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Abstract: This study examines the impact of structural factors, including 

institutions and policies, investment and finance, regional planning and 

connectivity, and digital transformation, on firms’ international trade 

performance along the East–West Economic Corridor (EWEC) in Vietnam, with 

the mediating role of logistics infrastructure capacity. The dataset comprises 

396 valid observations after screening and is analyzed using the partial least 

squares structural equation modeling (PLS-SEM) approach. The results 

indicate that all measurement scales satisfy the requirements of reliability, 

convergent validity, and discriminant validity. Moreover, the structural factors 

exert positive and statistically significant effects on international trade 

performance. Logistics infrastructure capacity is identified as a partial mediator, 

playing an important role in transmitting the effects of structural factors to trade 

performance. Notably, institutions and policies have the strongest impact on 

trade performance, while regional planning and connectivity exert the greatest 

influence on logistics infrastructure capacity. This study contributes to clarifying 

the transmission mechanism between structural factors and international trade 

performance and proposes policy implications to enhance logistics efficiency 

and promote international trade. 

Keywords: EWEC, logistics infrastructure capability, international trade 
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Các yếu tố cấu trúc và hiệu quả thương mại 

quốc tế của doanh nghiệp tại các tỉnh thành 

trên Hành lang kinh tế Đông – Tây ở Việt Nam: 

Vai trò trung gian của năng lực hạ tầng 

logistics 
Cấn Tất Lĩnh, Bùi Văn Viễn*, Trần Thế Tuân 

Trường Đại học Công nghệ Giao thông vận tải, 54 Triều Khúc, Thanh Liệt, Hà 

Nội, Việt Nam 

Tóm tắt: Nghiên cứu này phân tích tác động của các yếu tố cấu trúc, gồm thể 

chế – chính sách, đầu tư – tài chính, quy hoạch – liên kết vùng và chuyển đổi 

số, đến hiệu quả thương mại quốc tế của doanh nghiệp trên Hành lang Kinh 

tế Đông – Tây (EWEC) tại Việt Nam, với vai trò trung gian của năng lực hạ 

tầng logistics. Dữ liệu gồm 396 quan sát hợp lệ sau khi sàng lọc và được phân 

tích bằng phương pháp PLS-SEM. Kết quả nghiên cứu cho thấy các thang đo 

đều đạt yêu cầu về độ tin cậy, giá trị hội tụ và giá trị phân biệt. Đồng thời, các 

yếu tố cấu trúc đều có tác động tích cực và có ý nghĩa thống kê đến hiệu quả 

thương mại quốc tế. Năng lực hạ tầng logistics là biến trung gian một phần, 

đóng vai trò quan trọng trong cơ chế truyền dẫn tác động từ các yếu tố cấu 

trúc đến hiệu quả thương mại. Đáng chú ý, thể chế – chính sách có tác động 

mạnh nhất đến hiệu quả thương mại, trong khi quy hoạch – liên kết vùng ảnh 

hưởng lớn nhất đến năng lực hạ tầng logistics. Nghiên cứu góp phần làm rõ 

cơ chế truyền dẫn giữa các yếu tố cấu trúc và hiệu quả thương mại, đồng thời 

đề xuất hàm ý nhằm nâng cao hiệu quả logistics và thúc đẩy thương mại quốc 

tế. 

Từ khóa: EWEC, năng lực hạ tầng, thương mại quốc tế, PLS-SEM 

 

 

1. Đặt vấn đề 

Sự gia tăng mức độ hội nhập kinh tế quốc tế 

đã làm nổi bật vai trò của thương mại quốc tế như 

một động lực quan trọng thúc đẩy tăng trưởng kinh 

tế và tái cấu trúc nền kinh tế. Tại Việt Nam, Hành 

lang Kinh tế Đông – Tây (EWEC) được xem là một 

trong những trục kết nối quan trọng trong Tiểu vùng 

sông Mekong mở rộng, liên kết các dòng thương 

mại giữa Myanmar, Thái Lan, Lào và Việt Nam. 

Trên lãnh thổ Việt Nam, tuyến hành lang này gắn 

với các địa phương miền Trung như Quảng Trị, 

Huế và Đà Nẵng, tạo điều kiện kết nối hàng hóa từ 

khu vực nội địa Đông Nam Á ra biển Đông. Trong 

cấu trúc đó, Đà Nẵng giữ vai trò là đầu mối logistics 

và cửa ngõ biển quan trọng, kết nối cảng biển, vận 

tải đường bộ, dịch vụ logistics và hoạt động thương 

mại quốc tế của khu vực. 

Tuy nhiên, hiệu quả thương mại quốc tế của 

các doanh nghiệp hoạt động trên hành lang này 

vẫn chưa tương xứng với tiềm năng, trong đó một 

nguyên nhân quan trọng được cho là xuất phát từ 

những hạn chế về năng lực hạ tầng logistics. Thực 
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tiễn tại miền Trung Việt Nam cho thấy hệ thống hạ 

tầng logistics còn tồn tại các điểm nghẽn về quy 

hoạch, đầu tư và điều phối, làm hạn chế hiệu quả 

khai thác và kết nối vùng [1]. Điều này đặt ra yêu 

cầu cần phân tích rõ hơn cách thức các điều kiện 

cấu trúc tác động đến năng lực hạ tầng logistics và 

hiệu quả thương mại quốc tế của doanh nghiệp 

trên EWEC. 

Trong cả lý thuyết và thực tiễn, hạ tầng 

logistics được xem là nền tảng vật chất bảo đảm 

cho hoạt động vận tải, lưu trữ và phân phối hàng 

hóa, đồng thời có mối liên hệ chặt chẽ với chi phí 

giao dịch, thời gian vận chuyển và khả năng tiếp 

cận thị trường quốc tế. Tuy nhiên, các nghiên cứu 

hiện nay chủ yếu tập trung phân tích các yếu tố ảnh 

hưởng đến phát triển hạ tầng logistics hoặc xem 

xét tác động trực tiếp của hạ tầng logistics đến hiệu 

quả thương mại. Trong khi đó, vai trò của năng lực 

hạ tầng logistics với tư cách là một cơ chế truyền 

dẫn trung gian trong mối quan hệ giữa các yếu tố 

cấu trúc và hiệu quả thương mại quốc tế vẫn chưa 

được làm rõ, đặc biệt trong bối cảnh các hành lang 

kinh tế xuyên biên giới như EWEC. 

Từ khoảng trống nghiên cứu đó, bài viết này 

nhằm phân tích vai trò của năng lực hạ tầng 

logistics trong mối quan hệ giữa các yếu tố cấu 

trúc, bao gồm thể chế – chính sách, đầu tư – tài 

chính, quy hoạch – liên kết vùng và chuyển đổi số, 

và hiệu quả thương mại quốc tế của các doanh 

nghiệp tại các tỉnh thành trên EWEC tại Việt Nam. 

Trên cơ sở dữ liệu khảo sát doanh nghiệp, nghiên 

cứu sử dụng phương pháp PLS-SEM để kiểm định 

tác động của các yếu tố cấu trúc đến hiệu quả 

thương mại quốc tế thông qua năng lực hạ tầng 

logistics. 

2. Cơ sở lý luận và phát triển giả thuyết nghiên 

cứu 

Mô hình nghiên cứu được xây dựng trên cơ 

sở kết hợp các tiếp cận lý thuyết về thể chế, chi phí 

giao dịch, thuận lợi hóa thương mại, kinh tế không 

gian, đổi mới công nghệ và năng lực hệ thống. Việc 

kết hợp các tiếp cận này phù hợp với bối cảnh 

nghiên cứu về logistics và thương mại quốc tế trên 

Hành lang Kinh tế Đông – Tây (EWEC), nơi hiệu 

quả thương mại của doanh nghiệp không chỉ phụ 

thuộc vào năng lực nội tại của doanh nghiệp mà 

còn chịu ảnh hưởng bởi môi trường thể chế, điều 

kiện đầu tư, quy hoạch liên vùng, mức độ ứng dụng 

công nghệ và khả năng khai thác hệ thống hạ tầng 

logistics. 

Theo lý thuyết chi phí giao dịch và cách tiếp 

cận thuận lợi hóa thương mại, hiệu quả thương 

mại quốc tế phụ thuộc đáng kể vào thời gian, chi 

phí, độ tin cậy và mức độ thuận tiện trong quá trình 

thực hiện các giao dịch xuyên biên giới [2, 3, 4]. 

Theo đó, các yếu tố cấu trúc như chất lượng thể 

chế, đầu tư hạ tầng, quy hoạch – liên kết vùng và 

chuyển đổi số có thể làm giảm chi phí tuân thủ, rút 

ngắn thời gian xử lý, nâng cao độ tin cậy của chuỗi 

cung ứng và cải thiện khả năng tiếp cận thị trường 

quốc tế. Trong khi đó, cách tiếp cận năng lực hệ 

thống cho phép xem xét hạ tầng logistics không chỉ 

như một tập hợp các cấu phần vật chất, mà còn 

như một hệ thống có khả năng tiếp cận, kết nối, 

phối hợp, vận hành và khai thác hiệu quả. Đây là 

cơ sở lý thuyết để xem năng lực hạ tầng logistics 

là cơ chế trung gian trong mối quan hệ giữa các 

yếu tố cấu trúc và hiệu quả hoạt động thương mại 

quốc tế của doanh nghiệp. 

2.1. Khái niệm và cơ sở lý luận về năng lực hạ 

tầng logistics 

Hạ tầng logistics, xét theo cách tiếp cận 

truyền thống, được cấu thành từ các yếu tố vật 

chất như hệ thống giao thông vận tải, sân bay, 

cảng biển, kho bãi và các trung tâm logistics đóng 

vai trò hỗ trợ lưu thông hàng hóa [5]. Tuy nhiên, 

cách tiếp cận này chưa phản ánh đầy đủ vai trò 

của hạ tầng trong bối cảnh logistics hiện đại, khi 

hiệu quả không chỉ phụ thuộc vào quy mô mà còn 

phụ thuộc vào khả năng kết nối và khai thác hệ 

thống. Do đó, nhiều nghiên cứu gần đây đề xuất 

tiếp cận hạ tầng logistics theo hướng năng lực 

(capability-based approach), trong đó nhấn mạnh 

khả năng của hệ thống hạ tầng trong việc bảo đảm 

kết nối, phối hợp và hỗ trợ hiệu quả các hoạt động 

logistics [6, 7, 8]. Theo hướng tiếp cận này, năng 

lực hạ tầng logistics không chỉ phản ánh sự hiện 

diện của các cấu phần vật chất mà còn bao gồm 
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mức độ tích hợp, khả năng vận hành và hiệu quả 

sử dụng của toàn bộ hệ thống [9]. Ngân hàng Thế 

giới, thông qua chỉ số hiệu quả logistics (LPI), cũng 

tiếp cận hạ tầng logistics theo hướng năng lực, 

trong đó yếu tố chất lượng hạ tầng được đánh giá 

cùng với các yếu tố như khả năng theo dõi, độ tin 

cậy của chuỗi cung ứng, hiệu quả thông quan [10]. 

Điều này cho thấy năng lực hạ tầng logistics là một 

khái niệm tổng hợp, phản ánh cả khía cạnh vật 

chất và vận hành của hệ thống. 

Trong nghiên cứu này, năng lực hạ tầng 

logistics được tiếp cận như một dạng năng lực hệ 

thống (system capability), phản ánh khả năng của 

hệ thống hạ tầng trong việc bảo đảm kết nối, hỗ trợ 

vận tải, lưu trữ và nâng cao hiệu quả luân chuyển 

hàng hóa trong hoạt động thương mại quốc tế. 

Khái niệm này được xem xét từ góc nhìn doanh 

nghiệp, thông qua cách doanh nghiệp đánh giá khả 

năng tiếp cận, chất lượng hạ tầng, mức độ kết nối 

giữa các cấu phần và hiệu quả vận hành của hệ 

thống logistics trong thực tiễn hoạt động. Như vậy, 

năng lực hạ tầng logistics trong nghiên cứu này 

không chỉ phản ánh quy mô vật chất hay mức độ 

hiện hữu của hạ tầng ở cấp độ vùng, mà nhấn 

mạnh năng lực tiếp cận, kết nối, vận hành và khai 

thác hệ thống hạ tầng logistics của doanh nghiệp. 

Với cách hiểu đó, năng lực hạ tầng logistics được 

xem là biến trung gian phản ánh cơ chế chuyển 

hóa tác động của các yếu tố cấu trúc thành hiệu 

quả hoạt động thương mại quốc tế của doanh 

nghiệp. 

2.2. Thể chế chính sách và năng lực hạ tầng 

logistics 

Theo lý thuyết kinh tế thể chế, thể chế được 

xem là yếu tố nền tảng định hình hành vi của các 

chủ thể kinh tế và tác động đến hiệu quả phân bổ 

các nguồn lực trong nền kinh tế [11]. Trong lĩnh vực 

logistics, thể chế và chính sách không chỉ tạo lập 

khuôn khổ pháp lý cho hoạt động đầu tư và khai 

thác hạ tầng, mà còn đóng vai trò điều phối và định 

hướng phát triển hệ thống thông qua các công cụ 

như quy hoạch, chính sách hỗ trợ và cơ chế quản 

lý. Trong nghiên cứu này, thể chế – chính sách 

được tiếp cận từ góc nhìn doanh nghiệp, phản ánh 

mức độ rõ ràng của quy định pháp lý, tính thuận lợi 

và minh bạch của thủ tục hành chính, thời gian xử 

lý thủ tục hải quan, sự nhất quán trong thực thi 

chính sách và khả năng tiếp cận thông tin chính 

sách trong lĩnh vực logistics và thương mại quốc 

tế. 

Các nghiên cứu thực nghiệm cho thấy chất 

lượng thể chế có mối liên hệ chặt chẽ với hiệu quả 

phát triển và vận hành hạ tầng logistics. Một môi 

trường thể chế minh bạch, ổn định và nhất quán 

giúp giảm chi phí giao dịch, tăng tính dự đoán của 

chính sách và khuyến khích đầu tư vào hạ tầng [8, 

12]. Ngược lại, sự thiếu đồng bộ và phức tạp trong 

thể chế có thể làm gia tăng chi phí, kéo dài thời 

gian thực hiện dự án và làm giảm hiệu quả khai 

thác hệ thống hạ tầng logistics. Dưới góc độ doanh 

nghiệp, những hạn chế này thường được phản 

ánh thông qua chi phí tuân thủ cao, thời gian xử lý 

thủ tục kéo dài và mức độ thiếu nhất quán trong 

thực thi chính sách. Điều này cho thấy thể chế 

không chỉ ảnh hưởng đến quyết định đầu tư mà 

còn góp phần định hình điều kiện vận hành, mức 

độ phối hợp và hiệu quả khai thác của hệ thống hạ 

tầng logistics trong thực tiễn. 

Bên cạnh đó, cải cách thủ tục hành chính và 

hải quan được xem là một trong những nội dung 

quan trọng của thể chế logistics hiện đại. Việc đơn 

giản hóa quy trình, áp dụng cơ chế một cửa và tăng 

cường phối hợp giữa các cơ quan quản lý góp 

phần rút ngắn thời gian thông quan, qua đó nâng 

cao hiệu quả sử dụng hạ tầng logistics trong hoạt 

động thương mại quốc tế [10]. Những cải thiện này 

tạo điều kiện thuận lợi cho doanh nghiệp trong việc 

tiếp cận, khai thác và sử dụng hiệu quả hệ thống 

hạ tầng logistics, thông qua việc giảm thời gian 

giao nhận, chi phí xử lý và mức độ thuận tiện trong 

thực hiện các giao dịch thương mại. Nói cách khác, 

thể chế – chính sách không tác động đến năng lực 

hạ tầng logistics theo nghĩa trực tiếp làm gia tăng 

quy mô vật chất hay số lượng cấu phần hạ tầng, 

mà tác động đến năng lực tiếp cận, vận hành và 

khai thác hệ thống hạ tầng logistics của doanh 

nghiệp. Khi thủ tục minh bạch, thời gian xử lý hợp 

lý và chính sách được thực thi nhất quán, doanh 
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nghiệp có điều kiện sử dụng hệ thống logistics hiệu 

quả hơn, giảm độ trễ trong giao dịch và nâng cao 

khả năng phối hợp giữa các khâu trong chuỗi cung 

ứng. 

Trong bối cảnh các hành lang kinh tế xuyên 

biên giới như EWEC, vai trò của thể chế càng trở 

nên quan trọng khi hiệu quả logistics phụ thuộc vào 

sự phối hợp giữa các địa phương và giữa các quốc 

gia trên toàn tuyến [13]. Một khuôn khổ thể chế 

hiệu quả giúp tăng tính hài hòa trong quy định, 

giảm sự phân mảnh trong thực thi chính sách và 

hỗ trợ quá trình kết nối logistics liên vùng. Điều này 

đặc biệt quan trọng đối với EWEC, nơi hiệu quả 

của hệ thống logistics không chỉ phụ thuộc vào 

năng lực của từng địa phương riêng lẻ, mà còn phụ 

thuộc vào mức độ đồng bộ thể chế và khả năng 

phối hợp giữa các chủ thể liên quan. Vì vậy, trong 

nghiên cứu này, thể chế – chính sách được kỳ 

vọng góp phần nâng cao năng lực hạ tầng logistics 

thông qua việc cải thiện điều kiện vận hành, phối 

hợp và khai thác hệ thống logistics trong thực tiễn. 

Do đó, giả thuyết được đề xuất: 

H1: Thể chế – chính sách tác động tích cực 

đến năng lực hạ tầng logistics. 

2.3. Đầu tư – tài chính và năng lực hạ tầng 

logistics 

Theo lý thuyết tăng trưởng dựa trên hạ tầng, 

đầu tư vào kết cấu hạ tầng được xem là một trong 

những nhân tố quan trọng thúc đẩy tăng trưởng 

kinh tế thông qua việc nâng cao năng lực sản xuất 

và giảm chi phí giao dịch [14]. Trong lĩnh vực 

logistics, nguồn lực tài chính giữ vai trò nền tảng 

đối với việc hình thành, mở rộng và hiện đại hóa 

các cấu phần của hệ thống hạ tầng như giao thông 

vận tải, sân bay, cảng biển, kho bãi và trung tâm 

logistics [5]. Trong nghiên cứu này, yếu tố đầu tư – 

tài chính được xem xét thông qua đánh giá của 

doanh nghiệp về mức độ đáp ứng của đầu tư hạ 

tầng logistics, chất lượng kỹ thuật của hạ tầng, khả 

năng bảo đảm nguồn lực tài chính, mức độ phân 

bổ vốn hợp lý giữa các khu vực và đóng góp của 

đầu tư hạ tầng đối với năng lực vận chuyển hàng 

hóa trong thực tiễn. 

Các nghiên cứu thực nghiệm cho thấy quy 

mô và cơ cấu đầu tư có ảnh hưởng trực tiếp đến 

năng lực cung ứng của hệ thống hạ tầng logistics. 

Việc huy động hiệu quả các nguồn vốn từ khu vực 

công, khu vực tư nhân và đầu tư trực tiếp nước 

ngoài không chỉ giúp gia tăng quy mô hạ tầng mà 

còn cải thiện chất lượng kỹ thuật và khả năng đáp 

ứng nhu cầu vận tải và lưu thông hàng hóa, đặc 

biệt tại các nền kinh tế đang phát triển [15]. Những 

cải thiện này góp phần nâng cao năng lực cung 

ứng, khả năng tiếp cận và hiệu quả khai thác của 

hệ thống hạ tầng logistics. 

Bên cạnh đó, hiệu quả phân bổ và sử dụng 

vốn đầu tư cũng là yếu tố quan trọng quyết định 

năng lực của hệ thống. Đầu tư không hợp lý có thể 

dẫn đến tình trạng mất cân đối giữa các cấu phần 

hạ tầng, làm suy giảm khả năng kết nối và hiệu quả 

khai thác trong thực tiễn. Ngược lại, phân bổ nguồn 

lực hợp lý sẽ góp phần nâng cao mức độ hoàn 

thiện, tính đồng bộ và hiệu quả vận hành của toàn 

bộ hệ thống logistics. Điều này cho thấy đầu tư – 

tài chính không chỉ ảnh hưởng đến quy mô hạ tầng 

mà còn quyết định mức độ tích hợp và năng lực 

vận hành của hệ thống [16]. 

Trong bối cảnh các hành lang kinh tế như 

EWEC, đầu tư – tài chính càng có vai trò then chốt 

khi đòi hỏi nguồn lực lớn cho phát triển hạ tầng liên 

vùng và xuyên biên giới. Việc thiếu hụt hoặc phân 

bổ không đồng đều nguồn lực giữa các địa phương 

có thể tạo ra các “nút thắt cổ chai” trong mạng lưới 

logistics, làm suy giảm hiệu quả kết nối và vận 

hành toàn tuyến hành lang [17, 18]. Khác với yếu 

tố thể chế mang tính định hướng và điều phối, đầu 

tư – tài chính chủ yếu ảnh hưởng đến năng lực vật 

chất và khả năng cung ứng của hệ thống hạ tầng 

logistics, đồng thời ảnh hưởng đến mức độ hoàn 

thiện, tính đồng bộ và khả năng khai thác hiệu quả 

của hệ thống trong thực tiễn. Do đó, đầu tư – tài 

chính được kỳ vọng là yếu tố quan trọng góp phần 

nâng cao năng lực hạ tầng logistics. 

H2: Đầu tư – tài chính tác động tích cực đến 

năng lực hạ tầng logistics. 

2.4. Quy hoạch – liên kết vùng và năng lực hạ 

tầng logistics 

Theo lý thuyết kinh tế không gian, quy hoạch 
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và liên kết vùng đóng vai trò quan trọng trong việc 

định hình cấu trúc phân bổ hoạt động kinh tế và tối 

ưu hóa hiệu quả sử dụng hạ tầng [19]. Theo đó, 

hiệu quả của hệ thống hạ tầng không chỉ phụ thuộc 

vào quy mô hay mức độ đầu tư của từng cấu phần 

riêng lẻ, mà còn phụ thuộc vào cách thức các cấu 

phần đó được bố trí và kết nối trong không gian. 

Điều này hàm ý rằng năng lực của hệ thống hạ 

tầng logistics gắn chặt với mức độ hợp lý và đồng 

bộ trong tổ chức không gian của mạng lưới hạ 

tầng. 

 Trong nghiên cứu này, quy hoạch – liên kết 

vùng được xem xét thông qua khả năng hệ thống 

hạ tầng bảo đảm tính đồng bộ, kết nối và thuận tiện 

trong vận hành giữa các khu vực trong thực tiễn 

logistics. Trong lĩnh vực logistics, sự thiếu đồng bộ 

trong quy hoạch giữa các địa phương có thể dẫn 

đến đứt gãy trong mạng lưới vận tải, làm gia tăng 

chi phí logistics và làm suy giảm hiệu quả của chuỗi 

cung ứng.  

Ngược lại, một hệ thống quy hoạch tích hợp 

và có tính liên kết cao sẽ góp phần hình thành 

mạng lưới hạ tầng logistics đồng bộ, qua đó nâng 

cao khả năng lưu chuyển hàng hóa và hiệu quả 

khai thác toàn hệ thống [5, 6]. Điều này cho thấy 

quy hoạch – liên kết vùng không chỉ ảnh hưởng 

đến cấu trúc không gian mà còn quyết định mức 

độ kết nối, tích hợp và năng lực vận hành của hệ 

thống hạ tầng logistics. Các nghiên cứu về hành 

lang kinh tế cho thấy liên kết vùng là yếu tố then 

chốt trong việc hình thành mạng lưới vận tải liên 

vùng và xuyên biên giới, đặc biệt trong bối cảnh 

các dòng chảy thương mại ngày càng phụ thuộc 

vào khả năng kết nối giữa các trung tâm sản xuất, 

cửa khẩu, cảng biển và trung tâm logistics [20].   

Mức độ phối hợp trong quy hoạch và phát 

triển hạ tầng giữa các địa phương giúp hạn chế 

tình trạng đứt gãy trong mạng lưới vận tải, giảm 

các điểm nghẽn logistics và nâng cao khả năng 

vận hành thông suốt của toàn tuyến hành lang. 

Ngược lại, sự thiếu phối hợp có thể làm suy giảm 

hiệu quả khai thác của hệ thống, ngay cả khi từng 

cấu phần hạ tầng riêng lẻ được đầu tư tương đối 

đầy đủ. 

H3: Quy hoạch – liên kết vùng tác động tích 

cực đến năng lực hạ tầng logistics. 

2.5. Chuyển đổi số và năng lực hạ tầng logistics 

Theo lý thuyết đổi mới công nghệ, việc ứng 

dụng công nghệ số giúp nâng cao hiệu quả sử 

dụng nguồn lực và cải thiện hiệu suất vận hành của 

các hệ thống kinh tế [21]. Trong lĩnh vực logistics, 

chuyển đổi số không chỉ hỗ trợ hoạt động quản lý 

mà còn làm thay đổi cách thức vận hành và phối 

hợp giữa các cấu phần của hệ thống hạ tầng. Theo 

đó, chuyển đổi số đóng vai trò như một “chất xúc 

tác” giúp nâng cao khả năng tích hợp và khai thác 

hiệu quả hệ thống hạ tầng logistics theo cách tiếp 

cận năng lực. Trong nghiên cứu này, chuyển đổi số 

được tiếp cận thông qua mức độ ứng dụng công 

nghệ trong theo dõi và giám sát hàng hóa, phối hợp 

giữa các khâu logistics, thực hiện thủ tục hải quan 

và thương mại trên nền tảng số, kết nối dữ liệu 

giữa các bên liên quan và giảm thời gian xử lý 

trong hoạt động logistics. Các nghiên cứu gần đây 

cho thấy việc triển khai các công nghệ như hệ 

thống quản lý vận tải, hệ thống quản lý kho, nền 

tảng dữ liệu và công nghệ theo dõi hàng hóa giúp 

nâng cao khả năng giám sát, điều phối và tối ưu 

hóa dòng chảy logistics [22, 23]. Nhờ đó, hiệu quả 

phối hợp giữa các khâu vận tải, lưu trữ và phân 

phối được cải thiện, qua đó nâng cao năng lực vận 

hành và hiệu quả khai thác của hệ thống hạ tầng 

logistics. Điều này hàm ý rằng chuyển đổi số không 

làm thay đổi trực tiếp quy mô hạ tầng mà chủ yếu 

nâng cao hiệu quả vận hành và khả năng khai thác 

của hệ thống. 

Bên cạnh đó, việc ứng dụng các nền tảng số 

trong quản lý nhà nước như hệ thống hải quan điện 

tử, cơ chế một cửa quốc gia và các nền tảng chia 

sẻ dữ liệu góp phần tăng cường tính minh bạch, 

rút ngắn thời gian xử lý và nâng cao hiệu quả quản 

lý trong hoạt động thương mại quốc tế [24]. Những 

cải thiện này giúp giảm thiểu độ trễ trong vận hành 

và nâng cao mức độ liên thông giữa các chủ thể 

trong hệ thống logistics. Qua đó, chuyển đổi số góp 

phần tăng cường khả năng tích hợp và hiệu quả 

vận hành của toàn bộ hệ thống. 
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Khác với đầu tư – tài chính tác động đến quy 

mô vật chất của hạ tầng và quy hoạch – liên kết 

vùng định hình cấu trúc không gian, chuyển đổi số 

chủ yếu ảnh hưởng đến hiệu quả vận hành và khả 

năng khai thác của hệ thống. Do đó, chuyển đổi số 

được xem là yếu tố then chốt giúp chuyển hóa tiềm 

năng hạ tầng thành năng lực vận hành thực tế của 

hệ thống logistics [6]. Từ các lập luận trên, có thể 

kỳ vọng rằng mức độ chuyển đổi số trong hệ thống 

logistics có tác động tích cực đến năng lực hạ tầng 

logistics. 

H4: Mức độ chuyển đổi số trong hệ thống 

logistics tác động tích cực đến năng lực hạ tầng 

logistics. 

2.6. Năng lực hạ tầng logistics và hiệu quả 

thương mại quốc tế 

Trong nghiên cứu này, hiệu quả thương mại 

quốc tế được xem xét ở cấp độ doanh nghiệp và 

được tiếp cận theo góc độ hiệu quả thực hiện các 

giao dịch thương mại quốc tế trong bối cảnh 

logistics. Theo đó, hiệu quả thương mại quốc tế 

được phản ánh thông qua khả năng thực hiện đơn 

hàng quốc tế đúng thời gian cam kết, kiểm soát chi 

phí logistics trong hoạt động xuất nhập khẩu, đáp 

ứng yêu cầu của khách hàng quốc tế, duy trì hoạt 

động xuất nhập khẩu ổn định và mở rộng thị trường 

quốc tế. Cách tiếp cận này cho phép đánh giá hiệu 

quả thương mại quốc tế gắn với điều kiện logistics 

mà doanh nghiệp trực tiếp trải nghiệm và khai thác 

trong thực tiễn.  Theo lý thuyết chi phí giao dịch, 

hiệu quả của các hoạt động thương mại phụ thuộc 

đáng kể vào chi phí và thời gian thực hiện giao dịch 

[2]. Theo đó, năng lực của hệ thống hạ tầng 

logistics có thể được xem là một yếu tố then chốt 

giúp giảm chi phí giao dịch thông qua việc đơn giản 

hóa quy trình xử lý, rút ngắn thời gian vận chuyển 

và giảm chi phí lưu kho. Từ góc độ doanh nghiệp, 

những cải thiện này có thể góp phần nâng cao hiệu 

quả thực hiện các hoạt động thương mại quốc tế. 

Khác với cách tiếp cận chỉ nhấn mạnh đến quy mô 

hạ tầng, năng lực hạ tầng logistics phản ánh khả 

năng kết nối, mức độ phối hợp và hiệu quả khai 

thác của hệ thống trong thực tiễn. Một hệ thống có 

năng lực cao không chỉ bảo đảm lưu thông hàng 

hóa mà còn giúp tối ưu hóa dòng chảy logistics 

thông qua việc giảm thiểu độ trễ, nâng cao tính 

đồng bộ và cải thiện khả năng phối hợp giữa các 

khâu trong chuỗi cung ứng. Qua đó, doanh nghiệp 

có thể nâng cao khả năng đáp ứng thị trường, giảm 

chi phí và cải thiện hiệu quả hoạt động thương mại 

quốc tế. Bằng chứng thực nghiệm tại Việt Nam 

cũng khẳng định hạ tầng logistics có tác động tích 

cực và có ý nghĩa thống kê đến hiệu quả xuất khẩu 

của doanh nghiệp [25]. Như vậy, năng lực hạ tầng 

logistics tác động đến hiệu quả thương mại không 

chỉ thông qua điều kiện vật chất mà còn thông qua 

năng lực vận hành và mức độ tích hợp của toàn bộ 

hệ thống logistics [3, 10].  

Theo cách tiếp cận thuận lợi hóa thương 

mại, chất lượng và năng lực của hạ tầng logistics 

có mối liên hệ chặt chẽ với các chỉ tiêu cốt lõi của 

hiệu quả thương mại như thời gian giao nhận, độ 

tin cậy của chuỗi cung ứng và khả năng tiếp cận 

thị trường quốc tế [3]. Khi năng lực hạ tầng được 

nâng cao, thời gian vận chuyển được rút ngắn, rủi 

ro gián đoạn giảm và mức độ đáp ứng của doanh 

nghiệp đối với yêu cầu thị trường được cải thiện. 

Điều này cho thấy năng lực hạ tầng logistics đóng 

vai trò như một cơ chế truyền dẫn, thông qua đó 

các điều kiện hạ tầng được chuyển hóa thành kết 

quả thương mại cụ thể của doanh nghiệp.  

Các nghiên cứu thực nghiệm của Ngân hàng 

Thế giới cũng cho thấy các quốc gia và khu vực có 

hệ thống logistics phát triển và được khai thác hiệu 

quả thường đạt hiệu quả thương mại cao hơn [10]. 

Ở cấp độ doanh nghiệp, mối quan hệ này được 

phản ánh thông qua khả năng rút ngắn thời gian 

giao dịch, giảm chi phí và nâng cao độ tin cậy trong 

chuỗi cung ứng quốc tế. Ý nghĩa này càng trở nên 

rõ nét trong bối cảnh các hành lang kinh tế xuyên 

biên giới như EWEC, nơi hiệu quả thương mại của 

doanh nghiệp phụ thuộc lớn vào khả năng khai 

thác hiệu quả hệ thống hạ tầng logistics và duy trì 

dòng chảy hàng hóa thông suốt. Từ các lập luận 

trên, có thể kỳ vọng rằng năng lực hạ tầng logistics 

có tác động tích cực đến hiệu quả thương mại quốc 

tế của doanh nghiệp tại các tỉnh trên EWEC ở Việt 

Nam. Do đó, giả thuyết được xây dựng như sau: 
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H5: Năng lực hạ tầng logistics tác động tích 

cực đến hiệu quả thương mại quốc tế của doanh 

nghiệp. 

2.7. Các yếu tố cấu trúc và hiệu quả thương mại 

quốc tế 

Bên cạnh tác động gián tiếp thông qua năng 

lực hạ tầng logistics, các yếu tố cấu trúc, bao gồm 

thể chế – chính sách, đầu tư – tài chính, quy hoạch 

– liên kết vùng và chuyển đổi số, cũng có thể ảnh 

hưởng trực tiếp đến hiệu quả thương mại quốc tế 

thông qua các cơ chế liên quan đến môi trường 

giao dịch và khả năng tiếp cận thị trường. Quan 

điểm này phù hợp với cách tiếp cận thuận lợi hóa 

thương mại, theo đó các yếu tố thể chế và điều 

kiện thị trường có thể tác động trực tiếp đến chi 

phí, thời gian và hiệu quả thực hiện các giao dịch 

thương mại quốc tế [4, 24]. Cụ thể, cải cách thể 

chế và đơn giản hóa thủ tục hành chính giúp giảm 

chi phí giao dịch và rút ngắn thời gian xử lý, qua đó 

nâng cao hiệu quả thương mại [4, 10]. Đồng thời, 

đầu tư hạ tầng và tăng cường liên kết vùng giúp 

mở rộng khả năng tiếp cận thị trường và cải thiện 

mức độ kết nối giữa các khu vực [3, 15]. Bên cạnh 

đó, mức độ chuyển đổi số trong hệ thống logistics 

và môi trường thương mại thúc đẩy tính minh bạch, 

giảm bất cân xứng thông tin và nâng cao hiệu quả 

thực hiện các giao dịch thương mại quốc tế [24]. 

Những cơ chế này cho thấy các yếu tố cấu trúc có 

thể ảnh hưởng trực tiếp đến hiệu quả thương mại 

thông qua việc cải thiện điều kiện giao dịch và khả 

năng tiếp cận thị trường, bên cạnh kênh tác động 

gián tiếp thông qua năng lực hạ tầng logistics. Trên 

cơ sở đó, các giả thuyết được đề xuất như sau: 

H6: Thể chế – chính sách tác động tích cực 

đến hiệu quả thương mại quốc tế của doanh 

nghiệp. 

H7: Đầu tư – tài chính tác động tích cực đến 

hiệu quả thương mại quốc tế của doanh nghiệp. 

H8: Quy hoạch – liên kết vùng tác động tích 

cực đến hiệu quả thương mại quốc tế của doanh 

nghiệp. 

H9: Mức độ chuyển đổi số trong hệ thống 

logistics tác động tích cực đến hiệu quả thương mại 

quốc tế của doanh nghiệp. 

2.8. Vai trò trung gian của năng lực hạ tầng 

logistics 

Từ các lập luận lý thuyết trên, có thể thấy 

năng lực hạ tầng logistics đóng vai trò là một cơ 

chế truyền dẫn quan trọng trong mối quan hệ giữa 

các yếu tố cấu trúc và hiệu quả thương mại quốc 

tế. Cụ thể, các yếu tố cấu trúc như thể chế – chính 

sách, đầu tư – tài chính, quy hoạch – liên kết vùng 

và chuyển đổi số góp phần định hình điều kiện phát 

triển, mức độ kết nối và khả năng vận hành của hệ 

thống hạ tầng logistics, qua đó ảnh hưởng gián tiếp 

đến hiệu quả thương mại [3, 8].  

Theo cách tiếp cận năng lực hệ thống, hiệu 

quả thương mại quốc tế không chỉ phụ thuộc vào 

các điều kiện đầu vào mà còn chịu tác động thông 

qua khả năng khai thác và vận hành của hệ thống 

logistics [8, 10]. Theo đó, tác động của các yếu tố 

cấu trúc đến hiệu quả thương mại có thể được 

truyền dẫn thông qua năng lực hạ tầng logistics, 

bên cạnh kênh tác động trực tiếp. Điều này hàm ý 

rằng các yếu tố cấu trúc không chỉ ảnh hưởng trực 

tiếp đến hiệu quả thương mại mà còn tác động gián 

tiếp thông qua việc nâng cao năng lực vận hành và 

khai thác của hệ thống hạ tầng logistics.   

Do đó, năng lực hạ tầng logistics được kỳ 

vọng đóng vai trò trung gian trong cơ chế truyền 

dẫn tác động từ các yếu tố cấu trúc đến hiệu quả 

thương mại quốc tế của doanh nghiệp. Trên cơ sở 

đó, các giả thuyết trung gian được xây dựng như 

sau: 

H10a: Năng lực hạ tầng logistics đóng vai trò 

trung gian trong mối quan hệ giữa thể chế – chính 

sách và hiệu quả thương mại quốc tế của doanh 

nghiệp. 

H10b: Năng lực hạ tầng logistics đóng vai trò 

trung gian trong mối quan hệ giữa đầu tư – tài 

chính và hiệu quả thương mại quốc tế của doanh 

nghiệp. 

H10c: Năng lực hạ tầng logistics đóng vai trò 

trung gian trong mối quan hệ giữa quy hoạch – liên 

kết vùng và hiệu quả thương mại quốc tế của 
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doanh nghiệp. 

H10d: Năng lực hạ tầng logistics đóng vai trò 

trung gian trong mối quan hệ giữa chuyển đổi số 

và hiệu quả thương mại quốc tế của doanh nghiệp. 

 

Hình 1. Khung nghiên cứu đề xuất 

Hình 1 khái quát mối quan hệ giữa các yếu 

tố cấu trúc, năng lực hạ tầng logistics và hiệu quả 

thương mại quốc tế của doanh nghiệp. Trong mô 

hình này, năng lực hạ tầng logistics được xem là 

biến trung gian truyền dẫn tác động từ các yếu tố 

cấu trúc đến hiệu quả thương mại quốc tế. 

3. Phương pháp nghiên cứu 

Nghiên cứu áp dụng phương pháp PLS-SEM 

để kiểm định tác động của các yếu tố cấu trúc đến 

hiệu quả thương mại quốc tế, với vai trò trung gian 

của năng lực hạ tầng logistics, dựa trên dữ liệu 

khảo sát các doanh nghiệp xuất nhập khẩu tại các 

tỉnh thành trên EWEC tại Việt Nam. Các biến trong 

mô hình đều là biến tiềm ẩn nên được đo lường 

bằng thang Likert 5 mức độ [26]. Tất cả các biến 

được đo lường ở cấp độ doanh nghiệp, dựa trên 

nhận thức và đánh giá của người trả lời về các điều 

kiện hạ tầng và môi trường cấu trúc mà doanh 

nghiệp đang khai thác trong thực tiễn.  

Bảng 1 trình bày thang đo của các biến trong 

mô hình. Các thang đo được kế thừa có chọn lọc 

từ các nghiên cứu trước và được hiệu chỉnh về 

thuật ngữ, bối cảnh để phù hợp với doanh nghiệp 

hoạt động trong lĩnh vực logistics, xuất nhập khẩu 

và chuỗi cung ứng quốc tế trên EWEC tại Việt 

Nam.

Bảng 1. Nguồn gốc và cơ sở xây dựng thang đo 

Biến Nội dung thang đo Nguồn 

Thể chế – 

chính sách 

Quy định pháp lý về logistics rõ ràng và dễ hiểu đối với doanh nghiệp 
[8, 10, 

11] 

Thủ tục hành chính trong logistics được thực hiện thuận lợi và minh bạch [4] 

Thời gian xử lý thủ tục hải quan là hợp lý trong thực tế [10] 

Việc thực thi chính sách giữa các cơ quan quản lý là nhất quán [12] 

Thông tin về chính sách logistics dễ tiếp cận và cập nhật [24] 

Đầu tư – tài 

chính 

Mức độ đầu tư vào hạ tầng logistics đáp ứng nhu cầu phát triển vận tải [14, 15] 

Đầu tư vào hạ tầng logistics chú trọng đến chất lượng kỹ thuật [5] 

Nguồn lực tài chính cho phát triển hạ tầng logistics được đảm bảo [15, 17] 

Vốn đầu tư cho hạ tầng logistics được phân bổ hợp lý giữa các khu vực [16] 

Đầu tư hạ tầng logistics góp phần nâng cao năng lực vận chuyển hàng hóa [8, 15] 

Thể chế - Chính sách  

Đầu tư – Tài chính 

Quy hoạch – Liên kết vùng 

Chuyển đổi số 

Năng lực hạ tầng logistics 

Hiệu quả thương mại quốc 

tế 

H6(+) 

H7(+) 

H1(+) 

H2(+) 

H3(+) 

H4(+) 

H5(+) 

H8(+) 

H9(+) 

H10a,b,c,d 
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Bảng 1. (tiếp) 

Biến Nội dung thang đo Nguồn 

Quy hoạch – 

liên kết vùng 

Quy hoạch hạ tầng logistics đảm bảo kết nối giữa các địa phương [19] 

Quy hoạch giao thông hỗ trợ vận chuyển hàng hóa giữa các khu vực [5] 

Có sự phối hợp trong quy hoạch logistics giữa các địa phương [20] 

Quy hoạch hạ tầng giúp duy trì dòng vận chuyển hàng hóa liên tục [6] 

Quy hoạch hạ tầng logistics hỗ trợ mở rộng kết nối thị trường [3] 

Chuyển đổi 

số 

Hệ thống logistics có ứng dụng công nghệ để theo dõi và giám sát hàng hóa [21, 22] 

Các nền tảng số hỗ trợ phối hợp giữa các khâu trong chuỗi logistics [23] 

Thủ tục hải quan và thương mại được thực hiện trên nền tảng số [24] 

Dữ liệu logistics được kết nối và chia sẻ giữa các bên liên quan [23] 

Ứng dụng công nghệ giúp giảm thời gian xử lý trong hoạt động logistics [6, 24] 

Năng lực hạ 

tầng logistics 

Hạ tầng logistics đáp ứng yêu cầu vận tải hàng hóa trong thực tế [8, 10] 

Doanh nghiệp dễ tiếp cận các dịch vụ logistics cần thiết [8, 10] 

Các loại hình hạ tầng logistics có sự kết nối hiệu quả [6] 

Hoạt động lưu trữ hàng hóa được thực hiện hiệu quả [5] 

Hệ thống logistics vận hành ổn định và thông suốt [3] 

Hiệu quả 

thương mại 

quốc tế 

Đơn hàng quốc tế được thực hiện đúng thời gian cam kết [3] 

Chi phí logistics trong hoạt động xuất nhập khẩu được kiểm soát hiệu quả [4, 10] 

Yêu cầu của khách hàng quốc tế được đáp ứng tốt [24, 25] 

Hoạt động xuất nhập khẩu được duy trì ổn định và hiệu quả [25] 

Doanh nghiệp mở rộng được thị trường quốc tế [10, 25] 
 

Dữ liệu khảo sát được thu thập từ tháng 6 

đến tháng 12 năm 2025, thông qua bảng hỏi cấu 

trúc, kết hợp khảo sát trực tiếp và trực tuyến. 

Nghiên cứu sử dụng phương pháp chọn mẫu 

thuận tiện có điều kiện, tập trung vào các doanh 

nghiệp có tham gia hoạt động logistics, xuất nhập 

khẩu hoặc chuỗi cung ứng quốc tế tại các địa 

phương trên EWEC ở Việt Nam. Đối tượng trả lời 

khảo sát gồm lãnh đạo cấp cao, lãnh đạo cấp trung 

và nhân sự chuyên môn có liên quan trực tiếp đến 

hoạt động logistics, xuất nhập khẩu, vận hành 

chuỗi cung ứng hoặc thương mại quốc tế của 

doanh nghiệp. Nghiên cứu sử dụng cách tiếp cận 

người cung cấp thông tin chủ chốt, theo đó người 

trả lời được lựa chọn dựa trên mức độ am hiểu và 

tham gia thực tiễn vào các hoạt động liên quan đến 

nội dung khảo sát. Sau khi sàng lọc dữ liệu, 396 

quan sát hợp lệ được sử dụng cho phân tích. Cỡ 

mẫu này đáp ứng yêu cầu đối với phân tích PLS-

SEM theo khuyến nghị của Hair và cộng sự (2022) 

[27]. Việc phân tích dữ liệu được thực hiện bằng 

phương pháp PLS-SEM trên phần mềm SmartPLS 

4.1 nhằm đánh giá mô hình đo lường và mô hình 

cấu trúc, đồng thời kiểm định các mối quan hệ và 

vai trò trung gian thông qua kỹ thuật bootstrap [27, 

28]. 

4. Kết quả nghiên cứu 

4.1. Mô tả mẫu khảo sát 

Kết quả thống kê tại Bảng 2 cho thấy mẫu 

nghiên cứu gồm 396 quan sát hợp lệ với cơ cấu 

phân bố tương đối hợp lý, phản ánh đặc điểm của 

các doanh nghiệp hoạt động logistics và thương 

mại quốc tế trên EWEC tại Việt Nam. Về chức vụ, 

người trả lời chủ yếu là nhân sự chuyên môn 

(44.4%) và lãnh đạo cấp trung (35.4%). Đáng chú 

ý, 77.3% người trả lời có từ 5 năm kinh nghiệm trở 
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lên, góp phần củng cố độ tin cậy của dữ liệu khảo 

sát. Về loại hình doanh nghiệp, mẫu được phân bổ 

tương đối đồng đều giữa doanh nghiệp logistics 

(35.4%), sản xuất – xuất khẩu (32.8%) và thương 

mại – xuất nhập khẩu (25.3%). Quy mô doanh 

nghiệp chủ yếu là nhỏ và vừa (60.6%), phản ánh 

đặc điểm phổ biến của nhóm doanh nghiệp tham 

gia khảo sát. Về địa bàn, Đà Nẵng chiếm tỷ trọng 

lớn nhất (42.9%), tiếp theo là Huế và Quảng Trị, 

phản ánh vai trò trung tâm của Đà Nẵng trong hệ 

thống logistics khu vực. Nhìn chung, cơ cấu mẫu 

khảo sát phù hợp với mục tiêu nghiên cứu và đáp 

ứng yêu cầu cho các phân tích định lượng tiếp 

theo. 

Bảng 2. Thống kê đặc điểm mẫu khảo sát (N = 396) 

Đặc điểm mẫu Phân loại Số lượng Tỷ lệ (%) 

Chức vụ 

Lãnh đạo cấp cao 80 20.2 

Lãnh đạo cấp trung 140 35.4 

Nhân sự chuyên môn 176 44.4 

Kinh nghiệm làm việc 

Dưới 5 năm 90 22.7 

5–10 năm 160 40.4 

Trên 10 năm 146 36.9 

Loại hình doanh nghiệp 

DN logistics 140 35.4 

DN sản xuất – xuất khẩu 130 32.8 

DN thương mại – XNK 100 25.3 

Khác 26 6.6 

Quy mô doanh nghiệp 

Siêu nhỏ 50 12.6 

Nhỏ và vừa 240 60.6 

Lớn 106 26.8 

Địa bàn hoạt động của doanh nghiệp 

Đà Nẵng 170 42.9 

Huế 110 27.8 

Quảng Trị 90 22.7 

Khác 26 6.6 
  

 

4.2. Đánh giá mô hình đo lường về độ tin cậy và 

giá trị hội tụ 

Kết quả tại Bảng 3 cho thấy các thang đo đều 

đạt yêu cầu về độ tin cậy và giá trị hội tụ. Cụ thể, 

hệ số tải ngoài của các biến quan sát đều lớn hơn 

0.7 (dao động từ 0.714 đến 0.951) cho thấy các chỉ 

báo có mức độ đóng góp tốt vào biến tiềm ẩn. Hệ 

số Cronbach’s alpha của các thang đo nằm trong 

khoảng từ 0.857 đến 0.909 và hệ số độ tin cậy tổng 

hợp (CR) dao động từ 0.897 đến 0.933, đều vượt 

ngưỡng 0.7, khẳng định độ tin cậy nội tại của các 

thang đo. Đồng thời, giá trị AVE của các biến đều 

lớn hơn 0.5 (từ 0.636 đến 0.737), qua đó khẳng 

định giá trị hội tụ của các thang đo theo tiêu chuẩn 

của Hair và cộng sự (2022) [27]. Như vậy, các 

thang đo được sử dụng trong nghiên cứu là phù 

hợp và được tiếp tục sử dụng cho các bước phân 

tích tiếp theo. 

Bảng 4 trình bày kết quả đánh giá giá trị phân 

biệt của thang đo theo tiêu chí Heterotrait-

monotrait ratio (HTMT). Theo Henseler và cộng sự 

(2015) [28], giá trị HTMT nhỏ hơn 0.85 cho thấy 

các biến tiềm ẩn có sự phân biệt rõ ràng, không 

trùng lặp khái niệm. Kết quả cho thấy tất cả các hệ 

số HTMT giữa các cặp biến đều nhỏ hơn ngưỡng 

0.85, dao động từ 0.188 đến 0.628. Giá trị lớn nhất 

được ghi nhận giữa hai biến Thể chế – chính sách 

(TC) và Hiệu quả thương mại quốc tế (HQTM) là 

0.628, vẫn nằm trong ngưỡng chấp nhận. Như vậy, 

mô hình đo lường đáp ứng yêu cầu về giá trị phân 

biệt và phù hợp cho các phân tích tiếp theo trong 

mô hình cấu trúc. 
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Bảng 3. Kết quả đánh giá mô hình đo lường về độ tin cậy và giá trị hội tụ 

Biến tiềm ẩn Mã biến Hệ số tải ngoài α CR AVE 

Thể chế - Chính sách  

(TC) 

TC1 0.838 

0.882 0.915 0.684 

TC2 0.714 

TC3 0.793 

TC4 0.839 

TC5 0.936 

Đầu tư – tài chính  

(DT) 

DT1 0.802 

0.864 0.902 0.648 

DT2 0.786 

DT3 0.723 

DT4 0.868 

DT5 0.837 

Quy hoạch – liên kết vùng 

(QH) 

QH1 0.849 

0.909 0.933 0.737 

QH2 0.830 

QH3 0.763 

QH4 0.888 

QH5 0.951 

Chuyển đổi số  

(CDS) 

CDS1 0.818 

0.896 0.923 0.707 

CDS2 0.856 

CDS3 0.873 

CDS4 0.852 

CDS5 0.804 

Năng lực hạ tầng logistics  

(NLHT) 

NLHT1 0.836 

0.888 0.919 0.695 

NLHT2 0.807 

NLHT3 0.732 

NLHT4 0.866 

NLHT5 0.916 

Hiệu quả thương mại quốc tế  

(HQTM) 

HQTM1 0.852 

0.857 0.897 0.636 

HQTM2 0.801 

HQTM3 0.715 

HQTM4 0.836 

HQTM5 0.777 

Bảng 4. Ma trận HTMT đánh giá giá trị phân biệt của các thang đo 

 CDS DT HQTM NLHT QH TC 

CDS             

DT 0.188           

HQTM 0.483 0.402         

NLHT 0.365 0.357 0.589       

QH 0.329 0.334 0.622 0.526     

TC 0.344 0.364 0.628 0.440 0.398   
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Theo Bảng 5, các mối quan hệ trong mô hình 

đều có ý nghĩa thống kê (p < 0.05), do đó toàn bộ 

các giả thuyết từ H1 đến H9 đều được chấp 

nhận. Đồng thời, các giá trị VIF đều nhỏ hơn 3, cho 

thấy mô hình không tồn tại đa cộng tuyến và các 

ước lượng là đáng tin cậy [27]. 

Các yếu tố cấu trúc đều có tác động tích cực 

đến năng lực hạ tầng logistics (NLHT), trong đó 

Quy hoạch – liên kết vùng (QH) có tác động mạnh 

nhất (β = 0.317), tiếp theo là Thể chế – chính sách 

(TC) (β = 0.184), Chuyển đổi số (CDS) (β = 0.151) 

và Đầu tư – tài chính (DT) (β = 0.143). Kết quả này 

cho thấy vai trò nổi bật của yếu tố quy hoạch và 

liên kết vùng trong việc nâng cao năng lực vận 

hành và kết nối của hệ thống hạ tầng logistics.  

Đối với hiệu quả thương mại quốc tế 

(HQTM), Thể chế – chính sách (TC) có tác động 

mạnh nhất (β = 0.307), tiếp theo là Quy hoạch – 

liên kết vùng (QH) (β = 0.280), Năng lực hạ tầng 

logistics (NLHT) (β = 0.185), và Chuyển đổi số 

(CDS) (β = 0.182). Trong khi đó, Đầu tư – tài chính 

(DT) có tác động trực tiếp yếu nhất (β = 0.081), 

mặc dù vẫn có ý nghĩa thống kê.  

Điều này cho thấy hiệu quả thương mại quốc 

tế của doanh nghiệp không chỉ chịu ảnh hưởng 

trực tiếp từ các yếu tố cấu trúc mà còn phụ thuộc 

vào khả năng chuyển hóa các yếu tố này thông qua 

năng lực hạ tầng logistics. Nhìn chung, kết quả 

nghiên cứu khẳng định vai trò quan trọng của cả 

tác động trực tiếp và gián tiếp của các yếu tố cấu 

trúc, đồng thời làm nổi bật chức năng trung gian 

của năng lực hạ tầng logistics trong việc nâng cao 

hiệu quả thương mại quốc tế của doanh nghiệp 

trên  EWEC. 

Bảng 5. Kết quả kiểm định mô hình cấu trúc (tác động trực tiếp) 

Giả thuyết Mối quan hệ Hệ số β VIF p-value Kết luận 

H1 TC -> NLHT 0.184 1.277 <0.001 Chấp nhận 

H2 DT -> NLHT 0.143 1.168 0.001 Chấp nhận 

H3 QH -> NLHT 0.317 1.255 <0.001 Chấp nhận 

H4 CDS -> NLHT 0.151 1.159 0.001 Chấp nhận 

H5 NLHT -> HQTM 0.185 1.466 <0.001 Chấp nhận 

H6 TC -> HQTM 0.307 1.327 <0.001 Chấp nhận 

H7 DT -> HQTM 0.081 1.198 0.047 Chấp nhận 

H8 QH -> HQTM 0.280 1.402 <0.001 Chấp nhận 

H9 CDS -> HQTM 0.182 1.930 <0.001 Chấp nhận 
 
Kết quả tại Bảng 6 cho thấy tất cả các tác 

động gián tiếp thông qua năng lực hạ tầng logistics 

(NLHT) đều có ý nghĩa thống kê (p < 0.05), do đó 

các giả thuyết H10a–H10d được chấp nhận. Trong 

đó, Quy hoạch – liên kết vùng (QH) có tác động 

gián tiếp mạnh nhất (β = 0.059), tiếp theo là Thể 

chế – chính sách (TC) (β = 0.034), Chuyển đổi số 

(CDS) (β = 0.028) và Đầu tư – tài chính (DT) (β = 

0.026). Kết hợp với tác động trực tiếp, các biến đều 

ảnh hưởng đến HQTM thông qua cả hai kênh, cho 

thấy tồn tại cơ chế trung gian một phần trong mô 

hình [27]. Điều này khẳng định vai trò của NLHT 

như một kênh truyền dẫn quan trọng giữa các yếu 

tố cấu trúc và hiệu quả thương mại quốc tế. 

Bảng 6. Kết quả kiểm định vai trò trung gian của NLHT 

Giả thuyết Mối quan hệ Hệ số β p-value Kết luận 

H10a TC -> NLHT -> HQTM 0.034 0.005 Chấp nhận 

H10b DT -> NLHT -> HQTM 0.026 0.013 Chấp nhận 

H10c QH -> NLHT -> HQTM 0.059 <0.001 Chấp nhận 

H10d CDS -> NLHT -> HQTM 0.028 0.011 Chấp nhận 
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Kết quả tại Bảng 7 cho thấy mô hình có mức 

độ giải thích khá đối với các biến nội sinh. Cụ thể, 

hệ số xác định R² của biến hiệu quả thương mại 

quốc tế (HQTM) đạt 0.533 (R² hiệu chỉnh = 0.527), 

chỉ ra các biến độc lập và biến trung gian giải thích 

được khoảng 53.3% sự biến thiên của HQTM, 

tương ứng với mức độ giải thích trung bình theo 

tiêu chuẩn của Hair và cộng sự (2022) [27]. Đối với 

biến năng lực hạ tầng logistics (NLHT), giá trị R² 

đạt 0.318 (R² hiệu chỉnh = 0.311), phản ánh mức 

độ giải thích ở mức trung bình thấp.  

Như vậy, các giá trị R² khẳng định sự phù 

hợp của mô hình nghiên cứu trong việc phân tích 

các mối quan hệ giữa các yếu tố cấu trúc, năng lực 

hạ tầng logistics và hiệu quả thương mại quốc tế. 

Hình 2 là mô hình nghiên cứu sau kiểm định. 

Bảng 7. Hệ số xác định của mô hình (R²) 

Biến nội sinh R2 R2 hiệu chỉnh 

HQTM 0.533 0.527 

NLHT 0.318 0.311 

 

Hình 2. Mô hình nghiên cứu sau kiểm định 

5. Thảo luận 

Kết quả nghiên cứu cung cấp minh chứng 

thực nghiệm về tác động tích cực của các yếu tố 

cấu trúc, bao gồm thể chế – chính sách, đầu tư – 

tài chính, quy hoạch – liên kết vùng và chuyển đổi 

số, đến hiệu quả thương mại quốc tế của doanh 

nghiệp tại các tỉnh thành trên EWEC ở Việt Nam, 

cả trực tiếp và gián tiếp thông qua năng lực hạ tầng 

logistics. Kết quả này phù hợp với lý thuyết thuận 

lợi hóa thương mại, lý thuyết chi phí giao dịch và 

cách tiếp cận năng lực hệ thống, theo đó hiệu quả 

thương mại không chỉ phụ thuộc vào các điều kiện 

cấu trúc bên ngoài, mà còn phụ thuộc vào khả 

năng doanh nghiệp tiếp cận, khai thác và vận hành 

hệ thống logistics trong thực tiễn. 

Thứ nhất, thể chế – chính sách được xác 

định là yếu tố có tác động trực tiếp mạnh nhất đến 

hiệu quả thương mại quốc tế. Kết quả này cho thấy 
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vai trò quan trọng của môi trường thể chế trong 

việc giảm chi phí giao dịch, rút ngắn thời gian xử 

lý, nâng cao tính minh bạch và tạo thuận lợi cho 

hoạt động xuất nhập khẩu. Phát hiện này phù hợp 

với các nghiên cứu và báo cáo của OECD (2018) 

[4] và Arvis và cộng sự (2023) [10], trong đó nhấn 

mạnh rằng cải cách thủ tục, hiệu quả thông quan 

và chất lượng thực thi chính sách là những điều 

kiện quan trọng giúp nâng cao hiệu quả thương 

mại. Trong bối cảnh EWEC, kết quả này hàm ý 

rằng các rào cản thể chế và thủ tục không chỉ ảnh 

hưởng đến chi phí giao dịch của doanh nghiệp, mà 

còn tác động đến khả năng khai thác các kết nối 

logistics trên toàn tuyến hành lang. 

Thứ hai, quy hoạch – liên kết vùng có tác 

động mạnh nhất đến năng lực hạ tầng logistics, 

đồng thời cũng có ảnh hưởng đáng kể đến hiệu 

quả thương mại. Kết quả này phù hợp với cách tiếp 

cận kinh tế không gian và các nghiên cứu về hành 

lang kinh tế, trong đó nhấn mạnh vai trò của tổ 

chức không gian, kết nối liên vùng và phối hợp hạ 

tầng trong việc nâng cao hiệu quả lưu chuyển hàng 

hóa [15, 16, 17]. Phát hiện này đặc biệt có ý nghĩa 

đối với EWEC, bởi hiệu quả logistics trên tuyến 

hành lang không chỉ phụ thuộc vào chất lượng hạ 

tầng của từng địa phương riêng lẻ, mà còn phụ 

thuộc vào mức độ đồng bộ giữa các địa phương, 

các cửa khẩu, cảng biển, trung tâm logistics và 

mạng lưới vận tải kết nối. 

Thứ ba, chuyển đổi số có tác động tích cực 

đến cả năng lực hạ tầng logistics và hiệu quả 

thương mại quốc tế. Kết quả này phù hợp với các 

nghiên cứu về đổi mới công nghệ và logistics số, 

cho rằng ứng dụng công nghệ trong theo dõi hàng 

hóa, quản lý vận tải, quản lý kho, chia sẻ dữ liệu và 

hải quan điện tử có thể nâng cao khả năng phối 

hợp, giảm độ trễ và cải thiện hiệu quả vận hành 

của chuỗi logistics [18, 19, 20, 21]. Trong bối cảnh 

các doanh nghiệp trên EWEC, chuyển đổi số 

không chỉ hỗ trợ quản lý nội bộ mà còn giúp tăng 

cường khả năng liên thông giữa doanh nghiệp, 

đơn vị logistics, cơ quan quản lý và các đối tác 

trong chuỗi cung ứng quốc tế. 

Thứ tư, đầu tư – tài chính có tác động trực 

tiếp yếu nhất đến hiệu quả thương mại quốc tế, 

nhưng vẫn có ý nghĩa thống kê và có tác động gián 

tiếp thông qua năng lực hạ tầng logistics. Kết quả 

này cho thấy đầu tư hạ tầng chỉ thực sự phát huy 

tác dụng khi được chuyển hóa thành năng lực vận 

hành, kết nối và khai thác thực tế của hệ thống 

logistics. Phát hiện này phù hợp với quan điểm cho 

rằng mở rộng quy mô hạ tầng là điều kiện cần, 

nhưng chưa đủ; hiệu quả thương mại chỉ được cải 

thiện khi các khoản đầu tư được phân bổ hợp lý, 

bảo đảm tính đồng bộ và gắn với nhu cầu vận hành 

thực tế của doanh nghiệp [14, 15, 17]. 

Đặc biệt, kết quả nghiên cứu xác nhận vai trò 

trung gian một phần của năng lực hạ tầng logistics 

trong mối quan hệ giữa các yếu tố cấu trúc và hiệu 

quả thương mại quốc tế. Điều này cho thấy các yếu 

tố cấu trúc không chỉ tác động trực tiếp đến hiệu 

quả thương mại, mà còn tạo ảnh hưởng gián tiếp 

thông qua việc nâng cao khả năng vận hành, kết 

nối và khai thác hệ thống logistics. Kết quả này bổ 

sung bằng chứng thực nghiệm cho các nghiên cứu 

về thuận lợi hóa thương mại và logistics bằng cách 

làm rõ cơ chế truyền dẫn từ điều kiện cấu trúc đến 

kết quả thương mại ở cấp độ doanh nghiệp [3, 8, 

10]. Trong bối cảnh EWEC tại Việt Nam, đóng góp 

này có ý nghĩa quan trọng vì các nghiên cứu trước 

thường tập trung vào vai trò của hạ tầng logistics 

hoặc thuận lợi hóa thương mại ở cấp quốc 

gia/vùng, trong khi cơ chế trung gian của năng lực 

hạ tầng logistics từ góc nhìn doanh nghiệp vẫn 

chưa được làm rõ đầy đủ. 

6. Kết luận 

Nghiên cứu phân tích tác động của các yếu 

tố cấu trúc, bao gồm thể chế – chính sách, đầu tư 

– tài chính, quy hoạch – liên kết vùng và chuyển 

đổi số, đến hiệu quả thương mại quốc tế của doanh 

nghiệp tại các tỉnh thành trên EWEC ở Việt Nam, 

với vai trò trung gian của năng lực hạ tầng logistics. 

Kết quả PLS-SEM cho thấy các yếu tố cấu trúc đều 

có tác động tích cực đến hiệu quả thương mại quốc 

tế. Đồng thời, năng lực hạ tầng logistics đóng vai 

trò trung gian một phần trong các mối quan hệ này. 

Trong đó, thể chế – chính sách có tác động trực 

tiếp mạnh nhất đến hiệu quả thương mại quốc tế, 
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còn quy hoạch – liên kết vùng có ảnh hưởng lớn 

nhất đến năng lực hạ tầng logistics. 

Về mặt lý thuyết, nghiên cứu góp phần làm 

rõ cơ chế tác động của các yếu tố cấu trúc đến hiệu 

quả thương mại quốc tế thông qua cách tiếp cận 

năng lực hệ thống. Cụ thể, năng lực hạ tầng 

logistics được xem như kênh truyền dẫn quan 

trọng, phản ánh khả năng tiếp cận, kết nối, vận 

hành và khai thác hệ thống logistics từ phía doanh 

nghiệp. Kết quả này bổ sung bằng chứng thực 

nghiệm cho lý thuyết thuận lợi hóa thương mại, lý 

thuyết chi phí giao dịch và các nghiên cứu về 

logistics trong bối cảnh hành lang kinh tế xuyên 

biên giới. 

Về mặt thực tiễn, nghiên cứu gợi ý một số 

hàm ý chính sách quan trọng. Thứ nhất, cần tiếp 

tục cải thiện chất lượng thể chế và đơn giản hóa 

thủ tục hành chính nhằm giảm chi phí giao dịch và 

tạo thuận lợi cho hoạt động thương mại quốc tế. 

Thứ hai, cần tăng cường tính đồng bộ trong quy 

hoạch và liên kết vùng nhằm nâng cao khả năng 

kết nối và hiệu quả khai thác hệ thống hạ tầng 

logistics. Thứ ba, thúc đẩy chuyển đổi số trong 

logistics và thương mại nhằm cải thiện hiệu quả 

vận hành và tăng cường khả năng phối hợp giữa 

các chủ thể trong chuỗi cung ứng. Cuối cùng, việc 

đầu tư hạ tầng cần được thực hiện theo hướng 

đồng bộ và hiệu quả, gắn với nâng cao năng lực 

vận hành thay vì chỉ mở rộng quy mô. 

Bên cạnh những đóng góp, nghiên cứu vẫn 

có một số hạn chế. Mẫu khảo sát được thu thập 

theo phương pháp chọn mẫu thuận tiện nên có thể 

ảnh hưởng đến mức độ đại diện. Dữ liệu nghiên 

cứu có tính cắt ngang và dựa trên đánh giá của 

người trả lời tại doanh nghiệp, do đó có thể chưa 

phản ánh đầy đủ sự thay đổi theo thời gian cũng 

như các điều kiện khách quan của hạ tầng và 

thương mại. Ngoài ra, hiệu quả thương mại quốc 

tế được đo lường chủ yếu thông qua các biểu hiện 

gắn với quá trình thực hiện giao dịch thương mại 

quốc tế trong bối cảnh logistics, chưa kết hợp với 

các chỉ tiêu khách quan về tài chính, vận hành hoặc 

kết quả xuất nhập khẩu. Các nghiên cứu tiếp theo 

có thể mở rộng phạm vi khảo sát, kết hợp dữ liệu 

khách quan như chi phí logistics thực tế, thời gian 

giao nhận, thời gian thông quan, doanh thu xuất 

khẩu hoặc số lượng thị trường quốc tế, đồng thời 

bổ sung các biến như năng lực quản trị doanh 

nghiệp, năng lực logistics nội bộ hoặc mức độ tham 

gia chuỗi cung ứng toàn cầu để hoàn thiện mô hình 

nghiên cứu. 
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Phụ lục 

PHIẾU KHẢO SÁT 

CÁC YẾU TỐ CẤU TRÚC VÀ HIỆU QUẢ THƯƠNG MẠI QUỐC TẾ CỦA DOANH NGHIỆP TẠI CÁC 

TỈNH THÀNH TRÊN HÀNH LANG KINH TẾ ĐÔNG – TÂY Ở VIỆT NAM 

 

Kính gửi Quý Anh/Chị, 

Phiếu khảo sát này được thực hiện trong khuôn khổ nghiên cứu khoa học nhằm phân tích tác động của 

các yếu tố cấu trúc, bao gồm thể chế – chính sách, đầu tư – tài chính, quy hoạch – liên kết vùng và chuyển 

đổi số, đến hiệu quả thương mại quốc tế của doanh nghiệp, với vai trò trung gian của năng lực hạ tầng 

logistics. 

Mục tiêu của khảo sát là thu thập ý kiến đánh giá từ thực tiễn hoạt động của doanh nghiệp nhằm phân 

tích và làm rõ cơ chế tác động của các yếu tố cấu trúc đến năng lực hạ tầng logistics và hiệu quả thương 

mại quốc tế của doanh nghiệp. 

Toàn bộ thông tin trong phiếu khảo sát được bảo mật tuyệt đối và chỉ sử dụng cho mục đích nghiên cứu 

khoa học. Kết quả khảo sát được tổng hợp dưới dạng ẩn danh và không ghi nhận thông tin cá nhân hoặc 

doanh nghiệp cụ thể. 

PHẦN A. THÔNG TIN CHUNG 

1. Giới tính: ☐ Nam  ☐ Nữ 

2. Tuổi: ☐ Dưới 30 ☐ 30–40 ☐ 41–50 ☐ Trên 50 

3. Chức vụ hiện tại: 

☐ Lãnh đạo cấp cao ☐ Lãnh đạo cấp trung ☐ Nhân sự chuyên môn 

4. Kinh nghiệm làm việc trong lĩnh vực logistics, xuất nhập khẩu:  

☐ Dưới 5 năm  ☐ 5–10 năm  ☐ Trên 10 năm 

5. Loại hình doanh nghiệp: 

☐ Doanh nghiệp logistics  

☐ Doanh nghiệp sản xuất – xuất khẩu    

☐ Doanh nghiệp thương mại – xuất nhập khẩu  

☐ Khác:…………………………………………………………………………………. 

6. Quy mô doanh nghiệp 

☐ Siêu nhỏ  ☐ Nhỏ và vừa  ☐ Lớn 

7. Địa bàn hoạt động chính: 

☐ Đà Nẵng  

☐ Huế  

☐ Quảng Trị 

☐ Khác:…………………………………………………………………………………. 
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PHẦN B. ĐÁNH GIÁ TÁC ĐỘNG CỦA CÁC YẾU TỐ CẤU TRÚC ĐẾN HIỆU QUẢ THƯƠNG MẠI 

QUỐC TẾ CỦA DOANH NGHIỆP TRÊN HÀNH LANG KINH TẾ ĐÔNG – TÂY TẠI VIỆT NAM 

Anh/chị vui lòng đánh dấu (✔) vào một ô tương ứng với mức độ đồng ý của anh/chị với từng nhận định 

dưới đây, theo thang đo từ 1–5, với 1: Hoàn toàn không đồng ý → 5: Hoàn toàn đồng ý 

TT Phát biểu khảo sát Mã biến 1 2 3 4 5 

1. Thể chế - Chính sách (TC) 

1.1 
Quy định pháp lý về logistics rõ ràng và dễ hiểu đối 

với doanh nghiệp 
TC1 ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

1.2 
Thủ tục hành chính trong logistics được thực hiện 

thuận lợi và minh bạch 
TC2 ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

1.3 
Thời gian xử lý thủ tục hải quan là hợp lý trong thực 

tế 
TC3 ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

1.4 
Việc thực thi chính sách giữa các cơ quan quản lý là 

nhất quán 
TC4 ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

1.5 
Thông tin về chính sách logistics dễ tiếp cận và cập 

nhật 
TC5 ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

2. Đầu tư - tài chính (DT) 

2.1 
Mức độ đầu tư vào hạ tầng logistics đáp ứng nhu cầu 

phát triển vận tải 
DT1 ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

2.2 
Đầu tư vào hạ tầng logistics chú trọng đến chất lượng 

kỹ thuật 
DT2 ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

2.3 
Nguồn lực tài chính cho phát triển hạ tầng logistics 

được đảm bảo 
DT3 ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

2.4 
Vốn đầu tư cho hạ tầng logistics được phân bổ hợp 

lý giữa các khu vực 
DT4 ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

2.5 
Đầu tư hạ tầng logistics góp phần nâng cao năng lực 

vận chuyển hàng hóa 
DT5 ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

3. Quy hoạch - liên kết vùng (QH) 

3.1 
Quy hoạch hạ tầng logistics đảm bảo kết nối giữa các 

địa phương 
QH1 ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

3.2 
Quy hoạch giao thông hỗ trợ vận chuyển hàng hóa 

giữa các khu vực 
QH2 ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

3.3 
Có sự phối hợp trong quy hoạch logistics giữa các địa 

phương 
QH3 ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

3.4 
Quy hoạch hạ tầng giúp duy trì dòng vận chuyển hàng 

hóa liên tục 
QH4 ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

3.5 
Quy hoạch hạ tầng logistics hỗ trợ mở rộng kết nối thị 

trường 
QH5 ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

4. Chuyển đổi số (CDS) 

4.1 
Hệ thống logistics có ứng dụng công nghệ để theo 

dõi và giám sát hàng hóa 
CDS1 ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

4.2 
Các nền tảng số hỗ trợ phối hợp giữa các khâu trong 

chuỗi logistics 
CDS2 ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 
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PHẦN B. (tiếp) 

TT Phát biểu khảo sát Mã biến 1 2 3 4 5 

4.3 Thủ tục hải quan và thương mại được thực hiện trên 

nền tảng số 

CDS3 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

4.4 Dữ liệu logistics được kết nối và chia sẻ giữa các bên 

liên quan 

CDS4 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

4.5 Ứng dụng công nghệ giúp giảm thời gian xử lý trong 

hoạt động logistics 

CDS5 
☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

5. Năng lực hạ tầng logistics (NLHT) 

5.1 
Hạ tầng logistics đáp ứng yêu cầu vận tải hàng hóa 

trong thực tế 
NLHT1 ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

5.2 
Doanh nghiệp dễ tiếp cận các dịch vụ logistics cần 

thiết 
NLHT2 ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

5.3 Các loại hình hạ tầng logistics có sự kết nối hiệu quả NLHT3 ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

5.4 Hoạt động lưu trữ hàng hóa được thực hiện hiệu quả NLHT4 ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

5.5 Hệ thống logistics vận hành ổn định và thông suốt NLHT5 ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

6. Hiệu quả thương mại quốc tế (HQTM) 

6.1 
Đơn hàng quốc tế được thực hiện đúng thời gian cam 

kết 
HQTM1 ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

6.2 
Chi phí logistics trong hoạt động xuất nhập khẩu 

được kiểm soát hiệu quả 
HQTM2 ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

6.3 Yêu cầu của khách hàng quốc tế được đáp ứng tốt HQTM3 ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

6.4 
Hoạt động xuất nhập khẩu được duy trì ổn định và 

hiệu quả 
HQTM4 ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

6.5 Doanh nghiệp mở rộng được thị trường quốc tế HQTM5 ☐ ☐ ☐ ☐ ☐ 

Xin chân thành cảm ơn sự hợp tác của Anh/Chị! 


