tục hải quan" và 

"Khả năng theo dõi và truy xuất hàng hóa". 

c. Dịch vụ xử lý hàng hóa đặc biệt (C3) - 

Trọng số 0,1553 (15,53%) 

Dịch vụ xử lý hàng hóa đặc biệt được xếp 

ở vị trí thứ ba với trọng số 0,1553. Mặc dù có 

trọng số thấp hơn hai dịch vụ trên, việc 

chuyên môn hóa trong xử lý các loại hàng hóa 

đặc biệt (như hàng lạnh, hàng nguy hiểm, 

hàng siêu trường siêu trọng) vẫn được xem 

là một hướng phát triển quan trọng để tạo lợi 

thế cạnh tranh cho cảng biển Việt Nam. Kết 

quả này cũng phản ánh đúng xu hướng thị 

trường khi Việt Nam đang gia tăng xuất khẩu 

các mặt hàng nông sản, thủy sản đông lạnh 

và các sản phẩm công nghiệp có yêu cầu đặc 

biệt về vận chuyển. Hiện nay, các cảng biển 

lớn như Cái Mép - Thị Vải, Hải Phòng và Đà 

Nẵng đang tăng cường đầu tư vào cơ sở hạ 

tầng để xử lý các loại hàng hóa đặc biệt này. 

c. Dịch vụ công nghệ và hỗ trợ kỹ thuật (C4) 

- Trọng số 0,0867 (8,67%) 

Mặc dù được xếp hạng thấp nhất, dịch vụ 

công nghệ và hỗ trợ kỹ thuật vẫn có vai trò 

không thể thiếu trong hệ sinh thái dịch vụ 

VAS tại cảng biển Việt Nam. Trọng số tương 

đối thấp (0,0867) có thể phản ánh nhận thức 

rằng đây là dịch vụ hỗ trợ, không phải dịch 

vụ trực tiếp tạo ra giá trị gia tăng lớn như các 

dịch vụ khác. Tuy nhiên, trong bối cảnh cách 

mạng công nghiệp 4.0 và xu hướng phát triển 

cảng thông minh (smart port), dịch vụ này có 

tiềm năng tăng trưởng mạnh trong tương lai. 

Các cảng hàng đầu trong khu vực như 

Singapore và Shanghai đã đầu tư mạnh vào 

công nghệ tự động hóa và số hóa, cho thấy 

đây là xu hướng tất yếu mà cảng biển Việt 

Nam cần theo đuổi. 

d. Đánh giá chung 

Như vậy có thể thấy góc nhìn của các 

chuyên gia về các dịch vụ giá trị gia tăng cảng 

biển Việt Nam. Sự chênh lệch ở các nhóm 

VAS khá lớn, điều này không phản ánh rằng 

các nhóm VAS liên quan tới hàng hoá đặc biệt 

(C3) và công nghệ, kỹ thuật là không quan 

trọng mà nhấn mạnh quyết tâm rất lớn của 

các chuyên gia về việc cảng biển Việt Nam 

cần phải phát triển nhanh chóng, cải thiện 

nhóm VAS logistics tích hợp nếu muốn nâng 

cao sức cạnh tranh với các cảng biển trong 

khu vực.  

Sự ưu tiên mạnh mẽ cho dịch vụ logistics 

tích hợp phản ánh nhận thức sâu sắc về 

khoảng cách ngày càng lớn giữa cảng biển 

Việt Nam và các cảng hàng đầu trong khu 

vực. Trong khi các cảng như Singapore, Port 

Klang (Malaysia), Laem Chabang (Thái Lan) 

đã phát triển mạnh mẽ các hệ sinh thái 

logistics tích hợp, cảng biển Việt Nam vẫn 

chủ yếu tập trung vào dịch vụ bốc xếp truyền 

thống với giá trị gia tăng thấp. Trong khi đó, 

Singapore đã và đang tiếp tục đầu tư vào cụm 
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cảng Tuas Mega Port với hệ sinh thái logistics 

tích hợp hoàn chỉnh; Malaysia đang phát 

triển mạnh khu vực cảng tự do (Free Trade 

Zone) được đặt chiến lược gần các cảng lớn, 

sân bay, đường cao tốc và đường sắt để đảm 

bảo sự di chuyển hiệu quả của hàng hóa 

trong nước và quốc tế. Vị trí chiến lược này 

cho phép vận chuyển hàng hóa và nguyên 

liệu thô liền mạch, giảm thiểu thời gian vận 

chuyển; Thái Lan với dự án Eastern 

Economic Corridor (EEC) đang tích hợp cảng 

Laem Chabang với hệ thống sân bay, đường 

sắt cao tốc và trung tâm logistics để tạo ra 

một hệ sinh thái logistics đa phương thức, 

chiến lược chính của EEC là nâng cấp cơ sở 

hạ tầng giao thông và logistics của Thái Lan 

nhằm cung cấp nền tảng kết nối vững chắc để 

liên kết khu vực EEC với thị trường Châu Á-

Thái Bình Dương, Vành đai Ấn Độ Dương và 

xa hơn nữa. 

Việt Nam mặc dù có lợi thế về vị trí địa lý 

nhưng vẫn đang tụt hậu trong việc phát triển 

các dịch vụ logistics tích hợp, điều này giải 

thích cho mức độ ưu tiên rất cao được các 

chuyên gia dành cho nhóm dịch vụ này. Sự 

chênh lệch lớn trong trọng số giữa các nhóm 

dịch vụ VAS cảng biển Việt Nam phản ánh 

một quyết tâm chiến lược đúng đắn và cấp 

thiết. Trong bối cảnh cạnh tranh ngày càng 

gay gắt với các cảng trong khu vực, việc ưu 

tiên phát triển dịch vụ logistics tích hợp là 

lựa chọn hợp lý, giúp cảng biển Việt Nam 

nhanh chóng rút ngắn khoảng cách và tạo lợi 

thế cạnh tranh bền vững. 

Tuy nhiên, để thành công, Việt Nam cần có 

lộ trình phát triển đồng bộ, trong đó tuy ưu 

tiên dịch vụ logistics tích hợp nhưng vẫn đảm 

bảo sự phát triển cân bằng của các dịch vụ 

khác. Đặc biệt, dịch vụ công nghệ và hỗ trợ kỹ 

thuật mặc dù có trọng số thấp nhất nhưng lại 

là yếu tố then chốt để nâng cao hiệu quả của 

toàn bộ hệ thống trong dài hạn. 

6. Kết luận 

Nghiên cứu này đã áp dụng phương pháp 

Phân tích Thứ bậc (AHP) để định lượng và 

xếp hạng tầm quan trọng của bốn nhóm dịch 

vụ giá trị gia tăng (VAS) tại cảng biển Việt 

Nam. Kết quả phân tích cho thấy sự đồng 

thuận mạnh mẽ giữa các chuyên gia về tầm 

quan trọng hàng đầu của dịch vụ logistics 

tích hợp (C1) với trọng số 55,52%. Tiếp theo 

là dịch vụ hỗ trợ thương mại và thủ tục (C2) 

với trọng số 28,94%, dịch vụ xử lý hàng hóa 

đặc biệt (C3) với trọng số 15,53%, và dịch vụ 

công nghệ và hỗ trợ kỹ thuật (C4) với trọng 

số 8,67%. Tính nhất quán của kết quả được 

khẳng định thông qua chỉ số CR đều dưới 

ngưỡng 10%. Nhận định kết quả phân tích 

này là sự chênh lệch đáng kể giữa các trọng 

số phản ánh một quan điểm chiến lược rõ 

ràng về hướng phát triển dịch vụ VAS tại 

cảng biển Việt Nam. Trong bối cảnh cạnh 

tranh ngày càng gay gắt với các cảng biển 

trong khu vực, việc ưu tiên phát triển dịch vụ 

logistics tích hợp là bước đi cần thiết để 

nhanh chóng rút ngắn khoảng cách và nâng 

cao vị thế cạnh tranh. Nghiên cứu này cung 

cấp cơ sở khoa học cho việc hoạch định chính 

sách và chiến lược phát triển cảng biển. Đối 

với nhà quản lý cảng, kết quả nghiên cứu hỗ 

trợ quá trình ra quyết định đầu tư và phân bổ 

nguồn lực phù hợp cho từng nhóm dịch vụ 

VAS. Đối với cơ quan quản lý nhà nước, 

nghiên cứu cung cấp căn cứ cho việc xây 

dựng chính sách, cơ chế phù hợp để thúc đẩy 

sự phát triển của dịch vụ VAS tại cảng biển 

Việt Nam. Hướng nghiên cứu tiếp theo có thể 

mở rộng phạm vi phân tích đến các dịch vụ 

VAS cụ thể trong mỗi nhóm, hoặc tiến hành 

đánh giá so sánh giữa các cảng biển khác 

nhau tại Việt Nam để xác định chiến lược 

phát triển phù hợp cho từng cảng. Ngoài ra, 

việc nghiên cứu sâu hơn về mối quan hệ giữa 

phát triển dịch vụ VAS và hiệu quả khai thác, 

khả năng cạnh tranh của cảng biển cũng là 

hướng nghiên cứu tiềm năng. 



Đinh Gia Huy 
Đánh gia chiến lược phát triển dịch vụ giá trị gia tăng tại cảng biển Việt Nam ... 
 

149 

Tuyên bố không xung đột lợi ích và cam 
kết bản quyền 

Tác giả tuyên bố về sự không xuất hiện 

những xung đột tiềm ẩn từ nghiên cứu này, 

và cam kết bài báo chưa từng được công bố 

trước đây. 

Chia sẻ dữ liệu theo yêu cầu 

Dữ liệu được cung cấp theo yêu cầu. 

1st Đinh Gia Huy*.  Nhóm nghiên cứu AIT, Trường 

Đại học Giao thông vận tải TP. HCM 
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