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Tóm tắt 

Hệ thống thông tin cảng biển đóng một vai trò 

quan trọng và có ý nghĩa to lớn trong hoạt động 

của cảng biển nói chung và bến cảng container 

nói riêng. Hiện tại, 16 bến cảng container hoạt 

động tại khu vực cảng biển Hải Phòng đang có 

tầm ảnh hưởng lớn đến quá trình lưu thông hàng 

hóa xuất nhập khẩu của địa phương và cả nước 

nhưng với việc áp dụng hệ thống thông tin cảng 

biển diễn ra riêng lẻ, chưa có sự đồng nhất, tính 

hiệu quả và khả năng cạnh tranh của khu vực này 

còn nhiều hạn chế. Bài nghiên cứu này tập trung 

xác định các yếu tố tác động đến việc áp dụng hệ 

thống thông tin cảng biển tại các bến cảng 

container khu vực Hải Phòng bằng sự kết hợp 

giữa mô hình chấp nhận công nghệ TAM và mô 

hình phân tích thứ bậc AHP. Với kết quả khảo sát 

ý kiến từ 21 chuyên gia từ các bên liên quan chặt 

chẽ đến việc áp dụng hệ thống thông tin cảng 

biển, kết quả thu được từ phần mềm R cho thấy 

03 yếu tố (mức độ cải thiện chất lượng đầu ra, 

mức độ phù hợp với nhu cầu cá nhân, và mức độ 

dễ sử dụng) có tác động lớn hơn cả, trong khi yếu 

tố xu thế xã hội lại thấp nhất. Đây là cơ sở để 

nhóm tác giả đề xuất biện pháp thúc đẩy việc áp 

dụng hệ thống thông tin cảng biển cho các 

nghiên cứu tiếp theo. 

Từ khóa: Hệ thống thông tin cảng biển, bến cảng 

container, Cảng biển Hải Phòng, mô hình TAM, 

mô hình AHP. 

Abstract 

Port information system plays an important role 

and crucial significance in port operations in 

general and container terminals particularly. 

Nowadays, 16 container terminals operating in 

Haiphong Port have a massive influence on the 

import and export procedure of the local and the 

whole nation, but the performance and 

competitiveness of the whole port still limit due to 

the non-uniformity and independence of using 

port information system. The research aims to 

determine factors impacting on using port 

information system in container terminals in 

Haiphong Port by a combination between 

Technology Acceptance Model (TAM) and 

Analytical Hierarchy Process (AHP). With a 

questionnaire survey of 21 experts from 

stakeholders related to using port information 

system, the result collected from software R shows 

03 factors (levels of output quality improvement, 

individual demand suitability, and easy usage) 

have bigger impacts, whereas the social tendancy 

is opposite. It is a basis to propose measures 

stimulating the usage of port information system 

in next research.   

Keywords: Port information system, container 

terminal, Haiphong Port, TAM, AHP. 

1. Giới thiệu 

Hệ thống thông tin cảng biển (Port Information 

System) không phải là một khái niệm mới mẻ mà đã 

có từ lâu cùng với sự phát triển của cảng biển. Trong 

quá khứ, thông tin cảng được quản lý bằng cách thủ 

công và chưa có hệ thống đồng nhất. Sự phát triển của 

công nghệ máy tính và mạng máy tính đã tạo ra sự tiêu 

chuẩn hóa, tích hợp hóa thông tin và thúc đẩy sự tiến 

hóa của hệ thống thông tin cảng biển [16]. 

Hệ thống thông tin cảng biển được định nghĩa là 

một nền tảng điện tử kết nối nhiều hệ thống của các 

cá thể độc lập và hình thành nên một cộng đồng cảng 

biển [1, 13, 25]. Điều này đóng một vai trò quan trọng 

và có ý nghĩa to lớn trong hoạt động của cảng biển nói 

chung và bến cảng container nói riêng. Các hoạt động 

khai thác của bến cảng container rất đa dạng, nhưng 

chủ yếu bao gồm tiếp nhận, lưu trữ, xếp dỡ, vận 

chuyển hàng hóa, và vận hành hệ thống thông tin. Vai 

trò của hệ thống thông tin cảng biển cho phép tối ưu 

hóa quy trình, lên kế hoạch, theo dõi vận chuyển, điều 

hướng tàu biển, quản lý, tích hợp thông tin thời gian 
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thực, kiểm soát ô nhiễm, kết nối cảng biển, tàu biển, 

các bên liên quan, giảm thất thoát, lãng phí, tạo sự tin 

cậy [12, 30]. 

Hiện tại, trong khu vực cảng biển Hải Phòng, việc 

áp dụng hệ thống thông tin cảng biển dù được chú 

trọng phát triển nhưng vẫn còn nhiều hạn chế. Trong 

thống kê của Hiệp hội Cảng biển Việt Nam và Hội 

đồng Vận tải Thế giới vào năm 2021, trong tổng lượng 

hàng container thông qua cả nước Việt Nam gần 17,5 

triệu TEU, khu vực cảng biển Hải Phòng chiếm gần 

30% [34, 35]. Khu vực này gồm 16 bến cảng container 

đang hoạt động, phục vụ lưu thông hàng hóa xuất nhập 

khẩu của địa phương và cả nước [17, 18].  

Tuy nhiên, chỉ có 10 trên 16 bến cảng trên đang áp 

dụng hệ thống thông tin cảng biển. Bảng 1 thống kê 

các bến cảng container và các hệ thống thông tin đang 

áp dụng tại từng đơn vị. Các hệ thống E-port, 

Smartport ở Bảng 1 thực tế đang cung cấp chủ yếu các 

chức năng như thanh toán trực tuyến, xuất hóa đơn 

điện tử, đăng ký một số lệnh làm hàng trực tuyến, và 

có thể nói rằng mới chỉ dừng lại ở việc cung cấp cho 

khách hàng một số tác vụ cơ bản, thậm chí hệ thống 

E-container chỉ cung cấp chức năng tìm kiếm thông 

tin về container. Bên cạnh đó, dù nhiều hệ thống có 

chung tên gọi nhưng đều là hệ thống riêng rẽ, không 

đồng nhất, kể cả có chung một công ty mẹ. Có thể chỉ 

rõ như Tân Cảng 128, Tân Cảng 189, TC-HICT đều 

thuộc Tổng công ty Tân Cảng Sài Gòn nhưng hệ thống 

không đồng bộ; Greenport, Vip Greenport, Nam Hải 

Đình Vũ của Tập đoàn Viconship có tình trạng tương 

tự; Nam Hải và Nam Đình Vũ thuộc Tập đoàn 

Gemadept cũng không chung hệ thống. Việc thiếu sự 

áp dụng rộng rãi và đồng bộ này đang khiến cho hiệu 

quả tổng thể của khu vực cảng biển trên chưa cao vì 

các khó khăn thường xảy ra như tắc nghẽn trong hoạt 

động vận tải diễn ra tại bến cảng, quá tải công suất 

khai thác cầu bến, thời gian giải phóng tàu, hàng chưa 

tận dụng tối đa, nguồn nhân lực liên tục thừa thiếu 

theo giai đoạn, tình trạng thiếu thông tin trao đổi rõ 

ràng giữa các bên, còn tồn tại sự mất an toàn lao động, 

quy trình khai thác, quản lý bị ngắt quãng, chi phí hoạt 

động gia tăng. Do vậy, để tìm lý do tại sao tình trạng 

trên diễn ra phổ biến thì điều cấp thiết là cần nghiên 

cứu các yếu tố tác động đến việc áp dụng hệ thống 

thông tin cảng biển tại các bến cảng container khu vực 

Hải Phòng. 

Để làm rõ mục đích nghiên cứu trên, nghiên cứu 

này được xây dựng bố cục gồm 05 phần: Phần 1 sẽ sơ 

lược về việc áp dụng hệ thống thông tin cảng biển tại 

các bến cảng container khu vực Hải Phòng; phần 2 sẽ 

chỉ ra khoảng trống nghiên cứu sẽ tập trung giải quyết; 

phần 3 là các phương pháp nghiên cứu được sử dụng 

giải quyết vấn đề đặt ra; phần 4 thể hiện kết quả 

nghiên cứu và phần 5 là kết luận, thảo luận các vấn đề 

liên quan khác đến nghiên cứu. 

2. Cơ sở lý luận về việc áp dụng hệ thống thông 

tin cảng biển 

Hệ thống thông tin cảng biển (Port Information 

System) là một hệ thống chuyên dụng được thiết kế 

để thu thập, xử lý, lưu trữ và chia sẻ thông tin liên 

quan đến hoạt động cảng biển. Một trong những khả 

năng quan trọng nhất của hệ thống thông tin cảng biển 

là chia sẻ thông tin với các bên liên quan, bao gồm cả 

tàu biển, cơ quan quản lý cảng, cơ sở đối tác và hệ 

thống quản lý giao thông biển. Sự chia sẻ thông tin 

làm cho tất cả các bên có thể làm việc hiệu quả hơn 

và tăng cường an toàn. 

Tác giả Park (2005) cùng các cộng sự nhận định 

hệ thống trên bị ảnh hưởng rõ rệt bởi tính chất sở hữu 

cảng biển [25]. Với tác giả Polemi cùng các cộng sự 

(2013), yếu tố pháp lý, sự tiêu chuẩn hóa và quản trị 

rủi ro có tác động đến hệ thống thông tin cảng biển 

[27]. Có nhiều nghiên cứu khác đề cập việc áp dụng 

hệ thống thông tin cảng biển liên quan chặt chẽ với 

mức độ sẵn sàng sử dụng và các yếu tố về sự thích 

nghi [13]. Một nghiên cứu của Mlimbila và Mbamba 

(2018) chỉ ra năng lực nguồn lao động có ảnh hưởng 

Bảng 1. Danh sách bến container khu vực Hải Phòng 

TT Bến cảng 

Năm 

thành 

lập 

Hệ thống 

thông tin áp 

dụng 

1 Nam Hải 2009 Smartport [6] 

2 Đoạn Xá 2001 - 

3 Transvina 2008 - 

4 Green Port 2004 E-port [3] 

5 Chùa Vẽ 2000 - 

6 Tân Cảng 128 2008 E-container 

7 Tân Cảng 189 2011 E-container [9] 

8 Hải An 2010 - 

9 Đình Vũ 2003 - 

10 PTSC 2009 E-container [2] 

11 Tân Vũ 2000 E-port [10] 

12 Nam Hải Đình Vũ 2013 E-port [5] 

13 Vip Greenport 2016 E-port [4] 

14 Nam Đình Vũ 2018 Smartport [7] 

15 TC-HICT 2018 E-port [8] 

16 MIPEC 2020 - 

Nguồn: Le (2023), Le (2023). 
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lớn đến việc áp dụng hệ thống thông tin cảng biển [19]. 

Ngoài ra, việc ứng dụng hệ thống thông tin sẽ hỗ 

trợ việc phát triển cảng biển thông minh và nó phụ 

thuộc nhiều vào cơ sở hạ tầng phần cứng như hệ thống 

điện, thiết bị điện tử, trung tâm xử lý dữ liệu cảng 

biển,… [1, 21, 23]. Trong nghiên cứu của Phạm và 

Nguyễn (2022), nhóm tác giả cho rằng công nghệ số 

bao gồm hệ thống thông tin cảng biển và quyết định 

áp dụng nó đối với các bến cảng container tại Hải 

Phòng bị ảnh hưởng bởi 05 tiêu chí quan trọng (chi 

phí, độ tin cậy và an toàn, tính hiệu quả và kết quả, 

mức độ dễ dàng áp dụng, các yếu tố bên ngoài) [26]. 

Có thể nói rằng số lượng nghiên cứu về các yếu tố 

tác động đến việc áp dụng hệ thống thông tin cảng 

biển tương đối nhiều nhưng với phạm vi nghiên cứu 

tại các bến cảng container khu vực Hải Phòng thì rất 

hiếm. Bên cạnh đó, khu vực cảng biển Hải Phòng 

được quy hoạch trở thành 01 trong 03 cảng biển đặc 

biệt (cảng biển cửa ngõ quốc tế), mang tính chiến lược 

quốc gia và luôn lọt tốp 50 cảng container lớn nhất thế 

giới [31, 35]. Do đó, việc nghiên cứu riêng về hệ thống 

bến cảng container tại Hải Phòng là một khoảng trống 

cần được quan tâm.  

3. Phương pháp nghiên cứu 

Các nghiên cứu về yếu tố tác động đến việc áp dụng 

hệ thống thông tin cảng biển trước đến nay sử dụng 

nhiều phương pháp khác nhau. Tuy nhiên, có thể nhìn 

thấy rõ tồn tại 02 quan điểm nghiên cứu về vấn đề này: 

Định tính và định lượng. Đối với nghiên cứu định tính, 

dù có sự tổng hợp, phân tích thông tin tỉ mỉ nhưng 

phương pháp này ẩn chứa một số quan điểm chủ quan 

và ít sự nghiên cứu thực nghiệm [21, 23, 25, 27]. Ngược 

lại, các nghiên cứu tập trung sử dụng phương pháp định 

lượng lại đặt nặng tính thực nghiệm mà thiếu cơ sở lý 

Bảng 2. Các yếu tố ảnh hưởng đến mô hình TAM 3 

Yếu tố sơ cấp Yếu tố thứ cấp Giải thích 

Sự hữu ích 

nhận thức 

Tiêu chuẩn chủ quan Mức độ phù hợp của công nghệ đối với cá nhân 

Hình ảnh Mức độ cải thiện vị thế xã hội của cá nhân khi sử dụng công nghệ 

Mức độ liên quan công việc Mức độ liên quan của công nghệ đối với công việc cá nhân 

Chất lượng đầu ra Mức độ cải thiện chất lượng đầu ra của cá nhân khi sử dụng công nghệ 

Kết quả thể hiện Mức độ thể hiện rõ ràng kết quả đạt được của cá nhân khi sử 

dụng công nghệ 

Kinh nghiệm Số kinh nghiệm của cá nhân trong sử dụng công nghệ 

Tự nguyện Mức độ tự nguyện của cá nhân đối với việc sử dụng công nghệ 

Sự dễ dàng sử 

dụng nhận 

thức 

Công hiệu máy tính Mức độ thực hiện công việc cụ thể của cá nhân khi sử dụng công nghệ 

Cảm nhận sự kiểm soát bên ngoài Mức độ hỗ trợ của các nguồn lực bên ngoài đối với công nghệ 

Sự lo ngại về máy tính Mức độ rủi ro của cá nhân khi sử dụng công nghệ 

Sự hứng thú về máy tính Mức độ mong muốn sử dụng của cá nhân đối với công nghệ 

Cảm nhận sự thoải mái Mức độ dễ dàng sử dụng công nghệ 

Khả năng sử dụng khách quan Mức độ nỗ lực thực tế được yêu cầu để sử dụng công nghệ 

Nguồn: David (1989), Venkatesh and Davis (2000), Venkatesh and Bala (2008), Trịnh (2019). 

Bảng 3. Tổng hợp mã hóa các yếu tố đầu vào cho mô hình AHP 

Thứ 

tự 
Yếu tố mô hình chuẩn Yếu tố lựa chọn tương ứng 

Mã hóa 

đầu vào 

1 Tiêu chuẩn chủ quan Mức độ phù hợp của công nghệ với nhu cầu cá nhân Sub 

2 Tự nguyện Mức độ tự nguyện sử dụng công nghệ Vol 

3 Kinh nghiệm Mức độ ảnh hưởng của kinh nghiệm sử dụng công nghệ Exp 

4 Chất lượng đầu ra Mức độ cải thiện chất lượng đầu ra khi sử dụng công nghệ Out 

5 Công hiệu máy tính Mức độ hiệu quả công việc được nhận thức khi sử dụng công nghệ Eff 

6 Cảm nhận sự thoải mái Mức độ dễ sử dụng công nghệ Behav 

7 Sự lo ngại về máy tính Mức độ rủi ro khi sử dụng công nghệ Risk 

8 Sự hứng thú về máy tính Mức độ kỳ vọng khi sử dụng công nghệ Expect 

9 Khả năng sử dụng khách quan Mức độ ảnh hưởng của xu thế xã hội tới công nghệ Trend 
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luận [1, 13, 19, 26]. Dễ thấy việc kết hợp phương pháp 

định tính và định lượng là một điều tối ưu để nghiên 

cứu. Theo đó, mô hình chấp nhận công nghệ TAM được 

sử dụng như phương pháp định tính. Với ưu điểm xác 

định ngay các yếu tố đặc trưng tác động đến việc lựa 

chọn sản phẩm công nghệ, mô hình này là căn cứ của 

nhiều nghiên cứu liên quan [15, 22]. Ngoài ra, việc lựa 

chọn mô hình phân tích thứ bậc AHP như phương pháp 

định lượng vì nó được đánh giá là một mô hình ra quyết 

định đa mục tiêu dễ dàng kết hợp với các mô hình khác 

và có thể kiểm tra tính nhất quán của việc đó [20, 24]. 

Từ đó, mục tiêu nghiên cứu đặt ra ban đầu có thể được 

thỏa lấp với 02 giai đoạn chính: 1/ Xác định yếu tố tác 

động đến việc áp dụng hệ thống thông tin cảng biển 

bằng mô hình TAM; 2/ Khảo sát, phân tích sự nhất quán 

trong lựa chọn các yếu tố trên bằng mô hình AHP. 

3.1. Mô hình chấp nhận công nghệ TAM  

Mô hình chấp nhận công nghệ (TAM) là một mô 

hình nhận thức được phát triển để hiểu và dự đoán 

quyết định của người sử dụng về việc chấp nhận và sử 

dụng công nghệ mới. Mô hình này ra đời vào những 

Bảng 4. Ma trận sánh đôi của mô hình AHP 

Cặp 

sánh đôi 
Sub Vol Exp Out Eff Behav Risk Expect Trend 

Sub Sub-

sub 

Sub-

vol 

Sub-exp Sub-out Sub-eff Sub-behav Sub-risk Sub-expect Sub-trend 

Vol - Vol-

vol 

Vol-exp Vol-out Vol-eff Vol-behav Vol-risk Vol-expect Vol-trend 

Exp - - Exp-exp Exp-out Exp-eff Exp-behav Exp-risk Exp-expect Exp-trend 

Out - - - Out-out Out-eff Out-behav Out-risk Out-expect Out-trend 

Eff - - - - Eff-eff Eff-behav Eff-risk Eff-expect Eff-trend 

Behav - - - - - Behav-

behav 

Behav-

risk 

Behav-expect Behav-trend 

Risk - - - - - - Risk-risk Risk-expect Risk-trend 

Expect - - - - - - - Expect-

expect 

Expect-trend 

Trend - - - - - - - - Trend-trend 

 

 

Nguồn: Venkatesh and Bala (2008). 

Hình 1. Mô hình TAM thế hệ thứ 3 (TAM 3) 
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năm 1980 và 1990 bởi Fred Davis và được phát triển 

bởi Venkatesh và Davis. TAM dựa trên giả định rằng 

quyết định của người sử dụng đối với việc sử dụng một 

công nghệ mới dựa vào sự đánh giá của họ về hai yếu 

tố chính: "Perceived Usefulness" (Sự hữu ích nhận 

thức) và "Perceived Ease of Use" (Sự dễ dàng sử dụng 

nhận thức). Hình 1 và Bảng 2 biểu diễn mô hình TAM 

mới nhất và diễn giải các yếu tố của mô hình này.     

3.2. Mô hình phân tích thứ bậc AHP 

Mô hình phân tích thứ bậc (Analytic Hierarchy 

Process - AHP) được phát triển bởi Thomas L. Saaty 

vào những năm 1970, là một phương pháp đánh giá 

và định cấu trúc các tiêu chí và tiêu chí trong quyết 

định đa mục tiêu hoặc đa biến. Mô hình AHP hoạt 

động dựa trên một quy trình phân tích so sánh đôi, 

trong đó các yếu tố và tiêu chí được so sánh đôi với 

nhau để xác định trọng số tương đối [28]. Quy trình 

trên gồm 05 bước chính: Xác định tiêu chí; Xây dựng 

ma trận sánh đôi; Tính toán trọng số; Tổng hợp quyết 

định; Đánh giá tính nhất quán. 

Với n yếu tố, áp dụng cho k cá thể, ma trận được 

biểu hiện như sau: 

𝑆𝑘 = (

𝑎11 ⋯ 𝑎1𝑛
⋮ ⋱ ⋮
𝑎𝑛1 ⋯ 𝑎𝑛𝑛

)         (1) 

Trong đó, Sk là ma trận sánh đôi đối với k cá thể, 

aij là cặp sánh đôi của yếu tố thứ i và j (i, j= [1; n]). 

Trong mô hình AHP, ma trận sánh đôi được định giá 

trị tương đối theo thang đo từ 1 (quan trọng như nhau) 

đến 9 (rất quan trọng). 

Để đảm bảo tính nhất quán trong các kết quả của 

ma trận sánh đôi, mô hình AHP sử dụng chỉ số nhất 

quán CR (consistency ratio), trong đó, max là giá trị 

riêng tối đa của ma trận, RI là chỉ số ngẫu nhiên tương 

ứng với n yếu tố. Nếu giá trị CR lớn hơn 0.1 thì kết 

luận không nhất quán và cần tính toán lại trọng số. 

𝐶𝑅 = (
𝜆𝑚𝑎𝑥−𝑛

𝑛−1
)(

1

𝑅𝐼
)        (2) 

4. Kết quả nghiên cứu 

Để có thể đạt được chất lượng và kết quả kỳ vọng 

tốt, bước đầu của bài nghiên cứu tiến hành xây dựng 

01 bảng khảo sát ý kiến 21 chuyên gia từ doanh nghiệp 

khai thác cảng biển, doanh nghiệp khai thác vận tải, 

doanh nghiệp cung cấp dịch vụ logistics và các doanh 

nghiệp liên quan khác (các đối tượng có mối liên hệ 

chặt chẽ với hệ thống thông tin cảng biển tại bến cảng 

container khu vực Hải Phòng) về 13 yếu tố lý thuyết 

của mô hình TAM ở Bảng 2 liên quan như nào đến 

việc áp dụng các hệ thống thông tin cảng biển tại đây 

và đánh giá theo thang đo Linkert 05 mức độ. Kết quả 

sơ lược cho thấy 09 yếu tố ở Bảng 3 có mức độ quan 

tâm lớn nên 04 yếu tố còn lại đã loại bỏ. Căn cứ vào 

09 yếu tố quan trọng này, các cặp yếu tố sánh đôi được 

hình thành như Bảng 4 với ý tưởng sử dụng như dữ 

liệu đầu vào cho mô hình AHP. Nghiên cứu được tiếp 

tục với việc khảo sát 21 chuyên gia trên về các cặp 

sánh đôi với các mức độ từ 01 đến 09 (từ không quan 

trọng đến rất quan trọng). Sau khảo sát này, dữ liệu 

đầu vào cho mô hình AHP đạt đủ và được đưa vào tính 

toán bằng phần mềm R. Bảng 3 và Bảng 4 là mã hóa 

các yếu tố của mô hình và ma trận sánh đôi được thiết 

lập trong nghiên cứu này. 

Bảng 5 cho thấy mức độ cải thiện chất lượng đầu 

ra, mức độ phù hợp với nhu cầu cá nhân, và mức độ 

dễ sử dụng là các yếu tố quan trọng trong khi yếu tố 

xu thế xã hội ít tác động nhất. 

5. Kết luận 

Nghiên cứu này đã đạt mục đích đề ra ban đầu là 

xác định được các yếu tố ảnh hưởng đến việc áp dụng 

hệ thống thông tin cảng biển tại các bến cảng 

container khu vực Hải Phòng. Kết quả cho thấy 03 yếu 

tố quan trọng nhất là mức độ cải thiện chất lượng đầu 

ra, mức độ phù hợp với nhu cầu cá nhân, và mức độ 

dễ sử dụng, trong khi yếu tố xu thế xã hội được đánh 

giá ít nhất. Có thể nói rằng với kết quả 03 yếu tố trên 

mang tính quan trọng hàng đầu thì không đáng ngạc 

nhiên và phù hợp với kỳ vọng nghiên cứu ban đầu. 

Tuy nhiên, điều gây bất ngờ ở đây là yếu tố xu thế xã 

hội bị đánh giá thấp nhất. Xu hướng công nghệ thay 

đổi liên tục, ảnh hưởng đến nhiều mặt đời sống, đặc 

biệt là tự động hóa. Điều bất ngờ trên có thể như một 

phần nguyên nhân tạo ra thực trạng đã đề cập ở phần 

đầu bài nghiên cứu này: Chỉ có 62,5% bến cảng 

container tại khu vực Hải Phòng đang áp dụng hệ 

thống thông tin cảng biển. 

Bảng 5. Kết quả phân tích mô hình thứ bậc AHP 

Yếu tố Trọng số toàn thể Xếp hạng 

Sub 0.186 2 

Vol 0.022 8 

Exp 0.043 7 

Out 0.240 1 

Eff 0.105 5 

Behav 0.176 3 

Risk 0.053 6 

Expect 0.137 4 

Trend 0.016 9 

Nguồn: Nghiên cứu của nhóm tác giả 
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Nghiên cứu này có thể được coi như một sự đóng 

góp vào hệ thống lý luận về áp dụng hệ thống thông tin 

cảng biển. Ngoài ra, nghiên cứu có ý nghĩa đặc biệt đối 

với hệ thống bến cảng container khu vực cảng biển Hải 

Phòng vì đây là nghiên cứu đầu liên quan đến các yếu 

tố ảnh hưởng đến việc áp dụng trên tại phạm vi địa lý 

này. Đây là cơ sở để tiếp tục có thêm các nghiên cứu 

khác về đề xuất một số biện pháp thúc đẩy việc áp dụng 

này, hướng đến sự phát triển cảng biển thông minh 

không chỉ địa phương này mà còn cả nước Việt Nam 

trong tương lai. Tuy vậy, nghiên cứu mới dừng lại ở 

việc phát hiện ra các yếu tố tác động đến việc áp dụng 

hệ thống thông tin cảng biển trong phạm vi trên. Sự hạn 

chế nổi bật khác có thể nhìn nhận là các yếu tố xác định 

bằng mô hình TAM chỉ tập trung vào khái niệm nhận 

thức tính hữu ích và tính dễ sử dụng mà chưa bao quát 

được các yếu tố khác như quy trình phát triển công nghệ, 

thời gian triển khai hệ thống, điều kiện thực hiện hành 

vi, sự khác biệt trong văn hóa, quan điểm cá nhân, hay 

rủi ro về bảo mật dữ liệu trong thời đại trí tuệ nhân tạo 

(AI) phát triển mạnh mẽ. Cùng với đó, sự kết hợp với 

mô hình AHP cũng có thể ảnh hưởng tiêu cực đến kết 

quả nghiên cứu khi phương pháp này yêu cầu điều 

chỉnh hệ số nhất quán vượt qua tiêu chuẩn. 
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