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Abstract. Sustainable logistics efficiency is the practically global issue due to the importance 

of logistics activities in forming national economic linkages with the sustainable tendency. 

ASEAN is currently experiencing impressive economic growth but challenging the uneven 

development of sustainable logistics performance among countries. This study focuses on 

comparing sustainable logistics efficiency among the 10 ASEAN countries using Sustainable 

Development Goal (SDG) and Logistics Performance Index (LPI). The comparison is 

conducted through Data Envelopment Analysis (DEA) method, utilizing secondary data from 

64 observations collected from United Nations (UN) and World Bank (WB). The results 

indicate a significant difference in SDG scores among countries with high and low LPI scores. 

Notably, Singapore and Malaysia have the most potential to improve sustainable logistics 

efficiency, whereas Laos and Myanmar are making the most of their available national 

resources to achieve this. This study can serve as a foundation for national policymakers to 

develop logistics system planning aimed at social sustainability, particularly in ASEAN. 
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Tóm tắt. Hiệu quả logistics bền vững là một vấn đề toàn cầu thực tiễn bởi tầm quan trọng của 

hoạt động logistics trong việc hình thành mối liên kết kinh tế quốc gia với xu hướng phát triển 

bền vững. Khu vực Đông Nam Á hiện có tốc độ tăng trưởng kinh tế ấn tượng nhưng đang gặp 

thách thức về sự phát triển không đồng đều trong hiệu quả logistics bền vững giữa các quốc 

gia. Nghiên cứu này tập trung so sánh hiệu quả logistics bền vững giữa 10 quốc gia ASEAN 

thông qua chỉ số phát triển bền vững Sustainable Development Goal (SDG) và chỉ số hiệu quả 

logistics Logistics Performance Index (LPI). Sự so sánh này được thực hiện bằng phương 

pháp bao dữ liệu (DEA) với nguồn dữ liệu thứ cấp, 64 quan sát, thu thập từ Liên hiệp Quốc 

(UN) và Ngân hàng Thế giới (WB). Kết quả cho thấy sự khác biệt lớn về chỉ số SDG trong 

nhóm các quốc gia có chỉ số LPI cao so với nhóm có chỉ số LPI thấp. Trong đó, Singapore, 

Malaysia có tiềm năng cải thiện hiệu quả logistics bền vững nhiều nhất, còn Lào, Myanmar 

đang tận dụng tốt nguồn lực sẵn có quốc gia để đạt sự hiệu quả này. Nghiên cứu này có thể là 

một cơ sở để nhà hoạch định chính sách quốc gia tham khảo, xây dựng quy hoạch hệ thống 

logistics hướng đến sự bền vững xã hội, đặc biệt ở khu vực Đông Nam Á.  

 

Từ khóa: hiệu quả logistics bền vững, ASEAN, SDG, LPI, phân tích bao dữ liệu. 

@ 2025 Trường Đại học Giao thông vận tải 

1. ĐẶT VẤN ĐỀ  

Hiệu quả logistics bền vững là một vấn đề thực tiễn mang tính toàn cầu đối với mọi quốc 

gia trên thế giới ngày nay khi xoay quanh tính hiệu quả kinh tế trong hoạt động logistics và 
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tính bền vững xã hội. Logistics được khái niệm hóa đa dạng theo tính chất ngành nghề đặc thù 

như nông nghiệp, du lịch, y tế, quân sự, nhân đạo nhưng cách hiểu phổ biến nhất là một sự 

tích hợp các hoạt động như lên kế hoạch, thực hiện, kiểm soát hiệu quả, hình thành dòng lưu 

chuyển hàng hóa, dịch vụ, thông tin để đáp ứng nhu cầu khách hàng [1]. Theo đó, hiệu quả 

logistics có thể được phản ánh qua kết quả tích cực nó mang lại cho xã hội. Với hiệu quả bền 

vững, nó giống một sự gắn kết – logistics đóng vai trò quan trọng – giữa hiệu quả chi phí theo 

quan điểm truyền thống và các lợi ích đối với môi trường sống [1, 2]. Như vậy, sự gia tăng 

hiệu quả logistics có thể giúp đạt được sự phát triển bền vững [3]. 

Đông Nam Á (ASEAN), một khu vực có tốc độ tăng trưởng kinh tế ấn tượng, từ 4,0% 

năm 2023 lên tới 4,7% năm 2024, cao hơn con số của thế giới, cho thấy tiềm năng phát triển 

logistics [4]. Không những thế, với tầm nhìn vươn lên thành một nền kinh tế lớn thứ 4 thế giới 

vào năm 2045, các quốc gia tại đây đồng tình thúc đẩy hoạt động logistics là điều cấp thiết để 

hiện thực hóa tầm nhìn [50]. Một thống kê tổng hợp cho thấy sự gia tăng đồng đều trong chỉ 

số đo lường hiệu quả logistics (Logistics Performance Index) và mức độ phát triển bền vững 

(Sustainable Development Goal) [5]. Tuy nhiên, khu vực này đang đối mặt với một số khó 

khăn: thứ nhất, sự chênh lệch đáng kể về hiệu quả logistics giữa các quốc gia; thứ hai, áp lực 

về các cam kết giảm phát thải, mục tiêu phát triển bền vững trong thời gian ngắn [6, 7, 8]. 

Bài viết này tập trung so sánh hiệu quả logistics bền vững giữa các quốc gia ASEAN 

thông qua chỉ số phát triển bền vững SDG và chỉ số hiệu quả logistics LPI. Một số câu hỏi 

nghiên cứu được đưa ra: Có sự khác biệt thế nào giữa các quốc gia thuộc nhóm có chỉ số LPI 

cao và thấp? Trong hai nhóm này, sự phát triển bền vững có tương đồng với nhau? Khoảng 

cách về hiệu quả logistics bền vững giữa các quốc gia thế nào? 

Câu hỏi nghiên cứu trên được nhóm tác giả giải quyết theo cấu trúc 05 phần: đặt vấn đề 

trong phần 1; phần 2 tổng quan về các nghiên cứu liên quan đến hiệu quả logistics bền vững; 

phương pháp nhóm tác giả sử dụng để so sánh hiệu quả được đề cập trong phần 3; phần 4 thể 

hiện kết quả nghiên cứu; và kết luận lại vấn đề nghiên cứu trong phần cuối. 

2. CƠ SỞ LÝ THUYẾT 

Dù hiệu quả logistics bền vững không dễ định nghĩa bởi khó lượng hóa nhưng chủ yếu đề 

cập đến hai khía cạnh: hiệu quả hoạt động logistics và sử dụng nguồn lực bền vững. 

Vì logistics gồm vô số hoạt động khác nhau nên sự hiệu quả sẽ đến từ nhiều mục tiêu của 

một doanh nghiệp, chả hạn, tối đa hóa lợi nhuận, sự hài lòng của khách hàng, chất lượng dịch 

vụ, hay tối thiểu hóa chi phí, thời gian đáp ứng nhu cầu, rủi ro [9]. Tuy nhiên, điều này không 

phù hợp khi xét hiệu quả logistics tổng thể một quốc gia. Năm 2007, chỉ số LPI (Logistics 

Performance Index) ra đời, do Ngân hàng Thế giới xây dựng, cho phép một quốc gia có thể 

nhìn nhận vị trí của mình so với thế giới [6]. Bảng 1 thể hiện 06 thành phần cấu tạo chỉ số. 

Khoảng giá trị của chỉ số LPI kéo dài từ 1 đến 5 và các quốc gia được phân loại thành 04 

nhóm (kém hiệu quả, hiệu quả, hiệu quả tốt, rất hiệu quả) [6]. Chỉ số này đáng tin cậy khi 

được tính toán dựa vào dữ liệu thu thập từ gần 160 quốc gia và hàng nghìn chuyên gia trong 

lĩnh vực logistics trên toàn cầu để so sánh [10]. Chỉ số LPI được thống kê 02 năm 01 lần, và 

đã có 07 phiên bản kể từ 2007, trong đó, phiên bản 2023 là mới nhất. Với phiên bản 2023, 

LPI có tính cập nhật hơn, đảm bảo tính khách quan khi loại bỏ yếu tố tiềm ẩn về đánh giá 

thiên kiến của chuyên gia đối với quốc gia mà họ đang hoạt động, tức khảo sát về chất lượng 

dịch vụ logistics của quốc gia trên bị loại bỏ; đây là câu hỏi khó khăn với người tham gia [6]. 
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Theo quan điểm truyền thống, hiệu quả logistics đem lại lợi ích kinh tế, phát triển xã hội 

nhưng điều này dần bị bác bỏ khi nó cũng tạo ra nhiều phát thải độc hại tới môi trường – vấn 

đề nguy cấp nhân loại đang đối mặt. Kết quả, hoạt động logistics xanh (green logistics) ra đời 

với mục tiêu giảm tác động của logistics tới môi trường thông qua giảm phát thải [11]. Mặt 

khác, vấn đề đặt ra là hoạt động logistics xanh tập trung nhiều vào môi trường mà bỏ qua lợi 

ích kinh tế. Đây là khởi điểm hình thành hiệu quả bền vững trong logistics.  

Bảng 1. Thành phần cấu tạo của chỉ số LPI. 

Thành phần Mô tả 

Cơ sở hạ tầng Chất lượng hạ tầng giao thông cho thương mại trong nước và quốc tế 

Dịch vụ hải quan Hiệu quả thông quan hàng hóa quốc gia 

Chất lượng dịch vụ Năng lực cạnh tranh của các hoạt động logistics trong nước với quốc tế 

Vận chuyển quốc tế Năng lực cung ứng, vận chuyển hàng hóa xuyên biên giới 

Thời gian giao hàng Tần suất đáp ứng nhu cầu khách hàng theo đúng lịch trình 

Khả năng truy vấn Năng lực truy xuất, theo dõi hàng hóa ở mọi nơi 

Nguồn: Arvis cùng các cộng sự (2023), Lê và Hoàng (2024) 

Nói về hiệu quả bền vững, mỗi cá nhân, tổ chức cần hoạt động với tinh thần tích cực tạo 

dựng tương lai cho bản thân, tập thể bên cạnh sự hài lòng, năng suất công việc [12]. Nếu chỉ 

quan tâm hai khía cạnh sau, điều trên có thể giống với hiệu quả công việc hơn. Ở góc độ 

doanh nghiệp, hiệu quả trên chịu ảnh hưởng bởi giá trị bền vững (được xác định bằng giá trị 

mở rộng của doanh nghiệp so với doanh nghiệp tham chiếu) [13]. Mặt khác, phát triển bền 

vững còn được gọi là hiệu quả sinh thái với các chỉ tiêu (kinh tế, môi trường, xã hội) [13]. 

Hiệu quả bền vững cũng được chia theo 02 thành phần: hiệu quả kỹ thuật và hiệu quả phân bổ 

nguồn lực [2]. Chi tiết hơn, hiệu quả trên rất khó diễn giải nếu chỉ sử dụng các chỉ tiêu riêng 

lẻ về mặt kỹ thuật hay một khía cạnh mà cần sự kết hợp giữa chúng [15]. Vì sự đa dạng khía 

cạnh trong thuật ngữ “bền vững” nên sự nhất quán về phát triển bền vững chỉ hình thành vào 

năm 2015 khi Liên hợp Quốc đề xướng lần đầu ‘Mục tiêu phát triển bền vững’ (Sustainable 

Development Goal). Mục tiêu này gồm 17 chỉ tiêu (Bảng 2), mỗi chỉ tiêu gồm nhiều tiêu chí 

để đo lường, so sánh mức độ hiệu quả bền vững của mỗi quốc gia [16]. Các chỉ tiêu có thể 

được tóm lược thành 04 khía cạnh: nhân sinh, chính trị - xã hội, kinh tế, môi trường [17]. 

Như vậy, hiệu quả logistics bền vững cần xem xét hai chỉ số LPI và SDG, một mặt về 

hiệu quả logistics, mặt còn lại về phát triển bền vững. Đầu tiên, cần khẳng định logistics như 

công cụ thúc đẩy chỉ số SDG. Một nghiên cứu đã chứng tỏ điều này khi chỉ rõ 11 mối quan hệ 

nhân quả từ hoạt động logistics đem lại cho chỉ số SDG qua phân tích 43 ý kiến chuyên gia 

[17]. Thứ hai, LPI là thành phần quan trọng liên quan đến SDG [10]. SDG bị ảnh hưởng bởi 

04 yếu tố (chất lượng sản xuất và tiêu thụ, sự minh bạch, giáo dục, phân phối xanh) [18]. 

Trong 04 yếu tố trên, yếu tố đầu tiên liên quan chặt chẽ với SDG12, trong khi yếu tố cuối gắn 

liền với SDG7, 8, 9 [19]. Với bối cảnh một quốc gia cụ thể, sự bền vững được thúc đẩy qua 

các yếu tố về sản xuất, tiêu thụ, hệ thống cung ứng – thuộc phạm vi logistics [20]. Bên cạnh 

đó, sự tương quan giữa SDG và LPI được nhìn thấy tại châu Âu, OECD, Đông Nam Á [3, 5, 
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21, 22, 23]. Sự tương quan này cho thấy sự ảnh hưởng của LPI đến SDG, và mạnh nhất đến 

SDG1, 7, 9, 12. Theo một nghiên cứu năm 2020, logistics bền vững là một khái niệm mới so 

với sản xuất bền vững, khi kỷ nguyên kinh tế tuần hoàn nở rộ, cho thấy logistics tác động đến 

SDG8, 9 [24]. SDG2, 4, 5, 6, 14, 15 cũng bị tác động bởi LPI [25, 26]. 

Bảng 2. Thông tin sơ lược về 17 mục tiêu phát triển bền vững SDG. 

SDG Tên gọi Mô tả 
Mục 

tiêu 

1 Xóa nghèo Xóa nghèo ở mọi nơi 7 

2 Xóa nạn đói 
Xóa nạn đói, đảm bảo an ninh lương thực, phát triển 

nông nghiệp bền vững 
8 

3 Chất lượng y tế Đảm bảo đời sống, phúc lợi ở mọi lứa tuổi 13 

4 Chất lượng giáo dục Đảm bảo chất lượng giáo dục, giáo dục bình đẳng 10 

5 Bình đẳng giới Đảm bảo bình đẳng giới 9 

6 Nguồn nước sạch Quản lý tài nguyên nước bền vững 8 

7 Năng lượng sạch Đảm bảo nguồn năng lượng bền vững 5 

8 Phát triển kinh tế Đảm bảo tăng trưởng kinh tế bền vững 12 

9 Cơ sở hạ tầng Thúc đẩy công nghiệp hóa bền vững 8 

10 Bất bình đẳng xã hội Giảm bất bình đẳng giữa các quốc gia 10 

11 Cộng đồng bền vững Hình thành thành phố an toàn, bền vững 10 

12 
Sản xuất tiêu dùng trách 

nhiệm 
Đảm bảo sản xuất, tiêu dùng bền vững 11 

13 
Hành động vì môi 

trường 
Ứng phó hiệu quả với biến đổi khí hậu 5 

14 Sinh thái biển Bảo tồn và sử dụng tài nguyên biển bền vững 10 

15 Sinh thái đất liền Phát triển rừng bền vững 12 

16 Xã hội công bằng Thúc đẩy xã hội công bằng, hòa bình 12 

17 Hợp tác quốc tế Tăng cường hợp tác toàn cầu vì mục tiêu bền vững 19 

Nguồn: Lafortune cùng các cộng sự (2018) 

Tuy vậy, tổng quan nghiên cứu trên chỉ ra một hiện thực: dù nhiều công trình khoa học 

liên quan đến SDG và LPI nhưng cơ bản chỉ kiểm chứng tương quan giữa chúng trên các khu 

vực khác nhau hoặc lý luận về vai trò logistics trong phát triển bền vững [3, 5, 21]. Những 

điều này không phản ánh mức độ hiệu quả logistics bền vững vì sự thay đổi của hai chỉ số ở 

mỗi quốc gia không tương đồng, dẫn đến câu hỏi liệu một quốc gia tận dụng năng lực 
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logistics tốt có thúc đẩy sự bền vững tương ứng không. Để giải quyết khoảng trống, nghiên 

cứu này, qua phương pháp bao dữ liệu, sẽ diễn giả sự tương ứng trên. 

3. PHƯƠNG PHÁP NGHIÊN CỨU 

3.1. Phương pháp bao dữ liệu 

Phương pháp bao dữ liệu DEA (Data Envelopment Analysis) là một trong những phương 

pháp tham chiếu (benchmarking) phổ biến trong nhiều lĩnh vực. Cơ bản, phương pháp tham 

chiếu sẽ phân tích, đối sánh, đánh giá hiệu quả hoạt động của một tổ chức với tiêu chuẩn nhất 

định dựa vào số liệu [27]. Phương pháp tham chiếu gồm rất nhiều mô hình khác nhau nhưng 

DEA có chút khác biệt. DEA là một mô hình toán, phi tham số, cho phép linh hoạt so sánh 

hiệu quả giữa các quốc gia một cách tương đối dựa trên nhiều yếu tố đầu vào, đầu ra cùng lúc, 

và điều này không thể xảy ra đối với phương pháp tham chiếu truyền thống [28, 29].  

DEA dựa trên biên hiệu suất để ra quyết định tối ưu, không căn cứ vào điểm so sánh sẵn 

có. Điều này được mô tả tương đồng với hình dạng đường giới hạn khả năng sản xuất [30]. 

Khởi đầu của DEA vào năm 1978 khi nhóm tác giả Charnes, Cooper, Rhodes đã đề xuất cách 

đo lường sự thiếu hiệu quả theo nguồn lực sẵn có và đưa ra khái niệm “đơn vị ra quyết định” 

DMU (decision making unit) [31]. Kể từ đó, nhiều mô hình DEA bùng nổ với việc chi tiết hóa 

theo các khía cạnh như phạm vi, kỹ thuật, quy trình, tính tuyến tính [32]. Dù mỗi mô hình đều 

có ưu, nhược điểm riêng nhưng đều được chia thành 02 loại khi xét đến tính biến động của dữ 

liệu: mô hình định hướng đầu vào (input-oriented) và mô hình định hướng đầu ra (output-

oriented) [33]. Diễn giải dễ hiểu hơn, mô hình thứ nhất giảm thiểu đầu vào với sự đảm bảo về 

đầu ra không thay đổi trong khi mô hình thứ hai tăng đầu ra với đầu vào không đổi [34].  

Theo DEA, giả định có nhiều đối tượng cần đánh giá, đồng nghĩa n DMU. Mỗi DMU có 

ít nhất 01 giá trị đầu vào xi và 01 giá trị đầu ra yj. Từ đây, DMU sẽ có một giá trị hiệu quả 

tương đối TE theo tỷ lệ giữa đầu vào xi, đầu ra yj, và giá trị dư thừa của chúng , . Sự hiệu 

quả tương đối này được so với 01 DMU tiêu chuẩn, quy ước DMUo. Với mục tiêu tối thiểu 

đầu vào, mô hình DEA định hướng đầu vào hoạt động theo công thức (1): 

  (1) 

Điều kiện ràng buộc của công thức (1): 

    (2) 

   (3) 

       (4) 

Trong đó,  là tổng phần dư thừa; 

wn là trọng số của DMU thứ n; (2) thể hiện tổng giá trị đầu vào với trọng số so với đầu vào 

của DMUo, với i = 1,2,…,k; (3) cho biết tổng giá trị đầu ra với trọng số so với đầu vào 

DMUo, với j = 1,2,…,l; (4) cho biết trọng số luôn không âm. Nếu tổng phần dư bằng 0, TE = 

1, đồng nghĩa DMU thứ n hiệu quả, trong khi TE < 1, DMU không hiệu quả [33]. 

Gần như tương tự nhưng mục tiêu trái ngược, tối đa hóa đầu ra, mô hình DEA định 

hướng đầu ra hoạt động theo công thức (5): 

  (5) 
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Điều kiện ràng buộc của công thức (5): 

    (6) 

   (7) 

      (8) 

Trong đó,   là tổng phần dư thừa; 

wn là trọng số của DMU thứ n; (6) thể hiện tổng giá trị đầu vào với trọng số so với đầu vào 

của DMUo, với i = 1,2,…,k; (7) cho biết tổng giá trị đầu ra với trọng số so với đầu vào 

DMUo, với j = 1,2,…,l; (8) cho biết trọng số luôn không âm. Nếu tổng phần dư bằng 0, TE = 

1, đồng nghĩa DMU thứ n hiệu quả, trong khi TE > 1, DMU không hiệu quả [33]. 

Bên cạnh 02 mô hình phổ biến trên, cũng cần nhắc đến mô hình phân tích hiệu quả chéo 

(cross-efficiency) và bootstrap DEA [48, 49]. Mô hình thứ nhất được áp dụng khi DEA thông 

thường bị hoài nghi có sự thiên lệch về chỉ số hiệu quả, cụ thể, trọng số của một số yếu tố đầu 

vào hoặc đầu ra lớn hơn so với các yếu tố khác, dẫn đến giá trị DMU tốt hơn. Do vậy, mô 

hình này loại bỏ được sự thiên lệch trên, đảm bảo tính công bằng của các kết quả. Đối với mô 

hình còn lại, mục đích là đảm bảo độ vững của DEA thông qua chạy vòng lặp dữ liệu. Kết 

quả, nếu chỉ số hiệu quả từng DMU thay đổi ít, mô hình đó được nhận định có độ vững chắc. 

3.2. Mô hình nghiên cứu 

DEA được sử dụng đa dạng trong nhiều lĩnh vực nghiên cứu về sự hiệu quả ở phạm vi 

quốc gia, khu vực (Bảng 3). Trong lĩnh vực ít phổ biến, phương pháp này cũng được áp dụng 

tại một số quốc gia châu Âu và châu Á [34, 35, 36, 37]. Trái ngược, lĩnh vực hàng hải, cảng 

biển, logistics vô cùng trọng dụng mô hình này [38, 39, 40, 41, 42, 43]. DEA rất linh hoạt 

trong việc chọn yếu tố đầu vào, đầu ra, có thể là dữ liệu sơ cấp hoặc thứ cấp từ cơ sở lý 

thuyết, ý kiến chuyên gia. Tuy vậy, các đề tài nghiên cứu về hiệu quả logistics bền vững chưa 

nhiều, đặc biệt với phạm vi khu vực các nước Đông Nam Á. Đây là một khoảng trống được 

giải quyết trong bài nghiên cứu này. 

Từ cơ sở lý thuyết về phát triển bền vững và hiệu quả hoạt động logistics, mô hình nghiên 

cứu được xây dựng với các biến gồm chỉ số SDG, chỉ số LPI và 06 thành phần của chỉ số này. 

Với đối tượng nghiên cứu là hiệu quả logistics bền vững, SDG là yếu tố đầu ra trong khi các 

yếu tố còn lại là đầu vào. Các biến này cũng được mã hóa để dễ theo dõi như sau: SDG (chỉ 

số SDG), Cus (dịch vụ hải quan), Infr (cơ sở hạ tầng), Qual (chất lượng dịch vụ), Ship (vận 

chuyển quốc tế), Time (thời gian giao hàng), Trac (khả năng theo dõi), LPI (chỉ số LPI).  

Nghiên cứu được xây dựng với bộ dữ liệu thứ cấp của Ngân hàng Thế giới và Liên hợp 

Quốc. Bộ dữ liệu này chủ yếu thu thập giá trị SDG, LPI của 10 quốc gia thuộc Đông Nam Á 

(Brunei Darussalam, Việt Nam, Indonesia, Malaysia, Myanmar, Thái Lan, Singapore, Lào, 

Campuchia, Phillipines). Trong giai đoạn 2007-2024, LPI được tổng hợp 07 lần vào các năm 

(2007, 2010, 2012, 2014, 2016, 2018, 2023). Khác với LPI, SDG được tổng hợp mỗi năm, 

dẫn đến sự chênh lệch dữ liệu. Để đồng bộ dữ liệu, các năm không có dữ liệu LPI sẽ bị loại bỏ 

và tổng quan sát là 70. Chưa hết, trong các năm trên, có 06 năm giá trị LPI của Brunei, 

Myanmar không tồn tại. Vấn đề làm sạch là cần thiết vì các giá trị khuyết này có thể khiến 

DEA hiểu sai rằng sự thay đổi của SDG không liên quan đến LPI. Một kết quả được dự báo là 

Brunei và Myanmar sẽ hiệu quả nhất vì giá trị SDG thay đổi dù năm đó có hay không có LPI. 

Cuối cùng, kết quả sau làm sạch còn lại 64 quan sát. Tiếp theo, để chuẩn bị bộ dữ liệu đầu vào 
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cho DEA, nhóm tác giả đã lấy giá trị trung bình theo từng quốc gia, như vậy, chỉ còn 10 quan 

sát.  

Bảng 3. Tổng quan về xây dựng mô hình nghiên cứu DEA. 

Nghiên 

cứu 
Lĩnh vực Đầu vào Đầu ra 

[35] 
Bất động 

sản 

Vốn đăng ký, số lượng nhân viên, 

giá trị tài sản, chi phí vận hành 
Lợi nhuận, doanh thu 

[37] 

Năng 

lượng/ môi 

trường 

Nhân lực, vốn, năng lượng, dân số 
Mức phát thải CO2, số dân thu nhập 

thấp/ trung bình/ cao 

[38] Hàng hải Lực lượng lao động, mức phát thải Sản lượng container, lợi ích xã hội 

[40] Cảng biển 

Chiều dài cầu tàu, diện tích bến 

cảng, số lượng cẩu bờ, số lượng 

cẩu bãi, số lượng xe khung nâng 

Sản lượng container thông qua 

[41] Cảng biển 

Diện tích bãi, số lượng cẩu bờ, độ 

sâu trước cầu tàu, chiều dài cầu 

tàu 

Sản lượng container thông qua 

 [42] Cảng biển 

Số lương nhân công, chiều dài cầu 

tàu, độ sâu trước bến, số lượng 

cẩu bờ, diện tích bãi  

Sản lượng container thông qua 

[43] Cảng biển 

Số lượng cẩu bờ, số lượng cẩu 

phục vụ tàu, chiều dài cầu tàu, độ 

sâu trước bến 

Số lượng hàng xếp dỡ, số lượng tàu cập 

cảng, thời gian phục vụ tàu 

[44] 
Nông 

nghiệp 

Tốc độ xói mòn đất, mật độ đất 

nông nghiệp, mât độ đất chăn 

nuôi, tỷ trọng diện tích đất tưới 

tiêu 

Năng suất lao động, vốn đầu tư nông 

nghiệp, tỷ lệ nông dân theo độ tuổi, tỷ 

lệ trình độ chuyên môn của nông dân 

[45] Điện lực Kinh tế, môi trường, xã hội Sản lượng sản xuất điện 

[46] Vận tải 
Số lượng trạm dừng đường bộ, số 

lượng nhà ga đường sắt 
SDG11 

[47] Vận tải 

Hiệu quả cơ sở hạ tầng, chất 

lượng dịch vụ logistics, mật độ 

phát thải khu vực 

Chỉ số hiệu quả tổng hợp 

Ngoài ra, về vấn đề lựa chọn phương pháp DEA cụ thể, quan điểm được thống nhất là áp 

dụng DEA định hướng đầu ra. Trong bối cảnh nghiên cứu này, đầu vào là các thành phần của 

LPI. LPI thể hiện mức độ hiệu quả trong việc tổ chức, khai thác, quản lý hoạt động logistics, 

đồng nghĩa chỉ số này càng cao, càng hiệu quả. Nếu tối thiểu hóa giá trị LPI, tức giảm giá trị 

này càng nhiều càng tốt, kết quả dự kiến sẽ thiếu tính thực tế vì đẩy lùi tiến bộ của các hoạt 

động logistics quốc gia. Trái lại, nếu DEA định hướng đầu ra được áp dụng, kết quả sẽ là tăng 

giá trị SDG. Tương tự với LPI, SDG càng cao, mức độ phát triển bền vững càng tốt. Do vậy, 

DEA định hướng đầu ra được áp dụng trong nghiên cứu này sẽ phù hợp, thể hiện được tính 

logic suy luận, thực tiễn và đáp ứng mục tiêu đặt ra về đánh giá hiệu quả logistics bền vững. 

4. KẾT QUẢ 

Bảng 4 mô tả khái quát dữ liệu DEA. Dễ thấy, số quan sát tương đồng và yếu tố SDG có 

giá trị lớn nhất với hai chữ số. Giá trị nhỏ nhất khá tương đồng, ở mức gần 2,00, bằng nửa giá 
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trị lớn nhất. Ngoài ra, nếu so sánh các yếu tố, ngoại trừ SDG, giá trị Time luôn lớn hơn, tính 

cả nhỏ nhất, lớn nhất, trung bình, nhưng lại có giá trị độ lệch chuẩn thấp nhất, ở mức 0,49. 

Bảng 4. Thống kê mô tả dữ liệu của 10 quốc gia Đông Nam Á. 

Dữ liệu SDG Cus Infr Ship Qual Trac Time LPI 

Giá trị nhỏ nhất 56,25 2,14 2,03 2,19 2,19 2,23 2,76 2,26 

Giá trị lớn nhất 71,34 4,04 4,25 3,88 4,14 4,13 4,35 4,12 

Giá trị trung bình 63,99 2,80 2,82 3,00 2,92 3,03 3,39 3,00 

Độ lệch chuẩn 5,07 0,55 0,67 0,51 0,58 0,56 0,49 0,55 

Quan sát 10 10 10 10 10 10 10 10 

Bao quát, Hình 1 thể hiện LPI và các thành phần khá tương đồng với SDG. Chi tiết hơn, 

Singapore có toàn bộ chỉ số trên đều ở ngưỡng cao nhất, gấp đôi so với Myanmar – quốc gia 

đang có vị trí thấp nhất về mọi mặt. Mặt bằng chung, giá trị LPI dao động ở mức 3,00 – giá trị 

trung bình của dữ liệu. Mức này là ranh giới phân định 02 nhóm quốc gia ASEAN để phân 

tích sự khác biệt hiệu quả logistics bền vững: nhóm quốc gia có LPI cao, gồm Việt Nam, 

Malaysia, Singapore, Thái Lan, các quốc gia còn lại thuộc nhóm có LPI thấp. 

 

Hình 1. Biểu đồ xu hướng các yếu tố nghiên cứu của 10 quốc gia ASEAN. 

Quan sát hai nhóm quốc gia, có thể chỉ ra nhóm quốc gia có LPI cao thì SDG cũng cao 

hơn nhóm còn lại. Đáng lưu ý trong nhóm thứ nhất, dù Singapore là quốc gia có LPI cao nhất 

nhưng SDG lại kém so với Thái Lan. Xét nhóm quốc gia có LPI thấp, sự chênh lệch giữa LPI 

và SDG khá tương đồng. Khía cạnh này xảy ra tương tự với Việt Nam và Thái Lan, ngoại trừ 

hai quốc gia còn lại cùng nhóm. Chênh lệch nhỏ nhất giữa LPI và SDG diễn ra ở Singapore. 

Để kiểm tra độ tin cậy của bộ dữ liệu, áp dụng kiểm định tương quan Pearson giữa các 

biến độc lập với 01 biến phụ thuộc duy nhất, SDG. Với độ tin cậy 95%, Bảng 5 cho thấy các 

hệ số tương quan đều có ý nghĩa thống kê (p < 0,05). Chúng cũng thể hiện mức độ tương quan 

tương đối mạnh khi giá trị hệ số đều lớn hơn 0,70; các con số này phù hợp khi không vượt 

quá 0,90 – có thể xuất hiện tự tương quan. Ngoài ra, kết quả cũng thể hiện mối quan hệ tỷ lệ 

thuận giữa đầu vào và đầu ra, được phản ánh bởi giá trị dương của các hệ số tương quan. 
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Bảng 5. Kết quả tương quan Pearson của bộ dữ liệu đầu vào nghiên cứu. 

Thành phần SDG Cus Infr Ship Qual Trac Time LPI 

Hệ số tương quan 1,00 0,78 0,80 0,85 0,80 0,83 0,84 0,83 

Giá trị p 2,2e-16 0,01 0,01 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 

Nghiên cứu được tiếp tục trình bày với kết quả từ mô hình DEA định hướng đầu ra ở 

Bảng 6. Bảng số liệu này phản ánh hiệu quả logistics bền vững của các quốc gia ASEAN, 

kèm theo xếp hạng và các yếu tố dư thừa trong nhiều khía cạnh khác nhau của logistics. Cột 

dữ liệu 2 và 3 dễ dàng cho thấy Singapore đang có giá trị cao nhất (1,305) và xếp vị trí thứ 1. 

Đây cũng là quốc gia có số liệu về các yếu tố dư thừa nhiều nhất, xấp xỉ 0,600. Trong khi đó, 

điều trái ngược xảy ra với Lào và Myanmar khi giá trị hiệu quả logistics bền vững và xếp 

hạng thấp nhất. Bên cạnh đó, các quốc gia thuộc nhóm LPI cao hầu như có giá trị hiệu quả 

logistics bền vững cao hơn so với nhóm LPI thấp. 

Tưởng chừng điều trên chứng tỏ sự hiệu quả của nhóm thứ nhất, tuy nhiên, điều này 

không phù hợp với mô hình DEA định hướng đầu ra. Lưu ý thêm trong nghiên cứu này, các 

thứ hạng được xếp theo độ lớn của chỉ số hiệu quả và được nhấn mạnh rằng thứ hạng càng 

cao, quốc gia đó càng thiếu hiệu quả logistics bền vững. Theo lý thuyết, Lào và Myanmar 

được diễn giải là những quốc gia có hiệu quả (1,000), còn các nước có giá trị hiệu quả càng xa 

rời 1,000 thì càng thiếu hiệu quả. Đặt vào bối cảnh thực tế để diễn giải, dù Lào và Myanmar 

hiện là hai quốc gia có cả hai chỉ số LPI và SDG thấp nhất trong khu vực ASEAN nhưng 

được ghi nhận là đạt sự hiệu quả logistics bền vững.  

Điều này hoàn toàn phù hợp khi xét trong mô hình được lựa chọn trên vì mục tiêu là tối 

đa hóa chỉ số SDG. Diễn giải cho vấn đề có thể gây hiểu lầm này, cần nhận định sự hiệu quả 

trên đến từ mức độ kết quả đầu ra so với nguồn lực đầu vào hữu hạn từng quốc gia. Mô hình 

DEA sử dụng chung một yếu tố đầu ra, chỉ số SDG; nếu sự khác biệt giữa các quốc gia về chỉ 

số này không quá lớn và khoảng cách giữa yếu tố đầu ra và đầu vào của một quốc gia nhỏ, 

quốc gia đó có thể được coi là tiêu chuẩn trong mô hình này. Do đó, Lào và Myanmar đều 

không có sự dư thừa ở yếu tố đầu vào, dẫn đến mô hình nhận định hai quốc gia này đạt hiệu 

quả. Ngược lại, Singapore có chỉ số cao toàn diện nhưng khoảng cách về hiệu quả logistics 

bền vững cao (1,305) so với giá trị 1,000, tức được đánh giá là chưa hiệu quả. Sự thiếu hiệu 

quả này cần được diễn giải theo tiêu chuẩn tham chiếu trong mô hình là hai quốc gia đã nhắc 

trên. So với Lào hay Myanmar, các giá trị của Singapore đều cao hơn, dẫn đến kết quả tính 

toán từ mô hình là tồn tại sự dư thừa trong các yếu tố, ngoại trừ yếu tố thời gian ‘time’ (Bảng 

6). Nói cách khác, với ngưỡng tiêu chuẩn của mô hình DEA được lựa chọn, Singapore đang 

chưa tạo ra chỉ số SDG tối ưu từ các yếu tố đầu vào của quốc gia này nên còn nhiều dư thừa. 

Tuy nhiên, ở góc độ thực tế, kết quả trên cũng không nên nhận định Lào hay Myanmar đã làm 

tốt và cần dừng lại. Nếu hai quốc gia này tiếp tục đầu tư trong tương lai, cải thiện các yếu tố 

đầu vào, chỉ số hiệu quả có thể thay đổi, thậm chí rơi vào tình trạng thiếu hiệu quả trong mô 

hình. Trái lại, Singapore có thể đang làm tốt nhưng vẫn còn tiềm năng phát triển hơn ở thời 

điểm này vì kết quả đầu ra chưa tương xứng với giá trị đầu vào, ví dụ đẩy mạnh khai thác yếu 

tố cơ sở hạ tầng ‘infr’ để cải thiện chỉ số hiệu quả logistics bền vững. Điều này cũng nên phản 

ánh tương tự trong cả hai nhóm quốc gia ASEAN. Theo đó, quốc gia ở nhóm LPI cao như 

Malaysia, Thái Lan cũng được nhận định còn nhiều tiềm năng tăng trưởng hiệu quả logistics 

bền vững hơn so với nhóm LPI thấp. 
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Bảng 6. Kết quả chạy mô hình DEA với 10 quốc gia Đông Nam Á. 

Quốc gia Chỉ số 
Xếp 

hạng 

Dư thừa 

cus 

Dư thừa 

infr 

Dư 

thừa 

ship 

Dư 

thừa 

qual 

Dư 

thừa 

trac 

Dư 

thừa 

time 

Dư 

thừa 

LPI 

Brunei 1,033 7 0,169 0,203 0,005 0,020 0,255 0,000 0,103 

Việt Nam 1,033 7 0,069 0,193 0,134 0,131 0,340 0,000 0,148 

Indonesia 1,094 4 0,000 0,217 0,248 0,048 0,328 0,026 0,170 

Campuchia 1,046 6 0,025 0,019 0,046 0,041 0,283 0,000 0,059 

Lào 1,000 8 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 

Myanmar 1,000 8 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 

Malaysia 1,181 2 0,210 0,576 0,224 0,324 0,417 0,000 0,274 

Phillipines 1,105 3 0,018 0,119 0,201 0,143 0,341 0,000 0,142 

Singapore 1,305 1 0,578 0,957 0,112 0,556 0,607 0,000 0,444 

Thái Lan 1,084 5 0,134 0,419 0,100 0,178 0,311 0,000 0,179 

Tương ứng với sự chưa tận dụng hiệu quả logistics bền vững trên, Bảng 6 phản ánh các 

yếu tố dư thừa hay mức độ chưa tối ưu trong từng khía cạnh của mỗi quốc gia. Hiển nhiên, vì 

Lào và Myanmar đang có hiệu quả logistics bền vững nên sẽ không có dư thừa nào. Sự dư 

thừa này diễn ra mạnh nhất ở Singapore và Malaysia, đều thuộc nhóm LPI cao, đặc biệt cao ở 

yếu tố cơ sở hạ tầng, lần lượt là 0,957 và 0,576. Điều này cho thấy dù hệ thống logistics ở hai 

quốc gia tốt nhưng vẫn chưa được sử dụng tối ưu. Vẫn trong nhóm trên, Việt Nam và Thái 

Lan có nhiều điểm tương đồng về hiệu quả logistics bền vững, lần lượt ở mức 1,033 và 1,084, 

và các yếu tố dư thừa. 

Xét về sự dư thừa, yếu tố về khả năng truy vấn hàng hóa (trac) dường như có mặt bằng 

chung cao nhất đối với các quốc gia trong khi yếu tố thời gian giao hàng (time) lại thấp nhất. 

Yếu tố về thời gian giao hàng chỉ ghi nhận Indonesia có dư thừa (0,026). 

Nghi ngờ về các chỉ số kết quả có tính thiên lệch, thiếu chính xác đối với một số quốc gia 

như Lào hay Myanmar, áp dụng phương pháp mô hình DEA phân tích hiệu quả chéo nhằm 

đánh giá tính công bằng của các kết quả và phương pháp bootstrap để kiểm tra độ vững của 

mô hình DEA định hướng đầu ra trên. So sánh các kết quả ở Bảng 7, dễ thấy các giá trị hiệu 

quả chéo phản ánh thứ hạng về hiệu quả logistics bền vững của 10 nước Đông Nam Á thay 

đổi rất ít, trong đó, 06 thứ hạng đầu dường như không đổi, còn lại có chút điều chỉnh. Nếu xét 

ở góc độ phân nhóm chỉ số LPI cao và thấp như đề cập trước đó, các nước ở nhóm chỉ số cao 

có ít sự thay đổi trong kết quả tính toán thứ hạng hơn. 

Bổ sung thêm bootstrap với vòng lặp 100 lần, kết quả tương tự vẫn diễn ra. Điều này cho 

thấy độ vững cũng như tính nhạy của mô hình này. Bên cạnh đó, mô hình DEA bootstrap thể 

hiện giới hạn trên và giới hạn dưới của chỉ số hiệu quả logistics bền vững. Đáng chú ý, tất cả 

giá trị của mô hình phân tích hiệu quả chéo hay bootstrap đều nằm trong khoảng giới hạn này, 
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cho thấy độ tin cậy của mô hình DEA định hướng đầu ra được kiểm chứng. 

Bảng 7. So sánh kết quả các mô hình DEA. 

Quốc gia Chỉ số 
Xếp 

hạng 

Hiệu 

quả 

chéo 

Xếp 

hạng 
Boot 

Xếp 

hạng 

Giới 

hạn 

dưới 

Giới 

hạn 

trên 

Brunei 1,033 7 1,061 7 1,054 8 1,035 1,092 

Việt Nam 1,033 7 1,059 8 1,048 9 1,034 1,079 

Indonesia 1,094 4 1,134 3 1,123 4 1,095 1,167 

Campuchia 1,046 6 1,063 6 1,070 6 1,048 1,112 

Lào 1,000 8 1,003 10 1,045 10 1,002 1,111 

Myanmar 1,000 8 1,011 9 1,064 7 1,003 1,126 

Malaysia 1,181 2 1,233 2 1,193 2 1,182 1,223 

Phillipines 1,105 3 1,128 4 1,125 3 1,108 1,162 

Singapore 1,305 1 1,391 1 1,319 1 1,306 1,348 

Thái Lan 1,084 5 1,119 5 1,101 5 1,086 1,129 

5. KẾT LUẬN 

Kết quả cho thấy quốc gia ở nhóm LPI cao có sự khác biệt lớn về SDG so với nhóm LPI 

thấp, đồng nghĩa chưa có sự phát triển bền vững đồng đều ở các quốc gia. Xét hiệu quả 

logistics bền vững, ở nhóm LPI cao, các nước đều có tiềm năng tăng trưởng nhiều hơn so với 

nhóm LPI thấp. Trong đó, Singapore và Malaysia có dư thừa đáng kể, đồng nghĩa tiềm năng 

cải thiện hiệu quả nhiều nhất, đặc biệt khi tận dụng yếu tố cơ sở hạ tầng. Cùng nhóm với hai 

quốc gia này, Việt Nam và Thái Lan cũng có mức dư thừa trung bình, phản ánh sự cần thiết 

trong cải thiện một số khía cạnh nhất định. Ở nhóm LPI thấp, không có mức dư thừa ở Lào và 

Myanmar, tức đang đạt hiệu quả logistics bền vững. Tuy nhiên, cần nhấn mạnh rằng các kết 

quả này mang tính tương đối với điều kiện nguồn lực nhất định tại thời điểm nghiên cứu hay 

nguồn lực sẵn có hiện tại. Đồng nghĩa, ở thời điểm này, Lào và Myanmar đang khai thác tốt 

nguồn lực hạn chế của quốc gia trong khi Singapore, Malaysia hay quốc gia tương tự có hiệu 

quả chưa tốt do nguồn lực sẵn có lớn nhưng chưa tận dụng hết trong khai thác; nếu các quốc 

gia này tiếp tục gia tăng nguồn lực quốc gia thì vẫn có tiềm năng thay đổi sự hiệu quả này. 

Bài viết này là sự đóng góp của nhóm tác giả với các nghiên cứu về hiệu quả logistics bền 

vững cũng như một cơ sở để các nhà hoạch định chính sách quốc gia tham khảo, xây dựng 

quy hoạch hệ thống logistics hướng đến sự bền vững xã hội, đặc biệt ở khu vực Đông Nam Á. 

Xét tổng thể khu vực Đông Nam Á, chiến lược quan trọng nhất là hợp tác cấp quốc gia về 

phát triển dịch vụ logistics và bền vững. Theo phân loại LPI, các quốc gia có chỉ số thấp được 

khuyến khích đầu tư vốn, nâng nguồn lực nội tại quốc gia, gia tăng hiệu quả tổng thể trong 
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khi các quốc gia có chỉ số cao cần tập trung vào chính sách vận tải với năng lượng sạch do tỷ 

trọng hoạt động này lớn nhất trong hệ thống logistics và khả năng gây ô nhiễm nhiều nhất, tạo 

ra sự thụt lùi đối với phát triển bền vững. Riêng với Việt Nam, chính sách ưu tiên là phát triển 

dịch vụ logistics ứng dụng thành tựu khoa học kỹ thuật. Các công nghệ như kết nối vạn vật, 

trí tuệ nhân tạo, dữ liệu lớn,… có thể thúc đẩy hoạt động logistics giá trị gia tăng, tự động 

hóa, minh bạch quy trình, cải thiện yếu tố dư thừa được đề cập ở kết quả nghiên cứu.  

Nhóm tác giả cũng nhìn nhận một số hạn chế mà nghiên cứu chưa thể giải quyết. Thứ 

nhất, hiệu quả logistics bền vững từng quốc gia trong nghiên cứu chỉ dừng lại sự so sánh 

tương đối trong khu vực Đông Nam Á, nếu giữ nguyên các yếu tố đầu vào, đầu ra và thay đổi 

phạm vi, bổ sung thêm các quốc gia khác sẽ khiến kết quả này đổi khác. Thứ hai, phương 

pháp DEA áp dụng trong nghiên cứu chỉ xét đến các yếu tố định lượng rõ ràng, các yếu tố 

định tính như chính sách thương mại, chính trị nằm ngoài khả năng của mô hình nên sự hiệu 

quả logistics bền vững trên có thể cần cân nhắc thêm. 
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