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MỞ ĐẦU 

1. Tính cấp thiết của đề tài luận án 

Cảng biển đóng một vai trò to lớn đối với nền kinh tế của Việt Nam, là cửa khẩu 

để giao lưu kinh tế, văn hóa với bên ngoài, đặc biệt là vai trò lưu thông hàng hóa. 

Hàng container là một trong nh ng loại hàng có t  tr ng lớn và ngày càng tăng thông 

qua cảng biển Việt Nam (CBVN). Tuy nhiên, sự không đồng bộ gi a cảng biển và cơ 

sở hạ tầng kết nối làm ảnh hưởng rất lớn tới năng lực hoạt động và hiệu quả đầu tư 

cảng biển. Đây cũng là một trong nh ng nguyên nhân chính dẫn đến tình trạng thiếu 

hàng, thừa cảng tại một số khu vực cảng. Nguyên nhân sâu xa là công tác quy hoạch 

đã không theo kịp sự tăng trưởng của lượng hàng đến cảng, do vấn đề dự báo lượng 

hàng thông qua cảng chưa thực sự chính xác.  ếu xây dựng được mô h nh dự báo 

ch nh xác t ng lượng hàng nói chung và lượng hàng container nói riêng thông qua 

cảng biển không ch  gi p cho công tác xây dựng chiến lược, quy hoạch phát triển hệ 

thống cảng biển một cách khoa h c, ch nh xác, tránh được hiện tượng thừa cảng, 

thiếu hàng, cảng biển quá tải, hệ thống giao thông kết nối với cảng biển không đồng 

bộ, gây ách t c cho việc đưa  r t  hàng vào  ra  kh i cảng biển, mà còn gi p cho các 

doanh nghiệp kinh doanh khai thác cảng biển, kinh doanh xuất, nh p khẩu và 

logistics có thể xây dựng chiến lược kinh doanh một cách hiệu quả, sát thực tế, mà 

sau c ng là mang lại hiệu quả kinh tế cho cả nền kinh tế quốc dân, tránh được việc 

đầu tư cảng biển manh m n, không hiệu quả, gây lãng ph  nguồn vốn đầu tư của toàn 

xã hội. 

Hiện nay, đã có rất nhiều công trình nghiên cứu về dự báo lượng hàng thông qua 

cảng, trong đó có dự báo hàng container để phục vụ cho l p chiến lược, quy hoạch 

phát triển hệ thống cảng biển, nhóm CBVN đến năm 2020, định hướng đến năm 2030 

và các dự án đầu tư xây dựng cảng của Bộ Giao thông v n tải (GTVT).  hưng nh ng 

dự báo này ch  mang tính chất vĩ mô, độ ch nh xác không cao, phương pháp dự báo 

còn tồn tại nhiều nhược điểm, thời gian đưa ra các dự báo đã cũ. Bên cạnh đó, cho 

đến thời điểm hiện nay chưa có đề tài nghiên cứu khoa h c nào t p trung vào nghiên 

cứu dự báo lượng hàng container thông qua CBVN. Chính vì v y, rất cần xây dựng 

nh ng mô hình dự báo lượng hàng container thông qua cảng biển có tính chất t ng 

quát, khoa h c, độ ch nh xác cao để phục vụ cho công tác l p  điều ch nh) chiến lược, 

quy hoạch phát triển hệ thống cảng biển; công tác l p kế hoạch đầu tư phát triển cảng 

biển, đội tàu v n tải biển  VTB) và các công trình hạ tầng giao thông b  trợ khác. 

Xuất phát từ thực tế trên và yêu cầu phát triển của khoa h c dự báo trong ngành VTB 

tác giả đã lựa ch n đề tài “Xây dựng mô hình dự báo lƣợng hàng container thông 

qua cảng biển Việt Nam” làm đề tài lu n án tiến sĩ của mình. 

2. Mục đích và nhiệm vụ nghiên cứu của luận án 

Mục đ ch nghiên cứu của lu n án là xây dựng được các mô hình dự báo phù hợp, 

có độ ch nh xác và độ tin c y cao về t ng lượng hàng container thông qua hệ thống 

CBVN nói chung, lượng hàng container thông qua một số cảng biển nói riêng.  

Để đạt được mục đ ch này, lu n án t p trung thực hiện các nhiệm vụ nghiên cứu 

sau:  

- Nghiên cứu cơ sở lý lu n về dự báo, các phương pháp dự báo nói chung, cũng 

như dự báo lượng hàng container thông qua cảng biển nói riêng; 
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- Nghiên cứu thực trạng công tác dự báo lượng hàng container thông qua CBVN 

trong các quyết định về quy hoạch, chiến lược phát triển hệ thống CBVN hiện nay và 

thực trạng lượng hàng container thông qua CBVN từ 1991-2016. Từ đó so sánh mức 

độ chính xác của các số liệu dự báo trên; 

- Nghiên cứu phân tích tìm ra quy lu t của lượng hàng container thông qua CBVN 

qua thời gian; 

- Nghiên cứu các nhân tố kinh tế ảnh hưởng đến lượng hàng container thông qua 

cảng biển, thiết l p mối tương quan gi a các ch  tiêu quan tr ng trong phát triển kinh 

tế - xã hội với lượng hàng container thông qua CBVN; 

- Xây dựng các mô hình và lựa ch n mô hình dự báo phù hợp nhất cho lượng hàng 

container thông qua hệ thống CBVN, cảng biển khu vực thành phố Hồ Chí Minh 

 CB   C  , cảng biển khu vực thành phố Hải Phòng (CBKVHP), Cảng Cát Lái 

(CCL) và Công ty c  phần cảng Hải Phòng (CTCPCHP). Từ các mô hình dự báo đã 

lựa ch n tiến hành dự báo lượng hàng container thông qua các cảng biển trên cho 

năm 2016  để kiểm định độ chính xác của mô hình dự báo đã lựa ch n), dự báo đến 

năm 2020 và năm 2030;  

- Xây dựng và lựa ch n mô hình dự báo ng n hạn lượng hàng container thông qua 

CCL và CTCPCHP, sau đó tiến hành dự báo lượng hàng container thông qua hai 

cảng trên theo các tháng của năm 2016  để kiểm định độ chính xác của mô hình dự 

báo đã lựa ch n) và các tháng của năm 2017. 

3. Đối tƣợng và phạm vi nghiên cứu của luận án 

3.1. Đối tƣợng nghiên cứu của luận án 

Đối tượng nghiên cứu của lu n án là mô hình dự báo áp dụng cho dự báo lượng 

hàng container thông qua cảng biển  iệt  am. 

3.2. Phạm vi nghiên cứu của luận án 

Về không gian: Dự báo lượng hàng container thông qua hệ thống CBVN, 

CBKVHCM, CBKVHP, CCL và CTCPCHP. 

Về thời gian: Nghiên cứu lượng hàng container thông qua CBVN từ 1991-2016, 

dự báo đến năm 2020 và 2030, dự báo ng n hạn cho các tháng của năm 2016 và 2017. 

Về n i dung  Dự báo lượng hàng container thông qua CBVN theo chiều xuất, 

nh p, nội địa, theo hai đơn vị t nh là T và TEU. 

4. Phƣơng pháp nghiên cứu luận án 

Lu n án sử dụng kết hợp gi a các phương pháp sau: 

- Phương pháp điều tra thống kê để thu th p số liệu thứ cấp về lượng hàng nói 

chung và lượng hàng container thông qua cảng biển nói riêng, cũng như số liệu về 

các nhân tố ảnh hưởng. Các số liệu trên được thu th p từ các cơ quan quản lý có liên 

quan như T ng cục Thống kê, Cục Thống kê thành phố Hồ Chí Minh, Cục Thống kê 

thành phố Hải Phòng, Cục Hàng hải Việt Nam, CCL, CTCPCHP. 

- Phương pháp t ng hợp, thống kê để t p hợp số liệu, phân t ch và đánh giá số 

liệu.  

- Phương pháp so sánh, đối chiếu để đánh giá và đưa ra các nh n xét. 

- Phương pháp phân t ch hồi quy và tương quan để nghiên cứu mối quan hệ ảnh 

hưởng của các nhân tố đến lượng hàng container thông qua CBVN, xây dựng và lựa 

ch n các mô hình dự báo phù hợp. 

- Lu n án sử dụng phần mềm Eviews để tính toán. 
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5. Ý nghĩa khoa học và thực tiễn của luận án 

5.1. Ý nghĩa khoa học của luận án 

Kết quả nghiên cứu của lu n án góp phần hoàn thiện cơ sở lý lu n về dự báo, đặc 

biệt là dự báo liên quan đến ngành VTB và dự báo lượng hàng container thông qua 

cảng biển. 

Lựa ch n ra các mô hình dự báo lượng hàng container thông qua cảng biển phù 

hợp với điều kiện của Việt Nam. 

5.2. Ý nghĩa thực tiễn của luận án 

Kết quả nghiên cứu lu n án đã xây dựng được các mô hình dự báo lượng hàng 

container thông qua cảng biển theo năm, ph  hợp với số liệu thực tế của Việt Nam, từ 

đó có thể dự báo lượng hàng container thông qua CBVN trong giai đoạn tới năm 

2020 và 2030 với độ ch nh xác và độ tin c y cao. Các mô hình dự báo và kết quả dự 

báo là tài liệu tham khảo h u ích cho các nhà hoạch định chính sách của Bộ GTVT và 

Cục Hàng hải Việt Nam tham khảo, điều ch nh số liệu dự báo và điều ch nh quy 

hoạch phát triển hệ thống CBVN. Đối với các nhà quản trị kinh doanh của các CBVN, 

có thể v n dụng mô hình dự báo ng n hạn phục vụ cho l p kế hoạch sản xuất hàng 

tháng, hàng quý trong năm đạt hiệu quả kinh tế cao. 

6. Kết quả đạt đƣợc và những điểm mới của luận án 

6.1. Kết quả đạt đƣợc 

Lu n án đã đạt được nh ng kết quả sau: 

- T ng hợp cơ sở lý lu n về dự báo nói chung và dự báo lượng hàng container 

thông qua cảng biển nói riêng; 

- Phân tích thực trạng công tác dự báo lượng hàng container thông qua hệ thống 

CBVN trong các quyết định quy hoạch, chiến lược phát triển hệ thống CBVN và thực 

trạng lượng hàng container thông qua CBVN giai đoạn 1991-2016, từ đó có thể đánh 

giá mức độ chính xác của các dự báo trên; 

- Phân t ch xu hướng và các nhân tố ảnh hưởng đến lượng hàng container thông 

qua CBVN; 

- Xây dựng và lựa ch n được 37 mô hình dự báo lượng hàng container thông qua 

cảng theo năm, theo đơn vị (T, TEU), theo chiều hàng (xuất, nh p, nội địa) cho hệ 

thống CBVN, CBKVHCM, CBKVHP, CCL và CTCPC P; 13 mô h nh dự báo lượng 

hàng container thông qua cảng theo tháng cho CCL và CTCPCHP; 

- Dự báo lượng hàng container thông qua cảng năm 2016  để kiểm tra độ ch nh xác 

của mô h nh dự báo đã lựa ch n , năm 2020 và 2030 cho hệ thống CBVN, 

CBKVHCM, CBKVHP, CCL, CTCPCHP; dự báo lượng hàng container thông qua 

cảng theo tháng của năm 2016  để kiểm tra độ ch nh xác của mô h nh dự báo đã lựa 

ch n  và năm 2017 cho CCL và CTCPCHP. 

6.2. Những điểm mới của luận án 

Đây là công tr nh nghiên cứu ch  t p trung vào dự báo lượng hàng container thông 

qua CBVN, đi sâu vào dự báo theo chiều hàng, các cảng biển theo khu vực, các cảng 

biển lớn theo cả hai đơn vị T và TEU. Số liệu thống kê về lượng hàng container 

thông qua CBVN được thu th p trong một khoảng thời gian dài  26 năm .  

Phương pháp nghiên cứu đã có nh ng nét mới so với phương pháp ngoại suy thông 

qua mô hình hồi quy. Trong đó đã đưa thêm nhiều nhân tố kinh tế vào trong mô hình 

hồi quy lượng hàng theo các nhân tố. Lu n án đã so sánh các mô h nh theo các 
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phương pháp khác nhau và lựa ch n ra mô hình dự báo phù hợp, loại trừ các khuyết 

t t, đặc biệt là đa cộng tuyến  điều này các công trình nghiên cứu trước chưa ch  ra). 

Đặc biệt, đây là công tr nh nghiên cứu tiến hành dự báo lượng hàng container 

thông qua CBVN theo tháng với sự ứng dụng các mô hình dự báo trong ng n hạn. 

Điều này, các công trình nghiên cứu trong nước chưa quan tâm đến, mà chủ yếu t p 

trung vào dự báo dài hạn để phục vụ cho các chiến lược, các quy hoạch mang tầm vĩ 

mô. Trong khi đó, các doanh nghiệp khi tiến hành l p các kế hoạch tác nghiệp thì 

chưa có các dự báo cụ thể theo tháng. Các kết quả dự báo ng n hạn này phục vụ trực 

tiếp cho cơ sở sản xuất, mà cụ thể là gi p đỡ trực tiếp cho các cảng biển trong công 

tác l p kế hoạch. Ngoài ra, việc sử dụng phần mềm Eviews (các nghiên cứu trước kia 

chủ yếu sử dụng phần mềm Excel và gần đây là phần mềm STADA) trong tính toán 

dự báo đã cho kết quả tính toán nhanh, tiện lợi và có độ tin c y cao. 

7. Kết cấu của luận án 

 goài phần mở đầu, kết lu n, kiến nghị, danh mục tài liệu tham khảo, phụ lục lu n 

án được kết cấu gồm 4 chương sau: 

Chương 1: T ng quan về các công trình nghiên cứu liên quan đến đề tài lu n án; 

Chương 2: Cơ sở lý lu n về dự báo và dự báo lượng hàng container thông qua cảng 

biển; 

Chương 3: Thực trạng hệ thống cảng biển và thực trạng lượng hàng container 

thông qua cảng biển Việt  am giai đoạn 1991 – 2016; 

Chương 4: Xây dựng mô hình dự báo lượng hàng container thông qua cảng biển 

Việt Nam. 

CHƢƠNG 1. TỔNG QUAN VỀ CÁC CÔNG TRÌNH NGHIÊN CỨU LIÊN 

QUAN ĐẾN ĐỀ TÀI LUẬN ÁN 

Trong chương này, lu n án tr nh bày t ng quan về các nghiên cứu dự báo kinh tế ở 

 iệt  am từ năm 1970 đến nay. Qua nghiên cứu nội dung này ta nh n thấy, công tác 

nghiên cứu dự báo ở  iệt  am chủ yếu quan tâm đến dự báo kinh tế - xã hội phục vụ 

cho xây dựng và ban hành các ch nh sách vĩ mô điều hành nền kinh tế, chưa có các 

nghiên cứu để xây dựng các mô hình dự báo lượng hàng thông qua cảng biển của 

Việt Nam phục vụ cho công tác l p quy hoạch, chiến lược phát triển hệ thống CBVN. 

 ề các công trình nghiên cứu của các t  chức quốc tế như:  gân hàng Thế giới 

(WB), Ngân hàng Phát triển châu Á (ADB), JICA của Nh t Bản,... đã hỗ trợ cho Việt 

Nam rất nhiều chương tr nh để nghiên cứu phát triển GT T, đặc biệt từ năm 1990 trở 

lại đây. Các công tr nh nghiên cứu này chủ yếu xây dựng chiến lược, quy hoạch, dự 

án đầu tư xây dựng GTVT, trong đó có dự báo nhu cầu VTB nhưng chưa đề c p đến 

dự báo lượng hàng thông qua cảng biển. Các kết quả nghiên cứu trong các chiến lược 

phát triển GTVT, các Quyết định của Thủ tướng Chính phủ mới ch  đưa ra được dự 

báo t ng khối lượng v n chuyển hành khách, hàng hóa đến năm 2020 và 2030 chứ 

không đưa ra các dự báo lượng hàng container thông qua cảng biển. Còn dự báo 

lượng hàng hóa thông qua cảng biển đều không đ ng với thực tế. Khi tiến hành các 

dự án đầu tư xây dựng và cải tạo cảng biển đã đề c p đến dự báo lượng hàng thông 

qua cảng biển cho từng cảng, nhưng dự báo sử dụng lại kết quả dự báo lượng hàng 

thông qua từng cảng theo quy hoạch chung. 
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  Việt Nam hiện nay, có một số đề tài nghiên cứu khoa h c và một số lu n án tiến 

sĩ.  hưng nh ng đề tài khoa h c và các lu n án này ch  đề c p đến dự báo kinh tế nói 

chung và dự báo nhu cầu v n chuyển hành khách chứ chưa đề c p đến dự báo lượng 

hàng container thông qua CBVN. Hiện nay, cũng chưa có công tr nh nghiên cứu nước 

ngoài nào nghiên cứu dự báo t ng lượng hàng thông qua CBVN nói chung và lượng 

hàng container thông qua CBVN nói riêng.  

Kết luận chƣơng 1   

- Cho đến thời điểm hiện nay, chưa có một công trình nghiên cứu nào về xây dựng 

mô hình dự báo lượng hàng container thông qua CBVN. Chính vì v y, đề tài lu n án 

không trùng lặp với bất kì công trình nghiên cứu nào đã được công bố trước đây.  

- Các phương pháp dự báo trong ngành VTB của Việt Nam hiện nay còn có nhiều 

hạn chế và độ chính xác của các kết quả dự báo chưa cao. Điều này thể hiện rất rõ 

trong các quy hoạch, chiến lược phát triển hệ thống CBVN đến năm 2020, tầm nhìn 

đến 2030. Đây ch nh là khoảng trống để xác định hướng nghiên cứu của đề tài lu n 

án. 

CHƢƠNG 2. CƠ SỞ LÝ LUẬN VỀ DỰ BÁO VÀ DỰ BÁO LƢỢNG HÀNG 

CONTAINER THÔNG QUA CẢNG BIỂN 

2.1. Khái niệm và vai trò của dự báo 

Dự báo là sự tiên đoán có căn cứ khoa h c, mang tính chất xác suất về mức độ, nội 

dung, các mối quan hệ, trạng thái, xu hướng phát triển của đối tượng nghiên cứu hoặc 

về cách thức và thời hạn đạt được các mục tiêu nhất định đã đề ra trong tương lai. 

Công tác dự báo vô cùng quan tr ng, bởi lẽ nó cung cấp các thông tin cần thiết 

nhằm phát hiện và bố trí sử dụng các nguồn lực trong tương lai một cách có căn cứ. 

Với nh ng thông tin mà dự báo đưa ra cho phép các nhà hoạch định chính sách có 

nh ng quyết định về đầu tư, sản xuất, tiết kiệm và tiêu dùng, các chính sách tài chính, 

kinh tế vĩ vô. Dự báo không ch  tạo cơ sở khoa h c cho việc hoạch định chính sách, 

xây dựng chiến lược phát triển, quy hoạch t ng thể mà còn cho phép xem xét khả 

năng thực hiện kế hoạch và hiệu ch nh kế hoạch. Ngoài ra, với nh ng dự báo ng n 

hạn hay dự báo tác nghiệp giúp cho công tác tác nghiệp trực tiếp sản xuất của doanh 

nghiệp. 

2.2. Đ c điểm  tính chất và phân loại dự báo 

Dự báo có nh ng đặc điểm sau: tính không ch c ch n, luôn có điểm mù trong các 

dự báo, chính sách mới ảnh hưởng đến độ chính xác của dự báo. Dự báo mang tính 

chất xác suất. Mỗi đối tượng dự báo đều v n động theo một quy lu t nào đó, một quỹ 

đạo nhất định nào đó, đồng thời trong quá trình phát triển nó luôn chịu tác động của 

môi trường hay các yếu tố bên ngoài. Bản thân môi trường hay các yếu tố tác động 

luôn v n động và phát triển không ngừng. Do đó, d  tr nh độ dự báo có hoàn thiện 

đến đâu cũng không đảm bảo hoàn toàn chính xác. 

Phân loại dự báo theo các căn cứ sau: độ dài thời gian (tầm xa) dự báo, nội dung 

dự báo, chức năng dự báo, phương pháp dự báo, cấp độ của đối tượng dự báo (phạm 

vi dự báo) và kết quả dự báo. 

2.3.  Quy trình thực hiện dự báo định lƣợng và đo lƣờng đ  chính xác của dự báo 

Quy trình thực hiện dự báo định lượng thường gồm 9 bước sau: xác định rõ các 

mục tiêu, xác định dự báo cái gì, nh n dạng các khía cạnh thời gian, xem xét d  liệu 
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(thu th p và phân tích d  liệu), lựa ch n mô hình, đánh giá mô hình, chuẩn bị dự báo, 

trình bày kết quả dự báo và theo dõi các kết quả dự báo. 

Để đo lường độ chính xác dự báo bằng thống kê ta thường sử dụng các sai số sau: 

sai số trung bình (Mean Error - ME), sai số phần trăm trung b nh (Mean Percentage 

Error - MPE), sai số tuyệt đối trung bình (Mean Absolute Error - MAE), sai số phần 

trăm tuyệt đối (Mean Absolute Percentage Error - MAPE), sai số b nh phương trung 

bình (Mean Square Error), căn b c hai của sai số b nh phương trung bình (Root Mean 

Square Error), hệ số không ngang bằng Theil s  . 

Các ch  tiêu sai số dự báo nêu ở trên d ng để so sánh độ chính xác của hai hay 

nhiều phương pháp khác nhau và đo lường sự h u  ch hay độ tin c y của một phương 

pháp cụ thể, từ đó gi p ta t m được một phương án tối ưu. Cụ thể là: 

- MAE, MAPE, MSE, RMSE và Theil s   có thể sử dụng để so sánh các mô hình 

dự báo khác nhau khi cùng một chuỗi d  liệu; 

- Nếu các chuỗi khác nhau về đơn vị đo lường (triệu, % , đơn vị thời gian, dạng d  

liệu (d  liệu gốc và d  liệu chuyển hóa logarit) thì ch  có  APE và Theil s   có thể 

sử dụng được; 

- Các phần mềm dự báo ứng dụng thường đưa sẵn các giá trị thước đo này. 

2.4.  Các phƣơng pháp và mô hình dự báo định lƣợng 

 iện nay có các phương pháp và mô h nh dự báo định lượng sau: phương pháp dự 

báo giản đơn (thô, trung bình, san mũ), phương pháp mô hình xu thế, phương pháp 

phân tích, phương pháp phân t ch hồi quy (tuyến t nh đơn, tuyến t nh bội), phương 

pháp Box – Jenkins. Các phương pháp dự báo định lượng được liệt kê trong bảng sau. 

Bảng 2.1. Bảng t ng hợp các phương pháp dự báo định lượng 

STT Phƣơng pháp dự báo Dạng dữ liệu Ngắn 

hạn 

Trung hạn 

1. Phương pháp dự báo giản đơn    

1.1. Dự báo thô  v  

1.1.1. Dự báo thô giản đơn D  liệu dừng   

1.1.2. Dự báo thô điều ch nh    

a Điều ch nh xu thế D  liệu xu thế   

b Điều ch nh mùa vụ D  liệu mùa vụ   

c Điều ch nh xu thế và mùa vụ D  liệu xu thế và 

mùa vụ 

  

1.2. Dự báo trung bình  v  

1.2.1. Dự báo trung bình giản đơn D  liệu dừng   

1.2.2. Dự báo trung b nh di động D  liệu dừng   

1.3. Dự báo san mũ    

1.3.1. Dự báo san mũ giản đơn D  liệu dừng v  

1.3.2. Dự báo san mũ  olts D  liệu xu thế v V 

1.3.3. Dự báo san mũ Winter D  liệu xu thế và 

mùa vụ 

v v 

2. Dự báo bằng mô hình xu thế D  liệu xu thế v V 

3. Dự báo bằng phương pháp 

phân tích 

D  liệu xu thế, 

mùa vụ và chu kỳ 

v V 
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4. Dự báo bằng phân tích hồi quy Bất kỳ v V 

5. Dự báo theo phương pháp Box 

– Jenkins 

 v  

5.1. Mô hình tự hồi quy (AR) D  liệu dừng   

5.2.  ô h nh b nh quân di động 

(MA) 

D  liệu dừng   

5.3. Mô hình ARMA(p,q) D  liệu dừng   

5.4. Mô hình ARIMA(p,d,q) D  liệu dừng sai 

phân b c d 

  

2.5. Cơ sở lý luận về dự báo lƣợng hàng container thông qua cảng biển 

Trong phần này, lu n án nghiên cứu nh ng nội dung sau: khái niệm cảng biển, 

phân loại cảng biển, lượng hàng container thông qua cảng biển, cơ sở lý lu n về dự 

báo lượng hàng container thông qua cảng biển.  

Để tiến hành dự báo t ng lượng hàng thông qua cảng biển, cũng như dự báo lượng 

hàng container thông qua cảng biển th  phương pháp tiếp c n của các nhà dự báo là 

thiết l p mối tương quan gi a các biến kinh tế với lượng hàng thông qua cảng biển 

cần dự báo. Đối với lượng hàng container thông qua cảng biển có thể chịu ảnh hưởng 

của các nhân tố sau: GDP (Gross Domestic Product); t ng giá trị công nghiệp 

(GTCN); t ng giá trị nông, lâm nghiệp và thủy sản (GTNLT); t ng vốn đầu tư  DT ; 

t ng kim ngạch xuất, nh p khẩu (KNXNK); tiêu d ng  dân số (DS), quỹ tiêu dùng 

cuối cùng (C)). 

Có thể thấy, các phương pháp dự báo lượng hàng thông qua cảng biển cũng áp 

dụng các phương pháp dự báo nhu cầu VTB.  hưng hiện nay ở Việt Nam, trong dự 

báo lượng hàng thông qua cảng biển thường kết hợp hai phương pháp: phương pháp 

kịch bản kinh tế - xã hội và phương pháp ngoại suy thông qua các mô hình. 

Kết luận chƣơng 2   

- Để tiến hành dự báo kinh tế - xã hội ở Việt Nam nên sử dụng phối hợp nhiều 

phương pháp để hỗ trợ, kiểm chứng nhau.  

- Với tình hình thực tế của Việt Nam và với loại hàng cụ thể là container, đề tài 

lu n án lựa ch n các phương pháp ngoại suy thông qua hàm tuyến tính, bằng mô hình 

hồi quy đơn, mô h nh hồi quy bội để dự báo lượng hàng container thông qua cảng 

biển theo năm. Đối với dự báo ng n hạn, lu n án sử dụng phương pháp Box – Jenkins. 

- Để kh c phục nhược điểm của phương pháp ngoại suy trong nghiên cứu của lu n 

án cần đưa thêm các nhân tố kinh tế mới vào trong mô hình và xem xét loại trừ các 

khuyết t t nếu có, từ đó lựa ch n mô hình phù hợp nhất để tiến hành dự báo lượng 

hàng container thông qua CBVN trong tương lai. 

   CHƢƠNG 3. THỰC TRẠNG HỆ THỐNG CẢNG BIỂN VÀ LƢỢNG HÀNG 

CONTAINER THÔNG QUA CẢNG BIỂN VIỆT NAM GIAI 

ĐOẠN 1991 – 2016 

3.1. Thực trạng hệ thống CBVN 

Trong phần này, lu n án nghiên cứu quá tr nh phát triển hệ thống CBVN, phân loại 

cảng biển và quy hoạch hệ thống CB  , thực trạng kết cấu hạ tầng CB  , hệ thống 

cảng container Việt Nam.  ua nghiên cứu, lu n án đã ch  ra hệ thống cảng biển hiện 

nay có trang thiết bị còn lạc h u, năng suất xếp dỡ thấp, khả năng đón các tàu tr ng 
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tải lớn bị hạn chế; hệ thống hạ tầng giao thống kết nối với cảng chưa đồng bộ, gây t c 

nghẽn cho hoạt động đưa  r t  hàng vào  ra  cảng biển.  

3.2. Thực trạng lƣợng hàng thông qua CBVN 

Trong phần này, lu n án nghiên cứu thực trạng lượng hàng thông qua hệ thống 

CBVN giai đoạn 2000-2016 theo chiều hàng, loại hàng, theo khu vực cảng biển với 

đơn vị là T.  ua nghiên cứu phần này đã ch  ra: lượng hàng thông qua CBVN trong 

17 năm (từ 2000 – 2016) tăng trưởng mạnh mẽ, đặc biệt tăng nhanh trong năm 2009, 

lượng hàng xuất khẩu cao hơn lượng hàng nh p khẩu, lượng hàng khô chiếm t  tr ng 

cao nhất, t  tr ng hàng container tăng nhanh qua các năm. 
3.3. Thực trạng lƣợng hàng container thông qua CBVN giai đoạn 1991-2016 

Trong phần này, lu n án đi sâu nghiên cứu thực trạng lượng hàng container thông 

qua hệ thống CBVN, thông qua các CBKVHCM, CBKVHP và thông qua CCL, 

CTCPCHP giai đoạn 1991-2016 theo chiều hàng, theo hai đơn vị tính là T và TEU. 

 goài ra, lu n án cũng nghiên cứu thực trạng lượng hàng container thông qua một số 

cảng biển khác của  iệt  am trong nh ng năm gần đây. 

Kết luận chƣơng 3  

- Hệ thống CBVN hiện nay bao gồm 14 cảng biển loại I  trong đó có 3 cảng loại 

IA), 17 cảng biển loại II và 13 cảng biển loại III (cảng biển dầu kh  ngoài khơi . Các 

CBVN theo quy hoạch bao gồm 6 nhóm cảng biển. Hệ thống CBVN thời gian qua đã 

cơ bản đáp ứng được mục tiêu phát triển theo quy hoạch được duyệt, đảm bảo tốt việc 

thông qua hàng hóa xuất, nh p khẩu và giao lưu gi a các vùng miền trong cả nước, 

đáp ứng nhu cầu phát triển kinh tế - xã hội. 

- Các luồng tàu ra, vào CBVN hầu hết là luồng một chiều, ch  có rất ít luồng tàu 

cho phép v n hành hai chiều. Hệ thống giao thông dẫn tới các cảng biển thường 

không đồng bộ, lạc h u; đa số không có đường s t kết nối với cảng biển, hệ thống 

đường bộ, đường thủy nội địa kết nối với các cảng biển hạn chế về khả năng thông 

qua nên đã gây t c nghẽn cho cảng trong việc đưa hàng ra, vào cảng biển. Các thiết bị 

xếp, dỡ ở một số cảng cũ còn lạc h u, năng suất xếp dỡ thấp, khả năng giải phóng tàu 

hạn chế. 

- Các bến t ng hợp, container cho tàu tr ng tải lớn, cơ sở hạ tầng hiện đại, đồng bộ 

đã đưa vào hoạt động, đang hoàn thiện hoặc đã triển khai xây dựng (Lạch Huyện – 

Hải Phòng  cơ bản phù hợp nhu cầu khách quan của thị trường và yêu cầu hội nh p 

kinh tế thế giới, khu vực. Một số cảng/khu bến chuyên dụng quy mô lớn cũng đã triển 

khai xây dựng phù hợp với tiến tr nh đầu tư chung của cơ sở công nghiệp t p trung. 

- Trong giai đoạn 2000-2016, t ng lượng hàng thông qua hệ thống CBVN có xu 

hướng tăng nhanh với tốc độ tăng b nh quân là 11,39%, đặc biệt tăng nhanh trong 

năm 2009  tăng 27,8% so với năm 2008 . T ng lượng hàng nh p khẩu cao hơn lượng 

hàng xuất khẩu  trừ các năm 2002, 2003, 2008, 2010 . T ng lượng hàng khô thông 

qua hệ thống CBVN chiếm t  lệ cao nhất, với t  lệ trung b nh là 40%, t  tr ng hàng 

container tăng nhanh qua các năm, trong khi t  tr ng hàng l ng giảm đều qua các 

năm.  ượng hàng thông qua các CBKVHCM chiếm t  tr ng 26% vào năm 2015 và 

năm 2016 của cả nước, lượng hàng thông qua các CBKVHP chiếm t  tr ng 19% vào 

năm 2015 và năm 2016 so với t ng lượng hàng thông qua hệ thống CBVN. 

- Trong giai đoạn 1996-2016, t ng lượng hàng container thông qua hệ thống 

CBVN tăng đều,  n định, với tốc độ tăng b nh quân là 20,19% và đặc biệt tăng nhanh 
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nhất vào năm 2006 là 32%.  ếu xét theo chiều hàng th  lượng hàng container xuất và 

nh p khẩu xấp x  nhau và có xu hướng tăng đều qua các năm. Trong năm 2016, 

lượng hàng container thông qua hệ thống CBKVHCM chiếm t  tr ng 46,8% về TEU 

và 51,6% về T so với cả nước, còn đối với CBKVHP th  t  tr ng đó là 33,7% và 

34,64%. Nếu t nh các cảng biển của cả hai khu vực này th  t  tr ng lượng hàng 

container thông qua cảng biển chiếm 80% về TEU và 86% về T. Từ kết quả này, 

trong chương 4 của lu n án chủ yếu t p trung đi sâu nghiên cứu và xác định xu thế 

của lượng hàng container thông qua các cảng biển của hai khu vực trên.  

-  ua nghiên cứu lượng hàng container thông qua CCL và CTCPCHP theo tháng 

trong các năm từ 2005-2016 nh n thấy lượng hàng container thông qua các cảng này 

đều có t nh xu thế và t nh m a vụ. 

CHƢƠNG 4. XÂY DỰNG MÔ HÌNH DỰ BÁO LƢỢNG HÀNG CONTAINER 

THÔNG QUA CẢNG BIỂN VIỆT NAM 

4.1. Xây dựng mô hình dự báo lƣợng hàng container thông qua cảng biển Việt 

Nam theo phƣơng pháp ngoại suy thông qua hàm tuyến tính 

Trong phần này, lu n án thực hiện các bước thu th p số liệu, thiết l p mô h nh và 

đánh giá mô h nh. Tiến hành thu th p số liệu về lượng hàng container thông qua 

CBVN từ 1991–2015 theo toàn hệ thống CBVN, CBKVHCM, CBKVHP, CCL và 

CTCPCHP, theo các chiều hàng khác nhau (xuất, nh p, nội địa), theo hai đơn vị (tấn 

và TEU). Lượng hàng container thực tế thông qua CBVN theo đơn vị T và TEU từ 

1991-2015 có xu hướng tăng, nên đây là chuỗi số liệu xu thế.  

Các mô hình thiết l p là: hàm b c nhất, hàm b c hai và hàm log – tuyến tính. Tiến 

hành hồi quy lượng hàng container thông qua CBVN theo đơn vị T, theo thời gian. 

Với sự hỗ trợ của phần mềm Eviews ta nh n thấy hàm b c 2 là phù hợp nhất (các ch  

tiêu đo độ ch nh xác dự báo là bé nhất). Tiến hành tương tự với lượng hàng container 

thông qua CBVN  theo đơn vị TEU, theo chiều hàng , lượng hàng container thông 

qua CBKVHCM, CBKVHP, lượng hàng container thông qua CCL, CTCPCHP lu n 

án đã xây dựng được 37 hàm hồi quy tuyến t nh để dự báo lượng hàng container 

thông qua CBVN theo thời gian từ 1991-2015. Các hàm hồi quy lượng hàng 

container thông qua CBVN theo thời gian từ 1991 – 2015 đều là hàm b c hai. 

4.2. Xây dựng mô hình dự báo lƣợng hàng container thông qua CBVN theo 

phƣơng pháp ngoại suy bằng mô hình hồi quy 

Trong phần này, lu n án xây dựng các mô h nh dự báo lượng hàng container thông 

qua CB   theo phương pháp ngoại suy bằng mô hình hồi quy đơn và hồi quy bội. 

Để xây dựng được mô h nh hồi quy đơn phải thực hiện thu th p số liệu, thiết l p mô 

h nh và đánh giá mô h nh. Tiến hành thu th p số liệu về các nhân tố ảnh hưởng như 

GDP, t ng kim ngạch xuất nh p khẩu (XNK), kim ngạch xuất khẩu (XK), kim ngạch 

nh p khẩu (NK), giá trị công nghiệp (CN), giá trị nông lâm nghiệp và thủy sản (NN), 

giá trị t ng vốn đầu tư  DT  từ năm 1991 đến năm 2015 và số liệu về lượng hàng 

container thông qua cảng cũng trong giai đoạn này. Đối với lượng hàng container 

thông qua CBKVHCM, CBKVHP, CCL và CTCPCHP còn chịu sự ảnh hưởng của 

các nhân tố kinh tế của vùng kinh tế tr ng điểm   TTĐ  B c Bộ (Hà Nội,  ưng Yên, 

Hải Phòng, Quảng Ninh, Hải Dương, B c  inh và  ĩnh Ph c  và v ng  TTĐ ph a 
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Nam (Thành phố Hồ Ch   inh, B nh Dương, Bà Rịa –  ũng Tàu, Đồng Nai, Tây 

 inh, B nh Phước, Long An và Tiền Giang). 

Tiến hành hồi quy t ng lượng hàng container thông qua hệ thống CBVN theo đơn 

vị T, theo các nhân tố ảnh hưởng, với sự hỗ trợ của phần mềm Eviews ta xây dựng 

được 10 mô h nh  từ    1.1 – MH 1.5 và từ    2.1 - MH 2.5) hàm hồi quy t ng 

lượng hàng container thông qua hệ thống CBVN theo nhân tố ảnh hưởng. Các mô 

h nh đều có p rất bé chứng t  các hệ số hồi quy đều có ý nghĩa về mặt thống kê. 

Trong các nhân tố ảnh hưởng đến t ng lượng hàng container thông qua hệ thống 

CBVN theo đơn vị T, thì kim ngạch xuất, nh p khẩu là ảnh hưởng nhiều nhất (có hệ 

số xác định lớn nhất R
2
= 0,99151 , sau đó là giá trị công nghiệp. Tuy nhiên, các mô 

h nh đều có R
2
>d nên nghi ngờ có hiện tượng hồi quy giả mạo, trừ mô hình hồi quy 

lượng hàng theo kim ngạch xuất, nh p khẩu. Do đó ch  có MH 1.2 và MH 2.2 là phù 

hợp. So sánh MH 1.2 và MH 2.2 nh n thấy MH 1.2 có RMSE nh  hơn nên lựa ch n 

MH 1.2. Sau khi kiểm định khuyết t t ta thấy    1.2 là mô h nh ph  hợp nhất.  

Tiến hành tương tự với lượng hàng container thông qua CBVN  theo đơn vị TEU, 

theo chiều hàng , lượng hàng container thông qua CBKVHCM, CBKVHP, lượng 

hàng container thông qua CCL, CTCPCHP, ta xây dựng được 37 mô h nh hàm hồi 

quy đơn lượng hàng container thông qua CBVN giai đoạn 1991-2015. 

Tiếp theo lu n án tiến hành nghiên cứu xây dựng các mô h nh hồi quy bội lượng 

hàng container thông qua CBVN giai đoạn 1991-2015. Số liệu được thu th p giống 

như trong xây dựng mô hình hồi quy theo phương pháp ngoại suy bằng mô hình hồi 

quy đơn. Do sản lượng phụ thuộc vào nhiều nhân tố nên ta sẽ phải kết hợp các nhân 

tố này để xây dựng nên mô h nh đa nhân tố, tức là một biến phụ thuộc vào nhiều biến 

độc l p. Từ các mô h nh đã xây dựng ta sẽ tiến hành lựa ch n mô hình tốt nhất. 

MH 1:  Yt = β1 + β2.GDPt + β3.XNKt + β4.CNt+ β5.NNt  + β6.DTt+ Ut 

MH 2:  LnYt = β1 + β2.Ln(GDPt) + β3.Ln(XNKt) + β4.Ln(CNt) + 

      β5.Ln(NNt   + β6.Ln(DTt ) + Ut 

Tiến hành hồi quy t ng lượng hàng container thông qua hệ thống CBVN theo đơn 

vị T theo các nhân tố ảnh hưởng, với sự hỗ trợ của phần mềm Eviews ta nh n thấy: 

Trong MH 1 và MH 2, tồn tại một số hệ số hồi quy không có ý nghĩa về mặt thống kê 

và dấu của các ước lượng bị sai. Cụ thể trong MH 1 hệ số hồi quy g n với biến giá trị 

nông, lâm và thủy sản không có ý nghĩa về mặt thống kê và dấu của hệ số g n với 

biến GDP bị âm. Trong MH 2 thì hệ số hồi quy g n với biến GDP, kim ngạch xuất, 

nh p khẩu và giá trị công nghiệp đều không có ý nghĩa và dấu của hệ số g n với giá 

trị công nghiệp cũng bị âm. Điều này là do trong mô hình hồi quy bội đã xảy ra hiện 

tượng đa cộng tuyến (hiện tượng các biến độc l p có mối quan hệ tuyến tính với nhau, 

cụ thể là bản thân các nhân tố kinh tế có mối quan hệ tuyến tính với nhau . Để kh c 

phục hiện tượng này, ta phải b  bớt biến ra kh i mô hình. Với sự hỗ trợ của phần 

mềm Eviews, ta ch n được MH 1 mà các hệ số hồi quy đều có ý nghĩa về mặt thống 

kê và có RMSE nh  nhất. 

Sau khi kiểm định xem mô hình có khuyết t t hay không, ta nh n thấy: mô hình 

không tồn tại khuyết t t nên lựa ch n mô hình trên. Tiến hành tương tự với lượng 

hàng container thông qua CBVN  theo đơn vị TEU, theo chiều hàng , lượng hàng 

container thông qua CBKVHCM, CBKVHP, lượng hàng container thông qua CCL, 
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CTCPCHP lu n án xây dựng được 36 mô h nh hàm hồi quy bội lượng hàng container 

thông qua hệ thống CBVN từ 1991-2015. 

4.3. Lựa chọn mô hình dự báo lƣợng hàng container thông qua cảng Việt Nam 

theo năm 

Để tiến hành lựa ch n mô hình dự báo tốt nhất, ta dựa vào ch  tiêu đo độ chính xác 

của dự báo là RMSE.  au khi so sánh ch  tiêu R  E của các mô h nh dự báo theo 3 

phương pháp  phương pháp ngoại suy theo hàm tuyến t nh, phương pháp ngoại suy 

bằng mô h nh hồi quy đơn và phương pháp ngoại suy bằng mô h nh hồi quy bội  ta 

nh n thấy đa số các mô hình hồi quy bội là mô hình có RMSE nh  nhất. T ng hợp lại 

ta lựa ch n được 37 mô h nh hàm hồi qui theo thời gian từ 1991-2015 để dự báo 

lượng hàng container thông qua CBVN.  

         Bảng 4.1. Bảng t ng hợp mô hình dự báo lượng hàng container  

                          thông qua cảng biển  iệt  am  

TT 
Lƣợng 

hàng 
ĐV Mô hình  dự báo R

2
 MAPE 

Hệ thống cảng biển Việt Nam 
1  

T ng 

T 
tY



= -3.269.576 + 295,59*XNKt + 65,61*DTt 
0,998 0,013 

2 TEU 
tY



 = -254.617,9 + 24,57*XNKt + 6,74*DTt 
0,998 0,008 

3  

Xuất 

T 
tY



 = 202,3067*XKt + 21,7869*DTt 

0,998 0,012 

4 TEU 
tY



 = -94.619,91 + 42206*XNKt  + 2,5067*CNt 

0,998 0,008 

5  

Nh p 

T 
Ln( tY



) = -20,461 + 2,3446*ln(NNt) + 0,7383*Ln(DTt) 
0,996 0,005 

6 TEU 
tY



 = 10,1942*XNKt + 2,3494*DTt 

0,997 0,01 

7 Nội 

địa 

T 
tY



 = -590.975,9*t + 71.469,94*t
2
 

0,983 0,069 

8 TEU 
tY



 = 501.607,8 – 112.050,4*t + 7.350,28*t
2 0,984 0,067 

Cảng biển khu vực thành phố Hồ Chí Minh 
9  

T ng 

T 
tY



 = -1.627.513 + 166,2754*XNKNt + 82,242*DTt 
0,997 0,008 

10 TEU 
tY



= -261.876,4 + 4,1249*GDPNt + 7,2357*DTt 

0,994 0,009 

11  

Xuất 

T 
tY



= -3.346.516 + 25,873*GDPt + 60,939*XNKNt 

0,987 0,01 

12 TEU 
tY



= -230.005 + 1,3826*GDPt + 2,7629*DTt 

0,987 0,01 

13  

Nh p 

T 
tY



= -658.113,7 + 154,403*NKNt + 34,8174*DTt 

0,996 0,007 

14 TEU 
tY



= 10,3334*NKNt + 3,1351*DTt 

0,988 0,017 

15 Nội 

địa 

T 
tY



 = -761.284 + 24,9123*XNKt + 13,5512*DTt 
0,982 0,01 

16 TEU 
tY



 = 1,8027*XNKt + 0,8129*DTt 

0,976 0,012 

Cảng biển khu vực thành phố Hải Phòng 
17  

 

T ng 

T 
Ln( tY



) = -17,6596 + 0,8081*Ln(GDPBt)  

                + 1,574*Ln(NNt) + 0,4656*Ln(DTt) 

0,996 0,008 

18 TEU 
Ln( tY



) = -26,1626 + 0,8131*Ln(GDPBt) +      
0,995 0,009 
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                  2,2136*Ln(NNt) + 0,3302*Ln(DTt) 

19  

Xuất 

T 
tY



 = 71,3487*XKt 

0,994 0,016 

20 TEU 
tY



 = 47,5977*XKBt  
0,994 0,021 

21  

Nh p 

T 
Ln( tY



) = -21,2272 + 1,1268*Ln(GDPBt) +  

                 1,9807*Ln(NNt)           

0,989 0,012 

22 TEU 
Ln( tY



) = -29,2573 + 0,9317*Ln(GDPBt) +  

                   2,6279*Ln(NNt)               

0,989 0,012 

23 Nội 

địa 

T 
tY



 = -1.519.970 + 23,3204*XNKt + 11,8833*DTt              
0,982 0,021 

24 TEU 
Ln( tY



) = -10,377 + 0,4898*Ln(XNKt) + 

1,3618*Ln(DTt)              

0,986 0,012 

Cảng Cát Lái 

25  

T ng 

T 
tY



 = -1.781.699 + 75,1312*XNKt + 57,3948*DTt              
0,993 0,018 

26 TEU 
tY



 = -134.278,5 + 5,6246*XNKt + 4,3254*DTt       
0,993 0,018 

27  

Xuất 

T 
tY



= -1.545.849 + 70,406*XNKNt + 34,5549*DTt           
0,985 0,04 

28 TEU 
tY



= -84.981,4 + 2,904*XNKt + 2,209*DTt       
0,993 0,026 

29  

Nh p 

T 
tY



 = -769.194,3 + 52,0586*NKt + 29,5805*CNNt               
0,988 0,023 

30 TEU 
tY



 = -84.817,2 + 2,6989*XNKt + 2,212*DTt      
0,988 0,031 

Công ty cổ phần cảng Hải Phòng 

31  

T ng 

T 
tY



 = -3.386.241 + 28,5205*XNKt + 377,4184*NNBt               
0,986 0,017 

32 TEU 
Ln( tY



) = -18,0238 + 1,8323*Ln(NNt) + 

0,7509*Ln(DTt)               

0,979 0,014 

33  

Xuất 

T 
tY



= 2,7271*GDPt + 31,5264*XNKBt              
0,968 0,019 

34 TEU 
Ln( tY



) = -14,4437 + 2,0829*Ln(NNBt) +   

                  0,5125*Ln(DTt)              

0,983 0,012 

35  

Nh p 

T 
tY



 = -1.202.544 + 21,3056*NKt + 145,2052*NNBt 
0,991 0,009 

36 TEU 
Ln( tY



) = 0,5448*Ln(XNKt) + 0,4983*Ln(DTt) 
0,981 0,013 

37 Nội 

địa 

T 
tY



 = 3,9384*CNt        
0,941 0,04 

 

Trong 37 mô h nh lựa ch n th  mô h nh số 7 và 8 là mô h nh xây dựng theo 

phương pháp ngoại suy thông qua hàm tuyến t nh; mô h nh số 19, 20 và 37 là mô 

h nh xây dựng theo phương pháp hồi quy đơn; các mô h nh còn lại đều là mô h nh 

xây dựng theo phương pháp hồi quy bội.  ới 37 mô h nh đã lựa ch n, lu n án đã đưa 
ra nh ng kết lu n sau: các hệ số hồi quy g n với các biến có ý nghĩa về mặt thống kê 

(giá trị p gần bằng 0); các mô h nh được lựa ch n đều phù hợp, không vi phạm bất cứ 

một khuyết t t nào; hệ số xác định của các mô hình rất cao, đa số đều trên 99% (các 

nhân tố kinh tế gây ảnh hưởng giải thích trên 99% sự thay đ i của lượng hàng 
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container thông qua cảng biển); mặc d  lượng hàng container thông qua cảng chịu 

ảnh hưởng của các nhân tố như đã phân t ch ở trên, nhưng khi đưa vào mô h nh hồi 

quy bội, các nhân tố lại tác động lẫn nhau gây ảnh hưởng đến mô hình nên khi tiến 

hành lựa ch n mô hình tốt nhất không thể đưa tất cả các nhân tố ảnh hưởng vào mô 

h nh được; từ các mô hình xây dựng có thể nh n thấy không thể áp dụng như trước - 

một mô hình dự báo cho các loại hàng, ở đây khi tiến hành xây dựng mô hình dự báo 

cho lượng hàng container thông qua cảng biển thì có thể nh n thấy, mô hình là hoàn 

toàn khác nhau khi khu vực cảng khác nhau, khi chiều hàng khác nhau, th m chí khi 

đơn vị tính khác nhau; 37 mô hình dự báo trên là nh ng mô hình dự báo cụ thể nhất 

cho lượng hàng container thông qua hệ thống CBVN, thông qua 2 khu vực cảng chủ 

yếu và thông qua 2 cảng biển chính với chiều hàng khác nhau, với đơn vị tính khác 

nhau trên cơ sở số liệu thu th p trong 25 năm (từ 1991 – 2015); nếu biểu diễn mối 

quan hệ gi a lượng hàng container thông qua cảng biển thực tế và lượng hàng 

container thông qua cảng biển theo mô hình dự báo lựa ch n thì ta nh n thấy hai 

đường gần như tr ng khớp nhau. 

4.4. Xây dựng mô hình dự báo lƣợng hàng container thông qua CCL và 

CTCPCHP theo tháng 

 ua số liệu thông kê ta có thể nh n thấy, lượng hàng container thông qua CCL là 

chuỗi xu thế mùa vụ nên tiến hành xây dựng dự báo lượng hàng container thông qua 

CCL. Các mô hình dự báo ng n hạn áp dụng với chuỗi xu thế mùa vụ là dự báo thô 

điều ch nh xu thế mùa vụ, dự báo san mũ Winter, dự báo bằng phương pháp phân 

tích.  au khi t nh toán, so sánh các phương pháp, lu n án đã xây dựng được 6 mô 

hình dự báo lượng container thông qua CCL theo tháng như trong bảng 4.2. 

 ả     2. Mô hình dự báo lượng container thông qua CCL theo tháng 

STT 
Lƣợng hàng container 

thông qua cảng Mô hình dự báo 

          Tổng lƣợng hàng 

1 Đơn vị TEU  an mũ  olt  

Qit = qSAit.Snit 

qSAit = qit + ai 

qit+p =    qit + (qit – qit-1).p 

2 Đơn vị T  an mũ  olt 

          Theo chiều xuất 

3 Đơn vị TEU  an mũ  olt 

4 Đơn vị T  an mũ  olt 

          Theo chiều nhập 

5 Đơn vị TEU Thô điều ch nh xu thế Qit = qSAit + Snit 

qSAit = qit + ai 

qit+1 =    qit + (qit – qit-1) 

6 Đơn vị T Thô điều ch nh xu thế 

 

Để đánh giá mô hình lựa ch n dự báo có tốt hay không người ta căn cứ vào ch  tiêu 

đo độ chính xác MAPE. Ta nh n thấy các mô hình lựa ch n đều có MAPE rất nh  và 

th a mãn điều kiện nh  hơn 0,01 nên mô h nh dự báo th a mãn rất tốt. 

Tiến hành tương tự, lu n án đã xây dựng được 7 mô h nh dự báo lượng hàng 

container thông qua CTCPCHP theo tháng như trong bảng 4.3. 
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Bảng 4.3. Mô hình dự báo lượng container thông qua CTCPCHP theo tháng 

STT 
Lƣợng hàng container 

thông qua cảng Mô hình dự báo 

           Tổng lƣợng hàng 

1 Đơn vị TEU Thô điều ch nh xu thế Qit = qSAit.Snit 

qSAit = qit + ai 

qit+1 =    qit + (qit – qit-1) 
2 Đơn vị T Thô điều ch nh xu thế 

           Theo chiều xuất 

3 Đơn vị TEU Thô điều ch nh xu thế Qit = qSAit + Snit 

qSAit = qit + ai 

qit+1 =    qit + (qit – qit-1) 
4 Đơn vị T Thô điều ch nh xu thế 

           Theo chiều nhập 

5 Đơn vị TEU Thô điều ch nh xu thế Qit = qSAit.Snit 

qSAit = qit + ai 

qit+1 =    qit + (qit – qit-1) 
6 Đơn vị T Thô điều ch nh xu thế 

           Theo chiều n i địa 

7 Đơn vị T Thô điều ch nh xu thế Qit = qit + ai 

qit+1 =    qit + (qit – qit-1) 

Các mô hình lựa ch n đều có MAPE rất nh  và th a mãn điều kiện nh  hơn 0,01 

nên mô hình dự báo cũng th a mãn rất tốt. 

4.5. Dự báo lƣợng hàng container thông qua cảng biển Việt Nam đến năm 2020 

và năm 2030 

  Dự báo năm 2016  Theo nguồn số liệu của t ng cục thống kê ta có bảng t ng 

hợp số liệu sau về các ch  tiêu kinh tế - xã hội của Việt Nam, vùng kinh tế tr ng điểm 

phía Nam và vùng kinh tế tr ng điểm B c Bộ: 

Bảng 4.4. Bảng t ng hợp các ch  tiêu kinh tế - xã hội đến năm 2016 

STT Chỉ tiêu Đơn vị Việt Nam KTTĐ Phía Nam KTTĐ Bắc B  

1 GDP 10
9
Đồng 777.109 430.589 246.676 

2 KNXNK 10
9
 USD 349,200 167,876 93,317 

3 KNXK 10
9
 USD 175,900 102,022 42,571 

4 KNNK 10
9
 USD 173,300 65,854 55,642 

5 GTCN 10
9
Đồng 1.324.533 662.276 304.647 

6 GTNLT 10
9
Đồng 215.501 45.471 28.231 

7 DT 10
9
Đồng 715.799   

                                                                         (Nguồn: Tổng cục thống kê) 



 

 

 

 

 

15 

Bảng 4.5. Dự báo lượng hàng container thông qua hệ thống CBVN năm 2016 

STT 
Lƣợng 

hàng  

Đơn 

vị 

Thực tế 

2016 

Dự báo 

điểm 

Dự báo khoảng 

Cận dƣới Cận trên 

1 
T ng 

T 148.018.059 147.916.084 143.476.471 150.355.698 

2 TEU 12.988.542 13.150.450 12.682.617 13.618.284 

3 Chiều 

xuất 

T 50.142.276 51.180.787 49.789.673 52.571.901 

4 TEU 5.158.141 5.199.454 5.035.115 5.363.794 

5 Chiều 

nh p 

T 61.212.936 67.392.655 55.465.777 80.431.953 

6 TEU 5.162.414 5.241.517 5.065.752 5.417.725 

7 Nội 

địa 

T 36.662.847 35.948.305 32.735.355 38.161.254 

8 TEU 2.667.987 2.557.091 2.304.956 2.809.225 

Bảng 4.6. Dự báo lượng hàng container thông qua CBKVHCM năm 2016 

STT 
Lƣợng 

hàng  

Đơn 

vị 

Thực tế 

2016 

Dự báo 

điểm 

Dự báo khoảng 

Cận dƣới Cận trên 

1 
T ng 

T 70.619.793 73.154.920 70.045.797 76.264.042 

2 TEU 5.717.242 5.706.438 5.132.361 6.280.515 

3 Chiều 

xuất 

T 25.946.772 25.990.044 23.760.483 28.219.605 

4 TEU 2.227.186 2.422.065 2.081.876 2.762.253 

5 Chiều 

nh p 

T 29.476.749 30.432.160 29.031.048 31.833.272 

6 TEU 2.402.759 2.524.588 2.343.768 2.705.408 

7 Nội 

địa 

T 15.196.272 15.638.013 13.858.228 17.417.799 

8 TEU 1.087.297 1.111.360 999.363 1.223.357 

Bảng 4.7. Dự báo lượng hàng container thông qua CBKVHP năm 2016 

STT 
Lƣợng 

hàng  

Đơn 

vị 

Thực tế 

2016 

Dự báo 

điểm 

Dự báo khoảng 

Cận dƣới Cận trên 

1 
T ng 

T 47.793.000 50.378.563 47.352.115 53.405.010 

2 TEU 4.201.452 4.572.260 4.142.770 4.901.750 

3 Chiều 

xuất 

T 12.673.000 12.550.239 11.870.891 13.229.587 

4 TEU 1.646.000 1.726.282 1.637.722 1.814.843 

5 Chiều 

nh p 

T 22.501.000 23.377.555 20.685.859 26.069.250 

6 TEU 1.697.000 1.753.746 1.362.270 2.045.222 

7 Nội 

địa 

T 12.619.000 13.129.562 11.493.642 15.765.481 

8 TEU 858.452 901.841 820.959 1.115.876 

Bảng 4.8. Dự báo lượng hàng container thông qua CCL năm 2016 

STT 
Lƣợng 

hàng  

Đơn 

vị 

Thực tế 

2016 

Dự báo 

điểm 

Dự báo khoảng 

Cận dƣới Cận trên 

1 
T ng 

T 52.682.204 53.537.271 51.710.298 56.364.244 

2 TEU 4.261.068 4.125.976 3.937.784 4.314.168 

3 Chiều 

xuất 

T 28.491.170 29.007.981 27.190.455 31.825.507 

4 TEU 2.288.977 2.210.349 2.069.806 2.450.891 

5 Chiều 

nh p 

T 24.191.034 25.842.982 23.706.208 26.979.756 

6 TEU 1.972.091 1.941.002 1.755.291 2.126.713 
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Bảng 4.9. Dự báo lượng hàng container thông qua CTCPCHP năm 2016 

STT 
Lƣợng 

hàng 

Đơn 

vị 

Thực tế 

2016 

Dự báo 

điểm 

Dự báo khoảng 

Cận dƣới Cận trên 

1 
T ng 

T 16.424.199 17.228.024 15.773.020 18.683.027 

2 TEU 1.086.728 1.193.146 932.766 1.353.527 

3 Chiều 

xuất 

T 6.252.957 6.315.557 6.004.674 6.626.440 

4 TEU 541.551 596.343 446.026 656.660 

5 Chiều 

nh p 

T 6.826.910 6.989.010 6.752.887 7.225.133 

6 TEU 545.177 564.899 503.136 626.663 

7 Nội 

địa 

T 3.344.332 3.216.649 

 

3.025.424 

 

3.407.873 

      * Dự báo đến năm 2020:  

Bảng 4.10. Dự báo lượng hàng container thông qua CBVN đến năm 2020 

STT 
Lƣợng 

hàng 

Đơn 

vị 

Dự báo 

điểm 

Dự báo khoảng Ghi chú 

(* ) Cận dƣới Cận trên 

1 

T ng 

T 190.854.080 183.565.610 196.142.549 202.310.000 

2 TEU 
16.489.903 15.863.059 

17.116.747 17.590.000  

19.500.000 

3 Chiều 

xuất 

T 66.027.947 64.067.836 67.988.057  

4 TEU 6.650.404 6.439.997 6.860.812  

5 Chiều 

nh p 

T 80.669.904 78.504.386 82.835.422  

6 TEU 6.677.997 6.457.765 6.928.860  

7 Nội 

địa 

T 46.593.667 42.682.536 50.504.798  

8 TEU 3.755.353 3.385.066 4.125.640  

(*: Số liệu dự báo theo theo đề án rà soát, điều ch nh quy hoạch) 

Bảng 4.11. Dự báo lượng hàng container thông qua CBKVHCM đến năm 2020 

STT 
Lƣợng 

hàng 

Đơn 

vị 

Dự báo 

điểm 

Dự báo khoảng 

Cận dƣới Cận trên 

1 
T ng 

T 88.748.732 84.245.576 93.251.888 

2 TEU 6.566.165 6.177.123 6.955.206 

3 Chiều 

xuất 

T 35.568.287 32.782.459 38.354.114 

4 TEU 2.619.153 2.405.949 2.832.357 

5 Chiều 

nh p 

T 36.015.518 33.650.904 38.380.132 

6 TEU 2.738.933 2.527.263 2.950.603 

7 
Nội địa 

T 18.259.527 17.031.535 19.487.519 

8 TEU 1.220.156 1.159.216 1.381.096 
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Bảng 4.12. Dự báo lượng hàng container thông qua CBKVHP đến năm 2020 

STT 
Lƣợng 

hàng  

Đơn 

vị 

Dự báo 

điểm 

Dự báo khoảng 

Cận dƣới Cận trên 

1 
T ng 

T 64.020.003 60.002.638 68.037.368 

2 TEU 6.303.761 6.084.241 6.623.281 

3 Chiều 

xuất 

T 18.661.042 17.895.863 19.426.221 

4 TEU 2.583.691 2.459.662 2.687.720 

5 Chiều 

nh p 

T 32.835.007 30.377.820 34.292.193 

6 TEU 2.615.345 2.497.690 2.876.903 

7 
Nội địa 

T 14.674.835 13.668.228 15.681.442 

8 TEU 1.252.680 1.066.106 1.439.254 

Bảng 4.13. Dự báo lượng hàng container thông qua CCL đến năm 2020 

STT 
Lƣợng 

hàng 

Đơn 

vị 
Dự báo điểm 

Dự báo khoảng 

Cận dƣới Cận trên 

1 
T ng 

T 66. 562.191 64.434.478 68.689.905 

2 TEU 6.373.773 6.187.628 6.559.918 

3 Chiều 

xuất 

T 36.560.309 34.479.493 38.641.124 

4 TEU 3.244.303 3.055.991 3.432.614 

5 Chiều 

nh p 

T 30.148.617 27.659.753 32.637.482 

6 TEU 3.140.322 2.991.490 3.389.154 

Bảng 4.14. Dự báo lượng hàng container thông qua CTCPCHP đến năm 2020 

STT 
Lƣợng 

hàng  

Đơn 

vị 

Dự báo 

điểm 

Dự báo khoảng 

Cận dƣới Cận trên 

1 
T ng 

T 21.539.584 18.801.672 24.277.495 

2 TEU 1.476.810 1.316.840 1.536.780 

3 Chiều 

xuất 

T 7.571.899 7.383.784 7.760.013 

4 TEU 724.259 701.008 747.509 

5 Chiều 

nh p 

T 8.304.307 8.088.094 8.620.521 

6 TEU 781.797 769.849 803.745 

7 Nội địa T 5.744.715 5.590.801 5.798.629 

* Dự báo đến năm 2030:  
Bảng 4.15. Dự báo lượng hàng container thông qua CBVN đến năm 2030 

STT 
Lƣợng 

hàng  

Đơn 

vị 

Dự báo 

điểm 

Dự báo khoảng Ghi chú 

Tổng TEU 

(*) 
Cận dƣới Cận trên 

1 
T ng 

T 414.039.648 391.056.303 437.022.993 

2 TEU 35.495.855 33.519.174 37.472.536 35.310.000   

40.610.000 3 Chiều 

xuất 

T 155.233.858 152.199.879 158.267.837 

4 TEU 14.196.145 13.448.481 15.643.809 

5 Chiều 

nh p 

T 193.885.391 189.443.495 199.327.288 

6 TEU 14.463.472 13.746.300 15.182.448 

7 Nội 

địa 

T 70.712.866 67.379.495 73.046.237 

8 TEU 7.780.050 7.299.462 8.260.639 

(*: Số liệu dự báo theo đề án rà soát, điều ch nh quy hoạch) 
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     Bảng 4.16. Dự báo lượng hàng container thông qua CBKVHCM đến năm 2030 

STT 
Lƣợng 

hàng 

Đơn 

vị 

Dự báo 

điểm 

Dự báo khoảng 

Cận dƣới Cận trên 

1 
T ng 

T 195.518.551 190.541.800 210.495.302 

2 TEU 13.397.031 11.679.558 15.114.505 

3 Chiều 

xuất 

T 76.415.759 72.994.757 80.836.761 

4 TEU 5.392.505 5.199.143 5.685.867 

5 Chiều 

nh p 

T 79.931.063 73.629.816 85.232.311 

6 TEU 5.688.900 5.271.590 6.006.311 

7 Nội 

địa 

T 41.0333.586 38.776.301 43.290.870 

8 TEU 2.885.892 2.418.637 3.353.147 

Bảng 4.17. Dự báo lượng hàng container thông qua CBKVHP đến năm 2030 

STT 
Lƣợng 

hàng 

Đơn 

vị 
Dự báo điểm 

Dự báo khoảng 

Cận dƣới Cận trên 

1 
T ng 

T 139.630.402 133.011.167 146.249.636 

2 TEU 12.486.522 10.428.958 14.544.085 

3 Chiều 

xuất 

T 48.401.898 46.030.014 50.773.782 

4 TEU 5.292.930 5.066.041 5.519818 

5 Chiều 

nh p 

T 60.092.756 57.755.705 62.429.806 

6 TEU 5.486.167 5.141.793 5.730.540 

7 Nội 

địa 

T 36.941.901 33.353.594 39.530.207 

8 TEU 2.416.061 2.266.031 2.666.090 

Bảng 4.18. Dự báo lượng hàng container thông qua CCL đến năm 2030 

STT 
Lƣợng 

hàng 

Đơn 

vị 

Dự báo 

điểm 

Dự báo khoảng 

Cận dƣới Cận trên 

1 
T ng 

T 147.912.486 143.742.834 151.082.138 

2 TEU 12.547.441 11.129.778 13.565.104 

3 Chiều 

xuất 

T 77.957.187 75.337.542 80.576.832 

4 TEU 6.306.828 6.113.001 6.500.646 

5 Chiều 

nh p 

T 70.391.558 68.872.471 72.910.646 

6 TEU 6.257.401 6.072.739 6.442.064 
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Bảng 4.19. Dự báo lượng hàng container thông qua CTCPCHP đến năm 2030 

STT 
Lƣợng 

hàng 

Đơn 

vị 

Dự báo 

điểm 

Dự báo khoảng 

Cận dƣới Cận trên 

1 
T ng 

T 48.546.656 43.517.871 53.575.442 

2 TEU 3.460.654 3.299.775 3.621.532 

3 Chiều 

xuất 

T 18.188.085 17.444.618 18.931.551 

4 TEU 1.701.060 1.609.191 1.802.929 

5 Chiều 

nh p 

T 20.017.933 18.706.213 21.329.654 

6 TEU 1.762.877 1.602.513 1.983.251 

7 Nội địa T 10.386.628 9.403.359 11.369.898 

Có thế thấy các kết quả dự báo cho năm 2020 so với các dự báo trước thì thấp hơn 

một ch t do đầu vào là các nhân tố kinh tế được điều ch nh hợp lý hơn  cuối năm 

2015) khi xây dựng kế hoạch cho 5 năm, từ 2016 – 2020. Còn dự báo cho năm 2030 

thì gần sát.  hư v y, so với các dự báo trước ch  có dự báo t ng lượng hàng container 

thông qua hệ thống CBVN thì lu n án đã đưa ra được các dự báo chi tiết cho loại 

hàng container theo hai đơn vị tính, theo các chiều hàng, cho CBKVHCM, CBKVHP, 

CCL và CTCPCHP. 

Với sự hỗ trợ của phần mềm Eviews ta có kết quả dự báo lượng hàng container 

thông qua CCL và CTCPCHP theo tháng như sau: 

Bảng 4.20. Dự báo lượng hàng container thông qua CCL  

      theo tháng của năm 2016 

Tháng 
Tổng lƣợng hàng Chiều xuất Chiều nhập 

TEU T TEU T TEU T 
1 337.247 

(335.025) 

4.397.242 

 

175.879 

(173.781) 

2.572.066 

 

162.179 

(161.244) 

2.172.995 

 

2 233.647 

(224.198) 

3.251.386 

 

121.279 

(116.070) 

1.867.791 

 

108.598 

(108.128) 

1.662.103 

 

3 344.313 

(338.841) 

4.582.369 

 

181.668 

(178.623) 

2.491.113 

 

163.140 

(160.218) 

2.090.598 

 

4 361.721 

(364.227) 

4.631.273 

 

192.364 

(201.374) 

2.640.304 

 

159.571 

(162.853) 

2.053.074 

 

5 346.633 

(363.702) 4.660.241 

191.793 

(197.909) 2.571.846 

165.328 

(165.793) 1.920.261 

6 382.306 

(379.380) 4.721.944 

196.112 

(202.231) 2.581.117 

178.392 

(177.149) 2.109.647 

7 357.082 

(374.144) 4.924.296 

215.593 

(211.731) 2.554.244 

165.532 

(162.413) 2.063.957 

8 377.517 

(364.591) 4.754.272 

187.317 

(193.393) 2.482.588 

172.425 

(171.201) 2.013.626 

9 365.545 

(362.578) 4.562643 

208.403 

(194.550) 2.491.411 

161.995 

(168.028) 1.983.034 

10 376.073 

(373.159) 4.653.698 

204.247 

(200.324) 2.620.961 

165.900 

(172.835) 2.001.210 

11 387.525 

(384.560) 4.701.786 

209.515 

(205.594) 2.637.207 

182.539 

(178.966) 2.126.448 

12 402.572 

(396.660) 5.031.206 

217.314 

(213.397) 2.722.533 

192.973 

(183.263) 2.194.515 
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Kết quả trong ngoặc, in nghiêng trong bảng trên là lượng hàng container thông 

qua CCL thực tế các tháng của năm 2016.  iện tại, CCL ch  thống kê số liệu hàng 

container thông qua cảng theo đơn vị TEU. 

Bảng 4.21. Dự báo lượng hàng container thông CCL  

       theo tháng của năm 2017 

Tháng 
Tổng lƣợng hàng Chiều xuất Chiều nhập 

TEU T TEU T TEU T 

1 380.363 4.736.925 204.101 2.797.508 178.827 2.259.420 

2 280.500 3.733.109 154.433 2.027.508 145.246 1.748.529 

3 367.953 5.217.971 200.285 2.719.681 169.788 2.177.024 

4 375.622 5.011.041 211.417 2.874.293 166.218 2.139.501 

5 360.675 4.815.192 211.023 2.804.142 151.975 2.006.689 

6 376.461 5.011.071 215.915 2.818.903 165.039 2.196.076 

7 372.282 4.955.667 226.204 2.802.735 159.179 2.150.387 

8 361.691 4.818.357 206.865 2.718.974 159.071 2.100.056 

9 358.529 4.775.963 207.130 2.716.646 158.641 2.069.465 

10 369.353 4.930.350 212.872 2.847.384 162.546 2.087.642 

11 380.865 5.073.748 218.376 2.863.266 169.184 2.212.880 

12 394.451 5.253.819 227.379 2.964.438 169.619 2.280.947 

Bảng 4.22.  Dự báo lượng hàng container thông qua CTCPCHP  

      theo tháng của năm 2016 

Tháng 
Tổng lƣợng hàng Chiều xuất Chiều nhập Chiều n i 

địa (T) TEU T TEU T TEU T 

1 95.271 

(88.109) 

1.346.034 

(1.340.654) 

48.270 

(43.660) 

576.075 

(535.812) 

46.956 

(44.449) 

653.261 

(611.274) 

222.371 

(193.568) 

2 65.985 

(62.126) 

1.033.166 

(921.104) 

35.321 

(30.968) 

414.365 

(370.957) 

33.571 

(31.158) 

457.363 

(429.605) 

164.067 

(120.542) 

3 83.124 

(88.847) 

1.293.403 

(1.321.159) 

43.857 

(45.803) 

561.524 

(556.535) 

40.077 

(43.044) 

516.872 

(561.775) 

221.955 

(202.849) 

4 91.440 

(87.164) 

1.324.342 

(1.322.094) 

45.407 

(44.161) 

470.571 

(516.886) 

45.825 

(43.012) 

549.842 

(537.393) 

312.293 

(267.815) 

5 92.553 

(93.182) 

1.300.633 

(1.392.261) 

44.072 

(46.794) 

492.658 

(496.517) 

47.670 

(46.388) 

550.581 

(560.595) 

316.217 

(335.149) 

6 89.558 

(91.823) 

1.292.866 

(1.363.776) 

42.251 

(45.759) 

511.815 

(525.019) 

41.697 

(46.064) 

538.399 

(558.795) 

249.567 

(279.962) 

7 86.282 

(90.600) 

1.333.676 

(1.392.261) 

44.034 

(45.452) 

519.679 

(537.767) 

43.037 

(45.148) 

539.337 

(550.829) 

280.602 

(302.814) 

8 86.531 

(87.846) 

1.303.280 

(1.363.776) 

42.832 

(43.037) 

512.874 

(496.974) 

42.922 

(44.809) 

569.665 

(551.916) 

236.643 

(286.793) 

9 85.355 

(89.151) 

1.273.808 

(1.357.585) 

43.498 

(46.265) 

503.003 

(506.491) 

43.197 

(42.886) 

525.940 

(519.240) 

339.922 

(331.854) 

10 95.665 

(93.855) 

1.391.724 

(1.469.148) 

43.229 

(44.067) 

461.727 

(477.953) 

44.556 

(49.788) 

630.189 

(631.793) 

326.252 

(359.402) 

11 90.390 

(93.583) 

1.367.276 

(1.436.769) 

44.375 

(46.460) 

526.212 

(533.635) 

45.980 

(47.123) 

614.334 

(601.632) 

323.099 

(301.529) 

12 104.310 

(120.433) 

1.610.418 

(1.772.232) 

55.258 

(59.134) 

678.590 

(698.411) 

58.081 

(61.309) 

722.947 

(712.063) 

368.824 

(361.758) 
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Bảng 4.23. Dự báo lượng hàng container thông qua CTCPCHP 

theo tháng của năm 2017 

Tháng 
Tổng lƣợng hàng Chiều xuất Chiều nhập Chiều n i 

địa (T) TEU T TEU T TEU T 

1 95.991 1.377.222 49.144 541.695 50.090 611.638 230.266 

2 70.602 1.057.369 38.312 479.985 45.674 505.470 186.348 

3 89.015 1.323.864 46.965 527.144 50.211 575.443 258.622 

4 97.452 1.455.284 47.632 536.190 55.963 610.187 363.346 

5 100.721 1.431.954 48.413 558.278 57.814 665.663 381.656 

6 95.751 1.323.715 43.708 497.435 51.830 576.993 329.392 

7 98.610 1.265.429 45.608 505.299 52.174 577.804 324.814 

8 87.908 1.363.947 44.522 578.494 48.053 646.970 295.241 

9 93.721 1.303.322 45.306 568.623 53.325 591.235 362.906 

10 97.262 1.422.805 43.153 607.347 54.694 688.428 363.622 

11 92.078 1.438.541 46.416 631.832 51.119 682.682 324.856 

12 106.235 1.643.429 57.415 684.210 63.233 796.609 384.967 

 

Kết luận chƣơng 4: 

Trong chương 4, lu n án đã giải quyết được nh ng nội dung sau: 

- Xây dựng được 37 mô hình dự báo lượng hàng container thông qua CBVN  

theo phương pháp ngoại suy thông qua hàm tuyến tính. 

- Xây dựng được 37 mô hình dự báo lượng hàng container thông qua CBVN 

theo phương pháp ngoại suy bằng mô hình hồi quy đơn.  

- Xây dựng được 36 mô hình dự báo lượng hàng container thông qua CBVN 

theo phương pháp ngoại suy bằng mô hình hồi quy bội.  

-  o sánh và lựa ch n được 37 mô hình dự báo phù hợp nhất để dự báo lượng 

hàng container thông qua hệ thống CB  .  

- Tiến hành dự báo lượng hàng container thông qua CBVN, CBKVHCM, 

CBKVHP, CCL, CTCPCHP cho năm 2016  để kiểm tra độ ch nh xác của mô 

h nh dự báo đã lựa ch n), dự báo đến năm 2020 và 2030.  

- Xây dựng được 13 mô h nh dự báo lượng hàng container thông qua CCL và 

CTCPCHP theo tháng  6 mô hình cho CCL và 7 mô h nh cho CTCPCHP). 

 - Tiến hành dự báo lượng hàng container thông qua CCL, CTCPCHP theo 

tháng của năm 2016 (để kiểm tra độ ch nh xác của mô h nh dự báo đã lựa ch n) 

và theo tháng của năm 2017. 
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KẾT LUẬN, KIẾN NGHỊ 

1.  KẾT LUẬN  

 Lu n án tiến sĩ “Xây dựng mô hình dự báo lượng hàng container thông qua cảng 

biển Việt  am” đã hoàn thành mục đ ch và nhiệm vụ đặt ra. Đây là đề tài ch  t p 

trung nghiên cứu riêng và đi sâu vào dự báo một loại hàng cụ thể - hàng container 

thông qua hệ thống CBVN. Thông qua đó, đề tài lu n án đã góp phần hoàn thiện cơ 

sở lý lu n về dự báo trong ngành VTB biển nói chung và dự báo lượng hàng 

container thông qua cảng biển nói riêng.  

 Lu n án đã đi sâu phân t ch t ng quan về các công trình nghiên cứu liên quan đến 

đề tài lu n án. Qua phân tích, lu n án đã ch  ra tính không trùng lặp của đề tài lu n án 

với các công tr nh đã nghiên cứu và công bố ở trong và ngoài nước. Đồng thời, qua 

phân tích lu n án cũng ch  rõ nh ng bất c p, hạn chế của các phương pháp dự báo và 

kết quả dự báo t ng lượng hàng nói chung và lượng hàng container nói riêng trong 

các quy hoạch, chiến lược phát triển hệ thống CBVN đã được Chính phủ phê duyệt 

và điều ch nh trước đây. Ch nh v  độ chính xác của dự báo t ng lượng hàng nói 

chung và lượng hàng container nói riêng thông qua cảng biển chưa cao nên đã dẫn 

đến tình trạng bất c p trong việc xây dựng các cảng biển, đặc biệt là xây dựng hệ 

thống giao thông kết nối với các CBVN hiện nay. Từ việc phân t ch đó, có thể thấy 

được tính cấp thiết của việc nghiên cứu xây dựng các mô hình dự báo lượng hàng 

container thông qua hệ thống cảng biển nói chung và các cảng biển lớn nói riêng của 

Việt Nam một cách tin c y, ch nh xác hơn hiện nay. 

 Lu n án đã hệ thống một cách tương đối đầy đủ các phương pháp và mô h nh dự 

báo nói chung, cũng như các phương pháp dự báo trong ngành VTB nói riêng. Ch  ra 

ưu, nhược điểm của từng phương pháp để từ đó lựa ch n phương pháp dự báo hợp lý 

nhất cho công tác dự báo lượng hàng container thông qua CBVN.  

 Lu n án cũng đã nghiên cứu và phân tích cụ thể hiện trạng hệ thống CBVN, xu thế 

lượng hàng thông qua CBVN trong giai đoạn 1991-2016 và thấy được lượng hàng 

container thông qua cảng biển đang chiếm vai trò chủ đạo. Bên cạnh đó, lu n án đã đi 

sâu nghiên cứu và ch  rõ xu thế hàng container thông qua hai khu vực cảng chính là 

khu vực thành phố Hồ Chí Minh và khu vực thành phố Hải Phòng theo chiều hàng 

khác nhau, theo cả hai đơn vị T và TEU. Nhìn chung, xu thế chủ yếu là hàm b c hai 

chứng t  lượng hàng container thông qua cảng tăng ch m dần. 

 Đặc biệt, lu n án đã nghiên cứu các nhân tố kinh tế ảnh hưởng đến lượng hàng 

container thông qua cảng biển. Xây dựng các mô hình dự báo theo phương pháp 

ngoại suy thông qua hàm tuyến tính, mô hình hồi quy đơn và mô h nh hồi quy bội. 

Trên cơ sở đó, lu n án đã lựa ch n được 37 mô hình dự báo lượng hàng container 

thông qua CBVN trong tương lai theo năm, có độ tin c y cao, th a mãn ch  tiêu 

MAPE (ch  tiêu đo độ chính xác của dự báo). Từ đó, lu n án đã tiến hành dự báo chi 

tiết theo chiều hàng, theo hai đơn vị (T và TEU) của lượng hàng container thông qua 

CBVN năm 2016  để kiểm chứng tính chính xác của các mô hình dự báo đã xây 

dựng . Đồng thời lu n án cũng đã tiến hành dự báo chi tiết theo chiều hàng, theo hai 

đơn vị (T và TEU) của lượng hàng container thông qua CBVN đến năm 2020 và đến 

năm 2030. Đây có thể nói là căn cứ quan tr ng giúp các nhà quản lý trong công tác 
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l p  điều ch nh) quy hoạch, chiến lược phát triển hệ thống cảng biển, cũng như các cơ 

sở hạ tầng khác kết nối với hệ thống CBVN.  

 Lu n án còn ch  ra được xu thế mùa vụ đối với lượng hàng container thông qua 

CCL và CTCPCHP theo tháng. Từ đó ứng dụng phần mềm Eviews loại b  yếu tố 

mùa vụ và chu kỳ để xây dựng mô hình dự báo đơn giản (6 mô h nh cho CCL và 7 

mô h nh cho CTCPCHP) dễ áp dụng theo tháng để dự báo lượng hàng container 

thông qua các cảng này. Các mô h nh này đều có MAPE rất bé, đạt chất lượng tốt. So 

sánh số liệu dự báo và số liệu thực tế năm 2016 và 4 tháng đầu năm 2017 nh n thấy 

sai số rất bé. Đây chính là nguồn tài liệu tham khảo tốt cho công tác l p kế hoạch tác 

nghiệp của CCL và CTCPCHP, đồng thời đây cũng là tài liệu tham khảo h u ích cho 

các nhà quản lý, khai thác các cảng biển khác của Việt Nam áp dụng trong dự báo 

ng n hạn và l p kế hoạch sản xuất kinh doanh hàng năm. Vì từ trước đến nay chưa có 

một công trình nghiên cứu dự báo nào t p trung vào dự báo lượng hàng thông qua 

cảng biển theo tháng. 

 Tuy nhiên, trong khuôn kh  của lu n án, với thời gian và tr nh độ hạn chế, lu n án 

không tránh kh i nh ng thiếu sót. Đặc biệt là với phương pháp dự báo định lượng 

trình bày trong lu n án, còn có một số các nhân tố ảnh hưởng tới lượng hàng 

container thông qua CBVN chưa được lượng hóa vào trong các mô hình dự báo hồi 

quy bội. Tác giả rất mong nh n được sự góp ý của các nhà khoa h c để đề tài lu n án 

có thể hoàn thiện hơn, có thể đưa kết quả nghiên cứu của lu n án vào thực tiễn, góp 

phần nh  bé vào trong công tác l p  điều ch nh) quy hoạch, chiến lược phát triển hệ 

thống cảng biển Việt Nam nói chung, cũng như cho các CBKVHCM, CBKVHP nói 

riêng. 

 Để có thể hoàn thiện đề tài lu n án hơn n a, hướng nghiên cứu thứ nhất tiếp theo 

của tác giả là tiếp tục nghiên cứu xây dựng các mô hình dự báo lượng hàng container 

thông qua CBVN, khi đưa thêm các nhân tố khác có ảnh hưởng tới lượng hàng 

container thông qua cảng biển vào trong các mô hình dự báo hồi quy bội.  ướng 

nghiên cứu thứ hai tiếp theo của tác giả là nghiên cứu xây dựng các mô hình dự báo 

lượng hàng không phải là hàng container thông qua hệ thống CBVN và thông qua 

từng cảng biển cụ thể theo năm và theo tháng. 

2.  KIẾN NGHỊ 

Với kết quả nghiên cứu của lu n án, tác giả đưa ra một số kiến nghị sau đây: 

Một là, Cục Hàng hải Việt Nam và Bộ GTVT nên tiến hành rà soát lại các phương 

pháp dự báo và các kết quả dự báo trong các chiến lược, quy hoạch phát triển hệ 

thống CBVN; CBKVHCM, CBKVHP; cảng biển khu vực t nh Bà Rịa –  ũng Tàu, 

khu vực t nh Quảng Ninh, khu vực thành phố Đà  ẵng. 

 ai là, tiến hành so sánh kết quả dự báo với thực tế t ng lượng hàng nói chung và 

lượng hàng container nói riêng thông qua hệ thống CBVN và các cảng biển ở các khu 

vực để thấy được sự bất c p, thiếu chính xác hiện nay của các phương pháp dự báo 

lượng hàng thông qua cảng biển đang áp dụng, để có kế hoạch điều ch nh phương 

pháp dự báo t ng lượng hàng nói chung và lượng hàng container nói riêng thông qua 

hệ thống CBVN trong tương lai và điều ch nh các chiến lược, quy hoạch phát triển hệ 

thống CBVN. 
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 Ba là, để có thể dự báo chính xác t ng lượng hàng bằng các mô h nh định lượng 

nói chung và lượng hàng container nói riêng thông qua hệ thống CBVN trong tương 

lai cần phả  có hệ thống số liệu thống kê lượng hàng thực tế thông qua tất cả các cảng 

biển trong hệ thống CBVN theo các quý, tháng, năm, theo các loại hàng, chiều hàng 

của rất nhiều năm. Hiện nay số liệu thống kê về lĩnh vực này rất  t và không đầy đủ 

trong các niên giám thống kê của T ng cục Thống kê và các Cục Thống kê ở các t nh, 

thành phố. Vì v y, Chính phủ nên hoàn thiện và b  sung các văn bản quy phạm pháp 

lu t quy định chặt chẽ hơn n a công tác thống kê trong lĩnh vực v n tải biển và cảng 

biển để các nhà quản lý, khai thác cảng biển và các Cục Thống kê của các t nh, thành 

phố thực hiện đ ng công tác thống kê theo các văn bản quy phạm pháp lu t. 

 Bốn là, hiện nay hiện trạng t c nghẽn hệ thống giao thông kết nối với các CBVN 

rất nghiêm tr ng, đặc biệt là CBKVHCM, CBKVHP, đây ch nh là do công tác quy 

hoạch cảng biển không đồng bộ với quy hoạch cơ sở hạ tầng giao thông kết nối với 

cảng biển, mà nguyên nhân sâu xa là do số liệu dự báo trong các chiến lược, quy 

hoạch hệ thống CBVN có độ ch nh xác chưa cao. Để kh c phục tình trạng này, Chính 

phủ và Bộ giao thông v n tải nên có kế hoạch t p trung đầu tư, nâng cấp hệ thống 

giao thông đường bộ, đường s t, đường thủy nội địa kết nối với các CBVN. Hiện nay, 

hệ thống đường s t kết nối với các CBVN hầu như chưa có, đây là một hạn chế lớn 

nhất trong khâu đưa  rút) hàng vào  ra  cảng biển, đặc biệt là với hàng container. 

Trong quy hoạch phát triển cảng cửa ngõ, quốc tế Lạch Huyện, Hải Phòng cũng chưa 

có dự án xây dựng tuyến đường s t kết nối với cảng. Để kh c phục tình trạng này, Bộ 

GTVT nên có chính sách phát triển hệ thống v n tải thủy nội địa kết nối với cảng 

Lạch Huyện để rút hàng từ cảng biển đến các cảng sông trong nội thành Hải Phòng, 

để từ đó hàng hóa lại được v n chuyển đi bằng đường bộ hay đường s t. 

  ăm là, các nhà quản lý, kinh doanh khai thác CCL và CTCPCHP có thể tham 

khảo các mô h nh và kết quả dự báo ng n hạn lượng hàng container thông qua các 

cảng này theo các tháng trong năm để l p kế hoạch sản xuất, kinh doanh sát với thực 

tế và mang lại hiệu quả kinh tế cao. 

 

 


