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1. Đặt vấn đề
Trong bối cảnh toàn cầu hóa và hội nhập kinh 

tế quốc tế diễn ra sâu rộng, hệ thống logistics đã và 
đang trở thành một cấu phần không thể thiếu của 

nền kinh tế hiện đại, đóng vai trò then chốt trong 
việc nâng cao năng lực cạnh tranh quốc gia và thúc 
đẩy phát triển vùng. 

Theo Báo cáo Chỉ số Hiệu quả Logistics 2023 
(Logistics Performance Index - LPI), Việt Nam xếp 
hạng 43/139 quốc gia, thấp hơn các nước trong khu 
vực như Thái Lan (34) và Malaysia (26), phản ánh 
dư địa cải thiện hạ tầng logistics còn rất lớn, nhất là 
tại các địa phương miền Trung (World Bank, 2023). 
Bên cạnh đó, các xu hướng mới như logistics xanh, 
logistics thông minh, và chuyển đổi số toàn diện 
đang đặt ra yêu cầu cấp thiết trong việc hiện đại 
hóa kết cấu hạ tầng logistics theo hướng bền vững 
và thích ứng. Từ những phân tích trên bài viết này 
nhằm làm rõ những thách thức và cơ hội đối với 
phát triển kết cấu hạ tầng logistics tại các tỉnh miền 
Trung Việt Nam trong giai đoạn đến năm 2030, tầm 
nhìn đến năm 2045.

2. Cơ sở lý luận và bối cảnh tác động đến phát 
triển kết cấu hạ tầng logistics

2.1. Cơ sở lý luận về phát triển kết cấu hạ tầng 
logistics

Phát triển kết cấu hạ tầng logistics là yếu tố trọng 
yếu trong chiến lược tăng trưởng kinh tế quốc gia và 
vùng. Hệ thống này bao gồm hạ tầng cứng (đường 
bộ, đường sắt, cảng biển, hàng không, trung tâm 
logistics) và hạ tầng mềm (thể chế, cơ chế điều phối, 
hệ thống thông tin).

Theo lý thuyết thể chế mới (North, 1990), hiệu 
quả logistics phụ thuộc lớn vào khung pháp lý, 
năng lực chính sách công và sự điều phối của Nhà 
nước. Quy hoạch hợp lý, đầu tư đồng bộ và quản lý 
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định hướng chính sách phát triển logistics miền Trung theo hướng hiện đại, tích hợp và bền vững, qua đó 
nâng cao năng lực cạnh tranh vùng trong chuỗi cung ứng toàn cầu.
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vùng là điều kiện nền tảng để hình thành mạng lưới 
logistics hiện đại, tích hợp đa phương thức và phát 
triển bền vững.

Dưới góc độ phát triển bền vững, logistics 
không chỉ là tối ưu chi phí mà còn là trách nhiệm 
môi trường và xã hội. ITF (2018) nhấn mạnh vai 
trò của các chính sách vận tải ít phát thải, định giá 
carbon, chuẩn hóa nhiên liệu và hành lang vận tải 
xanh. Do đó, phát triển hạ tầng logistics cần tiếp cận 
toàn diện: Nhà nước định hướng, thị trường phân bổ 
nguồn lực, và thể chế bền vững giữ vai trò gắn kết 
để xây dựng hệ thống logistics linh hoạt, hiện đại và 
thích ứng với biến động toàn cầu.

2.2. Bối cảnh ảnh hưởng đến phát triển hạ tầng 
logistics miền Trung

a. Bối cảnh quốc tế
Chuỗi cung ứng toàn cầu đang tái cấu trúc mạnh 

do COVID-19, căng thẳng địa chính trị và xu hướng 
dịch chuyển sản xuất khỏi Trung Quốc. Trong bối 
cảnh đó, Đông Nam Á, đặc biệt Việt Nam, trở thành 
điểm đến chiến lược của dòng vốn FDI trong lĩnh 
vực chế tạo và logistics.

Xu hướng toàn cầu hướng đến logistics xanh 
và thông minh nhằm thực hiện mục tiêu trung hòa 
carbon. Tuy nhiên, theo Báo cáo LPI 2023 của Ngân 
hàng Thế giới, Việt Nam chỉ xếp 43/139 quốc gia, 
thấp hơn Thái Lan và Malaysia; thời gian lưu hàng 
xuất khẩu trung bình tại cảng là 5,4 ngày, phản ánh 
rõ hạn chế hạ tầng và hiệu quả vận hành, nhất là ở 
miền Trung (World Bank, 2023).

b. Bối cảnh trong nước
Chi phí logistics Việt Nam chiếm 16,5% GDP, 

cao hơn mức trung bình toàn cầu (11,6%) và các 
nước trong khu vực (Bộ Công Thương, 2023), làm 
giảm năng lực cạnh tranh và khả năng thu hút FDI.

Chính phủ đã ban hành nhiều chính sách trọng 
điểm như Nghị quyết 36-NQ/TW (2018), Quyết 
định 1579/QĐ-TTg (2021) và Quyết định 221/QĐ-
TTg (2021), tập trung vào hạ tầng đa phương thức, 
kết nối vùng và chuyển đổi số. Kết quả cho thấy 
khoảng 73% doanh nghiệp lớn đã áp dụng hệ thống 
quản lý vận tải (TMS) và 65% ứng dụng quản lý kho 
(WMS), tiết kiệm tới 22% chi phí, song các doanh 
nghiệp nhỏ vẫn hạn chế đầu tư công nghệ.

c. Bối cảnh đặc thù miền Trung
Miền Trung giữ vai trò trục kết nối chiến lược 

trong hệ thống logistics quốc gia và hành lang kinh 
tế Đông - Tây. Tuy nhiên, khu vực này còn đối mặt 
với địa hình phức tạp, hạ tầng thiếu đồng bộ, nguồn 

lực hạn chế và liên kết vùng yếu. Việc phát triển 
logistics miền Trung cần một tầm nhìn tích hợp, 
gắn kết quy hoạch vùng với đầu tư đa phương thức, 
nhằm khai thác tối đa lợi thế địa kinh tế và tăng 
cường vai trò trung chuyển của khu vực trong chuỗi 
giá trị quốc gia và khu vực.

3. Thực trạng phát triển kết cấu hạ tầng 
logistics tại các tỉnh miền Trung

3.1. Quy hoạch: thiếu đồng bộ và chưa gắn kết 
vùng

Quy hoạch kết cấu hạ tầng logistics vùng miền 
Trung đã được thể chế hóa trong nhiều văn kiện 
chiến lược quốc gia, tiêu biểu là Quy hoạch Giao 
thông Vận tải giai đoạn 2021-2030 và Quy hoạch 
Hệ thống Cảng biển giai đoạn 2021-2030. Các kế 
hoạch này xác định miền Trung là khu vực trọng 
điểm về kết nối giao thông đa phương thức, bao 
gồm đường bộ, đường sắt, cảng biển và cảng cạn 
(ICD). Tuy nhiên, thực tiễn triển khai cho thấy tính 
đồng bộ và liên kết vùng còn hạn chế.

Mặc dù miền Trung sở hữu nhiều cảng biển quan 
trọng như Tiên Sa (Đà Nẵng), Dung Quất (Quảng 
Ngãi) và Quy Nhơn (Bình Định), song hệ thống kết 
nối với đường sắt, ICD và mạng lưới vận tải nội 
địa vẫn chưa được phát triển tương xứng. Số liệu 
trong Bảng 1 cho thấy mạng lưới quốc lộ tại miền 
Trung khá dày (8-9 km/100 km²), trong khi chiều 
dài cao tốc lại hạn chế, ngoại trừ Thừa Thiên Huế 
và Quảng Nam. Điều này phản ánh tình trạng quy 
hoạch chưa tạo được sự cân bằng giữa các loại hình 
hạ tầng và chưa hình thành mạng lưới liên kết vùng 
hiệu quả. Khảo sát của OECD (2021) cũng khẳng 
định hạ tầng logistics Việt Nam còn gặp nhiều rào 
cản thể chế và kỹ thuật, đặc biệt trong kết nối đa 
phương thức.

Hình 1: Hạ tầng đường bộ tại khu vực 
miền Trung năm 2024

Nguồn: Tổng hợp từ các Báo cáo Quy hoạch của các tỉnh miền Trung giai 
đoạn 2021 - 2030, tầm nhìn đến 2050

Mặc dù các dự án giao thông như tuyến cao tốc 
Bắc-Nam và nâng cấp quốc lộ 1 có quy mô lớn 
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được thực hiện, nhưng tính liên kết giữa các dự án 
lại còn thiếu tính tổng thể. Nghiên cứu của Nguyen 
& Dapice (2024) cho thấy dù Việt Nam duy trì tỷ lệ 
đầu tư cơ sở hạ tầng trên 10% GDP, hiệu quả thực 
thi vẫn còn hạn chế, với nhiều dự án nhỏ lẻ, thiếu kết 
nối. Hệ quả là hệ thống logistics miền Trung chưa 
phát triển thành một mạng lưới đồng bộ và hiệu quả; 
thiếu các điểm trung chuyển (multimodal hubs), 
ICD và tuyến kết nối đường sắt khiến chi phí vận tải 
tăng, thời gian luân chuyển kéo dài, làm suy giảm 
khả năng cạnh tranh. 

3.2. Đầu tư: chưa cân đối, thiếu hiệu quả
Đầu tư vào kết cấu hạ tầng logistics khu vực 

miền Trung đã có những bước chuyển tích cực trong 
thời gian qua, với nhiều dự án giao thông trọng điểm 
như các đoạn tuyến cao tốc Bắc - Nam, cảng Liên 
Chiểu (Đà Nẵng), nâng cấp quốc lộ 1A, quốc lộ 19 
kết nối Bình Định - Tây Nguyên, hay cảng nước 
sâu Dung Quất (Quảng Ngãi). Tuy nhiên, cơ cấu và 
hiệu quả đầu tư vẫn chưa đáp ứng được yêu cầu phát 
triển logistics đa phương thức, hiện đại và bền vững.

Theo FiinRatings (2024), mặc dù Việt Nam đã 
gia tăng đầu tư công vào hạ tầng giao thông, phần 
lớn nguồn lực vẫn tập trung vào đường bộ, trong khi 
đầu tư cho cảng cạn (ICD), đường sắt kết nối cảng 
biển và trung tâm logistics liên vùng còn rất hạn chế. 
Đặc biệt tại miền Trung, hạ tầng phụ trợ logistics 
chưa đồng bộ, khiến vai trò của cảng biển chủ yếu 
dừng lại ở khâu xếp dỡ, chưa hình thành chuỗi giá 
trị logistics tích hợp như tại phía Nam và Đồng bằng 
sông Hồng. Bảng 2 cho thấy ngoại trừ Chu Lai và 
Tiên Sa có diện tích kho bãi tương đối lớn, đa số các 
cảng miền Trung có diện tích kho nhỏ, phản ánh tình 
trạng đầu tư nhỏ lẻ, phân tán. 
Bảng 2. Diện tích cảng và kho bãi tại các tỉnh miền 

Trung năm 2024

TT Tỉnh Tên cảng
Diện tích (ha)

Mặt bằng cảng Kho Bãi chứa
1 Thừa Thiên Huế Chân Mây 26,14 0,198 9,7
2 Đà Nẵng Tiên Sa 30 2,65 21,36

3 Quảng Nam
Kỳ Hà 12 0,9 4

Chu Lai 140 19,78 9,14
4 Quảng Ngãi Dung Quất 16,77 0,34 11,2
5 Bình Định Quy Nhơn 31 3,07 22

Nguồn: Tác giả tổng hợp từ các cảng biển của các tỉnh miền Trung

Ngoài ra, phân bổ vốn đầu tư còn thiếu tính liên 
kết vùng. Nguyen và Dapice (2024) chỉ ra rằng 
nhiều dự án đầu tư hạ tầng ở Việt Nam được thực 
hiện dàn trải theo địa giới hành chính, dẫn đến trùng 
lặp hoặc thiếu tính kết nối kinh tế, không tối ưu hóa 
được nguồn lực, chưa phát huy được vai trò kết nối, 
gây lãng phí và kéo dài thời gian hoàn vốn. Bên 

cạnh đó, dù cơ chế thu hút đầu tư tư nhân thông 
qua hình thức đối tác công - tư (PPP) đã được ban 
hành, nhưng vẫn còn gặp nhiều vướng mắc trong 
thực tiễn do thủ tục phức tạp, chia sẻ rủi ro chưa rõ 
ràng, và thiếu minh bạch trong xác định suất đầu tư, 
đặc biệt trong các dự án tại vùng khó khăn như khu 
vực duyên hải miền Trung (OECD, 2021). Điều này 
hạn chế khả năng huy động vốn xã hội hóa để phát 
triển các trung tâm logistics, trạm trung chuyển và 
hạ tầng kết nối hỗ trợ.

3.3. Điều phối: Thể chế yếu và thiếu phối hợp 
vùng

Một trong những điểm nghẽn lớn nhất của phát 
triển hạ tầng logistics miền Trung là thiếu cơ chế điều 
phối hiệu quả giữa các cấp, ngành và địa phương. 
Với đặc thù trải dài nhiều tỉnh, địa hình phức tạp và 
trình độ phát triển không đồng đều, điều phối vùng 
đóng vai trò then chốt để tối ưu hóa nguồn lực, tránh 
đầu tư chồng chéo và tăng cường kết nối liên vùng.

Mặc dù Chính phủ đã ban hành Quyết định 825/
QĐ-TTg (2023) về thành lập Hội đồng Điều phối 
vùng Bắc Trung Bộ và Duyên hải miền Trung, nhưng 
cơ quan này hiện chưa có đủ thẩm quyền pháp lý để 
tham gia trực tiếp vào quy hoạch, phân bổ vốn đầu 
tư và giám sát thực thi. Do đó, nhiều địa phương 
vẫn triển khai chiến lược logistics riêng rẽ, thiếu sự 
liên kết vùng và cạnh tranh nguồn lực. Sự rời rạc 
này khiến các trung tâm logistics được quy hoạch từ 
gần một thập kỷ trước vẫn chủ yếu “nằm trên giấy”, 
chưa phát huy hiệu quả thực tế.

Thêm vào đó, chia sẻ dữ liệu giữa Nhà nước, 
doanh nghiệp và các địa phương còn hạn chế. Oh và 
cộng sự (2020) chỉ ra rằng Việt Nam chưa xây dựng 
được cơ sở dữ liệu logistics quốc gia thống nhất, dẫn 
đến tình trạng ra quyết định thiếu thông tin thời gian 
thực. Hạn chế này không chỉ cản trở điều hành chính 
sách mà còn làm giảm năng lực dự báo và phản ứng 
trước biến động thị trường.

Sự yếu kém trong điều phối khiến việc hình 
thành các hành lang logistics chiến lược nối miền 
Trung với Tây Nguyên, Lào, Campuchia và khu 
vực Nam Trung Bộ vẫn chậm tiến độ. Thiếu một cơ 
quan đầu mối có thực quyền cùng thể chế điều phối 
liên vùng rõ ràng đang là rào cản lớn đối với mục 
tiêu tích hợp chuỗi giá trị và giảm chi phí logistics 
dài hạn cho khu vực này.

4. Giải pháp phát triển kết cấu hạ tầng 
logistics miền Trung

Trong bối cảnh kinh tế số và phát triển bền vững 
trở thành xu thế toàn cầu, phát triển hạ tầng logistics 
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miền Trung cần vượt ra ngoài khuôn khổ đầu tư 
truyền thống, hướng tới hệ sinh thái logistics thông 
minh, xanh và tích hợp số. Dưới đây là các định 
hướng trọng tâm:

Thứ nhất: Đổi mới quy hoạch theo hướng tích 
hợp và số hóa.

Cần xây dựng quy hoạch logistics theo tư duy 
vùng, kết nối chặt chẽ với các hành lang kinh tế và 
trục vận tải đa phương thức, thay vì bám ranh giới 
hành chính. Việc ứng dụng công nghệ số như GIS, 
AI, Big Data trong quy hoạch và giám sát sẽ giúp 
nâng cao tính chính xác, minh bạch và khả năng 
thích ứng trong dài hạn.

Thứ hai: Tăng cường đầu tư công có trọng điểm 
và khuyến khích PPP.

Với nguồn lực ngân sách hạn chế, đầu tư công 
nên tập trung vào hạ tầng tạo động lực lan tỏa, như 
tuyến đường sắt nối cảng biển - khu công nghiệp - 
trung tâm logistics, hệ thống cảng cạn (ICD) và cảng 
biển nước sâu tích hợp dịch vụ hậu cần. Cần cải tiến 
mô hình hợp tác công - tư (PPP) theo hướng minh 
bạch, chia sẻ rủi ro hợp lý, đồng thời hình thành quỹ 
phát triển logistics vùng để hỗ trợ đầu tư vào hạ tầng 
xanh, thông minh, kho bãi tiết kiệm năng lượng và 
vận tải sử dụng nhiên liệu sạch.

Thứ ba: Phát triển logistics xanh và logistics số.
Hướng tới cam kết trung hòa carbon vào năm 

2050, miền Trung cần ưu tiên phát triển logistics 
xanh thông qua đầu tư phương tiện thân thiện môi 
trường, giảm phát thải trong vận hành và phát triển 
vận tải ven biển thay thế đường bộ. Song song, 
logistics số phải được thúc đẩy mạnh mẽ bằng việc 
hỗ trợ doanh nghiệp áp dụng WMS, TMS, nền tảng 
kết nối cung - cầu dịch vụ logistics, và xây dựng hạ 
tầng dữ liệu mở phục vụ điều phối vùng.

Thứ tư: Tăng cường điều phối vùng và cải 
cách thể chế.

Cần thiết lập một cơ chế điều phối vùng có thực 
quyền, đảm nhiệm vai trò đề xuất quy hoạch, phân 
bổ vốn và giám sát triển khai. Cơ chế này phải gắn 
kết các tỉnh từ Thừa Thiên Huế đến Bình Định với 
Tây Nguyên và hành lang kinh tế Đông - Tây. Đồng 
thời, thể chế logistics cần được cải cách theo hướng 
đơn giản hóa thủ tục, tích hợp quy trình hải quan - 
vận tải - thương mại, và thúc đẩy chia sẻ dữ liệu số 
giữa các cấp, ngành.

Thứ năm: Phát triển nguồn nhân lực logistics 
chất lượng cao.

Nhân lực là nền tảng của hệ thống logistics 
hiện đại. Miền Trung hiện thiếu hụt nghiêm trọng 

lao động có kỹ năng về quản trị chuỗi cung ứng, 
logistics quốc tế và công nghệ số. Cần đẩy mạnh 
liên kết giữa doanh nghiệp - trường đại học - cơ sở 
đào tạo nghề, xây dựng chương trình đào tạo gắn 
với thực tiễn và thúc đẩy chuyển giao tri thức từ các 
doanh nghiệp FDI, nhằm hình thành đội ngũ chuyên 
gia logistics chuyên nghiệp, thích ứng với chuyển 
đổi số toàn cầu.

Kết luận: Phát triển kết cấu hạ tầng logistics 
tại khu vực miền Trung Việt Nam là một yêu cầu 
cấp thiết nhằm nâng cao năng lực cạnh tranh vùng, 
tận dụng lợi thế địa kinh tế - địa chính trị và hội 
nhập sâu vào chuỗi cung ứng toàn cầu. Trong bối 
cảnh chuyển đổi số và phát triển bền vững trở thành 
xu thế chủ đạo, kết cấu hạ tầng logistics không thể 
chỉ giới hạn trong nâng cấp cơ sở vật chất, mà cần 
được tiếp cận như một hệ sinh thái tích hợp giữa hạ 
tầng cứng, hạ tầng mềm và thể chế điều phối hiệu 
quả. Qua phân tích thực trạng, bài nghiên cứu chỉ 
ra ba điểm nghẽn chính đang cản trở quá trình phát 
triển logistics miền Trung: (1) quy hoạch còn thiếu 
đồng bộ và chưa gắn kết vùng; (2) đầu tư chưa hiệu 
quả, thiếu trọng tâm vào các hạ tầng hỗ trợ logistics 
xanh và tích hợp số; và (3) điều phối vùng còn yếu, 
thể chế chưa theo kịp tốc độ phát triển và hội nhập. 
Những hạn chế này đang làm suy giảm vai trò động 
lực của miền Trung trong mạng lưới logistics quốc 
gia, đồng thời làm chậm quá trình thích ứng với các 
yêu cầu kỹ thuật và môi trường ngày càng cao của 
thương mại quốc tế.
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