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LIÊN KẾT PHÁT TRIỂN LOGISTICS  
VÀ KHU THƯƠNG MẠI TỰ DO – ĐỘNG LỰC  

TĂNG TRƯỞNG KINH TẾ VÙNG ĐÔNG NAM BỘ 
 

Hiệp hội doanh nghiệp  
dịch vụ Logistics Việt Nam 

 

PHẦN I- KHÁI NIỆM LOGISTICS VÀ VAI TRÒ  

TRONG NỀN KINH TẾ 

1. Các khái niệm chung về logistics 

1.1. Các thành phần của ngành logistics: 

Ngành logistics của một quốc gia hay một địa phương được hình thành 

bởi bốn (4) thành phần cơ bản: Cơ sở hạ tầng; Khung pháp lý; Nhà cung cấp 

dịch vụ logistics; và Người sử dụng dịch vụ logistics, mô tả Hình 1, trong đó: 

 

 
 

 

Cơ sở hạ tầng: bao gồm cả hạ tầng cứng là các kết cấu công trình giao 

thông vận tải, kho bãi, các cảng, bến phục vụ vận chuyển và tồn trữ hàng hóa 

và hạ tầng mềm là các hệ thống thông tinvà truyền thông. 

Cơ sở hạ tầng 

Người sử dụng  
dịch vụ   

Khung  
pháp lý 

Nhà cung cấp  
dịch vụ  

HỆ THỐNG LOGISTICS 
QUỐC GIA 

Hình 1.Hệ thống Logistics quốc gia 
Nguồn: Ngân Hàng Phát triển Châu Á (ADB) 
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Khung pháp lý: là hệ thống các luật, nghị định, quy định do cơ quan 

quản lý nhà nước các cấp ban hành để điều chỉnh, quản lý các hoạt động cung 

cấp và sử dụng dịch vụ logistics. 

Nhà cung cấp dịch vụ logistics: là các tổ chức, cá nhân đăng ký kinh 

doanh các chức năng dịch vụ logistics. 

Người sử dụng dịch vụ logistics: là các doanh nghiệp, tổ chức và cá nhân 

trong và ngoài nước sử dụng dịch vụ thuê ngoài cung cấp bởi các nhà cung 

cấp dịch vụ logistics. 

1.2. Các phân ngành của Logistics trong Thế kỷ 21 

Trong thế kỷ 21, logistics có thể được phân chia thành bốn (4) nhóm, 

gọi là các phân ngành như sau: 

Hậu cần quân sự: Là hoạt động không thể thiếu nhằm bảo đảm sự sẵn 

sàng, tin cậy và hiệu quả các hoạt động của quân đội. Đây là lĩnh vực riêng 

biệt nên dự án quy hoạch nàykhông đề cập trực tiếp đến phân ngành này. 

Logistics hỗ trợ Doanh nghiệp: Đây là bộ phận quan trọng nhất và 

được quan tâm nhiều nhất trong quá trình phát triển dịch vụ logistics bởi nó 

tác động trực tiếp đến hiệu quả hoạt động của các chuỗi cung ứng các sản 

phẩm chủ yếu. 

Logisitics hỗ trợ Sự kiện: Trong thế giới hiện đại có rất nhiều loại sự 

kiện. Các hoạt độngtriển lãm, xúc tiến thương mại cho đến các đại hội thể 

thao, các sự kiện văn hóa nghệ thuật phối hợp đa chức năng thường xuyên 

được tổ chức với quy mô và mức độ chuyên nghiệp ngày càng cao, diễn ra 

trên khắp các châu lục, đặc biệt tại những nơi đang phát triển với nhiều tiềm 

năng. Hoạt động logistics hỗ trợ các sự kiện trở thành một bộ phận chuyên 

biệt nhằm giúp các sự kiện được tổ chức với chất lượng cao, có sức mạnh 

truyền thông và lan tỏa lớn nhưng với chi phí thấp. 
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Logistics hỗ trợ Dịch vụ: Hoạt động này hướng vào phục vụ một số 

lượng lớn các tổ chức, cá nhân cung cấp các loại dịch vụ. Ngoài các dịch vụ 

quy mô lớn được cung cấp bởi các Ngân hàng, Bệnh viện, Trường học, nhà 

cung cấp dịch vụ Viễn thông, dịch vụ Logistics thì các dịch vụ khác như Ăn 

uống, Vui chơi giải trí, Chăm sóc sức khỏe, Du lịch – nghỉ dưỡng, Thể thao, 

Cung cấp các tiện ích,… ngày càng phát triển đa dạng. Các dịch vụ tuy có 

quy mô nhỏ hơn các chuỗi cung ứng lớn nhưng lại có số lượng rất nhiều và 

có thể đóng góp đáng kể cho nền kinh tế. Thiếu sự hỗ trợ của hoạt động 

logistics chuyên nghiệp, các dịch vụ khó có thể đáp ứng ngày càng cao nhu 

cầu của khách hàng. 

 

 
 

 

 

 

Logistics 
trong Thế kỷ 21 

Logistics Kinh doanh 
Business Logistics 

Hậu cần Quân sự 
Military Logistics 

Logistics Sự kiện 
Event Logistics 

Logistics Dịch vụ 
ServiceLogistics 

Là một phần của các 
quá trình quản trị chuỗi 
cung ứng, lập kế 
hoạch, thực hiện và 
kiểm soát hiệu suất, 
hiệu quả dòng luân 
chuyển và tồn trữ hàng 
hóa, dịch vụ cùng các 
thông tin liên quantừ 
điểm xuất xứ đến nơi 
tiêu thụ nhằm đáp ứng 
các yêu cầu của khách 
hàng. 

Việc thiết kế và kết 
hợp mọi phương 
diện cùng các quân 
trang quân dụng để 
hỗ trợ khả năng 
hoạt động của quân 
đội (khi tác chiến 
cũng như đóng 
quân) nhằm bảo 
đảm sự sẵn sàng, 
tin cậy và hiệu quả. 

Mạng lưới các 
hoạt động, trang 
thiết bị và nhân sự  
cần thiết để tổ 
chức, lập lịch 
trình, và triển khai  
các nguồn lực cho 
một sự kiện tổ 
chức tại một địa 
điểm và rút đi một 
cách hiệu quả 
ngay sau đó. 

Việc tập hợp, lập 
lịch trình và quản 
lý các cơ sở vật 
chất, tài sản, trang 
thiết bị,nhân lực 
và vật tư để hỗ trợ 
và duy trì các hoạt 
động dịch vụ khác. 

Hình 2. Bốn phân ngành của Logistics thế kỷ 21 
Nguồn: Viện NC&PT Logistics 
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1.3. Sự phát triển các khái niệm quan trọng trong lĩnh vực logistics 

 

 
 

Hình 3. Sự phát triển các khái niệm trong lĩnh vực dịch vụ logistics 

Nguồn: Viện Quản trị Logistics Toàn Cầu 

 

Theo phân tích của các nhà chuyên môn, sau giai đoạn được chú trọng 

và phát triển từ các hoạt động dịch vụ giao nhận vận tải quốc tế, trong 3 thập 

niên đầu của thế kỷ này, các khái niệm quan trọng trong lĩnh vực logistics 

tiếp tục được phát triển nhanh chóng: 

- Những năm 1980: phát triển các dịch vụ logistics “cơ bản” (basic 

logistics) 

- Những năm 2000: phát triển khái niệm “Quản lý Chuỗi cung ứng” 

(Supply Chain Management) 

- Giai đoạn thập niên 2020 sẽ phát triển mạnh khái niệm “Quản lýChuỗi 

Nhu cầu” (Demand Chain Management) 

- Và thập niên sau đó, những năm 2030 là khái niệm “Quản lý Tích hợp 

Dòng” hay (Stream Integration Management), hình thành mạng cung ứng số. 

Basic Logistics 

Supply Chain 
Managemet

Demand Chain 
Management

Stream 
Integration 
Management

2000s 

2020s 

2030s 

1980s 
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“Basic Logistics” bao gồm các hoạt động giao nhận, vận tải, kho bãi 

truyền thống và phát triển tới hình thức cung cấp dịch vụ logistics trọn gói 

bao gồm hoạt động vận tải quốc tế với các hệ thống thông tin được tích hợp 

ở mức độ tiêu chuẩn giữa các hoạt động quản lý kho hàng và vận tải. Giá trị 

gia tăng tạo được chủ yếu do khâu vận tải quốc tế, vai trò của hạ tầng và 

phương tiện vận tải chiếm ưu thế. 

“Supply Chain Management - SCM” – Quản lý Chuỗi Cung ứng là 

khái niệm đang được xem là quan trọng nhất và nhắc đến nhiều nhất hiện nay, 

khi các nhà cung cấp dịch vụ logistics liên kết chặt chẽ với nhau và với các 

thành viên trong chuỗi cung ứng, thực hiện nhiều hoạt động có tính chiến lược 

và các dịch vụ tạo giá trị gia tăng. Công nghệ ứng dụng của giai đoạn này là 

các hệ thống thông tin về kho hàng, vận tải (WMS, TMS) được kết nối với hệ 

thống hoạch định nguồn lực doanh nghiệp (ERP). Hoạt động logistics chủ yếu 

hỗ trợ khách hàng thực hiện hiệu quả hơn mô hình sản xuất – phân phối kiểu 

“Đẩy” (Push Model). Vai trò của các nhà cung cấp logistics 3PL và trung tâm 

phân phối, trung tâm logistics được thể hiện rõ nét trong giai đoạn này. 

“Demand Chain Management - DCM”–Quản lý Chuỗi Nhu cầu sẽ là 

phương thức quản lý được áp dụng trong tương lai gần bởi áp lực cạnh tranh 

và khả năng giới hạn của việc cung cấp các nguồn lực. Các nhà sản xuất phải 

sáng tạo hơn nhiều trong việc tạo ra và đáp ứng nhu cầu của khách hàng toàn 

cầu, trong khi đó các nhà cung cấp dịch vụ logistics đã trải qua kinh nghiệm 

tích lũy được từ “thời đại” SCM cần phát triển các khả năng cung ứng dịch 

vụ theo mô hình “Kéo” (Pull Model), đáp ứng nhanh nhu cầu khách hàng với 

hệ thống mô phỏng kho hàng và tồn trữ, hệ thống thông tin sản phẩm và hỗ 

trợ đặt hàng thông minh. Vai trò của các 4PL và hệ thống thông tin logistics 

trở nên nổi trội. 
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Trên thực tế dù DCM có những ưu điểm so với SCM tuy nhiên cả hai 

vẫn sẽ cùng tồn tại do nguyên tắc cân bằng cung - cầu luôn được duy trì trong 

kinh tế. Không một hình thức quản lý nào tuyệt đối thích hợp cho tất cả các 

sản phẩm/dịch vụ. Trong quá trình phát triển, các chuỗi dù được quản lý theo 

mô hình nào cũng buộc phải thích nghi để trở nên tối giản hơn, từ đó các nhà 

hoạch định chiến lược, các nhà sản xuất và các nhà cung cấp dịch vụ logistics 

sẽ hướng đến khái niệm mới “Stream Integration Management - SIM” – 

Quản lý Tích hợp Dòng. 

Tóm lại, nhận thức đầy đủ về các thành phần, sự phân nhóm cũng như 

quá trình phát triển các khái niệm quan trọng của logistics trong giai đoạn 

hiện tại và đến năm 2030 giúp cho quy hoạch có tính thích ứng với hiện tại 

và tương lai.  

Quy hoạch sẽ có phân tích, tính toán và quan tâm đầy đủ tới những vấn 

đề nêu trên, áp dụng tại BR-VT nhằm có được giải pháp toàn diện và đồng 

bộphát triển ngành logistics cùng các ngành sản xuất, thương mại, dịch vụ 

của tỉnh. 

Tiếp theo, báo cáo sẽ phân tích tiềm năng phát triển của ngành logistics 

tại Việt Nam và sau đó phân tích, vị trí, vai trò của ngành logistics tại BR-VT 

với chính địa phương, với khu vực Kinh tế trọng điểm phía Nam (KTTĐPN), 

quốc gia và khu vực ASEAN. 

1.4. Tiềm năng phát triển logistics tại Việt Nam 

Đã có nhiều tài liệu trình bày về tiềm năng phát triển ngành logistics của 

Việt Nam, tóm tắt các thông tin chủ yếu gồm 9 điểm chính như sau: 

(1) Hiện 90% hàng hóa xuất nhập khẩu của Việt Nam được vận chuyển 

bằng đường biển. Nhiều mặt hàng qua cụm cảng số IV (Đông Nam Bộ) với 

tỷ lệ trên 60%. 
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(2) Tốc độ tăng trưởng trung bình của hàng container giai đoạn 2010 - 

2020: 17%/năm là một dữ liệu có tính lịch sử ổn định, tích cực.  

(3) Hàng container dự báo qua cảng biển Việt Nam đến năm 2015 sẽ đạt 

từ 11,22 - 12,06 triệu TEU, đến năm 2020 đạt từ 17,5 triệu TEU và đến năm 

2030 dự báo sẽ đạt từ 35,31 - 40,61 triệu TEU.  

(4) Việt Nam có 04 Vùng KTTĐ: Vùng KTTĐ Bắc Bộ; Miền Trung; 

Phía Nam & ĐBSCL. Trong đó 3 vùng KTTĐ có liên kết chặt chẽ với cụm 

cảng cửa ngõ quốc gia tại Đông Nam Bộ và BRVT.  

(5) Có 15 Khu kinh tế (KKT) ven biển sẽ là những khu vực phát triển 

năng động với tốc độ cao trên 15% năm sau quá trình chuẩn bị nhiều năm 

qua.  

(6) Trong tổng số 289 khu công nghiệp (KCN) đã được quy hoạch, có 

179 KCN đang hoạt động, còn lại 110 KCN tạo một tiềm năng lớn về đầu tư 

mới. Cơ hội từ việc dịch chuyển dịch chuỗi cung ứng của nhiều doanh nghiệp 

nước ngoài đến Việt Nam đang được thể hiện rõ qua nhiều hoạt động tiếp 

xúc, tìm hiểu và đăng ký đầu tư của các doanh nghiệp; 

(7) Tại 03 hành lang kinh tế khu vực Tiểu vùng sông Mekong (GMS), 

những hoạch định từ 10 năm trước đến nay đã bắt đầu hình thành, đặc biệt 

với sự mở của của Myanmar, khu vực GMS trở nên năng động nhất và 

logistics là khâu đầu tiên sẽ phát triển để tạo các kết nối trong khu vực. 

(8) Theo các chuyên gia về tái cơ cấu kinh tế, Việt Nam sẽ có 1-2 cảng 

trung chuyển quốc tế, 3 - 5 cảng cửa ngõ quốc tế vào năm 2050. 

Các bản đồ các KTT, KCN, Hệ thống Cảng biển Việt Nam và các hành 

lang kinh tế GMS sau đây sẽ thể hiện cụ thể những thông tin nêu trên. 
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Hình  4. Vị trí các khu vực Kinh tế ven biển 

Nguồn: Báo cáo của Cục Hàng hải, Diễn đàn Logistics Việt Nam lần 1,  

TPHCM Tháng 11/2019 
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Hình 4.Vị trí các Khu Công Nghiệp Việt Nam 

Nguồn: Bộ KH-ĐT, 2020 
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Hình  7. Hệ thống Cảng biển 

Quy hoạch mới năm 2022 
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Hình  7. Các hành lang kinh tế tiêu dùng vùng sông Mê-Kông (GMS) 

Nguồn: ADB, 2018 
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PHẦN II - VỊ TRÍ, VAI TRÒ CỦA NGÀNH  

LOGISTICS ĐÔNG NAM BỘ VÀ TỈNH BÀ RỊA VŨNG TÀU 

1. Ngành logistics BR-VT đối với phát triển kinh tế - xã hội của địa 

phương 

Đối với chính địa phương, ngành logistics có hai vai trò quan trọng đặc 

biệt: 

Thứ nhất, Logistics là ngành hạ tầng kinh tế.  

Với tiềm năng, lợi thế về kinh tế biển của tỉnh, ngành logistics với hệ 

thống hạ tầng, khung pháp lý, các nhà cung cấp dịch vụ được quy hoạch xây 

dựng đồng bộ sẽ hỗ trợ hiệu quả cho tất cả các ngành sản xuất – thương mại 

– dịch vụ khác, tạo bước phát triển đột phá giúp chuyển dịch cơ cấu kinh tế 

dịch vụ theo hướng hiện đại, đảm bảo hiệu quả kinh tế - xã hội và bền vững, 

tạo nền tảng vững chắc phục vụ cho chương trình tái cơ cấu kinh tế của tỉnh 

trong tiến trình thực hiện sự nghiệp công nghiệp hóa, hiện đại hóa, cải cách 

và hội nhập quốc tế. Trong quá trình đó, việc chuyển giao kỹ thuật - công 

nghệ là một trong các công tác then chốt. 

Thứ hai, Logistics là ngành Công nghiệp Dịch vụ.  

Xét về mặt là một ngành sản xuất kinh doanh, logistics cùng với cảng 

biển tại BRVT được tính toán là một ngành dịch vụ có mức tăng trưởng cao 

nhất trong kế hoạch 5 năm tới của tỉnh. Theo Nghị quyết về Phát triển kinh tế 

dịch vụ của tỉnh: Mục tiêu đến năm 2015, tốc độ tăng bình quân kinh tế dịch 

vụ 24,39%; trong đó logistics và cảng biển 35,0%/năm. Với mức lợi nhuận 

trung bình 10-15% trên doanh thu, 25-30%/năm trên vốn đầu tư, logistics là 

một ngành sinh lời và tích lũy vốn để phát triển. 

Tổng hợp hai vai trò này, logistics với BRVT có 5chức năng chính 

sau:  
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- Chức năng xây dựng cơ sở hạ tầng để phát triển bền vững. Hạ tầng kỹ 

thuật logistics là sự kết hợp cả hai hệ thống hạ tầng giao thông vận tải và hạ 

tầng thương mại. 

- Chức năng chuyển giao kỹ thuật - công nghệ. Công nghệ ứng dụng 

trong ngành logistics trải rộng từ các công nghệ mới trong giao thông vận tải 

đến lĩnh vực quản lý sản xuất – lưu thông – phân phối của doanh nghiệp cũng 

như quản lý Nhà nước “một cửa”. 

- Chức năng hỗ trợ trực tiếp các ngành sản xuất, thương mại, dịch vụ 

khác. Yêu cầu chính là giúp cho các sản phẩm, dịch vụ có thể được lưu thông 

cũng như tồn trữ hiệu quả hơn, giúp các ngành xây dựng năng lực cạnh tranh. 

- Đóng góp vào GDP của tỉnh: mục tiêu đến 2015, tỷ trọng đóng góp vào 

GDP của tỉnh của các ngành dịch vụ là 35%. Trong đó Logistics và cảng biển 

dự kiến đóng góp 12% vào GDPtrong giai đoạn trước mắt, trong tương lai, tỷ 

lệ này sẽ tăng cao hơn nhiều (tính toán cụ thể xác định trong phần chỉ tiêu 

phát triển) 

- Tạo nhiều cơ hội việc làm cho người lao động trên địa bàn. Ngành 

logistics  cầnsố lượng lớn lao động có tri thức và kỹ năng chuyên môn hội 

nhập với thế giới phát triển, có thể chiếm trên 5% tổng số lao động.   

2. Ngành logistics ĐNB đối với khu vực KTTĐPN và cả nước 

Với khu vực KTTĐPN và cả nước, hệ thống cảng biển ĐNB mà chủ lực 

là tại BRVT đã được xác định là cảng tổng hợp quốc gia, cửa ngõ quốc 

tế.Theo đó nó có vai trò chínhlà kết nối với thế giới,phục vụkhu vực KTTDPN 

và các khu kinh tế khác ở trong nước, chủ yếu thông qua hoạt động dịch vụ 

logistics và vận tải biển. 

Nhìn từ góc độ này, ngành logistics BRVT có bốn chức năng chính:  

a) Là trung tâm vận tải của khu vực và cả nước.Tại đây, trong thời gian 

tới các hoạt động dịch vụ vận tải với tất cả các phương thức đều trực tiếp diễn 
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ra với mật độ và tần suất lớn. Các hoạt động nghiên cứu ứng dụng, đào tạo 

nhân lực, chuyển giao kỹ thuật - công nghệ cũng cần tập trung tại đây. 

b) Là trung tâm gom hàng xuất khẩu của khu vực. Theo chiến lược xuất 

nhập khẩu của Việt Nam, tổng kim ngạch xuất khẩu hàng hóa đến năm 2020 

tăng gấp trên 3 lần năm 2010; Tốc độ tăng trưởng xuất khẩu hàng hóa bình 

quân 11 – 12%/năm trong thời kỳ đến 2020 và duy trì tốc độ tăng trưởng 

khoảng 10% thời kỳ 2021 – 2030. Hoạt động gom hàng xuất khẩu sẽ được 

tập trung mạnh xung quanh các cảng BRVT.  

c) Là trung tâm chia hàng nhập khẩu và phân phối của khu vực.So với 

phát triển xuất khẩu, mức tăng trưởng nhập khẩu của Việt Nam có thấp hơn, 

vào khoảng 10-11% đến năm 2020 và duy trì mức dưới 10% tới năm 2030. 

Cán cân thương mại được cân bằng giúp hoạt động nhập khẩu diễn ra cân đối 

với xuất khẩu. Hàng nhập khẩu lô lớn sẽ được tập trung về tại BRVT trước 

khi phân phối tới các tỉnh, thành KVKTTĐPN.  

d) Là khu trưng bày tập trung “one stop showroom” trưng bày và quảng 

bá sản phẩm xuất nhập khẩu của cả nước. Lợi thế phát triển mới cho phép 

BRVT xây dựng một trung tâm trưng bày quảng bá sản phẩm XNK của cả 

nước với quy mô lớn. 

3. Ngành logistics ĐNB đối với khu vực ASEAN và quốc tế 

Trong điều kiện hình thành Cộng đồng kinh tế chung ASEAN, hệ thống 

logistics trong khu vực ASEAN có nhiệm vụ hỗ trợ tạo dựng khu vực sản 

xuất và năng lực cạnh tranh chung ASEAN. Mục tiêu trực tiếp là phải tạo 

được các kết nối vật lý, kết nối pháp lý, kết nối con người, làm cho hàng hóa 

và dịch vụ có thể luân chuyển nhanh và rẻ hơn trong khu vực. Trong điều kiện 

đó Hệ thống logistics BRVT, với vị trí cửa ngõ phía Đông của hành lang kinh 

tế  Phía Nam của tiểu vùng sông Mê-kông, sẽ cóba chức năng chính sau: 
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a) Trung chuyển hàng hóa trong Khu vực & Thế giới.Cùng với lượng 

hàng tại chỗ và khu vực KTTĐ Phía Nam, hàng hóa từ các nước lân cận như 

Campuchia, Lào, Thái lan hoàn toàn có thể trung chuyển qua các cảng BRVT 

để đi các tuyến tới Mỹ (phía Tây), Nhật, Hàn Quốc, Trung Quốc,  vùng Viễn 

Đông của Nga và ngược lại. 

b) Trung tâm hỗ trợ Vận tải Biển & Logistics.Với Hoạt động vận tải biển 

phát triển, BRVT là nơi thực hiện dịch vụ bảo trì, sửa chữa nhỏ các phương 

tiện rất thuận lợi. Do có sẵn các điều kiện phát triển công nghiệp chế tạo cơ 

khí hàng hải, công nghiệp hỗ trợ, BRVT cũng sẽ là nơi sản xuất và bảo dưỡng 

thiết bị nâng chuyển, chuyển tải, container, bao bì đóng gói hỗ trợ dịch vụ 

logistics trong khu vực. 

d) Trung tâm Xúc tiến Thương mại và Đầu tư. Với vị trí chiến lược trước 

hành lang vận tải hàng hải lớn nhất thế giới qua Biển Đông, phát triển trên 

nền tảng trung tâm vận tải quốc tế và sự hình thành các khu thương mại tự 

do, hoạt động xúc tiến thương mại và đầu tư vào khu vực ASEAN cũng hoàn 

toàn có thể được tổ chức hiệu quả tại BRVT.  

4. Kết luận về vị trí, vai trò của ngành logistics Đông Nam bộ và 

BRVT 

Theo phân tích trên đây, nhìn từ ba vị trí khác nhau, ngành logistics có 

4 vai trò và 12 chức năng và được tổng hợp trong Bảng 1 dưới đây. 

Vị trí Vai trò Chức năng 

Đối với 

chính địa 

phương 

BRVT 

(1) Logistics là 

ngành Hạ tầng kinh 

tế 

(1) Xây dựngcơ sở hạ tầng để phát 

triển kinh tế bền vững 

(2) Chuyển giao công nghệ và các 

bí quyết (know-how) kỹ thuật 

(2) Logistics như 

một ngành Dịch vụ 

(1) Hỗ trợ sản xuất, thương mại, 

dịch vụ khác 
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(2) Đóng góp vào GDP, sinh lời, 

tích lũy vốn 

(3) Tạo nhiều cơ hội việc làm, phát 

triển thị trường lao động có kỹ năng 

và tri thức 

Đối với khu 

vực ĐNB 

và cả nước 

( 3) Vai trò kết nối 

Việt Nam với thế 

giới 

(1) Trung tâm vận tải 

(2) Trung tâm gom hàng xuất khẩu 

(3) Trung tâm chia hàng nhập khẩu 

và phân phối 

(4) Là khu trưng bày tập trung 

quảng bá sản phẩm xuất nhập khẩu 

của cả nước 

Đối với khu 

vực 

ASEAN và 

quốc tế 

(4) Cửa ngõ phía 

Đông của hành lang 

kinh tế Phía Nam 

GMS 

(1) Trung tâm Trung chuyển hàng 

hóa của khu vực 

(2) Trung tâm hỗ trợ Vận tải Biển 

& Logistics 

(3) Một trung tâm Xúc tiến Thương 

mại và Đầu tư của ASEAN 

       Bảng 1. Vai trò – Chức năng của ngành Logistics tỉnh Bà Rịa Vũng Tàu 

Nguồn: Viện NC&PT Logistics 

 

PHẦN III – CÁC VẦN ĐỀ CỦA ĐÔNG NAM BỘ 

VÀ YÊU CẦU LIÊN KẾT VÙNG 

1. Phát triển không đồng đều về kinh tế - xã hội của địa phương và 

vùng phụ cận 
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Dễ thấy sự khác biệt lớn về phát triển kinh tế - xã hội giữa các địa 

phương, đặc biệt giữa TP.HCM với các tỉnh lân cận, xét riêng trong lĩnh vực 

sản xuất – thương mại – dịch vụ thì cũng đã có nhiều khác biệt như: 

- Trình độ, năng lực của lực lượng sản xuất, từ các nhà quản trị tới 

nhân viên 

- Vai trò doanh nghiệp trong chuỗi giá trị 

- Quy mô vốn đầu tư thu hút được 

- Công nghệ & ứng dụng,... 

Trên thực tế, mỗi địa phương đều có đặc trung riêng nên nếu biết cách 

khai thác lợi thế so sánh thì nơi nào cũng có thể tạo ra và thúc đẩy quá trình 

nâng cao giá trị của mình trong chuỗi. 

2. Hạ tầng giao thông vận tải chậm phát triển 

Là vùng kinh tế động lực lớn nhất nước nhưng theo nhiều ý kiến, sự 

phát triển hạ tầng GTVT là chưa tương xứng: 

- Chưa có đường sắt kết nối tới cảng biển 

- Đường thủy nội địa đang có vai trò quan trọng nhưng thiếu hạ tầng 

cảng, bến 

- Đường bộ chỉ có một số tuyến, gần như độc đạo, dễ bị quá tải 

- Các trung tâm kết nối vận tải đa phương thức chưa được chú trọng. 

Có một điểm đẽ nhận thấy là đầu tư hạ tầng đòi hỏi nhiều vốn, do đó 

khi không làm rõ được tính hiệu quả của các dự án đầu tư hạ tầng thì khó 

thực hiện được các quy hoạch cũ, chưa nói tới các quy hoạch có tầm nhìn 

mới, hiện đại hơn. Việc này cần được giải quyết từ gốc bằng hiệu quả đầu 

tư, và hiệu quả đầu tư, đẫn tới bản chất là phải có mô hình kinh tế sáng tạo 

hơn, hiệu quả cao hơn.  

3. Tốc độ công nghiệp hóa - hiện đại hóa thấp 
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Ngay cả TP.HCM cũng chưa khai thác hiệu quả lợi thế cạnh tranh và 

nguồn lực trong nước, ngoài nước để đẩy nhanh quá trình công nghiệp hóa – 

hiện đại hóa. Như vậy, toàn vùng cần đặt ra mục tiêu đẩy nhanh hơn quá 

trình này. 

Mô hình kinh tế năng động hiệu quả mới giúp hiện thực hóa việc này. 

4. Nâng cao đời sống người dân, tăng phúc lợi xã hội 

Việc này sẽ được thực hiện tốt thông qua tạo việc làm chất lượng cao và 

sự phát triển các dịch vụ bổ trợ, liên kết các quá trình kinh doanh, nhất là giao 

thương quốc tế. 

5. Hướng đến mục tiêu phát triển bền vững trong dài hạn. 

6. Cần thúc đẩy nhanh hơn quá trinhg phát triển lĩnh vực sản xuất, 

dịch vụ và thương mại quốc tế 

7. Khai thác cơ hội thu hút đầu tư trực tiếp và gián tiếp từ nước 

ngoài 

8. Tạo động lực đổi mới và chuyển giao công nghệ 

 

PHẦN IV - KHU THƯƠNG MẠI TỰ DO KHÁI NIỆM, SỰ CẦN 

THIẾT VÀ TÁC ĐỘNG LIÊN KẾT VÙNG 

1. Khái niệm và các vấn đề cơ bản của FTZ (cơ sở lý luận) 

Phần này trình bày về: 

- Khái niệm Khu Thương mại tự do theo thông lệ quốc tế 

- Mục đích thành lập FTZ của các quốc gia 

- Bản chất Kinh tế - Thương mại của FTZ 

- Quan hệ giữa FTZ và các hiệp định thương mại tự do (FTA) 

- Các vấn đề cần quan tâm của các chính phủ khi xây dựng FTZ. 

1.1. Khái niệm khu thương mại tự do (FTZ) 
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Khu thương mại tự do đã xuất hiện từ lâu trên thế giới nên có khá nhiều 

khái niệm, cách hiểu đa dạng và cả thuật ngữ được sử dụng cũng có sự khác 

nhau nhất định. 

Theo từ điển Cambridge1, khu thương mại tự do (free trade zone – 

FTZ) là “một khu vực đặc biệt nằm trong lãnh thổ của một quốc gia nơi mà 

các công ty nước ngoài có thể nhập khẩu nguyên vật liệu, sản xuất hàng 

hóa, xuất khẩu và một số hoạt động khác mà không bị giới hạn bởi các quy 

định và thuế như các trường hợp thông thường”.  

Tại Hoa Kỳ, thuật ngữ khu thương mại nước ngoài (Foreign trade zone 

– FTZ) được sử dụng thay vì dùng cụm từ khu thương mại tự do, dù tên gọi 

tắt đều giống nhau. Lý do giải thích cho cách dùng từ này là Hoa Kỳ áp dụng 

chính sách thương mại tự do trên toàn lãnh thổ liên bang, chứ không phải chỉ 

một số khu vực đặc biệt như các nước đang phát triển. Theo Cơ quan quản lý 

thương mại quốc tế (ITA) thuộc Bộ Thương mại Hoa Kỳ2, FTZ của Hoa Kỳ 

được hiểu là một khu vực được thiết kế để các thủ tục hải quan đặc biệt có 

thể được áp dụng, trong đó cho phép diễn ra các hoạt động nội địa đối với 

hàng hóa nước ngoài trước khi chính thức thực hiện thủ tục hải quan. FTZ 

này giúp các doanh nghiệp có thể được miễn thuế hoặc chậm nộp thuế cho 

đến khi hàng được bán vào thị trường Hoa Kỳ. Ở một chừng mực nào đó, 

khái niệm FTZ của Hoa Kỳ khá tiệm cận với khái niệm FTZ của các nước 

khác. 

Theo The Economist3 - tờ báo kinh tế uy tín hàng đầu thế giới, FTZ là 

một hình thức của khu kinh tế đặc biệt (Special Economic Zones - SEZ). FTZ 

đã phát triển nhiều đến mức mà báo này cho rằng “không còn gì đặc biệt nữa” 

khi số liệu thống kê năm 2015 cho thấy có đến 4.300 FTZ trên khắp thế giới.  

 
1 https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/free-trade-zone 
2 https://www.trade.gov/about-ftzs 
3 The Economist. 2015. “Special Economic Zones: Not So Special.” April 3. 
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Tuy nhiên, cũng cần nhìn nhận khách quan về việc hình thành, phát triển 

thành công và thất bại của các FTZ, nhất là tại Châu Á, nơi mà sự phát triển 

thương mại hàng hải và sản xuất kinh doanh có nhiều điểm khác biệt so với 

Châu Âu và đặc biệt là Hoa Kỳ. 

Báo cáo nghiên cứu của Ủy ban Kinh tế - Xã hội Liên hợp Quốc khu 

vực Châu Á – Thái Bình Dương4 (UNESCAP) kết hợp với Viện Hàng Hải 

Hàn Quốc xuất bản tại Newyork năm 2005 về “Khu thương mại tự do và sự 

phát triển vùng hậu phương cảng biển” nêu rõ hơn về bản chất, đặc tính, lịch 

sử phát triển các FTZ trên thế giới.  

Báo cáo nêu rõ:  

- Khái niệm về FTZ và cách thành lập FTZ có khác nhau giữa các quốc 

gia.  

- Việc thiếu hiểu biết và kinh nghiệm trong việc thành lập và vận hành 

FTZ là khá phổ biến và chỉ có một số quốc gia trong khu vực ESCAP có trải 

nghiệm thực sự thành công.  

Dẫn quan điểm từ cách nhìn của khách hàng, Báo cáo nêu: ba yếu tố 

chính về các thuộc tính của FTZ có thể được tóm tắt trong một câu ngạn ngữ 

tiếp thị nổi tiếng, “VỊ TRÍ, VỊ TRÍ, VỊ TRÍ”. Câu ngạn ngữ này không chỉ 

liên quan đến việc định vị FTZ mà còn liên quan đến các xu hướng toàn cầu 

trong sản xuất, gia công, tính di động của doanh nghiệp và toàn bộ quá trình 

được gọi là toàn cầu hóa.  

Trong báo cáo, nhóm nghiên cứu UNESCAP đã xem xét câu ngạn ngữ 

này liên quan như thế nào đến FTZ và sự phát triển vùng hậu phương của 

cảng biển. Khi thực hiện điều này, nhóm nghiên cứu đã xem xét các xu hướng 

về vị trí kinh doanh, sự phát triển trong vận tải biển và hệ thống giao diện bờ 

biển để cung cấp cho chính phủ, các nhà hoạch định chính sách và các nhà 

 
4 UN ESCAP & KMI. Newyork, 2005. “Free Trade Zone and Port Hinterland Development” 



 
 

24 
 
 

khai thác cảng những hướng dẫn sẽ hỗ trợ họ tối ưu hóa lợi thế so sánh của 

mình. 

1.2. Mục đích thành lập FTZ của các quốc gia 

Ba mục tiêu chính của khu vực công khi quyết định xây dựng FTZ là:  

§ Thu hút doanh nghiệp 

§ Thu hút vốn 

§ Tạo việc làm.  

Việc thu hút doanh nghiệp không chỉ là nhà đầu tư phát triển FTZ dù nó 

thường có một nhà đầu tư chính. Trong một FTZ có rất nhiều doanh nghiệp, 

cụ thể là hàng ngàn doanh nghiệp quốc tế lớn nhỏ các loại, tham gia hoạt 

động. Ví dụ tại Trung Đông: 

 
Hình 1 - Tính tới 2020, Khu FTZ Jafza tại UAE thu hút được  

8640 doanh nghiệp  

 

Việc thu hút vốn không chỉ là vốn đầu tư phát triển hạ tầng mà cơ bản là 

vốn luân chuyển từ hoạt động sản xuất, thương mại, dịch vụ thông qua FTZ. 

Các dòng vốn qua FTZ thường đều là dòng tiền chính ngạch quản lý bởi các 

định chế tài chính có uy tín trên thị trường quốc tế. 
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Các việc làm tại FTZ cũng đòi hỏi nhiều nhân lực với trình độ cao hơn 

hẳn một bậc so với trình độ thương mại quốc tế thông thường, trong cả lực 

lượng quản lý tới người vận hành các hoạt động hiện trường. Hiểu ngắn gọn 

là trình độ quốc tế tiêu chuẩn cao.  

1.3. Bản chất kinh tế - thương mại của FTZ 

Theo UNESCAP, về bản chất FTZ là một bất động sản thương mại, 

cung cấp cho các nhà đầu tư:  

• Một địa điểm độc lập (offshore) 

• Có cơ sở hạ tầng kinh doanh trên mức trung bình 

• Quy định về kinh doanh linh hoạt 

• Ưu đãi thuế hấp dẫn, chi phí đầu tư và vận hành thấp hơn. 

Căn cứ các đặc điểm chính này, mỗi quốc gia có thể lựa chọn vị trí, phát 

triển các kết cầu hạ tầng, điều chỉnh cơ chế, chính sách cho phù hợp với tình 

hình trong nước và thông lệ quốc tế.  

Về mặt vị trí, các FTZ thường được thành lập xung quanh các cảng biển, 

sân bay lớn và địa điểm cửa ngõ quốc gia, nơi có nhiều lợi thế về vận tải quốc 

tế và do đó về thương mại. Địa điểm kinh doanh cung cấp cho khách hàng 

(người tới đăng ký hoạt động) không chỉ là các nhà máy như trong khu chế 

xuất hay các kho bãi như kho ngoại quan mà còn bao gồm cơ sở vật chất cho 

các hoạt động thương mại, ví dụ rất nhiều văn phòng đại diện và/hoặc  công 

ty thương mại, dịch vụ, sản xuất phần mềm, hoạt động nghiên cứu và dịch vụ 

tài chính, tổ chức sự kiện, hội nghị, triển lãm, vui chơi giải trí. 

Một khu thương mại tự do gắn liền với một cảng thì cảng đó còn được 

gọi là cảng tự do (Free Port). FTZ có thể đặt ở bất kỳ đâu, nhưng thực tế 

thường phát huy giá trị khi gắn với cảng biển, cảng hàng không quốc tế. Cảng 

và FTZ là sự cộng sinh, cộng hưởng lẫn nhau. Mô hình tốt nhất hiện nay là 

kết hợp FTZ với vận tải đa phương thức. 
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Ví dụ tại hình 2, khu FTZ Jafza là khu vực riêng, có 14 cổng, gắn với 

cảng biển, gần sân bay quốc tế Trung tâm Thế Giới tại Dubai, nó cũng gần 

với trung tâm đô thị hiện đại bậc nhất tại thành phố này. 

Về ngành hàng: Những ngành hàng, doanh nghiệp có khối lượng xuất 

nhập khẩu thường xuyên và lớn, tốc độ luân chuyển nhanh, được ưu đãi thuế 

là đối tượng hưởng lợi lớn nhất từ FTZ. Cũng chính vì vậy mà FTZ sẽ thúc 

đẩy phát triển sản xuất thông minh, thương mại điện tử xuyên biên giới, thực 

hiện tốt các FTA. 

 
Hình 2 – Vị trí Khu FTZ Jafza 

 

Về quản lý kinh doanh và thuế: Các doanh nghiệp khi tham gia vào FTZ 

không phải đóng thuế xuất nhập khẩu, cùng với thuận lợi về vận chuyển và 

logistics, họ có cơ hội để tiếp cận thị trường và kết nối với các doanh nghiệp 

khác trong và xung quanh FTZ. Nói cách khác, FTZ chính là một động lực 

tăng trưởng cho các địa phương có cảng và vùng hậu phương quanh đó. 

1.4. Quan hệ giữa FTZ và các hiệp định thương mại tự do (FTA) 

Cũng theo UNESCAP, tự do hóa thương mại hàng hóa và dịch vụ, mạng 

lưới giao thông tích hợp mới và sự phát triển của công nghệ thông tin và 
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truyền thông (ICT) đã tạo ra những cơ hội kinh doanh chưa từng có cho ngành 

thương mại và vận tải. Mức độ cạnh tranh gia tăng cũng dẫn đến việc các tổ 

chức khu vực công và khu vực tư nhân nhận ra sự cần thiết phải chuyển từ 

chiến lược kinh doanh quốc gia và khu vực sang chiến lược kinh doanh toàn 

cầu. Do đó, các công ty sản xuất đang quan tâm nhiều hơn đến việc quản lý 

toàn bộ chuỗi cung ứng từ nguồn nguyên liệu thô đa dạng đến sản xuất và 

phân phối thành phẩm cuối cùng. Các công ty sản xuất cũng đang thực hiện 

các bước để thiết lập hệ thống logistics (hậu cần/phân phối) ở các khu vực 

trung tâm, đặc biệt là xung quanh các vùng nội địa cảng, để cải thiện khả năng 

cạnh tranh của họ bằng cách giảm hàng tồn kho và chi phí mua sắm nguyên 

vật liệu, và bằng cách cung cấp các dịch vụ đúng lúc (JIT) nhanh chóng, 

hướng đến khách hàng và các dịch vụ logistics giá trị gia tăng. 

Những xu hướng này trong quản lý chuỗi cung ứng và logistics đang 

tăng tốc khi các rào cản thuế quan và phi thuế quan, bao gồm cả thủ tục hải 

quan, được sắp xếp hợp lý và đơn giản hóa, đặc biệt thông qua các hiệp định 

tạo thuận lợi song phương, tiểu vùng và đa phương (các FTA). 

Phù hợp với những xu hướng này và để đáp ứng nhu cầu kinh doanh, 

nhiều quốc gia châu Á đã thành lập hoặc có ý định thành lập các khu vực giá 

trị gia tăng đặc biệt ở các khu vực cảng hoặc ở vùng nội địa rộng lớn hơn với 

kỳ vọng cao về lợi ích kinh tế mà các khu vực này sẽ mang lại. Các khu vực 

này thường được gọi là khu vực thương mại tự do (FTZ), báo cáo đã dẫn nêu 

rõ. 

1.5. Các vấn đề cần quan tâm của các chính phủ khi xây dựng FTZ 

UNESCAP cũng thống kê và đưa ra khuyến cáo về các vấn đề mà các 

chính phủ quan tâm, và nên quan tâm: Các khu thương mại tự do được thành 

lập với mục tiêu có tác động tích cực đến nền kinh tế. Từ góc độ quốc gia, 
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sau đây là những kết quả mà các chính phủ tìm kiếm từ các khu thương mại 

tự do: 

■ Tạo thu nhập ngoại hối. Bằng cách thúc đẩy xuất khẩu phi truyền 

thống, thu nhập xuất khẩu lớn hơn có thể có tác động tích cực đến tỷ giá hối 

đoái. Kết quả là hoặc nhập khẩu nhiều hơn ở một tỷ giá hối đoái nhất định 

hoặc nhập khẩu với chi phí thấp hơn cho người mua trong nước. 

■ Cung cấp việc làm và tạo thu nhập. Ở các nước đang phát triển, người 

lao động chuyển từ lĩnh vực nông nghiệp sang các công việc được trả lương 

cao hơn trong lĩnh vực sản xuất. Chuyển dịch lao động sang sản xuất công 

nghiệp có chi phí cơ hội thấp đối với nền kinh tế: nền kinh tế không mất nhiều 

sản lượng nông nghiệp và tăng thêm sản lượng hàng xuất khẩu phi truyền 

thống. 

■ Thu hút vốn đầu tư trực tiếp nước ngoài (FDI) với lượng vốn lớn hơn 

cho nước chủ nhà. 

■ Tạo ra hiệu ứng chuyển giao công nghệ, hiệu ứng lan tỏa kiến thức và 

sức thu hút. Điều này sẽ dẫn đến việc các công ty địa phương tham gia sản 

xuất các sản phẩm phi truyền thống. Các nhà cung cấp địa phương được 

hưởng lợi vì họ buộc phải sản xuất theo tiêu chuẩn chất lượng và sản xuất 

đẳng cấp thế giới, đòi hỏi phải đào tạo chuyên sâu về lao động, nhân viên và 

quản lý. 

Tóm lại: 

1) Khu thương mại tự do là một khu vực: 

- Có ranh giới địa lí xác định; 

- Được thành lập bởi cơ quan nhà nước có thẩm quyền (cao nhất là Chính 

phủ); 

- Địa điểm ở nơi có nhiều lợi thế về thương mại quốc tế và tiềm năng 

kinh tế; 
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- Hoạt động tập trung vào thương mại quốc tế và các hoạt động phục vụ 

cho sản xuất - thương mại quốc tế (ví dụ hoạt động logistics quốc tế, hoạt 

động chế xuất), có thể mở rộng sang lĩnh vực dịch vụ; 

- Được hưởng các ưu đãi về chính sách thuế, bao gồm miễn thuế xuất 

nhập khẩu, một số loại thuế nội địa, có thể bao gồm cả thuế trực thu; 

- Được hưởng các ưu đãi về chính sách đầu tư, phát triển hạ tầng; 

- Được nhiều nước sử dụng như một sáng kiến phát triển kinh tế - xã hội. 

2) Lợi ích đem lại của khu thương mại tự do: 

- Thúc đẩy phát triển lĩnh vực sản xuất, dịch vụ và thương mại quốc tế; 

- Thu hút đầu tư trực tiếp và gián tiếp từ nước ngoài; 

- Tạo động lực đổi mới và chuyển giao công nghệ; 

- Phát triển kinh tế - xã hội của địa phương và vùng phụ cận; 

- Khai thác hiệu quả lợi thế cạnh tranh và nguồn lực trong nước, ngoài 

nước để đẩy nhanh quá trình công nghiệp hóa – hiện đại hóa; 

- Nâng cao đời sống người dân, tăng phúc lợi xã hội thông qua việc làm 

và sự phát triển các dịch vụ bổ trợ, liên kết; 

- Hướng đến mục tiêu phát triển bền vững trong dài hạn. 

Như vậy khái niệm, nội hàm, đặc tính, lợi ích đạt được khi hình thành 

các FTZ là đã rõ. 

Tuy nhiên, tại Việt Nam, các văn bản quy phạm pháp luật hiện hành 

chưa đề cập đến khái niệm khu thương mại tự do. Do đó, loại hình khu vực 

đặc biệt với tên gọi này chưa chính thức tồn tại ở Việt Nam. Đây thực sự 

là một khoảng cách mà Việt Nam cần nỗ lực để theo kịp các nước. 

2. Sự cần thiết đối với tỉnh Bà Rịa Vũng Tàu 

2.1 Khai thác vị trí, vai trò chiến lược của tỉnh đối với quốc gia 

Tỉnh Bà Rịa - Vũng Tàu có diện tích 1.982,56 km2, chiếm 5,99% diện 

tích cả nước và xếp thứ 50 trong 63 tỉnh, thành phố trực thuộc trung ương; về 
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dân số, năm 2020 dân số trung bình của tỉnh là 1.167.938 người, chiếm 1,2% 

dân số cả nước và xếp thứ 39 trong 63 52 tỉnh, thành phố trực thuộc trung 

ương. Với quy mô diện tích không lớn, nhưng Bà Rịa - Vũng Tàu là một trong 

số ít những địa phương có vai trò to lớn đóng góp vào GDP và tổng thu ngân 

sách quốc gia5.  

Về các chỉ tiêu đóng góp vào tăng trưởng kinh tế thông qua GRDP và 

thu ngân sách, tỉnh Bà Rịa Vũng Tàu nhiều năm qua luôn nằm trong tốp đầu, 

chỉ sau TP.HCM và Hà Nội. Các thành tích đó là kết quả của các hoạt động 

sản xuất, kinh doanh và dịch vụ. Về các lĩnh vực trực tiếp tạo giá trị đối với 

cả nước, các vai trò nổi bật của Bà Rịa Vũng Tàu là: cửa ngõ giao thương 

quốc tế, trung tâm dịch vụ dầu khí quốc gia, động lực trong phát triển du lịch, 

và là địa bàn thúc đẩy đô thị hóa quốc gia. Tất cả các lĩnh vực nói trên đều 

được hưởng lợi và do đó có nhu cầu hình thành khu FTZ, SEZ trên địa bàn. 

a) Đóng góp tăng trưởng kinh tế và ngân sách 

Bà Rịa - Vũng Tàu cùng với 3 địa phương trong vùng (thành phố Hồ Chí 

Minh, các tỉnh Bình Dương, Đồng Nai) nằm trong số 5 tỉnh, thành phố trong 

cả nước có mức đóng góp lớn nhất vào tổng sản phẩm nội địa (GDP) và tổng 

thu ngân sách quốc gia. Qua đó tạo nên vai trò, vị thế của vùng Đông Nam 

Bộ là vùng năng động nhất và có đóng góp lớn nhất vào phát triển kinh tế và 

thu ngân sách của cả nước. Trong 6 địa phương vùng Đông Nam bộ, Bà Rịa 

- Vũng Tàu đứng thứ 6 về quy mô diện tích; thứ 5 về quy mô dân số; thứ 4 về 

quy mô GRDP và đứng đầu về GRDP bình quân đầu người. 

 Mặc dù, Bà Rịa - Vũng Tàu có vai trò và đóng góp quan trọng trong sự 

phát triển chung của vùng và cả nước, song chưa tương xứng với tiềm năng 

của tỉnh. Những năm gần đây, sự phát triển của tỉnh có xu hướng chậm hơn 

so với 08 tỉnh, thành phố trong nhóm đứng đầu về quy mô GRDP. (06 tỉnh 

 
5 Trích Báo cáo tổng hợp quy hoạch tỉnh BR-VT, 2023 
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gồm: Bình Dương, Đồng Nai, Hải phòng, Quảng Ninh, Bắc Ninh và Bà Rịa - 

Vũng Tàu; và 2 thành phố Hồ Chí Minh và Hà Nội). Quy mô GRDP (trừ dầu 

khí) của Bà Rịa - Vũng Tàu từ vị trí thứ 5 năm 2015 xuống vị trí thứ 8 năm 

2020. Sự phát triển theo hướng mở của nền kinh tế là rất rõ khi tổng kim 

ngạch xuất nhập khẩu của Việt Nam luôn tăng trưởng hai con số và có giá trị 

gần bằng 200% GDP. Việc này cho thấy nghịch lý và câu hỏi làm thế nào để 

các địa bàn cửa ngõ quốc gia, có điều kiện thuận lợi như Bà Rịa – Vũng Tàu 

khai thác tốt tiềm năng, lợi thế của tỉnh là nhất thiết phải được giải đáp. Ở tầm 

vĩ mô, khi xem xét hệ thống logistics quốc gia – vốn là nền tảng kiến tạo năng 

lực cạnh tranh bao gồm các yếu tố cơ sở hạ tầng, nhà cung cấp dịch vụ, người 

sử dụng dịch vụ, và khung pháp lý. Trong đo, 3 yếu tố đầu tiêm đều đã có và 

đang phát triển mạnh. Vậy yếu tố thứ tư là cơ chế chính sách cần được quan 

tâm. Cơ chế mở cân đối phù hợp giữa nhu cầu về độ mở của cơ chế chính 

sách với các yêu cầu bảo đảm quốc phòng, an ninh, ổn định trật tự xã hội sẽ 

là chìa khóa giải bài toán này. 

b) Với vai trò cảng biển cửa ngõ, trung chuyển quốc tế  

Bờ biển Đông Nam bộ thuộc tỉnh Bà Rịa - Vũng Tàu và TP. Hồ Chí 

Minh. Đây cũng là vùng biển gần tuyến đường biển quốc tế. Hàng năm, cảng 

biển Vũng Tàu đảm nhận khoảng 45% tổng khối lượng hàng hóa và trên 60% 

khối lượng hàng container thông qua hệ thống cảng biển Việt Nam, trong đó 

cụm cảng Cái Mép - Thị Vải hiện là cụm cảng nước sâu duy nhất ở Việt Nam 

có thể đón được tàu hàng trên 100.000 tấn và trở thành một trong 19 cảng trên 

thế giới có thể tiếp nhận tàu siêu trọng. Cảng Vũng Tàu là một cụm cảng biển 

tổng hợp cấp quốc gia, đầu mối quốc tế của Việt Nam. Cảng Sài Gòn và Vũng 

Tàu là 2 trong 10 cảng biển lớn nhất Việt Nam hiện nay. Tháng 10/2020, cảng 

đã đón tàu Margrethe Maersk (trọng tải trên 214.000 tấn, sức chở hơn 

18.300TEU, dài gần 400 m, rộng 59 m) - một trong những tàu container lớn 
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nhất thế giới hiện nay, trở thành một trong số 20 cảng lớn trên thế giới có đủ 

năng lực tiếp nhận tàu kích cỡ này.  

Lợi thế thứ hai gắn liền với ưu thế cảng cửa ngõ quốc gia của Bà Rịa – 

Vũng Tàu là đã có ngành công nghiệp phát triển mạnh và còn nhiều dư địa 

phát triển. Vùng đất sau cảng tại khu vực Cái Mép Hạ cho phép phát triển hơn 

1000ha, là khu vực đang được quy hoạch phát triển khu thương mại tự do. 

Đất khu công nghiệp trong tỉnh còn khả năng phát triển hơn 4000ha. Những 

tài nguyên này nằm ở vị trí có lợi thế đặc biệt nên rất cần được khai thác với 

mô hình hiệu quả cao. 

Tỉnh Bà Rịa – Vũng Tàu cũng đồng thời đang nghiên cứu phát triển các 

tổ hợp quy mô lớn về công nghiệp - dịch vụ - đô thị tại thành phố mới Phú 

Mỹ. Phối hợp với nhu cầu phát triển đô thị và dịch vụ hỗ trợ khu thương mại 

tự do hay khu kinh tế đặc biệt sẽ hoàn toàn đúng xu hướng, tương hỗ cùng 

phát triển. 

Bà Rịa - Vũng Tàu cũng là địa phương có điều kiện để phát triển trở 

thành trung tâm logistics và cảng biển trung chuyển quốc tế trên cơ sở các 

tiền đề cơ bản như: Vị trí địa lý nằm trên tuyến hàng hải quốc tế từ Châu Âu, 

Trung Đông qua khu vực Bắc Á và Châu Mỹ; Sông Thị Vải - Cái Mép có đặc 

điểm sâu, khá rộng và ít bị bồi lắng, cho phép các tàu có tải trọng lớn ra vào 

thuận lợi; Đồng thời là cửa ngõ hướng biển phía Đông Nam trên tuyến đường 

Xuyên Á thuộc hành lang kinh tế Đông Nam tiểu vùng Sông Mê-Kông (Bà 

Rịa - Vũng Tàu – thành phố Hồ Chí Minh – Phnom Penh – Bangkok – 

Dawey). 

Về quốc phòng và an ninh, Bà Rịa - Vũng Tàu đang phát triển, trở thành 

một cực tăng trưởng quan trọng của cả nước. Với vai trò cảng cửa ngõ quốc 

tế có khả năng tiếp nhận các tàu biển có trọng tải lớn đi các tuyến biển xa, sự 

phát triển của hệ thống cảng và vận tải biển Bà Rịa - Vũng Tàu giúp tăng 
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cường kết nối quốc tế, tăng sự hiện diện trên biển, góp phần giữ vững độc lập, 

chủ quyền biển đảo, tăng cường hợp tác quốc tế về biển, duy trì môi trường 

hòa bình, ổn định và phát triển bền vững.  

b) Vai trò trung tâm dịch vụ dầu khí và cơ khí hàng hải của quốc gia  

Từ khi ngành dầu khí bắt đầu hình thành và phát triển ở nước ta đến nay, 

Bà Rịa - Vũng Tàu đã trở thành trung tâm dịch vụ dầu khí quan trọng của 

quốc gia. Gần như toàn bộ các hoạt động dịch vụ phục vụ cho thăm dò, khai 

thác dầu khí trên vùng biển nước ta đều được cung cấp từ các căn cứ hậu cần 

tại Bà Rịa - Vũng Tàu. Tại Bà Rịa - Vũng Tàu có đầy đủ hệ thống bến cảng, 

sân bay, kho bãi, nhà xưởng... phục vụ hoạt động dầu khí với đầy đủ các loại 

hình dịch vụ như: đóng, sửa dàn khoan; cung cấp các loại phương tiện, máy 

móc, thiết bị, vật tư, nguyên liệu, hóa phẩm phục vụ dầu khí; cung cấp nguồn 

nhân lực; cung cấp chỗ ở và làm việc cho các doanh nghiệp, chuyên gia, cung 

cấp suất ăn… Hầu hết, các doanh nghiệp trong nước và nước ngoài tham gia 

hoạt động dầu khí trên vùng biển Việt Nam đều có trụ sở chính, hoặc chi 

nhánh, văn phòng đại diện đặt tại Bà Rịa - Vũng Tàu.  

Lực lượng sản xuất được phát triển ở quy mô lớn và chuyên nghiệp về 

công nghiệp dầu khí, cơ khí hàng hải là một nguồn lực rất quan trọng làm nền 

tảng không chỉ cho ngành dầu khí mà cả ngành hàng hải, cảng biển, vận tải 

thủy nội địa, công nghiệp nặng của cả nước. Với cơ chế thương mại tự do, 

hoạt động thương mại và dịch vụ dầu khí bao gồm và không giới hạn tới các 

hoạt động mua bán, trung chuyển, phân phối sản phẩm dầu khí, dầu mỏ, hóa 

chất và năng lượng, cung cấp phụ tùng, phụ kiện, dịch vụ hỗ trợ,… sẽ được 

có thêm lợi thế cạnh tranh cao.  

c) Vai trò động lực phát triển du lịch quốc gia  

Khu vực ven biển của tỉnh có nhiều bãi tắm rất đẹp, là khu nghỉ dưỡng, 

du lịch nổi tiếng. Vùng biển Đông Nam bộ ngư trường rộng, hải sản phong 
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phú, có tiềm năng lớn trong phát triển ngành khai thác và nuôi trồng thủy sản, 

văn hóa ẩm thực. Theo Quy hoạch tổng thể phát triển du lịch Việt Nam đến 

năm 2020, tầm nhìn đến năm 20306 , Bà Rịa - Vũng Tàu là một trong ba 

tỉnh/thành thuộc khu vực động lực phát triển du lịch vùng Đông Nam bộ, với 

các sản phẩm du lịch đặc trưng như: du lịch MICE (hội họp, khuyến thưởng, 

hội nghị, triển lãm); du lịch văn hóa, lễ hội, giải trí; du lịch nghỉ dưỡng biển, 

du lịch giải trí cuối tuần, du lịch thể thao, du lịch mua sắm… với các địa bàn 

trọng điểm phát triển du lịch gồm: TP. Vũng Tàu, thị trấn Long Hải, Phước 

Hải, Hồ Tràm, Bình Châu và Côn Đảo. Trong đó, khu du lịch Long Hải - 

Phước Hải và khu du lịch Côn Đảo là được xác định tiềm năng phát triển 02 

khu du lịch quốc gia.  

Tại Nghị quyết số 24- NQ/TW ngày 07/10/2022 của Bộ Chính trị, TP. 

Vũng Tàu được định hướng là đô thị du lịch quốc gia, trung tâm du lịch chất 

lượng cao, đẳng cấp quốc tế. Khu thương mại tự do với các cơ chế thoáng về 

xuất nhập khẩu, xuất nhập cảnh sẽ tạo thêm nguồn sản phẩm, dịch vụ, khách 

hàng quy mô lớn cho ngành du lịch, phục vụ và thu hút nhiều hơn lượng khách 

trong và ngoài nước. 

d) Vai trò đóng góp thúc đẩy đô thị hóa quốc gia  

Các đô thị hiệu quả đóng vai trò then chốt giúp các địa phương chuyển 

đổi sang nền kinh tế có mức thu nhập cao hơn. Các đô thị đã trở thành trụ cột 

phát triển mạnh mẽ của mỗi địa phương nói riêng, cả nước nói chung. Các 

khu vực đô thị ngày càng đóng vai trò quan trọng trong tăng trưởng. Trong 

10 tỉnh, thành phố có tỷ lệ đô thị hóa cao nhất cả nước, Bà Rịa - Vũng Tàu 

đứng thứ 6, cao hơn rất nhiều mức bình quân của cả nước.  

Khu thương mại tự do hay khu kinh tế đặc biệt có nhu cầu cao về giao 

dịch thương mại, tài chính, học tập, chăm sóc sức khỏe, vui chơi giải trí. Sẽ 

thu hút thêm hàng trăm ngàn lao động chuyên môn cao tới cư trú và hàng 
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triệu lượt khách giao dịch, tham quan. Đây là yêu cầu và điều kiện thuận lợi 

để phát triển mạnh mô hình Đô thị Cảng – một loại hình đặc biệt hiệu quả và 

sẽ là điển hình phát triển cho các đô thị cảng khác trong cả nước. 

2.2. Khai thác vai trò, vị thế của Bà Rịa - Vũng Tàu trong vùng  

Vùng Đông Nam Bộ dù là khu vực phát triển sớm nhất và luôn đi đầu so 

với các vùng miền cả nước, tuy nhiên được Bộ Chính trị đánh giá “còn nhiều 

hạn chế, yếu kém và khó khăn, thách thức lớn: Phát triển chưa tương xứng 

với tiềm năng, lợi thế; một số chỉ tiêu quan trọng chưa đạt như đề ra. Tăng 

trưởng kinh tế có xu hướng chậm lại và thấp hơn cả nước; đóng góp vào tổng 

thu ngân sách nhà nước giảm, tốc độ tăng năng suất lao động thấp, công tác 

quy hoạch và triển khai thực hiện các quy hoạch còn chậm. Mạng lưới kết 

cấu hạ tầng cấp vùng, liên vùng, nhất là hạ tầng giao thông kết nối nội vùng 

và liên vùng còn thiếu, yếu, chưa đồng bộ, ảnh hưởng đến sự phát triển và 

sức lan toả của vùng”6.  

Đối diện với các khó khăn thách thức trên, nhu cầu phát triển đột phá là 

tất yếu. Các phân tích lợi thế so sánh cho thấy vị trí, vai trò đặc biệt của tỉnh 

Bà Rịa - Vũng Tàu đối với vùng Đông Nam bộ và các vùng lân cận sẽ được 

phát huy và tỉnh sẽ đóng góp nhiều hơn cho vùng với nhiều lợi ích lớn khi có 

khu thương mại tự do. Cụ thể như sau:  

a) Làm tốt hơn vai trò cửa ngõ hướng ra biển, cung cấp dịch vụ cảng, 

vận tải biển, logistics. 

Theo chiến lược phát triển hiện tại, trước khi có chủ trương cụ thể về 

phát triển khu thương mại tự do của Bộ Chính trị, để tạo điều kiện thúc đẩy 

phát triển hạ tầng cảng biển, dịch vụ cảng và dịch vụ hậu cần cảng, tỉnh đã 

tập trung huy động nhiều nguồn lực đầu tư hệ thống hạ tầng kết nối cảng. 

Nhiều dự án hạ tầng quan trọng đã được đầu tư theo hướng hiện đại như: 

 
6 Trích Nghị quyết 24/NQ-TW 
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Đường 965, Đường liên cảng Thị Vải - Cái Mép, đường 991 B, đường Phước 

Hòa - Cái Mép… Một số dự án đang tiếp tục được thức đẩy đầu tư như: đường 

Long Sơn - Cái Mép, Cầu Phước An, Cao tốc Biên Hòa - Vũng Tàu. Kết hợp 

với các dự án hạ tầng kết nối vùng và liên vùng đang tiếp tục được đầu tư với 

những dự án lớn như đường cao tốc Biên Hòa - Vũng Tàu, đường vành đai 4 

TP. Hồ Chí Minh, cầu Phước An, đường liên cảng và các tuyến giao thông 

kết nối khác (QL51, QL55, QL56,…) sẽ là “đòn bẩy” đưa cảng Cái Mép - Thị 

Vải của Bà Rịa - Vũng Tàu vươn xa và trở thành cửa ngõ hướng ra biển của 

vùng Đông Nam bộ, vùng Tây Nguyên và khu vực nam Trung bộ. 

Hiện nay cảng biển Bà Rịa - Vũng Tàu có 53 bến cảng cứng, 10 cảng 

dầu khí ngoài khơi, 05 bến phao, điểm neo đậu chuyển tải. Tổng chiều dài các 

bến cảng cứng là khoảng 17,61km, tổng chiều dài bến sà lan là 3,43km. Về 

năng suất xếp dỡ, khu cảng Cái Mép - Thị Vải thuộc cảng biển Bà Rịa - Vũng 

Tàu là khu cảng có năng suất xếp dỡ cao nhất Việt Nam hiện nay và thuộc 

loại cao của thế giới, điển hình như bến cảng TCIT đã xếp dỡ tổng cộng 3.311 

container (tương đương 4.797 TEU) cho tàu One Columba chỉ sau hơn 14 

giờ, tương đương năng suất xếp dỡ 238,08 container/giờ; năng suất trung bình 

đạt 47 container/giờ/cẩu. Cái Mép - Thị Vải cũng là khu cảng tiếp nhận cỡ 

tàu lớn nhất và bốc xếp lượng hàng lớn nhất trên 01 chuyến tàu mẹ. Khu bến 

Cái Mép là khu bến cảng được quy hoạch đảm nhận vai trò quan trọng, là khu 

112 bến cảng cửa ngõ, trung chuyển quốc tế của Việt Nam nói chung và Bà 

Rịa - Vũng Tàu nói riêng. Trong thời gian qua, khu bến Cái Mép là khu bến 

cảng có tốc độ tăng trưởng thuộc loại nhanh nhất thế giới. Năm 2010, khu bến 

Cái Mép chưa được biết đến trong bảng xếp hạng Top 100 cảng container lớn 

nhất thế giới, tuy nhiên chỉ 5 năm sau, khu bến Cái Mép (khi đó ghép chung 

với cảng Tp HCM) được xếp thứ 24. Sang năm 2016, khu bến Cái Mép lần 

đầu được xếp hạng và đứng vị trí thứ 77 thế giới. Sang năm 2017, 2018, 2019, 
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2020 khu cảng Cái Mép từng bước vươn lên xếp tương ứng các vị trí 70, 50, 

45, 42 thế giới.  

Việc tập trung lượng hàng lớn là điều kiện tiên quyết hình thành các 

trung tâm dịch vụ logistics. Dịch vụ logistics hiện tại bắt đầu phát triển mạnh, 

bên cạnh hệ thống cảng bến thủy nội địa, đã có 20 dự án kho bãi logistics đi 

vào hoạt động với tổng diện tích chiếm đất khoảng 224 ha phục vụ thu gom 

và lưu chứa hàng hóa phục vụ cho các nhà máy trong các khu công nghiệp 

trên địa bàn tỉnh. Công tác quy hoạch phân khu xây dựng tỷ lệ 1/2000 Trung 

tâm logistics Cái Mép Hạ đã hoàn thành sẽ là cơ sở pháp lý để lựa chọn nhà 

đầu tư có năng lực tham gia đầu tư xây dựng, kết nối Bà Rịa - Vũng Tàu vào 

chuỗi cung ứng toàn cầu.  

Khi được phê duyệt phát triển khu thương mại tự do tại Cái Mép Hạ, 

việc thu hút sự quan tâm của các hãng tàu, các nhà đầu tư thực hiện các công 

trình tiện ích trên địa bàn sẽ được tăng thêm đáng kể. Việc này tạo điều kiện 

tương tác, hỗ trợ các tỉnh / thành trong vùng và cận vùng như Đồng Nai, Bình 

Dương, TP.HCM, Tây nguyên, Duyên hải miền Trung, Đồng Bằng Sông Cửu 

Long về vận tải, cảng biển, logistics, giúp tăng cao mức dịch vụ và giảm chi 

phí. Từ đó giúp cho hàng hóa xuất nhập khẩu tại các địa phương trong vùng 

và cận vùng sẽ được luân chuyển nhanh và rẻ hơn, tạo thêm lợi thế cạnh tranh 

cho vùng. Đây là lợi ích trực tiếp thứ nhất. 

b) Kết hợp với sân bay Long Thành tạo trung tâm logistics tầm cỡ thế 

giới, tạo điều kiện nâng cao năng lực cạnh tranh của Vùng.  

Giai đoạn tới năm 2030, các dự án kết nối với vùng hậu phương như 

đường cao tốc Biên Hoà - Vũng Tàu, đường vành đai 4 TP.HCM, hệ thống 

giao thông liên cảng Cái Mép – Thị Vải, hệ thống giao thông đường thủy nội, 

địa, ven biển sẽ hình thành kết nối đa phương thức, liên hoàn, đồng bộ giữa 

hệ thống cảng Cái Mép – Thị Vải, sân bay Long Thành và các khu vực dịch 
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vụ, sản xuất trong Vùng Kinh tế trọng điểm phía Nam, cũng như kết nối vùng 

Đông Nam bộ với các vùng khác trên cả nước, kết nối với các quốc gia trong 

hành lang kinh tế xuyên Á và với các quốc gia trong khu vực Châu Á - Thái 

Bình Dương - Ấn Độ Dương. 

Việc kết hợp năng lực vận tải đa phương thức đồng thời nằm trong chế 

độ kiểm soát ngoại quan, cụ thể là hành lang vận tải giữa các cảng biển Vũng 

Tàu và Cảng HKQT Long Thành bằng đường bộ hay đặc biệt là đường sắt 

với sự giám sát của Hải quan tạo nên hành lang vận tải ngoại quan (Bonded 

corridor) năng suất cao là một sự phối hợp có tính ưu việt, năng lực cạnh tranh 

cao hơn các tổ hợp cảng – sân bay khác trong khu vực Đông Nam Á. Từ đó 

sẽ giúp khu vực từ Phú Mỹ tới Long Thành tạo nên các Trung tâm Logistics 

tầm cỡ toàn cầu (Global Logistics Hub). Và khi đó chính Trung tâm Logistics 

toàn cầu này sẽ thúc đẩy năng lực cạnh tranh vùng, cận vùng, và quốc gia. 

c) Đáp ứng nhanh hơn nhu cầu nâng cao trình độ sản xuất kinh doanh, 

khoa học công nghệ, chống suy thoái kinh tế toàn vùng. 

Lợi thế tự nhiên của tỉnh Bà Rịa Vũng Tàu được sự hỗ trợ của vùng 

Đông Nam bộ, nơi đóng góp 32% GDP, 44,7% tổng thu ngân sách nhà nước, 

vùng sản xuất ra lượng hàng hóa lớn nhất cả nước, chiếm 45% tổng khối 

lượng hàng hóa và hơn 60% khối lượng container thông qua hệ thống cảng 

biển Việt Nam. Đây là nguồn tài nguyên, nguồn lực quan trọng đối với sự 

phát triển của tỉnh Bà Rịa – Vũng Tàu. Mặc dù vậy, hiện nay tăng trưởng thực 

tế tại địa phương và trong vùng chưa tương xứng với tiềm năng. Mô hình kinh 

doanh, trình độ công nghệ nhìn chung còn thấp. 

Trong điều kiện có thêm cơ chế khu thương mại tự do, toàn vùng sẽ được 

hưởng lợi về tăng trưởng. Như đã nêu tại phần khái niệm, các FTZ hay SEZ 

đều hướng tới thu hút đầu tư, chuyển giao công nghệ, phát triển nguồn cung 

trong nước, phát triển sản phẩm trong nước ra thị trường quốc tế. Trong điều 
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kiện năng lực sản xuất đang được chú trọng phát triển và các áp lực từ khủng 

hoảng, suy thoái kinh tế thế giới, sụt giảm đơn hàng hiện nay thì việc cần có 

thêm các cơ hội giao thương, nâng cao trình độ sản xuất kinh doanh là rất bức 

thiết. Vùng ĐNB và các vùng miền lân cận sẽ được hưởng lợi từ sự phát triển 

FTZ tại Bà Rịa – Vũng Tàu. 

2.3 Tạo điều kiện phát triển đột phá cho tỉnh Bà Rịa – Vũng Tàu 

Thực tế phát triển FTZ, SEZ tại các nước trên thế giới, đặc biệt tại Châu 

Á, Trung Quốc cho thấy các lợi ích to lớn của mô hình này tới sự phát triển 

kinh tế - xã hội địa phương. Các lợi ích cụ thể bao gồm: 

a) Thúc đẩy phát triển dịch vụ cảng biển và dịch vụ logistics với ý 

nghĩa ngành kinh tế động lực mới của tỉnh. 

Như đã phân tích trên đây, giai đoạn từ 2012 tới 2022, được sự quan tâm 

của lãnh đạo Đảng, Chính phủ, các Bộ ngành, hệ thống cảng biển và giao 

thông kết nối trên địa bàn tỉnh đã liên tục được đầu tư phát triển, đưa vào vận 

hành, hình thành hệ thống cảng nước sâu, giữ vai trò cửa ngõ hướng ra biển 

của vùng Đông Nam bộ. Theo Quyết định số 1579/QĐ-TTg ngày 22/9/2021 

của Thủ tướng Chính phủ phê duyệt Quy hoạch tổng thể phát triển hệ thống 

cảng biển Việt Nam thời kỳ 2021 - 2030, tầm nhìn đến năm 2050, nhóm cảng 

biển số 4 gồm 5 cảng biển: cảng biển Thành phố Hồ Chí Minh, cảng biển 

Đồng Nai, cảng biển Bà Rịa - Vũng Tàu, cảng biển Bình Dương và cảng biển 

Long An. Nhóm cảng biển số 4 được quy hoạch: đến năm 2030 hàng hóa 

thông qua từ 461 đến 540 triệu tấn (hàng container từ 23 đến 28 triệu TEU); 

hành khách từ 1,7 đến 1,8 triệu lượt khách. Tầm nhìn đến 2050: đáp ứng nhu 

cầu thông qua hàng hóa với tốc độ tăng trưởng bình quân khoảng từ 3,5 đến 

3,8 %/năm.  

Trên thực tế, lượng hàng qua cảng biển Bà Rịa - Vũng Tàu năm 2021 đã 

đạt 113,65 triệu tấn. Riêng hàng công-ten-nơ đạt 8,44 triệu TEU, tăng 11,77% 
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so với năm 2020 (trong đó sản lượng hàng hóa xếp dỡ qua cảng bằng tàu biển 

năm 2021 đạt 76,9 triệu tấn bao gồm 4,76 triệu TEU hàng công-ten-nơ). Quá 

trình phát triển dịch vụ cảng và logistics trên địa bàn chưa đạt được như kế 

hoạch, các cảng có quy mô nhỏ, phân tán, các dịch vụ logistics còn phải thực 

hiện thông qua điều phối từ chính từ TP. HCM. Thời gian và chi phí thực hiện 

dịch vụ chưa đáp ứng tốt yêu cầu của khách hàng. Thực tế này kết hợp với 

tình hình biến động lớn trên thế giới với xu hướng suy giảm sản xuất và tiêu 

dùng đang là các tác động tiêu cực.  

Tuy nhiên, cùng lúc này Việt Nam nói chung và tỉnh Bà Rịa – Vũng Tàu 

đều đang có cơ hội tiếp đón dòng đầu tư chuyển dịch chuỗi cung ứng từ các 

khu vực suy giảm lợi thế sang Việt Nam tạo nên nhu cầu nhanh chóng chuẩn 

bị hạ tầng và dịch vụ logistics, với vận tải biển là chủ lực để phục vụ thêm 

các dòng hàng mới. Các cơ chế chính sách mới theo chủ trương hình thành 

khu FTZ hay SEZ sẽ phát huy hiệu quả ngay. Các nghiên cứu của Đề án sẽ 

tính toán chi tiết, tuy nhiên về định tính có thể khẳng định tác động kích thích 

tăng trưởng dịch vụ cảng và logistics, khai thác tốt hơn các công trình đã và 

đang tiếp tục được đầu tư tại Bà Rịa – Vũng Tàu. 

b) Các lợi ích kinh tế - xã hội khác 

- Về thu hút đầu tư, thúc đẩy phát triển sản xuất, thương mại, dịch vụ 

trực tiếp tại nội khu FTZ dự kiến có thể tạo ra cơ hội mời gọi các doanh nghiệp 

hàng đầu thế giới hiện nay tham gia hoạt động. Dự kiến sẽ có các nhà đầu tư 

từ Singapore, Nhật, Hàn Quốc, Trung Quốc tham gia trước, rồi tới làn sóng 

từ EU và Mỹ. Dự kiến quy mô vốn đầu tư tại FTZ khi phát triển ổn định sẽ 

lên tới 50 tỷ USD.7 

- Tạo động lực đổi mới và chuyển giao công nghệ, phát triển công nghệ. 

Các doanh nghiệp hàng đầu hiện nay đều có mô hình hoạt động dựa trên công 

 
7 Ước tính của đơn vị tư vấn. 
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nghệ đột phá, quá trình thay đổi sản phẩm, tính thích nghi với nhu cầu rất cao, 

thậm chí tạo ra nhu cầu mới. Do đó các “miền đất mới” giàu tài nguyên, lao 

động trẻ, chính sách mở sẽ là nơi ưa thích của họ. Các mô hình kinh tế chia 

sẻ, kinh tế xanh, kinh tế tuần hoàn đều có thể được áp dụng. 

- Nâng cao đời sống người dân, tăng phúc lợi xã hội thông qua việc làm 

và sự phát triển các dịch vụ bổ trợ, liên kết, hướng đến mục tiêu phát triển 

bền vững, bảo đảm an ninh trong dài hạn cũng là các lợi ích của mô hình kinh 

tế mở hiện đại mang lại, đã được phân tích trên đây. 

3. Tác động đối với liên kết vùng 

Như đã nêu, lợi ích đem lại của khu thương mại tự do là rất lớn, trong 

đó tác động tương hỗ đối với liên kết vùng có thể bao gồm: 

• Thúc đẩy phát triển lĩnh vực sản xuất, dịch vụ và thương mại quốc 

tế: 

• Thu hút đầu tư trực tiếp và gián tiếp từ nước ngoài; 

• Tạo động lực đổi mới và chuyển giao công nghệ; 

• Phát triển kinh tế - xã hội của địa phương và vùng phụ cận; 

• Khai thác hiệu quả lợi thế cạnh tranh và nguồn lực trong nước, 

ngoài nước để đẩy nhanh quá trình công nghiệp hóa – hiện đại hóa; 

• Nâng cao đời sống người dân, tăng phúc lợi xã hội thông qua việc 

làm và sự phát triển các dịch vụ bổ trợ, liên kết; 

• Hướng đến mục tiêu phát triển bền vững trong dài hạn. 
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MỘT SỐ GÓC NHÌN VỀ LIÊN KẾT PHÁT TRIỂN 
LOGISTICS Ở VÙNG ĐÔNG NAM BỘ 

 
TS. TRẦN THỊ HỒNG MINH  
Viện trưởng, Viện Nghiên cứu  

quản lý kinh tế Trung ương (CIEM) 
 

1. Nhìn nhận về vai trò của liên kết vùng trong phát triển kinh tế và 

logistics vùng Đông Nam Bộ 

Đông Nam Bộ là vùng kinh tế-xã hội có đóng góp hàng đầu cho kinh tế 

cả nước. Một số ước tính cho thấy trong năm 2022, vùng Đông Nam Bộ đóng 

góp khoảng 30,8% GDP, khoảng 35% tổng xuất khẩu và 38% tổng thu ngân 

sách của cả nước. Hoạt động thương mại của vùng diễn ra khá sôi động, trong 

đó có một nguyên nhân quan trọng là nhờ phát triển ngành logistics trong 

vùng. Vùng Đông Nam Bộ có kết nối đa dạng với cả nước thông qua các 

phương thức vận tải đường bộ, đường sắt, đường thủy, đường hàng không, 

cùng hệ thống kho bãi đa dạng. Cụ thể, vùng có cụm cảng biển (cảng Tân 

Cảng Cát Lái, cụm cảng Cái Mép-Thị Vải) lớn nhất cả nước. Vùng cũng có 

các cảng hàng không quan trọng, trong đó có cảng hàng không quốc tế Tân 

Sơn Nhất (với quy mô lớn nhất cả nước), cảng hàng không quốc tế Côn Đảo 

(Bà Rịa - Vũng Tàu) phục vụ du lịch, và đang trong quá trình đẩy nhanh dự 

án xây dựng cảng hàng không quốc tế Long Thành tại tỉnh Đồng Nai. Theo 

báo cáo Logistics Việt Nam năm 2022, vùng Đông Nam Bộ đóng góp khoảng 

45% tổng khối lượng hàng hóa và hơn 60% khối lượng hàng container thông 

qua hệ thống cảng biển Việt Nam. Về giao thông đường bộ, nhiều công trình 

giao thông theo trục hướng tâm về thành phố Hồ Chí Minh, các trục cao tốc 

quan trọng, tuyến đường sắt quốc gia, tuyến giao thông nội tỉnh và liên tỉnh 

được hoàn thành, đưa vào sử dụng theo quy hoạch, góp phần khắc phục tình 
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trạng chia cắt giữa các địa phương và giảm thời gian lưu thông hành khách, 

hàng hóa.  

Tuy nhiên, sự phát triển của ngành logistics nói riêng và kinh tế-xã hội 

nói chung ở vùng Đông Nam Bộ vẫn phải đối diện với các “điểm nghẽn”. 

Trong đó, nổi bật là các vấn đề về cơ sở hạ tầng. Chẳng hạn, ngay cả với Bà 

Rịa-Vũng Tàu, dịch vụ logistics trên địa bàn được đánh giá là khá đa dạng, 

từ vận tải, kho bãi và dịch vụ hỗ trợ khác, song “trình độ phát triển của các 

dịch vụ logistics vẫn chưa đáp ứng được yêu cầu của một trung tâm quan 

trọng của khu vực Đông Nam Bộ về vận tải biển và đa phương thức” (Báo 

cáo Logistics Việt Nam 2022). Để xử lý các vấn đề về kết nối cơ sở hạ tầng 

và dịch vụ liên kết, thì nỗ lực riêng của từng địa phương trong vùng Đông 

Nam Bộ là không đủ và/hoặc khó có thể đạt hiệu quả cao nhất. Chính ở đây, 

việc ưu tiên tăng cường liên kết giữa các địa phương trong vùng Đông Nam 

Bộ, và giữa vùng Đông Nam Bộ với các vùng kinh tế khác là yếu tố quan 

trọng thúc đẩy phát triển bền vững ngành logistic và phát triển kinh tế-xã hội 

của vùng Đông Nam Bộ trong thời gian tới. 

Trong suốt những năm qua, thúc đẩy liên kết vùng luôn là một trong 

những chủ trương lớn của Đảng và Nhà nước, là nhiệm vụ ưu tiên hàng đầu 

được đề cập tại các Văn kiện ở các kỳ Đại hội đại biểu toàn quốc của Đảng. 

Chiến lược phát triển kinh tế-xã hội 10 năm 2021-2030 đã xác định rõ nét yêu 

cầu và định hướng “Khai thác tốt hơn và phát huy tốt nhất các lợi thế của 

mỗi vùng về kết cấu hạ tầng, điều kiện tự nhiên, vị trí địa kinh tế - chính trị, 

nguồn nhân lực và tăng cường tính liên kết nội vùng và liên vùng để tham gia 

vào các chuỗi giá trị toàn cầu, tạo không gian phát triển mới...”. Đối với vùng 

Đông Nam Bộ, Chiến lược cũng đã đề ra một số định hướng cụ thể, trong đó 

có nâng cao khả năng kết nối hạ tầng vùng. Bộ Chính trị đã ban hành Nghị 

quyết số 53-NQ/TW ngày 29/8/2005 về phát triển kinh tế - xã hội và bảo đảm 
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quốc phòng, an ninh vùng Đông Nam Bộ và vùng Kinh tế trọng điểm phía 

Nam đến năm 2010, định hướng đến năm 2020 và và Kết luận số 27-KL/TW 

ngày 02/8/2012 về tiếp tục thực hiện Nghị quyết số 53-NQ/TW. Đặc biệt, 

trong triển khai các nhiệm vụ liên quan đến liên kết, phát triển vùng, và thực 

hiện Kế hoạch công tác, sơ kết, tổng kết hàng năm, các bộ, ban, ngành đã gắn 

các nhiệm vụ với nội dung thực hiện Nghị quyết số 53-NQ/TW và Kết luận 

số 27-KL/TW vào các Chương trình, Kế hoạch hành động của Chính phủ. 

Qua đó, nâng cao nhận thức về vai trò, trách nhiệm của từng Bộ, ban, ngành 

đối với liên kết phát triển vùng. 

Sau 18 năm thực hiện Nghị quyết số 53-NQ/TW ngày 29/8/2005 của Bộ 

Chính trị về phát triển kinh tế - xã hội và bảo đảm quốc phòng, an ninh vùng 

Đông Nam Bộ và vùng kinh tế trọng điểm phía Nam đến năm 2010, định 

hướng đến năm 2020, vùng Đông Nam Bộ và vùng kinh tế trọng điểm phía 

Nam đã phát huy ngày một rõ nét vị thế là vùng kinh tế năng động, sáng tạo, 

đi đầu trong đổi mới và phát triển, đứng đầu cả nước về quy mô GRDP và thu 

ngân sách nhà nước; là trung tâm công nghiệp, cảng biển và logistics lớn nhất 

của cả nước. Đặc biệt, vùng Đông Nam Bộ có khu vực kinh tế tư nhân phát 

triển mạnh, năng động với số lượng doanh nghiệp đứng đầu cả nước; là địa 

bàn thu hút đầu tư trực tiếp nước ngoài (FDI) lớn nhất cả nước. Theo số liệu 

của Cục Đầu tư nước ngoài (Bộ Kế hoạch và Đầu tư), tổng vốn đăng ký lũy 

kế các dự án FDI còn hiệu lực đến ngày 20/7/2023 của vùng đạt gần 180,7 tỷ 

USD, với 19.306 dự án, chiếm khoảng 39,9% tổng vốn và 51,0% số dự án 

FDI cả nước. Đặc biệt, trong 5 tỉnh/thành phố dẫn đầu cả nước về thu hút FDI 

thì có tới 4 tỉnh/thành phố thuộc vùng Đông Nam Bộ là thành phố Hồ Chí 

Minh, Bình Dương, Bà Rịa-Vũng Tàu, và Đồng Nai.  

Năm 2022, trên cơ sở đánh giá thực trạng phát triển vùng Đông Nam 

Bộ, Bộ Chính trị đã ban hành Nghị quyết số 24-NQ/TW ngày 07/10/2022 về 
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phát triển kinh tế - xã hội và bảo đảm quốc phòng, an ninh vùng Đông Nam 

Bộ đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2045. Trong đó, đặt mục tiêu phát triển 

vùng Đông Nam Bộ “trở thành vùng phát triển năng động, có tốc độ tăng 

trưởng kinh tế cao, động lực tăng trưởng lớn nhất cả nước; trung tâm khoa 

học - công nghệ và đổi mới sáng tạo, công nghiệp công nghệ cao, logistics và 

trung tâm tài chính quốc tế có tính cạnh tranh cao trong khu vực”. Nghị quyết 

số 24-NQ/TW cũng đề ra giải pháp về lĩnh vực logistics, cụ thể là: “Phát triển 

mạnh, đồng bộ hệ thống logistics cấp quốc gia, quốc tế gắn với cảng biển, 

cảng hàng không, cửa khẩu quốc tế, các trục hành lang kinh tế trọng điểm và 

tuyến thương mại liên vùng tại Thành phố Hồ Chí Minh, tỉnh Bình Dương, 

Long Thành, Nhơn Trạch (tỉnh Đồng Nai), thị xã Phú Mỹ (tỉnh Bà Rịa - Vũng 

Tàu), tỉnh Tây Ninh. Tập trung xây dựng trung tâm logistics hàng không gắn 

với cảng hàng không quốc tế Long Thành, đầu tư phát triển hệ thống logistics 

cảng và cảng trung chuyển quốc tế tại tỉnh Bà Rịa - Vũng Tàu và Thành phố 

Hồ Chí Minh. Phát triển và nâng cao hiệu quả hoạt động các khu kinh tế cửa 

khẩu quốc tế tại các tỉnh Tây Ninh, Bình Phước, phát triển khu kinh tế cửa 

khẩu Mộc Bài theo hướng công nghiệp - đô thị - thương mại - dịch vụ gắn với 

bảo đảm quốc phòng, an ninh”. 

Chính phủ cũng đã ban hành Nghị quyết số 57/NQ-CP ngày 21/4/2022 

về các nhiệm vụ, giải pháp hoàn thiện thể chế liên kết vùng kinh tế - xã hội, 

trong đó đề ra một mục tiêu về “kết hợp hài hòa giữa phát triển kinh tế địa 

phương và kinh tế vùng trên cơ sở phát huy hiệu quả các tiềm năng, thế mạnh 

của từng vùng, từng địa phương”. Trên cơ sở Nghị quyết số 57/NQ-CP, Thủ 

tướng Chính phủ đã ký Quyết định số 825/QĐ-TTg ngày 11/7/2023 thành lập 

Hội đồng điều phối vùng Đông Nam Bộ. Việc Thủ tướng Chính phủ làm Chủ 

tịch Hội đồng điều phối vùng cũng cho thấy tầm quan trọng của yêu cầu phát 

triển kinh tế-xã hội ở Đông Nam Bộ. Một số nhiệm vụ quan trọng của Hội 
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đồng là điều phối các hoạt động liên kết phát triển đồng bộ hệ thống hạ tầng 

kinh tế - xã hội, trong đó ưu tiên hệ thống kết cấu hạ tầng giao thông; nghiên 

cứu hình thành Quỹ phát triển hạ tầng vùng; điều phối trong lĩnh vực logistic, 

bên cạnh các nhiệm vụ khác. 

Bên cạnh đó, Đảng, Nhà nước đã cân nhắc tích cực hơn về cơ chế thử 

nghiệm, cơ chế thí điểm để phát triển các địa phương, các ngành, lĩnh vực. 

Mới đây nhất, Quốc hội đã ban hành Nghị quyết số 98/2023/QH15 ngày 

24/6/2023 về thí điểm một số cơ chế, chính sách đặc thù phát triển thành phố 

Hồ Chí Minh, trong đó quy định thí điểm về: quản lý đầu tư; tài chính, ngân 

sách nhà nước; quản lý đô thị, tài nguyên, môi trường; ngành, nghề ưu tiên 

thu hút nhà đầu tư chiến lược vào Thành phố Hồ Chí Minh; quản lý khoa học 

và công nghệ, đổi mới sáng tạo; và tổ chức bộ máy của chính quyền Thành 

phố và thành phố Thủ Đức. Nếu tận dụng tốt các cơ chế này gắn với việc tăng 

cường và phát huy liên kết vùng, 

2. Tiềm năng và cơ hội của Bà Rịa - Vũng Tàu trong hình thành và 

phát triển Khu thương mại tự do gắn với phát triển cảng biển hiện đại 

Nghị quyết số 24-NQ/TW ngày 07/10/2022 của Bộ Chính trị về phát 

triển kinh tế - xã hội và bảo đảm quốc phòng, an ninh vùng Đông Nam Bộ 

đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2045 đã đề ra nhiệm vụ, giải pháp về “Hình 

thành khu thương mại tự do gắn với cảng biển tại khu vực Cái Mép Hạ”. Theo 

cách hiểu phổ biến nhất, khu thương mại tự do có đặc thù là khu vực địa lý 

nằm trên một quốc gia hay vùng lãnh thổ, nhưng không áp dụng thuế xuất 

nhập khẩu và các biện pháp quản lý thương mại. Nếu sớm triển khai hiệu quả, 

giải pháp này sẽ giúp Bà Rịa-Vũng Tàu tận dụng hiệu quả các tiềm năng và 

cơ hội trong bối cảnh mới. Cụ thể là: 

Thứ nhất, hàng hóa của các nước và vùng lãnh thổ, dù có hiệp định 

thương mại tự do với Việt Nam hay không, đều có thể được chuyển đến, xử 
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lý, chế biến, chia tách, đóng gói, gia công tại khu thương mại tự do của Bà 

Rịa-Vũng Tàu mà không phải chịu thuế xuất nhập khẩu. Sau đó, sản phẩm có 

thể có lựa chọn xuất khẩu sang một nước khác, hoặc nhập khẩu vào Việt Nam. 

Trong trường hợp xuất khẩu hàng hóa từ khu thương mại tự do, doanh nghiệp 

sẽ tránh hoặc giảm thiểu được các chi phí (thời gian, tài chính, nhân lực) liên 

quan đến thực hiện các thủ tục nhập khẩu, tái xuất, nộp thuế, hoàn thuế,… 

Đặt trong bối cảnh Bà Rịa-Vũng Tàu đang là một trong những trung tâm hàng 

đầu về thu hút FDI và logistics của cả nước, việc hình thành và phát triển khu 

thương mại tự do sẽ giúp tăng thêm sức hấp dẫn của tỉnh, và cả vùng Đông 

Nam Bộ, đối với nhà đầu tư nước ngoài.  

Thứ hai, khu thương mại tự do ở Bà Rịa-Vũng Tàu có thể là nơi thử 

nghiệm vận hành các sáng kiến, dự án chuyển đổi số gắn với hải quan nói 

riêng và quản lý hoạt động thương mại nói chung. Một nội dung quan trọng 

mà Việt Nam đang nghiên cứu trong thời gian gần đây là thúc đẩy thương 

mại không giấy tờ, trong đó có thương mại không giấy tờ xuyên biên giới, để 

tạo thuận lợi cho hoạt động xuất nhập khẩu, đồng thời tránh được những rủi 

ro thiếu nhất quán về phân loại hàng hóa, tránh được vi phạm về thuế. Trong 

hợp tác với Ủy ban Kinh tế-xã hội châu Á-Thái Bình Dương (ESCAP), chúng 

tôi đã có những đánh giá về mức độ sẵn sàng của Việt Nam cả về pháp lý và 

kỹ thuật cho thương mại không giấy tờ xuyên biên giới. Nếu mạnh dạn triển 

khai theo hướng này, tỉnh cũng có thể có cơ hội tiếp cận hỗ trợ kỹ thuật từ 

các đối tác.  

Thứ ba, nếu tư duy và tổ chức hợp lý hướng đến phát triển bền vững, 

khu thương mại tự do ở Bà Rịa-Vũng Tàu cũng có thể trở thành địa bàn thử 

nghiệm các mô hình kinh tế tuần hoàn, gắn với xử lý, chế biến các đầu vào từ 

nhập khẩu mà trước đây chúng ta thường coi là phế phẩm, phụ phẩm,… Việc 

nhập khẩu các mặt hàng này để sản xuất gia công theo cách tiếp cận truyền 
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thống thường chịu sự điều chỉnh của nhiều quy định phi thuế quan, và theo 

đó là tổn phí (thời gian, tài chính, nhân lực) cho doanh nghiệp. Trong công 

việc hiện đang tham mưu cho Chính phủ và Bộ Kế hoạch và Đầu tư, chúng 

tôi cũng đang nghiên cứu, xây dựng dự thảo Nghị định về cơ chế thử nghiệm 

phát triển kinh tế tuần hoàn, trong đó hướng tới tạo dựng khung pháp lý đủ 

thuận lợi, an toàn và chặt chẽ để sớm hiện thực hóa các dự án kinh tế tuần 

hoàn, trong đó có thể bao gồm cả các dự án trong lĩnh vực công nghiệp chế 

biến. Nếu được thông qua sớm, đây cũng chính là một cơ chế có thể giúp phát 

huy hơn nữa lợi ích từ việc vận hành khu thương mại tự do trên địa bàn tỉnh.  

3. Kiến nghị chính sách  

Với những góc nhìn trên đây, tôi có một số kiến nghị cho phát triển khu 

thương mại tự do để trở thành một đột phá chiến lược phát triển cảng biển và 

kinh tế ở tỉnh Bà Rịa-Vũng Tàu như sau: 

Thứ nhất, cần xác định địa điểm, quy mô xây dựng khu thương mại tự 

do trên địa bàn tỉnh, phù hợp với các quy hoạch liên quan, thực trạng và định 

hướng phát triển kết nối giao thông, dịch vụ (trong đó có dịch vụ logistics) ở 

quy mô vùng và liên vùng. Theo đó, tỉnh cần đặc biệt trao đổi, lắng nghe ý 

kiến của cộng đồng nhà đầu tư, trong đó có các nhà đầu tư nước ngoài.  

Thứ hai, rà soát các chính sách kinh tế-thương mại và các chính sách 

liên quan, trong đó có cả các chính sách phát triển nguồn nhân lực, phát triển 

các tiện ích (tài chính-bảo hiểm-ngân hàng, y tế,…) phục vụ hoạt động của 

doanh nghiệp trong khu thương mại tự do. Trên cơ sở đó, xác định các chính 

sách cần thực hiện trong thẩm quyền của tỉnh, và kiến nghị cấp có thẩm quyền 

cho phép thực hiện các cơ chế liên quan (kể cả cơ chế đặc thù, trong trường 

hợp cần thiết) để vận hành kịp thời và hiệu quả khu thương mại tự do. 

Thứ ba, nghiên cứu, kiến nghị thành lập mô hình tổ chức, bộ máy quản 

lý tinh gọn, hiệu quả, gắn với tư duy và phương thức quản trị hiện đại, minh 



 
 

49 
 
 

bạch, có đo lường kết quả rõ ràng (gắn với tư duy liên kết vùng) đối với hoạt 

động của khu thương mại tự do trên địa bàn tỉnh Bà Rịa-Vũng Tàu. 

Thứ tư, xây dựng kế hoạch nâng cao năng lực thể chế và kỹ thuật để 

chuẩn bị cho việc vận hành khu thương mại tự do trên địa bàn tỉnh Bà Rịa-

Vũng Tàu. Trong quá trình này, tỉnh có thể trao đổi với các bộ, ngành liên 

quan để kiến nghị với các nhà tài trợ, các đối tác FTA để cung cấp các hỗ trợ 

kỹ thuật phù hợp cho các cơ quan, doanh nghiệp trên địa bàn tỉnh. 
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PHÁT HUY VAI TRÒ KẾT NỐI CỦA ĐƯỜNG THUỶ 
TRONG PHÁT TRIỂN VẬN TẢI ĐA PHƯƠNG THỨC 

 
GS.TS. BÙI THIÊN THU 

Cục trưởng Cục Đường thủy nội địa Việt Nam 
 

Nghị quyết số 24-NQ/TW ngày 07/10/2022 của Bộ Chính trị về phát 

triển kinh tế xã hội và đảm bảo quốc phòng, an ninh vùng Đông Nam Bộ đến 

năm 2030, tầm nhìn đến năm 2045 đã xác định các mục tiêu chính như sau: 

(1)Phát triển mạnh, đồng bộ hệ thống logistics cấp quốc gia, quốc tế gắn với 

cảng biển; đầu tư phát triển hệ thống logistics cảng và cảng trung chuyển 

quốc tế tại tỉnh Bà Rịa - Vũng Tàu; (2) Phát triển tỉnh Bà Rịa - Vũng Tàu 

thành trung tâm kinh tế biển quốc gia, bao gồm cả cảng biển du lịch; (3) Tiểu 

vùng ven biển gồm khu vực Cần Giờ (TP Hồ Chí Minh) và tỉnh Bà Rịa - Vũng 

Tàu là khu vực phát triển mạnh các ngành kinh tế biển; (4) Hình thành khu 

thương mại dịch vụ gắn với cảng biển tại khu vực Cái Mép Hạ; (5) Ưu tiên 

phát triển hệ thống kết cấu hạ tầng kinh tế - xã hội, đặc biệt là kết cấu hạ tầng 

giao thông; tập trung đầu tư kết cấu hạ tầng đường thủy nội địa, chú trọng 

kết nối các trung tâm đầu mối với hành lang vận tải thủy chính của vùng… 

Ngày 09/01/2023, Quốc hội ban hành Nghị quyết số 81/2023/QH15 về 

quy hoạch tổng thể quốc gia thời kỳ 2021 - 2030 tầm nhìn đến năm 2050, 

trong đó định hướng: “Tập trung phát triển cảng Cái Mép - Thị Vải thực sự 

trở thành cảng trung chuyển quốc tế, gắn với hành lang kinh tế xuyên Á.” 

Thủ tướng Chính phủ cũng đã ban hành 05 quy hoạch ngành quốc gia, 

trong đó Quyết định số 1829/QĐ-TTg ngày 31/10/2021 phê duyệt Quy hoạch 

kết cấu hạ tầng đường thủy nội địa thời kỳ 2021 - 2030, tầm nhìn đến năm 

2050 đã quy hoạch 05 hành lang vận tải thủy quốc gia liên quan đến khu vực 

Đông Nam Bộ và tỉnh Bà Rịa - Vũng Tàu. 
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Để đạt được các mục tiêu và định hướng quy hoạch nêu trên cần có sự 

vào cuộc mạnh mẽ của các bộ ngành, chính quyền địa phương và cộng đồng 

doanh nghiệp. Diễn đàn “Liên kết phát triển logistics - động lực tăng trưởng 

kinh tế vùng Đông Nam Bộ” do VCCI và UBND tỉnh Bà Rịa - Vũng Tàu tổ 

chức là cơ hội để các cơ quan Trung ương, các địa phương trong khu vực và 

các hiệp hội, doanh nghiệp cùng trao đổi, đóng góp giải pháp cụ thể nhằm 

thực hiện có hiệu quả các mục tiêu và định hướng phát triển kinh tế - xã hội 

khu vực Đông Nam Bộ.  

Với vai trò là cơ quan quản lý nhà nước chuyên ngành giao thông vận 

tải đường thủy nội địa trên phạm vi cả nước, Cục Đường thủy nội địa Việt 

Nam xin gửi đến Diễn đàn ý kiến tham luận về chủ đề: “Phát huy vai trò kết 

nối của đường thủy trong phát triển vận tải đa phương thức”. 

I. HIỆN TRẠNG VÀ QUY HOẠCH KẾT CẤU HẠ TẦNG ĐƯỜNG 

THỦY NỘI ĐỊA KHU VỰC ĐÔNG NAM BỘ  

1. Hiện trạng luồng đường thủy nội địa  

Hiện khu vực Đông Nam Bộ (ĐNB) có 02 tuyến đường thủy nội địa 

(ĐTNĐ) chính là tuyến Cái Mép - Thị Vải ó TP. Hồ Chí Minh và tuyến TP. 

Hồ Chí Minh ó Đồng Nai, Bình Dương. 

(1) Tuyến luồng Cái Mép Thị Vải ó TP. Hồ Chí Minh: Gồm tuyến luồng 

thuộc khu vực sông Nhà Bè, sông Đồng Tranh, sông Gò Gia và khu vực Cái 

Mép - Thị Vải. Đây là tuyến huyết mạch kết nối cảng biển Cái Mép với cảng 

Cát Lái và các cảng, bến ở khu vực TP. Hồ Chí Minh. Hiện có trên 80% hàng 

hóa qua cảng Cái Mép được vận chuyển bằng sà lan trên tuyến luồng này. 

Sà lan đến 200 TEU có thể hoạt động thuận lợi trên tuyến. Tuy nhiên, 

cầu Sài Gòn và cầu Thủ Thiêm tĩnh không hạn chế (<9m) khiến sà lan 200 

TEU (4 lớp) chỉ đi được 3 lớp ảnh hưởng lớn tới kích cỡ sà lan chở container 

trên tuyến Cái Mép - Cát Lái. 
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(2) Tuyến luồng TP. Hồ Chí Minh ó Đồng Nai và Bình Dương, có thể 

đi theo hai tuyến đường: 

Tuyến 01: Theo sông Sài Gòn đi qua khu vực cầu sắt Bình Lợi, dài 

130,3km. Sà lan đến 100 TEU có thể hoạt động trên toàn tuyến. 

- Đoạn từ ngã ba rạch Bến Nghé đến cầu Bình Triệu dài 17,3km; cấp II 

kỹ thuật; bề rộng sông khoảng từ 230m đến 250m; bề rộng luồng chạy tàu BL 

= 90m; độ sâu chạy tàu tối thiểu 13m; có 04 cầu vượt sông gồm: cầu Sài Gòn 

1, Sài Gòn 2, Bình Triệu 1 và Bình Triệu 2. Trong đó, cầu Bình Triệu 1 và 

Bình Triệu 2 có tĩnh không hạn chế (<6m). 

- Đoạn từ cầu Bình Triệu đến cầu Bến Súc dài 70,62km; cấp III kỹ thuật; 

bề rộng sông khoảng từ 100m đến 230m; bề rộng luồng chạy tàu BL = 52m; 

độ sâu chạy tàu tối thiểu 5m; lục bình thường chiếm cả mặt sông, gây khó 

khăn cho phương tiện thủy lưu thông. Trên tuyến có 09 cầu vượt sông, trong 

đó cầu Phú Long cũ, cầu Bình Lợi, cầu Phú Long Mới, cầu Bình Phước1, 2, 

cầu Phú Cường và cầu Bến Súc có tĩnh không hạn chế (<7m). 

- Đoạn từ cầu Bến Súc đến hạ lưu đập Dầu Tiếng 2 dài 42,75km; cấp III 

kỹ thuật; bề rộng sông khoảng từ 40m đến 60m; độ sâu chạy tàu tối thiểu 

1,5m; có nhiều khúc cua cong, các cầu vượt sông có tĩnh không hạn chế (<6m) 

gồm: cầu Thanh An, cầu Trảng Bàng (Dầu Tiếng) và cầu Mới (Tây Ninh). 

Tuyến 02: Tuyến sông Đồng Nai đi qua khu vực cầu Gềnh và cầu Hóa 

An (sông Đồng Nai từ ngã ba rạch Ông Nhiêu đến ngã ba Sông Bé) dài 

83,5km. 

- Đoạn từ Rạch Ông Nhiêu đến cầu Đồng Nai dài 25,4km, cấp đặc biệt.  

- Đoạn từ cầu Đồng Nai đến ngã ba sông Bé dài 58,1km; cấp III kỹ thuật; 

bề rộng sông khoảng từ 200m đến 400m; bề rộng luồng chạy tàu BL = 52m,; 

độ sâu chạy tàu tối thiểu 5,0m; có 07 cầu vượt sông có tĩnh không hạn chế 
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(<7m) gồm: cầu Đồng Nai 1, Đồng Nai 2, Đồng Nai III (Bửu Hòa), Gềnh, 

Hóa An mới, Hóa An, Thủ Biên và 07 bãi đá ngầm. 

(Bảng tổng hợp chi tiết cầu có tĩnh không hạn chế và bãi đã ngầm  

tại Phụ lục kèm theo) 

2. Quy hoạch kết cấu hạ tầng ĐTNĐ 

Quyết định số 1829/QĐ-TTg ngày 31/10/2021 của Thủ tướng Chính phủ 

phê duyệt Quy hoạch kết cấu hạ tầng (KCHT) ĐTNĐ thời kỳ 2021-2030, tầm 

nhìn đến năm 2050, trong đó khu vực ĐNB nói chung và tỉnh Bà Rịa - Vũng 

Tàu nói riêng có kết nối với 05 hành lang vận tải thủy quốc gia. 

(1) Hành lang TP. Hồ Chí Minh - Cần Thơ - Cà Mau (luồng cấp II): quy 

mô vận tải hàng hoá đến năm 2030 đạt khối lượng vận tải khoảng 99 - 105 

triệu tấn/năm. 

(2) Hành lang TP. Hồ Chí Minh - An Giang - Kiên Giang (luồng cấp 

III): quy mô vận tải hàng hoá đến năm 2030 đạt khối lượng vận tải khoảng 

55,2 - 58,5 triệu tấn/năm. 

(3)  Hành lang Bà Rịa - Vũng Tàu - Tây Ninh - Tp. Hồ Chí Minh (luồng 

cấp II): quy mô vận tải hàng hoá đến năm 2030 đạt khối lượng vận tải khoảng 

31,5 - 35,5 triệu tấn/năm. 

(4)  Hành lang kết nối với Campuchia qua sông Tiền, sông Hậu (luồng 

cấp đặc biệt): quy mô vận tải hàng hoá đến năm 2030 đạt khối lượng vận tải 

khoảng 12,7 - 15,3 triệu tấn/năm. 

(5)  Hành lang vận tải thủy ven biển: quy mô vận tải hàng hoá đến năm 

2030 đạt khối lượng vận tải khoảng 62,5 - 70 triệu tấn/năm. 

II. ĐÁNH GIÁ THUẬN LỢI VÀ KHÓ KHĂN CỦA ĐƯỜNG 

THỦY NỘI ĐỊA KHU VỰC ĐÔNG NAM BỘ 

1. Thuận lợi 
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(1)  Các tuyến ĐTNĐ kết nối trực tiếp đến các cảng biển giúp gom và 

rút hàng hóa rất hiệu quả; đặc biệt là giữa cảng biển Cái Mép, và các cảng 

biển khác khu vực ĐNB với nguồn hàng Đồng bằng sông Cửu Long và nước 

bạn Campuchia. 

(2) Chi phí đầu tư và duy trì hoạt động thấp nhất so với đường bộ và 

đường sắt do ĐTNĐ chủ yếu tận dụng điều kiện tự nhiên. 

(3)  Theo nghiên cứu vào năm 2021 của USAID trên tuyến vận tải Cát 

Lái - Cái Mép, chi phí trung bình của phương thức vận tải đường thủy chỉ 

bằng 25% so với đường bộ8. Chi phí này hiện nay còn thấp hơn nữa do từ 

tháng 8/2022, TP. Hồ Chí Minh miễn phí sử dụng hạ tầng cảng biển đối với 

hàng hóa Campuchia được vận chuyển bằng ĐTNĐ. 

(4)  Khối lượng vận chuyển lớn, hiện chủ yếu là sà lan cỡ 100 - 200 TEU 

được vận hành bởi 01 kíp thuyền viên gồm 4 - 6 người, tương đương khoảng 

100 xe ô tô và 100 lái xe chở container với trên đường bộ.  

(5)  Mức độ ô nhiễm môi trường chỉ bằng khoảng 30% so với đường bộ. 

(6)  Tỷ lệ tử vong do TNGT rất thấp so với đường bộ (trung bình 1 năm 

số người chết vì TNGT ĐTNĐ khoảng 50 người, chỉ bằng 02 ngày so với số 

người chết vì TNGT trên đường bộ). 

2. Khó khăn 

(1) Đầu tư cho KCHT ĐTNĐ chưa tương xứng với tiềm năng và đóng 

góp của vận tải ĐTNĐ. Mặc dù đóng góp khoảng 20% sản lượng vận tải của 

toàn ngành giao thông, nhưng nguồn vốn đầu tư cho KCHT ĐTNĐ so với 

tổng đầu tư ngành giao thông vận tải còn chiếm tỷ lệ chưa đến 5% (cả ngân 

sách nhà nước và đầu tư tư nhân). 

 
8 Tuyến Cái Mép - Cát Lái: đường bộ 200 USD/cont 20’, 250 USD/cont 40’; đường thủy 24-45 USD/cont 
20’, 65 USD/cont 40’ 
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(2) Sà lan phải chờ cầu, bến khi vào làm hàng tại cảng biển: Hầu hết các 

sà lan đến các cảng biển được xếp dỡ tại các cầu cảng container, sử dụng cầu 

cảng chung với các tàu biển, do đó chỉ được bố trí làm hàng khi cầu cảng 

trống và tạm thời không cần cho việc xếp, dỡ tàu biển. Tại cảng Cái Mép, 

thường xuyên xảy ra tình trạng hàng dài sà lan nối đuôi nhau chờ cập bến do 

lưu lượng tàu cập cảng tăng trong thời gian gần đây. Thời gian chờ đợi lâu tại 

cảng làm tăng thêm chi phí và ảnh hưởng đến chất lượng dịch vụ vận tải sà 

lan. Với sự tăng trưởng lớn, dự báo đến 2030 tất cả các cầu tàu tại Cái Mép 

sẽ phục vụ cho tàu biển, khoảng thời gian trống cho sà lan vào xếp, dỡ sẽ rất 

hạn chế, càng làm tăng thời gian và chi phí của dịch vụ vận tải sà lan.  

(3) Thời gian vận chuyển lâu hơn so với đường bộ (tuyến Cái Mép - Cát 

Lái: đường bộ 3 - 4 tiếng, đường thủy 10 - 12 tiếng).  

(4) Còn một số điểm nghẽn về hạ tầng, như: 

- Tồn tại các cầu có tĩnh không thấp, bãi đá ngầm ảnh hưởng lớn đến khả 

năng khai thác của sà lan, đặc biệt là sà lan chở container (có Bảng tổng hợp 

chi tiết kèm theo). 

- Kênh Chợ Gạo đang bị quá tải, chỉ đáp ứng phương tiện chở container 

3 lớp (96 TEU), trong khi đây là tuyến vận tải đường thủy huyết mạch nối 

khu vực ĐNB, cảng Cái Mép - Thị Vải với ĐBSCL và Campuchia. 

(5) Về vùng hoạt động: Hầu hết sà lan chở container khu vực ĐNB được 

đăng kiểm cấp VR-SI, loại phương tiện này không được phép hoạt động trên 

biển từ Cửa Tiểu đến cảng Cái Mép - Thị Vải. Theo tính toán của các doanh 

nghiệp, trong điều kiện thời tiết tốt (từ tháng 3 đến tháng 8) nếu sà lan được 

hoạt động trên tuyến này sẽ giúp nâng cao năng lực vận tải, tăng doanh thu, 

giảm chi phí, góp phần giảm tải cho tuyến vận tải huyết mạch qua kênh Chợ 

Gạo, cụ thể: 
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- Tiết kiệm khoảng 5% về quãng đường (20km), 11% về nhiên liệu 

(360l) và 25% về kích cỡ tàu (sà lan 5 lớp thay vì 4 lớp) từ đó cắt giảm khoảng 

20 - 25% chi phí mà không phải đầu tư thêm luồng lạch. 

- Hàng hóa sẽ được chuyển trực tiếp từ khu vực ĐBSCL và Campuchia 

đến cảng Cái Mép thay vì phải qua kênh Chợ Gạo và các tuyến sông khác 

trên địa bàn TP. Hồ Chí Minh. 

(6) Thời gian làm việc tại cửa khẩu: Tuyến vận tải thủy kết nối Cái Mép 

- Thị Vải với Phnompenh (Campuchia) phải qua cửa khẩu quốc tế ĐTNĐ 

Vĩnh Xương (An Giang) và Thường Phước (Đồng Tháp). Tuy nhiên giờ làm 

việc của các cơ quan chức năng (hải quan, biên phòng) tại cửa khẩu chỉ trong 

giờ hành chính. Sà lan đến cửa khẩu ngoài giờ hành chính (sau 17h) phải đợi 

đến ngày kế tiếp mới được thực hiện thủ tục để qua biên giới. 

III. VAI TRÒ CỦA VẬN TẢI ĐƯỜNG THỦY NỘI ĐỊA TRONG 

VẬN TẢI ĐA PHƯƠNG THỨC  

1. Vai trò hiện tại 

Hiện nay, khoảng 20% hàng hóa lưu thông tại Việt Nam được vận 

chuyển bằng ĐTNĐ, trong khi chi phí vận tải thủy cũng như tỷ lệ tử vong do 

tai nạn giao thông ĐTNĐ là rất thấp, điều này cho thấy vai trò và ưu thế mà 

vận tải ĐTNĐ đem lại cho ngành giao thông và xã hội.  

Riêng khu vực ĐNB, ĐTNĐ làm tốt vai trò kết nối từ các cảng bến thủy 

nội địa, các ICD khu vực ĐBSCL, Phnompenh (Campuchia) đến cảng biển 

khu vực TP. Hồ Chí Minh và cảng biển Cái Mép - Thị Vải. Theo số liệu thống 

kê của Cảng vụ Hàng hải TP. Hồ Chí Minh và Cảng vụ Hàng hải Vũng Tàu, 

hàng năm, khoảng 23% - 32% hàng hóa thông qua cảng biển được vận chuyển 

bằng ĐTNĐ. Chỉ tính riêng hàng container, trên 80% lượng container đến và 

đi cảng biển Bà Rịa - Vũng Tàu được vận tải bằng sà lan thông qua các tuyến 

ĐTNĐ.  
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Bên cạnh đó, hiện nay hầu hết hàng container của Campuchia quá cảnh 

Việt Nam thông qua các cảng Cát Lái và Cái Mép - Thị Vải được vận chuyển 

bằng sà lan trên tuyến vận tải thủy qua biên giới Việt Nam - Campuchia, 

lượng hàng này tăng trưởng 20%/năm; riêng năm 2022 đạt 417.000 TEU, góp 

phần kết nối giao thương giữa doanh nghiệp và nhân dân hai nước. 

2. Dự báo trong tương lai 

Theo dự báo của USAID, đến năm 2030 tàu tuyến nội Á sẽ tăng kích cỡ 

lên khoảng 4.500 đến 5.000 TEU (hiện nay khoảng 2.000 đến 3.000 TEU). 

Khi đó, Những tàu này sẽ không thể vào cảng Cát Lái cũng như các cảng biển 

khác trong khu vực ĐNB (hầu hết chỉ đáp ứng cỡ tàu đến 3.000 TEU) mà 

phải vào cảng Cái Mép - Thị Vải, do vậy việc vận chuyển container giữa Cát 

Lái và Cái Mép bằng sà lan sẽ tăng mạnh trong giai đoạn tới, dự báo đến năm 

2030 sẽ đạt khoảng 9 triệu TEU/năm, gấp ba lần hiện tại (tương đương khoảng 

63 chuyến mỗi ngày đối với sà lan 200 TEU). Khi đó, vai trò của vận tải thủy 

trong việc vận chuyển container từ Cái Mép về các cảng bến khu vực ĐNB, 

ĐBSCL và Campuchia lại càng được thể hiện rõ nét. 

IV. MỘT SỐ GIẢI PHÁP, KIẾN NGHỊ  

Thứ nhất: Nhóm giảm pháp về đơn giản hoản thủ tục hành chính 

(1) Thực hiện thủ tục điện tử cho sà lan, phương tiện TNĐ khi vào cảng 

biển. 

(2) Đơn giản hóa thủ tục thông quan hàng hóa quá cảnh, trung chuyển 

đi Campuchia. 

Thứ hai: Nhóm giải pháp tăng kết nối giữa cảng biển cửa ngõ với vận 

tải thủy nội địa 

(1) Đề xuất thí điểm cho phép phương tiện VR-SI hoạt động tuyến từ 

Cửa Tiểu đến Cái Mép - Thị Vải, giúp hàng hóa vận chuyển giữa Cái Mép - 
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Thị Vải đi và ĐBSCL, Campuchia không phải qua kênh Chợ Gạo (đang bị 

quá tải), từ đó nâng cao năng lực vận tải, tăng doanh thu, giảm chi phí. 

(2) Phối hợp chặt chẽ giữa các bộ, ngành, địa phương trong việc quy 

hoạch, bố trí quỹ đất phù hợp để phát triển hệ thống cảng cạn; các địa phương 

chủ động trong việc thực hiện các chính sách đất đai để hỗ trợ cho xây dựng 

các cảng cạn; gắn kết quy hoạch về trung tâm logistics, cảng cạn, kho ngoại 

quan trong một tổng thể thống nhất. 

(3) Tăng cường kết nối hệ thống cảng cạn với mạng lưới giao thông vận 

tải đường sắt, đường thủy nội địa thông qua việc quy hoạch lồng ghép các ga 

hàng hóa, cảng, bến thủy nội địa phù hợp với cảng cạn; khi cảng cạn được 

công bố phải đáp ứng tiêu chí là ít nhất 02 phương thức vận tải, trong đó có 

01 phương thức vận tải khối lượng lớn. 

(4) Xóa bỏ các nút thắt về tĩnh không các cầu vượt sông đối với vận tải 

container bằng ĐNTĐ, đảm bảo sà lan 200 TEU hoạt động thuận lợi giữa Cái 

Mép và Cát Lái. 

(5) Xây dựng bến sà lan chuyên dụng tại cảng Cái Mép - Thị Vải để đáp 

ứng nhu cầu dự kiến tăng cao về vận chuyển container bằng sà lan trên sông 

giữa Cát Lái và Cái Mép - Thị Vải. 

(6) Đề nghị các địa phương quan tâm đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông 

kết nối từ cảng cạn, trung tâm logistics đến tuyến giao thông trục chính (quốc 

lộ, cao tốc, ĐTNĐ, đường sắt). 

Thứ ba: Nhóm giải pháp liên kết ngành và liên kết vùng 

(1) Về liên kết ngành: 

Tăng cường sự phối hợp giữa bộ, ngành ở Trung ương như Bộ Giao 

thông vận tải, Bộ Công Thương, Bộ Tài chính, các Bộ quản lý chuyên ngành 

trong quá trình xây dựng, điều chỉnh chính sách liên quan đến phát triển 
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logistics; đặc biệt đối với các nội dung như tiêu chuẩn kĩ thuật, kiểm dịch, 

thuế, hải quan…. 

Liên kết giữa các chính sách của chính quyền địa phương với các bộ, 

ngành cũng cần tăng cường hơn, nếu sự phối hợp giữa bộ, ngành và các địa 

phương không tốt sẽ có những chính sách ảnh hưởng đến mục tiêu của ngành 

logistics. Mặt khác, ở khía cạnh xây dựng và thực thi chính sách, thể chế đòi 

hòi phải có sự liên kết chặt chẽ giữa các bộ, ngành và địa phương. 

(2) Về liên kết vùng: 

Chính sách quản lý nhà nước của các địa phương trong khu vực cần có 

sự đồng bộ vì lợi ích và sự phát triển chung của toàn vùng. 

Ví dụ quy định về mức phí hạ tầng cảng biển của TP. Hồ Chí Minh khi 

mới ban hành (trước 01/8/2022) có sự chênh lệch giữa hàng hóa nhập khẩu, 

xuất khẩu mở tờ khai tại TP.HCM và mở tờ khai tại các địa phương khác gây 

bất bình đẳng, có sự phân biệt đối xử (ngày 01/8/2022, TP. Hồ Chí Minh đã 

điều chỉnh quy định này đảm bảo bình đẳng với các địa phương khác). 

Một ví dụ khác: cảng biển Cái Mép - Thị Vải làm việc 24/24, tuy nhiên 

hàng hóa đi Campuchia đến cửa khẩu Vĩnh Xương (tỉnh An Giang) và 

Thường Phước (tỉnh Đồng Tháp) nếu ngoài giờ hành chính (sau 17h) thì phải 

chờ đến sáng hôm sau mới được thực hiện thủ tục để qua biên giới, tiếp tục 

hành trình. 

Do vậy, cần thiết các địa phương phải điều chỉnh quy định tạo thuận lợi 

cho hàng hóa lưu thông vì mục đích chung của toàn vùng. 

(3) Về liên kết công - tư (cơ quan QLNN với doanh nghiệp, tư nhân) 

- Tăng cường đối thoại chính sách quản lý nhà nước giữa địa phương 

với hội, hiệp hội, doanh nghiệp nhằm tháo gỡ khó khăn, vướng mắc trong quá 

trình hoạt động sản xuất, kinh doanh của doanh nghiệp vận tải, doanh nghiệp 

logistics. 
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- Cục ĐTNĐ Việt Nam ủng hộ về việc thành lập Hiệp hội Doanh nghiệp 

logistics Bà Rịa - Vũng Tàu là đầu mối của các doanh nghiệp dịch vụ logistics 

trên địa bàn để phối hợp với cơ quan quản lý nhà nước trong việc xây dựng, 

sửa đổi quy hoạch, chính sách liên quan đến dịch vụ vận tải, phát triển; cũng 

như phản ánh đến các cơ quan quản lý nhà nước chuyên ngành về giao thông 

vận tải, hải quan, biên phòng, y tế, kiểm dịch động thực vật về những khó 

khăn, vướng mắc trong quá trình sản xuất, kinh doanh của các doanh nghiệp 

hội viên. 

 

BẢNG TỔNG HỢP 

Cầu vượt sông, bãi cạn trên các tuyến ĐTNĐ khu vực ĐNB 

Tuyến 1: Sông Sài Gòn đi qua khu vực cầu sắt Bình Lợi: có 04 cầu 

vượt sông gồm: cầu Sài Gòn 1, Sài Gòn 2, Bình Triệu 1 và Bình Triệu 2 

 
STT 

Vị trí 
(km)  Tên cầu 

Tên 
đường 

bộ 

Khoang thông thuyền Kết cấu 
cầu 

Trụ chống 
va 

Khẩu 
độ 
(m) 

Tĩnh 
không 

(m) 

Kết 
cấu 

Tình 
trạng Kết cấu 

1 16+780 Sài Gòn 1 ĐBP - 
XL HN 80 8 BTCT BTCT Sắt cọc 

khung vây 

2 16+750 Sài Gòn 2 ĐBP - 
XL HN 80 8 BTCT  BTCT Sắt cọc 

khung vây  

3 29+530 Cầu Bình 
Triệu 1 XVNT 40 5,5 BTCT BTCT Sắt cọc 

khung vây 

4 29+540 Cầu Bình 
Triệu 2 XVNT 40 5,5 BTCT  BTCT Sắt cọc 

khung vây  
  

- Đoạn từ cầu Bình Triệu đến đến cầu Bến Súc, có 9 cầu gồm: cầu Tôn 

Đức Thắng, Thủ Thiêm, Bình Lợi, sắt Bình Lợi, Bình Phước 1,2, cầu Phú 

Long mới, Phú Cường và cầu Bến Súc: 
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STT Vị trí 
(km)  Tên cầu 

Tên 
đường 

bộ 

Khoang thông thuyền 
Kết 
cấu 
cầu 

Trụ 
chống 

va 

Khẩu 
độ (m) 

Tĩnh 
không 

(m) 

Kết 
cấu 

Tình 
trạng 

Kết 
cấu 

1 12+700 Cầu Tôn 
Đức Thắng 

Tông 
Đức 
Thắng 

80 10 BTCT BTCT  

2 14+900 Cầu Thủ 
Thiêm 

Ngô Tất 
Tố 80 10 BTCT BTCT  

3 30+140 Cầu Bình 
Lợi PVĐ 50 7 Thep-

BT 
Thép-

BT  

4 30+270 Cầu sắt 
Bình Lợi Xe lửa 40 75 BT vả 

thép  Thép Thép  

5 36+520 Bình Phước 
1, 2 QL1 40 6 BTCT BTCT  

6 41+600 Cầu Phú 
Long mới 

Hà Huy 
Giáp – 
QL13 

60 7 BTCT BTCT  

7 42+570 Cầu Phú 
Long cũ 

Hà Huy 
Giáp 20 3 Thép Thép  

8 55+600 Cầu Phú 
Cường TL8 50 7 BTCT BTCT BT 

9 100+150 Cầu Bến 
Súc TL15 40 6 BTCT BTCT    

 - Đoạn từ cầu Bến Súc đến HL đập Dầu Tiếng 2 có 3 cầu vượt sông 

gồm: cầu Thanh an, cầu Trảng Bàng (Dầu Tiếng) và cầu Mới (Tây Ninh), số 

liệu chi tiết ở bảng tổng hợp sau: 

STT Vị trí 
(km)  Tên cầu 

Tên 
đường 

bộ 

Khoang thông thuyền Kết cấu 
cầu 

Trụ 
chống 

va 

Khẩu 
độ (m) 

Tĩnh 
không 

(m) 

Kết 
cấu 

Tình 
trạng 

Kết 
cấu 

1 111+550 Cầu Thanh 
An  Đang xây dựng dở dang trụ cầu, chưa gác dầm 

2 134+980 Cầu Dầu 
Tiếng TL790 20 5,5 BTCT   

3 142+300 Cầu Tây 
Ninh 

Bến 
Củi 12 5 BTCT   
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Tuyến 2: Tuyến sông Đồng Nai đi qua khu vực cầu Gềnh và cầu Hóa 

An 

 Sông Đồng Nai từ ngã ba rạch Ông Nhiêu đến ngã ba Sông Bé có 07 

cầu vượt sông gồm: cầu Đồng Nai 1, Đồng Nai 2, Đồng Nai III (Bửu Hòa), 

Gềnh, Hóa An mới, Hóa An, Thủ Biên và 07 bãi đá ngầm: 

STT 
Vị trí 
(km)  Tên cầu 

Tên 
đường 

bộ 

Khoang thông thuyền 
Kết 
cấu 
cầu 

Trụ 
chống 

va 

Khẩu 
độ (m) 

Tĩnh 
không 

(m) 

Kết 
cấu 

Tình 
trạng 

Kết 
cấu 

1 34+250  Đồng Nai cũ (I) QL1A 40 5,5 BTCT BT, 
thép BTCT 

2 34+250 Đồng Nai mới 
(II) 

QL1A 40 5,5 BTCT BTCT  BTCT  

3 37+150 Đồng Nai (III 
Bửu Hòa) ĐT829 50 7 BTCT BTCT  BTCT  

4 38+050 Ghềnh Đường 
sắt 40 4 Thép Thép  

5 40+850 Hóa An mới QL1K 40 6,5 BTCT BTCT  

6 40+870 Hóa An QL1K 40 6,5 BTCT BTCT  

7 75+780 Thủ Biên  50 7 BTCT BTCT  
 

- Bảng tổng hợp bãi đá ngầm trên sông Đồng Nai 

STT Tên bãi đá Địa danh 
Chiều dài Bờ 

 
Mức độ ảnh 

hưởng Từ km Đến km 

1 Cù lao Phố P.Tân Vạn, TP.Biên 
Hòa, tỉnh Đồng Nai 35+500 36+200 trái Cách mép 

luồng 80m 

2 Bửu Hòa Xã Hiệp Hòa, TP.Biên 
Hòa, tỉnh Đồng Nai 37+300 37+500 trái Cách mép 

luồng 70m 

3 Ông Nghê Xã Tân Mỹ, huyện Vĩnh 
Cửu, tỉnh Đồng Nai 62+800 63+150 Phải Cách mép 

luồng 45m 

4 Rạch Bà 
Đặng 

Xã Thiện Tân, huyện 
Vĩnh Cửu, tỉnh Đồng 
Nai 

67+800 68+200 trái Cách mép 
luồng 30m 
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5 Tân Định 
Xã Thiện Tân, huyện 
Vĩnh Cửu, tỉnh Đồng 
Nai 

73+600 74+600 trái Cách mép 
luồng 30m  

6 Tân Định 
Xã Thường Tân, huyện 
Tân Uyên, T.Bình 
Dương 

74+300 74+500 phải Cách mép 
luồng 30m  

7 Hiếu Liêm Xã Trị An, huyện Vĩnh 
Cửu, tỉnh Đồng Nai 90+000 90+700 trái Cách mép 

luồng 45m 
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THỰC TRẠNG VÀ ĐỀ XUẤT CHÍNH SÁCH PHÁT TRIỂN 
HIỆN ĐẠI CỤM CẢNG CÁI MÉP - THỊ VẢI 

 
Ông NGUYỄN ĐÌNH VIỆT 

Phó Cục trưởng Cục Hàng hải Việt Nam 
 

Nghị Quyết số 24-NQ/TW ngày 07/10/2022 của Bộ Chính trị về phát 

triển kinh tế - xã hội và bảo đảm quốc phòng, an ninh vùng Đông Nam Bộ 

đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2045 đã đánh giá “Đông Nam Bộ là vùng 

kinh tế năng động, sáng tạo, đi đầu trong đổi mới và phát triển, đóng góp lớn 

vào tăng trưởng kinh tế, xuất khẩu, thu ngân sách nhà nước và giải quyết việc 

làm của cả nước9”. Bởi vậy, những năm qua, Đông Nam Bộ là khu vực luôn 

được Nhà nước đặc biệt quan tâm phát triển hạ tầng giao thông vận tải, trong 

đó có hạ tầng cảng biển nhằm tạo động lực để Đông Nam Bộ phát huy thế 

mạnh, đảm bảo vai trò đầu tàu về kinh tế và hội nhập. 

Nhóm cảng biển Đông Nam Bộ có vai trò quan trọng trong 5 nhóm cảng 

trên phạm vi cả nước. Hàng năm, cảng biển Đông Nam Bộ (Nhóm 4) thông 

qua khối lượng hàng hóa chiếm gần 50% tổng hàng hóa thông qua toàn hệ 

thống, riêng về hàng container chiếm trên 60% tổng lượng hàng container 

thông qua hệ thống cảng biển Việt Nam. Trong nhóm cảng biển Đông Nam 

Bộ, cảng biển Bà Rịa Vũng Tàu với khu bến chính tại Cái Mép – Thị Vải là 

một trong hai cảng biển đặc biệt10, ngày càng khẳng định vị thế hàng đầu - 

cửa ngõ quốc tế đối với hàng hóa xuất nhập khẩu của vùng kinh tế trọng điểm 

phía Nam và cả nước.  

 
9 Năm 2020 đóng góp 32% tổng sản phẩm quốc nội (GDP), 44,7% tổng thu ngân sách 
nhà nước,  
10 Hai cảng biển loại đặc biệt là Cảng biển Hải Phòng và Cảng biển Bà Rịa – Vũng Tàu  
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Căn cứ Quy hoạch phát triển hệ thống cảng biển Việt Nam đến năm 

201011, Thủ tướng Chính phủ đã phê duyệt Quy hoạch chi tiết Nhóm cảng 

biển Thành phố Hồ Chí Minh - Đồng Nai – Bà Rịa Vũng Tàu đến năm 2010, 

định hướng đến năm 203012. Tại thời điểm đó Cảng biển Bà Rịa Vũng Tàu 

được quy hoạch với yêu cầu: “có vai trò hỗ trợ cho cụm cảng khu vực thành 

phố Hồ Chí Minh, khu vực tỉnh Đồng  Nai. Về lâu dài, cụm cảng khu vực Bà 

Rịa - Vũng Tàu sẽ là cụm cảng chính (cảng cửa ngõ) của vùng kinh tế trọng 

điểm phía Nam, được quy hoạch để đáp ứng xu thế phát triển về cảng biển và 

hàng hải trong khu vực và trên thế giới”. 

Thành tựu đầu tư khai thác cảng 

Trải qua 20 năm phát triển theo Quy hoạch, Cảng biển Bà Rịa Vũng Tàu 

đã định hình là một cảng biển cửa ngõ quan trọng của Vùng và Quốc gia với 

tổng chiều dài cầu bến khoảng trên 20 km, công suất thiết kế là 150-170 triệu 

tấn/năm. Trong đó có 8 bến cảng chuyên dụng xếp dỡ container tại Cái Mép 

– Thị Vải với công suất 8,3- 8,67 triệu TEU/năm. 

Song song với đầu tư hạ tầng bến cảng biển, hạ tầng luồng hàng hải, các 

hệ thống hỗ trợ bảo đảm an toàn hàng hải cũng được quan tâm đầu tư, thiết 

lập trong đó tuyến luồng hàng hải Vũng Tàu – Thị Vải được đầu tư nạo vét 

năm 2012 với độ sâu từ phao 0 đến bến cảng bến cảng ODA Cái Mép đạt -

14m, và đến bến cảng ODA Thị Vải đạt độ sâu đến -12m. Công tác ứng dụng 

thành tựu KHCN trong lĩnh vực hàng hải cũng được chú trọng, hệ thống quản 

lý giao thông tàu biển (VTS) trên tuyến luồng Vũng Tàu – Thị Vải được đầu 

tư để tăng cường giám sát tàu biển, cảnh báo sớm cho các tàu thuyền vào rời 

cảng biển tránh được các nguy cơ mất an toàn, mang lại hiệu quả thiết thực 

đối với các hoạt động hàng hải tại khu vực.  

 
11 Quyết định số 202/1999/QĐ-TTg ngày 12 tháng 10 năm 1999 
12 Quyết định số 791/QĐ-TTg ngày 12 tháng 8 năm 2005 
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Từ những lợi thế về điều kiện tự  nhiên, kinh tế xã hội, nhiều tập đoàn 

hàng đầu thế giới trong lĩnh vực hàng hải đã có mặt tại Cái Mép – Thị Vải để 

hình thành các liên doanh đầu tư xây dựng và khai thác cảng biển điển hình 

như Tập đoàn SSA Marine - Mỹ  tham gia đầu tư khai thác bến cảng SSIT; 

Tập đoàn PSA - Singapore tham gia đầu tư, khai thác bến cảng SP-PSA; Tập 

đoàn APMT - Đan Mạch tham gia đầu tư khai thác Cảng CMIT; tập đoàn 

Hutchison Port Holding - Hong Kong tham gia đầu tư bến cảng SITV; Các 

hãng tàu Mitsui O.S.K line - Nhật Bản, Wanhai Lines - Đài Loan tham gia 

khai thác bến cảng Container quốc tế Tân Cảng Cái Mép; Hãng tàu CMA-

CGM tham gia đầu tư, khai thác bến cảng Gemalink… Những nhà đầu tư, 

nhà khai thác cảng nêu trên cùng với những nhà khai thác cảng hàng đầu Việt 

Nam như Tổng công ty Hàng hải Việt Nam, Tổng Công ty Tân Cảng Sài Gòn, 

Cảng Sài Gòn mang đến những dịch vụ cảng biển tốt nhất, góp phần nâng cao 

chất lượng dịch vụ và sức cạnh tranh cảng biển Bà Rịa Vũng Tàu. 

Song song với việc đầu tư, phát triển cơ sở hạ tầng bến cảng, các dịch 

vụ vận tải tại Cảng biển Vũng Tàu cũng phát triển tương đồng. Từ thời điểm 

cách đây 10 năm (cuối năm 2012) tại Cái Mép - Thị Vải mới thiết lập được 

khoảng 8 tuyến tàu, thì đến nay đã thiết lập được 35 tuyến vận tải với cỡ tàu 

lớn nhất lên đến 24.000TEU, trong đó có 9 tuyến nội Á, 21 tuyến đi Mỹ và 

05 tuyến đi Châu Âu. Việc các tàu mẹ với sức chở container lớn nhất trên thế 

giới cập các bến cảng tại Cái Mép đã khẳng định vị thế cảng biển Việt Nam 

trên toàn cầu, tăng sức hút đối với các nhà đầu tư vào khu vực Đông Nam Bộ 

nói chung và Bà Rịa – Vũng Tàu nói riêng. 

Năm 2022, cảng biển Bà Rịa – Vũng Tàu đã thông qua lượng hàng đạt 

106,7 triệu tấn, trong đó riêng container là 8,34 triệu TEU - tương đương với 

công suất thiết kế các bến cảng container. 

Một số tồn tại hạn chế 
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Bên cạnh những kết quả đã đạt được, quá trình phát riển cảng biển Bà 

Rịa – Vũng Tàu thời gian qua vẫn có một số tồn tại hạn chế sau: 

 - Hạ tầng giao thông kết nối cảng chậm được triển khai: Tuyến đường 

liên cảng Cái Mép - Thị Vải đến này vẫn chưa hoàn thành (đang thi công cầu 

Phước An); Cao tốc bến Lức Long Thành và tuyến đường nối với bến cảng 

Cái Mép – Thị Vải chậm tiến độ; tuyến Quốc lộ 51 hạn chế về năng lực chưa 

đáp ứng yêu cầu tiếp/rút hàng đến cảng 13 nên tình trạng ùn tắc giao thông 

thường xuyên xảy ra; 

- Thiếu hạ tầng logistics (trung tâm phân phối; các depot cho xe tải, công 

rỗng; cảng cạn...) để hỗ trợ khai thác cảng biển, điều này làm cho giao thông 

thêm phức tạp, tổ chức vận tải gặp nhiều khó khăn.   

- Chuẩn tắc luồng tàu chưa đáp ứng nhu cầu thực tế: Hiện nay các tàu 

thuyền vào rời các bến cảng khu vực Cái Mép đến 232.000 DWT, tuy nhiên 

tuyến luồng đến thời điểm hiện tại vẫn giữ nguyên chuẩn tắc công bố từ năm 

2012 cho tàu đến 80.000 DWT, làm hạn chế năng lực của các bến cảng. Các 

tàu trọng tải lớn có nhu cầu cập cảng vẫn phải thực hiện các thủ tục thử 

nghiệm tạm thời, đòi hỏi các giải pháp quản lý, vận hành phức tạp.    

- Phát triển các dịch vụ cảng biển (Hải Quan, kiểm dịch, tài chính bảo 

hiểm...) thiếu đồng bộ về quy mô và tiến trình thực hiện. 

- Việc triển khai đầu tư cho của từng doanh nghiệp cảng trước đây với 

chiều dài mỗi bến cảng khoảng 600m, khi tiếp nhận các tàu biển trọng tải lớn 

như hiện nay với chiều dài đến 400m thì với chiều dài còn lại chỉ có thể tiếp 

nhận tàu trọng tải dưới 20.000 DWT. 

- Vấn đề cạnh tranh nội vùng liên quan đến nhu cầu, lợi ích của từng địa 

phương đều mong muốn phát triển cảng để thúc đẩy các hoạt động kinh tế 

 
13 Hiện nay việc rút hàng qua đường bộ chỉ chiếm khoảng 10-15% lượng hàng hóa XNK 
qua khu vực Cái Mép – Thị Vải   
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cũng tác động đến sự phát triển của Cái Mép – Thị Vải. Mặt khác vấn đề cạnh 

tranh giữa các cảng biển cũng ảnh hưởng đến công tác quản lý về giá, phí nói 

chung, trong đó có các bến cảng khu vực Cái Mép – Thị Vải.  

Một số giải pháp phát triển hiện đại bến cảng Cái Mép – Thị Vải  

Căn cứ quy hoạch tổng thể phát triển hệ thống cảng biển Việt Nam thời 

kỳ 2021-2030, tầm nhìn đến năm 2050, Bộ Giao thông vận tải đã tổ chức 

nghiên cứu, trình Thủ tướng Chính phủ Quy hoạch Nhóm cảng biển, bến cảng 

cầu cảng bến phao, khu nước, vùng nước thời kỳ 2021-2030, tầm nhìn đến 

năm 205014. Theo kết quả nghiên cứu quy hoạch cảng biển Bà Rịa - Vũng 

Tàu đến năm 2030 thông qua từ 209-231 triệu tấn, riêng hàng container từ 

16-18 triệu TEU. Do đó, để phát triển cảng biển Bà Rịa  - Vũng Tàu, trọng 

tâm là khu bến cảng Cái Mép – Thị Vải đến năm 2030 có thể đáp ứng nhu 

cầu thông qua gấp 1,9-2,1 lần so với nhu cầu hiện tại hiện tại, theo hướng 

hiện đại, bền vững cần phải tập trung một số giải pháp sau: 

Thứ nhất: Đẩy mạnh hạ tầng kết nối sau cảng đồng bộ với tiến trình đầu 

tư các bến cảng khu vực Cái Mép Hạ và hạ lưu Cái Mép Hạ. Trước hết tập 

trung hoàn thành nạo vét tuyến luồng Cái Mép - Thị Vải đến -15,5m đến bến 

cảng CMIT (theo kế hoạch Quý I/2024), đồng thời đẩy nhanh tiến độ thi công 

cầu Phước An và tuyến đường nối với đồng bộ với thời gian đưa vào khai 

thác cao tốc Bến Lức - Long Thành. Cần sớm đẩy nhanh tiến độ nghiên cứu 

đầu tư tuyến đường bộ cao tốc và tuyến đường sắt Biên Hòa - Vũng Tàu trước 

năm 2030 các theo Quy hoạch Mạng lưới đường bộ15, đường sắt16 đã được 

TTCP phê duyệt. Song song với việc đầu tư các trục giao thông quốc gia, địa 

 
14 Tờ trình 14015/TTr-BGTVT ngày 29/12/2022 và văn bản số 2830/BGTVT-KHĐT ngày 
23/3/2023. 
15 Quyết định số 1454/QĐ-TTg ngày 01/9/2021 của Thủ tướng Chính phủ  
16 Quyết định số 1769/QĐ-TTg ngày 19/10/2021 của Thủ tướng Chính phủ  
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phương cũng cần chủ động nghiên cứu phát triển các tuyến nhánh giao thông 

kết nối đồng bộ thông suốt đến hàng rào cảng; 

Thứ hai: Sớm đầu tư phát triển trung tâm logistics và nghiên cứu cơ chế 

cảng mở, khu phi thuế quan tại Cái Mép để thúc đẩy các hoạt động hàng hải, 

thu hút hàng hóa trung chuyển đến Cái Mép – Thị Vải. Đồng thời cần hoàn 

thiện về tổ chức, cơ sở hạ tầng trang thiết bị Hải quan, kiểm dịch.. đáp ứng 

tại chỗ các dịch vụ hàng hóa tại Cái Mép – Thị Vải để rút ngắn thời gian chi 

phí thực hiện; 

Thứ ba: Cần có chính sách kêu gọi các Nhà đầu tư có tiềm lực lớn phát 

triển hạ tầng cảng biển đáp ứng quy mô theo quy hoạch, tối ưu hóa sử dụng 

tài nguyên đất, mặt nước, phù hợp với tiến trình chuyển đổi số, chuyển đổi 

năng lượng quốc gia; 

Thứ tư: Cần thực hiện mạnh mẽ việc quản lý điều phối vĩ mô về vấn đề 

liên kết vùng trong phát triển cảng biển, đề cao lợi ích quốc gia, hài hòa lợi 

ích của các địa phương trong vùng. Trong đó cần xác trọng tâm định ưu tiên 

phát triển cảng khu vực Cái Mép - Thị Vải là một cửa ngõ của Đông Nam Bộ, 

của Quốc gia và xa hơn là của Khu vực để hoạch định các ưu tiên về hạ tầng 

kết nối, về hạ tầng các khu công nghiệp, đô thị để đảm bảo phù hợp trong 

phát triển không gian cảng biển – công nghiệp - đô thị gắn liền với quốc 

phòng, an ninh; 

Thứ năm: Cần hoàn thiện cơ chế quản lý phát triển các hiệp hội liên quan 

đến cảng biển nối chung trong đó có cảng biển khu vực Đông Nam Bộ và Bà 

Rịa – Vũng Tàu, tăng cường vai trò của hiệp hội doanh nghiệp cảng để nâng 

cao chất lượng dịch vụ, thay mặt doanh nghiệp cảng để điều tiết hài hòa, minh 

bạch thị trường khai thác cảng, hài hòa các mối quan hệ Chủ hàng – Chủ Cảng 

– Chủ tàu, nâng cao năng lực giải quyết các vấn đề tranh chấp quốc tế về hàng 

hải, giảm bớt sự tham gia, điều tiết của nhà nước.       
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THÚC ĐẨY HOẠT ĐỘNG VẬN TẢI VÀ LOGSITICS HỖ 
TRỢ HỆ THỐNG CẢNG BIỂN VÙNG ĐÔNG NAM BỘ 

 
TS. PHẠM HOÀI CHUNG 
Phó viện trưởng Phụ trách  

Viện Chiến lược và Phát triển GTVT 
 

1. Tổng quan Vùng Đông Nam Bộ 

Vùng Đông Nam Bộ gồm 06 tỉnh, thành phố trực thuộc Trung ương 

gồm: TP. Hồ Chí Minh, các tỉnh Đồng Nai, Bà Rịa - Vũng Tàu, Bình Dương, 

Bình Phước và Tây Ninh. Có vị trí địa lý thuận lợi cho giao lưu kinh tế với 

Đồng bằng sông Cửu Long, Tây Nguyên, Duyên hải Trung Bộ cũng như có 

vị trí thuận lợi tiếp giáp biển Đông có thể xây dựng và phát triển hệ thống 

cảng nước sâu đảm nhận chức năng trung chuyển quốc tế, kết nối với tuyến 

đường biển quốc tế quan trọng, nhộn nhịp bậc nhất thế giới nối Thái Bình 

Dương - Ấn Độ Dương. 

Là vùng phát triển kinh tế năng động số một cả nước, năm 2020, quy mô 

GRDP của vùng Đông Nam Bộ đạt 2,58 triệu tỷ đồng, gấp 2,6 lần năm 2010; 

gấp 1,4 lần năm 2015; đóng góp 32% GDP cả nước. Năm 2022, GRDP của 

Vùng đạt 2,95 triệu tỷ đồng, chiếm 31,04% GDP cả nước, đứng thứ 1/6 

vùng17. 

Tỷ lệ đô thị hóa cùng vùng Đông Nam Bộ đứng đầu cả nước, đạt 67,3% 

năm 2020; tỷ lệ đô thị hóa Bình Dương, TP. HCM trên 80%. Hệ thống đô thị 

phân theo mô hình đa trung tâm với đô thị hạt nhân là TP. HCM. Hình thành 

các hành lang đô thị hóa dọc QL1, QL 51, QL 22, QL 13, QL 50… 

Đây là vùng đứng đầu về số khu công nghiệp trên cả nước. Đến năm 

 
17 Vùng đồng bằng sông Hồng là 30,4%, Trung du miền núi phía Bắc là 8,62%, Bắc Trung Bộ và Duyên hải 
Trung Bộ  là 15,09%, Tây Nguyên là 13,02%, Đồng bằng sông Cửu Long là 12% 
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2020, có 120 KCN đã thành lập (chiếm 32% cả nước); thu hút gần 7,5 nghìn 

dự án (trong đó có gần 5 nghìn dự án FDI), tạo việc làm cho 1,58 triệu lao 

động. Các khu kinh tế cửa khẩu: Mộc Bài, Xa Mát (tỉnh Tây Ninh) và Hoa 

Lư (tỉnh Bình Phước). 

Vùng Đông Nam Bộ cũng là một trong các khu vực chịu nhiều ảnh 

hưởng của biến đổi khí hậu, xảy ra úng ngập: Vùng thường xảy ra úng nhập, 

nhất là khu vực TP. HCM, một phần do triều cường. Rủi ro xâm nhập mặn 

tăng cao, hạn hán khắc nghiệt, số ngày khô liên tục tăng lên và thay đổi nguồn 

nước ở thượng lưu. 

2. Đánh giá thực trạng phát triển vận tải và logsitics vùng Đông Nam 

Bộ 

Vùng Đông Nam Bộ hiện nay là trung tâm công nghiệp, cảng biển và 

logistics lớn nhất của cả nước, hiện có gần 18.000 doanh nghiệp đăng ký hoạt 

động trong lĩnh vực logistics, chiếm 46% trong số 39.000 doanh nghiệp 

logistics cả nước và đảm nhận 45% tổng khối lượng hàng hóa và hơn 60% 

khối lượng hàng container thông qua hệ thống cảng biển Việt Nam. Tuy đã 

đạt được một số kết quả trong hoạt dông vận tải và logistics. Hoạt động giao 

thông vận tải vẫn là “điểm nghẽn” nghiêm trọng của vùng Đông Nam Bộ, 

nghẽn trên cả 5 phương thức vận tải: đường bộ, hàng không, đường biển, 

đường thủy nội địa và đường sắt. 

- Vận tải đường bộ là phương thức đảm nhận thị phần và kết nối các 

phương thức vận tải trong Vùng, trong khi đó hạ tầng đường bộ đang bị quá 

tải, xuống cấp, các phương thức vận tải khác chưa được phát triển. Các dự án 

đường cao tốc, đường vành đai 3, 4 còn đang chậm tiến độ so với quy hoạch 

và nhu cầu phát triển KT-XH của Vùng. Chưa có quy hoạch phát triển kết nối 

đa phương thức (đường thủy, đường bộ, đường sắt) để tăng tính linh hoạt cho 

các hoạt động vận tải, xuất nhập khẩu, góp phần giảm chi phí cho DN. 
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- Vận tải đường biển: luồng tuyến đến các cảng biển vùng Đông Nam 

Bộ qua 06 luồng hàng hải chính đang hoạt động khai thác gồm: Luồng hàng 

hải Sài Gòn - Vũng Tàu; Luồng hàng hải Vũng Tàu - Thị Vải; Luồng hàng 

hải Sông Dinh; Luồng hàng hải Soài Rạp; Luồng hàng hải Đồng Tranh - Gò 

Gia; Luồng hàng hải Đồng Nai. Các luồng kết nối với hệ thống cảng biển nằm 

sâu trong nội địa nên hạn chế tải trọng tàu. Trong giai đoạn vừa qua, hệ thống 

cảng biển của Vùng Đông Nam Bộ có bước phát triển nhanh, nhưng hệ thống 

dịch vụ kho bãi, trung tâm logistics sau cảng chưa theo kịp xu thế, thiếu hụt 

các dịch vụ logistics như mạng lưới dịch vụ kho tổng hợp hàng hóa, cảng cạn, 

kho lạnh, dịch vụ về container như vệ sinh, sửa chữa, cung cấp pallet, đóng 

gói hàng hóa theo yêu cầu… Ngoài ra, việc liên kết giữa các doanh nghiệp 

sản xuất, xuất nhập khẩu và dịch vụ logistics chưa chặt chẽ, kém hiệu quả. 

Bên cạnh đó, hệ thống cảng biển thiếu kết nối đồng bộ với các phương thức 

vận tải khác như: 

+ Cụm cảng Cái Mép – Thị Vải tại Vũng Tàu có dư địa phát triển lớn 

nhưng chưa thu hút được nhiều hãng tàu lớn, lượng hàng qua cảng rất thấp, 

khoảng 963.497 TEUs /5.117.718 TEUs của nhóm 5 và đạt khoảng 12 - 15% 

công suất hiện có. Chưa đấy đủ các điều kiện để trở thành cảng trung chuyển 

quốc tế. Cụm cảng đã đi vào hoạt động từ năm 2010, nhưng tỷ lệ giao nhận 

trực tiếp tại đây còn thấp, thiếu các bãi tập kết container rỗng, thiếu hệ thống 

kho hàng tổng hợp cho hàng CFS, ngoại quan, thiếu các cảng cạn, bến sà 

lan…dẫn đến chi phí logistics của doanh nghiệp tăng cao. Cơ sở hạ tầng giao 

thông kết nối và giao thông nội vùng yếu kém chưa theo kịp với yêu cầu phát 

triển, thường xuyên UTGT trên tuyến đường bộ kết nối đến cảng; Chưa có 

chính sách mang tính vĩ mô về điều tiết hàng hóa qua các khu vực cảng biển, 

ưu đãi về phí, lệ phí hàng hải… 18 

 
18 Sản lượng hàng qua cụm cảng Cái Mép - Thị Vải giảm hai con số (thanhnien.vn) 

https://thanhnien.vn/san-luong-hang-qua-cum-cang-cai-mep-thi-vai-giam-hai-con-so-185230520174155067.htm
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+ Cảng Cát Lái trung bình mỗi ngày có khoảng 19.000 đến 20.000 lượt 

xe ô-tô ra vào cảng, do kết cấu giao thông chưa hợp lý, vào giờ cao điểm các 

xe container thường bị ùn tắc ở đây vài giờ đồng hồ trước khi vào được cảng, 

lượng tiêu tốn nhiên liệu sẽ nhiều hơn, thời gian vận chuyển hàng hóa bị chậm 

lại. Một dẫn chứng khác, như: hiện nay, 90% lượng hàng hóa được xếp dỡ, 

tiếp chuyển bằng đường thủy, trong khi đó hạ tầng bến thủy nội địa còn thiếu. 

Điều này tạo nên tình trạng: Hàng hóa sản xuất tại thị xã Phú Mỹ (Bà Rịa-

Vũng Tàu) phải chuyển đến Bình Dương để đóng container, sau đó lại phải 

vận chuyển từ Bình Dương - nơi doanh nghiệp tốn thêm chi phí nâng-hạ đến 

cảng Cát Lái để xuất khẩu. Chi phí logistics cao, tương đương khoảng 20% 

GDP; trong khi đó, ở các nước phát triển, tỷ lệ tương ứng chỉ khoảng 7-9% 

GDP.19 

- Vận tải đường thủy nội địa: hệ thống đường thủy nội địa của TP. HCM 

kết nối thuận lợi theo cả 04 hướng Đông, Tây, Nam, Bắc để đi đến các tỉnh 

trong VKTTĐ phía Nam (đặc biệt là các tỉnh Đồng bằng sông Cửu Long) và 

kết nối giao thương quốc tế thông qua hệ thống cảng biển và các tuyến hàng 

hải qua sông Sài Gòn, sông Đồng Nai qua sông Nhà Bè, Lòng Tàu và Soài 

Rạp để ra biển Đông tạo ra các tuyến giao thương Quốc tế. Tuy nhiên, hệ 

thống cảng/bến thuỷ nội địa của Vùng có năng lực xếp dỡ thấp, sử dụng công 

nghệ thiết bị bốc xếp lạc hậu, hệ thống cầu bến thô sơ. 

- Vận tải đường sắt quốc gia chỉ mới có 1 tuyến Bắc – Nam khai thác 

trên khổ đường đơn 1.000m chạy chung vận chuyển hàng hóa và hành khách, 

hạn chế vận tải hàng hóa bằng đường sắt, tuyến đường sắt tốc độ cao, các 

tuyến đường sắt chuyên dùng kết nối đến cảng biển mới dừng ở mức nghiên 

cứu, đường sắt đô thị chưa phát triển. 

- Vận tải đường hàng không: Cảng hàng không quốc tế Tân Sơn Nhất 

 
19 Logistics – chặng nước rút đến 2030 (nhandan.vn) 

https://special.nhandan.vn/logisticschaynuocrut/index.html#article
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đang khai thác với một nhà ga hành khách quốc tế và một nhà ga hành khách 

quốc nội với công suất thiết kế 28 triệu khách/năm, nhà ga 3 có công suất 

phục vụ 20 triệu khách/năm đáng đầu tư xây dựng dự kiến cuối năm 2024 

mới đưa vào hoạt động để giải quyết tình trạng quá tải hiện nay của CHKQT 

Tân Sơn Nhất. Đồng thời việc đẩy nhanh tiến độ đầu tư xây dựng CHKQT 

Long Thành nhằm hình thành cảng trung chuyển hàng không, phát triển dịch 

vụ hàng không giảm quá tải hành khách tại CHKQT Tân Sơn Nhất. 

- Hoạt động logictics: Hiện nay, việc phát triển các ngành công nghiệp 

phụ trợ, logistics chưa đồng bộ, chưa mang tính tập trung, chuyên môn hóa 

cao, gây lãng phí tài nguyên và làm tăng các chi phí. Quy hoạch các khu vực 

công nghiệp, sản xuất còn chồng chéo với khu dân cư, nhiều dự án bất động 

sản treo trong khi thiếu quỹ đất cho phát triển hậu cần logistics cảng biển. Chi 

phí logistic bị đẩy lên do kẹt xe khiến chi phí sản xuất, giá thành hàng hóa 

tăng theo khiến việc cạnh tranh trong việc hội nhập kinh tế của nước ta gặp 

nhiều hạn chế20. 

3. Giải pháp thúc đẩy hoạt động vận tải và logistics hỗ trợ hệ thống 

cảng biển Vùng Đông Nam Bộ 

Hoạt động vận tải và logistics hỗ trợ hệ thống cảng biển của Vùng Đông 

Nam Bộ có thể coi là mạch máu của Vùng kinh tế năng động và nhộn nhịp 

nhất cả nước, muốn đẩy mạnh đà tăng trưởng và phát triển của Vùng cần giữ 

cho mạch máu này luôn thông suốt với những giải pháp đồng bộ sau: 

3.1. Đẩy mạnh đầu tư, phát triển mạnh mẽ, đồng bộ hệ thống logistics 

cấp quốc gia, quốc tế gắn với đầu mối vận tải như cảng biển, cảng hàng 

không, cửa khẩu quốc tế, các trục hành lang kinh tế trọng điểm và tuyến 

thương mại liên vùng tại Thành phố Hồ Chí Minh, Bình Dương, Long Thành, 

Nhơn Trạch (tỉnh Đồng Nai), thị xã Phú Mỹ (tỉnh Bà Rịa - Vũng Tàu), Tây 

 
20 Vì sao một container từ TP.HCM xuống Vũng Tàu đắt hơn đi Singapore? - Tuổi Trẻ Online (tuoitre.vn) 

https://tuoitre.vn/vi-sao-mot-container-tu-tphcm-xuong-vung-tau-dat-hon-di-singapore-20200814094611315.htm
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Ninh, Bình Phước.  

3.2.Cải tạo, nâng cấp và hoàn thành đưa vào cấp kỹ thuật các luồng 

tuyến vận tải thủy nội địa hỗ trợ cảng biển, giảm chi phí vận tải logistics 

như các tuyến TP. Hồ Chí Minh đi Kiên Lương, TP. Hồ Chí Minh đi Cà Mau, 

TP. Hồ Chí Minh đi Bến Kéo, TP. Hồ Chí Minh đi Bến Súc…  Đầu tư và 

nâng cấp các cảng thủy nội địa như cảng Phú Định, Nhơn Đức, Long Bình, 

Tân An, Bến Súc, các cảng tại Tây Ninh để thu gom, giải tỏa hàng hóa cho 

các cảng biển lớn trong vùng; thực hiện các dự án phát triển hành lang đường 

thủy và logistics phía Nam. 

3.3. Thúc đẩy nghiên cứu, xúc tiến đầu tư xây dựng cảng trung chuyển 

quốc tế Cần Giờ tại TP. Hồ Chí Minh; hoàn thành di dời các cảng trên sông 

Sài Gòn, coi đây cũng là cảng trung chuyển quốc tế của vùng. 

3.4. Khuyến khích phát triển doanh nghiệp vận tải đa phương thức: 

tăng cường đầu tư phương tiện chở container trên đường sắt, đường thuỷ nội 

địa; nâng cao năng lực xếp dỡ container tại các đầu mối tập kết hàng hoá; đổi 

mới, hiện đại hóa các phương tiện vận tải, thiết bị xếp dỡ và nâng cao chất 

lượng dịch vụ đảm bảo tiện nghi, an toàn và bảo vệ môi trường; kiểm soát 

chất lượng phương tiện và nhiên liệu, giảm thiểu ô nhiễm môi trường; khuyến 

khích sử dụng phương tiện và nhiên liệu sạch. 

3.5. Phối hợp, hỗ trợ các địa phương liên quan đầu tư xây dựng Trung 

tâm logistics hàng không gắn với sân bay quốc tế Long Thành, đầu tư phát 

triển hệ thống logistics cảng tại Bà Rịa - Vũng Tàu và TP Hồ Chí Minh; đặc 

biệt là cảng biển trọng điểm nước sâu tại khu vực Cái Mép - Thị Vải.  

3.6.Đẩy nhanh quy hoạch hệ sinh thái logistics Cái Mép – Thị Vải, 

xây dựng trung tâm kiểm tra chuyên ngành tập trung Cái Mép – Thị Vải; 

tuyến luồng giao thông quốc tế; nạo vét, duy tu tuyến luồng vào các cảng thủy 

nội địa. 
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3.7. Tăng cường, đổi mới công nghệ xếp dỡ tại, tăng năng suất xếp dỡ 

tại các đầu mối vận tải, áp dụng các công nghệ tiên tiến, phát triển đồng bộ 

dịch vụ hỗ trợ vận tải, vận tải đa phương thức, nâng cao chất lượng dịch vụ 

logistics. 

3.8. Đẩy mạnh ứng dụng công nghệ thông tin vào công tác quản lý, 

điều hành hoạt động vận tải, đặc biệt là công nghệ thông tin và các xu hướng 

công nghệ mới trong vận tải và logistics như tự động hóa, trí tuệ nhân tạo, 

internet kết nối vạn vật... để có những bước phát triển đột phá cả trong công 

tác quản lý Nhà nước và hoạt động của thị trường vận tải, nâng cao năng lực 

tiếp cận cách mạng công nghiệp 4.0 của ngành Giao thông vận tải 

3.9. Triển khai đồng bộ các giải pháp bảo đảm an toàn giao thông, 

tăng cường công tác kiểm tra tải trọng xe, tuyên truyền, phổ biến nâng cao 

hiểu biết, ý thức chấp hành luật, xử lý nghiêm các hành vi vi phạm luật về 

giao thông vận tải. 

3.10. Ban hành các chính sách tạo thuận lợi hơn nữa cho vận tải quá 

cảnh, vận tải qua biên giới; đồng thời không chỉ trông chờ vào các chính 

sách chung của trung ương mà các địa phương trong Vùng cũng cần chủ động 

ban hành các chính sách riêng nhằm thu hút hoạt động vận tải, logistics tạo 

lợi thế cạnh tranh. 

3.10. Có chính sách cụ thể nhằm khuyến khích các doanh nghiệp vận 

tải đa phương thức tăng cường đầu tư mạnh mẽ hơn nữa; đồng thời phát 

huy vai trò và hiệu quả hoạt động của các hiệp hội chuyên ngành;  

Các tài liệu tham khảo 

Báo cáo: Cơ bản của khung định hướng phát triển và tổ chức không gian 

vùng Đông Nam Bộ thời kỳ 2021 – 2030, tầm nhìn đến năm 2050. 

Báo chính phủ: Thúc đẩy phát triển vận tải vùng Đông Nam Bộ 

(baochinhphu.vn) 

https://baochinhphu.vn/thuc-day-phat-trien-van-tai-vung-dong-nam-bo-10223052317541562.htm
https://baochinhphu.vn/thuc-day-phat-trien-van-tai-vung-dong-nam-bo-10223052317541562.htm
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KIẾN NGHỊ GIẢI PHÁP PHÁT TRIỂN  
HẠ TẦNG MỀM CHO LOGISTICS ĐÔNG NAM BỘ 

 
Ông ĐÀO TRỌNG KHOA 

Phó Chủ tịch Liên đoàn Logistics Đông Nam Á (AFFA) 
Chủ tịch DTK Logistics Solutions 

 

Theo nghị quyết 24-NQ/TW ngày 7/10/2022 về phát triển kinh tế xã hội 

và đảm bảo quốc phòng, an ninh vùng Đông Nam Bộ đến năm 2030, tầm nhìn 

2045. Nhằm đổi mới mô hình tăng trưởng gắn với cơ cấu lại kinh tế vùng theo 

hướng hiện đại, lấy kinh tế số, kinh tế chia sẻ, kinh tế xanh, kinh tế tuần hoàn 

là trọng tâm và động lực phát triển. Thu tướng chính phủ ban hành quyết định 

số 825/QĐ-TTg về việc thành lập Hội đồng điều phối vùng Đông Nam Bộ 

với nhiều nhiệm vụ, trong đó có điều phối trong lĩnh vực đô thị, logistic, dịch 

vụ chất lượng cao (Trung tâm tài chính, trung tâm logistic vùng), khoa học 

công nghệ, đổi mới sáng tạo, chuyển đổi số. Việc phát triển nền tảng số là 

giải pháp đột phá để thúc đẩy chuyển đổi số nhanh hơn, giảm chi phí, tăng 

hiệu quả. Trong đó hợp tác quốc tế là giải pháp quan trọng để thực hiện 

chuyển đổi số, đặc biệt là thúc đẩy chuyển đổi số trong xã hội, từ đó, tạo lực 

kéo tiến trình chuyển đổi số trong cơ quan nhà nước. Tổ chức, doanh nghiệp 

Việt Nam hợp tác với các doanh nghiệp công nghệ lớn trên thế giới để nghiên 

cứu, phát triển, chuyển giao, tiên phong áp dụng công nghệ mới, mô hình mới 

vào Việt Nam. 

Đông Nam Bộ là vùng kinh tế năng động, sáng tạo, đi đầu trong đổi mới 

và phát triển, đóng góp lớn vào tăng trưởng kinh tế, xuất khẩu, thu ngân sách 

nhà nước đồng thời là khu vực tập trung hạ tầng logistics quan trọng của đất 

nước. Với vai trò đầu tàu kinh tế, Đông Nam bộ đảm nhận phần lớn số lượng 

hàng hóa và khối lượng hàng container cả nước. Tuy nhiên, hiện tồn tại nhiều 
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"điểm nghẽn”, nổi bật là cơ sở hạ tầng mềm, vấn đề quan trọng tác động đến 

hoạt động logistics. 

Các giải pháp phát triển hạ tầng của logistics nói chung đã khó nên việc 

phát triển hạ tầng mềm trong logistics nói riêng còn khó hơn nhưng cá nhân 

tôi với vai trò Phó Chủ tịch Liên đoàn logistics Đông Nam Á, và đồng thời là 

Chủ tịch của đơn vị tư vấn, cung ứng giải pháp công nghệ, chuyển đổi số, 

phát triển bền vững quan điểm của tôi sẽ nhận diện một số khó khăn bất cập 

và đề suất các giải pháp góp phần giải quyết vấn đề không chỉ riêng cho 

Logsitics Đông Nam Bộ và cả nước  

1. Một số hạn chê bất cập 

+ Thứ nhất, chưa có sự thống nhất, nhất quán về thể chế, cơ chế phối 

hợp của các cơ quan nhà nước và chính quyền địa phương từ Trung ương 

đến địa phương. Việc chuyển đổi số đang được chính phủ và các bộ ngành 

thực hiện quyết liệt và bước đầu đã có những chuyển biến rõ rệt. Tuy nhiên, 

việc chuyển đổi số hiện nay mạnh ai người đó làm, từng bộ ngành và địa 

phương đều có các giải pháp và tiếp cận chuyển đổi số khác nhau, tạo nên sự 

dời rạc và không nhất quán. 

Hiện nay, chưa có cơ chế phối hợp rõ ràng giữa các cơ quan nhà nước 

và chính quyền địa phương trong việc quản lý, khai thác hạ tầng mềm công 

nghệ. Điều này dẫn đến tình trạng thiếu đồng bộ trong quản lý, khai thác, gây 

ảnh hưởng đến hiệu quả hoạt động của hệ thống logistics. Ví dụ: Doanh 

nghiệp đăng ký kiểm dịch thực vật trên cổng thông tin một cửa quốc gia 

(VNNSW) hệ thống này do Hải quan vận hành và đồng thời doanh nghiệp 

vẫn phải nhập thêm thông tin tương tự như đã nhập trên VNNSW vào phần 

mềm PQS software do cục Bảo vệ Thực vật – Bộ Nông nghiệp và Phát triển 

nông thôn quản lý. Khi có kết quả kiểm dịch 02 hệ thống này cũng không kết 

nối với hệ thống thông quan tự động (VNACCS) của Hải quan vận hành, 



 
 

85 
 
 

doanh nghiệp vẫn cần phải làm thêm động tác thủ công như: thông báo cho 

cán bộ Hải quan đã có kết quả sau đó Hải quan tự tra trên VNNSW hoặc in 

kết quả giấy cho cán bộ Hải quan kiểm tra lúc đó tờ khai mới được thông 

quan. Ví dụ: Lạng Sơn đã xây dựng và vận hành nền tảng cửa khẩu số. Hiện 

nay, Hải Phòng cũng đang có chủ trương xây dựng nền tảng kết nối giữa chính 

quyền Hải Phòng và các cơ quan quản lý nhà nước, cùng với các doanh nghiệp 

và chủ hàng hoạt động trong lĩnh vực logistics. 

Từ hai ví dụ trên, có thể thấy rằng việc đồng bộ thể chế, cơ chế của các 

cơ quan nhà nước và chính quyền địa phương góp phần quan trọng và làm 

rõ về vai trò, trách nhiệm của các cơ quan nhà nước trong việc quản lý, khai 

thác hạ tầng mềm công nghệ vi mô, giúp giảm thiểu khó khăn cho các doanh 

nghiệp logistics trong việc ứng dụng các công nghệ, kỹ thuật hiện đại, góp 

phần nâng cao hiệu quả hoạt động của hệ thống logistics. 

+ Thứ hai, Hạn chế về đề tài chính và sự am hiểu về công nghệ của 

các doanh nghiệp. Theo khảo sát của Hiệp hội Phần mềm và Dịch vụ công 

nghệ thông tin Việt Nam (Vinasa), dù có khoảng 72% doanh nghiệp đang tìm 

cách chuyển đổi số để đưa sản phẩm, dịch vụ mới ra thị trường, nhưng hầu 

hết họ không biết bắt đầu từ đâu, và 92% doanh nghiệp không biết chuyển 

đổi số như thế nào. Trong bối cảnh hiện nay, khi tiến hành chuyển đổi số cần 

có hệ thống chuyên gia để tư vấn để hỗ trợ các doanh nghiệp tiếp cận với hoạt 

động chuyển đổi số.  

Về vấn đề tài chính, các doanh nghiệp logistics thường phải đầu tư lớn 

vào cơ sở hạ tầng, trang thiết bị, công nghệ, ... Do đó, việc cải thiện vấn đề 

tài chính sẽ giúp các doanh nghiệp có nguồn lực để đầu tư phát triển, nâng 

cao năng lực cạnh tranh. Một vài giải pháp có thể cải thiện vấn đề tài chính 

của các doanh nghiệp logistics như tăng cường vốn tự có hoặc tiếp cận các 

nguồn vốn vay ưu đãi bằng cách thông qua việc huy động vốn từ các cổ đông, 
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phát hành trái phiếu, tiếp cận các nguồn vốn vay ưu đãi từ ngân hàng, quỹ 

đầu tư. Một giải pháp nữa là tăng cường hợp tác với các doanh nghiệp khác. 

Qua việc hợp tác giữa các doanh nghiệp trong chuyển đổi số, chia sẻ tài 

nguyên sẽ giúp giảm chi phí chuyển đổi số cũng như chí phí vận hành và duy 

trì. 

Bên cạnh yếu tố tài chính, yếu tố con người góp phần rất quan trọng và 

chúng ta không thể đánh giá thấp yếu tố này. Theo khảo sát từ Reuters Events, 

77% số người thuộc các doanh nghiệp logistics được hỏi đã nhấn mạnh tầm 

quan trọng của việc đào tạo toàn diện để đảm bảo quá trình chuyển đổi suôn 

sẻ. Ngoài ra, 63% cho biết họ cần cập nhật thường xuyên về tiến trình thay 

đổi và khoảng 54% nhấn mạnh tầm quan trọng của việc được hướng dẫn chỉ 

đạo từ ban lãnh đạo, các nhà điều hành doanh nghiệp định hướng về việc 

chuyển đổi số. Do đó, các doanh nghiệp logistics cần có sự am hiểu về công 

nghệ để ứng dụng các công nghệ hiện đại vào hoạt động của mình. Việc ứng 

dụng công nghệ sẽ giúp các doanh nghiệp nâng cao hiệu quả hoạt động, giảm 

chi phí, tăng năng lực cạnh tranh. Bằng việc tăng cường đào tạo, bồi dưỡng 

nhân lực thông qua các chương trình bồi dưỡng nhân lực về công nghệ để 

nâng cao trình độ chuyên môn, kỹ năng ứng dụng công nghệ. Hoặc tham gia 

các hội nghị, hội thảo, triển lãm về công nghệ và hợp tác với các doanh nghiệp 

công nghệ để được tư vấn, hỗ trợ trong việc ứng dụng công nghệ.  

Cùng với đó, cần phát huy vai trò của các hiệp hội trong kết nối và tạo 

ra mạng lưới chuyển đổi số giữa doanh nghiệp sản xuất với doanh nghiệp 

công nghệ thông tin. Việc cải thiện vấn đề tài chính và sự am hiểu về công 

nghệ của các doanh nghiệp sẽ góp phần thúc đẩy phát triển ngành logistics 

Việt Nam, nâng cao năng lực cạnh tranh của nền kinh tế. 

+ Thứ ba, các doanh nghiệp cần đồng nhất các phần mềm tác nghiệp 

và phần mềm quản trị cho doanh nghiệp. Nói đơn giản, với các doanh 
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nghiệp siêu nhỏ, nhỏ và vừa nên cần có “tư duy” triển khai vĩ mô đồng bộ dù 

mua một phần mềm đơn lẻ. Tôi lấy ví dụ các doanh nghiệp siêu nhỏ, nhỏ và 

vừa nên có tư duy tổng thể về phần mềm đồng bộ, dù chưa có ngân sách 

nhưng doanh nghiệp của thể mua một phần, module nhưng về sau hoàn toàn 

có thể kết nối với nhau dễ dàng như SAP, hay Cargowise đang thực hiện khá 

phù hợp với các doanh nghiệp 3PL từ câu chuyện kết nối nhập báo giá, xin 

duyệt báo giá một tác nghiệp của bộ phận kinh doanh, rồi bộ phận chứng từ 

khi nhập các thông tin hàng hóa các nội dung cần submit cho hãng tàu, hải 

quan, kho hàng.. đều được thực hiện tự động, sau đó bộ phần kế toán thực 

hiện các bút toán của mình hay đối soát tự động, in hóa đơn tự động đều được 

tác nghiệp ngay tức thì realtime và đặc biệt quan trọng với một nhà quản trị 

đó là các báo cáo tự động cho cấp trưởng bộ phận, cho ban giám đốc, chủ tịch 

biết thực trạng hiện tại, phân tích quá khứ và dự báo gợi ý cho tương lai dễ 

dàng kết nối hiển thị trên BI (business inteligent).  

Theo khảo sát được thực hiện trong nửa đầu năm 2023 bởi WiseTech 

Global chủ quản của hệ thống phần mềm quản trị logistics - CargoWise kết 

hợp với công ty tổ chức sự kiện Reuters Events tôi đã nhắc đến ở trên, họ đã 

khảo sát hơn 465 chuyên gia về chuỗi cung ứng và logistics trên khắp khu 

vực Bắc Mỹ, Mỹ Latinh, EMEA (Châu Âu, Trung Đông và Châu Phi) và 

Châu Á-Thái Bình Dương. Mục đích để khám phá cách tiếp cận của các doanh 

nghiệp này đối với chuyển đổi kỹ thuật số và các yếu tố then chốt dẫn đến 

thành công của họ. Con số 82% doanh nghiệp được khảo sát chỉ ra rằng họ đã 

tăng đầu tư mạnh vào công nghệ và chuyển đổi số kể từ năm 2020, trong đó 

các lĩnh vực thu hút đầu tư chính là hệ thống quản lý chuỗi cung ứng chiếm 

64%, tài liệu/chứng từ số chiếm 48% và hệ thống kho thông minh, tự động 

chiếm 39%. Qua khảo sát cũng cho thấy, xu hướng từ các công ty hoạt động 
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trong các lĩnh vực logistics trên toàn thế giới mong muốn mạnh mẽ khai thác 

lợi ích của số hóa.  

Vì vậy với các cách tiếp cận rời rạc như hiện nay thường dẫn đến những 

nỗ lực đơn lẻ và không thể phát huy hết tiềm năng chuyển đổi. Tệ hơn nữa, 

việc thiếu quyết đoán về việc bắt đầu từ đâu sẽ tạo ra tình trạng tê liệt, cản trở 

tiến độ và trì hoãn việc thực hiện các chuyển đổi và sáng kiến mới cho doanh 

nghiệp. Doanh nghiệp cần áp dụng một phần mềm có thể mang lại khả năng 

hiển thị cao và đồng nhất trong hoạt động của doanh nghiệp và tác động tích 

cực của việc đầu tư công nghệ vào lĩnh vực logistics. Vượt qua những thách 

thức như thiếu nguồn lực vốn cũng như sự bất đồng của lực lượng lao động 

khi chuyển đổi số trong doanh nghiệp là rất quan trọng để khai thác toàn bộ 

tiềm năng của chuyển đổi kỹ thuật số. 

Từ những hạn chế trên tôi xin đưa ra một số các giải pháp phát triển hạ 

tầng mềm trong logistics cho Logsitics Đông Nam Bộ như sau. 

2. Giải pháp phát triển hạ tầng mềm trong logistics cho Đông Nam 

Bộ 

+ Thứ nhất, các tỉnh/thành phố cần có hệ thống quản lý dịch vụ 

logistics tích hợp liên ngành để kết nối giữa cơ quan quản lý nhà nước với 

các phần mềm của cảng, kho bãi, hãng tàu, hãng hàng không, hải quan... như 

TOT, ePort, eManifest, eD/O, eC/O, Smart port, ePermit, eCustoms từ đó 

không giới hạn không gian hoàn toàn có thể thực hiện triển khai trên diện 

rộng như Đông Nam Bộ, toàn quốc. Hệ thống kết nối, tương tác hai chiều 03 

bên giữa đơn vị sử dụng dịch vụ, cung ứng dịch vụ và cơ quan quản lý liên 

vùng; làm được việc này thời gian rút ngắn, luồng thông tin minh bạch, chi 

phí sẽ giảm rõ rệt và chỉ số LPI chắc chắn sẽ tăng nhanh chóng. 

Điểm khác biệt với Cổng thông tin một cửa quốc gia (VNNSW) là sự 

tham gia của chính từ các đơn vị doanh nghiệp hoạt động trong lĩnh vực 
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logistics này. Các doanh nghiệp nhỏ và siêu nhỏ hoàn toàn có thể sử dụng 

một phần tác nghiệp cơ bản của doanh nghiệp mình trên hệ thống này mà 

không cần phải tốn nguồn lực đầu tư tại doanh nghiệp của mình. 

+ Thứ hai, để phát triển cơ sở hạ tầng bền vững chúng ta phải thấy thực 

hiện các hoạt động logistics xanh đó là các hoạt động kiểm soát lượng khí 

thải carbon bằng không, phải tích hợp các công nghệ mới và phải bảo 

tồn hệ sinh thái tự nhiên hay còn gọi là phát triển hạ tầng logistics xanh thực 

sự đóng quan trọng trong các tác động với môi trường đồng thời góp phần 

tăng trưởng kinh tế bền vững. Logistics xanh chính là các hoạt động liên quan 

tới việc áp dụng các hoạt động vận chuyển, kho bãi và phân phối thân thiện 

với môi trường trong quy trình chuỗi cung ứng và logistics như sử dụng năng 

lượng mặt trời, hệ thống thiết kết sử dụng vật liệu thân thiện, dễ phân hủy, tối 

ưu hóa các tuyến đường, tái chế vật liệu đóng gói, không ảnh hưởng tới môi 

trường.  

+ Thứ ba, hạ tầng mềm về thể chế chính sách về công nghệ, đặc biệt 

là dữ liệu cần phải làm rõ bằng các văn bản quy phạm pháp luật, Thông tư, 

Nghị định, Luật. Dữ liệu là tài nguyên của doanh nghiệp, tài nguyên của quốc 

gia, cần phải có những phân cấp cụ thể Ai được truy xuất, ai được phân quyền 

tới đâu, như thế nào, dữ liệu nào cần mở để kết nối, dữ liệu nào cần phải được 

chia sẻ vì các doanh nghiệp nhỏ không có hệ thống lưu trữ dữ liệu họ sẽ tiếp 

cận như thế nào để hỗ trợ cho hoạt động kinh doanh của họ. Với các dữ liệu 

lớn của ngành logistics, theo tôi đây là một loại dữ liệu GIÀU, từ đó cơ quan 

quản lý nhà nước, hiệp hội sẽ có thể trợ giúp các doanh nghiệp SMEs phân 

tích các bài toán kinh doanh cơ bản, tối ưu quãng đường, tối ưu kho bãi như 

vậy hạ tầng mềm này sẽ thực sự phát huy vai trò và giá trị. 
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Cuối cùng, cần thống nhất một nền tảng chung từ Trung ương đến 

địa phương, từ các doanh nghiệp lớn đến bé để tạo nên sự kết nối và dễ 

dàng hơn trong việc sử dụng. Với tình hình hiện nay, mỗi cảng, mỗi kho hàng, 

mỗi hãng tàu, mỗi công ty giao nhận đều có phần mền riêng, việc này gây 

khó khăn cho các doanh nghiệp xuất nhập khẩu và logistics để nhớ thông tin 

đăng nhập và thao tác sử dụng. 

2. Mô hình PCS và bài học từ Port Barcelona 

Tôi muốn nhắc đến một ví dụ điển hình của sự thành công trong việc 

ứng dụng kỹ thuật số vào quá trình hoạt động, đó là Cảng Barcelona. Trong 

những năm gần đây, cảng Barcelona đã có bước nhảy vọt và khẳng định được 

vị thế là cảng hàng đầu ở miền Nam Châu Âu và Địa Trung Hải về lĩnh vực 

vận chuyển hành khách và ô tô, vận chuyển đường biển bằng container, 

hydrocarbon và đường sắt đa phương thức. Một trong những khía cạnh quan 

trọng giải thích sự tăng trưởng về hoạt động của Cảng Barcelona gần đây cả 

về lưu lượng và chất lượng là mức độ số hóa được đưa vào quy trình làm việc. 

Một trong số đó là sự ra đời của mô hình Port Community System (PCS). Đây 

là một nền tảng điện tử trung lập và mở cho phép trao đổi thông tin thông 

minh và an toàn giữa các bên liên quan như Shipping Agency, Freight 

Forwarder, Customs, Ocean Carrier, Container Depot,…nhằm nâng cao vị 

thế cạnh tranh của cộng đồng cảng biển và cảng hàng không. Mô hình này đã 

được ứng dụng để tối ưu hóa và tự động hóa các hoạt động của cảng và 

logistics thông qua một cổng kết nối dữ liệu. 

Lợi ích có được từ việc ứng dụng kỹ thuật số vào quá trình hoạt 

động của cảng Barcelona 

Nhờ việc ứng dụng số hóa trong quy trình hoạt động của Cảng, năng suất 

đã được cải thiện đáng kể với 450 triệu euro giảm thiểu mỗi năm, chiếm 15% 

chi phí hoạt động của Cảng, đồng thời gia tăng €427,4 triệu trong doanh số 
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bán hàng (chiếm 39% tổng số doanh thu tính từ năm 2006-2018). Theo thống 

kê, việc số hóa chịu trách nhiệm cho gần 40% mức tăng trưởng doanh thu của 

cảng Barcelona trong giai đoạn này.  

Không chỉ vậy, sự cải thiện về năng suất cũng được định lượng dựa trên 

các hoạt động giúp giảm mức tiêu thụ nhiên liệu và hạn chế khí thải ô nhiễm: 

• Giảm thời gian ra vào cổng cho xe tải nhờ sự ra đời của cổng thông 

minh. 

• Giảm thời gian cập bến trung bình cho tàu và tối ưu hóa hiệu quả hoạt 

động của máy móc thông qua sự ra đời của hệ điều hành tiên tiến (TOS). 

• Giảm số lượt làm thủ tục hành chính trực tiếp cho doanh nghiệp bằng 

cách chuyển giao dịch vụ trực tuyến.  

 

  

Tác động trực tiếp của số hóa đã thể hiện một bước tiến hiệu quả cho 

môi trường với việc giảm thiểu 13% tổng lượng phát thải ô nhiễm từ cảng và 

12% lượng khí thải carbon; giảm 781,7 tấn khí thải gây ô nhiễm (NOx và 

PM), chiếm 13% tổng lượng phát thải của Cảng; giảm 38.629 tấn CO2eq 

trong lượng khí thải carbon, chiếm 12% tổng lượng CO2eq được tạo ra bởi 
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Cảng. Tầm ảnh hưởng của việc tiết kiệm CO2eq là vô cùng lớn, tương đương 

với việc trồng 234.117 cây xanh hoặc 316 ha diện tích rừng mới.  

Thông qua những ảnh hưởng của số hóa đến sự thành công của cảng 

Barcelona, tôi xin đề suất một giải pháp tổng thể chuyển đổi số cho danh 

nghiệp như sau: 

1. Giải pháp cho các doanh nghiệp chuyển đổi số 

 Từ điều tôi đã trình bày ở trên, các doanh nghiệp logistics cần bắt 

kịp nhu cầu năng lực và giải quyết những gián đoạn đáng kể đã ảnh hưởng 

đến ngành logistics nói chung và trong doanh nghiệp nói riêng trong những 

năm vừa qua. Các nhà cung cấp dịch vụ hậu cần phải hành động nhanh chóng 

để cải thiện năng suất và hiệu quả hoạt động của mình. Việc cải thiện năng 

suất hoạt động (giảm chi phí, tối ưu hóa việc quản lý dữ liệu, đẩy mạnh khả 

năng hiển thị hoạt động công ty) và cung cấp chất lượng dịch vụ cao hơn cho 

khách hàng đều rất quan trọng để duy trì tính cạnh tranh.  Đây là hai yếu tố 

quan trọng tạo nên sự phát triển và quá trình này có thể được thúc đẩy nhanh 

hơn nhờ sự hỗ trợ của công nghệ. Một ví dụ minh chứng cho lời khẳng định 

của tôi vừa rồi là một doanh nghiệp khi đầu tư vào một nền tảng kỹ thuật số 

duy nhất chứa thông tin dựa trên nhiều luồng dữ liệu và biến số từ nhiều bên 

có thể nâng cao khả năng hiển thị trong các hoạt động, giúp theo dõi cũng 

như hiện thực hóa tiến độ công việc và tăng năng suất hoạt động của doanh 

nghiệp. Chúng ta không thể mất quá nhiều thời gian chờ đợi cho việc nâng 

cấp các phần mềm đang sử dụng để giải quyết được các vấn đề thực tiễn mà 

chúng ta đang gặp phải. Cái giá của việc lãng phí thời gian có thể đắt hơn 

so với việc chúng ta đầu tư vào một nền tảng tiên tiến ngay từ khi bắt đầu. 

Một ví dụ tiêu biểu như DHL Global Forwarding, họ đã từ bỏ hệ thống tự xây 

dựng hàng triệu đô của mình để chuyển đổi sang sử dụng hệ thống CargoWise 

- một nền tảng mà theo họ vừa mang lại năng suất hiệu quả, khả năng tích 
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hợp sâu từ quản lý TMS, WMS đến Forwarder và Kế toán, hơn nữa các thông 

tin từ lô hàng đến tài chính đều được quản lý chính xác và minh bạch. Và 

CargoWise đã trở thành hệ thống quản lý vận tải cốt lõi của họ.  

Cách tiếp cận chuyển đổi số, giải pháp Cargowise và DTK hỗ trợ 

 Theo báo cáo khảo sát vào quý 2 năm 2023 từ Logisyn Advisor, phần 

mềm CargoWise phù hợp với mọi loại hình doanh nghiệp và được công nhận 

là một trong những phần mềm phục vụ cho ngành logistics hàng đầu hiện nay. 

Trong ngành logistics, cách tiếp cận với các phần mềm hiện đại có thể 

tùy thuộc vào quy mô, mục tiêu của doanh nghiệp, cũng như chiến lược 

chuyển đổi số do lãnh đạo doanh nghiệp đó đề ra. Sau đó, chiến lược này 

được triển khai xuống các phòng ban, bộ phận trong doanh nghiệp. Từ một 

cách nhìn nhận khác, chúng ta cũng có thể tiếp cận theo mô hình đánh giá thử 

nghiệm, cho phép doanh nghiệp thử nghiệm hệ thống mới từ các bộ phận nhỏ 

trước khi triển khai trên quy mô lớn. Điều này giúp doanh nghiệp giảm thiểu 

rủi ro và rút kinh nghiệm khi thực hiện mở rộng việc chuyển đổi số cho toàn 

công ty.  

 Ở cả hai trường hợp thì các doanh nghiệp cần có đội ngũ chuyên gia 

tư vấn để hỗ trợ các doanh nghiệp thực hiện chuyển đổi số thành công. Tại 

Việt Nam hiện nay, tôi có thể nhắc đến DTK Logistics Solutions với vai là 

trò đối tác của Wisetech Global – tập đoàn công nghệ lớn trên thế giới cung 

cấp giải pháp phần mềm CargoWise cho ngành logistics, đồng thời DTK tư 

vấn, hỗ trợ và đào tạo nhân lực cho các doanh nghiệp trong suốt quá trình 

chuyển đổi số. Bên cạnh đó, DTK còn đóng vai trò thiết yếu trong việc trở 

thành cầu nối giữa CargoWise với các đơn vị xuất hóa đơn điện tử và phần 

mềm kê khai hải quan tại Việt Nam, nhằm hỗ trợ phần mềm này đáp ứng đủ 

các yêu cầu từ cục Thuế và cục Hải Quan Việt Nam, mang lại lợi ích cho 

doanh nghiệp logistics trong nước khi chuyển đổi số. 
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GIẢI PHÁP THU HÚT HÀNG HÓA  
CHO CỤM CẢNG CÁI MÉP – THỊ VẢI 

 
Ông ĐOÀN HỒNG QUÂN 

Giám đốc Khối Logistics Tập đoàn LEC 

 

Cụm cảng Cái Mép – Thị Vải trên địa bàn tỉnh Bà Rịa Vũng Tàu hình 

thành từ năm 2010, đến nay đã có 22 bến cảng đi vào hoạt động trong tổng số 

35 bến cảng được quy hoạch xây dựng ở trong khu vực này. Trong giai đoạn 

2021-2025, tỉnh Bà Rịa Vũng Tàu đặt mục tiêu sản lượng hàng hóa thông qua 

hệ thống cảng biển của tỉnh bình quân khoảng 75 triệu tấn/năm thì riêng cụm 

cảng Cái Mép – Thị Vải hiện đã có công suất khai thác 117,8 triệu tấn/năm. 

Lũy kế 7 tháng đầu năm 2023, cụm cảng Cái Mép – Thị Vãi mới thu hút được 

40,8 triệu tấn hàng hóa thông qua. Đặc biệt trong 3 tháng đầu năm 2023, sản 

lượng hàng hóa container qua cụm cảng Cái Mép – Thị Vải lần đầu tiên giảm 

trên 2 con số với mức khoảng 30%. Vì vậy, các giải pháp để thu hút hàng hóa 

về cụm cảng Cái Mép – Thị Vải cần được tỉnh Bà Rịa Vũng Tàu và cộng 

đồng doanh nghiệp logistics khu vực Đông Nam Bộ cùng chung sức quyết 

liệt triển khai trong ngắn hạn cũng như định hướng phát triển chiến lược lâu 

dài. Dưới góc độ của một doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ logistics trọn gói 

với hơn 12 năm hoạt động từ những ngày đầu hình thành cụm cảng Cái Mép 

– Thị Vải, chúng tôi xin đề xuất một số giải pháp cụ thể như sau để các Quý 

vị đại biểu cùng xem xét. 

Trước hết, chúng tôi xin đề xuất giải pháp để thu hút nguồn hàng hóa 

trung chuyển quốc tế qua cụm cảng Cái Mép – Thị Vải. Nguồn hàng trung 

chuyển qua cảng biển hoàn toàn phụ thuộc vào quyết định kinh doanh tối ưu 

của các hãng tàu quốc tế. Vì vậy, tỉnh Bà Rịa Vũng Tàu nên tạo mọi điều kiện 

thuận lợi cho hoạt động đầu tư và khai thác của các hãng tàu quốc tế tại các 
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cảng trong khu vực Cái Mép – Thị Vải. Thị trường cảng biển khu vực Đông 

Nam Á giai đoạn vừa qua chứng kiến sự suy giảm của Singapore và tăng 

trưởng mạnh mẽ của Việt Nam do các hãng tàu lớn như Maersk Line, CMA-

CGM, ONE đều đã góp cổ phần hay liên kết với các cảng ở khu vực Cái Mép 

rồi điều chuyển 1 số tuyến tàu mẹ từ Singapore qua Cái Mép. Hãng tàu lớn 

nhất thế giới, MSC cũng không muốn chậm chân và đang xúc tiến đầu tư dự 

án siêu cảng trung chuyển Cần Giờ ở gần khu vực Cái Mép. Lợi thế của Cái 

Mép trên bản đồ trung chuyển quốc tế chính là tuyến xuyên Thái Bình Dương 

với khoảng cách tới bờ tây nước Mỹ ngắn hơn 531 hải lý so với các cụm cảng 

trung chuyển lớn nhất thế giới ở Singapore và Malaysia.  

Dù là hàng hóa trung chuyển quốc tế hay hàng xuất nhập khẩu nội địa 

thì hệ thống cơ sở hạ tầng giao thông kết nối tới các cảng luôn là giải pháp 

hàng đầu để thu hút nguồn hàng thông qua cụm cảng Cái Mép – Thị Vải. 

Chúng tôi đề xuất tỉnh Bà Rịa Vũng Tàu đẩy nhanh tiến độ, đảm bảo nguồn 

vốn đầu tư trọng điểm cho các dự án giao thông huyết mạch của khu vực như 

đường cao tốc Biên Hòa – Vũng Tàu để phá thế độc đạo của Quốc lộ 51, dự 

án cầu Phước An để kết nối với Nhơn Trạch, Đồng Nai và dự án đường Vành 

đai 4 đi qua địa phận tỉnh để kết nối liên vùng. Cụm cảng Cái Mép – Thị Vải 

hiện nay cùng với sân bay Long Thành trong tương lai gần sẽ trở thành cực 

nam châm thu hút nguồn hàng của cả khu vực Đông Nam Bộ.  

Bên cạnh việc phát triển mạng lưới giao thông đường bộ và đường hàng 

không thì giao thông đường thủy nội địa cũng cần được tỉnh Bà Rịa Vũng 

Tàu quan tâm phát triển hơn nữa. Thực tế hiện nay chỉ có khoảng 10% hàng 

hóa xuất nhập khẩu qua cụm cảng Cái Mép được thông quan tại tỉnh còn 90% 

hàng hóa còn lại được gom và rút hàng bằng sà lan qua đường sông kết nối 

với các tỉnh thành lân cận như Thành phố Hồ Chí Minh, Đồng Nai, Bình 

Dương. Tỉnh Bà Rịa Vũng Tàu nên ưu tiên bố trí vốn đầu tư phát triển kết cấu 
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hạ tầng đường thủy nội địa kết hợp thường xuyên nạo vét, cải tạo, nâng cấp 

luồng đường thủy nội địa. Việc quy hoạch, chuẩn hóa các cảng thủy nội địa 

và xây dựng đường gom để kết nối đường thủy với đường bộ dẫn về cụm 

cảng Cái Mép Thị Vải cần được chú trọng hơn để hình thành các tuyến vận 

tải đa phương thức chính của khu vực Đông Nam Bộ.   

Ngoài việc phát triển mạng lưới giao thông kết nối với các khu vực lân 

cận, chúng tôi cũng đề xuất tỉnh Bà Rịa Vũng Tàu chú trọng hơn nữa các giải 

pháp phát triển giao thông nội bộ khu vực liên cảng Cái Mép Thị Vải. Hệ 

thống đường liên cảng nên được nâng cấp, mở rộng và kéo dài từ Phú Mỹ đến 

Mỹ Xuân để kết nối với Quốc lộ 51 thành đường tránh khu vực dân cư đông 

đúc ở thị xã Phú Mỹ. Các cơ quan chức năng của tỉnh cũng nên tạo điều kiện 

cho việc vận chuyển hàng hóa vào giờ thấp điểm, vận chuyển tăng bo nội bộ 

trong khu vực giữa các kho, bãi và các cảng để giải phóng tàu nhanh nhất. 

Các trục đường chính dẫn vào khu vực cảng Cái Mép - Thị Vải nên quy hoạch 

sẵn quỹ đất hai bên đường để sau này mở rộng đường, hạn chế xây dựng các 

công trình công cộng, khu đông dân cư để đảm bảo sự thông thoáng. Các dịch 

vụ hậu cần phục vụ xe tải như gara sửa chữa, cây xăng, trạm nghỉ chân, nhà 

vệ sinh cũng nên được quy hoạch xây dựng tại chỗ với quy mô lớn kèm theo 

các chính sách ưu đãi để thuận tiện và giảm chi phí cho việc khai thác hàng 

24/7. 

Giải pháp thiết thực nhất để thu hút nguồn hàng hóa thông qua cụm cảng 

Cái Mép – Thị Vải là xây dựng hệ sinh thái logistics bao gồm cả dịch vụ công 

nhanh chóng và dịch vụ logistics trọn gói để tiết kiệm thời gian và chi phí cho 

doanh nghiệp. Tỉnh Bà Rịa Vũng Tàu nên mạnh dạn áp dụng các chính sách 

ưu đãi để thu hút đầu tư hình thành các mảnh ghép còn thiếu trong hệ sinh 

thái logistics như trung tâm kiểm tra chuyên ngành, depot container rỗng, 

cảng cạn (ICD), trung tâm logistics Cái Mép Hạ. Tỉnh cũng nên khuyến khích 
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và tích cực hỗ trợ việc thành lập các Hiệp hội ngành nghề, các liên kết kinh 

doanh giữa các doanh nghiệp cùng ngành và liên ngành để vừa có lợi thế về 

quy mô, vừa khép kín và nâng cao chuỗi giá trị của từng ngành. Các doanh 

nghiệp logistics nên chủ động hợp tác, liên kết để cung cấp dịch vụ trọn gói 

cho doanh nghiệp, rút ngắn thời gian và chi phí chuyển tải. Các dịch vụ 

logistics sau cảng như kho bãi, vận tải và dịch vụ phụ trợ đi kèm cần nâng 

cấp theo hướng vừa chuyên nghiệp hóa, vừa liên kết sâu rộng để đảm bảo khả 

năng sẵn sàng cung ứng đầy đủ, kịp thời theo yêu cầu của doanh nghiệp.  
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MỘT SỐ KIẾN NGHỊ, ĐỀ XUẤT  
VỚI TỈNH BÀ RỊA – VŨNG TÀU 

 
Ông NHỮ ĐÌNH THIỆN  

Phó Tổng Thư ký Hiêp hội VISABA 
 

Hiệp hội Đại lý, Môi giới và Dịch vụ hàng hải Việt Nam (Hiệp hội 

Visaba, Hiệp hội) xin gửi đến quý Cơ quan lời chào trân trọng và lời cảm ơn 

đối với Thư mời tham dự Diễn đàn liên kết phát triển Logistics – Động lực 

tăng trưởng kinh tế vùng Đông Nam Bộ. Đại diện tiếng nói của các doanh 

nghiệp, Hiệp hội xin được đóng góp một số ý kiến và đề xuất như sau: 

I. VỀ GIÁ DỊCH VỤ BỐC DỠ CONTAINER TẠI CẢNG BIỂN 

VIỆT NAM 

Theo dự thảo điều chỉnh Thông tư 54/2018 đang được Bộ GTVT lấy ý 

kiến, xét bối cảnh chung của nền kinh tế, Hiệp hội chỉ xin đề xuất quý Cơ 

quan ban ngành tiếp tục xem xét điều chỉnh thêm khung giá dịch vụ bốc dỡ 

container xuất nhập khẩu Tàu – Bãi cảng (Giá CY) của khu vực nước 

sâu Cái Mép lên bằng ít nhất 70% khung giá bốc dỡ bình quân chung 

của khu vực (thay vì chỉ bằng 58% như Dự thảo điều chỉnh Thông tư 54/2018 

đang được lấy ý kiến) và giá bốc dỡ Sà lan – Bãi cảng bằng 30% giá CY 

hoặc áp dụng giá nội địa. Các lý do đề xuất như sau: 

- Giá bốc dỡ của Việt Nam thấp nhất thế giới và khu vực trong khi trang 

thiết bị, chất lượng dịch vụ ngang tầm thế giới. Chênh lệch giữa giá bốc dỡ 

của cảng nước sâu Việt Nam với mức giá bình quân chung của khu vực lên 

đến 46 USD/TEU, do đó, nếu chỉ xét riêng khoảng 6 triệu TEUs thông qua 

của khu vực cảng nước sâu Cái Mép, chúng ta đang thất thu ít nhất khoảng 

270 triệu USD/năm; 



 
 

133 
 
 

- Các cảng không có điều kiện để tái đầu tư do chi phí đầu tư cảng nước 

sâu là rất lớn và các cảng đều đang phải hoạt động dưới giá thành; 

- Giá bốc dỡ là thành tố trong cước vận tải các hãng tàu nước ngoài trả 

chào cho khách hàng, với tập quán mua CIF (giá tính đến bãi cảng nhập khẩu), 

bán FOB (giá tính đến bãi cảng xuất khẩu), việc điều chỉnh giá bốc dỡ không 

ảnh hưởng tới chủ hàng Việt Nam; 

- Các hãng tàu nước ngoài đang hưởng lợi hàng triệu đô la từ việc thu 

THC (Phí điều hành bến bãi) cao (117 USD/container 20’) nhưng trả cho cảng 

thấp chưa đến 50% phí THC (52 USD/container 20’), trong khi theo tập quán 

của các nước, con số này khoảng 80%; 

- Kể từ năm 2019 (khi Thông tư 54/2018 có hiệu lực) đến nay, giá bốc 

dỡ container của Việt Nam không được điều chỉnh dù trượt giá trong khoảng 

thời gian này đã ít nhất là 15% so với thời điểm năm 2019. Ngoài ra, theo 

Công văn báo cáo của Tổng Cục Thống kê số 1168/TCTK-TKG gửi Cục 

Hàng hải Việt Nam ngày 24/08/2020, với giá dịch vụ bốc dỡ container dự 

kiến điều chỉnh theo dự thảo sửa đổi Thông tư 54/2018 trước đây (dự thảo 

này đã có ý kiến từ các cơ quan, hiệp hội, doanh nghiệp…), ước tính sẽ tác 

động gián tiếp nhưng không đáng kể đến chỉ số giá tiêu dùng quốc gia; 

Sau khi được điều chỉnh, giá dịch vụ bốc dỡ container XNK giữa Tàu – 

Bãi cảng cho khu vực nước sâu vẫn thấp hơn 30% so với mức giá trung bình 

khu vực, hoàn toàn không làm mất đi sự cạnh tranh của cảng Việt Nam so với 

thế giới, chưa kể Việt Nam đang là thị trường chính của các hãng tàu với tiềm 

năng tăng trưởng cao, xu thế đặt đóng các tàu cỡ lớn trên 12.900 TEUs đang 

chiếm trên 70% tổng số tàu đặt đóng và Việt Nam là một trong số rất ít cảng 

trên thế giới có thể tiếp nhận được các cỡ tàu mẹ trên 20.000 TEU; 
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- Cụm cảng nước sâu là tài nguyên hữu hạn quan trọng quốc gia, là đầu 

tàu tăng trưởng kinh tế biển cả nước, chúng ta cần có trách nhiệm khai thác 

hiệu quả, xứng đáng với nguồn tài nguyên đặc biệt này. 

II. VỀ CÔNG TÁC PHÒNG CHÁY CHỮA CHÁY CỦA CẢNG 

Phụ lục F - TCVN 3890:2021 quy định về việc trang bị phương tiện chữa 

cháy cơ giới, theo đó bắt buộc trang bị 2 xe chữa cháy và 1 tàu chữa cháy đối 

với cảng biển loại đặc biệt và loại I; bắt buộc trang bị 1 xe chữa cháy và 1 tàu 

chữa cháy đối với cảng biển loại II.  

Theo Hiệp hội, quy định bắt buộc trang bị xe chữa cháy, tàu chữa cháy 

đối với từng cảng biển là không hợp lý và gây nên sự lãng phí nguồn lực xã 

hội rất lớn vì: 

- Từ khi quy hoạch xây dựng cảng biển, các doanh nghiệp cảng biển đã 

đầu tư đầy đủ họng nước chữa cháy và bơm chữa cháy, đảm bảo tốt cho công 

tác PCCC; 

- Chi phí đầu tư mới các phương tiện chữa cháy cơ giới rất cao, lên đến 

cả trăm tỷ đồng cho mỗi cảng, chưa bao gồm chi phí duy trì vận hành, bảo 

dưỡng, nhân lực hàng năm; 

- Yêu cầu nhân sự trong đội chữa cháy chuyên ngành phải có chuyên 

môn đặc thù về vận hành tàu, xe chữa cháy, điều này gây nên rất nhiều khó 

khăn và tốn kém chi phí cho doanh nghiệp khi triển khai đáp ứng quy định 

này; 

- Nếu mỗi doanh nghiệp cảng đều phải tự trang bị xe, tàu chữa cháy thì 

phương tiện tương tự tại các đơn vị chuyên ngành đặc thù như Công an PCCC 

sẽ không được phát huy hiệu quả, gây nên sự dư thừa một cách không cần 

thiết.   

Do đó Hiệp hội đề xuất: 
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- Bãi bỏ quy định về trang bị xe và tàu chữa cháy riêng tại từng doanh 

nghiệp cảng biển; 

- Cho phép các doanh nghiệp cảng thuộc cùng 1 khu vực, cụm cảng được 

sử dụng chung phương tiện xe, tàu chữa cháy. Các phương tiện này sẽ do cơ 

quan nhà nước (Cảng vụ, Công an PCCC) tại từng khu vực cảng biển đảm 

nhận trang bị và thu phí (nếu có sự cố xảy ra);  

- Đối với các khu vực cảng trọng điểm, đề xuất Công an PCCC cần đảm 

bảo năng lực thiết bị xe và tàu chữa cháy và bố trí chốt trực 24/7 để hỗ trợ 

doanh nghiệp tại khu vực; Đối với các Khu công nghiệp hiện hữu và được 

quy hoạch có cảng biển nội khu trong tương lai, đề xuất bổ sung quy định yêu 

cầu các Khu công nghiệp phải đảm bảo đủ năng lực thiết bị PCCC, có xe và 

tàu chữa cháy để hỗ trợ doanh nghiệp cảng nói riêng và các doanh nghiệp 

trong Khu công nghiệp nói chung. 

II. ĐỐI VỚI CÔNG TÁC NẠO VÉT 

Về thu thuế khoáng sản vật chất nạo vét: 

Nhiều năm qua, các doanh nghiệp cảng, đặc biệt khu vực Cái Mép đã 

gặp nhiều khó khăn, vướng mắc trong quá trình lập và xin duyệt hồ sơ duy tu 

nạo vét thủy diện cảng, đặc biệt là liên quan đến vật chất nạo vét.  

Các doanh nghiệp không thể lựa chọn giải pháp đổ vật chất nạo vét ra 

biển, do: thủ tục phức tạp, liên quan đến nhiều cơ quan tại trung ương và địa 

phương, chi phí dự án lớn trong điều kiện doanh nghiệp còn rất nhiều khó 

khăn về tài chính. 

Doanh nghiệp cũng không thể lựa chọn giải pháp đổ vật chất nạo vét ở 

bãi chứa tạm trên bờ do: đổ tại bãi chứa tạm chỉ được một thời gian ngắn và 

sau đó doanh nghiệp phải thanh thải vật chất nạo vét đó đi đổ nơi khác, phục 

hồi lại nguyên trạng bãi đổ; chi phí dự án vì thế sẽ tăng lên nhiều so với thông 

thường. 
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Do đó chỉ còn giải pháp tự tìm, thuê khu đất phù hợp để đổ vật chất nạo 

vét nhằm mục đích san lấp. Trong khi thực tế vật chất nạo vét chủ yếu là bùn 

nên bản thân nó để thành vật liệu san lấp cần có thời gian xử lý nước nhiễm 

mặn, phơi khô; trộn phụ gia tùy thuộc vào mục đích sử dụng khu đất là để 

trồng cây hay xây dựng công trình; doanh nghiệp cảng không được hưởng lợi 

từ việc đổ bùn, chất nạo vét lên bãi mà ngoài chi phí nạo vét, vận chuyển còn 

phải bỏ thêm chi phí thuê khu đất để đổ thải phục vụ san lấp. 

Vì vậy, nếu thời gian thủ tục kéo dài như trên sẽ gây khó khăn và ảnh 

hưởng đến hoạt động khai thác cảng do doanh nghiệp phải kịp thời triển khai 

dự án nạo vét thủy diện cảng nhằm đảm bảo độ sâu thiết kế cho tàu biển vào 

rời, hoạt động tại cảng và kịp thời, đáp ứng nhu cầu sản xuất kinh doanh của 

doanh nghiệp. 

Do vậy, Hiệp hội kiến nghị Bộ Tài Nguyên và Môi Trường, UBND tỉnh 

Bà Rịa – Vũng Tàu sớm giải quyết các vướng mắc trên, rút ngắn quy trình 

thực hiện các hồ sơ thủ tục nạo vét, không thu thuế khoáng sản đối với vật 

chất nạo vét đổ trên bờ (hiện chỉ có tỉnh Bà Rịa – Vũng Tàu áp dụng loại thuế 

này) nhằm hỗ trợ các cảng triển khai duy tu nạo vét kịp thời, đảm bảo hoạt 

động khai thác cảng an toàn và hiệu quả. 

Về công tác đổ thải: 

Luồng hàng hải ra vào cảng rất quan trọng, đóng vai trò huyết mạch 

trong giao thương hàng hóa, để phát huy hơn nữa lợi thế cạnh tranh, chất 

lượng dịch vụ và hình ảnh ngành dịch vụ cảng biển Việt Nam, Hiệp hội có 

một số kiến nghị liên quan đến nạo vét như sau: 

- Đề xuất Bộ Tài nguyên và Môi trường nhanh chóng xem xét quy hoạch 

nơi đổ “vật chất nạo vét” để đảm bảo việc nạo vét luồng, nạo vét trước bến 

đáp ứng được yêu cầu hoạt động của các doanh nghiệp khai thác cảng, hãng 

tàu. 
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- Đề xuất Bộ GTVT, Cục Hàng hải Việt Nam cho phép thực hiện đấu 

thầu công khai, xã hội hóa công tác nạo vét tuyến luồng theo hướng lâu dài, 

ổn định… và đặc biệt quan tâm tới những luồng hàng hải quan trọng của quốc 

gia như luồng vào cảng khu vực Hải Phòng, Sài Gòn, Vũng Tàu.  

III. VỀ THÀNH LẬP HIỆP HỘI CẢNG BIỂN CÁI MÉP – THỊ 

VẢI 

Cụm cảng Cái Mép - Thị Vải đã và đang khẳng định được vai trò và vị 

thế ngày càng quan trọng trên trục cửa ngõ kết nối hàng hải giữa Việt Nam 

và thế giới. Với những bến cảng được đầu tư đồng bộ, trang bị hiện đại cùng 

mớn nước sâu có khả năng tiếp nhận các thế hệ tàu container lớn nhất thế giới 

(trên 20.000 TEU), từng bước trở thành trung tâm (hub) trung chuyển quốc 

tế theo quy hoạch của Thủ tướng Chính phủ và Bộ Giao thông vận tải đối với 

hệ thống cảng biển Việt Nam. 

Trên cơ sở kết quả Tọa đàm Thúc đẩy dòng chảy hàng hóa qua hệ thống 

cảng biển Cái Mép – Thị Vải đã được UBND tỉnh tổ chức vào ngày 

20/05/2023, Sở Giao thông vận tải đã báo cáo UBND tỉnh Bà Rịa - Vũng Tàu 

xem xét thống nhất chủ trương nghiên cứu thành lập Hiệp hội Cảng biển khu 

vực Cái Mép – Thị Vải, giao Sở Giao thông vận tải chủ trì, phối hợp với Sở 

Nội vụ, Công ty cổ phần cảng Cái Mép Gemadept – Terminal Link và các cơ 

quan, đơn vị liên quan nghiên cứu thành lập Ban Vận động, chuẩn bị các điều 

kiện pháp lý liên quan để thành lập Hiệp hội Cảng biển khu vực Cái Mép – 

Thị Vải theo quy định.  

Theo Hiệp hội, đây là bước đi rất cần thiết và phù hợp với đặc thù của 

cụm cảng Cái Mép, do đó, Hiệp hội đề các cơ quan Ban ngành của Tỉnh tiếp 

tục phát huy, đẩy nhanh tiến độ triển khai sớm ra mắt Hiệp hội, đảm bảo thúc 

đẩy dòng chảy hàng hóa qua hệ thống cảng biển Cái Mép – Thị Vải ngày càng 

phát triển mạnh mẽ, bền vững hơn, đặc biệt khi thị trường dự báo sẽ có sự hồi 
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phục mạnh mẽ từ quý 4/2023; đồng thời tăng cường sự liên kết, phối hợp giữa 

cơ quan quản lý và doanh nghiệp khai thác cảng, doanh nghiệp cung cấp dịch 

vụ logistics, hãng tàu và doanh nghiệp chủ hàng một cách nhịp nhàng, hiệu 

quả, đưa cụm cảng Cái Mép trở thành điểm kết nối quan trọng thúc đẩy dòng 

chảy logistics khu vực Đông Nam Bộ nói riêng và toàn Việt Nam nói chung. 

IV. VỀ HIỆN THỰC HÓA QUY HOẠCH CỤM CẢNG CÁI MÉP 

Cũng nằm trong kế hoạch Thúc đẩy dòng chảy hàng hóa qua hệ thống 

cảng biển Cái Mép – Thị Vải đã được UBND tỉnh tổ chức tại buổi Tọa đàm 

ngày 20/05/2023, Hiệp hội đề xuất Tỉnh Bà Rịa - Vũng Tàu cần phát huy hơn 

nữa vai trò chủ lực, đẩy nhanh tiến độ triển khai các dự án logistics, cảng biển 

đã được quy hoạch một cách bài bản, quy củ trong Quy hoạch cảng biển và 

logistics quốc gia như Trung tâm logistics Cái Mép Hạ, Cảng Cái Mép Hạ Hạ 

Lưu, Cảng Tổng hợp và Container Cái Mép Hạ… để sớm lựa chọn được các 

nhà đầu tư lớn, đủ năng lực, kinh nghiệm, xứng đáng cả “tâm” và “tầm” nhằm 

triển khai hiệu quả các dự án, khai thác hiệu quả nguồn tài nguyên quốc gia 

và đưa cụm cảng Cái Mép trở thành một điểm đến hấp dẫn trên bản đồ khai 

thác cảng của khu vực và thế giới. 

Trên đây là một ý kiến đóng góp của Hiệp hội nhằm tăng cường sự kết 

nối giữa các doanh nghiệp và cơ quan quản lý nhà nước, giữa các doanh 

nghiệp trong nền kinh tế và giữa miền Đông Nam Bộ với cả nước, kính gửi 

quý các cơ quan Ban Ngành quan tâm xem xét.  
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