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TÓM TẮT

Bài báo này thực hiện tổng quan tài liệu có hệ thống nhằm hệ thống hóa các phương pháp và tiêu
chí được sử dụng trong lựa chọn vị trí cảng cạn. Nghiên cứu áp dụng quy trình PRISMA kết hợp
phương pháp tìm kiếm Boolean trên các cơ sở dữ liệu khoa học trong nước và quốc tế. Từ 558 tài
liệu được nhận diện ban đầu, 71 nghiên cứu đáp ứng các tiêu chí lựa chọn đã được sử dụng để phân
tích và tổng hợp. Kết quả cho thấy các phương pháp ra quyết định đa tiêu chí (MCDM) như AHP,
ANP, TOPSIS, ELECTRE và PROMETHEE là những phương pháp được sử dụng phổ biến nhất
trong lựa chọn vị trí cảng cạn. Đồng thời, xu hướng kết hợp MCDM với GIS, lý thuyết mờ và các
mô hình lai ngày càng gia tăng. Về tiêu chí đánh giá, các nghiên cứu chủ yếu tập trung vào vị trí
địa lý, kết nối hạ tầng, nhu cầu hàng hóa và các yếu tố kinh tế, đồng thời ngày càng chú trọng đến
các khía cạnh môi trường, xã hội và phát triển bền vững. Nghiên cứu góp phần hệ thống hóa các
phương pháp và tiêu chí lựa chọn vị trí cảng cạn, đồng thời chỉ ra khoảng trống nghiên cứu và đề
xuất hướng xây dựng khung tiêu chí phù hợp với bối cảnh Việt Nam.

ABSTRACT

This paper conducts a systematic literature review to systematize the methods and criteria used in
selecting inland port locations. The study applies the PRISMA process combined with Boolean
search methods on domestic and international scientific databases. From 558 initially identified
documents, 71 studies meeting the selection criteria were used for analysis and synthesis. The
results show that multi-criteria decision-making (MCDM) methods such as AHP, ANP, TOPSIS,
ELECTRE, and PROMETHEE are the most commonly used methods in inland port location
selection. Simultaneously, there is an increasing trend towards combining MCDM with GIS, fuzzy
theory, and hybrid models. Regarding evaluation criteria, studies primarily focus on geographical
location, infrastructure connectivity, cargo demand, and economic factors, while increasingly
emphasizing environmental, social, and sustainable development aspects. This research contributes
to systematizing methods and criteria for selecting inland port locations, while also identifying
research gaps and proposing directions for developing a criteria framework suitable for the
Vietnamese context.

1. Giới thiệu
Sự phát triển mạnh mẽ của ngành logistics toàn cầu, cùng với
tốc độ tăng trưởng của thương mại quốc tế và chuỗi cung ứng
liên vùng, đang làm gia tăng đáng kể nhu cầu mở rộng và hiện
đại hóa hệ thống hạ tầng logistics. Trong bối cảnh đó, cảng
cạn nổi lên như một phần quan trọng của kiến trúc logistics
quốc gia và quốc tế, giúp giảm tải cho cảng biển, tối ưu vận
tải hậu phương và nâng cao năng lực cạnh tranh logistics cho
quốc gia. Khái niệm cảng cạn bắt đầu được hình thành tại
Châu Âu từ những năm 1970 trong xu thế mở rộng chức năng
cảng biển vào nội địa, và đến nay đã trở thành mô hình phổ

biến tại nhiều quốc gia phát triển và đang phát triển.
Khái niệm “cảng cạn” hiện nay chưa có một định nghĩa

thống nhất hoàn toàn trong các tài liệu quốc tế. Nhiều thuật
ngữ thường được sử dụng như: ICD (Inland Container Depot),
inland intermodal terminal, freight village, inland port… Tuy
nhiên, định nghĩa được trích dẫn rộng rãi nhất thì cảng cạn
được xem như là một cơ sở logistics nội địa được kết nối trực
tiếp với cảng biển thông qua vận tải đường sắt, đường bộ hoặc
thủy nội địa, nơi thực hiện đầy đủ các chức năng của cảng biển
như thông quan, lưu kho, gom hàng, phân phối và các dịch vụ
giá trị gia tăng [1].
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Với khả năng đóng vai trò cửa ngõ nội địa cho cảng biển,
cảng cạn giúp tập trung hóa các hoạt động logistics, tạo điều
kiện phát triển vận tải đa phương thức, đặc biệt là thúc đẩy
dịch chuyển hàng hóa từ đường bộ sang đường sắt – một yếu
tố then chốt trong chiến lược logistics xanh của nhiều quốc
gia. Nhiều nghiên cứu đã chứng minh rằng hệ thống cảng cạn
được bố trí hợp lý có thể làm giảm chi phí logistics, giảm ùn
tắc tại cảng biển và đô thị, đồng thời giảm phát thải CO2 và
tác động môi trường.

Vai trò của cảng cạn ngày càng trở nên quan trọng cho nên
bài toán lựa chọn vị trí cảng cạn là một thách thức lớn đối với
các nhà hoạch định chính sách, nhà đầu tư và cơ quan khai
thác hạ tầng. Việc lựa chọn sai vị trí có thể gây hậu quả dài
hạn, bao gồm chi phí đầu tư cao, hiệu quả khai thác thấp, khó
thu hút doanh nghiệp hoặc không đáp ứng được chức năng
kết nối hậu phương – cảng biển. Bài toán lựa chọn vị trí cảng
cạn đòi hỏi xem xét đồng thời các yếu tố về môi trường, kinh
tế, xã hội, kỹ thuật và chính sách, với sự tham gia của nhiều
bên liên quan.

Bài báo này hướng đến tổng quan hệ thống các công trình
nghiên cứu về tiêu chí lựa chọn và phương pháp được sử dụng
trong lựa chọn vị trí cảng cạn.

Cấu trúc bài báo gồm: phần 2 trình bày các nghiên cứu đề
cập đến vấn đề vị trí cảng cạn; phần 3 tổng hợp, phân loại
các công trình theo kỹ thuật ra quyết định và tiêu chí được sử
dụng; phần 4 thảo luận đánh giá kết quả nghiên cứu.

2. Phương pháp nghiên cứu
Lựa chọn vị trí cảng cạn đã trở thành chủ đề thu hút sự quan
tâm của nhiều nhà nghiên cứu suốt thời gian qua [2]. Bài báo
được thực hiện theo phương pháp tổng quan tài liệu có hệ
thống nhằm tổng hợp, phân tích và hệ thống hóa các tiêu chí
cũng như phương pháp được sử dụng trong bài toán lựa chọn
vị trí cảng cạn. Để đảm bảo tính minh bạch và khả năng lặp lại
của nghiên cứu, quy trình tổng quan tài liệu được triển khai
dựa trên hướng dẫn PRISMA. Đây là phương pháp được sử
dụng phổ biến trong các nghiên cứu tổng quan nhằm chuẩn
hóa quá trình tìm kiếm, sàng lọc, đánh giá và lựa chọn tài liệu
nghiên cứu. Việc áp dụng PRISMA giúp nâng cao độ tin cậy
của kết quả tổng hợp, đồng thời hạn chế sai lệch trong quá
trình lựa chọn tài liệu. Bên cạnh đó, nghiên cứu sử dụng kỹ
thuật Boolean Search để tối ưu hóa quá trình truy xuất tài liệu
từ các cơ sở dữ liệu khoa học quốc tế và trong nước. Quá trình
tìm kiếm tài liệu được thực hiện trên các cơ sở dữ liệu khoa
học quốc tế gồm Scopus, Web of Science, ScienceDirect và
Google Scholar, kết hợp với các bài báo khoa học, báo cáo
chuyên ngành và tài liệu trong nước liên quan đến logistics
và quy hoạch cảng cạn. Khoảng thời gian tìm kiếm được giới
hạn từ năm 1980 đến 2026 nhằm phản ánh đầy đủ quá trình
phát triển của lĩnh vực nghiên cứu lựa chọn vị trí cảng cạn.

Các từ khóa chính được sử dụng trong nghiên cứu gồm:
“dry port”, “inland container depot”, “ICD location”, “dry
port location selection”, “site selection”, “multi-criteria
decision making (MCDM)”, “GIS” và “logistics hub
location”. Các từ khóa này được kết hợp bằng các toán tử
Boolean như AND và OR nhằm nâng cao độ chính xác
trong quá trình truy xuất tài liệu. Một chuỗi tìm kiếm tiêu
biểu được sử dụng trong nghiên cứu như sau: (“dry port” OR

“inland container depot”) AND (“location selection” OR “site
selection”) AND (“MCDM” OR “GIS” OR “optimization”).

Kết quả tìm kiếm ban đầu ghi nhận tổng cộng 558 tài liệu
từ các nguồn dữ liệu quốc tế và trong nước. Sau đó, các tài
liệu được xử lý theo quy trình PRISMA thông qua các bước
nhận diện, sàng lọc và đánh giá nhằm lựa chọn các nghiên cứu
phù hợp với mục tiêu nghiên cứu. Các bước được trình bày ở
Hình 1. Trong giai đoạn đầu, 137 tài liệu trùng lặp được loại
bỏ, còn lại 421 tài liệu. Tiếp theo, nhóm tác giả tiến hành sàng
lọc sơ bộ dựa trên tiêu đề và tóm tắt. Các nghiên cứu bị loại
bỏ trong giai đoạn này chủ yếu là các nghiên cứu logistics
tổng quát, nghiên cứu không liên quan trực tiếp đến bài toán
lựa chọn vị trí cảng cạn hoặc không đề cập đến tiêu chí đánh
giá và phương pháp ra quyết định. Kết quả, 287 tài liệu không
đáp ứng yêu cầu đã bị loại bỏ. Ở bước đánh giá toàn văn, 134
nghiên cứu được đọc và phân tích chi tiết dựa trên các tiêu chí
lựa chọn gồm: (i) nghiên cứu liên quan trực tiếp đến lựa chọn
vị trí cảng cạn; (ii) có trình bày tiêu chí đánh giá hoặc phương
pháp ra quyết định; (iii) mô tả rõ phương pháp nghiên cứu; (iv)
được công bố trên các nguồn học thuật có độ tin cậy. Đồng
thời, các nghiên cứu thiếu thông tin phương pháp, không tập
trung vào lựa chọn vị trí ICD hoặc có nội dung không phù
hợp với mục tiêu nghiên cứu tiếp tục bị loại bỏ. Sau quá trình
sàng lọc và đánh giá, tổng cộng 71 nghiên cứu đáp ứng đầy
đủ các yêu cầu về tính liên quan và chất lượng học thuật được
lựa chọn để phục vụ quá trình phân tích tổng hợp. Các nghiên
cứu này được sử dụng để hệ thống hóa các tiêu chí lựa chọn vị
trí cảng cạn, phân loại các phương pháp ra quyết định và xác
định xu hướng nghiên cứu hiện nay trong lĩnh vực logistics
và quy hoạch hạ tầng cảng cạn.

Cuối cùng 71 bài báo được đưa vào tổng quan nghiên cứu
nhằm trả lời cho các câu hỏi:

RQ1: Các phương pháp được sử dụng phổ biến trong lựa
chọn vị trí cảng cạn?

RQ2: Các tiêu chí nào được xem xét trong các nghiên cứu?
Các nhóm tiêu chí nào chiếm ưu thế?

RQ3: Xu hướng sử dụng các phương pháp MCDM và GIS
trong giai đoạn gần đây như thế nào?

RQ4: Các khoảng trống trong tiêu chí và phương pháp lựa
chọn vị trí cảng cạn là gì?

Kết quả tổng hợp cho thấy các tiêu chí lựa chọn vị trí cảng
cạn có thể được phân thành 6 nhóm chính gồm: tiêu chí kinh
tế, tiêu chí hạ tầng giao thông và kết nối, tiêu chí vị trí địa lý –
tự nhiên, tiêu chí môi trường – xã hội, tiêu chí chính sách – thể
chế, tiêu chí kỹ thuật – vận hành. Bên cạnh đó, các phương
pháp ra quyết định được hệ thống hóa thành 4 nhóm chính
gồm: nhóm phương pháp dựa trên lý thuyết tối ưu hóa, nhóm
phương pháp dựa trên phân tích đa tiêu chí, nhóm phương
pháp lai và nhóm phương pháp hỗ trợ bằng hệ thống thông tin
địa lý. Trong đó, các phương pháp MCDM như AHP, ANP,
TOPSIS, DEMATEL và BWM được sử dụng phổ biến nhờ
khả năng xử lý đồng thời nhiều tiêu chí định tính và định lượng
trong bài toán lựa chọn vị trí. Bên cạnh việc phân tích xu
hướng nghiên cứu quốc tế, nghiên cứu cũng xem xét khả năng
áp dụng các tiêu chí và phương pháp này trong bối cảnh Việt
Nam. Kết quả cho thấy các nghiên cứu trong nước hiện còn
tương đối hạn chế và chủ yếu tập trung vào các tiêu chí kinh tế,
hạ tầng. Trong khi đó, các tiêu chí liên quan đến môi trường,
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tác động xã hội, mức độ chấp nhận cộng đồng và phát triển
logistics bền vững vẫn chưa được xem xét đầy đủ. Đây được
xem là khoảng trống nghiên cứu quan trọng cần tiếp tục được
khai thác trong các nghiên cứu tương lai về quy hoạch và phát
triển cảng cạn tại Việt Nam. Để nâng cao tính khách quan của
quá trình tổng hợp, các nghiên cứu được đối chiếu và so sánh
theo tần suất xuất hiện của tiêu chí, phương pháp sử dụng và
phạm vi áp dụng thực tiễn. Kết quả phân tích là cơ sở để đề
xuất định hướng xây dựng khung tiêu chí lựa chọn vị trí cảng
cạn phù hợp với điều kiện phát triển logistics và quy hoạch
hạ tầng tại Việt Nam trong thời gian tới.

3. Tổng quan tài liệu
Thông qua tổng quan tài liệu, nghiên cứu hướng đến trả lời
hai câu hỏi: (i) những kỹ thuật ra quyết định nào đã được sử
dụng cho bài toán lựa chọn vị trí cảng cạn?; (ii) những tiêu
chí ra quyết định nào đã được xem xét trong bài toán lựa chọn
vị trí cảng cạn?.

3.1. Kỹ thuật ra quyết định lựa chọn vị trí cảng cạn
Các quyết định về vị trí đóng vai trò chiến lược trong thiết kế
tổng thể của mạng lưới chuỗi cung ứng [3]. Việc phát triển và
đưa vào vận hành các cơ sở hạ tầng mới thường đòi hỏi nhiều
thời gian và tiêu tốn nguồn lực lớn [4]. Đặc biệt, việc lựa chọn
vị trí cảng cạn là một quá trình đầu tư cần vốn nhiều và rất khó
thay đổi sau khi triển khai [5]. Để giải quyết vấn đề này, nhiều
nhà nghiên cứu đã áp dụng các mô hình tối ưu hóa, đặc biệt
là các mô hình lập trình số nguyên [5], [6]. Một số siêu thuật
toán như thuật toán tham lam [7], [8], thuật toán di truyền [9],
và các thuật toán khác cũng được sử dụng [10]. Bên cạnh các
phương pháp tối ưu cổ điển, nhiều nghiên cứu đã triển khai
phân cụm dữ liệu (Cluster Analysis) [11], hệ thống thông tin
địa lý (Geographic Information Systems – GIS) [12], lý thuyết
mạng phức tạp (Complex Network Theory) [13] nhằm xử lý
bài toán lựa chọn vị trí một cách hiệu quả hơn.

Trong các phương pháp trên, các tiêu chí định lượng như
chi phí và khoảng cách thường được ưu tiên xử lý. Tuy nhiên,
trong các phương pháp ra quyết định đa tiêu chí (MCDM), cả
các yếu tố định tính cũng được xem xét đầy đủ. Trong khung
phân tích MCDM, một số nghiên cứu kết hợp nhiều kỹ thuật
khác nhau để giải quyết bài toán: một phương pháp được dùng
để xác định tập hợp tiêu chí, một phương pháp khác được sử
dụng để tính trọng số của các tiêu chí, và một kỹ thuật bổ sung
được triển khai để đánh giá và lựa chọn vị trí cảng cạn tối ưu.
Có thể phân loại các phương pháp lựa chọn vị trí cảng cạn
thành bốn nhóm chính gồm: (i) nhóm phương pháp dựa trên
lý thuyết tối ưu hóa; (ii) nhóm phương pháp dựa trên phân
tích đa tiêu chí; (iii) nhóm phương pháp lai và cuối cùng là
(iv) nhóm phương pháp hỗ trợ bằng hệ thống thông tin địa lý.

3.1.1. Nhóm phương pháp dựa trên lý thuyết tối ưu hóa
Nhóm phương pháp dựa trên lý thuyết tối ưu hóa với nguyên
tắc cơ bản là xây dựng mô hình toán học cho bài toán tối ưu
hóa vị trí dựa trên một hoặc nhiều mục tiêu, đặc điểm của
vấn đề vị trí, các điều kiện và ràng buộc đã biết, cũng như
mối quan hệ tương tác giữa các yếu tố liên quan. Sau đó, các
phương pháp hoặc thuật toán giải chính xác hoặc gần đúng
được áp dụng để giải mô hình tối ưu hóa đã xây dựng, từ đó
xác định phương án vị trí tối ưu cho bài toán [14]. Các phương

pháp điển hình trong nhóm này bao gồm: thuật toán tham lam,
thuật toán di truyền, lập trình tuyến tính số nguyên hỗn hợp,
phương pháp trọng tâm (Center of Gravity method – COG),
phương pháp P-Center, phương pháp P-Median, phương pháp
mô hình bao phủ… Nhóm phương pháp dựa trên lý thuyết tối
ưu hóa có khả năng mô phỏng chính xác, dễ lượng hóa và có
thể áp dụng cho mạng lưới quy mô lớn. Tuy nhiên, do bài toán
lựa chọn vị trí cảng cạn chịu ảnh hưởng đồng thời của nhiều
yếu tố định tính và định lượng, các mô hình tối ưu truyền
thống gặp hạn chế trong việc phản ánh đầy đủ các yếu tố xã
hội, môi trường và chính sách quy hoạch. Bảng 1 trình bày
các nghiên cứu lựa chọn vị trí cảng cạn dựa trên lý thuyết tối
ưu hóa.

3.1.2. Phương pháp phân tích quyết định đa tiêu chí
(MCDM)
Nhằm khắc phục hạn chế của các mô hình lựa chọn dựa trên lý
thuyết tối ưu hóa đơn mục tiêu, phương pháp phân tích quyết
định đa tiêu chí ra đời và nhanh chóng trở thành xu hướng chủ
đạo trong nghiên cứu lựa chọn vị trí cảng cạn. Các phương
pháp ra quyết định đa tiêu chí (MCDM) cho phép tích hợp
nhiều tiêu chí định lượng và định tính thông qua đánh giá và
so sánh theo trọng số, dựa vào ý kiến chuyên gia và dữ liệu
thực nghiệm do đó đặc biệt phù hợp để giải quyết bài toán lựa
chọn vị trí cảng cạn, vốn chịu ảnh hưởng của nhiều tiêu chí
phức tạp và đa chiều. Trong khu vực Châu Á, nhiều nghiên
cứu tập trung vào các cảng cạn ở Trung Quốc với các bộ tiêu
chí đa dạng và phương pháp phân tích khác nhau. Ka,B đã
sử dụng mô hình kết hợp Fuzzy-AHP-ELECTRE với các tiêu
chí như vận tải, trình độ phát triển kinh tế, cơ sở hạ tầng, mức
độ thương mại, yếu tố chính trị, môi trường và chi phí [23].
Wang và cộng sự sử dụng ANP để lựa chọn vị trí cảng cạn tại
khu vực cảng Thiên Tân dựa trên các tiêu chí như môi trường
tự nhiên, môi trường vận hành, chi phí và tình trạng cơ sở hạ
tầng [24]. Tại Croatia, Roso và cộng sự phát triển mô hình dựa
trên AHP để lựa chọn vị trí nhà ga nội địa [25]. Nghiên cứu
của Phạm và cộng sự áp dụng mô hình Fuzzy Delphi-TOPSIS
để xác định thứ tự ưu tiên trong ba trung tâm logistics được
đề xuất tại Việt Nam. Các tiêu chí quan trọng nhất được xác
định bao gồm: nhu cầu vận chuyển hàng hóa, khoảng cách
đến thị trường tiêu thụ, khu vực sản xuất, vị trí các chủ hàng,
và chi phí vận tải [26]. Một nghiên cứu quan trọng khác của
Rodrigues và cộng sự đã tổng hợp 42 tiêu chí ra quyết định
lựa chọn vị trí cảng cạn, đồng thời chỉ ra rằng các tiêu chí và
mức độ ưu tiên của chúng có thể thay đổi tùy theo bối cảnh
vùng miền, từ đó nhấn mạnh nhu cầu thực hiện các nghiên
cứu địa phương hóa [27]. Bảng 2 trình bày một số nghiên cứu
sử dụng phương pháp ra quyết định đa tiêu chí để lựa chọn vị
trí cảng cạn.

Kết quả tổng quan cho thấy xu hướng nghiên cứu hiện nay
đang chuyển mạnh sang các phương pháp ra quyết định đa tiêu
chí (MCDM), đặc biệt trong bối cảnh phát triển logistics bền
vững và quy hoạch hạ tầng tích hợp. Các phương pháp như
AHP, ANP, TOPSIS, ELECTRE, DEMATEL và BWM được
sử dụng phổ biến do khả năng xử lý đồng thời nhiều nhóm
tiêu chí khác nhau. Trong đó, AHP là phương pháp được áp
dụng nhiều nhất nhờ khả năng xác định trọng số tiêu chí thông
qua đánh giá chuyên gia và so sánh cặp.
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Hình 1. Quy trình lựa chọn tài liệu nghiên cứu

Bảng 1. Các nghiên cứu dựa vào lý thuyết tối ưu hóa để xác định vị
trí cảng cạn

Phương pháp Mục tiêu nghiên cứu Nguồn

Lập trình tuyến tính số nguyên hỗn
hợp (MILP)

Xác định vị trí cảng cạn
tầm trung với mục tiêu
tối thiểu hóa tổng chi
phí vận chuyển, chi phí
xây dựng và chi phí vận
hành.

[6],
[15],
[16]

Lập trình tuyến tính, thuật toán di
truyền

Lựa chọn vị trí cảng
cạn với mục tiêu tối ưu
hóa chi phí

[17]

Phương pháp phân cụm mờ Fuzzy
C-means

Chọn vị trí cảng cạn tối
ưu cho cảng biển Thiên
Tân ở Trung Quốc

[9]

Phương pháp trọng tâm (Center of
Gravity Method – CoG)

Chọn vị trí cảng cạn tối
ưu tại thành phố Tế
Nam – Trung Quốc
nhằm mục tiêu tối ưu
hóa tổng chi phí vận tải

[18],
[19]

Thuật toán tham lam và thuật toán di
truyền

Xác định mô hình phân
bổ vị trí cho mạng lưới
cảng biển – cảng cạn
khu vực

[9],
[20],
[21]

Mô hình toán học Xây dựng mô hình cho
vị trí cảng cạn và bên
liên phương thức

[6], [22]

3.1.3. Phương pháp lai
Xu hướng mới trong nghiên cứu là kết hợp nhiều phương pháp
MCDM để tận dụng ưu điểm của từng kỹ thuật và hạn chế
nhược điểm của chúng. Bảng 3 liệt kê một số nghiên cứu sử
dụng phương pháp lai để ra quyết định lựa chọn vị trí cảng cạn.
Một số nghiên cứu kết hợp AHP-TOPSIS, DEMATEL-ANP
hoặc GIS-Fuzzy MCDM để nâng cao độ chính xác và tính
linh hoạt của mô hình ra quyết định.

Bảng 2. Một số nghiên cứu sử dụng phương pháp ra quyết định đa
tiêu chí để lựa chọn vị trí cảng cạn

Phương pháp Mục tiêu nghiên cứu Nguồn

AHP Lựa chọn vị trí cảng
cạn ở Croatia

[28]

Fuzzy AHP Lựa chọn vị trí cảng
cạn ở khu đô thị Brazil

[29]

Phân cụm Mờ-ANP Xác định và phân loại
các vị trí thay thế cho
cảng cạn trong khu kinh
tế phía Tây Đài Loan

[24]

Fuzzy-ANP-DELPHI Lựa chọn vị trí cảng
cạn ở Bắc Kinh – Trung
Quốc

[30]

ANP-TOPSIS Lựa chọn vị trí trung
tâm phân phối bằng mô
hình lai ghép

[31]

BWM-ELECTRE III Lựa chọn vị trí cảng
cạn để tích hợp với vận
tải đuờng thủy nội địa ở
các nước đang phát
triển-Miền Bắc Việt
Nam

[32]

Fuzzy AHP-ELECTRE cảng cạn tối ưu trong
khu vực Cầu lục địa
Á-Âu mới (NECB) của
Trung Quốc

[23]

Fuzzy AHP-BWM-PROMETHEE Lựa chọn cảng cạn cho
cảng biển Chittagong –
Bangladesh

[33]

SWING-AHP Lựa chọn vị trí cảng
cạn tối ưu ở các nước
đang phát triển – Miền
Bắc Việt Nam

[3]

Fuzzy DEMATEL-ANP-TOPSIS Lựa chọn vị trí làng vận
tải – Thổ Nhĩ Kỳ

[34]

Bảng 3. Một số nghiên cứu sử dụng phương pháp lai để lựa chọn vị
trí cảng cạn

Phương pháp Mục tiêu nghiên cứu Nguồn

MACBETH (lựa chọn đa tiêu chí) và
BARYCENTER (lựa chọn đơn tiêu
chí)

Lựa chọn vị trí cảng
cạn ở Maroc

[35]

Mô hình phân cụm C-Means mờ
(FCM) và lập trình tuyến tính

Lựa chọn bố trí cảng
cạn tối ưu cho cảng
biển Đại Liên ở Trung
Quốc

[9]

Phương pháp trung vị, phương pháp
trọng tâm, AHP, ELECTRE,
PROMETHEE

Lựa chọn vị trí cảng nội
địa tại Croatia

[19]

CFA-MACBETH-PROMETHEE Lựa chọn vị trí cảng
cạn phù hợp ở khu vực
Nam Thái Lan

[36]

3.1.4. Phương pháp hỗ trợ bằng Hệ thống thông tin địa lý
Việc kết hợp Hệ thống thông tin địa lý (GIS) với phương pháp
lựa chọn đa tiêu chí như AHP hoặc TOPSIS giúp tận dụng sức
mạnh của GIS trong phân tích không gian và khả năng đánh
giá đa tiêu chí. Điều này giúp tạo ra bản đồ đánh giá mức độ
phù hợp của từng vị trí, hỗ trợ trực quan hóa kết quả và nâng
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cao độ tin cậy của quyết định [31]. Bảng 4 trình bày một số
nghiên cứu sử dụng hệ thống thông tin địa lý để lựa chọn vị
trí cảng cạn tối ưu. Phương pháp tích hợp GIS-MCDM cho
phép đánh giá đồng thời các yếu tố như khoảng cách vận tải,
khả năng kết nối giao thông, mật độ dân cư và tác động môi
trường. Đây được xem là xu hướng nghiên cứu nổi bật trong
các nghiên cứu lựa chọn vị trí hiện nay nói chung và lựa chọn
vị trí cảng cạn nói riêng.

Từ kết quả tổng hợp cho thấy rằng sự phát triển của các
phương pháp lựa chọn vị trí cảng cạn đã trải qua quá trình
chuyển dịch từ các mô hình tối ưu hóa truyền thống sang các
phương pháp ra quyết định đa tiêu chí và các mô hình tích
hợp. Nếu như các nghiên cứu ban đầu chủ yếu tập trung vào
việc tối ưu hóa chi phí vận tải và hiệu quả khai thác hạ tầng
thì các nghiên cứu gần đây đã mở rộng phạm vi đánh giá sang
các yếu tố môi trường, xã hội và phát triển bền vững. Sự gia
tăng sử dụng các phương pháp MCDM và các mô hình tích
hợp GIS-MCDM cho thấy nhu cầu xem xét đồng thời nhiều
tiêu chí định lượng và định tính trong quá trình lựa chọn vị
trí cảng cạn. Mặc dù vậy, kết quả tổng quan cũng cho thấy
chưa có một phương pháp nào được xem là tối ưu cho mọi
bối cảnh nghiên cứu. Việc lựa chọn phương pháp phụ thuộc
vào mục tiêu nghiên cứu, đặc điểm dữ liệu, điều kiện thực tiễn
và hệ thống tiêu chí được sử dụng. Đặc biệt, các nghiên cứu
hiện nay vẫn còn hạn chế trong việc tích hợp các tiêu chí liên
quan đến môi trường, tác động xã hội và mức độ chấp nhận
của cộng đồng trong quá trình ra quyết định. Đây cũng là một
trong những nguyên nhân dẫn đến sự khác biệt trong kết quả
lựa chọn vị trí giữa các nghiên cứu. Đối với bối cảnh Việt
Nam, việc lựa chọn phương pháp phù hợp cần được xem xét
đồng thời với đặc điểm phát triển hạ tầng logistics, khả năng
kết nối đa phương thức và định hướng phát triển bền vững. Do
đó, bên cạnh việc nghiên cứu các phương pháp ra quyết định,
việc xác định và xây dựng hệ thống tiêu chí đánh giá phù hợp
đóng vai trò quyết định đến độ tin cậy và khả năng ứng dụng
của kết quả lựa chọn vị trí cảng cạn. Trên cơ sở đó, phần tiếp
theo tập trung phân tích và hệ thống hóa hệ thống tiêu chí đã
được sử dụng trong các nghiên cứu lựa chọn vị trí cảng cạn
nhằm làm rõ những yếu tố ảnh hưởng đến quá trình ra quyết
định và định hướng xây dựng khung tiêu chí phù hợp cho bối
cảnh Việt Nam.

Bảng 4. Một số nghiên cứu sử dụng hệ thống thông tin địa lý để ra
quyết định lựa chọn vị trí cảng cạn

Bối cảnh nghiên cứu Phương pháp Nguồn

Đánh giá vị trí cảng cạn bền
vững – Tây Ban Nha

Mô hình trí tuệ nhân tạo dựa trên
mạng Bayesian-Delphi-GIS

[37]

Lựa chọn vị trí làng vận
tải – Thổ Nhĩ Kỳ

ANP-TOPSIS-GIS [38]

Lựa chọn vị trí cảng cạn ở
khu vực bán đảo Ấn Độ

AHP-GIS [39]

Tối ưu hóa vị trí cảng cạn
cho khu kinh tế eo biển phía
Tây Đài Loan.

Giải quyết dựa trên thuật toán di
truyền kết hợp với GIS

[40]

3.2. Tiêu chí ra quyết định lựa chọn vị trí cảng cạn
Kết quả tổng hợp từ các nghiên cứu trước đây cho thấy lựa
chọn vị trí cảng cạn là một bài toán ra quyết định đa tiêu chí,
trong đó các tiêu chí đánh giá có sự khác biệt tùy thuộc vào
điều kiện phát triển logistics, đặc điểm kinh tế – xã hội và
mục tiêu quy hoạch của từng quốc gia [41]. Khác với các cơ
sở hạ tầng logistics thông thường, vị trí của cảng cạn không
chỉ ảnh hưởng đến hiệu quả khai thác của bản thân cảng mà
còn tác động trực tiếp đến hiệu quả vận hành của toàn bộ mạng
lưới vận tải và chuỗi cung ứng [42], [43]. Để làm rõ cách tiếp
cận và hệ thống tiêu chí được sử dụng trong lựa chọn vị trí
cảng cạn, bài báo lựa chọn một số công trình tiêu biểu đại
diện cho bối cảnh khác nhau của hệ thống logistics và vận tải.
Các nghiên cứu được lựa chọn không chỉ bao gồm các quốc
gia đang phát triển như Việt Nam, Bangladesh, Indonesia hay
Togo nơi nhu cầu phát triển gắn liền với việc nâng cao năng
lực logistics và giảm áp lực cho cảng biển mà còn bao gồm
các quốc gia có hệ thống logistics phát triển hoặc có mạng
lưới cảng biển quy mô lớn Trung Quốc và Úc. Bên cạnh đó,
các nghiên cứu cũng phản ánh những điều kiện không gian
khác nhau như khu đô thị, hành lang vận tải quốc tế, vùng nội
địa không giáp biển hoặc các khu vực có mật độ hoạt động
logistics cao. Sự đa dạng này giúp phản ánh tương đối đầy
đủ các điều kiện và thách thức thường gặp trong quá trình lựa
chọn vị trí cảng cạn. Việc tổng hợp các nghiên cứu trong nhiều
bối cảnh khác nhau cho phép nhận diện những tiêu chí được
sử dụng phổ biến bất kể điều kiện phát triển của từng quốc
gia, đồng thời làm rõ các tiêu chí mang tính đặc thù xuất hiện
trong từng trường hợp nghiên cứu cụ thể. Đây là cơ sở quan
trọng để tiếp tục hệ thống hóa các nhóm tiêu chí lựa chọn vị
trí cảng cạn và xem xét khả năng áp dụng đối với bối cảnh
phát triển logistics tại Việt Nam. Bảng 5 trình bày các nghiên
cứu tiêu biểu cùng bối cảnh nghiên cứu và các tiêu chí được
sử dụng trong đánh giá vị trí cảng cạn.

Kết quả tổng hợp các nghiên cứu tiêu biểu cho thấy bộ tiêu
chí lựa chọn vị trí cảng cạn có mối liên hệ chặt chẽ với vai
trò và chức năng mà cảng cạn đảm nhận trong từng bối cảnh
nghiên cứu. Cảng cạn không chỉ là điểm trung chuyển hàng
hóa nội địa mà còn là công cụ mở rộng chức năng của cảng
biển vào khu vực hậu phương thông qua các kết nối vận tải
hiệu quả [42]. Do đó, các nghiên cứu tại các quốc gia có hệ
thống cảng biển phát triển thường ưu tiên các tiêu chí liên
quan đến khả năng kết nối với cảng biển, mạng lưới vận tải
đa phương thức và các trung tâm logistics. Trong khi đó, tại
các quốc gia đang phát triển hoặc các quốc gia không giáp
biển, cảng cạn thường được xem là hạ tầng hỗ trợ thương mại
và tăng cường khả năng tiếp cận các cửa ngõ hàng hải quốc tế.
Vì vậy, các nghiên cứu trong bối cảnh này thường chú trọng
nhiều hơn đến các tiêu chí về kết nối hành lang kinh tế, khả
năng tiếp cận cửa khẩu quốc tế, khoảng cách vận tải và tiềm
năng phát triển nguồn hàng [51]. Sự khác biệt này cho thấy
không tồn tại một bộ tiêu chí thống nhất trong mọi trường
hợp, mà các tiêu chí cần được lựa chọn phù hợp với chức năng
logistics và mục tiêu phát triển của từng khu vực nghiên cứu.
Mặc dù có sự khác biệt về bối cảnh và mục tiêu nghiên cứu,
các nghiên cứu trước đây đều cho thấy việc lựa chọn vị trí
cảng cạn đòi hỏi xem xét đồng thời nhiều yếu tố liên quan
đến vị trí, hạ tầng, kinh tế, môi trường và khả năng kết nối
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Tiêu chí và mô hình ra quyết định đa tiêu chí trong lựa chọn vị trí cảng cạn

logistics. Điều này phản ánh bản chất đa tiêu chí của bài toán
lựa chọn vị trí cảng cạn và là cơ sở để tiến hành tổng hợp,
phân loại các tiêu chí đã được sử dụng trong các nghiên cứu
trước đây. Kết quả tổng hợp được trình bày trong Bảng 6.

Kết quả tổng hợp từ 71 nghiên cứu cho thấy các tiêu chí
lựa chọn vị trí cảng cạn có thể được phân thành nhiều nhóm
khác nhau, phản ánh tính chất đa chiều của bài toán lựa chọn
vị trí trong lĩnh vực logistics. Mặc dù số lượng và thành phần
tiêu chí có sự khác biệt giữa các nghiên cứu, các tiêu chí liên
quan đến vị trí địa lý, khả năng tiếp cận, kết nối hạ tầng và
nhu cầu hàng hóa xuất hiện với tần suất cao nhất. Điều này
cho thấy khả năng kết nối của cảng cạn với cảng biển, trung
tâm sản xuất và mạng lưới vận tải vẫn được xem là nền tảng
để đảm bảo hiệu quả khai thác và phát huy vai trò của cảng
cạn trong chuỗi cung ứng [42], [51].

Bên cạnh các tiêu chí truyền thống về vị trí, hạ tầng và kinh
tế, kết quả tổng quan cũng cho thấy sự gia tăng đáng kể của
tiêu chí môi trường, xã hội và thể chế trong các nghiên cứu
được công bố gần đây. Các tiêu chí như phát thải khí nhà kính,
sử dụng đất, tác động đến cộng đồng dân cư, sự phù hợp với
quy hoạch và khả năng hỗ trợ phát triển vùng ngày càng được
tích hợp vào quá trình đánh giá vị trí cảng cạn [41], [77]. Xu
hướng này phản ánh sự chuyển dịch từ cách tiếp cận tập trung
vào hiệu quả vận tải và chi phí sang cách tiếp cận hướng tới
phát triển logistics bền vững.

Một điểm đáng chú ý khác là sự xuất hiện ngày càng nhiều
các tiêu chí liên quan đến liên kết vùng và kết nối hành lang
kinh tế. Các tiêu chí như khả kết nối xuyên biên giới, liên kết
với các trung tâm logistics và hỗ trợ phát triển kinh tế vùng
được xem xét thường xuyên, đặc biệt tại các khu vực có vai
trò trung chuyển quốc tế hoặc phục vụ các quốc gia không
giáp biển [5], [50], [60]. Điều này cho thấy phạm vi đánh giá
vị trí cảng cạn đang được mở rộng từ góc độ vận tải đơn thuần
sang góc độ phát triển mạng lưới logistics và liên kết kinh tế
khu vực.

Nhìn chung, kết quả tổng hợp cho thấy hệ thống tiêu chí lựa
chọn vị trí cảng cạn đang phát triển theo hướng toàn diện hơn,
kết hợp đồng thời các yếu tố kinh tế, kỹ thuật, môi trường và
phát triển vùng. Xu hướng này tạo cơ sở quan trọng cho việc
xem xét và lựa chọn các nhóm tiêu chí phù hợp trong các bối
cảnh nghiên cứu đặc thù, đặc biệt là các khu vực nằm trên các
hành lang kinh tế quốc tế và có vai trò kết nối với các quốc
gia không giáp biển.

4. Thảo luận
Kết quả tổng quan cho thấy nghiên cứu về lựa chọn vị trí
cảng cạn đã phát triển theo hướng ngày càng toàn diện về
phương pháp đánh giá và hệ thống tiêu chí sử dụng. Trong
giai đoạn đầu, các nghiên cứu chủ yếu tập trung vào các mô
hình tối ưu hóa nhằm xác định vị trí có chi phí vận tải hoặc
chi phí logistics thấp nhất. Tuy nhiên, do bài toán lựa chọn vị
trí cảng cạn liên quan đồng thời đến nhiều yếu tố kinh tế, kỹ
thuật, môi trường và xã hội, các phương pháp ra quyết định
đa tiêu chí (MCDM) như AHP, ANP, TOPSIS, ELECTRE và
PROMETHEE ngày càng được áp dụng rộng rãi. Xu hướng
này phản ánh sự dịch chuyển từ cách tiếp cận tối ưu hóa đơn
mục tiêu sang cách tiếp cận hỗ trợ ra quyết định trong môi
trường đa tiêu chí và đa bên liên quan [78].

Bên cạnh sự phát triển của các phương pháp đánh giá, hệ
thống tiêu chí lựa chọn vị trí cảng cạn cũng có sự thay đổi
đáng kể. Kết quả tổng hợp từ 71 nghiên cứu cho thấy các tiêu
chí liên quan đến vị trí địa lý, khả năng kết nối hạ tầng và
nhu cầu hàng hóa vẫn là những yếu tố được sử dụng phổ biến
nhất. Điều này phù hợp với vai trò cốt lõi của cảng cạn là mở
rộng chức năng của cảng biển vào khu vực nội địa và tăng
cường hiệu quả vận tải đa phương thức [42], [51]. Tuy nhiên,
các nghiên cứu gần đây đã mở rộng phạm vi đánh giá sang
các tiêu chí môi trường, xã hội, quy hoạch và phát triển vùng
nhằm đáp ứng yêu cầu phát triển logistics bền vững.

Một kết quả đáng chú ý là sự tương tác chặt chẽ giữa
phương pháp đánh giá và hệ thống tiêu chí được sử dụng. Khi
số lượng tiêu chí gia tăng và xuất hiện nhiều tiêu chí định tính
như tác động môi trường, khả năng phát triển vùng hoặc mức
độ phù hợp với quy hoạch, các phương pháp MCDM và mô
hình lai kết hợp GIS, Fuzzy logic ngày càng trở nên phù hợp
hơn so với các mô hình tối ưu hóa truyền thống. Điều này
cho thấy xu hướng nghiên cứu hiện nay không chỉ tập trung
vào việc xác định vị trí tối ưu mà còn hướng tới việc hỗ trợ
ra quyết định trong các bối cảnh có nhiều tiêu chí và mức độ
không chắc chắn cao.

Đối với Việt Nam, kết quả tổng quan cho thấy vẫn còn
thiếu các nghiên cứu xây dựng một khung tiêu chí toàn diện
và áp dụng các phương pháp đánh giá phù hợp với đặc điểm
của hệ thống logistics quốc gia. Phần lớn các nghiên cứu hiện
có tập trung vào các khu vực hoặc dự án cụ thể, trong khi
các yếu tố liên quan đến kết nối hành lang kinh tế quốc tế,
logistics xuyên biên giới, tác động môi trường và phát triển
vùng chưa được xem xét đầy đủ. Đây là khoảng trống nghiên
cứu đáng chú ý trong bối cảnh Việt Nam đang thúc đẩy phát
triển logistics và tăng cường kết nối khu vực. Đặc biệt, đối
với khu vực miền Trung, nơi giữ vai trò kết nối giữa các cảng
biển nước sâu với hành lang kinh tế Đông – Tây và các quốc
gia không giáp biển như Lào, việc lựa chọn vị trí cảng cạn
cần xem xét đồng thời các nhóm tiêu chí về vị trí địa lý, kết
nối hạ tầng, nhu cầu thị trường, môi trường – xã hội và khả
năng liên kết với các hành lang kinh tế quốc tế. Trên cơ sở
kết quả tổng quan, nghiên cứu đề xuất khung tiêu chí định
hướng cho khu vực này gồm sáu nhóm tiêu chí chính được
trình bày ở Bảng 7 gồm: (i) tiêu chí kinh tế, (ii) hạ tầng và kết
nối, (iii) vị trí địa lý – tự nhiên, (iv) môi trường – xã hội, (v)
chính sách – thể chế, (vi) kỹ thuật – vận hành. Khung tiêu chí
này kế thừa các nhóm tiêu chí được sử dụng phổ biến trong
tài liệu quốc tế đồng thời bổ sung tiêu chí đặc thù phản ánh
vai trò của miền Trung Việt Nam trong mạng lưới logistics
khu vực. Từ góc độ phương pháp luận, các nghiên cứu tiếp
theo có thể sử dụng khung tiêu chí đề xuất kết hợp với các
phương pháp MCDM như AHP, ANP, BWM hoặc TOPSIS
cùng hệ thống thông tin địa lý (GIS) để xác định và đánh
giá các vị trí cảng cạn tiềm năng. Cách tiếp cận này không
chỉ góp phần hoàn thiện cơ sở khoa học cho quy hoạch cảng
cạn tại Việt Nam mà còn hỗ trợ quá trình phát triển logistics
bền vững và tăng cường kết nối với các quốc gia trong khu
vực.
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Bảng 5. Tiêu chí chính và tiêu chí phụ được sử dụng trong bài toán lựa chọn vị trí cảng cạn

Tác giả Bối cảnh nghiên cứu Tiêu chí chính

[32] 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

(1) Tiêu chí kinh tế: giảm chi phí vận chuyển, tăng thời gian vận chuyển, năng lực thông qua hàng hóa
(2) Tiêu chí khả năng tiếp cận: khả năng tiếp cận cơ sở hạ tầng đường thủy nội địa, khả năng tiếp cận cơ sở hạ tầng
đường bộ, khả năng tiếp cận cơ sở hạ tầng đường sắt, khả năng tiếp cận cơ sở hạ tầng cảng biển
(3) Tiêu chí vị trí: gần các nền tảng hậu cần khác, gần cơ sở sản xuất, gần thị trường tiêu thụ, khả năng mở rộng
(4) Tiêu chí môi trường: giảm ô nhiễm không khí, giảm ùn tắc giao thông, tác động đến khu vực đô thị

[26] Mô hình phát triển cảng
xanh – Việt Nam

(1) Nhu cầu cầu vận chuyển hàng hóa
(2) gần thị trường vận chuyển hàng hóa
(3) khu vực sản xuất
(4) vị trí của người vận chuyển hàng hóa
(5) chi phí vận chuyển

[44] Tìm thứ tự ưu tiên xây
dựng cảng cạn – Miền Bắc
Việt Nam

(1) Khả năng tiếp cận cơ sở hạ tầng: đường cao tốc, đường sắt, đường thủy nội địa, cảng biển, sân bay
(2) gần cơ sở sản xuất
(3) khả năng giảm chi phí vận chuyển
(4) khả năng giảm thời gian vận chuyển;
(5) khả năng mở rộng
(6) khả năng nhu cầu tăng
(7) tối đa hóa phạm vi dịch vụ
(8) tạo việc làm
(9) mức độ giảm ô nhiễm, giảm thiểu tắc nghẽn giao thông.

[23] Lựa chọn vị trí cảng cạn ở
Trung Quốc

(1) Giao thông: khoảng cách vận chuyển, quy mô vùng của khối lượng hàng hóa
(2) trình độ kinh tế: GDP, giá trị sản xuất công nghiệp và thương mại
(3) cơ sở hạ tầng: an ninh cơ sở hạ tầng, trung tâm logistics
(4) mức độ thương mại: mức độ bổ trợ lẫn nhau về nguồn lực, hoạt động xuất nhập khẩu
(5) môi trường chính sách: định hướng chính sách, môi trường hợp tác khu vực
(6) chi phí: chi phí vận chuyển, chi phí đất đai

[45] Lựa chọn vị trí cảng cạn từ
góc nhìn của hãng tàu, có
tính đến mục tiêu của các
bên liên quan.

(1) hậu cần: tiềm năng khối lượng hậu cần, thị trường lao động địa phương, phát triển kinh tế khu vực, cạnh tranh
vận tải khu vực, chính sách chính phủ.
(2) vận tải: chi phí vận tải nội địa, tắc nghẽn giao thông, tác động môi trường, chi phí vận hành cảng cạn.
(3) hạ tầng: mạng lưới hạ tầng giao thông khu vực, chi phí mua đất, chi phí xây dựng, chi phí đầu tư khác, khả năng
mở rộng
(4) vị trí: khoảng cách đến thị trường
(5) tiêu chí chuyên gia bổ sung: khoảng cách đến khách hàng trọng điểm, khả năng chuyển đổi phương thức vận tải,
lợi nhuận thị trường vận tải đa phương thức, công suất depot địa phương.

[46] 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

(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

[38] Lựa chọn vị trí làng vận tải
ở Thổ Nhĩ Kỳ

(1) Kết nối vận tải: gần hệ thống đường sắt, đường cao tốc, sân bay, khu công nghiệp
(2) An toàn và môi trường: khoảng cách tới dân cư, khoảng cách tới rừng, sông, hồ, khoảng cách tới tâm chấn động
đất
(3) kinh tế và kỹ thuật: độ dốc của đất, chi phí đất đai, chênh lệch độ cao so với đường sắt, diện tích và khả năng mở
rộng đất.

[37] Đo lường tính bền vững
của vị trí cảng cạn – Tây
Ban Nha

(1) môi trường gồm khoảng cách đến không gian tự nhiên, đến không gian đô thị, khoảng cách đến mặt nước, mức
độ ngập lụt, sự hiện diện của nước ngầm;
(2) kinh tế và xã hội gồm giá đất, chỉ số sản xuất công nghiệp, tổng sản phẩm quốc nội, mật độ dân số
(3) khả năng tiếp cận gồm khoảng cách đến đường sắt, đến cảng, đến sân bay, khách hàng
(4) vị trí gồm thời tiết, địa hình, địa chất.

[30] Tiêu chí lựa chọn vị trí
cảng cạn bất kỳ

(1) Cơ sở hạ tầng: hạ tầng giao thông, hạ tầng thông tin, cơ sở hạ tầng công cộng
(2) chi phí: chi phí vận chuyển, chi phí liên quan đến bảo vệ môi trường, mức lương lao động địa phương
(3) môi trường hoạt động: điều kiện lao động, phân bố và khối lượng hàng hóa, điều kiện khách hàng.

[47] Lựa chọn vị trí cảng cạn tối
ưu cho cảng Cochin-Ấn Độ

(1) Kinh tế: chi phí vốn, chi phí vận hành;
(2) khả năng tiếp cận: khả năng tiếp cận đường sắt, khả năng tiếp cận đường bộ chính, khả năng tiếp cận sân bay, khả
năng tiếp cận cảng biển, khả năng tiếp cận dịch vụ và khả năng tiếp cận đường thủy;
(3) vị trí: thuộc khu công nghiệp; gần các nền tảng hậu cần khác, gần thị trường, có khả năng mở rộng, gần các trung
tâm sản xuất và người tiêu dùng, gần các đặc khu kinh tế hoặc khu thương mại tự do;
(4) môi trường: ô nhiễm tiếng ồn, ô nhiễm không khí, giảm thiểu ùn tắc giao thông, xa trung tâm đô thị và xa các khu
vực nhạy cảm với môi trường
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Bảng 5. Tiêu chí chính và tiêu chí phụ được sử dụng trong bài toán lựa chọn vị trí cảng cạn (tiếp theo)

Tác giả Bối cảnh nghiên cứu Tiêu chí chính

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

(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

[49] Lựa chọn vị trí cảng cạn
trong khu vực đô thị –
Sydney

(1) kết nối đường sắt và cảng biển,
(2) chi phí và tính khả thi kinh tế,
(3) hỗ trợ chính sách và pháp lý,
(4) tác động môi trường,
(5) nhu cầu hàng hóa trong khu vực
(6) mức độ hợp tác giữa các bên.

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

(1) kỹ thuật: cơ sở hạ tầng đầu cuối, cơ sở hạ tầng giao thông và vận tải;
(2) công nghệ: cường độ và vận tốc của quá trình vận chuyển hàng hóa, công lực bổ sung của cảng;
(3) yếu tố tổ chức: sự hợp tác giữa các nhà cung cấp, hình thức sở hữu công – tư hoặc sở hữu nhà nước;
(4) sinh thái: giảm thiểu ô nhiễm môi trường, tác động của môi trường đến hàng hóa trong cảng và ngược lại;
(5) công nghệ thông tin: hệ thống công nghệ thông tin tiên tiến và hệ thống theo dõi container;
(6) kinh tế (đầu tư xây dựng cơ sở hạ tầng, tạo thuận lợi cho thương mại quốc tế;
(7) pháp lý và quy định: phù hợp với quy hoạch không gian – đô thị, phù hợp với chính sách phát triển vận tải đường
sắt của Liên minh Châu Âu;
(8) yếu tố đặc thù: kết nối với mạng lưới TEN-T của EU, tác động đến phát triển vùng

[33] Lựa chọn vị trí cảng cạn tối
ưu ở Bangladesh

(1): Vị trí: Gần cảng biển, gần người xuất khẩu và nhập khẩu,
(2) Khả năng tiếp cận: khả năng tiếp cận mạng lưới đường bộ có công suất lớn; sự sẵn có của mạng lưới đường sắt;
(3) Cơ sở hạ tầng: sự sẵn có của các nền tảng hậu cần khác; tính khả dụng của đất đai và giá đất;
(4) Môi trường: tác động đến môi trường đô thị và tự nhiên.

[50] Lựa chọn vị trí cảng cạn ở
quốc gia không giáp biển –
Togo

(1) kinh tế và xã hội: mật độ khu vực cơ sở hạ tầng, tiềm năng tăng trưởng nhu cầu, phạm vi quản lý của chính quyền
địa phương nơi đặt cảng cạn;
(2) môi trường: tác động đến môi trường tự nhiên, tác động đến khu vực đô thị, đặc điểm thủy văn;
(3) khả năng tiếp cận: khả năng tiếp cận mạng lưới đường sắt, khả năng tiếp cận mạng lưới đường bộ có năng lực cao,
khả năng tiếp cận đường biển, khả năng tiếp cận sân bay;
(4) vị trí điều kiện thời tiết, địa chất, mối liên hệ với các nền tảng logistics khác, mức độ tích hợp vào cơ sở hạ tầng
chuỗi cung ứng, tiềm năng tối ưu hóa chuyển đổi phương thức vận tải;
(5) chính trị: mức độ ổn định chính trị, hiệu quả quản trị hành chính, các hiệp định và hợp tác khu vực

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

(1) Chi phí: nhiên liệu, lao động, đất, vận tải;
(2) nhu cầu: xuất khẩu, nhập khẩu;
(3) khoảng cách: khoảng cách đến đường cao tốc, trung tâm logistics, cảng biển, cảng cạn, trung tâm thị trường

Bảng 6. Các yếu tố thường được đề cập ảnh hưởng đến việc lựa chọn vị trí cảng cạn

Tiêu chí chính Tiêu chí phụ (Diễn giải) Nguồn

Chi phí kinh tế Chi phí ùn tắc giao thông. (Chi phí phát sinh do tình trạng ùn tắc trên mạng lưới giao thông
làm gia tăng thời gian vận chuyển, tiêu hao nhiên liệu, chi phí nhân công và giảm hiệu quả
khai thác vận tải)

[47], [52], [53], [50], [29], [36], [54], [55],
[56], [57], [35], [37], [8], [23], [10], [31],
[58], [59].

Chi phí đầu tư ban đầu. (Chi phí giải phóng mặt bằng, giá thuê/mua đất và chi phí xây dựng
cơ bản hạ tầng)

Chi phí dịch vụ cảng biển và cảng cạn. (Các khoản phí phải trả khi sử dụng dịch vụ tại cảng
biển và cảng cạn như xếp dỡ, lưu bãi, hạ tầng…)

Chi phí vận hành. (Các khoản chi phí định kỳ như lương nhân công, năng lượng, bảo trì
thiết bị xếp dỡ và các thuế phí liên quan)

Chi phí vận tải. (Chi phí phát sinh trong quá trình vận chuyển hàng hóa giữa các điểm trong
chuỗi logistics, bao gồm chi phí nhiên liệu, phương tiện, nhân công và các chi phí khai thác
khác)

Chi phí lưu kho, lưu trữ. (Chi phí liên quan đến lưu giữ hàng hóa tại kho bãi hoặc cảng cạn,
bao gồm chi phí thuê kho, bảo quản hàng hóa, quản lý tồn kho và các chi phí vận hành kho
bãi).

Hiệu quả tài chính. (Đánh giá dựa trên khả năng hoàn vốn, lưu lượng hàng hóa dự kiến, lợi
nhuận dài hạn của dự án)
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Bảng 6. Các yếu tố thường được đề cập ảnh hưởng đến việc lựa chọn vị trí cảng cạn (tiếp theo)

Tiêu chí chính Tiêu chí phụ (Diễn giải) Nguồn

Vị trí và khả
năng tiếp cận

Tiếp cận cảng biển. (Khoảng cách và thời gian di chuyển từ cảng cạn đến các cảng cạn biển
cửa ngõ nhằm đảm bảo tính kết nối liên tục của chuỗi cung ứng)

[46], [8], [23], [25], [35], [37], [41], [45],
[55], [56], [60], [61], [62], [63], [64], [65],
[66], [67]

Kết nối đa phương thức. (Sự sẵn có và chất lượng của mạng lưới đường sắt, đường cao tốc
và thủy nội địa bao quanh vị trí dự kiến)

Gần trung tâm nguồn hàng. (Khoảng cách tối ưu đến các khu công nghiệp, khu chế xuất
hoặc các trung tâm sản xuất để giảm chi phí thu gom hàng hóa)

Khoảng cách đến thị trường tiêu thụ. (Vị trí thuận lợi cho việc phân phối chặng cuối đến
các trung tâm thương mại và khu đô thị lớn)

Kết nối xuyên biên giới, tiếp cận các hành lang vận tải quốc tế.

Cơ sở hạ tầng
và kỹ thuật

Diện tích và sức chứa. (Quy mô quỹ đất đáp ứng được nhu cầu lưu kho và bãi container
hiện tại cùng khả năng xử lý lượng hàng hóa theo dự báo).

[7], [10], [35], [39], [55], [59], [64], [67],
[68]

Khả năng mở rộng. (Sự sẵn có của quỹ đất dự phòng xung quanh để phát triển hạ tầng khi
nhu cầu thị trường gia tăng trong tương lai).

Hạ tầng kỹ thuật đường sắt. (Các thông số về số lượng đường ray trong trạm, tốc độ tàu và
chiều dài tuyến kết nối trực tiếp vào mạng lưới quốc gia).

Hệ thống công nghệ thông tin. (Trình độ số hóa thông qua các hệ thống quản lý bãi, trao
đổi dữ liệu điện tử và theo dõi container theo thời gian thực).

Môi trường –
sinh thái

Giảm phát thải. (Đóng góp vào logistics xanh bằng cách giảm lượng khí thải CO2 thông
qua việc ưu tiên vận tải đường sắt/đường thủy thay vì đường bộ)

[9], [19], [23], [31], [32], [37], [46], [47],
[52], [55], [63], [69], [70], [71], [72]

Tác động tiếng ồn và ô nhiễm. (Mức độ ảnh hưởng tiêu cực của hoạt động vận hành cảng
cạn đến môi trường tự nhiên và đời sống của cư dân xung quanh)

An toàn thiên tai. (Vị trí phải đảm bảo nằm ngoài vùng rủi ro của các hiện tượng cực đoan
như lũ lụt, động đất hoặc đặc biệt là cùng nguy cơ sóng thần)

Đóng góp phát triển bền vững, giảm ùn tắc đô thị.

Chính trị, pháp
lý và xã hội

Sự đồng bộ giữa quy hoạch cảng cạn và quy hoạch logistics quốc gia [10], [18], [23], [25], [28], [35], [36], [46],
[53], [56], [70], [73], [74]

Quy hoạch không gian – đô thị. (Mức độ tương thích của dự án với quy hoạch sử dụng đất
địa phương và mạng lưới giao thông vùng)

Mức độ hỗ trợ của chính quyền. (Các chính sách ưu đãi về thuế hoặc vốn đầu tư)

Tạo việc làm và phát triển vùng. (Tác động tích cực đến kinh tế địa phương thông qua việc
sử dụng nguồn lao động tại chỗ và thúc đẩy các ngành dịch vụ liên quan).

Vận hành –
dịch vụ

Hiệu quả khai thác. (Tốc độ luân chuyển hàng hóa, thời gian container lưu bãi và cường độ
dòng vận tải qua cảng cạn).

[7], [10], [18], [35], [39], [46], [47], [52],
[55], [56], [64], [71]

Dịch vụ giá trị gia tăng. (Khả năng cung cấp các dịch vụ bổ trợ như kho lạnh, kiểm hóa tự
động, sửa chữa container và đóng gói hàng hóa).

Thủ tục hải quan. (Hiệu quả của các dịch vụ thông quan nội địa và sự hiện diện của cơ quan
chức năng tại cảng cạn để đơn giản hóa quá trình xuất nhập khẩu)

Địa hình Địa hình và địa chất. (Độ dốc của mặt bằng và khả năng chịu tải của nền đất, ảnh hưởng
trực tiếp đến chi phí xử lý nền móng)

[52], [55], [72], [75], [76]

Thủy văn. (Khoảng cách đến các nguồn nước bề mặt và đánh giá nguy cơ ngập lụt tại khu
vực bãi).
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Bảng 7. Tổng hợp các tiêu chí chính/tiêu chí phụ để lựa chọn vị trí
cảng cạn ở khu vực miền Trung-Việt Nam

Tiêu chí
chính Tiêu chí phụ Nguồn tham khảo

Kinh tế Chi phí đầu tư và vận hành [10], [21], [23], [30],
[37], [62], [65], [74]

Khối lượng hàng hóa và tiềm năng
thị trường

Chi phí vận tải

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

Hiệu quả kinh tế và lợi ích phát triển
vùng

Hạ tầng và
kết nối

Khả năng kết nối với cảng biển [23], [36], [37], [61],
[63], [66], [67], [68]

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

Khả năng kết nối đa phương thức

Mức độ phát triển hạ tầng logistics
khu vực

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

Vị trí địa lý –
tự nhiên

Điều kiện địa hình và địa chất [8], [10], [36], [39],
[65], [67], [69], [70]

Khả năng mở rộng quỹ đất

Khoảng cách đến khu dân cư và
trung tâm đô thị

Rủi ro thiên tai (bão, lũ, ngập lụt)

Sự phù hợp với quy hoạch sử dụng
đất

Môi trường –
xã hội

Tác động môi trường (không khí,
tiếng ồn)

[32], [33], [37], [76],
[79], [80]

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

Khả năng tạo việc làm và phát triển
nguồn nhân lực

Đóng góp vào phát triển bền vững
khu vực

Chính sách –
thể chế

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

[10], [18], [23], [47],
[62], [80]

Chính sách ưu đãi thuế, hải quan và
đầu tư

Mức độ hỗ trợ của chính quyền địa
phương

Sự ổn định của môi trường pháp lý

Kỹ thuật –
vận hành

Năng lực thông qua, hiệu suất vận
hành

[8], [10], [18], [47],
[71], [78]

Khả năng cung cấp các dịch vụ
logistics phụ trợ

Hạ tầng kỹ thuật (điện nước, ICT…)

Bảng 7. Tổng hợp các tiêu chí chính/tiêu chí phụ để lựa chọn vị trí
cảng cạn ở khu vực miền Trung-Việt Nam (tiếp theo)

Tiêu chí
chính Tiêu chí phụ Nguồn tham khảo

Kỹ thuật –
vận hành

Khả năng ứng dụng công nghệ
logistics

[8], [10], [18], [47],
[71], [78]

5. Kết luận
Nghiên cứu đã thực hiện tổng quan tài liệu có hệ thống đối với
các nghiên cứu liên quan đến lựa chọn vị trí cảng cạn thông
qua quy trình PRISMA và phương pháp tìm kiếm Boolean
trên các cơ sở dữ liệu khoa học trong nước và quốc tế. Từ 558
tài liệu ban đầu, 71 nghiên cứu đáp ứng các tiêu chí lựa chọn
đã được áp dụng để phân tích và tổng hợp các phương pháp
đánh giá cũng như hệ thống tiêu chí được áp dụng trong bài
toán lựa chọn vị trí cảng cạn.

Kết quả nghiên cứu cho thấy các phương pháp được sử
dụng trong lựa chọn vị trí cảng cạn ngày càng đa dạng, trong
đó các phương pháp ra quyết định đa tiêu chí (MCDM) chiếm
ưu thế so với các mô hình tối ưu hóa truyền thống. Các phương
pháp như AHP, ANP, TOPSIS, ELECTRE, PROMETHEE và
các mô hình lai kết hợp GIS hoặc lý thuyết mờ được áp dụng
rộng rãi nhờ khả năng xử lý đồng thời nhiều tiêu chí định
lượng và định tính trong điều kiện ra quyết định phức tạp.
Xu hướng này phản ánh sự chuyển dịch từ cách tiếp cận tối
ưu hóa đơn mục tiêu sang cách tiếp cận hỗ trợ ra quyết định
đa tiêu chí trong quy hoạch hệ thống logistics. Bên cạnh đó,
nghiên cứu đã tổng hợp và hệ thống hóa các tiêu chí lựa chọn
vị trí cảng cạn thành các nhóm tiêu chí chính và tiêu chí phụ.
Kết quả cho thấy các tiêu chí liên quan đến vị trí địa lý, khả
năng kết nối hạ tầng và nhu cầu hàng hóa vẫn giữ vai trò nền
tảng trong hầu hết các nghiên cứu. Tuy nhiên, các nghiên cứu
gần đây đã mở rộng phạm vi đánh giá sang các tiêu chí môi
trường, xã hội, thể chế và phát triển vùng, phản ánh xu hướng
phát triển logistics bền vững và yêu cầu tích hợp cảng cạn vào
mạng lưới logistics khu vực và quốc tế.

Từ góc độ khoa học, nghiên cứu góp phần hệ thống hóa
một cách toàn diện các phương pháp và tiêu chí được sử dụng
trong lựa chọn vị trí cảng cạn, đồng thời làm rõ mối quan hệ
giữa vai trò của cảng cạn, bối cảnh nghiên cứu và hệ thống
tiêu chí đánh giá. Kết quả tổng quan cũng cho thấy vẫn còn
thiếu các nghiên cứu xây dựng khung tiêu chí phù hợp với
điều kiện phát triển logistics của Việt Nam, đặc biệt đối với
các khu vực có vai trò kết nối hành lang kinh tế quốc tế và
phục vụ hoạt động logistics xuyên biên giới.

Từ góc độ thực tiễn, kết quả nghiên cứu cung cấp cơ sở
tham khảo cho các cơ quan quản lý, nhà hoạch định chính
sách và nhà đầu tư trong quá trình quy hoạch và phát triển
hệ thống cảng cạn. Trên cơ sở kết quả tổng quan, nghiên cứu
đã đề xuất khung tiêu chí định hướng cho việc đánh giá vị trí
cảng cạn tại miền Trung Việt Nam, nơi có vai trò quan trọng
trong kết nối các cảng biển nước sâu với hành lang kinh tế
Đông – Tây và các quốc gia không giáp biển như Lào.

Mặc dù đã tổng hợp được số lượng lớn các nghiên cứu trong
và ngoài nước, nghiên cứu vẫn tồn tại một số hạn chế. Việc
tổng quan chủ yếu dựa trên các tài liệu được công bố trong
các cơ sở dữ liệu được lựa chọn và chưa tiến hành đánh giá
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thực nghiệm đối với một khu vực cụ thể. Do đó, các nghiên
cứu tiếp theo cần tập trung hoàn thiện khung tiêu chí đề xuất
thông qua tham vấn chuyên gia, xác định trọng số các tiêu
chí và kết hợp các phương pháp ra quyết định đa tiêu chí với
hệ thống thông tin địa lý để đánh giá các vị trí cảng cạn tiềm
năng.
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