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TÓM TẮT

Nghiên cứu nhằm xây dựng bộ tiêu chí hỗ trợ ra quyết định lựa chọn vị trí xây dựng cảng cạn
phục vụ khu kinh tế ven biển miền Trung. Trên cơ sở tập hợp các nghiên cứu trong và ngoài nước,
nghiên cứu đề xuất danh mục các tiêu chí ban đầu liên quan đến việc lựa chọn vị trí cảng cạn. Sau
đó, phương pháp Delphi được sử dụng để thu thập và tổng hợp ý kiến của các chuyên gia nhằm
đánh giá và sàng lọc các tiêu chí dựa trên mức độ quan trọng và sự đồng thuận. Kết quả nghiên cứu
xác định được bộ tiêu chí gồm 6 tiêu chí chính và 24 tiêu chí phụ. Các nhóm tiêu chí chính gồm: (1)
Kinh tế; (2) Hạ tầng kết nối; (3) Vị trí địa lý – tự nhiên; (4) Môi trường – xã hội; (5) Chính sách –
thể chế; (6) Kỹ thuật – vận hành. Bộ tiêu chí đề xuất có thể được sử dụng làm cơ sở cho các nghiên
cứu tiếp theo về đánh giá và lựa chọn vị trí cảng cạn, đồng thời hỗ trợ công tác quy hoạch và phát
triển hệ thống logistics tại khu vực ven biển miền Trung.

ABSTRACT

This study aims to develop a set of criteria to support decision-making in selecting locations for
inland ports serving the Central Vietnam coastal economic zone. Based on a collection of domestic
and international studies, the study proposes an initial list of criteria related to the selection of inland
port locations. Subsequently, the Delphi method was used to collect and synthesize expert opinions
to evaluate and filter the criteria based on importance and consensus. The research results identified
a set of criteria consisting of 6 main criteria and 24 sub-criteria divided into 6 groups: (1) Economic;
(2) Connectivity infrastructure; (3) Geographical-natural location; (4) Environmental-social; (5)
Policy-institution; (6) Technical-operation. The proposed set of criteria can be used as a basis for
further studies on evaluating and selecting inland port locations, and support the planning and
development of the logistics system in the Central Vietnam coastal region.

1. Giới thiệu
Trong bối cảnh toàn cầu hóa và sự gia tăng của hoạt động
thương mại quốc tế, hệ thống logistics đóng vai trò quan
trọng trong việc nâng cao năng lực cạnh tranh của nền kinh tế.
Trong đó, cảng cạn (Dry port) được xem là một thành phần
quan trọng của hệ thống logistics hiện đại, có chức năng hỗ
trợ hoạt động của cảng biển thông qua việc gom hàng, lưu
trữ container, thực hiện các thủ tục hải quan và trung chuyển
hàng hóa giữa các phương thức vận tải [1], [2]. Việc phát triển
mạng lưới cảng cạn hợp lý không chỉ góp phần giảm áp lực
cho các cảng biển mà còn nâng cao hiệu quả vận tải đa phương
thức, giảm chi phí logistics và tăng cường khả năng kết nối
giữa các trung tâm sản xuất, khu công nghiệp và thị trường

tiêu thụ.
Tại Việt Nam, phát triển hệ thống cảng cạn đã được

xác định là một trong những định hướng quan trọng trong
quy hoạch hạ tầng logistics quốc gia. Theo Quyết định
số 979/QĐ-TTg ngày 22/8/2023 của Thủ tướng Chính phủ
phê duyệt Quy hoạch phát triển hệ thống cảng cạn thời kỳ
2021–2030, tầm nhìn đến năm 2050, khu vực Bắc Trung Bộ
và duyên hải Miền Trung được định hướng phát triển một số
cảng cạn nhằm hỗ trợ hoạt động xuất nhập khẩu, tăng cường
kết nối với các cảng biển và thúc đẩy phát triển các khu kinh
tế ven biển. Đây là khu vực có vị trí chiến lược trong hành
lang kinh tế Đông – Tây, đồng thời tập trung nhiều khu kinh
tế ven biển và khu công nghiệp quy mô lớn, tạo ra nhu cầu
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ngày càng cao về phát triển hệ thống logistics hiện đại. Tuy
nhiên, việc lựa chọn vị trí xây dựng cảng cạn là một bài toán ra
quyết định đa tiêu chí phức tạp do chịu ảnh hưởng đồng thời
của nhiều nhóm yếu tố như điều kiện kinh tế, hạ tầng giao
thông, vị trí địa lý, nhu cầu vận tải, môi trường, chính sách
phát triển và điều kiện kỹ thuật. Một quyết định lựa chọn vị
trí không phù hợp có thể làm giảm hiệu quả khai thác cảng
cạn, gia tăng chi phí logistics và ảnh hưởng đến hiệu quả đầu
tư của toàn bộ hệ thống logistics vùng [3], [4]. Vì vậy, việc
xây dựng cơ sở khoa học nhằm hỗ trợ quá trình ra quyết định
lựa chọn vị trí cảng cạn có ý nghĩa quan trọng đối với công
tác quy hoạch và phát triển logistics.

Trong những năm gần đây, nhiều nghiên cứu trên thế giới
đã ứng dụng các phương pháp ra quyết định đa tiêu chí
(Multi-Criteria Decision Making – MCDM) như AHP, ANP,
Fuzzy AHP, TOPSIS, VIKOR hoặc ELECTRE để hỗ trợ lựa
chọn vị trí trung tâm logistics và cảng cạn. Mặc dù các phương
pháp này có khả năng xác định trọng số tiêu chí và đánh giá
các phương án, chất lượng của kết quả cuối cùng phụ thuộc
trực tiếp vào hệ thống tiêu chí được sử dụng. Nếu bộ tiêu
chí chưa đầy đủ, chưa phản ánh đúng đặc điểm của khu vực
nghiên cứu hoặc chưa đạt được sự đồng thuận của các chuyên
gia thì kết quả đánh giá và xếp hạng các phương án sẽ thiếu
độ tin cậy. Do đó, việc xây dựng và xác thực bộ tiêu chí được
xem là bước nền tảng trong toàn bộ quy trình hỗ trợ ra quyết
định lựa chọn vị trí.

Đối với khu vực ven biển miền Trung Việt Nam, việc áp
dụng trực tiếp các bộ tiêu chí được xây dựng cho các quốc
gia hoặc khu vực khác vẫn còn nhiều hạn chế. Thứ nhất, quy
mô thị trường và lưu lượng hàng hóa container giữa các địa
phương trong khu vực còn phân tán và chưa đồng đều. Thứ
hai, hệ thống kết nối giữa cảng biển, khu kinh tế, khu công
nghiệp và vùng nội địa vẫn còn nhiều điểm nghẽn, đặc biệt
đối với vận tải đa phương thức. Thứ ba, mức độ phát triển giữa
các khu kinh tế ven biển có sự khác biệt đáng kể, dẫn đến nhu
cầu logistics và yêu cầu đối với vị trí cảng cạn không hoàn
toàn giống nhau. Ngoài ra, các yếu tố về chính sách phát triển
địa phương, khả năng thu hút đầu tư và định hướng phát triển
logistics cũng có ảnh hưởng đáng kể đến việc lựa chọn vị trí
cảng cạn trong nhiều nghiên cứu trước đây. Những đặc điểm
này cho thấy cần thiết phải xây dựng một bộ tiêu chí phù hợp
với điều kiện phát triển logistics của khu vực ven biển miền
Trung thay vì sử dụng các bộ tiêu chí được đề xuất trong các
nghiên cứu quốc tế trước đây. Bên cạnh đó, các nghiên cứu
trong nước về lựa chọn vị trí cảng cạn còn tương đối hạn chế
và chủ yếu tập trung vào các khu vực có hoạt động logistics
phát triển như vùng kinh tế trọng điểm phía Bắc và phía Nam.
Đối với khu vực ven biển miền Trung hiện vẫn chưa có nhiều
nghiên cứu xây dựng và kiểm chứng một hệ thống tiêu chí
chuyên biệt làm cơ sở cho việc lựa chọn vị trí cảng cạn trong
bối cảnh quy hoạch phát triển hệ thống cảng cạn quốc gia
đang được triển khai. Đây chính là khoảng trống nghiên cứu
cần được tiếp tục làm rõ.

Xuất phát từ thực tiễn trên, nghiên cứu này tập trung xây
dựng và xác thực bộ tiêu chí hỗ trợ ra quyết định lựa chọn
vị trí xây dựng cảng cạn phục vụ khu kinh tế ven biển miền
Trung thông qua phương pháp Delphi. Trên cơ sở tổng hợp
các nghiên cứu trong và ngoài nước, nghiên cứu đề xuất danh

mục các tiêu chí ban đầu, sau đó tiến hành khảo sát và tổng
hợp ý kiến chuyên gia nhằm sàng lọc, hiệu chỉnh và hoàn thiện
bộ tiêu chí phù hợp với điều kiện phát triển logistics của khu
vực nghiên cứu. Bộ tiêu chí được xây dựng trong nghiên cứu
này đóng vai trò là cơ sở đầu vào cho các bước tiếp theo của
quy trình hỗ trợ ra quyết định, bao gồm xác định trọng số tiêu
chí và đánh giá các phương án vị trí bằng các phương pháp ra
quyết định đa tiêu chí trong các nghiên cứu tiếp theo. Kết quả
nghiên cứu không chỉ góp phần hoàn thiện cơ sở khoa học
cho việc lựa chọn vị trí cảng cạn tại khu vực ven biển miền
Trung mà còn cung cấp nền tảng phục vụ công tác quy hoạch,
phát triển hệ thống logistics và hỗ trợ xây dựng các mô hình
ra quyết định trong các nghiên cứu tiếp theo.

2. Tổng quan nghiên cứu
Trên thế giới nhiều nghiên cứu đã được thực hiện nhằm xác
định các yếu tố ảnh hưởng đến việc lựa chọn vị trí trung tâm
logistics và cảng cạn, phục vụ cho công tác quy hoạch và phát
triển hệ thống logistics. Các nghiên cứu này cho thấy việc lựa
chọn vị trí phù hợp không chỉ phụ thuộc vào yếu tố vị trí địa
lý mà còn liên quan đến nhiều yếu tố khác như khả năng kết
nối hạ tầng giao thông, điều kiện kinh tế khu vực và nhu cầu
vận tải hàng hóa [4]. Do đó, việc xây dựng hệ thống tiêu chí
đánh giá được xem là bước quan trọng trong quá trình hỗ trợ
ra quyết định lựa chọn vị trí các cơ sở logistics.

Nhiều nghiên cứu đã đề xuất các nhóm tiêu chí khác nhau
để đánh giá vị trí xây dựng cảng cạn. Các tiêu chí này thường
được phân thành một số nhóm chính như: nhóm tiêu chí về
vị trí và khả năng kết nối giao thông, nhóm tiêu chí về điều
kiện hạ tầng – kỹ thuật, nhóm tiêu chí về kinh tế – thị trường,
nhóm tiêu chí về môi trường – xã hội và nhóm tiêu chí liên
quan đến quy hoạch, chính sách phát triển [5], [6]. Trong đó,
các yếu tố như khoảng cách đến cảng biển, khả năng kết nối
với các tuyến giao thông chính và nhu cầu vận tải hàng hóa
của khu vực thường được xem là những tiêu chí có ảnh hưởng
lớn đến hiệu quả hoạt động của cảng cạn [3].

Bên cạnh việc xác định các tiêu chí đánh giá, nhiều phương
pháp phân tích đã được sử dụng nhằm hỗ trợ quá trình ra
quyết định lựa chọn vị trí. Các phương pháp ra quyết định
đa tiêu chí (Multi-Criteria Decision Making – MCDM) như
AHP, ANP, TOPSIS và VIKOR được áp dụng phổ biến để
xác định trọng số của các tiêu chí và đánh giá các phương
án vị trí khác nhau [7], [8], [9]. Ngoài ra, một số nghiên cứu
còn kết hợp các phương pháp này với hệ thống thông tin địa
lý (GIS) nhằm phân tích các yếu tố không gian và xác định
các khu vực có tiềm năng phát triển cảng cạn [10]. Trong
quá trình xây dựng và hoàn thiện hệ thống tiêu chí đánh giá,
phương pháp Delphi cũng được nhiều nghiên cứu sử dụng để
thu thập và tổng hợp ý kiến của các chuyên gia trong các lĩnh
vực liên quan. Phương pháp này cho phép đánh giá mức độ
quan trọng của các tiêu chí và đạt được sự đồng thuận giữa
các chuyên gia, qua đó góp phần hoàn thiện bộ tiêu chí phù
hợp với bối cảnh nghiên cứu cụ thể [11]. Một số nghiên cứu
tiêu biểu liên quan đến lựa chọn vị trí cảng cạn được tổng hợp
ở Bảng 1. Trên cơ sở tổng hợp các nghiên cứu trong và ngoài
nước, nghiên cứu này tiến hành xây dựng danh mục các tiêu
chí ban đầu liên quan đến việc lựa chọn vị trí xây dựng cảng
cạn. Các tiêu chí này được tổng hợp và phân nhóm nhằm phục
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vụ cho quá trình khảo sát và đánh giá ý kiến chuyên gia thông
qua phương pháp Delphi.

Danh mục các tiêu chí được tổng hợp từ các nghiên cứu
trước được trình bày trong Bảng 2 làm cơ sở cho việc thiết kế
bảng khảo sát chuyên gia trong nghiên cứu.

3. Phương pháp nghiên cứu
Lựa chọn vị trí là một bài toán mô hình ra quyết định đa tiêu
chí. Để xác định các tiêu chí ảnh hưởng đến quyết định lựa
chọn vị trí cảng cạn ở khu vực kinh tế ven biển miền Trung,
nghiên cứu này áp dụng phương pháp Delphi. Phương pháp
này là một công cụ hữu hiệu để phân tích các nhân tố chính
trong các vấn đề phức tạp, đòi hỏi sự kết hợp giữa kiến thức
chuyên môn và kinh nghiệm từ các chuyên gia [31]. Phương
pháp Delphi thường sử dụng số lượng mẫu chuyên gia nhỏ
(khoảng 10–15 người), giúp đảm bảo tính khách quan và
độ chính xác của kết quả mà không cần đến một nhóm quá
lớn [11], [16]. Đây cũng là lý do phương pháp được áp dụng
rộng rãi nhằm xác định và ưu tiên hóa các vấn đề ra quyết
định quan trọng ở nhiều lĩnh vực [34]. Quá trình đánh giá
lựa chọn những tiêu chí phù hợp được tiến hành theo các
bước như Hình 1. Đầu tiên đó là lựa chọn các chuyên gia
phù hợp dựa trên các tiêu chí: kiến thức chuyên môn, kinh
nghiệm thực tế và sẵn sàng tham gia vào quá trình đánh giá.
Sau khi đã lựa chọn được nhóm chuyên gia thì tiến hành xây
dựng bảng hỏi dựa trên việc nghiên cứu tổng quan các công
trình nghiên cứu liên quan đến lựa chọn vị trí cảng cạn trước
đó. Ngoài ra, bảng khảo sát cũng bao gồm các câu hỏi mở
nhằm thu thập ý kiến đề xuất của các chuyên gia về việc bổ
sung hoặc điều chỉnh các tiêu chí. Bước tiếp theo là tiến hành
đánh giá vòng 1, các bảng câu hỏi được tiến hành gửi trực
tiếp đến các chuyên gia để lấy ý kiến. Các chuyên gia được
yêu cầu đánh giá mức độ quan trọng của từng tiêu chí theo
thang đo Likert 5 mức, trong đó 1 – Rất không quan trọng;
2 – Không quan trọng; 3 – Bình thường; 4 – Quan trọng; 5 –
Rất quan trọng. Kết quả thu được sẽ được phân tích thống
kê tìm ra những quan điểm chung của các chuyên gia cũng
như những điểm bất đồng trong việc lựa chọn các tiêu chí.
Phương pháp Delphi tính giá trị trung bình và chỉ số CVR để
đánh giá nhân tố đạt điều kiện. Các nhân tố không thỏa mãn
sẽ được loại bỏ để tiến hành khảo sát vòng 2. Cuối cùng là
phân tích thống kê kết quả của vòng 2 và đưa ra kết luận cuối
cùng.

4. Kết quả nghiên cứu
Trong nghiên cứu này, có 25 chuyên gia được lựa chọn phỏng
vấn, đây là những người có kiến thức chuyên môn cũng như
thực tế phù hợp và sẵn sàng tham gia vào quá trình đánh giá.
Tất cả các chuyên gia đều có trình độ học vấn sau đại học
và hơn 10 năm kinh nghiệm hiện đang giữ vai trò quản lý
nhà nước, giám đốc, trưởng phòng của Cảng biển, khu kinh
tế, doanh nghiệp logistics, doanh nghiệp vận chuyển, doanh
nghiệp sản xuất, tham gia công tác nghiên cứu… Phần lớn
chuyên gia đang công tác tại các tỉnh khu vực Bắc Trung Bộ
và Trung Trung Bộ, là những địa phương có nhiều khu kinh tế
ven biển và hoạt động logistics liên quan đến cảng biển. Ngoài
ra, có một số chuyên gia đến từ Tp.Hồ Chí Minh. Sự phân bổ
chuyên gia về mặt địa lý này giúp đảm bảo các ý kiến chuyên

gia vừa phản ánh thực tiễn tại khu vực nghiên cứu, vừa có tính
bao quát đối với hệ thống logistics của Việt Nam. Các cuộc
trao đổi được thực hiện qua email và phỏng vấn trực tuyến.
Bảng 3 trình bày thông tin chi tiết về các chuyên gia khảo
sát.
Kết quả khảo sát Delphi vòng 1

Nhóm tác giả gửi bảng hỏi tới 25 chuyên gia, kết
quả thu được 25 bản trả lời hợp lệ, đạt 100%. Trong
vòng này, nhóm tác giả tính toán giá trị trung bình và
CVR.

Chỉ số tin cậy giá trị CVR cho mỗi nhân tố nhỏ được tính
bằng công thức [35]:

CVR = 𝑛𝑒 − 𝑁/2
𝑁/2 (1)

Trong đó: 𝑛𝑒: số lượng đánh giá ở mức độ 4 và 5; 𝑁 là số
lượng chuyên gia tham gia khảo sát. Với 25 chuyên gia, chỉ
số CVR của nhân tố con cần đạt ngưỡng ≥ 0,37, và giá trị
trung bình của đánh giá ≥ 3,5 [35].

Hệ số CV (hệ số biến thiên) để đo mức độ phân tán ý kiến
chuyên gia. CV càng nhỏ thì mức độ đồng thuận càng cao.

CV = SD
Mean (2)

Trong đó: Mean là giá trị trung bình của mỗi tiêu chí, SD: độ
lệch chuẩn của mỗi tiêu chí.

CV giúp đưa ra quyết định tiêu chí nào đã “đạt đồng thuận”
và tiêu chí nào “cần loại bỏ hoặc chỉnh sửa”.

• CV ≤ 0,2 (20%): độ phân tán thấp, sự đồng thuận rất tốt;
• 0,2 < CV ≤ 0,5 (20%–50%): độ phân tán trung bình, sự

đồng thuận chấp nhận được;
• CV > 0,5 (50%): độ phân tán rất lớn, ý kiến chuyên gia

về tiêu chí này rất khác nhau [11].
Kết quả đánh giá của các chuyên gia được tổng hợp ở

Bảng 4. Kết quả vòng 1 cho thấy một số tiêu chí chưa đạt
được mức độ đồng thuận cần thiết giữa các chuyên gia, thể
hiện qua giá trị Mean và CVR thấp hơn ngưỡng yêu cầu, nên
đã được loại khỏi bộ tiêu chí nghiên cứu. Cụ thể, các tiêu
chí “hiệu quả kinh tế và lợi ích phát triển vùng”, “khoảng
cách đến khu dân cư và trung tâm đô thị” và “ảnh hưởng
đến cộng đồng dân cư và an toàn giao thông” không được
giữ lại ở bảng khảo sát vòng 2. Một số chuyên gia cho rằng
các tiêu chí trên có nội dung chồng lấn hoặc đã được phản
ánh gián tiếp thông qua các tiêu chí khác trong khung đánh
giá. Bên cạnh đó, các chuyên gia khác cho rằng những tiêu
chí liên quan đến tác động xã hội hoặc khu dân cư thường
được xem xét chi tiết trong giai đoạn quy hoạch sử dụng đất
hoặc đánh giá tác động môi trường của dự án. Do đó, trong
quá trình sàng lọc tiêu chí, các chuyên gia có xu hướng ưu
tiên những tiêu chí mang tính cụ thể, có thể định lượng và có
tác động trực tiếp đến việc lựa chọn vị trí cảng cạn, chẳng
hạn như khả năng khả năng kết nối hạ tầng giao thông, khối
lượng hàng hóa và tiềm năng thị trường, chính sách hỗ trợ đầu
tư.
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Bảng 1. Tổng quan một số nghiên cứu liên quan đến lựa chọn vị trí cảng cạn

Bối cảnh nghiên cứu Phương pháp Nhóm tiêu chí chính Nguồn

Lựa chọn vị trí cảng cạn ở Trung Quốc Fuzzy-AHP-ELECTRE (1) Vận chuyển, (2) trình độ kinh tế, (3) cơ sở hạ tầng, (4)
mức độ thương mại, (5) môi trường chính sách, (6) chi phí

Ka, B. [6]

Lựa chọn vị trí cảng cạn (Indonesia) có
khả năng đáp ứng nhu cầu của chủ hàng và
an toàn hơn trước tác động của sóng thần

AHP, MCLP (1) Thuận tiện tiếp cận đường bộ, (2) kết nối với đường
sắt, (3) gần khách hàng, (4) khu đất rộng, (5) gần khu
công nghiệp, (6) xa khu vực đông dân cư, (7) nằm trong
vùng an toàn sóng thần

Kurnia, G. và cộng
sự [12]

Lựa chọn vị trí cảng cạn trong khu vực đô
thị – Brazil

Phân tích quyết định đa tiêu
chí kết hợp GIS

(1) Khoảng cách đến cảng biển, (2) mạng lưới phân cấp
đường bộ, (3) mật độ dân số, (4) thảm thực vật, độ dốc địa
hình

Santos, A. G. D. và
cộng sự [13]

Lựa chọn vị trí cảng cạn gần, trung bình
và xa – Croatia

AHP (1) Kỹ thuật, (2) công nghệ, (3) yếu tố tổ chức, (4) sinh
thái, (5) công nghệ thông tin, (6) kinh tế, (7) pháp lý và
quy định, (8) yếu tố đặc thù.

Božičević, J. và
cộng sự [14]

Lựa chọn vị trí cảng cạn ở quốc gia không
giáp biển – Niger

ANP (1) Chi phí, (2) nhu cầu, (3) khoảng cách Abdoulkarim, H. T.
và cộng sự [7]

Lựa chọn vị trí cảng cạn để tích hợp với
vận tải đường thủy nội địa ở các nước đang
phát triển – Miền Bắc Việt Nam

BWM, ELECTRE III (1) Kinh tế, (2) Khả năng tiếp cận, (3) Vị trí, (4) Môi
trường

Hoa, N. T. M. và
cộng sự [15]

Lựa chọn đối tượng
nghiên cứu

Tiêu chí lựa chọn chuyên gia
kiến thức chuyên môn
kinh nghiệm thực tế
bằng cấp có liên quan

Tổng quan nghiên cứu: tổng hợp
các nghiên cứu về lựa chọn vị trí
cảng cạn và các tiêu chí đánh giá
phổ biến

Bước 1. Lựa chọn chuyên gia
Chọn các chuyên gia đủ điều kiện
và sẵn sàng tham gia

Thiết kế
bảng hỏi

Bước 2. Đánh giá vòng 1
Gửi bảng hỏi để chuyên gia đánh
giá mức độ quan trọng của các
tiêu chí

Bước 3. Phân tích kết quả vòng 1
Phân tích thống kê kết quả vòng 1
làm cơ sở cho vòng 2

Bước 4. Đánh giá vòng 2
Thu thập ý kiến về các vấn đề
chưa thống nhất ở vòng 1

Bước 5. Phân tích kết quả vòng 2
Phân tích thống kê kết quả vòng 2
và kết luận

Bộ tiêu chí
lựa chọn

Hình 1. Quy trình đánh giá theo phương pháp Delphi

Kết quả khảo sát Delphi vòng 2
Trong vòng Delphi thứ hai, các chuyên gia tiếp tục đánh

giá lại bộ tiêu chí đã được sàng lọc từ vòng khảo sát thứ nhất
nhằm kiểm tra mức độ ổn định và sự hội tụ trong ý kiến đánh
giá. Các nhân tố không đạt điều kiện được loại bỏ và tiến hành
khảo sát lần 2. Ở vòng 2 có 25 chuyên gia tiếp tục hỗ trợ tham
gia khảo sát, do đó CVR vẫn cần đạt ngưỡng ≥ 0,37 [35].
Các tiêu chí khảo sát ở vòng 2 đều đạt điều kiện cho nên sau
vòng 2 thì khảo sát dừng lại. Kết quả khảo sát vòng 2 được
trình bày ở Bảng 4. Kết quả khảo sát cho thấy các tiêu chí còn
lại đều đạt giá trị mean và hệ số biến thiên (CV) thấp, đồng
thời giá trị CVR vượt ngưỡng yêu cầu, thể hiện mức độ đồng
thuận cao giữa các chuyên gia đối với tầm quan trọng của các
tiêu chí này. Đáng chú ý, các tiêu chí liên quan đến khả năng
kết nối với cảng biển, các tuyến giao thông chính, sự gần kề
với khu kinh tế ven biển và khu công nghiệp, khả năng mở
rộng quỹ đất, tác động môi trường (mức độ ô nhiễm không

khí và tiếng ồn) cũng như các yếu tố về chính sách ưu đãi đầu
tư và môi trường thể chế đều được đánh giá ở mức độ quan
trọng cao. Điều này phản ánh yêu cầu thực tiễn trong việc
lựa chọn vị trí cảng cạn phục vụ khu kinh tế ven biển miền
Trung, phù hợp trong bối cảnh phát triển logistics xanh, thu
hút đầu tư tại Việt Nam, nơi cảng cạn cần đóng vai trò trung
chuyển hỗ trợ hoạt động xuất nhập khẩu, tăng cường kết nối
giữa cảng biển với khu công nghiệp và các trung tâm logistics
trong vùng.
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Bảng 2. Danh mục các tiêu chí lựa chọn vị trí cảng cạn dùng để khảo
sát chuyên gia

Tiêu chí
chính Tiêu chí phụ Nguồn

Kinh tế (C1) Chi phí đầu tư và vận hành (C11) [5], [6], [10], [15],
[16], [17]

Khối lượng hàng hóa và tiềm năng
thị trường (C12)

Chi phí vận tải (C13)

Mức độ phát triển khu công nghiệp
và khu kinh tế ven biển (C14)

Hiệu quả kinh tế và lợi ích phát
triển vùng (C15)

Hạ tầng và kết
nối (C2)

Khả năng kết nối với cảng biển
(C21)

[6], [10], [16], [18],
[19], [20], [21], [22],
[23]

Khả năng kết nối với các tuyến
giao thông chính (Quốc lộ, cao tốc,
đường sắt) (C22)

Khả năng kết nối đa phương thức
(C23)

Mức độ phát triển hạ tầng logistics
khu vực (C24)

Kết nối với các hành lang kinh tế
và trung tâm logistics vùng (C25)

Vị trí địa lý –
tự nhiên (C3)

Điều kiện địa hình và địa chất
(C31)

[8], [16], [21], [23],
[24], [25], [26], [27]

Khả năng mở rộng quỹ đất (C32)

Khoảng cách đến khu dân cư và
trung tâm đô thị (C33)

Rủi ro thiên tai (bão, lũ, ngập lụt)
(C34)

Sự phù hợp với quy hoạch sử dụng
đất (C35)

Môi trường –
xã hội (C4)

Tác động môi trường (không khí,
tiếng ồn) (C41)

[10], [14], [27], [28],
[29], [30]

Ảnh hưởng đến cộng đồng dân cư
và an toàn giao thông (C42)

Khả năng tạo việc làm và phát triển
nguồn nhân lực (C43)

Đóng góp vào phát triển bền vững
khu vực (C44)

Chính sách –
thể chế (C5)

Sự phù hợp với quy hoạch cảng cạn
và logistics quốc gia (C51)

[6], [8], [17], [30],
[31], [32]

Chính sách ưu đãi thuế, hải quan và
đầu tư (C52)

Mức độ hỗ trợ của chính quyền địa
phương (C53)

Sự ổn định của môi trường pháp lý
(C54)

Kỹ thuật – vận
hành (C6)

Năng lực thông qua, hiệu suất vận
hành (C61)

[8], [12], [24], [28],
[32], [33]

Bảng 2. Danh mục các tiêu chí lựa chọn vị trí cảng cạn dùng để khảo
sát chuyên gia (tiếp theo)

Tiêu chí
chính Tiêu chí phụ Nguồn

Kỹ thuật – vận
hành (C6)

Khả năng cung cấp các dịch vụ
logistics phụ trợ (C62)

[8], [12], [24], [28],
[32], [33]

Hạ tầng kỹ thuật (điện nước,
ICT…) (C63)

Khả năng ứng dụng công nghệ
logistics (C64)

Kiểm định mức độ đồng thuận
Để đánh giá mức độ đồng thuận giữa các chuyên gia

trong quá trình khảo sát Delphi, nhóm tác giả sử dụng hệ
số Kendall’s coefficient of concordance (Kendall’s 𝑊 ). Chỉ
số này nhằm đo lường mức độ nhất quán trong đánh giá của
các chuyên gia đối với các tiêu chí nghiên cứu. Giá trị của
Kendall’s 𝑊 nằm trong khoảng từ 0 đến 1, trong đó giá trị
càng lớn thể hiện sự đồng thuận giữa các chuyên gia càng
cao [36]. Hệ số này được xác định như sau:

𝑊 = 12𝑆
𝑚2(𝑛3 − 𝑛) (3)

Trong đó: 𝑚 là số chuyên gia tham gia khảo sát, 𝑛 là số tiêu chí
được đánh giá và 𝑆 là tổng bình phương sai lệch của tổng thứ
hạng các tiêu chí. Để kiểm định ý nghĩa thống kê của mức độ
đồng thuận, nghiên cứu tiếp tục sử dụng kiểm định Chi-square.
Kết quả kiểm định mức độ đồng thuận của chuyên gia bằng
hệ số Kendall’s 𝑊 được trình bày ở Bảng 5. Sự gia tăng của
hệ số Kendall’s 𝑊 từ 0,69 ở vòng 1 lên 0,75 ở vòng 2 cho
thấy mức độ hội tụ trong đánh giá của các chuyên gia đã được
cải thiện thông qua quá trình lặp lại của phương pháp Delphi.
Điều này phản ánh rằng sau khi tham khảo kết quả tổng hợp
của vòng khảo sát trước, các chuyên gia đã điều chỉnh đánh
giá của mình theo hướng nhất quán hơn. Do đó, bộ tiêu chí
cuối cùng được xác định sau vòng Delphi thứ hai có thể được
xem là đạt mức độ đồng thuận cao và độ tin cậy tốt, phù hợp
để sử dụng trong các bước phân tích tiếp theo của nghiên cứu
nhằm lựa chọn vị trí cảng cạn phục vụ khu kinh tế ven biển
miền Trung.

5. Thảo luận
Kết quả nghiên cứu cho thấy phương pháp Delphi đã phát
huy hiệu quả rõ rệt trong quá trình xây dựng và sàng lọc bộ
tiêu chí lựa chọn vị trí cảng cạn phục vụ khu kinh tế ven
biển miền Trung. Điều này được thể hiện không chỉ qua sự
thay đổi của các chỉ số Mean, CVR và CV ở từng tiêu chí,
mà còn được củng cố bởi kết quả kiểm định mức độ đồng
thuận tổng thể của chuyên gia thông qua hệ số Kendall’s W.
Cụ thể, hệ số Kendall’s 𝑊 tăng từ 0,69 ở vòng 1 lên 0,75 ở
vòng 2, với giá trị 𝑝 < 0,001 ở cả hai vòng, cho thấy mức
độ đồng thuận giữa các chuyên gia được cải thiện sau quá
trình phản hồi có kiểm soát, nghĩa là ý kiến ban đầu dần
được điều chỉnh theo hướng thống nhất hơn khi các chuyên
gia tiếp cận thông tin tổng hợp từ vòng trước. Kết quả này
khẳng định bộ tiêu chí cuối cùng không chỉ phản ánh nhận
định cá nhân mà là kết quả của sự đồng thuận tập thể có cơ
sở.
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Bảng 3. Thông tin các chuyên gia

Tiêu chí Phân loại Số lượng Tỷ trọng (%)

Giới tính Nam 18 72

Nữ 7 28

Chuyên môn Quản lý nhà nước 3 12

Quản lý cảng biển 4 16

Quản lý doanh nghiệp vận chuyển 3 12

Quản lý logistics 3 12

Quản lý doanh nghiệp sản xuất 4 16

Quản lý khu kinh tế 6 24

Nhà nghiên cứu 2 8

Trình độ Đại học 2 8

Sau đại học 23 92

Kinh nghiệm 10–15 năm 12 48

15–20 năm 9 36

Trên 20 năm 4 16

Tổng hợp các nghiên cứu trước (Bảng 1) cho thấy xu hướng
nghiên cứu về lựa chọn vị trí cảng cạn đã hình thành một số
nhóm tiêu chí cốt lõi được thừa nhận tương đối thống nhất,
bao gồm nhóm tiêu chí kinh tế, hạ tầng và kết nối giao thông,
vị trí địa lý, điều kiện tự nhiên và môi trường đầu tư. Mặc
dù các nghiên cứu sử dụng nhiều phương pháp ra quyết định
khác nhau như AHP, Fuzzy AHP, ANP, BWM, ELECTRE
hay GIS kết hợp các phương pháp MCDM, hầu hết đều khẳng
định rằng hiệu quả hoạt động của cảng cạn phụ thuộc trước
hết vào khả năng kết nối với cảng biển, mạng lưới giao thông,
nguồn hàng và điều kiện khai thác. Kết quả Delphi của nghiên
cứu này hoàn toàn phù hợp với xu hướng đó khi các chuyên
gia đều đánh giá rất cao các nhóm tiêu chí về hạ tầng và kết
nối, kinh tế và điều kiện vị trí địa lý. Điều này cho thấy các
yếu tố quyết định đối với lựa chọn vị trí cảng cạn có tính ổn
định tương đồng đối với các quốc gia, bất kể sự khác biệt về
điều kiện phát triển kinh tế hay hệ thống logistics.

Tuy nhiên, tổng quan tài liệu cũng cho thấy mặc dù cùng
dựa trên các nhóm tiêu chí cốt lõi, mỗi quốc gia hoặc mỗi
vùng lãnh thổ đều điều chỉnh hệ thống tiêu chí theo điều kiện
phát triển riêng. Chẳng hạn, nghiên cứu tại Indonesia bổ sung
tiêu chí về an toàn trước sóng thần; nghiên cứu tại Niger nhấn
mạnh về khoảng cách vận chuyển và chi phí logistics do đặc
điểm quốc gia không giáp biển; trong khi nghiên cứu tại miền
Bắc Việt Nam tập trung vào khả năng kết nối với hệ thống vận
tải thủy nội địa. Điều này cho thấy không tồn tại một bộ tiêu
chí có thể áp dụng thống nhất cho mọi bối cảnh mà cần được
điều chỉnh theo điều kiện tự nhiên, cấu trúc kinh tế, mạng lưới
giao thông và định hướng phát triển của từng khu vực. Trên
cơ sở đó, việc xây dựng và kiểm định bộ tiêu chí dành riêng
cho khu kinh tế ven biển miền Trung Việt Nam có ý nghĩa
cả về phương diện học thuật lẫn thực tiễn, góp phần thu hẹp
khoảng trống nghiên cứu đối với khu vực này.

Kết quả nghiên cứu phản ánh rõ những đặc điểm phát triển
của khu kinh tế ven biển miền Trung. Trong bộ tiêu chí được
giữ lại, các chuyên gia đánh giá cao nhất những tiêu chí liên

quan đến hạ tầng, khả năng kết nối và điều kiện kinh tế. Điều
này phù hợp với đặc điểm của miền Trung khi hệ thống cảng
biển nước, khu kinh tế ven biển và khu công nghiệp được phân
bổ dọc theo trục Bắc-Nam, trong khi không gian phát triển
theo chiều Đông – Tây tương đối hẹp và chịu ảnh hưởng bởi
địa hình đồi núi. Bên cạnh đó, khu vực còn là điểm giao cắt
của nhiều tuyến giao thông chiến lược như quốc lộ 1, đường
cao tốc Bắc – Nam, tuyến đường sắt Bắc – Nam và các hành
lang kinh tế Đông – Tây kết hợp với Lào, Đông Bắc Thái Lan
và Myanmar. Trong bối cảnh đó, khả năng kết nối đa phương
thức, tiếp cận nguồn hàng và bảo đảm lưu thông hàng hóa giữa
cảng biển, khu công nghiệp và vùng hậu phương trở thành
những điều kiện quyết định hiệu quả khai thác của cảng cạn.
Sự đồng thuận đối với các tiêu chí này cho thấy bộ tiêu chí đề
xuất phản ánh đúng yêu cầu phát triển logistics của khu vực,
đồng thời thống nhất với xu hướng được ghi nhận trong các
nghiên cứu quốc tế.

Một kết quả đáng chú ý khác là vai trò nổi bật của các tiêu
chí liên quan đến chính sách và thể chế. So với nhiều nghiên
cứu trước chủ yếu tập trung vào các yếu tố kinh tế và kỹ thuật,
các chuyên gia trong nghiên cứu này đánh giá cao sự hỗ trợ
của chính quyền địa phương, tính đồng bộ của quy hoạch và
môi trường đầu tư. Kết quả này phản ánh đặc điểm của Việt
Nam nói chung và khu kinh tế ven biển miền Trung nói riêng,
nơi việc triển khai các dự án hạ tầng logistics quy mô lớn chịu
ảnh hưởng đáng kể của quy hoạch phát triển vùng, quy hoạch
sử dụng đất, cơ chế ưu đãi đầu tư và sự phối hợp giữa các cấp
quản lý. Đồng thời, việc các tiêu chí về ứng dụng công nghệ
và năng lực vận hành cũng đạt mức đồng thuận cao cho thấy
xu hướng phát triển cảng cạn không còn chỉ dựa trên điều kiện
hạ tầng vật chất mà đang chuyển dần sang mô hình logistics
hiện đại gắn với chuyển đổi số, nâng cao hiệu quả khai thác
và tăng cường khả năng kết nối trong chuỗi cung ứng.
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Bộ tiêu chí lựa chọn vị trí cảng cạn phục vụ kinh tế ven biển miền Trung

Bảng 4. Kết quả xây dựng bộ tiêu chí bằng phương pháp Delphi

Tiêu chí Vòng 1 Vòng 2

Mean CVR CV Kết quả Mean CVR CV Kết quả

Kinh tế (C1)

Chi phí đầu tư và vận hành (C11) 4,08 0,6 0,17 Đạt 4,12 0,68 0,16 Đạt

Khối lượng hàng hóa và tiềm năng thị trường (C12) 4,12 0,68 0,16 Đạt 4,16 0,76 0,15 Đạt

Chi phí vận tải (C13) 3,84 0,6 0,12 Đạt 3,88 0,68 0,11 Đạt

Mức độ phát triển khu công nghiệp và khu kinh tế ven biển (C14) 4,08 0,92 0,10 Đạt 4,12 0,92 0,10 Đạt

Hiệu quả kinh tế và lợi ích phát triển vùng (C15) 3,56 0,12 0,14 Loại

Hạ tầng và kết nối (C2)

Khả năng kết nối với cảng biển (C21) 4,32 0,84 0,14 Đạt 4,36 0,92 0,13 Đạt

Khả năng kết nối với các tuyến giao thông chính (Quốc lộ, cao tốc, đường sắt) (C22) 4,36 0,84 0,15 Đạt 4,4 0,92 0,13 Đạt

Khả năng kết nối đa phương thức (C23) 3,88 0,68 0,11 Đạt 3,92 0,76 0,10 Đạt

Mức độ phát triển hạ tầng logistics khu vực (C24) 3,84 0,52 0,14 Đạt 3,88 0,60 0,13 Đạt

Kết nối với các hành lang kinh tế và trung tâm logistics vùng (C25) 3,96 0,60 0,15 Đạt 4,00 0,68 0,14 Đạt

Vị trí địa lý – tự nhiên (C3)

Điều kiện địa hình và địa chất (C31) 4,04 0,60 0,17 Đạt 4,08 0,68 0,16 Đạt

Khả năng mở rộng quỹ đất (C32) 4,32 0,84 0,15 Đạt 4,36 0,92 0,13 Đạt

Khoảng cách đến khu dân cư và trung tâm đô thị (C33) 3,64 0,20 0,19 Loại

Rủi ro thiên tai (bão, lũ, ngập lụt) (C34) 3,80 0,52 0,13 Đạt 3,84 0,60 0,12 Đạt

Sự phù hợp với quy hoạch sử dụng đất (C35) 3,88 0,60 0,14 Đạt 3,92 0,68 0,12 Đạt

Môi trường – xã hội (C4)

Tác động môi trường (không khí, tiếng ồn) (C41) 4,20 0,68 0,17 Đạt 4,24 0,76 0,15 Đạt

Ảnh hưởng đến cộng đồng dân cư và an toàn giao thông (C42) 3,60 0,28 0,16 Loại

Khả năng tạo việc làm và phát triển nguồn nhân lực (C43) 3,88 0,52 0,15 Đạt 3,96 0,68 0,13 Đạt

Đóng góp vào phát triển bền vững khu vực (C44) 4,08 0,52 0,19 Đạt 4,12 0,60 0,17 Đạt

Chính sách – thể chế (C5)

Sự phù hợp với quy hoạch cảng cạn và logistics quốc gia (C51) 3,84 0,52 0,14 Đạt 3,88 0,60 0,13 Đạt

Chính sách ưu đãi thuế, hải quan và đầu tư (C52) 3,92 0,60 0,15 Đạt 4,04 0,76 0,13 Đạt

Mức độ hỗ trợ của chính quyền địa phương (C53) 4,36 0,84 0,15 Đạt 4,40 0,92 0,13 Đạt

Sự ổn định của môi trường pháp lý (C54) 3,92 0,52 0,16 Đạt 4,00 0,68 0,14 Đạt

Kỹ thuật – vận hành (C6)

Năng lực thông qua, hiệu suất vận hành (C61) 3,92 0,60 0,15 Đạt 4,08 0,76 0,14 Đạt

Khả năng cung cấp các dịch vụ logistics phụ trợ (C62) 4 0,68 0,14 Đạt 3,96 0,76 0,11 Đạt

Hạ tầng kỹ thuật (điện nước, ICT…) (C63) 4,04 0,60 0,17 Đạt 4,12 0,68 0,16 Đạt

Khả năng ứng dụng công nghệ logistics (C64) 4,12 0,76 0,15 Đạt 4,20 0,76 0,15 Đạt

Bảng 5. Kết quả kiểm định mức độ đồng thuận của chuyên gia bằng
hệ số Kendall’s 𝑊

Kendall’s
𝑊

Chi-square
(χ2) df Giá trị 𝑝

Mức độ
đồng
thuận

Vòng 1 0,69 448,50 26 <0,001 Cao

Vòng 2 0,75 431,25 23 <0,001 Cao

Bên cạnh các tiêu chí được giữ lại, kết quả Delphi cũng
cho thấy ba tiêu chí gồm hiệu quả kinh tế và lợi ích phát triển
vùng; khoảng cách đến khu dân cư và trung tâm đô thị; ảnh

hưởng đến cộng đồng dân cư và an toàn giao thông chưa đạt
được mức độ đồng thuận cần thiết. Kết quả này không hàm ý
rằng các tiêu chí trên không quan trọng, mà phản ánh chúng
chịu ảnh hưởng mạnh của đặc điểm từng địa phương, quy mô
dự án và phương án tổ chức khai thác. Chẳng hạn, hiệu quả
phát triển vùng là kết quả tổng hợp của nhiều yếu tố như quy
mô đầu tư, lưu lượng hàng hóa, hiệu quả vận hành và chính
sách phát triển logistics nên phù hợp hơn với giai đoạn đánh
giá sau đầu tư. Tương tự, khoảng cách đến khu dân cư hoặc
tác động đối với cộng đồng có thể nhìn nhận khác nhau tùy
thuộc vào điều kiện quy hoạch, mật độ dân cư, giải pháp tổ
chức giao thông và các biện pháp giảm thiểu tác động môi
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trường của từng dự án. Do đó, việc chưa đưa các tiêu chí này
vào bộ tiêu chí chung cho giai đoạn sàng lọc ban đầu là phù
hợp với mục tiêu của nghiên cứu, đồng thời không loại trừ
khả năng xem xét chúng trong các bước đánh giá chi tiết tiếp
theo.

Nhìn chung, đóng góp của nghiên cứu không nằm ở việc
đề xuất các tiêu chí hoàn toàn mới mà ở kế thừa có chọn lọc
các kết quả nghiên cứu trước, sau đó kiểm định và điều chỉnh
để hình thành một bộ tiêu chí phù hợp với điều kiện phát triển
của khu kinh tế ven biển miền Trung Việt Nam. Bộ tiêu chí
này góp phần chuẩn hóa cơ sở đánh giá ban đầu trong quá
trình lựa chọn vị trí xây dựng cảng cạn, đồng thời tạo nền
tảng cho các nghiên cứu tiếp theo về xác định trọng số tiêu
chí và đánh giá các phương án vị trí bằng các phương pháp ra
quyết định đa tiêu chí như Fuzzy AHP kết hợp với TOPSIS.
Bên cạnh giá trị ứng dụng đối với khu kinh tế ven biển miền
Trung, quy trình xây dựng bộ tiêu chí dựa trên tổng quan tài
liệu kết hợp phương pháp Delphi cũng có thể được tham khảo
và điều chỉnh khi xây dựng bộ tiêu chí cho các khu vực có
điều kiện phát triển logistics khác nhau.

6. Kết luận
Nghiên cứu đã xây dựng một bộ tiêu chí phục vụ giai đoạn
sàng lọc ban đầu trong lựa chọn vị trí đầu tư xây dựng cảng
cạn phục vụ cho khu kinh tế ven biển miền Trung Việt Nam
thông qua việc kết hợp tổng quan có hệ thống các nghiên cứu
trước với phương pháp Delphi. Quá trình tham vấn chuyên gia
đã giúp lựa chọn những tiêu chí đạt được sự đồng thuận cao,
đồng thời loại bỏ các tiêu chí chưa phù hợp để hình thành một
bộ tiêu chí có tính nhất quán và phù hợp với bối cảnh nghiên
cứu.

Đóng góp của nghiên cứu không nằm ở việc đề xuất một hệ
thống tiêu chí hoàn toàn mới mà ở việc kiểm định, điều chỉnh
và bản địa hóa các tiêu chí đã được ghi nhận trong các nghiên
cứu trước nhằm đáp ứng đặc điểm phát triển của khu kinh tế
ven biển miền Trung. Kết quả nghiên cứu góp phần bổ sung
cơ sở khoa học cho việc xây dựng khung đánh giá lựa chọn
vị trí cảng cạn trong điều kiện Việt Nam, đồng thời cung cấp
một bộ tiêu chí có thể sử dụng làm đầu vào cho các nghiên
cứu và hoạt động quy hoạch phát triển hệ thống logistics của
khu vực.

Bên cạnh những đóng góp trên, nghiên cứu vẫn còn một
số hạn chế. Phạm vi nghiên cứu mới tập trung vào bước xây
dựng và kiểm định bộ tiêu chí, chưa xem xét mức độ quan
trọng tương đối của từng tiêu chí cũng như chưa đánh giá các
phương án vị trí cụ thể. Do đó, các nghiên cứu tiếp theo cần
tiếp tục xác định trọng số của bộ tiêu chí bằng các phương
pháp ra quyết định đa tiêu chí phù hợp, đồng thời kết hợp
với các phương pháp xếp hạng phương án để xây dựng quy
trình hỗ trợ ra quyết định hoàn chỉnh. Việc kiểm chứng bộ
tiêu chí thông qua các nghiên cứu thông qua các nghiên cứu
tình huống tại từng khu kinh tế ven biển cũng sẽ góp phần
đánh giá khả năng ứng dụng và hoàn thiện khung đánh giá
được đề xuất.

Đóng góp của tác giả
Đinh Gia Huy: Phương pháp, Quản lý dữ liệu, Phân tích chính thức,
Điều tra, Xác thực, Trực quan hóa, Tiếp nhận tài trợ, Phản hồi ý
kiến phản biện, Viết – bản thảo gốc. Trần Thị Diệu Huyền Biên soạn

dữ liệu, Phân tích dữ liệu, Điều tra, Xác thực, Viết – bản thảo gốc.
Nguyễn Văn Tung, Lê Hà Minh, Trần Thị Mỹ Trúc, Nguyễn Thị Thu
Trang: Biên soạn dữ liệu, Điều tra.
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