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MỞ ĐẦU
1. Tính cấp thiết của đề tài luận án

Logistics giữ vai trò then chốt trong nền kinh tế hiện đại - một hệ thống

logistics vận hành hiệu quả là nền tảng cho hầu hết các hoạt động kinh tế, góp phần

trực tiếp nâng cao năng suất và thúc đẩy tăng trưởng [1]. Bài toán logistics không

đơn thuần là vấn đề kỹ thuật của vận tải hay kho bãi, mà còn là một thách thức quản

trị công đòi hỏi vai trò dẫn dắt của Nhà nước trong hoạch định chiến lược, quy

hoạch tích hợp, điều phối liên ngành và bảo đảm các chuẩn mực phát triển bền vững.

Việt Nam đang hướng tới mô hình kinh tế thị trường hiện đại, ưu tiên tăng trưởng

xanh và chuyển đổi số. Thống kê cho thấy, chi phí logistics của Việt Nam ước

khoảng 17% GDP năm 2022 (giảm từ mức ~21% năm 2018) [2], tuy đã cải thiện

nhưng vẫn cao hơn nhiều so với mức bình quân thế giới. Chính phủ đặt mục tiêu

giảm tỷ lệ này xuống khoảng 15% GDP vào năm 2025 [3], đồng thời phấn đấu đưa

xếp hạng năng lực logistics (LPI) của Việt Nam vào nhóm 40 nước đứng đầu thế

giới vào năm 2035 [3]. Điều này đòi hỏi nỗ lực lớn trong hoàn thiện quản lý và phối

hợp phát triển hạ tầng logistics ở cả cấp quốc gia và địa phương.

Trong bối cảnh đó, Thành phố Hồ Chí Minh (TP.HCM) giữ một vai trò đặc

biệt. Đây là đầu tàu kinh tế và tài chính của cả nước, đóng góp trên 22% GDP và

gần 1/3 tổng thu ngân sách quốc gia [4]. Về thương mại, TP.HCM dẫn đầu cả nước

về kim ngạch xuất khẩu với gần 47 tỷ USD năm 2024 [5]. Hạ tầng logistics trọng

yếu của Việt Nam hội tụ tại TP.HCM: hệ thống cảng biển trong đó cảng Cát Lái là

cảng container chủ lực - cụm cảng TP.HCM được xếp hạng 22 thế giới với sản

lượng xấp xỉ 9,1 triệu TEU năm 2024 [6]; sân bay quốc tế Tân Sơn Nhất - cửa ngõ

hàng không lớn nhất cả nước; cùng mạng lưới đường bộ, đường sắt kết nối liên

vùng và các dự án hạ tầng lớn (vành đai, cao tốc, metro) đang được đầu tư. Bởi vậy,

quản lý nhà nước đối với hạ tầng logistics tại TP.HCM không chỉ mang ý nghĩa cục

bộ địa phương mà còn là “điểm tựa” đảm bảo thông suốt chuỗi cung ứng của vùng

kinh tế trọng điểm phía Nam và cả nước.

Tuy nhiên, việc vận hành một siêu đô thị đòi hỏi năng lực quản lý hạ tầng vượt

khỏi phạm vi một ngành hoặc một địa giới hành chính đơn lẻ. Hiện nay, TP.HCM
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đang đối mặt với nhiều hạn chế trong quản lý hạ tầng logistics: tình trạng chồng

chéo, thiếu thống nhất trong quy hoạch và tiêu chuẩn kỹ thuật giữa các phương thức

vận tải; chưa có cơ chế chia sẻ dữ liệu và điều phối hiệu quả dòng lưu chuyển hàng

hóa, phương tiện giữa Thành phố với các tỉnh lân cận. Về nguồn lực, năm 2024 Thủ

tướng Chính phủ giao kế hoạch vốn đầu tư công cho TP.HCM là 79.263 tỷ đồng;

trong đó, ngân sách địa phương dự kiến 75.577,216 tỷ đồng và bố trí 6.814,845 tỷ

đồng cho vốn Nhà nước tham gia dự án PPP và dự án phục vụ dự án PPP. Tuy

nhiên, tiến độ thực hiện còn nhiều thách thức: đến 17/10/2024, TP.HCM mới giải

ngân 16.871 tỷ đồng, đạt 21,29% kế hoạch ; các nguyên nhân nổi bật liên quan giải

phóng mặt bằng, thủ tục pháp lý–quy hoạch–đất đai và phối hợp liên ngành trong

chuẩn bị/triển khai dự án; khung hợp tác PPP hiện hành chưa đủ hấp dẫn để huy

động nguồn lực tư nhân vào phát triển các dự án hạ tầng kết nối, trung tâm logistics

quy mô lớn. Bên cạnh đó, việc triển khai các mô hình logistics xanh và chuyển đổi

số còn thiếu hành lang pháp lý rõ ràng cho các vấn đề mới như tiêu chuẩn dữ liệu,

định danh hàng hóa, quản trị rủi ro và an toàn thông tin. Nếu không tái thiết kế cơ

chế quản lý theo hướng tích hợp và linh hoạt hơn, TP.HCM sẽ khó khai thác tối đa

lợi thế hạ tầng hiện có để chuyển hóa thành năng lực cạnh tranh bền vững của

Thành phố trong dài hạn.

Bối cảnh chính sách hiện nay càng nhấn mạnh tính cấp thiết của nghiên cứu

này. Bộ Chính trị đã ban hành Nghị quyết số 31-NQ/TW (ngày 30/12/2022) định

hướng phát triển TP.HCM đến năm 2030, tầm nhìn 2045; Ủy ban nhân dân Thành

phố cũng đã phê duyệt Đề án phát triển ngành logistics đến năm 2025, định hướng

2030 tại Quyết định số 4432/QĐ-UBND ngày 02/12/2020. Thành phố đã và đang

cụ thể hóa bằng những chương trình, kế hoạch hành động, tuy nhiên khoảng cách từ

chủ trương, mục tiêu trên nghị quyết đến việc thiết kế cơ chế quản lý cụ thể, xây

dựng bộ chỉ tiêu đo lường và triển khai công cụ thực thi vẫn là một thách thức lớn.

Điều đó đặt ra nhu cầu nghiên cứu bài bản để chuyển hóa các mục tiêu chiến lược

thành cấu trúc quản lý khả thi và giải pháp chính sách hiệu quả, phù hợp với điều

kiện thực tiễn.
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Về phương diện nghiên cứu, đến nay chưa có nhiều công trình chuyên sâu về

quản lý nhà nước đối với hạ tầng logistics trong bối cảnh đô thị đặc thù như

TP.HCM. Một số nghiên cứu trước đây tập trung vào phát triển hạ tầng logistics ở

phạm vi địa phương nhất định, chẳng hạn như tỉnh Bà Rịa - Vũng Tàu hay Đà Nẵng.

Tuy nhiên, những công trình này chủ yếu đánh giá thực trạng và đề xuất giải pháp

phát triển hạ tầng, chưa đi sâu vào khía cạnh hoàn thiện quản lý nhà nước một cách

hệ thống, đặc biệt là trong điều kiện siêu đô thị với mức độ phức tạp và yêu cầu

phối hợp đa cấp, đa ngành như TP.HCM. Bên cạnh đó, các vấn đề mới như ứng

dụng chuyển đổi số, logistics xanh, hay cải cách thể chế để nâng cao hiệu lực quản

lý hạ tầng logistics đô thị chưa được nghiên cứu một cách đầy đủ. Vì vậy, về mặt

học thuật đang tồn tại khoảng trống nghiên cứu liên quan đến mô hình quản lý nhà

nước hiệu quả đối với hạ tầng logistics trong bối cảnh đô thị lớn, năng động của

Việt Nam.

Từ những phân tích trên, có thể thấy tính cấp thiết của đề tài xuất phát từ (1)

Vị thế đầu tàu của TP.HCM; (2) Nhu cầu logistics tăng nhanh trong khi vẫn tồn tại

nhiều nút thắt về hạ tầng và thể chế; (3) yêu cầu phải cụ thể hóa các mục tiêu chính

sách phát triển bền vững vào thực tiễn quản lý. Với ý nghĩa đó, tác giả lựa chọn chủ

đề “Quản lý nhà nước về hạ tầng logistics ở Thành phố Hồ Chí Minh” làm đề tài

nghiên cứu luận án tiến sĩ của mình.

2. Mục tiêu nghiên cứu và nhiệm vụ nghiên cứu

* Mục tiêu nghiên cứu

Luận án nhằm xây dựng và hoàn thiện cơ sở khoa học cho QLNN về hạ tầng

logistics của chính quyền cấp đô thị lớn; hệ thống hóa, bổ sung các vấn đề lý luận

và thực tiễn, đánh giá thực trạng quản lý hạ tầng logistics tại TP.HCM; từ đó đề

xuất mô hình, phương hướng và giải pháp hoàn thiện QLNN về hạ tầng logistics

của TP.HCM trong bối cảnh chuyển đổi số, tăng trưởng xanh và hội nhập quốc tế

đến năm 2030, tầm nhìn 2045.

* Nhiệm vụ nghiên cứu

Để đạt được các mục tiêu trên, luận án triển khai các nhiệm vụ nghiên cứu chủ

yếu sau:
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- Tổng quan nghiên cứu và xác định khoảng trống khoa học: Tổng hợp, phân

tích các công trình trong và ngoài nước về quản lý hạ tầng logistics; xác định những

vấn đề đã được làm sáng tỏ và những khoảng trống cần tiếp tục nghiên cứu, đặc biệt

ở cấp đô thị lớn.

- Hệ thống hóa và phát triển cơ sở lý luận: Làm rõ khái niệm, đặc điểm, cấu trúc

của hạ tầng logistics (hạ tầng cứng, hạ tầng mềm); luận giải nội hàm QLNN về hạ

tầng logistics cấp tỉnh/thành phố, xác định nội dung, mục tiêu, công cụ, phương pháp,

tiêu chí và các yếu tố ảnh hưởng đến hiệu quả quản lý.

- Phân tích, đánh giá thực trạng: Đánh giá hệ thống chính sách, tổ chức, công

cụ và quy trình QLNN về hạ tầng logistics tại TP.HCM giai đoạn 2015-2024; phân

tích kết quả, hạn chế và nguyên nhân theo từng nội dung quản lý; so sánh, đối chiếu

với kinh nghiệm quốc tế và trong nước.

- Đề xuất giải pháp và kiến nghị: Xác định định hướng hoàn thiện QLNN phù

hợp bối cảnh chuyển đổi xanh - số, tích hợp liên vùng; đề xuất hệ thống giải pháp

khả thi về thể chế, tổ chức, công cụ, nguồn lực, dữ liệu và giám sát; đưa ra các kiến

nghị cụ thể đối với Chính phủ, Bộ ngành Trung ương.

3. Đối tượng và phạm vi nghiên cứu

* Đối tượng nghiên cứu

Đối tượng nghiên cứu của luận án là những vấn đề lý luận và thực tiễn về quản

lý nhà nước đối với hạ tầng logistics ở Thành phố Hồ Chí Minh.

* Phạm vi nghiên cứu

- Phạm vi về không gian

Luận án nghiên cứu trong phạm vi hành chính của Thành phố Hồ Chí Minh trước

khi sáp nhập, với sự xem xét mở rộng tới mối liên kết vùng Đông Nam Bộ - nơi có mối

quan hệ mật thiết về luồng hàng, chuỗi cung ứng và hạ tầng kết nối logistics.

- Phạm vi về thời gian

Nghiên cứu tập trung vào giai đoạn 2015-2024, đồng thời đề xuất phương

hướng, giải pháp đến năm 2030, tầm nhìn 2045. Việc lựa chọn giai đoạn 2015-2024

có cơ sở khoa học và thực tiễn vì đây là giai đoạn chuyển đổi thể chế và chính sách

mạnh mẽ trong lĩnh vực logistics; đồng thời chứng kiến sự phát triển nhanh của hạ tầng
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và dịch vụ logistics tại TP.HCM, gắn với quá trình đô thị hóa, mở rộng khu công

nghiệp, và gia tăng nhu cầu thương mại điện tử. Do đó, nghiên cứu giai đoạn này phản

ánh được quá trình hình thành, thực thi và điều chỉnh chính sách quản lý cũng như tác

động của các bối cảnh mới đối với QLNN về hạ tầng logistics Thành phố.

- Phạm vi về nội dung

Luận án tập trung nghiên cứu các nội dung cơ bản của QLNN về hạ tầng

logistics cấp đô thị, bao gồm:

+ Công tác quy hoạch, kế hoạch và chính sách phát triển hạ tầng logistics: xác

định chiến lược, định hướng, quy hoạch không gian logistics, danh mục dự án ưu

tiên.

+ Tổ chức thực hiện và điều phối liên ngành: phân công chức năng, cơ chế

phối hợp giữa các sở/ngành và địa phương trong triển khai đầu tư, vận hành và khai

thác hạ tầng.

+ Kiểm tra, giám sát: cơ chế giám sát việc thực thi quy hoạch, chính sách; xử

lý vi phạm; đánh giá hiệu quả và điều chỉnh kế hoạch phát triển.

- Phạm vi về hạ tầng logistics

Luận án giới hạn nghiên cứu trong hai nhóm hạ tầng chính:

+ Hạ tầng phần cứng: hệ thống giao thông vận tải (đường bộ, đường sắt,

đường thủy, hàng không), cảng - bến, kho bãi, trung tâm logistics, hạ tầng kết nối

liên vùng.

+ Hạ tầng phần mềm: hạ tầng công nghệ thông tin và dữ liệu logistics (nền

tảng số, chia sẻ dữ liệu, dịch vụ công trực tuyến, hệ thống “một cửa điện tử” phục

vụ quản lý logistics).

- Phạm vi về chủ thể quản lý: Chủ thể quản lý được xác định là chính quyền

Thành phố Hồ Chí Minh, bao gồm Hội đồng nhân dân, Ủy ban nhân dân Thành phố

và các sở, ban, ngành có chức năng quản lý, điều phối phát triển hạ tầng logistics

(Sở Tài chính, Sở Xây dựng, Sở Công Thương, Sở Quy hoạch - Kiến trúc, Ban

Quản lý các khu chế xuất - khu công nghiệp, v.v.). Ngoài ra, luận án có xem xét mối

quan hệ phối hợp với Chính phủ và các cơ quan Trung ương và sự tham gia của khu
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vực tư nhân, hiệp hội logistics, các tổ chức quốc tế, trong vai trò đối tác, nhà đầu tư

và phản biện chính sách.

4. Cách tiếp cận và phương pháp nghiên cứu

* Cách tiếp cận

Luận án tiếp cận vấn đề quản lý nhà nước (QLNN) về hạ tầng logistics từ góc

độ chuyên ngành Quản lý kinh tế, coi đây là hoạt động quản trị công có tính hệ

thống, chịu tác động của nhiều chủ thể và bối cảnh phát triển. Trọng tâm tiếp cận là

mối quan hệ giữa Nhà nước - thị trường - doanh nghiệp trong quy hoạch, đầu tư, tổ

chức thực hiện và giám sát phát triển hạ tầng logistics của đô thị lớn.

Các hướng tiếp cận cụ thể được vận dụng bao gồm:

- Tiếp cận hệ thống: Xem hạ tầng logistics là một hệ thống đa tầng, đa phương

thức (đường bộ, hàng hải, hàng không, đường sắt, CNTT, kho bãi) được Nhà nước

quản lý theo chuỗi chính sách liên hoàn. Tiếp cận này giúp luận án nhận diện cấu

trúc, mối quan hệ và sự tương tác giữa các thành phần của hệ thống logistics đô thị.

- Tiếp cận thể chế: Phân tích vai trò, công cụ và năng lực thể chế của chính

quyền địa phương trong điều phối, quy hoạch, huy động vốn, giám sát và kiểm soát

các tác nhân trong chuỗi logistics; từ đó làm rõ tính hiệu lực - hiệu quả của QLNN.

- Tiếp cận chính sách công: Nhận diện QLNN về hạ tầng logistics như một

chu trình chính sách công (policy cycle) gồm: hoạch định → thực thi → giám sát -

đánh giá. Tiếp cận này giúp luận án xác định rõ khâu yếu trong quy trình và đề xuất

cải cách phù hợp.

- Tiếp cận chuyển đổi số và tăng trưởng xanh: Đặt vấn đề quản lý logistics

trong bối cảnh chuyển đổi số, kinh tế xanh và hội nhập quốc tế, nhấn mạnh các yêu

cầu mới đối với quản lý hạ tầng hiện đại: dữ liệu mở, chia sẻ thông tin, quản trị

năng lượng và logistics xanh.

- Tiếp cận thực chứng: Kết hợp phân tích định tính (phỏng vấn chuyên gia) và

định lượng (khảo sát doanh nghiệp), đảm bảo luận án phản ánh chân thực thực tiễn

và đề xuất chính sách có căn cứ thực nghiệm.
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Với các hướng tiếp cận trên, luận án vận hành khung nghiên cứu theo logic:

Tổng hợp lý luận → Mô tả và phân tích thực trạng → So sánh, đối chiếu → Đánh

giá → Đề xuất mô hình và giải pháp.

* Phương pháp nghiên cứu: Đề tài sử dụng kết hợp một nhóm các phương

pháp nghiên cứu định tính bao gồm:

(i) Phương pháp tổng hợp: Tập trung hệ thống hóa khung lý thuyết, khái niệm,

công cụ chính sách, mô hình tổ chức và cơ chế phối hợp đa cấp liên quan đến quản

lý hạ tầng logistics. Kết quả tổng hợp không dừng ở liệt kê mà cấu trúc hóa tri thức

thành chủ đề, định vị khoảng trống lý thuyết-thực tiễn và dựng khung phân tích cho

các bước sau.

(ii) Phương pháp mô tả, phân tích: Mô tả hiện trạng QLNN về hạ tầng

logistics tại TP. HCM theo các cấu phần hạ tầng chủ chốt (cảng, hàng không, đường

bộ/đường sắt, kho bãi, trung tâm logistics, hạ tầng số), cấu trúc tổ chức-thể chế

(phân công, phối hợp liên ngành-liên cấp) và quy trình chính sách (quy hoạch, thực

thi, giám sát). Phân tích đi vào cơ chế phát sinh nút thắt (thể chế, điều phối liên

vùng, tiêu chuẩn kỹ thuật, huy động vốn, năng lực thực thi), chi phí giao dịch và tác

động của chuyển đổi số/tăng trưởng xanh tới thiết kế công cụ quản lý; qua đó nhận

diện các ưu tiên cải cách.

(iii) Phương pháp so sánh, đối chiếu: Đối chiếu chính sách và mô hình quản

lý của TP. HCM với chuẩn mực/điển hình nghiên cứu phù hợp (trong nước và quốc

tế), giữa các thời kỳ hoặc giữa các yếu tố hạ tầng trong cùng hệ sinh thái. Mục tiêu

là chỉ ra những điểm tương đồng và khác biệt, chắt lọc bài học kinh nghiệm, phác

hoạ giải pháp có thể áp dụng theo đặc thù thể chế-đô thị của TP. HCM.

(iv) Phương pháp đánh giá: Thẩm định mức độ phù hợp, hiệu lực, hiệu quả và

bền vững của các công cụ QLNN hiện hành, đồng thời chỉ ra những kết quả đạt

được cũng như hạn chế, tồn tại và nguyên nhân của công tác QLNN về hạ tầng

logistics. Khung đánh giá kết hợp tiêu chí định tính (tính nhất quán mục tiêu, tính

khả thi thể chế, mức độ chấp nhận của các bên liên quan) với chỉ báo định lượng

sẵn có (thời gian-chi phí logistics, mức độ hài lòng của doanh nghiệp…), từ đó chỉ

ra nguyên nhân, xây dựng giải pháp và kiến nghị.
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Các phương pháp trên được vận hành thông qua hai nguồn dữ liệu bổ trợ lẫn

nhau bao gồm:

(i) Dữ liệu thứ cấp: Thu thập, hệ thống hóa và phân tích bài báo khoa học, bài

viết tạp chí/báo điện tử, sách/giáo trình, báo cáo hội thảo, đề tài nghiên cứu; luận

văn, luận án; văn bản chính sách-pháp luật; ấn phẩm thống kê chính thức; báo cáo

của cơ quan quản lý, tổ chức nghiên cứu, hiệp hội, doanh nghiệp; cùng chính sách

và số liệu cập nhật của TP. HCM.

(ii.a) Dữ liệu sơ cấp - Phỏng vấn chuyên gia: Phỏng vấn với nhóm chủ yếu là

cán bộ QLNN cùng chuyên gia viện nghiên cứu, hiệp hội liên quan đến quản lý phát

triển hạ tầng logistics tại TP. HCM. Số lượng phỏng vấn sâu là 10 người (trong đó:

chuyên gia từ các sở, ban, ngành: 06 người; viện nghiên cứu: 02 người; hiệp hội

logistics: 02 người). Quy trình gồm liên lạc đặt hẹn với chuyên gia, gửi bộ câu hỏi

trước, sau đó phỏng vấn trực tiếp hoặc trực tuyến. Nội dung phỏng vấn xoay quanh:

quy hoạch tích hợp, phân công và phối hợp trong quản lý, huy động vốn/tài chính,

bố trí đất đai, phát triền nguồn nhân lực, ứng dụng công nghệ và chuẩn hóa dữ

liệu/hạ tầng số, và thanh tra, giám sát phát triển hạ tầng logistics. Thông tin được

ghi chép, mã hóa theo chủ đề và tích hợp vào ma trận bằng chứng để phục vụ phân

tích thực trạng và đánh giá.

(ii.b) Dữ liệu sơ cấp - Khảo sát doanh nghiệp: Đối tượng khảo sát là các

doanh nghiệp, nhà cung cấp dịch vụ logistics (vận tải đa phương thức, kho bãi,

trung tâm phân phối, CNTT, dịch vụ hỗ trợ, v.v…) được lấy mẫu một cách ngẫu

nhiên. Số lượng là 519 phiếu. Phiếu khảo sát thu thập ý kiến của doanh nghiệp về

mức độ hài lòng đối với hạ tầng logistics và QLNN về hạ tầng logistics tại. Thang

đo Likert 5 mức được áp dụng cho mỗi câu hỏi; dữ liệu được xử lý bằng phần mềm

thống kê STATA, trình bày qua các chỉ tiêu mô tả (mean, SD, tần suất, tỷ lệ) và

biểu đồ tổng hợp. Mục đích là hỗ trợ đánh giá thực trạng và nhận diện các ưu tiên

chính sách (không suy luận nhân-quả).

Để bảo đảm độ tin cậy và giá trị sử dụng của kết quả, luận án chú trọng

các biện pháp bảo đảm chất lượng: rà soát chéo nguồn tư liệu khi tổng hợp;

chuẩn hóa quy trình thu thập dữ liệu sơ cấp; kiểm tra nội dung (content/face
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validity) của bảng hỏi thông qua góp ý của một nhóm chuyên gia; thử nghiệm

nhỏ để điều chỉnh ngôn ngữ và cấu trúc câu hỏi trước khi khảo sát diện rộng;

đối chiếu tam giác (triangulation) giữa tư liệu, ý kiến chuyên gia và phản hồi

doanh nghiệp để hạn chế thiên lệch. Các nguyên tắc đạo đức nghiên cứu được

tuân thủ nghiêm túc.

Cấu trúc phương pháp như trên phục vụ trực tiếp mục tiêu của đề tài: nhận

diện đúng vấn đề cốt lõi trong QLNN về hạ tầng logistics của TP. HCM; xác định

mức độ phù hợp và hiệu quả của các công cụ hiện hành; và đề xuất giải pháp khả thi.

Cách kết hợp phương pháp-dữ liệu bảo đảm vừa bám sát nền tảng lý luận, vừa phản

ánh trung thực thực tiễn quản lý và vận hành thị trường, từ đó nâng cao giá trị tham

chiếu chính sách cho Thành phố và các đô thị động lực tương đồng.

5. Những đóng góp mới về khoa học của luận án

* Về mặt lý luận

Về mặt lý luận, đóng góp mới của luận án thể hiện ở:

- Hệ thống hóa và phát triển khung lý thuyết QLNN về hạ tầng logistics từ góc

nhìn chuyên ngành quản lý kinh tế, trong đó làm rõ nội hàm và mối quan hệ giữa các

khái niệm trọng yếu như logistics, hạ tầng logistics và QLNN về hạ tầng logistics.

- Đề xuất và phát triển bộ năm nhóm tiêu chí đánh giá hiệu quả QLNN về hạ

tầng logistics ở cấp đô thị, bao gồm: năng lực điều phối và tổ chức quản lý; khung

pháp lý và tiêu chuẩn kỹ thuật; huy động và sử dụng nguồn lực (đặc biệt cơ chế đối

tác công - tư, PPP); hiệu quả phát triển và vận hành hạ tầng vật chất - hạ tầng số; và

mức độ ứng dụng chuyển đổi số, chia sẻ dữ liệu, cùng triển khai logistics xanh.

* Về mặt thực tiễn

Một là, phân tích, đánh giá toàn diện thực trạng QLNN về hạ tầng logistics tại

TP.HCM trong giai đoạn tham chiếu theo cách tiếp cận chu trình quản lý thống nhất.

Luận án chỉ ra những kết quả đạt được, hạn chế, tồn tại và nguyên nhân của những

hạn chế trong QLNN ở TP.HCM trên cơ sở so sánh, đối chiếu dữ liệu thứ cấp và sơ

cấp thu thập được với bộ tiêu chí đánh giá đã xây dựng.
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Hai là, luận án đề xuất mục tiêu, định hướng và hệ thống giải pháp nhằm hoàn

thiện QLNN về hạ tầng logistics tại TP.HCM đến năm 2030, tầm nhìn 2045. Từ đó,

luận án nêu lên một số kiến nghị đối với Chính phủ và các bộ, ngành liên quan.

6. Kết cấu của luận án

Ngoài phần mở đầu, kết luận, danh mục công trình khoa học của tác giả đã

công bố liên quan đến luận án và danh mục tài liệu tham khảo, luận án được trình

bày theo bố cục 4 chương, 12 mục.

Chương 1: Tổng quan tình hình nghiên cứu liên quan đến đề tài luận án

Chương 2: Cơ sở lý luận và thực tiễn của quản lý nhà nước về hạ tầng

logistics

Chương 3: Thực trạng quản lý nhà nước về hạ tầng logistics ở Thành phố Hồ

Chí Minh

Chương 4: Phương hướng và giải pháp hoàn thiện quản lý nhà nước về hạ

tầng logistics ở Thành phố Hồ Chí Minh đến năm 2030, tầm nhìn 2045.
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Chương 1

TỔNG QUAN TÌNH HÌNH NGHIÊN CỨU LIÊN QUAN ĐẾN

ĐỀ TÀI LUẬN ÁN

1.1. TỔNG QUAN NGHIÊN CỨU LIÊN QUAN ĐẾN ĐỀ TÀI LUẬN ÁN

1.1.1. Các nghiên cứu về logistics

Xét theo tiến trình phát triển, nghiên cứu về logistics hình thành từ nền tảng

mô hình hóa dòng chảy vật chất và tồn kho (giai đoạn 1960–1990), mở rộng sang

quản trị chuỗi cung ứng và tối ưu hệ thống (1990–2010), và gần đây dịch chuyển

mạnh sang logistics đô thị, logistics số và logistics xanh (từ 2010 đến nay).

Trong những nền tảng đầu tiên của lý thuyết logistics, công trình “Industrial

Dynamics” của Jay W. Forrester (1961) là một mốc quan trọng [10]. Forrester đã sử

dụng phương pháp động học hệ thống (system dynamics) để mô phỏng các mối

quan hệ giữa sản xuất, lưu kho, phân phối và nhu cầu thị trường, cho thấy rằng

chuỗi cung ứng hoạt động như một hệ thống có phản hồi. Thông qua mô hình này,

ông phát hiện ra hiệu ứng bullwhip - hiện tượng biến động nhu cầu khuếch đại dọc

theo chuỗi cung ứng do thiếu minh bạch thông tin và độ trễ trong phản hồi.

Forrester không dừng lại ở việc mô tả các vấn đề, mà còn đưa ra các gợi ý cải tiến

mang tính kiến tạo như thiết lập hệ thống thông tin kết nối thời gian thực giữa các

tác nhân trong chuỗi cung ứng, tự động hóa phản hồi đơn hàng, và giảm thiểu thời

gian chu kỳ. Những nguyên lý này ngày nay đã trở thành xương sống của các hệ

thống ERP và SCADA trong các doanh nghiệp lớn, đồng thời là lý luận gốc cho tư

duy logistics tích hợp.

Một mở rộng mang tính học thuật về cấp độ vĩ mô là nghiên cứu của Pavel

Dimitrov (1991) trong tác phẩm “National Logistics Systems” [11]. Dimitrov đề

xuất rằng logistics không nên chỉ được hiểu như một tập hợp các hoạt động vận tải,

lưu kho hay phân phối, mà phải được nhìn nhận như một cấu phần chiến lược trong

cơ cấu phát triển kinh tế quốc gia. Ông phân tích cấu trúc hệ thống logistics tại các

quốc gia châu Âu và nhấn mạnh vai trò của nhà nước trong việc điều phối các mắt

xích hạ tầng - chính sách - thể chế - dịch vụ. Mô hình của Dimitrov cho phép đánh
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giá năng lực logistics ở tầm hệ thống, mở ra hướng tiếp cận đa tầng (multi-level

governance) giữa trung ương - địa phương - khu vực tư nhân.

Tiếp nối dòng lý luận này, Martin Christopher (1998) đã khái quát hóa

logistics như “dòng chảy tổng thể” của nguyên vật liệu, thông tin và dòng tài chính

xuyên suốt chuỗi cung ứng, nhấn mạnh rằng “quản trị logistics hiệu quả là chìa

khóa tạo ra giá trị khách hàng và lợi thế cạnh tranh dài hạn” [12]. Trong cuốn

“Logistics and Supply Chain Management,” Christopher phát triển khái niệm quản

trị chuỗi cung ứng tích hợp (integrated supply chain management - SCM) và chỉ ra

rằng hiệu quả logistics không thể đạt được khi các bộ phận hoạt động biệt lập.

Tư tưởng của Christopher được cụ thể hóa về mặt công cụ trong tác phẩm

“Introduction to Logistics Systems Planning and Control” của Ghiani, Laporte và

Musmanno (2004) [13]. Cuốn sách này đóng vai trò như một “cẩm nang toán học”

cho logistics, với các mô hình tối ưu hóa tuyến đường, phân phối, lưu kho và điều

phối nguồn lực. Chính nhờ bộ công cụ này, nhiều phần mềm logistics như CPLEX,

Lindo hay SAP Logistics được phát triển để hỗ trợ ra quyết định.

Một đóng góp đáng chú ý từ châu Á là tài liệu trình bày của Bộ Đất đai, Hạ

tầng, Giao thông và Du lịch Nhật Bản (MLIT) do Tatsuyuki Kose (2013) chủ trì,

trong khuôn khổ hội thảo của JTTRI (Japan Transport and Tourism Research

Institute) [14]. Báo cáo nhấn mạnh mô hình phát triển logistics tích hợp gồm ba

thành tố then chốt: (i) cơ sở hạ tầng vật lý như đường cao tốc, cảng biển, sân bay; (ii)

cơ sở hạ tầng thông tin, bao gồm mạng số liệu thời gian thực và chuẩn hóa dữ liệu

chuỗi cung ứng; và (iii) tổ chức thể chế điều phối liên vùng và liên ngành. Cách tiếp

cận của Nhật Bản đặc biệt phù hợp với bối cảnh TP. HCM, nơi đang phát triển

logistics trong điều kiện đô thị đông dân, đa trung tâm, và có tiềm năng kết nối khu

vực ASEAN.

Trong khi các nghiên cứu trên hướng tới bình diện quốc gia, một nội dung đặc

thù liên quan đến logistics ở cấp thành phố lại được trình bày gián tiếp thông qua

lĩnh vực chọn nhà cung cấp dịch vụ logistics. Theo nghiên cứu của Ho, Xu và Dey

(2010), quá trình ra quyết định lựa chọn nhà cung cấp logistics tại các đô thị lớn

đang chịu ảnh hưởng bởi các tiêu chí như mức độ tích hợp thông tin, thời gian giao
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hàng, khả năng truy xuất dữ liệu, và các chính sách bảo mật và linh hoạt thanh toán.

Từ phân tích 78 công trình liên quan, tác giả đã tổng hợp tám nhóm tiêu chí chính:

năng lực tài chính, chi phí, chất lượng dịch vụ, mối quan hệ và uy tín, yếu tố bền

vững, công nghệ thông tin, khả năng đổi mới và yếu tố văn hóa hợp tác [15].

Trong bối cảnh các bài toán logistics ngày càng phức tạp, nghiên cứu của

Wang và cộng sự (2023) về các kỹ thuật tối ưu hoá logistics đã làm rõ giới hạn của

các mô hình tối ưu hóa cổ điển [16]. Ông áp dụng thuật toán di truyền, đàn kiến và

bầy đàn (swarm intelligence) để giải các mô hình logistics phức tạp và so sánh hiệu

quả giữa các thuật toán. Điều quan trọng trong công trình của Wang là chỉ ra điều

kiện áp dụng, độ hội tụ, độ ổn định và chi phí tính toán - điều kiện tiên quyết cho

ứng dụng thực tiễn trong hệ thống logistics của các tập đoàn lớn.

Bổ sung thêm một lớp tiếp cận thực tiễn, Olha Prokopenko và cộng sự (2021)

đã tổng hợp các mô hình logistics trong quản trị doanh nghiệp hiện đại và đề xuất

cấu trúc tích hợp giữa vận hành logistics và cải tiến quy trình kinh doanh (BPR)

[17]. Mô hình “logistics tích hợp trong chuỗi giá trị” mà Prokopenko xây dựng cho

phép đồng bộ hóa dòng vật lý, dòng thông tin và dòng tài chính trong toàn bộ vòng

đời sản phẩm.

Đặc biệt trong bối cảnh chuyển đổi số, logistics không chỉ dừng lại ở các thuật

toán tối ưu, mà còn gắn liền với cấu trúc hệ thống số hóa. Công trình tiến sĩ của

Lucie Maître (2018) tại Copenhagen Business School là một trong những nghiên

cứu đầu tiên đặt nền móng lý luận cho e-logistics [18]. Tác giả phân tích vai trò

của công nghệ như IoT, AI, blockchain và phân tích dữ liệu lớn trong quản lý

logistics. Bà cũng đề xuất bộ tiêu chí đánh giá mức độ “số hóa logistics” dựa trên

3 trục: năng lực công nghệ, tích hợp hệ thống và khả năng phản hồi khách hàng.

Tổng quan về lý luận logistics điện tử còn được hệ thống hóa trong nghiên cứu

của Qurtubi, Janari và Febrianti (2021), thông qua phân tích meta tổng hợp 105

công trình học thuật quốc tế [19]. Nghiên cứu này phân chia e-logistics thành bốn

lĩnh vực: khái niệm và lý luận nền; mô hình tổ chức và vận hành; ứng dụng hệ

thống; và chính sách phát triển.
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Trên bình diện công nghệ, Tovstolis (2024) đưa ra đánh giá toàn diện về xu

hướng tích hợp phần mềm trong logistics hiện đại [20]. Ông cũng đề xuất tiêu chí

đánh giá phần mềm logistics dựa trên tính linh hoạt (modularity), khả năng mở rộng

(scalability), bảo mật và tích hợp dữ liệu - điều này có ý nghĩa lớn với các trung tâm

logistics đa phương thức ở đô thị lớn. Cùng thời điểm, Richey và cộng sự (2023) đã

xuất bản một bài tổng quan trên Journal of Business Logistics, hệ thống hóa gần

400 bài báo quốc tế về AI trong logistics [21]. Nhóm tác giả đề xuất khung nghiên

cứu ba lớp: dữ liệu và cảm biến (IoT, RFID); thuật toán và máy học (AI, ML); ra

quyết định và điều phối (platforms, DSS).

Từ sau 2010, các nghiên cứu nhấn mạnh chuyển đổi số và bền vững như hai

trục biến đổi quan trọng, làm thay đổi yêu cầu về hạ tầng logistics và cách thức

quản lý của chính quyền địa phương. Dekker và cộng sự (2012) tổng hợp các ứng

dụng toán tối ưu vào logistics xanh, từ lập kế hoạch vận tải giảm khí thải đến lựa

chọn nhà cung cấp theo tiêu chí môi trường [22]. Đây là hướng đi quan trọng khi

logistics không còn chỉ đo hiệu quả theo chi phí mà phải đồng thời xét đến yếu tố

phát triển bền vững - điều ngày càng được các tổ chức quốc tế như WB, OECD và

UNESCAP khuyến nghị trong thiết kế chính sách logistics.

Tổng kết lại, các công trình trong nhóm này cho thấy logistics hiện đại là

một lĩnh vực liên ngành, tích hợp giữa quản trị, công nghệ và chính sách. Các trục

phát triển chính gồm: (i) hệ thống lý luận và mô hình hóa logistics (Forrester,

Christopher, Mentzer); (ii) tối ưu hóa mô hình tác động (Ghiani, Wang, Dekker);

(iii) tích hợp công nghệ số (Maître, Richey, Tovstolis); (iv) tiếp cận hệ thống ở

cấp quốc gia và khu vực (Dimitrov, Kose). Những kết quả này không chỉ là cơ sở

để hiểu rõ bản chất logistics mà còn gợi mở cách tiếp cận xây dựng mô hình quản

lý logistics hiện đại - bài toán trọng tâm của các đô thị lớn như TP. Hồ Chí Minh

hiện nay.

1.1.2. Các nghiên cứu về về hạ tầng logistics

Các nghiên cứu về hạ tầng logistics có thể quy về ba nhóm: (i) hạ tầng cứng

(kết cấu vận tải, cảng/ICD, kho bãi, trung tâm logistics); (ii) hạ tầng mềm (CNTT,

nền tảng số, tiêu chuẩn–quy trình, dịch vụ hỗ trợ); và (iii) hạ tầng thể chế (quy
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hoạch, cơ chế phối hợp, chính sách đầu tư và PPP). Cách phân nhóm này giúp làm

rõ rằng hiệu quả logistics không chỉ phụ thuộc vào công trình vật chất, mà còn phụ

thuộc mạnh vào dữ liệu, thể chế và năng lực điều phối.

Khái niệm tích hợp về hạ tầng logistics đã được Tatsuyuki Kose (2013) trình

bày trong báo cáo "Logistics in Japan and ASEAN Nations" [14]. Tác giả cho rằng

không thể đánh giá hiệu quả hạ tầng logistics chỉ dựa trên quy mô đầu tư vào giao

thông vận tải mà cần xem xét khả năng phối hợp giữa các thành phần như trung tâm

logistics, hạ tầng thông tin, khu công nghiệp và dịch vụ hậu cần. Mô hình “logistics

tích hợp vùng” được ông đề xuất dựa trên kinh nghiệm thành công của hành lang

logistics Đông Á và các cụm cảng-hậu cần của Nhật Bản.

Tác động của hạ tầng phần cứng đến hiệu quả vận hành logistics là một chủ đề

được nghiên cứu sâu rộng trong hai thập niên qua. Alexandro và Basrowsi (2023)

trong công trình đăng trên Uncertain Supply Chain Management đã sử dụng mô

hình hồi quy nhiều biến để đo lường ảnh hưởng của các yếu tố như hệ thống kho bãi,

cảng biển và mạng lưới giao thông đến các chỉ số như thời gian giao hàng, độ tin

cậy và chi phí logistics [23]. Nghiên cứu chỉ ra rằng đầu tư vào hạ tầng phần cứng

giúp cải thiện hiệu suất giao hàng trung bình 21%, giảm thời gian tồn kho 17% và

tăng độ tin cậy đơn hàng hơn 15% so với doanh nghiệp hoạt động tại khu vực có hạ

tầng yếu.

Một nghiên cứu bổ trợ đáng chú ý là của Holl và Mariotti (2018), công bố trên

Journal of Transport Geography, trong đó hai tác giả đã khai thác dữ liệu bảng của

hơn 2.000 doanh nghiệp logistics tại Tây Ban Nha để phân tích mối tương quan

giữa khoảng cách đến cao tốc và hiệu suất doanh nghiệp [24]. Kết quả cho thấy các

doanh nghiệp có vị trí gần cao tốc có năng suất lao động cao hơn 14%, vòng quay

hàng tồn kho nhanh hơn 19% và tỷ lệ giao hàng đúng hạn cao hơn 9%. Ngoài ra,

nghiên cứu này cũng chỉ ra rằng hiệu quả đầu tư hạ tầng phụ thuộc vào mức độ phối

hợp vùng - nghĩa là việc xây cao tốc đơn lẻ không đủ, mà cần tích hợp với quy

hoạch logistics địa phương để phát huy hết hiệu quả.

Các nghiên cứu gần đây tiếp tục khẳng định vai trò trung tâm của hạ tầng

logistics đối với hiệu suất chuỗi cung ứng và sự phát triển vùng. Wei, Chu và
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Wang (2022) đã thực hiện một nghiên cứu định lượng tại Trung Quốc cho thấy

mối quan hệ chặt chẽ giữa chất lượng hạ tầng logistics và sự hình thành các cụm

công nghiệp sản xuất [25]. Hạ tầng logistics tốt - bao gồm cả giao thông kết nối,

kho bãi và trung tâm phân phối - giúp giảm thời gian lưu chuyển nguyên vật liệu,

từ đó nâng cao năng suất và khả năng phản ứng nhanh với nhu cầu thị trường của

doanh nghiệp.

Ở chiều cạnh phát triển bền vững, Mesjasz-Lech và Włodarczyk (2022) cung

cấp một khung đánh giá hạ tầng logistics phục vụ vận tải đường bộ tại Ba Lan [26].

Nghiên cứu chỉ ra rằng chỉ tiêu môi trường - như mức độ phát thải, mức tiêu thụ

năng lượng - ngày càng trở thành thước đo đánh giá hiệu quả hạ tầng logistics, bên

cạnh các chỉ số truyền thống như chi phí hay tốc độ. Bài học rút ra là việc quy

hoạch và đầu tư hạ tầng logistics không chỉ nhằm tăng năng suất mà còn phải tích

hợp các yếu tố bền vững, phù hợp với xu hướng phát triển xanh của các đô thị hiện

đại như TP. HCM.

Mối quan hệ giữa cảng biển và hậu phương nội địa cũng được khai phá sâu

sắc trong nghiên cứu của Roso, Woxenius và Lumsden (2009) [27]. Các tác giả đề

xuất khái niệm "cảng cạn" (dry port) như một giải pháp chiến lược để mở rộng

phạm vi hoạt động logistics của cảng biển ra sâu trong nội địa, thông qua kết nối

đường sắt, đường bộ và hệ thống kho bãi trung chuyển. Mô hình này cho phép giảm

tải áp lực lên hệ thống cảng truyền thống, đồng thời tối ưu hóa chi phí vận chuyển

đường dài. Tiếp nối tư tưởng về cảng cạn, nghiên cứu của Nguyen và Notteboom

(2016) tại Việt Nam đã phát triển một mô hình đa tiêu chí (AHP) nhằm lựa chọn vị

trí tối ưu cho cảng cạn, dựa trên 4 nhóm yếu tố: địa lý, kết nối hạ tầng, CNTT và

tiềm năng thị trường [28]. Đây là công trình hiếm hoi tại Việt Nam có phương pháp

định lượng rõ ràng trong đánh giá năng lực hạ tầng logistics nội địa, và là cơ sở lý

luận phù hợp để áp dụng tại khu vực TP. HCM vốn đang thiếu các trung tâm

logistics liên kết vùng hiệu quả.

Trong bối cảnh logistics Việt Nam đang hội nhập sâu vào chuỗi cung ứng toàn

cầu, Phạm Trung Hải (2019) đưa ra đánh giá tổng thể về ngành logistics trong nước,

nhấn mạnh nhu cầu cấp thiết về nâng cấp hạ tầng cứng và hạ tầng mềm [29]. Tác
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giả đề cập đến thực trạng phân mảnh trong quy hoạch, sự thiếu kết nối giữa các cấu

phần hạ tầng - từ giao thông, kho bãi đến CNTT - và đề xuất Nhà nước cần đóng vai

trò kiến tạo và điều phối đầu tư công. Đây là điểm gợi mở quan trọng cho luận án

khi đánh giá vai trò của quản lý nhà nước trong xây dựng hạ tầng logistics vùng đô

thị đặc biệt.

Góp thêm một lát cắt vi mô, nghiên cứu của Lê Tấn Bửu, Trần Minh Chính và

Đặng Nguyễn Tất Thành (2014) phân tích các yếu tố ảnh hưởng đến quyết định lựa

chọn nhà cung cấp dịch vụ logistics tại TP. HCM [30]. Dù tập trung vào hành vi

doanh nghiệp, nghiên cứu phản ánh rõ các vấn đề hạ tầng như vị trí trung tâm

logistics, mức độ ứng dụng CNTT và tính đồng bộ của dịch vụ vận chuyển - kho bãi.

Từ đó cho thấy, sự thiếu hụt trong quy hoạch hạ tầng logistics sẽ dẫn đến chi phí

cao và trải nghiệm khách hàng kém hiệu quả.

Từ góc nhìn hạ tầng phần mềm, các công trình gần đây đã làm rõ vai trò của

công nghệ thông tin (CNTT) trong nâng cao hiệu quả logistics. Tovstolis (2024)

tổng hợp các nghiên cứu và tình huống doanh nghiệp để chứng minh rằng việc ứng

dụng phần mềm quản trị hiện đại có thể giảm tới 20% chi phí logistics và cải thiện

độ chính xác giao hàng lên đến 95% [31]. Tác giả cũng đề xuất khung đánh giá

năng lực phần mềm logistics gồm 5 yếu tố: khả năng tích hợp ERP, thời gian phản

hồi dữ liệu, bảo mật, khả năng mở rộng và tính tương thích thiết bị.

Trên bình diện chính sách, OECD (2018) cảnh báo rằng nếu không đẩy mạnh

phối hợp công - tư (PPP) trong phát triển hạ tầng logistics, các quốc gia sẽ khó đạt

được mục tiêu về tăng trưởng xanh và tích hợp chuỗi giá trị toàn cầu [32]. OECD

cũng đưa ra bộ công cụ đánh giá hiệu quả đầu tư hạ tầng logistics theo ba chiều:

kinh tế - môi trường - xã hội, với các chỉ số cụ thể về cắt giảm chi phí, giảm phát

thải và tăng tính minh bạch. Báo cáo LPI 2023 của Ngân hàng Thế giới nhấn mạnh

rằng Việt Nam đang tụt hậu so với khu vực về hạ tầng logistics, đặc biệt là ở hai chỉ

tiêu: mức độ hiện đại của hạ tầng vật lý và hiệu quả dịch vụ logistics [33]. Trong

khi các nước như Thái Lan và Malaysia có mạng lưới trung tâm logistics kết nối tốt

và cảng biển số hóa cao, thì Việt Nam vẫn phụ thuộc vào các cảng truyền thống và

hệ thống thông tin phân mảnh.
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Tổng hợp lại, hệ thống hạ tầng logistics hiện đại đòi hỏi phải được thiết kế

theo hướng tích hợp: phần cứng - phần mềm - thể chế - công nghệ. Các nghiên cứu

học thuật và thực tiễn cho thấy việc đầu tư đơn lẻ không mang lại hiệu quả nếu

thiếu kết nối vùng, thiếu dữ liệu chia sẻ và thiếu năng lực quản trị. Hạ tầng logistics

không còn là bài toán kỹ thuật đơn thuần, mà là một tổ hợp quản trị chiến lược liên

ngành - liên vùng, trong đó vai trò của Nhà nước là tạo nền tảng, định hướng tích

hợp và hỗ trợ chuyển đổi số. Những đóng góp lý luận và bằng chứng thực tiễn trong

nhóm nghiên cứu này tạo nền tảng quan trọng cho việc hoạch định chính sách phát

triển hạ tầng logistics tại các siêu đô thị như TP. Hồ Chí Minh, nơi mà mọi sự tắc

nghẽn sẽ trở thành chi phí hệ thống cho toàn nền kinh tế.

1.1.3. Các vấn đề về quản lý nhà nước đối với hạ tầng logistics

Các nghiên cứu về quản lý nhà nước đối với hạ tầng logistics thường tiếp cận

theo chu trình: (i) hoạch định–quy hoạch–kế hoạch hóa; (ii) tổ chức thực hiện và

huy động nguồn lực (đầu tư công/PPP, phối hợp liên ngành); (iii) giám sát–đánh

giá–điều chỉnh chính sách. Một số nghiên cứu nhấn mạnh vai trò điều phối cấp quốc

gia, trong khi nghiên cứu cấp đô thị tập trung vào quản trị không gian logistics, điều

phối hạ tầng kết nối và cơ chế dữ liệu dùng chung.

Một trong những công trình tiêu biểu là nghiên cứu của Gabriel Pérez (2008)

nhấn mạnh rằng các chính sách về logistics, giao thông và hạ tầng nên được hoạch

định dưới một khung chính sách tích hợp thay vì bị chia cắt theo bộ ngành [34]. Tác

giả kiến nghị thành lập hội đồng chính sách logistics quốc gia bao gồm đại diện từ

các bộ, hiệp hội, khu vực tư nhân và viện nghiên cứu - nhằm bảo đảm tiếng nói đa

chiều và quyết sách có tính phối hợp.

Báo cáo của McKinsey & Company (2010) với đề tài “Building India:

Transforming the Nation’s Logistics Infrastructure” [35]. Báo cáo xác định 4 trụ cột

quan trọng để cải cách hạ tầng logistics quốc gia: (i) tối ưu hóa luồng vận tải theo

ngành hàng và địa bàn; (ii) xây dựng chuỗi cung ứng có kết nối giữa đường bộ -

đường sắt - cảng biển; (iii) nâng cao hiệu suất sử dụng tài sản logistics và (iv) tạo

hành lang đầu tư hiệu quả. Điều quan trọng là chiến lược logistics quốc gia không
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nên dừng lại ở quy hoạch đơn lẻ, mà phải tích hợp giữa quy hoạch vùng, chính sách

vận tải và đầu tư công.

Trung Quốc là một điển hình thành công về điều phối chính sách logistics

quốc gia. Theo Bộ Giao thông vận tải Trung Quốc (2010), việc thành lập Hội nghị

liên ngành quốc gia về logistics từ năm 2008 đã giúp kết nối 15 cơ quan chính phủ,

bảo đảm thông tin chính sách thông suốt và giám sát thực thi hiệu quả [36]. Tương

tự, các nước như Hàn Quốc, Malaysia và Nhật Bản đều có chiến lược logistics cấp

quốc gia với vai trò điều phối mạnh mẽ từ chính phủ. Kế hoạch Logistics tổng thể

của Hàn Quốc giai đoạn 2016-2025 do Bộ Đất đai và Giao thông chủ trì (MLIT

Korea, 2016) đã phân tầng chiến lược thành ba cấp: (i) logistics nội địa vùng đô thị;

(ii) logistics quốc gia liên kết hạ tầng đa phương thức; (iii) logistics quốc tế [37].

Nhật Bản (MLIT, 2021) thì đi xa hơn khi gắn chiến lược logistics với chiến lược

tăng trưởng xanh và số hóa chuỗi cung ứng [38]. Malaysia tích hợp logistics vào Kế

hoạch Công nghiệp lần thứ ba, coi đây là ngành công nghiệp hỗ trợ xuất khẩu và

phát triển đô thị thông minh [39].

PPP (hợp tác công - tư) là một chủ đề then chốt trong quản lý nhà nước về

logistics. Leccis (2015) phân tích chi tiết các mô hình PPP trong hạ tầng vận tải và

logistics như nhượng quyền khai thác cảng, BOT đường cao tốc, hay hợp đồng bảo

trì dài hạn [40]. Tác giả nhấn mạnh rằng vai trò của Nhà nước không chỉ dừng ở

việc “ủy quyền” đầu tư mà còn là giám sát, thiết lập tiêu chuẩn kỹ thuật và bảo đảm

tính minh bạch hợp đồng.

Tổ chức OECD, trong các báo cáo ITF (2016) [41] và nghiên cứu chuyên đề

(2018), đã cung cấp khung lý thuyết vững chắc cho xây dựng chính sách logistics

quốc gia [32]. Báo cáo OECD 2016 đưa ra khái niệm “mục tiêu kép” cho chính sách

logistics: vừa thúc đẩy năng suất, vừa bảo đảm phát triển bền vững. Báo cáo 2018

tiếp tục mở rộng nội dung này với khuyến nghị tăng huy động vốn tư nhân và thiết

lập mô hình PPP chuẩn hóa trong phát triển hạ tầng logistics quốc gia.

Bên cạnh đó, một dòng nghiên cứu khác tập trung vào mối quan hệ giữa phát

triển logistics và tăng trưởng kinh tế. Hayaloğlu (2015) sử dụng dữ liệu panel 20

quốc gia OECD để chứng minh rằng đầu tư logistics giúp tăng trưởng GDP thông
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qua kênh nâng cao năng suất toàn yếu tố (TFP) và giảm chi phí kinh doanh [42].

Nghiên cứu định lượng của Lean, Huang và Hong (2014) tại Trung Quốc cho thấy

cứ 1% tăng đầu tư vào logistics thì năng suất công nghiệp tăng 0.56%, đồng thời tác

động lan tỏa đến khu vực nông thôn thông qua tăng khả năng tiếp cận thị trường

[43]. Các mô hình này củng cố vai trò của Nhà nước trong việc định hướng đầu tư

có chọn lọc, tránh dàn trải, để bảo đảm tác động lan tỏa tối đa đến nền kinh tế.

Tại Việt Nam, nhiều nghiên cứu cũng đã nhấn mạnh đến khoảng trống thể chế

và sự cần thiết của chiến lược logistics quốc gia. Luận án tiến sĩ của Trịnh Thế

Cường (2016) “Quản lý nhà nước đối với cảng biển Việt Nam” là một nghiên cứu

toàn diện về quản lý cảng biển - một cấu phần thiết yếu của hạ tầng logistics quốc

gia [44]. Tác giả chỉ ra rằng tư duy quản lý tuyến tính, thiếu phối hợp giữa các bộ

ngành và thiếu phân quyền cho địa phương là nguyên nhân chính khiến hiệu quả

đầu tư thấp. Tác giả đề xuất mô hình “phân cấp điều phối” - trong đó trung ương

giữ vai trò hoạch định và tiêu chuẩn, địa phương chịu trách nhiệm triển khai phù

hợp với điều kiện địa phương.

Về góc nhìn thể chế và chính sách quốc gia, bài báo của Dang và Yeo (2018)

đã đề xuất một mô hình phân tích đa chỉ tiêu nhằm xác định những yếu tố then chốt

cần cải thiện để nâng cao năng lực logistics Việt Nam. Nghiên cứu cho thấy sự phối

hợp kém hiệu quả giữa các cấp chính quyền, thiếu quy hoạch tích hợp và năng lực

thực thi thấp là ba yếu tố cốt lõi khiến Việt Nam tụt hậu so với các nước ASEAN

trong chỉ số LPI (Logistics Performance Index). Tác giả cho rằng Việt Nam cần xây

dựng các trung tâm logistics đa chức năng kết nối đường bộ-đường thủy-đường sắt,

đồng thời phải có một “cơ quan điều phối logistics quốc gia” để thực hiện quy

hoạch và giám sát đầu tư [45].

Một vấn đề nổi bật khác là nguồn nhân lực - vốn được coi là yếu tố “mềm”

nhưng quyết định đến hiệu quả thực thi chính sách. Nguyễn Thành Nam (2016)

nghiên cứu chỉ ra sự thiếu hụt nhân sự logistics có kiến thức quản trị chuỗi cung

ứng và chính sách [46]. Nghiên cứu cho rằng Nhà nước cần xác định rõ logistics là

ngành đào tạo trọng điểm, thiết lập chuẩn năng lực quốc gia (National Skill
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Standards) và khuyến khích mô hình đào tạo phối hợp (co-operative education) giữa

trường đại học và doanh nghiệp.

Luận án của Nguyễn Văn An (2021) là một trong số ít công trình đánh giá

chính sách thu hút vốn đầu tư vào hạ tầng logistics tại Việt Nam từ góc độ thể chế

[47]. Tác giả sử dụng khung phân tích của UN ESCAP và OECD để so sánh với mô

hình PPP tại Singapore, Hàn Quốc, và chỉ ra rằng chính sách hiện hành của Việt

Nam thiếu công cụ chia sẻ rủi ro và chưa có khung giá trị đầu tư dài hạn. Từ đó, tác

giả đề xuất mô hình “PPP hai lớp”: lớp điều phối (Bộ KH&ĐT chủ trì) và lớp triển

khai (Sở ngành địa phương chịu trách nhiệm phân bổ).

UNESCAP (2013) trong tài liệu “Guide to Key Issues in Development of

Logistics Policy” cũng nêu rõ rằng Nhà nước cần đóng vai trò “kiến tạo nền tảng”

thay vì “can thiệp vận hành” [48]. Các vai trò chính bao gồm: thiết lập khung pháp

lý linh hoạt, tiêu chuẩn hóa dữ liệu xuyên biên giới, thúc đẩy logistics xanh và bảo

đảm đầu tư công - tư có tính công bằng. ESCAP cũng nhấn mạnh nguyên tắc “đồng

thiết kế chính sách” (co-design), trong đó doanh nghiệp và xã hội dân sự cùng tham

gia xây dựng chiến lược logistics quốc gia.

Trong bối cảnh toàn cầu hóa và cạnh tranh kinh tế ngày càng gia tăng, các

quốc gia không chỉ tập trung vào phát triển hạ tầng logistics ở cấp độ trung ương mà

còn đặc biệt chú trọng đến năng lực triển khai và quản lý logistics ở cấp địa phương.

Chandra, A. & Thompson, E. (2000), trong nghiên cứu về cơ sở hạ tầng logistics và

phát triển vùng, đã chỉ ra rằng chính sách giao thông cấp địa phương đóng vai trò

trung tâm trong việc định hình hệ thống logistics vùng, từ quy hoạch kết nối, đầu tư

cơ sở hạ tầng đến cơ chế phối hợp giữa các cấp quản lý nhà nước và tư nhân. Theo

các tác giả, thiếu sự tích hợp chính sách ở cấp tỉnh sẽ dẫn đến phân mảnh đầu tư và

làm giảm hiệu quả chuỗi cung ứng [49]. Tương tự, Özceylan và cộng sự (2016) sử

dụng phương pháp nghiên cứu tình huống để đánh giá hiệu quả của các chính sách

logistics cấp tỉnh. Tác giả kết luận rằng ở nhiều quốc gia đang phát triển, năng lực

thiết kế chính sách ở cấp tỉnh còn yếu, đặc biệt trong việc xây dựng tiêu chí đánh

giá và các công cụ thực thi chính sách. Özceylan cũng nhấn mạnh rằng vai trò của

chính quyền địa phương trong điều phối với khu vực tư nhân, các hiệp hội ngành



22

hàng và cộng đồng doanh nghiệp là yếu tố then chốt quyết định sự thành công của

các chính sách logistics cấp địa phương [50].

O’Connor và cộng sự (2012), trong bài nghiên cứu đăng trên Regional Science

Policy & Practice, đã đi sâu vào phân tích vai trò thể chế của chính quyền cấp tỉnh

trong quản lý hạ tầng logistics. Các tác giả cho rằng, tại nhiều quốc gia, dù chính

sách trung ương về logistics được thiết kế bài bản nhưng chính quyền tỉnh không đủ

thẩm quyền hoặc thiếu năng lực điều phối dẫn tới việc triển khai không đồng bộ,

gây lãng phí nguồn lực và tạo ra các nút thắt vùng. Họ đề xuất mô hình “phân quyền

có trách nhiệm” (accountable decentralization) nhằm tăng cường vai trò thực thi và

giám sát chính sách tại địa phương [51]. Trong cùng hướng tiếp cận, Wang và cộng

sự (2021) đưa ra mô hình quy hoạch chiến lược cấp tỉnh với ba giai đoạn: (i) đánh

giá thực trạng năng lực logistics địa phương; (ii) xây dựng chiến lược đầu tư tích

hợp giữa logistics, đô thị và công nghiệp; (iii) tạo lập cơ chế phối hợp giữa nhà

nước - tư nhân - cộng đồng nhằm tối ưu hóa việc huy động vốn và phân bổ tài

nguyên [52].

Một hướng nghiên cứu khác tập trung vào vai trò của đầu tư công trong thúc

đẩy phát triển hạ tầng logistics địa phương. Crescenzi và cộng sự (2016) đã chứng

minh rằng đầu tư công vào hạ tầng logistics, đặc biệt tại các khu vực chưa phát triển,

có tác động lan tỏa lớn đến tăng trưởng vùng. Tuy nhiên, hiệu quả của đầu tư công

lại phụ thuộc vào năng lực hoạch định chiến lược dài hạn và cơ chế phân bổ ngân

sách của chính quyền địa phương [53]. Cùng chủ đề, Meyer (2020) thực hiện phân

tích so sánh các mô hình đầu tư công vào hạ tầng logistics cấp tỉnh tại nhóm 4 quốc

gia Visegrad. Ông chỉ ra rằng tính minh bạch, cơ chế giám sát độc lập và sự tham

gia của cộng đồng doanh nghiệp vào quy trình đầu tư là các yếu tố làm tăng hiệu

quả đầu tư công và cải thiện niềm tin vào chính quyền [54].

Một số công trình khác đi sâu vào phân tích vai trò chính quyền đô thị.

Witkowski và Kiba-Janiak (2014) cho rằng chính quyền thành phố cần có chiến

lược phát triển logistics với ba trụ cột: phát triển hạ tầng giao hàng đô thị (urban

delivery infrastructure), số hóa hệ thống logistics nội đô và thiết lập hành lang pháp

lý khuyến khích mô hình logistics xanh, logistics chia sẻ [55]. Trong khi đó, Xue và
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cộng sự (2025) sử dụng phương pháp phân tích định lượng để đánh giá tác động của

hạ tầng đường bộ mới đến tăng trưởng kinh tế vùng. Họ phát hiện ra rằng mỗi dự án

mở rộng đường cao tốc làm tăng hiệu suất logistics của khu vực khoảng 12-18%,

nhờ rút ngắn thời gian vận chuyển, tăng khả năng tiếp cận kho bãi và giảm chi phí

tồn kho cho doanh nghiệp vừa và nhỏ [56].

Tại Việt Nam, số lượng các nghiên cứu chuyên sâu về quản lý logistics cấp

tỉnh còn hạn chế nhưng đã có một số công trình tiên phong. Trong số đó, có thể

kể đến luận án tiến sĩ của Đoàn Văn Tạo (2018) và Mai Lê Lợi (2022) - hai công

trình hiếm hoi tiếp cận vấn đề chính sách và quản lý nhà nước về logistics tại cấp

địa phương. Luận án của Đoàn Văn Tạo tập trung vào các yếu tố chính sách tác

động đến phát triển cơ sở hạ tầng logistics tại Hải Phòng, đồng thời đề xuất

khung chính sách điều chỉnh phù hợp với mục tiêu hiện đại hóa hạ tầng cảng và

kết nối hậu phương [57]. Trong khi đó, Mai Lê Lợi xây dựng mô hình thể chế

hóa quản lý nhà nước đa cấp, đề xuất thành lập các hội đồng điều phối logistics

tại địa phương với thành phần liên ngành và liên cấp, bảo đảm tính đồng bộ trong

triển khai chính sách [58].

Cũng tại khu vực phía Nam, Nguyễn Văn Tùng và Trần Quang Phú (2021) chỉ

ra các nút thắt trong phát triển hệ thống logistics phục vụ cảng khu vực Bà Rịa -

Vũng Tàu, bao gồm thiếu hạ tầng kết nối hậu phương, phân mảnh quy hoạch và

năng lực phối hợp chính sách yếu. Nhóm tác giả đề xuất tái cấu trúc chuỗi logistics

quanh các cụm cảng, hình thành các khu logistics vệ tinh và cải thiện cơ chế giao

thông kết nối [59]. Lê Đức Thọ (2022) khi nghiên cứu Đà Nẵng nhấn mạnh đến vai

trò của hạ tầng CNTT và khuyến nghị tích hợp hệ thống thông tin logistics trong

quy hoạch đô thị thông minh, đặc biệt trong bối cảnh thành phố này đang hướng

đến vai trò trung tâm logistics miền Trung [60].

Hội thảo khoa học quốc gia về logistics (2021) tổ chức tại Hải Phòng quy tụ

nhiều bài viết có chiều sâu. Nhóm nghiên cứu của Nguyễn Thanh Tuấn và cộng sự

đã phân tích cơ hội và thách thức trong quá trình chuyển đổi số logistics tại các

cảng biển lớn của Việt Nam. Họ đề xuất chiến lược ứng dụng công nghệ số và dữ

liệu lớn nhằm nâng cao năng lực quản lý logistics tại địa phương, trong đó có giải
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pháp về vận đơn điện tử, hệ thống theo dõi container theo thời gian thực, nền tảng

quản lý chuỗi cung ứng số hóa, v.v. [61].

Tại TP. HCM - đô thị đặc biệt và trung tâm logistics hàng đầu cả nước - cũng

đã có một số nghiên cứu ban đầu tiếp cận từ góc độ quản lý. Nghiên cứu của Hạ Thị

Thiều Dao và Nguyễn Thị Tường Vy (2014) cho thấy TP. HCM chưa thực sự giữ

vai trò hạt nhân trong phát triển logistics vùng do thiếu quy hoạch tích hợp và sự

phụ thuộc lớn vào doanh nghiệp nước ngoài. Tác giả đề xuất chính quyền cần chủ

động hơn trong điều phối chính sách giữa giao thông, công thương và quy hoạch đô

thị để đưa logistics trở thành ngành kinh tế mũi nhọn của Thành phố [62]. Nghiên

cứu của Lê Tấn Bửu và cộng sự (2014) sử dụng phân tích EFA và hồi quy nhị phân

để nhận diện các yếu tố ảnh hưởng đến quyết định lựa chọn nhà cung cấp logistics

tại TP. HCM, qua đó chỉ ra các yêu cầu mà chính quyền cần quan tâm: đơn giản hóa

thủ tục hành chính, nâng cấp kết nối hậu cần, phát triển logistics điện tử và logistics

xanh [63].

Ngoài ra, một số nghiên cứu mới gần đây như của Đặng Thị Ngân và cộng sự

(2025) cho thấy quy hoạch và chính sách logistics tại TP. HCM hiện vẫn còn nhiều

điểm không đồng bộ, đặc biệt trong kết nối liên tỉnh, chia sẻ dữ liệu giữa các cơ

quan và thiếu các chỉ số đo lường hiệu quả thực thi [64]. Nhóm nghiên cứu đề xuất

hình thành Hội đồng logistics vùng Đông Nam Bộ, trong đó TP. HCM giữ vai trò

chủ đạo, điều phối các tỉnh lân cận về quy hoạch hạ tầng, đầu tư và chuyển đổi số.

Hai tài liệu chiến lược cũng cung cấp căn cứ thực tiễn quan trọng cho nghiên

cứu về quản lý logistics tại TP. HCM. Quyết định 4432/QĐ-UBND (2020) của

UBND TP. HCM về phát triển ngành logistics Thành phố đến 2025, tầm nhìn 2030,

xác định 6 nhiệm vụ trọng tâm, trong đó nhấn mạnh vai trò của chính quyền trong

quy hoạch không gian logistics, khuyến khích đầu tư tư nhân, triển khai logistics

xanh và số hóa quy trình hải quan, vận chuyển [65]. Báo cáo Logistics Việt Nam

2022 - Logistics xanh, do Bộ Công Thương công bố, không chỉ xác định TP. HCM

là cực tăng trưởng logistics quốc gia mà còn chỉ rõ các ưu tiên đầu tư và phối hợp

thể chế giữa các tỉnh vùng Đông Nam Bộ [66].
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Tổng hợp các nghiên cứu trên cho thấy ba trụ cột cốt lõi trong quản lý logistics

cấp địa phương cần được nhấn mạnh: (i) quy hoạch tích hợp và liên kết vùng, với

trọng tâm là logistics đô thị - công nghiệp - hậu cần cửa khẩu; (ii) cơ chế phối hợp

liên ngành, liên cấp giữa các cơ quan nhà nước và sự tham gia của khu vực tư nhân;

(iii) nâng cao năng lực thể chế - tài chính - công nghệ của chính quyền cấp tỉnh

trong vai trò đầu tàu điều phối và thực thi. Với đặc thù là đô thị đặc biệt, TP. HCM

có điều kiện và tiềm lực để triển khai mô hình quản lý logistics hiện đại theo hướng

tích hợp, số hóa và bền vững - điều kiện tiên quyết để trở thành trung tâm logistics

cấp vùng và châu Á - Thái Bình Dương.

1.2. KHÁI QUÁT KẾT QUẢ CỦA CÁC CÔNG TRÌNH NGHIÊN CỨU LIÊN

QUAN VÀ KHOẢNG TRỐNG LUẬN ÁN CẦN TIẾP TỤC NGHIÊN CỨU

1.2.1. Khái quát kết quả của các công trình nghiên cứu liên quan

Tổng quan các công trình nghiên cứu liên quan trong và ngoài nước cho thấy

lĩnh vực logistics, đặc biệt là hạ tầng logistics và quản lý nhà nước về logistics, đã

và đang thu hút sự quan tâm lớn của giới học giả, tổ chức nghiên cứu và cơ quan

hoạch định chính sách. Các công trình này được tiếp cận dưới nhiều góc độ lý luận

và thực tiễn, phản ánh sự phát triển đa chiều và liên ngành của lĩnh vực này, đồng

thời cung cấp nền tảng khoa học vững chắc cho nghiên cứu luận án.

Thứ nhất, các công bố với đa dạng cách tiếp cận và phương pháp nghiên cứu

đã góp phần làm rõ khái niệm, vai trò, chức năng và xu hướng phát triển của

logistics trong nền kinh tế hiện đại. Từ công trình nền tảng của Jay Forrester (1961)

về động lực học hệ thống và chuỗi cung ứng, đến các nghiên cứu hiện đại như của

Ghiani và cộng sự (2004), Chen (2018), Maître (2018) hay Qurtubi và cộng sự

(2021), các học giả đều thống nhất rằng logistics là hệ thống động lực đa chiều, nơi

các dòng hàng hóa, thông tin, tài chính được tổ chức hiệu quả nhằm tối ưu hóa hiệu

suất vận hành và chi phí. Sự phát triển của logistics gắn liền với tiến bộ công nghệ

và thay đổi trong cấu trúc kinh tế toàn cầu, từ đó xuất hiện các mô hình logistics

hiện đại như logistics điện tử, logistics xanh và logistics tích hợp đa phương thức.

Thứ hai, các nghiên cứu thống nhất rằng hạ tầng logistics là điều kiện tiên

quyết để phát triển chuỗi cung ứng và nâng cao năng lực cạnh tranh quốc gia. Hạ
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tầng này bao gồm cả phần cứng (như cảng biển, đường bộ, sân bay, trung tâm

logistics, ICD) và phần mềm (như hệ thống CNTT, nền tảng dữ liệu, công cụ quản

lý và điều phối). Các nghiên cứu của Kose (2013), Bell (2011), Holl & Mariotti

(2018), Tovstolis (2024), và các công trình tại Việt Nam như Trần Sĩ Lâm (2013),

Nguyễn Văn Hưng (2020), Nguyễn Hữu Thanh (2020), v.v., đều khẳng định rằng

sự thiếu đồng bộ và chưa tối ưu của hạ tầng logistics là nguyên nhân trực tiếp dẫn

đến chi phí logistics cao, thời gian vận chuyển kéo dài và giảm hiệu suất chuỗi

cung ứng. Việc tích hợp giữa quy hoạch giao thông - công thương - kho vận chưa

hiệu quả đang tạo ra nút thắt lớn cho phát triển kinh tế ở nhiều quốc gia, trong đó

có Việt Nam.

Thứ ba, đa số công trình đồng thuận rằng quản lý nhà nước giữ vai trò trung

tâm trong phát triển hạ tầng logistics. Các nghiên cứu quốc tế như của McKinsey &

Company (2007), Gabriel Pérez (2008), Bộ GTVT Trung Quốc (2010), Lodge và

cộng sự (2017), Hayaloglu (2020), Raimbekov & Syzdykbayeva (2020) đã làm rõ

sự khác biệt giữa các mô hình quản lý logistics ở các quốc gia và khu vực. Trong đó,

các quốc gia thành công như Trung Quốc, Hàn Quốc, Singapore đều có một cơ

quan đầu mối điều phối logistics quốc gia, xây dựng kế hoạch tích hợp và bảo đảm

đầu tư đồng bộ giữa các phương thức vận tải. Các chính sách về PPP, chia sẻ dữ

liệu, logistics xanh và logistics số hóa cũng được thúc đẩy từ tầm quốc gia. Tại Việt

Nam, các luận án như của Trịnh Thế Cường (2016), Nguyễn Văn An (2021), Phan

Thị Thu Hiền (2022), Nguyễn Thành Nam (2016) đã cung cấp bức tranh toàn diện

về thực trạng và những tồn tại trong quản lý logistics, đặc biệt trong thu hút đầu tư,

phát triển nguồn nhân lực và ứng dụng công nghệ.

Thứ tư, nhiều công trình đã tiếp cận trực tiếp đến vấn đề quản lý logistics ở

cấp địa phương, mặc dù còn tương đối hạn chế. Một số nghiên cứu quốc tế như của

Chandra & Thompson (2000), Özceylan và cộng sự (2016), Crescenzi và cộng sự

(2016), O’Connor và cộng sự (2012), Wang và cộng sự (2021), Witkowski & Kiba-

Janiak (2014), Xue và cộng sự (2025), đã phân tích vai trò then chốt của chính

quyền cấp tỉnh/thành phố trong thiết kế và thực thi chính sách logistics. Các công

trình này chỉ ra rằng nếu thiếu quy hoạch tích hợp, phân cấp rõ ràng và cơ chế điều
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phối hiệu quả thì hạ tầng logistics địa phương sẽ không thể phát triển theo hướng

bền vững. Trong khi đó, các nghiên cứu trong nước như luận án của Đoàn Văn Tạo

(2018), Mai Lê Lợi (2022), bài viết của Nguyễn Văn Tùng (2021), Lê Đức Thọ

(2022), Tuấn và cộng sự (2021), Hạ Thị Thiều Dao (2014), Lê Tấn Bửu và cộng sự

(2014) đã góp phần mô tả cụ thể tình hình thực tế tại một số tỉnh, thành như Hải

Phòng, Đà Nẵng, Bà Rịa - Vũng Tàu và TP. HCM.

1.2.2. Những khoảng trống luận án cần tiếp tục nghiên cứu

Từ tổng quan hệ thống các công trình nghiên cứu trong và ngoài nước, có thể

thấy rằng lĩnh vực quản lý nhà nước về hạ tầng logistics hiện nay đã được tiếp cận

và khai thác dưới nhiều góc độ lý luận cũng như thực tiễn. Tuy nhiên, vẫn còn tồn

tại một số khoảng trống quan trọng, đặc biệt trong bối cảnh phát triển đô thị và xu

hướng tích hợp logistics xanh, logistics số và logistics liên vùng tại các siêu đô thị

như TP. Hồ Chí Minh. Dưới đây là những khoảng trống nổi bật mà luận án này định

hướng lấp đầy.

Thứ nhất, về mặt lý luận, phần lớn các nghiên cứu hiện nay còn thiên về mô tả

hiện tượng hoặc tập trung vào phân tích các thành phần riêng lẻ như vận tải, kho bãi,

công nghệ thông tin hay các mô hình chuỗi cung ứng, trong khi chưa có nhiều công

trình xây dựng được khung lý thuyết tổng hợp về quản lý nhà nước trong lĩnh vực

logistics ở cấp đô thị. Hầu hết các nghiên cứu chưa làm rõ nội hàm của khái niệm

“quản lý nhà nước về hạ tầng logistics”, đặc biệt trong bối cảnh logistics được xem

là một ngành tích hợp cao, liên quan đến nhiều cấp hành chính, nhiều ngành chính

sách và nhiều đối tượng tác động. Vì vậy, luận án sẽ bổ sung và chuẩn hóa hệ thống

khái niệm liên quan đến logistics, hạ tầng logistics và quản lý nhà nước, từ đó xác

định rõ mối quan hệ giữa các yếu tố này, đặc biệt làm rõ vị trí và vai trò của chủ thể

nhà nước trong điều phối và kiến tạo hệ thống logistics tích hợp.

Ngoài ra, các tài liệu hiện có vẫn còn thiếu một khung phân tích thống nhất

cho nội dung quản lý nhà nước về hạ tầng logistics. Việc tiếp cận nội dung này dưới

góc độ quản lý hành chính, quản trị công hoặc phát triển hạ tầng riêng biệt khiến

cho các nghiên cứu bị rời rạc, thiếu tính hệ thống. Vì vậy, luận án xây dựng một

khung lý thuyết tiếp cận theo logic quản lý kinh tế - hành chính công, bao gồm ba
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cấu phần chủ thể - đối tượng - mục tiêu. Trên cơ sở đó, luận án cấu trúc hóa nội

dung quản lý nhà nước về hạ tầng logistics thành các nhóm chức năng quản lý: quy

hoạch và kế hoạch phát triển; tổ chức thực hiện và điều phối chính sách; thanh tra,

giám sát và điều chỉnh. Luận án cung hướng tới thiết lập bộ tiêu chí đánh giá hiệu

quả quản lý nhà nước về hạ tầng logistics ở TP. HCM, bao gồm cả chỉ báo định tính

và định lượng.

Luận án cũng đề xuất khái quát hóa các nhân tố ảnh hưởng đến hiệu quả quản

lý nhà nước về hạ tầng logistics, thông qua việc tích hợp cả yếu tố thể chế (cơ cấu

chính quyền, cơ chế phối hợp), chính sách (quy hoạch, đầu tư, tài chính công, PPP),

công nghệ (số hóa quy trình, chia sẻ dữ liệu), và nguồn lực (nhân lực logistics, năng

lực quản lý). Việc phân tích cơ chế tác động của các nhân tố này không chỉ giúp lý

giải nguyên nhân của những tồn tại trong thực tiễn mà còn làm nền tảng cho các đề

xuất giải pháp và kiến nghị.

Một khoảng trống lý luận khác là sự thiếu vắng nghiên cứu hệ thống kinh

nghiệm quốc tế về quản lý logistics tại các đô thị lớn tương đồng với TP. HCM.

Trong khi các thành phố như Thượng Hải, Singapore, Rotterdam, Hamburg, Tokyo

đều có chiến lược và mô hình quản lý logistics tương đối thành công, việc tổng hợp

kinh nghiệm và rút ra bài học cho bối cảnh thể chế Việt Nam vẫn còn hạn chế. Vì

vậy, luận án sẽ lựa chọn và phân tích có hệ thống một số kinh nghiệm tiêu biểu từ

các thành phố lớn trong và ngoài nước để rút ra những nguyên tắc và công cụ quản

lý có thể vận dụng, điều chỉnh phù hợp với điều kiện TP. HCM.

Thứ hai, về mặt thực tiễn, theo khảo sát sơ bộ và tổng hợp tài liệu, chưa có

nghiên cứu nào trong 10 năm trở lại đây đi sâu nghiên cứu tổng thể, chuyên biệt về

quản lý nhà nước đối với hạ tầng logistics tại TP. HCM. Các nghiên cứu hiện có

chủ yếu tập trung vào phân tích dịch vụ logistics, đánh giá hiệu suất chuỗi cung ứng

hoặc phân tích phát triển hạ tầng giao thông - vận tải một cách riêng lẻ. Chưa có

công trình nào tích hợp đầy đủ ba yếu tố cốt lõi: (i) đánh giá thực trạng hạ tầng

logistics; (ii) phân tích cơ chế quản lý nhà nước; (iii) đề xuất giải pháp chính sách

cụ thể gắn với mục tiêu phát triển dài hạn. Đồng thời, chưa có nghiên cứu nào tại

TP. HCM sử dụng kết hợp phương pháp định tính (phỏng vấn chuyên gia) và định
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lượng (khảo sát doanh nghiệp) để xây dựng bức tranh toàn diện về hiệu quả quản lý

nhà nước đối với logistics. Đây là khoảng trống mà luận án sẽ trực tiếp bổ sung.

Cụ thể, luận án sẽ thực hiện ba nhiệm vụ thực tiễn lớn. Một là, đánh giá thực

trạng hạ tầng logistics TP. HCM trên cả ba cấu phần: hạ tầng cứng (giao thông, kho

bãi, trung tâm logistics, cảng biển - ICD - sân bay) - hạ tầng mềm (CNTT, số hóa

dữ liệu) - hạ tầng thể chế (quy hoạch, phối hợp, chính sách). Hai là, phân tích cơ

chế quản lý nhà nước về hạ tầng logistics tại Thành phố thông qua chu trình quản lý:

xây dựng chính sách - tổ chức thực hiện - giám sát, đánh giá, điều chỉnh, đồng thời

làm rõ vai trò của các cấp, ngành và các bên liên quan (sở ngành, địa phương,

doanh nghiệp, hiệp hội...). Ba là, đề xuất hệ thống mục tiêu, phương hướng và giải

pháp nhằm hoàn thiện cơ chế quản lý nhà nước về hạ tầng logistics tại TP. HCM

đến năm 2030, tầm nhìn đến 2045, trong đó đặc biệt chú trọng các giải pháp đổi

mới cơ chế phối hợp, thiết lập cơ chế đầu tư liên kết vùng, thúc đẩy logistics xanh,

logistics số và phát triển trung tâm logistics đa chức năng.

Tóm lại, các khoảng trống lý luận và thực tiễn nêu trên chính là cơ sở hình

thành định hướng nghiên cứu của luận án, khẳng định tính mới và tính cấp thiết của

đề tài. Trong bối cảnh TP. HCM đang hướng tới trở thành trung tâm logistics quốc

gia và khu vực, việc xây dựng mô hình quản lý nhà nước về hạ tầng logistics hiện

đại, tích hợp và thích ứng là đòi hỏi tất yếu, cần được nghiên cứu bài bản, có chiều

sâu và tiếp cận đa chiều như mục tiêu mà luận án hướng đến.

1.3. KHUNG PHÂN TÍCH

Theo đó, khung phân tích được cấu trúc theo chu trình quản lý nhà nước

(hoạch định/quy hoạch – tổ chức thực hiện – giám sát/điều chỉnh) và sử dụng bộ

tiêu chí đánh giá (hiệu quả, hiệu lực, phù hợp, công bằng, bền vững) làm trục đánh

giá thực trạng và đề xuất giải pháp. Khung phân tích của luận án được xây dựng

trên cơ sở tổng hợp lý thuyết, các nghiên cứu liên quan và định hướng xuất phát từ

khoảng trống nghiên cứu thực tiễn. Trước hết, luận án xác định đối tượng nghiên

cứu là vấn đề quản lý nhà nước về hạ tầng logistics tại TP. Hồ Chí Minh - một đô

thị đặc biệt có vai trò đầu tàu kinh tế cả nước. Đối tượng này bao gồm cả hệ thống
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khái niệm, nội dung và công cụ QLNN về hạ tầng logistics, cũng như thực tiễn tổ

chức thực hiện, phối hợp thể chế, quy hoạch và giám sát tại thành phố.

Tiếp đến, mục tiêu của luận án là hệ thống hóa, bổ sung và làm rõ các vấn đề

lý luận cốt lõi về QLNN đối với hạ tầng logistics; đồng thời phân tích, đánh giá

thực trạng tại TP. HCM và đề xuất các phương hướng, giải pháp nhằm hoàn thiện

công tác quản lý đến năm 2030, tầm nhìn 2045. Để thực hiện mục tiêu này, luận án

sử dụng cách tiếp cận tổng hợp, vận dụng linh hoạt các phương pháp nghiên cứu

định tính như mô tả, phân tích, tổng hợp, so sánh, đánh giá - trên cơ sở dữ liệu thứ

cấp và sơ cấp thu thập từ khảo sát doanh nghiệp, phỏng vấn chuyên gia và báo cáo

quản lý các cấp.

Khung nội dung phân tích của luận án bao gồm ba hợp phần lớn. Thứ nhất là

hệ thống các yếu tố ảnh hưởng đến QLNN về hạ tầng logistics, bao gồm các yếu tố

bên trong (thể chế, năng lực quản lý, cơ chế phối hợp, nguồn lực tài chính) và yếu

tố bên ngoài (áp lực tích hợp vùng, chuyển đổi số, phát triển bền vững và nhu cầu

thị trường). Thứ hai là nội dung QLNN, được phân tích theo ba trụ cột: quy hoạch,

kế hoạch phát triển hạ tầng logistics; tổ chức thực hiện và điều phối; thanh tra,

giám sát và điều chỉnh chính sách. Thứ ba là thiết lập bộ tiêu chí đánh giá hiệu quả

QLNN, bao gồm: hiệu lực, hiệu quả, sự phù hợp, tính công bằng và tính bền vững.

Trên cơ sở đánh giá thực trạng và các yếu tố tác động, luận án đề xuất hệ

thống giải pháp nhằm hoàn thiện QLNN về hạ tầng logistics tại TP. HCM. Các giải

pháp tập trung vào cải cách thể chế, nâng cao năng lực quản lý, chuẩn hóa quy

hoạch, đẩy mạnh số hóa và huy động hiệu quả hợp tác công-tư. Đồng thời, luận án

cũng đề xuất một số kiến nghị chính sách đối với Trung ương nhằm tháo gỡ rào cản

phân cấp và tạo điều kiện để TP. HCM vận hành hệ thống hạ tầng logistics hiệu quả,

tích hợp và bền vững hơn trong bối cảnh mới.
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Hình 1.1: Khung phân tích do tác giả đề xuất
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Chương 2

CƠ SỞ LÝ LUẬN VÀ THỰC TIỄN VỀ QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ HẠ

TẦNG LOGISTICS

2.1. CƠ SỞ LÝ LUẬN VỀ LOGISTICS VÀ HẠ TẦNG LOGISTICS

2.1.1. Khái niệm và bản chất của logistics

Thuật ngữ logistics có nguồn gốc từ tiếng Hy Lạp logistikos, nghĩa là “nghệ

thuật tính toán”. Trong lịch sử, logistics được sử dụng chủ yếu trong lĩnh vực quân

sự để chỉ quá trình cung ứng, vận chuyển và phân phối vật tư, lương thực, khí tài

nhằm đảm bảo cho các chiến dịch được thực hiện hiệu quả. Đến nửa sau thế kỷ XX,

logistics được mở rộng sang lĩnh vực dân sự, thương mại và công nghiệp, trở thành

một bộ phận cốt lõi của quản trị chuỗi cung ứng [10].

Theo Tổ chức Hợp tác và Phát triển Kinh tế (OECD), logistics được hiểu là

“quá trình lập kế hoạch, triển khai và kiểm soát hiệu quả, tối ưu dòng chảy của

hàng hóa, dịch vụ và thông tin từ điểm xuất phát đến điểm tiêu dùng cuối cùng

nhằm đáp ứng nhu cầu của khách hàng” [70]. Hội đồng Kinh tế - xã hội khu vực

châu Á - Thái Bình Dương của Liên Hợp Quốc (UNESCAP) cũng định nghĩa

logistics là “tập hợp các hoạt động bao gồm vận tải, lưu kho, xử lý hàng hóa, thông

tin và dịch vụ hỗ trợ để đảm bảo dòng lưu chuyển hàng hóa thông suốt trong chuỗi

cung ứng” [71]. Tổ chức Tiêu chuẩn hóa Quốc tế (ISO 9001:2015) nhấn mạnh

logistics như “hệ thống quản trị tích hợp nhằm đảm bảo sự sẵn có của nguồn lực,

sản phẩm và thông tin trong toàn bộ chuỗi giá trị” [72].

Ở góc độ quản lý chuỗi cung ứng, Hội đồng Quản lý Chuỗi cung ứng Hoa Kỳ

(Council of Supply Chain Management Professionals - CSCMP) cho rằng logistics

là “một phần của chuỗi cung ứng, bao gồm quá trình hoạch định, thực hiện và kiểm

soát dòng lưu chuyển hiệu quả của hàng hóa, dịch vụ và thông tin liên quan từ điểm

xuất phát đến nơi tiêu thụ nhằm đáp ứng yêu cầu của khách hàng” [73]. Cách hiểu

này được Ngân hàng Thế giới (World Bank) sử dụng làm cơ sở cho chỉ số Logistics

Performance Index - LPI, trong đó logistics được coi là hệ thống gồm bốn dòng

chảy chính: dòng hàng hóa, dòng thông tin, dòng tài chính và dòng dịch vụ [74].
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Từ các phân tích trên, trong phạm vi luận án này, logistics được hiểu là:

“Quá trình lập kế hoạch, tổ chức, thực hiện và kiểm soát dòng lưu chuyển của

hàng hóa, dịch vụ, thông tin và tài chính trong chuỗi cung ứng từ điểm xuất phát

đến điểm tiêu dùng cuối cùng, nhằm tối ưu hóa chi phí, thời gian và chất lượng

phục vụ khách hàng, góp phần nâng cao hiệu quả kinh tế - xã hội của địa phương.”

2.1.2. Khái niệm, cấu phần và vai trò của hạ tầng logistics

2.1.2.1. Khái niệm hạ tầng logistics

Theo OECD (2020), hạ tầng logistics là “tập hợp các yếu tố vật chất, công

nghệ và thể chế hỗ trợ cho việc di chuyển, lưu trữ và phân phối hàng hóa trong

chuỗi cung ứng, bảo đảm tính kết nối giữa các phương thức vận tải và các trung tâm

sản xuất - tiêu dùng” [70]. UNESCAP (2023) mở rộng khái niệm này, coi hạ tầng

logistics là “nền tảng tổng hợp gồm hệ thống giao thông, kho vận, trung tâm

logistics, công nghệ thông tin và cơ chế quản trị được tích hợp để tối ưu hóa chuỗi

giá trị toàn cầu” [75].

Ngân hàng Thế giới (World Bank, 2023) khi đánh giá Chỉ số Hiệu quả

Logistics - LPI cũng xác định chất lượng hạ tầng thương mại - vận tải là trụ cột

trung tâm quyết định hiệu suất logistics quốc gia [74]. Như vậy, có thể hiểu hạ tầng

logistics không chỉ là mạng lưới vật chất hỗ trợ lưu thông hàng hóa mà còn bao gồm

toàn bộ thiết chế công nghệ, dữ liệu và thể chế cho phép các chuỗi logistics hoạt

động hiệu quả.

Trong phạm vi luận án này, hạ tầng logistics được hiểu là:

“Hệ thống kết cấu vật chất, công nghệ - thông tin và thể chế bảo đảm dòng

lưu chuyển hàng hóa, dịch vụ và thông tin được tổ chức, kết nối và vận hành hiệu

quả trong toàn bộ chuỗi cung ứng, góp phần nâng cao năng lực cạnh tranh và phát

triển bền vững của nền kinh tế.”

2.1.2.2. Cấu phần của hạ tầng logistics

Các công trình nghiên cứu gần đây thống nhất rằng hạ tầng logistics bao gồm

hai nhóm cấu phần có mối quan hệ hữu cơ: (i) phần cứng và (ii) phần mềm [11],

[76]. Hạ tầng phần cứng là toàn bộ hệ thống kết cấu vật chất bảo đảm vận chuyển,

lưu trữ và xử lý hàng hóa. Thành tố trọng yếu gồm:
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 Hệ thống giao thông vận tải: mạng lưới đường bộ, đường sắt, đường thủy nội

địa, hàng hải và hàng không tạo nên “xương sống” cho luồng hàng hóa và

chuỗi cung ứng vật lý [77].

 Hệ thống kho bãi và trung tâm logistics (bao gồm ICD): đóng vai trò “bộ

nhớ” của chuỗi cung ứng, nơi thực hiện chức năng gom hàng, chia hàng, lưu

trữ, bảo quản và gia tăng giá trị thông qua hoạt động đóng gói, dán nhãn,

hoặc xử lý đơn hàng [78].

 Phương tiện và thiết bị vận tải: bao gồm đội xe, tàu, phương tiện chuyên

dụng và các thiết bị bốc xếp, giám sát [79].

Hạ tầng phần mềm là nền tảng công nghệ và thể chế hỗ trợ quản lý, điều phối

và giám sát các hoạt động logistics. Nó bao gồm:

 Hệ thống công nghệ thông tin và dữ liệu logistics: các nền tảng TMS -

Transportation Management System, WMS, IoT, blockchain, EDI/API cho

phép kết nối, chia sẻ và truy vết thông tin thời gian thực.

 Khung thể chế, chính sách, tiêu chuẩn kỹ thuật và năng lực quản trị logistics:

bao gồm quy hoạch, quy định về đầu tư - PPP, chuẩn dữ liệu, quy trình an

toàn và bảo vệ môi trường, cùng cơ chế phối hợp giữa các cơ quan quản lý

nhà nước và khu vực tư nhân [75], [80], [81].

2.1.2.3. Vai trò của hạ tầng logistics

Hạ tầng logistics giữ vai trò quyết định trong việc nâng cao hiệu quả kinh tế và

năng lực cạnh tranh của địa phương, vùng và quốc gia. OECD (2020) chứng minh

rằng nâng cao chất lượng hạ tầng logistics giúp giảm chi phí giao dịch, tăng khả

năng tiếp cận thị trường và thu hút đầu tư [70]. LPI 2023 của World Bank cho thấy

các quốc gia có điểm hạ tầng logistics cao có năng suất thương mại và dòng vốn

FDI lớn hơn đáng kể [74].

Ở cấp độ vi mô, hạ tầng logistics hiện đại giúp doanh nghiệp rút ngắn thời

gian giao hàng, giảm chi phí tồn kho, nâng cao độ tin cậy của dịch vụ và mở

rộng khả năng kết nối chuỗi cung ứng toàn cầu. Ở cấp độ vĩ mô, hạ tầng logistics

đóng góp trực tiếp vào tăng trưởng GDP, tạo việc làm và thúc đẩy hội nhập quốc

tế [11], [80].
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Logistics và hạ tầng logistics là hai cấu phần có mối quan hệ hữu cơ, cùng tạo

nên nền tảng vật chất, thể chế và công nghệ cho sự vận hành của nền kinh tế hiện

đại. Logistics không chỉ là chuỗi các hoạt động vận chuyển, lưu kho hay phân

phối, mà là một hệ thống quản trị tổng hợp dòng hàng hóa, thông tin, dịch vụ và

tài chính trong toàn bộ chuỗi cung ứng. Hạ tầng logistics, với tư cách là “xương

sống” của hệ thống đó, vừa bảo đảm điều kiện vật chất cho lưu thông hàng hóa,

vừa cung cấp cơ chế thể chế - công nghệ để hoạt động logistics diễn ra trơn tru,

hiệu quả và bền vững.

2.2. CƠSỞLÝLUẬNCỦAQUẢNLÝNHÀNƯỚCVỀHẠTẦNGLOGISTICS

2.2.1. Khái niệm, chủ thể, đối tượng quản lý nhà nước về hạ tầng logistics

Quản lý nhà nước về hạ tầng logistics là quá trình tác động có định hướng, có

tổ chức và hợp pháp của các cơ quan hành chính nhà nước từ trung ương đến địa

phương, thông qua hệ thống chính sách, pháp luật, công cụ kinh tế - kỹ thuật và cơ

chế phối hợp, nhằm xây dựng, phát triển, khai thác và điều chỉnh hệ thống hạ tầng

logistics (vật chất và số hóa) phục vụ mục tiêu phát triển kinh tế - xã hội bền vững.

Khái niệm này hàm chứa ba đặc trưng:

(i) Tính công quyền - Nhà nước giữ vai trò kiến tạo thể chế và điều tiết các

quan hệ logistics;

(ii) Tính liên ngành, liên vùng - hoạt động quản lý vượt qua ranh giới hành

chính, gắn kết nhiều lĩnh vực (giao thông, công thương, tài chính, môi trường,

chuyển đổi số);

(iii) Tính hợp tác công - tư và số hóa - QLNN không chỉ sử dụng mệnh lệnh

hành chính mà còn phối hợp, huy động nguồn lực xã hội và ứng dụng công nghệ

trong giám sát, đánh giá [82].

Chủ thể QLNN về hạ tầng logistics hình thành theo cấu trúc nhiều cấp:

 Đa quốc gia/khu vực (ví dụ tổ chức liên chính phủ) với vai trò hài hòa tiêu

chuẩn, tạo thuận lợi thương mại và kết nối xuyên biên giới [74], [81];

 Quốc gia với vai trò kiến tạo thể chế, chiến lược, quy hoạch, chuẩn kỹ thuật

và thiết kế các khung PPP, tài chính công [82], [83];
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 Phân quyền lãnh thổ/địa phương với vai trò tổ chức thực thi, điều phối liên

ngành, quản lý vận hành và giám sát hiệu quả dựa trên bối cảnh địa bàn [82], [84].

Đối tượng QLNN về hạ tầng logistics là toàn bộ hệ thống hạ tầng vật chất và

phi vật chất phục vụ cho vận chuyển, lưu trữ, phân phối và quản lý dòng thông tin

logistics. Bao gồm: mạng lưới giao thông đa phương thức (đường bộ, sắt, thủy nội

địa, hàng hải, hàng không); hệ thống cảng, kho bãi, ICD, trung tâm logistics; cùng

các nền tảng số, cơ sở dữ liệu, và khung thể chế - chính sách điều phối hoạt động

logistics [11]. Đây là các yếu tố cấu thành “phần cứng” và “phần mềm” của hạ tầng

logistics, được Nhà nước quản lý thống nhất nhưng phân cấp trong thực hiện.

Như vậy, QLNN về hạ tầng logistics là một hệ thống quản trị công phức hợp,

đòi hỏi sự phối hợp đa cấp - đa ngành - đa chủ thể, trong đó chính quyền cấp tỉnh

giữ vai trò hạt nhân trong tổ chức thực thi, kết nối giữa định hướng trung ương và

thực tiễn địa phương. Đây cũng chính là nền tảng để phân tích sâu hơn nội dung,

tiêu chí đánh giá và các yếu tố ảnh hưởng của QLNN đối với hạ tầng logistics ở các

mục tiếp theo.

2.2.2. Mục tiêu của quản lý nhà nước về hạ tầng logistics

Quản lý nhà nước về hạ tầng logistics là một trong những công cụ cốt lõi để

Nhà nước thực hiện vai trò kiến tạo, định hướng và điều phối phát triển kinh tế - xã

hội trong bối cảnh toàn cầu hóa, số hóa và chuyển đổi xanh. Mục tiêu của quản lý

nhà nước trong lĩnh vực này không chỉ dừng lại ở việc đầu tư xây dựng kết cấu hạ

tầng, mà còn hướng đến nâng cao hiệu quả vận hành, tính kết nối, bền vững và năng

lực cạnh tranh của hệ thống logistics quốc gia. Dưới góc độ lý luận quản trị công

hiện đại, các mục tiêu này được cụ thể hóa như sau:

Thứ nhất, mục tiêu đầu tiên của quản lý nhà nước là xây dựng mạng lưới hạ

tầng đồng bộ, tích hợp đa phương thức (đường bộ - sắt - thủy - hàng không - hạ tầng

số), đảm bảo kết nối liên vùng và quốc tế [82], [85]. Việc Nhà nước thực hiện quy

hoạch tích hợp, điều phối đa cấp, và thiết lập cơ chế hợp tác công - tư (PPP) là nền

tảng để hình thành “hệ thống logistics kết nối và thông minh”, giảm chồng chéo và

gia tăng hiệu quả sử dụng vốn đầu tư.
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Thứ hai, tối ưu hóa chi phí logistics và nâng cao hiệu quả kinh tế. Theo cách

tiếp cận của kinh tế học thể chế, chi phí logistics phản ánh hiệu quả của thể chế, cơ

chế điều phối và năng lực hạ tầng vật chất - số hóa [86]. Do đó, Nhà nước cần thiết

kế chính sách khuyến khích hiệu quả đầu tư, minh bạch quy trình, đo lường bằng

KPI (thời gian lưu kho, chi phí vận tải, chỉ số độ tin cậy) theo tinh thần quản trị theo

kết quả (Results-based Management) của NPM [87].

Thứ ba, thúc đẩy chuyển đổi số, đổi mới công nghệ và tự động hóa trong

logistics. Mục tiêu tiếp theo của quản lý nhà nước là tạo môi trường thể chế thuận

lợi cho đổi mới sáng tạo, khuyến khích doanh nghiệp ứng dụng công nghệ số như

IoT, AI, blockchain, dữ liệu lớn (big data) và tự động hóa trong vận hành kho bãi và

vận tải [75], [78]. Do đó, chính sách công cần đóng vai trò kích hoạt hệ sinh thái đổi

mới logistics thay vì chỉ quản lý hành chính truyền thống.

Thứ tư, bảo đảm phát triển hạ tầng logistics bền vững và thân thiện với môi

trường. Theo quan điểm của Ủy ban Brundtland (1987), phát triển bền vững là đáp

ứng nhu cầu hiện tại mà không làm tổn hại tới khả năng của thế hệ tương lai [88].

Vận dụng vào lĩnh vực logistics, Nhà nước cần xây dựng bộ tiêu chuẩn phát thải, áp

dụng cơ chế định giá carbon trong vận tải, tích hợp đánh giá vòng đời vào quy

hoạch hạ tầng, và khuyến khích PPP xanh để vừa bảo vệ môi trường, vừa nâng cao

khả năng cạnh tranh quốc gia.

Thứ năm, nâng cao năng lực quản trị, phối hợp và minh bạch thể chế. Hạ tầng

logistics có tính liên ngành - liên vùng, nên sự phối hợp giữa các cấp chính quyền

và cơ quan chuyên trách là điều kiện tiên quyết của hiệu quả chính sách. Quản lý

nhà nước cần chuyển từ mô hình “hành chính mệnh lệnh” sang mô hình quản trị

mạng lưới, tăng cường phối hợp giữa Nhà nước - doanh nghiệp - hiệp hội, và áp

dụng các công cụ dữ liệu mở, hệ thống giám sát số hóa để đảm bảo giải trình và

minh bạch [89].

Thứ sáu, phát triển nguồn nhân lực logistics chất lượng cao. Theo lý thuyết

vốn nhân lực (Becker, 1964), đầu tư vào giáo dục và kỹ năng làm tăng năng suất lao

động, hiệu quả tổ chức và năng lực cạnh tranh quốc gia [90]. Nhà nước có trách

nhiệm xây dựng chuẩn kỹ năng nghề logistics, thúc đẩy liên kết “nhà nước - doanh



38

nghiệp - cơ sở đào tạo”, và hỗ trợ phát triển năng lực số (digital literacy) cho lao

động trong ngành. Đây là điều kiện để thích ứng với chuyển đổi công nghệ và tự

động hóa trong logistics toàn cầu [78], [81].

2.2.3. Nội dung của quản lý nhà nước về hạ tầng logistics

Trong luận án này, tác giả tiếp cận 03 nội dung cơ bản của quản lý nhà nước về

hạ tầng logistics tại TP. HCM theo chu trình quản lý nhất quán, tương ứng với 03

bước: Quy hoạch, lập kế hoạch - Tổ chức thực hiện và điều phối - Kiểm tra, giám sát

và điều chỉnh. Cách tiếp cận này cho phép liên kết chặt chẽ mục tiêu - công cụ - kết quả,

bảo đảm quá trình quản lý đo lường được hiệu quả và cải tiến liên tục [91].

2.2.3.1. Hoạch định, quy hoạch và xây dựng kế hoạch quản lý nhà nước về

hạ tầng logistics

Trong quản trị công hiện đại, công tác hoạch định và quy hoạch là giai đoạn

nền tảng trong chu trình quản lý nhà nước về hạ tầng logistics. Theo lý thuyết

PDCA (Plan-Do-Check-Act) và quan điểm của Quản lý công mới (New Public

Management - NPM), Nhà nước cần chuyển từ “điều hành theo đầu vào” sang quản

trị theo kết quả, tức là xác lập tầm nhìn chiến lược, mục tiêu đo lường được, và cơ

chế phản hồi để cải tiến chính sách [87], [82]. Việc hoạch định và quy hoạch hạ

tầng logistics không chỉ nhằm mở rộng đầu tư vật chất, mà còn hướng đến tối ưu

hóa toàn bộ hệ thống logistics thông qua tích hợp đa ngành, huy động nguồn lực xã

hội, và tăng cường tính minh bạch trong ra quyết định [89].

(1) Hoạch định chiến lược phát triển hạ tầng logistics

Theo OECD (2017), hoạch định hạ tầng là công cụ cốt lõi của quản trị công,

trong đó Nhà nước giữ vai trò “kiến tạo luật chơi” và điều phối các bên liên quan để

đảm bảo hạ tầng vận hành như một hệ thống kết nối và bền vững [85]. Hoạch định

chiến lược hạ tầng logistics bao gồm:

 Xác định tầm nhìn, mục tiêu và ưu tiên đầu tư cho từng giai đoạn;

 Dự báo nhu cầu lưu chuyển hàng hóa, xu hướng công nghệ và biến động

chuỗi cung ứng toàn cầu;

 Xây dựng khung thể chế, chính sách và tiêu chuẩn kỹ thuật định hướng cho

quy hoạch chi tiết.
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Theo World Bank (2023), chất lượng của giai đoạn hoạch định quyết định hiệu

quả của cả chuỗi chính sách: các quốc gia có quy hoạch logistics tích hợp đa

phương thức đạt chỉ số LPI cao hơn trung bình 20% so với nhóm chưa có [74]. Do

đó, mục tiêu của Nhà nước là đưa logistics vào quy hoạch tổng thể phát triển hạ

tầng kinh tế - xã hội, đảm bảo sự đồng bộ giữa các loại hình giao thông, khu công

nghiệp, trung tâm logistics, và hạ tầng số.

(2) Quy hoạch tích hợp đa ngành và không gian logistics

Quy hoạch hạ tầng logistics hiện đại tuân theo nguyên tắc tích hợp không gian

- đa ngành - đa cấp. OECD/ITF (2021) khẳng định rằng quản lý hạ tầng logistics

phải được gắn kết với quy hoạch sử dụng đất, phát triển đô thị, môi trường và

chuyển đổi năng lượng, nhằm tránh trùng lặp đầu tư và giảm chi phí xã hội [92].

Quy hoạch không gian logistics cần:

 Phân bổ hợp lý các nút logistics (cảng, ICD, trung tâm logistics, kho bãi)

theo nguyên tắc “vùng chức năng - chuỗi giá trị”;

 Tối ưu hóa luồng hàng và luồng phương tiện, giảm áp lực giao thông đô thị;

 Lồng ghép quy hoạch xanh (green planning) và quy hoạch số (digital

planning) để tăng khả năng kết nối, truy xuất dữ liệu và giảm phát thải CO₂.

Ví dụ, trong mô hình quy hoạch logistics tích hợp của châu Âu, các hành lang

vận tải được thiết kế gắn liền với cảng biển, đường sắt, kho bãi và trung tâm dữ liệu

logistics, tạo hiệu ứng mạng lưới đa phương thức [80]. Bài học này cho thấy tính

đồng bộ và khả năng kết nối liên vùng là điều kiện tiên quyết trong quy hoạch hạ

tầng logistics ở mọi cấp độ.

(3) Lập kế hoạch hành động và chỉ tiêu đo lường hiệu quả

Theo cách tiếp cận quản lý theo kết quả, giai đoạn lập kế hoạch cần xác định

rõ chỉ tiêu đầu ra và kết quả đầu ra, bảo đảm mỗi mục tiêu chiến lược có thước đo

định lượng cụ thể [82], [74]. Các chỉ tiêu này có thể bao gồm: Giảm tỷ lệ chi phí

logistics/GDP; tăng năng lực thông quan và lưu chuyển hàng hóa; mở rộng tỷ lệ vận

tải đa phương thức trong tổng khối lượng hàng hóa; tăng điểm số LPI hoặc chỉ số

hiệu quả đầu tư công (PIE).

Cách tiếp cận này phù hợp với khuyến nghị của World Bank (2018), nhấn

mạnh rằng việc đo lường hiệu suất logistics phải dựa trên chỉ báo thực chứng và hệ
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thống dữ liệu mở để đảm bảo tính minh bạch, trách nhiệm giải trình và cải tiến liên

tục [93]. Như vậy, nội dung hoạch định - quy hoạch - kế hoạch phát triển hạ tầng

logistics trong QLNN không chỉ là quá trình kỹ thuật, mà còn là công cụ quản trị

chiến lược thể hiện vai trò kiến tạo, điều phối và dẫn dắt của Nhà nước trong hệ

thống logistics quốc gia.

2.2.3.2. Tổ chức thực hiện và điều phối quản lý nhà nước về hạ tầng logistics

Tổ chức thực hiện là giai đoạn trung tâm của chu trình quản lý nhà nước, nơi

các định hướng chiến lược và kế hoạch được chuyển hóa thành hành động cụ thể.

Theo lý thuyết Quản lý công mới, đây là giai đoạn “thực thi theo kết quả”, trong đó

Nhà nước đóng vai trò “người cầm lái”, thiết lập luật chơi, chuẩn mực và cơ chế

giám sát, thay vì “chèo thuyền” trực tiếp cung ứng dịch vụ [87]. Việc tổ chức thực

hiện hiệu quả đòi hỏi Nhà nước phải đảm bảo ba điều kiện: phân công - phối hợp rõ

ràng, huy động nguồn lực hợp lý, và nâng cao năng lực tổ chức, điều phối.

(1) Phân công, phân cấp và cơ chế phối hợp liên ngành

Cấu trúc quản lý hạ tầng logistics có đặc điểm đa ngành và đa cấp, nên việc tổ

chức bộ máy thực thi là yếu tố then chốt quyết định hiệu quả chính sách. OECD

(2017) nhấn mạnh rằng “một hệ thống quản trị hạ tầng hiệu quả cần cơ chế phân

cấp hợp lý, vai trò rõ ràng và kênh phối hợp chính thức giữa các cấp chính quyền”

[82]. Ở cấp quốc gia, các bộ chuyên trách về giao thông, công thương, đầu tư và

môi trường thường đảm nhiệm vai trò hoạch định chính sách, xây dựng tiêu chuẩn

kỹ thuật và điều phối quy hoạch vùng. Ở cấp địa phương, chính quyền vùng hoặc đô

thị chịu trách nhiệm triển khai, cấp phép, giám sát và quản lý vận hành, bảo đảm

phù hợp với đặc thù phát triển địa bàn [82].

Theo cách tiếp cận quản trị hiện đại, sự phối hợp giữa các cơ quan công quyền,

doanh nghiệp, hiệp hội và cộng đồng là điều kiện bắt buộc để các dự án hạ tầng

logistics được triển khai đồng bộ [89]. Mô hình Ban điều phối logistics liên ngành -

được áp dụng thành công tại Singapore, Hàn Quốc và Liên minh châu Âu - là minh

chứng cho hiệu quả của quản trị đa chủ thể, giúp rút ngắn thời gian ra quyết định và

tăng tính trách nhiệm giải trình của từng bên [74].
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(2) Huy động và phân bổ nguồn lực tài chính cho phát triển hạ tầng

Phát triển hạ tầng logistics đòi hỏi nguồn vốn đầu tư rất lớn và dài hạn, vượt

quá khả năng ngân sách nhà nước. Do đó, một mục tiêu trọng yếu của tổ chức thực

hiện là huy động hiệu quả các nguồn lực xã hội thông qua cơ chế hợp tác công - tư

(PPP), vốn vay ưu đãi (ODA) và đầu tư tư nhân [82]. Theo World Bank (2017),

PPP trong hạ tầng chỉ thành công khi Nhà nước đảm bảo ba điều kiện: ổn định thể

chế, minh bạch hợp đồng và phân bổ rủi ro hợp lý giữa các bên [83].

OECD/ITF (2021) cũng chỉ ra rằng để thu hút khu vực tư nhân, chính phủ cần

ban hành các cơ chế chia sẻ rủi ro và lợi ích, bao gồm: bảo đảm doanh thu tối thiểu,

hỗ trợ tín dụng, ưu đãi thuế và cho phép kéo dài thời gian nhượng quyền [85]. Đồng

thời, Nhà nước phải thiết lập hệ thống định giá, nhằm bảo đảm mỗi dự án PPP thực

sự mang lại lợi ích xã hội cao hơn so với đầu tư công truyền thống [82]. Bên cạnh

đó, việc cải cách thủ tục đầu tư, rút ngắn thời gian phê duyệt, giải phóng mặt bằng

minh bạch và ứng dụng nền tảng số trong quy trình thẩm định - giám sát là những

điều kiện then chốt để “hiện thực hóa” tinh thần NPM - quản trị vì kết quả và khách

hàng [83], [87].

(3) Quản lý thực thi dự án và vận hành hạ tầng logistics

Khi dự án được triển khai, trọng tâm quản lý chuyển từ “thiết kế chính sách”

sang “giám sát thực thi”. OECD (2017) khuyến nghị Nhà nước cần thiết lập khung

chuẩn kỹ thuật, quy trình giám sát chất lượng, và cơ chế phản hồi dữ liệu thời gian

thực trong toàn bộ vòng đời dự án [82].

Cụ thể, các nội dung cốt lõi của giai đoạn này bao gồm: Ban hành chuẩn kỹ

thuật và định mức kinh tế - kỹ thuật cho từng loại công trình (đường, cảng, kho,

trung tâm logistics); thiết lập cơ chế giám sát tiến độ và chất lượng thi công dựa trên

KPI rõ ràng (chi phí, thời gian, an toàn, phát thải); thực hiện các quy trình nghiệm

thu và bàn giao minh bạch; tựa chọn mô hình vận hành phù hợp [95]. Mô hình này

giúp Nhà nước giảm gánh nặng vận hành, tăng hiệu quả nhờ cạnh tranh có điều tiết

và giám sát theo hợp đồng - đúng tinh thần của lý thuyết NPM [87].

(4) Phát triển nguồn nhân lực và năng lực thể chế

Theo lý thuyết vốn nhân lực, năng lực của đội ngũ công chức quyết định hiệu

quả của mọi chính sách [90]. Do đó, Nhà nước cần đầu tư đào tạo chuyên sâu về



42

quản lý hạ tầng logistics, kinh tế vận tải, tài chính PPP và chuyển đổi số cho đội ngũ

công chức, kỹ sư và chuyên gia tư vấn. Bên cạnh đó, năng lực thể chế phải được

củng cố thông qua hệ thống dữ liệu, quy trình và công cụ hỗ trợ ra quyết định. Việc

xây dựng cơ sở dữ liệu logistics quốc gia, bản đồ số hạ tầng và hệ thống giám sát dự

án trực tuyến giúp nâng cao khả năng điều phối, dự báo và đánh giá hiệu quả đầu tư.

UNESCAP (2023) nhấn mạnh rằng “dữ liệu logistics và chỉ số hiệu quả vận tải là

yếu tố nền tảng cho quy hoạch thông minh và chính sách minh bạch” [75]. Ứng

dụng công nghệ 4.0 trong quản lý - như Internet vạn vật (IoT), blockchain, trí tuệ

nhân tạo (AI) - cho phép giám sát tiến độ, lưu lượng hàng hóa, và hiệu suất khai

thác theo thời gian thực. Đây là biểu hiện của hạ tầng quản trị thông minh, phù hợp

với xu hướng toàn cầu hóa và chuyển đổi số [96].

Tổ chức thực hiện QLNN về phát triển hạ tầng logistics là quá trình chuyển

hóa chiến lược thành hành động thông qua phân công rõ ràng - huy động nguồn

lực hiệu quả - ứng dụng công nghệ - nâng cao năng lực tổ chức. Nhà nước giữ vai

trò kiến tạo, điều tiết và bảo đảm tính minh bạch của thị trường hạ tầng logistics,

qua đó hiện thực hóa mục tiêu phát triển bền vững, kết nối và cạnh tranh của nền

kinh tế.

2.2.3.3. Thanh tra, giám sát và điều chỉnh trong quản lý nhà nước về hạ tầng

logistics

Thanh tra - giám sát - điều chỉnh là giai đoạn cuối cùng trong chu trình quản lý

nhà nước (PDCA), đảm bảo quá trình phát triển hạ tầng logistics tuân thủ mục tiêu

chiến lược, đúng quy định và đạt hiệu quả bền vững. Trong cách tiếp cận Quản lý

công mới (NPM), giai đoạn này không chỉ mang tính kiểm soát hành chính mà còn

là công cụ học tập và cải tiến chính sách dựa trên kết quả thực tiễn và phản hồi của

các bên liên quan [87], [89].

(1) Thiết lập hệ thống theo dõi và đánh giá hiệu quả thực thi chính sách

Theo OECD (2017), mọi chương trình hạ tầng cần có hệ thống giám sát - đánh giá

với bộ chỉ số định lượng rõ ràng để đo lường hiệu quả đầu tư và tác động xã hội [82].

Trong lĩnh vực logistics, các chỉ số giám sát cần phản ánh ba nhóm kết quả chính:
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Hiệu quả kinh tế: tỷ lệ chi phí logistics/GDP, năng suất vận tải, năng lực

thông quan, tỷ lệ hàng hóa vận chuyển đa phương thức;

Hiệu quả thể chế: mức độ hài hòa quy hoạch, thời gian cấp phép, chi phí tuân

thủ hành chính;

Hiệu quả dịch vụ và tác động xã hội - môi trường: chỉ số phát thải CO₂, độ

tin cậy giao hàng, mức độ hài lòng của doanh nghiệp và người dân [11].

World Bank (2018) trong báo cáo Connecting to Compete nhấn mạnh rằng

việc đo lường bằng Logistics Performance Index (LPI) giúp chính phủ so sánh năng

lực logistics giữa các quốc gia, xác định điểm nghẽn thể chế, từ đó cải thiện chính

sách [93]. Việc hình thành cơ sở dữ liệu logistics quốc gia và địa phương là điều

kiện tiên quyết để giám sát và đánh giá hoạt động hiệu quả, đảm bảo các quyết định

quản lý dựa trên bằng chứng [97].

(2) Thanh tra, kiểm tra việc thực hiện dự án hạ tầng logistics
Hoạt động thanh tra, kiểm tra nhằm đảm bảo tuân thủ quy định pháp luật, tiến

độ và chất lượng dự án. OECD (2017) khuyến nghị cần tách biệt rõ giữa “giám sát

quản lý” và “kiểm toán độc lập”, nhằm tránh xung đột lợi ích và nâng cao tính

khách quan [82].

Công tác thanh tra bao gồm:

Kiểm tra tiến độ và chất lượng thi công so với hợp đồng và tiêu chuẩn kỹ thuật;

Đánh giá hiệu quả sử dụng vốn đầu tư, đặc biệt với dự án có vốn nhà nước

hoặc mô hình PPP;

Kiểm tra tuân thủ pháp luật về môi trường, an toàn lao động và đấu thầu;

Xử lý vi phạm: áp dụng chế tài với nhà thầu chậm tiến độ, vi phạm kỹ thuật

hoặc gian lận tài chính.

Theo OECD/ITF (2019), các dự án hạ tầng có cơ chế kiểm toán định kỳ và

báo cáo công khai giúp giảm rủi ro thất thoát vốn và nâng cao niềm tin nhà đầu tư

[94]. Trong xu hướng quản trị minh bạch, nhiều quốc gia đã ứng dụng giám sát điện

tử và đánh giá theo thời gian thực nhằm cập nhật dữ liệu tiến độ dự án, tăng tính

linh hoạt và trách nhiệm giải trình [96].

(3) Giám sát xã hội và cơ chế phản hồi đa tác nhân
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NPM và lý thuyết quản trị hiện đại đều nhấn mạnh vai trò của xã hội và khu

vực tư nhân trong giám sát chính sách công [98]. Trong lĩnh vực hạ tầng logistics,

giám sát không chỉ giới hạn ở các cơ quan nhà nước mà còn bao gồm:

Doanh nghiệp và hiệp hội logistics: phản ánh thực tiễn triển khai, các điểm

nghẽn hạ tầng, chi phí phát sinh hoặc bất cập trong thủ tục;

Người dân và cộng đồng địa phương: giám sát tác động môi trường, giải tỏa

mặt bằng, an toàn giao thông;

Cơ quan nghiên cứu, báo chí và tổ chức xã hội dân sự: đóng vai trò trung

gian giám sát độc lập, cung cấp thông tin phản biện.

Theo OECD (2020), sự tham gia của xã hội vào giám sát không chỉ tăng tính

minh bạch mà còn nâng cao chất lượng ra quyết định, vì thông tin thực địa giúp cơ

quan quản lý điều chỉnh chính sách linh hoạt hơn [70]. Do đó, Nhà nước cần xây

dựng cơ chế phản hồi công khai, như cổng dữ liệu mở về logistics, hội nghị đối

thoại định kỳ giữa chính quyền và doanh nghiệp, hoặc khảo sát đánh giá độc lập về

mức độ hài lòng dịch vụ hạ tầng.

(4) Đánh giá, tổng kết và điều chỉnh chính sách

Theo mô hình PDCA của Deming (1986), giai đoạn “Check” và “Act” là bước

cải tiến liên tục giúp hệ thống quản lý thích ứng với biến động [99]. Kết quả giám sát -

kiểm tra phải được tổng hợp định kỳ (hàng năm, trung hạn, dài hạn) để đánh giá:

Mức độ hoàn thành mục tiêu kế hoạch;

Nguyên nhân của sai lệch hoặc chậm tiến độ;

Hiệu quả xã hội, môi trường, năng suất đầu tư.

Trên cơ sở đó, Nhà nước tiến hành điều chỉnh quy hoạch, kế hoạch, hoặc phân

bổ lại nguồn lực. Việc này phải dựa trên phân tích dữ liệu, tránh cảm tính.

OECD/ITF (2021) khuyến nghị áp dụng phản hồi theo vòng lặp chính sách, trong

đó kết quả đánh giá được chuyển hóa thành hành động điều chỉnh trong chu kỳ quản

lý tiếp theo [85]. Đối với hạ tầng logistics, điều chỉnh chính sách không chỉ nhằm

khắc phục điểm nghẽn (ví dụ, quá tải cảng hoặc thiếu đường kết nối) mà còn hướng

tới đổi mới mô hình phát triển, như tích hợp logistics xanh, đô thị thông minh, và hạ

tầng số hóa.
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Thanh tra, giám sát, đánh giá và điều chỉnh không chỉ là giai đoạn “kết thúc”

mà là cơ chế phản hồi và cải tiến liên tục trong quản lý nhà nước về hạ tầng

logistics. Thông qua việc thiết lập hệ thống giám sát khoa học, đo lường minh bạch,

huy động giám sát xã hội và lồng ghép yếu tố bền vững, Nhà nước có thể đảm bảo

rằng hạ tầng logistics không chỉ được mở rộng về quy mô mà còn được quản trị

theo hướng hiệu quả, minh bạch và bền vững.

2.2.4. Tiêu chí đánh giá quản lý nhà nước về hạ tầng logistics

Việc đánh giá QLNN đối với hạ tầng logistics cần dựa trên một bộ tiêu chí rõ

ràng, đo lường được và có cơ sở khoa học vững chắc. Các tổ chức quốc tế và nghiên

cứu về quản trị công (OECD, World Bank) gợi ý các tiêu chí trọng tâm để đánh giá

kết quả QLNN gồm: (i) tính hiệu quả (efficiency), (ii) tính hiệu lực (effectiveness),

(iii) tính phù hợp (relevance), (iv) tính công bằng (equity), (v) tính bền vững

(sustainability). Đây là bộ tiêu chí phù hợp để phân tích toàn diện năng lực quản lý,

từ hiệu suất sử dụng nguồn lực đến khả năng duy trì tác động lâu dài [74] [82].

Trong phạm vi luận án này, bộ 5 tiêu chí nói trên sẽ được sử dụng làm khung đánh

giá chính, bởi chúng vừa phản ánh đầy đủ các khía cạnh cốt lõi của quản trị công

hiện đại, vừa có khả năng vận dụng linh hoạt vào bối cảnh phát triển hạ tầng

logistics tại TP. Hồ Chí Minh. Việc áp dụng bộ tiêu chí này sẽ giúp đảm bảo tính so

sánh với các nghiên cứu quốc tế, đồng thời cung cấp căn cứ khoa học để đề xuất các

giải pháp quản lý phù hợp và khả thi.

2.2.4.1. Tiêu chí hiệu quả

Hiệu quả phản ánh mức độ tối ưu hóa việc sử dụng nguồn lực để đạt được kết

quả mong muốn với chi phí thấp nhất [101]. Trong quản lý hạ tầng logistics, tiêu

chí này nhấn mạnh tới mối tương quan giữa kết quả đạt được và nguồn lực tiêu hao.

Đánh giá hiệu quả QLNN về hạ tầng logistics tập trung vào:

- Chi phí - lợi ích trong logistics: Mức độ hạ tầng logistics góp phần giảm chi

phí logistics trong nền kinh tế. Chẳng hạn, nếu hệ thống hạ tầng được cải thiện, chi

phí logistics (hiện chiếm khoảng 25% GDP ở Việt Nam, cao hơn nhiều so với mức

10-12% của thế giới) sẽ giảm xuống, qua đó nâng cao hiệu quả chung của quản lý

và năng lực cạnh tranh.
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- Chất lượng quy hoạch và giám sát: Mức độ chất lượng trong quy hoạch,

quản lý, giám sát các dự án phát triển hạ tầng. Quy hoạch tốt, thủ tục thông thoáng

và giám sát chặt chẽ giúp nguồn lực được sử dụng đúng mục đích, tránh lãng phí, từ

đó nâng cao hiệu quả quản lý.

- Thu hút đầu tư: Khả năng thu hút vốn đầu tư trong và ngoài nước vào hạ

tầng logistics. Nếu QLNN hiệu quả, môi trường đầu tư sẽ hấp dẫn hơn, thể hiện qua

số lượng dự án và quy mô vốn đầu tư tư nhân, đầu tư trực tiếp nước ngoài (FDI) vào

hạ tầng logistics tăng lên.

- Ứng dụng công nghệ và đổi mới: Mức độ ứng dụng công nghệ mới và sáng

tạo trong QLNN về hạ tầng logistics. QLNN hiệu quả thể hiện ở việc nhanh chóng

áp dụng các công nghệ (như hệ thống quản lý kho bãi thông minh, giao thông thông

minh, số hóa thủ tục) nhằm tối ưu hóa vận hành hệ thống logistics.

Bên cạnh các khía cạnh trên, hiệu quả QLNN còn thể hiện qua mức độ tác

động tích cực đến chất lượng hạ tầng logistics. Cụ thể, một hệ thống quản lý hiệu

quả sẽ góp phần nâng cao chất lượng của từng cấu phần hạ tầng logistics, bao

gồm hạ tầng phần cứng, hạ tầng phần mềm và tính kết nối đồng bộ giữa các loại

hìnhh hạ tầng. Việc đánh giá hiệu quả quản lý cần xem xét sự cải thiện về chất

lượng và tính đồng bộ của những hạ tầng này theo thời gian. Chẳng hạn, hạ tầng

giao thông được mở rộng và kết nối tốt hơn sẽ giảm ùn tắc và chi phí vận tải;

ngược lại, nếu hạ tầng thiếu liên kết (ví dụ: các tuyến đường vành đai triển khai

chậm, thiếu trung tâm logistics) sẽ dẫn tới ùn tắc, chi phí cao, cho thấy hiệu quả

quản lý chưa cao

2.2.4.2. Tiêu chí hiệu lực

Theo OECD, hiệu lực phản ánh mức độ hiện thực hóa mục tiêu quản lý và

đảm bảo chính sách tạo ra thay đổi như mong muốn [102]. Với hạ tầng logistics,

tiêu chí này đánh giá khả năng thực thi và hoàn thành các mục tiêu đề ra.

- Mức độ đạt được mục tiêu phát triển hạ tầng: Đánh giá mức độ thực hiện các

mục tiêu trong chiến lược, quy hoạch phát triển hạ tầng logistics. Nếu hạ tầng

logistics được mở rộng về số lượng, nâng cấp về chất lượng đúng kế hoạch thì

chứng tỏ QLNN có hiệu lực cao.
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- Tăng trưởng hoạt động logistics: Kết quả QLNN thể hiện qua tăng trưởng

doanh thu của các doanh nghiệp đầu tư, khai thác hạ tầng logistics và doanh thu

dịch vụ logistics tại. Nếu doanh thu và thị phần logistics tăng đều đặn, điều đó cho

thấy các chính sách quản lý đã phát huy tác dụng thúc đẩy ngành phát triển.

- Đóng góp vào GRDP của logistics: Tỷ trọng đóng góp của lĩnh vực logistics

vào GRDP địa phương được dùng để đánh giá hiệu lực quản lý. Nếu tỷ trọng đóng

góp và tốc độ tăng trưởng của logistics đạt hoặc vượt mục tiêu đề ra, có thể kết luận

QLNN đã có hiệu lực tốt trong việc phát triển ngành.

- Đóng góp ngân sách: Mức đóng góp vào ngân sách địa phương của các

doanh nghiệp hạ tầng logistics. Khi hiệu lực quản lý cao, các doanh nghiệp hoạt

động hiệu quả và tuân thủ nghĩa vụ tài chính, từ đó nguồn thu ngân sách (thuế, phí)

từ khu vực logistics tăng lên.

- Phát triển nguồn nhân lực logistics: Hiệu lực QLNN còn thể hiện ở việc phát

triển số lượng và chất lượng nguồn nhân lực cho lĩnh vực logistics. Các mục tiêu về

đào tạo nhân lực logistics (cả về số lượng lao động và trình độ chuyên môn) cần

được đáp ứng.

- Tạo việc làm và thu nhập: Cuối cùng, hiệu lực quản lý thể hiện qua số lượng

việc làm và mức thu nhập do ngành logistics mang lại. Khi QLNN thúc đẩy hạ tầng

logistics phát triển, ngành logistics sẽ tạo thêm nhiều việc làm mới, thu hút lao động

và nâng cao thu nhập bình quân trong lĩnh vực. Việc làm và thu nhập gia tăng góp

phần ổn định kinh tế - xã hội, phản ánh thành công của hoạt động quản lý nhà nước.

2.2.4.3. Tiêu chí phù hợp

Tính phù hợp phản ánh mức độ mà chính sách, quy định và hoạt động quản

lý đáp ứng nhu cầu của các bên liên quan, phù hợp với bối cảnh và tiêu chuẩn

hiện hành [103]. Trong quản lý hạ tầng logistics, tiêu chí này được xác định khi

các biện pháp quản lý được thiết kế và triển khai sát với yêu cầu của nền kinh tế

- xã hội và đặc thù địa phương. Luận án này tiếp cận việc đánh giá tính phù hợp

thông qua đo lường mức độ hài lòng của các bên liên quan (doanh nghiệp

logistics, nhà đầu tư, người dân thụ hưởng dịch vụ), nhằm phản ánh trực tiếp

cảm nhận của đối tượng thụ hưởng về mức độ đáp ứng của chính sách và kiểm
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chứng sự tương thích với chuẩn mực quốc gia, quốc tế, cũng như khả năng điều

chỉnh linh hoạt theo bối cảnh.

Những chỉ tiêu trên phản ánh sự phù hợp của quản lý dưới góc độ cảm nhận

của đối tượng thụ hưởng. Khi phần lớn các bên liên quan hài lòng, nghĩa là chính

sách quản lý đã đáp ứng đúng mong đợi và điều kiện thực tế; ngược lại, mức độ hài

lòng thấp cho thấy cần điều chỉnh chính sách để phù hợp hơn với yêu cầu thực tiễn.

2.2.4.4. Tiêu chí công bằng

Tính công bằng trong QLNN về hạ tầng logistics thể hiện ở chỗ các chính sách

quản lý đảm bảo sự phân bổ lợi ích và chi phí một cách công bằng giữa các nhóm

đối tượng, các khu vực. Cơ sở lý thuyết cho tiêu chí này xuất phát từ quan điểm của

H. George Frederickson (1990), người nhấn mạnh tính công bằng trong quản lý

công, cho rằng công bằng xã hội phải được coi là nguyên tắc cốt lõi, ngang hàng với

hiệu quả và kinh tế trong mọi hoạt động quản lý [104]. Quản lý được coi là công

bằng nếu không thiên vị hoặc gây bất lợi cho bất kỳ bên liên quan nào: mọi doanh

nghiệp, người dân đều có cơ hội tiếp cận hạ tầng logistics và dịch vụ như nhau; các

khu vực trong thành phố đều được quan tâm đầu tư hạ tầng một cách hợp lý, hạn

chế chênh lệch khu vực.

Tiêu chí công bằng được đánh giá dựa trên: (i) sự hợp lý trong phân bổ

nguồn lực phát triển hạ tầng giữa các quận/huyện (tránh tình trạng chỉ tập trung

đầu tư một số khu vực trung tâm mà bỏ quên vùng ven); (ii) sự bình đẳng trong

tiếp cận dịch vụ logistics (các doanh nghiệp vừa và nhỏ có được tạo điều kiện sử

dụng cơ sở hạ tầng như doanh nghiệp lớn hay không); (iii) sự minh bạch và nhất

quán trong chính sách (mọi thành phần kinh tế đều tuân theo một khung quy định

chung, giảm thiểu đặc quyền). Tính công bằng cũng liên hệ mật thiết với tính

hợp lý trong quản lý- nghĩa là bộ máy quản lý được tổ chức cân đối, không trùng

lắp chức năng và hành vi quản lý dựa trên nguyên tắc pháp luật và lý tính thay vì

cảm tính hay lợi ích nhóm.

2.2.4.5. Tiêu chí bền vững

Tính bền vững là tiêu chí đánh giá liệu hoạt động quản lý nhà nước về hạ tầng

logistics có đảm bảo được kết quả lâu dài, ổn định, không gây tác động tiêu cực về
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sau hay không. Quản lý bền vững nghĩa là các chính sách hạ tầng logistics không

chỉ hiệu quả trước mắt mà còn duy trì lợi ích kinh tế xã hội trong dài hạn, hạn chế

ảnh hưởng xấu tới môi trường và thế hệ tương lai [105]. Đánh giá tính bền vững

trên các khía cạnh gồm:

- Hiệu quả dài hạn của dự án hạ tầng: Các dự án hạ tầng logistics được quản

lý tốt sẽ hoạt động ổn định, phát huy công suất thiết kế và đóng góp lâu dài vào lưu

thông hàng hóa. Ngược lại, dự án đầu tư ngắn hạn, kém chất lượng dẫn đến xuống

cấp nhanh, hiệu quả suy giảm chứng tỏ quản lý thiếu bền vững.

- Cân bằng kinh tế - môi trường - xã hội: Chính sách quản lý bền vững đòi hỏi

sự hài hòa giữa mục tiêu kinh tế với bảo vệ môi trường và tiến bộ xã hội. Nếu

những yếu tố này được đảm bảo, dự án hạ tầng sẽ nhận được sự ủng hộ rộng rãi và

bền vững.

- Khả năng thích ứng và linh hoạt: Tính bền vững còn thể hiện ở khả năng hệ

thống quản lý thích ứng với thay đổi (như biến đổi khí hậu, thay đổi công nghệ,

biến động kinh tế) [103]. Hạ tầng logistics là hệ thống động; do đó, quản lý bền

vững cần có tầm nhìn dài hạn, chủ động điều chỉnh quy hoạch khi điều kiện thay

đổi, đảm bảo hạ tầng luôn đáp ứng nhu cầu tương lai.

Tóm lại, khung tiêu chí đánh giá QLNN về hạ tầng logistics bao gồm nhiều

mặt từ hiệu quả, hiệu lực cho tới tính phù hợp, công bằng và bền vững. Bộ tiêu chí

này tạo thành một thước đo toàn diện: vừa đánh giá hiệu suất sử dụng nguồn lực,

mức độ đạt mục tiêu, vừa xem xét sự phù hợp với nhu cầu thực tiễn, tính công bằng

xã hội và tính bền vững lâu dài. Việc xây dựng và áp dụng khung tiêu chí nêu trên

sẽ giúp phân tích một cách có hệ thống thực trạng quản lý nhà nước về hạ tầng

logistics tại TP. HCM, từ đó rút ra những điểm mạnh cần phát huy và điểm yếu cần

khắc phục trong thời gian tới.

2.2.5. Các yếu tố ảnh hưởng đến quản lý nhà nước về hạ tầng logistics

Quản lý nhà nước về hạ tầng logistics chịu tác động từ nhiều yếu tố khác nhau,

cả bên trong lẫn bên ngoài hệ thống. Những yếu tố này ảnh hưởng đến khả năng xây

dựng, phát triển và vận hành hiệu quả hệ thống hạ tầng logistics quốc gia.

2.2.5.1. Yếu tố bên trong
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Hiệu quả của quản lý nhà nước về hạ tầng logistics không chỉ phụ thuộc vào

mục tiêu và công cụ chính sách, mà còn bị chi phối mạnh mẽ bởi các yếu tố nội sinh

trong hệ thống quản lý công. Theo cách tiếp cận thể chế và quản trị công hiện đại,

nhóm yếu tố bên trong (hay chủ quan) phản ánh năng lực tổ chức, cơ chế vận hành

và mức độ thích ứng của bộ máy nhà nước đối với yêu cầu phát triển logistics trong

kỷ nguyên số [87], [106]. Các yếu tố này có thể được phân tích theo năm nhóm cơ

bản sau:

(1) Năng lực, tổ chức bộ máy và nguồn nhân lực quản lý nhà nước

Theo lý thuyết quản trị hành chính của Fayol (1949) và các cải cách theo

hướng New Public Management (NPM), năng lực của bộ máy hành chính là điều

kiện tiên quyết để đảm bảo hiệu quả quản lý công [82]. Cấu trúc tổ chức QLNN

về hạ tầng logistics càng rõ ràng, phân quyền càng hợp lý thì hiệu lực điều hành

càng cao. Trong lĩnh vực logistics, tính liên ngành và liên cấp đòi hỏi sự phối

hợp chặt chẽ giữa các cơ quan như Bộ Giao thông Vận tải, Bộ Công Thương, Bộ

Kế hoạch và Đầu tư, cùng với chính quyền địa phương [89]. Việc thiếu cơ chế

điều phối thống nhất dễ dẫn đến trùng lặp, chồng chéo và lãng phí nguồn lực.

OECD (2017) khuyến nghị các chính phủ nên thiết lập cơ chế phối hợp thể chế

liên ngành để tăng cường kết nối giữa hoạch định chính sách, quy hoạch hạ tầng

và thực thi dự án [107].

Song song, chất lượng nguồn nhân lực quản lý đóng vai trò quyết định. Theo

Becker (1993), năng lực con người là “vốn nhân lực” tạo ra hiệu quả vượt trội cho

hệ thống [90]. Cán bộ QLNN về hạ tầng logistics cần được trang bị kiến thức liên

ngành về quy hoạch, tài chính PPP, kinh tế vận tải, chuyển đổi số và quản trị rủi ro.

Nhiều quốc gia như Singapore và Hàn Quốc đã triển khai chương trình đào tạo

logistics công cho công chức nhằm chuẩn hóa năng lực quản lý logistics đô thị.

(2) Hệ thống chính sách, quy hoạch và khung pháp lý

Thể chế và chính sách công là “hạ tầng mềm” quyết định hiệu quả vận hành

của “hạ tầng cứng” [86]. Một khung pháp lý minh bạch, ổn định và nhất quán sẽ

giúp định hướng phát triển, giảm rủi ro đầu tư và tạo lòng tin cho doanh nghiệp.

OECD (2017) khẳng định, quốc gia có chính sách hạ tầng logistics đồng bộ và cơ
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chế quy hoạch tích hợp đạt hiệu suất đầu tư cao hơn 30-40% so với những nước có

quy hoạch phân tán [107]. Đối với địa phương, việc nội luật hóa chiến lược quốc

gia vào quy hoạch đô thị - vùng - khu công nghiệp là yếu tố then chốt để đảm bảo

sự đồng bộ.

Khung pháp lý về đầu tư công, đất đai, môi trường, và PPP ảnh hưởng trực

tiếp đến khả năng phát triển hạ tầng logistics. Khi các quy định thiếu rõ ràng hoặc

thay đổi thường xuyên, rủi ro thể chế tăng cao, dẫn đến sự thận trọng trong đầu tư

của khu vực tư nhân [83]. Do đó, việc cải thiện chất lượng thể chế và tăng cường

tính dự đoán của chính sách là một yếu tố nội sinh quan trọng giúp QLNN vận hành

hiệu quả hơn.

(3) Nguồn lực tài chính và cơ chế hợp tác công - tư (PPP)

Nguồn lực tài chính là “động năng” của quản lý hạ tầng logistics. Khả năng

huy động và phân bổ ngân sách hợp lý quyết định mức độ triển khai các kế hoạch

đã được phê duyệt. Tuy nhiên, theo OECD/ITF (2019), ngân sách nhà nước thường

chỉ đủ đáp ứng khoảng 60-70% nhu cầu đầu tư hạ tầng vận tải và logistics [94]. Do

đó, mô hình hợp tác công - tư (PPP) trở thành công cụ trọng yếu để thu hút nguồn

lực xã hội hóa. World Bank (2017) nhấn mạnh rằng hiệu quả của PPP phụ thuộc

vào “sự cân bằng lợi ích giữa Nhà nước và nhà đầu tư”, cùng với các cơ chế đảm

bảo minh bạch và phân chia rủi ro hợp lý [108].

Ngoài ra, việc quản lý tài chính công cũng cần tuân theo nguyên tắc “giá trị

đồng tiền”, tức là mọi khoản chi cho hạ tầng phải được đo lường bằng hiệu quả đầu

ra chứ không chỉ bằng quy mô đầu tư. Để làm được điều đó, hệ thống kiểm toán

công và giám sát tài chính phải được hiện đại hóa, gắn với cơ sở dữ liệu mở về chi

tiêu đầu tư công.

(4) Năng lực điều phối, văn hóa hành chính và trách nhiệm giải trình

Một trong những rào cản phổ biến của QLNN ở cấp địa phương là tình trạng

hành chính phân tán, thiếu điều phối liên cơ quan. Lý thuyết quản trị mạng lưới của

Torfing và cộng sự (2012) cho rằng, trong môi trường phức tạp, Nhà nước cần đóng

vai trò “điều phối viên” thay vì “điều khiển viên” [89]. Việc thiết lập cơ chế phối
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hợp chính sách đa ngành, ban điều phối logistics hoặc tổ công tác liên sở giúp giảm

thiểu mâu thuẫn lợi ích và nâng cao hiệu quả thực thi.

Bên cạnh đó, văn hóa hành chính và tinh thần trách nhiệm là yếu tố mềm nhưng

có ảnh hưởng sâu sắc. OECD (2020) chỉ ra rằng niềm tin và trách nhiệm giải trình

trong khu vực công là điều kiện tiên quyết để đảm bảo chất lượng quản trị hạ tầng

[109]. Cơ chế đánh giá theo kết quả, công khai thông tin và khen thưởng - kỷ luật minh

bạch sẽ củng cố tính chuyên nghiệp và đạo đức công vụ trong QLNN về logistics.

(5) Hệ thống thông tin, dữ liệu công và chuyển đổi số trong quản lý

Trong kỷ nguyên số, dữ liệu là “hạ tầng của hạ tầng” [110]. Khả năng thu thập,

chia sẻ và phân tích dữ liệu logistics giúp Nhà nước ra quyết định nhanh hơn và

chính xác hơn. Việc thiếu một hệ thống dữ liệu tích hợp liên ngành khiến công tác

giám sát và quy hoạch logistics thiếu nhất quán.

World Bank (2021) và UNESCAP (2023) đều nhấn mạnh rằng quản trị dữ liệu

số và cơ sở hạ tầng thông tin quốc gia là điều kiện then chốt để tối ưu hóa đầu tư

logistics và nâng cao chỉ số LPI [75], [111]. Các chính phủ tiên tiến đã triển khai

cổng dữ liệu logistics quốc gia (National Logistics Data Hub), giúp kết nối thông tin

từ hải quan, giao thông, cảng, kho bãi đến quy hoạch đô thị.

Bên cạnh đó, công nghệ như IoT, AI, Blockchain và GIS hỗ trợ giám sát thời

gian thực, dự báo tắc nghẽn và quản lý phát thải carbon. Đối với Việt Nam, việc

hình thành bản đồ số logistics và kho dữ liệu tập trung không chỉ giúp cải thiện

năng lực quản lý, mà còn thể hiện xu hướng hội nhập với mô hình chính phủ số và

logistics thông minh (Smart Logistics Governance).

Như vậy, các yếu tố bên trong của QLNN về hạ tầng logistics không chỉ dừng

ở tổ chức bộ máy hay nguồn lực, mà còn bao gồm năng lực điều phối, thể chế, công

nghệ và văn hóa quản trị. Một hệ thống QLNN hiệu quả đòi hỏi năng lực thể chế

mạnh, cơ chế phối hợp linh hoạt, tài chính bền vững, nhân lực chuyên nghiệp và

nền tảng dữ liệu số hiện đại. Đây là nền tảng nội sinh giúp Nhà nước “cầm lái” hiệu

quả trong quá trình phát triển hạ tầng logistics quốc gia và địa phương.

2.2.5.2. Yếu tố bên ngoài
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Các yếu tố bên ngoài (khách quan) là nhóm điều kiện nằm ngoài phạm vi kiểm

soát trực tiếp của cơ quan quản lý, nhưng có ảnh hưởng sâu sắc đến hiệu quả và

định hướng của quản lý nhà nước (QLNN) về hạ tầng logistics. Theo cách tiếp cận

quản trị thể chế mở và lý thuyết phụ thuộc bối cảnh, chính sách công luôn chịu sự

chi phối của các biến động môi trường quốc tế, kinh tế - xã hội, công nghệ và tự

nhiên [86], [87]. Nhận diện và dự báo đúng các yếu tố này giúp Nhà nước chủ động

điều chỉnh chiến lược phát triển hạ tầng logistics phù hợp với xu thế toàn cầu và

nhu cầu nội địa.

(1) Chính sách và khung pháp lý ở cấp trung ương và quốc tế

Khung chính sách quốc gia, cùng với các quy định quốc tế, tạo nên “môi

trường thể chế bên ngoài” định hình phạm vi hoạt động của hạ tầng logistics. OECD

(2017) chỉ ra rằng sự ổn định chính trị, chất lượng điều hành công và tính nhất quán

của chính sách vĩ mô là điều kiện tiên quyết để thu hút đầu tư hạ tầng dài hạn [82].

Các hiệp định thương mại tự do thế hệ mới như CPTPP, EVFTA, RCEP hay WTO

Trade Facilitation Agreement đã mở rộng phạm vi hợp tác logistics xuyên biên giới,

nhưng đồng thời cũng đặt ra yêu cầu cao về hài hòa thể chế, chuẩn mực kỹ thuật và

an toàn chuỗi cung ứng [112]. Do đó, Nhà nước phải thường xuyên cập nhật và

đồng bộ hóa khung pháp lý quốc gia với các chuẩn mực quốc tế (ISO 28000:2022,

UN/CEFACT, WCO SAFE Framework) để đảm bảo khả năng kết nối và hội nhập.

(2) Bối cảnh xã hội, đô thị hóa và dân số

Tốc độ tăng quy mô dân số và mức độ đô thị hóa tác động trực tiếp đến nhu

cầu logistics và áp lực hạ tầng. World Bank (2023) cho thấy tỷ lệ đô thị hóa tăng

1% kéo theo nhu cầu logistics hàng hóa tăng trung bình 2,5% [74]. Đối với các đô

thị lớn như TP. Hồ Chí Minh, sự gia tăng nhanh dân số và nhu cầu vận chuyển nội

đô đã dẫn tới tắc nghẽn hạ tầng giao thông, quá tải kho bãi và thiếu quỹ đất logistics,

đòi hỏi Nhà nước phải đổi mới công tác quy hoạch không gian, phân luồng giao

thông và tổ chức trung tâm logistics vệ tinh. Mặt khác, thay đổi trong hành vi tiêu

dùng (mua sắm trực tuyến, nhu cầu giao hàng nhanh) khiến chính quyền phải thích

ứng bằng các chính sách hỗ trợ logistics đô thị, như phát triển mạng lưới giao hàng

xanh và kho dữ liệu thương mại điện tử [85].
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(3) Trình độ khoa học - công nghệ và chuyển đổi số

Cách mạng công nghiệp lần thứ tư (CMCN 4.0) đang tái định hình toàn bộ hệ

sinh thái logistics toàn cầu. Theo UNESCAP (2023), việc ứng dụng Internet vạn vật

(IoT), trí tuệ nhân tạo (AI), dữ liệu lớn (Big Data), blockchain và tự động hóa đã

giúp các quốc gia giảm trung bình 15-25% chi phí logistics và rút ngắn 30% thời

gian vận chuyển [75]. Nhà nước phải đóng vai trò kiến tạo hạ tầng số và ban hành

khung pháp lý điều chỉnh công nghệ mới, đặc biệt về bảo mật dữ liệu, quản lý nền

tảng logistics trực tuyến và giao dịch xuyên biên giới. World Bank (2021) khuyến

nghị chính phủ cần xây dựng hệ sinh thái dữ liệu mở và cổng dữ liệu logistics quốc

gia để hỗ trợ ra quyết định dựa trên dữ liệu thực chứng [111]. Khả năng tiếp nhận

công nghệ của doanh nghiệp cũng là nhân tố ngoại sinh quyết định tốc độ chuyển

đổi số của toàn hệ thống; do đó, QLNN cần có chính sách khuyến khích đổi mới

sáng tạo và đào tạo nguồn nhân lực số trong lĩnh vực logistics.

(4) Hội nhập quốc tế và tình hình bất ổn định chính trị thế giới

Hội nhập kinh tế quốc tế không chỉ mở rộng thị trường mà còn tạo áp lực

nâng cao chất lượng thể chế và hạ tầng logistics. Các hiệp định thương mại và cơ

chế khu vực (ASEAN Connectivity, APEC Supply Chain Initiative, BRI, GMS)

yêu cầu các quốc gia tham gia liên kết hạ tầng xuyên biên giới và hài hòa tiêu

chuẩn kỹ thuật vận tải đa phương thức [113]. Cùng với đó, các cam kết toàn cầu

về an ninh, địa chính trị đang có nguy cơ bị đổ vỡ bởi tình hình chính trị phức

tạp - buộc chính phủ phải có những dự báo và kịch bản đáp ứng quản lý hạ tầng

logistics. Như vậy, xu hướng “logistics hiện đại - logistics thông minh - logistics

kết nối khu vực” trở thành khung tham chiếu mới cho QLNN trong bối cảnh hội

nhập toàn cầu, đòi hỏi Nhà nước vừa thúc đẩy đầu tư, vừa đảm bảo linh hoạt

thích nghi với tình hình mới.

(5) Bối cảnh kinh tế, nhu cầu của ngành công nghiệp, thương mại điện tử và

hành vi thị trường

Bối cảnh ổn định kinh tế vĩ mô, tăng trưởng kinh tế, cấu trúc thị trường, mức

độ phát triển của hành vi người tiêu dùng đều có tác động rất lớn đối với các chủ thể

của nền kinh tế, đặc biệt là hạ tầng logistics. Theo OECD (2022), sự mở rộng nhanh
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của chuỗi cung ứng sản xuất toàn cầu (GVCs) và bùng nổ thương mại điện tử đang

làm thay đổi cấu trúc nhu cầu hạ tầng logistics [109]. Doanh nghiệp và người tiêu

dùng đòi hỏi dịch vụ giao nhận nhanh, chi phí thấp, độ tin cậy cao và khả năng truy

xuất thời gian thực. Những yêu cầu này tác động trực tiếp đến công tác QLNN: Nhà

nước phải phát triển mạng lưới trung tâm logistics, kho lạnh, hạ tầng thương mại

điện tử và điều chỉnh chính sách quy hoạch đất, quy chuẩn giao thông đô thị để

thích ứng. Đồng thời, quản lý phải cập nhật khung pháp lý cho nền tảng số và doanh

nghiệp logistics công nghệ nhằm đảm bảo cạnh tranh công bằng và an toàn dữ liệu.

(6) Yếu tố môi trường và biến đổi khí hậu

Các yếu tố tự nhiên và biến đổi khí hậu là nhân tố ngoại sinh có ảnh hưởng

ngày càng lớn đến quản lý hạ tầng logistics. Báo cáo Decarbonising Transport:

Pathways to Zero CO₂ Emissions của OECD/ITF (2021) khẳng định rằng chính

phủ cần xây dựng hệ thống đánh giá rủi ro khí hậu cho hạ tầng vận tải (climate-

resilient logistics infrastructure) để bảo vệ chuỗi cung ứng trước rủi ro thiên tai và

nước biển dâng [92]. Song song, các cam kết quốc tế về giảm phát thải buộc QLNN

phải áp dụng các tiêu chuẩn xanh (ESG, ISO 14001, ISO 50001) trong quy trình phê

duyệt, đầu tư và vận hành dự án logistics. Điều này đòi hỏi chính phủ vừa là người

giám sát tuân thủ, vừa là người dẫn dắt chuyển đổi xanh, đảm bảo hạ tầng logistics

phát triển hài hòa với mục tiêu tăng trưởng bền vững.

Như vậy, nhóm yếu tố bên ngoài ảnh hưởng đến QLNN về hạ tầng logistics

phản ánh mối quan hệ tương tác giữa các yếu tố của mô hình PESTEL (thể chế -

kinh tế - xã hội - công nghệ - pháp lý - môi trường). Nhà nước cần liên tục thích

ứng, đổi mới và tích hợp các xu hướng toàn cầu, đồng thời củng cố năng lực nội

sinh để đảm bảo hệ thống hạ tầng logistics phát triển hiệu quả, bền vững và hội

nhập sâu rộng vào chuỗi giá trị toàn cầu.
2.3. KINH NGHIỆM QUỐC TẾ VÀ TRONG NƯỚC VỀ QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ

HẠ TẦNG LOGISTICS VÀ BÀI HỌC THAM KHẢO CHO THÀNH PHỐ HỒ CHÍ MINH

2.3.1. Kinh nghiệm quản lý nhà nước về hạ tầng logistics ở một số thành

phố trên thế giới

2.3.1.1. Kinh nghiệm từ Singapore
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Singapore là trung tâm trung chuyển hàng hải–hàng không hàng đầu khu vực,

có cấu trúc hạ tầng logistics nổi bật ở cảng biển quy mô lớn, sân bay phục vụ

logistics hàng hóa, và hệ thống điều phối số hóa. Những đặc điểm này tương đồng

với TP.HCM ở vai trò cửa ngõ giao thương quốc tế và yêu cầu điều phối liên

ngành–dữ liệu dùng chung, vì vậy kinh nghiệm của Singapore có giá trị tham khảo

trực tiếp.

(1) Quy hoạch dài hạn và tích hợp không gian - logistics

Ngay từ năm 1971, Singapore đã ban hành quy hoạch dài hạn, tầm nhìn 50

năm cho sử dụng đất và hạ tầng, được cập nhật mỗi thập kỷ. Song song là quy

hoạch ngắn hạn (5 năm) - công cụ cụ thể hóa định hướng phát triển trung hạn, tích

hợp quy hoạch giao thông, logistics và đô thị nhằm đảm bảo kết nối liên thông và

tối ưu hóa không gian [114]. Nhờ quỹ đất hạn chế, Singapore áp dụng tư duy “tăng

trưởng theo chiều sâu”- phát triển cả hệ thống logistics ngầm để lưu trữ và vận

chuyển hàng hóa. Chính phủ xây dựng quy hoạch logistics dưới lòng đất với tầm

nhìn 15 năm, rà soát mỗi 5 năm, bảo đảm tính linh hoạt và thích ứng với nhu cầu

tương lai [115].

(2) Cơ chế tổ chức và huy động nguồn lực đa tác nhân

Singapore vận hành mô hình “Nhà nước kiến tạo - thị trường vận hành”. Cơ

quan chủ lực gồm:

 Economic Development Board (EDB) - hoạch định chiến lược đầu tư, thu

hút doanh nghiệp logistics toàn cầu;

 JTC Corporation - quy hoạch khu công nghiệp và trung tâm logistics;

 Maritime and Port Authority (MPA) - quản lý, đầu tư, vận hành cảng biển.

Các tổng công ty nhà nước như PSA International (cảng biển) và Changi

Airport Group (hàng không) hoạt động theo cơ chế doanh nghiệp tự chủ, chịu giám

sát bởi các chỉ tiêu hiệu quả (KPI) cụ thể [116]. Việc phối hợp chặt chẽ giữa cơ

quan công quyền và doanh nghiệp nhà nước giúp Singapore duy trì tính đồng bộ,

minh bạch và hiệu quả đầu tư.

Bên cạnh đó, Singapore triển khai các dự án hạ tầng “đón đầu tương lai”, tiêu

biểu là: Tuas Mega Port - cảng tự động lớn nhất thế giới (công suất 65 triệu
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TEU/năm, hoàn thành toàn phần vào 2040); Changi Airport Terminal 5 - tăng công

suất thêm 50 triệu hành khách/năm; Nền tảng Just-in-Time Coordination Platform

(2023) - đồng bộ lịch tàu và dịch vụ cảng theo thời gian thực, giảm đáng kể thời

gian chờ đợi [116], [117]. Tất cả dự án đều tích hợp công nghệ số, tự động hóa và

phân tích dữ liệu lớn (Big Data), giúp tối ưu vận hành và giảm phát thải.

(3) Hệ thống giám sát, đánh giá theo dữ liệu và cải tiến liên tục

Nguyên tắc quản trị của Singapore nhấn mạnh: “Dữ liệu là nền tảng của ra

quyết định công” [118]. Mỗi kế hoạch hạ tầng đều có bộ KPI cụ thể (thời gian quay

vòng tàu, hiệu suất kho bãi, xếp hạng LPI, chỉ số môi trường) và cơ chế đánh giá

định kỳ. Các kế hoạch dài hạn được rà soát mỗi 10 năm, quy hoạch chuyên biệt (ví

dụ logistics ngầm) mỗi 5 năm, bảo đảm điều chỉnh linh hoạt. Việc kết nối dữ liệu

giữa các cơ quan (EDB - MPA - URA - JTC) giúp phát hiện nhanh các điểm nghẽn

và chủ động điều chỉnh. Chính phủ cũng gắn mục tiêu phát triển logistics với Sáng

kiến Quốc gia Thông minh (2014), thúc đẩy tích hợp công nghệ số và tính bền vững

môi trường trong toàn hệ thống.

Singapore thành công nhờ sự kết hợp giữa tầm nhìn chiến lược - cơ chế tổ

chức hiệu quả - công nghệ quản trị hiện đại - đánh giá bằng dữ liệu. Mô hình này

cho thấy QLNN về hạ tầng logistics hiệu quả không chỉ nằm ở đầu tư vật chất, mà ở

năng lực điều phối và tính minh bạch thể chế.

2.3.1.2. Kinh nghiệm từ Thượng Hải, Trung Quốc

Thượng Hải là đô thị cửa ngõ và trung tâm công nghiệp–thương mại quy mô

lớn, với hạ tầng logistics nổi bật ở cụm cảng biển–cảng sông, kết nối đa phương

thức và hệ thống ICD/kho bãi vệ tinh. Đây là bối cảnh gần với TP.HCM về áp lực

lưu chuyển hàng hóa lớn, nhu cầu kết nối liên vùng và tối ưu không gian logistics

đô thị, nên kinh nghiệm của Thượng Hải rất phù hợp để đối chiếu.

(1) Quy hoạch tích hợp trong chiến lược phát triển đô thị - vùng

Thượng Hải được định hướng trong Master Plan 2017-2035 là “thành phố

toàn cầu nổi trội”, trung tâm quốc tế về kinh tế, tài chính, thương mại và logistics

[119]. Hạ tầng logistics được đặt trong tổng thể quy hoạch vùng Dương Tử và chiến

lược quốc gia “Vành đai và Con đường”. Thành phố tập trung đầu tư các “trục
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logistics chiến lược” gồm cảng nước sâu Dương Sơn, sân bay Phố Đông, mạng

đường sắt - cao tốc kết nối các tỉnh vệ tinh.

(2) Mô hình điều phối tập trung và giám sát đa cấp

Chính quyền Thượng Hải áp dụng cơ chế “Ban chỉ đạo cấp cao” do lãnh đạo

thành phố đứng đầu để điều phối toàn bộ dự án hạ tầng trọng điểm. Sở Giao thông

Vận tải là cơ quan nòng cốt, chịu trách nhiệm quy hoạch vận tải và giám sát hoạt

động logistics. Trong giai đoạn “hạ tầng mới” (2020-2022), thành phố triển khai 26

nhiệm vụ trọng tâm, bao gồm phát triển 88.000 trạm 5G và mạng dữ liệu logistics

đô thị phục vụ vận hành chuỗi cung ứng [120]. Cơ chế phối hợp này đảm bảo tính

nhất quán từ quy hoạch đến thực thi, giảm thiểu chồng chéo giữa các sở ngành.

Các doanh nghiệp nhà nước giữ vai trò chủ lực trong đầu tư và vận hành. Tập

đoàn Cảng quốc tế Thượng Hải (SIPG) và các doanh nghiệp logistics lớn như

COSCO hay Lingang Group được giao phát triển cảng, kho bãi và khu logistics

thông minh. Đặc biệt, Thượng Hải là thành phố tiên phong về cảng thông minh

(Smart Port) - Dương Sơn giai đoạn IV vận hành 100% tự động, có khả năng xử lý

trên 47 triệu TEU/năm, dẫn đầu thế giới. Ngoài ra, thành phố triển khai một cửa

điện tử hải quan tích hợp hơn 20 cơ quan quản lý, giảm thời gian thông quan xuống

còn dưới 24 giờ [121].

(3) Quản lý bằng dữ liệu và giám sát thời gian thực

Thượng Hải phát triển nền tảng “Urban Brain” - hệ thống quản trị đô thị sử

dụng dữ liệu lớn và AI để theo dõi vận tải, kho bãi, ùn tắc và phát thải theo thời

gian thực [74]. Quốc vụ viện Trung Quốc định kỳ kiểm tra, đánh giá tiến độ các dự

án trọng điểm và công khai kết quả trên cổng thông tin quốc gia. Sau đại dịch

COVID-19, chính quyền điều chỉnh Kế hoạch phát triển hạ tầng 2023-2026, ưu tiên

logistics số, chuỗi cung ứng số và quy hoạch bền vững. Các kênh tham vấn cộng

đồng và doanh nghiệp được mở rộng nhằm giảm tác động xã hội và môi trường.

Thượng Hải thể hiện mô hình quản lý tập trung nhưng linh hoạt, kết hợp hiệu

quả giữa quy hoạch đô thị, đầu tư nhà nước và chuyển đổi số. Bài học chính là cần:

(i) quy hoạch logistics tích hợp vùng; (ii) cơ chế phối hợp đa cấp, đa tác nhân và

ứng dụng dữ liệu lớn trong quản trị dự án; và (iii) chú trọng logistics xanh và đô thị

thông minh.
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2.3.1.3. Kinh nghiệm từ Rotterdam, Hà Lan

(1) Quy hoạch & vai trò chính quyền đô thị

Rotterdam là đô thị cảng cửa ngõ với hệ thống hạ tầng logistics phát triển theo

mô hình cảng biển trung chuyển gắn mạng lưới đường thủy nội địa–đường sắt–

đường bộ, và các trung tâm logistics hậu phương. Điểm tương đồng với TP.HCM là

vai trò cửa ngõ hàng hải và yêu cầu kết nối hậu phương/giảm tải đường bộ, do đó

kinh nghiệm Rotterdam có ý nghĩa tham khảo trực tiếp cho định hướng hạ tầng và

quản trị kết nối. Thành phố triển khai chiến lược hai tầng:

 Thứ nhất, tầm nhìn cảng - vùng (Port Vision), kế thừa và cập nhật từ Port

Vision 2030, được xây dựng trên cơ sở liên minh năm bên gồm Thành phố

Rotterdam, Chính phủ Hà Lan, Tỉnh South-Holland, Cảng Rotterdam và hiệp

hội doanh nghiệp Deltalinqs. [122].

 Thứ hai, chiến lược logistics đô thị do chính quyền thành phố trực tiếp quản

lý, nổi bật với lộ trình Zero-Emission City Logistics 2025 và việc thiết lập

vùng phát thải bằng 0 dành cho xe tải và xe van trong nội đô [123].

Rotterdam chú trọng triển khai mô hình “stadslogistiek” - tức là tổ chức không

gian logistics trong đô thị, ưu tiên dành không gian và thời gian hợp lý cho phương

tiện vận tải hàng hóa, phát triển các trung tâm logistics vệ tinh ở khu vực ngoại vi,

và lập kế hoạch logistics cho cả giai đoạn thi công lẫn khai thác nhằm giảm lưu

lượng xe vào trung tâm thành phố [124]. Chính sách này hướng đến mục tiêu điện

hóa đội xe giao nhận và tối ưu hóa logistics chặng cuối bằng phương tiện thân thiện

môi trường như xe điện, xe hydro và xe đạp chở hàng [123].

(2) Tổ chức thực thi và huy động nguồn lực

Rotterdam vận hành theo mô hình “Nhà nước kiến tạo - thị trường vận hành”,

trong đó vai trò của Nhà nước thể hiện ở hoạch định, điều phối và thiết lập quy tắc,

còn thị trường đảm nhiệm vận hành và đầu tư. Cơ quan Cảng Rotterdam, với 70%

vốn thuộc thành phố và 30% thuộc Chính phủ, chịu trách nhiệm phát triển hạ tầng

cửa ngõ, hệ thống logistics liên vùng và cảng nước sâu như dự án Maasvlakte 2.

Trong khi đó, chính quyền thành phố tập trung vào chính sách tiếp cận đô thị, quy

hoạch vùng phát thải thấp, tổ chức vận tải thông minh và quản lý hạ tầng logistics
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đô thị. Hai cấp chính sách này được kết nối thông qua hệ thống chỉ số hiệu quả (KPI)

chung và cơ chế báo cáo định kỳ theo Port Vision, bảo đảm sự đồng bộ giữa chiến

lược quốc gia và hành động địa phương [122].

(3) Giám sát và điều chỉnh dựa trên dữ liệu

Rotterdam sở hữu một hệ sinh thái số toàn diện cho quản lý hạ tầng logistics.

Hệ thống dữ liệu cộng đồng (Port Community System) và mạng giám sát lưu thông

cho phép cập nhật, phân tích và ra quyết định theo thời gian thực. Port Vision cũng

quy định cơ chế “tái hiệu chỉnh chiến lược” định kỳ, giúp thành phố kịp thời điều

chỉnh chính sách phù hợp với xu hướng chuyển đổi năng lượng, số hóa và nhu cầu

thị trường [122].

Từ kinh nghiệm của Rotterdam có thể thấy, một đô thị cảng hiện đại cần song

hành hai trục phát triển: (i) trục “cửa ngõ quốc tế” do cảng và doanh nghiệp dẫn dắt,

và (ii) trục “logistics đô thị xanh - số” do chính quyền địa phương định hướng. Sự

liên kết giữa hai trục được duy trì thông qua hệ thống KPI thống nhất và cơ chế đối

tác công - tư - vùng chặt chẽ.

2.3.1.4. Kinh nghiệm từ Hamburg (Cộng hòa Liên bang Đức)

(1) Chiến lược logistics cấp đô thị

Hamburg là thành phố cảng lớn của châu Âu, có cấu trúc hạ tầng logistics nổi

bật ở cảng biển gắn với hành lang logistics nội địa, kết nối đường sắt–đường thủy

và quản trị cảng theo chuẩn hiệu quả–môi trường. Những đặc điểm này tương đồng

với TP.HCM về mục tiêu nâng cao năng lực cảng cửa ngõ và tối ưu kết nối đa

phương thức, nên kinh nghiệm Hamburg có giá trị tham khảo rõ rệt.

Năm 2025, Thành phố Hamburg công bố “Logistics Strategy Hamburg 2035”,

được xem là chiến lược logistics đô thị đầu tiên của Đức, với sự tham gia của hơn

150 tổ chức gồm doanh nghiệp, hiệp hội và cơ quan nhà nước. Chiến lược này bổ

sung và đồng bộ với các kế hoạch lớn như Port Development Plan 2040 và Urban

Logistics/Last-Mile Strategy, nhằm đảm bảo kết nối giữa hạ tầng cảng và mạng lưới

logistics đô thị [125]. Ở cấp đô thị, Hamburg cũng ban hành kế hoạch

“Gesamtstädtisches Konzept Letzte Meile Logistik” - Kế hoạch tổng thể giao hàng

chặng cuối, do Sở Kinh tế và Sáng tạo (BWI) chủ trì, tập trung phát triển các trung
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tâm phân phối nhỏ, mô hình giao hàng xanh và khu logistics gần dân cư nhằm giảm

lượng xe tải vào trung tâm.

(2) Tổ chức quản lý và phối hợp đa cấp

Hamburg vận hành theo mô hình “Thượng viện định hướng - cơ quan chuyên

trách thực thi”. Hamburg Port Authority (HPA) là cơ quan chịu trách nhiệm về hạ

tầng cảng và các dự án ven sông Elbe, trong khi Thượng viện thành phố chịu trách

nhiệm phê duyệt các kế hoạch chiến lược như Port Development Plan 2040. Ngoài

khu vực cảng, Hamburg phát triển mạng lưới sáng kiến logistics đô thị thông minh

(SMILE) và Sáng kiến Logistics Hamburg (LIHH) - nền tảng hợp tác giữa chính

quyền, doanh nghiệp và viện nghiên cứu nhằm thử nghiệm các giải pháp giao hàng

bền vững, phát triển micro-hub, hành lang đường thủy và phương tiện vận tải sạch.

(3) Giám sát và điều chỉnh chính sách

Chiến lược 2035 được công bố công khai và gắn kết chặt chẽ với các kế hoạch

phát triển cảng (Hafenentwicklungsplan 2040), nhằm đảm bảo liên kết giữa mục

tiêu môi trường, kết nối và số hóa. Cơ chế giám sát được thực hiện định kỳ, đồng

thời có thể cập nhật linh hoạt khi bối cảnh thay đổi. Port Development Plan 2040

nhấn mạnh tầm nhìn “Hafen 2040 - Cảng đổi mới và trung hòa carbon”, phản ánh rõ

định hướng phát triển logistics bền vững của Hamburg. Thành phố cũng duy trì cơ

chế tham vấn xã hội và doanh nghiệp nhằm bảo đảm các chính sách vừa khả thi vừa

tạo đồng thuận rộng rãi.

Từ kinh nghiệm Hamburg cho thấy, việc xây dựng chiến lược logistics cấp đô

thị độc lập nhưng liên kết với chiến lược cảng quốc gia là chìa khóa để đồng bộ hóa

“cửa ngõ quốc tế” với hệ thống logistics đô thị - vùng, trên cơ sở quản trị minh bạch

và hợp tác đa tác nhân.

2.3.1.5. Kinh nghiệm từ Tokyo (Nhật Bản)

(1) Tầm nhìn dài hạn và lồng ghép logistics trong phát triển đô thị

Tokyo là siêu đô thị với nhu cầu logistics khổng lồ, nổi bật ở các giải pháp

logistics đô thị, điều tiết luồng vận tải hàng hóa nội đô và tổ chức phân phối cuối

chặng trên nền tảng quản trị hiện đại. TP.HCM có điểm tương đồng lớn về ùn tắc,
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hạn chế quỹ đất và áp lực phân phối nội đô, vì vậy kinh nghiệm Tokyo đặc biệt hữu

ích cho quản lý hạ tầng logistics theo hướng “đô thị vận hành hiệu quả”.

Chính quyền Thủ đô Tokyo (Tokyo Metropolitan Government - TMG) đã ban

hành “Future Tokyo: Tokyo’s Long-Term Strategy”, định hướng đến 2040, lộ trình

hành động đến 2030. Chiến lược này tích hợp chính sách giao thông, quy hoạch đô

thị, môi trường và logistics - coi logistics là một hạ tầng thiết yếu phục vụ cho phát

triển bền vững [126]. Ở cấp kỹ thuật, TMG thực hiện chuỗi khảo sát hàng hóa đô thị

quy mô lớn, cung cấp dữ liệu chi tiết về dòng hàng, hành vi vận tải và phân bố kho

bãi, từ đó làm cơ sở cho các chính sách quy hoạch logistics và hạ tầng giao thông

liên vùng [127].

(2) Quản trị đa tầng và phối hợp cảng - đô thị

TMG là cơ quan trực tiếp quản lý Cảng Tokyo, chịu trách nhiệm lập kế hoạch,

đầu tư, duy tu và khai thác cảng, đồng thời điều phối hoạt động logistics trong khu

vực đô thị. Cảng Tokyo nằm trong cụm Keihin (Tokyo - Kawasaki - Yokohama),

được Bộ Đất đai, Hạ tầng, Giao thông và Du lịch Nhật Bản (MLIT) xác định là

“Cảng cửa ngõ quốc tế” và là mô hình thí điểm Cảng trung hòa carbon [128]. TMG

có nhiệm vụ “nội địa hóa khung chính sách quốc gia” vào quy hoạch và đầu tư hạ

tầng địa phương, bảo đảm sự thống nhất giữa mục tiêu quốc gia và nhu cầu đô thị,

đồng thời thúc đẩy hợp tác với khu vực tư nhân trong vận hành logistics.

(3) Ứng dụng dữ liệu, công nghệ và cơ chế điều chỉnh

Tokyo vận hành hệ thống quản lý dựa trên dữ liệu - từ kết quả khảo sát hàng

hóa, thành phố tái cấu trúc mạng lưới kho bãi, trạm trung chuyển (Urban

Consolidation Centers) và hệ thống giao hàng chặng cuối phù hợp với sự phát triển

của thương mại điện tử. Các trung tâm phân phối lớn được quy hoạch ở vùng ven,

kết nối với lõi đô thị bằng mạng lưới vận tải thân thiện môi trường như tàu điện

hoặc xe điện [126]. TMG cũng công khai dữ liệu giám sát qua Policy Dashboard,

cho phép người dân, doanh nghiệp và các sở, ngành cùng theo dõi tiến độ thực hiện

chiến lược “Future Tokyo”. Các chỉ tiêu như giảm ùn tắc, mở rộng hạ tầng logistics

xanh hay cải thiện năng suất vận chuyển đều được cập nhật và điều chỉnh định kỳ.
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Kinh nghiệm của Tokyo cho thấy, một cơ chế quản trị logistics đô thị mạnh ở

cấp metropolitan là yếu tố quyết định để gắn kết cửa ngõ cảng - sân bay với mạng

lưới logistics nội đô. Chính sách cần dựa trên dữ liệu thực chứng, được cập nhật

theo chu kỳ và luôn đặt trong mối quan hệ hài hòa giữa phát triển kinh tế, chất

lượng sống và bảo vệ môi trường.

2.3.2. Kinh nghiệm quản lý nhà nước về hạ tầng logistics ở một số địa

phương trong nước

2.3.2.1. Kinh nghiệm từ Thành phố Hải Phòng

(1) Quy hoạch và định hướng phát triển logistics

Hải Phòng là địa phương cửa ngõ cảng biển của miền Bắc, có hạ tầng logistics

nổi bật ở cụm cảng biển, khu logistics hậu cảng và kết nối với hành lang kinh tế–

khu công nghiệp. Những đặc điểm này tương đồng với TP.HCM ở vai trò cửa ngõ

hàng hải và yêu cầu đồng bộ kết nối cảng–hậu phương, nên kinh nghiệm Hải Phòng

có giá trị tham khảo trực tiếp. Theo quy hoạch, Hải Phòng đặt mục tiêu tốc độ tăng

trưởng dịch vụ logistics đạt 30 - 35 %/năm và đóng góp 25 - 30 % GRDP vào

2030, đồng thời tận dụng hệ thống giao thông “5 trong 1” gồm đường biển, sông,

bộ, sắt và hàng không [129], [130]. Theo Sở Giao thông Vận tải Hải Phòng, quy

hoạch phát triển logistics đến 2025, định hướng 2030, tập trung vào việc hình

thành các khu và trung tâm logistics quy mô lớn gắn với khu công nghiệp và

cảng biển như Nam Đình Vũ, Lạch Huyện, VSIP, Tràng Duệ và khu vực sân bay

Cát Bi. Các trung tâm này dự kiến đáp ứng 60 - 70 % nhu cầu logistics của thành

phố vào 2030, đồng thời hỗ trợ các ngành công nghiệp chế biến, xuất khẩu và

thương mại điện tử [130]. Quy hoạch logistics được tích hợp với Quy hoạch hệ

thống cảng biển Việt Nam thời kỳ 2021 - 2030, tầm nhìn 2050 (nhóm cảng biển

số 1), trong đó Hải Phòng được xác định là cửa ngõ hàng hải quốc tế trọng yếu ở

phía Bắc, hướng tới sản lượng hàng hóa thông qua 175 - 215 triệu tấn/năm vào

2030 [131].

(2) Tổ chức thực thi và điều phối

Thành phố đã triển khai đồng bộ nhiều dự án hạ tầng trọng điểm. Tiêu biểu là

dự án mở rộng Cảng cửa ngõ quốc tế Lạch Huyện, nơi hai bến container đầu tiên



64

(bến 1 và 2) hoàn thành giai đoạn 2018 - 2021, và đang xây dựng bến 3, 4, chuẩn bị

đầu tư bến 5, 6, với tổng công suất kỳ vọng đạt khoảng 8 triệu TEU/năm vào 2025

[132]. Song song, thành phố đã di dời cảng sông Cấm, quy hoạch các bến mới tại

Nam Đồ Sơn và Văn Úc, mở rộng tuyến cao tốc, nâng cấp sân bay Cát Bi và nghiên

cứu sân bay mới tại Tiên Lãng. Các dự án này được thực hiện theo mô hình huy

động nguồn lực hỗn hợp (PPP): ngân sách nhà nước đầu tư hạ tầng hàng hải công

cộng, còn doanh nghiệp đầu tư cầu bến, thiết bị và vận hành.

(3) Giám sát và điều chỉnh

Bộ Giao thông Vận tải chịu trách nhiệm theo dõi khai thác cảng, lập quy

hoạch chi tiết nhóm cảng 1 và điều chỉnh kế hoạch khi nhu cầu vận tải vượt dự báo.

UBND thành phố Hải Phòng theo dõi tốc độ tăng trưởng logistics (hiện đạt khoảng

20 - 23 %/năm) và mức đóng góp GRDP (13 - 15 %), đồng thời nhận diện các hạn

chế như chi phí logistics cao, kết nối hạ tầng chưa đồng bộ và chuyển đổi số còn

chậm [129]. Các sở ngành được giao nhiệm vụ rõ ràng: Sở GTVT kiểm tra tiến độ

hạ tầng kết nối, Sở Công Thương giám sát hoạt động logistics doanh nghiệp, Sở Tài

nguyên & Môi trường giám sát sử dụng đất logistics, dự kiến mở rộng quỹ đất lên

1.700 - 2.000 ha đến 2030 [133]. Nhờ cơ chế giám sát đa cấp và điều chỉnh linh

hoạt, sản lượng hàng qua cảng Hải Phòng tăng trung bình ~ 15 %/năm, các tuyến

vận tải quốc tế liên tục được mở mới, từng bước hiện thực hóa mục tiêu xây dựng

trung tâm logistics hiện đại, kết nối nội địa và quốc tế [129], [131].

2.3.2.2. Kinh nghiệm từ Thành phố Đà Nẵng

(1) Quy hoạch và định hướng phát triển

Đà Nẵng là đô thị trung tâm vùng với vai trò dịch vụ–du lịch–công nghiệp, có

cấu trúc hạ tầng logistics nổi bật ở cảng biển, sân bay, và tổ chức không gian

logistics gắn quy hoạch đô thị. TP.HCM tương đồng về nhu cầu tích hợp quy hoạch

hạ tầng–đô thị và nâng chất lượng điều phối liên ngành, do đó kinh nghiệm Đà

Nẵng hữu ích để tham chiếu về cách tổ chức quản lý và phối hợp. Với vị trí chiến

lược là cửa ngõ biển của Hành lang kinh tế Đông - Tây (EWEC), Đà Nẵng được xác

định là trung tâm logistics trọng điểm vùng Duyên hải miền Trung trong Chiến lược

phát triển dịch vụ logistics Việt Nam đến 2025, định hướng 2035 của Thủ tướng
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Chính phủ [134]. Quy hoạch đặt mục tiêu đến năm 2025, các trung tâm logistics của

thành phố đảm nhận 30% hàng hóa qua cảng Đà Nẵng, 15% hàng không; đến 2030

các tỷ lệ này lần lượt đạt 35% và 20%; đến 2045 là 55% và 40%. Tổng nhu cầu vốn

đầu tư khoảng 13.695 tỷ đồng, sử dụng 312 ha đất logistics, đồng thời nhấn mạnh

yêu cầu kết nối đồng bộ đa phương thức và liên kết vùng giữa Đà Nẵng - Quảng

Nam - Thừa Thiên Huế [135].

(2) Tổ chức thực thi và huy động nguồn lực

Để thực hiện quy hoạch, UBND TP. Đà Nẵng thành lập Ban Chỉ đạo phát triển

logistics do Phó Chủ tịch UBND đứng đầu, chịu trách nhiệm điều phối các sở ngành

và kêu gọi đầu tư [136].

 Sở Giao thông Vận tải (GTVT) được giao làm đầu mối triển khai quy hoạch,

công bố thông tin và theo dõi tiến độ;

 Sở Công Thương phụ trách phát triển dịch vụ logistics và hệ thống kho bãi

vệ tinh;

 Sở Tài nguyên & Môi trường (TN&MT) bố trí quỹ đất, giám sát môi trường

và giải phóng mặt bằng.

Thành phố huy động nguồn lực hỗn hợp gồm: Ngân sách trung ương cho các

dự án hạ tầng chiến lược như cảng Liên Chiểu, đường sắt vào cảng; Ngân sách địa

phương cho hạ tầng kết nối nội đô; Vốn xã hội hóa/PPP cho trung tâm logistics và

dịch vụ vận hành. Dự án Cảng Liên Chiểu - giai đoạn 1 (tổng vốn ~ 3 .400 tỷ đồng,

trong đó 75 % từ ngân sách trung ương) đã khởi công tháng 12/2022, dự kiến hoàn

thành năm 2025, tạo điều kiện giảm tải cho cảng Tiên Sa và mở rộng năng lực

logistics vùng [137]. Bên cạnh đó, Đà Nẵng xúc tiến 10 trung tâm logistics mới,

trong đó Liên Chiểu (~30 ha) và Hòa Nhơn (phục vụ Khu công nghệ cao) đã có nhà

đầu tư quan tâm. Thành phố đồng thời đơn giản hóa thủ tục đầu tư, thành lập Trung

tâm Xúc tiến Đầu tư Logistics, tổ chức hội nghị thu hút doanh nghiệp lớn như Tân

Cảng Sài Gòn, Gemadept, và Vinalines [138].

(3) Giám sát và điều chỉnh quy hoạch

Ban Chỉ đạo phát triển logistics họp định kỳ hàng quý để rà soát tiến độ, xử lý

vướng mắc và kiến nghị điều chỉnh. Sở GTVT giám sát toàn bộ quá trình thi công
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và vận hành hạ tầng logistics, kịp thời tham mưu giải pháp như đẩy nhanh tiến độ

Liên Chiểu khi Tiên Sa quá tải hoặc mở rộng bãi container tạm thời [137]. Sở

TN&MT thực hiện giám sát môi trường, kiên quyết xử lý vi phạm trong sử dụng đất

và xả thải. Thành phố áp dụng cơ chế giám sát dựa trên chỉ tiêu định lượng (khối

lượng hàng hóa qua cảng, tiến độ trung tâm logistics, tỷ lệ giải ngân, chỉ số môi

trường) và công khai trên cổng thông tin điện tử. Khi phát sinh nhu cầu mới, Đà

Nẵng chủ động điều chỉnh quy hoạch - ví dụ đề xuất trung tâm logistics Hòa Vang

gắn với cao tốc Đà Nẵng - Quảng Ngãi để mở rộng không gian logistics vùng.

Nhờ cơ chế điều phối và giám sát linh hoạt, hạ tầng logistics Đà Nẵng phát

triển đúng hướng: sản lượng hàng qua cảng năm 2022 đạt khoảng 13 triệu tấn (tăng

~ 20 % so với 2018); nhiều tuyến giao thông huyết mạch hoàn thành; quỹ đất

logistics sẵn sàng và một số dự án đầu tư đã thu hút thành công. Tất cả tạo nền tảng

cho mục tiêu đưa Đà Nẵng trở thành trung tâm logistics cấp vùng vào năm 2030,

gắn với chiến lược “logistics xanh và số hóa” của quốc gia [135], [137], [138].

2.3.2.3. Kinh nghiệm từ Thành phố Hà Nội

(1) Quy hoạch và định hướng phát triển

Hà Nội là đô thị đặc biệt với đặc trưng logistics nội địa và phân phối đô thị, nổi

bật ở nhu cầu kết nối liên vùng, quản lý vận tải hàng hóa nội đô và phát triển các nút

logistics/ICD–kho bãi vệ tinh. Sự tương đồng với TP.HCM nằm ở áp lực đô thị hóa

nhanh, ùn tắc và điều phối đa sở ngành, vì vậy kinh nghiệm Hà Nội có thể đối chiếu

trực tiếp để rút ra bài học cho mô hình quản lý của TP.HCM. Thủ đô Hà Nội định

hướng phát triển hạ tầng logistics như một mắt xích chủ chốt trong quy hoạch tổng thể

thời kỳ 2021-2030, tầm nhìn 2050 đây là khung tích hợp giữa không gian đô thị, công

nghiệp, thương mại dịch vụ và hạ tầng giao thông-logistics ở cấp vùng và liên vùng. Về

kế hoạch hằng năm, UBND TP Hà Nội đã ban hành Kế hoạch phát triển dịch vụ

logistics năm 2025, nhấn mạnh hoàn thiện cơ chế-chính sách, nâng cấp hạ tầng phục vụ

logistics, xúc tiến đầu tư và nâng cao năng lực doanh nghiệp; nội dung tóm tắt được

công bố công khai trên Cổng thông tin điện tử thành phố.

(2) Tổ chức thực thi và điều phối
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Ở lớp dự án cụ thể, Hà Nội trong năm 2024 xác định mục tiêu khởi công 2

cảng cạn (ICD) tại Cổ Bi - Gia Lâm và Đức Thượng - Hoài Đức; đồng thời làm rõ

vị trí, ranh giới 2 trung tâm logistics tại Phú Xuyên và Sóc Sơn, và chuẩn bị thủ tục

cho một cảng container nội địa ở khu vực Gia Lâm. Song song, danh mục dự án hạ

tầng logistics Hà Nội từng được tổng hợp trên Cổng thông tin logistics quốc gia cho

thấy các dự án ICD Cổ Bi (≈19,2 ha) và ICD Đức Thượng (≈23,2 ha) đã có quyết

định chủ trương đầu tư từ giai đoạn trước, làm nền cho việc tái khởi động trong giai

đoạn mới [139].

(3) Giám sát và điều chỉnh

Tuy nhiên, thực thi còn thách thức: năm 2025 còn hai dự án ICD lớn (Mỹ

Đình/Đức Thượng và Cổ Bi) chậm tiến độ, “mắc cạn” trong thời gian dài, cho thấy

yêu cầu tăng cường điều phối, giải phóng mặt bằng và mô hình huy động vốn phù

hợp. Ở chiều tích cực của hạ tầng “phần mềm” và logistics chặng cuối, khu vực tư

nhân đã đầu tư trung tâm trung chuyển quy mô lớn tại Mê Linh (J&T Express,

khánh thành 09/01/2025), với diện tích khoảng 38.000 m², 23 cổng vào-150 cổng ra,

hệ thống DWS/cross-belt và công suất nêu trong thông cáo, góp phần nâng năng lực

xử lý đơn hàng phía Bắc [140].

Nhìn tổng thể, Hà Nội đang vận hành cách tiếp cận “kế hoạch khung cấp Thủ

đô + chương trình năm + danh mục dự án ưu tiên”, đồng thời tăng cường truyền

thông và theo dõi tiến độ trên các kênh chính thức của thành phố. Hướng đi này phù

hợp với yêu cầu liên kết quy hoạch-đầu tư-giám sát, nhưng cần tiếp tục giải quyết

các điểm nghẽn triển khai ở những dự án ICD trọng điểm để đạt mục tiêu hình

thành mạng lưới trung tâm logistics theo đúng kỳ vọng quy hoạch.

2.3.3. Bài học tham khảo cho Thành phố Hồ Chí Minh

Nghiên cứu kinh nghiệm quản lý nhà nước về hạ tầng và phát triển hạ tầng

logistics ở các thành phố trong và ngoài nước có thể rút ra một số bài học tham

khảo cho TP. HCM trên các nội dung quản lý như sau:

(i) Lập quy hoạch, kế hoạch

- Tích hợp quy hoạch logistics với quy hoạch tổng thể phát triển đô thị: Kinh

nghiệm từ Singapore, Rotterdam và Thượng Hải cho thấy quy hoạch hạ tầng
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logistics cần được tích hợp chặt chẽ với quy hoạch sử dụng đất, giao thông và phát

triển công nghiệp. Điều này giúp bảo đảm tính đồng bộ giữa hạ tầng logistics với

các khu công nghiệp, cảng, kho bãi và hệ thống giao thông kết nối đa phương thức.

Đối với TP. HCM, việc xây dựng quy hoạch logistics nên được đặt trong mối quan

hệ liên vùng, đặc biệt với các tỉnh thuộc Vùng kinh tế trọng điểm phía Nam.

- Xác định rõ mục tiêu và ưu tiên chiến lược: Các thành phố thường xác định

rõ các mục tiêu dài hạn, đồng thời lựa chọn một số ưu tiên chiến lược phù hợp với

lợi thế cạnh tranh và điều kiện nguồn lực. Chẳng hạn, Singapore ưu tiên phát triển

logistics dựa trên công nghệ cao và dịch vụ giá trị gia tăng; Rotterdam tập trung vào

logistics xanh và kết nối nội địa bằng đường thủy. TP. HCM có thể ưu tiên phát

triển logistics gắn với thương mại điện tử, dịch vụ logistics xuyên biên giới và tối

ưu hóa vận tải đa phương thức.

– Ưu tiên theo loại hình hạ tầng cửa ngõ và đa phương thức: Kinh nghiệm các

đô thị cảng và trung tâm trung chuyển cho thấy cần xác định rõ các hạ tầng “xương

sống” tạo năng lực cạnh tranh dài hạn. Đối với TP.HCM, các ưu tiên cần nhấn mạnh

gồm: (1) năng lực cảng biển/cảng sông cửa ngõ và kết nối hậu phương; (2) phát

triển hàng không logistics (cargo, kho lạnh, trung tâm phân phối liên quan sân bay);

(3) thúc đẩy đường sắt và kết nối đường sắt–cảng–ICD để giảm tải đường bộ và

nâng hiệu quả đa phương thức; đồng thời phát triển mạng lưới trung tâm

logistics/ICD vệ tinh gắn vành đai và cao tốc.

- Dự báo nhu cầu và xu hướng phát triển: Việc lập kế hoạch cần dựa trên hệ

thống dữ liệu dự báo đáng tin cậy, bao gồm dự báo tăng trưởng hàng hóa, biến động

chuỗi cung ứng và tác động của các xu hướng như số hóa logistics, chuyển đổi xanh,

và hội nhập kinh tế quốc tế. Các thành phố đi đầu đã thiết lập các trung tâm phân

tích dữ liệu logistics phục vụ công tác quy hoạch. Đây là hướng mà TP. HCM nên

xem xét áp dụng.

(ii) Tổ chức thực hiện và điều phối

- Cơ chế phối hợp liên ngành và liên vùng: Kinh nghiệm từ Thượng Hải và

Singapore cho thấy, để triển khai hiệu quả các kế hoạch phát triển hạ tầng logistics,
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cần có cơ chế phối hợp chặt chẽ giữa các sở, ngành liên quan (giao thông, công

thương, xây dựng, tài nguyên - môi trường, quy hoạch - kiến trúc) và giữa TP.

HCM với các địa phương lân cận. Cơ chế này nên được thể chế hóa thông qua ban

điều phối liên ngành, có quyền hạn và trách nhiệm rõ ràng.

- Huy động và sử dụng hiệu quả nguồn lực: Nhiều thành phố đã kết hợp hiệu

quả nguồn vốn công và tư (PPP) để phát triển hạ tầng logistics. Từ kinh nghiệm của

Thành phố Đà Nẵng cho thấy TP. HCM cần xây dựng các chính sách ưu đãi,

khuyến khích đầu tư vào lĩnh vực logistics, đồng thời minh bạch quy trình lựa chọn

và giám sát dự án PPP. Ngoài vốn, nguồn lực con người cũng là yếu tố then chốt:

cần đào tạo và thu hút đội ngũ nhân lực logistics chất lượng cao, đáp ứng yêu cầu

chuyển đổi số và logistics xanh.

- Ứng dụng công nghệ trong quản lý và vận hành: Bài học từ Singapore và

Rotterdam nhấn mạnh vai trò của công nghệ số (IoT, AI, blockchain) trong tối ưu

hóa quy trình logistics, giảm chi phí và nâng cao năng lực cạnh tranh. TP. HCM có

thể xây dựng các nền tảng chia sẻ dữ liệu logistics, kết nối doanh nghiệp, cơ quan

quản lý và khách hàng, qua đó tăng tính minh bạch và hiệu quả vận hành.

(iii) Thanh tra, giám sát và điều chỉnh

- Thiết lập hệ thống giám sát minh bạch, dựa trên dữ liệu: Các thành phố được

nghiên cứu thường sử dụng hệ thống giám sát số hóa, cho phép theo dõi tiến độ dự án

hạ tầng logistics theo thời gian thực. Điều này giúp cơ quan quản lý nhanh chóng phát

hiện và xử lý các vấn đề phát sinh. TP. HCM có thể áp dụng cơ chế báo cáo định kỳ kết

hợp với hệ thống dashboard dữ liệu công khai để nâng cao tính minh bạch.

- Đảm bảo tuân thủ tiêu chuẩn và quy định: Kinh nghiệm từ Rotterdam cho

thấy việc áp dụng và giám sát tuân thủ các tiêu chuẩn kỹ thuật, môi trường và an

toàn trong hoạt động logistics là yếu tố then chốt để duy trì chất lượng dịch vụ và uy

tín quốc tế. TP. HCM cần hoàn thiện khung pháp lý và tăng cường năng lực thanh

tra chuyên ngành logistics, đồng thời khuyến khích doanh nghiệp áp dụng tiêu

chuẩn quốc tế (ISO, LEED, v.v.).
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- Cơ chế phản hồi và cải thiện liên tục: Một số thành phố đã thiết lập kênh

phản hồi hai chiều giữa doanh nghiệp và cơ quan quản lý, nhằm kịp thời điều chỉnh

chính sách và quy trình. TP. HCM có thể xây dựng cơ chế “hội đồng tư vấn

logistics” gồm đại diện doanh nghiệp, hiệp hội ngành và cơ quan quản lý để trao đổi

thường xuyên, bảo đảm chính sách phù hợp thực tiễn và có tính khả thi cao.

Từ kinh nghiệm quốc tế và trong nước, có thể thấy rằng việc phát triển hạ tầng

logistics hiệu quả đòi hỏi một quy trình quản lý nhà nước đồng bộ, từ khâu lập kế

hoạch (chiến lược) dựa trên dữ liệu và ưu tiên phù hợp, đến tổ chức thực hiện với cơ

chế phối hợp và huy động nguồn lực tối ưu và cuối cùng là hệ thống thanh tra, kiểm

tra, giám sát minh bạch, có khả năng cải thiện liên tục. Việc áp dụng linh hoạt

những bài học này, gắn với điều kiện đặc thù của Thành phố Hồ Chí Minh, sẽ góp

phần nâng cao năng lực cạnh tranh logistics, thúc đẩy tăng trưởng kinh tế và phát

triển đô thị bền vững.
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Chương 3

THỰC TRẠNG QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ HẠ TẦNG LOGISTICS Ở

THÀNH PHỐ HỒ CHÍ MINH

3.1. KHÁI QUÁT VỀ HẠ TẦNG LOGISTICS Ở THÀNH PHỐ HỒ CHÍ MINH

3.1.1. Điều kiện đặc thù ảnh hưởng đến quản lý nhà nước về hạ tầng

logistics tại

3.1.1.1. Điều kiện tự nhiên và địa lý

Thành phố Hồ Chí Minh nằm ở khu vực Đông Nam Bộ, có vị trí địa lý chiến

lược với tọa độ khoảng 10.76° độ vĩ Bắc và 106.66° độ kinh Đông. Thành phố nằm

trên bờ sông Sài Gòn, cách Biển Đông khoảng 60 km về phía Đông. Vị trí này giúp

thành phố trở thành một điểm giao thương quan trọng trong khu vực. TP. HCM

trước khi sáp nhập có phía Bắc giáp tỉnh Bình Dương, Tây Bắc giáp tỉnh Tây Ninh,

Đông và Đông Bắc giáp tỉnh Đồng Nai, Đông Nam giáp tỉnh Bà Rịa - Vũng Tàu,

Tây và Tây Nam giáp tỉnh Long An và Tiền Giang (xem Hình 3.1).

Hình 3.1: Bản đồ Thành phố Hồ Chí Minh (trước khi sáp nhập)

Nguồn: Cổng thông tin TP Hồ Chí Minh

Thành phố Hồ Chí Minh có diện tích khoảng 2.061 km² với địa hình chủ yếu

là đồng bằng, có độ cao trung bình từ 0,5 đến 2 mét so với mực nước biển. Điều này
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dẫn đến Thành phố thường xuyên phải chịu ảnh hưởng của lũ lụt trong mùa mưa,

đặc biệt là các quận nội thành và các khu vực gần sông, kênh, rạch. Thành phố có

khí hậu nhiệt đới gió mùa với hai mùa rõ rệt: mùa mưa từ tháng 5 đến tháng 11 và

mùa khô từ tháng 12 đến tháng 4 năm sau. Nhiệt độ trung bình hàng năm dao động

từ 26°C đến 28°C, với lượng mưa hàng năm khoảng 1.800 mm.

3.1.1.2. Tình hình phát triển kinh tế - xã hội

- Tổng sản phẩm quốc nội tại (GRDP): Hình 3.2 minh hoạ sự thay đổi của

GRDP và GRDP/người của TP.HCM giai đoạn 2015-2024. Cả hai chỉ số nhìn

chung đều tăng liên tục qua các năm, phản ánh sự mở rộng quy mô kinh tế cũng như

cải thiện mức thu nhập bình quân đầu người. Tuy nhiên, giai đoạn 2020-2021 ghi

nhận sự sụt giảm rõ rệt ở cả hai chỉ số, chủ yếu do tác động tiêu cực của đại dịch

Covid-19 tới hoạt động sản xuất, thương mại và dịch vụ. Sau giai đoạn này, cả

GRDP và GRDP/người nhanh chóng phục hồi, tiếp tục duy trì xu hướng tăng [155].

Điều này đặt ra yêu cầu cao hơn đối với năng lực hạ tầng và chất lượng dịch vụ

logistics nhằm đáp ứng kịp thời nhu cầu của nền kinh tế đang tăng trưởng.

Hình 3.2. GRDP và GRDP/người của TP. HCM giai đoạn 2015-2024
Nguồn: Tổng hợp và minh hoạ của tác giả từ Niên giám Thống kê hàng năm

của Cục Thống kê TP. HCM

- Thu, chi ngân sách nhà nước: Theo số liệu thống kê, giai đoạn 2017-2024,

thu ngân sách TP. HCM nhìn chung tăng, từ khoảng 345 nghìn tỉ đồng năm 2017
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lên 508 nghìn tỉ đồng năm 2024, dù có những năm chững lại (2020 và 2023) khi

chưa đạt chỉ tiêu. Với tỉ lệ điều tiết 79% nộp về ngân sách trung ương, mức đóng

góp của TP. HCM vào ngân sách quốc gia là rất lớn. (xem Hình 3.3).

Hình 3.3. Tổng thu ngân sách tại TP. HCM

Nguồn: Báo tuổi trẻ [156]

Hình 3.4. Đầu tư trực tiếp nước ngoài tại TP. HCM, giai đoạn 2015-2024

Nguồn: Cục Đầu tư nước ngoài, Bộ Kế hoạch và Đầu tư (2024) [157]

- Đầu tư: Trong giai đoạn 2015-2024, dòng vốn đầu tư trực tiếp nước ngoài

(FDI) vào TP. HCM tăng đều, thể hiện ở việc cả số dự án lẫn tổng vốn đăng ký đều

gia tăng qua từng năm. Tính lũy kế, số dự án FDI đã tăng từ 5.817 dự án (năm
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2015) lên 13.499 dự án (đến tháng 11/2024), tương đương gấp 2,32 lần; vốn đăng

ký cũng tăng từ 41,42 tỷ USD (2015) lên 58,45 tỷ USD (11/2024), tức gấp 1,41 lần

(xem Hình 3.4).

- Xuất nhập khẩu hàng hoá: Hình 6 cho thấy tổng kim ngạch xuất nhập khẩu

của TP. HCM giai đoạn 2015-2024 tăng đều từ 56,26 lên 113,46 tỷ USD, tức gần

gấp đôi sau 10 năm. Sau thời kỳ chững lại 2019-2020 phần nào do tác động đại dịch

Covid-19, kim ngạch xuất nhập khẩu của Thành phố phục hồi mạnh, vượt mốc 100

tỷ USD từ 2022 và đạt mức cao nhất 113,46 tỷ USD vào năm 2024.

Hình 3.5. Tổng kim ngạch xuất nhập khẩu của TP. HCM

Nguồn: Niên giám Thống kê hàng năm của Cục Thống kê TP. HCM

3.1.2. Hạ tầng ga cảng, kho bãi

Thành phố Hồ Chí Minh là địa phương có quy mô cảng biển, cảng container

lớn nhất cả nước, đóng vai trò là cửa ngõ xuất nhập khẩu hàng hóa với thế giới của

khu vực Đông Nam Bộ và Đồng bằng sông Cửu Long. Quy hoạch chi tiết theo

Quyết định số 3655/QĐ-BGTVT ngày 27/12/2017 của Bộ Giao thông vận tải Phê

duyệt quy hoạch chi tiết nhóm cảng biển Đông Nam Bộ giai đoạn đến năm 2020,

định hướng đến năm 2030 thì khu vực TP. HCM là cảng tổng hợp quốc gia, đầu

mối khu vực (loại I), gồm các khu bến chính trên sông Sài Gòn, sông Đồng Nai,

sông Nhà Bè, sông Soài Rạp với 41 cảng.
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Bảng 3.1. Năng lực kỹ thuật của các cảng container

tại TP. HCM
TT Thông số Tổng

diện

tích

(ha)

Năng lực

cảng

(TEUs/năm)

Trọng tải

tàu tối đa

có thể cập

(DWT)

Chiều dài bến

(m)

Độ

sâu

trước

bến

(m)

1. Tân Cảng Cát Lái 160 5.500.000 45.000 2.040

(09 bến tàu + 01

bến xà lan)

-

12,5

2. Tân Cảng Phú Hữu 24 109.500 30.000 540 -12

3. Tân Cảng Hiệp

Phước

15,4 8.700.000 50.000 420

( 02 bến

chính)

312 ( 04

bến sà lan)

- 9

4. Tân cảng Tân Thuận 14 1.500.000 45.000 935 NA

5. Cảng Container quốc

tế VN (VICT)

0,62 800.000 25.000 152,5 - 192 NA

6. Cảng Sài Gòn

Premier Container

Terminal (SPCT)

40 NA 50.000 500 NA

7. Cảng Container quốc

tế SP-ITC

NA 900.000 60.000 90-400 -12,1

8. Cảng Bến Nghé 32 550.000 45.000 175-288 -12

Nguồn: Hiệp hội Cảng biển Việt Nam

Trong số 13 cảng container tại TP. HCM, Tân cảng Cát Lái là cảng có lượng

hàng hoá thông qua lớn nhất, cao hơn vượt trội so với các cảng còn lại, đạt mức hơn

82 triệu tấn với 3.872 chuyến tàu ra vào cảng trong năm 2022. Tiếp đến là cảng Sài

Gòn, cảng ITC Phú Hữu và cảng VICT với lần lượt 9,1 triệu tấn, 8,8 triệu tấn và 8,4

triệu tấn hàng hoá được thông qua các cảng này (xem Bảng 3.2).
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Tại khu vực miền Nam, ICD Tân Cảng Long Bình (Đồng Nai), ICD Tân Cảng

Nhơn Trạch (Đồng Nai) và ICD Phú Mỹ (Bà Rịa-Vũng Tàu) là 3 cảng cạn mới nhất

được đưa vào hoạt động chính thức từ tháng 10/2023. Cùng với mạng lưới các ICD

đã hình thành từ khá lâu ở khu vực Đông Nam bộ như ICD Biên Hoà (1999), ICD

Đồng Nai (1998), ICD Tân Cảng Sóng Thần (2001)... sự bổ sung ba cảng cạn nói

trên giúp nâng cao đáng kể năng lực hỗ trợ, tạo thuận lợi thương mại của các ICD.

Cụ thể, tổng công suất khai thác hàng hóa xuất nhập khẩu qua các cảng cạn ICD ở

khu vực miền Nam lên khoảng 3,65 triệu TEU/năm, chiếm 35-40% lưu lượng hàng

hóa xuất nhập khẩu bằng container của cả nước [158].

TP. HCM có khu cụm ICD Trường Thọ gồm 5 cảng cạn bao gồm: ICD Phước

Long, ICD Transimex, ICD Sotrans, ICD Phúc Long và ICD Tanamexco với tổng

diện tích hơn 63 ha và năng lực thông qua lớn nhất cả nước - khoảng 2 triệu

TEUs/năm; và cảng cạn ICD Tân Tạo nằm ở quận Bình Tân. Ủy ban nhân dân TP.

HCM đã phê duyệt quy hoạch đầu tư xây dựng cụm cảng cạn ICD Long Bình nhằm

dần thay thế cụm cảng Trường Thọ theo hình thức PPP. Cụm cảng mới có diện tích

670.871m2, nằm tại phường Long Bình, Thành phố Thủ Đức. Cụm cảng ICD Long

Bình có chức năng trung tâm tiếp nhận, xử lý, bảo quản, đóng gói, phân phối hàng

hóa... phục vụ các cảng biển nhóm 5 và các khu công nghiệp, khu chế xuất ở khu

vực Đông Nam bộ và Tây nguyên [159][160].

Trung tâm logistics Geodis Wilson Cát Lái là trung tâm logistics nằm trong

khu vực cảng Cát Lái thuộc Thành phố Thủ Đức, TP. HCM, được thành lập vào

tháng 6/2023 với diện tích 250ha. Trung tâm này hiện có khả năng xử lý hơn 2 triệu

món hàng mỗi năm, cung cấp dịch vụ lưu trữ, logistics giá trị gia tăng, trang bị và

lắp ráp sơ bộ hàng hóa [161]. Với vị trí nằm ngay trong khu vực cảng Cát Lái và

diện tích rộng giúp tạo thuận lợi cho việc kết nối với các phương thức vận tải khác,

thuận tiện cho việc luân chuyển và lưu kho hàng hóa đi và đến cảng Cát Lái.
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Bảng 3.2. Tổng hợp sản lượng thông qua các cảng biển tại TP.HCM năm 2022

STT Cảng
Tàu HÀNG HOÁ THÔNG QUA (MT) 2022 Container

(Chuyến) Tổng Nhập Xuất Trung chuyển Nội Địa TEUs

1 ITC- Phú Hữu 943 8.797.561 3.693.862 5.103.699 204.600 904.005 588.659

2 Tân Cả ng Cát Lái 3.872 82.229.252 44.978.331 37.250.921 0 0 5.481.950

3 Sà i Gò n 1.396 9.134.680 2.830.863 6.303.817 - 4.091.969 132.651

4 Tân Thuậ n Đông 94 180.380 180.380 0 - - -

5 Bế n Nghé 601 7.036.676 1.348.340 5.688.336 - 5.677.352 394.004

6 VICT 558 8.437.897 512.459 7.925.438 - 6.275.370 562.526

7 Rau Quả 94 146.672 136.357 10.315 - 0 -

8 Bông Sen (Lotus) 50 361.893 2.734 359.159 - 340.809 29.269

9 Phước Long ICD 45 249.485 108.925 140.560 - 51.705 16.632

10 Xăng dầ u Nhà Bè 360 4.000.000 4.000.000 0 - - -

11 SPCT 93 166.075 166.075 0 - - -

12 Sài Gòn Hiệp Phước - 0 0 0 - 0 -

13 Tân Cảng Hiệp Phước 318 2.614.185 921.180 1.693.005 308.835 - 192.027

Nguồn: Hiệp hội Cảng biển Việt Nam
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3.1.3. Hạ tầng giao thông vận tải

TP. HCM là một trong những đô thị có mạng lưới giao thông đường bộ phát

triển hàng đầu của cả nước với khả năng kết nối với các tỉnh, vùng lân cận cũng như

với trục dọc giao thông Bắc - Nam. Theo thống kê của Sở Giao thông vận tải TP.

HCM, tổng chiều dài toàn tuyến đường bộ ở Thành phố là 4.155km với khoảng

3.800 tuyến đường, có quy mô lớn nhất trong số các đô thị ở Việt Nam. Trong đó,

diện tích đất dành cho giao thông đạt 78,4km2, mật độ đường/diện tích đất toàn

Thành phố đạt 1,98km/km2 [160].

Về các tuyến lộ giới dẫn vào trung tâm Thành phố có Xa lộ Hà Nội  Điện

Biên Phủ - đường Nguyễn Hữu Cảnh ở phía Đông, Đại lộ Nguyễn Văn Linh ở phía

Nam, tuyến Kinh Dương Vương  Hồng Bàng ở phía Tây, Trường Chinh ở phía

Bắc và Phạm Văn Đồng và Quốc lộ 13 ở phía Đông Bắc. Trong khi đó, Đại lộ Đông

 Tây hay Đại lộ Võ Văn Kiệt  Mai Chí Thọ là trục giao thông quan trọng kết nối

hai bờ Đông  Tây của Thành phố chạy từ nút giao Cát Lái thuộc Thành phố Thủ

Đức đến điểm cuối là nút giao Tân Kiên thuộc huyện Bình Chánh với tổng chiều dài

toàn tuyến là 21,9 km. Đại lộ Đông  Tây là tuyến đường huyết mạch giúp kết nối

TP. HCM với các tỉnh miền Đông, miền Tây và các tỉnh trong vùng Kinh tế trọng

điểm phía Nam mà không phải qua trung tâm Thành phố. Hiện nay, các tuyến

đường kết nối trực tiếp đến khu cảng Cát Lái có đường Nguyễn Thị Định, cảng Phú

Hữu là đường 990, cảng Hiệp Phước là đường Nguyễn Hữu Thọ. Các đường này

đóng vai trò kết nối trực tiếp với các tuyến Vành đai 2,3,4, đường cao tốc và trục

giao thông chính của Thành phố.

Về vận tải hàng hóa đường bộ, năm 2019, khối lượng hàng hóa chuyên chở

bằng hình thức này đạt 9.030.950 TEU, cao nhất trong các phương thức vận tải, cao

hơn cả tổng sản lượng cộng gộp của vận tải đường biển, đường sông và đường hàng

không (xem Bảng 3.3).
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Bảng 3.3. Sản lượng hàng hoá vận chuyển tại TP. HCM

Phân theo

ngành vận

tải

Năm 2019 Năm 2025 Năm 2030

Khối lượng

hàng hoá

vận chuyển

(TEU)

Tỷ

trọng

(%)

Khối lượng

hàng hóa

vận chuyển

(TEU)

Tỷ

trọng

(%)

Khối lượng

hàng hóa

vận chuyển

(TEU)

Tỷ

trọng

(%)

Đường bộ 9.030.950 64,43 13.134.750 64,46 16.852.250 64,2

Đường sông 2.546.900 18,17 3.744.050 18,37 4.917.300 18,73

Đường biển 2.404.500 17,15 3.438.450 16,87 4.373.950 16,66

Đường hàng

không
35.146 0,25 60.579 0,3 105.863 0,41

Tổng 14.017.496 100 20.377.829 100 26.249.363 100

Nguồn: Báo cáo đề án logistics TP. HCM 2023 [162]

Về hạ tầng giao thông đường sắt, ga Sài Gòn được Pháp hoàn thành vào năm

1885 là ga đường sắt chính của và là điểm cuối cùng của tuyến đường sắt Bắc -

Nam. Đặt tại số 1 Nguyễn Thông, Quận 3, ga Sài Gòn có vị trí nằm ngay trong lòng

Thành phố khi chỉ cách trung tâm Quận 1 khoảng 1km, thuận tiện cho việc di

chuyển của phần đông người dân nơi đây. Hiện tại, ba tuyến đường sắt vận tải xuất

phát từ ga Sài Gòn gồm có: Sài Gòn-Hà Nội, Sài Gòn - Lộc Ninh và Sài Gòn - Mỹ

Tho. Ngoài ga Sài Gòn, tại Thành phố còn có một số ga nhỏ khác như ga Thủ Đức,

Gò Vấp, Bình Triệu nằm trên tuyến đường sắt Sài Gòn - Hà Nội.

Trong những năm qua, thị phần vận tải hàng hóa cũng như hành khách bằng

đường sắt ở Sài Gòn hiện nay đang ngày càng giảm sút, chiếm tỷ trọng nhỏ trong

tổng khối lượng vận tải của toàn ngành. Hạ tầng lạc hậu và kém đồng bộ (chủ yếu

do khổ đường ray hẹp cỡ 1.000mm, đội tàu cũ và tốc độ vận chuyển thấp) đi kèm

với năng lực phụ vụ còn nhiều hạn chế khiến phương thức vận tải này đang dần mất

đi vị thế vốn có trong bối cảnh các phương thức khác có sự đổi mới nhanh chóng.
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Bên cạnh đó, khả năng kết nối từ vận chuyển bằng đường sắt với các hạ tầng vận tải

khác như cảng hàng không, cảng biển, kho bãi, trung tâm logistics... và kết nối liên

vùng, quốc tế cũng còn nhiều hạn chế. Để góp phần giải quyết tình trạng này, Thành

phố đã lên kế hoạch nâng cấp, mở rộng ga Sài Gòn nhưng chỉ phục vụ mục đích

trung chuyển hành khách, kết nối với hệ thống đường sắt cao tốc (dự kiến), xe buýt

và metro. Ngoài ra, 3 nhà ga vệ tinh bao gồm ga Bình Triệu, Tân Kiên và Thủ thiêm

sẽ có chức năng tập trung khách cùng với bảo trì, sửa chữa đầu máy, toa xe. Trong

số đó, chỉ có ga Tân Kiên có thêm nhiệm vụ là đầu mối vận chuyển hàng hóa.

Thành phố Hồ Chí Minh đã xây dựng đề án quy hoạch 08 tuyến đường sắt đô

thị, 03 tuyến xe điện mặt đất (Tramway) hoặc đường sắt đường ray đơn (Monorail)

với tổng chiều dài dự kiến 220km nhằm tăng cường khả năng vận chuyển trong

phạm vi Thành phố cũng như kết nối với các tỉnh lân cận như Long An, Đồng Nai,

Bình Dương. Phát triển đường sắt đô thị được xem là một giải pháp nhằm giảm tải

tình trạng ách tắc, tai nạn giao thông hiện nay tại Thành phố.

Hình 3.6. Quy hoạch mạng lưới đường sắt đô thị

Thành phố Hồ Chí Minh giai đoạn 2020-2035
Nguồn: Sở Giao thông vận tải TP. HCM

Trong đó, hiện nay 2 tuyến Bến Thành - Suối Tiên (chiều dài 19,7 km) và Bến

Thành - Tham Lương (chiều dài 19,8 km) đã được khởi công xây dựng, đặc biệt
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tuyến Metro Bến Thành - Suối Tiên hiện với tổng mức đầu tư 43.700 tỷ đồng với 14

nhà ga (11 ga trên cao và 3 ga ngầm) đã đưa vào hoạt động từ 22/12/2024 tháng sau

hơn 15 năm thi công.

Vận tải đường thuỷ đóng một vai trò quan trọng đối với phát triển kinh tế và

giao thương đi lại của TP. HCM. Theo thống kê của Sở Giao thông Vận tải, Thành

phố có mạng lưới 2.953 km sông ngòi, kênh, rạch các loại với tổng chiều dài 4.368

km. Nếu chỉ xét riêng các tuyến có chức năng giao thông, hiện TP. HCM có 92

tuyến đường thủy nội địa với tổng chiều dài 598,7km, 05 tuyến thủy quốc gia dài

131,1 km và 02 tuyến chuyên dụng với 2,6 km. Các tuyến đường thủy nối địa này

giúp kết nối Thành phố với các tỉnh trong vùng Đông Nam bộ, vùng Đồng bằng

sông Cửu Long cũng như hướng ra biển Đông và các khu cảng [160]. Kết nối với

các tỉnh miền Đông (Đồng Nai, Bình Dương) thông qua sông Sài Gòn - Đồng Nai,

hướng Tây Bắc theo tuyến sông Sài Gòn - rạch Tra - kênh Thầy Cai - sông Vàm Cỏ

Đông, miền Tây qua các tuyến kênh Tẻ, kênh Đôi đến kênh Ba Hòn, thị trấn Kiên

Lương và nhánh kênh Ba Thê, kênh Tám Ngàn.

Về số lượng bến, Thành phố hiện nay có 383 cảng, bến thủy nội địa đang hoạt

động, bố trí trải rộng khắp các khu vực trên toàn địa bàn, thuận lợi cho việc đi lại và

vận chuyển hàng hóa bằng đường thủy, góp phần giảm tải áp lực cho giao thông

đường bộ. Dự kiến quy hoạch số lượng bến thủy nội địa sẽ tăng lên 411 trong giai

đoạn đến năm 2030. Về vận tải hàng hóa, tổng sản lượng hàng hóa thông qua đường

thủy nội địa năm 2022 ước đạt 65,7 triệu tấn, giảm 6,77% so với năm 2021. Song

nếu so sánh với năm 2019, mức hàng hóa thông qua tăng 52,1% (năm 2019 đạt 31,5

triệu tấn).

Về giao thông đường không, cảng Hàng không quốc tế Tân Sơn Nhất là sân

bay quốc tế lớn nhất của khu vực Đông Nam bộ cũng như cả nước. Với diện tích lên

đến hơn 850ha và tổng lượng hành khách khai thác đạt trung bình trên 30 triệu lượt

hành khách mỗi năm (mức cao kỷ lục là 41,2 triệu lượt vào năm 2019), Cảng hàng

không quốc tế Tân Sơn Nhất đóng vai trò là cửa ngõ quan trọng kết nối giao thương

và du lịch của Việt Nam với khu vực và thế giới. Về kết cấu hạ tầng, hiện sân bay

quốc tế Tân Sơn Nhất có 2 đường băng cất và hạ cánh với kích thước lần lượt là



82

3.048m×45m và 3.800m×45m. Trung bình mỗi ngày có khoảng 948 chuyến

bay/ngày cất, hạ cánh tại đây. Sân đỗ tàu bay hiện nay có tổng cộng 86 vị trí cho các

tàu bay thương mại, 26 vị trí không phục vụ thương mại, 02 vị trí đỗ khẩn cấp với

diện tích 42.26 ha, phục vụ việc dùng đỗ 24/24 giờ. Các vị trí đỗ có thể tiếp nhận từ

các loại máy bay thân hẹp, cỡ nhỏ như Boeing 737, ATR 72, Airbus A321 đến các

dòng máy bay cỡ lớn như Boeing 787 hay Airbus A350/A380.

Nhà ga hành khách của Sân bay quốc tế Tân Sơn Nhất được chia thành 02 khu

vực: nhà ga quốc nội (T1) và nhà ga quốc tế (T2) với diện tích sàn tương ứng lần

lượt là 41,684m2 và 115.834 m2. Với cấu trúc tương tự như nhiều sân bay trên thế

giới hiện nay, tầng 1 của mỗi nhà ga sẽ là sảnh đến và khu vực nhận hành lý ký gửi

trong khi tầng 2 là khu vực ga đi dành cho hành khách làm thủ tục check-in và thủ

tục an ninh cần thiết trước khi lên tàu bay. Công suất khai thác thiết kế của Cảng

hàng không quốc tế Tân Sơn Nhất hiện nay là 28 triệu lượt khách/năm, trong đó

phục vụ 15 triệu khách quốc nội và 13 triệu khách quốc tế. Dịch vụ vận tải hàng hóa

qua sân bay quốc tế Tân Sơn Nhất chủ yếu do 2 đơn vị là Công ty TNHH Dịch vụ

hàng hóa Tân Sơn Nhất (TCS) và Công ty Cổ phần dịch vụ hang hóa Sài Gòn

(SCSC) thực hiện. Các dịch vụ đang được cung ứng bao gồm thông quan hàng hóa,

cân trọng lượng, soi chiếu, niêm phong, bốc dỡ, lưu kho, giao nhận và vận chuyển

hàng hóa...

Để giải quyết tình trạng quá tải của cảng hàng không, Tổng công ty Cảng hàng

không Việt Nam (ACV) đã tổ chức khởi công gói thầu xây dựng nhà ga hành khách

T3 - Cảng hàng không quốc tế Tân Sơn Nhất. Nhà ga có tổng vốn đầu tư 11.000

nghìn tỷ đồng với hai luồng đi và đến riêng biệt, 90 quầy thủ tục, 20 quầy thả hành

lý tự động và 42 ki-ốt check-in, 27 cửa lên máy bay, 10 đảo trả hành lý đến và 6 đảo

xử lý hành lý đi và 25 cửa kiểm soát an ninh hàng không [163]. Mặc dù dự án khởi

công chậm hơn so với tiến độ nhưng đã được hoàn thành đưa vào sử dụng từ

19/4/2025. Bên cạnh đó, Thành phố cũng đang nghiên cứu phát triển mô hình ga

hàng hóa hàng không nối dài tại các trung tâm logistics lân cận nhằm giảm tải bớt

áp lực cho cảng hàng không Tân Sơn Nhất đã quá tải từ lâu như hiện nay, đồng thời

tăng tính kết nối giữa vận tải đường hàng không với các phương thức khác.
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3.1.4. Hạ tầng công nghệ thông tin (CNTT)

Trong bối cảnh cuộc cách mạng công nghiệp lần thứ 4 đang diễn ra mạnh mẽ

trên hầu khắp các lĩnh vực của đời sống kinh tế - xã hội, ngành logistics Việt Nam

cũng như logistics TP. HCM đang có những bước chuyển mình mạnh mẽ. Ứng

dụng công nghệ số, CNTT hiện đại giúp các doanh nghiệp tối ưu hóa quy trình vận

hành, quản lý chuỗi cung ứng, lập kế hoạch nhu cầu nguyên vật liệu, quản lý kho hàng

và hệ thống phân phối,... từ đó kéo giảm chi phí logistics, nâng cao hiệu quả kinh

doanh và sức cạnh tranh trên thị trường. Theo khảo sát của Viện nghiên cứu logistics

Việt Nam, công nghệ trao đổi dữ liệu điện tử EDI (Electronic Data Interchange) là

công nghệ đang được áp dụng rộng rãi nhất trong các doanh nghiệp logistisc hiện nay,

với tỷ lệ sử dụng 72,4% doanh nghiệp được hỏi. Các công nghệ mã vạch và công nghệ

định danh sử dụng tần số radio có tỷ lệ sử dụng lần lượt là 41,4% và 10,3%. Trong khi

đó, công nghệ điện toán đám mây là ít phổ biến nhất (24,1%) [160].

Hiện nay, công nghệ truyền tải dữ liệu không dây thông qua các thiết bị điện

tử 3G, 4G, thậm chí 5G đã trở thành một phần không thể thiếu trong đời sống sinh

hoạt hàng ngày của người dân cũng như hoạt động kinh doanh của các doanh

nghiệp vận tải logistics tại TP.HCM. Bên cạnh đó, công nghệ định vị toàn cầu GPS

cho phép doanh nghiệp theo dõi và nắm bắt chính xác vị trí, tình trạng của đơn hàng,

phương tiện vận tải theo thời gian thực thông qua hình ảnh và video được truyền tải.

Một số công nghệ mới nổi như IoT, công nghệ chuỗi khối (blockchain), AI,

công nghệ điện toán đám mây, công nghệ tự động hóa... hiện vẫn còn khá mới mẻ

đối với nhiều doanh nghiệp cung ứng dịch vụ logistics tại Thành phố. Mặc dù, tiềm

năng các công nghệ này được cho là rất lớn, tuy nhiên việc nghiên cứu ứng dụng

các công nghệ nói trên vào thực tiễn hoạt động kinh doanh đòi hỏi sự đầu tư bài bản

về nguồn lực tài chính cũng như con người.

Sàn giao dịch logistics là một ứng dụng khác của CNTT trong lĩnh vực thương

mại và logistics. Có nguyên lý hoạt động tương tự như các ứng dụng gọi xe trực

tuyến hiện nay như Grab hay Gojek, sàn giao dịch logistics giúp kết nối chủ hàng có

nhu cầu vận chuyển hàng hóa và chủ phương tiện có khả năng chuyên chở, từ đó

đáp ứng nhu cầu của đôi bên với hiệu quả về mặt chi phí, thời gian và lộ trình vận
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chuyển. Hiện nay, hầu hết các sàn giao dịch logistics đều được phát triển trên các

nền tảng ứng dụng di động, bên cạnh phương thức truyền thống là trang web. Trong

đó, tiên phong về sàn giao dịch logistics quốc tế ở Việt Nam có thể kể đến Phaata,

nơi có sự hiện diện của hơn 1.300 gian hàng của các nhà cung ứng dịch vụ logistics

và khách hàng có cả những tập đoàn đa quốc gia lớn trên thế giới.

Hệ thống quản lý vận tải (TMS) là một phần mềm được xây dựng dựa trên

công nghệ đám mây nhằm tối ưu hóa quá trình lập kế hoạch, xác định lộ trình và

thực hiện vận chuyển hàng hóa. Toàn bộ thông tin về hàng hóa, nhà vận chuyển

được tập hợp và lưu trữ tại TMS, từ đó cho phép doanh nghiệp phân tích, đối chiếu

thông tin làm cơ sở cho việc tối ưu hóa quy trình vận chuyển và theo dõi tiến độ đơn

hàng. Đồng thời việc cài đặt hệ thống còn gặp nhiều khó khăn do vấn đề đồng bộ hóa

dữ liệu với các hãng tàu, hải quan, cảng biển, cảng hàng không và trong nội bộ các

công ty logistics là quá phức tạp. Tỷ lệ ứng dụng TMS trong quản lý vận tải đường bộ

là hơn 50%, trong khi sử dụng trong quản lý vận tải quốc tế đạt dưới 30% [160].

3.2. THỰC TRẠNG QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ HẠ TÀNG LOGISTICS tại

THÀNH PHỐ HỒ CHÍ MINH

3.2.1. Hoạch định, quy hoạch và xây dựng kế hoạch quản lý nhà nước về

hạ tầng logistics

3.2.1.1. Hoạch định chiến lược phát triển hạ tầng logistics

Trong giai đoạn 2015-2024, chính quyền TP.HCM đã từng bước hình thành

nhận thức và định vị tương đối rõ vai trò của logistics trong chiến lược phát triển

kinh tế - xã hội của Thành phố. Logistics được xác định là một trong các ngành dịch

vụ trọng yếu, có khả năng tạo dư địa tăng trưởng mới và nâng cao năng lực cạnh

tranh tổng thể của nền kinh tế đô thị. Mục tiêu phát triển logistics được Thành phố

đặt ra ở mức tương đối tham vọng, với định hướng đưa logistics đóng góp trên 10%

GRDP và từng bước đưa TP.HCM trở thành trung tâm logistics của khu vực phía

Nam và Đông Nam Á [164].

Ở cấp độ chiến lược, Thành ủy và UBND TP.HCM đã chỉ đạo lồng ghép nội

dung phát triển logistics, trong đó có hạ tầng logistics, vào các định hướng phát

triển kinh tế - xã hội của Thành phố, đồng thời nhấn mạnh yêu cầu tăng cường liên
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kết vùng trong tổ chức không gian logistics [164]. Định hướng này thể hiện sự

chuyển biến từ cách tiếp cận logistics như một lĩnh vực hỗ trợ sang coi logistics là

ngành dịch vụ nền tảng, có tác động lan tỏa mạnh đến các ngành sản xuất, thương

mại và xuất nhập khẩu. [164].

Trên cơ sở thực hiện Quyết định số 200/QĐ-TTg ngày 14/02/2017 của Thủ

tướng Chính phủ về nâng cao năng lực cạnh tranh và phát triển dịch vụ logistics

quốc gia đến năm 2025, UBND TP.HCM đã giao Sở Công Thương chủ trì phối hợp

với Viện Nghiên cứu và Phát triển Logistics Việt Nam (VLI) xây dựng Đề án phát

triển ngành logistics TP.HCM đến năm 2025, định hướng đến năm 2030 [165]. Đây

là văn bản có ý nghĩa chiến lược đầu tiên của Thành phố tiếp cận logistics một cách

tương đối toàn diện. Quá trình xây dựng đề án diễn ra trong các năm từ 2018-2020,

có sự tham gia của nhiều sở, ngành và chuyên gia. Đề án này xác định 06 nhóm

nhiệm vụ trọng tâm gồm: (i) Hoàn thiện cơ chế, chính sách pháp luật về logistics; (ii)

Phát triển kết cấu hạ tầng logistics; (iii) Nâng cao năng lực doanh nghiệp dịch vụ

logistics; (iv) Phát triển thị trường dịch vụ logistics; (v) Đào tạo và phát triển nguồn

nhân lực; (vi) Nâng cao nhận thức và vai trò của các bên liên quan [165]. Đề án

nhấn mạnh yêu cầu phát triển hệ thống trung tâm logistics, tăng cường kết nối đa

phương thức và gắn phát triển hạ tầng logistics với quy hoạch giao thông và không

gian đô thị. Việc UBND TP.HCM phê duyệt Đề án theo Quyết định số 4432/QĐ-

UBND ngày 02/12/2020 đã tạo ra khung định hướng chiến lược tương đối rõ ràng

cho quản lý nhà nước về hạ tầng logistics trong giai đoạn tiếp theo. [165] [166].

Tuy nhiên, xét dưới góc độ quản lý nhà nước, công tác hoạch định chiến lược

phát triển hạ tầng logistics của TP.HCM trong giai đoạn này vẫn mang tính định

hướng chung, chưa cụ thể hóa đầy đủ các mục tiêu chiến lược thành các ưu tiên

phát triển hạ tầng logistics theo từng giai đoạn và chưa làm rõ mối quan hệ giữa

phát triển hạ tầng logistics với các mục tiêu chiến lược khác như phát triển đô thị

bền vững, giảm ùn tắc giao thông và giảm phát thải.

3.2.1.2. Quy hoạch tích hợp đa ngành và không gian logistics

Trên nền tảng định hướng chiến lược đã được xác lập, TP.HCM từng bước

triển khai công tác quy hoạch hạ tầng logistics theo hướng tích hợp với quy hoạch

giao thông, quy hoạch sử dụng đất và quy hoạch phát triển kinh tế - xã hội. Nội
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dung logistics được lồng ghép vào các quy hoạch tổng thể của Thành phố, đồng thời

gắn với yêu cầu hợp tác và liên kết vùng trong tổ chức không gian logistics [165].

Ngoài ra, chính quyền TP.HCM cũng đã phê duyệt một số văn bản khác mang tính

định hướng về phát triển dịch vụ logistics, quy hoạch mạng lưới kho bãi, cảng cạn

ICD tại. Những văn bản này thể hiện sự chủ động của Thành phố trong việc xác

định logistics là ngành dịch vụ trọng điểm, gắn với mục tiêu đóng góp trên 10%

GRDP và trở thành trung tâm logistics của khu vực Đông Nam Á.

Một thành phần cốt lõi của quy hoạch hạ tầng logistics TP.HCM giai đoạn

2015-2024 là xác định và phát triển các trung tâm logistics quy mô lớn. Trên cơ sở

nghiên cứu của VLA và VLI, TP.HCM đã định hướng hình thành 7-8 trung tâm

logistics tại đến năm 2030, tổng quỹ đất khoảng 700-750 ha [164]. Các trung tâm

này bố trí tại các vị trí chiến lược, gắn với đầu mối giao thông quan trọng, gồm: Cát

Lái (cảng container quốc tế lớn nhất), Linh Trung, Long Bình (liên kết vùng Đông

Nam Bộ), Khu Công nghệ cao (ICD gắn với hàng không), Tân Kiên (cảng cạn ở

phía Tây Nam, kết nối ĐBSCL), Hiệp Phước (gần cụm cảng Hiệp Phước - Nhà Bè),

Củ Chi (cảng cạn phía Bắc Thành phố) [167]. Quy hoạch cũng tính đến sau 2030 sẽ

bổ sung trung tâm logistics tại Tân Hiệp (Hóc Môn) và Bình Khánh (Cần Giờ),

phục vụ cảng trung chuyển quốc tế tương lai [167]. Mục tiêu của mạng lưới này là

nâng cao năng lực kho bãi, phân phối, trung chuyển hàng hóa liên vùng, qua đó đưa

TP.HCM trở thành “hub” logistics tầm cỡ khu vực Đông Nam Á [168].

Cách tiếp cận quy hoạch này cho thấy nỗ lực của chính quyền TP.HCM trong

việc tổ chức không gian logistics theo hướng phân tán - kết nối, giảm áp lực cho

khu vực nội đô, đồng thời tăng cường khả năng trung chuyển và phân phối hàng hóa

liên vùng. Quy hoạch mạng lưới trung tâm logistics được thiết kế gắn với các đầu

mối giao thông quan trọng như cảng biển, cảng hàng không, đường vành đai, cao

tốc và hành lang logistics kết nối vùng Đông Nam Bộ và Đồng bằng sông Cửu

Long [166]. Bên cạnh đó, TP.HCM cũng chú trọng tích hợp quy hoạch hạ tầng

logistics với quy hoạch hạ tầng giao thông thông qua việc ưu tiên các dự án kết nối

cảng biển, cảng cạn và trung tâm logistics, như các tuyến Vành đai 3, Vành đai 4,

cao tốc TP.HCM - Trung Lương mở rộng, các tuyến đường kết nối cảng Cát Lái và
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cụm cảng Hiệp Phước. Một số dự án cải thiện luồng tuyến đường thủy, tiêu biểu là

dự án nạo vét luồng Soài Rạp, đã góp phần nâng cao khả năng tiếp nhận tàu trọng

tải lớn và giảm áp lực cho giao thông đường bộ.

Tuy nhiên, qua phân tích thực tiễn cho thấy, công tác quy hoạch hạ tầng

logistics của TP.HCM vẫn còn bộc lộ những hạn chế nhất định. Quy hoạch logistics

tuy đã được tích hợp vào các quy hoạch ngành và quy hoạch tổng thể, song mức độ

đồng bộ giữa quy hoạch hạ tầng logistics và quy hoạch giao thông, sử dụng đất vẫn

chưa cao. Một số quy hoạch trung tâm logistics chưa bám sát đầy đủ nhu cầu thực

tiễn của doanh nghiệp, dẫn đến nguy cơ quy hoạch thiếu tính khả thi hoặc khó triển

khai trên thực tế. Các ý kiến chuyên gia cũng chỉ ra rằng quá trình lập quy hoạch

còn thiếu sự tham vấn rộng rãi từ khu vực doanh nghiệp và hiệp hội, khiến tiếng nói

của thị trường chưa được phản ánh đầy đủ (Trích Biên bản PVS số 01; số 03).

3.2.1.3. Lập kế hoạch hành động và chỉ tiêu đo lường hiệu quả

Song song với công tác hoạch định chiến lược và quy hoạch, TP.HCM đã triển

khai lập các kế hoạch hành động nhằm cụ thể hóa các mục tiêu phát triển hạ tầng

logistics. Tháng 10/2021, UBND TP.HCM ban hành Kế hoạch tổng thể phát triển

ngành logistics đến năm 2025, tầm nhìn đến năm 2030 theo Quyết định số

3517/QĐ-UBND ngày 11/10/2021 [166]. Kế hoạch này đóng vai trò là công cụ điều

hành quan trọng, xác định lộ trình triển khai các nhiệm vụ, phân công trách nhiệm

cho các sở, ngành và xác lập các chỉ tiêu phát triển chủ yếu.

Hằng năm, Thành phố tiếp tục ban hành các kế hoạch phát triển logistics nhằm

cụ thể hóa nhiệm vụ theo từng giai đoạn. Kế hoạch số 1476/KH-UBND năm 2022,

chẳng hạn, đã đề ra nhiều nhiệm vụ cụ thể như lựa chọn nhà đầu tư Trung tâm

logistics Khu Công nghệ cao, nghiên cứu tiền khả thi các trung tâm logistics Cát Lái,

Linh Trung và Long Bình (TP. Thủ Đức), khảo sát quỹ đất kho bãi, đồng thời đẩy

mạnh đầu tư các công trình giao thông kết nối phục vụ logistics [166].

Đáng chú ý, TP.HCM phê duyệt Kế hoạch chuyển đổi số ngành logistics

2022-2025 để ứng dụng CNTT vào quản lý và vận hành logistics, trong đó trọng

tâm là đào tạo, bồi dưỡng nhân lực số, xây dựng bản đồ số logistics tích hợp dữ liệu
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đa ngành và nền tảng giao dịch số cho dịch vụ logistics [165] [168] . Cụ thể, Thành

phố đặt mục tiêu:

(i) Mỗi năm tổ chức ít nhất 02 lớp đào tạo đào tạo, bồi dưỡng kiến thức

triển khai chuyển đổi số ngành logistics cho doanh nghiệp và công chức

tại Thành phố;

(ii) Mỗi năm tổ chức ít nhất 02 hội nghị, hội thảo nhằm chia sẻ kinh

nghiệm triển khai chuyển đổi số trong lĩnh vực logistics;

(iii) Đến năm 2025, hoàn thành việc thiết lập bản đồ số logistics, kho dữ

liệu tập trung, tạo ra các nền tảng số kết nối dịch vụ vận tải đa phương

thức;

(iv) Đến năm 2030, hoàn thành việc xây dựng phiên bản số của hệ thống

logistics, diễn đạt được trạng thái thực của các luồng di chuyển, lưu trữ

hàng hóa trong nước và xuất nhập khẩu qua địa bàn Thành phố.

Trên thực tế, việc lập kế hoạch và xác lập chỉ tiêu đã giúp TP.HCM có căn cứ

để huy động nguồn lực, theo dõi tiến độ và đánh giá kết quả phát triển hạ tầng

logistics [169]. Một số kết quả bước đầu có thể ghi nhận như việc chuẩn bị khởi

công Trung tâm logistics Khu Công nghệ cao, bước đầu xây dựng bản đồ số

logistics tích hợp dữ liệu liên ngành (giao thông, kho bãi, cảng, cơ sở dịch vụ,…).

Bản đồ số này cho phép doanh nghiệp và cơ quan quản lý truy cập thông tin trực

quan về mạng lưới hạ tầng logistics - vị trí cảng, trung tâm phân phối, kho hàng,

tuyến vận tải, v.v… - từ đó tối ưu hóa lựa chọn tuyến đường và kết nối dịch vụ

[168]. Dự kiến đến năm 2025, bản đồ số logistics và kho dữ liệu tập trung sẽ hoàn

thiện, tạo nền tảng cho nền tảng số kết nối dịch vụ vận tải đa phương thức tại [170].

Bên cạnh đó, ngành Hải quan TP.HCM đã triển khai Đề án tạo thuận lợi thương

mại tại cảng Cát Lái (từ cuối 2019), áp dụng mô hình thủ tục hải quan điện tử khép

kín trong hoạt động logistics. Kết quả rất tích cực: đến giữa 2020, đã có 1.709

doanh nghiệp tham gia, gần 21.860 tờ khai với 27.770 container hàng hóa XNK

được thông quan nhanh, rút ngắn thời gian thông quan luồng vàng chỉ còn khoảng 8

phút, luồng đỏ khoảng 15 phút, tổng thời gian tiết kiệm cho doanh nghiệp khoảng
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700 giờ làm thủ tục [171]. Việc này giúp giảm ùn tắc tại cảng, tiết kiệm chi phí và

nâng cao mức độ hài lòng của doanh nghiệp với dịch vụ công [171].

Tuy nhiên, hiệu quả thực hiện kế hoạch hành động về hạ tầng logistics vẫn

chưa tương xứng với mục tiêu đề ra. Tính đến cuối năm 2024, phần lớn các trung

tâm logistics mới dừng ở giai đoạn chuẩn bị đầu tư, chưa có dự án nào hoàn thành

xây dựng. Hạ tầng giao thông kết nối, đặc biệt là các tuyến vành đai và cao tốc liên

vùng, triển khai chậm, tiếp tục là “nút thắt cổ chai” làm giảm hiệu quả logistics.

Điều này cho thấy khoảng cách đáng kể giữa kế hoạch và thực thi, đặt ra yêu cầu

phải hoàn thiện hơn nữa công tác quản lý nhà nước trong việc lựa chọn ưu tiên, điều

phối nguồn lực và giám sát thực hiện các kế hoạch phát triển hạ tầng logistics.

Các ý kiến chuyên gia cho rằng tính khả thi và mức độ đáp ứng nhu cầu thực

tiễn của các quy hoạch logistics vẫn còn hạn chế. Một chuyên gia nhận định

rằng: “Quy hoạch logistics hiện nay vẫn còn manh mún, thiếu tính đồng bộ; quy

hoạch trung tâm logistics chưa bám sát nhu cầu thực tế của doanh nghiệp, dẫn đến

tình trạng nơi cần thì không có, nơi quy hoạch lại ít phát huy hiệu quả” (Trích Biên

bản PVS số 01). Một chuyên gia khác nhấn mạnh rằng: “Quá trình lập quy hoạch

thiếu sự tham vấn rộng rãi từ phía cộng đồng doanh nghiệp và hiệp hội, khiến tiếng

nói của khu vực tư nhân chưa được phản ánh đầy đủ trong kế hoạch phát triển hạ

tầng logistics” (Trích Biên bản PVS số 03). Các nhận định này cho thấy mặc dù TP.

HCM đã chủ động trong việc ban hành kế hoạch và xây dựng quy hoạch logistics,

song khâu dự báo nhu cầu và huy động nguồn lực xã hội vẫn còn là thách thức lớn.

3.2.2. Tổ chức thực hiện và điều phối quản lý nhà nước về hạ tầng

logistics

3.2.2.1. Về phân công trách nhiệm quản lý và cơ chế phối hợp liên ngành

Logistics là lĩnh vực mang tính liên ngành cao, do đó TP.HCM đã sớm thiết

lập cơ chế phối hợp giữa nhiều cơ quan quản lý nhằm triển khai hiệu quả các nhiệm

vụ phát triển hạ tầng logistics. Trước hết, UBND TP.HCM đã thành lập Hội đồng

Phát triển ngành dịch vụ vận tải, kho bãi, hệ thống cảng, logistics (gọi tắt là Hội

đồng logistics) với sự tham gia của các sở ngành liên quan [172]. Hội đồng này

đóng vai trò điều phối các hoạt động triển khai Đề án logistics, bảo đảm phân công
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rõ ràng trách nhiệm cho từng cơ quan và gắn kết chặt chẽ giữa các đơn vị. Thực tế,

cơ cấu tổ chức và quy chế hoạt động của Hội đồng đã được xây dựng hợp lý, khoa

học và liên tục kiện toàn, giúp Hội đồng vận hành khá hiệu quả trong việc tham

mưu cho UBND TP cũng như hỗ trợ các sở, ngành xây dựng kế hoạch công tác

hàng năm sát với nhu cầu doanh nghiệp [173]. Một nhà quản lý đánh giá “Chúng

tôi nhận thấy cơ chế Hội đồng Logistics TP.HCM đã tạo dựng sự phối hợp liên

ngành khá chặt chẽ, phân định trách nhiệm rõ ràng cho từng đơn vị. Nhờ vậy, công

tác xây dựng quy hoạch và kêu gọi đầu tư các trung tâm logistics có sự kết nối tốt

hơn, tiến độ triển khai cũng được cải thiện rõ rệt” (Trích Biên bản PVS số 06). Nhờ

sự chỉ đạo quyết liệt của lãnh đạo Thành phố và phối hợp chặt chẽ giữa các sở ban

ngành trong khuôn khổ Hội đồng logistics, TP.HCM bước đầu đạt một số kết quả

nhất định trong triển khai Đề án logistics - tiêu biểu là việc hoàn tất thủ tục đầu tư

cho 1/8 trung tâm logistics (tại Khu Công nghệ cao) và tiến hành quy hoạch, kêu gọi

đầu tư đối với các trung tâm còn lại [173].

Từ năm 2024, TP.HCM tiếp tục tăng cường vai trò điều phối liên ngành. Phó

Chủ tịch UBND TP. HCM Nguyễn Văn Dũng đã giao Sở Nội vụ chủ trì phối hợp

với Sở Công Thương và các cơ quan liên quan rà soát, kiện toàn lại Hội đồng

logistics, phân định rõ chức trách, nhiệm vụ của từng thành viên [172]. Song song

đó, Sở Kế hoạch và Đầu tư được giao xây dựng quy trình phối hợp giữa các sở

ngành trong việc triển khai thành lập các trung tâm logistics đến năm 2025 [172].

Thực tế triển khai cho thấy TP.HCM phân công đầu mối rất cụ thể cho từng dự án

hạ tầng logistics. Chẳng hạn, dự án Trung tâm logistics Khu Công nghệ cao được

giao cho Ban Quản lý Khu Công nghệ cao chủ trì, phối hợp các sở (Công Thương,

Giao thông Vận tải, Quy hoạch-Kiến trúc, Kế hoạch-Đầu tư…) và UBND TP. Thủ

Đức tháo gỡ các vướng mắc [173]. Tương tự, dự án Trung tâm logistics Cát Lái do

Sở Công Thương làm đầu mối, cùng nhiều đơn vị như Sở TN&MT, Sở GTVT,

Thanh tra Thành phố, Công an TP, UBND TP. Thủ Đức phối hợp rà soát các khó

khăn về đất quốc phòng, pháp lý dự án… [173]. Việc “chia việc” rõ ràng như vậy

giúp huy động chuyên môn của từng ngành và địa phương, đồng thời tạo cơ chế
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phối hợp liên thông ngay từ khâu quy hoạch, chuẩn bị đầu tư cho đến khâu giải

phóng mặt bằng, xây dựng dự án.

Ngoài ra, TP.HCM cũng chú trọng kênh đối thoại với doanh nghiệp và chuyên

gia để phối hợp đa chiều. Định kỳ, lãnh đạo thành phố và các sở ngành tổ chức gặp

gỡ, đối thoại nhằm chủ động nắm bắt khó khăn, vướng mắc của doanh nghiệp

logistics để kịp thời chỉ đạo giải quyết [171]. Điều này giúp chính quyền và doanh

nghiệp phối hợp nhịp nhàng, vừa tháo gỡ nút thắt thực tế vừa hoàn thiện cơ chế

quản lý. Gần đây, Sở Công Thương TP.HCM còn đề xuất thành lập “tổ đặc nhiệm

logistics” với sự tham gia của chuyên gia, hiệp hội, doanh nghiệp và các sở ngành

nhằm rà soát nhanh các điểm nghẽn và kiến nghị giải pháp đột phá lên lãnh đạo

Thành phố [174]. Theo Phó Giám đốc Sở Công Thương Nguyễn Nguyên Phương,

đây là cách thức “xử lý tận gốc” các vấn đề, giúp TP.HCM như “chiếc máy công

suất lớn” vận hành trơn tru hơn, thay vì để “dây curoa cũ” kìm hãm hiệu quả [174].

Đề xuất này cho thấy TP.HCM quyết tâm cải thiện cơ chế phối hợp liên ngành -

không chỉ giữa các cơ quan nhà nước với nhau mà còn mở rộng tới cộng đồng

chuyên gia, doanh nghiệp.

Nhờ những nỗ lực trên, công tác tổ chức thực hiện Đề án logistics tại TP.HCM

đã có chuyển biến tích cực. Hội đồng logistics của Thành phố hoạt động ngày càng

thực chất, hỗ trợ kịp thời việc lập quy hoạch, kế hoạch và triển khai đầu tư các trung

tâm logistics và các dự án hạ tầng liên quan [171]. Một số vướng mắc lớn cũng

đang được tháo gỡ thông qua phối hợp liên ngành: chẳng hạn vướng mắc pháp lý tại

dự án Trung tâm logistics Cát Lái (60-100 ha) được UBND TP.HCM chỉ đạo Thanh

tra Thành phố và các sở ngành hướng dẫn doanh nghiệp thực hiện kết luận thanh tra

liên quan, nếu khó khăn thì báo cáo UBND để chỉ đạo tiếp [172]. Dự án Trung tâm

logistics Khu Công nghệ cao, Phó Chủ tịch UBND Thành phố Nguyễn Văn Dũng

giao Ban Quản lý Khu Công nghệ cao chủ trì, phối hợp Sở Công Thương, Sở Quy

hoạch - Kiến trúc, Sở Giao thông vận tải, Sở Kế hoạch và Đầu tư, Sở Xây dựng,

UBND thành phố Thủ Đức rà soát lại các nội dung khó khăn, vướng mắc trong triển

khai đầu tư Dự án Trung tâm logistics Khu Công nghệ cao và phối hợp Văn phòng

UBND Thành phố sắp xếp lịch làm việc, khảo sát thực tế vị trí Trung tâm logistics
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Khu Công nghệ cao của Thường trực UBND Thành phố. Hay với dự án Trung tâm

logistics Tân Kiên (60 ha), Sở Công Thương đã lập tổ công tác phối hợp cùng chính

quyền địa phương khảo sát thực tế khu đất, thu thập thông tin để đẩy nhanh việc lập

quy hoạch 1/2000 vốn đang ách tắc [175]. Đối với Dự án Trung tâm logistics Long

Bình, Sở Kế hoạch và Đầu tư chủ trì, phối hợp Sở Giao thông vận tải rà soát, báo

cáo tham mưu UBND Thành phố về thủ tục, hiệu lực pháp lý của việc thực hiện

hợp đồng BT; giải quyết vấn đề chồng lấn lên các dự án khác; đồng thời tham mưu

các phương án, giải pháp, thủ tục liên quan để tiếp tục triển khai đầu tư dự án. Với

Dự án Trung tâm logistics Hiệp Phước, Sở Quy hoạch - Kiến trúc chủ trì, phối hợp

UBND huyện Nhà Bè và Ban Quản lý các Khu chế xuất và công nghiệp khẩn

trương rà soát tham mưu phương án thực hiện điều chỉnh Quy hoạch Khu công

nghiệp Hiệp Phước giai đoạn 3 theo Văn bản số 1300/TTg-KTN ngày 24/7/2014

của Thủ tướng Chính phủ về việc điều chỉnh quy hoạch phát triển các Khu Công

nghiệp TP. HCM. Đối với các dự án Trung tâm logistics còn lại (Linh Trung, Tân Kiên,

Củ Chi), UBND thành phố Thủ Đức, UBND các huyện: Bình Chánh, Củ Chi chủ trì,

phối hợp Sở Công Thương, Sở Quy hoạch - Kiến trúc và các đơn vị tiếp tục theo dõi

tiến độ triển khai các Trung tâm logistics nêu trên. Có thể thấy, TP.HCM đã và đang

huy động sức mạnh tổng hợp của cả bộ máy chính quyền và các bên liên quan nhằm

đảm bảo các mục tiêu phát triển hạ tầng logistics được triển khai đúng tiến độ và đồng

bộ. Tuy vẫn còn không ít trở ngại, việc phân công trách nhiệm rõ ràng và cơ chế phối

hợp liên ngành chặt chẽ chính là nền tảng cần thiết giúp TP.HCM từng bước hiện thực

hóa tham vọng trở thành trung tâm logistics hàng đầu cả nước.

3.2.2.2. Về huy động và phân bổ nguồn lực tài chính, vốn đầu tư cho quản

lý hạ tầng logistics

Phát triển hạ tầng logistics đòi hỏi nguồn vốn đầu tư rất lớn, trong khi ngân

sách nhà nước có hạn nên bài toán huy động và quản lý tài chính là thách thức

không nhỏ đối với TP.HCM. Mặc dù là địa phương có số thu ngân sách hàng lớn

nhất cả nước, chẳng hạn năm 2023 đạt 446.500 tỷ đồng, đạt 95% dự toán và chiếm

hơn 20% tổng thu ngân sách cả nước. Tuy nhiên với nhu cầu chi ngân sách hàng

năm lớn, Thành phố vẫn rất cần đa dạng hóa nguồn vốn đầu tư cho việc xây dựng
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mới, nâng cấp, mở rộng mạng lưới hạ tầng giao thông hiện nay. Theo Chủ tịch

UBND Thành phố Phan Văn Mãi dự kiến từ nay đến 2030 TP. HCM cần hơn

96.000 tỷ đồng vốn đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông [176]. Do đó, hiện nay Thành

phố đang triển khai nhiều giải pháp nhằm thu hút tối đa các nguồn lực tài chính cho

hạ tầng logistics, kết hợp giữa nguồn vốn ngân sách, vốn doanh nghiệp trong nước,

vốn FDI và mô hình PPP.

Trước hết, TP.HCM đã chủ động tạo thêm nguồn thu ngân sách phục vụ đầu

tư hạ tầng logistics. Từ tháng 4/2022, Thành phố bắt đầu thu phí sử dụng công trình

hạ tầng cảng biển đối với hàng hóa xuất nhập khẩu. Đây là chính sách đột phá giúp

TP.HCM có nguồn “quỹ chung” để tái đầu tư cho giao thông kết nối cảng và các

công trình logistics công cộng. Thống kê cho thấy từ khi triển khai (1/4/2022) đến

hết tháng 5/2024, TP.HCM đã thu được khoảng 4.717 tỷ đồng từ phí hạ tầng cảng

biển - tương đương gần 6 tỷ đồng mỗi ngày [177]. Toàn bộ khoản thu này được

Thành phố ưu tiên phân bổ cho 27 dự án hạ tầng giao thông, đặc biệt là các tuyến

đường kết nối cảng Cát Lái, cảng Hiệp Phước, các nút giao thông trọng điểm nhằm

gỡ điểm nghẽn logistics [178]. Song song đó, TP.HCM triển khai Đề án hỗ trợ lãi

suất cho các dự án đầu tư hạ tầng logistics: theo Nghị quyết 09/2023/NQ-HĐND,

các dự án phục vụ phát triển hạ tầng logistics được ngân sách Thành phố hỗ trợ

50% lãi suất vay vốn thông qua Quỹ Đầu tư tài chính nhà nước (HIFU) [179].

Chính sách này giúp giảm chi phí vốn cho nhà đầu tư tư nhân tham gia các dự án

kho bãi, trung tâm logistics, qua đó khuyến khích khu vực tư nhân mạnh dạn rót

vốn. Ngoài ra, Thành phố cũng tích cực khai thác nguồn lực đất đai: đẩy nhanh giải

phóng mặt bằng, tạo quỹ “đất sạch” và tổ chức đấu giá đất ở những khu vực phù

hợp, lấy tiền thu được tái đầu tư cho hạ tầng logistics [179]. Đây là cách huy động

nguồn lực gián tiếp thông qua giá trị đất, vừa hỗ trợ ngân sách vừa chuẩn bị sẵn mặt

bằng cho các dự án logistics mới. “Chúng tôi vẫn còn lo ngại về khả năng huy động

vốn đầu tư cho hạ tầng logistics. Mặc dù TP.HCM đã tạo nguồn thu mới như phí hạ

tầng cảng biển và có các chính sách hỗ trợ lãi suất, nhưng nhu cầu đầu tư quá lớn

trong khi ngân sách địa phương có hạn, nên nhiều dự án logistics vẫn gặp khó khăn
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về vốn, đặc biệt các dự án quy mô lớn”, một chuyên gia bày tỏ (Trích Biên bản PVS

số 07).

Bên cạnh nỗ lực từ phía chính quyền, TP.HCM cũng kêu gọi mạnh mẽ sự

tham gia của doanh nghiệp và vốn đầu tư xã hội hóa. Đề án phát triển logistics

của Thành phố đến 2025 đặt mục tiêu hình thành 8 trung tâm logistics lớn, trong

đó phần lớn dự kiến do doanh nghiệp đầu tư theo hình thức PPP hoặc đầu tư tư

nhân hoàn toàn. Hiện Thành phố đã hoàn tất thủ tục và cấp giấy chứng nhận

đăng ký đầu tư cho Trung tâm logistics Khu Công nghệ cao Thủ Đức (quy mô 5-

6 ha), lựa chọn được nhà đầu tư chiến lược để triển khai dự án. Đối với 7 trung

tâm logistics còn lại, UBND TP đã chỉ đạo công bố danh mục dự án, lập quy

hoạch phân khu và tiến hành thủ tục kêu gọi đầu tư rộng rãi [171]. Các địa

phương như TP. Thủ Đức, huyện Nhà Bè, Bình Chánh, Củ Chi... được giao chịu

trách nhiệm lập quy hoạch và phối hợp xúc tiến tìm nhà đầu tư cho trung tâm

logistics tại mình [172]. Mục tiêu của Thành phố là ít nhất khởi công được một

trung tâm logistics tầm cỡ khu vực trong năm 2025 [28], qua đó tạo cú hích thu

hút thêm dòng vốn cho các dự án tiếp theo. Song song với trung tâm logistics,

TP.HCM cũng thu hút đầu tư vào hạ tầng kho bãi, cảng cạn (ICD) và các công

trình giao thông kết nối (như đường Vành đai 3, 4, cao tốc, đường sắt kết nối

cảng). Đây đều là những dự án cần vốn rất lớn, nên Thành phố chủ trương sử

dụng vốn ngân sách làm “vốn mồi” kết hợp linh hoạt với PPP để lôi kéo các

doanh nghiệp tham gia [181]. Chẳng hạn, dự án đường Vành đai 3 (76 km qua

TP.HCM và các tỉnh lân cận) đang được triển khai với hình thức ngân sách trung

ương, địa phương và vốn đối tác cùng đóng góp, dự kiến hoàn thành năm 2026

giúp giảm đáng kể chi phí vận tải vùng.

Mặc dù đã có nhiều cố gắng, việc huy động vốn cho hạ tầng logistics tại

TP.HCM vẫn đối mặt không ít trở ngại. Trước hết, các dự án quy mô lớn như cảng

biển, trung tâm logistics đòi hỏi vốn đầu tư hàng tỷ USD và thời gian thu hồi rất dài,

khiến nhiều nhà đầu tư tư nhân e ngại. Ví dụ, dự án Cảng trung chuyển quốc tế Cần

Giờ (dự kiến là cảng trung chuyển quốc tế đầu tiên của Việt Nam) có tổng mức đầu

tư khoảng 129 nghìn tỷ đồng (~5,4 tỷ USD), dự kiến chỉ 71% là vốn liên danh giữa
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MSC và Cảng Sài Gòn, 29% còn lại là vốn ngân sách, gây áp lực tài chính cực lớn

[182]. Hơn nữa, khu vực Cần Giờ hiện thiếu hạ tầng hậu cần đồng bộ (như trung

tâm logistics, ICD, depot) và chưa có đường bộ kết nối trực tiếp, khiến việc thu hút

khách hàng và khai thác cảng gặp khó khăn. Trường hợp này cho thấy hạn chế về

nguồn lực công và tư: ngân sách Thành phố không đủ sức tự đầu tư những dự án

“khổng lồ”, còn tư nhân thì cần cơ chế hỗ trợ mạnh hơn mới dám tham gia. Theo

HLA, điểm nghẽn lớn nhất hiện nay chính là thiếu cơ chế, chính sách đủ hấp dẫn để

lôi kéo vốn tư nhân vào hạ tầng logistics, dẫn đến lĩnh vực này chưa thu hút được

nhiều nhà đầu tư chiến lược. Các chuyên gia cũng chỉ ra rằng khung pháp lý PPP

của Việt Nam còn thiếu ổn định, thường xuyên thay đổi, làm nhà đầu tư khó yên

tâm cam kết dài hạn. Việc cấp phép dự án và giải phóng mặt bằng kéo dài cũng làm

tăng chi phí cơ hội, khiến dự án logistics kém hấp dẫn so với lĩnh vực khác. Thực tế,

nhiều dự án trung tâm logistics ở TP.HCM đến nay chậm tiến độ không chỉ do vấn

đề đất đai mà còn do chưa huy động được nhà đầu tư đủ năng lực tài chính. Ví dụ,

dự án Trung tâm logistics Cát Lái (giai đoạn 1: 60-100 ha) đã có một doanh nghiệp

đề xuất đầu tư nhưng phải tạm dừng chờ kết luận thanh tra, cho thấy rủi ro pháp lý

và thủ tục cũng làm nhà đầu tư “chùn bước” [185].

Để khắc phục, TP.HCM đang kiến nghị nhiều giải pháp ở tầm vĩ mô. Thành

phố mong muốn Chính phủ ban hành cơ chế đặc thù thí điểm cho TP.HCM trong

phát triển logistics, cho phép Thành phố được chủ động hơn trong việc phê duyệt và

quản lý các trung tâm logistics mang tính vùng, cũng như khai thác cảng biển lớn

[183]. Một số chuyên gia đề xuất cần củng cố khung pháp lý PPP ổn định, minh

bạch, nâng trần sở hữu nước ngoài trong lĩnh vực hạ tầng để thu hút các tập đoàn

quốc tế mạnh vốn. Về phía địa phương, TP.HCM cũng dự định tăng tỷ trọng đầu tư

công cho logistics lên tối thiểu 15% tổng vốn đầu tư hạ tầng giai đoạn 2025-2030

[183], nhằm thể hiện cam kết mạnh mẽ và làm “vốn đối ứng” hấp dẫn đối với các

dự án hợp tác. Nhìn chung, thực trạng tài chính cho logistics ở TP.HCM vẫn còn

khó khăn do nhu cầu vốn quá lớn so với khả năng. Tuy nhiên, Thành phố đã và

đang nỗ lực sáng tạo trong tạo nguồn ngân sách (phí hạ tầng cảng), hỗ trợ tín dụng

(bù lãi suất) và cải thiện môi trường đầu tư để từng bước huy động thêm nguồn lực.
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Với sự quyết tâm này, cùng các chính sách hỗ trợ từ trung ương, TP.HCM kỳ vọng

sẽ thu hút đủ vốn triển khai các dự án hạ tầng logistics trọng điểm, tạo nền tảng cho

mục tiêu logistics trở thành ngành dịch vụ mũi nhọn đóng góp 10-12% GRDP

Thành phố vào năm 2025-2030.

3.2.2.3. Về quản lý thực thi dự án và vận hành hạ tầng logistics

Quỹ đất dành cho hạ tầng logistics tại TP.HCM từ lâu là bài toán nan giải. Là

một đô thị lớn đông dân, đất đai TP.HCM chủ yếu phục vụ đô thị, công nghiệp, ít

dư địa cho các khu kho bãi, trung tâm phân phối quy mô lớn. Thực trạng “đất chật”

đã phần nào kìm hãm sự phát triển các cơ sở logistics: nhiều cảng, ICD trong thành

phố luôn hoạt động quá tải nhưng việc mở rộng diện tích lại vướng quy hoạch và

giải tỏa mặt bằng khó khăn. Đại diện Hiệp hội Vận tải hàng hóa TP.HCM từng

thẳng thắn chỉ ra rằng hạ tầng giao thông kho bãi hiện chưa tạo được một hệ thống

hoàn chỉnh, liên kết mạnh mẽ, một phần do quỹ đất cho logistics còn hạn hẹp, manh

mún [184]. Ngay cả Đề án logistics của TP.HCM cũng thừa nhận: tìm kiếm quỹ đất

để xây dựng cảng, kho bãi, trung tâm logistics là một thách thức lớn đối với Thành

phố [173].

Trước thực trạng đó, TP.HCM đã xây dựng quy hoạch các trung tâm logistics

gắn liền với các khu đất ngoại vi, thuận lợi về giao thông nhằm hình thành mạng

lưới logistics hỗ trợ lẫn nhau. Theo Đề án đến 2025, Thành phố định hướng phát

triển 08 trung tâm logistics với tổng diện tích trên 750 ha [172], bố trí tại các đầu

mối giao thông và cửa ngõ hàng hóa lớn. Cụ thể: 03 trung tâm logistics tại TP. Thủ

Đức (Cát Lái, Linh Trung, Long Bình) phục vụ cảng Cát Lái và khu sản xuất Đông

Bắc; 01 trung tâm tại huyện Nhà Bè (Hiệp Phước) gắn với cụm cảng Hiệp Phước;

01 trung tâm tại huyện Bình Chánh (Tân Kiên) gần đầu mối đường bộ và đường sắt;

01 trung tâm tại huyện Củ Chi; 01 trung tâm dự kiến tại khu Tây-Bắc (Hóc Môn

hoặc lân cận); và 01 trung tâm tại Khu Công nghệ cao Thủ Đức [179]. Việc lựa

chọn những vị trí này đã tính đến yếu tố quỹ đất còn tương đối lớn, giá đất thấp hơn

khu trung tâm và kết nối giao thông thuận lợi (gần cảng biển, đường vành đai, cao

tốc, khu công nghiệp). Thực tế triển khai cho thấy các địa bàn như Củ Chi, Hóc

Môn, Nhà Bè… vẫn còn đất nông nghiệp có thể chuyển đổi mục đích để làm trung
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tâm logistics. Chẳng hạn, huyện Nhà Bè đã quy hoạch giai đoạn 3 Khu công nghiệp

Hiệp Phước, trong đó dự trù tích hợp một phần làm trung tâm logistics Hiệp Phước

100 ha [173]. Tại huyện Củ Chi, khu vực thị trấn Tân An Hội - Tân Phú Trung cũng

được tính đến cho trung tâm logistics (10-15 ha) nhằm khai thác vị trí cửa ngõ Tây

Bắc và cao tốc Mộc Bài - TP.HCM trong tương lai [175]. Một chuyên gia am hiểu

chia sẻ “Chúng tôi đánh giá cao tầm nhìn quy hoạch nhưng quỹ đất sạch thực tế

đang là rào cản lớn. Ở TP.HCM, nhiều khu đất có thể dùng cho logistics lại đang

dính quy hoạch khác hoặc đất quốc phòng, giải phóng mặt bằng chậm trễ khiến dự

án bị lùi tiến độ. Điều này vô hình chung đang ngăn cản doanh nghiệp vào cuộc

đầu tư” (Trích Biên bản PVS số 04).

Mặc dù định hướng quy hoạch rõ ràng, quá trình bố trí đất đai cho các dự án

logistics vẫn tiến triển chậm do nhiều vướng mắc thực tế. Trước hết là vấn đề tích

hợp quy hoạch: nhiều khu đất dự kiến làm trung tâm logistics lại nằm trong các quy

hoạch khác nhau, cần điều chỉnh cho đồng bộ. Ví dụ, dự án Trung tâm logistics Khu

Công nghệ cao (quy mô 5-6 ha) ban đầu vướng quy hoạch 1/2000 của Khu CNC

Thủ Đức, phải chờ UBND TP.HCM được phân cấp phê duyệt điều chỉnh tổng thể

quy hoạch Khu CNC giai đoạn I, II [23]. Dự kiến phải đến quý II/2026 mới xong

điều chỉnh chung, sau đó mới điều chỉnh cục bộ cho dự án logistics này - điều này

lý giải vì sao dù đã có nhà đầu tư, dự án vẫn chưa thể triển khai ngay. Trường hợp

khác, Trung tâm logistics Tân Kiên (60 ha) gặp khó khăn trong lập quy hoạch phân

khu 1/2000 do chưa xác định cụ thể ranh giới Ga đường sắt Tân Kiên và bến bãi

hàng hóa lân cận [175]. Sự chồng chéo này khiến địa phương lúng túng, phải chờ

Bộ GTVT làm rõ vị trí ga đầu mối mới khoanh vùng được đất cho trung tâm

logistics. Hay Trung tâm logistics Cát Lái (giai đoạn 1: 60-100 ha) tại TP. Thủ Đức

thì lại vướng phần đất quốc phòng và một số vi phạm đất đai trước đó, dẫn đến Thanh

tra Thành phố phải vào cuộc điều tra. Đến tận tháng 5/2025, dự án vẫn “chậm triển

khai do chờ kết luận điều tra của Thanh tra TP.HCM” [175]. Mặc dù Sở Công Thương

đã đề xuất phương án tháo gỡ, và Ban Thường vụ UBND TP.HCM đã họp thống nhất

hướng xử lý, nhưng việc giải quyết dứt điểm không thể một sớm một chiều.
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Bên cạnh đó, công tác giải phóng mặt bằng và tạo quỹ đất sạch cũng là điểm

nghẽn chung. Các trung tâm logistics thường đòi hỏi diện tích hàng chục hecta,

trong khi đất đai thuộc phạm vi dự án thường thuộc sở hữu nhiều tổ chức, cá nhân.

Việc thu hồi đất, bồi thường và tái định cư đôi khi kéo dài nhiều năm, khiến tiến độ

triển khai bị ảnh hưởng. Chẳng hạn, khu vực dự kiến làm Trung tâm logistics Long

Bình ở Thủ Đức phải rà soát chồng lấn với các dự án khác và tính pháp lý hợp đồng

BT cũ, nếu không giải quyết sẽ khó mời gọi nhà đầu tư mới [173]. Tương tự, Trung

tâm logistics Linh Trung (40-50 ha) cần điều chỉnh quy hoạch phân khu khu vực

cửa ngõ Đông Bắc và xử lý các hộ dân hiện hữu nếu có [175]. Theo Sở Công

Thương, hiện tổ công tác logistics của TP đang phối hợp với quận, huyện liên quan

rà soát pháp lý, hoàn chỉnh quy hoạch các khu vực dự kiến để sớm trình UBND

TP.HCM phê duyệt và tiến tới thu hồi đất, đấu thầu dự án [175]. Có thể thấy, Thành

phố rất quyết liệt “dọn chỗ” cho các trung tâm logistics, nhưng thủ tục quy hoạch và

giải phóng đất đai đòi hỏi thời gian và sự đồng thuận của nhiều bên.

Ngoài các trung tâm logistics, việc bố trí đất cho các công trình hạ tầng giao

thông hỗ trợ logistics (như bãi đậu xe tải, trạm trung chuyển container, trung tâm

dịch vụ hậu cần tại cửa khẩu) cũng đang được quan tâm. TP.HCM đã quy hoạch

một số bãi logictics (Logistics park) dọc Vành đai 3, Vành đai 4 - nơi sẽ hình thành

vành đai công nghiệp - đô thị - dịch vụ - logistics kết nối liên vùng [172]. Chẳng

hạn, khu vực huyện Hóc Môn - Củ Chi ven Vành đai 4 dự kiến phát triển Trung tâm

logistics Tân Hiệp (sau 2030, khoảng 150 ha) và Trung tâm logistics Bình Khánh

phục vụ hướng ra biển Đông [179]. Những vị trí này đều nằm ở rìa Thành phố, quỹ

đất còn khá dồi dào so với nội đô, tạo dư địa cho TP.HCM mở rộng không gian phát

triển logistics trong tương lai. Mặt khác, Thành phố cũng đề xuất sau khi sáp nhập

mở rộng địa giới (theo Nghị quyết 98), quỹ đất mới được bổ sung (từ Bình Dương,

Bà Rịa - Vũng Tàu nếu có) sẽ càng tạo thêm lựa chọn bố trí hạ tầng logistics quy

mô lớn [185]. Tầm nhìn quy hoạch đã tính đến một “TP.HCM mới” với không gian

rộng hơn, kết nối hơn để phát triển các khu phi thuế quan, kho bãi và hành lang

logistics tầm khu vực [186].
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Tóm lại, thực trạng quy hoạch và đất đai cho hạ tầng logistics ở TP.HCM đang

trong giai đoạn chuẩn bị, hoàn thiện nền tảng. Thành phố đã xác định được danh

mục các trung tâm logistics trọng điểm và đang khẩn trương điều chỉnh quy hoạch,

hợp thửa đất đai để triển khai. Tuy tiến độ còn chậm do vướng thủ tục và giải phóng

mặt bằng, nhưng với sự chỉ đạo sát sao của UBND Thành phố, nhiều nút thắt đã và

đang được tháo gỡ: như điều chỉnh quy hoạch Khu Công nghệ cao cho dự án cảng

cạn logistics, xử lý đất quốc phòng tại Cát Lái, xác định ranh giới Tân Kiên, v.v...

Quỹ đất phục vụ logistics từng bước được mở rộng theo hướng ly tâm - các khu vực

ngoại ô, giáp ranh tỉnh thành lân cận sẽ trở thành “mặt bằng” cho những trung tâm

logistics tầm cỡ, giảm tải cho nội đô. Dù vậy, để hiện thực hóa các quy hoạch này,

TP.HCM cần tiếp tục cải thiện năng lực quy hoạch linh hoạt (quy hoạch “động”

điều chỉnh kịp thời theo nhu cầu phát triển [181]) và đẩy nhanh khâu giải tỏa, tạo

đất sạch. Có như vậy, những kế hoạch trên giấy mới có thể biến thành các khu

logistics hiện hữu, góp phần nâng cao năng lực thông qua hàng hóa cho Thành phố

và vùng kinh tế trọng điểm phía Nam.

3.2.2.4. Về phát triển nguồn nhân lực và nâng cao năng lực quản lý

Nguồn nhân lực được xem là yếu tố then chốt quyết định hiệu quả vận hành hạ

tầng logistics cũng như chất lượng dịch vụ logistics của TP. HCM. Thế nhưng thực

trạng nhân lực logistics tại TP. HCM hiện nay vừa thiếu về số lượng, vừa yếu về

chất lượng chuyên môn, đặc biệt là nhân lực trình độ cao. Theo Sở Công Thương

TP. HCM, nhu cầu nhân lực logistics tại tăng trung bình 7,5% mỗi năm. Giai đoạn

2021-2025, riêng TP. HCM cần khoảng 63.000 lao động lĩnh vực logistics mỗi năm,

trong đó hơn 8.400 người cần có trình độ chuyên nghiệp cao [187]. Tuy nhiên,

nguồn cung hiện chỉ đáp ứng được một phần. Thống kê cho thấy cả nước có gần

700.000 doanh nghiệp hoạt động liên quan đến logistics, trong đó TP. HCM chiếm

31% (khoảng 216.000 doanh nghiệp) [187]. Dù là “đầu tàu” tập trung nhân lực

logistics của cả nước, nhưng TP. HCM hiện vẫn thiếu hụt nhân sự trầm trọng.

Nhiều công ty vận tải, kho vận phải tuyển dụng liên tục mà vẫn không đủ người có

kỹ năng phù hợp. Điểm nghẽn lớn nhất cản trở sự phát triển logistics chính là nguồn

nhân lực chất lượng cao còn hạn chế - cả về kiến thức nghiệp vụ lẫn kỹ năng công
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nghệ [187]. Báo cáo của VOV cho biết lực lượng nhân lực logistics hiện tại chỉ đáp

ứng khoảng 30% nhu cầu thực tế của TP. HCM [188], phản ánh khoảng trống rất

lớn cần lấp đầy.

Trước thách thức đó, TP. HCM xác định phát triển nguồn nhân lực logistics là

nhiệm vụ trọng tâm, song song với việc phát triển hạ tầng vật chất. Thành phố đang

triển khai hai hướng chiến lược đồng thời để giải quyết bài toán nhân lực [187]: (i)

Đẩy nhanh đào tạo ngắn hạn, thực hành cho lực lượng lao động phổ thông tại các

doanh nghiệp logistics vừa và nhỏ, nhằm bổ sung ngay đội ngũ nhân công đang

thiếu; (ii) Tập trung đào tạo chuyên sâu bài bản để tạo nguồn nhân lực chuyên

nghiệp, chất lượng cao đạt trình độ quốc tế. Về đào tạo ngắn hạn, Sở Công Thương

đã phối hợp với Hiệp hội Logistics và các trường nghề tổ chức nhiều khóa bồi

dưỡng ngắn ngày cho lái xe, nhân viên kho, nhân viên giao nhận xuất nhập khẩu…

Đây là giải pháp “chữa cháy” giúp các doanh nghiệp có thêm lao động cơ bản, giảm

tình trạng thiếu người làm. Còn về đào tạo dài hạn, TP. HCM thúc đẩy mở ngành,

mở lớp logistics ở các trường đại học, cao đẳng tại. Đến nay, hầu hết các trường đại

học lớn tại TP. HCM như ĐH Giao thông Vận tải, ĐH Kinh tế, ĐH Hoa Sen, ĐH

Quốc tế (ĐHQG),… đều có chuyên ngành Logistics hoặc Quản lý chuỗi cung ứng,

thu hút hàng ngàn sinh viên theo học mỗi năm. Thành phố cũng khuyến khích

chuyển giao chương trình đào tạo logistics theo tiêu chuẩn quốc tế [190], ví dụ hợp

tác với các tổ chức như FIATA, IATA để đào tạo chứng chỉ nghề nghiệp toàn cầu.

Ý kiến chuyên gia HLA cho rằng“Chúng tôi đánh giá cao những nỗ lực của

TP.HCM trong việc đào tạo nguồn nhân lực logistics, từ các khóa đào tạo ngắn hạn

cho lao động phổ thông cho đến hợp tác với trường đại học và tổ chức quốc tế để

đào tạo nguồn nhân lực chất lượng cao. Việc liên kết chặt chẽ giữa nhà trường và

doanh nghiệp đã bắt đầu lấp dần khoảng trống về kỹ năng thực tế của lao động ngành

logistics” (Trích Biên bản PVS số 02). Song song, Trung tâm Đào tạo nguồn nhân lực

logistics của TP. HCM đang được hình thành với sự hợp tác công tư, nhằm cung cấp

các khóa huấn luyện kỹ năng chuyên sâu (vận hành kho bãi tự động, quản trị vận tải đa

phương thức, ứng dụng CNTT trong logistics…). Những nỗ lực này thể hiện quyết tâm
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của Thành phố trong việc nâng cao mặt bằng chất lượng nhân lực logistics, tạo ra một

thế hệ nhân sự được trang bị tốt cả về kiến thức lẫn kỹ năng.

Bên cạnh đào tạo, TP. HCM còn chú trọng các chính sách thu hút và giữ chân

nhân tài trong lĩnh vực logistics. Các doanh nghiệp lớn như Tổng Công ty Tân Cảng

Sài Gòn (đơn vị quản lý cảng Cát Lái) hàng năm đều có nhu cầu tuyển hơn 100

nhân sự mới ở đa dạng vị trí (cảng vụ, kho bãi, vận tải sà lan, xe container…) [187].

Đại diện Tân Cảng Sài Gòn cho biết doanh nghiệp đã áp dụng nhiều chế độ đãi ngộ

tốt về vật chất lẫn tinh thần, đồng thời có lộ trình thăng tiến rõ ràng (“lộ trình công

danh”) để giữ chân người lao động giỏi [187]. Đây là mô hình mà TP. HCM khuyến

khích nhân rộng: các doanh nghiệp logistics cần quan tâm đào tạo tại chỗ và tạo môi

trường phát triển cho nhân viên, vì sự phát triển của nhân lực không chỉ lợi ích cho

một công ty mà còn cho cả địa phương và quốc gia. Về phía nhà nước, TP. HCM có

thể xem xét chính sách hỗ trợ doanh nghiệp đào tạo nhân viên (như giảm thuế nếu

chi cho đào tạo) và vinh danh các doanh nghiệp thực hiện tốt công tác phát triển

nguồn nhân lực. Ngoài ra, Thành phố cũng hợp tác với các tỉnh lân cận để mở rộng

nguồn tuyển dụng lao động. Nhiều lao động trẻ từ Đồng Nai, Bình Dương, Long

An… đã được thu hút về TP. HCM làm việc trong lĩnh vực logistics. Việc liên kết

vùng trong đào tạo - tuyển dụng giúp TP. HCM bổ sung lực lượng từ bên ngoài,

giảm áp lực chỉ trông chờ vào lao động tại chỗ [187].

Cùng với phát triển nhân lực, nâng cao năng lực quản lý nhà nước về logistics

cũng là ưu tiên của TP. HCM trong giai đoạn mới. Logistics là ngành dịch vụ phức

tạp, liên quan đến nhiều quy trình hải quan, vận tải, kho bãi… nên đòi hỏi bộ máy

quản lý phải am hiểu sâu và điều hành linh hoạt. Nhận thức điều này, TP. HCM

đang từng bước đổi mới công tác quản lý nhà nước trong lĩnh vực logistics theo

hướng hiện đại, chuyên nghiệp. Thứ nhất, Thành phố đã giao Sở Công Thương làm

đầu mối quản lý ngành dịch vụ logistics (theo Thông tư 15/2023/TT-BCT), thống

nhất một cửa thay vì phân tán. Sở Công Thương phối hợp chặt chẽ với Sở GTVT,

Cục Hải quan, Sở KH&ĐT… để tham mưu chính sách phát triển logistics đồng bộ.

Thứ hai, TP. HCM tăng cường bồi dưỡng kiến thức cho đội ngũ công chức quản lý

logistics, thông qua các khóa tập huấn và học hỏi kinh nghiệm quốc tế. Việc ứng
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dụng công nghệ vào quản lý cũng được đẩy mạnh - như triển khai hệ thống cơ sở dữ

liệu logistics dùng chung cho các sở ngành, xây dựng bản đồ số logistics (GIS) tích

hợp thông tin hạ tầng kho bãi, cho phép cán bộ tra cứu và ra quyết định nhanh

chóng [2]. Thứ ba, Thành phố đang nghiên cứu mô hình thành lập Sở Logistics và

Hạ tầng thương mại điện tử - một cơ quan chuyên trách quản lý logistics hiện đại.

Kiến nghị này do chuyên gia đưa ra tại hội thảo khoa học gần đây, đề xuất TP.

HCM mạnh dạn lập Sở Logistics để tập trung hơn nguồn lực quản lý ngành trong

bối cảnh Thành phố mở rộng thông minh, kết nối và bền vững [183]. Đồng thời,

kiến nghị cũng nhấn mạnh cần xây dựng hệ thống dữ liệu logistics tập trung liên

thông giữa hải quan, giao thông, công thương nhằm quản lý hàng hóa hiệu quả và

phục vụ chuyển đổi số [183]. Đây là những định hướng mới mang tính đột phá, nếu

thực hiện sẽ giúp bộ máy quản lý logistics của TP. HCM đủ năng lực “điều hành hệ

thống logistics hiện đại” theo kịp tốc độ phát triển của ngành.

Nhìn chung, TP. HCM đã nhận diện rõ khoảng trống về nhân lực và năng lực

quản lý, từ đó triển khai nhiều giải pháp đồng bộ. Chất lượng nhân lực logistics tại

TP. HCM đang từng bước cải thiện: ngày càng nhiều lao động được đào tạo bài bản,

số lượng chuyên gia logistics quốc tế (có chứng chỉ FIATA, APICS…) cũng tăng

lên. Trong các bảng xếp hạng năng lực cạnh tranh logistics cấp tỉnh, TP. HCM liên

tục giữ vị trí dẫn đầu, đặc biệt dẫn đầu về chỉ số hạ tầng và chỉ số đào tạo công nghệ

thông tin (hạ tầng mềm). Điều này cho thấy Thành phố không chỉ mạnh về hạ

tầng cứng mà còn tiên phong trong phát triển nhân lực và quản trị. Tuy nhiên,

thẳng thắn nhìn nhận, nguồn nhân lực logistics của TP. HCM vẫn cần phát triển

hơn nữa cả về số lượng lẫn chất lượng để đáp ứng mục tiêu trở thành trung tâm

logistics tầm cỡ khu vực. Thành phố cần duy trì các chương trình đào tạo, liên

kết chặt chẽ giữa nhà trường và doanh nghiệp như kiến nghị của PGS.TS Võ Thị

Ngọc Thúy - “nhà trường đào tạo lý thuyết, doanh nghiệp đào tạo thực hành”,

tránh tình trạng sinh viên ra trường phải đào tạo lại [187]. Mặt khác, công tác

quản lý nhà nước phải tiếp tục đổi mới, ứng dụng công nghệ và cơ chế linh hoạt.

Với định hướng đúng đắn và sự vào cuộc của cả hệ thống (nhà nước, doanh

nghiệp, cơ sở đào tạo), TP. HCM có cơ sở để tin tưởng rằng chất lượng nguồn
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nhân lực logistics sẽ được nâng cao, tạo lợi thế cạnh tranh bền vững cho ngành

logistics Thành phố trong tương lai gần.

Bên cạnh đó, theo đánh giá của Viện Nghiên cứu và Phát triển Logistics, TP.

HCM hiện đứng đầu Việt Nam về năng lực hạ tầng logistics mềm (công nghệ thông

tin, nền tảng số) và được ví như “ngọn cờ đầu” trong chuyển đổi số logistics [2].

Điều này thể hiện qua hàng loạt sáng kiến số hóa được triển khai, từ cấp quản lý nhà

nước đến cộng đồng doanh nghiệp tại Thành phố.

Về phía quản lý nhà nước, TP. HCM đã xây dựng nền tảng dữ liệu số về

logistics để phục vụ công tác quy hoạch, điều hành. Sở Công Thương TP đã chủ trì

phát triển bản đồ số logistics (logistics map), tích hợp thông tin về vị trí hệ thống

kho bãi, cảng, trung tâm phân phối tại [2]. Bản đồ này cho phép cơ quan quản lý

theo dõi trực quan các mắt xích hạ tầng logistics, hỗ trợ thống kê và hoạch định

mạng lưới logistics tối ưu [172]. Đồng thời, bản đồ số cũng cung cấp dữ liệu mở

cho doanh nghiệp tra cứu hạ tầng logistics - ví dụ doanh nghiệp có thể dễ dàng tìm

kho gần cảng, tuyến đường ngắn nhất kết nối kho - cảng, v.v. Nhờ đó, các chuỗi

cung ứng có thể lập kế hoạch vận tải tối ưu về thời gian và quãng đường [187],

giảm chi phí logistics. Song song, TP. HCM đã và đang xây dựng cơ sở dữ liệu tập

trung dùng chung về hoạt động vận tải và logistics [2]. Dữ liệu từ nhiều nguồn (hải

quan, cảng vụ, doanh nghiệp vận tải) được thu thập và chia sẻ giữa các sở ngành

qua nền tảng số. Ví dụ, Cục Hải quan TP.HCM triển khai Đề án tạo thuận lợi

thương mại và chống ùn tắc tại cảng Cát Lái, áp dụng giải pháp e-customs kết nối

với hệ thống quản lý cảng để giảm thời gian làm thủ tục và thông quan hàng hóa.

Những dữ liệu về luồng hàng ra vào cảng Cát Lái được chia sẻ kịp thời với Sở

GTVT để có phương án điều tiết giao thông, giảm ùn ứ khu vực cảng. Đây là minh

chứng cụ thể cho việc ứng dụng công nghệ dữ liệu lớn (big data) trong quản lý vận

hành hạ tầng logistics, giúp các cơ quan phối hợp hiệu quả hơn dựa trên thông tin

thời gian thực.

Đặc biệt, TP. HCM còn khuyến khích phát triển các nền tảng số chuyên ngành

logistics. Tháng 1/2025, Sở Công Thương Thành phố đã phối hợp ra mắt nền tảng

số “E-Pricing” - một sàn giao dịch giá cước vận tải trực tuyến cho phép doanh
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nghiệp logistics và khách hàng kết nối, báo giá, thỏa thuận dịch vụ nhanh chóng [2].

Nền tảng này tích hợp thông tin về quy định xuất nhập khẩu, thủ tục pháp lý của

từng quốc gia, từng điểm đến, tạo thành một cơ sở dữ liệu chung phục vụ doanh

nghiệp logistics và chủ hàng. Theo Giám đốc Sở Công Thương Bùi Tá Hoàng Vũ,

việc ra đời E-Pricing và các ứng dụng số khác là giải pháp quan trọng mà ngành

logistics TP. HCM đã xác lập, nhằm số hóa các giao dịch logistics, minh bạch hóa

giá cả và rút ngắn thời gian cung ứng dịch vụ [2]. Đây cũng là một trong những

hành động cụ thể thực hiện Đề án chuyển đổi số logistics của TP. HCM. Ngoài E-

Pricing, Thành phố đang nghiên cứu xây dựng Trung tâm xúc tiến giải pháp công

nghệ logistics - nơi kết nối các doanh nghiệp cung ứng giải pháp số (như IoT cho

kho bãi, AI cho tối ưu tuyến đường, hệ thống quản lý vận tải - TMS) với các doanh

nghiệp logistics có nhu cầu ứng dụng [171]. Trung tâm này dự kiến sẽ hoạt động

như một “chợ công nghệ” và phòng thí nghiệm, giúp thúc đẩy chuyển giao công

nghệ logistics hiện đại vào thực tiễn kinh doanh của doanh nghiệp TP. HCM.

Về phía doanh nghiệp, phong trào chuyển đổi số trong lĩnh vực logistics tại TP.

HCM diễn ra sôi nổi, đặc biệt ở các công ty lớn. Các doanh nghiệp logistics TP.

HCM hiện nay đều đã triển khai hệ thống quản trị chuỗi cung ứng thông minh

(SCM), áp dụng phần mềm quản lý kho WMS, phần mềm quản lý vận tải TMS để

tự động hóa điều phối hàng hóa. Nhiều doanh nghiệp kho bãi đã đầu tư công nghệ

IoT và robot tự động trong kho (như hệ thống RFID quản lý pallet, robot xếp dỡ

hàng) nhằm tăng hiệu suất khai thác. Các hãng vận tải đường bộ ứng dụng GPS để

theo dõi hành trình xe theo thời gian thực và tối ưu lịch trình giao hàng. Số hóa

chứng từ logistics cũng được đẩy mạnh: các cảng biển ở TP. HCM (Cát Lái, Hiệp

Phước) đã triển khai cảng điện tử e-Port, cho phép doanh nghiệp làm thủ tục giao

nhận hàng và thanh toán phí hoàn toàn online, giảm đáng kể thời gian chờ tại cảng

[174]. Việc ứng dụng e-Port kết hợp với hệ thống booking online tại cảng Cát Lái

giúp giảm tình trạng xe container ùn ứ, tiết kiệm hàng triệu giờ chờ cho doanh

nghiệp mỗi năm. Bên cạnh đó, công nghệ blockchain đang được thử nghiệm trong

việc quản lý chứng từ vận tải (như vận đơn điện tử), tăng tính minh bạch và chống

giả mạo. Một xu hướng nổi bật khác tại TP. HCM là hướng đến “logistics xanh” và
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quản lý mạng lưới cung ứng số. Nhiều công ty đã chuyển đổi sang hóa đơn điện tử,

chứng từ không giấy, cũng như áp dụng các giải pháp quản trị năng lượng trong kho

để giảm phát thải [186]. Các chuyên gia khuyến nghị tích hợp tiêu chí ESG (môi

trường, xã hội, quản trị) vào quá trình xây dựng hạ tầng logistics số ngay từ đầu,

giúp TP. HCM theo kịp các tiêu chuẩn xanh của thị trường quốc tế [186]. Thực tế,

TP. HCM đã đưa mục tiêu phát triển logistics xanh, bền vững vào định hướng

chuyển đổi số - như ưu tiên phương tiện vận tải sạch, xây dựng hệ thống quản lý đội

xe thông minh để giảm quãng đường rỗng, giảm tiêu thụ nhiên liệu [186].

Nhờ những nỗ lực chuyển đổi số đồng bộ nói trên, bức tranh logistics TP.

HCM đang có những bước tiến rõ nét về hiệu quả và sức cạnh tranh. Tổng doanh

thu dịch vụ logistics tại TP. HCM năm 2024 ước đạt khoảng 180.000 tỷ đồng,

chiếm xấp xỉ 10% GRDP Thành phố [2]. Đặc biệt, chi phí logistics (tính trên GRDP)

đã giảm từ mức ~20% trước đây xuống còn khoảng 16-17% và tiếp tục xu hướng

giảm [181]. Điều này phần nào phản ánh kết quả của việc tối ưu hóa vận hành nhờ

công nghệ - khi các quy trình giao nhận, vận tải được rút ngắn thời gian và chi phí.

TP. HCM đặt mục tiêu kéo giảm tỷ lệ chi phí logistics so với GDP cả nước xuống

còn 10-15% vào năm 2025, và chuyển đổi số được xem là “đòn bẩy” quan trọng để

hiện thực hóa mục tiêu đó. Phát biểu tại một tọa đàm gần đây, ông Trần Chí Dũng

(Tổng Thư ký Hiệp hội Logistics Việt Nam) nhấn mạnh các doanh nghiệp logistics

cần nhanh chóng tái cấu trúc mô hình kinh doanh, đẩy mạnh số hóa và quản lý

chuỗi cung ứng thông minh nhằm tận dụng cơ hội mới (như việc hình thành các

Free Trade Zone thế hệ mới ở TP. HCM). Đại diện doanh nghiệp như ông Phạm

Hùng Quốc Kha (TGĐ VinaLogis) cũng cho rằng chuyển đổi số giúp doanh nghiệp

logistics nâng cao năng lực cạnh tranh, sẵn sàng liên kết vùng và hợp tác chiến lược

khi thị trường mở rộng [186]. Những ý kiến này cho thấy đồng thuận cao giữa chính

quyền và doanh nghiệp trong việc coi công nghệ là “cú hích” cho logistics TP.

HCM bứt phá.

Tuy nhiên, bên cạnh kết quả đạt được, quá trình chuyển đổi số trong logistics

TP. HCM cũng gặp một số khó khăn. Không phải doanh nghiệp nào cũng đủ nguồn

lực và hiểu biết để ứng dụng công nghệ ngay lập tức. Nhiều doanh nghiệp vừa và
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nhỏ vẫn loay hoay với bài toán chi phí đầu tư hệ thống quản lý mới, đào tạo lại nhân

viên sử dụng công nghệ [2]. Một số doanh nghiệp còn chưa thấy hết lợi ích của

chuyển đổi số nên chưa mặn mà thay đổi quy trình truyền thống. Để hỗ trợ, các

chuyên gia đề xuất doanh nghiệp cần tự nâng cao nội lực, xây dựng lộ trình số hóa

phù hợp với quy mô và tích cực học hỏi kinh nghiệm [2], đồng thời Nhà nước tạo

môi trường thuận lợi (như hoàn thiện khung pháp lý cho giao dịch điện tử, bảo mật

dữ liệu). Về phía quản lý, thách thức lớn là tính kết nối liên thông dữ liệu giữa các

cơ quan đôi lúc chưa như kỳ vọng. Chẳng hạn, dữ liệu giao thông, hải quan đôi khi

còn cát cứ, cần thời gian để tích hợp hoàn toàn vào hệ thống chung. Thành phố đang

nỗ lực khắc phục bằng cách ban hành quy chế phối hợp chia sẻ dữ liệu giữa các sở

ngành, tiến tới một nền tảng dữ liệu mở thống nhất.

Nhìn chung, TP. HCM đã thể hiện vai trò đầu tàu trong ứng dụng công nghệ vào

logistics, tạo nền móng cho một hệ sinh thái logistics thông minh. Từ khâu quản lý nhà

nước (quy hoạch số, quản lý bằng dữ liệu) đến hoạt động doanh nghiệp (tự động hóa

kho bãi, vận tải, sàn giao dịch điện tử), chuyển đổi số đang thẩm thấu vào mọi ngóc

ngách. Điều này không chỉ giúp logistics TP. HCM nâng cao hiệu suất, giảm chi phí

mà còn nâng tầm vị thế: TP. HCM đang định vị mình là một mắt xích chiến lược trong

chuỗi cung ứng toàn cầu với trình độ quản trị hiện đại [186]. Trong tương lai, với

những dự án như trung tâm điều hành logistics thông minh, mạng lưới FTZ tích hợp

công nghệ cao, TP. HCM có cơ hội trở thành hình mẫu về thành phố logistics thông

minh (smart logistics city) của Việt Nam và khu vực. Điều quan trọng là Thành phố

cần duy trì đà chuyển đổi số, hỗ trợ cả doanh nghiệp lớn lẫn nhỏ cùng “lên chuyến tàu

số hóa”. Có như vậy, lợi ích của công nghệ mới lan tỏa đồng đều, tạo sức mạnh chung

đưa ngành logistics TP. HCM phát triển đột phá nhưng bền vững trong giai đoạn tới.

3.2.3. Thanh tra, giám sát và điều chỉnh trong quản lý nhà nước về hạ

tầng logistics

Thanh tra, giám sát và điều chỉnh là khâu then chốt trong chu trình quản lý nhà

nước nhằm bảo đảm các chính sách và dự án hạ tầng logistics được triển khai đúng

định hướng, tuân thủ pháp luật, đáp ứng tiêu chuẩn kỹ thuật và phát huy hiệu quả

kinh tế - xã hội. Trong bối cảnh Nhà nước có xu hướng chuyển mạnh từ tiền kiểm
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sang hậu kiểm, vai trò của hệ thống theo dõi - đánh giá, thanh tra - kiểm tra, cơ chế

giám sát xã hội và công cụ phản hồi đa tác nhân càng trở nên quan trọng. Đối với

TP.HCM - đô thị đặc biệt, trung tâm logistics lớn của phía Nam - hoạt động giám

sát không chỉ diễn ra đối với các dự án hạ tầng giao thông - vận tải kết nối, mà còn

mở rộng sang hạ tầng kho bãi - cảng cạn - trung tâm logistics và hạ tầng công nghệ

thông tin phục vụ quản trị logistics đô thị. Ở cấp thành phố, HĐND TP.HCM giữ

vai trò quan trọng trong việc ban hành nghị quyết liên quan đến phát triển hạ tầng,

phân bổ vốn đầu tư công và giám sát việc thực hiện các chương trình, dự án trọng

điểm. Thông qua hoạt động chất vấn, giám sát chuyên đề và xem xét báo cáo của

UBND, HĐND góp phần tăng tính giải trình, phát hiện vướng mắc về tiến độ, giải

phóng mặt bằng và phối hợp liên ngành, qua đó thúc đẩy điều chỉnh kịp thời các

giải pháp quản lý.

3.2.3.1. Thiết lập hệ thống theo dõi và đánh giá hiệu quả thực thi chính sách

Trong giai đoạn 2015-2024, TP.HCM đã từng bước chuyển từ quản lý theo

“tiến độ dự án” sang quản lý theo “mục tiêu - nhiệm vụ” thông qua các kế hoạch

hành động và chương trình phát triển logistics [189]. Một số chỉ tiêu phát triển được

đưa vào kế hoạch như mục tiêu tăng tỷ trọng logistics trong GRDP, tăng trưởng

doanh thu dịch vụ logistics, phát triển trung tâm logistics, cũng như các mục tiêu về

chuyển đổi số (bản đồ số logistics, kho dữ liệu tập trung, nền tảng kết nối dịch vụ đa

phương thức…). Đây là nền tảng ban đầu cho việc theo dõi thực thi chính sách theo

hướng có chỉ tiêu và mốc thời gian.

Tuy nhiên, hệ thống theo dõi - đánh giá của TP.HCM nhìn chung vẫn thiên về

theo dõi “đầu vào” và “tiến độ thực hiện” (phê duyệt dự án, bố trí vốn, giải ngân,

tiến độ xây dựng, nghiệm thu kỹ thuật…) hơn là đánh giá “kết quả - tác động” của

chính sách/dự án đối với hiệu quả logistics đô thị. Trên thực tế, các tiêu chí quan

trọng như mức độ giảm chi phí logistics, mức độ cải thiện kết nối liên vùng, giảm

ùn tắc quanh cảng/kho bãi, mức độ hài lòng của doanh nghiệp, tác động môi trường

- xã hội… chưa được lượng hóa và đo lường định kỳ như một hệ thống giám sát và

đánh giá hoàn chỉnh. Nhiều dự án sau khi hoàn thành chủ yếu được đánh giá ở khía

cạnh nghiệm thu kỹ thuật và quyết toán vốn đầu tư, trong khi “hiệu quả logistics” -
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mục tiêu cuối cùng - chưa có cơ chế đo lường ổn định. Một chuyên gia nhận định

rằng sau khi công trình đưa vào sử dụng, thiếu cơ chế hậu kiểm khiến khó rút kinh

nghiệm để tối ưu cho các dự án tương tự (Trích Biên bản PVS số 05).

Điều này cho thấy, mặc dù TP.HCM đã có bước đầu xác lập các mục tiêu và

kế hoạch phát triển logistics, nhưng hệ thống theo dõi - đánh giá hiệu quả thực thi

chính sách còn thiếu các cấu phần quan trọng: (i) bộ chỉ số kết quả - tác động; (ii)

quy trình thu thập dữ liệu và chia sẻ dữ liệu giữa các sở/ngành; (iii) cơ chế công bố

kết quả đánh giá và ràng buộc trách nhiệm giải trình theo mức độ hoàn thành.

3.2.3.2. Thanh tra, kiểm tra việc thực hiện dự án hạ tầng logistics

Cùng với hoạt động theo dõi thường xuyên, thanh tra - kiểm tra đóng vai trò

“công cụ cưỡng chế” nhằm kịp thời phát hiện và xử lý sai phạm, phòng ngừa thất

thoát - lãng phí và bảo đảm kỷ luật thực thi trong phát triển hạ tầng logistics. Thực

tế giai đoạn 2015-2024 cho thấy TP.HCM gia tăng cường độ thanh tra, kiểm tra đối

với các dự án hạ tầng có quy mô lớn và độ phức tạp cao, đặc biệt là các dự án hạ

tầng giao thông kết nối và các dự án trung tâm logistics.

Một số dấu hiệu cho thấy hoạt động thanh tra ở cấp quốc gia và địa phương tác

động mạnh tới TP.HCM. Việc Thanh tra Chính phủ triển khai thanh tra diện rộng

đối với 898 dự án trên cả nước, trong đó có các dự án hạ tầng giao thông và dự án

thuộc khu công nghiệp - logistics, phản ánh thực trạng nhiều dự án chậm tiến độ,

vướng pháp lý và có dấu hiệu lãng phí, thất thoát [38]. TP.HCM là địa phương có

số lượng dự án bị thanh tra lớn (114 dự án) [190], cho thấy áp lực quản trị dự án đầu

tư công và dự án hạ tầng quy mô lớn tại Thành phố là rất đáng kể.

Ở cấp Thành phố, nhằm tăng cường kỷ luật thực thi và tháo gỡ các điểm

nghẽn, TP.HCM đã thành lập các tổ công tác/nhóm giám sát do lãnh đạo Thành ủy

làm tổ trưởng để kiểm tra hiện trường, đôn đốc tiến độ, thúc đẩy giải ngân và xử lý

vướng mắc giải phóng mặt bằng đối với các dự án hạ tầng giao thông trọng điểm

[191]. Mặc dù các dự án này không phải tất cả đều là dự án “logistics” theo nghĩa

hẹp, nhưng chúng là hợp phần nền tảng của hạ tầng logistics đô thị (đường vành đai,
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cao tốc, metro, kết nối cảng…), tác động trực tiếp đến năng lực vận chuyển và lưu

chuyển hàng hóa.

Đối với nhóm dự án trung tâm logistics và kho bãi - cảng cạn, hoạt động kiểm

tra cũng được tăng cường, đặc biệt với các dự án chậm triển khai do vướng quy

hoạch hoặc pháp lý. Trường hợp Dự án Trung tâm logistics Cát Lái bị đình trệ do

vướng thanh tra, khiến Thành phố phải tổ chức họp bàn tháo gỡ và chỉ đạo các

sở/ngành liên quan khẩn trương xử lý [185], phản ánh hai vấn đề: (i) thanh tra -

kiểm tra là công cụ cần thiết để “làm sạch” pháp lý trước khi dự án tiếp tục; nhưng

(ii) nếu quy trình xử lý kéo dài, chính thanh tra lại có thể trở thành yếu tố làm chậm

dự án và làm tăng chi phí cơ hội.

Từ góc nhìn doanh nghiệp và chuyên gia, vẫn tồn tại đánh giá cho rằng giám

sát tiến độ và chất lượng chưa thật sự chặt chẽ, dẫn đến tình trạng chậm tiến độ, đội

vốn hoặc chất lượng chưa bảo đảm mà không được phát hiện - chấn chỉnh kịp thời

(Trích Biên bản PVS số 10). Nhận định này cho thấy, ngoài việc tăng cường thanh

tra theo đợt, TP.HCM cần củng cố cơ chế kiểm tra thường xuyên theo rủi ro và tăng

năng lực giám sát kỹ thuật đối với các dự án phức tạp.

3.2.3.3. Giám sát xã hội và cơ chế phản hồi đa tác nhân

Bên cạnh thanh tra - kiểm tra mang tính hành chính, giám sát xã hội và phản

hồi đa tác nhân (doanh nghiệp, hiệp hội, cộng đồng dân cư, cơ quan dân cử, báo

chí…) là nguồn thông tin quan trọng giúp Nhà nước phát hiện vấn đề sớm, nhận

diện “tác động thực” của dự án và điều chỉnh chính sách kịp thời. Ở TP.HCM, cơ

chế giám sát xã hội thể hiện qua ba kênh chính:

Thứ nhất, giám sát của cơ quan dân cử. HĐND TP.HCM đã yêu cầu UBND

tăng cường kiểm tra, giám sát tiến độ và chất lượng các dự án ứng dụng công nghệ

trong quản lý giao thông đô thị [192]. Đây là hợp phần thuộc “hạ tầng mềm” hỗ trợ

vận hành logistics đô thị (quản trị luồng xe, dữ liệu giao thông, tối ưu tuyến…), có

liên quan trực tiếp đến giảm ùn tắc và tối ưu vận tải hàng hóa. Kênh giám sát này

góp phần tăng tính minh bạch, phòng chống tham nhũng, tiêu cực và yêu cầu giải

trình đối với các dự án có sử dụng ngân sách.
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Thứ hai, phản hồi từ doanh nghiệp và hiệp hội. TP.HCM duy trì các diễn đàn

đối thoại, hội chợ logistics và hoạt động kết nối cung - cầu dịch vụ; đồng thời có các

cuộc tham vấn/khảo sát mức độ hài lòng của doanh nghiệp logistics về hạ tầng. Đây có

thể coi là hình thức “hậu kiểm gián tiếp” phản ánh trải nghiệm thực tế của nhóm đối

tượng thụ hưởng. Tuy vậy, phản hồi của doanh nghiệp hiện mới dừng ở mức thông tin

tham khảo, chưa được thể chế hóa thành một quy trình phản hồi - xử lý - công bố kết

quả, và chưa gắn với trách nhiệm điều chỉnh chính sách theo chu kỳ.

Thứ ba, giám sát cộng đồng và yêu cầu môi trường - xã hội. Các dự án trung

tâm logistics, kho bãi và cảng cạn có nguy cơ tạo áp lực lên môi trường (bụi, tiếng

ồn, khí thải, gia tăng phương tiện…), do đó đòi hỏi giám sát nghiêm từ khâu đánh

giá tác động môi trường đến vận hành. Những ý kiến chuyên gia môi trường nhấn

mạnh nhu cầu minh bạch hóa đánh giá tác động môi trường và sự tham gia của cộng

đồng cho thấy giám sát xã hội không thể chỉ tập trung vào tiến độ, chi phí mà phải

mở rộng sang tiêu chí môi trường và an toàn xã hội.

Nhìn chung, các kênh giám sát xã hội tại TP.HCM đã hình thành, nhưng mức

độ “thể chế hóa” còn hạn chế. Các phản hồi từ doanh nghiệp/hiệp hội và cộng đồng

chưa được chuyển hóa đầy đủ thành dữ liệu quản trị và đầu vào chính thức cho quy

trình điều chỉnh chính sách. Đây là điểm cần cải thiện để nâng cao hiệu quả quản trị

đa tác nhân đối với hạ tầng logistics trong bối cảnh đô thị lớn.

3.2.3.4. Đánh giá, tổng kết và điều chỉnh chính sách

Một mắt xích quan trọng để khép kín chu trình quản lý nhà nước là đánh giá

tổng kết và điều chỉnh chính sách dựa trên kết quả thực thi và phản hồi từ thực tiễn.

Thực tế cho thấy TP.HCM đã có những động thái điều chỉnh ở mức độ nhất định

khi phát hiện dự án chậm triển khai hoặc có sai phạm pháp lý. Thành phố yêu cầu rà

soát tính pháp lý của các dự án trung tâm logistics, buộc nhà đầu tư chậm tiến độ

cam kết lộ trình hoặc đối mặt nguy cơ bị thu hồi quyết định chủ trương đầu tư; đồng

thời tăng cường xử phạt các công trình kho bãi/ICD xây dựng không phép hoặc sai

phép. Quan điểm xử lý nghiêm cho thấy nỗ lực chống lãng phí quỹ đất và nguồn

vốn, dù một số ý kiến cho rằng cơ chế xử lý còn chậm, có trường hợp kéo dài nhiều

năm mới có kết luận (Trích Biên bản PVS số 09).
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Tuy nhiên, hạn chế lớn nhất hiện nay là điều chỉnh chính sách chưa dựa đầy

đủ trên đánh giá tác động và bộ chỉ số hậu kiểm. Việc điều chỉnh chủ yếu xuất phát

từ “sự cố” (dự án vướng pháp lý, chậm tiến độ, sai phạm…) hơn là điều chỉnh theo

chu kỳ dựa trên dữ liệu và đánh giá kết quả. Nói cách khác, Thành phố có xu hướng

điều chỉnh mang tính “phản ứng” thay vì điều chỉnh mang tính “chủ động” dựa trên

hệ thống giám sát và đánh giá.

Trong thời gian gần đây, một số hoạt động khảo sát mức độ hài lòng của

doanh nghiệp và đối thoại chính sách có thể coi là bước đi nhằm lấp khoảng trống

hậu kiểm, nhưng chưa đủ để hình thành cơ chế điều chỉnh chính sách có hệ thống.

Để hoàn thiện khâu này, cần sớm xây dựng bộ chỉ số đánh giá sau đầu tư kết hợp: (i)

chỉ số định lượng (lưu lượng hàng hóa qua cảng, năng lực kho bãi/diện tích, tỷ lệ

lấp đầy, thời gian vận chuyển, chi phí logistics/GRDP, thời gian thông quan, mức

giảm ùn tắc quanh cảng…); và (ii) chỉ số định tính (mức độ hài lòng của doanh

nghiệp, chất lượng phối hợp liên ngành, tác động xã hội - môi trường…). Khi có cơ

chế đánh giá và công bố định kỳ, Thành phố mới có thể tổng kết, rút kinh nghiệm

và điều chỉnh chính sách theo hướng nâng cao hiệu lực - hiệu quả quản lý nhà nước

đối với phát triển hạ tầng logistics.

Tựu trung, giai đoạn 2015-2024, TP.HCM đã chú trọng hơn công tác thanh tra,

giám sát trong phát triển hạ tầng logistics thông qua các hoạt động thanh tra dự án,

thành lập tổ công tác giám sát các dự án hạ tầng lớn, tăng cường xử lý sai phạm

trong sử dụng đất và xây dựng kho bãi/ICD, đồng thời mở rộng giám sát của cơ

quan dân cử và đối thoại với doanh nghiệp. Tuy nhiên, hệ thống theo dõi - đánh giá

hiệu quả thực thi chính sách còn thiếu các chỉ số kết quả - tác động; cơ chế hậu

kiểm và điều chỉnh chính sách chưa được vận hành như một chu trình dựa trên dữ liệu

và phản hồi đa tác nhân. Đây là cơ sở thực tiễn quan trọng để luận án đề xuất các giải

pháp hoàn thiện cơ chế giám sát - hậu kiểm và nâng cao trách nhiệm giải trình trong

quản lý nhà nước về phát triển hạ tầng logistics TP.HCM ở chương tiếp theo.

3.3. ĐÁNH GIÁ KẾT QUẢ QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ HẠ TẦNG

LOGISTICS tại THÀNH PHỐ HỒ CHÍ MINH

3.3.1. Những kết quả đạt được
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Trên cơ sở phân tích thực trạng quản lý nhà nước về hạ tầng logistics tại

TP.HCM trong giai đoạn 2015-2024 (mục 3.2), kết hợp kết quả khảo sát doanh

nghiệp logistics được thực hiện trong giai đoạn 4-8/2024 với 519 phiếu hợp lệ, có

thể khẳng định rằng công tác quản lý nhà nước về hạ tầng logistics tại TP.HCM đã

đạt được nhiều thành tựu quan trọng (chi tiết xem Phụ lục). Những thành tựu này

không chỉ thể hiện ở việc hoàn thiện hệ thống văn bản, chính sách và quy hoạch, mà

còn ở những cải thiện thực chất trong tổ chức thực hiện, điều phối liên ngành, cũng

như trong cơ chế giám sát, phản hồi và điều chỉnh chính sách.

Mức độ hài lòng tổng hợp của doanh nghiệp đối với quản lý nhà nước về hạ

tầng logistics tại TP.HCM đạt 4,22/5, cho thấy cộng đồng doanh nghiệp nhìn nhận

tương đối tích cực những nỗ lực và kết quả quản lý của chính quyền Thành phố.

Các thành tựu này được thể hiện rõ theo từng nội dung quản lý nhà nước chủ yếu,

đồng thời có thể đánh giá xuyên suốt theo các tiêu chí hiệu quả, hiệu lực, phù hợp,

công bằng và bền vững.

3.3.1.1. Thành tựu trong công tác quy hoạch, kế hoạch phát triển hạ tầng logistics

Một thành tựu nổi bật của TP.HCM trong quản lý nhà nước về hạ tầng

logistics là việc từng bước hoàn thiện khung quy hoạch và kế hoạch phát triển

logistics tương đối đồng bộ, có định hướng chiến lược và gắn với đặc thù của một

đô thị đặc biệt. Thành phố đã cụ thể hóa các chủ trương của Đảng, chính sách và

pháp luật của Nhà nước về phát triển logistics thông qua việc phê duyệt Đề án phát

triển logistics đến năm 2025, tầm nhìn 2030, cùng với nhiều quy hoạch, kế hoạch

chuyên đề và kế hoạch hành động hằng năm.

Các văn bản này đã xác định tương đối rõ mục tiêu phát triển ngành logistics,

như nâng tỷ trọng đóng góp của logistics lên khoảng 10-12% GRDP, định hướng

hình thành mạng lưới các trung tâm logistics chủ lực với tổng quỹ đất khoảng 700-

750 ha, đồng thời gắn phát triển hạ tầng logistics với quy hoạch giao thông tổng thể

và quy hoạch đô thị. Việc xác lập rõ mục tiêu, không gian và lộ trình phát triển đã

tạo ra khuôn khổ pháp lý và định hướng thống nhất cho hoạt động quản lý và đầu tư

hạ tầng logistics tại Thành phố.
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Kết quả khảo sát doanh nghiệp cho thấy những nỗ lực này đã được cộng đồng

doanh nghiệp ghi nhận. Nhóm tiêu chí đánh giá về quy hoạch và kế hoạch tích hợp

(C1) đạt 3,979/5, là một trong những nhóm điểm cao nhất trong các nội dung quản

lý nhà nước. Đặc biệt, tiêu chí phản ánh mức độ tham vấn và phản ánh nhu cầu của

doanh nghiệp trong quá trình lập quy hoạch, kế hoạch đạt 3,99/5, cho thấy doanh

nghiệp đánh giá tích cực hơn về tính minh bạch và tính mở của quá trình hoạch định

chính sách tại TP.HCM so với giai đoạn trước.

Các phản hồi định tính trong khảo sát cũng cho thấy nhiều doanh nghiệp nhận

xét rằng thông tin quy hoạch logistics hiện nay được công bố rõ ràng hơn, dễ tiếp

cận hơn và có sự tham gia của hiệp hội, doanh nghiệp ngay từ khâu xây dựng định

hướng. Điều này góp phần nâng cao tính phù hợp của quy hoạch với nhu cầu thực

tiễn, giúp doanh nghiệp chủ động hơn trong việc lập kế hoạch đầu tư trung và dài

hạn, đồng thời giảm rủi ro phát sinh do thay đổi định hướng quy hoạch đột ngột.

Xét trên bình diện rộng hơn, việc phân bố các trung tâm logistics tại nhiều khu

vực khác nhau của Thành phố và vùng ven (phía Đông, Tây Nam, Bắc Thành phố)

cũng thể hiện nỗ lực của chính quyền trong việc phân bổ không gian phát triển theo

hướng lan tỏa, giảm áp lực cho khu vực nội đô và tạo điều kiện tiếp cận hạ tầng

tương đối công bằng hơn cho các nhóm doanh nghiệp hoạt động ở các khu vực khác

nhau. Đây là tiền đề quan trọng để phát triển hạ tầng logistics theo hướng bền vững,

hạn chế xung đột không gian đô thị trong dài hạn.

3.3.1.2. Thành tựu trong tổ chức thực hiện và điều phối quản lý hạ tầng logistics

Trên nền tảng quy hoạch và kế hoạch đã được xác lập, TP.HCM đã có nhiều

cải thiện đáng ghi nhận trong tổ chức thực hiện và điều phối phát triển hạ tầng

logistics. Thành phố đã áp dụng đồng thời nhiều công cụ quản lý và cơ chế tài chính

nhằm huy động nguồn lực đầu tư cho hạ tầng logistics, bao gồm thu phí sử dụng kết

cấu hạ tầng cảng biển để tái đầu tư cho giao thông kết nối, triển khai cơ chế hỗ trợ

lãi suất cho các dự án kho bãi và trung tâm logistics, cũng như đẩy mạnh kêu gọi

đầu tư tư nhân và FDI vào lĩnh vực logistics.
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Những cơ chế này bước đầu góp phần nâng cao hiệu quả huy động và sử dụng

nguồn lực, giảm áp lực cho ngân sách nhà nước và tạo điều kiện để khu vực tư nhân

tham gia sâu hơn vào phát triển hạ tầng logistics. Việc ưu tiên sử dụng nguồn thu từ

phí hạ tầng cảng biển cho các dự án giao thông kết nối đã góp phần cải thiện năng

lực vận chuyển hàng hóa và giảm chi phí logistics tại một số khu vực trọng điểm.

Kết quả khảo sát doanh nghiệp phản ánh tương đối rõ những cải thiện trong

khâu tổ chức thực hiện. Nhóm tiêu chí C2 - tổ chức thực hiện đạt 3,967/5, cho thấy

doanh nghiệp đánh giá khá tích cực năng lực thực thi chính sách của chính quyền

Thành phố. Đặc biệt, tiêu chí “số hóa hồ sơ, quy trình giúp tiết kiệm thời gian và

chi phí” đạt 4,00/5, là một trong những tiêu chí có điểm số cao nhất toàn bộ khảo

sát. Điều này cho thấy cải cách hành chính và chuyển đổi số đã mang lại hiệu quả

thực chất, góp phần giảm chi phí giao dịch, tăng tính minh bạch và nâng cao hiệu

suất vận hành logistics.

Các phản hồi định tính cũng cho thấy doanh nghiệp đánh giá cao việc triển

khai thủ tục hải quan điện tử, cảng điện tử, bản đồ số logistics và các nền tảng thông

tin hỗ trợ. Những công cụ này giúp rút ngắn thời gian xử lý thủ tục, tăng khả năng

dự báo và giảm rủi ro trong hoạt động logistics. Bên cạnh đó, việc duy trì các kênh

đối thoại và hỗ trợ doanh nghiệp đã giúp chính quyền kịp thời nắm bắt và tháo gỡ

nhiều vướng mắc phát sinh trong quá trình thực hiện dự án.

Tuy nhiên, chính những kết quả tích cực này cũng làm nảy sinh kỳ vọng cao

hơn từ phía doanh nghiệp. Trong 351 phản hồi kiến nghị mở, có 55 ý kiến đề xuất

mở rộng liên thông dữ liệu công - tư, cho thấy doanh nghiệp mong muốn chuyển từ

giai đoạn “số hóa thủ tục” sang giai đoạn “quản trị logistics dựa trên dữ liệu”. Điều

này phản ánh sự phù hợp ngày càng cao của các công cụ quản lý hiện hành, đồng

thời đặt ra yêu cầu tiếp tục hoàn thiện mô hình quản lý theo hướng hiện đại và bền

vững hơn trong thời gian tới.

3.3.1.3. Thành tựu trong kiểm tra, giám sát và điều chỉnh chính sách quản

lý hạ tầng logistics
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Trong giai đoạn 2015-2024, TP.HCM đã có những chuyển biến đáng kể trong

công tác kiểm tra, giám sát và điều chỉnh chính sách phát triển hạ tầng logistics.

Thành phố tăng cường hoạt động thanh tra, kiểm tra tiến độ và tính tuân thủ pháp

luật của các dự án hạ tầng lớn, đồng thời thành lập các tổ công tác do lãnh đạo cấp

cao trực tiếp chỉ đạo nhằm đôn đốc tiến độ, tháo gỡ vướng mắc và nâng cao kỷ luật

thực thi.

Cách tiếp cận này góp phần nâng cao hiệu lực quản lý nhà nước, hạn chế tình

trạng chậm tiến độ kéo dài, sai phạm pháp lý và lãng phí nguồn lực. Kết quả khảo

sát cho thấy doanh nghiệp đánh giá khá tích cực nội dung này: nhóm tiêu chí C3 -

thanh tra, giám sát và điều chỉnh đạt 3,969/5. Đặc biệt, tiêu chí “kiến nghị của

doanh nghiệp được phản hồi và xử lý trong thời gian hợp lý” đạt 3,98/5, cho thấy

cơ chế phản hồi chính sách đã có chuyển biến rõ rệt theo hướng đồng hành, hỗ trợ

doanh nghiệp thay vì chỉ kiểm tra mang tính hành chính.

Các phản hồi định tính cũng cho thấy doanh nghiệp cảm nhận rõ hơn vai trò

của chính quyền trong việc giám sát và tháo gỡ khó khăn, nhất là đối với các dự án

lớn và các thủ tục phức tạp liên quan đến hạ tầng logistics. Việc tăng cường giám

sát không chỉ góp phần nâng cao tính minh bạch và công bằng trong thực thi chính

sách, mà còn tạo nền tảng cho điều chỉnh chính sách dựa trên phản hồi từ thực tiễn.

Bên cạnh đánh giá theo từng nội dung quản lý nhà nước, kết quả khảo sát

doanh nghiệp còn cho phép đánh giá tổng hợp thành tựu quản lý nhà nước về hạ

tầng logistics tại TP.HCM theo các tiêu chí cốt lõi của quản lý công hiện đại. Nhóm

tiêu chí D - kết quả quản lý (gồm các biến D1-D10) phản ánh tương đối toàn diện

cảm nhận của doanh nghiệp về hiệu quả và chất lượng quản lý nhà nước.

Trước hết, xét về tính hiệu quả, các biến đánh giá liên quan đến việc tiết kiệm

thời gian, chi phí và cải thiện hiệu suất vận hành logistics đều đạt mức khá cao, cho

thấy doanh nghiệp ghi nhận những cải thiện thực chất trong môi trường logistics tại

TP.HCM. Điều này phản ánh tác động tích cực của cải cách hành chính và đầu tư hạ

tầng đối với hoạt động sản xuất - kinh doanh.

Xét về tính hiệu lực, các biến đánh giá khả năng thực thi và đạt mục tiêu chính

sách cho thấy chính quyền Thành phố đã từng bước nâng cao năng lực triển khai
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các quyết định quản lý, giảm khoảng cách giữa mục tiêu đề ra và kết quả thực tế.

Doanh nghiệp đánh giá rằng các chính sách phát triển hạ tầng logistics ngày càng đi

vào thực chất hơn, thay vì chỉ dừng ở mức định hướng.

Xét về tính phù hợp, kết quả khảo sát cho thấy doanh nghiệp đánh giá tương

đối cao mức độ phù hợp của chính sách và hạ tầng logistics với nhu cầu thực tế của

thị trường. Điều này phản ánh sự cải thiện trong khâu tham vấn, đối thoại và điều

chỉnh chính sách dựa trên phản hồi từ khu vực tư nhân.

Về tính công bằng, các biến trong nhóm D cho thấy doanh nghiệp nhìn nhận

môi trường tiếp cận hạ tầng và dịch vụ logistics tại TP.HCM ngày càng minh bạch

hơn, ít có sự phân biệt rõ rệt giữa các nhóm doanh nghiệp, đặc biệt trong tiếp cận

thông tin và thủ tục hành chính.

Cuối cùng, xét về tính bền vững, kết quả khảo sát phản ánh kỳ vọng của doanh

nghiệp vào khả năng duy trì và phát huy hiệu quả quản lý nhà nước trong dài hạn,

đặc biệt thông qua chuyển đổi số, nâng cao chất lượng quy hoạch và tăng cường

giám sát - điều chỉnh chính sách. Đây là nền tảng quan trọng để TP.HCM tiếp tục

hoàn thiện quản lý nhà nước về hạ tầng logistics theo hướng ổn định, linh hoạt và

thích ứng với bối cảnh mới.

Nhìn chung, các thành tựu trong quản lý nhà nước về hạ tầng logistics tại

TP.HCM được thể hiện tương đối toàn diện trên cả ba nội dung quản lý chủ yếu và

được cộng đồng doanh nghiệp ghi nhận tích cực thông qua các tiêu chí đánh giá.

Những kết quả này không chỉ phản ánh nỗ lực cải thiện hiệu quả và hiệu lực quản lý,

mà còn cho thấy mức độ phù hợp, công bằng và bền vững ngày càng cao của chính

sách phát triển hạ tầng logistics. Đây là nền tảng quan trọng để TP.HCM tiếp tục

phát huy các thành tựu đã đạt được và khắc phục những hạn chế còn tồn tại trong

giai đoạn tiếp theo.

3.3.2. Những hạn chế, tồn tại

Bên cạnh những thành tựu đã đạt được, công tác quản lý nhà nước về hạ tầng

logistics tại TP.HCM giai đoạn 2015-2024 vẫn còn tồn tại nhiều hạn chế đáng lưu ý.

Các hạn chế này không chỉ xuất hiện ở một khâu riêng lẻ mà phân bố xuyên suốt ba

nội dung quản lý nhà nước chủ yếu: từ quy hoạch - kế hoạch, tổ chức thực hiện -
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điều phối cho đến kiểm tra, giám sát và điều chỉnh chính sách. Kết quả khảo sát

doanh nghiệp logistics cho thấy, chính những hạn chế này là nguyên nhân khiến

hiệu quả đầu tư hạ tầng logistics chưa phát huy tương xứng với tiềm năng và kỳ

vọng đặt ra đối với một trung tâm kinh tế - logistics lớn nhất cả nước.

3.3.2.1. Hạn chế trong công tác quy hoạch, kế hoạch phát triển hạ tầng logistics

Hạn chế trong khâu quy hoạch và kế hoạch phát triển hạ tầng logistics tại

TP.HCM không nằm ở việc thiếu định hướng, mà chủ yếu thể hiện ở chất lượng và

tính khả thi của một số nội dung quy hoạch. Mặc dù Thành phố đã ban hành nhiều

quy hoạch, kế hoạch và đề án phát triển logistics tương đối đầy đủ, kết quả khảo sát

và phân tích thực tiễn cho thấy quy hoạch vẫn chưa phản ánh đầy đủ nhu cầu vận

hành thực tế của doanh nghiệp logistics.

Kết quả khảo sát định lượng cho thấy nhóm tiêu chí C1 - quy hoạch/kế hoạch tích

hợp đạt điểm trung bình khá cao, song các phản hồi định tính lại chỉ ra một nghịch lý:

quy hoạch được đánh giá là “đúng hướng”, nhưng chưa đủ sát với thực tiễn vận hành.

Nhiều doanh nghiệp cho rằng quy hoạch logistics hiện nay còn mang tính phân mảnh,

chưa gắn chặt với nhu cầu cụ thể về vị trí kho bãi, trung tâm logistics, ICD và các điểm

trung chuyển gần khu sản xuất - tiêu thụ. Một số ý kiến phản ánh rằng quy hoạch

thường thiên về bố trí không gian tổng thể, nhưng thiếu phân tích sâu về luồng hàng,

hành vi logistics và đặc thù chuỗi cung ứng của từng nhóm ngành.

Bên cạnh đó, mặc dù công tác tham vấn doanh nghiệp đã được cải thiện so với

giai đoạn trước, mức độ và chiều sâu tham vấn vẫn chưa đồng đều. Các doanh

nghiệp lớn và hiệp hội ngành nghề có tiếng nói rõ hơn trong quá trình xây dựng quy

hoạch, trong khi doanh nghiệp nhỏ và vừa - nhóm chịu tác động trực tiếp và thường

xuyên của hạ tầng logistics - chưa được tham gia đầy đủ. Điều này làm giảm tính

linh hoạt và khả năng thích ứng của quy hoạch, nhất là trong bối cảnh thị trường

logistics biến động nhanh dưới tác động của thương mại điện tử, chuyển dịch chuỗi

cung ứng và chuyển đổi số.

Hạn chế này khiến quy hoạch và kế hoạch phát triển hạ tầng logistics chưa tạo

ra tác động giảm chi phí logistics một cách rõ nét trong ngắn hạn, đồng thời làm
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tăng nhu cầu điều chỉnh trong quá trình thực hiện, ảnh hưởng đến tính ổn định và

bền vững của định hướng phát triển.

3.3.2.2.Hạn chế trong tổ chức thực hiện và điều phối phát triển hạ tầng logistics

Hạn chế lớn và được doanh nghiệp phản ánh rõ nét nhất nằm ở khâu tổ chức

thực hiện và điều phối phát triển hạ tầng logistics, đặc biệt liên quan đến thủ tục

hành chính, tiến độ triển khai dự án, huy động nguồn lực và phối hợp liên ngành.

Kết quả khảo sát định tính cho thấy 31% doanh nghiệp xác định “thủ tục hành

chính phức tạp, triển khai chậm” là nút thắt lớn nhất trong phát triển hạ tầng

logistics tại TP.HCM. Nhận định này phù hợp với kết quả khảo sát định lượng khi

các biến liên quan đến thủ tục, thời gian xử lý hồ sơ và phối hợp đa cơ quan (C2_2,

C2_3, C2_5) có điểm trung bình thấp nhất trong nhóm C2 - tổ chức thực hiện.

Thực tế cho thấy, đến cuối năm 2024, hầu hết các trung tâm logistics quy mô

lớn tại Thành phố vẫn đang ở giai đoạn chuẩn bị đầu tư, chưa có dự án nào hoàn

thành xây dựng. Các dự án giao thông kết nối - là hợp phần cốt lõi của hạ tầng

logistics - như các tuyến vành đai, cao tốc liên vùng, đường kết nối cảng Cát Lái,

Hiệp Phước… triển khai chậm, khiến nhiều điểm nghẽn về ùn tắc và chi phí vận tải

chưa được tháo gỡ. Khoảng cách giữa kế hoạch và thực tế này làm suy giảm đáng

kể hiệu lực của chính sách và niềm tin của doanh nghiệp vào khả năng thực thi.

Bên cạnh đó, hạn chế về nguồn lực đầu tư và cơ chế PPP cũng là rào cản lớn

trong tổ chức thực hiện. Hạ tầng logistics đòi hỏi quy mô vốn rất lớn, trong khi khả

năng huy động từ khu vực tư nhân còn hạn chế. Các phản hồi khảo sát và ý kiến

chuyên gia cho rằng cơ chế PPP hiện hành chưa đủ hấp dẫn do thiếu ưu đãi đặc thù,

thiếu ổn định dài hạn và rủi ro tài chính cao. Nhiều dự án quy mô lớn (như Cảng

trung chuyển Cần Giờ với tổng vốn đầu tư ước tính khoảng 129 nghìn tỷ đồng) phụ

thuộc nhiều vào vốn vay, khiến nhà đầu tư tư nhân e ngại tham gia.

Ngoài ra, khó khăn về quỹ đất và giải phóng mặt bằng tiếp tục là điểm nghẽn

lớn trong khâu thực hiện. Thực trạng “đất chật” tại TP.HCM khiến việc bố trí đất

cho cảng, kho bãi và trung tâm logistics gặp nhiều vướng mắc, đặc biệt khi nhiều

khu đất liên quan đến đất quốc phòng, đất nông nghiệp hoặc đang trong quá trình

điều chỉnh quy hoạch. Việc giải phóng mặt bằng kéo dài không chỉ làm chậm tiến
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độ mà còn ảnh hưởng đến tính công bằng trong phân bổ hạ tầng logistics giữa các

khu vực và các nhóm doanh nghiệp.

3.3.2.3. Hạn chế trong kiểm tra, giám sát và điều chỉnh chính sách phát

triển hạ tầng logistics

So với hai nội dung trên, hạn chế trong công tác kiểm tra, giám sát và điều

chỉnh chính sách chưa được nhận diện và xử lý tương xứng. Mặc dù TP.HCM đã

tăng cường hoạt động thanh tra, kiểm tra và thành lập các tổ công tác để giám sát

tiến độ các dự án hạ tầng lớn, trọng tâm giám sát hiện nay vẫn chủ yếu tập trung vào

tiến độ và tuân thủ pháp lý, trong khi đánh giá hiệu quả và tác động sau đầu tư còn

rất hạn chế.

Kết quả khảo sát doanh nghiệp cho thấy, dù nhóm tiêu chí C3 - thanh tra, giám

sát và điều chỉnh đạt mức trung bình khá, nhiều phản hồi định tính lại nhấn mạnh

rằng doanh nghiệp chưa nhìn thấy một hệ thống hậu kiểm rõ ràng và nhất quán đối

với các dự án hạ tầng logistics sau khi đưa vào khai thác. Hiện nay, việc đánh giá

dự án chủ yếu dừng ở nghiệm thu kỹ thuật và quyết toán vốn đầu tư, trong khi các

tác động quan trọng như giảm chi phí logistics, rút ngắn thời gian vận chuyển, cải

thiện kết nối vùng hay tác động xã hội - môi trường chưa được đo lường định kỳ.

Việc thiếu bộ chỉ số đánh giá khoa học và cơ chế công bố kết quả hậu kiểm

làm giảm khả năng học hỏi chính sách từ thực tiễn. Chính quyền khó rút kinh

nghiệm để điều chỉnh quy hoạch và mô hình đầu tư cho các dự án tương tự, trong

khi doanh nghiệp thiếu thông tin để đánh giá hiệu quả thực sự của hạ tầng logistics

mà họ đang sử dụng. Hạn chế này ảnh hưởng trực tiếp đến khả năng điều chỉnh

chính sách kịp thời, làm suy giảm hiệu quả dài hạn và tính bền vững của quản lý

nhà nước về hạ tầng logistics.

Kết quả khảo sát doanh nghiệp ở nhóm D (D1-D10) cho phép nhìn nhận tổng

hợp các hạn chế của quản lý nhà nước về hạ tầng logistics tại TP.HCM theo các tiêu

chí cốt lõi của quản lý công. Mặc dù mức hài lòng chung đạt khá cao, các biến trong

nhóm D vẫn phản ánh những khoảng trống đáng kể. Xét về tính hiệu quả, một số

biến liên quan đến mức độ giảm chi phí logistics và cải thiện hiệu suất vận hành

chưa đạt mức cao tuyệt đối, phản ánh thực tế rằng các lợi ích kinh tế từ hạ tầng
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logistics chưa lan tỏa đồng đều và chưa tương xứng với kỳ vọng của doanh nghiệp.

Xét về tính hiệu lực, kết quả khảo sát cho thấy vẫn tồn tại khoảng cách giữa mục

tiêu chính sách và kết quả đạt được, đặc biệt do tiến độ triển khai chậm và khó khăn

trong tổ chức thực hiện các dự án lớn. Về tính phù hợp, các phản hồi định tính chỉ

ra rằng chính sách và quy hoạch logistics chưa hoàn toàn bắt kịp nhu cầu vận hành

thực tế và sự đa dạng của doanh nghiệp, nhất là doanh nghiệp nhỏ và vừa. Đối với

tính công bằng, sự khác biệt trong khả năng tiếp cận đất đai, hạ tầng và thủ tục giữa

các khu vực và nhóm doanh nghiệp làm giảm mức độ công bằng trong thụ hưởng

lợi ích từ phát triển hạ tầng logistics. Cuối cùng, xét về tính bền vững, thiếu hụt

nguồn nhân lực, hạn chế trong cơ chế PPP và đặc biệt là thiếu hệ thống hậu kiểm và

đánh giá tác động sau đầu tư đặt ra rủi ro đối với khả năng duy trì hiệu quả quản lý

và phát triển hạ tầng logistics trong dài hạn.

Tóm lại, các hạn chế trong quản lý nhà nước về hạ tầng logistics tại TP.HCM

thể hiện rõ ở cả ba nội dung quản lý chủ yếu và được phản ánh tương đối nhất quán

qua kết quả khảo sát doanh nghiệp. Những hạn chế này không chỉ làm giảm hiệu

quả và hiệu lực quản lý, mà còn ảnh hưởng đến mức độ phù hợp, công bằng và bền

vững của phát triển hạ tầng logistics.

3.3.3. Nguyên nhân của hạn chế

3.3.3.1. Nguyên nhân chủ quan

Thứ nhất, năng lực, tổ chức bộ máy và nguồn nhân lực quản lý nhà nước chưa

theo kịp yêu cầu quản lý logistics hiện đại. Kết quả khảo sát định tính cho thấy

khoảng 15% doanh nghiệp phản ánh tình trạng “phối hợp chồng chéo hoặc đùn đẩy

trách nhiệm” giữa các sở, ngành, đặc biệt trong các dự án đầu tư công và PPP quy

mô lớn. Mặc dù Thành phố đã kiện toàn cơ chế phân công và thành lập các đầu mối

điều phối, song trên thực tế, logistics liên quan đồng thời đến giao thông, công

thương, kế hoạch - đầu tư, đất đai, môi trường và hải quan. Đội ngũ cán bộ chuyên

trách tại một số cơ quan còn thiếu kinh nghiệm thực tiễn và kỹ năng điều phối liên

ngành, dẫn đến việc xử lý hồ sơ kéo dài, phối hợp chưa nhịp nhàng và làm chậm

tiến độ triển khai dự án.
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Thứ hai, hệ thống chính sách, quy hoạch và khung pháp lý chưa ổn định và

thiếu tính linh hoạt. Các phản hồi khảo sát định tính (khoảng 12%) cho rằng quy

hoạch logistics “chưa bám sát nhu cầu thực tế” và “ít tham vấn doanh nghiệp nhỏ”.

Điều này phản ánh hạn chế trong khâu dự báo nhu cầu và xây dựng quy hoạch dựa

trên dữ liệu đầy đủ về luồng hàng, nhu cầu kho bãi và xu hướng logistics mới. Bên

cạnh đó, khung pháp lý liên quan đến đầu tư logistics, đặc biệt là các quy định về

PPP, thường xuyên điều chỉnh và thay đổi trong giai đoạn nghiên cứu, chuẩn bị và

triển khai dự án. Sự thiếu ổn định này làm gia tăng rủi ro chính sách, khiến doanh

nghiệp khó cam kết đầu tư dài hạn và buộc chính quyền phải điều chỉnh quy hoạch,

kế hoạch nhiều lần, làm chậm tiến độ và giảm hiệu quả sử dụng nguồn lực.

Thứ ba, nguồn lực tài chính hạn chế và cơ chế hợp tác công - tư (PPP) chưa đủ

hấp dẫn. Hạn chế trong huy động nguồn lực đầu tư cho hạ tầng logistics bắt nguồn

từ năng lực tài chính và cơ chế PPP chưa thực sự phù hợp với đặc thù của các dự án

logistics quy mô lớn. Kết quả khảo sát cho thấy khoảng 9% phản hồi doanh nghiệp

trực tiếp đề cập đến việc cơ chế PPP chưa tạo được động lực đủ mạnh cho khu vực

tư nhân tham gia đầu tư. Các dự án hạ tầng logistics thường đòi hỏi vốn đầu tư rất

lớn, thời gian thu hồi dài và chịu rủi ro cao về thị trường và chính sách. Trong khi

đó, các ưu đãi hiện hành về thuế, đất đai và hỗ trợ tín dụng còn hạn chế về quy mô

và thiếu tính ổn định dài hạn. Quy trình thẩm định và phê duyệt dự án PPP còn phức

tạp, kéo dài, làm gia tăng chi phí giao dịch và giảm sức hấp dẫn của dự án đối với

nhà đầu tư trong và ngoài nước.

Thứ tư, năng lực điều phối, thủ tục hành chính và trách nhiệm giải trình

chưa thực sự hiệu quả. Mặc dù các quy trình đã được chuẩn hóa hơn, nhưng

trong thực tiễn vẫn tồn tại tâm lý e ngại trách nhiệm, xu hướng “an toàn thủ tục”

và phối hợp chưa chủ động giữa các cơ quan. Điều này thể hiện qua việc nhiều

dự án phải xin ý kiến nhiều cấp, nhiều ngành, dẫn đến kéo dài thời gian xử lý hồ

sơ và làm chậm tiến độ triển khai. Khi trách nhiệm không được gắn rõ với kết

quả đầu ra, động lực phối hợp và đổi mới trong quản lý bị suy giảm, làm giảm

hiệu lực thực thi chính sách và khả năng giải quyết các nút thắt phát sinh trong

quá trình triển khai dự án logistics.
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Thứ năm, hệ thống thông tin, dữ liệu công và chuyển đổi số trong quản lý

còn phân tán. Mặc dù TP.HCM đã đạt được nhiều tiến bộ trong chuyển đổi số, hệ

thống thông tin và dữ liệu công phục vụ quản lý logistics vẫn còn phân tán và

thiếu liên thông. Kết quả khảo sát cho thấy nhiều doanh nghiệp mong muốn mở

rộng kết nối dữ liệu công - tư, phản ánh nhu cầu chuyển từ số hóa thủ tục sang

quản trị dựa trên dữ liệu. Việc thiếu một hệ thống dữ liệu logistics tích hợp khiến

công tác dự báo, lập quy hoạch, theo dõi tiến độ và đánh giá hiệu quả sau đầu tư

gặp nhiều hạn chế. Đây là nguyên nhân sâu xa của việc quy hoạch chưa đủ “động”,

hậu kiểm chưa hiệu quả và chính sách chậm được điều chỉnh theo biến động của thị

trường.

3.3.3.2. Nguyên nhân khách quan

Thứ nhất, chính sách và khung pháp lý ở cấp trung ương và quốc tế còn thiếu

tính ổn định và có nhiều điều chỉnh. Các chính sách và quy định pháp luật ở cấp

trung ương, đặc biệt trong các lĩnh vực đầu tư công, PPP, đất đai và môi trường, có

tác động trực tiếp đến quản lý hạ tầng logistics tại TP.HCM. Việc điều chỉnh pháp

luật trong giai đoạn 2015-2024, dù cần thiết, nhưng làm gia tăng độ bất định chính

sách, ảnh hưởng đến tiến độ chuẩn bị và triển khai dự án ở địa phương. Bên cạnh đó,

các cam kết quốc tế về mở cửa thị trường dịch vụ logistics trong các hiệp định

thương mại tự do đặt ra yêu cầu cao hơn về cải cách thủ tục, tiêu chuẩn kỹ thuật và

môi trường, tạo áp lực lớn cho hệ thống quản lý nhà nước trong nước.

Thứ hai, bối cảnh xã hội, đô thị hóa nhanh và mật độ dân số cao đặt ra nhiều

thách thức. TP.HCM là đô thị đặc biệt với mật độ dân số cao và không gian phát

triển hạn chế. Kết quả khảo sát cho thấy biến C2_2 - thủ tục đất đai và cấp phép có

điểm thấp nhất trong nhóm C2, phù hợp với 14% phản hồi định tính về “vướng mắc

đất đai và giải phóng mặt bằng”. Quỹ đất cho phát triển hạ tầng logistics ngày càng

khan hiếm, chủ yếu phải bố trí ở vùng ven hoặc giáp ranh các tỉnh, nơi có nhiều

vướng mắc pháp lý và đòi hỏi sự phối hợp liên vùng. Điều này làm gia tăng chi phí,

kéo dài thời gian triển khai và ảnh hưởng đến khả năng mở rộng hạ tầng logistics

trong đô thị.
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Thứ ba, trình độ khoa học - công nghệ và tốc độ chuyển đổi số đặt ra nhiều

yêu cầu cao. Sự phát triển nhanh của công nghệ logistics và chuyển đổi số đặt ra

yêu cầu cao đối với năng lực quản lý nhà nước. Trong khi doanh nghiệp và thị

trường thay đổi nhanh, năng lực cập nhật công nghệ, chuẩn hóa dữ liệu và quản trị

số của khu vực công chưa theo kịp, làm gia tăng khoảng cách giữa chính sách và

thực tiễn vận hành.

Thứ tư, bối cảnh hội nhập quốc tế và bất ổn chính trị - kinh tế toàn cầu. Giai

đoạn 2015-2024 chứng kiến nhiều biến động lớn như đại dịch COVID-19, căng

thẳng địa chính trị và gián đoạn chuỗi cung ứng toàn cầu. Các yếu tố này làm tăng

chi phí đầu tư, biến động lãi suất và rủi ro tài chính, ảnh hưởng đến khả năng huy

động vốn và triển khai các dự án hạ tầng logistics dài hạn.

Thứ năm, thay đổi về kinh tế, nhu cầu công nghiệp, thương mại điện tử và

hành vi thị trường. Sự phát triển nhanh của thương mại điện tử, công nghiệp chế

biến - chế tạo và dịch vụ xuất nhập khẩu làm gia tăng mạnh nhu cầu logistics, trong

khi hạ tầng và năng lực quản lý chưa kịp thích ứng. Khoảng cách giữa tốc độ tăng

trưởng nhu cầu và khả năng đáp ứng của hạ tầng logistics là nguyên nhân quan

trọng làm trầm trọng thêm các hạn chế trong quản lý.

Thứ sáu, nguyên nhân từ yếu tố môi trường và biến đổi khí hậu. Yêu cầu ngày

càng cao về bảo vệ môi trường, giảm phát thải và thích ứng với biến đổi khí hậu

làm gia tăng chi phí và thời gian chuẩn bị dự án logistics. Nếu không được tích hợp

đầy đủ ngay từ khâu quy hoạch và thiết kế, các yêu cầu này dễ trở thành rào cản

trong quá trình triển khai, làm chậm tiến độ và tăng chi phí đầu tư.

Tóm lại, những hạn chế trong quản lý hạ tầng logistics ở TP.HCM xuất phát từ

nhiều nguyên nhân: về chủ quan là hệ thống pháp lý, năng lực và cơ chế quản lý,

thủ tục hành chính, hạn chế nguồn lực cho đầu tư; hệ thống thông tin dữ liệu thiếu

hiện đại. Về khách quan là điều kiện địa phương, môi trường kinh tế vĩ mô, yếu tố

pháp lý, yêu cầu phát triển bền vững và chuyển đổi số. Nhận diện đúng những

nguyên nhân này sẽ giúp TP.HCM điều chỉnh kịp thời, hoàn thiện chính sách và

quy trình quản lý nhằm nâng cao hơn nữa hiệu quả, hiệu lực, tính phù hợp, công

bằng và bền vững của hạ tầng logistics trong tương lai.
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Chương 4

PHƯƠNG HƯỚNG VÀ GIẢI PHÁP HOÀN THIỆN QUẢN LÝ NHÀ

NƯỚC VỀ HẠ TẦNG LOGISTICS Ở THÀNH PHỐ HỒ CHÍ MINH

4.1. PHƯƠNG HƯỚNG HOÀN THIỆN QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ HẠ TẦNG

LOGISTICS Ở THÀNH PHỐ HỒ CHÍ MINH

4.1.1. Bối cảnh và xu hướng mới tác động đến quản lý nhà nước về hạ

tầng logistics

Trong bối cảnh hội nhập sâu rộng và chuyển đổi mô hình tăng trưởng, công

tác quản lý nhà nước (QLNN) về hạ tầng logistics đang đứng trước những thay đổi

căn bản cả về nội dung, phương thức và công cụ điều hành. Việc điều chỉnh không

gian đô thị và phạm vi quản trị sau các thay đổi về tổ chức không gian/địa giới (bao

gồm các phương án sắp xếp đơn vị hành chính và yêu cầu phối hợp liên tỉnh trong

vùng) làm gia tăng nhu cầu điều phối liên vùng và tích hợp quy hoạch hạ tầng–đô

thị–logistics. Đối với TP.HCM, yêu cầu đặt ra là chuyển từ cách tiếp cận “hạ tầng

theo dự án đơn lẻ” sang “mạng lưới logistics tích hợp” có sự phân vai rõ giữa: cửa

ngõ quốc tế – hành lang liên vùng – phân phối nội đô – nút logistics – nền tảng dữ

liệu. Với đặc thù là trung tâm kinh tế lớn nhất cả nước, TP. Hồ Chí Minh chịu tác

động đồng thời của nhiều xu hướng mang tính toàn cầu - quốc gia - địa phương.

Bốn nhóm nhân tố nổi bật gồm: (i) kinh tế số và chuyển đổi số, (ii) biến đổi khí hậu

và phát triển đô thị bền vững, (iii) cạnh tranh khu vực và hội nhập quốc tế, và (iv)

đổi mới thể chế, chính sách quốc gia về logistics. Những biến chuyển này không chỉ

định hình “bối cảnh mới” mà còn tạo động lực cho các xu hướng phát triển logistics

thông minh, logistics xanh và logistics tích hợp (3PL-5PL). Quản lý nhà nước vì thế

cần được tái cấu trúc theo hướng dữ liệu hóa, thích ứng khí hậu và điều phối liên

vùng - ba trụ cột để xây dựng hệ thống hạ tầng logistics hiện đại, hiệu quả và bền

vững.

4.1.1.1. Bối cảnh mới tác động đến QLNN về hạ tầng logistics ở TP.HCM

Thứ nhất, sự trỗi dậy của kinh tế số, thương mại điện tử và Cách mạng công

nghiệp lần thứ tư đang buộc ngành logistics phải dịch chuyển từ mô hình vận hành
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dựa trên hạ tầng vật chất sang hạ tầng thông minh và dữ liệu số. Theo Chương trình

Chuyển đổi số quốc gia đến năm 2025, định hướng 2030, logistics được xếp vào

nhóm tám ngành kinh tế ưu tiên số hóa [198]. Điều này đồng nghĩa, hạ tầng

logistics không chỉ bao gồm đường sá, cảng biển hay kho bãi mà còn là “hạ tầng dữ

liệu”, nơi các luồng thông tin vận hành song song và hỗ trợ luồng hàng hóa. Về mặt

quản lý, chuyển đổi số làm thay đổi sâu sắc quan hệ giữa Nhà nước - doanh nghiệp -

người sử dụng. Nhà nước không chỉ là cơ quan ban hành và giám sát mà còn trở

thành “nhà điều phối dữ liệu”, chịu trách nhiệm về kết nối thông tin, an ninh mạng

và chuẩn hóa tiêu chuẩn kỹ thuật. Sự phát triển nhanh của sàn giao dịch vận tải,

ứng dụng truy xuất hàng hóa theo thời gian thực hay hóa đơn điện tử trong

logistics đặt ra yêu cầu cấp thiết phải hoàn thiện khung pháp lý cho kinh tế số và

bảo đảm quyền riêng tư dữ liệu. Do đó, QLNN về hạ tầng logistics trong giai

đoạn mới cần kết hợp ba yếu tố: (i) số hóa toàn bộ quy trình hành chính, (ii) phát

triển năng lực số cho đội ngũ công vụ, và (iii) thiết lập cơ chế giám sát - đánh giá

dựa trên dữ liệu thời gian thực. Đây chính là nền tảng để chuyển từ “quản lý

hành chính” sang “quản trị thông minh”.

Thứ hai, biến đổi khí hậu đang tác động ngày càng rõ rệt đến hạ tầng đô thị và

logistics. Với địa hình thấp và mạng lưới sông rạch dày đặc, TP. Hồ Chí Minh

thường xuyên đối mặt với ngập lụt, xâm nhập mặn và sụt lún đất [200]. Điều này

đòi hỏi các cơ quan quản lý phải tích hợp yếu tố khí hậu - môi trường vào mọi giai

đoạn của quy hoạch và đầu tư hạ tầng. Cụ thể, các quy hoạch hạ tầng logistics phải

gắn với quy hoạch đô thị - thoát nước; các công trình như cảng, kho bãi, trung tâm

logistics cần được thiết kế với cao trình chống ngập, có vật liệu và công nghệ thân

thiện môi trường. Bên cạnh đó, phải kiểm soát chặt khai thác nước ngầm và khai

thác cát - hai nguyên nhân trực tiếp dẫn đến sụt lún đất tại khu vực Cát Lái, Hiệp

Phước. Song song với thích ứng khí hậu, xu hướng phát triển đô thị bền vững và

logistics xanh đang trở thành hướng đi chiến lược. Logistics xanh không chỉ là “tô

màu môi trường” cho hoạt động logistics, mà là sự tích hợp toàn diện các nguyên

tắc phát triển bền vững vào thiết kế và quản trị hạ tầng. Chính phủ đã khẳng định

điều này trong Chiến lược Tăng trưởng xanh giai đoạn 2021-2030, coi logistics
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xanh là một trụ cột quan trọng [201]. Đối với TP. Hồ Chí Minh, việc “xanh hóa”

logistics có thể được triển khai theo bốn hướng: Vận tải xanh - chuyển đổi phương

tiện sang điện, LNG, hydrogen, và tăng tỷ lệ vận tải bằng đường sắt, đường thủy;

Kho bãi xanh - sử dụng năng lượng tái tạo, thiết kế công trình tiết kiệm năng lượng;

Quản lý dữ liệu xanh - giảm hồ sơ giấy, số hóa toàn bộ quy trình; Chính sách tài

chính xanh - áp dụng ưu đãi thuế, tín dụng hoặc cơ chế tín chỉ carbon cho doanh

nghiệp đầu tư vào hạ tầng sạch.

Thứ ba, cạnh tranh trong lĩnh vực logistics hiện nay không còn giới hạn trong

biên giới quốc gia mà mở rộng ra quy mô khu vực. Sự tái định hình chuỗi cung ứng

toàn cầu sau đại dịch và sự gia tăng của các hiệp định thương mại tự do (CPTPP,

RCEP, EVFTA) đang tạo ra áp lực lớn cho hệ thống logistics Việt Nam. Trong bối

cảnh đó, TP. Hồ Chí Minh phải định vị lại vai trò của mình: không chỉ là đầu mối

của khu vực Đông Nam Bộ, mà là “trung tâm điều phối logistics vùng Nam Bộ và

cửa ngõ quốc tế của Việt Nam”. Cạnh tranh khu vực cũng đòi hỏi Thành phố phải

đáp ứng các tiêu chuẩn quốc tế về hiệu quả logistics: giảm chi phí, tăng tính thông

suốt, minh bạch và năng lực kết nối. Các đô thị lớn như Singapore, Bangkok hay

Kuala Lumpur đang đầu tư mạnh vào hệ thống cảng, sân bay và trung tâm logistics

thông minh. Nếu bộ máy QLNN của TP.HCM không kịp đổi mới, nguy cơ tụt hậu

là hiện hữu. Ngược lại, nếu biết tận dụng lợi thế cửa ngõ quốc tế, vị trí địa lý và

mạng lưới doanh nghiệp năng động, Thành phố có thể vươn lên thành “nút trung

chuyển” của chuỗi cung ứng khu vực.

Thứ tư, bên cạnh yếu tố thị trường, thay đổi về thể chế và chính sách vĩ mô

cũng ảnh hưởng trực tiếp đến QLNN về hạ tầng logistics. Trong những năm gần

đây, hàng loạt nghị quyết, chiến lược và quy hoạch quốc gia đã định hình khung thể

chế mới cho lĩnh vực này. Nghị quyết số 31-NQ/TW (2022) của Bộ Chính trị xác

định TP. Hồ Chí Minh là trung tâm tài chính, thương mại, dịch vụ của khu vực

Đông Nam Á, với logistics là một trong những ngành trụ cột. Trên cơ sở đó, UBND

TP.HCM đã phê duyệt kế hoạch phát triển hạ tầng logistics, dự kiến xây dựng 08

trung tâm logistics từ nay đến năm 2030 [202]. Ở cấp quốc gia, Chiến lược phát

triển dịch vụ logistics đến năm 2030 đặt mục tiêu đưa tỷ trọng đóng góp của
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logistics lên 6-8% GDP, giảm chi phí logistics xuống còn 16-18% GDP và nâng chỉ

số LPI của Việt Nam lên nhóm 45 quốc gia dẫn đầu [203]. Cùng với đó, nhiều dự

án hạ tầng quốc gia có quy mô lớn như đường Vành đai 3, 4, cảng trung chuyển

quốc tế Cần Giờ, metro số 1, số 2… đang được triển khai, tạo cú hích cho sự phát

triển đồng bộ của hệ thống logistics vùng Nam Bộ. Bối cảnh chính sách này đặt ra

hai yêu cầu: (i) TP.HCM phải chủ động gắn quy hoạch logistics vào quy hoạch

không gian đô thị và vùng; (ii) bộ máy QLNN cần đủ năng lực để cụ thể hóa các

mục tiêu quốc gia bằng kế hoạch hành động địa phương, có chỉ tiêu đo lường, có cơ

chế phối hợp và giám sát hiệu quả. Nếu thực hiện tốt, TP.HCM có thể trở thành

“mô hình thử nghiệm” cho cải cách quản lý hạ tầng logistics đô thị tại Việt Nam.

4.1.1.2. Các xu hướng phát triển logistics tác động đến QLNN về hạ tầng

logistics ở TP.HCM

Trên nền bối cảnh trên, ba xu hướng lớn đang tác động trực tiếp đến mô hình

QLNN về hạ tầng logistics ở TP.HCM: chuyển đổi số, logistics xanh, và thuê ngoài

dịch vụ logistics (3PL-5PL, e-logistics).

Thứ nhất, chuyển đổi số logistics. Chuyển đổi số đang định hình lại cách thức

vận hành logistics, tạo nhu cầu cấp thiết về hạ tầng dữ liệu, nền tảng chia sẻ và hệ

thống giám sát theo thời gian thực (tồn kho, luồng xe, năng lực cảng/ICD, tình trạng

ùn tắc). Vì vậy, quản lý nhà nước về hạ tầng logistics cần chuyển từ quản lý theo

“hồ sơ–thủ tục” sang quản trị theo “dữ liệu và kết quả”, với bộ chỉ số/KPI rõ ràng

để theo dõi tiến độ dự án, năng lực thông qua và chất lượng dịch vụ công liên quan

logistics. Việc ứng dụng công nghệ đám mây, IoT, blockchain, trí tuệ nhân tạo (AI)

hay phân tích dữ liệu lớn giúp số hóa toàn bộ quy trình logistics, từ lập kế hoạch,

theo dõi, đến vận hành và giám sát. Các hệ thống tự động hóa giúp giảm sai sót thủ

công, tối ưu vận hành và tiết kiệm chi phí [204]. Số hóa còn nâng cao khả năng truy

xuất hàng hóa theo thời gian thực, tăng tính minh bạch và niềm tin trong giao dịch.

Tuy nhiên, nó cũng kéo theo những thách thức mới về an ninh mạng, bảo mật dữ

liệu và khoảng trống kỹ năng số. Do đó, quản lý nhà nước cần song hành ba hướng:

xây dựng tiêu chuẩn kết nối dữ liệu, bảo đảm an toàn thông tin, và đầu tư đào tạo

nhân lực công - tư có kỹ năng số, để tạo môi trường chuyển đổi số toàn diện.
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Thứ hai, logistics xanh. Yêu cầu giảm phát thải, tiêu chuẩn môi trường ngày

càng cao và rủi ro biến đổi khí hậu đặt ra nhiệm vụ lồng ghép tiêu chí logistics xanh

vào quy hoạch–đầu tư–vận hành hạ tầng. Điều này bao gồm các giải pháp về

phương thức vận tải ít phát thải, tối ưu luồng hàng giảm ùn tắc, khuyến khích

phương tiện sạch, tiêu chuẩn kho bãi xanh và cơ chế giám sát môi trường trong

vòng đời dự án. Theo các nghiên cứu quốc tế, vận tải hàng hóa chiếm khoảng 8-

11% lượng phát thải CO₂ toàn cầu [205]. Vì vậy, logistics xanh không chỉ là xu

thế mà là yêu cầu bắt buộc để đạt mục tiêu phát thải ròng bằng “0” vào năm 2050.

Các giải pháp như vận tải điện khí hóa, bao bì tái chế, kho bãi sử dụng năng lượng

tái tạo và quản lý dữ liệu điện tử đã chứng minh hiệu quả trong giảm chi phí và phát

thải. Kinh nghiệm của Tập đoàn Maersk khi sử dụng nhiên liệu methanol xanh cho

thấy lượng khí thải giảm hơn 80% [206], [207]. Với Việt Nam, logistics xanh cần

gắn với cơ chế thị trường - tín chỉ carbon và tài chính xanh - nhằm khuyến khích

doanh nghiệp đầu tư đổi mới công nghệ. Nhà nước giữ vai trò định chuẩn, giám sát

phát thải và thúc đẩy hợp tác quốc tế trong chuyển giao công nghệ sạch.

Thứ ba, thuê ngoài dịch vụ logistics và e-logistics. Trong bối cảnh thương

mại điện tử và chuỗi cung ứng toàn cầu bùng nổ, các mô hình 3PL-5PL đang trở

thành cấu phần không thể thiếu của hệ thống logistics hiện đại. Doanh nghiệp có

xu hướng tập trung vào năng lực cốt lõi và chuyển giao các hoạt động logistics

phức tạp cho các nhà cung cấp dịch vụ chuyên nghiệp, giúp giảm chi phí, tăng

tốc độ lưu thông hàng hóa và mở rộng mạng lưới phân phối. Ở tầm quản lý, sự

gia tăng của 3PL-5PL và e-logistics đòi hỏi Nhà nước phải xây dựng khung pháp

lý minh bạch, tiêu chuẩn dịch vụ rõ ràng và cơ chế cạnh tranh lành mạnh, đồng

thời phát triển các cụm logistics tích hợp gắn với trung tâm cảng - ICD - khu

công nghiệp. Đối với TP.HCM, việc hình thành cụm 3PL/5PL tại Cát Lái, Hiệp

Phước, Linh Trung sẽ là đòn bẩy quan trọng giúp tối ưu hóa hạ tầng và thu hút

hàng hóa quốc tế.

Tổng hợp các xu hướng trên cho thấy, công tác QLNN về hạ tầng logistics của

TP.HCM phải chuyển đổi theo ba định hướng chiến lược: (1) Từ quản lý theo ngành

sang quản trị tích hợp vùng: gắn quy hoạch logistics với quy hoạch giao thông, công
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nghiệp, đô thị và môi trường, bảo đảm tính liên kết vùng; (2) Từ quản lý hành chính

sang quản trị dựa trên dữ liệu và kết quả: mọi kế hoạch, giám sát, thanh tra phải

được hỗ trợ bởi dữ liệu số và chỉ số hiệu quả (KPI) rõ ràng; (3) Từ quản lý “hậu

kiểm” sang quản trị chủ động - dự báo: Nhà nước đóng vai trò kiến tạo, dẫn dắt

chuyển đổi xanh, số và tích hợp.

4.1.2. Mục tiêu phát triển hạ tầng logistics của Thành phố Hồ Chí Minh

đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2045

4.1.2.1. Mục tiêu tổng quát

Phát triển hạ tầng logistics của TP. Hồ Chí Minh theo hướng đồng bộ - thông

minh - xanh - kết nối vùng, đóng vai trò trung tâm logistics của cả nước và đầu mối

giao thương quốc tế ở khu vực Đông Nam Á; bảo đảm sự kết nối hiệu quả giữa các

phương thức vận tải, giảm chi phí logistics, nâng cao năng suất luân chuyển hàng

hóa và chất lượng quản lý nhà nước, góp phần đưa logistics trở thành ngành dịch vụ

giá trị gia tăng cao, đóng góp quan trọng vào GRDP của Thành phố.

4.1.2.2. Mục tiêu cụ thể đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2045

Theo Quyết định số 3517/QĐ-UBND ngày 11/10/2021 của UBND TP. Hồ Chí

Minh và cập nhật định hướng đến năm 2030, các chỉ tiêu chủ yếu gồm:

Tốc độ tăng trưởng doanh thu logistics đạt bình quân 15-20%/năm; tỷ trọng

đóng góp vào GRDP của Thành phố đạt 10-12%.

Chi phí logistics giảm 10-15% so với GDP quốc gia, hướng đến ngang bằng

mức trung bình của ASEAN.

Tỷ lệ thuê ngoài dịch vụ logistics (3PL-5PL) đạt 70%; tỷ lệ doanh nghiệp

logistics ứng dụng chuyển đổi số đạt trên 80%.

Hạ tầng logistics trọng điểm: hoàn thành đầu tư Trung tâm logistics Cát Lái,

Linh Trung, Khu công nghệ cao; khởi công các trung tâm logistics nhóm II và nhóm

III trước năm 2030; thiết lập bản đồ số logistics và kho dữ liệu tập trung dùng

chung cho Thành phố.

Phát triển nguồn nhân lực logistics chất lượng cao, thành lập trung tâm đào

tạo chuyên sâu, đạt chuẩn khu vực; trở thành đầu mối đào tạo nhân lực logistics cho

cả nước và quốc tế.
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Tỷ lệ logistics xanh (phương tiện sạch, kho bãi tiết kiệm năng lượng, số hóa

quy trình) đạt trên 50% hoạt động của hệ thống logistics Thành phố.

Đến năm 2045, TP. Hồ Chí Minh trở thành trung tâm logistics quốc tế, có hạ

tầng hiện đại, thông minh, kết nối đa phương thức, đóng vai trò hạt nhân trong

mạng lưới logistics vùng Đông Nam Bộ - Đồng bằng sông Cửu Long - Nam Trung

Bộ; chi phí logistics nằm trong nhóm thấp của khu vực ASEAN; logistics trở thành

ngành kinh tế mũi nhọn, hiệu quả, xanh và bền vững.

4.1.3. Phương hướng hoàn thiện quản lý nhà nước về hạ tầng logistics của

Thành phố Hồ Chí Minh

Để đạt được các mục tiêu trên, công tác quản lý nhà nước về hạ tầng logistics

của TP. Hồ Chí Minh cần được đổi mới toàn diện theo hướng quản trị tích hợp, dựa

trên dữ liệu và định hướng kết quả, phù hợp với khung chu trình PDCA (Plan - Do -

Check - Act). Phương hướng hoàn thiện tập trung vào ba nội dung trọng yếu: (1) lập

quy hoạch và kế hoạch tích hợp, (2) tổ chức thực hiện và điều phối liên ngành - PPP,

(3) thanh tra, giám sát và điều chỉnh chính sách.

4.1.3.1. Lập quy hoạch và kế hoạch tích hợp hạ tầng logistics

Thứ nhất, đổi mới tư duy và phương pháp quy hoạch. Quy hoạch phát triển hạ

tầng logistics phải được xem như một cấu phần của quy hoạch tổng thể phát triển

kinh tế - xã hội và quy hoạch không gian đô thị. Thành phố cần tích hợp quy hoạch

logistics với giao thông, công nghiệp, thương mại, công nghệ thông tin và môi trường,

bảo đảm tính liên kết vùng và tương thích với quy hoạch quốc gia về logistics.

Thứ hai, nâng cao chất lượng công tác lập kế hoạch phát triển, chuyển từ kế

hoạch ngắn hạn, hành chính sang kế hoạch dựa trên dữ liệu, có dự báo nhu cầu thị

trường và đánh giá tác động. Mọi kế hoạch đầu tư logistics cần có tiêu chí rõ ràng

về hiệu quả kinh tế, xã hội và môi trường. Việc ứng dụng công nghệ số (GIS, AI,

Big Data) trong quy hoạch - giám sát phải được coi là công cụ bắt buộc, nhằm tạo

tính minh bạch và khả năng dự báo cao trong quản lý.

Thứ ba, xây dựng khung tiêu chí và bộ chỉ số đánh giá phát triển hạ tầng

logistics của Thành phố. Các chỉ số này cần phản ánh đầy đủ hiệu quả vận hành,
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chất lượng dịch vụ, kết nối vùng và mức độ số hóa, xanh hóa, giúp cơ quan quản lý

có cơ sở khoa học cho việc điều chỉnh chiến lược và phân bổ nguồn lực.

4.1.3.2. Tổ chức thực hiện và điều phối liên ngành, tăng cường hợp tác

công - tư (PPP)

Thứ nhất, hoàn thiện bộ máy và cơ chế điều phối. Cần xác định rõ vai trò “đầu

mối điều phối logistics” của Sở Công Thương và cơ chế phối hợp giữa Sở Giao

thông Vận tải, Sở Kế hoạch và Đầu tư, Sở Tài nguyên - Môi trường, Cục Hải quan,

Ban quản lý Khu công nghiệp - Khu chế xuất. Thành phố nên thành lập Tổ điều

phối logistics liên ngành hoặc Trung tâm điều phối logistics Thành phố hoạt động

theo mô hình “một cửa liên thông” về dữ liệu, thủ tục và thông tin quy hoạch.

Thứ hai, đổi mới mô hình huy động nguồn lực đầu tư. Cần đa dạng hóa hình

thức PPP, khuyến khích đầu tư tư nhân, nhà đầu tư chiến lược trong và ngoài nước

tham gia phát triển cảng cạn (ICD), trung tâm logistics, kho ngoại quan, hạ tầng kết

nối đường sắt - đường thủy. Thành phố có thể áp dụng cơ chế “hợp đồng linh hoạt”

trong PPP (BOT kết hợp BT, O&M, BTL), đồng thời tạo quỹ đất sạch, chính sách

ưu đãi tài chính, tín dụng xanh cho các dự án hạ tầng logistics trọng điểm.

Thứ ba, phát triển nguồn nhân lực và năng lực quản lý công vụ. Đội ngũ cán

bộ quản lý logistics phải được đào tạo bài bản về quản trị dự án, kinh tế số, PPP và

môi trường. Thành phố cần hình thành chương trình đào tạo chuyên sâu về quản lý

logistics cho công chức, song song với việc liên kết các trường đại học và doanh

nghiệp trong đào tạo nhân lực logistics chất lượng cao.

Thứ tư, đẩy mạnh chuyển đổi số và xây dựng nền tảng dữ liệu mở. Thiết lập

cơ sở dữ liệu logistics tích hợp (logistics data hub) kết nối giữa các cơ quan quản lý,

doanh nghiệp và người dân; triển khai hệ thống bản đồ số hạ tầng, cổng thông tin

công về dự án logistics, thủ tục hành chính, và theo dõi tiến độ đầu tư theo thời gian

thực. Đây là điều kiện để quản lý nhà nước chuyển từ cơ chế kiểm soát sang cơ chế

dự báo và phục vụ.

4.1.3.3. Thanh tra, giám sát và điều chỉnh chính sách

Thứ nhất, đổi mới công tác kiểm tra, giám sát theo hướng quản trị rủi ro. Hệ

thống thanh tra, kiểm tra cần chuyển từ mô hình kiểm soát hành chính sang quản lý
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dựa trên chỉ số rủi ro, sử dụng dữ liệu số để xác định điểm nghẽn trong quy hoạch,

đầu tư và vận hành hạ tầng logistics. Các cơ quan quản lý phải công khai quy trình,

tiêu chí thanh tra để bảo đảm minh bạch, giảm trùng lặp, tránh gây cản trở cho

doanh nghiệp.

Thứ hai, tăng cường cơ chế phản hồi - điều chỉnh chính sách. Kết quả giám sát

và ý kiến phản hồi của doanh nghiệp phải được tích hợp vào quá trình hoàn thiện

chính sách. UBND Thành phố nên xây dựng cổng thông tin đối thoại logistics, thu

nhận dữ liệu định kỳ từ khảo sát doanh nghiệp và các hiệp hội ngành, qua đó điều

chỉnh kịp thời chính sách, quy hoạch và cơ chế đầu tư.

Thứ ba, thể chế hóa nguyên tắc phát triển bền vững và thích ứng trong toàn bộ

chu trình quản lý. Mọi quy hoạch, kế hoạch, dự án logistics phải kèm đánh giá tác

động môi trường, hiệu quả năng lượng và khả năng chống chịu khí hậu. Thành phố

cần ban hành bộ tiêu chí “logistics xanh”, kết hợp cơ chế khuyến khích và bắt buộc

để đảm bảo sự chuyển đổi thực chất.

Như vậy, phương hướng hoàn thiện QLNN về hạ tầng logistics của TP. Hồ

Chí Minh được định hình trên ba trụ cột: (i) lập quy hoạch tích hợp - minh bạch dữ

liệu; (ii) tổ chức thực thi hiệu quả - phối hợp liên ngành và huy động đa nguồn lực;

(iii) giám sát linh hoạt - điều chỉnh chính sách dựa trên bằng chứng. Cách tiếp cận

này bảo đảm tính liên kết giữa khung lý luận (Chương 2) - thực trạng (Chương 3) -

định hướng và giải pháp (Chương 4), góp phần xây dựng hệ thống quản lý hạ tầng

logistics của Thành phố Hồ Chí Minh hiện đại, minh bạch, thích ứng và bền vững

trong giai đoạn đến năm 2030, tầm nhìn 2045.

4.2. GIẢI PHÁP HOÀN THIỆN QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ HẠ TẦNG

LOGISTICS TẠI THÀNH PHỐ HỒ CHÍ MINH

Trong giai đoạn phát triển mới, công tác quản lý nhà nước (QLNN) về hạ tầng

logistics của TP. Hồ Chí Minh không chỉ phải giải quyết những hạn chế mang tính

kỹ thuật, thể chế và tổ chức đã được nhận diện ở Chương 3, mà còn phải thích ứng

với các yêu cầu chiến lược của Thành phố trong bối cảnh chuyển đổi số, chuyển đổi

xanh và hội nhập kinh tế quốc tế sâu rộng. Việc xây dựng hệ thống giải pháp vì vậy
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cần dựa trên một tư duy quản trị mới: tích hợp - dựa trên dữ liệu - điều phối đa cấp -

và hướng tới phát triển bền vững.

Trong quá trình này, TP. Hồ Chí Minh đứng trước những điều kiện đặc thù:

được trao quyền tự chủ cao hơn theo Nghị quyết 98/2023/QH15, đồng thời gánh

vác vai trò trung tâm điều phối vùng kinh tế trọng điểm phía Nam. Do đó, các giải

pháp phải được thiết kế sao cho vừa phù hợp với khung pháp lý quốc gia, vừa phát

huy cơ chế đặc thù của Thành phố, bảo đảm tính linh hoạt và khả năng điều chỉnh

chính sách theo thời gian.

Hệ thống giải pháp hoàn thiện QLNN về hạ tầng logistics của Thành phố được

định hướng dựa trên ba nền tảng chính. Thứ nhất, bảo đảm tính thống nhất trong

toàn bộ chu trình quản lý - từ khâu quy hoạch, tổ chức thực hiện đến giám sát, điều

chỉnh. Các giải pháp phải phản ánh được mối quan hệ nhân quả giữa “nguyên nhân

hạn chế” và “hành động khắc phục”, thể hiện rõ tính logic và sự tiếp nối của các

chương trước. Thứ hai, gắn chặt với thực tiễn quản trị địa phương, phù hợp với

phạm vi thẩm quyền của chính quyền đô thị, tránh đưa ra những nội dung vượt cấp

hoặc mang tính chung chung. Thứ ba, hướng đến chuyển đổi số và phát triển bền

vững, thể hiện qua việc gắn kết chặt chẽ giữa phát triển kinh tế - xã hội với bảo vệ

môi trường, nâng cao năng lực số và năng lực điều phối của bộ máy hành chính.

Nguyên nhân hạn chế chủ yếu (từ
Chương 3.4.3)

Phương hướng hoàn thiện
(mục 4.1.4)

Giải pháp cụ thể
(mục 4.2)

1. Hệ thống pháp lý chưa đồng bộ,
thiếu cơ chế điều phối liên ngành
trong quy hoạch, đầu tư và quản lý
hạ tầng logistics.

Hoàn thiện thể chế, chính
sách và quy hoạch tích hợp
hạ tầng logistics, gắn với
khung pháp lý quốc gia và
đặc thù đô thị TP.HCM.

Giải pháp 1: Hoàn
thiện thể chế, chính
sách và quy hoạch tích
hợp hạ tầng logistics.

2. Việc tổ chức thực hiện còn phân
tán, thiếu phối hợp giữa các sở
ngành; tiến độ triển khai các đề án,
kế hoạch còn chậm, hiệu quả thấp.

Tăng cường điều phối liên
ngành, liên vùng; thiết lập cơ
chế “một cửa logistics”; thúc
đẩy hợp tác công - tư (PPP).

Giải pháp 2: Nâng cao
hiệu quả tổ chức thực
hiện và điều phối liên
ngành, liên vùng.

3. Nguồn vốn đầu tư công hạn chế;
cơ chế PPP chưa hấp dẫn; thiếu
công cụ tài chính khuyến khích
doanh nghiệp đầu tư vào hạ tầng

Đa dạng hóa nguồn lực, áp
dụng cơ chế tài chính xanh,
thúc đẩy PPP và hợp tác quốc
tế.

Giải pháp 3: Phát triển
nguồn lực tài chính và
đẩy mạnh đối tác công
- tư (PPP).
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Nguyên nhân hạn chế chủ yếu (từ
Chương 3.4.3)

Phương hướng hoàn thiện
(mục 4.1.4)

Giải pháp cụ thể
(mục 4.2)

logistics.

4. Công tác quản lý chuyển đổi số,
dữ liệu logistics và tiêu chuẩn
logistics xanh còn manh mún, thiếu
khung pháp lý và cơ chế giám sát.

Đẩy mạnh chuyển đổi số
trong quản lý logistics; ban
hành quy chuẩn về logistics
xanh; xây dựng cơ sở dữ liệu
logistics tích hợp.

Giải pháp 4: Quản trị
số hóa và phát triển
logistics xanh trong
quản lý nhà nước.

5. Đội ngũ cán bộ quản lý nhà nước
còn thiếu chuyên môn sâu về
logistics, công nghệ, PPP; hoạt
động thanh tra, giám sát chủ yếu
mang tính hành chính, chưa dựa
trên dữ liệu.

Nâng cao năng lực thể chế và
kỹ năng quản trị hiện đại; áp
dụng mô hình giám sát - đánh
giá dựa trên dữ liệu và rủi ro.

Giải pháp 5: Nâng cao
năng lực cán bộ và
hoàn thiện công cụ
thanh tra, giám sát dựa
trên dữ liệu.

Hình 4.1. Logic kết nối giữa Nguyên nhân - Phương hướng - Giải pháp cụ thể
Từ những nền tảng này, hệ thống giải pháp trong mục 4.2 được hình thành như

một chuỗi hành động chính sách tích hợp, đảm bảo sự gắn kết giữa bối cảnh,

nguyên nhân và phương hướng. Cụ thể, năm nhóm giải pháp trọng tâm được đề

xuất bao gồm:

(1) Hoàn thiện thể chế, chính sách và quy hoạch tích hợp hạ tầng logistics,

nhằm giải quyết tình trạng chồng chéo giữa các quy hoạch và thiếu cơ chế pháp lý

ổn định;

(2) Nâng cao hiệu quả tổ chức thực hiện và điều phối liên ngành - liên vùng,

hướng đến cơ chế “một cửa logistics” và hợp tác vùng trong quản lý;

(3) Phát triển nguồn lực tài chính và thúc đẩy đối tác công - tư (PPP), để huy

động nguồn lực xã hội hóa và tài chính xanh cho đầu tư hạ tầng;

(4) Đẩy mạnh chuyển đổi số và phát triển logistics xanh, nhằm hình thành nền

tảng dữ liệu logistics thống nhất, thúc đẩy quản trị thông minh và giảm phát thải;

(5) Nâng cao năng lực đội ngũ cán bộ và hoan thiện công cụ giám sát - đánh giá, để

đảm bảo hiệu quả thực thi, tính minh bạch và trách nhiệm giải trình trong QLNN.

Năm nhóm giải pháp này không tồn tại độc lập mà tạo thành một chu trình

PDCA (Plan - Do - Check - Act) khép kín: nhóm (1) tập trung vào giai đoạn “lập kế

hoạch và quy hoạch”, nhóm (2) và (3) thuộc giai đoạn “tổ chức thực hiện”, nhóm (4)
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và (5) thuộc giai đoạn “kiểm tra, đánh giá và điều chỉnh”. Cấu trúc này giúp bảo

đảm tính hệ thống, tránh tình trạng liệt kê rời rạc và giúp QLNN trở thành một quá

trình cải tiến liên tục.

4.2.1. Hoàn thiện thể chế, chính sách và quy hoạch tích hợp hạ tầng logistics

Thể chế và quy hoạch tích hợp là trụ cột đầu tiên trong quản lý nhà nước

(QLNN) về hạ tầng logistics. Theo lý thuyết quản trị công mới (New Public

Management), hiệu quả quản lý phụ thuộc vào sự đồng bộ giữa khung thể chế, quy

hoạch và cơ chế điều phối thực thi [208]. Trong lĩnh vực logistics - nơi chuỗi cung

ứng, vận tải, kho bãi, thương mại điện tử và công nghệ thông tin gắn bó hữu cơ -

việc thiếu một cơ chế phối hợp thống nhất dễ dẫn đến đầu tư trùng lặp, chi phí cao

và thiếu kết nối vùng.

Thực tiễn TP. Hồ Chí Minh cho thấy, quy hoạch hạ tầng logistics vẫn phân tán

giữa các sở, ngành; chính sách đầu tư, cấp phép, sử dụng đất và môi trường còn

thiếu nhất quán; cơ chế phối hợp liên ngành và liên vùng chưa được thể chế hóa

[209]. Tình trạng chậm tiến độ nhiều dự án trọng điểm - như Trung tâm logistics

Cát Lái, Linh Trung hay ICD Hiệp Phước - phản ánh rõ ràng hạn chế của khung thể

chế hiện nay.

Do đó, nhóm giải pháp này hướng đến việc xây dựng một khung thể chế và quy

hoạch tích hợp hạ tầng logistics thống nhất, có cơ chế điều phối rõ ràng, tiêu chí kỹ

thuật cụ thể, và công cụ đánh giá minh bạch - tạo nền pháp lý và quản trị vững chắc

cho toàn bộ chuỗi chính sách logistics của Thành phố đến năm 2030, tầm nhìn 2045.

4.2.1.1. Ban hành và thể chế hóa quy định quản lý logistics cấp địa phương

UBND TP. Hồ Chí Minh cần xây dựng và ban hành “Quy chế quản lý và phát

triển hạ tầng logistics Thành phố Hồ Chí Minh”, nhằm thống nhất toàn bộ hoạt

động QLNN về logistics trong phạm vi địa phương. Quy chế cần quy định cụ thể:

 Thẩm quyền của từng cơ quan trong chuỗi quản lý;

 Quy trình phối hợp giữa Sở Công Thương (đầu mối), Sở Xây dựng, Sở Tài

chính, Sở Nông nghiệp - Môi trường và Chi cục Hải quan;

 Tiêu chuẩn về quy hoạch, thiết kế, vận hành và giám sát hạ tầng logistics

(ICD, trung tâm logistics, kho ngoại quan);
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 Cơ chế minh bạch hóa và số hóa dữ liệu logistics (cấp phép, giám sát, chia sẻ

dữ liệu).

Đặc biệt, cần trao quyền điều phối liên ngành cho Sở Công Thương - với chức

năng điều hành cơ sở dữ liệu logistics, cấp mã nhận dạng dự án, và công khai tiến

độ thực hiện trên cổng thông tin “HCMC Logistics Portal”. Việc xác định rõ “đầu

mối điều phối” sẽ khắc phục tình trạng chồng chéo và giảm thời gian xử lý hồ sơ

đầu tư hạ tầng. Song song, Thành phố nên thí điểm cơ chế “sandbox thể chế” - cho

phép thử nghiệm các chính sách mới về cấp phép nhanh, đầu tư PPP linh hoạt hoặc

logistics đô thị trong phạm vi có kiểm soát, nhằm hoàn thiện mô hình trước khi thể

chế hóa chính thức [210].

4.2.1.2. Xây dựng Quy hoạch tổng thể phát triển logistics TP. Hồ Chí Minh

đến năm 2045

TP. Hồ Chí Minh cần lập Quy hoạch tổng thể phát triển hạ tầng logistics đến

năm 2045, tích hợp vào Quy hoạch Thành phố thời kỳ 2021-2030, tầm nhìn 2050,

đồng bộ với Chiến lược phát triển dịch vụ logistics Việt Nam thời kỳ 2025 - 2035,

tầm nhìn đến 2050 [211]. Quy hoạch phải đảm bảo:

 Kết nối đa phương thức: cảng biển - cảng cạn - đường bộ - đường sắt - hàng

không - đường thủy nội địa;

 Phân bố không gian hợp lý 8 trung tâm logistics (theo Quyết định 3517/QĐ-

UBND ngày 11/10/2021): nhóm I (Cát Lái, Linh Trung), nhóm II (Hiệp

Phước, Tân Kiên, Củ Chi), nhóm III (Nhà Bè, Thủ Đức, Bình Chánh);

 Lồng ghép quy hoạch logistics với quy hoạch đô thị, công nghiệp, thương
mại và hạ tầng xanh;

 Đưa tiêu chí phát thải và tiêu chuẩn năng lượng vào từng phân khu quy hoạch.
Cần sử dụng công nghệ GIS và Digital Twin (mô phỏng số) để tích hợp dữ

liệu về giao thông, kho bãi, dân cư, môi trường và dòng hàng hóa, từ đó dự báo nhu
cầu và điều chỉnh quy hoạch động theo thời gian.

4.2.1.3. Thiết lập cơ chế điều phối liên ngành và liên vùng
Hiệu quả QLNN phụ thuộc nhiều vào năng lực điều phối giữa các cơ quan

cùng tham gia phát triển hạ tầng logistics. TP. Hồ Chí Minh cần thành lập Trung
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tâm điều phối logistics Thành phố - trực thuộc UBND Thành phố, do Phó Chủ tịch
UBND phụ trách kinh tế làm Trưởng ban. Chức năng của Trung tâm gồm: Điều
phối thống nhất quy hoạch và cấp phép đầu tư logistics; quản lý kho dữ liệu
logistics tập trung; là đầu mối kết nối thông tin với Bộ Công Thương, Bộ Giao
thông Vận tải, Bộ Tài chính; đề xuất chính sách và báo cáo thường niên về năng lực
logistics của Thành phố.

Ở cấp vùng, cần hình thành Hội đồng điều phối logistics vùng Đông Nam bộ.
Hội đồng này có thể sử dụng chung cơ sở dữ liệu vận tải, hạ tầng và dòng hàng,
giúp giảm tình trạng cạnh tranh đầu tư giữa các địa phương. Việc chia sẻ dữ liệu
vận tải - xuất nhập khẩu liên vùng có thể giúp giảm 10-12% chi phí logistics tổng
thể vùng, theo ước tính của Ngân hàng Thế giới (WB, 2023) [74].

4.2.1.4. Xây dựng bộ tiêu chí và chỉ số đánh giá hiệu quả QLNN về logistics
Để theo dõi tiến độ và chất lượng QLNN, Thành phố cần xây dựng Bộ chỉ số

quản trị logistics đô thị gồm năm nhóm tiêu chí:
1. Hiệu lực - hiệu quả quản lý: thời gian xử lý hồ sơ, tỷ lệ thủ tục trực tuyến,

mức độ hài lòng doanh nghiệp.
2. Kết nối hạ tầng và dịch vụ: tỷ trọng vận tải đa phương thức, thời gian thông

luồng, năng lực thông qua của trung tâm logistics.
3. Mức độ số hóa: tỷ lệ dữ liệu chia sẻ qua nền tảng chung, số dự án được giám

sát bằng IoT.
4. Phát triển xanh: tỷ lệ công trình logistics đạt chuẩn năng lượng, tỷ lệ phương

tiện xanh.
5. Kết nối vùng: tỷ lệ hàng hóa qua cảng hoặc tuyến đường có tính liên vùng.

Việc công bố bộ tiêu chí hàng năm sẽ giúp nâng cao minh bạch, tạo động lực

cải cách hành chính và là cơ sở điều chỉnh chính sách. Theo mô hình thử nghiệm

của Singapore (Urban Logistics Performance Metrics, 2021), việc công bố định kỳ

chỉ số này đã giúp quốc gia này giảm 22% thời gian phê duyệt dự án và nâng xếp

hạng LPI quốc tế [210].

4.2.1.5. Hoàn thiện chính sách huy động nguồn lực và xúc tiến đầu tư phát

triển logistics
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Thành phố cần áp dụng các cơ chế tài chính - đầu tư sáng tạo để thu hút vốn

xã hội hóa, gồm:

 Thành lập Quỹ Phát triển logistics TP. Hồ Chí Minh, có nhiệm vụ hỗ trợ vốn

đối ứng cho các dự án PPP, đầu tư hạ tầng xanh, hạ tầng số và đổi mới công

nghệ logistics. Quỹ được hình thành từ ngân sách địa phương, đóng góp tự

nguyện của doanh nghiệp và vốn vay - viện trợ quốc tế (ADB, JICA, KfW).

 Đẩy mạnh xúc tiến đầu tư quốc tế, tập trung vào các tập đoàn logistics hàng

đầu như DHL, Maersk, FedEx, Nippon Express… để kêu gọi đầu tư trung tâm

logistics vùng tại TP. Hồ Chí Minh. Trung tâm Xúc tiến Thương mại và Đầu tư

(ITPC) cần xây dựng chương trình quảng bá đầu tư gắn với các sự kiện quốc tế

như “Vietnam Logistics Forum”, “ASEAN Supply Chain Expo”.

 Đơn giản hóa thủ tục đầu tư và hải quan: triển khai mô hình “một cửa

logistics điện tử”, tích hợp cấp phép đầu tư - đăng ký đất - thủ tục hải quan -

cấp mã kho - xác nhận môi trường trên cùng nền tảng số.

 Đa dạng hóa nguồn vốn đầu tư công và ngoài ngân sách: phát hành trái phiếu

xanh đô thị, thu hút vốn ODA cho hạ tầng đường sắt đô thị - cảng trung

chuyển, áp dụng cơ chế TOD để tái đầu tư từ giá trị đất tăng thêm.

4.2.1.6. Thể chế hóa chuyển đổi số và logistics xanh trong quy hoạch và

chính sách

Mọi quy hoạch, kế hoạch, và chính sách logistics phải được gắn với hai tiêu

chí xuyên suốt: số hóa và xanh hóa. Cụ thể:

 Mỗi dự án hạ tầng logistics phải có kế hoạch chuyển đổi số đi kèm; dữ liệu

vận hành bắt buộc được cập nhật vào “HCMC Logistics Data Hub”.

 Ban hành quy chuẩn kỹ thuật về logistics xanh gồm: giới hạn phát thải CO₂,

tiêu chuẩn năng lượng, vật liệu xây dựng thân thiện môi trường.

 Thực hiện chứng nhận “Green Logistics - HCMC” cho doanh nghiệp đạt

chuẩn môi trường, tích hợp vào các chính sách ưu đãi thuế, tín dụng.

 Phát triển cơ chế giám sát carbon và hệ thống tín chỉ carbon cho hoạt động

vận tải, kho bãi, sản xuất bao bì, theo Chiến lược tăng trưởng xanh 2021-

2030 [201].
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Nhóm giải pháp “Hoàn thiện thể chế, chính sách và quy hoạch tích hợp hạ

tầng logistics” là nền tảng của toàn bộ hệ thống cải cách QLNN về logistics của TP.

Hồ Chí Minh. Việc triển khai đồng bộ các giải pháp từ xây dựng quy chế quản lý,

lập quy hoạch tổng thể, điều phối liên vùng, đến phát triển quỹ logistics và thể chế

hóa chuyển đổi số - logistics xanh sẽ giúp Thành phố tạo dựng một hành lang pháp

lý hiện đại, minh bạch và thích ứng, khắc phục căn bản tình trạng quản lý phân tán,

thiếu đồng bộ. Trên nền thể chế này, các nhóm giải pháp tiếp theo (về tổ chức thực

hiện, huy động nguồn lực, chuyển đổi số và nâng cao năng lực quản lý) mới có thể

vận hành hiệu quả, đưa TP. Hồ Chí Minh trở thành trung tâm logistics thông minh,

xanh và tích hợp vùng của khu vực Đông Nam Á vào năm 2030, tầm nhìn 2045.

4.2.2. Nâng cao hiệu quả tổ chức thực hiện và điều phối liên ngành, liên vùng

Hiệu quả của quản lý nhà nước (QLNN) không chỉ phụ thuộc vào thể chế và

quy hoạch, mà còn quyết định bởi năng lực tổ chức thực hiện và điều phối đa chủ

thể. Trong hệ thống logistics, nơi các yếu tố hạ tầng, vận tải, thương mại, thuế - hải

quan và môi trường đều gắn bó, sự phối hợp thiếu nhịp nhàng giữa các cơ quan dẫn

đến phân tán nguồn lực và giảm hiệu suất chính sách.

Theo OECD (2020), một trong những rào cản lớn nhất đối với phát triển

logistics ở các đô thị lớn là “fragmented governance” - tức là cơ chế điều hành bị

phân mảnh theo ngành, thiếu đầu mối điều phối trung tâm [70]. Khảo sát của luận

án cho thấy doanh nghiệp đánh giá quy trình thực hiện các chính sách logistics còn

phức tạp, phối hợp giữa các sở ngành còn chồng chéo, đặc biệt trong phê duyệt dự

án và cấp phép đầu tư. Vì vậy, nhóm giải pháp này tập trung vào việc kiện toàn bộ

máy điều phối, đổi mới phương thức tổ chức thực hiện và thiết lập cơ chế hợp tác

vùng, nhằm bảo đảm sự thống nhất trong thực thi chính sách, tăng tốc triển khai dự

án và nâng cao tính minh bạch - hiệu quả của QLNN.

4.2.2.1. Thành lập Trung tâm điều phối logistics TP. Hồ Chí Minh

Trung tâm này được đề xuất trực thuộc UBND Thành phố, hoạt động theo mô

hình “một cửa điều phối”, có chức năng điều phối chính sách, quy hoạch, dự án và

dữ liệu logistics trên toàn địa bàn. Cơ cấu và chức năng:
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 Lãnh đạo: do Phó Chủ tịch UBND phụ trách kinh tế làm Trưởng ban; Giám

đốc Sở Công Thương làm Phó Trưởng ban thường trực.

 Thành phần: đại diện của các Sở Xây dựng, Tài chính, Nông nghiệp & Môi

trường, Khoa học & Công nghệ, Hải quan, cùng đại diện Hiệp hội Doanh

nghiệp logistics TP.HCM (HLA).

 Chức năng cụ thể:

o Điều phối triển khai các dự án hạ tầng logistics theo quy hoạch tích

hợp (mục 4.2.1).

o Vận hành cơ sở dữ liệu dùng chung “HCMC Logistics Data Hub”.

o Thẩm định và rà soát định kỳ tiến độ các dự án đầu tư logistics.

o Thực hiện cơ chế phản hồi doanh nghiệp - chính quyền trong 30 ngày

đối với mọi vướng mắc về hạ tầng, đất đai, thủ tục hành chính.

o Báo cáo hàng năm về “Năng lực điều hành logistics TP.HCM”.

Việc thành lập trung tâm điều phối giúp rút ngắn thời gian xử lý dự án và giảm

chi phí hành chính, giúp tăng hiệu lực, hiệu quả cho quá trình thực thi chính sách

quản lý nhà nước về hạ tầng logistics.

4.2.2.2. Thiết lập cơ chế phối hợp liên ngành trong tổ chức thực hiện chính sách

Cần xây dựng và ban hành Quy chế phối hợp liên ngành trong quản lý logistics

TP.HCM, nhằm tạo khuôn khổ vận hành đồng bộ cho các cơ quan hành chính. Nội dung

quy chế nên bao gồm:

 Phân công chức năng cụ thể:

o Sở Công Thương: đầu mối điều phối chính sách và dữ liệu logistics.

o Sở Xây dựng: quản lý hạ tầng kết nối, tuyến vận tải đa phương thức.

o Sở Tài chính: thẩm định, cấp phép đầu tư, điều phối PPP.

o Sở NN&MT: cấp phép đất, giám sát sử dụng đất logistics.

o Chi cục Hải quan: quản lý thủ tục thông quan, phối hợp số hóa dữ liệu

vận tải - hàng hóa.

 Cơ chế phối hợp ngang: các sở ngành được yêu cầu chia sẻ dữ liệu qua nền

tảng số dùng chung; mỗi hồ sơ dự án chỉ được yêu cầu bổ sung thông tin tối

đa một lần; quy định thời hạn xử lý không quá 20 ngày làm việc.
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 Họp điều phối định kỳ: tổ chức ít nhất mỗi quý một lần dưới sự chủ trì của

UBND Thành phố để rà soát tiến độ các dự án trọng điểm và xử lý vướng

mắc phát sinh.

Cơ chế này không chỉ làm rõ trách nhiệm mà còn tăng cường tính giải trình.

Theo báo cáo của Bộ Công Thương (2024), việc thực hiện phối hợp ngang tại Hà

Nội trong các dự án logistics đã giúp giảm 18% thời gian giải ngân đầu tư công và

tăng 1,4 lần hiệu suất triển khai dự án [199]; đây là mô hình đáng để TP. Hồ Chí

Minh tham khảo.

4.2.2.3. Tăng cường cơ chế điều phối và hợp tác vùng Đông Nam Bộ

TP. Hồ Chí Minh không thể phát triển logistics đơn lẻ, mà phải đóng vai trò

trung tâm điều phối vùng kinh tế trọng điểm phía Nam. Để thực hiện, cần hình

thành Hội đồng điều phối phát triển logistics vùng Đông Nam Bộ, đặt dưới sự chỉ

đạo của Chính phủ và Bộ Công Thương. Hội đồng do Chủ tịch UBND TP.HCM

làm Chủ tịch luân phiên, hoạt động theo nguyên tắc “hợp tác tự nguyện nhưng có

ràng buộc dữ liệu”. Chức năng của Hội đồng:

 Thống nhất quy hoạch trung tâm logistics, ICD và cảng cạn liên vùng.

 Phân công vai trò từng địa phương (TP.HCM - đầu mối phân phối, Đồng Nai

- sản xuất công nghiệp, Tây Ninh- hậu cần kho bãi).

 Kết nối dự án hạ tầng trọng điểm: cảng trung chuyển quốc tế Cần Giờ, đường

Vành đai 3 - 4, cao tốc TP.HCM - Mộc Bài, TP.HCM - Long Thành - Dầu

Giây, mạng thủy nội địa Sài Gòn - Đồng Nai - Soài Rạp.

 Thiết lập Trung tâm chia sẻ dữ liệu logistics vùng, giúp các tỉnh dùng chung

bản đồ chuỗi cung ứng, năng lực kho bãi, luồng hàng và dự báo thị trường.

Theo UNESCAP (2023), việc triển khai cơ chế điều phối vùng tương tự tại

khu vực Bangkok Metropolitan Region đã giúp Thái Lan giảm 25% chi phí logistics

nội vùng và tăng 1,3 điểm trong chỉ số LPI trong vòng 5 năm [75]. Mô hình này nếu

được vận dụng tại vùng Đông Nam Bộ sẽ giúp tăng năng lực cạnh tranh của toàn

vùng, đồng thời giảm tải cho hạ tầng TP.HCM.

4.2.2.4. Cải thiện quy trình thực thi và giám sát kế hoạch đầu tư công - PPP

Công tác triển khai dự án logistics tại TP.HCM hiện còn chậm, một phần do

quy trình phê duyệt kéo dài và thiếu giám sát tiến độ. Cần triển khai hệ thống giám
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sát số hóa kế hoạch đầu tư công và PPP trong lĩnh vực logistics, được kết nối trực

tiếp với Trung tâm điều phối logistics Thành phố.

Các nội dung trọng tâm gồm:

 Xây dựng bản đồ trực tuyến về tiến độ dự án logistics, cập nhật theo thời

gian thực (tương tự hệ thống “Public Project Dashboard” của Seoul).

 Thực hiện giám sát 3 lớp: (i) giám sát cơ quan chủ đầu tư; (ii) giám sát cộng

đồng (qua cổng dữ liệu mở); (iii) giám sát độc lập của các tổ chức tư vấn,

viện nghiên cứu.

 Đưa chỉ số tiến độ giải ngân và hiệu quả đầu tư PPP vào Báo cáo công khai

hàng quý của UBND Thành phố.

Ngoài ra, cần đổi mới cơ chế giám sát nội bộ của UBND Thành phố theo

hướng “chính phủ số - quản trị theo kết quả”. Theo OECD (2025), các đô thị áp

dụng cơ chế này thường tăng hiệu suất đầu tư công thêm 15-20% trong vòng ba

năm [213].

4.2.2.5. Tăng cường sự tham gia của doanh nghiệp và hiệp hội trong thực

thi chính sách

Để chính sách logistics đi vào thực tế, cần thiết lập kênh đối thoại thường

xuyên giữa chính quyền và cộng đồng doanh nghiệp. TP.HCM có hơn 12000 doanh

nghiệp logistics đang hoạt động [212], tuy nhiên, hiện chỉ có một số doanh nghiệp

lớn (như Gemadept, Saigon Newport, Transimex) tham gia góp ý vào quy hoạch

hoặc chính sách, trong khi doanh nghiệp vừa và nhỏ còn đứng ngoài quá trình này.

Các hành động cần thực hiện gồm:

 Thành lập Hội đồng tư vấn logistics Thành phố với sự tham gia của đại diện

HLA, VLA, các doanh nghiệp FDI, hiệp hội cảng, vận tải, thương mại điện

tử. Hội đồng hoạt động theo cơ chế tham vấn chính sách và đánh giá định kỳ

tác động của các chính sách logistics.

 Tổ chức Diễn đàn đối thoại logistics thường niên (HCMC Logistics Forum),

công khai tiến độ chính sách, chỉ số hạ tầng và kế hoạch đầu tư.

 Áp dụng cơ chế “phản hồi nhanh”: các kiến nghị doanh nghiệp được phản

hồi trong vòng 30 ngày và công bố trên cổng thông tin logistics.
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 Khuyến khích các doanh nghiệp logistics FDI phối hợp đào tạo nhân lực,

chuyển giao công nghệ, hỗ trợ Thành phố xây dựng hệ thống tiêu chuẩn vận

hành, bảo đảm tương thích với thông lệ quốc tế (ISO 14083:2023 - Logistics

Emission Reporting and Management).

Nhóm giải pháp “Nâng cao hiệu quả tổ chức thực hiện và điều phối liên ngành,

liên vùng” là mắt xích trung tâm trong chuỗi cải cách QLNN về hạ tầng logistics.

Nếu nhóm giải pháp 4.2.1 tạo “khung thể chế - quy hoạch”, thì nhóm này chính là

“bộ máy vận hành”, bảo đảm mọi chính sách được triển khai đồng bộ, minh bạch và

hiệu quả.

Việc thành lập Trung tâm điều phối logistics, ban hành quy chế phối hợp liên

ngành, mở rộng hợp tác vùng, ứng dụng giám sát số hóa và thúc đẩy tham gia của

doanh nghiệp sẽ giúp TP. Hồ Chí Minh chuyển từ cơ chế điều hành phân tán sang

quản trị tích hợp- một trong những tiêu chí cốt lõi của đô thị logistics thông minh

theo khuyến nghị của WB (2023) và UNESCAP (2023).

Khi thực hiện đầy đủ, hệ thống điều phối này không chỉ nâng cao hiệu quả

triển khai chính sách và tốc độ đầu tư, mà còn tạo nền tảng để Thành phố trở thành

trung tâm logistics điều hành vùng Đông Nam Bộ, đóng vai trò “bộ não quản lý

chuỗi cung ứng” của khu vực kinh tế năng động nhất cả nước.

4.2.3. Phát triển nguồn lực tài chính và thúc đẩy đối tác công - tư (PPP)

trong phát triển hạ tầng logistics

Nguồn lực tài chính là điều kiện tiên quyết để thực thi quy hoạch và chiến

lược phát triển hạ tầng logistics. Theo Ngân hàng Thế giới (2023), chi phí logistics

của Việt Nam vẫn chiếm khoảng 16-18% GDP - cao hơn mức trung bình của

ASEAN (12-14%) - chủ yếu do hạ tầng chưa đồng bộ và nguồn vốn đầu tư công

còn hạn hẹp [209]. TP. Hồ Chí Minh, dù là trung tâm kinh tế lớn nhất cả nước, việc

bố trí chi ngân sách hàng năm cho đầu tư hạ tầng còn hạn chế, trong khi nhu cầu

vốn đầu tư cho các dự án logistics trọng điểm giai đoạn 2025-2030 rất cao.

Bên cạnh hạn chế về ngân sách, việc thu hút đầu tư tư nhân và quốc tế vào hạ

tầng logistics còn nhiều rào cản: quy trình PPP phức tạp, thời gian thẩm định kéo

dài, chia sẻ rủi ro chưa rõ ràng, và cơ chế khuyến khích tài chính chưa đủ hấp dẫn.
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Do đó, nhóm giải pháp này hướng tới việc tạo đột phá trong huy động và sử dụng

hiệu quả các nguồn lực tài chính, thúc đẩy hợp tác công - tư, tài chính xanh và đổi

mới công cụ đầu tư, nhằm đảm bảo tính bền vững và khả năng mở rộng của hệ

thống hạ tầng logistics trong bối cảnh đô thị hóa và chuyển đổi kinh tế số của TP.

Hồ Chí Minh.

4.2.3.1. Đổi mới cơ chế huy động và quản lý nguồn vốn đầu tư công

Thành phố cần xây dựng Chiến lược huy động vốn đầu tư công cho hạ tầng

logistics giai đoạn 2025-2035, gắn với quá trình sắp xếp lại bộ máy hành chính và

nguồn lực sau sáp nhập địa giới. Cơ chế này cần tập trung vào bốn hướng chính:

 Ưu tiên đầu tư công cho hạ tầng kết nối logistics chiến lược, như: tuyến

Vành đai 3-4, cảng trung chuyển quốc tế Cần Giờ, các nút giao thông kết nối

khu công nghiệp - trung tâm logistics, và tuyến đường sắt đô thị phục vụ vận

tải hàng hóa (Metro 3B).

 Phân cấp mạnh hơn cho địa phương cấp dưới và các khu đô thị vệ tinh trong

việc phê duyệt, điều phối và giám sát đầu tư hạ tầng logistics - phù hợp mô

hình chính quyền đô thị hai cấp sau sáp nhập.

 Áp dụng ngân sách linh hoạt theo hiệu quả đầu ra: vốn đầu tư được phân bổ

theo kết quả giải ngân, hiệu suất khai thác hạ tầng và đóng góp GRDP.

 Tăng cường công khai, minh bạch trong giám sát đầu tư công bằng hệ thống

“Public Investment Dashboard” do Sở Tài chính vận hành.

Nhờ cơ chế này, UBND TP. Hồ Chí Minh kỳ vọng đến năm 2030 có thể tăng

tỷ trọng vốn đầu tư công dành cho logistics lên 12% ngân sách đầu tư hàng năm,

đồng thời rút ngắn trung bình 15% thời gian giải ngân vốn.

4.2.3.2. Thúc đẩy phát triển đối tác công - tư (PPP) và thu hút đầu tư tư nhân

PPP là phương thức then chốt để bổ sung vốn cho hạ tầng logistics, nhất là

trong điều kiện ngân sách hạn chế. TP. Hồ Chí Minh cần chủ động cụ thể hóa các

quy định của Luật PPP (2020) và Nghị định 35/2021/NĐ-CP thành “Hướng dẫn

PPP chuyên biệt cho lĩnh vực logistics”, bao gồm tiêu chí lựa chọn dự án, cơ chế

chia sẻ rủi ro và khung giám sát.
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Các hành động cụ thể gồm:

 Lập danh mục 20 dự án PPP logistics ưu tiên giai đoạn 2025-2030, tập trung

vào các lĩnh vực có tiềm năng thu hồi vốn cao: trung tâm logistics liên vùng,

kho lạnh, bãi container, ICD, đường sắt kết nối cảng, bến thủy nội địa, và hạ

tầng số logistics. Danh mục này cần công bố công khai trên “HCMC

Logistics Portal” và cập nhật hàng quý.

 Chuẩn hóa hợp đồng PPP theo mô hình linh hoạt, kết hợp BOT-BTL-O&M,

phù hợp với đặc thù vận hành logistics (thời gian hoàn vốn dài, dòng tiền

biến động).

 Xây dựng cơ chế chia sẻ rủi ro hợp lý: Nhà nước cam kết chia sẻ tối đa 50%

tổn thất do thay đổi chính sách hoặc doanh thu thấp hơn dự kiến; ngược lại,

doanh nghiệp phải công khai chi phí, tiến độ và chất lượng công trình [203].

 Thành lập “Tổ hỗ trợ PPP logistics TP.HCM”, gồm các chuyên gia kinh tế,

luật, tài chính, chịu trách nhiệm hướng dẫn, thẩm định và giám sát độc lập

các dự án PPP.

Kinh nghiệm của Hàn Quốc và Singapore cho thấy, việc xây dựng khung

hướng dẫn riêng cho logistics có thể giúp tăng số dự án PPP trong vòng 5 năm.

4.2.3.3. Phát triển tài chính xanh và các công cụ huy động vốn bền vững

Theo Chiến lược Tăng trưởng xanh 2021-2030, logistics xanh được xem là một

trong bảy lĩnh vực ưu tiên sử dụng vốn tài chính xanh. TP. Hồ Chí Minh cần chủ động

tiếp cận nguồn vốn tín dụng xanh và trái phiếu xanh, đồng thời khuyến khích doanh

nghiệp tham gia đầu tư hạ tầng xanh - thông minh. Các hành động cụ thể gồm:

 Phát hành “Trái phiếu xanh đô thị TP.HCM” cho các dự án hạ tầng logistics

thân thiện môi trường (cảng cạn sử dụng năng lượng tái tạo, kho lạnh tiết

kiệm điện, phương tiện điện - LNG). Trái phiếu được niêm yết tại Sở Giao

dịch Chứng khoán TP.HCM (HOSE), phát hành thí điểm từ năm 2026.

 Thiết lập cơ chế ưu đãi tín dụng xanh: hợp tác với các ngân hàng thương mại

(Vietcombank, BIDV, Standard Chartered) để cho vay ưu đãi lãi suất 5-

6%/năm cho các dự án logistics xanh.
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 Thu hút vốn ODA và tài trợ quốc tế, đặc biệt từ ADB, JICA, KfW và Quỹ

Khí hậu xanh (GCF), cho các dự án hạ tầng bền vững - ví dụ dự án “Đường

sắt nhẹ kết nối Cảng Cát Lái - Thủ Đức” đang được WB hỗ trợ nghiên cứu

khả thi từ năm 2025.

 Xây dựng cơ chế “tái đầu tư carbon” (Carbon Reinvestment Mechanism):

cho phép doanh nghiệp logistics trích một phần tín chỉ carbon để tái đầu tư

hạ tầng xanh.

4.2.3.4. Thành lập Quỹ Phát triển logistics TP. Hồ Chí Minh

Thành phố cần thành lập Quỹ Phát triển logistics TP.HCM - một công cụ tài

chính bán công (quasi-public fund) có chức năng hỗ trợ đầu tư, cho vay ưu đãi và

bảo lãnh tín dụng cho các dự án logistics.

Cơ cấu hoạt động:

 Vốn điều lệ khởi điểm: 3.000 tỷ đồng (30% từ ngân sách Thành phố, 40% từ

doanh nghiệp tư nhân, 30% từ tổ chức tài chính quốc tế).

 Cơ quan quản lý: Sở Tài chính chủ trì, phối hợp Sở Công Thương.

 Nhiệm vụ:

o Hỗ trợ lãi suất cho doanh nghiệp đầu tư kho, bãi, phương tiện vận tải

xanh, hạ tầng số.

o Cho vay ưu đãi các dự án PPP hoặc dự án chiến lược quy mô lớn.

o Tài trợ các chương trình nghiên cứu - đào tạo nhân lực logistics.

o Đảm bảo vốn đối ứng cho các dự án sử dụng ODA hoặc viện trợ quốc tế.

Cơ chế vận hành của quỹ được tham chiếu theo mô hình Korea Infrastructure

Fund của Hàn Quốc và Japan Urban Transport Fund của Nhật Bản. Đây sẽ là “bộ

đệm tài chính” quan trọng, giúp Thành phố chủ động trong việc triển khai các dự án

hạ tầng logistics trọng điểm mà không phụ thuộc hoàn toàn vào ngân sách hoặc vay

thương mại.

4.2.3.5. Hoàn thiện chính sách ưu đãi, cải thiện môi trường đầu tư và xúc

tiến đầu tư quốc tế

Để thu hút các nhà đầu tư trong và ngoài nước, TP. Hồ Chí Minh cần triển

khai một chương trình xúc tiến đầu tư logistics mang tầm quốc tế, đồng thời cải

thiện mạnh mẽ thủ tục hành chính và khung ưu đãi.
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 Cải cách thủ tục hành chính: triển khai mô hình “một cửa” - tích hợp cấp

phép đầu tư, phê duyệt đất đai, môi trường và hải quan trên nền tảng số, giúp

giảm thời gian xử lý hồ sơ FDI.

 Ưu đãi đầu tư: miễn 50% tiền thuê đất 10 năm đầu cho các dự án đầu tư vào

trung tâm logistics loại I; giảm 30% thuế thu nhập doanh nghiệp cho các dự

án ứng dụng công nghệ cao, năng lượng tái tạo; hỗ trợ chi phí giải phóng mặt

bằng từ Quỹ logistics Thành phố.

 Xúc tiến đầu tư quốc tế: đẩy mạnh quảng bá qua Diễn đàn “HCMC Global

Logistics 2025”, hợp tác với ITPC và Thương vụ Việt Nam tại Singapore,

Nhật Bản, Hàn Quốc để thu hút các tập đoàn đa quốc gia mở trung tâm

logistics khu vực tại TP.HCM.

Nhóm giải pháp “Phát triển nguồn lực tài chính và thúc đẩy PPP” có vai trò

tăng tốc và bảo đảm tính khả thi cho toàn bộ quy hoạch và chính sách hạ tầng

logistics của Thành phố. Khi được triển khai đồng bộ, các công cụ như Quỹ

logistics, trái phiếu xanh, PPP linh hoạt và tín dụng xanh sẽ giúp TP. Hồ Chí Minh.

Điều này sẽ giúp huy động thêm vốn đầu tư ngoài ngân sách cho giai đoạn

2025-2035; giảm phụ thuộc vào vốn công, tăng hiệu quả sử dụng ngân sách; tạo

môi trường đầu tư minh bạch, bền vững, gắn kết giữa khu vực công và tư; nâng cao

vị thế của Thành phố như một trung tâm tài chính - logistics khu vực Đông Nam Á,

đóng vai trò dẫn dắt đổi mới mô hình phát triển logistics xanh, số và tích hợp vùng.

4.2.4. Đẩy mạnh chuyển đổi số và phát triển logistics xanh trong quản lý

nhà nước về hạ tầng logistics

Chuyển đổi số và logistics xanh đang trở thành hai động lực chiến lược trong

quản lý và phát triển hạ tầng logistics toàn cầu. Việt Nam cũng đã xác định logistics

là một trong tám ngành ưu tiên chuyển đổi số quốc gia đến năm 2025 theo Quyết

định 749/QĐ-TTg (2020), đồng thời coi phát triển logistics xanh là nhiệm vụ trọng

tâm của Chiến lược tăng trưởng xanh 2021-2030 [198].

Đối với TP. Hồ Chí Minh, vai trò tiên phong về đổi mới công nghệ, kinh tế số

và môi trường đô thị bền vững càng khiến hai trụ cột này trở nên cấp thiết. Tuy

nhiên, kết quả khảo sát cho thấy việc ứng dụng hệ thống quản trị số, có kế hoạch
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giảm phát thải còn khiêm tốn, trong khi công tác quản lý nhà nước về dữ liệu và tiêu

chuẩn xanh vẫn còn phân tán.

Vì vậy, nhóm giải pháp này hướng đến việc xây dựng nền quản trị logistics số

- xanh, trong đó dữ liệu được coi là tài sản hạ tầng, và phát triển bền vững được

xem là tiêu chuẩn điều hành bắt buộc. Mục tiêu là:

 Hình thành hệ sinh thái dữ liệu logistics tích hợp, minh bạch và chia sẻ thời

gian thực;

 Thể chế hóa tiêu chuẩn logistics xanh trong quy hoạch, đầu tư, vận hành hạ tầng;

 Ứng dụng công nghệ 4.0 để nâng cao năng lực giám sát, dự báo, tối ưu hóa

hạ tầng logistics Thành phố;

 Đưa TP. Hồ Chí Minh trở thành đô thị logistics thông minh và phát thải thấp

hàng đầu khu vực Đông Nam Á đến năm 2030.

4.2.4.1. Xây dựng nền tảng dữ liệu logistics tích hợp của Thành phố

TP. Hồ Chí Minh cần triển khai Trung tâm dữ liệu logistics tích hợp (HCMC

Logistics Data Hub), trực thuộc Trung tâm điều phối logistics Thành phố (đã đề

xuất tại mục 4.2.3). Đây sẽ là hạ tầng số cốt lõi cho toàn bộ hoạt động quản lý

logistics đô thị.

Chức năng chính:

 Tập hợp dữ liệu từ các sở, ngành: Sở Công Thương, GTVT, KH&ĐT,

TN&MT, Hải quan, và doanh nghiệp logistics;

 Cung cấp bản đồ số hạ tầng logistics (kho bãi, ICD, cảng, tuyến vận tải, điểm

ùn tắc, dòng hàng hóa);

 Cho phép doanh nghiệp truy cập, cập nhật và chia sẻ thông tin qua API;

 Tích hợp công nghệ IoT, AI và Blockchain để theo dõi luồng hàng, quản lý

container, dự báo nhu cầu và giám sát phát thải theo thời gian thực.

Hệ thống này cần được thiết kế theo mô hình tương thích với Nền tảng Dữ liệu

quốc gia, giúp kết nối giữa trung ương và địa phương, kết nối giữa các ngành khác

nhau và tạo nên một hệ sinh thái dữ liệu quốc gia đầy đủ và an toàn.

4.2.4.2. Triển khai chương trình chuyển đổi số logistics TP. Hồ Chí Minh

giai đoạn 2025-2030
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Thành phố cần ban hành “Chương trình chuyển đổi số ngành logistics TP. Hồ

Chí Minh giai đoạn 2025-2030”, cập nhật và mở rộng từ kế hoạch hiện hành 2022-

2025. Chương trình gồm bốn hợp phần trọng tâm:

1. Chính quyền số trong quản lý logistics: số hóa 100% quy trình hành chính

liên quan đến logistics (cấp phép kho bãi, đầu tư PPP, thủ tục hải quan, kiểm

tra chuyên ngành); kết nối dữ liệu với Cổng dịch vụ công quốc gia và Cơ sở

dữ liệu thương mại điện tử.

2. Hạ tầng số logistics: đầu tư hệ thống camera, cảm biến IoT tại các trung tâm

logistics, ICD, kho ngoại quan để giám sát vận hành và lưu lượng hàng hóa.

3. Doanh nghiệp logistics số: hỗ trợ 1.000 doanh nghiệp nhỏ và vừa trong

ngành logistics chuyển đổi sang nền tảng số hóa (bắt đầu triển khai từ quý

I/2026).

4. An toàn dữ liệu và an ninh mạng: thiết lập Trung tâm giám sát an toàn thông

tin logistics (Logi-SOC), vận hành theo chuẩn ISO/IEC 27001:2022.

4.2.4.3. Thể chế hóa và triển khai tiêu chuẩn logistics xanh cấp Thành phố

TP. Hồ Chí Minh cần ban hành Bộ tiêu chuẩn “Logistics xanh TP.HCM”, trên

cơ sở tích hợp các tiêu chuẩn quốc gia (TCVN 13452:2022 - Hệ thống quản lý môi

trường cho logistics) và tiêu chuẩn quốc tế (ISO 14083:2023 - Carbon Footprint for

Logistics) [214].

Bộ tiêu chuẩn gồm năm nhóm chỉ tiêu chính:

1. Vận tải xanh: phương tiện điện, LNG, hydrogen; yêu cầu phát thải ≤ 100 g

CO₂/tấn-km.

2. Kho bãi xanh: sử dụng vật liệu thân thiện môi trường, pin năng lượng mặt

trời, hệ thống điều hòa thông minh tiết kiệm năng lượng ≥ 20%.

3. Cảng và ICD xanh: quy định về xử lý nước thải, chất thải rắn, tiếng ồn, an

toàn môi trường.

4. Quy trình quản lý xanh: giảm sử dụng giấy, áp dụng hóa đơn điện tử, chứng

từ số, logistics đảo ngược (reverse logistics).

5. Tổ chức quản lý xanh: yêu cầu doanh nghiệp công bố báo cáo phát thải hàng

năm và kế hoạch giảm phát thải.
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Song song, Thành phố nên triển khai chứng nhận “HCMC Green Logistics

Label”, do Sở Công Thương cấp, dành cho các doanh nghiệp đáp ứng tiêu chuẩn

trên. Các doanh nghiệp đạt chứng nhận sẽ được:

 Giảm 30% phí cấp phép xây dựng hoặc đăng ký dự án logistics mới;

 Hưởng ưu đãi tín dụng xanh từ Quỹ Phát triển logistics (đề xuất ở mục 4.2.4);

 Ưu tiên tham gia các dự án PPP và đấu thầu cung cấp dịch vụ logistics cho

Nhà nước.

4.2.4.4. Ứng dụng công nghệ tiên tiến trong giám sát, dự báo và tối ưu hóa

hạ tầng logistics

Để QLNN trở nên chủ động, TP. Hồ Chí Minh cần chuyển từ “quản lý thụ

động” sang “giám sát dựa trên dữ liệu thời gian thực”. Một số công nghệ có thể

được áp dụng:

 AI & Machine Learning: phân tích dữ liệu lớn (Big Data) để dự báo nhu cầu

logistics, xác định điểm nghẽn giao thông, tối ưu luồng hàng.

 Digital Twin (mô hình số song song): mô phỏng vận hành các tuyến giao

thông, kho bãi, ICD để dự báo rủi ro tắc nghẽn hoặc ô nhiễm.

 Blockchain: quản lý chứng từ logistics (vận đơn, hóa đơn, CO, chứng nhận

xuất xứ) minh bạch và chống gian lận.

 IoT & Telematics: giám sát hành trình vận tải, tiêu hao nhiên liệu, và phát

thải phương tiện.

Công nghệ này có thể được triển khai theo mô hình hợp tác công - tư: Nhà

nước xây dựng hạ tầng dữ liệu, doanh nghiệp cung cấp giải pháp công nghệ. Việc

tích hợp dữ liệu này sẽ giúp UBND Thành phố giám sát hiệu quả hoạt động

logistics trong toàn hệ thống, hỗ trợ hoạch định chính sách kịp thời và kiểm soát

phát thải.

4.2.4.5. Tăng cường hợp tác quốc tế và phát triển năng lực đổi mới sáng tạo

Thành phố cần tận dụng các chương trình hợp tác kỹ thuật quốc tế về logistics

số và logistics xanh. Các hướng hành động cụ thể gồm:
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 Ký kết Bản ghi nhớ hợp tác với WB, ADB và JICA (2025-2030) về chuyển

giao công nghệ số và hỗ trợ kỹ thuật trong lĩnh vực logistics xanh.

 Tham gia Mạng lưới đô thị thông minh ASEAN (ASCN) và Sáng kiến

logistics bền vững châu Á (ASLI), nhằm chia sẻ dữ liệu và kinh nghiệm về

số hóa logistics đô thị.

 Thành lập Trung tâm Đổi mới sáng tạo Logistics TP.HCM (HCMC Logistics

Innovation Center), đặt tại Khu Công nghệ cao Thủ Đức, hoạt động theo mô

hình “sandbox” cho các start-up về AI, IoT và vận tải xanh.

 Phát triển Chương trình đào tạo nhân lực logistics số - xanh, liên kết với các

trường đại học (UEH, Bách Khoa, Fulbright) và doanh nghiệp quốc tế

(Maersk, DHL, GrabExpress) để đào tạo ít nhất 5.000 chuyên gia số hóa

logistics giai đoạn 2025-2030.

Nhóm giải pháp “Đẩy mạnh chuyển đổi số và phát triển logistics xanh” đóng

vai trò cầu nối giữa hạ tầng vật lý và hạ tầng số, giữa tăng trưởng kinh tế và phát

triển bền vững. Khi được triển khai đồng bộ, nhóm này sẽ biến dữ liệu logistics

thành công cụ điều hành và ra quyết định; hình thành hạ tầng logistics phát thải thấp,

tiết kiệm năng lượng, tương thích với tiêu chuẩn quốc tế; nâng cao năng lực cạnh

tranh của doanh nghiệp và hiệu lực QLNN và góp phần giúp TP. Hồ Chí Minh đạt

mục tiêu trung hòa carbon vào năm 2050, đồng thời trở thành đô thị logistics số -

xanh kiểu mẫu của ASEAN. Những giải pháp này không chỉ có ý nghĩa kinh tế - kỹ

thuật, mà còn thể hiện chuyển biến tư duy từ “quản lý hành chính” sang “quản trị

thông minh và bền vững” trong lĩnh vực hạ tầng logistics.

4.2.5. Nâng cao năng lực đội ngũ cán bộ và hoàn thiện công cụ thanh tra,

giám sát, đánh giá trong quản lý hạ tầng logistics

Con người và công cụ quản trị là hai yếu tố quyết định hiệu lực của quản lý

nhà nước (QLNN). Theo OECD (2024), hơn 60% thất bại trong cải cách quản lý hạ

tầng đô thị ở các nền kinh tế mới nổi bắt nguồn từ năng lực thể chế yếu và thiếu

công cụ giám sát minh bạch [82]. Trong khi đó, TP. Hồ Chí Minh - với vai trò đầu

tàu kinh tế cả nước - đang gánh trách nhiệm điều hành một hệ thống logistics phức

tạp, đa tầng và liên vùng.
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Thực trạng được nêu ở Chương 3 cho thấy đội ngũ cán bộ QLNN về logistics

của Thành phố vẫn còn hạn chế. Cơ chế thanh tra, giám sát cũng chưa được số hóa

hoàn toàn, còn phụ thuộc vào báo cáo thủ công, thiếu cơ sở dữ liệu tập trung, dẫn

đến chậm trễ trong phát hiện sai phạm và đánh giá hiệu quả chính sách.

Những thách thức này càng trở nên cấp bách trong bối cảnh Thành phố đang

hoàn thiện mô hình chính quyền đô thị hai cấp (sau khi sáp nhập các đơn vị hành

chính năm 2025) - đòi hỏi một bộ máy tinh gọn, năng lực cao, có khả năng điều

phối vùng và làm chủ công nghệ.

Vì vậy, nhóm giải pháp này nhằm mục tiêu nâng cao năng lực thể chế, trình độ

chuyên môn và kỹ năng quản lý hiện đại của đội ngũ cán bộ, đồng thời xây dựng cơ

chế thanh tra - giám sát - đánh giá dựa trên dữ liệu và rủi ro, bảo đảm quản lý hạ

tầng logistics hiệu quả, minh bạch và thích ứng với thời đại số.

4.2.5.1. Xây dựng và triển khai Chương trình đào tạo, bồi dưỡng chuyên

sâu về quản lý logistics

TP. Hồ Chí Minh cần xây dựng Chương trình phát triển năng lực cán bộ

logistics Thành phố giai đoạn 2025-2030, do Sở Nội vụ chủ trì, phối hợp với Sở

Công Thương, Sở GTVT, Sở KH&ĐT và các trường đại học.

Nội dung chương trình:

1. Đào tạo kiến thức chuyên ngành logistics công: quy hoạch hạ tầng, vận tải đa

phương thức, PPP, chuyển đổi số, logistics xanh, tiêu chuẩn quốc tế (ISO

28000, ISO 14083).

2. Bồi dưỡng kỹ năng quản trị hiện đại: phân tích dữ liệu (data analytics), lập

kế hoạch chiến lược, giám sát rủi ro, đàm phán PPP, ra quyết định dựa trên

bằng chứng.

3. Tập huấn ngắn hạn quốc tế: phối hợp với World Bank Institute, JICA và

Singapore Logistics Academy tổ chức chương trình “Urban Logistics

Management” hằng năm cho cán bộ cấp Sở, UBND TP.Thủ Đức và các quận,

huyện.

4. Chuẩn hóa đội ngũ: ban hành Bộ tiêu chuẩn năng lực cán bộ QLNN logistics

TP.HCM, gồm 3 cấp độ (cơ bản, nâng cao, chuyên gia), làm căn cứ quy

hoạch, đánh giá và bổ nhiệm cán bộ.
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Đến năm 2030, Thành phố phấn đấu 100% cán bộ phụ trách logistics cấp Sở,

ngành được đào tạo chuyên sâu, ít nhất 50% có chứng chỉ quốc tế hoặc tương

đương.

4.2.5.2. Củng cố bộ máy và cơ chế phối hợp hành chính sau sáp nhập

Sau khi TP. Hồ Chí Minh đã thực hiện sắp xếp lại địa giới hành chính và tổ

chức bộ máy theo mô hình chính quyền đô thị hai cấp. Để bảo đảm hiệu quả điều

hành trong mô hình mới, cần:

 Phân cấp rõ ràng chức năng QLNN:

o Cấp Thành phố: ban hành chính sách, điều phối liên vùng, phê duyệt

quy hoạch tổng thể, giám sát hiệu quả.

o Cấp xã - phường: tổ chức thực hiện, cấp phép đầu tư hạ tầng cấp địa

phương, quản lý dữ liệu cơ sở và phản hồi định kỳ.

 Thực hiện “quy trình phối hợp hai cấp”: mọi văn bản, kế hoạch, dự án

logistics đều được theo dõi trên nền tảng quản lý trực tuyến chung, do Sở

Công Thương vận hành.

4.2.5.3. Xây dựng hệ thống thanh tra, giám sát và đánh giá (M&E) dựa trên

dữ liệu

Thành phố cần phát triển Hệ thống giám sát, đánh giá và cảnh báo sớm về hạ

tầng logistics - một nền tảng công nghệ phục vụ thanh tra và đánh giá hiệu quả

chính sách.

Chức năng:

 Thu thập dữ liệu từ HCMC Logistics Data Hub (mục 4.2.5), cập nhật tiến độ

dự án, chi phí, mức độ hoàn thành, và thông số kỹ thuật.

 Ứng dụng AI và công nghệ phân tích rủi ro (Risk-based Supervision) để phát

hiện sớm sai phạm trong đầu tư, xây dựng, vận hành hạ tầng logistics.

 Cung cấp báo cáo tự động cho UBND Thành phố, cho phép theo dõi tình

trạng từng dự án theo thời gian thực.

 Tích hợp chức năng phản hồi từ doanh nghiệp và người dân - mỗi phản ánh

được gắn mã số xử lý và cập nhật công khai trên cổng thông tin.
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Ngoài ra, cần đổi mới quy trình thanh tra - kiểm tra theo hướng rút ngắn,

không chồng chéo, dựa trên cơ sở dữ liệu thay vì kiểm tra trực tiếp. Các cuộc thanh

tra chỉ thực hiện khi có tín hiệu rủi ro từ hệ thống giám sát.

Theo OECD (2023), việc áp dụng mô hình thanh tra rủi ro và công cụ M&E số

hóa đã giúp Seoul và Singapore giảm 50% chi phí giám sát, đồng thời tăng gấp đôi

tỷ lệ phát hiện vi phạm trong lĩnh vực hạ tầng [82].

4.2.5.4. Hoàn thiện công cụ đánh giá kết quả và trách nhiệm giải trình

Để bảo đảm hiệu quả thực thi và nâng cao tính minh bạch, Thành phố cần triển

khai Bộ chỉ số đánh giá kết quả thực hiện QLNN về hạ tầng logistics. Bộ chỉ số này

được phát triển từ Bộ tiêu chí M&E đã đề xuất tại mục 4.2.2 và có thể cấu trúc theo

bốn nhóm:

1. Hiệu quả chính sách: mức độ hoàn thành các chỉ tiêu quy hoạch, đầu tư, vận hành.

2. Hiệu lực tổ chức: tỷ lệ phối hợp liên ngành thành công, thời gian xử lý thủ

tục, tiến độ dự án.

3. Hiệu quả tài chính: tỷ lệ giải ngân, hiệu suất sử dụng vốn, khả năng thu hút PPP.

4. Mức độ hài lòng của doanh nghiệp và người dân.

Các kết quả HLGI được công bố công khai hằng năm, gắn với cơ chế thưởng -

phạt trong đánh giá thi đua của các sở, ngành. Bên cạnh đó, Thành phố cần ban hành

Quy chế trách nhiệm giải trình công vụ trong QLNN về logistics, yêu cầu cán bộ phụ

trách dự án hoặc chính sách công khai quyết định, kết quả và phản hồi của mình.

4.2.5.5. Tăng cường hợp tác học hỏi và phát triển cộng đồng chuyên gia

logistics công

Song song với đào tạo nội bộ, TP. Hồ Chí Minh cần phát triển mạng lưới

chuyên gia logistics công (Public Logistics Expert Network - PLEN), tập hợp các

nhà khoa học, doanh nghiệp và chuyên gia thực hành hỗ trợ cơ quan QLNN trong

hoạch định và phản biện chính sách.

 Mạng lưới PLEN hoạt động dưới sự bảo trợ của UBND Thành phố và Hiệp

hội Logistics TP.HCM (HLA), có nhiệm vụ tư vấn, nghiên cứu, chia sẻ dữ

liệu và góp ý chính sách định kỳ.

 Tổ chức “Diễn đàn Quản trị logistics công TP.HCM” hằng năm, gắn kết khu

vực nhà nước, học thuật và doanh nghiệp.
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 Ký kết hợp tác nghiên cứu - đào tạo giữa Thành phố với các đối tác quốc tế

như National University of Singapore, Korea Transport Institute (KOTI),

JICA, UNESCAP.

Việc duy trì mạng lưới chuyên gia giúp Thành phố tránh phụ thuộc vào tư vấn

ngắn hạn, đồng thời tạo hệ sinh thái tri thức logistics công - tư bền vững.

Nhóm giải pháp “Nâng cao năng lực cán bộ và hoàn thiện công cụ giám sát -

đánh giá” giữ vai trò then chốt trong việc đảm bảo tính bền vững và hiệu lực của

toàn bộ hệ thống QLNN về hạ tầng logistics. Khi được triển khai đồng bộ, các giải

pháp này sẽ giúp: Hình thành đội ngũ cán bộ chuyên nghiệp, am hiểu logistics, công

nghệ và môi trường; thiết lập bộ máy hành chính hai cấp tinh gọn, phối hợp hiệu

quả; tạo ra cơ chế giám sát minh bạch, dựa trên dữ liệu và trách nhiệm giải trình;

nâng cao năng lực điều hành, giảm sai phạm và tăng niềm tin của doanh nghiệp, nhà

đầu tư. Đây chính là nền tảng thể chế con người - công nghệ - minh bạch, đảm bảo

cho TP. Hồ Chí Minh đạt được mục tiêu trở thành đô thị logistics thông minh, xanh

và hiệu quả vào năm 2030, tầm nhìn 2045.

4.3. MỘT SỐ KIẾN NGHỊ VỚI CHÍNH PHỦ, CÁC BỘ, NGÀNH VÀ CHÍNH

QUYỀN THÀNH PHỐ HỒ CHÍ MINHMỞ RỘNG

Như đã phân tích tại mục 3.3.3.2, các hạn chế trong quản lý nhà nước về hạ

tầng logistics tại TP.HCM chịu tác động mạnh từ nhiều nguyên nhân khách quan,

bao gồm bất ổn thể chế ở cấp trung ương, áp lực đô thị hóa, chuyển đổi công nghệ

nhanh, biến động kinh tế - chính trị toàn cầu, gia tăng nhu cầu logistics và yêu cầu

phát triển bền vững. Các nguyên nhân này mang tính liên ngành, liên vùng và vượt

thẩm quyền của chính quyền đô thị, do đó chỉ có thể được xử lý hiệu quả thông qua

sự phối hợp đồng bộ của Chính phủ và nhiều bộ, ngành trung ương. Trên cơ sở đó,

luận án đề xuất các nhóm kiến nghị sau:

4.3.1. Kiến nghị đối với Chính phủ và cơ quan điều phối trung ương

Chính phủ cần giữ vai trò trung tâm trong việc ổn định khung thể chế và tăng

cường điều phối quốc gia đối với logistics. Trong giai đoạn 2025-2035, Chính phủ

cần đóng vai trò chủ đạo trong việc thiết lập hành lang pháp lý và cơ chế điều phối

quốc gia cho phát triển logistics. Trước hết, cần sớm trình Quốc hội ban hành
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Luật Logistics Việt Nam, coi đây là đạo luật chuyên ngành có tính nền tảng, điều

chỉnh toàn diện cả ba trụ cột: dịch vụ logistics, hạ tầng logistics và quản lý nhà

nước về logistics. Luật này phải tích hợp các quy định đang phân tán trong Luật

Thương mại, Luật Đầu tư, Luật Đấu thầu, Luật Quy hoạch và Luật Bảo vệ môi

trường, đồng thời xác định rõ trách nhiệm điều phối giữa trung ương - địa

phương. Việc ban hành luật mới không chỉ giúp khắc phục tình trạng chồng chéo

pháp lý, mà còn bảo đảm cho hệ thống quy hoạch và dự án logistics có căn cứ

pháp lý thống nhất, tăng tính hấp dẫn của môi trường đầu tư, đặc biệt trong mô

hình hợp tác công - tư (PPP).

Song song, Chính phủ cần thành lập Ủy ban Điều phối Logistics Quốc gia do

Phó Thủ tướng phụ trách kinh tế làm Chủ tịch, với sự tham gia của Bộ Công

Thương, Bộ Tài chính, Bộ Hạ tầng và Phát triển đô thị, Bộ Nông nghiệp và Môi

trường, Bộ Giáo dục, Khoa học và Nhân lực cùng đại diện năm vùng kinh tế trọng

điểm. Ủy ban này sẽ chịu trách nhiệm điều phối chiến lược, phân luồng đầu tư,

đồng thời giám sát thực thi các chương trình logistics vùng và liên vùng. Đây là

bước cải cách thể chế cần thiết để khắc phục thực trạng “nhiều bộ cùng quản, không

bộ nào chịu trách nhiệm toàn diện” trong suốt hơn một thập kỷ qua.

4.3.2. Kiến nghị đối với Bộ Công Thương và Bộ Ngoại giao

Với tư cách là cơ quan đầu mối quản lý logistics quốc gia, Bộ Công Thương

cần chủ trì xây dựng Chiến lược phát triển dịch vụ logistics Việt Nam đến năm

2045 (phiên bản cập nhật). Chiến lược mới phải chuyển trọng tâm từ “phát triển

dịch vụ” sang “phát triển hệ sinh thái logistics thông minh”, trong đó chú trọng hai

định hướng chiến lược là chuyển đổi số toàn diện và logistics xanh. Bộ cần chỉ đạo

triển khai Nền tảng Dữ liệu quốc gia về logistics, kết nối dữ liệu của Hải quan, Tài

chính, Hạ tầng và các địa phương trọng điểm như TP. Hồ Chí Minh, Hà Nội, Hải

Phòng. Việc hình thành nền tảng này không chỉ giúp Chính phủ quản lý theo thời

gian thực mà còn tạo cơ sở cho các đô thị lớn tích hợp dữ liệu địa phương, hướng

tới mô hình “chính quyền số trong logistics”.

Bên cạnh đó, Bộ Công Thương cần ban hành Bộ tiêu chuẩn quốc gia về cảng,

kho và trung tâm logistics xanh, trên cơ sở các chuẩn mực quốc tế như ISO
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14083:2023. Tiêu chuẩn này phải trở thành điều kiện tiên quyết trong thẩm định,

cấp phép và vận hành công trình logistics ở cấp quốc gia, qua đó tạo nền tảng cho

việc thực hiện mục tiêu giảm phát thải ròng bằng “Net Zero 2050”.

Bộ Ngoại giao cần phối hợp chặt chẽ với Bộ Công Thương trong việc lồng

ghép logistics vào ngoại giao kinh tế, đặc biệt là trong đàm phán và thực thi các hiệp

định thương mại tự do thế hệ mới. Việc dự báo sớm các cam kết quốc tế, tiêu chuẩn kỹ

thuật và yêu cầu môi trường sẽ giúp các địa phương chủ động điều chỉnh quy hoạch và

đầu tư hạ tầng logistics, giảm độ trễ chính sách do thay đổi từ bên ngoài.

4.3.3. Kiến nghị đối với Bộ Tài chính và Cục Hải quan

Sau khi tiếp nhận toàn bộ chức năng của Bộ Kế hoạch và Đầu tư, Bộ Tài chính

hiện là cơ quan duy nhất quản lý đầu tư công, tài chính phát triển và chính sách PPP.

Trong bối cảnh này, Bộ cần thiết lập Quỹ Phát triển Logistics Việt Nam, hoạt động

tương tự các quỹ hạ tầng của Hàn Quốc và Malaysia, nhằm cung cấp vốn đối ứng

cho các dự án PPP và hỗ trợ doanh nghiệp đầu tư hạ tầng xanh. Quỹ này nên có quy

mô ban đầu khoảng 15.000 tỷ đồng, hình thành từ ngân sách, phát hành trái phiếu

xanh và huy động các nguồn vốn quốc tế (ADB, JICA, WB).

Đồng thời, Bộ Tài chính cần phát hành trái phiếu xanh quốc gia dành riêng

cho hạ tầng logistics giai đoạn 2026-2030, với tổng giá trị khoảng 2 tỷ USD, tập

trung đầu tư cho các kho lạnh tiết kiệm năng lượng, ICD điện hóa và phương tiện

vận tải thân thiện môi trường. Việc huy động tài chính xanh sẽ góp phần giảm áp

lực ngân sách, đồng thời hiện thực hóa mục tiêu tăng trưởng bền vững trong lĩnh

vực logistics.

Song song, Cục Hải quan cần tiếp tục cải cách thủ tục hải quan theo hướng số

hóa, liên thông và quản lý rủi ro, giảm thời gian và chi phí thông quan. Đây là biện

pháp quan trọng để giảm áp lực lên hạ tầng vật chất và bù đắp phần nào những hạn

chế do thiếu đồng bộ hạ tầng logistics tại đô thị lớn như TP.HCM.

4.3.4. Kiến nghị đối với Bộ Xây dựng và Bộ Nông nghiệp và Môi trường

Bộ Xây dựng, hợp nhất giữa Giao thông vận tải và Xây dựng, cần chủ trì hoàn

thiện Quy hoạch mạng lưới vận tải đa phương thức quốc gia giai đoạn 2026-2035,

đồng bộ với quy hoạch hệ thống trung tâm logistics quốc gia. Đặc biệt, cần xác lập

rõ các hành lang logistics chiến lược:
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(i) hành lang Cát Lái - Thủ Đức - Biên Hòa - Bình Dương;

(ii) hành lang TP.HCM - Long An - Đồng Tháp - Cần Thơ;

(iii) hành lang đường thủy ven biển Bà Rịa - TP.HCM - Tiền Giang.

Quy hoạch này phải đặt trọng tâm vào kết nối liên vùng và vận tải đa phương

thức, nhằm giảm phụ thuộc vào đường bộ, tăng tỷ trọng vận tải thủy và đường sắt

lên 35% vào năm 2030.

Bộ Nông nghiệp và Môi trường cần ban hành quy hoạch và cơ chế quản lý đất

đai dành cho hạ tầng logistics, quy định rõ tỷ lệ quỹ đất logistics trong tổng diện

tích khu công nghiệp của các địa phương (tối thiểu 5%), đồng thời ban hành cơ chế

chuyển đổi mục đích sử dụng đất theo thủ tục rút gọn. Đặc biệt, đối với TP. Hồ Chí

Minh mở rộng - sau khi hợp nhất Bình Dương và Bà Rịa - Vũng Tàu - cần có chính

sách thí điểm gắn với các cảng biển, ICD và khu công nghiệp trọng điểm.

4.3.5. Kiến nghị đối với Bộ Khoa học và Công nghệ và Bộ Giáo dục - Đào tạo

Bộ Khoa học và Công nghệ cần đóng vai trò chủ đạo trong việc xây dựng

chuẩn công nghệ, tiêu chuẩn dữ liệu và thúc đẩy đổi mới sáng tạo trong logistics,

tạo nền tảng cho quản lý logistics dựa trên dữ liệu và công nghệ số. Việc thiếu

chuẩn công nghệ thống nhất hiện nay là một nguyên nhân khiến các địa phương khó

tích hợp dữ liệu và triển khai các mô hình logistics thông minh.

Để đáp ứng yêu cầu hiện đại hóa và hội nhập, Bộ Giáo dục - Đào tạo cần sớm

xây dựng Khung năng lực quốc gia về nhân lực logistics, quy định tiêu chuẩn kiến

thức, kỹ năng và năng lực công nghệ đối với các nhóm nghề liên quan đến logistics.

Khung này cần được tích hợp vào chương trình đào tạo đại học, cao đẳng và dạy

nghề, đồng thời liên thông với Chuẩn kỹ năng nghề ASEAN (AQRF). Bộ cũng nên

phối hợp với Bộ Công Thương và các hiệp hội như VLA, VCCI, cùng doanh nghiệp

quốc tế (Maersk, DHL, GrabExpress) để xây dựng các chương trình đào tạo

logistics xanh và logistics số. Mục tiêu đến năm 2030, Việt Nam đào tạo được ít

nhất 50.000 nhân lực logistics chất lượng cao, trong đó 30% làm việc tại vùng

TP.HCM mở rộng.

Các kiến nghị trên phản ánh yêu cầu tái cấu trúc thể chế và năng lực quản lý

logistics của Việt Nam trong bối cảnh Chính phủ tinh gọn, hợp nhất chức năng và
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chuyển sang mô hình quản trị số. Ở cấp quốc gia, việc ban hành Luật Logistics,

thành lập Ủy ban Điều phối Logistics Quốc gia và Quỹ Phát triển Logistics sẽ tạo

hành lang pháp lý và nguồn lực ổn định. Ở cấp bộ, các chính sách mới về dữ liệu,

tài chính xanh, đất logistics và nhân lực sẽ cụ thể hóa mục tiêu phát triển bền vững.

Ở cấp địa phương, TP. Hồ Chí Minh mở rộng với vai trò “siêu đô thị - cảng” sẽ trở

thành trung tâm logistics vùng Đông Nam Á, góp phần đưa Việt Nam vào nhóm 40

quốc gia có năng lực logistics hàng đầu thế giới vào năm 2035.
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KẾT LUẬN

Nghiên cứu về quản lý nhà nước đối với hạ tầng logistics tại Thành phố Hồ

Chí Minh mở rộng cho thấy đây là một lĩnh vực có ý nghĩa chiến lược, vừa là động

lực tăng trưởng kinh tế - xã hội, vừa là thước đo năng lực quản trị phát triển đô thị

hiện đại trong thời kỳ toàn cầu hóa và chuyển đổi số.

Thứ nhất, luận án đã làm rõ khung lý luận về hạ tầng logistics và quản lý nhà

nước trong lĩnh vực này. Hạ tầng logistics được xác định không chỉ là mạng lưới vật

chất - kỹ thuật phục vụ lưu thông hàng hóa, mà còn bao gồm hệ thống thể chế, chính

sách, công nghệ và nguồn nhân lực bảo đảm cho chuỗi cung ứng hoạt động hiệu quả.

Trên cơ sở kế thừa các lý thuyết về quản trị công, phát triển bền vững và mô hình quản

lý dựa trên kết quả, luận án đã xây dựng khung phân tích gồm ba cấu phần:

(1) nhóm yếu tố ảnh hưởng (năng lực điều phối, khung pháp lý, nguồn lực tài

chính, hạ tầng hiện hữu và chuyển đổi số dữ liệu công);

(2) nhóm nội dung quản lý nhà nước (quy hoạch - tổ chức thực hiện - giám sát,

điều chỉnh);

(3) nhóm kết quả đầu ra (hiệu lực, hiệu quả, tính phù hợp, tính công bằng và

tính bền vững).

Khung phân tích này là công cụ nền tảng giúp lượng hóa và đánh giá mức độ

hoàn thiện của công tác quản lý nhà nước về hạ tầng logistics ở cấp địa phương, đặc

biệt trong bối cảnh đô thị lớn như TP. Hồ Chí Minh.

Thứ hai, kết quả nghiên cứu thực tiễn cho thấy Thành phố Hồ Chí Minh giữ

vai trò đầu tàu trong hệ thống logistics quốc gia, đóng góp phần lớn tổng giá trị dịch

vụ logistics cả nước, là cửa ngõ xuất nhập khẩu chính của vùng kinh tế trọng điểm

phía Nam. Tuy nhiên, sự phát triển nhanh của kinh tế - dân số - đô thị hóa đã tạo

sức ép lớn lên hạ tầng logistics. Quy hoạch còn thiếu tính tích hợp giữa giao thông,

công nghiệp và đô thị; hệ thống cảng - kho - ICD phân tán, chưa liên kết vùng; chi

phí logistics vẫn cao. Công tác quản lý nhà nước còn tồn tại các hạn chế: phối hợp

liên ngành chưa đồng bộ, cơ chế pháp lý về đầu tư PPP và dữ liệu logistics chưa

hoàn thiện, năng lực dự báo và giám sát còn yếu, và chuyển đổi số trong quản lý

chưa thật sự sâu.
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Thứ ba, bối cảnh mới giai đoạn 2025-2035 đặt ra yêu cầu tái cấu trúc toàn diện

công tác quản lý nhà nước về hạ tầng logistics. Những yếu tố mới - như kinh tế số,

biến đổi khí hậu, hội nhập khu vực ASEAN, cam kết giảm phát thải ròng và việc

mở rộng địa giới hành chính TP. Hồ Chí Minh (hợp nhất với Bình Dương, Bà Rịa -

Vũng Tàu) - đã làm thay đổi phạm vi và chức năng điều hành của chính quyền.

Thành phố không chỉ là trung tâm kinh tế, mà còn trở thành “vùng đô thị - cảng

logistics” của quốc gia, gắn liền với hành lang logistics Đông Nam Bộ. Điều này

đòi hỏi một mô hình quản lý linh hoạt, đa cấp và tích hợp, trong đó chính quyền đô

thị giữ vai trò hạt nhân điều phối, còn các bộ ngành trung ương đóng vai trò kiến tạo

thể chế và huy động nguồn lực.

Thứ tư, luận án đã đề xuất hệ thống giải pháp hoàn thiện quản lý nhà nước về

hạ tầng logistics TP. Hồ Chí Minh theo năm nhóm vấn đề:

(1) Hoàn thiện thể chế, chính sách và quy hoạch tích hợp hạ tầng logistics,

nhằm giải quyết tình trạng chồng chéo giữa các quy hoạch và thiếu cơ chế

pháp lý ổn định;

(2) Nâng cao hiệu quả tổ chức thực hiện và điều phối liên ngành - liên vùng,

hướng đến cơ chế “một cửa logistics” và hợp tác vùng trong quản lý;

(3) Phát triển nguồn lực tài chính và thúc đẩy đối tác công - tư (PPP), để huy

động nguồn lực xã hội hóa và tài chính xanh cho đầu tư hạ tầng;

(4) Đẩy mạnh chuyển đổi số và phát triển logistics xanh, nhằm hình thành nền

tảng dữ liệu logistics thống nhất, thúc đẩy quản trị thông minh và giảm

phát thải;

(5) Nâng cao năng lực đội ngũ cán bộ và hoan thiện công cụ giám sát - đánh

giá, để đảm bảo hiệu quả thực thi, tính minh bạch và trách nhiệm giải trình

trong hoạt động QLNN.

Thứ năm, trên tầm quốc gia, luận án kiến nghị Chính phủ ban hành Luật

Logistics Việt Nam, thành lập Ủy ban Điều phối Logistics Quốc gia, phê duyệt

Chương trình đầu tư hạ tầng logistics 2026-2035, và giao Bộ Tài chính chủ trì Quỹ

Phát triển Logistics Việt Nam. Đồng thời, Bộ Công Thương cần cập nhật Chiến

lược phát triển dịch vụ logistics đến 2045; Bộ Xây dựng hoàn thiện quy hoạch vận
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tải đa phương thức và hành lang logistics vùng; Bộ Giáo dục - Đào tạo xây dựng

Khung năng lực quốc gia về nhân lực logistics.

Thứ sáu, đối với chính quyền TP. Hồ Chí Minh mở rộng, luận án khuyến nghị

triển khai Kế hoạch tổng thể phát triển hạ tầng logistics vùng đô thị - cảng đến 2045,

thành lập Trung tâm Điều phối Logistics vùng Đông Nam Bộ, và thực hiện Chương

trình chuyển đổi số - logistics xanh 2025-2030. Việc phối hợp với các tỉnh Đồng

Nai, Tây Ninh, Đồng Tháp trong quy hoạch và khai thác hành lang logistics liên

vùng sẽ là đòn bẩy then chốt đưa thành phố trở thành “siêu trung tâm logistics” của

Việt Nam và Đông Nam Á.

Thứ bảy, từ góc độ lý luận, luận án đã bổ sung và mở rộng mô hình phân tích

quản lý nhà nước về hạ tầng logistics cấp đô thị, kết hợp các tiếp cận: quản trị đa

cấp, quản trị dựa trên dữ liệu và quản trị phát triển bền vững. Về thực tiễn, luận án

đã đóng góp một bộ khuyến nghị chính sách có khả năng ứng dụng cao cho TP. Hồ

Chí Minh và các đô thị lớn khác, đặc biệt trong bối cảnh Chính phủ đang thúc đẩy

cơ chế đô thị đặc thù và chuyển đổi số quốc gia.

Tổng kết lại, quản lý nhà nước về hạ tầng logistics không chỉ là nhiệm vụ hành

chính mà là hoạt động quản trị phát triển - đòi hỏi tầm nhìn dài hạn, phối hợp liên

ngành và liên vùng, cùng năng lực lãnh đạo đổi mới. Việc thực hiện hiệu quả các

nhóm giải pháp mà luận án đề xuất sẽ giúp TP. Hồ Chí Minh không chỉ giải quyết

những “nút thắt” hiện tại về hạ tầng và thể chế, mà còn tạo nền tảng để trở thành

trung tâm logistics thông minh, xanh và cạnh tranh của khu vực Đông Nam Á vào

năm 2035, tầm nhìn 2045./.
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PHỤ LỤC 1
PHIẾU KHẢO SÁT CÁC YẾU TỔ ẢNH HƯỞNG ĐẾN CHẤT LƯỢNG

QUẢN LÝ LOGISTICS TẠI TP. HỒ CHÍ MINH

Phiếu khảo sát dùng để thu thập ý kiến đánh giá của quý doanh nghiệp về chất

lượng quản lý nhà nước trong phát triển hạ tầng logistics tại TP. HCM. Không có

câu trả lời đúng hoặc sai. Vui lòng trả lời theo trải nghiệm thực tế của quý doanh

nghiệp. Tất cả thông tin chỉ dùng cho mục đích nghiên cứu, đảm bảo ẩn

danh. Khảo sát bao gồm 4 phần (18 câu). Rất mong quý doanh nghiệp dành 5 -10

phút để thực hiện đầy đủ. Trân trọng cảm ơn!

PHẦN A. THÔNG TIN CHUNG VỀ DOANH NGHIỆP

Phần này khảo sát một số thông tin cơ bản về doanh nghiệp (đảm bảo ẩn danh)

A1. Lĩnh vực hoạt động chính của doanh nghiệp?

□ Dịch vụ logistics tổng hợp

□ Vận tải đường bộ / đường sắt

□ Vận tải đường thuỷ / đường biển

□ Hàng không

□ Kho bãi / Trung tâm phân phối

□ Công nghệ thông tin / Tư vấn logistics

□ Khác

A2. Quy mô lao động của doanh nghiệp?

□ Dưới 10 lao động

□ Từ 11-50 lao động

□ Từ 51-100 lao động

□ Trên 100 lao động

A3. Thời gian đã hoạt động của doanh nghiệp tại địa bàn TPHCM? (bao nhiêu

năm)

A4. Tần suất doanh nghiệp làm việc với cơ quan quản lý nhà nước (Sở, Ban,

Ngành, UBND…):

□ Thường xuyên (Hàng tuần)
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□ Thỉnh thoảng (Hàng tháng)

□ Hiếm khi (Hàng năm)

□ Không làm việc trực tiếp

A5. Khu vực hoạt động chính của doanh nghiệp?

□ TP. Hồ Chí Minh

□ Đông Nam Bộ

□ Liên vùng / Toàn quốc

□ Quốc tế

PHẦN B. ĐÁNH GIÁ CÁC KHÍA CẠNH QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC VỀ HẠ

TẦNG LOGISTICS

(Thang điểm từ 1 đến 5: 1 = Rất không đồng ý / Rất kém; 5 = Rất đồng ý / Rất

tốt)

B1. ĐÁNH GIÁ NĂNG LỰC & ĐIỀU PHỐI NỘI BỘ QUẢN LÝ NHÀ

NƯỚC

Nội dung đánh giá 1

(Rất

không

đồng ý)

2 3 4 5

(Rất

đồng ý)

Cơ quan QLNN có đủ nhân

sự chuyên trách cho hạ tầng

logistics.

Cán bộ QLNN đáp ứng yêu

cầu về kỹ năng số, PPP và

quản lý dự án.

Giữa các Sở/ngành đã có đầu

mối điều phối rõ ràng, tránh

chồng chéo.

Thời hạn phối hợp giữa các
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cơ quan được quy định cụ thể

và tuân thủ.

Cơ chế giải trình và phản hồi

kiến nghị của doanh nghiệp

hoạt động hiệu quả.

B2. KHUNG PHÁP LÝ & TIÊU CHUẨN KỸ THUẬT

Nội dung đánh giá 1

(Rất

không

đồng ý)

2 3 4 5

(Rất

đồng ý)

Quy định, tiêu chuẩn về

logistics được ban hành rõ

ràng, dễ hiểu.

Hướng dẫn kỹ thuật giữa các

cơ quan QLNN được thống

nhất, ít mâu thuẫn.

Chính sách và quy định ít

thay đổi đột ngột, giúp DN dễ

dự đoán.

Doanh nghiệp được tham vấn

trước khi điều chỉnh chính

sách lớn.
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B3. NGUỒN LỰC TÀI CHÍNH & PPP

Nội dung đánh giá 1

(Rất

không

đồng ý)

2 3 4 5

(Rất

đồng ý)

Vốn đầu tư công cho kết nối

giao thông - logistics được bố

trí đúng tiến độ.

Cơ chế PPP đủ hấp dẫn nhà

đầu tư tư nhân trong lĩnh vực

logistics.

Thủ tục phê duyệt dự án đầu

tư công/PPP được xử lý đúng

hạn, minh bạch.

Phân chia rủi ro giữa Nhà

nước - tư nhân trong dự án

PPP rõ ràng, công bằng.

B4. HẠ TẦNG HIỆN HỮU & NÚT THẮT VẬT LÝ

Nội dung đánh giá 1

(Rất

không

đồng ý)

2 3 4 5

(Rất

đồng ý)

Cảng và kho bãi hiện nay đáp

ứng nhu cầu lưu chuyển hàng

hóa.

Kết nối giữa cảng - đường bộ -
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đường thủy hoạt động tương

đối đồng bộ.

Các nút thắt giao thông được

xử lý kịp thời, giảm ùn tắc

đáng kể.

Hạ tầng CNTT công cộng

(mạng, dữ liệu dùng chung) đã

sẵn sàng hỗ trợ logistics.

B5. CHUYỂN ĐỔI SỐ & DỮ LIỆU CÔNG

Nội dung đánh giá 1

(Rất

không

đồng ý)

2 3 4 5

(Rất

đồng ý)

Dữ liệu logistics được chia sẻ

qua nền tảng số có chuẩn dữ

liệu thống nhất.

Thủ tục hành chính liên quan

có thể thực hiện trực tuyến toàn

trình.

Các dự án hạ tầng được giám

sát tiến độ bằng công nghệ số.

Hệ thống “một cửa điện tử”

giữa DN và cơ quan QLNN

hoạt động trơn tru.

PHẦN C. NỘI DUNG QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC & KẾT QUẢ THỰC THI

(Thang điểm từ 1 đến 5: 1 = Rất không đồng ý / Rất kém; 5 = Rất đồng ý / Rất

tốt)
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C1. Quy hoạch / Kế hoạch tích hợp

Nội dung đánh giá 1

(Rất

không

đồng ý)

2 3 4 5

(Rất

đồng ý)

Quy hoạch logistics được

tích hợp với giao thông, đất

đai, CNTT một cách rõ ràng.

Doanh nghiệp được tham gia

góp ý và kế hoạch phản ánh

đúng nhu cầu thực tế.

Danh mục dự án ưu tiên

được công bố minh bạch, ổn

định qua các giai đoạn.

Kế hoạch phát triển có chỉ

tiêu đo lường cụ thể và khả

thi.

C2. Tổ chức thực hiện

Nội dung đánh giá 1

(Rất

không

đồng ý)

2 3 4 5

(Rất

đồng ý)

Phân công và phối hợp giữa

các cơ quan quản lý rõ ràng,

có đầu mối chính.

Thủ tục hành chính (đất đai,
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cấp phép, tiêu chuẩn) được

xử lý đúng hạn, rõ ràng.

Quy trình xử lý hồ sơ được

số hóa giúp tiết kiệm thời

gian và chi phí cho DN.

Thông tin, hướng dẫn thủ tục

được công bố kịp thời và dễ

hiểu.

C3. Thanh tra - Giám sát - Điều chỉnh

Nội dung đánh giá 1

(Rất

không

đồng ý)

2 3 4 5

(Rất

đồng ý)

Công tác thanh tra, kiểm tra

dựa trên tiêu chí rủi ro, tránh

chồng chéo.

Vi phạm được xử lý nhất

quán, công bằng, không phân

biệt loại hình DN.

Các kế hoạch, quy hoạch

được điều chỉnh linh hoạt khi

bối cảnh thay đổi.

Các kiến nghị của DN được

phản hồi và xử lý trong thời

gian hợp lý.

PHẦN D. KẾT QUẢ VÀ MỨC ĐỘ CẢI THIỆN
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(Thang điểm từ 1 đến 5: 1 = Rất không đồng ý / Rất kém; 5 = Rất đồng ý / Rất

tốt)

D1. Đánh giá kết quả cải thiện về chất lượng logistics ở TPHCM

Nội dung đánh giá 1

(Rất

không

đồng ý)

2 3 4 5

(Rất

đồng ý)

Chính sách logistics của

TP.HCM được thực hiện thống

nhất, ít mâu thuẫn.

Trách nhiệm của các cơ quan

quản lý được xác định rõ và

thực hiện nghiêm túc.

Thời gian xử lý thủ tục của DN

đã rút ngắn đáng kể trong 3

năm qua.

Chi phí tuân thủ quy định giảm

so với trước đây.

Kết nối giữa các phương thức

vận tải (cảng, đường bộ, đường

thủy, đường sắt) đã cải thiện.

Thời gian vận chuyển hàng hóa

liên vùng được rút ngắn.

Tỷ lệ thủ tục số hóa trong giao

dịch DN - Nhà nước cao hơn

trước.

Các dữ liệu công cung cấp giúp

DN ra quyết định hiệu quả hơn.
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Các tiêu chuẩn môi trường,

năng lượng sạch được áp dụng

thực tế trong logistics.

TP.HCM có chính sách rõ ràng

để khuyến khích logistics xanh.

D2. Mức độ hài lòng chung của doanh nghiệp về quản lý nhà nước hạ tầng

logistics tại TP.HCM

Xấu đi

□ 1

□ 2

□ 3

□ 4

□ 5

Tốt lên

D3. Theo quý doanh nghiệp, xu hướng chất lượng của hạ tầng logistics tại

TP.HCM trong 3 năm tới sẽ...

Xấu đi

□ 1

□ 2

□ 3

□ 4

□ 5

Tốt lên

D4. Nút thắt lớn nhất quý doanh nghiệp gặp phải khi làm việc với cơ quan

QLNN về hạ tầng logistics

D5. Kiến nghị của quý doanh nghiệp với vấn đề QLNN về logistics ở

TPHCM
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PHỤ LỤC 2
Phương pháp và kết quả khảo sát doanh nghiệp logistics tại TP. Hồ Chí Minh

1. Mục tiêu và phương pháp khảo sát

1.1. Mục tiêu khảo sát

Thứ nhất, đánh giá các yếu tố ảnh hưởng đến quản lý nhà nước về hạ tầng

logistics— bao gồm năng lực và điều phối nội bộ của cơ quan quản lý, khung pháp

lý – tiêu chuẩn kỹ thuật, nguồn lực tài chính và cơ chế PPP, chất lượng hạ tầng hiện

hữu – các nút thắt vật lý, cùng mức độ chuyển đổi số và chia sẻ dữ liệu công.

Thứ hai, đo lường mức độ thực thi các nội dung quản lý nhà nước (Khối C)

theo chu trình quản lý kinh tế công: lập quy hoạch – kế hoạch tích hợp, tổ chức thực

hiện, và thanh tra – giám sát – điều chỉnh.

Thứ ba, đánh giá kết quả và tác động của quản lý nhà nước đối với hiệu quả

phát triển hạ tầng logistics (Khối D), thông qua các tiêu chí về hiệu lực chính sách,

cải thiện thủ tục hành chính, mức độ kết nối hạ tầng, chuyển đổi số và phát triển

logistics xanh.

Cuối cùng, thu thập ý kiến phản hồi mở của doanh nghiệp nhằm nhận diện

những nút thắt thể chế, thủ tục hoặc hạ tầng còn tồn tại và ưu tiên cải cách mà cộng

đồng doanh nghiệp kỳ vọng trong giai đoạn tới.

1.2. Đối tượng và phạm vi khảo sát

Đối tượng khảo sát là lãnh đạo và quản lý cấp trung hoặc cấp cao của các

doanh nghiệp hoạt động trong lĩnh vực logistics, bao gồm doanh nghiệp cung ứng

dịch vụ logistics tổng hợp, vận tải đa phương thức (đường bộ, đường thủy, hàng

không), kho bãi và trung tâm phân phối, công nghệ thông tin và tư vấn logistics,

cùng một số doanh nghiệp sản xuất – xuất nhập khẩu có hoạt động logistics nội bộ.

Khảo sát được thực hiện trong giai đoạn từ tháng 4 đến tháng 8 năm 2024 dưới

hình thức bảng hỏi trực tuyến (online survey). Bảng hỏi được gửi trực tiếp qua

email và mạng lưới hiệp hội logistics (HLA, VLA) tới các doanh nghiệp có trụ sở

hoặc chi nhánh tại TP. Hồ Chí Minh.
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Theo Sách trắng Doanh nghiệp Việt Nam 2024 do Bộ Kế hoạch và Đầu tư

công bố, tính đến cuối năm 2022, TP. Hồ Chí Minh có khoảng hơn 12.580 doanh

nghiệp hoạt động trong lĩnh vực “Vận tải, kho bãi” – đây là nhóm ngành cốt lõi tạo

nên hệ sinh thái logistics của Thành phố, bao gồm vận tải đa phương thức, giao

nhận, kho bãi, dịch vụ cảng, đại lý hải quan và các dịch vụ hỗ trợ logistics khác [42].

Với 519 phiếu khảo sát hợp lệ thu về, mẫu nghiên cứu chiếm khoảng 4,1% tổng số

doanh nghiệp trong lĩnh vực vận tải – kho bãi của TP.HCM, mang tính đại diện cao,

phản ánh tương đối đầy đủ đặc điểm của cộng đồng doanh nghiệp logistics Thành

phố.

1.3. Thiết kế công cụ khảo sát

Phiếu khảo sát được thiết kế dựa trên khung lý luận về quản lý nhà nước đối

với hạ tầng logistics ở Chương 2, trong đó các nội dung quản lý (hoạch định/quy

hoạch; tổ chức thực hiện và huy động nguồn lực; phối hợp liên ngành; giám sát–

đánh giá–điều chỉnh; và chuyển đổi số) được cụ thể hóa thành các nhóm biến quan

sát. Thang đo Likert 5 mức (1–Hoàn toàn không đồng ý đến 5–Hoàn toàn đồng ý)

được sử dụng để đo lường mức độ đồng thuận/đánh giá của doanh nghiệp đối với

kết quả quản lý nhà nước và các điểm nghẽn trong phát triển hạ tầng logistics. Dữ

liệu được làm sạch, mã hóa và xử lý thống kê mô tả bằng phần mềm STATA; kết

quả tổng hợp được sử dụng như một nguồn thông tin bổ trợ để đối chiếu với dữ liệu

thứ cấp và phân tích định tính trong chương này.

Cấu trúc bảng hỏi như sau:

 Phần A. Thông tin chung: ghi nhận lĩnh vực hoạt động, quy mô lao động,

phạm vi kinh doanh, thời gian hoạt động và tần suất làm việc với cơ quan quản

lý nhà nước.

 Phần B. Các yếu tố ảnh hưởng đến quản lý nhà nước về hạ tầng logistics (Khối

B): gồm 5 nhóm biến quan sát phản ánh năng lực điều phối nội bộ (B1), khung

pháp lý và tiêu chuẩn kỹ thuật (B2), nguồn lực tài chính và cơ chế PPP (B3),

hạ tầng hiện hữu và nút thắt vật lý (B4), cùng chuyển đổi số và dữ liệu công

(B5).
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 Phần C. Nội dung quản lý nhà nước về hạ tầng logistics (Khối C): đo lường

hiệu quả ba giai đoạn của chu trình quản lý – lập quy hoạch/kế hoạch (C1), tổ

chức thực hiện (C2), và thanh tra–giám sát–điều chỉnh (C3).

 Phần D. Kết quả quản lý nhà nước về hạ tầng logistics (Khối D): đánh giá hiệu

lực, hiệu quả và tính bền vững của công tác QLNN thông qua 5 nhóm tiêu chí

(D1–D10) cùng hai chỉ số tổng hợp: mức độ hài lòng (D2) và Câu hỏi mở: ghi

nhận nút thắt lớn nhất doanh nghiệp gặp phải, ưu tiên cải cách quan trọng nhất.

Các nhóm chỉ báo này được mã hóa thống nhất theo khung phân tích của luận

án, bảo đảm tính liên kết giữa lý thuyết và dữ liệu thực chứng.

1.4. Quy trình triển khai và xử lý dữ liệu

Trước khi phát hành chính thức, bảng hỏi được kiểm định nội dung thông qua

thảo luận nhóm với các chuyên gia (đại diện Sở Công Thương, Sở Giao thông Vận

tải, HLA, VLA và một viện nghiên cứu logistics). Dữ liệu được xử lý bằng phương

pháp thống kê mô tả, tính giá trị trung bình (Mean), độ lệch chuẩn (SD) cho từng

biến và từng nhóm chỉ báo. Ngoài ra, để bổ sung góc nhìn định tính, tác giả tiến

hành các cuộc phỏng vấn bán cấu trúc với chuyên gia và đại diện doanh nghiệp

nhằm diễn giải nguyên nhân của các kết quả khảo sát định lượng. Toàn bộ quá trình

nghiên cứu đảm bảo độ tin cậy và đạo đức nghiên cứu.

2. Kết quả khảo sát định lượng

2.1. Tổng quan kết quả khảo sát

a) Lĩnh vực hoạt động chính của doanh nghiệp

Dựa trên kết quả thống kê, về lĩnh vực hoạt động, toàn bộ 519/519 doanh

nghiệp tham gia trả lời; trong đó doanh nghiệp “Dịch vụ logistic tổng hợp” chiếm tỉ

lệ lớn nhất - khoảng 69% (358/519). Thứ 2 là các doanh nghiệp “Kho bãi/ trung tâm

phân phối” với 18,9% (98/519), tiếp sau là doanh nghiệp “Vận tải đường bộ/đường

sắt” và “Công nghệ thông tin/tư vấn logistics” cùng chiếm 3,9% (20/519). Các

doanh nghiệp trong “Lĩnh vực khác” chiếm 3,1% (16/519), chỉ có 0,2% (6/519)

doanh nghiệp là “Vận tải đường thuỷ/ đường biển” và ít nhất là lĩnh vực “Hàng

không” với chỉ 1 doanh nghiệp.
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Hình 1 . Lĩnh vực hoạt động chính của doanh nghiệp

Tổng thể, cơ cấu này cho thấy sự ưu thế rõ rệt của mô hình dịch vụ tích hợp và

logistics xanh – số hóa, phản ánh giai đoạn chuyển mình của ngành logistics TP.

HCM từ “hỗ trợ sản xuất” sang “dịch vụ giá trị gia tăng” trong nền kinh tế tri thức.

b) Quy mô hoạt động và nhân lực doanh nghiệp

Phần lớn các doanh nghiệp khảo sát đều có quy mô lao động khá lớn, 403

doanh nghiệp có quy mô “trên 100 lao động” chiếm 77,6%, tiếp theo là các doanh

nghiệp từ 11-50 lao động chiếm 10,2% (53/519). Doanh nghiệp “từ 51-100 lao

động” chiếm 7,3% (38/519), cuối cùng là các doanh nghiệp hoạt động với “dưới 10

lao động" chiếm tỷ lệ ít nhất với chỉ 4,8% (25/519).
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Hình 2. Quy mô lao động của doanh nghiệp

c) Thời gian hoạt động của doanh nghiệp

Kết quả khảo sát cho thấy trong tổng số 519 doanh nghiệp tham gia, có 510

doanh nghiệp cung cấp thông tin hợp lệ về thời gian hoạt động. Bức tranh phân bố

thể hiện rõ xu hướng “già dặn” của các doanh nghiệp logistics tại TP. Hồ Chí Minh:

hơn 85% doanh nghiệp đã hoạt động từ 10 năm trở lên, trong đó khoảng 77% có

thâm niên trên 15 năm.

Đáng chú ý, nhóm doanh nghiệp có 16 năm hoạt động chiếm tỷ trọng lớn nhất

với 251 doanh nghiệp, tương đương gần một nửa số phản hồi. Giá trị trung vị cũng

đạt 16 năm, trong khi trung bình thời gian hoạt động là 14,2 năm, cho thấy phân bố

dữ liệu lệch về phía các doanh nghiệp có thời gian hoạt động dài. Một số trường

hợp đặc biệt có thâm niên trên 50 năm, phản ánh sự hiện diện của những doanh

nghiệp kỳ cựu, gắn bó lâu dài với quá trình hình thành và phát triển của ngành.
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Hình 0.7.Thời gian đã hoạt động của doanh nghiệp tại địa bàn TPHCM

d) Tần suất doanh nghiệp làm việc với cơ quan quản lý nhà nước(Sở, Ban,

Ngành, UBND…)

Kết quả khảo sát về tần suất doanh nghiệp làm việc với các cơ quan quản lý

nhà nước (Sở, Ban, Ngành, UBND…) cho thấy phần lớn doanh nghiệp trong ngành

logistics có sự tương tác thường xuyên với khu vực công quyền. Cụ thể, 57% doanh

nghiệp (tương ứng 294/519) cho biết họ làm việc hàng tuần với các cơ quan quản lý

nhà nước; đây là nhóm chiếm tỷ trọng cao nhất trong mẫu khảo sát.

Bên cạnh đó, 29% doanh nghiệp (152/519) cho biết thỉnh thoảng – hàng tháng

có hoạt động làm việc hoặc trao đổi với cơ quan quản lý, thể hiện mối liên hệ định

kỳ nhưng không liên tục. Các nhóm còn lại có tần suất thấp hơn, gồm 6,9% doanh

nghiệp (36/519) cho biết chỉ hiếm khi làm việc (hàng năm) và 7,1% doanh nghiệp

(37/519) không làm việc trực tiếp với cơ quan quản lý nhà nước.
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Hình 0.8Tần suất doanh nghiệp làm việc với cơ quan quản lý nhà nước (Sở, Ban, Ngành, UBND…)

e) Địa bàn hoạt động của các doanh nghiệp

Kết quả khảo sát về khu vực hoạt động chính của doanh nghiệp cho thấy

phần lớn các doanh nghiệp logistics tập trung tại TP. Hồ Chí Minh, với 46%

(241/519 doanh nghiệp) xác định đây là địa bàn kinh doanh chủ yếu. Điều này phản

ánh vai trò trung tâm đầu mối của TP. Hồ Chí Minh trong mạng lưới logistics khu

vực phía Nam – nơi tập trung các cảng biển lớn, trung tâm phân phối và hạ tầng

giao thông quan trọng của cả nước.

Hình 0.9Khu vực hoạt động chính của doanh nghiệp
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Nhìn chung, cơ cấu phân bố này cho thấy TP. Hồ Chí Minh vừa là trung tâm

hoạt động logistics lớn nhất, vừa là điểm hội tụ và trung chuyển của mạng lưới

logistics toàn quốc. Việc gần một nửa doanh nghiệp chỉ tập trung phục vụ khu vực

TP. Hồ Chí Minh phản ánh sức hút mạnh mẽ của thị trường này, đồng thời khẳng

định vai trò đầu tàu của thành phố trong phát triển dịch vụ logistics quốc gia và khu

vực.

2.2. Kết quả khảo sát đánh giá các yếu tố ảnh hướng đến quản lý nhà nước về

hạ tầng logistics tại TPHCM

Kết quả thống kê mô tả 20 biến quan sát thuộc nhóm B (B1–B5) cho thấy mức

điểm trung bình dao động trong khoảng 3,81–4,02, độ lệch chuẩn xung quanh 1,0,

và giá trị tối thiểu – tối đa đều ở thang 1–5. Điều này phản ánh rằng phần lớn doanh

nghiệp đánh giá tích cực (mức “khá tốt”) về các yếu tố ảnh hưởng đến công tác

quản lý nhà nước về hạ tầng logistics, song vẫn tồn tại sự khác biệt đáng kể trong

trải nghiệm của các nhóm doanh nghiệp.

(1) Năng lực và điều phối nội bộ quản lý nhà nước (B1)

Các biến trong nhóm B1 đều có điểm trung bình cao, từ 3,97–4,02, với Mean

nhóm = 3,998.

Hình 0.10NĂNG LỰC & ĐIỀU PHỐI NỘI BỘ QUẢN LÝ NHÀ NƯỚC

Nhìn chung, nhóm B1 đạt điểm cao nhất trong 5 nhóm, phản ánh năng lực

điều phối nội bộ và tổ chức bộ máy của chính quyền TP.HCM được doanh nghiệp
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đánh giá là tương đối mạnh, đặc biệt ở khía cạnh chuyên môn hóa và phân định đầu

mối. Tuy nhiên, vẫn cần nâng cao kỹ năng số và năng lực phân tích chính sách của

cán bộ (B1_2) để đáp ứng yêu cầu quản lý logistics hiện đại.

(2) Khung pháp lý và tiêu chuẩn kỹ thuật (B2)

Các biến B2 có điểm trung bình dao động từ 3,96–4,00, với Mean nhóm =

3,976, độ lệch chuẩn khoảng 1,0.

Hình 0.11. KHUNG PHÁP LÝ & TIÊU CHUẨN KỸ THUẬT

Như vậy, nhóm B2 thể hiện sự đồng thuận cao của cộng đồng doanh nghiệp về

tính minh bạch của khung pháp lý, song đồng thời cũng chỉ ra khoảng trống trong

tham vấn chính sách và ổn định pháp luật – một yếu tố có thể ảnh hưởng đến niềm

tin và khả năng dự đoán của doanh nghiệp.

(3) Nguồn lực tài chính và cơ chế hợp tác công – tư (PPP) (B3)

Các biến B3 có điểm trung bình từ 3,90–3,96, với Mean nhóm = 3,922.
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Hình 0.12. NGUỒN LỰC TÀI CHÍNH & PPP

Tuy nhóm này vẫn được đánh giá tích cực, song độ lệch chuẩn cao (~1,0) và

khoảng biến thiên rộng (Min = 1, Max = 5) cho thấy cảm nhận không đồng đều giữa

doanh nghiệp lớn và doanh nghiệp nhỏ. Điều này chứng tỏ cơ hội tiếp cận nguồn

lực và tham gia PPP của khu vực tư nhân vẫn còn hạn chế, nhất là với doanh nghiệp

vừa và nhỏ trong chuỗi cung ứng.

(4) Hạ tầng hiện hữu và nút thắt vật lý (B4)

Đây là nhóm có điểm thấp nhất trong 5 nhóm, với Mean nhóm = 3,896 và độ

lệch chuẩn cao nhất (SD ≈ 1,1).

Hình 0.13. HẠ TẦNG HIỆN HỮU & NÚT THẮT VẬT LÝ
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Độ phân tán cao giữa các biến của nhóm B4 chứng minh rằng mức độ phát

triển hạ tầng logistics của TP.HCM chưa đồng đều theo khu vực; những khu vực

trọng điểm (cảng, khu công nghiệp) được đánh giá tốt hơn so với khu vực ngoại vi.

Đây cũng là vấn đề “nút thắt vật lý” nổi bật nhất cần giải quyết trong quy hoạch

logistics đến 2030.

(5) Chuyển đổi số và dữ liệu công (B5)

Nhóm B5 có điểm trung bình dao động 3,94–3,97, với Mean nhóm = 3,955 và

độ lệch chuẩn khoảng 1,05.

Hình 0.14. CHUYỂN ĐỔI SỐ & DỮ LIỆU CÔNG

Nhìn chung, nhóm B5 thể hiện bức tranh tích cực về chuyển đổi số trong quản

lý logistics, nhưng dữ liệu dùng chung và liên thông liên ngành (B5_1) vẫn còn là

điểm yếu, hạn chế khả năng giám sát và ra quyết định của cả cơ quan nhà nước lẫn

doanh nghiệp.

(6) Tổng hợp và so sánh giữa các nhóm B1–B5

Nhóm yếu tố Mean SD Đặc điểm nổi bật

B1 – Năng lực

& điều phối nội bộ
3.998 0.99

Cao nhất, bộ máy QLNN được

đánh giá mạnh và chuyên trách hơn

B2 – Khung

pháp lý & tiêu chuẩn
3.976 0.99

Ổn định, minh bạch, nhưng thiếu

cơ chế tham vấn DN
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Nhóm yếu tố Mean SD Đặc điểm nổi bật

kỹ thuật

B3 – Nguồn

lực tài chính & PPP
3.922 1.01

Tiến bộ nhưng chưa đồng đều,

PPP chưa hấp dẫn

B4 – Hạ tầng

hiện hữu & nút thắt

vật lý

3.896 1.04
Thấp nhất, phản ánh vấn đề ùn tắc

và hạ tầng chưa đồng bộ

B5 – Chuyển

đổi số & dữ liệu

công

3.955 1.01
Tích cực về số hóa, song dữ liệu

chưa liên thông

Bảng 4. Tổng hợp và so sánh giữa các nhóm B1-B5

Như vậy, phần lớn doanh nghiệp logistics TP.HCM đánh giá hệ thống quản lý

nhà nước về hạ tầng logistics ở mức “khá tốt và đang cải thiện”. Các yếu tố thể chế

(B1, B2) được ghi nhận tích cực nhất, thể hiện sự trưởng thành của bộ máy QLNN

và khung pháp lý, trong khi các yếu tố về hạ tầng vật lý (B4) và cơ chế tài chính

(B3) vẫn là điểm nghẽn chủ yếu.

2.2. Phân tích nhóm C – Nội dung quản lý nhà nước về hạ tầng logistics tại

TP. Hồ Chí Minh

Kết quả thống kê mô tả 13 biến quan sát thuộc nhóm C (C1–C3) cho thấy mức

điểm trung bình dao động trong khoảng 3,95–4,00, độ lệch chuẩn quanh 1,0, và giá

trị tối thiểu – tối đa lần lượt là 1 và 5. Điều này phản ánh sự đánh giá khá tích cực

của cộng đồng doanh nghiệp đối với nội dung quản lý nhà nước về hạ tầng logistics

của chính quyền Thành phố Hồ Chí Minh, đồng thời cho thấy tính nhất quán giữa

ba nhóm nội dung chính: quy hoạch – kế hoạch (C1), tổ chức thực hiện (C2), và

thanh tra – giám sát – điều chỉnh (C3).

Mức điểm trung bình nhóm lần lượt là C1_mean = 3,979, C2_mean = 3,967,

và C3_mean = 3,969, cho thấy ba nhóm có mức đánh giá tương đương, dao động

trong biên độ rất hẹp (±0,01). Tuy nhiên, sự khác biệt nhỏ trong các biến thành phần

vẫn phản ánh một số điểm mạnh và hạn chế riêng biệt của từng nội dung quản lý.
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(1) C1 – Quy hoạch và kế hoạch tích hợp phát triển hạ tầng logistics

Bốn biến quan sát trong nhóm C1 có giá trị trung bình từ 3,96 đến 3,99, với độ

lệch chuẩn xấp xỉ 1,03, thể hiện sự đồng thuận khá cao của doanh nghiệp.

Hình 0.15. Quy hoạch / Kế hoạch tích hợp

Tổng thể, nhóm C1 đạt Mean = 3,98, xếp cao nhất trong ba nhóm C, cho thấy

công tác quy hoạch và kế hoạch hóa logistics của TP.HCM đã tương đối đồng bộ,

minh bạch, và từng bước tích hợp với quy hoạch giao thông, hạ tầng số và sử dụng

đất. Tuy nhiên, khoảng giá trị Min–Max (1–5) chỉ ra vẫn tồn tại nhóm doanh nghiệp

chưa tiếp cận hoặc chưa được tham vấn đầy đủ trong quá trình lập kế hoạch.

(2) C2 – Tổ chức thực hiện

Nhóm C2 gồm 5 biến quan sát, với mức điểm trung bình dao động từ 3,95 đến

4,00, độ lệch chuẩn khoảng 1,03–1,05.



202

Hình 0.16. Tổ chức thực hiện

Nhìn chung, nhóm C2 đạt Mean = 3,967, phản ánh năng lực tổ chức thực hiện

của cơ quan QLNN TP.HCM ở mức khá tốt, đặc biệt trong khâu cải cách hành

chính và số hóa quy trình. Tuy nhiên, sự biến động (SD ≈ 1,0) và mức Min = 1 cho

thấy tồn tại sự không đồng đều giữa các lĩnh vực, ví dụ: các dự án liên quan đất đai

hoặc PPP phức tạp hơn so với thủ tục hành chính thông thường.

(3) C3 – Thanh tra, giám sát và điều chỉnh

Bốn biến quan sát của nhóm C3 có mức điểm trung bình gần tương đồng, từ

3,95–3,98, độ lệch chuẩn khoảng 1,02–1,06, và Mean nhóm C3_mean = 3,969.

Hình 0.17. Thanh tra – Giám sát – Điều chỉnh
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Nhóm C3 đạt điểm trung bình tương đối ổn định, cho thấy công tác thanh tra –

giám sát – điều chỉnh chính sách đang được thực hiện theo hướng chuyên nghiệp và

minh bạch hơn, tuy nhiên cần nâng cao khả năng điều chỉnh linh hoạt quy hoạch khi

bối cảnh thay đổi, đảm bảo tính thích ứng của chính sách.

(4) Tổng hợp và so sánh giữa ba nhóm nội dung (C1–C3)

Nhóm nội dung Mean SD Đặc điểm nổi bật

C1 – Quy

hoạch/kế hoạch tích

hợp

3.979 0.99
Cao nhất; minh bạch, tích hợp

đa ngành, có tham vấn DN

C3 – Thanh tra–

giám sát–điều chỉnh
3.969 1.00

Phản hồi DN cải thiện, nhưng

còn thiếu tiếp cận dựa trên rủi ro

C2 – Tổ chức

thực hiện
3.967 1.00

Tốt về số hóa, song thủ tục hành

chính chưa đồng đều

Bảng 5. Tổng hợp và so sánh giữa ba nhóm nội dung (C1–C3)

2.3. Phân tích nhóm D – Kết quả và hiệu quả quản lý nhà nước về hạ tầng

logistics tại TP. Hồ Chí Minh

Phần D gồm 10 biến quan sát phản ánh các khía cạnh kết quả thực thi chính

sách, mức độ cải thiện thủ tục, kết nối hạ tầng, chuyển đổi số, và phát triển logistics

xanh, cùng một chỉ số tổng hợp (D2) đo mức độ hài lòng chung của doanh nghiệp

đối với công tác quản lý nhà nước.

Kết quả thống kê mô tả cho thấy điểm trung bình của các biến D1 dao động từ

3,95 đến 4,01, độ lệch chuẩn xấp xỉ 1,03–1,06, và giá trị nhỏ nhất – lớn nhất tương

ứng 1 và 5 (Bảng 3.7). Điều này phản ánh rằng phần lớn doanh nghiệp đánh giá kết

quả quản lý nhà nước về hạ tầng logistics ở mức khá cao (trên 3,9/5), song vẫn tồn

tại một tỷ lệ nhỏ doanh nghiệp có trải nghiệm kém hơn, thể hiện qua khoảng biến

thiên rộng (Min = 1).

Chỉ số tổng hợp D1_mean đạt 3,99/5, phản ánh kết quả và hiệu quả quản lý

nhà nước ở mức tốt, ổn định và đồng đều giữa các tiêu chí. Đặc biệt, chỉ số hài lòng

tổng hợp D2 = 4,22; SD = 0,84 là cao nhất trong toàn bộ hệ thống thang đo, khẳng
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định rằng đa số doanh nghiệp cảm nhận rõ sự cải thiện của TP.HCM về thủ tục, hạ

tầng, và năng lực điều hành so với giai đoạn trước.

Kết quả này phù hợp với xu hướng đã thể hiện ở nhóm C (nội dung quản lý),

chứng minh tác động tích cực của thể chế, tổ chức và chuyển đổi số tới hiệu quả

quản lý thực tế.

g) Tổng hợp so sánh các nhóm kết quả D

Nhìn chung, nhóm D phản ánh hiệu quả thực chất của quản lý nhà nước về hạ

tầng logistics TP.HCM. Các kết quả đạt được bao gồm nâng cao hiệu lực chính sách,

cải thiện hạ tầng, tăng cường chuyển đổi số, và khởi động xu hướng logistics xanh.

Hình 0.18. Đánh giá kết quả cải thiện về chất lượng logistics ở TPHCM

Sự đồng đều về điểm trung bình (≈ 4,0) cho thấy thành phố đã đạt giai đoạn

quản lý tương đối trưởng thành, trong đó công nghệ số trở thành nhân tố trung tâm

kết nối giữa hiệu quả hành chính, vận hành hạ tầng, và phát triển bền vững.

Tuy nhiên, một số hạn chế vẫn hiện hữu: chi phí tuân thủ còn cao với doanh

nghiệp nhỏ, mức đầu tư xanh còn hạn chế, và dữ liệu logistics công chưa liên thông
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toàn diện. Những điểm này sẽ được tổng hợp và phân tích nguyên nhân trong mục

3.4.

3. Kết quả khảo sát định tính

3.1. Nút thắt nào là cản trở nhất đối với quản lý hạ tầng logistics ở TPHCM

Từ 519 doanh nghiệp tham gia khảo sát, có 354 doanh nghiệp cung cấp phản

hồi chi tiết cho câu hỏi định tính về “nút thắt lớn nhất khi làm việc với cơ quan quản

lý nhà nước (QLNN) về hạ tầng logistics”. Kết quả tổng hợp cho thấy, mặc dù 140

doanh nghiệp (chiếm khoảng 27%) cho biết họ không gặp khó khăn đáng kể, song

phần lớn phản hồi còn lại cho thấy ba nhóm vấn đề chính đang cản trở hiệu quả hợp

tác giữa doanh nghiệp và cơ quan QLNN, bao gồm: (1) thủ tục hành chính rườm rà

và thiếu đồng bộ, (2) kết cấu hạ tầng chưa hoàn thiện, và (3) chuyển đổi số cùng dữ

liệu công còn hạn chế.

3.2. Kiến nghị của doanh nghiệp đối với quản lý nhà nước về logistics tại TP.

Hồ Chí Minh

Từ 519 doanh nghiệp tham gia khảo sát, có 351 phản hồi hợp lệ về kiến nghị

đối với cơ quan quản lý nhà nước (QLNN) trong lĩnh vực logistics. Kết quả thống

kê cho thấy, có 188 doanh nghiệp (chiếm khoảng 53,5%) nêu rõ kiến nghị cụ thể,

phản ánh nhận thức sâu sắc của cộng đồng doanh nghiệp về những vấn đề trọng tâm

cần được cải thiện trong quản lý nhà nước về hạ tầng logistics. Phân tích định tính

từ toàn bộ phản hồi cho thấy ba nhóm nội dung được nhắc đến nhiều nhất gồm: (1)

hoàn thiện hạ tầng và quy hoạch kết nối, (2) cải cách thủ tục hành chính và cơ chế

“một cửa liên thông”, và (3) đẩy mạnh chuyển đổi số và chia sẻ dữ liệu công.

4. Đối chiếu và tổng hợp kết quả phân tích định tính và định lượng

Phân tích định tính từ 354 phản hồi về “nút thắt” và 351 phản hồi về “kiến

nghị” cho thấy sự trùng khớp đáng kể giữa những nội dung doanh nghiệp đánh giá

thấp hơn trong phần định lượng và những vấn đề được nhắc đến nhiều nhất trong

câu hỏi mở. Cụ thể:

 Thủ tục hành chính rườm rà và thiếu đồng bộ là “nút thắt” nổi bật nhất

(110/354 phản hồi, chiếm 31%), tương ứng với các nhóm định lượng có

điểm thấp hơn như B2 – Khung pháp lý (3,98), B3 – Nguồn lực tài chính &
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PPP (3,92) và D2 – Hiệu quả chi phí – thời gian (3,97). Dù điểm số không

thấp, nhưng mức đánh giá chỉ dừng ở “khá tốt” cho thấy một khoảng cách

giữa cảm nhận về chính sách và trải nghiệm hành chính thực tế. Điều này

chứng tỏ rằng doanh nghiệp nhận thấy cơ chế pháp lý tương đối đầy đủ,

nhưng khâu thực thi còn phức tạp, dẫn đến chi phí thời gian và chi phí tuân

thủ cao.

 Vấn đề hạ tầng kỹ thuật và kết nối vật lý (77/354 phản hồi, chiếm 22%) được

phản ánh tương ứng với B4 – Hạ tầng hiện hữu (3,90) và D3 – Kết nối (≈4,0).

Doanh nghiệp ghi nhận những cải thiện tích cực nhưng vẫn lo ngại tình trạng

ùn tắc, thiếu đồng bộ trong kết nối cảng – kho – đường bộ – đường thủy, và

thiếu quỹ đất cho trung tâm logistics. Kết quả này củng cố nhận định rằng

năng lực quy hoạch tích hợp (C1) và đầu tư kết nối (D3) dù đạt kết quả, song

hiệu quả khai thác vẫn bị hạn chế bởi sự chậm trễ trong triển khai hạ tầng

vật lý.

 Chuyển đổi số và dữ liệu công tuy chỉ chiếm 3% phản hồi, nhưng các kiến

nghị về tăng cường số hóa, minh bạch hóa và liên thông dữ liệu (55/351 phản

hồi) lại trùng khớp với nhóm định lượng B5 – Chuyển đổi số & dữ liệu công

(3,96) và D4 – Số hóa dữ liệu công (≈4,0). Điều này cho thấy doanh nghiệp

đã nhận thấy nỗ lực cải cách mạnh mẽ của chính quyền, song vẫn kỳ vọng

chuyển đổi số được mở rộng từ “số hóa thủ tục” sang “liên thông dữ liệu

công – tư”, phục vụ dự báo và ra quyết định chiến lược.

Khi tổng hợp kết quả hai phương pháp, có thể thấy một chuỗi logic chuyển

hóa giữa chính sách – thực thi – kết quả – kỳ vọng, cụ thể:

 Chính sách và thể chế (nhóm B1–B2–C1) được đánh giá cao về tính nhất

quán và minh bạch (≈4,0 điểm), song ở cấp độ thực thi lại phát sinh các phản

ánh về thủ tục hành chính phức tạp, thiếu đầu mối rõ ràng (nút thắt hành

chính).

 Đầu tư và tổ chức thực hiện (nhóm C2–C3–D3–D5) được ghi nhận có tiến bộ

rõ rệt, nhưng doanh nghiệp vẫn kiến nghị đẩy nhanh tiến độ đầu tư hạ tầng
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và nâng cao chất lượng phối hợp liên vùng, cho thấy hiệu quả đầu ra chưa

tương xứng với nỗ lực chính sách đầu vào.

 Chuyển đổi số và dữ liệu công (nhóm B5–D4) là lĩnh vực có điểm cao nhất

(≈4,0), nhưng phản hồi định tính lại chỉ ra tính phân tán của dữ liệu và thiếu

kết nối liên cơ quan, cho thấy chuyển đổi số mới đạt mức “triển khai kỹ

thuật”, chưa hoàn toàn chuyển hóa thành “quản trị số thông minh”.
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