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Nghiên cứu này sử dụng mô hình trọng lực cùng với dữ liệu bảng của 
84 quốc gia để phân tích tác động của năng lực quốc gia về logistics 
đến xuất khẩu của Việt Nam trong giai đoạn 2007–2018. Kết quả 
nghiên cứu cho thấy năng lực quốc gia về logistics của Việt Nam và 
của nước nhập khẩu có tác động thúc đẩy giá trị xuất khẩu của Việt 
Nam. Nghiên cứu cũng chỉ ra rằng năng lực quốc gia về logistics của 
Việt Nam có ảnh hưởng lớn hơn so với năng lực quốc gia về logistics 
của nước nhập khẩu. Đối với các yếu tố của hoạt động logistics, nhóm 
tiêu chí logistics liên quan đến đầu ra của chuỗi cung ứng bao gồm: 
Chi phí, thời gian và năng lực cung cấp dịch vụ logistics có tác động 
mạnh nhất đến xuất khẩu của Việt Nam. Nghiên cứu này cũng đã 
khẳng định tính vững của mô hình thông qua việc thay thế các cách đo 
lường khác nhau cho năng lực logistics của quốc gia và xử lý vấn đề 
nội sinh trong mô hình bằng cách áp dụng phương pháp hồi quy hai 
giai đoạn với biến công cụ. 

Abstract 

This study employs the gravity model and panel data of 84 countries 
to analyze the impact of logistics performance on Vietnam's exports 
during the period 2007–2018. The findings show that the logistics 
performance of Vietnam and the importing country has an impact on 
enhancing Vietnam's export value. Furthermore, the study shows that 
the logistics performance of Vietnam has a larger influence on 
Vietnam's export value than the logistics performance of the importing 
country. Regarding elements of logistics activities, those related to the 
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ease of arranging competitively priced shipments, the frequency of on-
time arrivals, and the competency and quality of logistics services are 
elements that have been proven to have the most significant influence 
in explaining the role of logistics in the country's exports. This study 
has confirmed the robustness of the model by replacing alternative 
measures for the country's logistics performance and dealing with 
endogeneity problems by applying the instrumental variable two-stage 
regression method. 

 

1. Giới thiệu 

Thương mại quốc tế được xem là một trong những chìa khóa quan trọng để đạt được tăng trưởng 
bền vững, đặc biệt là ở các nước đang phát triển. Trong những năm qua, các nước đang phát triển đã 
ghi nhận sự gia tăng đáng kể trong tỷ trọng xuất khẩu của mình. Năm 2019, xuất khẩu của các nước 
đang phát triển đạt gần 8,5 nghìn tỷ USD đối với thương mại hàng hóa và khoảng 2 nghìn tỷ USD đối 
với thương mại dịch vụ (UNCTAD, 2021). Cùng với sự gia tăng thương mại, hoạt động logistics có 
vai trò đáng kể trong việc thúc đẩy dòng chảy xuất nhập khẩu và được xem như là “xương sống” của 
toàn bộ chuỗi cung ứng toàn cầu (Bakar và cộng sự, 2014).  

Hoạt động logistics kém hiệu quả sẽ làm tăng chi phí kinh doanh, làm giảm doanh thu cho doanh 
nghiệp (Hausman và cộng sự, 2005) cũng như làm giảm tiềm năng hội nhập trong nước và quốc tế. 
Theo World Bank (2018), các nước có hoạt động logistics hiệu quả được ước tính sẽ có tăng trưởng 
GDP cao hơn 1% và tăng trưởng thương mại cao hơn 2% so với các nước có thu nhập bình quân đầu 
người tương tự. Các doanh nghiệp xuất khẩu có chi phí vận chuyển thấp hơn 1% so với các đối thủ 
cạnh tranh có khả năng sẽ có thị phần cao hơn từ 5% đến 8%. Trong khi đó, cứ một ngày chậm trễ 
trong quá trình xuất khẩu sẽ làm tăng chi phí sản xuất 1%. Do đó, việc giảm thiểu chi phí thương mại, 
chi phí dịch vụ logistics và cải thiện năng lực quốc gia về logistics sẽ có thể tăng khả năng cạnh tranh 
của quốc gia và tạo thuận lợi cho thương mại quốc tế.  

Có nhiều nghiên cứu đã chỉ ra mối liên hệ giữa việc nâng cao năng lực logistics đối với sự gia 
tăng trong giá trị thương mại giữa các quốc gia (Limão & Venables, 2001; Martínez-Zarzoso và cộng 
sự, 2003; Hausman và cộng sự, 2013; Fugazza & Hoffmann, 2017; Hoffmann và cộng sự, 2020). Tuy 
nhiên, đa số các nghiên cứu này hầu như mới chỉ được thực hiện chung cho các nhóm nước hoặc khối 
nước. Rất ít các nghiên cứu hướng sự quan tâm của mình vào phân tích tác động của hoạt động 
logistics đến thương mại của một quốc gia cụ thể, đặc biệt là quốc gia ở khu vực Đông Nam Á, nơi 
mà ngày càng cho thấy sự đóng góp quan trọng của mình vào giá trị thương mại và chuỗi cung ứng 
toàn cầu.  

Trong số các quốc gia đang phát triển ở khu vực Đông Nam Á, Việt Nam là một trong những quốc 
gia luôn đạt được tăng trưởng kinh tế bền vững trong 10 năm trở lại đây. Tốc độ tăng trưởng GDP 
bền vững của Việt Nam (từ 5% đến 8% hằng năm (Lam và cộng sự, 2019) phần lớn là dựa trên việc 
thúc đẩy xuất khẩu và đầu tư nước ngoài (Blancas và cộng sự, 2014). Việt Nam ghi nhận là nước có 
sự cải thiện lớn nhất trong bảng xếp hạng các đối tác thương mại trên thế giới, từ vị trí thứ 39 năm 
2009 lên đến vị trí thứ 23 năm 2019 (WTO, 2020) và trở thành một trong những quốc gia có độ mở 
cửa thương mại lớn nhất thế giới với tỷ lệ mở cửa thương mại lên đến hơn 170% (Dang & Yeo, 2018). 
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Ngoài ra, tăng trưởng xuất khẩu trung bình của Việt Nam đạt gần 14% trong giai đoạn 2016–2020 và 
được xem là cao gấp nhiều lần so với mức tăng trưởng trong thương mại toàn cầu. Do đó, Việt Nam 
đang nổi lên như một trung tâm sản xuất công nghiệp toàn cầu và là một trong những điểm đến hàng 
đầu thế giới đối với vốn đầu tư trực tiếp nước ngoài. Tuy nhiên, chi phí xuất nhập khẩu của Việt Nam 
vẫn cao hơn mức trung bình của ASEAN, điều này phần nào làm giảm khả năng tham gia vào chuỗi 
giá trị toàn cầu của đất nước. Chi phí xuất khẩu của Việt Nam cao phần lớn là do chi phí logistics quá 
cao, chiếm từ 20,8%–25% GDP, cao hơn Thái Lan 6%, hơn Maylaysia 12% và gấp khoảng 2,5 lần 
so với chi phí logistics của Singapore (Phuong, 2019), trong khi tỷ lệ đóng góp của logistics vào GDP 
quốc gia lại rất thấp (4%–5%). Mặc dù chỉ số năng lực quốc gia về logistics của Việt Nam đã có 
những cải thiện đáng kể trong những năm gần đây nhưng hệ thống logistics vẫn còn bộc lộ nhiều mặt 
hạn chế so với các nước đang phát triển khác có mức độ hội nhập cao hơn. Chỉ số qua các năm cho 
thấy logistics của Việt Nam vẫn còn chưa hiệu quả ở các khía cạnh như: Chi phí cao, chậm trễ trong 
vận chuyển và xử lý hàng hóa, thiếu nhân lực có chất lượng cao trong quản lý hoạt động logistics, các 
thủ tục thông quan hàng hóa rườm rà. Theo World Bank (2018), việc chiếm thời gian và chi phí nhiều 
nhất trong quá trình xuất khẩu tại Việt Nam là xếp dỡ hàng tại cảng (chiếm 44% tổng thời gian xuất 
khẩu và 33% tổng chi phí xuất khẩu) và sự chậm trễ liên quan đến các thủ tục giấy tờ thông quan 
rườm rà. 

Nghiên cứu về mối liên hệ giữa năng lực quốc gia về logistics và xuất khẩu tại Việt Nam hiện nay 
đang còn khá hạn chế. Trong khi nghiên cứu của Mai và Ngoc (2019) chỉ ra mối quan hệ tích cực 
giữa thuận lợi thương mại (đại diện bởi chỉ số năng lực quốc gia về logistics) và xuất khẩu, thì kết 
quả nghiên cứu của Le (2018) cho thấy năng lực quốc gia về logistics lại không có tác động đến xuất 
khẩu của Việt Nam. Do đó, nghiên cứu được thực hiện với mục tiêu xem xét và làm rõ tác động của 
năng lực quốc gia về logistics đến thương mại quốc tế, cụ thể là hoạt động xuất khẩu của Việt Nam 
nhằm lấp đầy các khoảng trống nghiên cứu trên cả góc độ lý thuyết lẫn thực tiễn liên quan đến logistics 
và thuận lợi thương mại. Kết quả của bài nghiên cứu ngoài việc chỉ ra tác động tích cực của năng lực 
logistics của Việt Nam đến xuất khẩu, còn cho thấy vai trò vượt trội của năng lực logistics của Việt 
Nam so với của nhà nhập khẩu và tầm quan trọng của các yếu tố logistics trong việc thúc đẩy xuất 
khẩu của quốc gia. Dựa trên kết quả đó, nghiên cứu này không chỉ đưa ra những phân tích đối với 
hoạt động logistics nói chung mà còn đưa ra những phân tích và chính sách cụ thể cho từng yếu tố 
của hoạt động logistics. 

2. Tổng quan nghiên cứu 

Được xem là mạch máu của nền kinh tế toàn cầu, logistics là yếu tố quan trọng trong việc xác định 
khả năng cạnh tranh của một quốc gia. Tầm quan trọng của logistics và tác động của nó đối với thương 
mại quốc tế đã thu hút nhiều sự quan tâm từ các nhà nghiên cứu.  

Có nhiều nghiên cứu thực nghiệm đã đánh giá tác động của một hoặc nhiều yếu tố logistics của 
quốc gia đến thương mại. Theo đó, những nghiên cứu đầu tiên chỉ giới hạn xem xét tác động của một 
thay vì tất cả các khía cạnh của hoạt động logistics như: Chỉ số cơ sở hạ tầng giao thông vận tải 
(Limão & Venables, 2001; Martínez-Zarzoso và cộng sự, 2003), thời gian vận chuyển (Hummels, 
2007), chất lượng cơ hở hạ tầng đường biển (Fugazza & Hoffmann, 2017; Hoffmann và cộng sự, 
2020), hiệu suất cảng (Bourdet & Persson, 2014; Clark và cộng sự, 2004; Sánchez và cộng sự, 2003), 
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thời gian, sự biến động trong thời gian vận chuyển, chi phí dịch vụ logistics (Hausman và cộng sự, 
2013). Những nghiên cứu này đều chỉ ra rằng, yếu tố cơ sở hạ tầng giao thông vận tải, chất lượng cơ 
hở hạ tầng đường biển, và hiệu suất cảng đều có ảnh hưởng tích cực và thúc đẩy luồng thương mại 
hai chiều giữa các quốc gia, trong khi yếu tố thời gian vận chuyển và chi phí dịch vụ logistics lại có 
tác động ngược lại.  

Gần đây, một loạt các nghiên cứu của Behar và Manners (2008), Hoekman và Nicita (2011), 
Korinek và Sourdin (2011), Wang và Choi (2018) đều đã chỉ ra tác động tích cực của logistics đến 
xuất khẩu bằng cách sử dụng chỉ số năng lực quốc gia về logistics (Logistics Performance Index – 
LPI) cung cấp bởi Ngân hàng Thế giới để đo lường cho năng lực chung của hoạt động logistics của 
các quốc gia. Kết quả của các nghiên cứu trên chỉ ra rằng tác động của chỉ số LPI đến thương mại sẽ 
khác nhau đáng kể dựa trên các đặc điểm khác nhau của các quốc gia. 

Bằng cách sử dụng mô hình trọng lực với chỉ số năng lực quốc gia về logistics (LPI) như một biến 
giải thích, Korinek và Sourdin (2011) đã xem xét vai trò của logistics đối với thương mại quốc tế và 
mức độ kém hiệu quả của logistics làm hạn chế các giao dịch thương mại quốc tế. Kết quả cho thấy 
logistics có tác động tích cực đến thương mại, đặc biệt là khi cải thiện cơ sở hạ tầng. Theo Korinek 
và Sourdin (2011), chất lượng dịch vụ logistics cao sẽ làm giảm chi phí vận chuyển hàng hóa và nâng 
cao khả năng cạnh tranh xuất khẩu của các nước. Kết quả nghiên cứu cũng khẳng định hoạt động 
logistics liên quan đến thương mại có ảnh hưởng đáng kể đến xuất khẩu nhiều hơn nhập khẩu. Trong 
một nghiên cứu khác, để so sánh tác động của logistics đến khối lượng thương mại giữa hai nhóm 
nước phát triển và đang phát triển, Wang và Choi (2018) đã thực hiện nghiên cứu trên diện rộng với 
43 quốc gia trong năm 2010, năm 2012 và năm 2014. Nghiên cứu đã chỉ ra LPI có tác động tích cực 
đến xuất khẩu và nhập khẩu ở các nước phát triển nhiều hơn so với các nước đang phát triển.  

Tương tự như vậy, tác động của chỉ số năng lực quốc gia về logistics (LPI) đến thương mại giữa 
các quốc gia cũng đã được khám phá ở các nhóm nước hoặc khu vực như ASEAN (Sy và cộng sự, 
2020), các nước Trung Âu, Đông Âu và Tây Balkans (Bugarčić và cộng sự, 2020), các nước châu Phi 
(Buvik & Takele, 2019), các nước châu Âu (Puertas và cộng sự, 2014), các nước Trung Á (Felipe & 
Kumar, 2012). Các nghiên cứu này đều kết luận rằng việc cải thiện năng lực logistics sẽ có tác động 
đáng kể đến thúc đẩy thương mại quốc tế.  

Ngoài chỉ số năng lực quốc gia về logistics (LPI) tổng thể, một số nghiên cứu cũng đã kiểm tra 
tác động của từng thành phần của chỉ số này đến thương mại quốc tế. Xem xét tác động của chỉ số 
LPI và từng thành phần của nó đối với thương mại ở các nền kinh tế mới nổi, Martí và cộng sự (2014) 
cho thấy trong năm 2005, yếu tố logistics tác động nhiều nhất đến xuất khẩu là thời gian và thông 
quan. Tương tự, Gani (2017) đã phân tích tác động của hoạt động logistics đối với thương mại quốc 
tế bằng cách sử dụng dữ liệu từ 60 quốc gia. Ngoài chỉ số LPI tổng thể, nghiên cứu cũng đã kiểm tra 
tác động của từng thành phần của chỉ số này đến thương mại quốc tế. Các phát hiện cho thấy chất 
lượng của dịch vụ logistics là một yếu tố quan trọng quyết định thương mại quốc tế. Mặc dù cũng sử 
dụng phương pháp như Martí và cộng sự (2014), hay như Gani (2017), nhưng Çelebi (2019) xem xét 
tác động của chỉ số LPI và sáu tiêu chí của nó đến thương mại của 118 quốc gia. Nghiên cứu này cung 
cấp bằng chứng rằng chỉ số LPI có tác động lên nhập khẩu mạnh hơn xuất khẩu. Đối với nước nhập 
khẩu, yếu tố giá cả và cơ sở hạ tầng có ý nghĩa hơn. Trong khi đó, đối với nước xuất khẩu, các yếu tố 
quyết định chính của luồng thương mại là thời gian, năng lực logistics và khả năng truy xuất lô hàng.  
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Cơ sở lý thuyết chỉ ra rằng, hiện có rất ít nghiên cứu về tác động của logistics đến giá trị thương 
mại của một quốc gia cụ thể. Bensassi và cộng sự (2015) thực hiện nghiên cứu tại Tây Ban Nha và 
đã khẳng định tầm quan trọng của logistics đối với thương mại song phương ở quốc gia này. Töngür 
và cộng sự (2020) thực hiện nghiên cứu đối với trường hợp của Thổ Nhĩ Kỳ và đưa ra kết quả: Chỉ 
số LPI ảnh hưởng tích cực đến giá trị xuất khẩu và các nhà xuất khẩu Thổ Nhĩ Kỳ đang nhạy cảm hơn 
với những thay đổi trong điều kiện logistics trong nước hơn những thay đổi của điều kiện logistics tại 
nước nhập khẩu.   

Nghiên cứu về mối liên hệ giữa năng lực quốc gia về logistics và xuất khẩu tại Việt Nam mới chỉ 
duy nhất được thực hiện (trong giới hạn tìm kiếm của nhóm tác giả) trong nghiên cứu của Mai và 
Ngoc (2019), và Le (2018). Mai và Ngoc (2019) sử dụng chỉ số LPI để đo lường cho thuận lợi hóa 
thương mại. Kết quả của nghiên cứu cho thấy rằng chỉ số LPI có tác động tích cực đến thương mại, 
và tác động này là khác nhau đối với luồng thương mại của các loại hàng hóa là khác nhau, cụ thể là 
hàng nông sản và phi nông sản. Le (2018) nhấn mạnh vai trò tích cực của chính sách thương mại và 
chính sách logistics của quốc gia trong việc hình thành khả năng cạnh tranh xuất khẩu trong thời đại 
hội nhập kinh tế quốc tế. Ngược lại với nghiên cứu của Mai và Ngoc (2019), kết quả trong nghiên 
cứu này cho thấy năng lực quốc gia về logistics của Việt Nam không có tác động đến giá trị xuất 
khẩu, do chỉ số năng lực quốc gia về logistics của Việt Nam hầu như không có thay đổi lớn qua các 
năm. Ngược lại, năng lực quốc gia về logistics của nước nhập khẩu lại có tác động làm tăng giá trị 
xuất khẩu của Việt Nam, và tác động này bị yếu đi khi Việt Nam tham gia vào các hiệp định thương 
mại tự do đa phương, bao gồm nhiều nước trong cùng một khu vực thương mại tự do. Mặc dù vậy, 
cả hai nghiên cứu trên không tập trung phân tích vào từng khía cạnh của hoạt động logistics mà mới 
chỉ dừng lại ở việc chỉ ra tác động chung của nó đến xuất khẩu của Việt Nam. Như vậy, vẫn còn có 
những ý kiến trái chiều về tác động của năng lực logistics của Việt Nam đến thương mại Việt Nam. 
Hơn nữa, những nghiên cứu tại Việt Nam liên quan đến mối quan hệ này vẫn còn rất ít. Vì vậy, nghiên 
cứu này được thực hiện nhằm lấp đầy khoảng trống và đóng góp vào lý thuyết liên quan đến tác động 
của năng lực logistics và các yếu tố của hoạt động logistics đến thương mại của Việt Nam. 

3. Phương pháp nghiên cứu 

3.1. Đo lường năng lực quốc gia về logistics  

Để đo lường năng lực quốc gia về logistics, nghiên cứu sử dụng chỉ số năng lực quốc gia về 
logistics (LPI) làm biến đo lường chính. Ngoài ra, năng lực quốc gia về logistics còn được đo lường 
thông qua chỉ số kết nối hàng hải (Liner Shipping Connectivity Index – LSCI), và chỉ số chất lượng 
cơ sở hạ tầng (Quality of Infrastructure Index – QTI), hai chỉ số này được sử dụng thay thế cho chỉ 
số LPI để kiểm tra tính vững của mô hình nghiên cứu.  

Chỉ số LPI được trích xuất từ cơ sở dữ liệu của Ngân hàng Thế giới, bao gồm hơn 170 quốc gia 
và được báo cáo hai năm một lần1. Đây là chỉ số cung cấp thông tin về hiệu quả và năng lực hoạt động 
logistics của từng quốc gia dựa trên việc đánh giá sáu tiêu chí, bao gồm: (1) Chất lượng cơ sở hạ tầng, 
(2) mức độ dễ dàng trong giao hàng quốc tế với giá cả cạnh tranh, (3) chất lượng và năng lực của các 

 
1 Gồm các năm 2007, 2010, 2012, 2014, 2016 và 2018. Dữ liệu được trích xuất từ: https://lpi.worldbank.org/international/aggregated-
ranking 
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nhà cung cấp dịch vụ logistics, (4) khả năng theo dõi và truy xuất lô hàng, (5) thủ tục thông quan, và 
(6) thời gian giao hàng đúng hạn. Định nghĩa chi tiết về sáu yếu tố này được cung cấp tại Phụ lục 1. 
Giá trị LPI nằm trong khoảng từ 1 đến 5, với giá trị cao hơn cho thấy một hệ thống logistics hoạt động 
tốt và hiệu quả hơn.  

Chỉ số kết nối hàng hải (LSCI) chỉ ra mức độ tham gia vào hệ thống vận tải hàng hóa đường biển 
của các quốc gia, dựa trên năm thành phần của lĩnh vực vận tải biển: (1) Số lượng công ty cung cấp 
dịch vụ vận tải biển, (2) số lượng tàu, (3) tổng khả năng chuyên chở của container, (4) kích thước tàu 
lớn nhất, và (5) các tuyến dịch vụ vận tải đường biển. Chỉ số này càng cao cho thấy khả năng và tần 
suất tiếp cận với mạng lưới vận tải biển toàn cầu càng cao.  

Cuối cùng, chỉ số chất lượng cơ sở hạ tầng gồm bốn chỉ số phụ: (1) Chất lượng mạng lưới/ cơ sở 
hạ tầng đường bộ, (2) đường sắt, (3) cảng biển, và (4) đường hàng không cũng được sử dụng để đo 
lường năng lực logistics của quốc gia. Chỉ số chất lượng cơ sở hạ tầng (QTI) nhận giá trị từ 1 đến 7 
với giá trị càng cao thể hiện chất lượng cơ sở hạ tầng giao thông phục vụ cho hoạt động thương mại 
càng cao, và vì vậy, hiệu quả hoạt động logistics càng cao. 

3.2. Mô hình nghiên cứu 

Để xem xét tác động của hiệu quả hoạt động logistics đối với xuất khẩu của Việt Nam, nghiên cứu 
này phân tích dữ liệu bảng của 84 quốc gia2 trong 6 năm (tương ứng với 6 năm chỉ số LPI được công 
bố) thông qua mô hình trọng lực. Đây là mô hình được sử dụng rộng rãi để đo lường tác động của 
thuận lợi hóa thương mại, chi phí thương mại hay hiệu quả hoạt động logistics đến giá trị xuất khẩu. 
Mô hình trọng lực trong thương mại có dạng tổng quát như sau: 

!𝑇!"# = 𝐴
𝑌!𝑌" 	
𝐷!"#

 

Trong đó:  

Tij: Giá trị thương mại song phương giữa hai quốc gia i và j; 

Yi, Yj: Quy mô kinh tế của hai quốc gia i và j (ở nghiên cứu này được đo lường bởi GDP); 

Dij: Khoảng cách địa lý giữa hai quốc gia i và j. Lấy logarit ở cả hai vế và thêm vào yếu tố sai số, 
chúng ta sẽ được mô hình tuyến tính logarit như sau: 

ln𝑇!" = 𝛼$ +	𝛼% ln!𝑌!𝑌"# + 𝛼# ln!𝐷!"# 	+	 𝑢!" 

Ngoài các biến cơ bản của mô hình trọng lực (GDP, khoảng cách) và hai biến độc lập chính đo lường 
năng lực logistics, khi nghiên cứu tác động của năng lực quốc gia về logistics đến xuất khẩu, nghiên cứu 
này bổ sung vào mô hình biến độ mở cửa thương mại của nước nhập khẩu, biến giả cho quốc gia nhập 
khẩu không giáp biển, và biến giả cho tình hình ký kết hiệp định thương mại tự do giữa Việt Nam và 
nước nhập khẩu. Định nghĩa và nguồn dữ liệu của các biến được cung cấp trong Phụ lục 2. 

 

 
2 Mặc dù dữ liệu LPI được báo cáo cho 170 quốc gia, tuy nhiên, sự có sẵn của dữ liệu các biến khác lại hạn chế hơn. Sau khi loại đi 
các quốc gia bị thiếu hụt về các dữ liệu như: Giá trị xuất khẩu của Việt Nam đến quốc gia đó, GDP, độ mở cửa nền kinh tế, dữ liệu 
còn lại của bài nghiên cứu bao gồm 84 quốc gia. Ngoài ra, việc lựa chọn những quốc gia này dựa theo tầm quan trọng đối với xuất 
khẩu của Việt Nam, giá trị xuất khẩu của Việt Nam đến các quốc gia này chiếm khoảng 98,2% tổng kim ngạch xuất khẩu của Việt 
Nam trong giai đoạn 2007–2018. 
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Vì vậy, mô hình trọng lực được mở rộng như sau3: 

𝑙𝑛𝐸𝑋!",' = 𝛽$ +	𝛽% 𝑙𝑛!𝐺𝐷𝑃!' . 𝐺𝐷𝑃"'# +	𝛽#𝑙𝑛𝐷𝐼𝑆𝑇!" + 𝛽(𝑙𝑛𝐿𝑃𝐼!' + 𝛽)𝑙𝑛𝐿𝑃𝐼"' +	𝛽*𝑇𝑂𝑃"'
+	𝛽+𝐿𝐴𝑁𝐷𝐿𝑂𝐶𝐾" + 𝛽,𝐹𝑇𝐴"' +	𝑢!" 																																																																	 

Trong đó: i, j, t lần lượt đại diện cho Việt Nam, đối tác thương mại và năm quan sát; 

𝑙𝑛𝐸𝑋!",': Biến phụ thuộc, dùng để đo lường giá trị xuất khẩu của Việt Nam sang đối tác thương 
mại trong năm t; 

𝐺𝐷𝑃!' và 𝐺DP-.: Tổng giá trị sản phẩm quốc nội của Việt Nam và nước nhập khẩu trong năm t; 

𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒!": Khoảng cách địa lý tính bằng km giữa Việt Nam và nước nhập khẩu j; 

𝐿𝑃𝐼!' và 𝐿𝑃𝐼"': Hai biến độc lập chính trong mô hình, lần lượt là giá trị của chỉ số năng lực logistics 
tổng thể của Việt Nam và của nước đối tác; 

𝑇𝑂𝑃"': Độ mở cửa thương mại của quốc gia j trong năm t; 

𝐿𝑎𝑛𝑑𝑙𝑜𝑐𝑘": Biến giả nhận giá trị bằng 1 nếu đối tác thương mại không có đường biên giới biển 
và bằng 0 nếu ngược lại; 

𝐹𝑇𝐴"': Biến giả, nhận giá trị bằng 1 nếu quốc gia j và Việt Nam có ký kết hiệp định thương mại 
song phương hoặc khu vực, và bằng 0 nếu ngược lại.	 

Ngoài ra, nghiên cứu cũng xem xét mức độ tác động của từng thành phần LPI với giá trị xuất khẩu 
của Việt Nam với phương trình ước tính như sau: 

𝑙𝑛𝐸𝑋!",' = 𝛽$ +	𝛽% 𝑙𝑛!𝐺𝐷𝑃!' . 𝐺𝐷𝑃"'# +	𝛽#𝑙𝑛𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒!" + 𝛽(𝐿𝑛𝐶𝑜𝑚𝑝𝑜𝑛𝑒𝑛𝑡!'
+ 𝛽)𝑙𝑛𝐶𝑜𝑚𝑝𝑜𝑛𝑒𝑛𝑡"' +	𝛽*𝑇𝑂𝑃"' +	𝛽+𝐿𝑎𝑛𝑑𝑙𝑜𝑐𝑘" + 𝛽,𝐹𝑇𝐴"' +	𝑢!" 						 

Trong đó, 𝐶𝑜𝑚𝑝𝑜𝑛𝑒𝑛𝑡!' và 𝐶𝑜𝑚𝑝𝑜𝑛𝑒𝑛𝑡"' lần lượt đại diện cho từng yếu tố của LPI của Việt Nam 
và nước nhập khẩu vào năm t. 

Phương pháp tiếp cận bằng dữ liệu bảng cho phép nhóm tác giả khám phá sự không đồng nhất 
trong dữ liệu của các quốc gia. Mô hình tác động cố định (Fixed Effect – FE) và mô hình tác động 
ngẫu nhiên (Random Effect – RE) được sử dụng để ước lượng mô hình. Sau đó, kiểm định Hausman 
được tiến hành để quyết định xem mô hình nào là phù hợp. Kết quả cho thấy mô hình FE là phù hợp 
hơn so với mô hình RE (Bảng 1). Tuy nhiên, kết quả kiểm định Wooldridge và Wald cho thấy có hiện 
tượng tự tương quan và phương sai thay đổi trong mô hình. Do đó, để khắc phục vấn đề này, nhóm 
tác giả ước lượng mô hình bằng cách sử dụng phương pháp hồi quy bình phương tối thiểu tổng quát 
khả thi (Feasible Generalized Least Squares – FGLS). 

 Một vấn đề có thể gặp phải khi ước lượng mô hình là vấn đề nội sinh. Vấn đề nội sinh có thể 
xảy ra do việc lựa chọn và đo lường biến sai, bỏ sót biến giải thích trong mô hình, hay do tồn tại mối 
quan hệ hai chiều giữa biến độc lập và biến phụ thuộc. Trong trường hợp này, nhóm tác giả nghi ngờ 
có mối quan hệ hai chiều giữa năng lực logistics của Việt Nam và giá trị xuất khẩu. Vì vậy, để khắc 

 
3 Việc sử dụng biến gộp 𝑙𝑛(𝐺𝐷𝑃!". 𝐺𝐷𝑃#") đã được áp dụng rộng rãi trong các nghiên cứu sử dụng mô hình trọng lực trong thương 
mại như Rahman (2003, 2010), Narayan & Nguyen (2016). Hệ số 𝛽$ của biến 𝑙𝑛(𝐺𝐷𝑃!". 𝐺𝐷𝑃#") được kỳ vọng là có dấu dương, với ý 
nghĩa nếu quy mô kinh tế của hai quốc gia càng lớn thì giá trị thương mại giữa hai quốc gia sẽ càng tăng. Khi kiểm tra tương quan 
giữa các biến, 𝑙𝑛𝐺𝐷𝑃!"	và 𝑙𝑛𝐿𝑃𝐼!"	cho thấy có mối tương quan mạnh mẽ với nhau. Nhóm tác giả lo ngại vấn đề đa cộng tuyến hiện 
diện sẽ có thể làm cho mô hình có kết quả ước tính bị sai lệch. Bên cạnh đó, mục tiêu trọng tâm của bài nghiên cứu này là xem xét 
tác động của biến LPI chứ không phải là tác động riêng lẻ của GDP từng quốc gia đến giá trị xuất khẩu, vì vậy, nhóm tác giả quyết 
định giữ nguyên biến 𝑙𝑛(𝐺𝐷𝑃!". 𝐺𝐷𝑃#")	thay vì tách ra hai biến 𝑙𝑛𝐺𝐷𝑃!"	và 𝑙𝑛𝐺𝐷𝑃#". 
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phục hiện tượng này, nhóm tác giả kiểm định tính vững của mô hình bằng cách sử dụng phương pháp 
hồi quy hai giai đoạn với biến công cụ. 

4. Kết quả nghiên cứu 

Thống kê mô tả của các biến được sử dụng trong mô hình nghiên cứu được cung cấp tại Phụ lục 
3. Dữ liệu bảng trong nghiên cứu này là dữ liệu bảng không cân bằng với số quan sát tối đa là 504 
quan sát (do sự thiếu hụt dữ liệu nên một số biến có ít quan sát hơn). Có thể thấy rằng từ năm 2007 
đến năm 2018, Việt Nam đã xuất khẩu sản phẩm sang các quốc gia có năng lực về logistics và quy 
mô nền kinh tế khác nhau. Đồng thời, độ mở cửa thương mại của các nước đối tác cũng có sự chênh 
lệch đáng kể, với Myanmar là nước có độ mở cửa thương mại thấp nhất (0,218%), và Hồng Kông là 
nước có độ mở cửa thương mại cao nhất (430,596%). Xét về năng lực logistics của Việt Nam, chỉ số 
năng lực quốc gia về logistics (LPI) cùng các yếu tố như: Thông quan, năng lực logistics, giao hàng 
và thời gian giao hàng thay đổi rất ít qua các năm, đặc biệt là yếu tố giao hàng với độ lệch chuẩn chỉ 
vào khoảng 0,073.  

Kết quả hồi quy sẽ được phân tích bằng kết quả được ước lượng bởi mô hình ước lượng FGLS ở 
Bảng 1. Nhìn chung, LPI của cả Việt Nam và nhà nhập khẩu đều có tác động tích cực và có ý nghĩa 
đến giá trị xuất khẩu của Việt Nam. Điều này cho thấy việc cải thiện năng lực hoạt động logistics của 
cả Việt Nam và nước nhập khẩu đều sẽ tạo thuận lợi và làm tăng giá trị xuất khẩu. Nếu hiệu quả hoạt 
động logistic của Việt Nam/nước nhập khẩu được cải thiện 1% sẽ dẫn đến giá trị xuất khẩu tăng tương 
ứng 1,337%/0,590%.  

Bảng 1. 
Tác động của chỉ số LPI đến giá trị xuất khẩu của Việt Nam 

 Biến phụ thuộc 

(1) FE (2) RE (3) FGLS 

lnExport lnExport lnExport 

ln(GDPi.GDPj) 1,043*** 0,919*** 0,878*** 
 

(0,068) (0,053) (0,024) 

lnDistance – –0,616*** –0,528*** 
  

(0,142) (0,036) 

lnLPIi  –0,025 1,403* 1,337** 
 

(0,852) (0,727) (0,551) 

lnLPIj  0,843* 0,546 0,590*** 
 

(0,431) (0,396) (0,210) 

FTA 0,477*** 0,611*** 0,880*** 
 

(0,175) (0,162) (0,067) 

Landlock – –0,606* –0,445*** 
  

(0,340) (0,122) 
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 Biến phụ thuộc 

(1) FE (2) RE (3) FGLS 

lnExport lnExport lnExport 

TOP 0,013*** 0,006*** 0,003*** 
 

(0,002) (0,001) (0,001) 

Hệ số chặn –43,806*** –32,518*** –30,933*** 
 

(2,734) (2,432) (1,133) 

Kiểm định Hausman  31,520***   

Kiểm định Wooldridge 58,310***   

Kiểm định Wald 13.762,360***  

Số quan sát 492 492 492 

R2 0,608 0,747  

Số quốc gia 84 84 84 

Ghi chú: Khi xét đến tất cả các biến trong mô hình hồi quy, có 12 hàng có chứa dữ liệu bị thiếu. Vì vậy, số quan sát còn lại của 
mô hình là 492 quan sát; 

               Giải thích ký hiệu của các biến được trình bày ở Phụ lục 2; 

               ln thể hiện giá trị logarit tự nhiên của biến; 

               Số liệu trong dấu ngoặc đơn ( ) là giá trị sai số chuẩn của hệ số ước lượng; 

              *,**,*** lần lượt tương ứng với các mức ý nghĩa thống kê 10%, 5% và 1%. 

Một điểm đáng lưu ý là mức độ ảnh hưởng của chỉ số năng lực quốc gia về logistics (LPI) Việt 
Nam đến xuất khẩu của Việt Nam lớn hơn LPI của nhà nhập khẩu rất nhiều, với hệ số của các biến 
lần lượt là 1,337 và 0,590. Do đó, có thể nói rằng các nhà xuất khẩu ở Việt Nam thường chịu ảnh 
hưởng nhiều hơn và nhạy cảm hơn với các điều kiện logistics của Việt Nam hơn là các điều kiện 
logistics tại nước nhập khẩu. Kết quả này khác với kết quả được tìm thấy trong những nghiên cứu của 
Le (2018), Mai và Ngoc (2019). Le (2018) chỉ ra rằng LPI của Việt Nam không có tác động đến giá 
trị xuất khẩu và vì vậy, LPI của nhà nhập khẩu đóng vai trò chính trong việc thúc đẩy xuất khẩu của 
Việt Nam. Nghiên cứu của Mai và Ngoc (2019) lại chỉ xem xét tác động gộp của năng lực logistics 
bằng cách lấy giá trị trung bình cộng của LPI nhà nhập khẩu và xuất khẩu làm biến đại diện duy nhất 
và vì vậy không thể xem xét tác động riêng lẻ của năng lực logistics của Việt Nam và nước nhập 
khẩu. Tuy nhiên, kết quả của nghiên cứu này lại cho thấy sự tương đồng với nghiên cứu của Martí và 
cộng sự (2014). Khi nghiên cứu tác động của LPI đến thương mại của từng nhóm nước, trong đó có 
nhóm nước phương Đông bao gồm: Trung Quốc, Ấn Độ, Indonesia, Malaysia, Sri Lanka, Thái Lan 
và Việt Nam, Martí và cộng sự (2014) đã chỉ ra rằng chỉ số LPI của chính quốc gia xuất khẩu sẽ có 
tác động mạnh mẽ hơn chỉ số LPI của nước nhập khẩu. Ngoài ra, nghiên cứu của Buvik và Takele 
(2019) đối với nhóm nước châu Phi, và nghiên cứu của Töngür và cộng sự (2020) đối với Thổ Nhĩ 
Kỳ cũng cho kết quả tương đồng. 

Đối với các biến kiểm soát khác, các hệ số đều cho kết quả với mức ý nghĩa và tác động như kỳ 
vọng, phù hợp với hầu hết các kết quả của mô hình trọng lực được chứng minh trước đây. GDP của 
nhà xuất khẩu và nhà nhập khẩu có tác động tích cực đến xuất khẩu, ngụ ý rằng giá trị xuất khẩu của 
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Việt Nam tăng lên đáng kể khi GDP của hai nước tăng lên. Bên cạnh đó, mức độ mở cửa thương mại 
của các đối tác thương mại càng lớn được dự đoán sẽ nâng cao giá trị xuất khẩu của Việt Nam. Giá 
trị xuất khẩu được dự đoán sẽ cải thiện khoảng 0,880% nếu giữa Việt Nam và nước đối tác có ký hiệp 
định thương mại tự do hoặc hiệp định thương mại khu vực. Việc ký kết các hiệp định thương mại tự 
do đã tạo cơ hội cho các doanh nghiệp Việt Nam ngày càng hội nhập sâu hơn vào chuỗi giá trị và 
mạng lưới sản xuất toàn cầu, góp phần gia tăng khối lượng thương mại giữa các quốc gia. Thêm vào 
đó, hệ số ước tính của biến khoảng cách là –0,528 và có ý nghĩa, điều này giải thích rằng các quốc 
gia có khoảng cách xa hơn về mặt địa lý sẽ dẫn đến giao dịch thương mại ít hơn bởi chi phí vận tải 
cao hơn. Kết quả đối với biến Landlock cũng tương tự. Là một quốc gia giáp biển, vận tải đường biển 
chiếm một tỷ trọng lớn trong thương mại của Việt Nam với hơn 90% giá trị hàng hóa (Nguyen, 2020), 
Việt Nam sẽ có xu hướng giao thương nhiều hơn với các nước giáp biển. Hơn nữa, thương mại quốc 
tế của những quốc gia không tiếp giáp biển thường có chi phí vận tải cao hơn, các phi phí phát sinh 
khác như chi phí quá cảnh cũng nhiều hơn (Arvis và cộng sự, 2007), do đó sẽ làm hạn chế khối lượng 
xuất khẩu của Việt Nam sang các quốc gia này. 

Xét về kết quả mô hình của các thành phần của logistics, tác động của sáu khía cạnh của chỉ số 
năng lực quốc gia về logistics (LPI) đến giá trị xuất khẩu được chứng minh với hầu hết các hệ số đều 
cho ra kết quả dương và có ý nghĩa, khẳng định lại rằng việc cải thiện hoạt động logistics ở cả nước 
xuất khẩu và nhập khẩu là rất quan trọng trong việc thúc đẩy thương mại. Hơn nữa, không chỉ đối với 
chỉ số LPI tổng thể mà còn đối với các thành phần của nó (ngoại trừ biến Tracking), kết quả tại Bảng 
2 xác nhận lại mức độ tác động lớn hơn của năng lực logistics Việt Nam so với nước nhập khẩu.  

Bảng 2.  
Tác động của từng thành phần của chỉ số LPI đến giá trị xuất khẩu của Việt Nam 

 Biến phụ thuộc 

(1) (2) (3) (4) (5) (6) 

lnExport lnExport lnExport lnExport lnExport lnExport 

ln(GDPi.GDPj) 0,895*** 0,891*** 0,859*** 0,886*** 0,884*** 0,833*** 

 
(0,019) (0,025) (0,021) (0,022) (0,022) (0,037) 

lnDistance –0,542*** –0,530*** –0,542*** –0,506*** –0,537*** –0,529*** 

 
(0,034) (0,036) (0,031) (0,036) (0,034) (0,081) 

lnCustomsi  1,010* 
     

 
(0,535) 

     
lnCustomsj  0,459*** 

     

 
(0,147) 

     
lnInfrastructurei  

0,851*** 
    

  
(0,282) 

    
lnInfrastructurej  

0,315** 
    

  

(0,159) 
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 Biến phụ thuộc 

(1) (2) (3) (4) (5) (6) 

lnExport lnExport lnExport lnExport lnExport lnExport 

lnCompetencei   
1,588*** 

   

   
(0,363) 

   
lnCompetencej   

0,636*** 
   

   
(0,163) 

   
lnShipmenti    

3,684*** 
  

    
(1,000) 

  
lnShipmentj    

0,616*** 
  

    
(0,210) 

  
lnTrackingi     

–0,079 
 

     
(0,343) 

 
lnTrackingj     

0,549*** 
 

     
(0,186) 

 
lnTimelinenessi      

2,275** 

      
(1,063) 

lnTimelinenessj      
0,299 

      
(0,411) 

FTA 0,847*** 0,858*** 0,867*** 0,909*** 0,882*** 1,036*** 

 (0,065) (0,068) (0,065) (0,064) (0,065) (0,154) 

Landlock –0,460*** –0,434*** –0,462*** –0,428*** –0,462*** –0,416*** 

 (0,109) (0,118) (0,124) (0,125) (0,114) (0,152) 

TOP 0,003*** 0,003*** 0,003*** 0,003*** 0,003*** 0,003*** 

 (0,000) (0,001) (0,000) (0,001) (0,000) (0,001) 

Hệ số chặn –31,005*** –30,650*** –30,064*** –34,258*** –29,506*** –29,612*** 

 
(1,087) (1,178) (0,959) (1,301) (1,032) (1,836) 

Số quan sát 492 492 492 492 492 492 

Số quốc gia 84 84 84 84 84 84 

Ghi chú:  Khi xét đến tất cả các biến trong mô hình hồi quy, có 12 hàng có chứa dữ liệu bị thiếu. Vì vậy, số quan sát còn lại 
của mô hình là 492 quan sát; 

 Giải thích ký hiệu của các biến được trình bày ở Phụ lục 2; 
 ln thể hiện giá trị logarit tự nhiên của biến; 

               Số liệu trong dấu ngoặc đơn ( ) là giá trị sai số chuẩn của hệ số ước lượng; 
 *,**,*** lần lượt tương ứng với các mức ý nghĩa thống kê 10%, 5% và 1%. 
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Trong sáu thành phần của chỉ số năng lực quốc gia về logistics (LPI) Việt Nam, mặc dù hiệu quả 
thông quan và chất lượng cơ sở hạ tầng cho thấy ảnh hưởng khá nhỏ. Trong khi đó, thời gian giao 
hàng, cũng như năng lực và chất lượng dịch vụ logistics là ba yếu tố có ảnh hưởng lớn nhất trong việc 
giải thích vai trò của hoạt động logistics đến xuất khẩu của đất nước. Xu hướng này có thể được giải 
thích bởi thực tế là quy trình thông quan và chất lượng cơ sở hạ tầng hầu như phụ thuộc vào chính 
sách của chính phủ và các khu vực công, trong khi giao hàng, năng lực logistics, khả năng theo dõi lô 
hàng và thời gian vận chuyển được quyết định từ phía doanh nghiệp, những yếu tố mà rõ ràng là có 
khả năng đáp ứng với biến động thị trường dễ dàng hơn. Kết quả này tương đồng với kết quả nghiên 
cứu của Martí và cộng sự (2014) khi chỉ ra rằng yếu tố giao hàng có tác động lớn nhất đến xuất khẩu 
của các nước phương Đông, trong đó có Việt Nam, nơi cần có sự chú trọng đáng kể đến việc cải thiện 
dịch vụ giao nhận, vận tải hàng hóa với giá cả cạnh tranh. Bên cạnh đó, để hoạt động logistics được 
diễn ra một cách nhanh chóng và thuận lợi, các nhà cung cấp dịch vụ logistics đóng vai trò không 
kém phần quan trọng. Do vậy, yếu tố năng lực và chất lượng dịch vụ logistics cũng có tác động đáng 
kể trong quá trình xuất khẩu. Nghiên cứu của Dang và Yeo (2018) cũng đã khẳng định tầm quan trọng 
của hai yếu tố: Chi phí và dịch vụ logistics đối với hệ thống logistics của Việt Nam. Liên quan đến 
hoạt động logistics của nhà nhập khẩu, ngoại trừ thời gian, các thành phần còn lại đều cho thấy tác 
động tích cực đến xuất khẩu của Việt Nam với hệ số dao động từ 0,315 (Cơ sở hạ tầng) đến 0,636 
(Năng lực). 

5. Kiểm tra tính vững của kết quả nghiên cứu trong mô hình  

Kết quả của nghiên cứu này được kiểm tra lại thông qua việc sử dụng cách đo lường khác cho 
năng lực quốc gia về hoạt động logistics và thực hiện phương pháp hồi quy hai giai đoạn để xử lý vấn 
đề nội sinh có thể có trong mô hình nghiên cứu. Để khẳng định việc sử dụng chỉ số năng lực quốc gia 
về logistics (LPI) là đúng đắn, nhóm tác giả sử dụng các chỉ số đo lường khác cho năng lực quốc gia 
về hoạt động logistics, bao gồm chỉ số kết nối hàng hải (LSCI) và chỉ số chất lượng cơ sở hạ tầng 
(QTI) để thay thế cho chỉ số LPI ở mô hình (3) - Bảng 1. Đối với mô hình sử dụng chỉ số LSCI, chỉ 
số này chỉ được báo cáo cho những nước có đường biên giới giáp biển, vì vậy biến Landlock sẽ được 
loại ra khỏi mô hình. Có thể thấy rằng kết quả ước lượng của mô hình (1) và (2) ở Bảng 3 tương tự 
như kết quả được báo cáo đối với biến LPI ở mô hình (3) - Bảng 1 (mặc dù hệ số của LSCI và QTI 
có nhỏ hơn). Điều này cho thấy kết quả về tác động tích cực của năng lực quốc gia về logistics đối 
với xuất khẩu của Việt Nam là đáng tin cậy với những cách đo lường năng lực logistics khác nhau. 
Tương tự với kết quả nghiên cứu đối với biến LPI được báo cáo trước đó, hệ số của biến đại diện cho 
chất lượng cơ sở hạ tầng giao thông của Việt Nam là lớn hơn của nước nhập khẩu, cho thấy rằng nhà 
xuất khẩu Việt Nam sẽ nhạy cảm và bị ảnh hưởng nhiều hơn bởi chất lượng cơ sở hạ tầng giao thông 
của Việt Nam.  
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Bảng 3. 
Tác động của năng lực quốc gia về logistics đến giá trị xuất khẩu của Việt Nam – thay thế chỉ số 
LPI bằng chỉ số LSCI và QTI 

 Biến phụ thuộc 

(1) LSCI (2) QTI 

lnExport lnExport 

ln(GDPi.GDPj) 0,621*** 0,851*** 

 
(0,035) (0,033) 

lnDistance –0,486*** –0,560*** 

 
(0,074) (0,079) 

lnLSCIi 0,400***  

 
(0,120)  

lnLSCIj 0,689***  

 
(0,076)  

lnQTIi   1,197*** 

  (0,383) 

lnQTIj   0,402** 

  (0,196) 

FTA 1,024*** 1,008*** 

 
(0,135) (0,147) 

TOP 0,002*** 0,002*** 

 
(0,001) (0,001) 

Landlock  –0,499*** 

  (0,151) 

Hệ số chặn –19,557*** –28,993*** 

 
(1,800) (1,689) 

Số quan sát 452 477 

Số quốc gia 76 83 

Ghi chú:  Giải thích ký hiệu của các biến được trình bày ở Phụ lục 2; 

 ln thể hiện giá trị logarit tự nhiên của biến; 

 Số liệu trong dấu ngoặc đơn ( ) là giá trị sai số chuẩn của hệ số ước lượng; 

 *,**,*** lần lượt tương ứng với các mức ý nghĩa thống kê 10%, 5% và 1%. 

Cuối cùng, nhóm tác giả thực hiện hồi quy hai giai đoạn với hai biến công cụ gồm: Chất lượng 
các quy định và hạ tầng viễn thông để xử lý vấn đề nội sinh có thể xảy ra trong mô hình nghiên cứu. 
Định nghĩa và nguồn dữ liệu của hai biến này được cung cấp tại Phụ lục 2. Hai yếu tố này đóng vai 
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trò quan trọng trong hiệu quả hoạt động logistics của mỗi quốc gia, và có thể gián tiếp tác động đến 
thương mại quốc tế, tuy nhiên lại khó có thể bị tác động bởi giá trị xuất khẩu (Lee & Kim, 2012). Vì 
vậy, chúng được xem là biến ngoại sinh và độc lập với phần dư của mô hình ước lượng. Giá trị ước 
lượng của các biến đại diện cho năng lực quốc gia về logistics sau khi được hồi quy ở giai đoạn 1 với 
hai biến công cụ sẽ được sử dụng trong hồi quy giai đoạn 2 với biến phụ thuộc là giá trị xuất khẩu. 
Bảng 4 cho thấy kết quả hầu như tương đồng với mô hình ước lượng bằng phương pháp FGLS, và 
thực tế là mô hình hồi quy 2SLS cho kết quả ước tính hệ số của các biến LPI và LSCI là lớn hơn. Như 
vậy, có thể thấy rằng vấn đề nội sinh không có tác động lớn làm sai lệch kết quả trong mô hình. Ngoài 
ra, kết quả kiểm định Sargan cho thấy biến công cụ không phải là biến công cụ yếu, vì vậy việc sử 
dụng hai biến công cụ trên là hoàn toàn phù hợp với mô hình. 

Bảng 4. 
Tác động của năng lực quốc gia về logistics đến giá trị xuất khẩu của Việt Nam - Hồi quy hai giai 
đoạn (2SLS) 

 Biến phụ thuộc  

(1) LPI (2) LSCI (3) QTI 

lnExport lnExport lnExport 

lnLPIi 4,853*** 
  

 
(1,451) 

  
lnLPIj 1,180*** 

  

 
(0,405) 

  
lnLSCIi  

0,515*** 
 

  
(0,134) 

 
lnLSCIj  

0,713*** 
 

  
(0,077) 

 
lnQTIi   

1,189*** 

   
(0,398) 

lnQTIj   
0,400** 

   
(0,198) 

ln(GDPi.GDPj) 0,748*** 0,607*** 0,851*** 

 
(0,042) (0,036) (0,033) 

lnDistance –0,564*** –0,494*** –0,560*** 

 
(0,081) (0,074) (0,079) 

FTA 1,031*** 1,022*** 1,008*** 

 

(0,154) (0,135) (0,148) 
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 Biến phụ thuộc  

(1) LPI (2) LSCI (3) QTI 

lnExport lnExport lnExport 

Landlock –0,416*** 
 

–0,499*** 

 
(0,152) 

 
(0,152) 

TOP 0,001 0,002*** 0,002*** 

 
(0,001) (0,001) (0,001) 

Hệ số chặn –28,324*** –19,279*** –28,990*** 

 
(2,026) (1,819) (1,699) 

Số quan sát 486 446 471 

R2 0,764 0,826 0,780 

Kiểm định giai đoạn 1:    

         Kiểm định F-test 307,967*** 978,547*** 3.991,740*** 

         R2 0,616 0,834 0,951 

Kiểm định Sargan:    

         Chi2  0,153 0,029 0,000 

Ghi chú: Giải thích ký hiệu của các biến được trình bày ở Phụ lục 2; 

 ln thể hiện giá trị logarit tự nhiên của biến; 

 Số liệu trong dấu ngoặc đơn ( ) là giá trị sai số chuẩn của hệ số ước lượng; 

 *,**,*** lần lượt tương ứng với các mức ý nghĩa thống kê 10%, 5% và 1%. 

6. Kết luận và gợi ý chính sách 

Nghiên cứu này nhằm cung cấp một bức tranh tổng quan về tác động của năng lực quốc gia về 
logistics đến xuất khẩu Việt Nam, từ đó giúp các bên liên quan (Chính phủ Việt Nam và doanh nghiệp 
logistics) có thể thấy rõ được vai trò quan trọng của logistics trong việc thúc đẩy xuất khẩu của quốc 
gia. Cụ thể, nghiên cứu đã đánh giá tầm quan trọng của các yếu tố logistics đối với việc tạo thuận lợi 
trong thương mại cũng như xem xét những tác động của các hiệp định thương mại tự do và độ mở 
cửa thương mại của nước đối tác đến hoạt động thương mại Việt Nam.  

- Thứ nhất, kết quả nghiên cứu cho thấy nhóm tiêu chí logistics liên quan đến đầu ra của chuỗi 
cung ứng gồm: Giao hàng (việc dễ dàng khi thu xếp vận chuyển các lô hàng với giá cả cạnh tranh), 
và thời gian có tác động mạnh nhất đến xuất khẩu Việt Nam. Khả năng cung cấp lô hàng vận chuyển 
với giá cước cạnh tranh của một quốc gia phụ thuộc vào chi phí dịch vụ logistics (Çelebi, 2019). 
Trong khi đó, chi phí logistics của Việt Nam lại tương đối cao so với các quốc gia khác, tương đương 
20,8%–25% GDP. Một ví dụ điển hình về ngành hàng có chi phí logistics/GDP cao tại Việt Nam là 
ngành nông sản (29,8%) (Bộ Công Thương, 2020). Mặc dù đây là ngành hàng xuất khẩu chủ lực của 
Việt Nam có giá trị xuất khẩu đạt 41,2 tỷ năm 2020 (Innovative Hub, 2020) nhưng chi phí logistics 
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lại chiếm tỷ trọng khá cao trong giá thành hàng hóa xuất khẩu. Với một số đặc thù trong vận chuyển 
và bảo quản hàng nông sản như chu kỳ sử dụng ngắn, dễ hư hỏng, duy trì nhiệt độ thấp…, ngành hàng 
này cho thấy yếu tố thời gian và chi phí logistics đóng vai trò rất quan trọng trong việc nâng cao năng 
lực chuỗi cung ứng hàng hóa sản xuất và xuất khẩu. Như vậy có thể thấy rằng, các giải pháp tối ưu 
hóa chi phí logistics cũng như tối ưu thời gian giao hàng cần được thực hiện một cách hiệu quả nhằm 
thúc đẩy sản lượng xuất khẩu của Việt Nam. 

- Thứ hai, liên quan đến đầu vào của chuỗi cung ứng, các tiêu chí về năng lực cung cấp dịch vụ 
logistics, cơ sở hạ tầng và thông quan cũng được xác nhận có vai trò thúc đẩy thương mại của Việt 
Nam. Đơn giản hóa các thủ tục không cần thiết, đồng thời ứng dụng công nghệ, tự động hóa thủ tục 
hải quan nhằm rút ngắn thời gian thông quan và giải phóng hàng xuất khẩu cần được chú trọng với 
mục tiêu mang lại sự hiệu quả cho hoạt động logistics của quốc gia. Bên cạnh đó, để nâng cao năng 
lực và chất lượng cung cấp dịch vụ logistics thì việc áp dụng công nghệ thông tin, ứng dụng số hóa 
vào toàn bộ chuỗi cung ứng được xem là rất cần thiết. Ngoài ra, đầu tư cơ sở hạ tầng, xây dựng các 
cụm trung tâm logistics (Logistics Hub/ Logistics Cluster) nhằm tăng tính kết nối của các phương 
thức vận tải với các vùng xuất khẩu trọng điểm cũng đóng vai trò không kém phần quan trọng trong 
việc phân phối hàng hóa Việt Nam ra thị trường quốc tế. Đặc biệt là khu vực Đồng bằng Sông Cửu 
Long, nơi có khối lượng hàng hóa nông thuỷ sản xuất khẩu chiếm khoảng 70% của cả nước. 

- Cuối cùng, bên cạnh các yếu tố liên quan đến logistics, việc thực hiện các hiệp định thương mại 
tự do và độ mở thương mại của nước đối tác cũng có tác động tích cực đến giá trị xuất khẩu của quốc 
gia. Tính đến năm 2021, Việt Nam đã tham gia đàm phán và ký kết 15 Hiệp định thương mại tự do 
(Free Trade Agreement – FTA), trong đó có hai hiệp định quan trọng là Hiệp định Đối tác Toàn diện 
và Tiến bộ xuyên Thái Bình Dương (Comprehensive and Progressive Agreement for Trans-Pacific 
Partnership – CPTPP) và Hiệp định thương mại tự do Liên minh châu Âu - Việt Nam (EVFTA). Việc 
tham gia các FTA và sự tự do hóa thương mại của các nước đã tạo điều kiện thuận lợi cho các doanh 
nghiệp Việt Nam mở rộng thị trường, tham gia sâu hơn vào chuỗi cung ứng toàn cầu đồng thời thúc 
đẩy thương mại của quốc gia. Vì vậy, các doanh nghiệp nên tận dụng những cơ hội của FTA mang 
lại để có những chiến lược định hướng xuất khẩu phù hợp. Các hoạt động hỗ trợ doanh nghiệp, chẳng 
hạn như: Tư vấn, chia sẻ thông tin, thiết lập mạng lưới kết nối doanh nghiệp cũng cần được khuyến 
khích thực hiện nhằm khai thác hiệu quả các FTA thế hệ mới. Chính phủ cũng nên tích cực đàm phán, 
đẩy nhanh tiến độ ký kết chính thức các hiệp định thương mại để mở rộng thị trường xuất khẩu. 
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Phụ lục 
Phụ lục 1.  
Các thành phần của chỉ số LPI 

Thành phần Tiếng Anh Giải thích 

Thông quan Customs 
Hiệu quả của cơ quan hải quan (tốc độ, tính đơn giản và khả 
năng dự đoán trước của các thủ tục khi thông quan). 

Hạ tầng 

 

Infrastructure Chất lượng của cơ sở hạ tầng liên quan đến thương mại và 
vận tải, bao gồm: Đường bộ, đường sắt, bến cảng, sân bay, 
kho hàng và thông tin công nghệ. 

Giao hàng 
International 
Shipments 

Mức độ dễ dàng khi thu xếp đến vận chuyển hàng hóa xuất 
nhập khẩu với giá cả cạnh tranh (những chi phí như: Phí kho 
bãi, phí cảng, phí cầu đường…). 

Năng lực Logistics Competence Năng lực và chất lượng của nhà cung cấp dịch vụ logistics.  

Theo dõi và truy xuất Tracking Khả năng theo dõi và truy xuất các lô hàng.  

Thời gian Timelineness Sự đúng lịch của lô hàng đến điểm đến so với giới hạn thời 
gian đã định. 

Phụ lục 2. 
Định nghĩa các biến và nguồn dữ liệu 

Biến Định nghĩa Nguồn dữ liệu 

(Dữ liệu được thu thập vào năm 2021) 

Export Giá trị xuất khẩu của Việt Nam  
(triệu USD).  

UNCOMTRADE. 

Truy cập từ website: 
https://comtrade.un.org/data/ 

GDPi Giá trị sản phẩm quốc nội của Việt Nam 
(triệu USD). 

WorldBank. 

Truy cập từ website: 
https://data.worldbank.org/indicator/NY.
GDP.MKTP.CD 

GDPj Giá trị sản phẩm quốc nội của nước đối 
tác (triệu USD). 

Distance Khoảng cách địa lý giữa Việt Nam và 
nước đối tác (km). 

CEPII-GeoDist. 

Truy cập từ website: 
http://www.cepii.fr/CEPII/en/bdd_model
e/presentation.asp?id=6 

LPIi Chỉ số năng lực logistics của Việt Nam. WorldBank. 

Truy cập từ website: 
https://lpi.worldbank.org/international/ag
gregated-ranking 

LPIj Chỉ số năng lực logistics của nước  
nhập khẩu. 

Customi Chỉ số hiệu quả của cơ quan hải quan  
Việt Nam. 

WorldBank. 
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Biến Định nghĩa Nguồn dữ liệu 

(Dữ liệu được thu thập vào năm 2021) 

Customj Chỉ số hiệu quả của cơ quan hải quan 
nước nhập khẩu. 

Truy cập từ website: 
https://lpi.worldbank.org/international/ag
gregated-ranking 

Infrastructurei Chỉ số chất lượng cơ sở hạ tầng thương 
mại và vận tải của Việt Nam. 

Infrastructurej Chỉ số chất lượng cơ sở hạ tầng thương 
mại và vận tải của nước nhập khẩu. 

Competencei Chỉ số năng lực và chất lượng của nhà 
cung cấp dịch vụ logistics Việt Nam. 

Competencej Chỉ số năng lực và chất lượng của nhà 
cung cấp dịch vụ logistics tại nước nhập 
khẩu. 

Shipmenti Chỉ số về mức độ dễ dàng khi thu xếp vận 
chuyển hàng hóa xuất nhập khẩu với giá 
cả cạnh tranh ở Việt Nam. 

Shipmentj Chỉ số về mức độ dễ dàng khi thu xếp vận 
chuyển hàng hóa xuất nhập khẩu với giá 
cả cạnh tranh ở nước nhập khẩu. 

Timelinessi Chỉ số về thời gian đến đúng hạn của các 
lô hàng của Việt Nam. 

Timelinessj Chỉ số về thời gian đến đúng hạn của các 
lô hàng của nước nhập khẩu. 

Trackingi Chỉ số khả năng theo dõi và truy xuất các 
lô hàng của Việt Nam. 

Trackingj Chỉ số khả năng theo dõi và truy xuất các 
lô hàng của nước nhập khẩu. 

LSCIi Chỉ số kết nối hàng hải của Việt Nam. Worldbank.  

Truy cập từ website: 
https://data.worldbank.org/indicator/IS.S
HP.GCNW.XQ 

  

LSCIj Chỉ số kết nối hàng hải của nước  
nhập khẩu. 

QTIi Chỉ số cơ sở hạ tầng giao thông của  
Việt Nam.  

Dữ liệu chỉ số năng lực cạnh tranh toàn 
cầu.  

Truy cập từ website: 
http://reports.weforum.org/global-
competitiveness-index-2017-
2018/#topic=data 

QTIj Chỉ số cơ sở hạ tầng giao thông của nước 
nhập khẩu.  
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Biến Định nghĩa Nguồn dữ liệu 

(Dữ liệu được thu thập vào năm 2021) 

TOP Độ mở cửa thương mại của nước đối tác 
nhập khẩu, đo lường bằng % tổng giá trị 
xuất nhập khẩu so với GDP của nước đó. 

WorldBank. 

Truy cập từ website: 
https://data.worldbank.org/indicator/TG.
VAL.TOTL.GD.ZS 

FTA Biến giả, nhận giá trị bằng 1 nếu Việt 
Nam và nước nhập khẩu có ký kết ít nhất 
01 hiệp định thương mại song phương 
hoặc khu vực, bằng 0 nếu ngược lại. 

Tác giả tổng hợp thông tin từ website: 
https://trungtamwto.vn/fta  

Landlock Nhận giá trị bằng 1 nếu nước nhập khẩu 
không có đường biên giới giáp biển, và 
bằng 0 nếu ngược lại. 

CEPII-GeoDist.  

Truy cập từ website: 
http://www.cepii.fr/CEPII/en/bdd_model
e/presentation.asp?id=6 

Chất lượng các 
quy định 

Khả năng của chính phủ trong việc xây 
dựng các chính sách khuyến khích sự phát 
triển của khu vực tư nhân.  

The Global Innovation Index. 

Truy cập từ website: 
https://www.globalinnovationindex.org/a
nalysis-indicator 

Hạ tầng viễn 
thông 

Năng lực cơ sở hạ tầng công nghệ thông 
tin - truyền thông. 

Liên hợp quốc – Dữ liệu khảo sát Chính 
phủ điện tử.  

Truy cập từ website: 
https://publicadministration.un.org/egovk
b/en-us/data-center 

 

Phụ lục 3. 
Thống kê mô tả các biến sử dụng trong mô hình 

Biến Số quan sát Giá trị trung bình Độ lệch chuẩn Giá trị nhỏ nhất Giá trị lớn nhất 

Export 503 1.546,800 4.353,397 0,486 47.580,105 

GDPi 504 164.310,200 55.832,370 77.414,426 245.213,686 

GDPj 502 838.300,200 2.233.768,000 2.659,095 20.580.159,776 

Distance 504 8.636,313 4.578,290 478,553 18.993,920 

LPIi 504 3,044 0,130 2,889 3,274 

LPIj 496 3,185 0,556 1,862 4,226 

Customsi 504 2,788 0,107 2,650 2,950 

Customsj 496 2,958 0,614 1,571 4,208 

Infrastructurei 504 2,759 0,225 2,500 3,113 
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Biến Số quan sát Giá trị trung bình Độ lệch chuẩn Giá trị nhỏ nhất Giá trị lớn nhất 

Infrastructurej 496 3,083 0,690 1,688 4,439 

Competencei 504 2,942 0,162 2,682 3,092 

Competencej 496 3,140 0,597 1,750 4,316 

Shipmenti 504 3,113 0,073 3,000 3,217 

Shipmentj 496 3,112 0,469 1,733 4,235 

Timelinessi 504 3,494 0,148 3,222 3,672 

Timelinessj 496 3,589 0,533 2,083 4,796 

Trackingi 504 3,108 0,201 2,843 3,450 

Trackingj 496 3,230 0,596 1,571 4,378 

FTA 504 0,173 0,378 0,000 1,000 

Landlock 504 0,095 0,294 0,000 1,000 

TOP 500 91,973 67,047 0,218 430,569 

Ghi chú:  Giải thích ký hiệu của các biến được trình bày ở Phụ lục 2; 

 

 


