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CHƯƠNG 1: TỔNG QUAN ĐỀ TÀI NGHIÊN CỨU
1.1 Vấn đề nghiên cứu
Trong giai đoạn phát triển cảng hiện đại nghiên cứu về hiệu quả khai thác cảng container một số nhà nghiên cứu như Notteboom (2011); Vitor (2012); Joana Coeloho (2013) cho rằng các yếu tố của cảng container bao gồm ở tuyến tiền phương và hậu phương là các đặc tính cảng sẽ ảnh hưởng đến hiệu quả khai thác cảng. Theo Vitor (2012; 2013) và Joana Coeloho (2013) đặc tính của cảng bao gồm các yếu tố vị trí, tính năng động, khả năng kết nối, tổ chức hoạt động dịch vụ logistics cảng, cơ sở hạ tầng cảng sẽ quyết định đến hiệu quả khai thác cảng container thông qua sự hài lòng khách hàng cảng ngoài chủ tàu, chủ hàng còn có các doanh nghiệp giao nhận bên cạnh lượng tàu ra vào cảng và năng suất, hiệu suất cảng từ đó các cảng sẽ nâng cao năng lực cạnh tranh. Tuy nhiên lý thuyết này chưa giải thích được những quốc gia có hệ thống cảng biển phần lớn nằm trên các nhánh sông và sâu trong đất liền như Việt Nam thì các đặc tính nào sẽ quyết định đến hiệu quả khai thác cảng container, cũng như đặc tính nào là quan trọng nhất và tác động nhiều nhất đến hiệu quả khai thác. 
Tiếp cận từ gốc độ thực tiễn, kinh tế Việt Nam tăng trưởng tốt trong những năm gần đây đã kéo theo sự gia tăng nhu cầu vận chuyển hàng hóa mạnh mẽ tương ứng. Trong vòng 10 năm qua khối lượng vận chuyển hàng hóa tăng gấp đôi, đạt hơn 293 triệu tấn vào năm 2018 tương ứng 13 triệu TEU. Trong cơ cấu vận tải biển hàng hóa xuất nhập khẩu chiếm khoảng 60% và hàng nội địa 40%. Điều này cho thấy vai trò của ngành vận tải biển không ngừng tăng lên, đặc biệt là đối với phương thức vận chuyển bằng container để phục vụ cho hoạt động thương mại quốc tế đã và đang phát triển mạnh theo xu thế gia tăng hội nhập kinh tế quốc tế của Việt Nam và khối lượng vận chuyển bằng container thường chiếm tỷ lệ áp đảo trong hoạt động xuất nhập khẩu hàng hóa. Do đó, việc đầu tư hoàn thiện hệ thống cảng container để nâng cao hiệu quả khai thác cảng loại hình này đã thực sự trở thành một yêu cầu cấp thiết đối với nền kinh tế. Mặt khác tiếp cận từ gốc độ lý luận về hoạt động logistics và lược khảo các nghiên cứu thực nghiệm ở nhiều nơi trên thế giới như các nghiên cứu của Tongzon (2002); Gordon Wilmsmeier và cộng sự (2006); Notteboom (2011); Vitor (2013; 2014) cũng cho thấy đang tồn tại một khoảng trống nghiên cứu liên quan đến vấn đề hiệu quả khai thác cảng container. Mặc dù đã có nhiều công trình nghiên cứu về hiệu quả khai thác cảng container nhưng phần lớn chỉ nghiên cứu tác động mang tính riêng biệt của các yếu tố tổ chức hoạt động của cảng đến hiệu quả khai thác cảng mà chưa có công trình nào nghiên cứu đo lường tác động tổng hợp (mang tính tương hỗ) giữa các yếu tố đặc trưng của cảng đến hiệu quả khai thác cảng container.
1.2 Mục tiêu nghiên cứu của luận án
Mục tiêu chính của nghiên cứu này nhằm vào các mục tiêu như: Nghiên cứu khám phá các yếu tố biểu hiện đặc tính của cảng container; Đo lường tác động tổng hợp của các yếu tố biểu hiện đặc tính cảng đến hiệu quả khai thác cảng container tại Việt Nam; Đề xuất các hàm ý quản trị nhằm nâng cao hiệu quả khai thác cảng container.
Do đó, luận án “Ảnh hưởng của đặc tính đến hiệu quả khai thác cảng container tại Việt Nam” được đề xuất để kiểm định lý thuyết khoa học về cảng container cho phù hợp với đặc điểm thị trường Việt Nam là đề nghị hết sức cần thiết với các câu hỏi nghiên cứu được đặt ra như sau: Đặc tính của cảng container được biểu hiện bởi những yếu tố nào? Giữa chúng có tồn tại mối quan hệ tương hỗ với nhau hay không? Nếu có, thì sự tác động tổng hợp của đặc tính cảng container đến hiệu quả khai thác cảng sẽ như thế nào?
1.3 Phương pháp nghiên cứu
Nghiên cứu này sử dụng phương pháp nghiên cứu hỗn hợp kết hợp một cách linh hoạt của cả hai phương pháp nghiên cứu khoa học cơ bản, đó là phương pháp nghiên cứu định tính và phương pháp nghiên cứu định lượng.
· Phương pháp nghiên cứu định tính với các kỹ thuật như Phương pháp GT (Grounded Theory); Phương pháp nghiên cứu lịch sử; Phương pháp phỏng; Phương pháp quan sát
· Phương pháp nghiên cứu định lượng với các kỹ thuật và công cụ như: Phương pháp Cronbach’S Alpha; Phương pháp nhân tích nhân tố khám phá (EFA): Phương pháp phân tích nhân tố khẳng định (CFA);  Phương pháp phân tích mô hình cấu trúc tuyến tính (SEM); Phương pháp Bootstrap
· Dữ liệu nghiên cứu bao gồm Dữ liệu sơ cấp và Dữ liệu thứ cấp
1.4 Đối tượng và phạm vi nghiên cứu
Đối tượng khảo sát là các nhà nghiên cứu, các chuyên gia trong lĩnh vực khai thác cảng container, các nhà quản lý các cảng, các ICD có làm hàng container. Bên cạnh đó nghiên cứu còn sử dụng đối tượng quan sát là các chuyên gia, nhà nghiên cứu trong lĩnh vực khai thác cảng biển.
Phạm vi nghiên cứu của nghiên cứu này là hệ thống các cảng, khu bến các ICD có làm hàng container. Nghiên cứu này được thực hiện cho thị trường Việt Nam. Nghiên cứu này được tổ chức thực hiện từ năm 2013 đến 2017. Các cảng container thuộc hệ thống phục vụ các tàu trên tuyến nhánh.
1.5 Ý nghĩa của đề tài
Ý nghĩa về mặt lý luận: Một là, nghiên cứu là một sự tổng kết, phân tích và đánh giá các lý thuyết, các kết quả nghiên cứu về hiệu quả khai thác cảng và các nhân tố thuộc đặc tính cảng container vì vậy những phát hiện của nghiên cứu này kỳ vọng sẽ đóng góp bổ sung tri thức khoa học cho lĩnh vực khai thác cảng container. Hai là, nghiên cứu góp phần phát triển hệ thống thang đo các nhân tố thuộc đặc tính của cảng container tác động đến hiệu quả khai thác cảng ở thị trường Việt Nam mà các nghiên cứu trước đó chưa được đo lường ở Việt Nam. Ba là, nghiên cứu góp phần hệ thống hóa cơ sở lý thuyết các nhân tố thuộc đặc tính cảng container tác động đến hiệu quả khai thác cảng container. Từ đó hình thành nên khung lý thuyết mới về đặc tính của cảng container và hiệu quả khai thác cảng container và có thể đây là nguồn tham khảo cho các nhà quản lý, các nhà nghiên cứu sau này. Bốn là, nghiên cứu tìm ra mối quan hệ nhân quả giữa các đặc tính cảng container và hiệu quả khai thác cảng container.
Ý nghĩa về mặt thực tiễn: Một là, kết quả nghiên cứu giúp cho các nhà nghiên cứu, các nhà quản lý khai thác cảng, các nhà đầu tư khai thác cảng container có cái nhìn toàn diện và đầy đủ hơn về đặc tính cảng container tác động đến hiệu quả khai thác cảng container. Từ đó giúp các doanh nghiệp kinh doanh cảng container nâng cao chất lượng dịch vụ và năng lực cạnh tranh, tạo dựng thương hiệu vững chắc trong tiến trình hội nhập nền kinh tế quốc tế cũng như giúp các nhà đầu tư vào lĩnh vực cảng biển container thành công hơn khi quyết định đầu tư. Hai là, kết quả nghiên cứu như là “Kim Chỉ Nam” giúp các nhà hoạch định chính sách, làm quy hoạch cảng container có cái nhìn nghiêm túc khi quy hoạch hệ thống cảng container cũng như giúp các cơ quan hữu quan khi tư vấn thiết kế có chiến lược trung và dài hạn trong hiệu quả khai thác cảng và khu bến container Ba là, kiểm định mô hình và các giả thuyết liên quan để giúp những nhà nghiên cứu có cái nhìn tổng quan về lý thuyết khi nghiên cứu các nhân tố thuộc đặc tính cảng container tác động đến hiệu quả khai thác cảng container.
1.6 Kết cấu của nghiên cứu
Ngoài lời mở đầu, phụ lục thì luận án bao gồm 5 chương như sau: Chương 1: Giới thiệu tổng quan đề tài nghiên cứu. Chương 2: Cơ sở lý luận và mô hình nghiên cứu. Chương 3: Thiết kế nghiên cứu. Chương 4: Kết quả nghiên cứu. Chương 5: Ý nghĩa và kết luận.


CHƯƠNG 2: CƠ SỞ LÝ THUYẾT 
2.1 Các lý thuyết liên quan đến luận án
[bookmark: _GoBack]2.1.1 Thang đo cơ sở vật chất hạ tầng
Bảng 2.1 Thang đo khái niệm cơ sở vật chất hạ tầng cảng
	Ký hiệu
	Thang đo
	Nguồn gốc

	Hatang1
	Cơ sở vật chất hạ tầng đó là đề cập đến các trang thiết bị cảng hiện đại
	Tongzon & Heng (2005)

	Hatang2
	Cơ sở vật chất cảng bao gồm hệ thống cứu chữa sự cố ở cảng đạt tiêu chuẩn
	

Jose L Tongzon (2008)

	Hatang3
	Điều kiện năng suất xếp dỡ container cao thuộc cơ sở hạ tầng cảng
	

	Hatang4
	Điều kiện cơ sở hạ tầng đạt tiêu chuẩn cao thuộc cơ sở hạ tầng cảng
	

	Hatang5
	Cơ sở vật chất hạ tầng đó là đề cập đến số lượng bến đậu tàu nhiều
	Raimonds Aronietis và cộng sự (2010)

	Hatang6
	Cơ sở vật chất hạ tầng đó là đề cập đến số lượng cầu tàu nước sâu nhiều
	

	Hatang7
	Cơ sở vật chất hạ tầng đó bao gồm số lượng trang thiết bị xếp dỡ nhiều
	Tongzon & Heng (2005)


Nguồn: tác giả thống kê
2.1.2 Vị trí cảng container
Bảng 2.2 Thang đo khái niệm vị trí cảng
	Ký hiệu
	Thang đo
	Nguồn gốc

	Vitri1
	Vị trí cảng có thể là gần các cảng trung chuyển lớn trên thế giới (Cảng Singapore, Cảng Hongkong)
	
Liu và cộng sự (2010)

	Vitri2
	Tôi cho rằng vị trí cảng sao cho khoảng cách luồng ngắn để tàu vào cảng
	Tác giả phỏng vấn chuyên gia

	Vitri3
	vị trí cảng có thể kể đến là khoảng cách từ cảng đến các khu công nghiệp, khu chế xuất
	Zohil và Prijon (1999)

	Vitri4
	Các cảng có vị trí gần các thềm lục địa Á-Âu
	


Lirn cộng sự (2004)

	Vitri5
	Tuyến đường liên kết liên hợp đến cảng phù hợp cho vận tải lượng hàng lớn (vd: đường sắt, xa lộ, sà lan...) 
	

	Vitri6
	Cảng gần các cảng liên kết khác bao gồm các Depot
	Tác giả phỏng vấn chuyên gia

	Vitri7
	Vị trí cảng có vị trí địa lý thuận lợi
	
Yap and Notteboom (2011)

	Vitri8
	vị trí cảng có thể kể đến là khoảng cách từ cảng đến những tuyến hàng hải chính yếu
	

	Vitri9
	Vị trí cảng là khoảng cách gần các trung tâm thương mại
	Cheo (2007)


Nguồn: Tác giả thống kê
2.1.3 Khả năng kết nối nội địa
Bảng 2.3 Thang đo khái niệm khả năng kết nối nội địa
	Ký hiệu
	Thang đo
	Nguồn gốc

	Noidia1
	Tôi cho rằng khả năng kết nối nội địa của cảng là nên có nhiều tuyến đường sông đến cảng
	Tác giả phỏng vấn chuyên gia

	Noidia2
	 Có nhiều tuyến đường bộ đến cảng để tăng khả năng kết nối nội địa
	

Juang và Roe (2010)


	Noidia3
	Khả năng kết nối của cảng với các mạng lưới logistics nội địa cao làm tăng khả năng kết nối nội địa
	

	Noidia4
	Tôi nhận thấy rằng năng lực vận tải của các công ty logistics trong khu vực lớn sẽ tăng kết nối nội địa của cảng
	Tác giả phỏng vấn chuyên gia, Hội nghị hậu cần hàng hải VN 2013

	Noidia5
	Theo tôi thì khả năng kết nối nội địa của cảng đó là khả năng kết nối mạng lưới đường sông và đường bộ vào các bãi container
	Tác giả phỏng vấn chuyên gia, Hội nghị hậu cần hàng hải VN 2013


Nguồn: Tác giả thống kê
2.1.4 Tính năng động của cảng
Bảng 2.4 Thang đo khái niệm tính năng động của cảng
	Ký hiệu
	Thang đo
	Nguồn gốc

	Nangdong1
	Một cảng container năng động tức là bến bãi container của cảng năng động trong hoạt động khai thác
	Juang and Roe (2010)


	Nangdong2
	Theo tôi dịch vụ cảng năng động sẽ làm tăng tính năng động của cảng
	Tác giả phỏng vấn chuyên gia

	Nangdong3
	Một cảng hoạt động năng động tức là cảng phải năng động trong việc trao đổi thông tin với khách hàng 
	
Van Der Horst and De Langen (2008)


	Nangdong4
	Một cảng hoạt động năng động tức là cảng năng động trong công việc quản lý
	

	Nangdong5
	Một cảng năng động tức là mọi hoạt động khai thác của cảng phải năng động

	Tác giả phỏng vấn chuyên gia


Nguồn: Tác giả thống kê
2.1.5 Khả năng thu hút
Bảng 2.5 Thang đo khái niệm khả năng thu hút của cảng
	Ký hiệu
	Thang đo
	Nguồn gốc

	KNTH1
	Độ cao của cầu cảng phù hợp sẽ tăng khả năng thu hút tàu
	
Wang and Cullinane (2006)


	KNTH2
	Độ sâu của vùng nước trước bến phù hợp sẽ tăng khả năng thu hút tàu
	

	KNTH3
	Một cảng sẽ tăng tính thu hút tàu vào thì nên có độ sâu luồng vào cảng phù hợp
	Tongzon & Heng 2005

	KNTH4
	Có nhiều hãng tàu tóp 10 thế giới đến cảng tức là khả năng thu hút của cảng cao
	
Song e Yeo, 2004


	KNTH5
	 Số lượng hãng tàu trung chuyển đến cảng (tàu Feeder) sẽ thu hút khách hàng nhánh
	

	KNTH6
	Một Hub vận tải thu hút được cho là số lượng hãng tàu xuyên lục địa đến các hub đó nhiều (tàu Mother)
	


Nguồn: Tác giả thống kê

2.1.6 Tổ chức hoạt động và dịch vụ logistics cảng

Bảng 2.6 Thang đo khái niệm tổ chức hoạt động và dịch vụ logistics cảng
	Ký hiệu
	Thang đo
	Nguồn gốc

	LOG1
	Xây dựng hệ thống quản lý cảng tốt để tổ chức hoạt động dịch vụ logistics cảng hiệu quả 
	Vitor Caldeirinha (2012)

	LOG2
	Tổ chức hoạt động dịch vụ logistics hiệu quả có nghĩa là cần xây dựng hệ thống thông tin nhanh chóng, kịp thời
	Carbone and De Martino (2003)

	LOG3
	Cấu trúc tổ chức bến cảng tiện lợi cho việc sử dụng làm giảm chi phí và thời gian cho khách hàng
	

Bichou e Gray (2004)

	LOG4
	Thiết kế bến bãi container tiện lợi cho việc sử dụng làm giảm chi phí và thời gian cho khách hàng 
	

	LOG5
	Bố trí thiết bị xếp dỡ phù hợp
	Yap & Notteboom (2011)

	LOG6
	Hoạt động khai thác của cảng được tổ chức định hướng phục vụ khách hàng
	

Juang and Roe (2010)

	LOG7
	Dịch vụ lai dắt tàu vào cảng nhanh chóng được tổ chức tốt nhằm tăng hiệu quả khai thác
	

	LOG8
	Dịch vụ chuyển tải nhanh chóng
	

	LOG9
	Theo tôi tổ chức dịch vụ thủ tục hải quan thuận lợi nhanh chóng là yếu tố ảnh hưởng đến hiệu quả khai thác
	Tác giả phỏng vấn chuyên gia

	LOG10
	Cảng phí tốt là yếu tố liên quan đến dịch vụ logistics cảng
	Tongzon & Heng (2005)


Nguồn: Tác giả thống kê

2.1.7 Sự hài lòng khách hàng cảng
Bảng 27 Thang đo khái niệm sự hài lòng khách hàng của cảng
	Ký hiệu
	Thang đo
	Nguồn gốc

	HL1
	Theo tôi cảng khai thác hiệu quả tức là người gửi hàng rất hài lòng vào dịch vụ cảng
	



Vitor Caldeirinha (2013)

	HL2
	Theo tôi cảng khai thác hiệu quả tức là người chủ tàu rất hài lòng về dịch vụ cảng
	

	HL3
	Theo tôi cảng khai thác hiệu quả tức là người đại lý giao nhận rất hài lòng về dịch vụ cảng
	


Nguồn: Tác giả thống kê
2.1.8 Năng suất và hiệu suất cảng

Bảng 2.8 Thang đo khái niệm sự năng suất và hiệu suất của cảng
	Ký hiệu
	Thang đo
	Nguồn gốc

	NSHS1
	Theo tôi cảng khai thác hiệu quả tức là năng suất khai thác cảng lớn
	
Vitor Caldeirinha (2013)

	NSHS2
	Theo tôi cảng khai thác hiệu quả tức là hiệu suất của cảng cao
	


Nguồn: Tác giả thống kê
2.1.9 Hoạt động khai thác cảng

Bảng 2.9 Thang đo khái niệm hoạt động khai thác của cảng
	Ký hiệu
	Thang đo
	Nguồn gốc

	HD1
	Theo tôi cảng khai thác hiệu quả tức là có nhiều nguồn hàng ra vào cảng
	

Vitor Caldeirinha (2013)

	HD2
	Theo tôi cảng khai thác hiệu quả tức là có lượng container chuyển tải tại cảng lớn
	

	HD3
	Theo tôi cảng khai thác hiệu quả tức là có tần suất tàu ghé cảng nhiều
	


Nguồn: Tác giả thống kê

2.2 Mô hình và giả thiết nghiên cứu
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CHƯƠNG 3: THIẾT KẾ NGHIÊN CỨU
3.1 Quy trình nghiên cứu
Quy trình nghiên cứu cũng như quy trình xây dựng và điều chỉnh thang đo của luận án được khái quát hóa qua hình 3.1
[image: ]Tiến trình xây dựng tập biến quan sát
Tiến trình kiểm định thang đo sơ bộ
Tiến trình kiểm định chính thức khẳng định độ tin cậy và giá trị thang đo













[bookmark: _Toc487983499][bookmark: _Toc490991294][bookmark: _Toc490994654][bookmark: _Toc498266793][bookmark: _Toc498286219]3.2. Phương pháp chọn mẫu và thu thập, xử lý dữ liệu trong nghiên cứu sơ bộ
· Phương pháp chọn mẫu
- Phương pháp chọn mẫu cho bước nghiên cứu sơ bộ định tính: tác giả luận án chọn mẫu gồm các nhà quản lý và điều hành cảng, khu bến, ICD có khai thác container và các chuyên gia có nghiên cứu chuyên sâu về cảng tại VN
- Phương pháp chọn mẫu cho bước nghiên cứu định lượng sơ bộ: tác giả chọn quy mô mẫu cho bước nghiên cứu định lượng sơ bộ này là 195 chuyên gia và nhà quản lý tập trung chủ yếu khu vực Tp.HCM, Đồng Nai, Bình Dương, Vũng Tàu.
- Phương pháp chọn mẫu cho bước nghiên cứu định lượng chính thức: tác giả thực hiện nghiên cứu với quy mô mẫu có kích thước 516 mẫu, thông qua phương pháp chọn mẫu phi xác suất theo phương pháp thuận tiện
Bảng 3.1: Thống kê mẫu nghiên cứu chính thức
	Khu Vực
	Số lượng mẫu
	Tỷ lệ %

	Miền Nam
	433
	83,90

	Miền Trung
	25
	4.86

	Miền Bắc
	58
	11.24

	Tổng:
	516
	100


Nguồn: Tác giả thống kê
· Phương pháp thu thập dữ liệu 
- Tác giả lựa chọn phương pháp phỏng vấn bán chuẩn hóa (Semistandardized interview) với dàn bài thảo luận mở để thu thập dữ liệu cho bước nghiên cứu định tính sơ bộ.
- Tác giả sử dụng thiết kế khảo sát với bảng câu hỏi đóng để thu thập dữ liệu cho bước nghiên cứu định lượng sơ bộ. Ở nghiên cứu định lượng sơ bộ, tác giả phát ra 250 phiếu khảo sát trực tiếp các doanh nghiệp, thu về được 195 phiếu đạt yêu cầu, trong đó sử dụng kết quả 195 phiếu để phân tích. Ở nghiên cứu định lượng chính thức, tác giả phát ra 600 phiếu, thu về được 516 phiếu đạt yêu cầu đưa vào phân tích.
Công cụ xử lý dữ liệu khảo sát
Dữ liệu thu thập trong nghiên cứu định lượng được đưa vào nhập liệu, mã hóa và xử lý, phân tích bằng phần mềm SPSS 20 và AMOS 20.
3.3 Phân tích kết quả nghiên cứu định lượng sơ bộ
Về mặt lý thuyết đặc tính cảng container được giải thích bằng 6 thành phần bao gồm vị trí cảng container, hoạt động dịch vụ logistics cảng container, cơ sở vật chất hạ tầng cảng container, khả năng kết nối nội địa của cảng, tính năng động của cảng container, khả năng thu hút của cảng. Còn hiệu quả khai thác cảng được giải thích bằng 3 khái niệm hài lòng khách hàng cảng, hoạt động khai thác cảng, năng suất hiệu suất cảng. Tuy nhiên do đây chỉ là nghiên cứu sơ bộ với số mẫu n = 195 với phép quay Varimax và chủ yếu các đối tượng được khảo sát khu vực TP.HCM, Vũng Tàu, Bình Dương, Đồng Nai. Vì vậy các thang đo này cần được kiểm định chặt chẽ hơn với số mẫu n>500 với phép quay Promax, tác giả sẽ thực hiện trong nghiên cứu chính thức. Kết quả nghiên cứu định lượng sơ bộ giúp xác định độ tin cậy thang đo cũng như giải thích các khái niệm nghiên cứu ban đầu tuy nhiên có một số khái niệm có tính chất rất quan trọng bị loại trong nghiên cứu định lượng sơ bộ nên tác giả quyết định giữ lại để tiếp tục phát triển lại và khảo sát trong nghiên cứu định lượng chính thức, nếu trong định lượng chính thức các khái niệm này vẫn không thỏa mãn độ tin cậy thì sẽ loại bỏ. 
CHƯƠNG 4: KẾT QUẢ NGHIÊN CỨU
4.1 Đánh giá độ tin cậy thang đo các khái niệm
Bảng 4.1 Đánh giá độ tin cậy thang đo các thành phần khái niệm
	Mã biến
	Trung bình thang đo nếu loại biến
	Phương sai thang đo nếu loại biến
	Tương quan biến tổng
	Cronbach’S Alpha nếu loại biến

	Thang đo thành phần 1: Hoạt động dịch vụ Logistics cảng container, Cronbach ‘s Alpha = 0,868

	LOG1
	23.66
	23.373
	.709
	.841

	LOG3
	23.59
	23.973
	.676
	.846

	LOG4
	23.60
	23.455
	.713
	.841

	LOG6
	23.95
	23.368
	.568
	.862

	LOG7
	23.80
	22.907
	.691
	.843

	LOG8
	23.66
	23.638
	.707
	.842

	LOG10
	23.88
	24.998
	.475
	.873

	Thang đo thành phần 2: Khả năng thu hút cảng container, Cronbach ‘s Alpha = 0,876

	KNTH1
	18.55
	19.638
	.591
	.872

	KNTH2
	18.47
	19.357
	.681
	.855

	KNTH3
	18.40
	18.804
	.742
	.844

	KNTH4
	18.40
	19.363
	.713
	.850

	KNTH5
	18.42
	19.572
	.679
	.855

	KNTH6
	18.32
	19.883
	.689
	.854

	Thang đo thành phần 3: Vị trí cảng container, Cronbach ‘s Alpha = 0,872

	Vitri2
	18.24
	27.554
	.685
	.848

	Vitri3
	18.29
	28.056
	.629
	.858

	Vitri5
	18.36
	27.586
	.650
	.854

	Vitri6
	18.19
	28.185
	.662
	.852

	Vitri7
	18.14
	27.311
	.772
	.834

	Vitri9
	18.21
	27.437
	.649
	.855

	Thang đo thành phần 4: Cơ sở hạ tầng cảng container, Cronbach ‘s Alpha = 0,832

	Hatang1
	16.90
	20.879
	.552
	.815

	Hatang2
	16.95
	20.916
	.513
	.823

	Hatang4
	17.65
	19.006
	.718
	.780

	Hatang5
	17.60
	18.866
	.736
	.776

	Hatang6
	17.78
	20.198
	.648
	.796

	Hatang7
	16.87
	21.495
	.466
	.832

	Thang đo thành phần 5: Khả năng kết nối nội địa cảng , Cronbach ‘s Alpha = 0,857

	Noidia1
	14.90
	15.143
	.714
	.817

	Noidia2
	14.94
	15.657
	.673
	.827

	Noidia3
	14.70
	16.572
	.619
	.841

	Noidia4
	14.73
	15.407
	.708
	.819

	Noidia5
	14.96
	15.134
	.653
	.834

	Thang đo thành phần 6: Tính năng động cảng container, Cronbach ‘s Alpha = 0,846

	Nangdong1
	10.97
	10.446
	.726
	.787

	Nangdong2
	11.16
	10.317
	.655
	.818

	Nangdong3
	11.12
	10.597
	.633
	.827

	Nangdong4
	11.01
	10.390
	.725
	.787

	Thang đo thành phần 7: Hài lòng khách hàng cảng container, Cronbach ‘s Alpha = 0,753

	HL1
	7.54
	4.975
	.597
	.656

	HL2
	7.65
	4.927
	.558
	.702

	HL3
	7.59
	4.977
	.595
	.658

	Thang đo thành phần 8: hoạt động khai thác cảng container, Cronbach ‘s Alpha = 0,730

	HD1
	7.63
	3.916
	.558
	.638

	HD2
	7.71
	3.788
	.513
	.690

	HD3
	7.57
	3.481
	.589
	.597

	Thang đo thành phần 9: Năng suất hiệu suất cảng container, Cronbach ‘s Alpha = 0,855

	NSHS1
	3.20
	2.177
	.747
	.

	NSHS2
	3.25
	2.013
	.747
	.


Nguồn: tác giả phân tích
4.2 Kiểm định thang đo các khái niệm bằng CFA
[bookmark: _Toc394542559]Bảng 4.2. Độ tin cậy tổng hợp và tổng phương sai rút trích 
	Nhân tố
	Độ tin cậy tổng hợp
(CR)
	Tổng phương sai rút trích (AVE)
	Cronbach’s Alpha

	LOG
	0.874
	0.504
	0.868

	KNTH
	0.864
	0.517
	0.876

	Vitri
	0.867
	0.524
	0.872

	Hatang
	0.835
	0.511
	0.832

	Noidia
	0.860
	0.552
	0.857

	Nangdong
	0.849
	0.585
	0.846

	HL
	0.756
	0.508
	0.753

	HD
	0.732
	0.519
	0.730

	NSHS
	0.855
	0.747
	0.855


[image: ]Nguồn: Tác giả phân tích
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Hình 4.1. Kết quả phân tích mô hình cấu trúc tuyến tính CFA
(Nguồn: Tác giả phân tích)


4.3 Kiểm định mô hình và giả thuyết nghiên cứu
Các giả thuyết kiểm định có giá trị P < 0,05 nên có ý nghĩa thống kê xét ở độ tin cậy 95%. Giả thuyết H1.1 với kết quả kiểm định cho thấy với mức sai lệch chuẩn (SE) = 0,080, với mức ước lượng đạt 0,251 có thể nói rằng đặc tính của cảng container bao gồm hệ thống cơ sở vật chất hạ tầng cảng. Giả thuyết H1.2 với kết quả kiểm định cho thấy với mức sai lệch chuẩn (SE) = 0,087, với mức ước lượng đạt 0,298 có thể nói rằng đặc tính của cảng container bao gồm vị trí cảng. Giả thuyết H1.3 với kết quả kiểm định cho thấy với mức sai lệch chuẩn (SE) = 0,075 với mức ước lượng đạt 0,259 có thể nói rằng đặc tính của cảng container bao gồm năng lực kết nối nội địa cảng. Giả thuyết H1.4 kết quả kiểm định cho thấy với mức sai lệch chuẩn (SE) = 0,093 như vậy giả thuyết này được chấp nhận và điều này có nghĩa là cơ sở vật chất hạ tầng là một đặc tính của cảng container. Với mức ước lượng đạt 0,447 có thể nói rằng đặc tính của cảng container bao gồm tính năng động cảng. Giả thuyết H1.5 với kết quả kiểm định cho thấy với mức sai lệch chuẩn (SE) = 0,075, điều này có nghĩa là cơ sở vật chất hạ tầng là một đặc tính của cảng container. Với mức ước lượng đạt 0,430 có thể nói rằng đặc tính của cảng container bao gồm khả năng thu hút của cảng. Giả thuyết H1.6 kết quả kiểm định cho thấy với mức sai lệch chuẩn (SE) = 0,071 điều này có nghĩa là cơ sở vật chất hạ tầng là một đặc tính của cảng container. Với mức ước lượng đạt 0,430 có thể nói rằng đặc tính của cảng container bao gồm hoạt động dịch vụ Logistics cảng. Giả thuyết H2 kết quả kiểm định cho thấy với mức sai lệch chuẩn (SE) = 0,241 điều này có nghĩa là đặc tính của cảng container có tác động tích cực làm tăng hiệu quả khai thác cảng container. Giả thuyết H3 kết quả kiểm định cho thấy với mức sai lệch chuẩn (SE) = 0,043 Với mức ước lượng đạt 0,450 có thể nói rằng sự hài lòng khách hàng cảng là một thước đo hiệu quả khai thác cảng container.Giả thuyết H4 kết quả kiểm định cho thấy với mức sai lệch chuẩn (SE) = 0,069 với mức ước lượng đạt 0,108 có thể nói rằng năng suất và hiệu suất của cảng là một thước đo hiệu quả khai thác cảng container. Giả thuyết H5 kết quả kiểm định cho thấy với mức sai lệch chuẩn (SE) = 0,055 với mức ước lượng đạt 0,369 có thể nói rằng hoạt động khai thác của cảng là một thước đo hiệu quả khai thác cảng container.
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CHƯƠNG 5: KẾT LUẬN VÀ HÀM Ý NGHIÊN CỨU
5.1 Kết luận nghiên cứu
Kết quả kiểm định này cho thấy hiệu quả khai thác cảng container bị tác động bởi đặc tính cảng, và có 6 yếu tố thuộc đặc tính cảng đó là: tổ chức hoạt động dịch vụ Logistics của cảng, khả năng thu hút của cảng, vị trí cảng, cơ sở hạ tầng cảng, tính năng động của cảng, khả năng kết nối nội địa của cảng. Kết quả này có ý nghĩa càng cũng cố thêm lý thuyết đã được phát hiện bởi các nhà nghiên cứu trong lĩnh vực khai thác cảng container như Tongzon và Heng (2005) nghiên cứu về “Cảng tư nhân, hiệu quả và năng lực cạnh tranh: bằng chứng thực nghiệm từ các cảng container”,  Vítor Caldeirinha (2013) nghiên cứu về “ ảnh hưởng của đặc tính khu bến container đến hiệu quả khai thác cảng”, hay tác giả Nguyễn Thị Phương (2008) trong nghiên cứu “ các giải pháp cơ bản hoàn thiện và khai thác cảng phục vụ vận tải đa phương thức” cũng đề cập đến những yếu tố ảnh hưởng đến hiệu quả khai thác cảng trong đó tác giả nhấn mạnh đến các yếu tố vị trí cảng, dịch vụ cảng,... Phát hiện này còn có hàm ý cho các nhà quản trị khai thác cảng là hiệu quả khai thác cảng được đo lường bằng sự hài lòng của khách hàng cảng ( Chủ hàng XNK, Hãng Tàu, Doanh nghiệp giao nhận vận tải), năng suất và hiệu suất cảng, hoạt động khai thác cảng.
Như vậy nghiên cứu này rất có ý nghĩa khi góp phần đóng góp xây dựng và phát triển thang đo các khái niệm ảnh hưởng đặc tính cảng đến hiệu quả khai thác cảng container trong bối cảnh nền kinh tế đang chuyển đổi như Việt Nam, kết quả này còn đóng góp giúp các nhà nghiên cứu về các vấn đề liên quan có khung lý thuyết cơ bản về đặc tính cảng và hiệu quả khai thác cảng container. Bên cạnh đó kết quả nghiên cứu này cũng có thể làm nền tản tham chiếu và áp dụng trong lĩnh vực khai thác cảng nói chung. Với kết quả này có ý nghĩa nâng cao vai trò quan trọng và dứt khoắc trong điều tiết, quản lý của nhà nước đối với hoạt động xây dựng và khái thác cảng, khắc phục tình trạng đầu tư dàn trãi, gây lãng phí nguồn lực xã hội, không tập trung được sức mạnh cả nước trong phát triển cảng biển và dịch vụ logistics. Bên cạnh đó kết quả còn đóng góp về quy hoạch chi tiết quyết định 3655/QĐ-BGTVT ngày 27/12/2017 về phê duyệt quy hoạch chi tiết nhóm cảng biển Đông Nam Bộ (nhóm 5) đến năm 2020, định hướng đến năm 2030 cũng như quyết định số 995/QĐ-TTg ngày 9/8/2018 về quy hoạch tổng thể phát triển hệ thống cảng biển giai đoạn 2021-2030 tầm nhìn đến năm 2050 của Thủ Tướng Chính Phủ thực hiện theo nghị quyết số 36-NQ/TW về chiến lược phát triển bền vững kinh tế biển Việt Nam đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2045
5.2 Hàm ý quản trị đối với các nhà quản lý kinh doanh dịch vụ cảng container
 - Lựa chọn đặc tính vị trí để đầu tư xây dựng, kinh doanh, khai thác cảng container nhằm đạt được hiệu quả khai thác, nâng cao năng lực cạnh tranh.
- Xây dựng các chính sách để tăng đặc tính tính năng động của cảng nhằm tăng hiệu quả khai thác cảng
- Có chính sách đầu tư xây dựng, mở rộng đẩy mạnh đặc tính khả năng kết nối nội địa của cảng
- Đầu tư xây dựng và phát triển đặc tính hệ thống cơ sở vật chất hạ tầng cảng container
- Quan tâm phát triển đặc tính khả năng thu hút của cảng
- Xây dựng chính sách và kế hoạch nhằm nâng cao đặc tính tổ chức tốt hoạt động dịch vụ logistics của cảng.
5.3 Hạn chế và hướng nghiên cứu tiếp theo. 
Thứ nhất, nghiên cứu định tính là một nghiên cứu khám phá song chỉ mới thực hiện trên một nhóm nhỏ các chuyên gia là nhà quản lý bến bãi, cảng container khu vực phía nam và các nhà khoa học giảng dạy nghiên cứu mà chưa tổ chức hội thảo, hội nghị tập hợp nhiều nhà quản lý bến bãi, cảng container khắp vùng miền Việt Nam cũng như các nhà nghiên cứu về cảng trong và ngoài nước để nhằm mục đích khám phá điều chỉnh mô hình cho tốt hơn.
Thứ hai, đối tượng khảo sát của nghiên cứu này chủ yếu là những nhà quản lý khai thác bến bãi, cảng container. Hiện tại ở Việt Nam có khoảng 400 bến bãi hoạt động khai thác container (VPA, 2015), con số này rất hạn chế khi lấy mẫu khảo sát khi chạy kiểm định bằng mô hình SEM, vì vậy tác giả đã mở rộng đối tượng khảo sát bao gồm các tổ phó, tổ trưởng, phó, trưởng...các bến bãi, cảng có khai thác container. Nên sẽ có một số hạn chế nhất định ảnh hưởng đến kết quả nghiên cứu.
Thứ ba, vì điều kiện kinh tế, vị trí địa lý cũng như khó khăn khi tiếp xúc với các nhà quản lý khai thác cảng nên các phiếu khảo sát phần lớn tác giả khảo sát thông qua trực tiếp hoặc gián tiếp như công cụ google drive, Email hoặc các phỏng vấn viên thiếu kinh nghiệm nên ít nhiều cũng ảnh hưởng đến kết quả nghiên cứu do chất lượng cuộc phỏng vấn và tính đại diện chưa cao.
Vì thế những nghiên cứu tiếp theo lặp lại nghiên cứu này là tác giả sẽ phát triển nghiên cứu định tính mở rộng, kết hợp giới hạn mẫu cũng như lựa chọn các phỏng vấn viên có kinh nghiêm nhằm mang lại kết quả cũng như độ chính xác cho mô hình hơn.			   
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Hinh 2.1: M8 hinh nghién ctru dé xut ciia tac gia
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Bảng  4. 3 .  Tổng phương sai rút trích (AVE) của các nhân tố  

 LOG  KNTH  Vitri  Hatang  Noidia  Nangdong  HL  H D  NSHS  

AVE 0.504  0.517  0.524  0.511  0.552  0.585  0.508  0.519  0.747  

AVE1/2 0.710  0.719  0.724  0.715  0.743  0.765  0.713  0.720  0.864  

Ngu ồ n: tác gi ả   phân tích  
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Bảng  4 . 4 . Ma trận tương quan giữa các khái niệm  

 LOG  KNTH  Vitri  Hatan g  Noidia  Nangd ong  HL  HD  NSHS  

L OG  1          

KNTH  0.235  1         

Vitri  0.188  0.057  1        

Hatang  0.148  0.169  - 0.011  1       

Noidia  0.154  0.111  0.147  0.027  1      

Nangdong  0.301  0.139  0.14  0.088  0.312  1     

HL  0.319  0.368  0.195  0.2  0.139  0.312  1    

HD  0.181  0.165  0.172  0.078  0.121  0.1 39  0.241  1   

NSHS  0.027  - 0.008  0.048  - 0.054  0.312  0.121  0.019  0.131  1  

(Nguồn: Kết quả xử lý số liệu trên Amos 20 và tính toán trên Excel . )  
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Hinh 4.2: Két qud phén tich mé hinh cdu truc tuyén tinh SEM
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