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Tóm tắt 

Bài nghiên cứu dựa trên cơ sở lý thuyết về chỉ số tổng hợp, chỉ số đánh giá năng lực logistics của 

World Bank (WB) LPI và chỉ số đánh giá năng lực logistics cho các bang của Ấn Độ LEADS cùng 

với kinh nghiệm rút ra từ các nghiên cứu thuộc chủ đề liên quan để đề xuất phương pháp đánh giá 

chỉ số năng lực logistics cho các vùng kinh tế trọng điểm (KTTĐ) Việt Nam. Trên cơ sở lý thuyết 

đó, nhóm nghiên cứu thực hiện các pilot survey nhằm hoàn thiện bộ chỉ số đánh giá năng lực 

logistics để phù hợp hơn với điều kiện hiện hành và sự phát triển logistics của các vùng KTTĐ của 

Việt Nam. Từ kết quả thu được về đánh giá chỉ số năng lực logistics vùng, bài viết cũng đưa ra 

một số kiến nghị nhằm phát triển năng lực logistics của bốn vùng KTTĐ của Việt Nam. 

Từ khoá: LPI, LEADS, vùng KTTĐ Việt Nam, logistics vùng, logistics Việt Nam. 

ASSESSMENT OF THE LOGISTICS PERFORMANCE INDEX FOR KEY 

ECONOMIC REGIONS OF VIETNAM 

Abstract  

The study is based on the theoretical basis of the composite index, the World Bank's logistics 

performance index (LPI) and India’s Logistics Ease Across Different States (LEADS) with lessons 

learned from related research, the paper proposes a method to evaluate the logistics performance 
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for key economic regions of Vietnam. Based on that basis of reference, the research team 

conducted pilot surveys to complete the set of indicators to assess logistics performance to better 

suit the current logistics operations and development of key economic regions in Vietnam.  From 

the results obtained, the paper makes assessments and recommendations for the development of 

the logistics capacity of the four main economic regions of Vietnam. 

Keywords: LPI, LEADS, Vietnam’s key economic regions, regional logistics, Vietnam’s 

logistics. 

1. Lời nói đầu 

Logistics có vai trò rất quan trọng trong việc duy trì chuỗi cung ứng hàng hóa toàn cầu và nội 

địa. Để phát triển hệ thống logistics, Việt Nam cần có những đánh giá về năng lực logistics trên 

cả nước và ở từng địa phương. Trong bài viết này, nhóm nghiên cứu đề xuất một phương pháp 

đánh giá năng lực logistics cho bốn vùng KTTĐ của Việt Nam dựa trên cơ sở lý luận về chỉ số 

tổng hợp, LPI và LEADS. Từ kết quả thu được của nghiên cứu, bài viết sẽ phân tích khái quát 

năng lực logistics của các vùng và đưa ra một số kiến nghị. 

2. Tổng quan nghiên cứu 

Không chỉ đối với các doanh nghiệp, ngày nay, chỉ số đánh giá năng lực logistics cũng trở 

thành một chỉ số bắt buộc với cả các cơ quan công quyền bởi đó chính là sự cấp thiết trong vấn đề 

về nghiên cứu, quản lý lĩnh vực logistics (Bộ Kế hoạch và Đầu tư, 2021). Từ cấp độ vĩ mô và vi 

mô, các nghiên cứu đã xuất hiện nhiều hơn và toàn diện hơn. Các nghiên cứu ở cấp độ vĩ mô phần 

lớn sử dụng các bộ câu hỏi và các bảng số liệu thống kê là những nguồn dữ liệu có sẵn (như từ 

Ngân hàng thế giới). Có thể nói Ấn Độ là nơi tiên phong thực hiện các nghiên cứu và báo cáo 

thường niên (hợp tác cùng Deloitte) nhằm đánh giá năng lực logistics của toàn bộ các bang và các 

vùng lãnh thổ  (UTs) thông qua báo cáo LEADS qua các năm 2018, 2019 và 2021. 

Ở Việt Nam, các nghiên cứu cấp độ vĩ mô thường tập trung vào đánh giá toàn bộ hệ thống 

logistics quốc gia. Bên cạnh đó, cũng có một lượng không nhiều các nghiên cứu phân tích triển 

vọng xây dựng các khu vực kinh tế hoặc trung tâm logistics trải đều tại các vùng miền tại Việt 

Nam. Ở cấp độ vi mô, những nghiên cứu tại Việt Nam phần lớn chỉ đánh giá hiệu quả hoạt động 

logistics của các doanh nghiệp logistics hoặc doanh nghiệp sản xuất, xuất nhập khẩu có hoạt động 

logistics. 

Tất cả những nghiên cứu nói trên đều có những sự hạn chế nhất định, và đối với sự phát triển 

ngày càng nhanh và hoàn thiện của ngành dịch vụ logistics, một bộ chỉ số đánh giá năng lực 

logistics các vùng kinh tế trọng điểm nói chung và các tỉnh thành nói riêng là cần thiết. Thông tư 

số 12/2021/TT-BKHĐT về quy định hệ thống chỉ tiêu thống kê logistics được ban hành bởi Bộ Kế 

hoạch và Đầu tư, được kỳ vọng là một bước tiến mới của Việt Nam trong việc đánh giá chính xác 

nhất năng lực hệ thống logistics trong nước, qua đó định hướng rõ ràng và đồng bộ hơn, cũng như 

có sự phối hợp chặt chẽ hơn giữa các ban ngành nhằm giúp hệ thống logistics vận hành tốt hơn hỗ 

trợ cho các ngành khác trong nền kinh tế. 

3. Cơ sở lý thuyết 

3.1. Chỉ số tổng hợp 
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Chỉ số tổng hợp (Composite Index) là một chỉ số được hình thành khi các chỉ số riêng lẻ được 

tổng hợp thành một chỉ số duy nhất trên cơ sở một mô hình, khung lý thuyết cơ bản.  

Việc sử dụng chỉ số tổng hợp để đo lường hiệu quả hoạt động của quốc gia ngày càng được 

công nhận là một công cụ hữu ích trong phân tích chính sách của quốc gia. Các chỉ số tổng hợp 

cho biết so sánh năng lực của các quốc gia và có thể được sử dụng để minh họa các vấn đề phức 

tạp về môi trường, kinh tế, xã hội và công nghệ. Tuy nhiên, các chỉ số tổng hợp có thể trở nên 

không hiệu quả nếu chúng được xây dựng kém hoặc nếu bị hiểu sai ý nghĩa.  

Về cơ bản, chỉ số là một thước đo định lượng hoặc định tính thu được từ một loạt các dữ liệu 

quan sát được. Chỉ số tổng hợp có một số ưu điểm như: có thể khái quát những sự kiện phức tạp, 

đa chiều nhằm hỗ trợ người làm chính sách; dễ hiểu hơn so với tập hợp nhiều chỉ số riêng biệt; có 

thể đánh giá sự tiến bộ của các quốc gia theo thời gian; giải trình với công chúng (tức là công dân, 

phương tiện truyền thông, v.v.) và cho phép người dùng so sánh các chiều dữ liệu phức tạp một 

cách hiệu quả. Về nhược điểm, chỉ số tổng hợp có thể đưa ra những thông tin gây hiểu lầm nếu 

được xây dựng kém hoặc hiểu sai ý nghĩa; việc lựa chọn các chỉ số và trọng số có thể gây tranh 

chấp; có thể che giấu những sai sót nghiêm trọng ở một số khía cạnh và làm tăng khó khăn trong 

việc xác định hành động khắc phục phù hợp, nếu quá trình xây dựng không minh bạch.  

3.2 Chỉ số LPI 

3.2.1 Khái niệm LPI 

Chỉ số LPI (Logistics Performance Index) được WB đưa ra để đánh giá so sánh năng lực 

logistics của các quốc gia trên thế giới. Chỉ số LPI dựa trên các khảo sát đối với các doanh nghiệp 

logistics. LPI gồm 2 loại là LPI trong nước và LPI quốc tế. Hai chỉ số này liên hệ mật thiết với 

nhau.  

Chỉ số LPI quốc tế được đánh giá dựa trên 6 tiêu chí: Cơ sở hạ tầng (Infrastructure); Vận tải 

quốc tế (International Shipments); Năng lực logistics (Logistics Competence); Truy xuất 

(Tracking and Tracing); Thời gian (Timeliness) và Thông quan (Customs).  

Chỉ số LPI trong nước được đánh giá dựa trên 4 tiêu chí: Cơ sở hạ tầng; Dịch vụ; Thủ tục và 

thời gian làm thủ tục tại biên giới và Độ tin cậy của chuỗi cung ứng. 

3.2.2 Phương pháp xây dựng LPI 

Theo Bộ Công Thương (2019), cách xác định chỉ số LPI của WB dựa trên 6 chỉ số phụ bao 

gồm: thông quan, cơ sở hạ tầng, giao hàng, năng lực, truy xuất, thời gian. Chỉ số LPI sẽ được tổng 

hợp dựa trên dữ liệu từ 6 chỉ số phụ này. 

Phương thức thực hiện: Dữ liệu thu được thông qua khảo sát qua bảng hỏi. Mỗi người tham 

gia khảo sát sẽ phải chấm điểm trên thang từ 1 đến 5 cho 6 tiêu chí. 

Thời gian thực hiện: Trong vòng 6 tháng, từ khoảng tháng 9 năm trước đến tháng 2 năm sau. 

Đối tượng tham gia khảo sát: Đối tượng tham gia khảo sát đối với LPI quốc tế là các chuyên 

gia trong lĩnh vực logistics đến từ các doanh nghiệp chuyên về vận tải hàng hóa trên khắp thế giới. 

Nội dung khảo sát: Bảng khảo sát LPI năm 2018 có tổng cộng 33 câu hỏi liên quan tới thông 

tin liên hệ và nhân khẩu học, các câu hỏi liên quan đến chỉ số LPI quốc tế và các câu hỏi để tính 

LPI trong nước. 
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Tính toán khoảng tin cậy: Đo khả năng tồn tại những sai sót của mẫu khi tiến hành thu thập 

dữ liệu bằng bảng hỏi, LPI áp dụng khoảng tin cậy 80% (Bộ Công Thương, 2019). 

3.3.3 Ưu, nhược điểm của chỉ số LPI 

Ưu điểm: LPI đã chứng tỏ hiệu quả trong việc thu hút sự quan tâm và đề ra yêu cầu cấp 

thiết phải cải cách ở nhiều quốc gia. LPI giúp đánh giá nhanh ban đầu về vị trí của quốc gia đó 

trên bản đồ logistics thế giới, là điểm khởi đầu tốt để có những nghiên cứu toàn diện và sâu hơn 

về hiệu quả của các dịch vụ logistics của nước đó, ví dụ như đánh giá hoạt động của các phương 

thức vận tải khác nhau (đường bộ, đường sắt, đường hàng không, hàng hải và vận tải nội địa), 

logistics trong nội bộ doanh nghiệp, nghiên cứu về thời gian, chi phí logistics, đào tạo nhân lực 

trong lĩnh vực logistics. Dựa vào việc phân tích chỉ số LPI các quốc gia hoàn toàn có thể nhận ra 

rằng cần phải có những chính sách và giải pháp để giúp đỡ các doanh nghiệp làm dịch vụ logistics. 

Bên cạnh đó là đưa ra các giải pháp khuyến khích và tạo điều kiện thuận lợi cho các doanh nghiệp 

thuộc mọi thành phần kinh tế đầu tư xây dựng và khai thác trung tâm logistics.  

Nhược điểm: Kinh nghiệm của các công ty vận tải hàng hóa quốc tế không thể đại diện cho 

tình hình chung của logistics một quốc gia (đặc biệt là những nước nghèo). Sự tương tác giữa các 

doanh nghiệp trong và ngoài nước với các cơ quan chính phủ là khác nhau. Hơn nữa, những quốc 

gia không giáp biển và quốc đảo nhỏ có thể sẽ gặp bất lợi nếu được đánh giá bằng LPI, và năng 

lực logistics của các nước này không được phản ánh chính xác. Cuối cùng, kết quả khảo sát LPI 

có những nghi ngờ nhất định về độ tin cậy khi đánh giá một số quốc gia (ví dụ như Kazakhstan, 

Kyrgyzstan, Ukraine thì chỉ số LPI tăng vọt, hay Nga thì không thăng hạng dù đã có nhiều chính 

sách cải tiến tốt hơn). 

3.3 Chỉ số LEADS 

Chỉ số LEADS (Logistics Ease Across Different States) đánh giá năng lực và hiệu quả 

logistics của các tiểu bang ở Ấn Độ, được Bộ Công thương Ấn Độ và các bên liên quan xây dựng 

dựa trên đánh giá của các bên liên quan trong lĩnh vực logistics qua các tiêu chí và bộ chỉ số, các 

đánh giá được xử lý và tổng hợp thông qua các kỹ thuật thống kê tiêu chuẩn thành một chỉ số tổng 

hợp. Đến nay, LEADS đã có 3 phiên bản của các năm 2018, 2019 và 2021.  

3.3.1. Phương pháp đo lường LEADS 2021 

Quá trình nghiên cứu LEADS 2021 đã xác định được bộ chỉ số cho các tiêu chí như sau: 

Tiêu chí 1: Cơ sở hạ tầng, bao gồm các chỉ số thành phần: Chất lượng hệ thống vận tải đường 

bộ; Chất lượng hệ thống vận tải đường sắt; Chất lượng hệ thống cảng đa phương thức; Chất lượng 

hệ thống cảng đơn phương thức; Chất lượng cơ sở hạ tầng kho bãi.  

Tiêu chí 2: Dịch vụ logistics, bao gồm các chỉ số thành phần: Chất lượng dịch vụ logistics; 

Năng lực của các nhà cung cấp dịch vụ logistics; Mức độ hợp lý của giá cước đường bộ; Mức độ 

hợp lý của giá dịch vụ bến cảng; Thời gian của vận chuyển hàng hóa; Thời gian giao hàng (Dịch 

vụ bến cảng); Chất lượng của kết nối di động / Internet; Mức độ an toàn và an ninh trong quá trình 

vận chuyển; Mức độ an toàn và an ninh tại các bến cảng. 

Tiêu chí 3: Môi trường hoạt động logistics, bao gồm các chỉ số thành phần: Hiệu quả hoạt 

động của các cơ quan quản lý; Mức độ hiệu quả hoạt động hải quan; Mức độ phối hợp của chính 

quyền nhằm khuyến khích phát triển logistics. 
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Về phương pháp khảo sát, nhóm nghiên cứu LEADS tập trung vào nắm bắt đánh giá của các 

người dùng và nhà cung cấp dịch vụ logistics trong chuỗi giá dịch vụ logistics nội địa và quốc tế 

dựa trên những chỉ số đã được xác định.  

Về phân tích và xử lý dữ liệu đo lường, nhóm nghiên cứu LEADS đã sử dụng các kỹ thuật 

thống kê tiêu chuẩn để phân tích và tổng hợp các câu trả lời nhận được từ đánh giá chủ quan đối 

với chỉ số LEADS. Sau khi thu thập các câu trả lời thông qua quản lý khảo sát trên web và trên 

thực tế, các bước khác nhau đã được thực hiện bao gồm: làm sạch dữ liệu; thay thế giá trị dữ liệu 

bị thiếu; chuẩn hóa dữ liệu và phân tích đa biến, trọng số và tổng hợp. 

3.3.2. Ưu, nhược điểm của chỉ số LEADS 

Ưu điểm: Chỉ số LEADS cung cấp thông tin chi tiết, hữu ích về cách các bên liên quan đánh 

giá hiệu quả hoạt động logistics giữa các tiểu bang. Ngoài ra, kết quả từ chỉ số cũng khẳng định 

những gì các bên liên quan đã tin tưởng và lên tiếng trong các bối cảnh khác nhau về thực trạng 

chung của ngành dịch vụ logistics ở Ấn Độ.  

Nhược điểm: LEADS không chỉ định trọng số cao hơn hoặc thấp hơn cho các quốc gia có hệ 

sinh thái logistics phát triển nhiều hay ít. Hơn thế nữa, chỉ số LEADS chỉ phù hợp dùng cho bối 

cảnh hoạt động tại địa phương, mức độ mong đợi hoặc nhu cầu khác nhau của các bên liên quan, 

hoặc điều kiện kinh tế/địa lý đều có thể nhận thức được. 

4. Phương pháp đánh giá chỉ số năng lực logistics cho các vùng kinh tế trọng điểm Việt Nam 

4.1 Cơ sở đề xuất và phát triển giả thuyết nghiên cứu 

Trên cơ sở tiếp cận, nghiên cứu và tham khảo cách đo lường chỉ số LEADS của Ấn Độ, chỉ 

số LPI của WB và phương pháp xây dựng chỉ số tổng hợp trong Handbook on Constructing 

Composite Indicators (Organisation for Economic Co-operation and Development, JRC European 

Commission, 2008), nhóm nghiên cứu cho rằng khi đánh giá năng lực logistics của các vùng kinh 

tế trọng điểm Việt Nam, cách tiếp cận của chỉ số LEADS là phù hợp nhất. Qua đó, nhóm thừa 

nhận ảnh hưởng đáng kể của 3 tiêu chí chính của chỉ số LEADS bao gồm cơ sở hạ tầng, dịch vụ 

logistics và môi trường hoạt động logistics tại Việt Nam. Cụ thể, nhóm nghiên cứu đã có một số 

phân tích như sau: 

Đối với cơ sở hạ tầng, ngành dịch vụ logistics của Việt Nam cũng phụ thuộc vào những cơ sở 

hạ tầng như đã đề cập ở Ấn Độ, bởi đó là nền tảng duy trì, vận hành chuỗi cung ứng và hoạt động 

logistics ở bất kỳ một quốc gia nào. Tuy nhiên, thay vì bang/UTs, các đơn vị hành chính của Việt 

Nam là các tỉnh thành phố và mỗi địa phương cũng sẽ có những bối cảnh, điều kiện và đặc điểm 

riêng. Hơn nữa, nước ta còn có sự hỗ trợ của hệ thống giao thông thủy nội địa của các tỉnh, chính 

vì thế Việt Nam cần cân nhắc đến tiêu chí này vì nước ta chưa phát huy được hết dư địa tiềm năng 

của loại hạ tầng này. Ngoài ra, với vai trò ngày càng quan trọng của công nghệ do cuộc cách mạng 

công nghiệp 4.0, Việt Nam cần cân nhắc đưa tiêu chí về mức độ áp dụng công nghệ thông tin vào 

lấy khảo sát, nhưng không chọn làm chỉ số chính mà chỉ tiến hành đánh giá qua các chỉ số phụ do 

tính khó cụ thể hóa của chỉ số ở quy mô tỉnh/thành. 

Đối với dịch vụ logistics, nhóm nghiên cứu quyết định giữ nguyên những tiêu chí trong 

LEADS để dùng làm bộ chỉ số cho Việt Nam. Tuy nhiên, với sự cạnh tranh ngày càng khốc liệt 

và nhiều rủi ro tiềm ẩn, nhóm nghiên cứu đề xuất thêm chỉ số giá cả vận chuyển, tính đúng giờ, và 

an toàn hàng hóa để đánh giá chất lượng dịch vụ logistics. 
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Đối với môi trường hoạt động logistics, Việt Nam và Ấn Độ có hệ thống pháp luật khác nhau. 

Trong khi hệ thống pháp luật được áp dụng ở Ấn Độ là thông luật kết hợp cả luật tôn giáo và tập 

quán pháp, thì Việt Nam áp dụng hệ thống dân luật. Ấn Độ theo hình thức nhà nước liên bang, 

mỗi bang có một chế độ pháp luật độc lập, còn Việt Nam thì chỉ có một cấp chính phủ duy nhất, 

tập trung và một dân tộc. Chính vì thế, tính hiệu quả của thủ tục pháp lý sẽ không có nhiều sai 

khác khi nghiên cứu khách quan, nên nhóm tác giả không xem xét tới chỉ số phụ về tính hiệu quả 

của các thủ tục pháp lý. Tuy nhiên, về cơ bản, những chỉ số chính trong LEADS về sự phối hợp 

của chính quyền địa phương và tính hiệu quả của thủ tục pháp lý vấn được giữ nguyên. 

4.2. Hoàn thiện bộ tiêu chí qua khảo sát thử và ý kiến chuyên gia 

Sau khi quyết định sử dụng các tiêu chí của chỉ số LEADS để đánh giá năng lực logistics tại 

Việt Nam, một khảo sát thử là cần thiết để kiểm tra mức độ khả thi khi áp dụng bộ tiêu chí của 

LEADS vào trường hợp của Việt Nam. 

Khảo sát thử đã được thử nghiệm trên mẫu 10 đối tượng với nhiều bên liên quan, bao gồm các 

nhà vận tải đường bộ, các bên sử dụng tàu container, các bên giao nhận hàng hóa, các đại lý hàng 

không, các hãng tàu, cũng như các chủ doanh nghiệp. 

Sau khi phân tích các phản hồi từ khảo sát thử, nhóm nghiên cứu quyết định giữ nguyên 3 tiêu 

chí “cơ sở hạ tầng”, “dịch vụ logistics” và “môi trường hoạt động logistics”, tuy nhiên các chỉ số 

thành phần được sử dụng cho 3 tiêu chí được nhóm điều chỉnh để phù hợp với ngành logistics Việt 

Nam như sau: 
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Bảng 1. Bộ chỉ số thành phần để đánh giá năng lực logistics 

Tiêu chí STT Chỉ số Nội dung 

Cơ sở hạ 

tầng 

1.1 Chất lượng hệ thống vận 

tải đường bộ 

Chất lượng mạng lưới đường bộ, độ xe, mức độ áp 

dụng CNTT,…  

1.2 Chất lượng vận tải đường 

sắt 

Độ phủ mạng lưới đường sắt, chất lượng của đầu 

máy, toa xe, mức độ áp dụng CNTT,… 

1.3 Chất lượng cơ sở hạ tầng 

cảng biển 

Chất lượng cảng biển, số lượng và chất lượng tàu 

biển, mức độ áp dụng CNTT,…  

1.4 Chất lượng cơ sở hạ tầng 

cảng sông 

Chất lượng cảng sông, số lượng và chất lượng tàu 

sông, mức độ áp dụng CNTT,… 

1.5 Chất lượng cơ sở hạ tầng 

hàng không 

Chất lượng của cảng hàng không, đội máy bay, 

mức độ áp dụng CNTT,… 

1.6 Chất lượng kho bãi, kho 

lạnh cảng cạn (ICD), trung 

tâm logistics,… 

Chất lượng trạm kiểm tra tải trọng, hệ thống phụ 

trợ,… 

1.7 Chất lượng cơ sở hạ tầng 

tại các điểm kiểm tra biên 

giới 

Chất lượng trạm kiểm tra tải trọng, hệ thống phụ 

trợ,… 

1.8 Chất lượng CNTT tại các 

tỉnh đã lựa chọn 

Chất lượng của các kết nối internet, các phần mềm 

IT, Khả năng áp dụng RFID, GPS, ERP,… 

Dịch vụ 

logistics 

2.1 Chất lượng dịch vụ vận tải 

đường ô tô 

Chuyên môn và năng lực của doanh nghiệp vận tải 

ô tô, sự sẵn có của dịch vụ,… 

2.2 Chất lượng dịch vụ vận tải 

đường sắt 

 

Chuyên môn và năng lực của ngành đường sắt / 

doanh nghiệp logistics đường sắt, sự sẵn có dịch 

vụ,… 

2.3 Chất lượng dịch vụ vận tải 

đường sông 

Chất lượng dịch vụ được cung cấp tại cảng sông, 

chuyên môn và năng lực của các doanh nghiệp 

cung cấp dịch vụ cảng, vận tải, sự sẵn có của dịch 

vụ vận tải,… 

2.4 Chất lượng dịch vụ vận tải 

đường biển 

 

Chất lượng dịch vụ được cung cấp tại cảng biển, 

chuyên môn và năng lực của các doanh nghiệp 

cung cấp dịch vụ cảng, sư sẵn có của dịch vụ vận 

tải giao nhận, … 

2.5 Chất lượng dịch vụ vận tải 

đường hàng không 

Chất lượng dịch vụ được cung cấp tại cảng hàng 

không, chuyên môn và năng lực của các nhà cung 

cấp dịch vụ logistics hàng không, sự sẵn có của 

dịch vụ vận tải giao nhận, … 

2.6 Chất lượng dịch vụ 

logistics tại các kho bãi, 

ICD, trung tâm logistics... 

Chuyên môn và năng lực, sự sẵn có của các nhà 

cung cấp dịch vụ kho bãi, ICD, trung tâm 

logistics,… 

3 Tính hợp lý của chi phí 

logistics 

Giá cước của các loại hình vận tải 

4 Thời gian thực hiện dịch 

vụ logistics 

Thời gian giao hàng trong lịch trình /dự kiến trong 

một tỉnh 

5 Mức độ dễ theo dõi và truy 

xuất 

Mức độ dễ dàng theo dõi và theo dõi sự di chuyển 

và tình trạng hàng hóa 
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Tiêu chí STT Chỉ số Nội dung 

6 Mức độ an toàn của việc 

vận chuyển hàng hóa 

Hàng không bị hư hỏng, trộm cắp, thiếu,… 

Môi trường 

hoạt động 

logistics 

7.1 Hiệu quả hoạt động của 

các cơ quan quản lý 

 

Mức độ dễ dàng xin các giấy phép/giấy chứng 

nhận; năng lực của chuyên viên quản lý nhà nước; 

mức độ thực hiện chuyển đổi số của nhà nước,… 

7.2 Mức độ hiệu quả hoạt 

động hải quan 

Mức độ dễ dàng khi thông quan; tính nhất quán 

trong thực hiện các quy định tại hải quan; mức độ 

áp dụng CNTT; thời gian thông quan,… 

8 Mức độ phối hợp của 

chính quyền nhằm khuyến 

khích phát triển logistics 

Nỗ lực của chính quyền tỉnh nhằm xử lý nhanh thủ 

tục, tương tác với doanh nghiệp,… 

Nguồn: Tổng hợp của nhóm tác giả 

4.4 Khảo sát chính thức  

Khảo sát chính thức bao gồm các câu hỏi về các đánh giá dựa trên nhận thức của các đối tượng 

được khảo sát về 3 tiêu chí đã đề cập. Tất cả các câu hỏi trong khảo sát đều sử dụng thang điểm 

Likert 5 điểm tiêu chuẩn (1= hoàn toàn không đồng ý, 2= không đồng ý, 3= trung lập ý kiến, 4= 

đồng ý, 5= hoàn toàn đồng ý).  

Đối với bài nghiên cứu của nhóm, kích thước tổng thể chưa thể được xác định vì thế kích 

thước mẫu được xác định như sau: 

𝒏 = 𝒁𝟐 ×
𝒑×(𝟏−𝒑)

𝒆𝟐
                              

Trong đó:  

𝒏: kích thước mẫu tối thiểu 

𝒁: giá trị bảng phân phối 𝑍 dựa vào độ tin cậy lựa chọn 

𝒑: tỷ lệ ước lượng cỡ mẫu 𝑛 thành công 

𝒆: sai số cho phép 

Dựa vào các giả định khi xây dựng chỉ số LEADS, nhóm nghiên cứu chỉ số LEADS sử dụng 

giá trị của độ tin cậy 80% và giá trị của sai số cho phép 10%. Tuy nhiên trong quá trình thu thập 

dữ liệu, do những khó khăn trong quá trình tiếp cận với các đối tượng khảo sát, độ tin cậy và sai 

số cho phép mà nhóm sử dụng đã có những thay đổi so với nghiên cứu của LEADS. Cụ thể, nhóm 

sử dụng độ tin cậy là 75% và sai số cho phép 15%, khi đó kích thước mẫu tối thiểu của nghiên cứu 

sẽ là 15 phản hồi đối với mỗi tỉnh được khảo sát.  

Khảo sát chính thức được thực hiện qua cả hình thức online và offline và đã thu về 147 câu 

trả lời, số lượng phản hồi cho mỗi tỉnh đều đáp ứng đủ tối thiểu 15 phản hồi. Các đối tượng được 

khảo sát chỉ ra rằng bảng câu hỏi là toàn diện và bao gồm tất cả các lĩnh vực hoạt động logistics 

liên quan đến họ.  

4.5 Xử lý dữ liệu 

Hoàn thiện bộ dữ liệu  
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Thông qua khảo sát thử, câu hỏi trong khảo sát chính thức đã được điều chỉnh không ảnh 

hưởng đến đo lường chính xác chỉ số đánh giá năng lực logistics, những dữ liệu không thu thập 

được là những dữ liệu không cần thiết trong việc đo lường chỉ số chung. Việc sử dụng thang điểm 

Likert từ 1 đến 5 khiến cho dữ liệu thu thập được đều được đánh giá dựa trên một tỷ lệ như nhau. 

Do đó quá trình xử lý dữ liệu bị thiếu và chuẩn hóa dữ liệu không cần thiết. 

Phân tích đa nhân tố  

Nhóm tác giả tiến hành phân tích độ tin cậy thang đo Cronbach’s Alpha cho các tiêu chí “cơ 

sở hạ tầng”, “dịch vụ logistics” và “môi trường hoạt động logistics”. Hệ số Cronbach’s Alpha 

của các kiểm định đều lớn hơn 0.6 nên đạt yêu cầu về độ tin cậy. 

Bảng 2. Kiểm định hệ số Cronbach’s Alpha của các tiêu chí 

Tiêu chí 
Hệ số Cronbach’s 

Alpha 

Cơ sở hạ tầng 0.8088 

Dịch vụ logistics 0.8945 

Môi trường hoạt động 0.8093 

Nguồn: Tính toán của nhóm tác giả 

Trọng số và tổng hợp 

Trong trường hợp của chỉ số đánh giá năng lực logistics, các nhân tố và tiêu chí đều có giá trị 

và ý nghĩa như nhau. Vì thế, chỉ số đánh giá năng lực logistics của các tỉnh và vùng kinh tế trọng 

điểm Việt Nam sẽ là trung bình từ điểm số của các chỉ số thành phần cấu thành nên nó. 

5. Kết quả nghiên cứu 

5.1 Kết quả chỉ số năng lực logistics các vùng 

Chỉ số đánh giá năng lực logistics của các vùng kinh tế trọng điểm thể hiện hiệu quả và năng lực 

logistics của các vùng kinh tế trọng điểm và là trung bình chỉ số của các tỉnh thuộc vùng đó. Kết 

quả thể hiện như bảng sau: 

Bảng 3. Chỉ số và xếp hạng năng lực logistics các vùng KTTĐ 

Tên vùng 
Xếp 

hạng 

Chỉ 

số 

Cơ sở 

hạ tầng 

Dịch vụ 

logistics 

Môi trường dịch 

vụ logistics 

Vùng KTTĐ miền Trung 1 3.69 3.61 3.78 3.69 

Vùng KTTĐ Bắc Bộ 2 3.56 3.55 3.57 3.56 

Vùng KTTĐ vùng đồng bằng sông Cửu Long 3 3.50 3.56 3.47 3.52 

Vùng KTTĐ phía Nam 4 3.32 3.27 3.37 3.32 

Nguồn: Tính toán của nhóm tác giả 

Dựa vào bảng kết quả có thể thấy, vùng kinh tế trọng điểm miền Trung là nơi có chỉ số năng 

lực logistics cao nhất so với các vùng còn lại. Điều này dường như chưa thực sự phù hợp với tương 

quan phát triển ngành dịch vụ logistics hiện tại, khi mà vùng KTTĐ Bắc Bộ và vùng KTTĐ vùng 

đồng bằng sông Cửu Long được đánh giá là có nhiều dư địa, tiềm năng để phát triển, và cũng là 

những nơi có ngành dịch vụ logistics nói chung được đánh giá là tốt nhất. Đây cũng có thể coi là 

một hạn chế của nghiên cứu, khi mà dữ liệu thu thập được chưa thực sự phản ánh được tình hình 

phát triển thực tế tại nước ta. Kết quả cụ thể cho các vùng như sau: 
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Vùng kinh tế trọng điểm Bắc Bộ 

Năng lực logistics ở vùng kinh tế trọng điểm Bắc Bộ ở mức trung bình, các chỉ số giữa các 

tỉnh có sự chênh lệch lớn. Quảng Ninh là tỉnh có chỉ số năng lực logistics cao nhất (xếp hạng 2/24 

cả nước với điểm số 3.84). Trong khi đó, tỉnh có chỉ số thấp nhất trong vùng kinh tế trọng điểm 

Bắc Bộ là Hưng Yên (xếp hạng 22/24 với 3.01 điểm).  

Vùng kinh tế trọng điểm miền Trung 

Năng lực logistics của vùng kinh tế trọng điểm miền Trung được đánh giá cao nhất trong bốn 

vùng kinh tế trọng điểm của Việt Nam, với điểm số trung bình là 3,687. Trong đó, thành phố Đà 

Nẵng có xếp hạng cao nhất cả nước, Bình Định xếp sau với hạng 4/24 tỉnh thành và 3 tỉnh Thừa 

Thiên Huế, Quảng Nam, Quảng Ngãi được xét ở mức trung bình, với thứ hạng lần lượt là 13, 11 

và 15. 

Vùng kinh tế trọng điểm phía Nam 

Đối với vùng kinh tế trọng điểm phía Nam, năng lực logistics tổng thể ở toàn vùng thì thấp 

nhất trong 4 vùng với điểm số 3.32 (điều này có thể do đây là khu vực nhiều tỉnh thành nhất), tuy 

nhiên chỉ số giữa các tỉnh lại không đồng đều (điều này phần nào ảnh hưởng tới chỉ số trung bình 

của vùng). TP. Hồ Chí Minh là thành phố có chỉ số năng lực logistics cao nhất (hạng 5/24 cả nước 

với điểm số 3.81). Còn tỉnh có chỉ số thấp nhất là Tây Ninh (hạng 20/24 với 3.10 điểm).  

Vùng kinh tế trọng điểm vùng đồng bằng sông Cửu Long 

Nhìn chung, vùng kinh tế trọng điểm vùng đồng bằng sông Cửu Long có năng lực logistics ở 

mức trung bình, tuy nhiên chỉ số giữa các tỉnh lại không đồng đều. Trong các tỉnh thuộc vùng kinh 

tế trọng điểm vùng đồng bằng sông Cửu Long, Cần Thơ là tỉnh có chỉ số năng lực logistics cao 

nhất với điểm số 3.83. Còn tỉnh có chỉ số thấp nhất là Kiên Giang với 3.02 điểm.  

5.2 Tương quan chỉ số năng lực logistics và các chỉ số kinh tế vĩ mô khác 

Logistics hỗ trợ thúc đẩy khả năng cạnh tranh của các quốc gia và doanh nghiệp, và là yếu tố 

cơ bản để tạo việc làm và tăng trưởng kinh tế. Với kết quả các chỉ số logistics thu được, biểu đồ 

dưới đây cho thấy sự tương quan thuận (dương) giữa chỉ số hiệu quả logistics và các chỉ số kinh 

tế vĩ mô khác như: GRDP, kim ngạch XNK,.... 

Hình 1. Tương quan giữa các chỉ số kinh tế vĩ mô khác và chỉ số đánh giá năng lực logistics 

 

 

Nguồn: Tổng hợp của nhóm tác giả 

Các tỉnh có chỉ số năng lực logistics cao có xu hướng đạt thu nhập bình quân đầu người cao 

hơn. Đó là những tỉnh, thành phố được đánh giá còn nhiều tiềm năng phát triển, được Nhà nước 
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và chính quyền tỉnh đầu tư mạnh mẽ để hướng tới các mục tiêu quốc tế. Ngược lại, các tỉnh có 

thành tựu phát triển logistics thấp hơn cũng có thu nhập trung bình thấp hơn. 

Ngoài ra, chỉ số năng lực logistics có liên hệ mật thiết với kim ngạch xuất nhập khẩu. Tính 

tương quan thuận giữa năng lực logistics và kim ngạch xuất nhập khẩu của các tỉnh càng nhấn 

mạnh việc tối ưu hóa chất lượng, hình thức thực hiện các dịch vụ logistics phục vụ hàng hóa xuất 

nhập khẩu là một trong những giải pháp vô cùng quan trọng và cần thiết. 

6. Kiến nghị 

Về cơ sở hạ tầng, các chính quyền, cơ quan chức năng Nhà nước cần loại bỏ một số yêu cầu. 

Đối với các tỉnh thành lớn, cần phải giải quyết các vấn đề nổi cộm của hạ tầng đường bộ như ùn 

tắc, trì trệ giao thông, cần quy hoạch hệ thống, chú trọng hiện đại hóa, đổi mới công nghệ thông 

tin mạnh mẽ hơn, và đưa ra những chiến lược phát triển lâu dài, bền vững hơn. Đối với những 

vùng kinh tế trọng điểm phía Nam và đồng bằng sông Cửu Long, nơi có những hệ thống mạng 

lưới sông ngòi dày đặc, chằng chịt nhưng chất lượng hạ tầng cảng sông, cảng biển còn chưa cao 

thì cần phải phát triển đồng bộ và kết nối chặt chẽ các hệ thống các cảng sông, cảng biển với các 

hạ tầng giao thông khác nhằm phát huy tối đa lợi thế của mình.  

Về dịch vụ logistics, hầu hết hệ thống các kho bãi, cảng cạn (ICD), trung tâm logistics hiện 

hành cần phải nâng cao và quản lý hiệu quả hơn nữa. Ngoài ra, cần phải nhanh chóng thực hiện 

những biện pháp nhằm cắt giảm chi phí logistics như cắt giảm, hỗ trợ thuế quan, và mở rộng các 

vùng công nghiệp đặc biệt nhằm hỗ trợ cho các doanh nghiệp trong quá trình vận chuyển. Với môi 

trường cạnh tranh như hiện nay, cần phải cải thiện tính đúng giờ, và đảm bảo nghiêm ngặt an ninh, 

an toàn cho hàng hóa trong quá trình vận chuyển. 

Về môi trường hoạt động logistics, đối với các cơ quan Nhà nước, sự quản lý của các chính 

quyền cấp cơ sở cần phải chặt chẽ, phối hợp tích cực hơn nữa nhằm nâng cao hiệu quả của các thủ 

tục pháp lý hiện hành. Các chính sách phải được quy hoạch đồng bộ, chuyên sâu và mang tính bền 

vững nhằm tạo đòn bẩy mạnh mẽ phát triển logistics. Các tỉnh thành cần phải sớm hoàn thiện hạ 

tầng giao thông (đặc biệt là những đầu mối giao thông quan trọng như các cảng sông, cảng biển) 

và nâng cao hơn nữa mức độ áp dụng công nghệ thông tin nhằm hỗ trợ cho mục tiêu phát triển hệ 

sinh thái logistics của các vùng kinh tế trọng điểm. 

7. Kết luận 

7.1 Kết quả nghiên cứu và hạn chế của đề tài 

Bộ chỉ số đo lường năng lực logistics gồm 3 hạng mục lớn: Cơ sở hạ tầng, dịch vụ logistics 

và môi trường hoạt động logistics. Thực tiễn áp dụng trong nghiên cứu cho thấy, có một số yếu tố 

mà ngành dịch vụ logistics Ấn Độ và Việt Nam có định hướng phát triển khác nhau, vì vậy nhóm 

tác giả đã có những đề xuất điều chỉnh phù hợp với bối cảnh của Việt Nam, cũng như đảm bảo 

tính ngắn gọn, súc tích của bộ câu hỏi khảo sát nhưng vẫn giữ được những nội dung căn bản của 

các chỉ số trong báo cáo LEADS. Về cơ bản, các chỉ số hiện tại dựa trên việc đo lường trực tiếp 

các kết quả và tiêu chí của chúng, cũng như dựa trên nhận thức của các doanh nghiệp và các đối 

tượng khác được khảo sát. Điều này cho phép các nhà nghiên cứu thực hiện đánh giá đặc tính và 

vấn đề mà dữ liệu cứng có thể chưa đầy đủ. 

Bên cạnh những kết quả thu được, nghiên cứu cũng có những hạn chế nhất định. Thứ nhất, 

đối tượng thực hiện khảo sát nhằm thu thập dữ liệu là các doanh nghiệp, nhưng việc tiếp cận các 
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doanh nghiệp miền Trung và miền Nam khá khó khăn, do đó độ chính xác về chỉ số giữa các vùng 

là không ngang nhau. Thứ hai, nhóm gặp khó khăn khi tiếp cận các nguồn dữ liệu chính thống của 

doanh nghiệp. Thứ ba, dữ liệu thu thập được không thể đại diện cho toàn bộ khả năng logistics của 

toàn bộ các khu vực được đánh giá. 

7.2 Đề xuất hướng phát triển đề tài 

Các nghiên cứu tiếp theo có thể mở rộng phạm vi đối tượng nghiên cứu là toàn bộ các tỉnh 

thành trên cả nước, không chỉ trong phạm vi các vùng KTTĐ. Một hướng phát triển khác có thể 

là sử dụng phương pháp thống kê xác suất ở các bước tổng hợp và phân tích đa biến, với sự đa 

dạng trong thành phần các bên liên quan tham gia vào nghiên cứu. Ngoài ra, cần đảm bảo số lượng 

các doanh nghiệp được tiếp cận ở các vùng là tương đương nhau nhằm tránh sự thiếu độ tin cậy 

của dữ liệu, và các doanh nghiệp được nghiên cứu có thể được mở rộng hơn. Cuối cùng, cần có sự 

phối hợp chặt chẽ giữa các cơ quan Nhà nước và doanh nghiệp nhằm cam kết cung cấp những 

thông tin chân thực, đáng tin cậy nhằm phục vụ cho việc nghiên cứu. Nhờ đó, việc ứng dụng bộ 

chỉ số năng lực logistics cho các vùng KTTĐ có thể được đảm bảo về độ chính xác, nghiêm ngặt, 

khả thi, và được các cơ quan quản lý trong và ngoài nước công nhận. 
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