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Tóm tắt: Dưới sự thúc đẩy mạnh mẽ của sự phát triển kinh tế, lĩnh vực Logistics hàng hóa 
đã trở thành một trụ cột quan trọng không thể thiếu trong chuỗi cung ứng hiện đại. Hiệu 
quả vận hành của hệ thống logistics không chỉ là yếu tố quan trọng quyết định sự hấp dẫn 
cho đầu tư mà còn là chìa khóa để tối ưu hóa các quá trình vận chuyển của doanh nghiệp. 
Sự tiến bộ trong lĩnh vực này không chỉ giúp cải thiện khả năng vận chuyển mà còn nâng 
cao chất lượng hoạt động logistics, đồng thời giảm thiểu ùn tắc giao thông tại các điểm 
cảng, cửa khẩu biên giới, khu công nghiệp và đô thị lớn. Nghiên cứu này đề xuất một mô 
hình hỗ trợ ra quyết định đa tiêu chí tích hợp phương pháp CRITIC và TOPSIS để đánh giá 
hiệu quả vận hành của hệ thống logistics hàng hóa tại 13 tỉnh thành trong khu vực Đồng 
Bằng Sông Cửu Long (ĐBSCL). CRITIC được sử dụng để tính trọng số của các tiêu chí 
bao gồm kinh tế, cơ sở hạ tầng, yếu tố xã hội và môi trường, sau đó TOPSIS được áp dụng 
để xếp hạng mạng lưới logistics của 13 tỉnh ĐBSCL. Kết quả của nghiên cứu này có thể 
cung cấp cái nhìn đa chiều cho những nhà quản lý địa phương, giúp họ đưa ra quyết định 
hiệu quả và cung cấp hướng dẫn chi tiết về các yếu tố cần đánh giá khi xây dựng kế hoạch 
và chính sách phát triển dịch vụ logistics trong khu vực ĐBSCL. 
Từ khóa: CRITIC; kỹ thuật ra quyết định; mạng lưới logistics; tiêu chí; TOPSIS. 
Abstract: In the context of robust economic growth, the logistics sector has emerged as a 
vital component within contemporary supply chains. The operational efficiency of logistics 
systems not only influences investment appeal but also plays a pivotal role in optimizing 
business transportation procedures. Technological advancements in this domain not only 
bolster transportation capacities but also elevate the quality of logistics operations while 
mitigating congestion at key transit points such as ports, border checkpoints, industrial 
zones, and urban centers. This research proposes a comprehensive multi-criteria decision-
making framework that integrates the CRITIC and TOPSIS methodologies to evaluate the 
operational efficacy of goods logistics systems across 13 provinces and cities in the 
Mekong Delta region. Utilizing CRITIC, the model assigns weights to various criteria 
encompassing economic, infrastructural, social, and environmental dimensions, 
subsequently employing TOPSIS to rank the logistics networks within these provinces. The 
findings of this study furnish local decision-makers with a multifaceted perspective, aiding 
in informed decision-making and offering precise insights into the considerations essential 
for devising logistics service strategies and policies in the Mekong Delta region. 
Keywords: CRITIC; criteria; decision-making; logistics network.
1. Tổng quan nghiên cứu 
Mạng lưới Logistics ngày nay trên thế 
giới đóng vai trò quan trọng trong việc 
kết nối cũng như vận chuyển hàng hóa 
từ nơi sản xuất đến nơi tiêu dùng một 

cách hiệu quả. Đây được xem là hệ
thống rất phức tạp, trong đó bao gồm
các công ty vận chuyển, kho bãi cùng
dịch vụ giao nhận. Điều này sẽ tạo ra
một chuỗi cung ứng trên cả toàn cầu.
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Các doanh nghiệp Logistics hàng đầu 
như FedEx, UPS, DHL và Maersk,... 

Đối với Việt Nam lĩnh vực Logistics 
đã có bước phát triển vượt bậc. “Theo 
bảng xếp hạng vừa được nhà cung cấp 
dịch vụ vận tải và hậu cần kho vận 
Agility công bố. Việt Nam đứng thứ 11 
trong top 50 thị trường logistics mới 
nổi” [1].  

Hệ thống logistics hàng hóa phản 
ứng với sự di chuyển của nguyên liệu và 
luồng hàng hóa cho sản xuất và tiêu thụ, 
qua đó tăng cường quy trình sản xuất và 
hoạt động bán hàng của chúng. Hệ 
thống hạ tầng giao thông của Việt Nam 
thiếu kết nối giữa đường bộ, đường sắt, 
đường thủy nội địa và biển, gây ra chi 
phí logistics cao. 

Chính phủ Việt Nam tập trung đầu tư 
và phát triển hạ tầng giao thông để đảm 
bảo sự liên kết hòa hợp giữa các phương 
tiện vận chuyển và thúc đẩy các ưu điểm 
của ngành logistics hàng hóa, từ đó giảm 
chi phí vận chuyển, cải thiện hiệu suất 
và chất lượng dịch vụ vận chuyển, và 
nâng cao sự cạnh tranh của nền kinh 
tế,… 

Việc thành lập các tiêu chí kinh tế - 
kỹ thuật chính xác liên quan đến hệ 
thống logistics hàng hóa cần sự khuyến 
khích. Dựa trên các chỉ số, các chuyên 
gia có thể có một đánh giá toàn diện về 
hoạt động logistics và xu hướng phát 
triển và cung cấp một bức tranh tổng thể 
để đưa ra chính sách tốt cho việc phát 
triển hệ thống logistics hàng hóa khu 
vực. 

Nghiên cứu xác định các tiêu chí 
quan trọng ảnh hưởng đến hệ thống 
logistics hàng hóa, bao gồm các tiêu chí 
về hạ tầng, kinh tế, xã hội và môi 
trường. Nghiên cứu này đề xuất một mô 
hình hỗ trợ ra quyết định đa tiêu chí là 
tích hợp hai phương pháp CRITIC và 

TOPSIS để hỗ trợ quyết định trong quá 
trình đánh giá hiệu quả vận hành của hệ 
thống logistics hàng hóa 13 tỉnh thành 
trong khu vực Đồng Bằng Sông Cửu 
Long (ĐBSCL). Mục tiêu cuối cùng là 
phát triển các kế hoạch tổng thể cho các 
cấp độ quốc gia, khu vực và tỉnh thành 
trong khu vực Đồng bằng Sông Cửu 
Long, nhằm thúc đẩy phát triển bền 
vững và hiệu quả của hệ thống logistics 
hàng hóa trong khu vực này 
2. Phương pháp nghiên cứu 
2.1. Quy trình nghiên cứu  
Trong nghiên cứu này, tác giả sử dụng 
CRITIC và TOPSIS để đánh giá hiệu 
quả vận hành của hệ thống logistics. Các 
giai đoạn của dự án nghiên cứu được mô 
tả như sau:  
 

 
Hình 1. Quy trình tổng quát 
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2.2. Cơ sở lý thuyết 
2.2.1. Xác định tiêu chí dựa trên phương 
pháp CRITIC 
Phương pháp CRITIC (CRiteria 
Importance Through Intercriteria 
Correlation), với mục đích xác định 
trọng số quan trọng tương đối của các 
yếu tố trong các vấn đề quyết định đa 
tiêu chí (MCDM) [2]. Bên cạnh đó, 
phương pháp CRITIC dựa trên việc 
đánh giá hai khái niệm cơ bản của 
MCDM và tính toán trọng số của các chỉ 
số dựa trên sự so sánh mạnh mẽ và sự 
xung đột giữa chúng, đồng thời xem xét 
cả xu hướng và mối tương quan giữa 
từng chỉ số [3]. Phương pháp này được 
sử dụng rộng rãi trong ngành sản xuất 
[4], [5], trong ngành xây dựng [6], [7], 
trong lĩnh vực y tế và dược phẩm [8], 
trong hệ thống lưới điện [9] và cũng 
trong việc tối ưu hóa bền vững năng 
lượng và môi trường [10], [11], [12]. 

Phương pháp CRITIC, hay còn gọi là 
Phương pháp Đánh giá Mức độ Quan 
trọng của Tiêu chí. Đây là một cách tính 
trọng số cho các tiêu chí một cách đơn 
giản. Nó kết hợp giữa hai khái niệm: độ 
lệch chuẩn (σj) và hệ số tương quan, để 
giúp chúng ta hiểu rõ hơn về sự quan 
trọng của từng tiêu chí trong quá trình 
đánh giá [13]. 
Bước 1: Chuẩn hóa ma trận quyết định 
bằng cách sử dụng (Công thức 1): 

𝑟𝑟𝑖𝑖𝑖𝑖 =
�𝑎𝑎𝑖𝑖𝑖𝑖−𝑏𝑏𝑖𝑖�
�𝑏𝑏𝑖𝑖−𝑡𝑡𝑖𝑖�

        (1) 

Bước 2: Tính các giá trị độ lệch chuẩn 
của r (Công thức 2): 

𝑠𝑠𝑖𝑖 = 𝑠𝑠𝑠𝑠 𝑑𝑑(𝑣𝑣) =

� 1
𝑚𝑚−1

× � �𝑟𝑟𝑖𝑖𝑖𝑖 − 𝑟𝑟𝑖𝑖�
2𝑚𝑚

𝑖𝑖=1
   (2) 

Bước 3: Tính hệ số tương quan giữa rj 
và rk (Công thức 3): 

𝐶𝐶𝑖𝑖𝑗𝑗 = 𝐶𝐶𝐶𝐶𝑟𝑟𝑟𝑟(𝑣𝑣) =

� 1�𝑟𝑟𝑖𝑖𝑖𝑖−𝑟𝑟𝚥𝚥������𝑟𝑟𝑖𝑖𝑖𝑖−𝑟𝑟𝑖𝑖�����
𝑚𝑚

𝑖𝑖=1

�� �𝑟𝑟𝑖𝑖𝑖𝑖−𝑟𝑟𝚥𝚥� �
2
𝑥𝑥

𝑚𝑚

𝑖𝑖=1
� (𝑟𝑟𝑖𝑖𝑖𝑖−𝑟𝑟𝑖𝑖����)2𝑚𝑚

𝑖𝑖=1

             (3) 

Để tính toán chỉ số chính và trọng số của 
các tiêu chí bằng (Công thức 4): 

𝑞𝑞𝑖𝑖 = 𝑠𝑠𝑖𝑖 × � �1 − �𝑐𝑐𝑖𝑖𝑗𝑗��
𝑛𝑛

𝑗𝑗=1
, 𝑗𝑗 = 1, …𝑛𝑛 

(4) 
Trong phương pháp CRITIC, độ lệch 
chuẩn sj đánh giá mức độ quan trọng của 
tiêu chí này. Sự liên kết giữa các tiêu chí 
được xác định thông qua ma trận tương 
quan, giúp phân bổ trọng số giữa các 
tiêu chí tương quan thông qua các hệ số 
giảm (1‒c). 

Biểu thức (4) đo lường mức độ xung 
đột mà tiêu chí thứ j tạo ra so với các 
tiêu chí khác. Cuối cùng, lượng thông 
tin chứa trong tiêu chí thứ j được tính 
bằng cách kết hợp tích của các chỉ số 
theo công thức (4). Hệ số tương quan 
hạng Spearman có thể được sử dụng 
thay cho cjk để đo lường mối quan hệ 
tổng quát hơn giữa thứ tự hạng của các 
phần tử trong các vector rj và rk. 
2.2.2. Phân tích dùng phần mềm 
TOPSIS 
TOPSIS (Technique for Order 
Preference by Similarity to Ideal 
Solution) là một trong những phương 
pháp số học của quyết định đa tiêu chí. 
Đây là một phương pháp có thể áp dụng 
rộng rãi với một mô hình toán học đơn 
giản. Hơn nữa, dựa vào hỗ trợ máy tính, 
đây là một phương pháp thực tế rất phù 
hợp. Phương pháp này đã được áp dụng 
trong ba thập kỷ gần đây [14]. 

5

Đặng Thanh Tuấn, Trần Thị Trúc Nhi



 
 

 

TOPSIS là phương pháp dùng để 
đánh giá xếp hạng đối tượng [15]với ý 
tưởng như sau: Một lựa chọn gọi là tốt 
nhất nếu lựa chọn này có giá trị gần nhất 
so với lời giải lý tưởng tích cực (Possive 
ideal solusion-PIS) và xa nhất so với lời 
giải lý tưởng tiêu cực (Negative ideal 
solusion NIS) của bài toán đa trạng thái.  
Bước 1: Chuẩn hóa ma trận quyết định 
bằng (Công thức 5): 

𝑟𝑟𝑖𝑖𝑖𝑖 = 𝑥𝑥𝑖𝑖𝑖𝑖

�� 𝑥𝑥𝑖𝑖𝑖𝑖
2

𝑚𝑚

𝑖𝑖=1

     (5) 

Với i = 1, …, m; j = 1, …, n 
Bước 2: Nhân trọng số wj với ma trận 
quyết định đã được chuẩn hóa rij trong 
(Công thức 6): 

𝑣𝑣𝑖𝑖𝑖𝑖 = 𝑤𝑤𝑖𝑖𝑟𝑟𝑖𝑖𝑖𝑖  (6) 
Bước 3: Xác định giải pháp lý tưởng tích 
cực và giải pháp lý tưởng tiêu cực bằng 
cách sử dụng (Công thức 7 và 8): 
Giải pháp lý tưởng tích cực  

A* = {v1
*, …, vn

*},Với  𝑣𝑣𝑖𝑖  =

 � 𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚𝑚
𝑖𝑖
�𝑣𝑣𝑖𝑖𝑖𝑖� 𝑛𝑛ế𝑢𝑢 𝑗𝑗 ∈ 𝐽𝐽;  min

𝑖𝑖
�𝑣𝑣𝑖𝑖𝑖𝑖� 𝑛𝑛ế𝑢𝑢 𝑗𝑗 ∈

J′ �                     (7) 

Giải pháp lý tưởng tiêu cực  
A* = {v1

*, …, vn
*}, Với  𝑣𝑣𝑖𝑖  =

 � 𝑚𝑚𝑚𝑚𝑛𝑛
𝑖𝑖
�𝑣𝑣𝑖𝑖𝑖𝑖� 𝑛𝑛ế𝑢𝑢 𝑗𝑗 ∈ 𝐽𝐽;  max

𝑖𝑖
�𝑣𝑣𝑖𝑖𝑖𝑖� 𝑚𝑚𝑖𝑖 𝑗𝑗 ∈

J′ �                               (8) 

Bước 4: Tính toán mỗi lựa chọn bằng 
(Công thức 9 và 10): 
Giải pháp lý tưởng tích cực là: 
Si * = [ � (𝑣𝑣𝑗𝑗 ∗–  𝑣𝑣𝑚𝑚𝑗𝑗)2 𝑖𝑖 ] ½      i = 1, …, m 

(9) 
Giải pháp lý tưởng tiêu cực là: 

𝑆𝑆𝑖𝑖′= [ � (𝑣𝑣𝑖𝑖′ − 𝑣𝑣𝑖𝑖𝑖𝑖)2 
𝑖𝑖

] ½      i = 1, …, m,  

(10) 

Bước 5: Tính toán sự gần gũi tương đối 
đến giải pháp lý tưởng Ci

* Công thức 
11): 

𝐶𝐶𝑖𝑖∗ = 𝑆𝑆𝑖𝑖
′

(𝑆𝑆𝑖𝑖
∗+𝑆𝑆𝑖𝑖

′)
, 0 < 𝐶𝐶𝑖𝑖∗ < 1  (11) 

Bước 6: Xếp hạng theo thứ tự ưu tiên 
theo thứ tự giảm dần của (Ci

*). 
3. Nghiên cứu khu vực ĐBSCL 
Mô hình quyết định đa tiêu chí được áp 
dụng để đánh giá vị trí cạnh tranh của hệ 
thống logistics hàng hóa tại vùng Đồng 
Bằng Sông Cửu Long. Đồng Bằng Sông 
Cửu Long bao gồm 13 tỉnh, gồm Long 
An, Tiền Giang, Đồng Tháp, Vĩnh 
Long, Trà Vinh, Thành phố Cần Thơ, 
Hậu Giang, Sóc Trăng, Bến Tre, An 
Giang, Kiên Giang, Bạc Liêu và Cà 
Mau, có diện tích tự nhiên tổng cộng 
khoảng 3,96 triệu ha, chiếm 79% diện 
tích của đồng bằng và bằng 5% diện tích 
lưu vực sông Cửu Long. 

Theo những điểm kiến thức từ việc 
đánh giá tài liệu và các nghiên cứu thực 
tế, hiệu suất của hệ thống logistics hàng 
hóa nên bao gồm các yếu tố như hạ tầng, 
kinh tế, môi trường và xã hội-chính trị. 
Hiệu suất hạ tầng trong hệ thống 
logistics hàng hóa bao gồm hiệu suất 
của các hệ thống vận chuyển đa phương 
tiện như các hệ thống đường thủy và sử 
dụng đất đai khu vực. Các yếu tố xã hội 
và môi trường chứa đựng đánh giá về 
các tiêu chí kinh tế, xã hội, môi trường 
và cơ sở hạ tầng. Các yếu tố kinh tế bao 
gồm GDP, sự hấp dẫn của hệ thống 
logistics hàng hóa. 
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Bảng 1. Bảng tiêu chí chính và tiêu chí 
phụ [16], [17] 

Các tiêu 
chí Đơn vị Mục 

tiêu 

Tiêu 
chí 
kinh tế 
(C1) 

C11 

Số lượng 
lượng 
doanh 
nghiệp 
đang 
hoạt 
động 

Doanh 
nghiệp max 

C12 Đầu tư 
FDI số dự án max 

C13 
Chỉ số 
phát triển 
kinh tế 

USD 
/người 

max, 
min 

C14 

Chỉ số 
năng lực 
cạnh 
tranh 

Điểm 
số 

max, 
min 

C15 

Khối 
lượng 
hàng hóa 
vận 
chuyển 
bằng 
đường 
bộ 

Nghìn 
Tấn max 

C16 

Khối 
lượng 
hàng hóa 
vận 
chuyển 
bằng 
đường 
thủy nội 
địa 

Nghìn 
Tấn Max 

C17 

Khối 
lượng 
hàng hoá 
luân 
chuyển 
bằng 
đường 
bộ 

Triệu 
tấn.km Max 

C18 
Khối 
lượng 
hàng hoá 

Triệu 
tấn.km Max 

luân 
chuyển 
bằng 
đường 
thuỷ nội 
địa 

Cơ sở 
hạ tầng 
(C2) 

C21 
Mật độ 
vận tải 
đường bộ 

km/ 
km2 

Max 

C22 

Mật độ 
vận tải 
đường 
thủy nội 
địa 

km/ 
km3 

Max 

C23 
Đất 
chuyên 
dùng 

% Max 

Xã hội 
& Môi 
trường 
(C3) 

C31 Nguồn 
nhân lực 

Nghìn 
người Max 

C32 
Lao động 
có trình 
độ 

% Max 

C33 
Chi phí 
nhân 
công 

Nghìn 
đồng Min 

C34 
Số vụ tai 
nạn giao 
thông 

Số lần min 

C35 

Chỉ số 
bảo vệ 
môi 
trường 

Điểm 
số max 

Nghiên cứu này thể hiện sự kết hợp 
của phương pháp CRITIC và TOPSIS 
để đánh giá hiệu quả của hệ thống 
logistics hàng hóa tại khu vực Đồng 
Bằng Sông Cửu Long. Khu vực Đồng 
Bằng Sông Cửu Long bao gồm 13 tỉnh, 
được mô tả chi tiết trong Bảng 4. Kiên 
Giang chiếm diện tích lớn nhất trong 
khu vực Đồng Bằng Sông Cửu Long, 
với hơn bốn lần so với Cần Thơ, Hậu 
Giang và Vĩnh Long. Dữ liệu được thu 
thập từ cơ sở dữ liệu của Tổng cục 
Thống kê, Bộ Giao thông, Bộ Tài 
nguyên và Môi trường của Việt Nam. 

7

Đặng Thanh Tuấn, Trần Thị Trúc Nhi



 
 

  

Bảng 2. Dữ liệu các tiêu chí của 13 tỉnh khu vực ĐBSCL [18] [19] [20] 
  C11 C12 C13 C14 C15 C16 C17 C18 

An Giang 5058 31 2316 62,37 10468 42502,4 849,2 2522,76 

Bạc Liêu 2182 15 2605 60,36 4391,97 7812,04 431,71 131,49 

Bến Tre 3572 65 2106 68,04 4366 5159 341,71 592 

Cà Mau 3842 10 2617 61,6 832,8 394,02 102,87 71,41 

Cần Thơ 10060 85 3697 66,94 2566,61 4204,66 396,17 358,48 

Đồng Tháp 3985 21 2678 69,68 3573 5736 210,9 692,47 

Hậu Giang 2532 30 2832 68,12 2417,46 4418,64 39,13 428,9 

Kiên Giang 8637 63 2866 62,24 2652 6606 380,96 764,14 

Long An 11493 1293,00 3874 68,45 6169,64 13129,62 130,87 937,67 

Sóc Trăng 2895 16 2357 65,17 6233,21 4090,22 177,92 318,89 

Tien Giang 5530 138 2716 63,17 2989,72 10814,01 329,81 1043,33 

Tra Vinh 2627 38 3054 66,06 4890,1 7727,34 226,2 937,67 

Vinh Long 2877 71 2965 64,4 2998 2108 375,72 232,41 

  C21 C22 C23 C31 C32 C33 C34 C35 

An Giang 0,59 0,76 7,12 353,7 3646 1556 67 54,76 

Bạc Liêu 1,32 0,15 6,52 266,8 4305 1384 35 47,04 

Bến Tre 0,95 0,46 4,84 238 3840 1675 158 63,70 

Cà Mau 1,71 0,35 3,6 527,5 3768 1419 36 57,80 

Cần Thơ 1,61 0,31 8,45 144 5324 2538 78 64,34 

Đồng Tháp 0,95 0,17 7,47 338,2 4547 2073 84 57,01 

Hậu Giang 1,79 0,42 7,78 162,2 4185 1652 63 54,23 

Kiên Giang 1,39 0,18 5,22 635,3 4287 1587 114 54,11 

Long An 1,27 0,2 8,25 449,5 3865 2199 132 64,61 

Sóc Trăng 2 0,11 6,5 329,8 3651 1437 218 53,32 

Tien Giang 1,7 0,26 5,87 255,6 4118 1949 387 65,22 

Tra Vinh 0,79 0,41 6,06 239,1 3711 1273 40 64,91 

Vinh Long 0,98 0,42 7,26 152,6 3502 1642 146 60,61 

4. Kết quả và Thảo luận  
Bảng 3. Trọng số khi tính phương pháp CRITIC 

 

Hình 2. Mức độ của các tiêu chí 

Tiêu 
chí  

C11 C12 C13 C14 C15 C16 C17 C18 C21 C22 C23 C31 C32 C33 C34 C35 

Trọng 
số  

0,070 0,059 0,058 0,073 0,053 0,051 0,054 0,053 0,069 0,057 0,063 0,075 0,06 0,059 0,073 0,073 

 

0.07
0.059 0.058

0.073

0.053 0.051 0.054 0.053

0.069
0.057

0.063
0.075

0.06 0.059

0.073 0.073

0

0.02

0.04

0.06

0.08

C11 C12 C13 C14 C15 C16 C17 C18 C21 C22 C23 C31 C32 C33 C34 C35

Trọng số của các tiêu chí
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Quá trình đánh trọng số cho mỗi tiêu chí 
được tính thông qua phần mềm excel. 

Trọng số của phương pháp CRITIC 
được thể hiện trong Bảng 3 và Hình 2. 
Tổng quan về mức độ quan trọng tương 
đối của các lựa chọn theo phương pháp 
TOPSIS được trình bày trong bảng. Tỉnh 
An Giang có tiềm năng hiệu suất cao 
nhất cho logistics hàng hóa trong khu 
vực nghiên cứu. An Giang, nằm trong 
vùng kinh tế chính của Đồng bằng sông 
Cửu Long, có nhiều tiềm năng và ưu 
điểm để phát triển kinh tế. Đặc biệt, việc 
cải thiện hạ tầng giao thông đã mở ra 
nhiều cơ hội trong các lĩnh vực như du 
lịch, dịch vụ và nông nghiệp. An Giang, 
giáp biên giới với Campuchia và có các 
cửa khẩu quốc tế, cung cấp một mạng 
lưới giao thông đa dạng bao gồm đường 
bộ và đường thủy. Tỉnh này là điểm nối 
quan trọng trên trục Đông-Tây, liên kết 
Đồng bằng sông Cửu Long với các quốc 
gia ở Đông Nam Á. Điều này tạo điều 
kiện thuận lợi cho sự phát triển của 
thương mại, dịch vụ và kinh tế biên giới. 

Tiếp theo là hai tỉnh Long An và Kiên 
Giang được đánh giá cao trong tiêu chí 
"Số doanh nghiệp hoạt động". Đặc biệt, 
Long An, nằm gần biên giới với 
Campuchia, chơi vai trò quan trọng như 
một cửa ngõ nối liền Thành phố Hồ Chí 
Minh với vùng đồng bằng sông Cửu 
Long. Điều này tạo điều kiện lý tưởng 
cho các nhà đầu tư tiếp cận cả hai trung 
tâm kinh tế chính của Việt Nam: Khu 
vực Kinh tế chính Nam và Đồng bằng 
sông Cửu Long. Long An cũng là trung 
tâm công nghiệp hàng đầu ở miền Nam, 
thu hút sự quan tâm của nhiều nhà đầu tư. 
Tỉnh này đang đứng thứ ba trên toàn 
quốc trong việc phát triển các khu công 
nghiệp (sau Đồng Nai, Bình Dương); về 
thu hút vốn đầu tư trực tiếp nước ngoài 
(FDI), Long An đứng thứ 13 trên cả nước 
và là một trong ba tỉnh thành hàng đầu về 

vị trí địa lý trong khu vực kinh tế trọng 
điểm phía nam (sau Bà Rịa-Vũng Tàu, 
Thành phố Hồ Chí Minh) và luôn dẫn 
đầu các tỉnh, thành phố trong vùng Đồng 
bằng sông Cửu Long . 

Trong khu vực nghiên cứu, các tỉnh 
Sóc Trăng và Tiền Giang được xác định 
có hiệu suất thấp nhất. Sóc Trăng, một 
trong 28 tỉnh có bờ biển của Việt Nam, 
sở hữu bờ biển dài 72 km, chiếm 2,21% 
tổng chiều dài bờ biển của cả nước, đặt 
ra tiềm năng lớn cho việc phát triển các 
ngành kinh tế biển. Tuy nhiên, việc khai 
thác và phát triển các tiềm năng này chỉ 
mới ở giai đoạn đầu và chưa đạt hiệu quả 
cao. Trong khi đó, một thách thức lâu dài 
đối với việc thu hút đầu tư chất lượng vào 
Sóc Trăng là sự thiếu hụt về cơ sở hạ tầng 
giao thông, cảng vận tải và dịch vụ 
logistics. Hiện nay, Sóc Trăng đang tập 
trung vào cải thiện môi trường kinh 
doanh và độ cạnh tranh bằng cách tăng 
cường các dịch vụ hỗ trợ doanh nghiệp, 
đào tạo lao động và hỗ trợ các nhà đầu tư 
trong việc triển khai dự án một cách hiệu 
quả. Trong khi đó, về Tiền Giang, mặc 
dù có hệ thống cảng biển và cảng thủy 
nội địa, nhưng chưa đủ quỹ đất và hạ tầng 
để xây dựng các cảng cạn và trung tâm 
logistics lớn. Do đó, ngành dịch vụ 
logistics tại tỉnh này vẫn chưa phát triển 
mạnh mẽ nhưng tiềm năng của nó. Vẫn 
còn những "điểm nghẽn" đáng lưu ý, như 
cơ sở hạ tầng chưa đáp ứng đủ, vốn đầu 
tư hạn chế, sự liên kết giữa các doanh 
nghiệp sản xuất, xuất nhập khẩu và 
doanh nghiệp logistics chưa đạt hiệu quả, 
cũng như những bất cập trong cơ chế 
chính sách. Tất cả những yếu tố này 
khiến cho lĩnh vực logistics ở địa phương 
và trong khu vực Đồng bằng Sông Cửu 
Long vẫn chưa thể phát triển đúng mức, 
không tương xứng với tiềm năng và nhu 
cầu thực tế. 
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Bảng 4. Chuẩn hóa ma trận 

Chuẩn hóa 
ma trận 

C11 C12 C13 C14 C15 C16 C17 C18 

An Giang 0,241 0,024 0,224 0,265 0,605 0,872 0,645 0,757 

Bạc Liêu 0,104 0,011 0,252 0,257 0,254 0,160 0,328 0,039 

Bến Tre 0,170 0,050 0,204 0,289 0,252 0,106 0,260 0,178 

Cà Mau 0,183 0,008 0,254 0,262 0,048 0,008 0,078 0,021 

Cần Thơ 0,478 0,065 0,358 0,285 0,148 0,086 0,301 0,108 

Đồng Tháp 0,190 0,016 0,259 0,296 0,206 0,118 0,160 0,208 

Hậu Giang 0,120 0,023 0,274 0,290 0,140 0,091 0,030 0,129 

Kiên Giang 0,411 0,048 0,278 0,265 0,153 0,135 0,289 0,229 

Long An 0,547 0,987 0,375 0,291 0,356 0,269 0,099 0,281 

Sóc Trang 0,138 0,012 0,228 0,277 0,360 0,084 0,135 0,096 

Tiền Giang 0,263 0,105 0,263 0,269 0,173 0,222 0,251 0,313 

Trà Vinh 0,125 0,029 0,296 0,281 0,283 0,158 0,172 0,281 

Vĩnh Long 0,137 0,054 0,287 0,274 0,173 0,043 0,285 0,070 

Chuẩn hóa 
ma trận 

C21 C22 C23 C31 C32 C33 C34 C35 

An Giang 0,119 0,577 0,296 0,284 0,248 0,246 0,122 0,258 

Bạc Liêu 0,266 0,114 0,271 0,214 0,292 0,218 0,064 0,222 

Bến Tre 0,191 0,350 0,201 0,191 0,261 0,264 0,289 0,300 

Cà Mau 0,345 0,266 0,150 0,423 0,256 0,224 0,066 0,272 

Cần Thơ 0,324 0,236 0,351 0,116 0,361 0,401 0,142 0,303 

Đồng Tháp 0,191 0,129 0,311 0,271 0,309 0,327 0,153 0,269 

Hậu Giang 0,361 0,319 0,323 0,130 0,284 0,261 0,115 0,256 

Kiên Giang 0,280 0,137 0,217 0,510 0,291 0,250 0,208 0,255 

Long An 0,256 0,152 0,343 0,361 0,262 0,347 0,241 0,304 

Sóc Trăng 0,403 0,084 0,270 0,265 0,248 0,227 0,398 0,251 

Tiền Giang 0,343 0,198 0,244 0,205 0,280 0,308 0,707 0,307 

Trà Vinh 0,159 0,312 0,252 0,192 0,252 0,201 0,073 0,306 

Vĩnh Long 0,197 0,319 0,302 0,122 0,238 0,259 0,267 0,286 
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Bảng 5. Xếp hạng các tiêu chí 

Hình 3. Chỉ số Ci các tỉnh thành ĐBSCL 

0.577

0.365

0.311

0.364
0.388

0.337 0.343

0.404

0.576

0.283
0.262

0.380

0.298

0.000

0.100

0.200

0.300

0.400

0.500

0.600

0.700

An
Giang

Bạc 
Liêu

Bến 
Tre

Cà Mau Cần 
Thơ

Đồng 
Tháp

Hậu 
Giang

Kiên
Giang

Long
An

Sóc
Trăng

Tiền 
Giang

Trà
Vinh

Vĩnh
Long

Các tỉnh ĐBSCL Di+ Di- Ci Xếp hạng 

An Giang 0,067 0,092 0,577 1 

Bạc Liêu 0,095 0,055 0,365 6 

Bến Tre 0,092 0,042 0,311 10 

Cà Mau 0,099 0,057 0,364 7 

Cần Thơ 0,090 0,057 0,388 4 

Đồng Thap 0,093 0,047 0,337 9 

Hậu Giang 0,098 0,051 0,343 8 

Kiên Giang 0,085 0,058 0,404 3 

Long An 0,061 0,083 0,576 2 

Sóc Trăng 0,099 0,039 0,283 12 

Tiền Giang 0,0954 0,0339 0,262 13 

Trà Vinh 0,0903 0,0554 0,380 5 

Vĩnh Long 0,0972 0,0413 0,298 11 
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5. Kết luận  
Vận chuyển là một hoạt động logistics 
cần thiết để cung cấp nguyên liệu thô, 
bán chế biến hoặc chế biến hoàn toàn 
đến khách hàng. Mặc dù vùng Đồng 
bằng Sông Cửu Long là một trung tâm 
quan trọng trong sản xuất nông nghiệp 
của đất nước, tăng trưởng kinh tế nhanh 
chóng của vùng này trong thập kỷ qua 
đã dẫn đến tình trạng ùn tắc giao thông 
nghiêm trọng. Việc có giải pháp kịp thời 
để loại bỏ tình trạng này là cần thiết.  

Đồng bằng Sông Cửu Long là một 
khu vực lý tưởng để cải thiện hiệu suất 
logistics hàng hóa đa phương tiện do có 
sẵn hai phương tiện vận chuyển chính là 
đường bộ và đường sông, cùng với 
nhiều giao điểm giữa chúng. 

Nghiên cứu này phát triển một 
phương pháp khả thi để đánh giá và định 
lượng hiệu suất trong quá trình đưa ra 
quyết định logistics hàng hóa khu vực. 
Thông qua một nghiên cứu thực nghiệm 
về vùng Đồng bằng Sông Cửu Long, 
nghiên cứu đánh giá hiệu suất của 13 
tỉnh thành cạnh tranh về logistics hàng 
hóa. Đầu tiên, dựa trên việc đánh giá tài 
liệu, các tiêu chí đánh giá logistics hàng 
hóa có thể được định nghĩa, phân tích và 
lựa chọn. Các tiêu chí này bao gồm tiêu 
chí kinh tế, tiêu chí cơ sở hạ tầng và tiêu 
chí xã hội môi trường. Trong đó, tiêu chí 
kinh tế gồm: Số lượng lượng doanh 
nghiệp đang hoạt động, Đầu tư FDI, Chỉ 
số phát triển kinh tế, Chỉ số năng lực 
cạnh tranh, Khối lượng hàng hóa vận 
chuyển bằng đường bộ, Khối lượng 
hàng hóa vận chuyển bằng đường thủy 
nội địa, Khối lượng hàng hoá luân 
chuyển bằng đường bộ, Khối lượng 
hàng hoá luân chuyển bằng đường thuỷ 
nội địa. Tiếp theo đó tiêu chí cơ sở hạ 
tầng gồm: Mật độ vận tải đường bộ, Mật 
độ vận tải đường thủy nội địa, Đất 

chuyên dùng. Ngoài ra, tiêu chí môi 
trường và xã hội: Nguồn nhân lực, Lao 
động có trình độ, Chi phí nhân công, Số 
vụ tai nạn giao thông, Chỉ số bảo vệ môi 
trường.  

Sau đó, phương pháp CRITIC được 
áp dụng để xác định và sắp xếp trọng số 
cho các tiêu chí dựa trên dữ liệu thực tế. 
Cuối cùng, phương pháp TOPSIS được 
sử dụng để đạt được xếp hạng của các 
lựa chọn. Kết quả đánh giá cho thấy lựa 
chọn An Giang (0,577) có hiệu suất tốt 
nhất, Long An (0,576) và Kiên Giang 
(0,404) lần lượt đứng ở vị trí thứ hai và 
thứ ba. Hai vị trí đứng cuối lần lượt là 
Sóc Trăng (0,283) và Tiền Giang 
(0,262).  

Đóng góp chính của nghiên cứu là 
định nghĩa một phương pháp mới để xếp 
hạng hiệu suất của logistics hàng hóa 
khu vực dựa trên việc tìm ra một giải 
pháp hòa giải tích hợp các nhu cầu của 
tất cả các bên liên quan. Phương pháp 
CRITIC và TOPSIS dựa trên ma trận 
đánh giá và có thể xem xét đồng thời bất 
kỳ số lượng tiêu chí và lựa chọn nào. Do 
đó, các vấn đề quyết định phức tạp có 
thể được tổ chức và giải quyết một cách 
nhất quán. 
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