LỜI MỞ ĐẦU
Giao thông vận tải đường thủy Việt Nam được thiên nhiên ưu đãi cho một số lượng lớn sông, kênh, rạch, hồ, đầm phá, suối... cùng với hơn 3.200km bờ biển, hàng ngàn km đường từ bờ ra đảo và đường nối giữa các đảo... tạo nên một mạng lưới đường thủy vô cùng phong phú, có mật độ đứng vào tốp 5 nước hàng đầu thế giới (bình quân 0,127km/1km2 diện tích lãnh thổ; 0,576km/1000 dân).
Với những ưu thế đó, trong suốt chiều dài lịch sử đất nước, đường thủy nội địa (ĐTNĐ) nói riêng và đường thủy Việt Nam nói chung đã luôn đồng hành cùng dân tộc trong công cuộc xây dựng và bảo vệ tổ quốc.

Ngày nay, ngành ĐTNĐ đang đứng trước những thử thách hết sức to lớn, đảm đương tới trên 30% lượng hàng hoá nội địa, đặc biệt là các loại hàng có số lượng lớn như: than, xi măng, cát, đá, sỏi, sắt thép, quặng, phân bón, lúa gạo, xăng dầu ... cũng như các loại hàng siêu trường, siêu trọng và bước đầu tham gia thi trường vận chuyển container tới các nước lân cận Trung Quốc, Campuchia ....
Tuy nhiên việc vận chuyển hàng hoá nội địa vẫn đang tập trung phần lớn khép kín trong hai vùng châu thổ sông Hồng và sông Cửu Long, chưa vươn mạnh ra các vùng ven biển, nối các cửa sông với nhau tạo nên mạng liên hoàn Bắc - Nam.

Trên cơ sở định hướng tại Quy hoạch tổng thể phát triển ngành đường thủy nội địa đến năm 2020 đã được Chính phủ phê duyệt tại Quyết định số 16/2000/QĐ-TTg ngày 3/2/2000; Quyết định số 13/2008/QĐ-BGTVT ngày 6/8/2008 là “Phát triển vận tải ĐTNĐ phải đồng thời với việc phát triển các tuyến vận tải sông biển vào sâu trong nội địa, cũng như phát triển vận tải đa phương thức để có thể vận chuyển hàng hoá từ các cảng trung chuyển vào sâu trong đất liền đi tới các khu công nghiệp, đô thị”.
Trong định hướng chiến lược của nghành Giao thông vận tải (GTVT) cũng đề cập đến vấn đề phát triển các tuyến vận tải sông quốc tế, việc tạo ra các tuyến ven biển đi các nước trong khu vực nhằm mở rộng giao lưu giữa các quốc gia láng giềng như Trung Quốc, Campuchia, Thái Lan, Singapore, Malaysia ... sẽ có hiệu quả cao cần được chú ý đầu tư, nghiên cứu.
Ở Việt Nam, trong số 124 cửa sông đã chính thức được công bố có nhiều cửa sông rất thuận lợi cho việc phát triển giao thông vận tải ĐTNĐ nói riêng và đường thủy nói chung, nhưng đa phần trong những năm vừa qua vẫn khai thác dựa trên điều kiện tự nhiên là chính, do đó một số cửa sông khai thác chưa hiệu quả. Trong khi đó, từ trước đến nay chưa có một công trình nào nghiên cứu đầy đủ để khai thác được tiềm năng của hệ thống các cửa sông.
Được sự chấp thuận của Bộ Giao thông vận tải, Cục ĐTNĐ Việt Nam giao cho nhóm chuyên gia tiến hành nghiên cứu một số cửa sông mang tính đặc thù, đại diện cho các vùng miền với các nội dung cơ bản được nghiên cứu, xem xét là:
· Nhu cầu vận tải hàng hoá qua các cửa sông.
· Chủng loại, cơ cấu phương tiện vận tải hợp lý qua khu vực cửa sông.
· Tiêu chuẩn kỹ thuật luồng lạch khu vực cửa sông.
· Nạo vét luồng lạch khu vực cửa sông.
· Tổ chức quản lý vận tải, quản lý cơ sở hạ tầng tại khu vực.
Các cửa sông được đưa vào phạm vi nghiên cứu bao gồm 6 cửa sông: Văn Úc, Đáy, Lạch Bạng, Đại, Hàm Luông và Cái Lớn. Để lựa chọn các cửa sông này đưa vào nghiên cứu là do:

· Việc nghiên cứu tổng thể hơn một trăm cửa sông trong phạm vi một đề tài khoa học là quá lớn, vượt khả năng của nhóm chuyên gia của một chuyên ngành.
· Các cửa sông được lựa chọn để nghiên cứu hiện đang có những ý kiến đề xuất trái chiều về việc khai thác, đầu tư ... của các cơ quan quản lý, chính quyền địa phương, tổ chức và các cá nhân các chuyên gia, đặc biệt là các ý kiến cho rằng các cửa sông này tiểm ẩn một tiềm năng lớn.

· Bên cạnh việc phục vụ phát triển kinh tế - xã hội, các cửa sông này đều có ý nghĩa rất quan trọng trong việc bảo vệ an ninh quốc phòng, phát triển chiến lược biển đảo.
1. Mục tiêu của đề tài

Từ các kết quả nghiên cứu, đề xuất các phương án quản lý và khai thác tối ưu các cửa sông chính của Việt Nam phục vụ phát triển giao thông ĐTNĐ nhằm mục đích đáp ứng nhu cầu vận tải đang ngày càng tăng, khai thác hiệu quả các cửa sông.

2. Phương pháp nghiên cứu

· Điều tra thực tế tại các khu vực cửa sông liên quan về các vấn đề: Kinh tế - xã hội, phát triển các khu công nghiệp, kinh tế, điều kiện khí hậu, địa hình, thủy văn, hệ thống giao thông nội khu và kết nối.

· Phân tích đánh giá thực trạng cơ sở hạ tầng luồng lạch, cảng bến, đội tàu, các công trình giao thông.

· Phân tích đánh giá hiện trạng hoạt động vận tải tại các cửa sông trong phạm vi nghiên cứu.

· Phân tích đánh giá hiện trạng quản lý các khu vực cửa sông.

· Đề suất các giải pháp quản lý: đầu tư nâng cấp cải tạo, duy tu bảo trì luồng tuyến, báo hiệu.

3. Phạm vi, đối tượng áp dụng

Đề tài này được áp dụng cho các cơ quan quản lý chuyên ngành; chính quyền địa phương ác cấp; các tổ chức, cá nhân tham gia khai thác vận tải trên các cửa sông.

4. Tập thể tham gia thực hiện đề tài

Cơ quan chủ quản: 


Bộ Giao thông vận tải
Cơ quan chủ trì:


Cục Đường thủy nội địa Việt Nam

Chủ nhiệm đề tài:


Kỹ sư - Ngô Anh Tuân

Các thành viên tham gia

Kỹ sư - Nguyễn Việt Thắng: 
Phòng Quản lý hạ tầng
Kỹ sư - Trần Đình Long:

Phòng Kế hoạch đầu tư
Kỹ sư - Nguyễn Mạnh Cường:
Phòng Quản lý hạ tầng
Th. sỹ - Nguyễn Văn Bán:

Chi Cục ĐTNĐ phía Bắc;

Kỹ sư - Phạm Ngọc Sang:

Chi Cục ĐTNĐ phía Nam;

Th. sỹ - Phạm Minh Nghĩa:
Hội vận tải thủy nội địa Việt Nam

CHƯƠNG I

ĐIỀU TRA, PHÂN TÍCH, ĐÁNH GIÁ HIỆN TRẠNG 
CỦA CÁC CỬA SÔNG THUỘC PHẠM VI NGHIÊN CỨU
I. TỔNG QUAN VỀ VỊ TRÍ ĐỊA LÝ, ĐIỀU KIỆN ĐỊA HÌNH, ĐỊA CHẤT, THỦY VĂN, KHÍ TƯỢNG, TÌNH HÌNH PHÁT TRIỂN KINH TẾ XÃ HỘI, HỆ THỐNG GIAO THÔNG CỦA KHU VỰC CỬA SÔNG THUỘC PHẠM VI NGHIÊN CỨU
Phạm vi nghiên cứu chính được lựa chọn nằm ở 3 miền với 6 cửa sông lớn: Văn Úc, Đáy, Lạch Bạng, Đại, Hàm Luông và Cái Lớn.

1.1. Cửa Văn Úc 

Sông Văn Úc là một nhánh ở hạ lưu của hệ thống sông Thái Bình, phần lớn chảy qua địa bàn thành phố Hải Phòng. Sông có chiều dài 57km bắt đầu từ ngã 3 cửa Dưa theo hướng Đông Nam đổ ra cửa Văn Úc. Bề mặt lưu vực vùng ven biển sông Văn Úc tương tự như sông Đáy là tương đối bằng phẳng, hơi nghiêng về phía biển, có độ dốc nhỏ, dao động từ 1/25.000 ÷ 1/20.000, đỉnh lưu vực sông Văn Úc được tính từ vùng Phả Lại. Địa hình nhân tạo có tác động đến vùng ven biển - cửa sông là hệ thống đê ngăn lũ ven sông và hệ thống đê biển cùng các trục giao thông chia cắt toàn vùng thành nhiều ô thấp khác nhau.
a) Đặc điểm khí tượng thủy văn

Vùng ven biển chịu ảnh hưởng của hai hệ thống gió mùa Đông Bắc và gió mùa Tây Nam có tính chất đối ngược nhau, ảnh hưởng đến các điều kiện khí tượng, thủy văn khu vực:

· Bức xạ nhiệt: Tổng bức xạ dao động từ 110 ÷ 120kcal/m2/năm. Số giờ nắng dao động từ 1.630 ÷ 1.815 giờ/năm. Nhiệt đô không khí trung bình năm là 22,2 ÷ 23,90C (tháng 7 có nhiệt độ trung bình cao nhất ở vào khoảng 28,2 ÷ 29,40C; tháng 1 có nhiệt độ trung bình thấp nhất khoảng 14,7 ÷ 16,80C)
· Gió: Mùa Đông thịnh hành các hướng gió Bắc (22,4%), Đông Bắc (17,3%) và Đông (37,1%). Mùa hè thịnh hành các hướng gió Nam (25,2%) và Đông Nam (23,4%). Thời gian chuyển mùa, gió Đông là hướng gió chính. Khi xuất hiện các nhiễu động, thời tiết đặc thù đặc biệt như dông, bão, lốc ... tốc độ gió có thể đạt tới trên 45m/s.
· Mưa: Lượng mưa hàng năm dao động ở mức 1.520 ÷ 1.850mm. Mùa mưa bắt đầu từ cuối tháng 4, tạo nên con nước tiểu mãn vào thời điểm cuối tháng 5 và kết thúc vào cuối tháng 10 hàng năm. Lượng mưa ở giai đoạn này chiếm từ 82 ÷ 90% tổng lượng mưa cả năm. Mưa lớn tập trung vào 2 tháng 7 và 8. Lượng mưa ngày lớn nhất có thể đạt tới 350 ÷ 500mm. Mưa lớn thường xuyên gây ra lũ, lụt, trong đó ảnh hưởng rất lớn từ hệ thống sông Hồng. Tổng lượng mưa trung bình hàng năm của sông Thái Bình là 9,7tỷ m3 trong tổng lượng nước trung bình hàng năm của vùng châu thổ sông Hồng - Thái Bình là 136 tỷ m3.

Tổ hợp lũ của sông Thái Bình diễn biến phức tạp và chịu tác động lớn từ sự lệch pha dòng chảy trên các tuyến sông thuộc hệ thống sông Hồng và những năm gần đây còn chịu thêm sự tác động của việc điều tiết cắt xả lũ của các nhà máy thủy điện lớn, nhất là thủy điện Hoà Bình, Sơn La, Tuyên Quang.

Lượng bùn cát khi chưa có thủy điện Hòa Bình là khá lớn, tuy nhiên sau khi có thủy điện Hòa Bình, lượng bùn cát chỉ còn 50 ÷ 60%.

· Thủy triều và mực nước biển

+ Cửa sông Văn Úc chịu tác động của hai vùng sóng ven biển Hải Phòng và ven biển Thái Bình. Trong mùa đông từ tháng 12 đến tháng 3 năm sau, hướng sóng chính ngoài khơi là Đông Bắc chiếm 51 ÷ 70%, vùng ven bờ thịnh hành sóng hướng đông ở Hải Phòng (30 ÷ 37%), sóng Đông và Đông Bắc ở ven bờ Thái Bình.
+ Trong mùa hè từ tháng 6 đến tháng 9 hàng năm, hướng sóng Nam thịnh hành ngoài khơi (chiếm 37 ÷ 60%), các vùng ven biển các hướng sóng Đông (24%) và Nam (20%) chiếm ưu thế.

+ Tính chung trong mùa hè sóng có độ cao lớn hơn trong mùa đông do chịu tác động mạnh của bão và áp thấp nhiệt đới. Độ cao sóng ven bờ lớn nhất có thể đạt 3 ÷ 4m tại khu vực cửa sông.
+ Dao động mực nước ở cửa Văn Úc là dao động tổng hợp, gồm các thành phần tuần hoàn và phi tuần hoàn
+ Thủy triều là dao động mực nước tuần hoàn. Tại khu vực cửa Văn Úc có chế độ nhật triều, chu kỳ trung bình là 24 giờ 45 phút, thời gian nước dâng và rút gần bằng nhau (tương ứng là 11 giờ 11 phút và 23 giờ và 34 phút). Biên độ dao động tối đa là 3,0 ÷ 3,5m, trung bình là 1,7 ÷ 1,9m và nhỏ nhất là 0,3 ÷ 0,5m, trung bình có 2 kỳ nước lớn và kéo dài 11 ÷ 13 ngày và 2 kỳ nước ròng kéo dài 2 ÷ 3 ngày.
+ Nước dâng do bão, lốc; do gió mùa; do các biến động mang tính toàn cầu là hiện tượng dồn ứ nước trong các cửa sông, đặc biệt nguy hiểm khi xuất hiện tổ hợp nước dâng + triều cường + sóng lớn. Theo các số liệu quan trắc, giai đoạn chính trong bão kéo dài một vài giờ với trị số mực nước dâng đột ngột tại khu vực Đồ Sơn khá cao, đạt 1,5 ÷ 2,5m và lớn nhất đạt 3,2m.
+ Dòng chảy cửa Văn Úc là dòng chảy tuần hoàn kết hợp dòng chảy phi tuần hoàn, Dòng chảy vào mùa kiệt của hệ thống sông Thái Bình rất thấp nhưng thủy triều lại có biên độ cao nên xâm nhập mặn tại cửa Văn Úc sâu hơn so với cửa Ba Lạt, Lạch Giang

b) Đặc điểm địa chất - địa mạo

Bùn cát là nguồn vật liệu chính sông ngòi bối đắp nên hai vùng châu thổ sông Hồng và sông Thái Bình. Trước khi có hồ Hòa Bình hàng năm lượng bùn cát trung bình khoảng 110 ÷ 120 triệu tấn. Sau khi có các hồ thủy điện, lượng này giảm xuống còn 50 ÷ 55 triệu tấn/năm.

Trong những năm gần đây, do nằm trong đới sụt lún thuộc vùng sông Hồng với vết đứt gãy Thái Bình, quá trình sụt lún khu vực tăng lên ở mức 0,06mm/năm, diễn biến xói lở, bồi tụ diễn ra phức tạp
- Giai đoạn trước năm 1989. Trong khoảng thời gian từ năm 1965 ÷ 1989, vùng ven biển các xã Bằng La, Đại Hợp (huyện Kiến Thụy) và xã Vinh Quang (huyện Tiên Lãng) tiếp tục bị xói lở trên các tuyến dài 4,9 ÷ 5,7 km, rộng 120 ÷ 300m, tương đương tốc độ xói ngang 4,7 ÷ 14,3m/năm. Vùng xói lở còn xuất hiện trên bờ phía nam cửa Thái Bình thuộc các xã Thụy Xuân, Thụy Trường trên tuyến dài 2,1km rộng 250 ÷ 300m. Vùng bồi tụ mạnh là vùng phía Nam cửa Văn Úc (đây là xu thế chung của các dải hội tụ nhiều năm gần đây) thuộc xã Vinh Quang và bãi triều hai bên cửa Thái Bình thuộc xã Đông Hưng huyện Tiên Lãng và xã Thụy Trường huyện Thái Thụy. Trong thời gian này, hiện tượng bồi tụ chủ yếu diễn ra phía cửa Thái Bình, ngược lại vùng ven biển cửa Văn Úc tiếp tục bị xói lở. Hiện tượng xói lở nhiều năm làm cho lòng dẫn của sông bị thu hẹp, do bồi tụ đáy và quai đê lấn đất gây ảnh hưởng lớn đến vai trò thoát nước lũ và luồng an toàn cho giao thông thủy qua khu vực cửa Văn Úc. 
- Giai đoạn 1989 ÷ 1995. Đây là thời kỳ đầu vận hành nhà máy thủy điện Hòa Bình, hoạt động khai thác khu vực cửa Văn Úc còn ít phát triển, các đoạn bờ sông, cửa sông Văn Úc đã ổn định hơn giai đoạn trước

- Giai đoạn 1995 ÷ 2010. Vùng ven bỉển cửa Văn Úc - cửa Thái Bình chuyển sang giai đoạn bồi tụ mới. Các bãi bồi ngầm trước cửa sông phát triển mở rộng và hình thành các nhánh chảy phụ bên cạnh dòng chảy chính. Quá trình bồi tụ ven bờ diễn ra nhanh nhờ việc phát triển trồng rừng ngập mặn phòng hộ ven biển, việc hình thành các khu đầm, hồ nuôi trồng thủy sản nước lợ, việc củng cố các hệ thông đê biển, cộng với việc ít xảy ra bão tố ở giai đoạn này nên đây là giai đoạn cửa Văn Úc diễn biến mạnh.
c) Tình hình phát triển kinh tế xã hội khu vực

· Cửa Văn Úc nằm trong địa giới thành phố Hải Phòng giữa một bên là huyện Kiến Thụy và một bên là Huyện Tiên Lãng, đều là những khu vực phát triển mạnh trong thời kỳ đổi mới.

· Do đặc điểm lịch sử địa chất, vị trí địa lý, Hải Phòng nói chung có nhiều thuận lợi, tiềm năng: có mỏ sắt ở Dương Quan huyện Thủy Nguyên, mỏ kẽm ở Cát Bà; có sa khoáng ở ven biển (Cát Hải, Tiên Lãng); mỏ cao lanh ở Doãn Lại huyện Thủy Nguyên; mỏ sét Tiên Hội, Chiến Thắng huyện Tiên Lãng, nước khoáng ở Bạch Đằng; nhiều mỏ đá vôi ở Cát Bà, Tràng Kênh, Phi Liệt ... Bên cạnh đó nguồn tài nguyên biển là một trong những nguồn tài nguyên quý hiếm của thành phố với gần 1.000 loài tôm, cá và hàng chục loài rong biển ... trong đó có nhiều loài như: tôm rồng, tôm he, cua bể, đồi mồi, sò huyết, cá heo, ngọc trai, tu hài, bào ngư ... là những hải sản giá trị kinh tế cao, được thị trường thế giới ưa chuộng.
· Biển Hải Phòng có nhiều bãi cá, lớn nhất là bãi cá quanh đảo Bạch Long Vĩ với trữ lượng cao và ổn định. Tại các vùng ven bờ, ven đảo và các vùng bãi triều ở khu vực cửa sông rộng vừa có khả năng khai thác, vừa có khả năng nuôi trồng thủy hải sản cao.

· Hải Phòng ngoài 57.000ha đất canh tác hình thành từ phù sa của hệ thống sông Thái Bình còn có nguồn tài nguyên rừng phong phú và đa dạng, có rừng nước ngập mặn, rừng cây lấy gỗ, cây ăn quả, tre, mây ... đặc biệt có vùng rừng nguyên sinh Cát Bà với thảm thực vật đa dạng và phong phú, trong đó có nhiều loại thảo mộc và muông thú quý hiếm.

· Khu vực ảnh hưởng của cửa Văn Úc được xem xét trước hết là toàn bộ ranh giới hành chính của thành phố Hải Phòng với diện tích khoảng 1.520km2 và những khu vực trong vùng kinh tế Hải Phòng với diện tích khoảng 4.000km2.

· Toàn bộ khu vực này là một trung tâm cấp quốc gia, là một trong các trung tâm công nghiệp, thương mại, dịch vụ, du lịch của cả nước và của vùng duyên hải Bắc Bộ: Là thành phố cảng, cửa ngõ chính ra biển của các tỉnh phía Bắc, là đầu mối giao thông quan trọng của miền Bắc và cả nước. Đây là trung tâm hành chính - chính trị, kinh tế, văn hóa, khoa học kỹ thuật có vị trí quan trọng về mặt an ninh quốc phòng.
· Các khu công nghiệp riêng tại thành phố Hải Phòng hiện nay đã có tổng diện tích gần 2.500ha, trong đó các khu công nghiệp lớn là Nomura (158ha), Vật Cách (210ha), Thượng Lý - Sở Dầu (150ha), Quán Trữ (25ha), Đông Hải (300ha), Đình Vũ (937ha), Minh Đức - Tràng Kênh (100ha), Bến Rừng (405ha), Hải Thành (50ha). Cùng với việc quy hoạch nhiều khu vui chơi giải trí, khu du lịch, dịch vụ, thương mại, thể dục thể thao, các trung tâm chuyên ngành: đào tạo, nghiên cứu, nghỉ dưỡng chữa bệnh, bệnh viện, ...

d) Giao thông và cơ sở hạ tầng kỹ thuật
- Với vị trí là đầu mối giao thông quan trọng, là cửa ngõ ra biển của cả miền Bắc. Hải Phòng hội tụ đầy đủ tất cả các loại hình giao thông là đường hàng không đường bộ, đường sắt, đường thủy nội địa, đường biển và đặc biệt là hệ thống cảng biển đồ sộ. Theo quy hoạch giao thông của thành phố Hải Phòng đến năm 2020 định hướng đến 2030, đất xây dựng giao thông bao gồm cả giao thông động và giao thông tĩnh đạt diện tích bình quân 17m2/người chiếm tỷ lệ 11,6% đất thành phố.
- Về đường thủy. Tiếp tục phát triển cụm cảng Hải Phòng gắn với cụm cảng Đông Bắc. Đầu tư xây dựng cảng nước sâu Lạch Huyện cho tàu đến 50.000 tấn (khởi công năm 2012) để cụm cảng Hải Phòng trở thành cụm cảng biển tổng hợp quốc gia cùng với cụm cảng Sài Gòn là 2 cụm cảng lớn nhất Việt Nam, nằm trên đường giao thông trên biển liên kết với Singapore, Hồng Kông và các cảng Đông Á và Đông Bắc Á.

Hệ thống đường thủy nội địa khu vực Hải Phòng với mật độ dày đặc, là cửa ngõ kết nối giữa 2 vùng châu thổ sông Hồng với vùng than Đông Bắc (Quảng Ninh) và kết nối giữa các vùng miền, các mối giao thương kinh tế thông qua các cảng biển.
- Đường sắt quốc gia Hà Nội - Hải Phòng được kết nối vào các cảng biển Vật Cách, Hải Phòng bằng các nhánh nối chuyên dụng đã phục vụ tốt việc vận chuyển hành khách, vật tư, nguyên vật liệu cho sản xuất công nghiệp và hàng xuất nhập khẩu.

- Đường hàng không: Ở Hải Phòng hiện đã có một sân bay quốc tế chuyên chở hành khách cùng với một dự án xây dựng một cảng hàng không quốc tế khác trong thời gian 2020 - 2030.

- Đường bộ và đường đô thị
+ Các tuyến đường giao thông đường bộ huyết mạch nối Hải Phòng với các tỉnh khác như: Quốc lộ 5, Quốc lộ 10, Quốc lộ 37 và các tuyến đường cao tốc Hà Nội - Hải Phòng, đường cao tốc ven biển Quảng Ninh - Hải Phòng - Thái Bình - Nam Định - Ninh Bình.

+ Trong những năm gần đây Hải Phòng đã xây dựng một loạt các cầu lớn, đẹp, hiện đại như: cầu Bính, cầu Kiền, cầu Niệm ... cùng hàng trăm tuyến phố được cải tạo, nâng cấp.

+ Đối với 3 quận, huyện nằm 2 bên cửa Văn Úc, hệ thống tỉnh lộ và giao thông nông thôn đã được đầu tư nâng cấp cải tạo tốt, đặc biệt tuyến cao tốc từ cầu Rào xuống Đồ Sơn, các tuyến tỉnh lộ đều được chú ý nâng cấp cải tạo thuận lợi cho vận tải đường bộ.
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Hình 1. Sơ đồ sông kênh miền Bắc Việt Nam (cửa Văn Úc)

1.2. Cửa Đáy

Sông Đáy là một trong những sông lớn ở phía Bắc Việt Nam, là sông chính của lưu vực sông Nhuệ - Đáy ở phía Tây Nam vùng châu thổ sông Hồng. Sông Đáy chảy qua các tỉnh thành Hà Nội, Hà Nam, Ninh Bình và Nam Định với dòng chảy gần song song bên hữu ngạn hạ lưu sông Hồng.

Sông Đáy có chiều dài khoảng 267km với lưu vực (chung với sông Nhuệ) khoảng hơn 7.500km2.

Sông Đáy ngoài vai trò là sông chính của các sông Bùi, sông Nhuệ, sông Bôi, sông Hoàng Long, sông Vạc thì bản thân nó là một phân lưu của sông Hồng khi nhận nước từ sông Hồng qua sông Nam Định (sông Đào). Trước đây một cửa nhận nước từ sông Hồng khác ở địa phận Hà Nội giữa hai huyện Đan Phượng và Phúc Thọ. Đoạn sông này còn có tên gọi là sông Hát (Hát Giang), chỗ cửa lấy nước từ sông Hồng gọi là Hát Môn. Hiện nay khu vực này đã bị bối lấp sau đập Phùng.
Ở thượng nguồn, lưu lượng sông bất thường nên mùa mưa lũ thì nước sông tương đối lớn, đến mùa khô thì lòng sông có chỗ cạn lội qua được nên đoạn thượng lưu thuyền bè không hoạt động. Đoạn hạ nguồn từ Vân Đình, Ứng Hoà đến cửa Đáy được công bố là tuyến đường thủy nội địa quốc gia, khả năng khai thác vận tải khá tốt.

Sông Đáy đi xuối đến Vân Đình thi lòng sông rộng ra, độ sâu lớn hơn, lưu tốc chậm lại. Đến địa phận huyện Mỹ Đức sông Đáy tiếp nhận một chi lưu là suối Yến (thuỷ lộ vào chùa Hương). Đến Hà Nam khi sông Đáy chảy vào Phủ Lý thì góp nước từ hai dòng Nhuệ Giang và Châu Giang, tiếp đến là sông Bôi (sông Hoàng Long) đổ vào qua ngã 3 Gián Khẩu, sông Vạc, sông Đào (sông Nam Định). Gần đến biển, sông Đáy chuyển hướng Tây Bắc-Đông Nam sang Đông Bắc-Tây Nam rồi đổ ra Vịnh Bắc Bộ ở cửa Đáy, trước kia được gọi là cửa Đại An thuộc huyện Kim Sơn, Ninh Bình. Tọa độ 19055’07”N và 106005’45”E.
Đoạn thượng lưu địa hình có độ nghiêng theo hướng Tây Bắc – Đông Nam, với độ nghiêng khá lớn 1/25.000 – 1/17.000. Bề mặt bị chia cắt, tốc độ dòng chảy của sông suối lớn, vận tải thủy đi lại khó khăn, nhất là mùa mưa lũ. Riêng đoạn từ Ninh Bình đến cửa Đáy dài 76km là đoạn sông nằm trên khu vực địa hình bằng phẳng, lòng sông rộng, sâu, có nhiều ưu điểm dành cho vận tải thủy, tàu biển 5.000 tấn có thể vào tới Ninh Bình.
Chính vì vậy khu vực cửa Đáy nhiều năm nay đã được tập trung nghiên cứu, cải tạo, nhằm hình thành lối vào không những cho tuyến vận tải qua cửa này vào Ninh Bình, mà còn có tham vọng lớn là cải tạo tiếp kênh đào Quần Liêu để đi tiếp lên Hà Nội – Việt Trì như một sự thay thế cho cửa Lạch Giang trong những năm gần đây dần bộc lộ một số khiếm khuyết.
a) Đặc điểm khí tượng thủy văn
· Bức xạ nhiệt. Nằm ở cuối của tam giác châu thổ sông Hồng, khu vực cửa Đáy có chế độ bức xạ nhiệt, bao gồm giờ nắng, tổng bức xạ, nhiệt độ không khí trung bình, max và min tương đương với khu vực các cửa Lạch Giang, Ba Lạt, Thái Bình, Văn Úc.

· Gió: Biểu trưng chung là nằm trong vùng nhiệt đới gió mùa
+  Mùa xuân - gió xuất hiện ở tương đối nhiều hướng, còn ảnh hưởng nhiều bởi gió mùa Đông Bắc, về cuối mùa xuân, gió Đông - Nam dần tăng cường.

+ Mùa hạ - chủ yếu gió Tây Nam, tốc độ tương đối mạnh, theo quan trắc đã có thời điểm lên tới 35m/s.

+ Mùa thu - chủ yếu gió Đông Nam và Đông Đông Nam, tốc độ gió mạnh nhất quan trắc được là 25m/s.

+ Mùa Đông - chủ yếu là gió Đông Bắc và Đông Đông Bắc, tốc độ gió khi có các đợt không khí lạnh, mạnh có thể lên tới 25m/s.
· Mưa - Bão. Chế độ mưa phân theo hai mùa khá rõ rệt. Mùa mưa từ tháng 5 đến tháng 10, mùa khô hanh từ tháng 11 đến tháng 4 năm sau. Có khoảng hơn 100 ngày mưa/năm. Lượng mưa tùy từng vùng đạt 1.200 ÷ 2.300mm. Vùng núi cao có lượng mưa lớn hơn.

Hàng năm bão thường xuất hiện vào tháng 6 và kết thúc vào tháng 11. Tháng 7 được ghi nhận là có nhiều bão nhất (chiếm khoảng 33% trong số 5 ÷ 8 cơn bão ảnh hưởng đến khu vực này). Tác động kèm theo của bão là gió to và mưa lớn, sóng lớn.
· Sương mù ở khu vực cửa Đáy nói riêng và khu vực Ninh Bình, Nam Định nói chung là không nhiều, mỗi năm khoảng từ 10 ÷ 14 ngày, số ngày có sương mù thường nằm rải rác ở tháng 12 và tháng 3 và nói chung ít ảnh hưởng đến hoạt động trên sông và cửa sông
· Thủy triều và mực nước biển.
+ Cửa sông Đáy chịu tác động của 2 vùng sóng ven biển Nam Định - Ninh Bình và Thanh Hoá, với các hướng sóng Đông và Đông Nam vào mùa đông từ tháng 11 đến tháng 3 năm sau, mùa hè tự tháng 5 đến tháng 10 hướng sóng Nam thịnh hành ngoài khơi (37 ÷ 60%) và các vùng ven biển khu vực này chủ đạo là các hướng sóng Đông Nam (24%) và Nam (20%). Tính bình quân trong mùa hè sóng có độ cao lớn hơn trong mùa đông do tác động mạnh của các biến đổi bất thường của thời tiết.
+ Với các yếu tố sóng, gió như vậy nên dao động mực nước cửa sông và mực nước thủy triều ở khu vực cửa Đáy không khác với các địa danh khác thuộc vùng ven biển đồng bằng sông Hồng nhiều:

+ Chế độ triều: nhật triều
+ Biên độ dao động tối đa 3,0 ÷ 3,6m, trung bình 1,7 ÷ 1,9m và nhỏ nhất 0,3 ÷ 0,5m

+ Hàng tháng có hai kỳ nước lớn
+ Nước dâng do bão, gió mùa và các tác động mang tính toàn cầu tương tự như tại khu vực cửa sông Văn Úc

+ Cũng giống như bất kỳ cửa sông nào khác, trong quá trình triều lên, sự thay đổi lưu tốc và lưu hướng mạnh, lưu tốc dòng chảy giảm đáng kể. Vào thời kỳ triều xuống có sự tổ hợp của lưu tốc dòng triều và lưu tốc dòng nước từ thượng nguồn đổ về làm cho lưu tốc tăng đáng kể. Hàm lượng phù sa thay đổi theo chiều từ mặt  trở xuống và thay đổi theo dọc sông. Việc bồi lắng (sa bồi) các bãi khu vực cửa sông theo mùa, mùa đông bồi mạnh phía Nam (Nông trường Bình Minh), mùa hè bồi mạnh phía Bắc (Nông trường Rạng Đông).
Tài liệu ghi nhận lưu tốc đo trong đợt 1 (mùa kiệt) và đợt 2 mùa lũ tại khu vực trạm thủy văn Ninh Bình cho thấy: Lưu tốc thủy trực lớn nhất đạt được 0,722m/s; 0,743m/s và 0,736m/s tại các thủy trực tương ứng số I, II, và III.
b) Đặc điểm địa chất - địa mạo
Địa chất lòng sông phổ biến là sét pha bùn cát, lẫn với các chất hữu cơ. Bùn cát hạt nhỏ màu vàng nhạt ở trạng thái bão hoà nước. Do là các trầm tích tích tụ lẫn với bùn cát nên kết cấu địa chất tương đối rời xốp, mềm yếu và có phân lớp khá đều đặn. Đây là các trầm tích có nguồn gốc bồi tính sông biển hỗn hợp.

Theo các số liệu quan trắc, trước khi có hệ thống thủy điện Hoà Bình, Tuyên Quang, Sơn La, tốc độ bồi lắng tương đối mạnh, hàng năm khu vực cửa Đáy lấn ra biển 300 ÷ 500m. Sau khi hệ thống thủy điện đi vào hoạt động, lượng phù sa của hệ thống sông Hồng giảm mạnh, lượng bùn cát từ hai cửa Lạch Giang và cửa Đáy vì vậy cũng ít đi, các bãi bồi vươn ra biển chậm lại ở mức 250 ÷ 350m/năm.
c) Tình hình phát triển kinh tế xã hội khu vực
· Hai bên cửa sông Đáy trước đây là 2 nông trường trù phú Binh Minh và Rạng Đông, trải qua nửa thế kỷ khai phá, lấn biển nay đã trở thành 2 thị trấn sầm uất, giàu có.

· Phía Nam thị trấn Bình Minh nằm ở trung tâm của huyện Kim Sơn, Ninh Bình. Bình Minh phát triển mạnh về thủy sản, tại đây có các trung tâm nghiên cứu giống, thủy sản, nhà máy chế biến đông lạnh xuất khẩu, các khu vực đầm nuôi thủy hải sản (đặc biệt là tôm sú, ghẹ, sò, cua xanh) phát triển khá rộng. Sự đa dạng sinh học mà thiên nhỉên ban tặng cộng với những lợi ích của rừng phòng hộ được trồng và phát triển đã gây sự chú ý, tham gia đầu tư của nhiều nhà đầu tư trong và ngoài nước. Khu vực đã được UNESCO đưa vào danh sách các địa danh thuộc khu dự trữ sinh quyển đồng bằng sông Hồng, là một trong số ít các khu dự trữ sinh quyển thế giới tại Việt Nam.
· Tại thi trấn Bình Minh đã hình thành một cụm công nghiệp với các lĩnh vực kinh tế ven biển như công nghiệp chế biến cói, chế biến hải sản đông lạnh, chế biến thức ăn chăn nuôi, gia công cơ khí.

· Trong quy hoạch phát triển của tỉnh Ninh Bình, hiện khu kinh tế Kim Sơn đang được thành lập tại vùng bãi ngang - cồn nổi và 7 xã ven biển thuộc huyện Kim Sơn, trong đó thi trấn Bình Minh là hạt nhân.

· Tương tự như vậy, phía bờ Bắc cửa Đáy, nông trường Rạng Đông được hình thành sau ngày giải phóng miền Bắc, từ năm 1965 thành lập thị trấn nông trường Rạng Đông và từ 1987 đổi tên thành thị trấn Rạng Đông, là 1 trong 3 thị trấn thuộc huyện Nghĩa Hưng.

· Rạng Đông là 1 trong 3 thị trấn cùng với Bình Minh và Diêm Điền (Thái Bình) là những đô thị biển thuộc khu dự trữ sinh quyển châu thổ sông Hồng (đã được UNESCO công nhận).
· Vì là thị trấn có đặc thù ven biển nên kinh tế chủ yếu góp phần làm phồn thịnh cho khu vực gắn liền với nuôi trồng thủy hải sản (hệ thống dày đặc ao, hồ, đầm nuôi tôm, cua, cá, ngao, vạng...) để xuất khẩu. Ngoài ra nghề làm muối, trồng lúa tám thơm và các ngành nghề chế biến cũng phát triển khá mạnh.

Bên cạnh sự phát triển của hai thị trấn và các xã tại khu vực cửa Đáy, sự phát triển mạnh của các khu công nghiệp Tam Điệp, Ninh Bình, Nam Định, Phủ Lý, Thanh Hoá ... cộng với điều kiện tự nhiên vô cùng thuận lợi của sông Đáy, cửa Đáy đã, đang và sẽ tiếp tục được quan tâm đầu tư khai thác như một tuyến vận tải huyết mạch phục vụ công nghịêp hoá, hiện đại hoá khu vực và cả nước.
d) Hệ thống giao thông và cơ sở hạ tầng kỹ thuật
-  Giao thông thủy: toàn bộ khu vực hai tỉnh Ninh Bình và Nam Định, đặc biết là 2 huyện Kim Sơn (Ninh Bình), Nghĩa Hưng (Nam Định) đều sở hữu một mạnh lưới đường thủy dày đặc vô cùng thuận lợi cho vận tải thủy. Trong đó phải kể đến các tuyến đường thủy quốc gia như sông Đáy, sông Hồng, sông Ninh Cơ, sông Nam Định, sông Hoàng Long, sông Gián Khẩu, sông Vạc, sông Vân ... Mạng giao thông thủy không chỉ kết nối giữa các tỉnh đồng bằng sông Hồng với nhau mà còn kết nối với mạng lưới sông Thanh Hoá với các tỉnh phía Nam và miền Trung thông qua các tuyến ven biển qua cửa Đáy, cửa Lạch Giang và hệ thống cửa sông khác
Bên cạnh hệ thống đường thủy, hệ thống cảng biển, cảng thủy nội địa đã hình thành trong khu vực với số lượng lớn bao gồm cảng Hải Thịnh, Ninh Phúc, Kim Sơn, Nạm Định, Bút Sơn và hàng trăm cảng khác với tổng công suất bốc xếp riêng khu vực này lên đến 60 ÷ 70triệu tấn/năm.

· Giao thông đường bộ:
Nghĩa Hưng có các tỉnh lộ 53, 508 và 493 đi qua, liên kết với hệ thống đường giao thông nông thôn khá tốt và đấu liền với các Quốc lộ 10, 21 và 1.
Kim sơn có Quốc lộ 10 đi qua 11 xã phía Bắc, phía Nam có tỉnh lộ 481 nối từ Yên Lộc đến bờ biển qua 8 xã của huyện, phía Bắc huyện còn có tỉnh lộ 481B nối từ ngã 3 Quy Hậu tới bến đò Mười sang Nam Định
Các tuyến giao thông của 2 huyện ven biển này được đấu nối với hệ thống giao thông của tỉnh và với hệ thống đường quốc gia rất chặt chẽ, chất lượng các tuyến đường tốt xuống toàn bộ các xã, thị trấn. Ôtô loại 54 chỗ ngồi đã chạy liên huyện, liên tỉnh về tận các xã thuộc 2 huyện.
[image: image4.jpg]Bén Thanh My
i vy
s

Gilng

;




Hình 2. Sơ đồ sông kênh miền Bắc Việt Nam (cửa Đáy)

1.3. Cửa Lạch Bạng (cửa Bạng)

Sông Bạng nằm trọn vẹn trong tỉnh Thanh Hoá, chủ yếu là tại huyện Tĩnh Gia, là một con sông nhỏ dài khoảng 30km, bắt nguồn từ các dãy núi cao vùng Bắc Nghệ An và các huyện Thường Xuân, Như Thanh, Như Xuân, Nông Cống phía Nam Thanh Hoá, đến gần biển hợp lưu thêm hai dòng sông nhỏ là sông Kênh Than và Tùng Lâm rồi đổ ra biển qua cửa Bạng.

Cửa Bạng (Lạch Bạng) ngày nay, xưa gọi là Tân Bạng và còn có tên nữa là cửa Duy Xuyên.

Lạch Bạng là một cửa sông lớn (mặc dù sông Bạng nhỏ) ở phía Nam tỉnh Thanh Hoá, thuộc huyện Tĩnh Gia, cách trung tâm thành phố gần 60km, cách cảng biển Nghi Sơn khoảng 10km về phía Bắc, cách quốc lộ 1A khoảng 5km về phía Đông. Vùng cửa Bạng có toạ độ địa lý 15025’N và 105054’E nằm kẹp giữa 2 xã Hải Bình và Hải Thanh đều thuộc huyện Tĩnh Gia, Thanh Hoá.

Cửa Bạng giữ vị trí quan trọng trong phát triển kinh tế, bảo vệ an ninh quốc phòng của khu vực, là nơi đã từng chứng kiến nhiều diễn biến của lịch sử được ghi nhận.
a) Đặc điểm khí tượng thủy văn
Điều kiện khí tượng thủy văn được quan trắc trong nhiều năm cho thấy:

- Nhiệt độ không khí trung bình nhiều năm là 240C, tháng cao nhất (tháng 7) trung bình 29,60C, tháng thấp nhất (tháng 1) trung bình 17,80C, nhiệt độ không khí cao nhất ghi nhận được là 42,40C, thấp nhát ghi nhận là 60C
- Độ ẩm trung bình nhiều năm là 84%; độ ẩm trung bình thấp nhất ghi nhận là 22%.

- Gió: hướng gió chính tại khu vực Lạch Bạng là hướng Đông và Đông Nam vào mùa hè; Bắc và Đông Bắc vào mùa đông, ngoài ra còn có gió Tây (gió Lào) khô nóng thường xuất hiện rải rác vào mùa hè với tần suất 20 ÷ 30 ngày/năm.

Theo số liệu thống kê giai đoạn 1985 ÷ 2005, tấn suất các hướng gió được ghi nhận như sau: hướng Bắc chiếm 13,22%; hướng Đông Nam chiếm 8,28%; Đông Bắc chiếm 8,24%; Bắc - Tây Bắc chiếm 7,75%. Tần suất gió lặng lớn hơn 38,43%. Gió có vận tốc từ 0,1 ÷ 3,9m/s chiếm 50,5%. Gió có vận tốc lớn hơn 15m/s chiếm 0,03%.
- Bão: vùng ven biển Thanh Hoá - Nghệ An thường xuyên bị ảnh hưởng bởi các cơn bão mạnh, thời gian xuất hiện thường vào tháng 7 đến tháng 10 hàng năm (tháng 9 là tháng được ghi nhận có bão nhiều nhất). Tốc độ gió lớn nhất trong bão đạt 40m/s (144km/giờ).

- Mưa: tổng lượng mưa trung bình nhiều năm là 1.704,8mm. Năm 1996 có tổng lượng mưa lớn nhất trong 20 năm quan trắc là 2.698,6mm. Năm 1998 có tổng lượng mưa nhỏ nhất trong cùng giai đoạn, chỉ có 942,8mm.Số ngày mưa bình quân 142ngày/năm. Lượng mưa một ngày lớn nhất được ghi nhận là 560,7mm vào ngày 15/10/1999. Mùa mưa thường kéo dài từ tháng 5 đến tháng 10 với lượng mưa chiếm tới 82,8% lượng mưa cả năm.

- Sương mù thường xuất hiện mùa đông. Trung bình hàng năm có 7,7 ngày có sương mù. Ảnh hưởng của sương mù không đáng kể.
- Thủy triều và mực nước biển.

+ Khu vực Lạch Bạng - Hòn Mê và khu vực Hòn Ngư có tính chất triều giống nhau, do đó mực nước tại Lạch Bạng được xác định qua việc xác đinh tương quan với mực nước tại Hòn Ngư.

+ Mực nước tại khu vực Lạch Bạng mang tính chất nhật triều không đều, thông thường 1 ngày xuất hiện 1 lần nước lớn (đỉnh) và 1 lần nước ròng (chân) và trong tháng có từ 6 đến 12 ngày xuất hiện 2 lần nước lớn và 2 lần nước ròng.

+ Dựa vào mực nước thu thập nhiều năm (1984 ÷ 2004) của trạm Hòn Ngư, căn cứ phương trình tương quan:
HLạch Bạng = 1.0343 x HHòn Ngư + 0,12 (m)

Tính đặc trưng mực nước Lạch Bạng như sau:

	Số TT
	Các đặc trưng
	Hòn Ngư
	Lạch Bạng

	1
	Mực nước cao nhất
	2.03
	2.28

	2
	Mực nước trung bình
	0.1
	0.29

	3
	Mực nước thống nhất
	- 1.96
	-1.957


Ghi chú: Hệ cao độ Nhà nước
+ Dòng chảy tại khu vực Lạch Bạng chịu ảnh hưởng của sóng và dòng chảy triều là chủ yếu. Vào mùa lũ, lưu tốc trong sông khá lớn, có thể đạt trên 1m/s.
+ Sóng. Khu vực cửa Bạng, do có địa hình tương đối đặc biệt nên các hướng từ Nam đến Bắc cửa theo chiều kim đồng hồ là đất liền, hướng Đông Nam đến Nam có đảo Hòn Mê và một quần thể đảo khác như Hòn Vạt, Hòn Họp, Hòn Đốt, Hòn Gọc ... tạo thành bóng thủy lực hạn chế sự lan truyền của sóng vào khu vực cửa Bạng. Chỉ còn lại duy nhất sóng hướng Đông Bắc đến Đông là ảnh hưởng đến cửa Bạng.

b) Đặc điểm địa hình - địa mạo 

· Sông Bạng nằm trên vùng đất có địa hình đặc trưng của sông ngòi Trung Bộ là đa dạng, thấp dần từ Tây sang Đông, gần biển có một khúc nối ngang chạy dọc theo ven biển. Riêng cửa Bạng do gặp núi Duy Xuyên án chặn nên cửa sông được nối thông ra biển theo hướng Tây Bắc - Đông Nam.

· Vùng núi có chiều cao 600 ÷ 800m và độ dốc trung bình 24 ÷ 250, vùng trung du có chiều cao trung bình 150 ÷ 200m độ dốc trung bình 15 ÷ 200; Vùng đồng bằng ven biển, nơi chịu ảnh hưởng của thủy triều có chiều cao trung bình 5 ÷ 7m (riêng vùng cát sát biển có chiều cao 3 ÷ 6m) với các vùng đất đai rộng lớn thuận lợi cho việc nuôi trông thủy sản và xây dựng các khu công nghiệp, dịch vụ kinh tế biển.

· Địa hình khu vực cửa Bạng tương đối bằng phẳng và rộng, biển thiên đều từ bờ ra, cao độ tự nhiên trong phạm vi từ khoảng -1,85 ÷ -4,8m (theo hệ cao độ Nhà nước).

· Khu vực phía trong cửa Bạng địa hình tương đối bằng phẳng, có lạch sâu áp sát về phía bên xã Hải Thanh. Cao độ tự nhiên trong toàn khu vực chủ yếu biến thiên trong phạm vi từ -1,85 ÷ -3,85m, cá biệt có chỗ đạt tới -4,8m.

· Đoạn sông Kênh Than địa hình nông, lòng sông hẹp, cao độ tự nhiên đoạn ngoài đạt -1,85m nhưng đi sâu vào khoảng 1,5km chỉ còn -0,85m.

· Đoạn sông Bạng đến Mai Lâm có độ sâu tự nhiên lớn hơn, cao độ tự nhiên biến thiên trong khoảng -1,85 ÷ -2,85m.

c) Tình hình phát triển kinh tế - xã hội khu vực
Địa bàn tỉnh Thanh Hoá với những nguồn tài nguyên phong phú đa dạng:
- Về tài nguyên khoáng sản: Thanh Hoá có 296 điểm mỏ và điểm khoáng sản với 42 loại khác nhau, trong đó có những loại khoáng sản có trữ lượng lớn như đá granit và marble (trữ lượng khoảng 3 tỷ m3), đá vôi làm xi măng (370 triệu tấn), crôm (21 triệu tấn), quặng sắt, secpentin, dolomit, vàng sa khoáng và nhiều loại khoáng sản khác.
- Về tài nguyên thủy: Thanh Hoá có 102km bờ biển với vùng lãnh hải rộng hơn 17.000 km2  với nhiều bãi cá, tôm lớn, dọc bờ biển có 5 cửa lạch lớn thuận lợi cho tàu thuyền ra vào. Về đường thủy nội địa, Thanh Hoá có 4 sông chính là sông Hoạt, sông Mã, sông Bạng và sông Yên với tổng chiều dài gần 900km có thể lưu thông thuyền bè.

- Tài nguyên rừng cũng là 1 thế mạnh của Thanh Hoá với diện tích rừng khoảng 500.000ha, trữ lượng có thể đạt 17 triệu m3 gỗ, bao gồm nhiều loại gỗ quý như: pơmu, lim xanh, sến, táu, vàng tâm, de, dổi, chò chỉ,... các loại tre, nứa, luồng, vàu, giang, song, mây, quế, cao su, bạch đàn, phi lao ... cùng với hàng trăm động vật như: hươu, nai, hoẵng, vượn, khỉ, lợn rừng ...
- Với tài nguyên thiên nhiên phong phú, dân số đông đúc (khoảng hơn 3,4 triệu người, bình quân dân số 306 người/km2), Thanh Hoá trong những năm gần đây phát triển rất mạnh, hệ thống các khu công nghiệp có quy mô hàng nghìn hécta, đã có thể kể đến: khu công nghịêp Vân Du - Thạch Thành (900ha), khu công nghiệp Tây Bắc Gia (hơn 1.000ha), khu công nghiệp Như Thanh (1.000ha), khu công nghiệp Nghi Sơn (1.000ha), khu công nghiệp Lam Sơn (1.000ha), bên cạnh là các khu công nghiệp nhỏ khác là Lễ Môn, Hậu Lộc, Hà Trung ... cũng có quy mô hàng trăm ha.

- Nguồn lực về tài nguyên, nhân lực và sự đầu tư mạnh mẽ đã, đang và sẽ tiếp tục thúc đẩy sự phát triển mạnh của tỉnh Thanh Hoá nói chung và khu vực cửa Bạng nói riêng.
d) Giao thông và cơ sở hạ tầng kỹ thuật
Thanh Hoá có hệ thống giao thông thuận lợi cả về đường sắt, đường bộ và đường thủy: trong đó tuyến đường sắt dài hơn 92km với 9 nhà ga chạy xuyên suốt chiều dài tỉnh; đường bộ có tổng chiều dài hơn 8.000km bao gồm hệ thống đường quốc lộ 1A, quốc lộ 10 chạy qua vùng đồng bằng ven biển, quốc lộ 15A, đường Hồ Chí Minh chạy dọc các huyện trung du và miền núi phía Tây; quốc lộ 45, 47 nối liền các huyện đồng bằng ven biển với vùng núi, trung du. Hệ thống đường tỉnh lộ, đường giao thông nông thôn đã kết nối các địa phương từ cấp huyện tới cấp xã trong toàn tỉnh. Đặc biệt quốc lộ 217 nối liền Thanh Hoá với tỉnh HủaPhăn của nước bạn Lào đã được nâng cấp.
Về đường thủy, ngoài gần 200km đường ven biển, đường từ bờ ra đảo và giữa các đảo, Thanh Hoá có hơn 1.600 km đường thủy nội địa, trong đó gần 1.000km đã được quản lý, khai thác cho các loại tàu, thuyền (khoảng hơn 500km được khai thác cho các loại tàu có trọng tải từ 20 ÷ 1.000 tấn). Hệ thống cảng đã phát triển dày khắp các tuyến sông, là các đầu mối thu gom cho 2 cảng biển Lệ Môn và cảng biển nước sâu Nghi Sơn.
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Hình 3. Sơ đồ sông, kênh khu vực cửa Lạch Bạng
1.4. Cửa Đại
Sông Thu Bồn với diện tích lưu vực (bao gồm cả nhánh sông Vu Gia) rộng hơn 10.350 km2, là một trong những sông nội địa lớn nhất Việt Nam. Sông bắt nguồn từ đỉnh núi Ngọc Linh cao 2.598 m thuộc huyện Đăk Glei, tỉnh KonTum và đổ ra biển Đông.

Sông Thu Bồn hợp lưu với sông Vu Gia tại Đại Lộc tạo nên hệ thống sông lớn, có vai trò rất to lớn đối với đời sống và tâm hồn người xứ Quảng.

Sông Thu Bồn là dòng chỉnh của hệ thống sông cùng tên. Phần thượng nguồn của sông còn được gọi với một cái tên khác là sông ĐakDi. Sông chảy ngược lên phía Bắc qua các huyện trung du của tỉnh Quảng Nam như Nam Trà My, Bắc Trà My, Tiên Phước, Hiệp Đức. Khi đi qua các địa bàn này sông nhận thêm nhiều chi lưu là các sông, suối nhỏ, hướng sông ở đoạn thượng lưu chảy theo chiều Nam - Bắc. Đoạn chảy qua Tiên Phước, Hiệp Đức được gọi là sông Tranh. Bắt đầu đi qua địa phận Nông Sơn, Duy Xuyên, sông mới bắt đầu được gọi là sông Thu Bồn. Ở Nông Sơn sông đổi sang chảy hướng Tây Nam – Đông Bắc. Khi chảy qua ranh giới giữa Duy Xuyên và Đại Lộc, Thu Bồn tiếp nhận chi lưu lớn nhất ở tả ngạn là sông Vu Gia.

Vu Gia là chi lưu lớn nên cũng có người gọi là hệ thống sông Thu Bồn – Vu Gia thay cho cụm từ mang tên hệ thống sông Thu Bồn. Lưu vực sông Vu Gia nằm về phía Bắc lưu vực sông Thu Bồn thuộc địa phận các huyện Đông Giang, Tây Giang, Nam Giang, Đại Lộc và Điện Bàn tỉnh Quảng Nam, huyện Hòa Vang thành phố Đà Nẵng. Sông Vu Gia có các phụ lưu cấp II quan trọng gồm sông Bang, sông Kôn, sông Cái. Chiều dài sông chính tính từ thượng nguồn sông Cái đến cửa Hàn (Đà Nẵng) dài tới 204km. Tổng diện tích lưu vực đến thị trấn Ái Nghĩa (huyện lỵ huyện Đại Lộc) đạt 5.180km2. Phần thượng nguồn sông Vu Gia có một phần lưu vực nằm trên đất KonTum, thuộc huyện Đăk Glei với tổng diện tích lưu vực đạt 500km2. Tại Ái Nghĩa sông được gọi với một tên khác là sông Quảng Huế và đổ nước vào sông Thu Bồn.

Đoạn cuối sông Vu Gia được chia 2 chi lưu là sông Yên và sông Bái, sông Yên chảy về phía An Trạch, sau đó nhập lưu với sông Túy Loan chảy vào sông Hàn đổ ra vịnh Đà Nẵng.

Sông Thu Bồn sau khi hợp lưu với sông Vu Gia (tại Giao Thủy) chảy vào vùng đồng bằng các huyện Duy Xuyên, Điện Bàn và thành phố Hội An. Chiều dài dòng chính từ Giao Thủy đến Cửa Đại là 198km với tổng diện tích lưu vực đạt 3.825km.

Thượng lưu sông Thu Bồn ngoài các sông, suối nhỏ, phải kể đến các phụ lưu cấp II lớn như sông Khang, sông Vang, sông Tranh, sông Ghềnh Ghềnh  và đặc biệt là phụ lưu sông Vu Gia tạo thành một hệ thống phân lưu khá phức tạp ở vùng hạ lưu sông. Tại thị trấn Vĩnh Điện, một phần của nước sông Thu Bồn được tách ra đổ vào chi lưu sông Vĩnh Điện dẫn nước vào sông Hàn và đổ ra vịnh Đà Nẵng. Trước khi đổ ra biển, sông tạo ra một số phân lưu như sông Đa Chươm, sông Cổ Cò, sông Đình, sông Đò, sông Hội An.

Sông Thu Bồn đổ ra biển Đông qua cửa Đại, cách cửa Đại không xa là Cù Lao Chàm.

Phần lớn diện tích lưu vực sông Thu Bồn đều chảy trong địa phận tỉnh Quảng Nam và thành phố Đà Nẵng, phần thượng nguồn một phần nằm trên đất Kom Tum và Quảng Ngãi.

Lưu vực sông Thu Bồn – Vu Gia có ranh giới với các lưu vực:

·  Phía Bắc giáp lưu vực sông Cu Đê.

· Phía Nam giáp lưu vực sông SêSan và sông Trà Bồng.

· Phía Đông giáp biển Đông và lưu vực sông Tam Kỳ.

· Phía Tây giáp với Lào.

Cửa Đại có tọa độ 15053(53(N, 108021(45(E nằm trên địa phận thành phố Hội An tỉnh Quảng Nam.
a) Đặc điểm khí tượng thủy văn
- Khí hậu: Cửa Đại Quảng Nam nằm trong vùng khí hậu nhiệt đới, hàng năm có hai mùa là mùa mưa và mùa khô, chịu ảnh hưởng của mùa đông lạnh với gió mùa Đông Bắc từ phía Bắc tràn xuống. Nhiệt độ trung bình cả năm khoảng 25,4(C. Mùa đông vùng đồng bằng nhiệt độ xuống dưới 20(C, vùng núi cao có thể thấp hơn, mùa nắng nóng đã ghi nhận nhiệt độ trên 39(C. Độ ẩm trung bình trong không khí đạt 84%.

- Mưa bão: Lượng mưa trung bình hàng năm ở mức 2.000 ÷ 2.500mm, nhưng phân bố không đều trên địa bàn, mưa ở vùng núi nhiều hơn ở đồng bằng ven biển, mưa tập trung vào các tháng 9 ÷ 12 (chiếm 80% lượng mưa cả năm). Mùa mưa trùng với mùa bão nên các cơn bão đổ vào miền Trung thường gây ra lở đất, lũ quét ở các huyện trung du miền núi và gây ngập lụt, lũ lớn tại các vùng ven sông.

Số lượng bão vào Quảng Nam – Đà Nẵng tương đối cao, các cơn bão đổ vào khu vực này là các trận bão lớn có cường độ trên cấp 9, gió giật cấp 11, 12 nên thường gây thiệt hại đáng kể.

- Thủy triều và nước biển.

+ Chế độ sóng: bờ biển vùng cửa Đại sóng có hướng Tây Bắc - Đông Nam, nên dễ nhận thấy khả năng ảnh hưởng của các hướng sóng và gió vào mùa đông thường cao hơn rất nhiều so với các hướng sóng gió mùa hè. Các hướng sóng và gió thịnh hành ở đây vào mùa đông là Bắc, Đông Bắc và Đông. Đặc biệt sóng gió hướng Bắc và hướng Đông là hai trong số ba hướng gió sóng thịnh hành.

+ Tia sóng gió hướng Bắc và Đông tạo với đường bờ một góc 45(, có tác động mạnh tới quá trình chuyển dịch bùn cát dọc bờ, tia sóng hướng Đông Bắc đổ gần như trực diện vào đới bờ, nên gây áp lực phá hủy cao khi đổ vỡ là tác nhân động lực chính trong quá trình di chuyển bùn cát từ ngoài khơi vào bờ và ngược lại.

+ Chế độ thủy triều: vùng ven biển cửa Đại có chế độ thủy triều tương đối phức tạp, đây là vùng chuyển tiếp qua chế độ bán nhật triều không đều (ở phía Bắc) và chế độ nhật triều không đều (ở phía Nam). Thủy triều có biên độ lớn vào khoảng 2,2m, trung bình 0,8 ÷ 1,2m và thấp nhất khoảng 0,1m.

+ Ngoài dao động mực nước thủy triều, khu vực ven biển cửa Đại còn xuất hiện nước dâng do gió mùa Đông Bắc, do bão và áp thấp nhiệt đới với trị số biên độ lên tới khoảng 1,0 ÷ 1,2m.

+ Dòng chảy ven bờ gồm dòng chảy do sóng, do chênh lệch mực nước triều dâng và do sông đổ ra (dòng dư) .v.v…

+ Với tổng lượng bùn cát lơ lửng xấp xỉ 2 triệu tấn/năm (sau khi hình thành hệ thống thủy điện nhỏ) sông Thu Bồn đã bổ sung lượng bùn cát cho đoạn biển lân cận vùng cửa sông. Các hạt mịn và phù sa sẽ bị dòng chảy sông đẩy ra ngoài biển và tham gia vào quá trình vận chuyển bùn cát dọc bờ sau đó. Các hạt thô được phân bố dọc bờ biển theo hướng của dòng chảy ven bờ. Khi dòng chảy ven bờ có hướng Bắc – Nam chiếm ưu thế thì các hạt bùn cát thô sẽ được vận chuyển về phía Nam và gây bồi ở bờ Nam cửa Đại và ngược lại. Tuy nhiên vai trò của dòng bồi tích sông cũng chỉ chiếm một phần trong toàn bộ hướng bồi tích ven bờ.

+ Trên vùng cửa Đại, khu vực từ Điện Bàn đến Hòa Vang đường bờ biển được bảo tồn tương đối ổn định và thiên về hiện tượng bồi tự nhiên nhẹ. Ngược lại trên đoạn bờ biển giữa huyện Điện Bàn và thị xã Hội An lại xảy ra hiện tượng xói lở liên tục trong thời gian dài trên suốt chiều dài khoảng 8km, chiều sâu vào đất liền 80 ÷ 200m (khu vực xã Cẩm Hải huyện Hội An).

b) Đặc điểm địa hình – địa mạo
Cũng như đa phần các sông vùng duyên hải miền Trung khác, sông Thu Bồn nằm trên một vùng địa hình nghiêng dần từ Tây sang Đông hình thành ba kiểu cảnh quan sinh thái rõ rệt là kiểu núi cao ở phía Tây, kiểu trung du ở giữa và dải đồng bằng ven biển. Vùng đồi núi chiếm 72% diện tích tự nhiên lưu vực với nhiều ngọn núi cao trên 2.000m như núi Lum Heo cao 2.045m, núi Tion cao 2.032m, núi Gole-Lang cao 1.855m, núi Ngọc Linh cao 2.598m. Ngoài ra vùng ven biển phía Trường Giang là các cồn cát chạy dài từ Điện Ngọc, Điện Bàn đến Tam Quan, Núi Thành, với bề mặt địa hình bị chia cắt bởi rất nhiều sông ngòi, tạo nên những địa hình địa mạo khác biệt với các khu vực cửa sông khác.

- Tình hình phát triển kinh tế - xã hội khu vực:

+ Tài nguyên – khoáng sản.

Do đặc điểm địa lý, thủy văn của hệ thống sông ở miền Trung – Tây Nguyên với lưu lượng mưa hàng năm rất lớn so với cả nước (từ 2.000 mm trở lên) nên hệ thống sông suối ở khu vực này ẩn chứa một tiềm năng thủy điện rất lớn, đặc biệt là trong lưu vực sông Thu Bồn – Vu Gia thuộc tỉnh Quảng Nam. Theo tính toán của Công ty tư vấn xây dựng điện 1, trên hệ thống sông Vu Gia – Thu Bồn hiện có hơn 10 công trình thủy điện với tổng công suất lắp máy 1.279MW, gấp 1,76 lần so với nhà máy thủy điện Yaly (Gia Lai – Kon Tum), sản lượng điện cung cấp bình quân hàng năm là 4.751,3 tỷ Kwh. Trong đó có nhiều công trình thủy điện được xây dựng hiện đại, các chỉ tiêu kinh tế - kỹ thuật tốt như: A Vương 1, Sông Bing 2, sông Tranh 2, ĐakMi 4, sông Bung 4, sông Kôn 1, ĐakMi 1, sông Giằng, sông Kôn 2…

Lưu vực sông Thu Bồn – Vu Gia bên cạnh việc cung cấp một sản lượng lương thực lớn, vùng thượng lưu còn là nơi có nhiều khoáng sản đặc biệt là khoáng sản vàng.

Vùng cửa sông là một vùng đất ngập nước, có nhiều cồn, với hai hệ sinh thái là rừng nhiệt đới và biển. Với tầm quan trọng về đa dạng sinh học và văn hóa, vùng hạ lưu sông Thu Bồn bao gồm khu đô thị cổ Hội An, khu bảo tồn biển Cù Lao Chàm và vùng hạ lưu sông Thu Bồn được Ủy ban UNESCO công nhận là khu dự trữ sinh quyển thế giới. Theo các tài liệu nghiên cứu của các nhà khoa học trong và ngoài nước thì vùng hạ lưu và cửa sông Thu Bồn là nơi có khí hậu, môi trường tốt cho các loài sinh vật nước ngọt, nước mặn và cả sinh vật trên cạn sinh sống, sinh sôi nảy nở và phát triển. Với những điều kiện thiên nhiên ưu đãi cho vùng đất xứ Quảng, từ sau ngày đổi mới, khu vực trọng điểm miền Trung phát triển hết sức mạnh mẽ.

Hai bên khu vực cửa Đại là các khu vực công nghiệp hết sức phát triển; Thành phố Đà Nẵng với các khu công nghiệp điển hình Hòa Cầm, Liên Chiểu, Hòa Khánh và Hòa Khánh 2, khu công nghiệp dịch vụ thủy sản; Quảng Ngãi với các khu công nghiệp điển hình Thổ Phong, Quảng Phú, Tinh Phong, khu kinh tế Dung Quất, khu công nghiệp Đầm Hà, khu công nghiệp Bình Nguyên; Quảng Nam với hàng chục khu công nghiệp lớn bao gồm: Các khu công nghiệp Tam Anh; Tam Thắng, Bắc Chu Lai, Trảng Nhật, Đông Quế Sơn, Điện Nam – Điện Ngọc, Thuận Yên, Đại Hiệp, Đông Thăng Bình, Tây An, Phú Xuân, khu công nghiệp và hậu cần cảng Tân Hiệp, khu công nghiệp cơ khí ô tô Chu Lai Trường Hải, khu kinh tế mở Chu Lai .v.v…

Khu vực cửa Đại là thành phố cổ Hội An, điểm du lịch nổi tiếng được UNESCO công nhận là di sản văn hóa thế giới, cách không xa là các di sản thế giới khác: Mỹ Sơn, Nhã Nhạc Cung đình Huế, tạo nên một cụm danh thắng cùng các khu nghỉ dưỡng dọc bờ biển Hội An, Đà Nẵng, Lăng Cô và vùng núi Bà Nà… hết sức hấp dẫn.

Giao thông vận tải:
+ Đường thủy bao gồm ĐTNĐ và đường biển khá thuận lợi cho giao thông thủy. Quảng nam có 941 km sông ngòi tự nhiên, trong đó đang được quản lý và khai thác 307km (chiếm 32,62%) gồm 11 sông chính là sông Thu Bồn (95km), sông Trường Giang (67km), sông Vu Gia (52km), sông Yên (12km), sông Vĩnh Điện (12km), sông Hội An (sông Hoài dài 11 km), sông Cổ Cò (sông Đế Võng 27,5km), sông Duy Vinh (12km), sông Ba Rén (32km), sông Tam Kỳ (16km), sông Tân An (7,5km).

+ Đường hàng không: từ năm 2005 sân bay quân sự Chu Lai được đầu tư nâng cấp trở thành sân bay thương mại phục vụ cho việc trung chuyển hành khách và hàng hóa trong khu vực, tạo điều kiện thúc đẩy mạnh mẽ sự phát triển không chỉ của Quảng Nam (với khu công nghiệp Chu Lai) mà còn của tỉnh Quảng Ngãi (với khu công nghiệp Dung Quất) và các điểm du lịch Hội An, Mỹ Sơn …

+ Đường sắt: trục đường sắt Bắc – Nam xuyên dọc trên trục qua Đà Nẵng, Quảng Nam với các ga Đà Nẵng, Tam Kỳ, Nông Sơn, Phú Cảng, Núi Thành, Trà Kiện …

+ Đường bộ: khu vực được kết nối bằng hệ thống đường bộ khá phong phú.

Về Quốc lộ, Quốc lộ 1A đi qua địa phận các huyện và thành phố: Núi Thành, Tam Kỳ, Phú Ninh, Thăng Bình, Quế Sơn, Duy Xuyên và Điện Bàn. Quốc lộ 14 đi qua các huyện Phước Sơn, Nam Giang, Đông Giang và Tây Giang. Quốc lộ 14B đi qua địa phận các huyện Đại Lộc và Nam Giang, quốc lộ 14E đi qua địa phận các huyện Thăng Bình, Hiệp Đức và Phước Sơn. Quốc lộ 14D nối với cửa khẩu Đắc Ốc (huyện Nam Giang) ranh giới giữa tỉnh Quảng Nam – Việt Nam với tỉnh XêKông – Lào.

Ngoài tổng chiều dài các tuyến quốc lộ khoảng 470km (bao gồm cả 190km đường Hồ Chí Minh) tỉnh Quảng Nam còn có một hệ thống đường bộ gồm các tỉnh lộ 604, 607, 609, 610, 614, 617 và nhiều hương lộ, đường giao thông nông thôn khác.
Hình 4. Sơ đồ sông, kênh khu vực cửa Đại

1.5. Cửa Hàm Luông
Sông Cửu Long tên quốc tế được gọi là sông MêKông bắt nguồn từ vùng núi cao 5.000m của cao nguyên Tây Tạng, chảy qua lãnh thổ 6 nước, 6 vùng địa lý với các đặc điểm cao độ, địa hình và thảm phủ khác nhau.

Lưu vực sông MêKông trải dài qua lãnh thổ Trung Quốc, Miến Điện, Lào, Thái Lan, Campuchia và Việt Nam. Với chiều dài 4.800km và diện tích lưu vực 795.000km, sông MêKông đứng trong hàng ngũ các sông lớn của thế giới, diện tích lưu vực rộng gần bằng cả nước Pháp và Đức cộng lại.

Nguồn tài nguyên quan trọng và dồi dào nhất của lưu vực sông MêKông là nước và đa dạng sinh thái. Sự đa dạng sinh học của các loài động thực vật lưu vực sông MêKông, chỉ xếp sau lưu vực sông Amazon ở Nam Mỹ. Dòng chảy của sông MêKông rất dồi dào, nuôi dưỡng vùng đất ngập nước và vùng rừng rộng lớn, vận chuyển và cung cấp vật liệu xây dựng, thuốc và lương thực và là môi trường sống cho hàng ngàn loài động, thực vật. Nguồn thủy sản của sông MêKông cũng rất lớn, với tổng sản lượng đánh bắt hàng năm lên tới 1,45 tỷ đôla Mỹ. Trong lưu vực sông có rất nhiều quặng sắt, thiếc, đồng, chì, khí ga tự nhiên, kali cacbonat và đá quý.

Sông MêKông khi chảy vào Việt Nam chia làm hai nhánh, ở phía Đông gọi là sông Tiền, nhánh phía Tây gọi là sông Hậu.

Sông Tiền chảy vào đất Việt qua cửa khẩu Vĩnh Xương (An Giang), trước khi đổ ra biển lại tách ra làm bốn nhánh như hình nan quạt, ôm gọn ba dải cù lao Bến Tre, đó là các sông Mỹ Tho, Balai, Hàm Luông và Cổ Chiên. Tất cả đều chảy theo hướng Tây Bắc – Đông Nam và đổ ra biển hàng trăm tỷ m3 nước mỗi năm qua 6 cửa sông gồm: Cửa Tiểu, cửa Đại, cửa Ba Lai, cửa Hàm Luông, cửa Cổ Chiên và cửa Cung Hầu.

Ngoài bốn con sông lớn trên, tỉnh Bến Tre còn có một mạng lưới sông, rạch, kênh đào chằng chịt nối liền nhau, tạo thành một mạng lưới đường thủy rất  thuận lợi cho giao thông và thủy lợi, thủy sản, du lịch. Trung bình đi dọc các tuyến sông chính cứ 1 ÷ 2km lại có 1 con rạch hay kênh đào. Bến Tre có tổng chiều dài sông kênh khoảng 6.000km, trong đó Cổ Chiên dài 82km, Hàm Luông dài 75km, BaLai dài 59km, Mỹ Tho dài 83km, tỉnh còn có hàng trăm sông, kênh, rạch khác, trong đó có trên 60 con sông, kênh, rạch có chiều rộng trên 50m như sông Bến Tre, Rạch Cái Mơn, Rạch Mỏ Cày, Kênh Mỏ Cày, Rạch Băng Cung, Rạch Ba Tri, Kênh Đồng Xuân, Kênh Chệt Sậy…

a) Địa hình – địa mạo
Trong phạm vi nghiên cứu của đề án, cửa Hàm Luông là nơi sông Hàm Luông đổ ra biển Đông. Cả cửa và tuyến sông nằm trọn vẹn trên địa phận tỉnh Bến Tre, phía Bắc cửa Hàm Luông là huyện Ba Tri, phía nam là huyện Thạnh Phú. Tọa độ cửa sông 9057(54(N, 106036(42(E. Địa hình khu vực bằng phẳng, rải rác có những giống cát xen kẽ với ruộng vườn, không có các rừng cây lớn, chỉ có một số rừng chồi và những dải rừng ngập mặn ở ven biển và các khu vực cửa sông.

Về địa chất, từ kết quả phân tích các mẫu đất tại khu vực nghiên cứu (cửa Công ty Cổ phần khảo sát thiết kế và tư vấn đầu tư khi lập dự án đầu tư xây dựng mở rộng cảng cá Ba Tri giai đoạn 2) cho thấy:

- Tầng 1 với thành phần chủ yếu sét pha xen kẹp cát màu xám đen, xám nâu, trạng thái dẻo chảy, dẻo mềm.

- Lớp 2 với cát pha sét màu nâu, trạng thái dẻo.

- Lớp 3 với sét pha xen kẹp cát mầu xám ghi, xám nâu, trạng thái dẻo mềm.

- Lớp 4 với sét pha cát màu xám vàng và xám nâu, trạng thái dẻo cứng. 

- Lớp 5 với cát hạt mịn, hạt bụi, kết cấu chặt vừa.

- Lớp 6 với sét màu xám vàng, xám nâu, trạng thái cứng.

- Lớp 7 với cát hạt mịn, hạt bụi, hạt sét xám vàng, kết cấu rất chặt.

Cao độ bề mặt của các lỗ khoan tướng ứng từ -2 ÷ -43m.

b) Khí tượng thủy văn
- Khí hậu, nhiệt độ.

Bến tre nằm trong miền khí hậu nhiệt đới gió mùa cận xích đạo, nhưng lại nằm ngoài ảnh hưởng của gió mùa cực đối, nên nhiệt độ cao, ít biển đổi trong năm, nhiệt độ trung bình hàng năm từ 260C đến 270C. Tháng nóng nhất là tháng 4 và tháng 5 với nhiệt độ trung bình khoảng 29 ÷ 29,20C; Tháng mát nhất là tháng 12, tháng 01 và tháng 02 khoảng 25 ÷ 260C; trong ngày nhiệt độ cao nhất 35,80C, thấp nhất gần sáng 17,60C. Trong năm không có tháng nào có nhiệt độ trung bình dưới 200C. Lượng bức xạ mặt trời khá dồi dào (tổng số giờ nắng trong năm đạt khoảng 2.650 giờ, cao nhất tập trung các tháng 2, 3 và 4), trung bình đạt tới 160 kcal/cm2. Với vị trí nằm tiếp giáp với biển Đông nhưng Bến Tre ít chịu ảnh hưởng của bão, vì nằm ngoài vĩ độ thấp (bão thường xảy ra từ vĩ độ 150N trở ra). Ngoài ra, nhờ có gió đất liền nên biên độ dao động ngày đêm giữa các khu vực bị giảm bớt.

Khu vực cửa Hàm Luông chịu ảnh hưởng của gió mùa Đông Bắc từ tháng 12 đến tháng 4 năm sau và gió mùa Tây Nam từ tháng 5 đến tháng 11, giữa 2 mùa gió Tây Nam và Đông Bắc là 2 thời kỳ chuyển tiếp có hướng gió thay đổi vào các tháng 11 và tháng 4, tạo nên 2 mùa rõ rệt. Mùa gió Đông Bắc là thời kỳ khô hạn, mùa gió Tây Nam là thời kỳ mưa ẩm.

· Mưa, bão.

Bến Tre nằm trong miền khí hậu nhiệt đới gió mùa, đặc trưng cho thời tiết Nam Bộ, có hai mùa mưa nắng rõ rệt. Mùa mưa từ tháng 5 đến tháng 11 và mùa khô từ tháng 12 đến tháng 4 năm sau. Lượng mưa trung bình hàng năm từ 1.210mm dến 1.500mm, trong cả mùa khô lượng mưa chỉ vào khoảng 2 ÷ 6% tổng lượng mưa cả năm. Lượng mưa tăng, giảm nhanh trong 2 tháng chuyển tiếp (tháng 4 và tháng 12), bình quân từ 10 ÷ 50mm/tháng từ mùa khô sang mùa mưa và ngược lại.

Độ ẩm tương đối ở Bến Tre và vùng cửa sông Hàm Luông nhìn chung khá cao do gần biển và có hệ thống sông ngòi chằng chịt chiếm tỷ lệ khá cao trên tổng diện tích, mức trung bình thường đạt 76 ÷ 86%, các huyện ven biển, cửa sông có độ ẩm tương đối từ 83 ÷ 91%, độ chênh lệch giữa 2 mùa khoảng 15%, độ chênh lệch giữa vùng cửa sông và trong đất liền khoảng 5%.

Bến Tre nằm ngoài vùng chịu ảnh hưởng chính của bão, nhưng vào cuối mùa mưa, khoảng các tháng 9, 10, 11 thường bị ảnh hưởng của các cơn bão cuối mùa, phần lớn các cơn bão không gây thiệt hại đáng kể; thỉnh thoảng vào các thời điểm giao mùa có xuất hiện các cơn gió xoáy, gió lốc làm nước biển dâng tràn sân vào nội đồng gây thiệt hại cho cây trồng. Tuy nhiên khoảng 15 năm trở lại đây, tình hình khí hậu thủy văn có diễn biến khá phức tạp, tạo nên tình trạng ngập lụt, bão lốc, xâm nhập mặn sâu và rộng trên khắp các địa bàn. Điển hình cơn bão số 5 năm 1997 đã đổ bộ vào khu vực này và gây thiệt hại nghiêm trọng về của cải vật chất và con người.

- Gió: Nằm trong khu vực khí hậu nhiệt đới gió mùa, tỉnh Bến Tre chịu ảnh hưởng của hai loại gió chính là:

+ Gió mùa Tây - Tây Nam, thường xuất hiện trong mùa mưa, từ tháng 5 ÷ 9 hàng năm, tốc độ gió đạt 1 ÷ 1,2m/s, riêng vùng cửa sông đạt 2 ÷ 3,9m/s. Tốc độ tối đa của gió từ 10 ÷ 18m/s, vùng cửa sông, ven biển 12 ÷ 20m/s.

+ Gió Đông – Đông Bắc (gió chướng) thổi từ biển vào, xảy ra từ tháng 10 đến tháng 4 năm sau. Gió xuất hiện làm dâng mực nước triều, làm mặn xâm nhập gây ảnh hưởng đến nông nghiệp, cung cấp nước sinh hoạt, ngư trường khai thác cá. Tốc độ trung bình của gió thường khoảng < 3m/s, chỉ khoảng 30% số lần có gió với vận tốc 4 ÷ 8m/s.

- Chế độ thủy triều – sóng.

Nằm kề biển Đông, các con sông Bến Tre và các vùng cửa sông không những tiếp nhận nguồn nước từ biển Hồ (Campuchia) đổ về, mà hằng ngày còn tiếp nhận nguồn nước biển do thủy triều đẩy vào.

Vùng cửa sông thuộc địa phận Bến Tre là khu vực chịu ảnh hưởng của chế độ bán nhật triều không đều. Hầu hết các ngày đều có hai lần nước lên và hai lần nước xuống. Chênh lệch giữa đỉnh và chân triều những ngày triều lớn có thể từ 2,5 ÷ 3,5m. Chênh lệch giữa đỉnh và chân triều những ngày triều kém thường dưới hoặc xấp xỉ 01m. Biên độ hằng ngày kỳ triều cường thường lớn gấp 1,5 lần đến 2 lần kỳ triều kém, song với vùng bán nhật triều điều chênh lệch này không lớn. Kỳ nước cường thường xảy ra sau ngày không trăng (đầu tháng âm lịch) hoặc ngày trăng tròn (rằm, khoảng 2 ngày).

Trong khu vực ven biển Bến Tre nói riêng và toàn bộ Nam Bộ nói chung, mực nước triều cao nhất năm thường xuất hiện vào các tháng 10, 11, còn các tháng 6 và tháng 7 mực nước triều thấp nhất năm. Mực nước triều cao nhất tại ven bờ biển Đông Nam Bộ có xu thế tăng dần từ Bắc (cửa Tiểu) xuống phía Nam (Gành Hào).

Trong khi đó các yếu tố phi triều ảnh hưởng đến dao động mực nước tại vùng ven biển Nam Bộ gồm:

· Sự dâng, rút mực nước do gió mùa và giông bão gây ra.

· Tác động của dòng chảy sông Mê Kông.

· Các yếu tố mưa cục bộ, bốc hơi và thấm.

· Ảnh hưởng của lũ và mưa trong đất liền.

Hiện nay, việc dự tính mực nước triều đã tính đến ảnh hưởng của các yếu tố phi triều trung bình nhiều năm.

c) Tình hình phát triển kinh tế - xã hội khu vực
- Sản xuất nông nghiệp. Bến Tre có thể nói là một tỉnh thuần nông với các sản phẩm chính là:

· Cây lúa với diện tích gieo trồng khoảng 77.000ha.

· Cây mía với diện tích hơn 5.400ha.

· Cây dừa được coi là loại cây đặc trưng của tỉnh với diện tích khoảng trên 53.000ha (không kể các cây riêng lẻ).

· Gần đây một loại cây mới du nhập và phát triển tốt là cây cacao, diện tích trồng đã đạt gần 9.000ha. Bên cạnh đó các loại cây ăn trái của Bến Tre tiếp tục phát triển mạnh với cây ăn trái đặc sản: vú sữa, soài, cam, quýt, sầu riêng, bưởi ... Song song với việc trồng cây ăn trái, nghề sản xuất và kinh doanh hoa, cây cảnh cũng đặc biệt phát triển cả về quy mô sản xuất và sản lượng tiêu thụ.

· Chăn nuôi tiếp tục phát triển theo hướng chất lượng và hiệu quả, tổng đàn gia súc của tỉnh năm 2011 đạt hơn 60.000 con, và hơn 5 triệu gia cầm.
· Thuỷ sản bao gồm việc nuôi trồng thủy sản hơn 43.000ha nước lợ, khoảng 650ha nước ngọt, gần 5.000ha nuôi nhuyễn thể ... Với các sản phẩm chủ yếu là cá da trơn, tôm các loại, ngêu, sò, các loại cá nước lợ, nước mặn.

Hoạt động khai thác thuỷ sản tự nhiên cũng khá phát triển, tổng đội tàu đánh bắt được đăng ký là hơn 4.350 tàu, trong đó có hơn 1.730 tàu đánh bắt xa bờ, hàng năm cung cấp cho xuất khẩu và tiêu thụ trong nước gần 130.000 tấn thủy sản;
Sản lượng muối năm 2011 đạt khoảng 55.000 tấn.

- Về sản xuất tiểu thủ công - công nghiệp
Chuyển dịch cơ cấu từ nông nghiệp sang công nghiệp, tỉnh đẩy mạnh công tác khuyến công, tạo điều kiện cho các cơ sở sản xuất có điều kiện vừa phát triển về mặt quy mô, vừa nâng cao chất lượng sản phẩm, chính vì vậy một số doanh nghiệp công nghiệp và tiểu thủ công nghiệp đã đi vào hợat động ổn định trong một số lĩnh vực như: sản xuất đường kính, thuốc lá bao, thức ăn thủy sản, thuỷ sản lạnh, chỉ và xơ dừa, than dừa, cơm dừa ... Tính đến hết 6 tháng đầu năm 2012, cả tỉnh hiện có khoảng 2.500 doanh nghiệp lớn nhỏ còn hoạt động.

- Công tác đầu tư cơ sở hạ tầng
Cơ sở hạ tầng các khu công nghiệp được đặc biệt chú ý bao gồm điện, cấp thoát nước, đường giao thông cho các khu công nghiệp, Giao Long, An Hiệp, Giao Hoà, Phước Long, Thanh Tân.
Bến Tre hiện chưa hình thành các khu kinh tế mở, số lượng các khu công nghiệp còn khiêm tốn, bao gồm: Khu công nghiệp Giao Long quy mô 149,8ha; khu công nghiệp An Hiệp quy mô 72ha; khu công nghiệp Phú Thuận quy mô 230ha và một số khu mới khác chưa phát huy năng lực.

d) Giao thông vận tải Bến Tre và vùng cửa sông Hàm Luông
Với lợi thế được thiên nhiên ban tặng cho hơn 65km đường bờ biển và hơn 6.000km đường thủy nội địa, giao thông vận tải thủy tại khu vực hết sức sầm uất. Tầu bè từ các tỉnh miền Tây như Trà Vinh, Sóc Trăng, Bạc Liêu, Cà Mau và Thành phố Hồ Chí Minh và ngược lại đều phải đi qua Bến Tre; Trên sông Tiền, Mỹ Tho, Hàm Luông, Cổ Chiên các tuyến vận tải biển, ven biển, quá cảnh đi Campuchia ngày càng nhiều.

Song song với giao thông thủy, ở Bến Tre hệ thống giao thông đường bộ những năm gần đây phát triển rất mạnh, đặc biệt từ sau khi khánh thành 2 cây cầu chiến lược Rạch Miễu và Hàm Luông, bộ mặt giao thông đường bộ đã thay đổi hẳn, cây cầu thứ 1.230 mới được khánh thành là một nhân chứng cho sự trưởng thành vượt bậc của giao thông vận tải tỉnh.

Các tuyến đường chính được nâng cấp phải kể đến 86km đường từ thị xã Bến Tre qua Tiền Giang, Long An về thành phố Hồ Chí Minh, quốc lộ 60 từ phà Rạch Miễu qua thị xã Bến Tre, qua cầu Hàm Luông, thị trấn Mỏ Cày đến phà Cổ Chiên sang Trà Vinh. Quốc lộ 57 từ thị trấn Mỏ Cày qua thị trấn Chợ Lách đến phà Đình Khao sang Vĩnh Long. Tỉnh lộ 882, 883, 884, 885, 887, 888 nối liền thị xã Bến Tre với các thị trấn, thị tứ cùng với hệ thống giao thông cấp huyện, xã đã tạo nên một mạng lưới đường bộ khá thuận lợi, góp phần thúc đẩy xây dựng kinh tế tỉnh.

Bến Tre hiện chưa được đầu tư hệ thống đường sắt và đường hàng không.
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1.6. Cửa Cái Lớn
Sông Cái Lớn có chiều dài khoảng 60km (kể cả luồng ra cửa) bắt nguồn từ rạch Cái Lớn (Cái Tư), huyện Long Mỹ, tỉnh Hậu Giang, vào địa phận tỉnh Kiên Giang, dòng chảy rộng dần theo hướng Tây – Tây Bắc đổ ra vịnh Rạch Giá qua cửa Cái Lớn với chiều rộng sông thay đổi từ 350 ÷ 520m.

Sông Cái Lớn nằm gần trọn vẹn trên địa bàn tỉnh Kiên Giang, tỉnh nằm ở phía Tây Nam Việt Nam, thuộc đồng bằng sông Cửu Long, là tỉnh có địa điểm thuận lợi, kết nối với các nước Đông Nam Á, đặc biệt là Campuchia và Thái Lan bằng đường bộ, đường biển, đường thủy nội địa và đường hàng không.

Tỉnh Kiên Giang hiện có hơn 2.700 km sông, kênh, rạch trên 200km bờ biển với nhiều cửa sông nối kết vào nội tỉnh cùng hàng ngàn km đường từ bờ ra đảo và giữa 105 hòn đảo lớn nhỏ. Trong đó có 43 đảo có dân cư sinh sống. Trong số hàng chục cửa sông, hiện nay chỉ còn lại 5 cửa có thể ra vào vịnh Rạch Giá là: Cửa Đầm Hà Tiên, cửa kênh Rạch Giá – Long Xuyên, cửa kênh Rạch Sỏi – Hậu Giang, cửa sông Cái Bé và cửa sông Cái Lớn; trong đó cửa sông Cái Lớn có vị trí rất thuận lợi. Ở phía nam thành phố Rạch Giá là nơi tập trung nhiều bến cảng thủy nội địa, trong đó có cảng các Tắc Cậu thuộc loại lớn nhất Việt Nam nằm trên sông Cái Bé, ngoài ra còn hàng trăm cảng, bến thủy nội địa khác nằm rải rác trên kinh Ông Hiển – Tà Niên, Rạch Sỏi – Hậu Giang, Thị Đội – Ô Môn, sông Cái Lớn, Cái Bé…. Sông Cái Lớn giúp cho tỉnh Hậu Giang và thành phố Cần Thơ có thể thông thương ra biển Tây một cách thuận lợi và nhanh chóng.

Địa hình Kiên Giang tương đối bằng phẳng, có hướng thấp dần từ Đông Bắc. Độ cao trung bình 0,8 ÷ 1,2m từ vùng núi An Biên xuống Tây Nam (độ cao trung bình 0,2 ÷ 0,4m). Vùng hải đảo Phú Quốc và Kiên Hải có địa hình tương đối phức tạp do có nhiều đồi núi.

Vị trí địa lý của sông và cửa sông Cái Lớn rất quan trọng cho việc phát triển nền kinh tế mở cửa, hướng ngoại, đồng thời là cửa ngõ phía Tây của các tỉnh miền Tây Nam Bộ thông ra các nước trong khu vực.

a) Địa hình – địa mạo

Khu vực cửa Cái Lớn là một tập hợp các cửa sông nhỏ đổ vào dòng chính Cái Lớn (bao gồm sông Cái Bé, kênh Rạch Giá – Hậu Giang, Tân Bằng – Cán Gáo, Ông Hiển – Tà Niên.v.v…) trước khi ra biển.

Đoạn luồng cửa sông Cái Lớn dài 8 ÷ 10km, đang bị bồi cạn, cao trình đáy đoạn cạn hiện nay từ -2.8m ÷ -2.2m (Hệ cao độ Hòn Dấu). Các bãi cạn hình thành tương đối dày dọc hai bên bờ.

Địa chất theo khảo sát của các Công ty Cổ phần khảo sát thiết kế và tư  vấn đầu tư khi lập dự án xây dựng cảng cá Tắc Cậu giai đoạn 2 cho thấy, địa tầng ở khu vực cửa chủ yếu:

-  Ở tầng lớp có cao độ từ 1,5 ÷ -20,0m thành phần chủ yếu là sét pha cát màu xám vàng, xám nâu, thành phần hạt bụi chiếm từ 35 ÷ 47%. Trạng thái dẻo mềm ở gần cao độ -20m trạng thái dẻo cứng.

-  Ở tầng lớp có cao độ -24.0 ÷ -43.0m thành phần chủ yếu là cát hạt mịn, hạt sét, kết cấu rất chặt.

Đoạn luồng sông Cái Lớn từ sau cửa đến Rạch Cái Tư dài khoảng 50km có cao trình đáy sông từ -5.00 ÷ -10.00m (Hệ Hòn Dấu), rộng 220 ÷ 450m.

b) Khí tượng – thủy văn
- Khí hậu – nhiệt độ
+ Kiên Giang là một trong những vùng khí hậu tiêu biểu của đồng bằng sông Cửu Long, khí hậu mang tính chất nhiệt đới gió mùa nóng ẩm. Mặt khác, Kiên Giang là một tỉnh nằm sát biển nên khí hậu còn mang tính chất hải dương, hàng năm có 2 mùa khí hậu tương phản một cách rõ rệt (mùa khô tháng 11 dến tháng 4 năm sau, mùa mưa từ tháng 5 đến tháng 10 hàng năm).

+ Kiên Giang có khí hậu nhiệt đới gió mùa với nhiệt độ khá ổn định và cao. Nhiệt độ trung bình hàng năm là 270C biên độ nhiệt hàng năm là 30C, tháng có nhiệt độ trung bình cao nhất là tháng 4 (cuối mùa khô) là 320C, tháng có nhiệt độ trung bình thấp nhất là tháng 01 (25,60C).

+ Tổng lượng nhiệt hàng năm khá cao. Do ở vùng vĩ độ thấp, có độ dài của ngày lớn. Trong mùa khô, số giờ nắng trung bình mỗi ngày 7 ÷ 8 giờ. Vào mùa mưa, số giờ nắng trung bình 4 ÷ 6 giờ/ngày. Số giờ nắng nhiều, nhiệt độ cao nên năng lượng bức xạ nhận được khá lớn, trung bình hàng năm là 130 ÷ 150kcal/cm2.

- Mưa – Bão
+ Độ ẩm tướng đối bình quân trong năm thường đạt 80 ÷ 83%, sự chênh lệch giữa các tháng trong năm trên 10%. Thời kỳ ẩm nhất trong năm rơi vào hai tháng 7 và 8 (mùa mưa) đạt 86%, thời kỳ độ ẩm thấp nhất rời vào hai tháng 2 và 3 (mùa khô) đạt 76%. Kiên Giang có tổng lượng mưa trung bình năm khoảng 1.600 ÷ 2.000mm ở đất liền, 2.400 ÷ 2.800mm ở khu vực cửa sông và ven biển hải đảo. Mùa mưa kéo dài từ cuối tháng 4 đến tháng 11, tháng 8 là có mưa nhiều nhất, mùa khô từ tháng 12 đến tháng 4 năm sau, tháng mưa ít nhất là tháng 2.

+ Kiên Giang hầu như không chịu ảnh hưởng trực tiếp của bão, nhưng lượng mưa do bão lại chiếm một tỷ trọng đáng kể, nhất là vào cuối mùa mưa.

+ Kiên Giang có ảnh hưởng sương mù không đáng kể, trong năm chỉ có khoảng 7 ÷ 10 ngày có sương mù nhẹ vào các tháng mùa khô vì lúc này mặt đất bị khô, trời ít mây, về đêm mất nhiệt nhanh gây nên các màn sương nhẹ vào sáng sớm.

+ Điều kiện khí hậu thời tiết của Kiên Giang có những thuận lợi cơ bản mà các địa phương khác ở phía Nam không có được: Ít thiên tai, không giá rét, không có bão đổ bộ trực tiếp, ánh sáng và nhiệt lượng cao, ổn định.

- Gió
Kiên Giang chịu ảnh hưởng của chế độ gió mùa từ tháng 5 đến tháng 11 có hướng gió thịnh hành là hướng Tây Nam, mang theo nhiều hơi nước và gây mưa, tốc độ gió trung bình đạt 3 ÷ 4,8m/s. Từ tháng 12 đến tháng 4 năm sau có gió Đông Bắc, tốc độ trung bình khoảng 3m/s. Ngoài chế độ gió mùa, Kiên Giang còn có gió thổi theo ngày và đêm, đó là gió đất liền và gió biển, tốc độ trung bình đạt 2,5 ÷ 3m/s.

- Thủy văn
+ Kiên Giang là một tỉnh ở cuối nguồn nước ngọt của nhánh sông Hậu nhưng lại là đầu nguồn nước mặn của vịnh Thái Lan. Chế độ thủy văn của Kiên Giang bị chi phối bởi 3 yếu tố: Thủy triều vịnh Thái Lan, chế độ thủy văn của sông Hậu và mưa tại chỗ. Các yếu tố này tác động từng thời kỳ, từng vùng khác nhau làm cho chế độ thủy văn Kiên Giang diễn biến phong phú và đa dạng.

+ Tại khu vực cửa sông Cái Lớn, theo số liệu quan trắc nhiều năm, mực nước triều trong năm dao động trong khoảng +0,70m đến -0,60m.

+ Nằm trong vùng biển Tây (vịnh Thái Lan), bán nhật triều từ biển đông khi vào vùng này do biển cạn và hẹp nên mất dần năng lượng và biến thành triều toàn nhật, và càng đi sâu vào tới vịnh Rạch Giá khu vực từ cửa Cái Lớn đến vịnh Hà Tiên thì thời gian triều lên càng trễ, biên độ triều cũng thấp. Vì vậy, vùng duyên hải tiếp giáp biển Tây chịu ảnh hưởng của chế độ toàn nhật triều, trong một ngày đêm chỉ có một lần nước dâng cao và một lần nước thấp, với biên độ 0,8÷1,2m.

+ Vùng ảnh hưởng thủy triều toàn nhật của biển Tây không lớn lắm, chỉ vài chục km tính từ bờ biển.

+ Tại biển Tây dòng hải lưu khá phức tạp. Trong vịnh Rạch Giá từ tháng 5 đến tháng 9 hải lưu chảy theo chiều kim đồng hồ, từ tháng 10 đến tháng 01 chảy theo chiều ngược lại, còn các tháng 2, 3 và 4 lại chảy ra ngoài vịnh theo hướng Nam. Các dòng hải lưu thường chảy mạnh vào mùa đông và góp phần đáng kể vào việc tạo thành các dòng duyên hải, các bãi phù sa bồi đắp ở mũi Cà Mau.

c) Tình hình kinh tế - xã hội khu vực
Kiên Giang là tỉnh có nguồn tài nguyên khoảng sản khá hơn so với các tỉnh đồng bằng sông Cửu Long khác, gồm trữ lượng đá vôi lớn nhất Miền Nam, cùng với trữ lượng đất sét lớn cho ngành sản xuất vật liệu xây dựng như xi măng, vôi, gạch, đá xây dựng và trang trí.

· Hiện nay trên địa bàn tỉnh đã xác định được 152 điểm quặng và mỏ của 23 loại khoáng sản thuộc các nhóm:

+ Nhóm nhiên liệu: Có than bùn.

+ Nhóm phi kim loại: Đá vôi, đá xây dựng, đất sét…

+ Nhóm kim loại: Sắt, laterit sắt…

+ Nhóm đá quý: Huyền thạch anh – Opal…

- Chủ yếu các nhóm khoáng sản không kim loại hiện đang được dùng làm nguyên liệu sản xuất xi măng. Riêng về đá vôi, với hơn 20 ngọn núi, Kiên Giang có trữ lượng khoảng 440 triệu tấn, trữ lượng khai thác quy hoạch là 245 triệu tấn. Tại đây có 6 nhà máy xi măng đang hoạt động với tổng công suất 5 triệu tấn/năm. Hai Công ty xi măng lớn là Công ty xi măng Hà Tiên 2 và Công ty xi măng Halcim (liên doanh giữa Việt Nam và Thụy Sỹ).

- Nền nông nghiệp của Kiên Giang khá phát triển với sản phẩm chủ yếu là lúa nước, dừa, dứa (khóm)…

- Kiên Giang với lợi thế bờ biển dài hơn 200km, diện tích mặt biển hơn 63.000 km2 với hàng trăm đảo lớn, nhỏ rất giàu tiềm năng để phát triển kinh tế biển với nghề đánh bắt hải sản, nuôi trồng hải sản và chế biển thủy hải sản.
- Kiên Giang có 5 khu công nghiệp được Chính phủ cho phép thành lập với tổng diện tích 759ha, bao gồm các khu:

+ Khu công nghiệp Thạnh Lộc với diện tích 250ha, giành cho các ngành nghề chế biến nông lâm thủy sản, sản xuất hàng tiêu dùng, thực phẩm, tiểu thủ công xuất khẩu, công nghiệp cơ khí và các nhóm ngành công nghệ cao.

+ Khu công nghiệp Thuận Yên với diện tích 141ha với các ngành nghề kêu gọi đầu tư là chế biến nông lâm, thủy hải sản, thực phẩm, hàng tiêu dùng. Nhóm hàng thủ công, mỹ nghệ xuất khẩu, lắp ráp điện tử, may mặc, giày dép, vật liệu xây dựng.

+ Khu công nghiệp Tắc Cậu với diện tích 64,5ha đã điều chỉnh quy hoạch chi tiết 1/2.000, tỉnh đang kêu gọi các nhà đầu tư đến đầu tư và kinh doanh hạ tầng khu công nghiệp.

+ Khu công nghiệp Xẻo Rô với diện tích 200ha và khu công nghiệp Kiên Lương II diện tích 100ha đã hoặc đang lập quy hoạch chi tiết 1/2.000 và kêu gọi các nhà đầu tư đến đầu tư và kinh doanh hạ tầng hai khu công nghiệp này.

d) Giao thông
Kiên Giang có hệ thống giao thông đấu nối với hệ thống đường thủy, đường bộ và đường hàng không quốc gia.

Chính phủ đã ưu tiên đầu tư xây dựng một số công trình giao thông đi qua hoặc kế cận tỉnh Kiên Giang như: Nâng cấp, mở rộng 5 quốc lộ trên địa bàn tỉnh và đường xuyên Á. Nạo vét mở rộng các tuyến đường thủy từ thành phố Hồ Chí Minh đi Kiên Lương, đi Rạch Giá, nâng cấp mở rộng sân bay Rạch Giá, xây mới sân bay Phú Quốc 2.

- Đường thủy: với tổng chiều dài các tuyến đường thủy nội địa hơn 3.000km bao gồm 2.700 km sông kênh rạch và hàng nghìn km đường từ bờ ra đảo, giữa các đảo, hệ thống giao thông đường thủy Kiên Giang vô cùng phong phú, 5 cảng biển đã, đang được nâng cấp sẽ góp phần to lớn trong việc vận chuyển hàng hóa từ Kiên Giang đi TP. Hồ Chí Minh, các tỉnh lân cận và ngược lại thêm thông suốt.

- Đường bộ. Tỉnh có tổng chiều dài quốc lộ là 316km (gồm các quốc lộ 80, 91, 61, 63…); 217 km đường tỉnh lộ (gồm các tỉnh lộ 11, 932, 943, 948,…) 83 km đường liên huyện và 92 km đường đô thị. Tuy nhiên với mật độ trên diện tích tự nhiên là 0,09km/km2, mật độ đường bộ của Kiên Giang thuộc loại thấp so với mật độ bình quân của cả nước là 0,32km/km2.

- Đường hàng không: ngoài sân bay Rạch Giá và Phú Quốc 1 hiện đang chuẩn bị hoàn thành việc xây dựng sân bay Phú Quốc 2 là cảng hàng không quốc tế lớn cho các loại máy bay cỡ lớn như Boeing 777, Boeing 747-400 và tương đương hoạt động.

Kiên Giang chưa có quy hoạch xây dựng đường sắt.
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II. HIỆN TRẠNG VỀ CƠ SỞ HẠ TẦNG VÀ TÌNH HÌNH QUẢN LÝ KHAI THÁC CỬA SÔNG
2.1. Hiện trạng về luồng lạch, các công trình giao thông ĐTNĐ và tình hình quản lý cửa sông Văn Úc

Sông Văn Úc là chi lưu một nhánh của hạ lưu sông Thái Bình, phần lớn chiều dài sông Văn Úc chảy trên địa phận thành phố Hải Phòng.

Sông có chiều dài 57km là hợp lưu bắt đầu từ đoạn giao nhau sông Hương với sông Rạng (sông Lai Vu) (có tên gọi là sông Cửa Dừa) tại địa phận xã Hợp Đức và xã Thanh Xuân, huyện Thanh Hà tỉnh Hải Dương, sông chảy theo hướng Đông Nam và đổ ra biển Đông qua cửa Văn Úc.

Toàn tuyến sông hiện nay được áp cấp kỹ thuật sông cấp 2 hạn chế với kích thước luồng đảm bảo tối thiểu:

· Rộng:






: 90 ÷ 120m
· Sâu (triều kiệt)

: 2,0 ÷ 2,4m

· Bán kính cong

: 500 ÷ 700m

· Tĩnh không cầu

: 7m (cầu sông Mới)

· Khoang thông thuyền cầu

: 60m

· Tĩnh không đường dây điện qua sông

: 18m

Khu vực cửa sông được tính từ ranh giới giữa xã Vinh Quang và xã Hùng Thắng, huyện Tiên Lãng kéo dài ra cửa;

Sông Văn Úc được công bố là tuyến ĐTNĐ Quốc gia (sông quốc gia) và được Bộ Giao thông vận tải giao cho Cục Đường thủy nội địa Việt Nam trực tiếp tổ chức quản lý, duy tu bảo dưỡng luồng tuyến.

Khu vực cửa sông do Trạm Quản lý đường thủy nội địa Văn Úc quản lý 25km từ cửa Văn Úc vào đến ngã 3 Văn Úc – Kênh Khê (địa điểm trụ sở nằm ngoài đê  biển thuộc thôn Nam Hải xã Đoàn Xá huyện Kiến Thụy thành phố Hải Phòng).

Vùng cửa sông được bố trí 09 báo hiệu (phao) giới hạn luồng tới ngang đảo Hòn Dấu. Các báo hiệu đều được lắp đặt đèn năng lượng mặt trời đảm bảo hoạt động dẫn luồng 24/24 giờ.

Trạm Quản lý đường thủy nội địa được bố trí một tàu công tác lắp máy 90cv làm công tác kiểm tra tuyến, duy tu bảo dưỡng phao tiêu, báo hiệu...

2.2. Hiện trạng về luồng lạch, các công trình giao thông ĐTNĐ và tình hình quản lý cửa sông Đáy

Sông Đáy có chiều dài khoảng 267km, bắt nguồn từ cửa Hát Môn đến cửa Đáy. Đây là một trong những con sông lớn ở phía Bắc Việt Nam với dòng chảy đoạn thượng nguồn với lưu lượng nhỏ, bất thường, thuyền bè không hoạt động do mùa lũ chảy xiết, mùa cạn thì khan cạn.

Đoạn từ Vân Đình đến phao số “0” dài 163km là đoạn sông đồng bằng, lòng sông được mở rộng, độ sâu lớn hơn và lưu tốc chậm nên được khai thác cho hoạt động vận tải tốt, trong đó:

a) Đoạn tuyến từ Cảng Vân đình đến ngã ba Phù Vân dài 45,5km có chiều rộng BL= 30m, bán kính cong R=300m, chiều sâu luồng H=1,1 ÷ 1,3m, tĩnh không tối thiểu 3,2m; được áp cấp kỹ thuật là cấp 4 hạn chế.

b) Đoạn tuyến từ ngã ba Phù Vân đến phao số “0” dài 117,5km, được chia làm hai khúc:

· Khúc sông từ Phù Vân (thành phố Phủ Lý) đến cầu Non Nước (thành phố Ninh Bình) dài 43km có chiều rộng B luồng 40 ÷ 70m, chiều sâu 2,0m, bán kính cong 300 ÷ 400m, hiện tại được áp cấp kỹ thuật cấp 3 hạn chế.

· Khúc sông từ cầu Non Nước ra cửa Đáy dài 74,5km, có B luồng từ 70 ÷ 150m, chiều sâu 3 ÷ 5m, bán kính cong 500 ÷ 600m, hiện tại được áp cấp kỹ thuật cấp 1.

Trên toàn tuyến sông, hiện tượng đăng đáy cá lấn chiếm lòng sông không phổ biến, tuy nhiên đoạn từ thượng lưu cầu Non Nước thường xuyên bị bao phủ bởi bèo tây với mật độ dày và một số cầu tĩnh không thấp như cầu Gián Khẩu, cầu đường sắt Kiện Khê...

Sau khi được công bố là tuyến đường thủy nội địa quốc gia, tuyến sông Đáy được giao cho Cục Đường thủy nội địa Việt Nam quản lý.

Công ty Cổ phần quản lý đường sông số 5 là đơn vị thực hiện công tác quản lý, duy tu, bảo dưỡng, bố trí dọc theo tuyến sông gồm 05 Trạm Quản lý ĐTNĐ là: Hương Sơn, Phủ Lý, Ninh Bình, Kim Đài và Cửa Đáy.

Trạm Quản lý ĐTNĐ Cửa Đáy trực tiếp quản lý 17,5km từ phao số “O” trở vào (Trụ sở Trạm đặt tại thị trấn Bình Minh, thuộc huyện Kim Sơn tỉnh Ninh Bình).

Để dẫn luồng, tại khu vực cửa được xây dựng từ đầu nhưng năm 1990 thế kỷ trước hệ thống cột định hướng và phao dẫn luồng khá đầy đủ. Trải qua năm tháng, sự bồi lấp tiến dần ra biển, một số trụ đèn nằm sâu trên các bãi bồi, lẫn vào các khu rừng ngập mặn của các khu sinh thái ven biển. Số còn lại gồm:
Biểu 1 – Báo hiệu khu vực cửa sông Đáy

	Loại báo hiệu
	Đường kính (mm)
	Chiều cao trụ (m)
	Vật liệu
	Ghi Chú

	Phao tròn
	
	
	Thép
	Đèn năng lượng mặt trời

	Phao tròn
	
	
	Thép
	nt

	Phao tròn
	
	
	Thép
	nt

	Phao tròn
	
	
	Thép
	nt

	Phao tròn
	
	
	Thép
	nt

	Trụ thép
	
	10
	BTCT- dàn thép
	không đèn

	Các loại báo hiệu khác
	
	
	
	


Nhiều năm gần đây, do kinh phí hạn chế, việc nạo vét đảm bảo giao thông không được thực hiện, cao trình đáy tại các khu vực “ngưỡng cạn” cửa sông chỉ ở mức +0.00m (hệ Hòn Dấu) bởi vậy phương tiện, đặc biệt là phương tiện lớn 1.000 ÷ 2.000tấn, những ngày triều cường mới ra vào được (mực nước những ngày triều cường luôn đạt mức 3,7÷ 3,8m).

Trạm Quản lý ĐTNĐ Cửa Đáy được trang bị tương đối đầy đủ các thiết bị định vị, đo dò khảo sát luồng và một tàu công tác có công suất 300cv.

2.3. Hiện trạng về luồng lạch, các công trình giao thông ĐTNĐ và tình hình quản lý cửa sông Lạch Bạng
Sông Bạng là một sông thuộc loại nhỏ (chiều dài chỉ khoảng 30km) nhưng là một con sông có nhiều suối nhỏ trên vùng rừng núi Bắc Nghệ An, Nam Thanh Hóa đổ vào nên lưu lượng thất thường, khó lường: mùa mưa nhiều lũ, mực nước dâng nhanh, mùa khô cạn kiệt. Vùng cửa do tiếp thêm nguồn nước của 2 sông nhỏ khác (Kênh Than và Tùng Lâm) lại chảy trên một vùng đồng bằng nên tạo ra một cửa sông khá rộng, thuận lợi cho việc xây dựng cảng bến, neo đậu tầu thuyền.

Tuy nhiên trong một số năm gần đây khu vực cửa đang bị bồi lấp, chiều rộng luồng nhiều chỗ bị co hẹp, gây cản trở, khó khăn đi lại cho tàu thuyền, các tàu thuyền công suất 200 ÷ 400cv, trọng tải 500 tấn trở lên muốn ra vào phải lợi dụng thủy triều.

Bên cạnh các bãi cạn, trên tuyến luồng hiện nay có hai bãi đá ngầm nằm án ngữ ngay khu vực cửa sông gây  nhiều nguy hiểm, rủi ro cho tàu lưu thông. Để đảm bảo các yêu cầu về luồng lạch cho chạy tàu, đặc biệt là đảm bảo chiều sâu chạy tàu cần thiết phải tổ chức nạo vét luồng đến cao trình an toàn chạy tàu, sớm có biện pháp thanh thải hai bãi đá ngầm cửa sông.

Tuyến luồng đường thủy nội địa hiện nay đang được lựa chọn bám theo đường trũng sâu tự nhiên, theo hướng Bắc Tây Bắc- Nam Đông Nam. Tại khu vực có bãi đá ngầm, luồng được đi áp sát bờ xã Hải Thanh để tránh nguy hiểm.

Ra khỏi cửa, tuyến luồng đi theo hướng Tây Bắc- Đông Nam (với tuyến đi như vậy, chiều dài ra đến vùng biển sâu là tương đối ngắn, chỉ khoảng 1,5km).

Kích thước cơ bản luồng lạch khu vực của Lạch Bạng:

· Chiều sâu trung bình
: 2,85 ÷ 3,1m

· Chiều rộng trung bình
: 28 ÷ 30m

· Bán kính cong:


· Đoạn luồng trong sông
: R=500m
· Đoạn luồng ngoài cửa sông
: R=400m
Năm 2009, trước nhu cầu phát triển kinh tế, xã hội khu vực, đặc biệt khu vực ven biển Nghi Sơn- Lạch Bạng, việc Bộ Nông nghiệp và phát triển nông thôn nghiên cứu, đầu tư xây dựng nâng cấp mở rộng cảng cá Lạch Bạng việc xây dựng tuyến luồng ra cụm đảo Hòn Mê - chốt tiền tiêu an ninh quốc phòng khu vực... Bộ Giao thông vận tải đã có Quyết định số 304/QĐ-BGTVT ngày 01 tháng 02 năm 2010 công bố tuyến đường thủy nội địa quốc gia Lạch Bạng - Hòn Mê và giao ủy thác cho Công ty Cổ phần Quản lý đường đường thủy nội địa và XDGT Thanh Hóa trực tiếp quản lý, bảo trì.

Công ty Cổ phần Quản lý đường thủy nội địa và XDGT Thanh Hóa đã tiếp quản và tiến hành quản lý:
· Bố trí lực lượng thành lập tổ chức quản lý tại cảng Lạch Bạng

· Tổ chức khảo sát luồng lạch trong sông và khu vực cửa sông.

· Tiến hành thả một số phao, xây dựng cột báo hiệu cửa sông. 

Biểu 2 – Báo hiệu khu vực cửa Lạch Bạng 
	Loại báo hiệu
	Đường kính (mm)
	Chiều cao trụ (m)
	Số lượng
	Ghi Chú

	Phao tròn
	(
	
	12
	

	Phao tròn
	(
	
	2
	

	Trụ dàn thép
	
	12
	2
	


2.4. Hiện trạng về luồng lạch, các công trình giao thông ĐTNĐ và tình hình quản lý cửa Đại và sông Thu Bồn
Sông Thu Bồn hợp lưu với sông Vu Gia tạo nên hệ thống sông Thu Bồn- Vu Gia hay còn gọi là lưu vực sông Thu Bồn. Đây là một trong những lưu vực sông lớn tại miền Trung, đặc biệt là khu vực Trung Trung bộ.

Sông Thu Bồn là sông có nhiều phụ lưu, chi lưu bắt nguồn từ vùng cao các tỉnh Kon Tum, Quảng Nam, Quảng Ngãi nên cũng giống như đa số các sông miền Trung khác, dòng chảy phức tạp theo mùa, mùa mưa nhiều lũ, thác; mùa khô dòng cạn kiệt, trừ những khúc nằm trên các khu vực đồng bằng gần biển.

Sông Thu Bồn sau khi hợp lưu với sông Vu Gia tại Giao Thủy chảy vào vùng đồng bằng các huyện Duy Xuyên, Điện Bàn và thành phố Hội An với chiều dài dòng chính đến cửa Đại dài 65km đã được Bộ Giao thông vận tải công bố là tuyến ĐTNĐ quốc gia từ năm 1995. (Năm 2009 được công bố lại tại Quyết định số 970/2009/QĐ-BGTVT ngày 15-4-2009) và giao ủy thác cho Đoạn Quản lý đường thủy nội địa Quảng Nam trực tiếp quản lý, duy tu luồng tuyến.

Hiện tại tình trạng báo hiệu của khu vực sông được ủy thác quản lý như sau:
Biểu 3 – Báo hiệu khu vực cửa Đại
	Tuyến Sông
	Chiều dài (km)
	Số lượng báo hiệu
	Ghi chú

	
	
	Phao
	Cột (trụ)
	

	Từ phà Nông Sản đến ngã ba Giao Thủy
	25
	12
	24
	

	Từ ngã ba Giao Thủy đến Cửa Đại
	40
	20
	37
	

	Từ Cửa Đại đến đảo Cù Lao Chàm
	17
	8
	
	


· Khu vực từ Phà Nông sản đến ngã ba Giao Thủy được áp cấp sông cấp 4.

· Khu vực từ ngã ba Giao Thủy đến Cửa Đại (Hội An) được áp cấp sông cấp 3.

Kích thước chủ yếu của khu vực sông là:

· Chiều rộng trung bình:
90 ÷ 200m
· Kích thước luồng:
40m

· Chiều sâu nhỏ nhất:
1,5m

· Bán kính cong nhỏ nhất:
200m

Khu vực từ Cửa Đại ra đảo Cù Lao Chàm sau khi được công bố là tuyến đường thủy nội địa quốc gia (Quyết định của Bộ GTVT số 3451/QĐ-BGTVT ngày 07 tháng 11 năm 2007) cũng được giao ủy thác cho Đoạn Quản lý đường thủy nội địa Quảng Nam trực tiếp quản lý, bảo trì.

Đoạn đã tổ chức khảo sát, lập bình đồ toàn tuyến; lập dự án nâng cấp tuyến và bước đầu xây dựng một trụ định hướng tại Cù Lao Chàm, Cục Hàng hải đã xây dựng nâng cấp đèn Cửa Đại tạo nên 1 cặp báo hiệu hai đầu tuyến.

Đoạn cũng đã bố trí 8 phao (1.800 tại khu vực cửa sông để dẫn luồng ra vào Cửa Đại; các phao đều được bố trí đèn năng lượng mặt trời, giúp tàu thuyền hoạt động an toàn 3 ca, liên tục trong ngày.

Trên toàn tuyến sông Thu Bồn, hiện tại Đoạn bố trí 02 Trạm Quản lý ĐTNĐ: Thu Bồn và Ngọc Thành. Các Trạm đều được bố trí các trang thiết bị quản lý thiết yếu như tàu công tác, máy đo dò, phương tiện thông tin liên lạc...

2.5. Hiện trạng về luồng lạch, các công trình giao thông ĐTNĐ và tình hình quản lý cửa sông Hàm Luông
Hàm Luông là sông lớn chảy trọn vẹn trên địa phận tỉnh Bến Tre, ranh giới tự nhiên giữa hai cù lao Bảo và cù lao Minh dài 86km. Lòng sông sâu từ 12 ÷ 15m, rộng trung bình từ 1.200 ÷ 1.500m, đoạn gần cửa rộng đến hơn 3.000m. Là một nhánh đổ ra biển của sông MêKông nên sông Hàm Luông luôn có lưu lượng dồi dào nhất so với các sông khác của Bến Tre; góp phần tạo nên sự trù phú của các huyện: Chợ Lách, Châu Thành, Mỏ Cày, Giồng Thơm, Ba Tri và Thị xã Bến Tre. Trên sông có nhiều cù lao hoặc cồn đất màu mỡ, nổi tiếng như: cù lao Tiên Long, cù lao Thanh Tân, cù lao Lăng, cù lao Ốc, cù lao Lá, cù lao Đất, cồn Hố, cồn Lợi...

Hệ thống sông Hàm Luông bao gồm 24 sông, kênh, rạch nhỏ khác tạo một mạng lưới chằng chịt bao hết các huyện, xã, thôn ấp của 2 cù lao Bảo và Minh.

Sông Hàm Luông được Bộ GTVT công bố là tuyến ĐTNĐ và được Cục ĐTNĐ Việt Nam tổ chức quản lý, duy tu bảo trì tuyến luồng (Quyết định 970/QĐ-BGTVT ngày 15-4-2009).

Trên cơ sở Quyết định số 970/QĐ-BGTVT, Cục ĐTNĐ Việt Nam đã ban hành Quyết định số 467/QĐ-CĐTNĐ ngày 30-6-2009 phân định phạm vi quản lý, bảo trì các tuyến ĐTNĐ quốc gia cho các đơn vị, trong đó toàn bộ tuyến sông Hàm Luông được giao cho Đoạn Quản lý ĐTNĐ số 11 trực tiếp tổ chức quản lý và bảo trì. Cùng với các quyết định trên, Bộ GTVT đã ban hành Quyết định số 35/2007/QĐ-BGTVT ngày 25-7-2007 công bố các cảng biển trong khu vực và UBND tỉnh Bến Tre có Quyết định 2724/QĐ-UBND ngày 16-11-2009 về việc phân cấp quản lý các tuyến ĐTNĐ còn lại cho Sở GTVT Bến Tre và các quận huyện thuộc tỉnh tổ chức quản lý bằng nguồn vốn từ ngân sách địa phương.

Sông Hàm Luông mặc dù hiện được khai thác không những cho các phương tiện thủy nội địa mà còn cho một lượng lớn tàu thuyền ngành thủy, hải sản và các tàu biển có trọng tải đến 2.000 tấn. Xong chưa được đầu tư nâng cấp cải tạo, nạo vét luồng. Trên luồng còn khá nhiều bãi cạn, điển hình là các bãi Vàm Sóc Sải (km69 ÷ km70), Cồn Chuối (km76 ÷ km79), đuôi cù lao Đất (km24 ÷ km30),...hàng chục công trường khai thác cát và hàng trăm miệng đáy cùng với các hàng đăng cắt vụn mặt sông, đặc biệt khu vực từ km14 ÷ km30 gây bất lợi cho tuyến luồng chạy tàu khi mật độ tăng.

Trên sông Hàm Luông hiện mới có 1 cầu Hàm Luông (vị trí km 25+816) và một đường dây điện 110kv (tại vị trí km 63) có chiều cao tính không 20,5m và khoang thông thuyền 80m đảm bảo an toàn cho mọi phương tiện (dưới 3.000 tấn) hoạt động.

Đoạn Quản lý ĐTNĐ số 11 đã tiến hành bố trí lắp đặt các phao tiêu, báo hiệu để hướng dẫn đi lại trên toàn tuyến (tuy chưa thật đầy đủ). Khu vực cửa sông Hàm Luông đã bố trí các phao dẫn luồng để phục vụ việc hướng dẫn tàu thuyền ra vào khu vực cửa sông, đặc biệt là vào cảng nổi Hàm Luông và cảng cá Ba Tri.

Trên toàn tuyến hiện nay số lượng chủng loại báo hiệu đã được bố trí gồm:

a) Trụ đèn: tổng số có 8 trụ, trong đó:

· 2 trụ đèn 12m (tại lý trình km 30+200 và km 54+800)

· 6 trụ đèn 18m (tại các lý trình km 16, km 40+600, km 46+600, km 53+600, km 59, km 62+580)

b) Phao báo hiệu: tổng số có 11 phao, trong đó:

· 2 phao (1.300 tại khu vực Cồn Chuối

· 9 phao (2.000 tại khu vực cửa sông Hàm Luông

c) Một số báo hiệu bờ khác như báo hiệu đường điện cao thế, báo hiệu cầu, báo hiệu vị trí cáp ngầm, báo hiệu bến cảng, báo hiệu trạm, đoạn... được bố trí đầy đủ, đồng bộ, tuân thủ theo quy định hiện hành.

Tuy nhiên qua khảo sát thực tế cho thấy, một số phao dẫn luồng bị trôi, chưa được bảo trì đầy đủ, đa số các bến đò, phà chưa đủ báo hiệu; khu vực cồn Chuối phát triển rất nhanh do người dân đóng cừ chắn, đắp bờ lấn sông tạo vũng ao nuôi thủy sản...làm cho lòng sông khu vực này thu hẹp nhiều chỉ còn khoảng 250 ÷ 300m.

Khu vực cửa sông được giao cho Trạm quản lý ĐTNĐ Ba Tri trực tiếp quản lý. Trạm nằm trên địa bàn Ấp 3 xã An Hiệp, huyện Ba Tri tỉnh Bến Tre.

Phương tiện, trang thiết bị còn sơ sài, không đủ năng lực quản lý vùng cửa sông (như việc Trạm chỉ được trang bị một tàu công tác 30cv, chỉ làm việc trong vùng sông, để kiểm tra, duy tu, bảo dưỡng các phao ngoài cửa sông đều phải thuê tàu thuyền lớn mới đủ khả năng thực hiện).

2.6. Hiện trạng về luồng lạch, các công trình giao thông ĐTNĐ và tình hình quản lý cửa sông Cái Lớn
Sông Cái Lớn có chiều dài khoảng 56km kể cả luồng ra cửa, bắt nguồn từ rạch Cái Tư, rạch Cái Nhất (ngã ba Tắt Cây Trâm) huyện Long Mỹ tỉnh Hậu Giang, và địa phận tỉnh Kiên Giang dòng chảy rộng dần theo hướng Tây-Tây Bắc đổ ra vịnh Rạch Giá ở phía Nam thị xã Rạch Sỏi với chiều rộng thay đổi từ 350m ÷ 520m, khu vực cửa sau khi hợp lưu với sông Cái Bé có chiều rộng tăng dần lên đến 1.900 ÷ 3.200m.

Hiện tại luồng tàu ở khu vực cửa sông, giống với đặc điểm chung của các cửa sông vùng vịnh Rạch Giá (từ bờ ra biển khoảng 8 ÷ 10km) tương đối bằng phẳng, ở cửa sông không có luồng sâu rõ nét. Cụ thể:

a) Đoạn luồng cửa sông Cái Lớn dài 8÷10km đang bị bồi cạn, cao độ đáy khu vực cạn chỉ còn -2,8 ÷ -2,2m (hệ cao độ Hòn Dấu), rộng 1.900 ÷ 3.200m.

b) Đoạn luồng tiếp theo vào đến ngã ba Tắt Cây Trâm (ngã ba Rạch Cái Tư) dài khoảng 49 ÷ 50km, cao trình đáy sông -5.0m ÷ -10.0m (hệ Hòn Dấu).

Tại khu vực cửa sông Cái Lớn, mực nước triều trong năm dao động khoảng +0,70 ÷ -0,60m; với chế độ nhật triều và biên độ dao động thấp, thời gian hoạt động vận tải qua khu vực cửa là tương đối thuận lợi.

Tại Quyết định số 970/2009/QĐ-BGTVT ngày 15/4/2009, Bộ trưởng Bộ GTVT giao Cục ĐTNĐ Việt Nam trực tiếp quản lý các tuyến sông chính đổ ra cửa Cái Lớn gồm:

· Sông Cái Lớn- Đoạn từ ngã ba Tắt Cây Trâm đến ngã ba Tân Bằng Cán Gáo; tại Quyết định số 467/QĐ-CĐTNĐ ngày 30/6/2009 của Cục ĐTNĐ Việt Nam giao cho Đoạn Quản lý ĐTNĐ số 12 trực tiếp quản lý, tổ chức bảo trì đoạn tuyến này (phân định phạm vi tổ chức quản lý, bảo trì các tuyến ĐTNĐ quốc gia).

· Sông Cái Bé đoạn từ ngã ba Thốt Nốt đến kênh Tắc Cậu. Cục ĐTNĐ Việt Nam giao đoạn tuyến này cho Đoạn Quản lý ĐTNĐ số 13 trực tiếp quản lý và tổ chức bảo trì.

Tuy nhiên, gần đây để phù hợp với việc đảm bảo an toàn giao thông khu vực, đặc biệt do cảng cá Tắc Cậu được xây dựng trên sông Cái Bé với quy mô lớn, mật độ phương tiện cao, dọc sông Cái Bé đoạn từ ngã ba Khe Luông đến ngã ba Kênh Tắc Cậu được quy hoạch cảng cá giai đoạn 2, các khu công nghiệp bảo quản, chế biến thủy hải sản...nên có sự điều chỉnh lại, phần cửa sông Cái Bé được giao lại cho địa phương (Sở GTVT Kiên Giang) quản lý, Đoạn Quản lý ĐTNĐ số 13 quản tuyến Cái Bé qua Rạch Khe Luông ra Cửa Cái Lớn.

Như vậy tình trạng quản lý hiện nay của sông Cái Lớn được giao như sau:
Biểu 4 – Phân định quản lý khu vực cửa Cái Lớn
	Đoạn QLĐTNĐ
	Phạm vi quản lý
	Chiều dài (km)
	Trạm QLĐTNĐ
	Ghi chú

	Số 12
	Từ N3 Rạch Cái Tư - đến Rạch Khe Luông
	41,2
	Rạch Sỏi
	

	Số 13
	Từ N3 Rạch Khe Luông ra Cửa sông Cái Lớn
	14,8
	Gò Quao
	


Trên các tuyến sông Cái Lớn và Cái Bé, việc bố trí lắp đặt hệ thống phao, báo hiệu bờ đã được thực hiện khá đầy đủ.

Khu vực từ rạch Khe Luông ra cửa, sau khi tiếp nhận quản lý, Đoạn Quản lý ĐTNĐ số 13 đã tiến hành khảo sát, lập phương án đề xuất lắp đặt hệ thống báo hiệu, phao dẫn luồng và nạo vét đảm bảo giao thông. Tuy nhiên do kinh phí hạn hẹp, nên cho đến thời điểm hiện nay tại khu vực cửa mới tiến hành xây dựng một số báo hiệu sau:

· Xây dựng 01 trụ dàn 18m tại khu bãi bồi ngoài cửa với kết cấu móng bê tông cốt thép, trụ dàn, đèn báo hiệu ban đêm (năng lượng mặt trời).

· Xây dựng 2 trụ đèn và hai báo hiệu ngã ba tại hai đầu Rạch Khe Luông.

Toàn bộ luồng tuyến sông Cái Lớn hiện được tạm thời áp cấp sông cấp 1.
III. HIỆN TRẠNG VỀ VẬN TẢI, CẢNG BẾN VÀ CÁC KHU VỰC HẤP DẪN CỦA CÁC CỨA SÔNG
3.1. Tổng quan về vận tải đường thủy nội địa Việt Nam

Mạng lưới giao thông đường thủy nói chung và giao thông đường thủy nội địa nói riêng của Việt Nam được thiên nhiên ưu đãi cho những con đường xanh tự nhiên vô cùng quý giá, hàng trăm ngàn cây số sông, kênh, rạch, hồ, đầm phá và hàng vạn cây số đường ven biển, đường từ bờ ra đảo và giữa các đảo, đã tạo lên một mật độ đường thủy đứng vào hàng 5 nước có mật độ cao nhất thế giới (bình quân 0,127km/km2 diện tích lãnh thổ và 0,576km/1.000 dân).

Sông kênh ở nước ta, trừ một số rất ít như sông Kỳ Cùng (Lạng Sơn), sông Bằng Giang (Cao Bằng), sông Nậm Rốm (Điện Biên), thượng nguồn sông Mã (Sơn La), Serêpok (Buôn Ma Thuột), Sesan (Kontum - Pleiku) là có hướng đổ từ Đông sang Tây hoặc từ Tây Nam - Đông Bắc (về phía Lào - Campuchia hoặc Trung Quốc). Các sông này đều rất nhỏ, là thượng nguồn của sông MêKông hoặc sông Tây Giang (Trung Quốc).

Đại đa số các sông, trong đó tất cả các sông lớn đều chảy theo hướng đổ ra biển Đông, hình thành mạng vận tải theo hình răng lược với trục ven biển, nối các vùng kinh tế - hành chính: Bắc bộ, Nam bộ, các tỉnh ven biển miền Trung với nhau thông qua trục này.

Vận tải thủy, đặc biệt phát triển ở đồng bằng Nam bộ và đồng bằng Bắc Bộ, các cửa sông đóng một vai trò quan trọng như cửa ngõ nối liền các hành lang vận tải.

Hiện nay cả nước với lực lượng tham gia vận tải vô cùng phong phú, cả về đội tàu, cảng, bến, chủ sở hữu.

 a) Về đội tàu
· Phương tiện thủy nội địa trong những năm gần đây, đặc biệt giai đoạn 1995-2008 tăng rất nhanh cả về số lượng tàu, chiếc, tấn, trọng tải, chủng loại, kích cỡ và chất lượng kỹ thuật.

· Nếu trước năm 1975 đa số các phương tiện tham gia vận tải có kích thước và trọng tải nhỏ: Tàu tự hành dưới 200 tấn, sà lan không tự hành 200 tấn, đoàn kéo đẩy 720 ÷ 800 tấn thì đến nay các đoàn kéo đẩy phổ biến ở mức 1.800 ÷ 2.000 tấn, các tàu tự hành có trọng tải 800 ÷ 1.000 tấn khá phổ biến, cá biệt đã xuất hiện các tàu tự hành 2.000 ÷ 2.200 tấn đến 3.200 tấn, sà lan không tự hành đến 4.000 tấn.

· Tàu khách phát triển theo chiều hướng tăng tốc độ vận hành, tiện nghi hiện đại (ghế mềm có khả năng điều chỉnh độ nghiêng, gắn máy lạnh, thông thoáng …), số lượng cũng tăng lên không ngừng, vừa đáp ứng nhu cầu đi lại, nhu cầu thăm quan, du lịch, phục vụ các lễ hội. Nhiều tuyến vận tải ven biển bằng tàu khách cao tốc đã được triển khai chạy cố định với hiệu quả cao như tuyến Hải Phòng – Cát Bà, Hải Phòng – Hạ Long – Móng Cái; Hội An – Cù Lao Chàm, Thành phố Hồ Chí Minh – Vũng Tàu, Rạch Giá – Phú Quốc, Vũng Tàu – Côn Đảo, Hà Tiên – Phú Quốc .v.v…

b) Về cảng, bến thủy nội địa

Trong nhiều nghiên cứu trước đây đã luôn đề cập đến hệ thống cảng bến thủy nội địa Việt Nam như một khâu yếu nhất trong các mắc xích của giao thông vận tải đường thủy nội địa.

Những năm gần đây, bên cạnh đội tàu thủy nội địa, luồng tuyến ĐTNĐ được đổi mới đáng kể và đang tiếp tục được cải thiện từng bước. Riêng hệ thống cảng, bến có bước chuyển biến mạnh, nhanh cả về số lượng và chất lượng.

Trên phạm vi cả nước hiện nay thống kê được hơn 7.000 cảng bến thủy nội địa và hơn 4.000 bến khách ngang sông.

- Số lượng cảng được xây dựng quy mô còn không nhiều – khoảng trên 100 cảng, số này được chia làm 3 nhóm:

+ Nhóm cảng đầu mối – khoảng 30 cảng – đa phần được hình thành từ trước những năm 1980, thời kỳ bao cấp (kế hoạch hóa tập trung) và được xây dựng bằng nguồn vốn ngân sách Nhà nước như cảng Hà Nội, Việt Trì, Nam Định, Ninh Bình, Tôn Thất Thuyết, Thủ Đức, Long Xuyên .v.v…. Các cảng này được đầu tư hạn chế, việc đầu tư sau này cũng ít được chú ý (do đa số được xây dựng thiếu quy hoạch, không còn quỹ đất phát triển, nằm sâu trong các đô thị gây ô nhiễm) chắp vá, cơ sở hạ tầng yếu kém, trang thiết bị thiếu, các điều kiện kho bãi, cấp thoát nước, dịch vụ không đồng bộ.

+ Đối với các cảng chính địa phương, ngoại trừ một số mới được đầu tư có kết cấu và trang thiết bị tạm ổn, thì các dịch vụ, điều kiện kho bãi, cấp thoát nước chưa thật đồng bộ. Một số ít cảng của các liên doanh, liên danh, cổ phần mới được xây gần dây đã có quy mô, quy hoạch tốt hơn.

+ Đối với nhóm cảng chuyên dùng, do điều kiện thuận lợi là các hộ kinh doanh bốc xếp phục vụ các đối tượng cụ thể, tập trung xây dựng hoặc theo quy hoạch của các khu công nghiệp, hoặc của các tổ hợp, các nhà máy lớn như các nhà máy điện, xi măng, các khu công nghiệp khai thác vật liệu xây dựng, khoáng sản… nên được đầu tư đồng bộ ngay từ đầu, từ kết cấu hạ tầng đến trang thiết bị, dịch vụ bốc xếp đều tốt, đảm bảo an toàn cho phục vụ đội tàu.

Nhóm cảng này hiện nay đang ngày càng phát triển mạnh về số lượng, lớn về quy mô và năng lực, đồng bộ về  năng lực và thiết bị, đặc biệt các cảng xếp dỡ Container.

- Khối bến thủy nội địa đang có số lượng lớn, tuy nhiên quy mô nhỏ, lẻ, phát triển tự phát không theo quy hoạch và phát triển dọc các triền sông, các khu dân cư. Các bến thủy đa phần tạm bợ, bằng cây hoặc một số cọc bê tông, cọc đá, một đoạn bờ được lát mái hoặc xây tường kè, trang thiết bị hầu như chỉ có một cần cẩu hoặc một băng chuyền. Một số bến được xây mới, có quy mô trung bình (300 ÷ 500 nghìn tấn) nhưng do đầu tư không đồng bộ nên hiệu quả kém.

3.2. Hiện trạng về vận tải, đội tàu, cảng bến và các khu vực hấp dẫn của cửa sông Văn Úc và Cửa Đáy

Nằm trong khu vực Đồng bằng Bắc Bộ với hai lưu  vực sông chính, nối liền liên hoàn ảnh hưởng lẫn nhau là lưu vực sông Hồng và lưu vực sông Thái Bình. Mật độ sông khu vực này khá cao, trên mức bình quân cả nước (0,17km sông/1km2 so với 0,127km/km2 của cả nước), các sông chảy qua hầu hết các thành phố, các khu dân cư, khu công nghiệp tập trung. Các tuyến vận tải chính của khu vực gồm:

·  Tuyến Quảng Ninh – Hải Phòng đi qua Hà Nội lên Việt Trì, Hòa Bình, Yên Bái, Lào Cai, Tuyên Quang, Sơn La, Lai Châu.

·  Tuyến Quảng Ninh – Hải Phòng đi Nam Định, Ninh Bình, Thái Bình, Hưng Yên, Hà Nam và Thanh Hóa.

·  Tuyến Quảng Ninh – Hải Phòng đi Phả Lại, Đáp Cầu, Bắc Ninh, Bắc GIang và Thái Nguyên.

· Hàng hóa vận chuyển chủ yếu là than đá xuất khẩu, than cho điện, cho sản xuất xi măng, cho công nghiệp khác và cho tiêu dùng; các loại vật liệu xây dựng: đá, cát, sỏi, gạch, ngói, sắt xây dựng; nguyên liệu và vật tư xi măng; thiết bị; sắt và phôi thép; phân bón, lúa gạo, xăng dầu …

· Các tuyến vận tải ven biển khu vực phía Bắc tập trung chủ yếu ở khu vực Hải Phòng – Móng Cái, Quảng Ninh – Ninh Bình, Thanh Hóa, Nghệ An và một số lượng khác từ khu vực Quảng Ninh, Ninh Bình đi các tỉnh Bắc Trung Bộ, một số tuyến từ bờ ra đảo và giữa các đảo.

Từ năm 1975 trở về trước, khối lượng vận tải đường thủy nội địa chiếm tỷ trọng rất cao, khoảng 30 ÷ 42% thị phần về tấn và 42 ÷ 48% thị phần về trọng tải trong tổng khối lượng hàng vận chuyển nội địa của ngành giao thông vận tải.

Từ sau ngày giải phóng miền Nam 1975 các ngành vận tải khác, đặc biệt là đường bộ phát triển nhanh, nên dù vẫn liên tục phát triển với tốc độ cao nhưng tỷ trọng đã giảm xuống còn ở mức trên dưới 30% và tập trung chủ yếu vận chuyển hàng hóa, vận chuyển hành khách khu vực phía Bắc bằng đường thủy chiếm tỷ trọng rất khiêm tốn.

a) Về cảng bến
Tại khu vực phía Bắc có 11 cảng chính là: Cảng Hà Nội, cảng Khuyến Lương (Hà Nội), cảng Việt Trì (Phú Thọ), cảng Ninh Bình – Ninh Phúc (Ninh Bình), cảng Hòa Bình (Hòa  Bình), cảng Đa Phúc (Thái Nguyên), cảng ÁLữ - Đáp Cầu (Bắc Giang), cảng Phả Lại.

Các cảng địa phương gồm cảng Chèm (Hà Nội), Chu Phan – Đức Bác (Vĩnh Phúc), Triều Dương – Bình Minh (Hưng Yên), Sơn Tây – Hồng Vân (Hà Nội), Nam Đinh (Nam Định), Tân Đệ (Thái Bình), Như Trác (Hà Nam), Đáp Cần – Đức Long – Bến Hồ - Kênh Vàng (Bắc Ninh), Á Lữ (Bắc Giang), Cống Cân (Hải Dương), Sở Dầu (Hải Phòng), Văn Phúc (Yên Bái), Tạ Bú – Tạ Hộc (Sơn La)…

b) Về đội tàu
Đội tàu thủy nội địa khu vực phía Bắc khá phong phú và phức tạp. Đa dạng về loại hình, chủng loại, công suất, kết cấu, chất liệu vỏ …. Khác biệt về công dụng, về cấp độ, về địa bàn hoạt động, thậm chí khác nhau do sở thích, thuần phong mỹ tục của chủ sở hữu phương tiện. Nét nổi bật của đội tàu khu vực phía Bắc là:

- Được đóng bằng thép, rất ít vỏ gỗ, loại vỏ gỗ từ 30 tấn trở lên hầu như không có.

- Máy động lực đa dạng của nhiều quốc gia chế tạo.

- Các đoàn lai dắt bằng phương pháp đẩy chiếm ưu thế đặc biệt.

- Còn tồn tại loại tàu chở khách tốc độ thấp dưới 30km/giờ.

Một số địa phương khu vực đồng bằng ven biển là nơi tập trung lượng phương tiện lớn cả về số lượng, trọng tải và công suất (xem biểu dưới) trừ tỉnh Phú Thọ, những năm gần đây đội tàu phát triển mạnh dù là tỉnh Trung du, do việc khai thác cát, sỏi trên sông Lô phát triển.
Biểu 5 – Phương tiện một só tỉnh phía Bắc

	TT
	Địa phương
	Tổng số (chiếc)
	Tổng trọng tải (tấn)
	Ghế chở khách (chỗ)
	Công suất (cv)
	Ghi chú

	1
	Bắc Ninh
	627
	121.044
	965
	52.288
	

	2
	Quảng Ninh
	4.520
	162.718
	14.504
	155.026
	

	3
	Thái Bình
	1.776
	58.341
	1.162
	21.843
	

	4
	Vĩnh Phúc
	536
	68.295
	576
	35.940
	

	5
	Hà Nội
	5.684
	762.988
	54.752
	63.464
	

	6
	Hải Dương
	1.532
	255.302
	1.347
	91.307
	

	7
	Hải Phòng
	1.549
	263.400
	14.251
	130.676
	

	8
	Nam Định
	2.490
	445.675
	1.148
	145.349
	

	9
	Ninh Bình
	1.947
	143.235
	3.443
	44.364
	

	10
	Phú Thọ
	1.154
	138.529
	1.857
	68.632
	


· Nguồn: Báo cáo tổng hợp về đội tàu năm 2011 của Cục ĐTNĐ Việt Nam
c) Khu vực hấp dẫn của cửa Văn Úc và cửa Đáy
Cửa Văn Úc và cửa Đáy nằm ở hai khu vực hấp dẫn nhất miền Bắc.

Sông Văn Úc nằm gần như trọng vẹn trên địa bàn thành phố Hải Phòng, thành phố công nghiệp lớn trong tam giác kinh tế Hà Nội – Hải Phòng – Quảng Ninh với các khu kinh tế lớn như:
+ Khu kinh tế Đình Vũ – Cát Hải diện tích 21.600 ha.

+ Khu kinh tế ven biển Thái Bình diện tích 30.583 ha.

+ Khu kinh tế Vân Đồn Quảng Ninh diện tích 55.133 ha.

Bên cạnh đó là hàng trăm khu công nghiệp lớn, nhiều khu du lịch, khu bảo tồn sinh thái ven biển Quảng Ninh, đảo Cát Hải, Cát Bà, khu bảo tồn sinh thái Thái Bình.

Sông Đáy suốt chiều dài nằm trên địa bàn của các tỉnh thành: Hà Nội, Hòa Bình, Hà Nam, Ninh Bình với các khu kinh tế quan trọng trong vùng như:

+ Khu kinh tế Ninh Cơ Nam Định diện tích 13.950 ha.

+ Khu kinh tế Kim Sơn Ninh Bình diện tích gần 15.000ha.
Các khu công nghiệp Nam Hà Nội, Đồng Văn, Phủ Lý, Ninh Bình, Tam Điệp … với hàng chục nhà máy sản xuất xi măng, phân bón, hệ thống cảng dọc sông Đáy cho tàu biển đến 3.000 tấn ra vào là những yếu tố tạo nên nhu cầu vận tải thuận lợi cho phát triển.

3.3. Hiện trạng về vận tải, đội tàu, cảng bến và khu vực hấp dẫn khu vực cửa Lạch Bạng và cửa Đại.
Ở miền Trung, vận tải thủy nhìn chung không phát triển mạnh như hai khu vực đồng bằng Bắc Bộ và đồng bằng Nam Bộ, như đã đánh giá ở phần trên là do ở khu vực này, các sông đều nhỏ, chảy theo hướng từ tây sang đông (từ vùng rừng núi xuống vùng biển) không hình thành một mạng lưới chung, ngoài việc liên kết với tuyến vận tải ven biển hình răng lược, qua các cửa sông vào sâu đất liền từ vài km đến vài chục km.

Các tuyến sông chính ở miền Trung có thể kể đến một số tuyến nằm chủ yếu ở khu vực từ Quảng Nam trở ra đến Thanh Hóa như:

· Tuyến sông Mã từ Ngã ba Vĩnh Ninh đến cửa Lạch Trào dài 57km.

· Tuyến sông Lam (sông Cái) từ Đò Hương đến cửa Hội dài 100,5km.

· Tuyến sông Nghèn từ Cầu Nghèn đến cửa Sót dài 38,5km.

· Tuyến sông Gianh từ Đồng Lào đến cửa Gianh dài 49km.

· Tuyến sông Hương từ Ngã ba Tràm đển cửa Thuận An dài 34km.

· Tuyến sông Thu Bồn từ phà Nông Sơn đến cửa Đại dài 65km.

Một số tuyến ngắn ra cửa Lạch Cờn, cửa Bạng, cửa Việt, cửa Tư Hiền...
 Do quy mô giới hạn của vận tải thủy nội địa tại khu vực đồng nghĩa với việc phát triển đội tàu và cảng bến tại cùng này.

a) Về cảng bến
Ngoài các cảng biển lớn Nghi Sơn (Thanh Hóa), Cửa Lò (Nghệ An), Hòn La (Quảng Bình), Chân Mây (Huế) và cụm cảng Đà Nẵng – Liên Chiểu, một số cảng nằng trong sông có thể tiếp nhận các tàu biển nhỏ, tàu pha sông biển trọng tải đến 2.000 ÷ 3.000 tấn như cảng Lệ Môn (Thanh Hóa), Xuân Hải (Hà Tĩnh), Bến Thủy (Nghệ An), Hộ Độ (Hà Tĩnh), Đông Hà – Cửa Việt (Quảng Trị), Quảng Phúc – Quảng Thuận (Quảng Bình), Thuận An (Huế)… đều là những cảng nhỏ, công suất dưới một triệu tấn năm; được trang bị chưa thật hoàn chỉnh, đồng bộ, khả năng mở rộng nâng cấp không cao.

Bên cạnh các cảng này, hệ thống bến sông dọc theo các triền sông và tập trung ở các khu vực gần các cửa sông cũng phát triển không nhiều, hoạt động không hiệu quả; các địa phương chưa chú ý quy hoạch, phát triển.

b) Về đội tàu
Biểu 6 – Phương tiện một số tỉnh miền Trung

	STT
	Địa phương
	Tổng số (chiếc)
	Tổng trọng tải (tấn)
	Số chế chở khách (chỗ)
	Tổng công suất (CV)
	Ghi chú

	1
	Thanh Hóa
	1.417
	44.019
	1.159
	18.378
	

	2
	Nghệ An
	1.337
	12.367
	2.351
	16.475
	

	3
	Hà Tĩnh
	4.443
	6.396
	2.790
	6.159
	

	4
	Quảng Bình
	1.841
	3.945
	5.954
	21.386
	

	5
	Quảng Trị
	1.155
	3.920
	1.095
	8.518
	

	6
	TT. Huế
	2.979
	6.680
	3.924
	24.681
	

	7
	Quảng Nam
	1.256
	4.512
	5.116
	13.022
	

	8
	Đà Nẵng
	145
	764
	992
	12
	


· Nguồn: Báo cáo tổng hợp đội tàu năm 2011 của Cục ĐTNĐ Việt Nam

Đội tàu khu vực không lớn về cả số lượng, trọng tải, đặc biệt đội chất lượng không cao, chủ yếu là đò chở khách (phương tiện chở khách ngang sông), một số tàu vận tải thô sơ, đơn giản, chạy đường ngắn.

Hàng hóa vận chuyển chủ yếu là vật liệu xây dựng như đá, cát, sỏi, gạch ngói, số ít chở than đá (khu vực sông Thu Bồn) vật liệu phục vụ các nhà máy.

Số lượng phương tiện chở khách ngang sông và du lịch chiếm tỷ trọng cao.

c) Khu vực hấp dẫn của cửa Bạng và Cửa Đại
Theo Nghị quyết Đại hội đại biểu toàn quốc lần thứ X của Đảng Cộng sản Việt Nam, định hướng phát triển các vùng kinh tế trọng điểm là: Xây dựng ba vùng kinh tế trọng điểm ở miền Bắc, miền Trung và miền Nam.

Trong đó, theo Quyết định số 148/2004/QĐ-TTg ngày 13/8/2004 của Thủ tướng Chính phủ về phương hướng phát triển kinh tế - xã hội khu kinh tế trọng điểm (KTTĐ) miền Trung thì mục tiêu chủ yếu là:

·  Phát huy tiềm năng, vị trí địa lý và các lợi thế so sánh của vùng, từng bước phát triển vùng kinh tế trọng điểm miền Trung thành một trong những vùng phát triển năng động của cả nước, đảm bảo vai trò hạt nhân tăng trưởng và thúc đẩy phát triển toàn bộ miền Trung, Tây Nguyên.

·  Phấn đấu để tốc độ tăng trưởng bình quân GDP của vùng kinh tế trọng điểm miền Trung thời kỳ 2011-2020 gấp khoảng 1,25 lần tốc độ tăng trưởng bình quân cả nước.

·  Tăng tỷ lệ đóng góp của vùng trong GDP cả nước lên mức 6,5% vào năm 2020.

·  Tăng giá trị xuất khẩu bình quân đầu người/năm từ 375USD/năm lên 2.530USD/năm vào năm 2020.

Để thực hiện Nghị quyết và Quyết định trên, tại các tỉnh miền Trung đã đẩy nhanh tốc độ xây dựng, đưa vào hoạt động hàng loạt các khu kinh tế, khu công nghiệp, khu chế xuất, khu du lịch… trong đó điển hình là:

- Các khu kinh tế:

· Khu kinh tế Nghi Sơn (Thanh Hóa) diện tích 18.612 ha.

· Khu kinh tế Đông Nam (Nghệ An) diện tích 18.826 ha.

· Khu kinh tế Vũng Áng (Hà Tĩnh) diện tích 22.781 ha.

· Khu kinh tế Hòn La (Quảng Bình) diện tích 10.000 ha.

· Khu kinh tế Đông Nam (Quảng Trị) diện tích 23.460 ha.

· Khu kinh tế Chân Mây – Lăng Cô (TT.Huế) diện tích 27.108 ha.

· Khu kinh tế Chu Lai (Quảng Nam) diện tích 27.040 ha.

· Khu kinh tế Vân Phong (Khánh Hòa) diện tích 150.000 ha.

· Khu kinh tế Dung Quất (Quảng Ngãi) diện tích 10.000 ha.

· Khu kinh tế Nhơn Hội (Bình Định) diện tích 12.000 ha.

· Khu kinh tế Nam Phú Yên (Phú Yên) diện tích 20.730 ha.

- Cùng hàng trăm khu công nghiệp, khu chế xuất, khu du lịch khác, khu khai thác khoảng sản (Hà Tĩnh). Đây chính là các điểm  hấp dẫn của vùng cửa sông miền Trung, trong đó đặc biệt quan trọng là Cửa Đại, Cửa Bạng không những cho phát triển kinh tế mà còn cho việc bảo vệ an ninh quốc gia.

3.4. Hiện trạng về vận tải, đội tàu, cảng bến và khu vực hấp dẫn khu vực cửa sông Hàm Luông và cửa Cái Lớn
Vận tải thủy nội địa ở Đồng Bằng sông Cửu Long phụ thuộc vào hai lưu vực sông chính là lưu vực sông Đồng Nai và lưu vực sông Cửu Long (còn gọi là sông Mê Kông). Vận tải thủy ở khu vực phía Nam đặc biệt thuận lợi so với các khu vực khác trong cả nước, bởi một số lý do:

· Mật độ sông kênh cao, đạt tới 0,190km/1km2 diện tích vùng.

· Toàn bộ sông, kênh, rạch được kết nối thành một mạng thống nhất, liên hoàn, liên tục nối liền các tỉnh, thành phố, các cửa sông.

· Độ chênh lệch mực nước trong vùng đồng bằng rộng lớn là không đáng kể, đa số chịu ảnh hưởng của thủy triều để có thể khai thác sâu vào nội địa các chủng loại phương tiện lớn (tàu 20.000 tấn vào Cần Thơ, 3 0.000 tấn vào thành phố Hồ Chí Minh…).

· Chiều rộng tối thiểu 30 ÷ 100m, chiều sâu tối thiểu 2,5 ÷ 4,0m. Trên một số tuyến sông chiều rộng có thể đạt 1.600 ÷ 3.000m và sâu 6 ÷ 7m.

· Chênh lệch mực nước giữa 2 mùa là không đáng kể, vì vậy mùa lũ lưu tốc không quá lớn để có thể ảnh hưởng mạnh đến hoạt động vận tải thủy.

Các tuyến vận tải chính của khu vực gồm:

· Tuyến từ thành phố Hồ Chí Minh đi Hà Tiên.

· Tuyến từ thành phố Hồ Chí Minh đi Cà Mau.

· (Mỗi tuyến trên đều có thể đi bằng 2 ÷ 3 hướng tuyến khác nhau để về cùng một đích là Hà Tiên hoặc Cà Mau).

· Tuyến sông Hậu từ cửa Định An đi Tân Châu (hoặc Vĩnh Xương qua sông Vàm Nao)

· Tuyến sông Tiền từ Cửa Tiểu đến Vĩnh Xương.

· Tuyến từ Vũng Tàu đi Đồng Nai, TP. Hồ Chí Minh và Bình Dương.

· Tuyến duyên hải ven biển từ Vũng Tàu qua Bến Tre, Trà Vinh, Đại Ngải, Sóc Trăng, Bạc Liêu đến Cà Mau.

Vận tải thủy ở đồng bằng Nam Bộ chiếm ưu thế rất rõ ràng trong việc đảm nhận tỷ trọng vận chuyển hàng hóa, hành khách. Theo số liệu thống kê, hiện nay khoảng 65% khối lượng hàng hóa được vận chuyển tại khu vực là do vận tải đường thủy nội địa đảm nhiệm. Ở nhiều địa phương như Cần Thơ, Hậu Giang, Cà Mau, Đồng Tháp, Kiên Giang tỷ trọng này còn cao hơn ở mức 72 ÷ 76%.

Với nhu cầu và thực tế vận tải thủy nội địa như vậy, đội tàu thủy nội địa và hệ thống cảng bến ở Nam bộ cũng phát triển rất mạnh.

a) Về đội tàu
Đánh giá về đội tàu của các tỉnh Nam Bộ, nhấn mạnh ở một số điểm sau:

- Đội tàu rất đa dạng về chủng loại, kích thước, vật liệu vỏ, tính năng sử dụng, trọng tải, công suất, loại máy…

- Số lượng lớn, hầu như các gia đình đều có từ 1 đến vài con tàu (nhất là vùng sông nước nông thôn).

- Đội hình lai chỉ phổ biến đội hình kéo, trong đó đa phần kéo 1 ponton từ 500 ÷ 3.000 tấn, cá biệt ponton > 4.000 tấn.

- Đội tàu khách tốc độ cao đa dạng, số lượng khá lớn.

Trong những năm gần đây, tàu khách phát triển mạnh theo chiều hướng tăng tốc độ vận hành lên 30 ÷ 45km/giờ, tiện nghi hiện đại (ghế mềm, máy lạnh, thông thoáng…). Số lương cũng không ngừng tăng, chủng loại vỏ chuyển từ vỏ gỗ, vỏ thép sang vỏ composit, vỏ nhôm nên hình thức đẹp, nhẹ nhàng, hấp dẫn.

Các tàu hàng được đóng mới xu thế tăng, trọng tải chủ yếu 500 ÷ 1.000 tấn, tăng tốc độ vận hành, nghi khí hàng hải bước đầu được chủ ý trang bị, đảm bảo an toàn khi vận hành.

Hiện trạng phía Nam hiện đang lưu hành các xà lan tự hành từ 600 tấn đến 3.000 tấn.
Đội tàu của một số địa phương theo số liệu tổng thống kê cho thấy:
Biểu 7 – Phương tiện một số tỉnh miền Nam
	STT
	Địa phương
	Tổng số (chiếc)
	Tổng trọng tải (tấn)
	Số chế chở khách (chỗ)
	Tổng công suất (CV)
	Ghi chú

	1
	An Giang
	65.263
	407.422
	8.631
	382.464
	

	2
	Bạc Liêu
	57.137
	96.920
	33.777
	361.167
	

	3
	Bến Tre
	11.820
	73.510
	5.120
	163.738
	

	4
	Cà Mau
	99.436
	33.972
	466.019
	813.629
	

	5
	Cần Thơ
	65.991
	192.519
	5.567
	316.282
	

	6
	Đồng Tháp
	113.146
	243.424
	11.657
	598.686
	

	7
	Sóc Trăng
	56.989
	152.231
	6.543
	445.280
	

	8
	Tiền Giang
	65.179
	209.341
	11.836
	571.612
	

	9
	Trà Vinh
	4.883
	56.886
	4.850
	91.332
	

	10
	Vĩnh Long
	36.929
	122.208
	8.312
	204.296
	

	11
	Hậu Giang
	24.391
	65.773
	5.004
	190.107
	

	12
	Kiên Giang
	83.368
	155.759
	12.701
	692.977
	

	13
	Long An
	64.590
	441.999
	10.026
	142.656
	


· Nguồn: Báo cáo tổng hợp đội tàu năm 2011 của Cục ĐTNĐ Việt Nam
b) Về cảng bến
Ở phía Nam, đặc biệt ở các tỉnh đồng bằng sông Cửu Long do được thiên nhiên ưu đãi cho một mạng lưới sông, kênh, rạch dày đặc, thuận lợi cho phát triển vận tải thủy. Chính yếu tố này cũng tạo ra một hệ thống cảng, bến, điểm xếp dỡ … lên đến gần 4.000 bến. Trong đó loại hình tự phát chiếm tới 95 ÷ 96%, loại được xây dựng theo quy hoạch chiếm tỷ lệ thấp.

Việc phát triển các vị trí bốc xếp không theo quy hoạch đã gây nên không ít khó khăn như:

· Lấn chiếm luồng lạch gây mất an toàn cho giao thông vận tải thủy.

· Không quản lý được theo chuyên ngành, việc cấp phép hoạt động cảng, bến và theo dõi khối lượng bốc xếp hàng năm của ngành rất khó khăn.

· Do sự manh mún, phát triển tự phát nên không có điều kiện đầu tư trang thiết bị, đồng bộ giữa kho bãi, cấp thoát nước, … thiếu diện tích để mở rộng khi có nhu cầu.

Khu vực phía Nam hiện có 20 cảng hàng hóa và 16 cảng hành khách được coi là các cảng đầu mối và nằm trong quy hoạch phát triển cảng đầu mối, đó là:

· Cảng hàng hóa: Phú Định – Rạch Ông Lớn – Nhơn Đức – Long Bình (thành phố Hồ Chí Minh), Long Bình Tân (Đồng Nai), Bà Lụa – Thường Phước (Bình Dương), Bà Rịa; Bến Kéo (Tây Ninh), Tân An mới (Long An), Long Đức (Trà Vinh), Giao Long (Bến Tre), An Phước (Vĩnh Long), Vị Thanh (Hậu Giang), Tân Châu (An Giang), Bình Long (An Giang), Tắc Câu (Kiên Giang), Hộ Phòng (Bạc Liêu), Ông Đốc (Cà Mau).
· Cảng Hành khách: Cầu Đá (Vũng Tàu), Tân Á (Long An), Mỹ Tho (Tiền Giang), Cao Lãnh (Đồng Tháp), Trà Vinh, Vĩnh Long, Bến Tre, Long Xuyên (An Giang), Châu Đốc (An Giang), Rạch Giá, Hà Tiên (Kiên Giang), Sóc Trăng, Bạc Liêu, Cà Mau, Năm Căn, Ông Đốc (Cà Mau).

· Tại miền Nam, nhiều cảng sông như Cao Lanh, Long Xuyên, Mỹ Tho, Vĩnh Long … được xếp vào hệ thống cảng biển do có khả năng tiếp nhận các tàu biển lớn 3.000 ÷ 10.000 tấn.

c) Khu vực hấp dẫn của các cửa sông Hàm Luông và Cái Lớn
Khu vực đồng bằng sông cửu long với mật độ sông kênh dày đặc, số lượng cửa sông đổ ra biển Đông và biển Tây khá lớn, bao gồm trước hết là 9 cửa thuộc hệ thống sông Mê Kong (Cửu Long) cùng với các cửa sông lớn đảm bảo cho tàu biển trên 3.000 tấn hoạt động vận tải gồm:
·  Cửa Lòng Tàu (vịnh Gành Rái).
·  Cửa Soài Rạp (sông Soài Rạp).

·  Cửa Tiểu (sông Tiền – Tiền Giang).

·  Cửa Đại (sông Mỹ Tho – Bến Tre + Tiền Giang)

·  Cửa Ba Lạt (sông Ba Lai – Bến Tre)

·  Cửa Hàm Luông (sông Hàm Luông – Bến Tre)

·  Cửa Cổ Chiên (sông Cổ Chiên – Bến Tre)

·  Cửa Cung Hầu (sông Cổ Chiên – Bến Tre)

·  Cửa Định An (sông Hậu – Trà Vinh)

·  Cửa Tranh Đề (sông Hậu – Sóc Trăng)

·  Cửa Mỹ Thạnh (sông Mỹ Thạnh – Sóc Trăng)

·  Cửa Gành Hào (sông Gành Hào – Bạc Liêu + Cà Mau)

·  Cửa Bồ Đề (sông Cửa Lớn – Cà Mau) 

·  Cửa Bảy Hạp (sông Bảy Hạp – Cà Mau)

·  Cửa Cái Lớn (sông Cái Lớn – Kiên Giang)

Cửa sông nhỏ thì có thể tính tới vài chục, giúp việc ra vào của tàu thuyền nhỏ, tàu thủy sản.

Như vậy, vùng thu hút của các cửa sông miền Nam nói chung khá rộng, không những chỉ cho các phương tiện trong nước mà cho các phương tiện quốc tế hoạt động, đặc biệt là các tuyến sông Tiền, sông Hậu, sông Soài Rạp.

Riêng đối với hai cửa Hàm Luông và Cái Lớn, bên cạnh những cảng cá thuộc loại lớn nhất nhì cả nước như:

- Cảng cá Tắc Cậu nằm bên bờ hữu sông cái Bé được xây dựng trên diện tích 32 ha với chiều dài bến hơn 500 m, gồm khu vực chế biến thủy sản, cơ khí sửa chữa và đóng tàu, cầu cảng có khả năng tiếp nhận 200÷250 lượt tàu thuyền công suất 45÷600cv mỗi ngày, lượng thủy sản bốc dỡ hàng năm 150.000 đến 180.000 tấn.

- Cảng cá Ba Tri nằm trên bờ tả sông Hàm Luông, được xây dựng đồng bộ với các khu chế biến thủy sản, cơ khí sửa chữa tàu thuyền. Cầu cảng được xây dựng có khả năng tiếp nhận tàu đánh bắt xa bờ đến 400cv, sản lượng bốc dỡ hàng năm hơn 150.000tấn
CHƯƠNG II 
DỰ BÁO, PHÂN TÍCH, ĐÁNH GIÁ NHU CẦU VẬN TẢI
HÀNG HÓA THÔNG QUA CÁC KHU VỰC 
CỬA SÔNG NGHIÊN CỨU

I. DỰ BÁO, PHÂN TÍCH, ĐÁNH GIÁ TÌNH HÌNH PHÁT TRIỂN KINH TẾ -  XÃ HỘI CỦA VÙNG HẤP DẪN
Như phần đánh giá hiện trạng về điều kiện địa lý, vị trí của các cửa sông cho thấy, 6 cửa sông trong phạm vi nghiên cứu đều là những cửa sông tiềm năng, hiện đã và đang được khai thác ở các mức độ khác nhau, nhưng thực sự chưa tương xứng với tiềm năng của các cửa sông này. Vì vậy, dự báo khả năng phát triển kinh tế xã hội của các khu vực hấp dẫn đối với các cửa sông này, từ đó đề xuất phương án quản lý, đầu tư khai thác là nhiệm vụ quan trọng, cần thiết và cấp bách.

1.1. Dự báo, phân tích, đánh giá tình hình phát triển kinh tế - xã hội của vùng hấp dẫn các cửa sông Văn Úc và Cửa Đáy
Nằm trong khu vực kinh tế phát triển nhất của phía Bắc, như Chương I đã phân tích, cửa sông Văn Úc và cửa sông Đáy là hai cửa sông quan trọng, có tiềm năng lớn cho phát triển vận tải thủy. Nói tiềm năng, bởi cả hai cửa sông hiện nay còn đang khai thác chủ yếu trong điều kiện tự nhiên: Cửa Văn Úc hầu như chưa được tác động ngoài việc khảo sát, lắp đặt một số báo hiệu dẫn luồng (theo luồng tự nhiên), chưa chỉnh trị, chưa nạo vét…, cửa Đáy mặc dù đã có một vài lần lập dự án, tuy nhiên mức độ cũng chỉ là khảo sát, lắp đặt báo hiệu dẫn luồng và trong giai đoạn 1995-2000 có nạo vét duy tu luồng không đáng kể (vài chục ngàn m3/năm).

Trong khi đó, nhu cầu vận tải qua khu vực liên tục tăng mạnh, như tại cửa Văn Úc, lưu lượng phương tiện thông qua được trạm cửa sông thống kê giai đoạn 2008-2012 cho thấy, số lượng phương tiện qua lại liên tục tăng, trong đó tiêng các loại phương tiện lớn có trọng tải >300 tấn (đặc biệt các phương tiện có trọng tải trên 500 tấn) tăng lên rất nhanh.

Biểu 8 - Lưu lượng phương tiện qua cửa sông Văn Úc
	
Số TT
	   Năm

       Trọng tải
	300÷500T
	> 500 T
	Tổng số chiếc
	Tổng trọng tải (tấn)

	1
	2008
	1.191
	34
	14.987
	2.483.005

	2
	2009
	780
	44
	17.658
	2.100.760

	3
	2010
	830
	134
	18.484
	2.734.610

	4
	2011
	875
	426
	21.733
	3.512.583

	5
	6 tháng đầu năm 2012
	385
	218
	10.872
	1.700.564


· Số liệu thống kê của trạm Quản lý ĐTNĐ Văn Úc
Ở khu vực cửa sông Đáy, lưu lượng cũng không ngừng tăng lên, số liệu thống kê tại Trạm Cửa Đáy ghi nhận, năm 2009 lưu lượng vận tải qua cửa là 63.595 lượt phương tiện với 6.376.611 tấn trọng tải thì năm 2011, mặc dù lượng than giảm sút, lưu lượng vẫn ở mức 71.872 lượt chiếc với tổng trọng tải hơn 7.132.456 tấn.

Sở dĩ hoạt động vận tải qua 2 khu vực cửa sông Văn Úc và cửa Đáy luôn cao và không ngừng tăng, trong khi việc đầu tư, cải tạo vẫn là điều nằm trong quy hoạch là do các yếu tố sau:

a) Khu vực hấp dẫn khá lớn
Như phần trên đã nêu, qua hai cửa sông Văn Úc và cửa sông Đáy, các tuyến vận tải thủy sẽ đi vào các khu vực kinh tế đang phát triển mạnh với các khu kinh tế ven biển như khu kinh tế  ven biển Thái Bình, khu kinh tế Ninh Cơ Nam Định, khu kinh tế Kim Sơn Ninh Bình, hàng chục khu công nghiệp nằm trong vùng kinh tế trọng điểm phía Bắc, trong khu Hải Phòng với 5 khu công nghiệp, Hải Dương 5 khu công nghiệp, Hưng Yên 6 khu công nghiệp, Hà Nam 2 khu công nghiệp, Ninh Bình 5 khu công nghiệp… đều có sự liên quan đặc biệt tới hoạt động vận tải thủy. Khoảng hơn 40 triệu tấn hàng hóa của khu vực này hàng năm được vận chuyển bằng đường thủy nội địa, trong đó những mặt hàng được ưu tiên thị phần cho ĐTNĐ là đá, cát, sỏi, xi măng, sắt thép, nguyên vật liệu khác cho sản xuất công nghiệp (trong đó có nhiều ngành công nghiệp chủ đạo như: điện, xi măng, luyện thép, phân bón …) hàng tiêu dùng, hàng bách hóa, linh kiện điện tử…

b) Giá thành vận chuyển thấp
Giá thành vận chuyển bằng đường thủy đã được chứng minh bằng thực tế, nhiều chuyên gia cũng nghiên cứu lâu dài để cho thấy rằng dù cự ly vận chuyển có thể dài hơn đường bộ và đường sắt, dù hàng không được vận chuyển từ cửa đến cửa, dù việc bốc xếp có thể nhiều hơn, chi phí cho bốc xếp có thể cao hơn, nhưng tổng thể do chi phí nhiên liệu, đầu tư thiết bị vận chuyển, chi phí nhân công và đặc biệt do khối lượng vận chuyển trên mỗi phương tiện lớn (từ vài trăm đến vài nghìn tấn/phương tiện)…nên giá thành vận chuyển bằng đường thủy nội địa chỉ bằng 65 ÷ 70% so với đường sắt và thấp hơn nhiều so với đường bộ.

c) Kết nối giao thông thuận lợi
Vận tải đường thủy nội địa luôn là một trong các thành phần chủ yếu của vận tải đa phương thức nhờ kết nối thuận lợi với vận tải biển (qua các cảng biển), với vận tải sắt, bộ (qua các cảng sông). Bên cạnh đó thông qua các cửa sông, sự kết nối giữa các vùng miền với trục xương sống là tuyến ven biển từ Hà Tiên đến Móng Cái, tạo nên sự thông thương giữa 2 khu vực đồng bằng Nam bộ với đồng bằng Bắc Bộ, giữa các khu vực này với các tỉnh miền Trung.

Riêng tại khu vực phía Bắc, toàn bộ các tỉnh trung du, miền núi thông qua hai cửa sông văn Úc và cửa sông Đáy có thể kết nối rất thuận lợi với các vùng tập trung cảng biển Hải Phòng, vùng than Quảng Ninh, vùng ven biển Nam Trung Quốc.

Thời gian gần đây đã hoặc đang đưa ra một số các nghiên cứu, xoay quanh vấn đề cải tạo luồng qua cửa Văn Úc để giải quyết luồng vận tải vừa ngắn, vừa ít bị ảnh hưởng do hạn chế về chiều rộng luồng và tĩnh không cầu trên tuyến Hà Nội – Quảng Ninh khi phải đi qua thành phố Hải Phòng; Hiện nay đưa hàng hóa từ Lai Châu, Điện Biên, Sơn La, Hòa Bình ra biển qua cửa Đáy sẽ thuận lợi hơn rất nhiều, rút ngắn cự ly vận chuyển hàng hóa xuất nhập khẩu. Trong những trường hợp này, khu vực hấp dẫn của 2 cửa sẽ mở rộng đáng kể.

1.2. Dự báo, phân tích, đánh giá tình hình phát triển kinh tế - xã hội của vùng hấp dẫn các cửa Lạch Bạng và cửa Đại
Với hàng trăm cửa sông tại khu vực miền Trung (tình từ Thanh Hóa trở vào đến Bình Thuận), tiềm năng khai thác vận tải thủy qua các cửa sông cần được nghiên cứu kỹ lưỡng bằng một dự án lớn. Với khuôn khổ của đề tài này, việc dự báo, phân tích, đánh giá chỉ tập trung vào 2 khu vực cửa sông Bạng và cửa Đại. Đây là hai cửa sông nằm trong nhóm tiềm năng, đứng sau một loạt các cửa sông lớn hiện đang được khai thác ở mức cao hơn như cửa Lạch Trào (còn gọi là cửa Hới – sông Mã – Thanh Hóa), Cửa Lò (sông Cấm – Nghệ An), Cửa Hội (sông Lam – Nghệ An), cửa Gianh (sông Gianh – Quảng Bình), cửa Việt (sông Thạch Hãn – Quảng Trị), cửa Thuận An (sông Hương – Thừa Thiên Huế), …

Trong một tương lai gần, nhu cầu phát triển kinh tế xã hội khu vực sẽ dẫn đến một sự hấp dẫn cao cho hai cửa sông này:

a) Đối với cửa sông Bạng 
· Sự phát triển rất mạnh của các khu kinh tế Nghi Sơn – Nam Thanh Hóa và khu kinh tế Đông – Nam Nghệ An với hàng chục khu công nghiệp lớn. Các khu kinh tế trọng điểm quốc gia như: Khu cảng nước sâu tổng hợp Nghi Sơn, Cảng xuất sản phẩm của khu liên hợp lọc hóa dầu Nghi Sơn, nhà máy nhiệt điện Nghi Sơn, nhà máy xi măng Nghi Sơn, Hoàng Mai .v.v… là một động lực phát triển tuyến vận tải thủy vào khu vực này qua cửa Bạng.
· Bên cạnh đó, tại Lạch Bạng đã và đang được Nhà nước đầu tư phát triển cảng cá và khu dịch vụ hậu cần nghề cá phục vụ cho đội tàu cá của không những Thanh Hóa mà còn của nhiều tỉnh như Nam Định, Nghệ An, Quảng Nam, Quảng Ngãi, Bình Định … tập trung về.

· Từ cửa Bạng, các tuyến vận tải ra đảo thuộc cụm đảo Hòn Mê là các tuyến du lịch ven biển, đồng thời là tuyến vận tải phục vụ công tác đảm bảo an ninh quốc phòng rất quan trọng cho một trong những đảo tiền tiêu của Tổ quốc. 

Như vậy để phát triển tiềm năng của cửa Bạng, cần đầu tư nâng cấp cải tạo toàn bộ khu vực cửa bao gồm tuyến luồng, cảng bến nhằm thúc đẩy vận chuyển phục vụ cho phát triển công nghiệp – kinh tế, phát triển đánh bắt xa bờ, bảo vệ nguồn lợi thủy sản, đảm bảo an toàn cho tàu thuyền trong mùa mưa bão, tăng hiệu quả vận tải và kinh tế biển, giữ vững chủ quyền, an ninh quốc phòng.

c) Đối với cửa Đại
· Vùng hấp dẫn bao gồm vùng trọng điểm kinh tế Quảng Nam Đà Nẵng với các khu kinh tế mở lớn như Chu Lai (Quảng Nam), Dung Quất (Quảng Ngãi) và khoảng 30 khu công nghiệp thuộc thành phố Đà Nẵng, các tỉnh Quảng Nam, Quảng Ngãi, mỏ than Nông Sơn và nhiều điểm khai thác sa khoáng khác.

· Cửa Đại cùng với việc phát triển vận tải hàng hóa còn là nơi rất hấp dẫn khách du lịch với các tua du lịch trên sông nước Hội An, Thu Bồn, Trường Giang đưa ra đảo Cù Lao Chàm.

-  Sản lượng vận tải ở khu vực hiện nay chưa cao, nhưng tiềm năng là rất lớn. Việc đầu tư thực sự cần thiết nhằm nối mạng sông Thu Bồn với sông Yên, sông Vĩnh Điện, Vịnh Đà Nẵng và đảo Cù Lao Chàm tạo nên một tuyến vận tải khép kín vừa đảm bảo vận chuyển hàng hóa phục vụ phát triển kinh tế - xã hội vừa phát triển du lịch.

1.3. Dự báo, phân tích, đánh giá tình hình phát triển kinh tế - xã hội của vùng hấp dẫn các cửa sông Hàm Luông và Cái Lớn
Khó có thể đánh giá đầy đủ những diễn biến, phát triển kinh tế - xã hội của vùng hấp dẫn các cửa sông Hàm Luông và cửa Lớn, bởi:

- Thứ nhất: Vùng hấp dẫn của hai cửa sông này bao gồm những vùng nào, khu vực nào và ảnh hướng đến đâu.

- Thứ hai: Sự phát triển kinh tế - xã hội ở các khu vực này mới đang ở giai đoạn khởi đầu, chưa định hình, khó dự đoán, dự báo.

Bởi vậy, trước hết cần xác định vùng hấp dẫn của các khu vực cửa sông để từ đó phân tích đánh giá và xây dựng dự báo cho vùng.

Đối với cửa sông Hàm Luông, vùng hấp dẫn đầu tiên phải kể đến là tỉnh Bến Tre, nếu cửa Hàm Luông được đầu tư, cải tạo (không nhiều so với cải tạo cửa Tiểu) thì lượng tàu biển dến 3.000 DWT và tàu pha sông biển đến 5.000 DWT có thể ra vào cảng Bến Tre, cảng Mỹ Tho, ngược Đồng Tháp, Sa Đéc, cảng Trần Quốc Toản và vượt qua Vĩnh Xương tới Phnômpênh, như vậy vùng hấp dẫn đã mở ra là Tiền Giang, là Đồng Tháp, là cả nước bạn Campuchia.

Đối với cảng cá Ba Tri, cửa sông Hàm Luông sẽ thu hút không chỉ hơn một vạn tàu của Bến Tre mà còn nhiều tàu khác của các tỉnh ngoài, đặc biệt đội tàu đánh bắt xa bờ cửa các tỉnh miền Trung sẽ tụ họp về đông đúc.

Đối với cửa sông Cái Lớn, vùng hấp dẫn trước hết là cảng cá Tắc Cậu, khu công nghiệp và dịch vụ chế biến thủy sản Tắc Cậu, các khu công nghiệp lân cận trên địa bàn tỉnh Kiên Giang như cụm công nghiệp Thuận Yên, Kiên Lương 1, Kiên Lương 2, Xẻo Rô, Thanh Lộc và đặc biệt khi đảo Phú Quốc trở thành đặc khu kinh tế với hệ thống du lịch sông nước, với các khu chế biến và nuôi trồng ngọc trai, thủy sản phát triển …. Cửa Cái Lớn sẽ là cầu nối hữu hiệu giữa đất liền và toàn bộ khu vực biển đảo phía Tây Nam tổ quốc.

Với vùng hấp dẫn như vậy, căn cứ vào các quy hoạch đã được xây dựng, phê duyệt của các ngành và các địa phương có thể dự báo được tình hình phát triển kinh tế - xã hội tại khu vực cửa sông như sau:

a) Khu vực cửa Hàm Luông
Lưu lượng phương tiện vận tải hàng hóa qua cửa Hàm Luông theo thống kê cho thấy khá ổn định và có mức tăng trưởng đáng kể:

Biểu 9 - Hoạt động vận tải qua cửa Hàm Luông 
	        Năm

            Chỉ số
	2008
	2009
	2010
	2011

	Số lượng phương tiện ra vào cửa (chiếc)
	46.755
	51.362
	48.987
	58.765

	Tổng hợp hàng vận chuyển qua cửa (tấn)
	4.585.332
	4.945.650
	4.985.530
	5.199.881


· Nguồn: Số liệu thống kê của Trạm Quản lý ĐTNĐ Ba Tri

Trường hợp cửa Hàm Luông được đầu tư nâng cấp đầy đủ, lượng tàu quá cảnh đi Campuchia, các tàu trọng tải 3.000DWT vào các cảng thuộc Đồng Tháp cũng đi qua đây, lưu lượng có thể tăng thêm 50 ÷ 60% lưu lượng hiện tại (ngay trong những năm 2012 – 2015).

Cảng cá Ba Tri, trong quá trình xây dựng mới ở giai đoạn đầu, nhưng ở vào vị trị trí địa lý thuận lợi đã phát huy tốt năng lực của một cảng thủy sản khu vực.

b) Khu vực cửa Cái Lớn
Theo thống kê của Trạm Quản lý đường thủy nội địa Gò Quao, năm 2011 số lượt phương tiện và tổng số hàng hóa qua cửa Cái Lớn bao gồm:
Biểu 10 - Hoạt động vận tải qua cửa Cái Lớn
	Loại phương tiện (tấn)
	<50T
	51÷100T
	101÷200T
	201÷300T
	> 300T
	(

	Không tải
	18.069
	10.866
	3.846
	1.373
	757
	34.911

	Có tải
	16.111
	9.595
	2.593
	968
	646
	29.913

	Tổng số lượt chiếc
	34.180
	20.461
	6.439
	2.341
	1.403
	64.824

	Tổng tấn thông qua
	451.725
	816.450
	576.450
	343.250
	302.800
	2.490.675


Trong đó riêng tàu thủy sản theo thông tin của Trạm biên phòng cửa Cái Lớn, năm 2011 có:

+  Tổng số lượt phương tiện ra vào cửa là: 22.268 lượt chiếc.

+ Tàu đánh bắt thủy sản xa bờ: 12.015 lượt chiếc.

+ Tàu dịch vụ, tàu thu mua thủy sản: 10.153 lượt chiếc.

Số liệu thống kê của Ban Quản lý cảng cá Tắc Cậu cung cấp cho thấy với lưu lượng tàu qua cửa như vậy, sản lượng hàng năm tăng lên ở mức khoảng 5 ÷ 7%.
	Năm
	2009
	2010
	2011
	2012 (ước)

	Tổng lượng hàng thủy sản qua cảng (T)
	193.900
	205.640
	217.978
	225.000


Cũng theo số liệu của Ban Quản lý cảng Tắc Cậu xu hướng đội tàu đánh bắt thủy sản xa bờ ngày một lớn cả về số lượng đầu chiếc, cả về kích cỡ. Theo số liệu thống kê thì từ năm 2009 đến 2011 số tàu lớn tăng 13,5%, trong đó loại cùng công suất trên 200 cv tăng đáng kể.

Biểu 11 - Đội tàu cá ra vào cảng Tắc Cậu
	        Năm 
               Loại tàu
	2009
	2011

	Loại tàu >200cv
	10.800
	12.254

	Loại tàu 91÷200cv
	1.050
	1.191

	Loại tàu 31÷90cv
	400
	454

	Tổng số tàu ra vào cảng
	12.250
	13.899


· Nguồn: Ban Quản lý cảng cá Tắc Cậu – Kiên Giang

II. DỰ BÁO NHU CẦU VẬN TẢI HÀNG HOÁ QUA CÁC KHU VỰC CỬA SÔNG TRONG PHẠM VI NGHIÊN CỨU
Căn cứ các mục tiêu, chương trình và dự án cụ thể trong định hướng chiến lược phát triển ngành giao thông vận tải đã được Chính phủ phê duyệt, Bộ Giao thông vận tải đã xây dựng quy hoạch dài hạn đưa ra một số tuyến đường thủy trong các hành lang vận tải chủ đạo cần được bảo vệ, nâng cấp, trang bị thêm các công trình, thiết bị phù hợp với an toàn giao thông ĐTNĐ, kế hoạch bảo trì theo tiêu chuẩn của các cấp sông quy hoạch, mở rộng và đưa vào khai thác các tuyến sông tiềm năng. Mục tiêu là có một mạng lưới tuyến đường thủy bền vững, đáp ứng được nhu cầu phát triển kinh tế, xã hội lâu dài.

Viễn cảnh dài hạn là nhu cầu về đường thủy nội địa sẽ tăng gấp 1,5 lần so với năm 2010 từ 410 nghìn tấn/ngày lến 643 nghìn tấn/ngày vào năm 2020 và đạt 1.210 nghìn tấn/ngày vào năm 2030. Con số này tương ứng với tỷ lệ gia tăng hàng năm là 3%, thấp hơn nhu cầu vận tải hàng hóa chung đã được dự báo là 4,8%/năm. Tỷ lệ vận tải thủy nội địa trong tổng nhu cầu vận tải chung sẽ giảm xuống còn ở mức 18% về tấn km vào năm 2030.

Sự giảm sút thị phần của vận tải ĐTNĐ là do sự kết hợp giữa sự tăng trưởng sản phẩm đòi hỏi thường xuyên và nhanh chóng, tăng trưởng trong các khu vực ngoài phạm vi mạng lưới vận tải ĐTNĐ đảm trách và sự cạnh tranh của các ngành vận tải khác như đường bộ, đường sắt.

Một điều đáng chú ý là một tỷ trọng đáng kể hàng hóa, đặc biệt là các loại sản phẩm hoặc vật tư phục vụ các ngành công nghiệp khi vận chuyển bằng đường thủy sẽ phải bốc xếp 2 lần, vì vậy nơi nào hấp dẫn, mặt hàng nào hấp dẫn phải là loại hàng chỉ bốc xếp 1 lần, như các loại hàng rời có khối lượng lớn: Than đá, xi măng, vật tư cho xi măng, điện, nhiên liệu phục vụ các nhà máy, các khu công nghiệp tập trung với các cảng chuyên dùng trực thuộc các nhà máy hoặc khu công nghiệp đó.

Một vấn đề luôn được xem xét đánh giá trong suốt quá trình nghiên cứu, lập quy hoạch là mức tăng trưởng nhu cầu vận tải sẽ khác nhau trên tất cả các hành lang và có khuynh hướng tập trung tại một vài hành lang như Quảng Ninh – Hải Phòng – Hà Nội và Quảng Ninh – Nam Định – Ninh Bình, Thành phồ Hồ Chí Minh – Hà Tiên, TP. Hồ Chí Minh – Cà Mau … từ cái chung đó sẽ tiến hành lựa chọn hành lanh để đầu tư cải tạo.

Về nhu cầu vận tải hành khách, vận tải ĐTNĐ sẽ bị vận tải đường bộ lấn át, vì thế vai trò của ngành trong tương lai sẽ bị hạn chế khi mạng lưới đường bộ được hoàn thiện và quá trình cơ giới hóa của xã hội được tăng cường (tăng phương tiện vận chuyển đường bộ tư nhân).

Với những ý tưởng mang tính chiến lược và các mục tiêu quy hoạch như trên, triển vọng, nhu cầu tương lai đối với vận tải ĐTNĐ được xác định chiến lược là tập trung nguồn vốn vào một số hành lang vận tải ĐTNĐ được lựa chọn, trong khi vẫn duy trì khả năng lưu thông trên phần còn lại của mạng lưới, đồng thời chú ý mở rộng mạng lưới các tuyến sông còn tiềm ẩn năng lực.

Với nỗ lực như vậy, với 6 cửa sông được nghiên cứu trong đề tài này, có thể đánh giá sơ bộ về năng lực thông qua và dự báo sản lượng thông qua dựa trên một loạt các yếu tố: Khu vực hấp dẫn, sự phát triển kinh tế - xã hội trong khu vực hấp dẫn; sự phát triển của mạng lưới giao thông trong đó có giao thông ĐTNĐ; khả năng kết nối mạng qua các cửa sông; khả năng tiệm cận các tuyến hàng hải và các tuyến vận tải quốc tế…

Với khuôn khổ nghiên cứu của đề tài, do những hạn chế về kinh phí, hạn chế về lực lượng chuyên gia trong chuyên ngành dự báo vận tải, đề tài thừa hưởng các nghiên cứu trước đây của Jica, của Hasconing Ld, của các tư vấn trong nước như TediPort, TediWecco, Vinawaco, Sudewat… để xây dựng dự báo vận tải qua các cửa sông trong phạm vi nghiên cứu.

Nhu cầu vận tải đường thủy nội địa qua các cửa sông bên cạnh các tư liệu thừa hưởng từ các nghiên cứu trước, được điều chỉnh trên cơ sở:

- Định hướng phát triển kinh tế - xã hội cả nước và các vùng kinh tế.

- Chiến lược phát triển giao thông vận tải quốc gia đến năm 2020 và tầm nhìn 2030.

- Chiến lược phát triển giao thông vận tải đường thủy nội địa đến 2020.

- Quy hoạch các khu kinh tế, khu công nghiệp và khu chế xuất đến 2020.

- Quy hoạch một số ngành liên quan như xi măng, sắt thép, phân bón, xuất nhập khẩu khoảng sản …

- Niên giám thống kê Nhà nước và các tỉnh thành phố.

Biểu 12 - Dự báo khối lượng hàng hóa thông qua các cửa sông

(Trong phạm vi nghiên cứu)










Đơn vị: 1.000tấn

	    Năm
               Cửa sông
	2010
	2020
	2030
	Ghi chú

	Cửa Văn Úc
	2.735
	5.437
	10.350
	

	Cửa Đáy
	6.377
	10.203
	18.367 (*)
	

	Cửa Bạng
	181
	362
	1.050
	

	Cửa Đại
	432
	650
	972
	

	Cửa Hàm Luông
	4.986
	7.978
	14.360
	

	Cửa Cái Lớn
	2.490
	3.985
	7.171
	


(*) Mức tăng trưởng có thể tăng hơn nếu cửa Đáy được cải tạo kết hợp với cải tạo kênh Quần Liêu.

(**) Là mức tăng trưởng cho phép các phương tiện thủy nội địa trọng tải > 500 DWT đi cửa Văn Úc vòng qua Đồ Sơn vào Lạch Huyện.

III. DỰ BÁO, QUY HOẠCH PHÁT TRIỂN CƠ SỞ HẠ TẦNG KHU VỰC
Trong nghiên cứu toàn diện về phát triển bền vững Hệ thống giao thông vận tải Việt Nam (VITRANSS 2) tại báo cáo chuyên ngành số 4: Vận tải đường thủy nội địa đã đề cập khá chi tiết dự báo, quy hoạch phát triển cơ sở hạ tầng khu vực phía Bắc, phía Nam và miền Trung Việt Nam.

3.1. Khung hành lang
Dựa trên nhu cầu phát triển kinh tế - xã hội, nhu cầu về vận tải trong thời gian tới mạng lưới đường thủy nội địa sẽ được dự báo, quy hoạch phát triển theo 3 cấp, căn cứ chức năng của mỗi tuyến sông:

a) Tuyến chính yếu (loại 1) bao gồm:

- Phía Bắc:

+ Hà Nội – Hải Phòng - Quảng Ninh.

+ Hà Nội – Lạch Giang - Cửa Đáy.

+ Quảng Ninh – Ninh Bình.

+ Hà Nội – Việt Trì - Lào Cai.

- Phía Nam:

+ TP. Hồ Chí Minh – Hà Tiên.

+ TP. Hồ Chí Minh – Cà Mau.

+ TP. Hồ Chí Minh – Vũng Tàu - Cái Mép.

+ Tuyến qua biên giới đi Phnômpênh.

- Miền Trung:

+ Vai trò của vận tải thủy nội địa ở miền Trung là tương đối hạn chế. Vì vậy chưa có dự báo nhu cầu vận tải nào cho vùng này. VITRANSS2 đề xuất một chiến lược là cần đặt trọng tâm vào công tác bảo trì và phòng chống lụt bão, thay vì nâng cấp.

+ Tuy nhiên dưới một góc nhìn khác, cần phải đầu tư một tuyến ven biển xứng tầm cộng với việc nâng cấp các cửa sông để có khả năng khai thác vận tải lưu thông cao hơn giữa 2 miền Nam, Bắc với các tỉnh miền Trung bằng các loại phương tiện pha sông biển.

b) Các tuyến hỗ trợ các ngành công nghiệp, các tuyến dẫn đến các khu công nghiệp tập trung; các khu kinh tế… có chuỗi cung ứng phụ thuộc vào ĐTNĐ.
c) Các tuyến vận tải ngắn trong nội vùng, trong nội tỉnh được sử dụng để phục vụ phát triển kinh tế - xã hội của nội vùng, nội tỉnh hoặc hoạt động thu gom về các cảng đầu mối, khu công nghiệp tập trung.

Trong chiến lược phát triển, việc phát triển các tuyến chính yếu cần được tập trung ưu tiên (bao gồm cả một số tuyến công nghiệp chủ đạo có chọn lọc). Các tuyến vận tải ngắn mang tính nội vùng được ưu tiên thấp hơn.

3.2. Quy hoạch phát triển các tuyến chính chủ yếu phía Bắc
a) Tuyến Hà Nội – Hải Phòng – Quảng Ninh dài 255km.

Cần được đầu tư để phát huy tối đa năng lực có thể do đây là tuyến có lưu lượng vận tải lớn nhất miền Bắc. Tuyến cũng được dự báo tăng trưởng từ 1,7 đến 2,1 lần vào năm 2030; Để đáp ứng nhu cầu vận tải này, tuyến được quy hoạch (nâng cấp lên cấp 2 toàn tuyến, có năng lực khai thác đoàn đẩy 4x400 DWT, tàu tự hành 1.000DWT. Các công trình hạ tầng liên quan được thực hiện đồng bộ, bao gồm việc nạo vét, xây dựng kè chỉnh trị, cắt cong, kè bảo vệ bờ, nâng tĩnh không cầu và lắp đặt thiết bị hỗ trợ dẫn luồng. Kinh phí dự kiến để thực hiện là 40 triệu USD.

b) Tuyến Hà Nội – Lạch Giang/Cửa Đáy dài 192km.

Được quy hoạch nâng cấp lên cấp 1 với chuẩn tắc luồng đảm bảo độ sâu trên 4m, rộng luồng trên 90m, bán kính cong trên 600m, khẩu độ cầu khoang thông thuyền >85m và chiều cao tĩnh không cần 11m. Tuyến có lợi thế rất lớn là kết nối vận tải thủy nội địa với các tuyến vận tải biển để vươn tới các tỉnh miền trung và nam bộ; về quy mô các công trình ở đây cũng tương tự như ở các tuyến khác, tuy nhiên điểm đặc biệt đối với tuyến này gồm 2 việc:

·  Thứ nhất là tuyến cần có đầu tư nạo vét và chỉnh trì lớn, kinh phí duy tu bảo trì cao vì hiện nay luồng tại một số điểm chỉ có độ sâu 1,2 ÷ 3,0m.

·  Cần nghiên cứu rất kỹ, kịp thời để quyết định hoặc cải tạo cửa Lạch Giang, hoặc cải tạo cửa Đáy kết hợp với kênh Quần Liêu để đi lối cửa Đáy.

Kinh phí dự kiến cho các hợp phần chính gồm nạo vét, chỉnh trị dòng, cải tạo luồng, kênh đào Quần Liêu, chỉnh trị cửa sông… dự kiến 125,6 triệu USD.

c) Tuyến Quảng Ninh – Ninh Bình dài 266km.

Đây là tuyến vận tải thủy nội địa quan trọng thứ 3 ở khu vực đồng bằng sông Hồng. Tuyến được quy hoạch nâng cấp lên cấp 3 và về lâu dài đến 2025 ÷ 2030 nâng lên cấp 2 toàn tuyến. Chi phí dự kiến cho giai đoạn đầu là 61 triệu USD.

Một phương án khác là chạy theo ven biển Quảng Ninh – Hải Phòng – Thái Bình – Nam Định và vào qua cửa Đáy đến Ninh Bình đã được nghiên cứu, nếu có kinh phí thực hiện dự án, cự ly sẽ giảm từ 266km xuống 192km, phương tiện trọng tải 3.000 DWT có thể hoạt động ổn định vào cảng Ninh Phúc. Kinh phí dự án (chủ yếu cải tạo cửa Đáy) ước khoảng 17 triệu USD.

d) Tuyến Hà Nội – Việt Trì và đoạn kéo dài lên Yên Bái – Lào Cai dài 362km.

Quy hoạch phát triển hành lang Hà Nội – Lào Cai chỉ rõ, tuyến vận tải thủy này cần được đầu tư nâng cấp sớm vì nguồn tài nguyên khoáng sản lớn bao gồm apatit, quặng sắt, quặng đồng, đất hiếm ... cùng với lượng hàng hóa là vật liệu xây dựng của cả Việt Nam và Trung Quốc là những chủng loại hàng hóa thân thiện với vận tải thủy nội địa.

Theo quy hoạch đoạn từ Hà Nội đến Việt Trì sẽ được nâng cấp lên cấp 2, đoạn Việt Trì – Yên Bái cấp 3 và đoạn Yên Bái – Lào Cai cấp 4. (Sau khi xây xong các âu nâng tàu đoạn từ Việt Trì đến Lào Cai sẽ đạt cấp 3 toàn tuyến). Kinh phí dự án dự kiến 133 triệu USD.

3.3. Quy hoạch phát triển các tuyến chính chủ yếu phía Nam

a) Tuyến TP. Hồ Chí Minh đi Kiên Lương/ Hà Tiên qua các tỉnh Tây – Bắc đồng bằng sông Cửu Long dài 334km/315km.

Khu vực này bao gồm các tuyến đường thủy liên kết TP. Hồ Chí Minh với khu Tây – Bắc của đồng bằng sông Cửu Long qua kênh Lấp Vò – Sa Đéc hoặc qua kênh Nguyễn Văn Tiếp/ kênh Đồng Tiến (Tháp Mười số 1 hoặc Tháp Mười số 2). Các quy hoạch đã được phê duyệt cũng như các dự án đã được chuẩn bị đến thống nhất trước mắt đến năm 2015 thực hiện việc nâng cấp toàn tuyến lên cấp 3. Về lâu dài có thể nâng cấp lên cấp 2 hạn chế ở một số khu vực sông thuận lợi.

Nội dung của các dự án nâng cấp cải được tập trung vào một số hạng mục sau:

- Nâng cấp kênh Chợ Gạo – nạo vét, chỉnh trị dòng, cải tạo bán kính cong, kè bảo vệ bờ, nâng cấp tĩnh không cầu với chi phí dự kiến 138 triệu USD.

- Cải tạo đoạn đi qua Đồng Tháp Mười và Tứ giác Long Xuyên bao gồm việc nạo vét, cắt cong, nâng cấp toàn bộ đường dây điện, cầu tĩnh không thấp trên dọc tuyến. Chi phí ước tính 76 triệu USD.

b) Tuyến TP. Hồ Chí Minh – Cà Mau qua các tỉnh Tây – Nam đồng bằng sông Cửu Long với chiều dài 336km.

Tuyến vận tải ĐTNĐ này kết nối TP. Hồ Chí Minh với các tỉnh duyên hải Tây – Nam là Tiền Giang, Trà Vinh, Vĩnh Long, Cần Thơ, Hậu Giang, Sóc Trăng, Bạc Liêu và Cà Mau.

Quy hoạch và các dự án cho tuyến vùng tập trung:

- Cải tạo nâng cấp tuyến theo hướng tuyến qua kênh Xà No nhằm đạt đồng cấp 3 trên toàn tuyến, với việc nạo vét, mở rộng, thanh thải vật chướng ngại bao gồm cả việc nâng cấp tĩnh không cầu và dây điện qua sông. Dự toán kinh phí thực hiện khoảng 75 triệu USD.

- Cải tạo nâng cấp tuyến theo hướng tuyến đi ven biển từ TP. Hồ Chí Minh qua Bến Tre, Trà Vinh, Sóc Trăng và Bạc Liêu đến Cà Mau, tuyến dài 367km với chi phí dự kiến là 84 triệu USD.

c) Tuyến qua biên giới Campuchia.

Một phần lớn hàng hóa đi Campuchia và ngược lại hiện nay đi theo luồng từ Cảng Cái Mép – Thị Vải hoặc cụm cảng TP. Hồ Chí Minh, qua cửa Tiểu lên Mỹ Tho – cửa khẩu Vĩnh Xương đi Phnompênh và ngược lại.

Việc khan cạn thường xuyên tại khu vực cửa Tiểu đã hạn chế một phần hoạt động tại khu vực này. Cửa Hàm Luông/ Cổ Chiên có thể là một sự thay thế tiềm năng. Dự kiến chi phí cho việc nạo vét, thanh thải chướng ngại vật và bổ sung trang thiết bị chỉ báo, dẫn luồng khoảng 49 triệu USD.

3.4. Quy hoạch phát triển một số tuyến công nghiệp và nội vùng chính
Một số tuyến vận tải thủy nội địa nội vùng phục vụ các khu kinh tế, khu công nghiệp và có vai trò quan trọng trong thức đẩy phát triển kinh tế - xã hội nội vùng được các quy hoạch của Bộ Giao thông vận tải  hoặc quy hoạch các vùng kinh tế, các địa phương nghiên cứu đưa vào diện dự án tiềm năng bao gồm:

- Tuyến Quảng Ninh – Phả Lại là tuyến cung cấp than chủ yếu cho các nhà máy điện, xi măng. Cục ĐTNĐ Việt Nam đã có quy hoạch nâng cấp 128km sông tuyến này từ cấp 3 lên cấp 2 với kinh phí dự tính 29,4 triệu USD.

- Tuyến Phả Lại – Alữ dài 33km và Phả Lại – Đa Phúc dài 87km là tuyến Quảng Ninh – Phả Lại kéo dài nhằm cung cấp than và nguyên, nhiên, vật liệu cho các khu công nghiệp Bắc Ninh, Bắc Giang, Thái Nguyên, … và các tỉnh lân cận. Tổng chi phí dự tính 44,0 triệu USD.

- Tuyến Sài Gòn – Bến Súc dài 89km, Sài Gòn – Bến Kéo dài 166km, Sài Gòn – Mộc Hóa dài 96km và Sài Gòn – Hiếu Liêm dài 88km là các tuyến sông cần thiết cải tạo, ở đây chủ yếu là tĩnh không các cầu để khai thông các tuyến vận tải thủy nội địa có điều kiện tự  nhiên hết sức thuận lợi. Tổng chi phí cho các dự án ước khoảng 95,0 triệu USD.

- Nâng cấp tuyến K.Phước Xuyên – K.28 lên cấp 3 với chiều dài 74,5km nhằm tạo tuyến dự phòng cho tuyến qua kênh Chợ Đệm – Bến Lức, nối thông các tỉnh Tây – Bắc đồng bằng sông Cửu Long với cụm Cảng Thị Vải – Vũng Tàu mà không đi qua khu vực TP. Hồ Chí Minh.

3.5. Đối với khu vực miền Trung
Các quy hoạch ở khu vực này tập trung vào cải tạo các cửa sông và một số đoạn tuyến ngắn từ ngoài biển vào cảng được xây dựng trong đất liền như:

- Cửa Lạch Trào – Hàm Rồng (Thanh Hóa).

- Cửa Lạch Bạng (Thanh Hóa).

- Cửa Sót – Cầu Nghìn (Hà Tĩnh).

- Cửa Gianh – Quảng Trường (Quảng Bình).

- Cửa Việt – Đông Hà (Quảng Trị).

- Cù Lao Chàm – Cửa Đại – Hội An (Quảng Nam)….

3.6. Phát triển hạ tầng cảng thủy nội địa
Trong tương lai hàng hóa nói chung và hàng hóa vận chuyển với khối lượng nhỏ sẽ được chuyển sang vận tải bằng đường bộ khi hệ thống đường bộ đang được cải thiện khá nhanh năng lực. Tuy nhiên vận tải thủy nội địa sẽ tiếp tục cạnh tranh về hàng rời, vật tư phục vụ sản xuất công nghiệp …. Vì vậy các loại cảng tổng hợp trong thời gian tới sẽ hạn chế phát triển, thay vào đó là việc phát triển các cảng chuyên dùng, các cảng công nghiệp trực thuộc các nhà máy, các khu công nghiệp tập trung, các cảng container.

Việc vận tải hành khách là một thị trường khó khăn đối với vận tải đường thủy nội địa, ngoại trừ vận chuyển khách du lịch trên một số tuyến và một số điểm không nhiều. Vì vậy cảng hành khách sẽ kém phát triển.

Theo quy hoạch phát triển cảng của ngành vận tải thủy nội địa dự kiến từ 2010 đến 2020 là:

- Cải tạo, nâng cấp hệ thống cảng hàng hóa gồm 73 cảng.

- Cảng tạo, nâng cấp hệ thống cảng hành khách gồm 21 cảng.

- Đầu tư xây dựng mới 80 cảng hàng hóa và 28 cảng khách.

- Cải tạo hàng trăm bến khách ngang sông.

CHƯƠNG III

NGHIÊN CỨU ĐỀ XUẤT PHƯƠNG ÁN KHAI THÁC 
TỐI ƯU CÁC CỬA SÔNG

I. NGHIÊN CỨU XÁC ĐỊNH CHỦNG LOẠI PHƯƠNG TIỆN VẬN TẢI HỢP LÝ

Phương tiện vận tải thủy nội địa trong những năm gần đây, đặc biệt là giai đoạn từ 1995 đến 2009 tăng rất nhanh về cả số lương đầu chiếc, tấn trọng tải, chủng loại tàu thuyền, kích cỡ tàu thuyền và phương thức lai dắt.

Nếu trước năm 1975 đa số phương tiện tham gia kinh doanh vận tải đều có trọng tải nhỏ:

- Tàu tự hành dưới 200 DWT.

- Xà lan không tự hành dưới 200 DWT.

- Đoàn lai dắt 720 ÷ 800 DWT.

Thì đến nay các đoàn lai dắt theo phương thức đẩy, tàu tự hành đã lớn hơn nhiều, cụ thể:

- Đoàn đẩy ở phía Bắc đã phổ biển ở mức 4x400; 4x500; 4x600. Ở phía Nam đã xuất hiện xà lan không tự hành đến 4.000 DWT.

- Tàu tự hành trọng tải 800÷1.000DWT là khá phổ biến, nhiều phương tiện trọng tải trên 2.000DWT, thậm chí trên 3.000DWT đã được đóng mới và khai thác hiệu quả.

- Tàu khách phát triển theo chiều hướng tăng tốc độ vận hành, tiện nghi hiện đại (ghế mềm có khả năng điều chỉnh, gắn máy lạnh, thông thoáng…). Số lượng cũng tăng lên không ngừng, vừa đáp ứng nhu cầu đi lại, vừa đáp ứng nhu cầu tham quan du lịch, phục vụ lễ hội.

Ngoài các nhóm phương tiện thủy nội địa đã nêu, trên đường thủy nội địa, đặc biệt các vùng ven biển nội thủy, các vùng vịnh Hải Phòng, Quảng Ninh, biển Tây Kiên Giang, các tuyến từ bờ ra đảo và giữa các đảo … hiện đang hoạt động một lượng rất lớn tàu pha sông biển; tàu biển chạy nội thủy; các phương tiện đánh bắt thủy sản, nuôi trồng thủy sản, vận chuyển và dịch vụ chế biến thủy sản; tàu du lịch ngủ đêm, du lịch nhà hàng; tàu nghiên cứu thủy sản; nghiên cứu, thăm dò khai thác thềm lục địa.v.v…

Với đội tàu và phương thức vận hành như vậy, chủng loại phương tiện hợp lý được đề xuất hoạt động tại mỗi cửa sông sẽ được lựa chọn trên cơ sở:

+ Cơ sở hạ tầng: Kích thước luồng, trang thiết bị dẫn luồng, han chế về tĩnh không cầu và dây diện qua sông, lũ bão và thủy triều.

+ Hướng tuyến vận tải.

+ Nhu cầu vận chuyển, chủng loại hàng hóa, loại hình dịch vụ.

+ Tính kinh tế của việc khai thác đội tàu qua các cửa sông.

1.1. Nghiên cứu xác định chủng loại phương tiện vận tải hợp lý qua cửa sông Văn Úc
Căn cứ thực tế cơ sở hạ tầng, trang thiết bị hiện có và các số liệu thống kê, theo dõi đã thu thập được, cho thấy: cửa sông Văn Úc có điều kiện rất thuận lợi cho việc mở ra một tuyến đường thủy tiềm năng.

Hiện tại, mặc dù khu vực cửa sông chưa được cải tạo, nạo vét nhưng lưu lượng tàu thuyền qua lại là khá lớn, 32 cảng bến đã hình thành trong khu vực của hơn 15km cửa sông, trong đó có cảng thủy nội địa Thái Bình Dương có khả năng tiếp nhận tàu tới 20.000DWT và thực tế đã tiếp nhận vào sửa chữa (lợi dụng thủy triều cường để qua cửa).

Một thực tế nữa cho thấy, hai tuyến vận tải trọng điểm của phía Bắc là Quảng Ninh – Hải Phòng – Hà Nội và Quảng Ninh – Hải Phòng – Ninh Bình, đều đi qua khu vực Hải Phòng với hàng loạt hạn chế bởi chiều rộng, độ sâu chạy tàu và đặc biệt là tĩnh không của các cầu trên tuyến sông Đào nội thành Hải Phòng.

Vấn đề đặt ra là:

- Nếu tiếp tục duy trì tuyến vận tải thủy nội địa qua thành phố Hải Phòng cần có một dự án đầu tư lớn với việc mở rộng luồng từ 40m hiện nay lên tối thiểu 50m, nạo vét luồng đảm bảo chiều sâu trên 3,2m (hiện tại <2,0m) đảm bảo tiêu chuẩn sông cấp 2.

- Về cầu, cần nâng cấp cầu đường sắt để nâng tĩnh không từ 3,2m và cầu Thượng Lý (cầu Xi Măng) từ 4,8m lên 9,5m.

Đây là bài toán khó cho việc giải phóng mặt bằng, việc huy động vốn để thực hiện.

- Nếu đưa bài toán trở về việc vạch một tuyến luồng qua cửa Văn Úc, cụ thể là phương tiện sẽ đi từ Hà Nội (cảng Hà Nội, cảng Khuyến Lương…) theo sông Hồng, qua sông Luộc, sông Thái Bình đi vào sông Văn Úc, qua cửa Văn Úc vòng qua Mũi Hòn Dấu – Đồ Sơn về kênh đào Lạch Huyện/Cái Tráp vào Vịnh Hạ Long – Quảng Ninh. Đây sẽ là một tuyến vận tải thủy thuận lợi, toàn tuyến chỉ có cầu Khuể có tĩnh không dưới 8m, tuy nhiên một số trở ngại nhỏ là đoạn từ cửa sông đến kênh Lạch Huyện dài 18 hải lý, phải hạn chế trong các ngày sóng gió trên cấp 5.

Đề xuất
Chọn chủng loại phương tiện có trọng tải trên 500DWT, phương tiện chở khách, tàu du lịch (đặc biệt tàu du lịch có phòng ngủ qua đêm) với chiều cao không hạ đến 7,5m (tương lai nâng lên 9m khi xử lý chiều cao tĩnh không cầu sông Mới hiện chỉ có 7,8m) đi trên tuyến tránh này.

Các phương tiện không bị ảnh hưởng bởi tĩnh không cầu, chiều rộng không lớn, mớn chạy tàu dưới 2m tiếp tục đi qua tuyến sông Đào Nội thành Hải Phòng.

Tàu biển đến 3.000 DWT có tải và 10.000 tấn không tải có thể hoạt động đến hạ lưu cầu Khuể.

1.2. Nghiên cứu xác định chủng loại phương tiện vận tải hợp lý qua cửa Đáy
Qua nhiều nghiên cứu trong suốt hơn 20 năm vừa qua cho thấy sông Đáy đặc biệt thích hợp với việc vận tải thủy bởi:

- Khu vực hấp dẫn lớn, bao gồm các tỉnh Nam Định, Ninh Bình, Hà Nam, Bắc Thanh Hóa, Hòa Bình, Sơn La, Điện Biên, Lai Châu và phía Tây Nam Hà Nội. Đây là khu vực kinh tế phát triển, tiềm năng về giao lưu hàng hóa lớn.

- Điều kiện luồng lạch của sông Đáy khá lý tưởng, ngoại trừ sự khan cạn tại khu vực ngưỡng cửa sông, phía trong độ sâu luôn đảm bảo ở mức 5 ÷ 7m vào sâu 60 ÷ 70 km tới thành phố Ninh Bình.

- Một số cảng có khả năng tiếp nhận tàu tới 5.000DWT đã được xây dựng, khai thác.

Chính vì các lý do trên, mặc dù được đầu tư vô cùng hạn chế, trong 15 năm gần đây, sản lượng vận tải hàng hóa vào khu vực Ninh Bình thông qua cửa Đáy là khá lớn và luôn có sự tăng trưởng.

Qua thực tế theo dõi quá trình quản lý luồng tuyến, các đợt nạo vét duy tu, hoạt động vận tải, loại phương tiện hợp lý qua cửa Đáy được đề xuất như sau:

+ Tàu biển 3.000DWT – sau 2030 cải tạo luồng nâng cấp chiều sâu có thể đưa loại 5.000DWT vào Ninh Bình – Ninh Phúc.

+ Tàu pha sông biển, đặc biệt là xà lan đẩy hoặc kéo biển trọng tải 5.000DWT ÷ 8.000DWT.

+ Các loại phương tiện ra vào qua cửa Đáy dến Ninh Phúc không (chưa) bị hạn chế bởi tĩnh không cầu và dây điện qua sông.

1.3. Nghiên cứu xác định chủng loại phương tiện vận tải hợp lý qua cửa Lạch Bạng
Sông Bạng không phải là một sự lựa chọn tốt cho giao thông vận tải đường thủy nội địa. Song cửa Bạng lại có một sự cân nhắc xem xét để đầu tư khai thác bởi những gì đã phân tích ở các phần trên, đó là:

a. Khu vực hấp dẫn tương đối rộng.

b. Nếu cải tạo tốt, khu vực phía sau núi Duy Xuyên sẽ là một điểm trú bão, một bến cảng an toàn.

b) Phục vụ cho tuyến quốc phòng từ bờ ra cụm đảo Hòn Mê.

c) Là điểm được quy hoạch thành cảng cá lớn của miền Trung.

Do cách không xa cụm cảng Nghi Sơn (khoảng 5 hải lý) và cảng Lệ Môn (23 hải lý) là các cảng đã được đầu tư xây dựng từ nhiều năm, phục vụ được cơ bản các loại tàu mà khu Cửa Bạng có thể tiếp nhận. Do đó đề xuất về đội tàu hợp lý lựa chọn cho việc đầu tư hạ tầng Cửa Bạng là:

- Ưu tiên tính toán cho các loại tàu cá, đánh bắt xa bờ (theo thống kê của tư vấn Tedi Port – lượng hàng hóa thủy sản qua đây năm 2011 là 173.168 tấn; chủng loại tàu chủ yếu 100 ÷ 400 mã lực; trong đó loại 400 mã lực có kích thước dài 32,5m, rộng 7m và mớn đầy tải 2,85m).

- Trên cơ sở đó, chọn ra đội tàu hàng tương ứng với luồng lạch để vận chuyển hàng hóa phục vụ khu vực này. Đó là các phương tiện pha sông biển trọng tải 650DWT có mớn nước 2,85m.

1.4. Nghiên cứu xác định chủng loại phương tiện vận tải hợp lý qua Cửa Đại
Tương tự như Cửa Bạng, nằm cách cụm cảng Đà Nẵng không xa khoảng 19 hải lý, cách cụm cảng khu kinh tế Dung Quất 43 hải lý, khu kinh tế Chu Lai (Cảng Kỳ Hà) 33 hải lý, nên Cửa Đại đóng góp cho vận tải thủy chủ yếu là du lịch, vận tải phục vụ các điểm dân cư, các khu công nghiệp nằm dọc theo các sông Thu Bồn, Vu Gia, Cổ Cò, vận tải ra cụm đảo Cù Lao Chàm.

Tương lai việc mở rộng vận tải ven biển có thể phát triển, tuy nhiên sẽ không lớn, trừ nguồn than từ mỏ than Nông Sơn đi các khu vực lân cận.

Đội tàu được đề xuất phát triển cho khu vực này trong tương lai là:

a)  Ưu tiên phát triển mạnh đội tàu du lịch trên các tuyến thủy nội địa bao gồm:

- Các tua du lịch sông nước dọc theo phổ cổ Hội An.

- Các tua du lịch sông nước đến các làng du lịch Trà Đông, bán đảo Thuận Tinh, Cồn Chăm, Cồn Bắp.

- Các tua du lịch ra đảo Cù Lao Chàm.

b) Đội tàu du lịch ngủ đêm đi theo tua dọc miền Trung từ Huế vào Đà Nẵng – Hội An…

c) Đội tàu vận tải trọng tải nhỏ 200 ÷ 250DWT.

1.5. Nghiên cứu xác định chủng loại phương tiện vận tải hợp lý qua Cửa Hàm Luông
Ghi nhận kết quả của nhóm khảo sát cụm cửa sông Tiền bao gồm cửa Tiểu, cửa Đại, cửa Ba Lai, cửa Hàm Luông, cửa Cổ Chiên và cửa Cung Hầu cho thấy, mặc dù có nhược điểm là xa cửa Xoài Rạp, xa khu vực tập trung các cảng biển và các khu dịch vụ tàu biển Vũng Tàu, song về mặt luồng lạch, sự khan cạn khu vực cửa sông thì hai cửa Hàm Luông và Cổ Chiên đáng được quan tâm hơn.

Hiện tại, qua cửa Hàm Luông đội tàu biển đến 3000DWT hoạt động được, các phương tiện thủy nội địa 2.000 ÷ 3.000DWT hoạt động rất hiệu quả, lưu lượng khá cao (năm 2010 đã đạt xấp xỉ 5 triệu tấn thông qua) mặc dù chưa hề có hoạt động nạo vét, chỉnh trị luồng.

Nếu mạnh dạn đầu tư nạo vét, bổ sung, hiện đại hóa các trang thiết bị dẫn luồng, tuyến sông Hàm Luông hoàn toàn có thể thay thế tuyến Mỹ Tho – Cửa Tiểu, giảm bớt đáng kể chi phí nạo vét sông và đặc biệt là nạo vét cửa sông.

Trong trường hợp này chủng loại phương tiện được đề xuất làm cơ sở cho việc đầu tư luồng tuyến, cảng bến sẽ như sau:

a) Đội tàu biển (bao gồm cả tàu quá cảng đi Campuchia) trọng tải 3.000DWT.

b) Đội tàu pha sông biển mớn nông 5,0m và đội xà lan biển đến 5.000 DWT.

c) Các phương tiện du lịch, trong đó có các loại tàu du lịch ngủ đêm 50 ÷ 60 phòng ngủ.

d) Tàu chở container (từ cụm cảng Thị Vải – Cái Mép hoặc từ Tân Cảng đi Đồng Tháp, Mỹ Tho và đi Phnompênh) có sức chở 154 đến 200 TEU.

e) Tàu chở dầu, chất lỏng 3.000 ÷ 4.000DWT.

f) Các tàu cá đánh bắt xa bờ, tàu dịch vụ, tàu thu mua có trọng tải đến 2.000DWT.

1.6. Nghiên cứu xác định chủng loại phương tiện vận tải hợp lý qua Cửa Cái Lớn
Cửa Cái Lớn có chiều rộng luồng lớn, tuy nhiên độ sâu không cao; nhiều sông, kênh tập trung  về một cửa, tuy nhiên luồng hàng thông qua cửa không nhiều, chính xác là không ổn định (năm 2010 luồng hàng qua khu vực cửa là khoảng 2,5 triệu tấn nhưng chủ yếu hướng nội tỉnh).

Lượng tàu qua cửa bao gồm số lượng khá lớn là tàu thủy sản (tàu đánh bắt thủy sản, dịch vụ vận tải và thu mua thủy sản) năm 2010 ở mức trên 22.000 lượt chiếc.

Tàu vận tải đa phần là nhỏ, một số tàu vận tải vật liệu xây dựng, xăng dầu, nhu yếu phẩm cho các đảo và vùng ven biển Tây của hai tỉnh Kiên Giang và Cà Mau.

Về vận tải hành khách, do khu vực biển Tây ngoài đảo Phú Quốc còn có các quần đảo An Thới, quần đảo Hải Tặc và nhiều đảo độc lập khác, nên việc vận tải khách từ Rạch Giá qua cửa Cái Lớn ra đảo được đặc biệt chú ý. Hiện nay hàng ngày có hàng chục chuyến tàu ra đảo. Các phương tiện vận chuyển khách bao gồm nhiều chủng loại, kích cỡ khác nhau, chở từ vài chục đến 200 hành khách, tốc độ từ 15 ÷ 50km/h.

Theo kết quả khảo sát, nghiên cứu, các loại phương tiện hợp lý đề xuất phát triển để khai thác tại khu vực cửa Cái Lớn là:

a) Ưu tiên phát triển đội tàu khách/du lịch tốc độ cao 45 ÷ 60km/h, sức chở 50 ÷ 300 hành khách, trang thiết bị hiện đại phục vụ khách du lịch nội địa và quốc tế.

b) Phát triển đội tàu vận tải chở hàng hóa loại 200 ÷ 400 DWT.

c) Nâng cấp các cơ sở hiện có của Cảng Tắc Cậu và khu công nghiệp chế biến thủy sản Tắc Cậu, để đáp ứng được nhu cầu kinh tế biển đảo đang phát triển mạnh.

Biểu 13 - Bảng tổng hợp loại phương tiện đề xuất đi qua các cửa sông trong phạm vi nghiên cứu
	Cửa sông
	Tàu tự hành
	Tàu kéo đẩy
	Tàu biển (xà lan không tự hành)

	
	Trọng tải (tấn)
	Chiều dài (m)
	Chiều rộng (m)
	Mớn nước (m)
	Trọng tải (tấn)
	Chiều dài (m)
	Chiều rộng (m)
	Mớn nước (m)
	Trọng tải (tấn)
	Chiều dài (m)
	Chiều rộng (m)
	Mớn nước (m)

	Cửa Văn Úc
	500÷1.000
	49÷52
	8,8÷9,5
	2,5÷3,1
	4x400/600
	121÷132
	20÷22
	1,85÷2,7
	3.000

(5.000)
	62
	14
	4,1

	Cửa Đáy
	500÷2.000
	49÷58
	8,8÷12
	2,5÷3,8
	2x800/1.000
	120÷130
	12÷13
	2,5÷3,2
	3.000

(5.000)
	62
	14
	4,1

	Cửa Bạng
	200÷300
	34÷40
	6÷7,3
	1,7÷2,0
	2x250/400
	104÷108
	7÷8,5
	1,5÷2,7
	500
	45
	9
	2,85

	Cửa Đại
	200÷300
	34÷40
	6÷7,3
	1,7÷2,0
	2x250/400
	104÷108
	7÷8.5
	1,5÷2,7
	500÷1.000
	49÷52
	9÷10
	2,85÷3,1

	Cửa Hàm Luông
	2000
	60
	14
	3,2
	2x1.000 (1x2.000)
	120÷130
	13÷14
	2,5÷3,2
	3.000
	62
	14
	4,1

	Cửa Cái Lớn
	300÷500
	44÷47
	7,5÷8,5
	2,5÷2,75
	2x250/400
	104÷108
	7÷8,5
	1,5÷2,75
	500÷1.000
	49÷52
	9÷10
	2,85÷3,1


II. XÁC ĐỊNH KÍCH THƯỚC LUỒNG LẠCH VÀ ĐỀ XUẤT PHƯƠNG ÁN HỢP LÝ CẢI TẠO LUỒNG TẠI CÁC KHU VỰC CỬA SÔNG
2.1. Nghiên cứu xác định kích thước luồng lạch tại các khu vực cửa sông

Khác với các tuyến sông, vùng cửa sông có những đặc thù rất riêng biệt như chịu ảnh hưởng của thủy triều với biên độ cao nhất có thể lên đến 3 ÷ 4m và hơn 4m, với chế độ nhật triều và bán nhật triều; các vùng cửa sông có thể có vùng hấp dẫn cao như Văn Úc, Cửa Đáy, cửa Hàm Luông; cũng có vùng chỉ hấp dẫn với khu vực nhỏ như Cửa Cái Lớn, nhưng mức độ quan trọng lại cao bởi đó là cửa ngõ cho loại hình vận tải được ưu tiên cho khu vực. Tương tự như vậy, cửa Đại không thể thiếu vì vài trò quan trọng của nó trong hoạt động du lịch sông nước.

Để xác định kích thước luồng lạch và đề xuất phương án hợp lý cải tạo luồng tại các cửa sông, cần xem xét kỹ 2 khía cạnh, đó là:

· Chủng loại phương tiện tối ưu (hợp lý) đã được lựa chọn ở phần trên cho mỗi cửa.

· Phương án cải tạo hợp lý với cách hiểu là cải tạo khoa học, không quá tốn kém, hiệu quả cao, ổn định.

a) Cửa sông Văn Úc

Như phần (I) chương III đã xem xét, chủng loại phương tiện được lựa chọn hợp lý cho hoạt động qua cửa sông Văn Úc là:

- Tàu biển 3.000DWT có tải và 10.000 tấn không tải hoạt động đến cầu Khuể.

- Tàu thủy nội địa trọng tải 500÷2.000 tấn.

- Đoàn xà lan đẩy 4x400/600 tấn.

- Các tàu khách, tàu du lịch.

Với các loại tàu như vậy, ở một vùng thủy triều có biên độ dao động cao, các phương tiện lớn có thể tận dụng triều để ra vào, kích thước luồng lạch được xác định ở cấp I là hợp lý (mặc dù một số phương tiện thuộc diện lựa chọn cấp đặt biệt). Cụ thể kích thước luồng được lựa chọn trong trường hợp này là cấp I.

Phương án cải tạo tập trung vào hai việc cơ bản là nạo vét vùng cửa sông và bổ sung báo hiệu, thiết bị dẫn luồng hoàn thiện.

b) Cửa sông Đáy

Tương tự như cửa sông Văn Úc, kích thước luồng được lựa chọn là cấp I.

Công việc cải tạo, căn cứ trên các nghiên cứu của Hasconning và TEDI PORT cần tập trung vào việc kênh hóa đoạn 5 ÷ 7km cửa sông nhằm khắc phục lâu dài việc bồi lắng mạnh từ ảnh hưởng cửa cửa Lạch Giang và Ba Lạt (đang có xu hướng giảm mạnh sau khi có hệ thống các hồ chứa thủy điện như tại chương I đã phân tích).

c) Cửa Bạng và Cửa Đại

Đến năm 2020 vẫn chủ yếu khai thác trong điều kiện tự nhiên, có duy tu, bảo trì, nạo vét cục bộ để đảm bảo cấp luồng hợp lý là cấp 3.

Sau năm 2020 sẽ xem xét mở rộng nâng lên cấp 2.

d) Cửa sông Hàm Luông – Cái Lớn

Sự lựa chọn ở đây mang tính nhạy cảm cao do sông Tiền cùng lúc đổ ra 6 cửa, trong đó hai cửa Hàm Luông và Cổ Chiên hiện nay chưa hề được đầu tư cải tạo, tuy nhiên xét về góc độ luồng tự nhiên đang nổi lên như hai tuyến luồng thuận lợi nhất chứ không phải qua Cửa Tiểu.

Trên cơ sở kết quả khảo sát, nghiên cứu và đánh giá đề xuất chọn:

- Cửa sông Hàm Luông đến Mỹ Tho – sông cấp 1 (sẽ nâng lên cấp đặc biệt khi lựa chọn tuyến này thay thế tuyến qua Cửa Tiểu).

- Cửa sông Cái Lớn – sông cấp 2.

Về phương án cải tạo các cửa sông, mấu chốt là xử lý sự khan cạn do xa bồi, trong khi sự sa bồi ở các cửa sông do điều kiện thủy văn và địa chất, địa lý khác nhau nên cũng có những hình thái xa bồi khác nhau ở các dạng cửa sông hình loa hoặc cửa sông hình tam giác cân:
+ Cửa sông hình loa xuất hiện ở những cửa sông có hàm lượng cát tương đối bé, dòng triều và hải lưu ven bờ mạnh, đủ sức mang cát đi xa, trong khi đó địa hình ngoài cửa dốc, nước sâu nên sông chỉ hình thành 1 dòng chảy và càng ra biển càng mở rộng, sông Hàm Luông và Cổ Chiên là 2 cửa sông gần dạng này, việc chỉnh trị, nạo vét cửa sẽ không quá lớn. Các cửa sông Bạng, cửa Đại thuộc loại cửa sông hình hoa, ít sa bồi khan cạn cửa.

Cửa sông tam giác cân do các bãi cát chắn tại các cửa ra vào nên đã gây nên trở ngại rất lớn cho tàu thuyền. Phần lớn các sông ở đồng bằng Bắc Bộ và Nam Bộ có đặc trưng này như các bãi cát chắn cửa Nam Triệu, cửa Đáy, cửa Tiểu, cửa Định An… đang là trở ngại lớn cho vận tải thủy.

Xác định được hình thái xa bồi, sẽ là cơ sở để lựa chọn cửa sông để chỉnh trị đưa vào khai thác. Theo lý thuyết các vấn đề chủ yếu của công tác chỉnh trị là chọn nhánh sông vận tải (nhánh cần chỉnh trị để phục vụ vận tải) để nạo vét và làm kè hướng dòng nhằm thu hẹp dòng chảy, ngăn bùn cát lắng đọng ở cửa.

Kết cấu và vị trí cũng như khoảng cách của kè hướng dòng, cao trình kè hướng dòng phụ thuộc vào các yếu tố động lực khu vực như: dòng hải lưu, sóng, gió, hiện tượng dâng nước, thủy triều, lượng bùn cát… Trên cơ sở đó tính toán xây dựng hệ thống kè. Công tác nạo vét là rất cần thiết, nhưng chỉ là biện pháp hỗ trợ cho công tác chỉnh trị (hiện nay việc nạo vét vẫn được coi là biện pháp chính do kinh phí không lớn, làm tức thì để đưa luồng tuyến vào khai thác, tuy nhiên hiệu quả lại rất thấp).

Bên cạnh việc chỉnh trị, việc đầu tư cho công tác quản lý cũng cần được đặc biệt quan tâm bổ sung, nâng cấp hệ thống báo hiệu dẫn luồng, các trang bị đo dò luồng lạch, các nghi khí, phương tiện cho công tác cứu hộ, cứu nạn, hoa tiêu dẫn luồng … một cách đồng bộ, hiện đại ở tất cả các cửa sông.

Biểu 14 - Bảng tổng hợp kích thước luồng hợp lý tại các khu vực cửa sông trong phạm vi nghiên cứu

	Số TT
	Cửa sông
	Kích thước luồng tại cửa sông
	Khẩu độ cầu (m)
	Tĩnh không
	Độ sâu lắp đặt cáp/ đường ống dưới lòng sông (m)

	
	
	Sâu (m)
	Rộng (m)
	Bán kính cong (m)
	
	Cầu (m)
	Dây điện (m)
	

	1
	Cửa Văn Úc
	>3,4
	>125
	>600
	>120
	11
	12+(H
	2,0

	2
	Cửa Đáy
	>3,4
	>125
	>600
	>120
	11
	12+(H
	2,0

	3
	Cửa Bạng
	2,0÷2,4
	35÷40
	350÷500
	>38
	7
	12+(H
	1,5

	4
	Cửa Đại
	2,0÷2,4
	35÷40
	350÷500
	>38
	7
	12+(H
	1,5

	5
	Cửa Hàm Luông (*)
	>3,4
	>125
	>450
	>120
	11
	12+(H
	2,0

	6
	Cửa Cái Lớn
	2,5÷3,4
	40÷125
	500÷600
	>120
	9,5
	12+(H
	2,0


(*) Khu vực cửa có thể nâng cấp theo chuẩn cấp đặc biệt nếu lựa chọn tuyến sông Hàm Luông – Mỹ Tho thay thế tuyến cửa Tiểu – Mỹ Tho.

2.2. Đề xuất phương án hợp lý cải tạo luồng tại các khu vực cửa sông
Các cửa sông do bị ảnh hưởng của nhiều yếu tố động lực của sông, biển như: Dòng chảy, dòng triều, hải lưu, sóng và gió nên hay bị thay đổi, bồi lắng làm tàu bè đi lại khó khăn. Trong phạm vi của đề tài này chỉ đề cập đến 6 cửa sông, mỗi cửa sông một khu vực, một vùng hấp dẫn, một điều kiện tự nhiên và xã hội… ảnh hưởng khác nhau, tuy nhiên tất cả các cửa sông đều tiềm ẩn một năng lực vận tải chưa được khai thác đầy đủ để phục vụ cho công cuộc xây dựng kinh tế - xã hội và đảm bảo an ninh quốc phòng.

Đơn cử cửa Đáy, nếu được khơi thông sẽ tạo điều kiện vô cùng thuận lợi cho việc khai thác tối đa ưu việt của tuyến sông Đáy ra biển, thu hút mạnh thị trường vận tải Bắc - Nam, nối liền vùng châu thổ sông Hồng với châu thổ sông Cửu Long và hai tam giác kinh tế Bắc Bộ với tam giác kinh tế Đông Nam Bộ, nối giữa các vùng này với Bắc Khu 4 và Trung Trung bộ với một trữ lượng hàng khổng lồ bao gồm xi măng, đá vôi, clanke, phân lân, xăng dầu, hàng bách hoá, nông sản, gỗ …

Một cửa khác là cửa Hàm Luông, với độ sâu tự nhiên khá lý tưởng (B=100m, H=7 ÷ 8m) việc khai thác tuyến sông này cho tàu 3.000DWT ngược sông Tiền đến Vĩnh Xương là hoàn toàn thuận lợi. Vấn đề là cần có dự án sớm để đưa tuyến sông này vào thay thế tuyến qua cửa Tiểu thường xuyên khan cạn.

Cửa sông là nút cuối cùng của dòng sông. Nếu bị bồi lắng của phù sa thì khó khăn cho việc chạy tàu, đồng thời làm tăng khả năng lũ lụt trong nội địa do thoát lũ chậm. Bởi vậy việc quản lý các cửa sông trước hết phải dựa trên các nghiên cứu cửa sông trước đây, do các tư vấn giao thông vận tải, các tư vấn thủy lợi, thủy sản đã thực hiện để xem xét đề xuất các phương án tối ưu và các ngành, các cấp cùng vào cuộc để cùng thực hiện. Dưới góc độ giao thông vận tải đường thủy nội địa, đề xuất 4 bước đi và các công việc cụ thể:

a) Căn cứ quy hoạch tổng thể phát triển giao thông ĐTNĐ đến năm 2020 và tầm nhìn 2030 đã được phê duyệt, cần sớm thực hiện quy hoạch chi tiết các cửa sông, xây dựng các dự án ưu tiên cho các tuyến vận tải qua các cửa sông chính (ngoài các cửa thuộc tuyến hàng hải) như cửa Lạch Giang, cửa Văn Úc, cửa Đáy, cửa Hàm Luông, cửa Cổ Chiên, cửa Cái Lớn, cửa Gianh, cửa Đại …

b) Trên cơ sở quy hoạch các cửa sông và các tuyến vận tải qua cửa sông, lập các dự án bao gồm công tác chỉnh trị, công tác quản lý, lập các hệ thống báo hiệu dẫn luồng, phương tiện cứu hộ, cứu nạn, hoa tiêu và đặc biệt là nạo vét, kè luồng (kênh hóa luồng vào cửa)… nhằm đảm bảo tính ổn định lâu dài cho luồng lạch.

Việc đầu tư nghiên cứu lập các dự án khai thác cửa sông cần đầu tư lớn, quy mô về công sức của các nhà khoa học đầu ngành và tiền của cho việc thử nghiệm trên các mô hình toán, vật lý. Vì vậy các dự án sẽ cần thời gian dài hơn và kinh phí cũng lớn  hơn thời gian vừa qua đã làm. Nhưng như vậy hiệu quả đầu tư chắc chắn sẽ tốt hơn.
Việc thực thi các dự án cần cân nhắc theo thứ tự ưu tiên, theo đề xuất của đề tài này, trước hết cần tập trung vào 3 dự án lớn trong giai đoạn từ nay đến 2015 là cải tạo nâng cấp cửa Văn Úc, cửa Đáy, cửa Hàm Luông; giai đoạn 2016 - 2020 thực hiện việc cải tạo nâng cấp các cửa Lạch Bạng, cửa Đại, Cổ Chiên, Gianh, Cái Lớn, Ông Đốc.

Xây dựng phương án quản lý cơ sở hạ tầng, phương án bảo trì đường thủy nội địa tại các khu vực cửa sông đã được đầu tư, cải tạo, nâng cấp.

Biểu 15 - Danh sách các dự án theo thứ tự ưu tiên

	Số TT
	Danh sách dự án
	Thời gian thực hiện
	Dự toán kinh phí (triệu USD)

	1
	Đầu tư cải tạo, nâng cấp cửa Đáy cho tàu 3.000DWT (Phương án có bao gồm cải tạo kênh đào Đò Mười)
	2013 - 2020
	74

	2
	Đầu tư cải tạo, nâng cấp cửa sông Văn Úc cho tàu 2.000DWT
	2014 -2017
	65

	3
	Đầu tư cải tạo, nâng cấp cửa sông Hàm Luông cho tàu 3.000DWT (Sàlan 5.000 ÷ 8.000DWT)
	2013 - 2016
	72

	4
	Đầu tư cải tạo, nâng cấp cửa sông Cái Lớn cho tàu 1.000DWT (Sàlan 2.000DWT)
	2015 - 2018
	50

	5
	Đầu tư cải tạo nâng cấp cửa sông Bạng cho tàu 600DWT
	2016-2020
	35

	6
	Đầu tư cải tạo, nâng cấp cửa Đại cho tàu 400DWT
	2016- 2020
	35


CHƯƠNG IV

NGHIÊN CỨU ĐỀ XUẤT PHƯƠNG ÁN QUẢN LÝ
 KHU VỰC CỬA SÔNG

Trên cơ sở phân tích, đánh giá hiện trạng luồng lạch, dự báo nhu cầu vận tải hàng hoá thông qua các khu vực cửa sông. khả năng khai thác tối ưu đội tàu tại mỗi khu vực cũng như khả năng đầu tư cho việc nâng cấp, cải tạo luồng lạch tại các chương I, II, III, chúng tôi đề xuất phương án quản lý khu vực cửa sông trong phạm vi nghiên cứu như sau:
Mô hình đề xuất cho việc quản lý hạ tầng và bảo trì ĐTNĐ tại mỗi cửa sông được đề xuất như sau:
· Về nguyên tắc: 
· Các cửa sông do tính phức tạp cao, cần có tổ chức quản lý trực tiếp ở cấp Trạm (Trạm QL cửa sông Văn Úc, Trạm QL cửa sông Đáy ...)
· Trang thiết bị phải đủ đảm bảo tại chỗ cho công tác duy tu, bảo dưỡng trang thiết bị dẫn luồng (phao, tiêu, biển báo, biển chỉ dẫn...); công tác cứu hộ, cứu nạn trong khu vực tới phao số O; các thiết bị đo dò luồng lạch, thông báo luồng.

· Có sự phối kết hợp chặt chẽ với chính quyền địa phương, bộ đội biên phòng, các nghành chức năng như nông nghiệp phát triển nông thôn, thủy sản, hàng hải, thủy văn ...

· Lực lượng lao động có tay nghề, chuyên nghiệp và đủ số lượng ứng trực 3 ca.

· Công việc cụ thể:
- Nâng cấp các nhà Trạm quản lý cửa sông Văn Úc, cửa Đáy, cửa Đại.

- Chuyển dịch vị trí các nhà Trạm Quản lý tới vị trí phù hợp, gần cửa sông, thuận tiện cho công tác quản lý.

- Bổ sung các phương tiện kiểm tra tuyến, trục thả và duy tu phao đủ năng lực hoạt động ngoài cửa sông (tàu 150 ÷ 250cv).
- Trang bị các thiết bị dẫn luồng đảm bảo dẫn luồng trong mọi điều kiện thời tiết, ngày và đêm bao gồm báo hiệu điện, rađa, GPS, tàu hoa tiêu.

- Trang bị các tàu cứu hộ, cứu nạn với đầy đủ các thiết bị cứu sinh, cứu nạn, dụng cụ cứu thương, y tế.

- Xây dựng các trạm triều ký tự động tại các cửa sông, có hệ thống truyền số liệu về Trạm và trung tâm quản lý Quốc gia, phục vụ việc ra thông báo luồng thường xuyên, chính xác.

I. NGHIÊN CỨU ĐỀ XUẤT PHƯƠNG ÁN QUẢN LÝ KHU VỰC CỬA SÔNG VĂN ÚC VÀ CỬA ĐÁY

1.1. Cửa Văn Úc

a) Phương án quản lý cơ sở hạ tầng và phương án bảo trì ĐTNĐ khu vực cửa sông

Trên cơ sở các nguyên tắc chung và một số công việc cụ thể đã nêu ở phần trên, phương án quản lý cơ sở hạ tầng và bảo trì khu vực cửa sông Văn Úc và các cửa sông khác được phân chia thàn 2 giai đoạn
· Giai đoạn 1: Là giai đoạn chưa được đầu tư, cần giữ nguyên công tác quản lý như hiện nay, đồng thời tăng cường việc khảo sát, đặc biệt là công tác đo dò, khảo sát bãi cạn, nạo vét duy tu để ổn định luồng cho tàu 500DWT hoạt động.
· Giai đoạn 2: Là giai đoạn đã thực hiện đầu tư nâng cấp, cải tạo luồng lạch, việc quản lý cần:

+ Tuân thủ đầy đủ các quy định tại các tiêu chuẩn, quy chuẩn, quy định và hướng dẫn kỹ thuật.

+ Đảm bảo các nội dung duy tu thường xuyên

+ Vốn được bố trí đủ cho việc thực hiện định mức kinh tế - kỹ thuật quản lý bảo trì ĐTNĐ.

Cụ thể phương án quản lý hạ tầng và bảo trì ĐTNĐ khu vực cửa sông căn cứ TCCS 01-2010/CĐTNĐ về quản lý, bảo trì đường thủy nội địa được quy định như sau:

· Công tác kiểm tra tuyến:

+ Trạm Quản lý ĐTNĐ kiểm tra thường xuyên 52lần/năm, nhằm phát hiện kịp thời những thay đổi trên tuyến luồng theo phương án được duyệt. Về luồng chạy tàu, kích thước luồng, thay đổi bãi cạn, xuất hiện chướng ngại vật, hư hỏng, nghiêng đổ báo hiệu và các tình huống đột xuất khác trên luồng và hành lang luồng.
+ Thông qua việc kiểm tra tình hình luồng tuyến, hệ thống báo hiệu ban ngày và ban đêm, cũng như các hoạt động trên luồng, cần đề xuất các biện pháp xử lý để đảm bảo an toàn giao thông trên tuyến, điều chỉnh báo hiệu phù hợp với yêu cầu.

+ Song song với công tác kiểm tra thường xuyên của trạm Quản lý ĐTNĐ, đơn vị Quản lý ĐTNĐ (Công ty, Đoạn) hàng tháng tổ chức kiểm tra và nghiệm thu công tác quản lý, duy tu tuyến. Cục ĐTNĐ hoặc Chi Cục ĐTNĐ hàng quý tổ chức kiểm tra định kỳ và kiểm tra đột xuất theo yêu cầu. Thông thường kíp làm việc gồm 5 người: 3 người vận hành phương tiện và 2 công nhân hàng giang.
· Công tác đo dò khảo sát bãi cạn (sơ khảo)

+ Đo dò sơ khảo bãi cạn là việc khảo sát thường xuyên các bãi cạn (có trong hồ sơ quản lý hoặc mới xuất hiện) bằng phương pháp gần đúng, nhằm  nắm bắt tình hình luồng lạch và xác định các thông số BxHxR tại các khu vực bãi cạn phục vụ cho công tác đảm bảo an toàn giao thông ĐTNĐ qua khu vực bãi cạn.

+ Kết quả của việc đo sơ khảo bãi cạn là phải có bản vẽ sơ hoạ, phản ánh gần đúng tình hình luồng lạch thực tế lúc đo đạc. Đưa ra được nhận định, đánh giá về mức độ tác động của bãi cạn và các biện pháp xử lý thích hợp. Kíp làm việc gồm 6 người: 3 vận hành phương tiện, 1 người đo, 1 người chỉ huy, 1 người ghi chép.

· Công tác báo hiệu: Bao gồm một số hoạt động (công việc) sau:
+ Thả phao.
+ Trục phao

+ Điều chỉnh phao

+ Chống bồi rùa
+ Bảo dưỡng phao

+ Sơn màu giữa kỳ phao

+ Bảo dưỡng báo hiệu bờ
+ Sơn màu báo hiệu bờ
+ Điều chỉnh báo hiệu
+ Dịch chuyển báo hiệu
Số lần thực hiện theo quy định tại định mức kinh tế kỹ thuật bảo trì ĐTNĐ.

· Công tác duy trì ánh sáng ban đêm

+ Thay ắc quy

+ Thay đèn
+ Nạp ắc quy

+ Thay bóng đèn
· Trực đảm bảo giao thông và thông tin liên lạc: Bao gồm việc giải quyết các công việc liên quan đến công tác của trạm, của tuyến luồng như:

+ Theo dõi công việc nghiệp vụ của trạm, tổng hợp tình hình luồng lạch
+ Bảo quản trang thiết bị, cơ sở văn phòng trạm
+ Tham gia lập biên bản vi phạm, tai nạn trên khu vực quản lý
+ Tuyên truyền phổ biến luật lệ ĐTNĐ
Kíp thợ trực 1 người
· Đọc mực nước
+ Là cửa sông chịu ảnh hưởng của thủy triều với biện độ không đều khá lớn, việc đọc mực nước để kịp thời phục vụ việc ra thông báo mực nước là rất cần thiết.
+ Với các cửa sông, theo quy định tại TCCS01-2010, ứng với các công trình vùng triều được đọc mực nước liên tục vào tất cả các giờ trong ngày (24h/ngày).

Kíp đọc theo định mức quy định của Bộ GTVT

· Đếm lưu lượng vận tải

+ Cửa sông Văn Úc là một cửa sông lớn, còn tiềm ẩn năng lực thông qua lớn, thuận lợi cho việc đầu tư khai thác các phương tiện lớn trong tương lai, bởi vậy việc đếm lưu lượng vận tải nhằm thống kê lưu lượng vận tải bao gồm số lượt phương tiện, khối lượng và chủng loại hàng hoá thông qua là đặc biệt quan trọng phục vụ cho việc nghiên cứu tình hình khai thác hiện tại, quy hoạch và đầu tư cho phát triển lâu dài hoạt động khai thác vận tải trên tuyến.

+ Thay cho việc áp mức thấp hiện nay, thời gian từ nay cho đến khi hoàn thiện việc đầu tư cải tạo cửa sông, để có thể có tư liệu chính xác phục vụ lập dự án, cần thực hiện đếm lưu lượng vận tải liên tục kết hợp với đọc mực nước 24h/ngày.

Kíp đọc theo định mức quy định của Bộ GTVT (có kết hợp với kíp trực trạm và kíp đọc mực nước).

· Trực phòng chống bão lũ
Chỉ thực hiện khi bão, lũ có khả năng ảnh hưởng trực tiếp đến khu vực cửa sông, trạm bố trí phương tiện và lao động thực theo quy chế phòng chống bão lũ, theo lệnh hoặc công điện của cấp quản lý với các yêu cầu:
+ Đảm bảo phương tiện, thiết bị, thông tin liên lạc, quân số.

+ Thường trực 24/24h.

+ Có phương án phòng chống thích hợp.

+ Quy định kíp thực tối thiểu 3người/ca.

· Trực tàu công tác
+ Như phần trên đã đề cập, tàu công tác được bố trí cho trạm là loại công suất lớn, đậu đỗ lại ở khu vực có biên độ dao động triều lớn nên việc trực trên tàu ngoài việc bảo vệ tài sản còn cần thiết để điều chỉnh neo, buộc, di chuyển tránh khan cạn, trôi dạt ... cho phù hợp với mực nước.
+ Việc trực tàu phải đảm bảo 24/24h. Định mức theo quy định 365công/năm

· Các công tác khác, bao gồm: Quan hệ với chính quyền, đoàn thể địa phương; phát quang sú vẹt, cây hoang dã che khuất báo hiệu; tham gia các đoà kiểm tra liên ngành; tuyên truyền phổ biến pháp luật ... được thực hiện theo các hướng dẫn và quy định của Cục ĐTNĐ Việt Nam.
d) Phương án điều tiết khống chế đảm bảo giao thông.
Khu vực cửa sông Văn Úc việc điều tiết khống chế đảm bảo giao thông không thường xuyên, chỉ thực hiện trong các trường hợp sau:

· Xuất hiện chướng ngại vật đột xuất: tai nạn, chìm đắm trên luồng chạy tàu hoặc các vùng hành lang có ảnh hưởng đến chạy tàu.

· Xuất hiện các bãi cạn ảnh hưởng đến luồng chạy tàu.
· Các công trình xây dựng, nạo vát trên luông chạy tàu.


Việc điều tiết khống chế phải có phương án được cấp Cục phê duyệt và bố trí kinh phí từ các nguồn khác nhau tuỳ thuộc tính chất vụ việc.


c. Thông báo luồng

Các số liệu quan trắc của Trạm Quản lý ĐTNĐ về diễn biến mực nước, dự báo mực nước, các điểm khan cạn, chướng ngại vật nếu có xuất hiện ... được báo về Cục, Chi Cục để thông báo cho các đơn vị Cảng vụ ĐTNĐ và Cảng vụ Hàng hải, đồng thới cung cấp cho trang thông tin điện tử của Cục ĐTNĐ Việt Nam.


Tần suất thông báo trong điều kiện bình thường không có bão lũ là 1lần/tuần. Về lâu dài tại cửa sông cần đặt 1 trạm triều ký tự động để thông báo liên tục mực nước tại cửa.
1.2. Cửa Đáy


Phương án quản lý khu vực cửa sông Đáy tương tự như phương án quản lý khu vực cửa sông Văn Úc, bao gồm cả hình thức tổ chức Trạm, trang thiết bị, nội dung và định ngạch duy tu bảo dưỡng, định mức kỹ thuật, nhân lực.
Tuy nhiên về lâu dài, một số vấn đề trong công tác quản lý cần được cân nhắc và xem xét.

a) Qua khảo sát tại cụm cửa sông khi vực này cho thấy có 3 cửa liền kề là cửa Ba Lạt, cửa Lạch Giang và cửa Đáy. Trước đây khi chưa có hệ thống các nhà máy thủy điện, cửa Ba Lạt và cửa Lạch Giang, đặc biệt là cửa Ba Lạt tuy có lưu lượng dòng chảy lớn nhất nhưng cũng là dòng có diễn biến luồng bất ổn nhất. Tuy nhiên diễn biến hiện nay đã khác nhiều, luồng luôn ổn định, chiều dài từ Hà Nội, Nam Định ra biển ngắn hơn. Chính vì vậy cần cân nhắc giữa 2 phương án:
· Phương án 1. Là phương án thường đề cập xưa nay là cải tạo cửa Đáy kết hợp cải tạo kênh Quần Liêu (đào mới kênh Đò Mười), song song với việc nâng cấp tuyến cửa Đáy – Ninh Bình, để đưa phương tiện 2.000DWT qua cửa Đáy vào Ninh Bình còn có thể đi qua kênh Đò Mười sang Ninh Cơ – sông Hồng lên Hà Nội.
Với phương án này chỉ tập trung đầu tư cải tạo cửa Đáy và xây kênh Đò Mười. Cửa Lạch Giang và Ba Lạt sẽ không nằm trong kế hoạch đầu tư cải tạo nâng cấp lớn, chủ yếu tập trung duy tu bảo trì luồng cho tàu dưới 1.000DWT.
Nhược điểm của phương án được đề cập từ những phân tích tại chương 2 và chương 3 là chi phí cho đầu tư ban đầu lớn, chi phí nạo vét duy tu cửa Đáy hàng năm cũng lớn, trong khi cửa Ba Lạt đem lại hiệu quả kinh tế cao hơn do kinh phí đầu tư và duy tu bảo trì đều thấp hơn.
· Phương án 2. Nâng cấp cải tạo cửa Ba Lạt cho tàu 2.000DWT đi Hà Nội trước năm 2020, sau năm 2020 tiếp tục nâng cấp cải tạo cửa Đáy cho tàu 2.000DWT vào Ninh Bình.

Phương án này tạo 2 luồng độc lập qua 2 cửa, đầu tư ban đầu có thể giảm do không làm kênh Đò Mười, nhưng chi phí duy tu bảo dưỡng hàng năm có thể tăng nhẹ cho nhu cầu nạo vét duy tu thêm cửa Ba Lạt theo dự kiến không quá lớn.

Để lựa chọn 1 trong 2 phương án đưa vào quản lý khai thác cần có 1 dự án nghiên cứu cụ thể với một hệ thống số liệu quan trắc nhiều năm, chạy kỹ các mô hình vật lý, mô hình toán 3D để xác định chính xác nhu cầu nạo vét duy tu hàng năm của mỗi phương án làm cơ sở cho việc quyết định phương án quản lý các cửa sông này bởi khối lượng nạo vét ảnh hưởng cơ bản tới tính hiệu quả của việc đầu tư và quản lý khai thác.
b) Việc đầu tư, cải tạo cửa Đáy đã làm nhiều lần, từ năm 1995 ÷ 2005 ít nhất đã 5 lần nghiên cứu, trong đó có 2 lần đã thực hiện đầu tư, 2 lần do các tổ chức quốc tế tài trợ nghiên cứu (WB và ADB), tuy nhiên việc nghiên cứu và đầu tư rất hạn chế do nguồn kinh phí có hạn (không hơn duy tu bảo dưỡng) nên không nhìn thấy hiệu quả, mặc dù hoạt động qua cửa vẫn tăng do nhu cầu vận tải cao.
Cần có 1 nghiên cứu riêng thấu đáo sau khi có nghiên cứu cân nhắc các phương án đã nêu trên.

c) Cần sớm xây dựng 1 trạm triều ký tự động tại khu vực cửa và dẫn truyền các số liệu về mực nước nhanh nhất về Trạm Quản lý ĐTNĐ, Đoạn, Công ty và Chi Cục phục vụ việc ra thông báo luồng chính xác và nhanh nhất
II. NGHIÊN CỨU ĐỀ XUẤT PHƯƠNG ÁN QUẢN LÝ QUA KHU VỰC CỬA SÔNG BẠNG VÀ CỬA ĐẠI
2.1. Cửa Lạch Bạng
a) Phương án quản lý cơ sở hạ tầng, phương án bảo trì ĐTNĐ khu vực cửa sông Bạng
Về nguyên tắc chung và các công việc cụ thể, tương tự như đối với cửa sông Văn Úc.

Phương án quản lý, bảo trì có một số điểm khác so với 2 cửa sông Văn Úc và cửa Đáy, cụ thể:

· Công tác kiểm tra tuyến thương xuyên ở mức 65lần/năm và việc kiểm tra tuyến được thực hiện trên toàn tuyến do Trạm Quản lý bao gồm phần trong sông, cửa sông và đoạn tuyến ra đảo Hòn Mê. Công tác kiểm tra định kỳ của Công ty giữ nguyên ở mức 12lần/năm, tuy nhiên công tác kiểm tra của Sở hoặc Cục ĐTNĐ giảm xuống 2lần/năm; kiểm tra đột xuất 1lần/năm.

· Công tác đo dò khảo sát bãi cạn: thực hiện mỗi quý một lần và sau mỗi lần có mưa lũ lớn.
· Công tác báo hiệu và công tác duy trì ánh sáng ban đêm thực hiện theo định ngạch, định mức quy định cho các sông cấp III.
· Công tác đo mực nước và đếm lưu lượng vận tải thực hiện khi có nhu cầu.

· Các công tác khác, bao gồm: Trực phòng chống bão lũ, trực tàu công tác, quan hệ với chính quyền và đoàn thể địa phương, tuyên truyền phổ biến pháp luật, phát quang, tham gia các đoàn kiểm tra, xử lý tai nạn giao thông... được thực hiện theo phương án, kế hoạch được duyệt hàng năm (phụ thuộc yêu cầu thực tế và nguồn kinh phí hàng năm)

b) Phương án điều tiết khống chế
-  Hiện tại khu vực cửa Lạch Bạng không có nhu cầu điều tiết khống chế đảm bảo an toàn giao thông.

- Trong tương lai việc điều tiết cũng chỉ thực hiện khi có các sự cố: chìm đắm phương tiện, xuất hiện các chướng ngại vật, bãi cạn, các công trình xây dựng hoặc nạo vét trên luồng, hành lang luồng làm ảnh hưởng đến hoạt động vận tải.

- Tham gia trực tiếp với cụm cứu hộ cứu nạn khu vực trong các đợt cứu hộ, cứu nạn, phòng chống và khắc phục bão lũ.

c) Thông báo luồng
Phối hợp với thủy sản và bộ chỉ huy quân sự khu vực ra thông báo luồng.
Với cửa Lạch Bạng về lâu dài, như đối với cửa Đáy, công tác quản lý cũng cần được cân nhắc và xem xét một cách tổng thể: Trong khoảng cách 60 hải lý từ cửa Lạch Bạng tới cửa Lạch Sung có tới 6 cửa sông bao gồm: Cửa Lạch bạng, cửa Lạch Càn, cửa Lạch Ghép. cửa Lạch Trào, cửa Lạch Trường và cửa Lạch Sung (chưa kể cửa Đáy nằm không xa cửa Lạch Sung), mỗi cửa đều có ưu thế riêng. Cửa Lạch Trào do Cục Hàng hải Việt Nam quản lý với lợi thế là cửa sông Mã, một cửa sông lớn cho tàu biển ra vào cảng Lễ Môn, đã và đang được đầu tư (cách Lạch Bạng gần 40 hải lý); cửa Lạch Trường hiện đang thực hiện dự án đầu tư hơn 750 tỷ VNĐ để cải tạo nâng cấp phục vụ các khu công nghiệp, du lịch ... các huyện Nga Sơn, Hoàng Hoá, Hậu Lộc, phía Bắc Thành phố Thanh Hoá và một số huyện thượng lưu sông Lèn; cửa Bạng cũng đang thực hiện các dự án cải tạo, xây mới cảng bến phục vụ nghề cá và an ninh quốc phòng...
Bởi vậy việc lựa chọn trước hết để đầu tư và sau đó là để quản lý, khai thác một cách có hiệu quả cần được nghiên cứu kỹ, xây dựng quy hoạch hệ thống cửa, phân định chức năng, chủng loại tàu thuyền ra vào... để đầu tư và phân cấp quản lý.

2.2 Cửa Đại

Phương án quản lý khu vực cửa Đại tương tự như phương án quản lý khu vực cửa Lạch Bạng, bao gồm cả hình thức tổ chức Trạm, trang thiết bị và nội dung, định ngạch, định mức kinh tế kỹ thuật trong duy tu bảo dưỡng và nhân lực 
Một số điểm khác biệt trong phương án quản lý khu vực cửa Đại cần lưu ý gồm:

a) Khu vực cửa Đại, đặc biệt đoạn tuyến từ Hội An ra đảo Cù Lao Chàm dài 10 hải lý được Bộ Giao thông vận tải công bố là tuyến đường thủy nội địa quốc gia, tuy vậy toàn bộ đoạn tuyến này nằm trong vùng nước cảng Đà Nẵng do cảng vụ Đà Nẵng quản lý. Hải đăng cửa Đại do ĐTNĐ xây dựng hiện cũng được Bộ Giao thông vận tải giao lại cho Cục Hàng hải quản lý để hướng dẫn tàu thuỷ nội địa bao gồm tàu chở hàng, tàu chở khách và tàu du lịch, cùng với các tàu đánh bắt, dịch vụ ngành thủy sản vào ra cửa Đại. Đây là một bất cập lớn trong quản lý vì khi hoạt động trong vùng nước hàng hải với trang thiết bị của tàu thủy nội địa, khi xảy ra sự cố đặc biệt đâm va rất khó xử lý theo Luật Hàng hải. Việc đảm bảo an toàn giao thông được giao ĐTNĐ chịu trách nhiệm trong khi hoạt động tàu thuyền trong vùng nước lại do Cảng vụ Hàng hải xử lý.
b)  Lượng khách du lịch, trong đó có khách du lịch quốc tế tham gia du lịch lặn biển, lướt sóng và dần xuất hiện loại hình ngủ đêm trên tàu ... hiện chưa được giao cụ thể cho ngành nào chịu trách nhiệm quản lý: về an toàn trên cửa sông, an toàn trang thiết bị, các quy định cấp sóng gió được hoạt động, thời gian, khu vực được phép ... ĐTNĐ nên chăng chỉ quản lý an toàn đối với tàu thuyền, đối với luồng lạch, bến cảng. Các công việc còn lại cần có sự phân định rõ trách nhiệm bằng những văn bản quy phạm pháp luật rõ ràng để minh bạch khi xử lý các tình huống.
c) Cửa Đại: gồm nhiều cửa sông hợp thành và hoạt động khu vực cửa kéo dài ra đến đảo Cù Lao Chàm, vì vậy giống như cửa Lạch Bạng, Trạm cửa Đại cần có một lực lượng đủ mạnh: tàu công suất 250cv trở lên, nhân lực 10 ÷ 15 người; các trang bị nghi khí hàng hải phải đảm bảo đầy đủ ... để thực hiện công tác quản lý.
III. NGHIÊN CỨU ĐỀ XUẤT PHƯƠNG ÁN QUẢN LÝ QUA KHU VỰC CỬA SÔNG HÀM LUÔNG VÀ CÁI LỚN.

3.1. Cửa sông Hàm Luông

a) Phương án quản lý cơ sở hạ tầng, phương án bảo trì ĐTNĐ khu vực cửa sông Hàm Luông

Tại Chương 1 đã phân tích khá chi tiết và đầy đủ hiện trạng cơ sở hạ tầng và công tác quản lý cửa Hàm Luông tại thời điểm hiện nay.

Trên cơ sở hiện trạng đó và các nguyên tắc quản lý chung đã được thống nhất, trong những năm tới có hai việc cần làm:

· Kiện toàn tổ chức quản lý Trạm Quản lý ĐTNĐ Ba Tri, tăng cường năng lực của Trạm: trang bị tàu công suất 250cv với đầy đủ nghi khí hàng hải, trang thiết bị dẫn luồng, đo sâu ...; tăng cường việc khảo sát, đặc biệt là sơ khảo bãi cạn, nạo vét duy tu luồng, chống lấn chiếm luồng để đảm bảo an toàn, ổn định cho tàu trọng tải 1.000DWT hoạt động.

· Xây dựng một đề án nghiên cứu bao gồm việc quy hoạch lại cụm cửa sông khu vực (cửa Tiểu, cửa Đại, cửa Hàm Luông, cửa Cổ Chiên, cửa Ba Tri...); nghiên cứu việc lấy nước cửa Hàm Luông hoặc Cổ Chiên thay cho tàu 3.000DWT hoạt động (có khả năng nâng lên 5.000DWT)
· Về công tác duy tu bảo trì áp dụng như đối với cửa sông Đáy, sông Văn Úc.

+ Kiểm tra tuyến thường xuyên 52 lần/năm.

+ Kiểm tra tuyến định kỳ: Đoạn Quản lý ĐTNĐ kiểm tra kết hợp nghiệm thu là 12 lần/năm, Chi Cục ĐTNĐ kiểm tra định kỳ là 4 lần/năm, kiểm tra đột xuất là 2 lần/năm.

+ Công tác báo hiệu: duy trì ánh sáng ban đêm; trực đảm bảo giao thông và thông tin liên lạc; trực phòng chống bão lũ; trực tàu công tác; ... thực hiện theo quy định và phương án được duyệt.

· Riêng đối với công tác đọc mực nước và đếm lưu lượng vận tải, trong giai đoạn hiện tại để phục vụ cho công tác quy hoạch, lập đề án, dự án, cần tổ chức đọc liên tục 24/24h quanh năm.
b) Phương án điều tiết khống chế đảm bảo giao thông

Đây là khu vực cửa sông rộng, việc điều tiết thường xuyên cũng như các cửa khác không cần thiết, chỉ thực hiện trong các trường hợp sau:

· Xuất hiện chướng ngại vật đột xuất.

· Xuất hiện các bãi cạn ảnh hưởng đến luồng chạy tàu.
· Các công trình thi công trên phạm vi an toàn chạy tàu.

Việc điều tiết phải có phương án được cấp có thẩm quyền phê duyệt và bố trí kinh phí.

Các đăng đáy cá phải được kiểm tra, xử lý không làm ảnh hưởng đến luồng giao thông.

Lưu ý đặc biệt đến việc lấn chiếm xây dựng các khu nuôi trồng thủy hải sản phải đảm bảo an toàn cho hoạt động của tàu thuyền.

c) Phương án thông báo luồng
Thực hiện theo quy định hiện hành của Cục
Lập phương án xây dựng trạm triều ký tự động để truyền số liệu mực nước về Trạm, Đoạn và Chi Cục nhằm thông báo kịp thời mọi diễn biến về mực nước phục vụ công tác quy hoạch, lập dự án và hoạt động vận tải.

3.2. Cửa Cái Lớn
Cửa Cái Lớn có hình thái khác biệt so với nhiều cửa sông do:

· Là tập hợp của nhiều sông, kênh, rạch cùng đổ ra một cửa (có thể kể đến là các sông Cái Lớn, Cái bé, kênh Rạch Giá – Hà Tiên, kênh Tân Bằng – Cán Gáo, kênh ông Hiển – Tà Niên, kênh Thị Đội – Ô Môn...)

· Chịu ảnh hưởng của chế độ bán nhật trỉều không ổn định.

· Chịu ảnh hưởng của lũ cuối nguồn hệ thống sông Cửu Long.

· Là tuyến vận tải chính từ bờ ra các đảo trong biển Tây.

Chính vì vậy, trên cơ sở các kết quả khảo sát thực tế và tài liệu theo dõi của các Trạm Quản lý ĐTNĐ khu vực cho thấy:

a) Phương án quản lý cơ sở hạ tầng và phương án bảo trì ĐTNĐ khu vực cửa sông Cái Lớn cần lưu ý một số điểm:
· Diễn biến luồng lạch thất thường, nhiều cù lao nổi xen kẽ giữa các cửa sông nên việc bồi lắng tạo nên nhiều bãi cạn đột xuất.

· Do ảnh hưởng của chế độ bán nhật triều không ổn định, việc thông báo mực nước cần phải thực hiện trên nền số liệu đọc mực nước thường xuyên kết hợp với ảnh hưởng của lũ sông MêKông.

· Việc đo sơ khảo cần thực hiện thường xuyên hơn về mùa mưa và bao gồm cả hành lang an toàn của luồng.

· Là cửa sông có vị trí đặc biệt quan trọng đối với việc vận tải ra các đảo, trong đó có đảo Phú Quốc, là nơi tập kết của một lượng tàu đánh bắt và dịch vụ thủy sản thuộc loại lớn nhất nước kết hợp với việc đảm bảo an ninh quốc phòng khu vực biển Tây, nên các hoạt động kết hợp tuẩn tra, kiểm soát với các lực lượng an ninh, quốc phòng, thủy sản ... tại các khu vực có tần suất lớn hơn.
b) Cũng giống như các cửa sông khác, công tác điều tiết khống chế đảm bảo giao thông không phải là nhiệm vụ thường xuyên, chỉ được thực hiện khi có nhu cầu như xuất hiện các sự cố: chìm đắm, khan cạn phải chuyển dịch luồng, các công trình thi công trên luồng hoặc hành lang luồng ảnh hưởng đến hoạt động vận tảỉ.
c) Công tác thông báo luồng cần sớm xây dựng một trạm triều ký tự động để làm cơ sở cho việc thông báo luồng tới các đối tượng vận tải.
Biểu 16 - Bảng tổng hợp định ngạch công tác kiểm tra tuyến và báo hiệu

Đơn vị: lần/năm

	TT
	Hạng mục công việc
	Cửa Văn Úc
	Cửa Đáy
	Cửa Bạng
	Cửa Đại
	Cửa Hàm Luông
	Cửa Cái Lớn

	1
	Kiểm tra tuyến thường xuyên
	52
	73
	65
	65
	52
	52

	2
	Kiểm tra tuyến định kỳ
	
	
	
	
	
	

	
	Đoạn (Công ty)
	12
	12
	12
	12
	12
	12

	
	Cục (Chi Cục)
	4
	4
	4
	4
	4
	4

	3
	Kiểm tra đột xuất
	2
	3
	2
	2
	2
	2

	4
	Đo dò sơ khảo bãi cạn
	4
	14
	8
	8
	4
	4

	5
	Kiểm tra đèn hiệu ban đêm
	12
	12
	12
	12
	12
	12

	6
	Thả phao
	2
	3
	3
	3
	2
	2

	7
	Điều chỉnh phao
	12
	15
	13
	13
	12
	12

	8
	Chống bồi rùa
	12
	15
	13
	13
	12
	12

	9
	Trục phao
	2
	3
	3
	3
	2
	2

	10
	Bảo dưỡng phao
	2
	2
	2
	2
	2
	2

	11
	Sơn màu giữa kỳ phao
	2
	2
	2
	2
	2
	2

	12
	Bảo dưỡng báo hiệu bờ
	2
	2
	2
	2
	2
	2

	13
	Sơn màu giữa kỳ báo hiệu bờ
	2
	2
	2
	2
	2
	2

	14
	Thay ắc quy
	91
	91
	91
	91
	91
	91

	15
	Thay đèn
	6
	6
	6
	6
	6
	6

	16
	Kiểm tra vệ sinh đèn NLMT
	12
	12
	12
	12
	12
	12


Biểu 17 - Bảng tổng hợp công lao động một số công tác quản lý

Đơn vị: công/năm

	TT
	Hạng mục công việc
	Cửa Văn Úc
	Cửa Đáy
	Cửa Bạng
	Cửa Đại
	Cửa Hàm Luông
	Cửa Cái Lớn

	1
	Trực đảm bảo giao thông và thông tin liên lạc
	365
	365
	365
	365
	365
	365

	2
	Đọc mực nước
	365
	365
	365
	365
	365
	365

	3
	Đếm lưu lượng vận tải
	365
	365
	365
	365
	365
	365

	4
	Trực phòng chống bão lũ
	30
	30
	30
	30
	30
	30

	5
	Trực tàu công tác
	365
	365
	365
	365
	365
	365

	6
	Công tác khác
	365
	365
	365
	365
	365
	365


CHƯƠNG V

KẾT LUẬN VÀ KIẾN NGHỊ

Khi được Bộ Giao thông vận tải giao nhiệm vụ nghiên cứu đề tài, do nhiều lý do đề cương đã được duyệt với sự lựa chọn là 6 cửa sông đại diện cho các cửa sông của 3 hay chính xác hơn là 4 khu vực với các lưu vực sông lớn là sông Hồng – Thái Bình, sông Thu Bồn, sông MêKông và sông Cái Lớn. Đặc biệt sông Cái Lớn được lựa chọn như một đại diện đổ ra biển Tây với các chế độ thủy triều, lũ, bão ... đặc trưng riêng.
Trong quá trình nghiên cứu cho thấy, với 6 cửa sông trong phạm vi được giao nghiên cứu, chưa thể đại diện được cho 124 cửa sông đã được công bố tại 2 Quyết định 1989/QĐ-TTg ngày 01/11/2010 của Thủ tướng Chính phủ và Quyết định 341/QĐ-BTNMT ngày 23/3/2012 của Bộ trưởng Bộ Tài nguyên môi trường. Còn rất nhiều cửa sông lớn hơn như cửa Cấm, cửa Nam Triệu, cửa Lạch Giang, cửa Ba Lạt, cửa Lạch Hối, cửa Hội, cửa Tùng, cửa Việt, cửa Cổ Chiên, cửa BaLai ....

Tuy nhiên với những gì giới hạn trong đề cương đề tài, quá trình khảo sát, đánh giá cho thấy:
· Tiềm năng của các cửa sông Việt Nam là vô cùng to lớn, đặc biệt đối với một đất nước có hơn 3.000 km bờ biển và hàng nghìn km đường từ các cửa sông ra đảo.
· Đại đa số các cửa sông trong số 124 cửa đã được chính thức thống kê, công bố có khả năng khai thác vận tải.

· Khả năng kết nối vùng, miền thông qua các cửa sông là một lợi thế đặc biệt cho giao thông vận tải đường thủy với đầu tư thấp, giá thành vận tải rẻ, khối lượng hàng hoá vận chuyển lớn, ít gây ô nhiễm môi trường và giảm ách tắc giao thông đường bộ.

· Tuy nhiên, việc đầu tư nghiên cứu các cửa sông chưa được chú ý; ngoài một số ít cửa sông được khai thác cho vận tải biển, các cửa sông cho đến nay chủ yếu vẫn khai thác tự nhiên.
· Việc phối kết hợp trong công tác quản lý, khai thác các khu vực cửa sông vẫn chưa được phân công, phân cấp quản lý đầy đủ, hệ thống hạ tầng cơ sở từ luồng lạch, bến, cảng, tàu thuyền (đăng ký, đăng kiểm) cho đến đào tạo thuyền viên, công nhân kỹ thuật... do nhiều ngành, nhiều cấp quản lý.
Để công tác quản lý, khai thác các cửa sông ngày một đi vào nề nếp, tận dụng một cách hiệu quả tối đa nguồn tài nguyên thiên nhiên to lớn, kiến nghị:

1- Gấp rút thực hiện quy hoạch tổng thể các cửa sông đến năm 2020 và tầm nhìn đến 2030.

Việc quy hoạch cần làm tổng thể có sự tham gia đầy đủ của các ngành Giao thông vận tải (sông - biển), Nông nghiệp phát triển nông thôn (thuỷ sản - thủy lợi), Du lịch, An ninh quốc phòng và các địa phương.
2- Trên cơ sở quy hoạch tổng thể, các ngành tiến hành quy hoạch chi tiết việc đầu tư cải tạo, khai thác các cửa sông phục vụ hoạt động của ngành.
3- Lập các dự án đầu tư cho giai đoạn đến năm 2020 và 2030, sắp xếp thứ tự ưu tiên và kết hợp giữa các ngành nếu có thể.

4- Đối với ngành Giao thông vận tải, ưu tiên cho các dự án làm giảm mật độ giao thông trên các trạm tuyến đường bộ, như dự án kết nối Quảng Ninh vào cửa Đáy, dự án nối các cửa sông miền Trung với 2 khu vực đồng bằng Nam Bộ và đồng bằng Bắc Bộ.
5- Phân cấp quản lý giữa Trung ương và địa phương. Có cơ chế tài chính hỗ trợ địa phương quản lý theo phân cấp.

6- Một số công việc cụ thể đã kiến nghị trong phần phương án quản lý: đầu tư nâng cấp, cải tạo cửa, bố trí trang thiết bị, nhân lực cho các Trạm Quản lý ĐTNĐ; đầu tư xây dựng các cảng bến, báo hiệu, phương tiện, trạm triều ký tự động... cũng cần sớm được chú ý đầu tư.

7- Các cửa sông tiềm năng cần sớm có các đề án nghiên cứu chi tiết, đầy đủ để xác định năng lực ưu thế, từ đó lựa chọn ưu tiên đầu tư, hoặc thay thế, hoán chuyển như việc lựa chọn cửa Đáy hay cửa BaLạt; lựa chon việc có nên chuyển tuyến ra cửa Văn Úc thay vì  đi sông Đào nội thành Hải Phòng và sử dụng cửa Hàm Luông hoặc Cổ Chiên thay Cửa Tiểu ...
Phạm vi nghiên cứu của đề tài một lần nữa ban chủ nhiệm khẳng định là rất hẹp, những kết luận và kiến nghị chưa thể đầy đủ, song là những chấm phá để các cấp, ngành xem xét, tổ chức, chỉ đạo việc tiếp tục nghiên cứu ở mức độ cao hơn, sâu hơn nhằm đưa ra giải pháp, phương án cụ thể, hiệu quả.
Tài liệu tham khảo

1) Báo cáo “Quy hoạch phát triển và bảo vệ TNN lưu vực sông Thu Bồn – Vu Gia 1999-2001.

2) Đặc điểm động thái vùng cửa Đại (sông Thu Bồn) và khu vực phố cổ Hội An (Phạm Quang Sơn và nnk)

3) Đánh giá tình hình biến động dòng dẫn hạ lưu sông Thu Bồn đoạn từ Giao Thủy đến cửa Đại (Vũ Minh Cát)

4) Đánh giá biến động bờ biển khu vực cửa sông Thu Bồn bằng công nghệ viễn thám (Thạc sỹ Đặng Đình Đoan).

5) Đặc điểm khí tượng thủy văn Quảng Nam (Đinh Phùng Bảo) – 2002.

6) Thủ tìm giải pháp thủy lợi cho đồng bằng sông Cửu Long (Viietessciences Trần Đăng Hồng).

7) Tài liệu khảo sát lập dự án xây dựng cảng cá Tắc Cậu và cảng cá Ba Tri của Công ty Cổ phần khảo sát thiết kế và tư vấn đầu tư – 2008.

8) Xây dựng hệ thống Thông tin địa lý quản lý tổng hợp tài nguyên nước đồng bằng sông Cửu Long (Nguyễn Hiếu Trung) – 2004.

9) Về quy hoạch thủy lợi bán đảo Cà Mau (Nguyễn Cảnh Dinh).

10) Quy hoạch, xây dựng và nâng cấp hệ thống đê biển, đê sông; nâng cấp đê, kè và nền công trình.

11) Diễn biến các vùng cửa sông ở ven biển đồng bằng sông Hồng trong những năm đầu vận hành công trình thủy điện Hòa Bình (Phạm Quang Sơn – 2001).

12) Nghiên cứu sự phát triển vùng ven biển cửa sông Hồng – sông Thái Bình trên cơ sở ứng dụng thông tin viễn thám và Hệ thông tin địa lý GIS (Phạm Quang Sơn – 2004).

13) Khí tượng – thủy văn vùng biển Việt Nam (Trung tâm Khí tượng thủy văn biển 1988)

14) Dự án cải tạo cửa Đáy – Ninh Cơ Việt Nam (do Royal Haskoning lập) -2005

15) Dự án đầu tư xây dựng công trình nâng cấp tuyến vận tải thủy Ninh Bình – Thanh Hóa do Công ty Cổ phần tư vấn thiết kế xây dựng giao thông thủy lập – 2009.

16) Nghiên cứu dự báo xói lở phòng tránh giảm nhẹ thiên tai trên sông Cửu Long và TP. Hồ Chí Minh (Lê Ngọc Bích và các tác giả khác) 2010

17) Động lực dòng sông vả chỉnh trị sông (Lương Phương Hậu và Tràn Đình Lợi – 2004)

18) Diễn biến lòng dẫn sông Mê Kông (Lê Mạnh Hùng) 2010

19) Một số công trình chỉnh trị sông có tính sáng tạo đạt hiệu quả ổn định lâu dài chống xói lở bờ sông (Trần Bá Hoằng – 2010).

20) Nghiên cứu toàn diện về phát triển bền vững Hệ thống giao thông vận tải Việt Nam (VITRASS 2) năm 2010

21) Dự án đầu tư nâng cấp và mở rộng cảng cá Lạch Bạng tỉnh Thanh Hóa – 2008.

22) Phát triển giao thông đường thủy nội địa và việc khai thác các cửa sông (Vương Công Khánh – 2005).

23) Quyết định 970/2009/QĐ-BGTVT ngày 15/4/2009 về việc công bố các tuyến đường thủy nội địa quốc gia.
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