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Tóm tắt: Cơ sở hạ tầng bền vững (trong đó bao gồm cả cơ sở hạ tầng logistics) là một trong bốn 

trụ cột quan trọng của chiến lược tăng trưởng xanh. Cơ sở hạ tầng logistics có vai trò đáp ứng 

các nhu cầu, các hoạt động sản xuất thiết yếu của chuỗi cung ứng hàng hoá và dịch vụ của doanh 

nghiệp. Tác giả tập trung phân tích mối quan hệ giữa cơ sở hạ tầng logistics và việc thực thi xanh 

hóa chuỗi cung ứng của doanh nghiệp. Vai trò của Chính phủ cũng được thảo luận trong việc 

định hình và tạo dựng cơ sở hạ tầng logistics hướng tới phát triển bền vững. Từ việc tổng hợp cơ 

sở lý luận, tác giả đưa ra khung phân tích và áp dụng để phân tích ảnh hưởng của cơ sở hạ tầng 

logistics với việc thực hiện chuỗi cung ứng xanh của doanh nghiệp Việt nam. Cuối cùng, tác giả 

đưa ra một số bài học kinh nghiệm và hàm ý cho Việt Nam trong việc phát triển cơ sở hạ tầng 

logistics nhằm góp phần thúc đẩy việc thực thi chuỗi cung ứng xanh của doanh nghiệp. 

Từ khóa: Chuỗi cung ứng xanh, cơ sở hạ tầng logistics, giao thông vận tải, logistics xanh 

1. Đặt vấn đề 

Cho tới nay, môi trường đã trở thành vấn đề cấp thiết mang tính toàn cầu và đã được đưa 

vào chiến lược phát triển của các quốc gia trên thế giới. Trong việc thực hiện chiến lược tăng 

trưởng xanh được đưa ra bởi Ủy ban Kinh tế Xã hội châu Á Thái Bình Dương Liên Hiệp 

Quốc (UNESCAP), cơ sở hạ tầng bền vững (trong đó bao gồm cả cơ sở hạ tầng logistics) là một 

trong bốn trụ cột quan trọng (các trụ cột khác gồm xanh hoá sản xuất kinh doanh, tiêu dung bền 

vững, và thuế xanh). Cơ sở hạ tầng logistics có vai trò đáp ứng các nhu cầu, các hoạt động sản 

xuất thiết yếu của chuỗi cung ứng - đó là vận chuyển nguyên liệu và thành phẩm, lưu trữ và xử lý 

hàng hóa cũng như đảm bảo thông tin liên lạc giữa các mắt xích để tạo thành một dây chuyền sản 

xuất qua các công đoạn. Trong cơ sở hạ tầng logistics, vận tải hàng hóa được thống kê chiếm đến 

35% lượng năng lượng tiêu thụ trên thế giới. Bên cạnh đó, sự gia tăng ngày một nhiều của các 

phương tiện và dòng vận tải hàng hóa kéo theo sự tăng lên của lượng khí thải ra môi trường, đặc 

biệt khi cơ sở hạ tầng logistics cho dòng vận chuyển đó yếu kém và thiếu đồng bộ. Do đó cơ sở 

hạ tầng logistics có vai trò quan trọng trong việc hỗ trợ, thúc đẩy cũng như đảm bảo cho hoạt 

động xanh hóa chuỗi cung ứng của các doanh nghiệp. 
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2. Cơ sở lý luận 

2.1. Quản lý chuỗi cung ứng xanh  

Quản lý chuỗi cung ứng liên quan đến việc khai thác tài nguyên thiên nhiên trong khi con 

người đang sống trong một thập kỉ mà tính bền vững môi trường là một vấn đề quan trọng đối 

với thực tiễn kinh doanh. Kể từ đầu những năm 1990, các nhà sản xuất đã phải đối mặt với áp 

lực phải giải quyết vấn đề quản lý môi trường trong dây chuyền cung ứng của họ (Wu và Dunn, 

1995). Khi đưa thêm yếu tố “xanh” vào, khái niệm về chuỗi cung ứng xanh được xem xét và 

định nghĩa như sau. 

“Chuỗi cung ứng” mô tả các mạng lưới các nhà cung cấp, phân phối và người tiêu dùng, 

giao thông vận tải giữa các nhà cung cấp và người tiêu dùng, cũng như người tiêu dùng cuối 

cùng... Tác động môi trường của việc nghiên cứu phát triển, sản xuất, lưu trữ, vận chuyển, và sử 

dụng một sản phẩm,cũng như xử lý các chất thải sản phẩm, cần phải được xem xét (Messelbeck 

và Whaley, 1999). “Quản lý chuỗi cung ứng mang tính môi trường bao gồm sự tham gia của các 

chức năng mua trong các hoạt động bao gồm giảm, tái chế, tái sử dụng và thay thế các vật liệu” 

(Narasimhan và Carter, 1998). Bearing Point (2008) định nghĩa Chuỗi cung ứng xanh là “một 

phương thức nhằm tối thiểu hóa tác động môi trường của một sản phẩm hoặc dịch vụ”, bao gồm 

tất cả các giai đoạn trong vòng đời của một sản phẩm, từ tìm kiếm nguyên liệu, thiết kế, sản xuất 

và phân phối cho đến khi sản phẩm tới người tiêu dùng cuối cùng và cách thức họ sử dụng sản 

phẩm đó (sửa chữa, dùng lại và tái chế). 

Quản lý chuỗi cung ứng xanh là khái niệm đang thu hút sự quan tâm so với các quan 

điểm về chuỗi cung ứng truyền thống. Cuộc cách mạng chất lượng cuối những năm 1980 và cuộc 

cách mạng trong chuỗi cung ứng đầu những năm 1990 đã đánh thức các doanh nghiệp về ý thức 

môi trường (Srivastava, 2007). Nội hàm của quản lý chuỗi cung ứng xanh gồm các yếu tố giống 

như của khái niệm quản lý chuỗi cung ứng nói chung nhưng thêm yếu tố “xanh” vào. 

Srivastava (2007) cho rằng Quản lý chuỗi cung ứng xanh là “sự kết hợp yếu tố môi 

trường vào quản trị chuỗi cung ứng, bao gồm thiết kế sản phẩm, tìm kiếm và lựa chọn nguyên 

liệu, quy trình sản xuất, phân phối sản phẩm cuối cùng cho người tiêu dùng và quản lý cuối đời 

sản phẩm sau khi sử dụng nó.” Quản lý chuỗi cung ứng xanh liên quan đến thực tiễn quản lý 
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chuỗi cung ứng truyền thống tích hợp các tiêu chuẩn môi trường hay mối quan tâm vào các quyết 

định mua sắm có tổ chức và những mối quan hệ dài hạn với các nhà cung ứng (Gilbert, 2000). 

Quản lý chuỗi cung ứng xanh gắn liền với quản trị các mắt xích của nó bao gồm thiết kế 

xanh (green design), vận hành xanh (green operation) gồm thu mua xanh, logistics đầu vào và 

đầu ra xanh, logistics ngược (reverse logistics), quản lý chất thải (waste management), và sản 

xuất xanh (green manufactures) (Guide và Srivastava, 1998; Srivastava, 2007). 

 

 

 

 

Hình 1: Mô hình quản lý chuỗi cung ứng xanh 

Nguồn: Sarkis (1999) và Bearing Point (2008) 

2.2. Cơ sở hạ tầng logistics 

Trong chuỗi cung ứng, logistics là hoạt động bắt buộc ở mọi công đoạn, kể từ khi nhập 

nguyên vật liệu, vận chuyển nguyên vật liệu cho quá trình sản xuất, vận chuyển sản phẩm và lưu 

trữ kho bãi (Viện nghiên cứu và phát triển logistics Việt Nam, 2011). Nhiệm vụ của logistics là 

đảm bảo sự sẵn có và thông suốt của hàng hóa và dịch vụ trên thị trường, trong đó cơ sở hạ tầng 

logistics giữ một vai trò quan trọng. Hiện nay, chưa có một khái niệm cụ thể nào về cơ sở hạ tầng 

logistics. Tuy nhiên, có một số ít các nhà nghiên cứu trên thế giới và tại Việt Nam đã đưa ra 

những quan niệm khác nhau về cơ sở hạ tầng logistics. 

“Cơ sở hạ tầng logistics là các yếu tố cơ bản trong hoạt động của mạng lưới logistics thông 

qua việc tích hợp các phương thức vận tải hàng hải, hàng không và đường bộ” (A. A. Zuraimi và 

cộng sự, 2013). Theo Cf. Arnold và cộng sự (2008), “cơ sở hạ tầng logistics được hiểu là các 

nguồn vật chất cấu trúc không gian và kỹ thuật trong hệ thống logistics, bao gồm kho bãi, 

Tài 

nguyên 

Các nhà cung ứng nguyên vật 

liệu đầu vào (quốc gia, quốc tế) 

Nhà sản 

xuất (xanh) 

Người tiêu 

dùng 

Logistics ngược 

Logistics xanh Logistics xanh Logistics xanh 

Thiết kế, thumua 

xanh 

Tiếp thị, Phân phối 

xanh 



4 
 

phương tiện vận chuyển, băng tải, kho lưu trữ, công nghệ và các cơ sở vật chất khác như hệ 

thống thông tin liên lạc tương ứng”. Cơ sở hạ tầng logistic là tổng thể các yếu tố vật chất, kỹ 

thuật, kiến trúc đóng vai trò nền tảng cho các hoạt động logistics nói chung và các dịch vụ 

logistics nói riêng diễn ra một cách bình thường (Nguyễn Thị Hải Hà, 2012). Cơ sở hạ tầng 

logistics thông thường được chia thành hai nhóm: cơ sở hạ tầng giao thông vận tải và cơ sở hạ 

tầng thông tin và truyền thông. Cơ sở hạ tầng giao thông vận tải là hệ thống những công trình vật 

chất kỹ thuật, các công trình kiến trúc và các phương tiện về tổ chức cơ sở hạ tầng mang tính nền 

móng cho sự phát triển của ngành giao thông vận tải và nền kinh tế bao gồm hệ thống cầu, 

đường, cảng biển, cảng sông, nhà ga, sân bay, bến bãi và hệ thống trang thiết bị phụ trợ: thông 

tin tín hiệu, biển báo, đèn đường. Cơ sở hạ tầng công nghệ thông tin và truyền thông là hệ thống 

thông tin được sử dụng để quản lý các quá trình lưu thông hàng hóa và thông tin trong một công 

ty và các thiết bị sử dụng cho mục đích này như mạng máy tính, máy quét mã vạch,…(Joanna 

Nowakowska-Grunt, 2008). Trong phạm vi bài báo này, các tác giả định nghĩa cơ sở hạ tầng 

logistics là tổng hợp các yếu tố cơ bản phục vụ cho sự phát triển của hoạt động logistics bao gồm 

hệ thống giao thông vận tải (cầu, đường, cảng biển, sân bay), kho bãi và hệ thống công nghệ 

thông tin và truyền thông. 

Trong quá trình vận chuyển và lưu thông hàng hóa, khí thải gây ra bởi hoạt động giao 

thông vận tải là một sự đe dọa lớn đến con người và môi trường. Do đó, “logistics xanh” ra đời 

nhằm giảm thiểu tác động đến môi trường của logistics. “Logistics xanh” chủ yếu đề cập đến các 

vấn đề môi trường liên quan đến vận chuyển, xử lý và lưu trữ nguyên vật liệu, kiểm soát hàng tồn 

kho, kho bãi, đóng gói, và các quyết định phân bổ vị trí cơ sở (Min và Kim, 2012). Gonzalez-

Benito và Gonzalez-Benito (2006) sử dụng thuật ngữ “logistics mang tính môi trường” 

(environmental logistics) để mô tả thực tiễn logistics bao gồm thu mua, vận chuyển, lưu kho và 

phân phối, logistics ngược và quản lý chất thải. Ngoài ra, do phân phối được coi là một trong 

những lĩnh vực quan trọng của chuỗi cung ứng, thuật ngữ “phân phối xanh” (green distribution) 

được sử dụng để mô tả toàn bộ quá trình tích hợp các mối quan tâm về môi trường với vận 

chuyển, đóng gói, dán nhãn và logistics ngược (Shi và cộng sự, 2012). 

2.3. Mối quan hệ giữa cơ sở hạ tầng logistics và việc thực hiện chuỗi cung ứng xanh  
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 Cơ sở hạ tầng logistics của một nền sản xuất đáp ứng các nhu cầu, các hoạt động sản xuất 

thiết yếu của chuỗi cung ứng, đó là vận chuyển nguyên liệu và thành phẩm, lưu trữ và xử lý hàng 

hóa cũng như đảm bảo thông tin liên lạc giữa các mắt xích để tạo thành một dây chuyền sản xuất 

qua các công đoạn. Thông qua các hoạt động như vận tải hàng hóa, kho bãi hay lưu chuyển 

thông tin – những hoạt động đặc trưng của logistics, cơ sở hạ tầng logistics tác động đến chuỗi 

cung ứng của doanh nghiệp thông qua tác động trực tiếp đến hoạt động logistics. Đối với chuỗi 

cung ứng xanh, cơ hạ tầng logistics liên quan mật thiết tới việc thúc đẩy hay làm chậm quá trình 

xanh hóa trong khâu logistics xanh, thông qua đó tác động đến việc thực hiện chuỗi cung ứng 

xanh của doanh nghiệp. Do đó, trong việc phân tích mối quan hệ giữa cơ sở hạ tầng logistics và 

việc thực hiện chuỗi cung ứng xanh của doanh nghiệp, bài nghiên cứu phân tích thông qua mối 

quan hệ giữa cơ sở hạ tầng logistics và việc thực hiện logistics xanh.  

2.3.1. Cơ sở hạ tầng logistics hỗ trợ xuyên suốt hoạt động logistics, hỗ trợ quyết định lựa chọn 

xanh hóa logistics  

 Cơ sở hạ tầng giao thông vận tải và công nghệ thông tin, kho bãi hỗ trợ xuyên suốt và 

đóng vai trò cực kỳ quan trọng cho hoạt động logistics. Sự đầy đủ hay thiếu hụt và tính thân 

thiện với môi trường của bản thân từng loại cơ sở hạ tầng thể hiện tiềm năng xanh hóa, hoặc yêu 

cầu bắt buộc phải xanh hóa trong từng khâu, hỗ trợ việc nhà quản lý đưa ra quyết định lựa chọn 

xanh hóa phần nào trong logistics.  

 Giao thông vận tải trong hoạt động logistics đảm nhiệm công tác vận chuyển xuyên suốt 

trong cả chuỗi cung ứng, từ việc đưa máy móc đến khai thác nguyên liệu đầu vào, nguyên liệu 

đầu vào về tập trung tại nhà xưởng, vận chuyển hàng hóa sản phẩm qua các khâu chế biến, cho 

đến phân phối hàng hóa đến các đại lý và đến tay người tiêu dùng. Sự cải thiện chất lượng đường 

sá liên tục, xây dựng mới các tuyến đường vượt và cao tốc cùng với sự ra đời của nhiều loại 

phương tiện giao thông mới giảm thiểu sử dụng năng lượng là một gợi ý, một tiềm năng quan 

trọng cho tiến trình xanh hóa. Với nhiệm vụ chính là vận chuyển hàng hóa và nguyên vật liệu, 

các hoạt động logistics phải sử dụng nhiều phương tiện giao thông vận tải đường bộ, đường thủy, 

đường sắt và đường hàng không, có đặc điểm là tiêu thụ nhiên liệu rất lớn và nồng độ xả thải khí 

thải nhà kính cao, gây ô nhiễm môi trường lớn. Lượng nhiên liệu tiêu thụ và nồng độ khí thải của 

phương tiện vận tải phụ thuộc vào các yếu tố như đặc điểm kỹ thuật của phương tiện, trọng tải 
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của phương tiện, đặc điểm cơ sở hạ tầng và điều kiện giao thông cụ thể (Planco và BAFG, 2007). 

Các nghiên cứu chỉ ra rằng, phương tiện giao thông đường bộ có ảnh hưởng nhiều nhất tới môi 

trường thể hiện ở lượng khí thải, tiếng ồn và ùn tắc giao thông (Zheng and Zhang, 2010; 

Kripalani và cộng sự, 2011; Alan McKinnon và cộng sự, 2012). So sánh tính thân thiện với môi 

trường của các phương thức vận tải đặt ra yêu cầu cho các nhà quản lý ra các phải xanh hóa giao 

thông vận tải trong logistics. Chuyển đổi phương thức vận tải từ đường bộ sang đường sắt và 

đường biển có thể giảm lưu lượng vận chuyển và tối ưu hóa toàn bộ quá trình vận chuyển. Ngoài 

ra, với tiến bộ khoa học kỹ thuật hiện nay, nhiều phương tiện vận tải sử dụng các nguồn 

nguyên/nhiên liệu thay thế thân thiện hơn với môi trường đã được sáng chế, như là xe điện, tàu 

biển chạy diesel sinh học,…Đây là những gợi ý quan trọng để giảm thiểu lượng nhiên liệu tiêu 

tốn cũng như xử lý khí thải trong quá trình vận chuyển. Mặt khác, không thể không nhắc tới sự 

không ngừng cải tiến động cơ của các nhà sản xuất vận tải nhằm tiết giảm tiêu tốn nhiên liệu. Để 

làm cho giao thông vận tải hiệu quả hơn nhằm ngăn chặn những vấn đề gây ô nhiễm môi trường 

trong quá trình vận chuyển, nhiều công ty xem xét các giải pháp chính để thực hiện chiến lược 

giao thông xanh gắn với cơ sở hạ tầng bền vững đó là sử dụng ít phương tiện hơn, thay thế 

phương tiện sạch và nhiên liệu hiệu quả, tiêu chuẩn hóa kích thước của xe tải (Marcus Thiell, 

2011). Với cơ sở này, có thể khẳng định xanh hóa cơ sở hạ tầng giao thông vận tải là ưu tiên 

hàng đầu trong việc xanh hóa logistics. 

 Trong nhiều thế kỷ trở lại đây, kho vận đóng vai trò trong việc lưu trữ và xử lý hàng hóa 

nhằm cung cấp sản phẩm tiêu dùng trong tương lai (CSCMP, Scott B. Keller, Brian C. Keller, 

2014). Hoạt động kho vận được coi là có tiềm năng đáng kể trong việc cắt giảm khí cacbon gây 

ra bởi chuỗi cung ứng (WEF, 2009). Việc lưu trữ và xử lý hàng hóa tại các kho bãi cũng tiêu thụ 

một khối lượng lớn nguyên liệu và tạo khí thải ra môi trường. Nghiên cứu hoạt động logistics tại 

Anh, các nhà nghiên cứu chỉ ra rằng khoảng 4% khí thải ở Anh gây ra do hoạt động chuyên chở 

hàng hóa trọng tải lớn của các phương tiện giao thông, so với 3% lượng khí thải từ hoạt động 

kho vận (UKWA, 2010). Những đặc tính này là trực tiếp và dễ nhận biết nhất trong chuỗi cung 

ứng, do đó xanh hóa kho bãi cũng là yếu tố mà các nhà quản lý cần xét đến khi thực hiện xanh 

hóa logistics trong chuỗi cung ứng. Tính xanh của kho bãi thể hiện ở việc bố trí và phân bổ kho 

bãi nhằm giảm quãng đường và tiết kiệm chi phí vận chuyển. Việc thiết kế các kho bãi gần với 

người tiêu dùng cuối cùng, kết nối với các cảng biển, sân bay gần hơn để tiết kiệm khoảng cách 
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vận chuyển, đã tạo điều kiện cho việc vận chuyển hàng hóa nhanh hơn, do đó giảm lượng khí 

thải ra môi trường và giảm lượng nhiên liệu sử dụng, hỗ trợ quá trình xanh hóa logistics của 

doanh nghiệp. 

2.3.2. Chất lượng cơ sở hạ tầng logistics ảnh hưởng độ trơn - chính xác của hoạt động logistics 

trong chuỗi cung ứng, phương thức và mức độ xanh hóa logistics 

 Đối với ngành công nghiệp sản xuất hiện đại, tốc độ của chuỗi cung ứng sản phẩm là một 

yếu tố vô cùng quan trọng – đây là điểm vượt trội định vị sự khác biệt cho doanh nghiệp, cũng có 

thể là nhược điểm khó khắc phục. Tốc độ chuỗi cung ứng phụ thuộc ít nhiều vào sự thông suốt 

của hoạt động logistics kết nối các thành phần trong chuỗi cung ứng. Cơ sở hạ tầng logistics một 

phần quyết định độ thông suốt trong quá trình cung ứng từ mắt xích này tới mắt xích khác, độ 

chính xác về thời gian chuyển thành quả sản phẩm từ khâu này sang những khâu sản xuất – phân 

phối sau, từ đó mà quyết định tốc độ hoạt động của chuỗi cung ứng. Đồng thời, sau khi đưa ra 

quyết định lựa chọn xanh hóa khâu nào trong logistics, chất lượng cơ sở hạ tầng logistics là yếu 

tố quyết định phương thức xanh hóa (tức là lựa chọn xanh hóa bằng cách nào) và mức độ xanh 

hóa logistics (tức là xanh hóa được đến đâu). 

 Trước hết, cơ sở hạ tầng giao thông vận tải đóng vai trò rõ ràng nhất tới tốc độ vận 

chuyển của hoạt động logistics. Đối với giao thông đường bộ, diện tích mặt đường, mạng lưới 

đường xá, chất lượng và độ bền của đường bộ, phân bổ hợp lý các đường cao tốc – cầu vượt – 

đường hầm là các yếu tố cần phải quan tâm. Đối với đường thủy cần quan tâm đến độ lớn và 

chắc của cảng biển cùng hệ thống kho vận được bố trí xây dựng hợp lý gần đó. Với đường hàng 

không, cần chú ý quản lý sân bay, đường bay, kho vận. Những cản trở của giao thông đối với 

hoạt động logistics phần lớn không phải là những gián đoạn đột ngột (như sập đường hầm, đứt 

chệch đường ray,…) mà là những cản trở lâu dài về tốc độ và độ an toàn trong vận chuyển. 

Chẳng hạn, đường nhỏ hẹp, thiếu hụt hệ thống cầu vượt và đường cao tốc, cảng biển nhỏ… làm 

chậm đáng kể tốc độ vận chuyển hàng và hạn chế những xe vận tải cỡ lớn; mặt đường gồ ghề, 

đường ray cũ, sân bay nhỏ,… đe dọa đến mức độ an toàn cho quá trình vận chuyển, đặc biệt với 

những mặt hàng dễ vỡ, dễ bị xáo trộn, các mặt hàng thực phẩm dễ bị ôi thiu. Theo kết quả báo 

cáo “New Models for Addressing Supply Chain and Transport Risk” năm 2012 của Diễn đàn 
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kinh tế thế giới WEF, chỉ có 6% các gián đoạn của chuỗi cung ứng bị gây ra bởi các hỏng hóc 

của  giao thông, nhưng đây là yếu tố có thể điều khiển được. 

 Mức độ hiện đại và thông suốt của hệ thống công nghệ thông tin quyết định sự nhanh hay 

chậm của hoạt động logistics. Thông thường, công nghệ thông tin được cho là có đóng góp tích 

cực vào chuỗi hình thành giá trị sản phẩm bao gồm: thu mua, phát triển sản phẩm mới, định 

hướng, cung ứng đầu ra và hỗ trợ marketing (Gattorna và Waters, 1996; Stevens, 1989; Fisher, 

1997). Hệ thống công nghệ thông tin tiên tiến cho phép kiểm soát mạng lưới hậu cần, giao dịch 

tài chính, và phân phối nước uống an toàn, dịch vụ khẩn cấp và giao thông hàng không. Không 

chỉ thế, trong chuỗi cung ứng tổng hợp, các hoạt động chức năng này được thực hiện cùng nhau. 

Sự yếu kém trong hạ tầng công nghệ thông tin dẫn đến sự gián đoạn về thông tin, gây ra 30% 

nguy cơ gián đoạn chuỗi cung ứng như được minh họa trong hình dưới đây. 

 

Hình 2: Các nhân tố gây ra gián đoạn chuỗi cung ứng 

Nguồn: WEF (2012), “New Models for Addressing Supply Chain and Transport Risk” 
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 Đồng thời, các đặc điểm kể trên cũng là những nhân tố ảnh hưởng đến phương thức và 

mức độ xanh hóa logistics. Xanh hóa logistics gắn liền với sự gia tăng về nhu cầu vận chuyển 

hàng hóa một cách hiệu quả trong khi năng lực của hệ thống cơ sở hạ tầng giao thông vận tải yếu 

kém sẽ tất yếu dẫn đến tình trạng ùn tắc. Ùn tắc làm cho các phương tiện vận tải không được vận 

hành tốt và tiêu tốn nhiều nhiên liệu đồng thời xả nhiều khí thải ra môi trường (David B. Grant 

và cộng sự, 2013). Cơ sở hạ tầng yếu kém là trở ngại cho việc xanh hóa đồng thời làm giảm mức 

độ xanh hóa trong logistics của doanh nghiệp. Đối với cơ sở hạ tầng giao thông vận tải, phương 

thức xanh hóa thông qua việc tìm kiếm và xây dựng các tuyến đường mới, lựa chọn lộ trình vận 

tải tối ưu để giảm thiểu thời gian vận chuyển cũng như giảm thiều năng lượng sử dụng. Đối với 

xanh hóa phương tiện giao thông vận tải, có thể lựa chọn các phương thức xanh hóa như sử dụng 

năng lượng mới tái tạo được thay cho năng lượng cũ, thay đổi hệ thống xe chuyên chở bằng 

những dòng phương tiện mới sử dụng tiết kiệm năng lượng hơn. Tuy nhiên, chất lượng cơ sở hạ 

tầng giao thộng vận tải yếu kém hay tốt sẽ dẫn tới việc các doanh nghiệp lựa chọn các phương án 

xanh hóa khác nhau. Đối với cơ sở hạ tầng giao thông vận tải chỉ gồm các tuyến đường nhỏ và 

xóc, không có xây dựng mới các tuyến cầu vượt và đường cao tốc, nhà quản lý chỉ có thể lựa 

chọn phương án xanh hóa thông qua năng lượng và phương tiện mới; đây là hạn chế lớn nhất đối 

với xanh hóa cơ sở hạ tầng giao thông vận tải. Tương tự, đối với cơ sở hạ tầng giao thông vận tải 

không cung cấp được các dòng phương tiện mới, nhà quản lý phải lựa chọn nhập khẩu phương 

tiện giao thông từ nước ngoài gây tốn kém.  

 Việc thiết kế xây dựng kho bãi là quan trọng và trực tiếp ảnh hưởng đến mức độ sử dụng 

năng lượng cho các hoạt động của kho. Thiết kế và xây dựng kho bãi không chỉ đảm bảo việc 

lưu trữ và an toàn cho hàng hóa như duy trì độ ẩm tốt, chống ăn mòn, chống thấm, chống biến 

đổi, không bị rò rỉ, chống bay hơi,…mà còn phải đáp ứng các yêu cầu về môi trường. Nghiên 

cứu của các nhà khoa học tại Anh và Mỹ chỉ ra rằng, nếu diện tích kho bãi giảm đi 2 lần thì khối 

lượng năng lượng tiêu thụ và nồng độ khí thải ra môi trường sẽ giảm đi một nửa so với trước đó 

(Green building.com, 2008). Kho bãi với các tính năng thân thiện với môi trường như sử dụng 

năng lượng mặt trời, ánh sáng tự nhiên, diện tích phù hợp, tường và sàn dày và tái chế tại chỗ sẽ 

tiết kiệm năng lượng, giảm thiểu tiếng ồn và khí thải tới môi trường. Một kho bãi với diện tích 

lớn không những làm tăng chi phí logistics của doanh nghiệp mà còn làm giảm mức độ xanh hóa 

trong chuỗi cung ứng của doanh nghiệp đó. Điều này buộc các doanh nghiệp phải lựa chọn thiết 
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kế xanh hóa kho bãi như thế nào để vừa đạt được hiệu quả về mặt kinh tế mà còn tăng thêm tính 

xanh trong hoạt động logistics của mình. 

 Bên cạnh cơ sở hạ tầng giao thông vận tải và kho bãi, mức độ xanh hóa logistics trong 

chuỗi cung ứng còn bị ảnh hưởng bởi cơ sở hạ tầng công nghệ thông tin (Zhang và Liu, 2009). 

Một hệ thống thông tin hoàn hảo có thể tăng mức độ xanh hóa của hoạt động logistics bằng việc 

cung cấp những thông tin thực tế về mặt thời gian và điều khiển một cách chính xác các hoạt 

động trong logistics như đóng gói, lưu trữ, vận chuyển, chế biến, phân phối, bốc hàng, xử lý 

hàng tồn kho,... để tuân thủ các yêu cầu về kinh tế cũng như môi trường, tạo điều kiện cho việc 

thực hiện các dịch vụ logistics gắn với môi trường ra quyết định (Zhang và Liu, 2009). Một hệ 

thống thông tin kiểm soát vận tải “xanh” sẽ giúp các doanh nghiệp đánh giá được các hoạt động 

gây hư hỏng hàng hóa trong quá trình vận chuyển đồng thời đo lường những tác động đến môi 

trường của các phương thức vận tải, từ đó đưa ra các giải pháp xanh hóa phù hợp cũng như đánh 

giá mức độ xanh hóa đạt được đến đâu. Bên cạnh đó, hệ thống thông tin kiểm soát kho bãi giúp 

kiểm soát chất lượng của kho cũng như các yếu tố kém “xanh” của kho bãi đó. Những giải pháp 

trong hệ thống thông tin kiểm soát quá trình hỗ trợ các doanh nghiệp giám sát sản xuất từ khâu 

nguyên liệu đầu vào cho đến nơi tiêu thụ cuối cùng, những yêu cầu về đóng gói, phân khúc, đo 

lường, lắp đặt, dán nhãn, kiểm tra hàng hóa từ đó thúc đẩy sự thông suốt trong toàn bộ quá trình 

sản xuất và tiêu thụ hàng hóa.  

2.3.3. Xanh hóa logistics làm cơ sở hạ tầng logistics bền vững thêm  

 Sự tham gia vào logistics xanh trong chuỗi cung ứng xanh có thể làm giảm chi phí cho cơ 

sở hạ tầng logistics, từ đó làm bền vững thêm hệ thống. Ngoài ra, xanh hóa logistics giúp nâng 

cao chất lượng của hệ thống cơ sở hạ tầng logistics theo hướng bền vững. 

 Thứ nhất, khi một doanh nghiệp hay rộng hơn là một quốc gia, tham gia vào chuỗi cung 

ứng, lập tức nó sẽ thu hút được lượng vốn đầu tư từ nước ngoài hoặc từ các doanh nghiệp khác, 

đồng thời cũng nhận được nhiều ưu đãi trong cung cấp vốn vật chất và chuyển giao công nghệ. 

Lượng tiền và máy móc, vật chất đó sẽ được sử dụng để phát triển, xây dựng và củng cố thêm hệ 

thống cơ sở hạ tầng vốn có. Đối với logistics xanh, cơ sở hạ tầng logistics phải phù hợp và đáp 

ứng được những tiêu chuẩn của xanh hóa chuỗi cung ứng, do đó, công nghệ và trình độ của 
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chúng được chính phủ và các doanh nghiệp chú trọng ngay từ đầu, từ đó sẽ tiết kiệm được thời 

gian và chi phí tiền bạc trong việc sửa chữa và bảo trì so với cơ sở hạ tầng logistics trước đây. Ví 

dụ, việc hạn chế sử dụng các loại xe tiêu thụ nhiều nhiên liệu có hại cho môi trường bằng nhiên 

liệu thay thế sẽ làm giảm hỏng hóc và hao mòn của xe, do đó tiết kiệm được chi phí bảo trì. Hay 

việc xây dựng các tuyến đường chất lượng cao về ngắn hạn có thể tốn kém nhưng về dài hạn sẽ 

hạn chế được những hỏng hóc, sụt lún của mặt đường hoặc gãy nứt đường ray.... 

 Thứ hai, tham gia vào logistics xanh trong chuỗi cung ứng xanh làm tăng hiệu quả sản 

xuất, do đó sẽ tăng tần suất sử dụng cơ sở hạ tầng, tức là khai thác triệt để được các cơ sở đó. 

Như vậy, giá thành sẽ rẻ đi nhờ quy luật hiệu suất theo quy mô. 

 

 

 

 

 

 

Hình 3: Chuỗi cung ứng xanh làm bền vững cơ sở hạ tầng 

Nguồn: Tác giả tự tổng hợp 

2.4. Vai trò của Chính phủ trong mối quan hệ giữa cơ sở hạ tầng logistics và thực hiện 

logistics xanh của doanh nghiệp 

 Xanh hóa logistics không chỉ là vấn đề của riêng doanh nghiệp mà còn là mối quan tâm 

của Chính phủ thể hiện ở những chương trình, quy định của Chính phủ để tăng cường quản lý hệ 

thống logistics hiện có đồng thời xây dựng một khuôn khổ luật lệ về quản lý logistics xanh và 

các chương trình quốc gia về tăng trưởng xanh, các sáng kiến logistics xanh, từ đó hỗ trợ các 

Xanh hóa 
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sản xuất 

Tăng ngân sách 

phát triển 
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doanh nghiệp thực hiện hiệu quả xanh hóa logistics cũng như hạn chế hành vi tác động đến môi 

trường của các doanh nghiệp (Zhang và Liu, 2013).  

 Trước tiên, vai trò của Chính phủ thể hiện ở việc đưa ra các quy định về kiểm soát ô 

nhiễm không khí, điều chỉnh phát thải khí thải, hạn chế lượng khí NO2 từ các phương tiện vận 

tải nhằm hạn chế các loại phương tiện trên đường, thúc đẩy các doanh nghiệp lựa chọn các 

phương tiện đạt tiêu chuẩn về phát thải và tiếng ồn. Bên cạnh đó, thông qua việc hướng dẫn sử 

dụng các phương tiện vận chuyển khác nhau, Chính phủ còn khuyến khích các doanh nghiệp lựa 

chọn phương thức vận tải thích hợp nhằm nâng cao hiệu quả logistics của doanh nghiệp, tiết 

kiệm chi phí logistics cũng như giảm thiểu ô nhiễm môi trường. Chính phủ còn chịu trách nhiệm 

trong việc xây dựng và sữa chữa các tuyến đường giao thông, hiện đại hóa hệ thống giao thông 

vận tải, xây dựng các quy tắc để kiểm soát hoạt động vận tải nhằm giúp hoạt động vận tải được 

thông suốt và an toàn. 

 Ngoài ra, những hành động của Chính phủ bao gồm thuế, hỗ trợ tài chính, các quy định 

và tự do hóa nhằm giảm thiểu tác động tới môi trường gây ra bởi hoạt động logistics có ảnh 

hưởng tích cực hay tiêu cực tới quyết định lựa chọn xanh hóa logistics của doanh nghiệp (Alan 

McKinnon và cộng sự, 2012). Những hỗ trợ tài chính của chính phủ cho công ty đầu tư thiết bị 

và công nghệ mới thân thiện với môi trường, xanh hóa hệ thống cơ sở hạ tầng hay trợ cấp cho 

các doanh nghiệp sử dụng phương thức vận tải xanh đồng thời những quy định về tiêu chuẩn kho 

bãi hay kỹ thuật của phương tiện vận tải sẽ thúc đẩy các công ty quyết định xanh hóa hoạt động 

logistics, vận tải và kho vận trong chuỗi cung ứng của mình. Ngược lại, nếu Chính phủ áp dụng 

mức thuế khác nhau đối với các phương thức vận tải khác nhau có thể khiến các doanh nghiệp 

lựa chọn phương thức vận tải có mức thuế thấp hơn nhằm tiết kiệm chi phí mà không quan tâm 

tới việc đánh giá những tác động tới môi trường của phương thức vận tải đó. Điều này làm giảm 

lựa chọn xanh hóa logistics của các doanh nghiệp trong nền kinh tế (Alan McKinnon và cộng sự, 

2012).  
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Hình 4: Vai trò của chính phủ trong thực hiện logistics xanh thông qua cơ sở hạ tầng 

logistics 

Nguồn: Alan McKinnon và cộng sự, 2012 

3. Khung phân tích và phương pháp nghiên cứu 

3.1. Khung phân tích 

 Khung phân tích của bài nghiên cứu gồm 3 nội dung chính: Thực trạng cơ sở hạ tầng 

logistics và những vấn đề môi trường gây ra bởi cơ sở hạ tầng logistics; thực tiễn thực hiện 

logistics xanh của doanh nghiệp thông qua cơ sở hạ tầng logistics; từ đó đánh giá tác động của cơ 

sở hạ tầng logistics tới thực hiện chuỗi cung ứng xanh của doanh nghiệp. Khung khổ phân tích 

được thể hiện như hình dưới đây. 
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Hình 5: Khung phân tích về tác động của cơ sở hạ tầng logistics đến thực hiện chuỗi cung 

ứng xanh của doanh nghiệp 

Với khung khổ phân tích trên, thực trạng mỗi loại cơ sở hạ tầng logistics có những tác 

động tương ứng với việc thực hiện xanh hóa các khâu trong logistics. 

Cơ sở hạ tầng giao thông vận tải bao gồm hệ thống đường bộ, đường sắt, cảng biển, sân 

bay tác động đến vận chuyển hàng hóa trong xanh hóa giao thông vận tải thông qua việc lựa 

chọn tuyến đường hoặc phương thức vận tải có chất lượng cơ sở hạ tầng giao thông vận tải tốt 

nhất nhằm giảm chi phí vận tải, rút ngắn quãng đường, tiết kiệm nhiên liệu sử dụng. 

Các phương tiện giao thông vận tải bao gồm xe tải, tàu hỏa, tàu biển, máy bay liên 

quan đến phương thức vận tải tương ứng quyết định mức độ và phương thức xanh hóa của giao 

thông vận tải trong logistics. Việc lựa chọn các phương tiện giao thông vận tải ít khí thải, sử 

dụng ít năng lượng nhằm giảm thiểu tác động đến môi trường của hoạt động logistics. 

Kho bãi ảnh hưởng tới việc thiết kế và sử dụng kho vận xanh, đóng gói sản phẩm xanh 

và quản lý xả thải sau khi lưu trữ hàng hóa. Thiết kế và lựa chọn vị trí của kho, cách sắp xếp 



15 
 

hàng hóa trong kho nhằm tiết kiệm năng lượng sử dụng của kho bãi, rút ngắn khoảng cách giữa 

kho bãi và người tiêu dùng cuối cùng, rút ngắn thời gian vận chuyển. 

Công nghệ thông tin bao gồm mạng máy tính, hệ thống định vị GPS quyết định đến việc 

lựa chọn, xử lý và thu thập thông tin trong logistics xanh đồng thời tối ưu lộ trình vận tải trong 

vận tải xanh. Sử dụng công nghệ thông tin nhằm định vị tuyến đường tối ưu nhất, tối ưu lộ trình, 

quản lý kho bãi hiệu quả. 

3.2. Phương pháp nghiên cứu 

Nghiên cứu sử dụng phương pháp tổng hợp tài liệu và phỏng vấn sâu. Phương pháp tổng 

hợp tài liệu được  sử dụng để xây dựng nên khung nghiên cứu. Phương pháp phỏng vấn sâu được 

sử dụng với đối tượng là đại diện một số doanh nghiệp nhà nước và tư nhân hoạt động trong lĩnh 

vực cơ sở hạ tầng chuỗi cung ứng và logistics, một số chuyên gia trong lĩnh vực logistics và các 

cán bộ cơ quan quản lý liên quan. Lựa chọn đối tượng phỏng vấn là doanh nghiệp logistics để tác 

giả có thể thu thập thông tin về thực trạng thực hiện logistics xanh thông qua cơ sở hạ tầng 

logistics của các doanh nghiệp tại Việt Nam, những ảnh hưởng của cơ sở hạ tầng logistics tới 

thực hiện logistics xanh của doanh nghiệp từ góc độ người sử dụng cơ sở hạ tầng logistics. Việc 

phỏng vấn các chuyên gia và cán bộ cơ quan quản lý Nhà nước sẽ giúp tác giả đưa ra những đề 

xuất hữu ích cho doanh nghiệp và Nhà nước.  

Tác giả đã tiến hành phỏng vấn 30 đại diện của 10 doanh nghiệp logistics ở ba thành phố 

lớn là Hà Nội, Hải Phòng và Đà Nẵng. Đây là những đầu mối kinh tế của miền Bắc và miền 

Trung Việt Nam, là nơi hoạt động logistic diễn ra rất sôi động.  

4. Kết quả nghiên cứu 

4.1. Thực trạng cơ sở hạ tầng logistics tại Việt Nam hiện nay 

4.1.1. Cơ sở hạ tầng giao thông vận tải 

 Việt Nam sở hữu một hệ thống giao thông vận tải với đầy đủ các loại hình vận tải bao 

gồm đường bộ, đường sắt, đường thủy nội địa, hàng hải và hàng không. Tuy nhiên, cơ sở hạ tầng 
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giao thông vận tải của Việt Nam còn yếu kém so với các quốc gia phát triển trong khu vực và 

trên thế giới.  

Bảng 1: Xếp hạng cơ sở hạ tầng giao thông vận tải của Việt Nam, 2013 

Cơ sở hạ tầng Quy mô 

Chất lượng 

Xếp hạng/144 

2012-2013 

Chất lượng 

Xếp hạng/148 

2013-2014 

Bờ biển 3260 km   

Đường bộ 206633 km 120 102 

Đường sắt 3146 km 68 58 

Cảng biển 49 cảng 113 98 

Sân bay 21 sân bay 94 92 

Đường thủy nội địa 47130 km   

Chung  119 110 

Nguồn: Số liệu từ Tổng cục đường bộ Việt Nam, Tổng cục đường sắt Việt Nam, Tổng cục Hải 

quan Việt Nam, Tổng cục hàng không dân dụng Việt Nam, Tổng cục thống kê, Diễn đàn kinh tế 

thế giới (2013) 

 Theo kết quả phỏng vấn, 81,8% đại diện doanh nghiệp cho rằng thực trạng cơ sở hạ tầng 

logistics của Việt Nam còn yếu kém, lạc hậu. Chỉ có 18,2% đại diện doanh nghiệp đánh giá cơ sở 

hạ tầng logistics của Việt Nam tương đối ổn, khắc phục chút là được. 
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Hình 6: Đánh giá về thực trạng cơ sở hạ tầng logistics của Việt Nam 

 Trước hết là cơ sở hạ tầng giao thông đường bộ. Theo số liệu báo cáo của World Bank, 

hiện nay mạng lưới đường bộ Việt Nam có tổng chiều dài khoảng 206633 km trong đó khoảng 

60% các tuyến đường có địa hình đồi núi (WB, 2013). Tuy nhiên, hầu hết mạng lưới đường bộ đều 

rất hẹp và chất lượng mặt đường rất kém. Về điều kiện mặt đường của các tuyến quốc lộ, có tới 

20% các tuyến đường trong tình trạng kém và rất kém, 37% ở mức trung bình và chỉ có 43% 

trong tình trạng tốt. Trên mạng lưới đường bộ có khoảng 7200 cầu, trong đó số cầu có chất lượng 

tốt chiếm khoảng dưới 80%. 

 Đến năm 2013, hàng loạt tuyến cao tốc được đầu tư xây dựng đã hoàn thành và đưa vào 

sử dụng như: Nội Bài - Lào Cai, TP Hồ Chí Minh - Long Thành, Dầu Giây, Cầu Giẽ - Ninh 

Bình, TP Hồ Chí Minh - Trung Lương, Hà Nội - Thái Nguyên (Tổng cục đường bộ Việt Nam, 

2013). Một đường cao tốc mới nối Hà Nội với Hải Phòng dự kiến sẽ hoàn thành vào năm 2015, 

cho phép xe tải trọng tải lên tới 30 tấn mét lưu thông, so với 18 tấn hiện nay của QL5. 

 Đồng thời, mạng lưới đường bộ vẫn giữ vai trò chủ yếu trong việc nối liền các khu công 

nghiệp và hệ thống cảng biển của Việt Nam. Hai tuyến đường vận chuyển hàng hóa chính của 

Việt Nam là Quốc lộ 5 ở miền bắc, nối liền các khu công nghiệp ở các tỉnh thành lân cận với 

cảng Hải Phòng và quốc lộ 51, nối liền thành phố HCM với cảng Cái Mép – Thị Vải ở phía nam. 

Tuy nhiên, hiện nay, chất lượng của các tuyến đường này rất kém và thường xuyên xảy ra ùn tắc. 

Do miền Bắc thu hút được nhiều hoạt động sản xuất hơn nên tình trạng ùn tắc tại các tuyến 

đường dẫn đến các cảng khu vực Hải Phòng đang ngày một trầm trọng hơn. Tương tự, tình trạng 

ùn tắc ngày càng tăng trên các tuyến quốc lộ của khu vực TPHCM kết nối giữa các cảng, ICD, 

khu vực sản xuất, trung tâm kho vận. Chất lượng đường bộ ngày càng suy giảm do hệ thống xe 

tải lỗi thời, chở quá tải gây hỏng đường. Hiện chưa có nhiều đường vượt, cầu vượt để xe cộ từ 

một hệ thống đường này hòa tuyến với hệ thống khác, giúp lưu thông liền mạch. Ngoài ra, đường 

quốc lộ chưa được thiết kế để chịu tải trọng xe lớn hiện nay như các xe chở côngtenơ cỡ lớn, dài 

45 foot hoặc các xe chở côngtenơ cỡ nhỏ chở hàng nặng.  

 Thứ hai là cơ sở hạ tầng đường sắt. Hiện nay, Việt Nam có khoảng 3146 km đường sắt, 

trong đó khoảng 2600 km là đường sắt có khẩu độ 1000mm, còn lại là đường sắt khẩu độ 
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1435mm. Ngoài ra, đường ngang và đường dân sinh giao cắt đường sắt có mật độ rất cao, cụ thể 

có 1.200 đường ngang hợp pháp và 4.233 đường giao dân sinh tự mở (VAM, 2013). Điều này 

cho thấy sự yếu kém của cơ sở hạ tầng đường sắt của Việt Nam. Mạng lưới đường sắt nối liền 

các khu công nghiệp và cảng biển còn ít. Tuyến đường sắt chính là tuyến Hà Nội –thành phố Hồ 

Chí Minh dài 1726km, tuy nhiên, chủ yếu được sử dụng để vận tải hành khách, năng lực vận tải 

hàng hóa còn hạn chế.  

 Cơ sở hạ tầng đường sắt của Việt Nam không chỉ yếu kém về chất lượng mà còn ít được 

đầu tư phát triển. Mạng lưới đường sắt hầu như không thay đổi so với trước đây. Đầu tư hàng 

năm cho cơ sở hạ tầng đường sắt rất thấp, chỉ chiếm 3% tổng đầu tư trong tổng đầu tư cho cơ sở 

hạ tầng giao thông vận tải so với 90% đầu tư cho cơ sở hạ tầng đường bộ (Bộ Giao thông vận tải, 

2012). 

Bảng 2: Thực trạng mạng lưới đường sắt Việt Nam, 2012 

TT Tuyến chính 
Chiều dài 

(km) 
Khổ đường Số cầu Số ga 

1 Hà Nội – TP.HCM 1.726 1.000mm 1.465 166 

2 Gia Lâm – Hải Phòng 96 1.000mm 10 15 

3 Yên Viên – Lào Cai 285 1.000mm 147 31 

4 Hà Nội - Đồng Đăng 167 Khổ lồng 50 21 

5 Đông Anh – Quán Triều 55 Khổ lồng 9 8 

6 Kép – Hạ Long 106 1.435mm 36 11 

7 Kép – Lưu Xá 56 1.435mm 21 4 

 Cộng 2.491  1.738 256 

Nguồn: Cục Đường sắt Việt Nam, 2012 

 Tiếp theo là cơ sở hạ tầng đường thủy nội địa. Là một quốc gia có mạng lưới sông ngòi 

rộng lớn, cơ sở hạ tầng đường thủy nội địa của Việt Nam có sự phát triển nhất định so với các 

loại cơ sở hạ tầng giao thông vận tải khác. Mạng lưới sông ngòi của Việt Nam có chiều dài 

khoảng 47130 km trong đó khoảng 8000 km được sử dụng cho vận tải đường thủy nội địa (Tổng 

cục Hải quan, 2013). Nhờ lợi thế về tự nhiên, lượng hàng hóa vận chuyển bởi đường thủy nội địa 
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chiếm khoảng 20% lưu lượng hàng hóa vận chuyển hàng năm. Tuy nhiên, hiện nay cơ sở giao 

thông đường thuỷ nội địa vẫn còn yếu kém, phụ thuộc nhiều vào điều kiện tự nhiên như khối 

lượng nạo vét lớn, thiếu thiết bị dẫn luồng và hệ thống phao tiêu báo hiệu. 

 Đối với cơ sở hạ tầng đường biển, với lợi thế nằm sát đường hàng hải quốc tế, các cảng 

biển của Việt Nam được hình thành và phát triển đáng kể. Hiện nay, nước ta có 80 cảng biển với 

tổng chiều dài khoảng 40000m cầu tàu. Tuy nhiên, cảng biển của Việt Nam có những đặc điểm 

chưa hợp lý. Thứ nhất là sự thiếu hụt số lượng cảng nước sâu. Trước năm 2010, Việt Nam không 

có một cảng biển nước sâu nào, do đó, hàng hóa đều phải trung chuyển tại các cảng ở Singapore, 

Hong Kong, Malaysia trước khi vận chuyển sang Mỹ và EU. Tuy nhiên, đến tháng 1 năm 2011, 

Việt Nam đã xây dựng và đi vào hoạt động cảng Cái Mép – Thị Vải, cảng nước sâu đầu tiên tại 

Việt Nam, tạo điều kiện cho giao thông hàng hải phát triển. Bên cạnh đó, sự phân bố cảng biển 

không hợp lý do điều kiện địa lý và địa hình của Việt Nam. Miền Bắc và miền Nam đông dân, 

kinh tế phát triển nhưng số lượng cảng ít. Ngược lại, miền Trung kinh tế kém phát triển hơn 

nhưng mật độ cảng gấp 2 - 3 lần miền Bắc và miền Nam. Không chỉ thế, trong các khu vực cảng 

cũng có sự phân tán và thiếu kết nối nội cảng như các cảng ở khu vực Cái Mép – Thị Vải.  

 Mặc dù vậy, hiện nay Việt Nam đang bắt đầu có ý tưởng phát triển hệ thống cảng biển 

xanh với điểm khởi đầu là hệ thống cảng Lạch Huyện ở Hải Phòng. Cảng Lạch Huyện đang 

trong quá trình xây dựng và dự kiến sẽ hoàn thành vào năm 2017 với những tiêu chí để trở thành 

bến cảng xanh theo hướng hiện đại và thân thiện. Ý tưởng xây dựng hệ thống cảng xanh tại Hải 

Phòng được thực hiện theo hướng xây dựng một cảng biển mới hoàn toàn đáp ứng các tiêu chí 

xanh thay vì cải tiến và nâng cấp hệ thống cảng biển vũ thỏa mãn các điều kiện xanh. 

 Cuối cùng là cơ sở hạ tầng đường hàng không. Việt Nam hiện có khoảng 20 sân bay nội 

địa và 2 sân bay quốc tế chính đó là Cảng hàng không quốc tế Nội Bài (Hà Nội) và Cảng hàng 

không quốc tế Tân Sơn Nhất TSN (TP HCM). Sân bay thứ ba là sân bay Long Thành hiện đang 

xây dựng tại TPHCM, dự kiến hoàn thành vào năm 2015 với mục tiêu trở thành cảng hàng không 

trung chuyển quốc tế. Tuy nhiên, điều này vẫn gây tranh cãi bởi trong khu vực đã tồn tại nhiều 

sân bay trung chuyển như ở Hồng Kông, Singapore và Băng Cốc. Tương tự như vận tải đường 

sắt, vận tải hàng không chủ yếu phục vụ mục đích vận tải hành khách trong khi lượng hàng hóa 

vận tải vẫn còn hạn chế. Tuy nhiên, chất lượng sân bay còn nhiều bất cập. Sân bay quốc tế TSN 
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quá đông và kém hiệu quả, với những trang thiết bị xử lý hàng hóa kém tiêu chuẩn so với các 

nước châu Á.  

 Có thể thấy cơ sở hạ tầng giao thông vận tải của Việt Nam bộc lộ nhiều bất cập và hạn 

chế. Cơ sở hạ tầng đường bộ, đường sắt và sân bay còn yếu kém, lạc hậu trong khi hệ thống cảng 

biển chậm phát triển. Sự thiếu đồng bộ và liên kết giữa các loại cơ sở hạ tầng cũng là một trong 

những điểm yếu của cơ sở hạ tầng giao thông vận tải của Việt Nam hiện nay. 

4.1.2. Phương tiện giao thông vận tải 

 Xét về phương tiện giao thông vận tải, xe tải chiếm số lượng lớn nhất trong vận chuyển 

hàng hóa, với khoảng 75.7% lượng hàng hóa được vận tải bằng xe tải, 17.9% vận tải bằng xà lan, 

5.8% vận tải bằng tàu biển và 2% là vận tải bằng tàu hỏa, còn lại là máy bay (Vietnam Railway 

Authority, VMA, Civil Aviation Authority of Vietnam, 2013). Dự đoán đến năm 2030, xe tải vẫn 

là phương tiện vận chuyển hàng hóa chủ yếu nhưng chiếm tỷ lệ ít hơn (57%), sau đó là xà lan 

(35%), tàu hỏa (4%), tàu biển (3%), còn lại là máy bay (0.03%). 

 Về chất lượng, hệ thống xe tải của Việt Nam đã già cỗi, lỗi thời và ít được bảo dưỡng 

thường xuyên do vận tải đường bộ chủ yếu là các doanh nghiệp vừa vả nhỏ không đạt hiệu quả 

kinh tế nhờ quy mô (Báo cáo của Ngân hàng thế giới, 2012). Ngoài ra, xe tải thường làm việc 

liên tục, không được cài đặt thiết bị GPS trên xe, khấu hao thiết bị lớn. Đối với tàu biển, 80% số 

tàu biển có năng lực vận tải nhỏ hơn 50000 DWT, thuộc nhóm trung bình thấp so với các nước 

trên thế giới.  

 Nhiên liệu chủ yếu mà các phương tiện giao thông sử dụng là xăng dầu. Có rất ít phương 

tiện sử dụng nguồn năng lượng mới hoặc xe điện để chuyên chở hàng hóa ở Việt Nam. 

 Kết quả khảo sát các doanh nghiệp logistics cho thấy, các doanh nghiệp sử dụng linh hoạt 

và đa dạng các loại hình vận tải trong hoạt động logistics của mình. Nhiều doanh nghiệp sử dụng 

đồng thời các phương thức như xe tải-máy bay hoặc xe tải – tàu biển. Xe tải là phương tiện vận 

chuyển hàng hóa chủ yếu (81,8%) tiếp theo là máy may (72,7%) và tàu biển (63,6%). Số lượng 

doanh nghiệp vận tải hàng hóa bằng tàu hỏa, xà lan rất ít. Kết quả này bao gồm cả các doanh 
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nghiệp đồng thời sử dụng đồng thời nhiều phương thức vận tải. Ngoài ra, tất cả doanh nghiệp 

được khảo sát đều sử dụng nguồn nhiên liệu là xăng dầu.  

 

Hình 7: Tình hình sử dụng phương tiện vận tải của các doanh nghiệp khảo sát 

4.1.3. Kho bãi 

 Nhìn chung, hệ thống kho bãi của Việt Nam còn nhỏ lẻ và phân tán. Số lượng các kho bãi 

có vị trí gần cảng, sân bây hay khu công nghiệp nhằm nâng cao hiệu quả hoạt động hiện vẫn còn 

chưa phổ biến ở Việt Nam. Các kho bãi có diện tích nhỏ và năng lực hạn chế. Bên cạnh đó, 

những kho bãi hiện có đều có chất lượng thấp hơn so với các nước châu Á khác. Nhiều kho bãi 

không có sàn bê tông, chỉ được xây bằng gạch trên mặt nền cát nên sàn nhà không bằng phẳng, 

dễ làm hư hỏng hàng hóa. Ngoài ra, nhiệt độ và độ ẩm của kho bãi không ổn định, ảnh hưởng 

đến chất lượng hàng hóa nếu lưu kho trong thời gian dài. Về sử dụng năng lượng cho hệ thống 

kho bãi, các nhà kho chủ yếu sử dụng nguồn điện phục vụ nhu cầu thắp sáng và kiểm soát nhiệt 

độ của kho bãi khi cần thiết. 

 Khảo sát thực trạng kho bãi của các doanh nghiệp tại Việt Nam, cho thấy kết quả như 

hình sau. Các doanh nghiệp được khảo sát chủ yếu sử dụng hệ thống kho bãi có diện tích lớn, 

chứa được nhiều hàng hóa càng tốt (81,8%) và gần các đầu mối giao thông quan trọng, ngay tại 

sân bay hoặc cảng biển (72,7%). Chỉ có 9,1% số doanh nghiệp lắp đặt hệ thống điều hòa cho nhà 

kho của họ trong khi hầu hết các doanh nghiệp còn lại đều không sử dụng. Hầu hết các doanh 
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nghiệp cũng đều trả lời rằng hệ thống kho của họ tết kieemk năng lượng (81,8%) và thân thiện 

với môi trường (72,7%). Kết quả khảo sát được thể hiện trong hình dưới đây. 

Bảng 3: Thực trạng kho bãi của các doanh nghiệp khảo sát 

 Đúng 

(%) 

Sai (%)  

Kho bãi diện tích lớn, chứa được càng nhiều hàng hóa càng tốt 81,8 18,2 

Kho bãi gần các đầu mối giao thông quan trọng, sân bay, cảng biển 72,7 27,3 

Nhà kho được lắp đặt hệ thống điều hòa 9,1 90,9 

Nhà kho tiết kiệm năng lượng 81,8 18,2 

Nhà kho thân thiện với môi trường 72,7 27,3 

4.1.4. Hệ thống công nghệ thông tin liên lạc (ITC) 

Nhìn chung, có rất ít số liệu và thông tin về thực trạng hệ thống công nghệ thông tin liên lạc 

logistics của Việt Nam hiện nay. Tuy nhiên, có thể thấy rằng, hệ thống ITC cho logistics của 

Việt Nam mới được đầu tư và cần đầu tư phát triển rất lớn trong tương lai. Báo cáo „Giao thông 

vận tải và Logistics – Thách thức và cơ hội” chỉ ra rằng cơ sở hạ tầng ITC của Việt Nam vẫn còn 

thấp kém so với các nước châu Á khác như Singapore, Thái Lan,...Ở Việt Nam, việc sử dụng 

phương pháp EDI để gửi và nhận dữ liệu thông tin giữa các doanh nghiệp logistics và hải quan 

mới được áp dụng và chưa đạt hiệu quả. Ngoài ra, hệ thông định vị vị trí phương tiện vận tải 

GPS cũng chưa được đưa vào vận hành đối với các phương tiện giao thông vận tải. Điều này cho 

thấy sự kém phát triển của hệ thống ITC trong ngành logistics của Việt Nam hiện nay. 

Kết quả khảo sát các doanh nghiệp cũng bổ sung cho kết luận trên. Chỉ có 18,2% số doanh 

nghiệp được hỏi sử dụng hệ thống định vị toàn cầu GPS để xác định vị trí phương tiện vận tải và 

36,4% số doanh nghiệp sử dụng hệ thống hệ thống khai báo hải quan điện tử. Có 54,5% số doanh 

nghiệp được hỏi sử dụng hệ thống ITC để xác định lộ trình vận chuyển và 63,6% số doanh 

nghiệp sử dụng với mục đích kiểm soát hàng tồn kho và kho bãi của doanh nghiệp.  
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Hình 8: Thực trạng hệ thống ITC của doanh nghiệp được khảo sát 

4.1.5. Thực trạng những chính sách phát triển logistics xanh liên quan đến CSHT logistics 

của chính phủ 

 Ngày 30.6.2010, Bộ GTVT đã ban hành Thông tư số 16/2010/TT-BGTVT quy định chi 

tiết về quản lý, khai thác cảng hàng không, sân bay. Thông tư quy định rõ, các dự án quy hoạch, 

đầu tư xây dựng cảng hàng không, sân bay phải được lập báo cáo đánh giá tác động môi trường 

và được kiểm tra, giám sát việc thực hiện các giải pháp bảo vệ môi trường, phải tuân thủ pháp 

luật về bảo vệ môi trường, pháp luật về hàng không dân dụng, các tiêu chuẩn môi trường của VN 

và các điều ước quốc tế mà VN là thành viên.  

 Ngày 06.6.2011, Thủ tướng Chính phủ đã ban hành Quyết định số 855/QĐ-TTg phê 

duyệt Đề án kiểm soát ô nhiễm môi trường trong hoạt động giao thông vận tải với tổng kinh phí 

được phê duyệt là 700 tỷ đồng. Mục tiêu tổng quát là kiểm soát, phòng ngừa, hạn chế gia tăng ô 

nhiễm môi trường, hướng tới xây dựng hệ thống GTVT bền vững, thân thiện với môi trường. 

Theo đó, đến năm 2015, ít nhất 30% cảng biển quốc tế có trang bị phương tiện thu gom, xử lý 

rác thải, dầu thải từ tàu biển,...đồng thời hoàn thiện bản đồ tiếng ồn đối với 50% cảng hàng 

không, sân bay...Đến năm 2020, hoàn thiện bản đồ tiếng ồn đối với tất cả các cảng hàng không; 

duy trì thực hiện tiêu chuẩn khí thải phương tiện giao thông cơ giới đường bộ; 70% cảng biển 

quốc tế; 50% cảng bến thủy nội địa loại 1 có trang bị phương tiện, thiết bị thu gom rác thải, dầu 
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thải từ các tàu. Và định hướng đến năm 2030, tập trung phát triển hệ thống giao thông vận tải 

thân thiện với môi trường, cơ bản kiểm soát được các thành phần gây ô nhiễm môi trường trên 

tất cả các lĩnh vực đường bộ, đường sắt, đường thủy nội địa, hàng hải và hàng không. 

 Ngày 25.10.2012, Thủ tướng chính phủ ban hành Quyết định về Chiến lược quốc gia về 

tăng trưởng xanh, trong đó có đề cập đến việc đầu tư phát triển cơ sở hạ tầng giao thông vận tải 

theo hướng bền vững. Theo đó, Chính phủ chủ trương tăng cường đầu tư vào đổi mới và nâng 

cấp hệ thống cơ sở hạ tầng giao thông hiện có như đường bộ, đường sắt và hàng hải theo hướng 

hiệu quả về năng lượng và thân thiện với môi trường, ứng phó với biến đối khí hậu nhằm tuân 

thủ các yêu cầu trong sản xuất, kinh doanh và vận tải bền vững đồng thời đảm bảo cho các hoạt 

động xuất nhập khẩu giữa các vùng trên cả nước cũng như giữa Việt Nam với các nước trên thế 

giới. Ngoài ra, phát triển hệ thống giao thông vận tải nhằm tập trung và kết nối các trung tâm 

kinh tế và các khu công nghiệp trọng điểm thông qua việc đầu tư vào cơ sở hạ tầng theo hướng 

hiện đại và tiên tiến.  

4.2. Tác động của cơ sở hạ tầng logistics đến thực hiện chuỗi cung ứng xanh của doanh 

nghiệp tại Việt Nam 

4.2.1. Tác động của cơ sở hạ tầng giao thông vận tải 

 Cơ sở hạ tầng giao thông vận tải hỗ trợ quyết định xanh hóa logistics và tác động đến 

mức độ xanh hóa trong vận tải xanh. 

 Trước hết, sự phát triển của cơ sở hạ tầng giao thông vận tải của Việt Nam hiện nay hỗ 

trợ quyết định xanh hóa logistics của doanh nghiệp tại Việt Nam. Với việc mở rộng và xây dựng 

một loạt hệ thống đường cao tốc trọng điểm tạo điều kiện thuận lợi cho các doanh nghiệp vận tải 

tại Việt Nam vận chuyển hàng hóa nhanh hơn và dễ dàng hơn, từ đó tiết kiệm thời gian và chi 

phí vận chuyển. Bên cạnh đó, việc xây dựng hệ thống cảng xanh Lạch Huyện hay mô hình cảng 

nước sâu Cái Mép Thị Vải giúp các doanh nghiệp thuận lợi hơn trong vận tải hàng hải, tiếp cận 

những dịch vụ vận tải tiên tiến, hiện đại và thân thiện mô trường hơn, từ đó đạt được hiệu quả lợi 

nhuận cao hơn. Khi đạt được hiệu quả về kinh tế, các doanh nghiệp sẽ quan tâm hơn đến hiệu 

quả về môi trường trong hoạt động vận tải hàng hóa của mình, từ đó thúc đẩy doanh nghiệp 

quyết định thực hiện logistics xanh. 
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 Khi được hỏi về cơ sở hạ tầng logistics nào có ảnh hưởng đến quyết định xanh hóa 

logistics của doanh nghiệp, 72,7% đại diện doanh nghiệp cho rằng thực trạng cơ sở hạ tầng giao 

thông vận tải hiện tại của Việt Nam ảnh hưởng đến quyết định xanh hóa logistics của doanh 

nghiệp. Có thể thấy, cơ sở hạ tầng giao thông vận tải có tác động lớn đối với quyết định thực 

hiện logistics xanh của doanh nghiệp tại Việt Nam.  

 Bên cạnh đó, chất lượng cơ sở hạ tầng giao thông vận tải của Việt Nam ảnh hưởng đến 

mức độ xanh hóa trong vận tải xanh. Để đánh giá chất lượng cơ sở hạ tầng giao thông vận tải của 

Việt Nam, chúng ta sử dụng các tiêu chí bao gồm: Mức độ ùn tắc, tính kết nối với các CSHT 

khác, vòng đời sử dụng, mức độ vận hành, vị trí và mức độ phân bổ và số lượng CSHT GTVT. 

Theo các tiêu chí đó, mức độ ùn tắc là yếu tố tác động đến mức độ xanh hóa logistics của 81,8% 

số doanh nghiệp được khảo sát. Tiếp đó là tính kết nối giữa các loại cơ sở hạ tầng giao thông vận 

tải (63,6%), vị trí và mức độ phân bổ (54,5%). Các yếu tố như số lượng CSHT và vòng đời sử 

dụng ít ảnh hưởng tới mức độ xanh hóa của các doanh nghiệp logistics tại Việt Nam.  

 

Hình 9: Tác động của cơ sở hạ tầng giao thông vận tải tới mức độ xanh hóa logistics xanh 

của doanh nghiệp tại Việt Nam 

 Thực trạng cơ sở hạ tầng giao thông vận tải của Việt Nam thể hiện những tác động trên. 

Mặc dù vận tải đường sắt và đường biển được coi là hai phương thức vận tải ít ô nhiễm nhất và 

thân thiện với môi trường nhất nhưng tại Việt Nam, đường bộ là mạng kết nối chủ yếu giữa các 
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khu công nghiệp và cảng biển, điều này làm giảm yếu tố xanh trong hoạt động logistics tại Việt 

Nam. Bên cạnh đó, thực trạng ùn tắc giao thông nghiêm trọng thường xuyên xảy ra ở các tuyến 

đường bộ quan trọng như Quốc lộ 5 và Quốc lộ 51 và tại các cảng biển dẫn đến việc các hãng 

sản xuất phải mất nhiều thời gian hơn để chuyển côngtenơ đến hãng vận tải biển. Xe tải chở hàng 

di chuyển từ Hà Nội đến Hải Phòng bằng Quốc lộ 5 chỉ mất 2h nếu vào giờ thấp điểm, tuy nhiên, 

thời gian kéo dài lên đến 4h bởi tình trạng ùn tắc trên tuyến đường này. Tình trạng ùn tắc thường 

xuyên xảy ra làm các phương tiện giao thông tiêu tốn nhiều nhiên liệu và thải nhiều lượng khí 

thải ra môi trường hơn, từ đó làm giảm mức độ xanh hóa trong logistics xanh. Cùng với đó, mặc 

dù số lượng các công trình giao thông của Việt Nam khá lớn nhưng bị phân tán dẫn đến tình 

trạng mất cân đối về cung cầu tại miền bắc và miền nam. Xét về chất lượng vận hành, chất lượng 

mặt đường xấu, mặt đường bị gãy nứt và sự thiếu hụt hệ thống đường ray khổ lớn của Việt Nam 

hiện nay làm giảm tốc độ di chuyển của các phương tiện giao thông. Trong vận tải thủy nội địa, 

lòng sông nông nên không thể lưu thông xà lan chở congteno mặc dù đây là phương tiện thân 

thiện với môi trường. Sự hạn chế về chiều dài bến cảng tại các cảng của Việt Nam hiện nay cũng 

gây khó khăn nếu hai tàu vào bến cùng lúc tại một cảng, dẫn đến tình trạng một tàu phải neo đậu 

ở ngoài bến gây lãng phí nhiên liệu và tăng lượng rác thải của tàu trong thời gian chờ. Như vậy, 

có thể thấy, tình trạng yếu kém của cơ sở hạ tầng giao thông vận tải của Việt Nam hiện nay đã 

làm giảm mức độ xanh hóa logistics tại Việt Nam. 

4.2.2. Tác động của phương tiện giao thông vận tải 

 Căn cứ vào thực trạng phương tiện giao thông vận tải của Việt Nam, phương tiện giao 

thông vận tải có tác động lớn đến quyết định thực hiện logistics xanh cũng như phương thức và 

mức độ xanh hóa logistics.  

 Trước hết, phương tiện GTVT hỗ trợ quyết định lựa chọn thực hiện logistics xanh của các 

doanh nghiệp logistics tại Việt Nam. Theo kết quả khảo sát, tất cả các doanh nghiệp logistics 

được hỏi cho rằng phương tiện giao thông vận tải là yếu tố mà các doanh nghiệp quan tâm nhất 

khi quyết định thực hiện logistics xanh. Điều này có thể lý giải là do tính linh động và dễ điều 

chỉnh của các phương tiện giao thông vận tải so với các loại cơ sở hạ tầng logistics khác. Khác 

với cơ sở hạ tầng giao thông vận tải chịu sự quản lý và điều hành của chính phủ, các phương tiện 

giao thông vận tải là yếu tố mà các doanh nghiệp có thể chủ động lựa chọn và điều chỉnh được. 
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 Với sự đa dạng của các phương tiện giao thông vận tải tại Việt Nam hiện nay như xe tải, 

xà lan, tàu hỏa, máy bay và tàu biển, dựa trên các đặc điểm thân thiện với môi trường của từng 

loại phương tiện giao thông vận tải là căn cứ và là yếu tố thúc đẩy các doanh nghiệp Việt Nam 

quyết định thực hiện vận tải xanh trong hoạt động logistics của mình.  

 Bên cạnh đó, chất lượng phương tiện giao thông vận tải ảnh hưởng đến mức độ xanh hóa 

trong vận tải xanh trong hoạt động logistics tại Việt Nam. Các tiêu chí đánh giá chất lượng của 

phương tiện giao thông vận tải bao gồm: Vòng đời sử dụng, lượng hàng hóa vận chuyển, lượng 

năng lượng tiêu thụ, loại năng lượng tiêu thụ và mức độ bảo trì. Theo đó, số lượng phương tiện 

giao thông vận tải là yếu tố mà tất cả các doanh nghiệp cho rằng có ảnh hưởng tới mức độ xanh 

hóa logistics của họ. Nhiều đại diện doanh nghiệp cũng nhận định các yếu tố như loại năng 

lượng tiêu thụ (81,8%), vòng đời sử dụng của phương tiện (63,6%), mức độ bảo trì và lượng 

năng lượng tiêu thụ (54,5%) có ảnh hưởng đến mức độ xanh hóa logistics của họ. Ngoài ra, trọng 

tải là yếu tố được ít doanh nghiệp lựa chọn nhất (27,3%). 

 

Hình 10: Tác động của phương tiện giao thông vận tải tới mức độ xanh hóa logistics trong 

thực hiện chuỗi cung ứng xanh của doanh nghiệp tại Việt Nam 

 Thực trạng phương tiện giao thông vận tải của Việt Nam hiện nay thể hiện tác động trên.  
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 Ở Việt Nam, số lượng lớn các phương tiện giao thông vận tải là một trong những nguyên 

nhân chủ yếu dẫn đến tình trạng ùn tắc tại các tuyến đường. Số lượng các phương tiện vận tải 

quá nhiều, trong khi năng lực của hệ thống cơ sở hạ tầng giao thông vận tải còn yếu, tất yếu dẫn 

đến ùn tắc. Khi ùn tắc xảy ra, các phương tiện vận tải dừng lại trên đường và vẫn tiêu thụ năng 

lượng, dẫn tới việc sử dụng không hiệu quả nhiên liệu cũng như thải lượng khí thải nhiều hơn ra 

môi trường. Do đó, đó là yếu tố quan trọng nhất thể hiện tác động của phương tiện giao thông 

vận tải đến mức độ xanh hóa logistics trong thực hiện chuỗi cung ứng xanh của hầu hết các 

doanh nghiệp tại Việt Nam. Ngoài ra, các yếu tố như loại năng lượng tiêu thụ và vòng đời của 

sản phẩm cũng là những yếu tố quan trọng. Hầu hết các nhà vận tải của Việt Nam sử dụng xăng 

dầu là nguồn nhiên liệu chủ yếu cho các phương tiện giao thông vận tải, thậm chí sử dụng cho cả 

hệ thống phát điện của tàu biển đỗ tại cảng. Trong quá trình đốt cháy nhiên liệu bằng xăng dầu, 

lượng khí thải ra môi trường rất lớn nếu so sánh với các loại nhiên liệu khác như năng lượng thay 

thế hoặc năng lượng điện. Điều này càng trầm trọng hơn bởi hệ thống xe tải, tàu biển và tàu hỏa 

cũ kỹ, lạc hậu, ít được bảo trì. Lượng năng lượng tiêu thụ càng nhiều, lượng khí thải ra môi 

trường càng lớn. Do đó, điều này làm giảm mức độ xanh hóa của hoạt động vận tải xanh. Bên 

cạnh đó, hệ thống phương tiện giao thông của Việt Nam thường xuyên chở vượt quá tải trọng, 

dẫn đến tình trạng làm hỏng đường, gây nguy hiểm cũng như hỏng hóc hàng hóa, ảnh hưởng đến 

chất lượng hàng hóa của doanh nghiệp. Thực tế cho thấy rằng, Việt Nam là một nước phụ thuộc 

nhiều vào năng lượng hóa thạch và thiếu hụt các tiến bộ kỹ thuật trong sáng chế các nguồn năng 

lượng mới, thân thiện với môi trường. Có thể nói đây là khó khăn lớn nhất của Việt Nam trong 

thúc đẩy logistics xanh.  

 Ngoài ra, việc lựa chọn các phương thức xanh hóa thông qua phương tiện giao thông vận 

tải và thông qua nhiên liệu mà các phương tiện vận tải sử dụng cũng chịu tác động bởi chất 

lượng của phương tiện giao thông vận tải ở Việt Nam hiện nay. Có thể coi phương tiện giao 

thông vận tải là loại cơ sở hạ tầng có tác động nhiều nhất đến phương thức xanh hóa trong 

logistics xanh, cụ thể là trong vận tải xanh. Trong các lựa chọn xanh hóa như thế nào, phương 

thức xanh hóa “vận tải đa phương thức” (90,9%) và “thay thế phương tiện vận tải cũ, lỗi thời” 

(72,7%) được nhiều doanh nghiệp lựa chọn nhất. Sau đó là “kiểm soát lượng khí thải và lượng 

năng lượng tiêu thụ của phương tiện” và “sử dụng phương tiện vận tải sử dụng năng lượng thay 

thế và năng lượng mới” (đều chiếm 36,3%). Chỉ 18,2% số đại diện doanh nghiệp lựa chọn 
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phương thức xanh hóa bằng cách “chuyển đổi phương tiện vận tải”. Kết quả khảo sát thể hiện 

trong hình dưới đây. 

 

Hình 11: Tác động của phương tiện giao thông vận tải đến phương thức xanh hóa logistics 

trong chuỗi cung ứng xanh của doanh nghiệp tại Việt Nam 

 Kết quả trên thể hiện tác động của phương tiện giao thông vận tải đến phương thức xanh 

hóa logistics tại Việt Nam. Thực tế cho thấy, có nhiều doanh nghiệp Việt Nam đang sử dụng 

nhiều hơn một phương tiện vận tải trong hoạt động logistics của mình, tuy nhiên các doanh 

nghiệp chưa có những hiểu biết về việc kết hợp sử dụng các phương thức vận tải nhằm tối ưu lợi 

ích môi trường của hoạt động logistics như đường sắt-đường biển, đường bộ-đường sắt-đường 

biển. Do đó, khi các doanh nghiệp nhận thức được những lợi ích này, các doanh nghiệp có xu 

hướng lựa chọn phương thức xanh hóa bằng “vận tải đa phương thức” nhiều hơn. Tương tự như 

vậy, với hệ thống phương tiện vận tải lâu năm, lỗi thời, trước áp lực về tiết kiệm nhiên liệu và 

giảm tác hại tới môi trường, các doanh nghiệp lựa chọn thay thế phương tiện vận tải cũ bởi đó 

không chỉ nằm trong kế hoạch đầu tư của doanh nghiệp mà còn giúp hoạt động logistics của 

doanh nghiệp có chất lượng và uy tín hơn. Vấn đề “kiểm soát lượng khí thải và lượng năng 

lượng tiêu thụ của phương tiện” cũng như “sử dụng phương tiện dùng năng lượng thay thế và 

năng lượng mới” không phải là phương thức xanh hóa mà các doanh nghiệp lựa chọn bởi thực tế 

cho thấy các doanh nghiệp logistics của Việt Nam còn đang phụ thuộc quá nhiều vào nguồn 
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nhiên liệu là xăng dầu, vấn đề phát minh và sáng chế nguồn năng lượng mới rất khó khăn về chi 

phí cũng như nguồn lực. Kết quả khảo sát cũng cho thấy rằng 81,8% số doanh nghiệp được hỏi 

không có ý định chuyển đổi loại nhiên liệu đang sử dụng, chỉ có 18,2% số doanh nghiệp có ý 

định chuyển đổi sang sử dụng nhiên liệu thay thế cho phương tiện vận tải. Cuối cùng, “chuyển 

đổi phương tiện vận tải” sang sử dụng tàu hỏa và tàu biểu nhiều hơn là phương thức đạt hiệu quả 

về môi trường nhưng do tính chất của tàu hỏa và tàu biển chuyên chở hàng hóa đường dài và 

trọng lượng lớn, thời gian dài trong khi nhu cầu của các doanh nghiệp logistics Việt Nam chủ 

yếu là hàng hóa trọng lượng nhỏ, khoảng cách ngắn nên có đây là phương thức mà ít doanh 

nghiệp lựa chọn nhất, mặc dù trên thế giới, rất nhiều doanh nghiệp có xu hướng lựa chọn phương 

thức xanh hóa này. 

4.2.3. Tác động của kho bãi 

 Kho bãi là nhân tố ảnh hưởng đến quyết định xanh hóa logistics của 45,5% số doanh 

nghiệp được khảo sát. Việc thiếu hụt các kho bãi gần các tuyến đường giao thông chính, sân bay 

và cảng biển gây khó khăn trong việc tập hợp hàng hóa trước khi vận chuyển tới người tiêu dùng 

cuối cùng. Điều này gây khó khăn cho các doanh nghiệp trong việc có lựa chọn xanh hóa kho bãi 

hay không. Tuy nhiên, các doanh nghiệp đều khẳng định rằng kho bãi của công ty họ có đủ các 

điều kiện để thực hiện xanh hóa logistics. Điều này cho thấy tiềm năng cao trong xanh hóa kho 

bãi tại Việt Nam. 

 Chất lượng kho bãi có ảnh hưởng tới mức độ xanh hóa logistics cả ở góc độ trực tiếp và 

gián tiếp. Chất lượng sàn nhà kém và độ ẩm trong kho không ổn định ảnh hưởng trực tiếp đến 

chất lượng của hàng hóa chứa trong kho. Điều này một phần là do sự thiếu hụt trong việc lắp đặt 

hệ thống điều hòa nhằm kiểm soát nhiệt độ và độ ẩm của kho. Tuy nhiên, mặc dù hầu các doanh 

nghiệp của Việt Nam sử dụng hệ thống kho bãi có diện tích lớn nhưng điều này không ảnh 

hưởng quá nhiều đến mức độ xanh hóa trong hoạt động lưu trữ xanh về mặt năng lượng tiêu thụ. 

Việc chỉ sử dụng nguồn điện nhằm mục đích thắp sáng không tiêu thụ nhiều năng lượng so với 

việc sử dụng hệ thống điều hòa để kiểm soát nhiệt độ và độ ẩm trong kho. Tuy nhiên, nếu xét về 

tiêu chí đảm bảo chất lượng hàng hóa, điều này vẫn cần phải xem xét một cách rõ ràng hơn. Do 

đó, tác động của kho bãi tới mức độ xanh hóa logistics trong thực hiện chuỗi cung ứng xanh của 

doanh nghiệp tại Việt Nam vẫn chưa được rõ ràng và cụ thể. 
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 Tuy nhiên, chất lượng của kho bãi ảnh hưởng gián tiếp tới mức độ xanh hóa logistics 

trong thực hiện chuỗi cung ứng xanh của doanh nghiệp tại Việt Nam thông qua việc đánh giá 

hiệu quả “just-in-time” trong hoạt động logistics xanh. Có quá nhiều nhà kho tập hợp tại một địa 

điểm cùng mới mức độ ngày càng gia tăng của số lượng các phương tiện vận tải là nguyên nhân 

gây ra tình trạng ùn tắc tại các tuyến đường nối với cảng cũng như tại cảng. Ngoài ra, sự sắp xếp 

không hợp lý hàng hóa trong kho gây khó khăn cho các nhà vận tải trong việc tìm đúng hàng hóa 

để bốc dỡ và vận chuyển, dẫn tới việc kéo dài thời gian cũng như chậm trễ trong toàn bộ chuỗi 

cung ứng. Do đó, điều này làm giảm hiệu quả “just-in-time” và mức độ xanh hóa logistics trong 

thực hiện chuỗi cung ứng xanh tại Việt Nam. 

4.2.4. Tác động của hệ thống công nghệ thông tin liên lạc (ITC) 

 Công nghệ thông tin liên lạc còn khá mới mẻ trong ngành công nghiệp logistics tại Việt 

Nam, đặc biệt là logistics xanh. Chỉ có 27,3% doanh nghiệp cho rằng ITC là một trong các yếu tố 

thúc đẩy doanh nghiệp quyết định thực hiện logistics xanh. Sự mới mẻ và chưa phát triển của hệ 

thống ITC tại Việt Nam có thể giải thích được vấn đề này.  

 Hệ thống ITC ảnh hưởng đến mức độ xanh hóa logistics tại Việt Nam. Có thể thấy, việc 

mới áp dụng cũng như chưa đồng bộ trong việc áp dụng hệ thống khai báo hải quan điện tử giữa 

các doanh nghiệp gây khó khăn và ít thuận tiện cho việc giải quyết các thủ tục thông quan hàng 

hóa, từ đó làm chậm trễ chuỗi cung ứng. Tuy nhiên, việc áp dụng hệ thống định vị GPS của hãng 

vận tải biển để kiểm soát vị trí của tàu biển là một sáng kiến quan trọng thúc đẩy mức độ xanh 

hóa trong hoạt động logistics xanh. Tuy nhiên,  sự thiếu hụt trong sử dụng hệ thống GPS đối với 

các phương thức vận tải khác làm hạn chế việc kiểm soát vị trí các phương tiện giao thông, do đó 

làm cho việc thực hiện vận tải đa phương thức không hiệu quả do các phương tiện phải mất thời 

gian chờ tại các nút giao. Cùng với đó, hệ thống kiểm soát hàng tổn kho và chất lượng kho bãi 

chưa được áp dụng rộng rãi tại Việt Nam cũng gây khó khăn cho các doanh nghiệp trong việc 

kiểm soát lượng năng lượng tiêu thụ trong hoạt động lưu trữ hàng hóa tại kho. Những tác động 

trên làm giảm mức độ xanh hóa trong hoạt động logistics xanh tại Việt Nam. 

4.2.5. Tác động của những chính sách đầu tư cơ sở hạ tầng đến thực hiện chuỗi cung ứng xanh 

tại Việt Nam 
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 Nhìn chung, những chính sách và quy định của chính phủ liên quan đến cơ sở hạ tầng 

logistics đã tạo điều kiện và thúc đẩy các doanh nghiệp thực hiện xanh hóa logistics trong chuỗi 

cung ứng xanh. 

 Các dự án xây dựng những tuyến đường cao tốc mới, đặc biệt là hệ thống đường cao tốc 

trên cao dưới sự kiểm soát của Chính phủ và các Bộ đã giúp các doanh nghiệp logistics của Việt 

Nam dễ dàng hơn trong việc vận chuyển hàng hóa, từ đó rút ngắn được thời gian vận chuyển 

cũng như lượng nhiên liệu tiêu thụ. Bên cạnh đó, điều này còn giải quyết được một phần hiện 

tượng ùn tắc nghiêm trọng tại các tuyến đường giao thông so với trước đây, từ đó làm tăng mức 

độ xanh hóa của hoạt động logistics trong chuỗi cung ứng xanh. Ví dụ, việc đưa vào sử dụng 

tuyến đường cao tốc TP Hồ Chí Minh – Dầu Giây vào ngày 8 tháng 2 năm 2015 có tác dụng 

đáng kể trong việc giảm thời gian vận chuyển của xe tải từ ba giờ xuống còn một giờ cũng như 

giảm lượng năng lượng tiêu thụ nhờ rút ngắn được 20km đường vận chuyển so với tuyến đường 

trước đây. Bên cạnh đó, một phần của tuyến đường cao tốc Hà Nội – Hải Phòng, đoạn Hải Phòng 

– Hải Dương sẽ được chính thức đưa vào hoạt động vào ngày 19/5/2015 dự kiến sẽ tiết kiệm thời 

gian vận chuyển là 1,5h đối với xe tải vận chuyển hàng hóa từ Hà Nội đến Hải Phòng.  

 Ngoài ra, các quy định về đăng kiểm liên quan đến chất lượng của phương tiện đảm bảo 

các tiêu chuẩn môi trường đã buộc các doanh nghiệp vận tải tại Việt Nam phải thường xuyên 

thay đổi và nâng cấp hệ thống phương tiện vận tải của họ, hướng tới việc sử dụng các phương 

tiện thân thiện với môi trường, từ đó làm tăng mức độ xanh hóa logistics. Bên cạnh đó, gần đây, 

Bộ giao thông vận tải đã áp dụng nghiêm ngặt các quy định về trọng tải hàng hóa của các 

phương tiện vận tải cũng như phạt nặng các phương tiện chở quá tải. Điều này không chỉ giúp 

làm giảm mức độ hư hại mặt đường do các phương tiện quá tải gây ra mà còn đảm bảo được tính 

an toàn cho hàng hóa trong quá trình vận chuyển. 

 Tuy nhiên, vẫn còn tồn tại một số hạn chế trong các quy định của chính phủ liên quan đến 

cơ sở hạ tầng logistics ảnh hưởng đến việc thực hiện chuỗi cung ứng xanh của doanh nghiệp tại 

Việt Nam. Trước tiên, các quy định mặc dù được ban hành từ phía Chính phủ nhưng việc thực 

hiện các quy định trong thực tế vẫn còn chưa đạt hiệu quả. Vẫn còn xuất hiện tình trạng tham 

nhũng, hối lộ trong việc thực hiện các dự án xây dựng, từ đó làm giảm chất lượng của hệ thống 

cơ sở hạ tầng giao thông vận tải. Tương tự, tình trạng hối lộ trong đăng kiểm chất lượng phương 
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tiện vận tải vẫn còn tồn tại, từ đó dẫn đến việc không công bằng giữa các doanh nghiệp thực hiện 

logistics xanh và các doanh nghiệp không thực hiện. 

 Bên cạnh đó, các quy định và chính sách hiện tại của Chính phủ Việt Nam mới chỉ tập 

trung vào vận tải đường bộ. Việc hạn chế các quy định liên quan đến các loại cơ sở hạ tầng giao 

thông vận tải khác cũng như các loại cơ sở hạ tầng logistics khác như kho bãi hay hệ thống ITC 

dẫn đến tính trạng thiếu đồng bộ trong việc áp dụng và thực hiện logistics xanh trong chuỗi cung 

ứng xanh tại Việt Nam. Điều này có thể làm giảm mức độ xanh hóa của hoạt động logistics. 

4.3. Kiến nghị đối với Chính phủ và doanh nghiệp 

 Có thể thấy cơ sở hạ tầng logistics của Việt Nam còn yếu kém và là thách thức lớn đối 

với các doanh nghiệp tại Việt Nam trong việc xanh hóa chuỗi cung ứng của mình. Do đó, đặt ra 

yêu cầu cho Chính phủ và các công ty tại Việt Nam cần tích cực và chủ động nghiên cứu và áp 

dụng những biện pháp và sáng kiến xanh về cơ sở hạ tầng logistics từ kinh nghiệm phát triển cơ 

sở hạ tầng logistics hướng tới tăng trưởng xanh của nước trên thế giới. 

4.3.1. Đối với Chính phủ 

Quy hoạch hệ thống cơ sở hạ tầng logistics 

 Chính phủ cần quy hoạch hợp lý và thiết kế tổng thể cơ sở hạ tầng logistics hiện có để 

nâng cao hiệu quả và hiệu suất toàn diện của hệ thống cơ sở hạ tầng. Thứ nhất, cần mở rộng quy 

mô đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông vận tải, nâng cao chất lượng đường bộ, đường sắt, đường 

hàng không và đường biển trong đó chú trọng phát triển hệ thống cảng biển và vận tải biển bởi 

phương thức vận tải đường biển có tiềm năng xanh hóa và giảm phát thải cao trong chuỗi cung 

ứng cũng như tận dụng những lợi thế về biển của Việt Nam. Bên cạnh việc đầu tư phát triển cảng 

biển, cũng cần đầu tư hệ thống cơ sở hạ tầng, đường cao tốc nối liền cảng biển với các trục 

đường chính, đẩy mạnh quá trình rải ngân tập trung hoàn thành các dự án, tránh tình trạng cảng 

đã hoàn thành mà hàng không thể vận chuyển tới nơi như hiện nay. Ngoài ra, cần đẩy mạnh việc 

cải thiện mạng lưới giao thông tích hợp để phát triển hình thức vận tải đa phương thức như 

trường hợp của Đức. Đối với hạ tầng CNTT, Nhà nước cần phát triển mạng lưới công nghệ sử 
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dụng cho hoạt động logistics để thực hiện nhanh chóng các thủ tục khai báo hải quan, tiết kiệm 

thời gian vận chuyển hàng hóa. 

Hoàn thiện các quy định và luật lệ về logistics xanh 

 Chính phủ cần tiếp tục hoàn thiện các chính sách về môi trường, trợ cấp và hỗ trợ về 

thuế, chính sách cho vay ưu đãi đối với các doanh nghiệp thực hiện chuỗi cung ứng xanh và 

logistics xanh nhằm khuyến khích các doanh nghiệp. Ngoài ra, chính phủ cần hỗ trợ và khuyến 

khích các doanh nghiệp tăng cường các hoạt động R&D áp dụng công nghệ thông tin vào hoạt 

động logistics thông qua việc giới thiệu và áp dụng công nghệ tiên tiến trên thế giới để nâng cao 

tính hiệu quả của logistics và giảm thiểu ô nhiễm môi trường.  

4.3.2. Đối với doanh nghiệp 

Cải tiến chất lượng của các phương tiện vận tải 

 Dưới áp lực của hệ thống cơ sở hạ tầng logistics hiện tại, việc đầu tư xây dựng mới lại cơ 

sở hạ tầng tốn kém về mặt thời gian, do đó buộc các doanh nghiệp phải tự thay đổi phương tiện 

vận tải của mình cho phù hợp với cơ sở hạ tầng sẵn có. Đối với giao thông đường bộ, các doanh 

nghiệp cần nâng cấp và cải tiến hệ thống phương tiện vận tải hiện tại, thay thế xe tải cũ bằng 

dòng xe tải mới, tiêu chuẩn hóa kích thước xe tải. Đối với giao thông đường biển, cần thay thế 

tàu lớn bằng tàu nhỏ hơn, giảm tốc độ tàu để tiết kiệm năng lượng như trường hợp của các doanh 

nghiệp Trung Quốc.  

Áp dụng vận tải đa phương thức 

 Các doanh nghiệp nên kết hợp các đặc điểm của nhiều phương thức vận tải với nhau, lựa 

chọn phương thức vận tải kết hợp tốt nhất trên cơ sở giảm ô nhiểm, đạt hiệu quả vận tải, tiết 

kiệm năng lượng và bảo vệ môi trường như kết hợp vận tải đường sắt và đường biển, vận tải 

đường thủy nội địa và đường biển,…. 

Nghiên cứu và triển khai công nghệ xanh tiên tiến 
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 Các doanh nghiệp cần phát triển các nguồn năng lượng mới và sử dụng phương tiện bảo 

vệ môi trường để thúc đẩy sự phát triển sạch và hiệu quả của công nghệ logistics xanh. Sử dụng 

công nghệ GPS quản lý thông tin và định vị trong vận tải. Đồng thời, tăng cường phát triển công 

nghệ dây chuyền lạnh trong quản lý kho bãi nhằm giải quyết các vấn đề kỹ thuật và thiết bị liên 

quan đến bảo quản nhiệt, lạnh và tiết kiệm năng lượng cho hệ thống kho bãi.  

Hợp tác với Chính phủ và các tổ chức 

 Tranh thủ sự ủng hộ, khuyến khích, ưu đãi của chính phủ và các tổ chức để tận dụng có 

hiệu quả cơ sở hạ tầng logistics, tạo lợi thế cạnh tranh trong sản xuất, vận hành và vận chuyển để 

có những cải tiến phù hợp đảm bảo hiệu quả xanh hóa chuỗi cung ứng của mình. 
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