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Ghi chú: Danh mục không liệt kê các ký hiệu cấu thành số hiệu văn bản quy phạm/pháp lý (ví dụ: QĐ-TTg, NQ-CP, NĐ-CP, NQ-HĐND), vì đây là ký hiệu loại văn bản và cơ quan ban hành, không phải thuật ngữ chuyên ngành của Đề án.
	STT
	Từ viết tắt
	Tên tiếng Anh
	Diễn giải tiếng Việt

	1
	1PL
	First-party Logistics
	Logistics bên thứ nhất

	2
	2PL
	Second-party Logistics
	Logistics bên thứ hai

	3
	3PL
	Third-party Logistics
	Logistics bên thứ ba

	4
	4PL
	Fourth-party Logistics
	Logistics bên thứ tư

	5
	5PL
	Fifth-party Logistics
	Logistics bên thứ năm

	6
	AI
	Artificial Intelligence
	Trí tuệ nhân tạo

	7
	AMRs
	Autonomous Mobile Robots
	Robot tự hành

	8
	API
	Application Programming Interface
	Giao diện lập trình ứng dụng

	9
	AS/RS
	Automated Storage and Retrieval System
	Hệ thống lưu trữ và truy xuất tự động

	10
	ASEAN
	Association of Southeast Asian Nations
	Hiệp hội các quốc gia Đông Nam Á

	11
	CAGR
	Compound Annual Growth Rate
	Tốc độ tăng trưởng kép hằng năm

	12
	CBAM
	Carbon Border Adjustment Mechanism
	Cơ chế điều chỉnh biên giới carbon

	13
	CCN
	
	Cụm công nghiệp

	14
	CEP
	Courier, Express and Parcel
	Dịch vụ chuyển phát nhanh, chuyển phát và bưu kiện

	15
	CFS
	Container Freight Station
	Kho/trạm hàng lẻ container

	16
	CILT
	Chartered Institute of Logistics and Transport
	Viện Logistics và Vận tải (CILT)

	17
	CNTT
	
	Công nghệ thông tin

	18
	CPF
	Central Provident Fund
	Quỹ Tiết kiệm Trung ương Singapore

	19
	DDCI
	Department and District Competitiveness Index
	Chỉ số năng lực cạnh tranh cấp sở, ban, ngành và địa phương

	20
	DPIIT
	Department for Promotion of Industry and Internal Trade
	Cơ quan Xúc tiến Công nghiệp và Thương mại Nội địa của Ấn Độ

	21
	DWT
	Deadweight Tonnage
	Trọng tải toàn phần của tàu

	22
	EDI
	Electronic Data Interchange
	Trao đổi dữ liệu điện tử

	23
	ESG
	Environmental, Social and Governance
	Môi trường, xã hội và quản trị

	24
	EU
	European Union
	Liên minh châu Âu

	25
	EWEC
	East-West Economic Corridor
	Hành lang kinh tế Đông - Tây

	26
	FDI
	Foreign Direct Investment
	Đầu tư trực tiếp nước ngoài

	27
	FIATA
	International Federation of Freight Forwarders Associations
	Liên đoàn quốc tế các hiệp hội giao nhận vận tải

	28
	FTA
	Free Trade Agreement
	Hiệp định thương mại tự do

	29
	FTZ
	Free Trade Zone
	Khu thương mại tự do

	30
	GDP
	Gross Domestic Product
	Tổng sản phẩm trong nước

	31
	GIS
	Geographic Information System
	Hệ thống thông tin địa lý

	32
	GRDP
	Gross Regional Domestic Product
	Tổng sản phẩm trên địa bàn

	33
	HĐND
	
	Hội đồng nhân dân

	34
	HTX
	
	Hợp tác xã

	35
	ICD
	Inland Container Depot
	Cảng cạn/điểm thông quan nội địa

	36
	IML
	Institute for Material Flow and Logistics
	Viện Fraunhofer về Dòng vật liệu và Logistics

	37
	IMO
	International Maritime Organization
	Tổ chức Hàng hải Quốc tế

	38
	IOC
	Intelligent Operation Center
	Trung tâm điều hành thông minh

	39
	IoT
	Internet of Things
	Internet vạn vật

	40
	JIT
	Just-In-Time
	Mô hình sản xuất/cung ứng đúng thời điểm

	41
	KH&CN
	
	Khoa học và Công nghệ

	42
	KCN
	
	Khu công nghiệp

	43
	KKT
	
	Khu kinh tế

	44
	KKTNS
	
	Khu kinh tế Nghi Sơn

	45
	LCI
	Logistics Competitiveness Index
	Chỉ số năng lực cạnh tranh logistics cấp tỉnh

	46
	LDB
	Logistics Data Bank
	Ngân hàng dữ liệu logistics

	47
	LEADS
	Logistics Ease Across Different States
	Hệ thống đánh giá mức độ thuận lợi logistics giữa các bang của Ấn Độ

	48
	LEED
	Leadership in Energy and Environmental Design
	Hệ thống chứng nhận công trình xanh về thiết kế năng lượng và môi trường

	49
	LOTUS
	LOTUS Green Building Rating System
	Hệ thống/chứng chỉ đánh giá công trình xanh LOTUS của Việt Nam

	50
	LNG
	Liquefied Natural Gas
	Khí thiên nhiên hóa lỏng

	51
	LNG/CNG
	Liquefied Natural Gas / Compressed Natural Gas
	Khí thiên nhiên hóa lỏng / khí thiên nhiên nén

	52
	LPI
	Logistics Performance Index
	Chỉ số hiệu quả logistics

	53
	M&A
	Mergers and Acquisitions
	Mua bán và sáp nhập

	54
	MW
	Megawatt
	Đơn vị công suất megawatt

	55
	NDRC
	National Development and Reform Commission
	Ủy ban Cải cách và Phát triển Quốc gia Trung Quốc

	56
	NLP
	National Logistics Policy
	Chính sách logistics quốc gia của Ấn Độ

	57
	OCOP
	One Commune One Product
	Chương trình Mỗi xã một sản phẩm

	58
	OMS
	Order Management System
	Hệ thống quản lý đơn hàng

	59
	PCS
	Port Community System
	Hệ thống cộng đồng cảng

	60
	PPP
	Public-Private Partnership
	Đối tác công tư

	61
	QR
	Quick Response
	Mã phản hồi nhanh

	62
	R&D
	Research and Development
	Nghiên cứu và phát triển

	63
	RFID
	Radio Frequency Identification
	Nhận dạng bằng tần số vô tuyến

	64
	SPM
	Single Point Mooring
	Bến phao/rót dầu một điểm

	65
	STS
	Ship-to-Shore
	Cầu trục giàn bờ phục vụ xếp dỡ container

	66
	TCVN
	
	Tiêu chuẩn quốc gia Việt Nam

	67
	TEU
	Twenty-foot Equivalent Unit
	Đơn vị tương đương container 20 feet

	68
	TMĐT
	
	Thương mại điện tử

	69
	TMS
	Transportation Management System
	Hệ thống quản lý vận tải

	70
	TP.HCM
	
	Thành phố Hồ Chí Minh

	71
	UAE
	United Arab Emirates
	Các Tiểu vương quốc Ả Rập Thống nhất

	72
	UAV
	Unmanned Aerial Vehicle
	Phương tiện bay không người lái

	73
	UBND
	
	Ủy ban nhân dân

	74
	ULIP
	Unified Logistics Interface Platform
	Nền tảng giao diện logistics hợp nhất của Ấn Độ

	75
	USD
	United States Dollar
	Đô la Mỹ

	76
	VASSCM
	Vietnam Automated System for Seaport Customs Management
	Hệ thống quản lý hải quan tự động tại cảng biển

	77
	VNACCS
	Vietnam Automated Cargo and Port Consolidated System 
	Hệ thống thông quan hàng hóa tự động

	78
	VSIC
	Vietnam Standard Industrial Classification
	Hệ thống ngành kinh tế Việt Nam

	79
	WMS
	Warehouse Management System
	Hệ thống quản lý kho



ĐỀ ÁN
Xây dựng Nghị quyết của Ban Chấp hành Đảng bộ tỉnh về tập trung phát triển dịch vụ logistics tỉnh Thanh Hóa đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2050

PHẦN I
ĐÁNH GIÁ TÌNH HÌNH

I. SỰ CẦN THIẾT BAN HÀNH NGHỊ QUYẾT
	1. Sự dịch chuyển của chuỗi cung ứng toàn cầu và kỷ nguyên mới của ngành logistics
Trong kỷ nguyên toàn cầu hóa đang bước vào giai đoạn tái cấu trúc sâu rộng, bản đồ kinh tế thế giới đang chứng kiến những biến động chưa từng có tiền lệ. Những cú sốc từ các cuộc xung đột địa chính trị, sự gián đoạn của các tuyến hàng hải huyết mạch, cùng với chính sách bảo hộ thương mại đang định hình lại toàn bộ cấu trúc của các chuỗi cung ứng toàn cầu. Khái niệm logistics ngày nay đã vượt xa khuôn khổ của các hoạt động vận tải, lưu kho và xếp dỡ cơ học đơn thuần. Dịch vụ logistics hiện đại đã tiến hóa thành một hệ sinh thái phức hợp, là sự tích hợp hữu cơ giữa chuỗi cung ứng vật lý, luồng thông tin dữ liệu số và các dịch vụ tài chính phái sinh. Mạng lưới này quyết định trực tiếp đến năng lực cạnh tranh quốc gia, chi phí giao dịch của nền kinh tế và khả năng thu hút dòng vốn đầu tư trực tiếp nước ngoài (FDI). Trong bối cảnh các tập đoàn đa quốc gia đang ráo riết triển khai chiến lược đa dạng hóa rủi ro thông qua mô hình "Trung Quốc cộng một" (China Plus One) [1] [2] và xu hướng dịch chuyển sản xuất về gần thị trường tiêu thụ (nearshoring) [3], Việt Nam nổi lên như một điểm đến chiến lược hàng đầu tại khu vực châu Á - Thái Bình Dương [4]. Sự dịch chuyển này mang theo luồng hàng hóa khổng lồ, đòi hỏi hệ thống hạ tầng logistics và thể chế quản lý phải có sự chuyển mình mang tính bứt phá để đáp ứng các tiêu chuẩn ngày càng khắt khe về thời gian thông quan, tính minh bạch của chuỗi hành trình và các cam kết về phát thải carbon ròng bằng "0" (Net-Zero).
	2. Yêu cầu từ định hướng phát triển quốc gia và chiến lược phát triển ngành dịch vụ logistics
Logistics đã được xác định là ngành dịch vụ quan trọng, có vai trò hỗ trợ, kết nối và thúc đẩy phát triển kinh tế - xã hội; là một trong những yếu tố quyết định năng lực cạnh tranh của nền kinh tế, của doanh nghiệp và của địa phương. Việc Thủ tướng Chính phủ ban hành Quyết định số 2229/QĐ-TTg ngày 09/10/2025 Phê duyệt Chiến lược phát triển dịch vụ logistics Việt Nam thời kỳ 2025 - 2035, tầm nhìn đến năm 2050 đã chuyển cách tiếp cận từ “kế hoạch hành động ngắn hạn” sang “chiến lược quốc gia trung và dài hạn”, coi logistics là ngành kinh tế quan trọng. Theo đó, hệ thống mục tiêu cốt lõi trong giai đoạn 2025 - 2035 được đặt ra với tham vọng rất lớn: đưa tỷ trọng giá trị tăng thêm của dịch vụ logistics trong tổng sản phẩm trong nước (GDP) đạt mức 5% - 7%, đồng thời duy trì tốc độ tăng trưởng trung bình của toàn ngành đạt 12% - 15% mỗi năm. Nhằm tối ưu hóa chuyên môn hóa, tỷ lệ doanh nghiệp sử dụng dịch vụ thuê ngoài (logistics outsourcing) được kỳ vọng sẽ chạm ngưỡng 70% - 80%. Đặc biệt, nút thắt lớn nhất của nền kinh tế Việt Nam là chi phí logistics cao cũng được đặt mục tiêu kéo giảm mạnh mẽ xuống mức tương đương 12% - 15% so với GDP, tạo đòn bẩy cho hàng hóa Việt Nam gia tăng sức cạnh tranh trên trường quốc tế [5].
Việc Thủ tướng Chính phủ ban hành Quyết định số 808/QĐ-TTg ngày 06/5/2026 về giao nhiệm vụ phát triển công nghệ chiến lược gắn với bài toán lớn đã tạo ra bước ngoặt mới trong tư duy hạ tầng và phương thức vận hành ngành logistics. Theo đó, Thủ tướng Chính phủ đã xác định nhiệm vụ trọng tâm giai đoạn 2026 - 2030 là "Hiện đại hóa thương mại trong nước và ngoài nước bằng dữ liệu, logistics thông minh và chuỗi cung ứng tin cậy". Nhiệm vụ này đặt ra mục tiêu xây dựng năng lực điều hành dựa trên dữ liệu thời gian thực, bảo đảm lưu thông hàng hóa thông suốt, minh bạch, giảm chi phí logistics, nâng cao khả năng truy xuất nguồn gốc và gia tăng sức cạnh tranh của hàng hóa cũng như doanh nghiệp. Trong đó, hai nhóm công nghệ chiến lược cốt lõi được tập trung ứng dụng là công nghệ số cùng công nghệ robot và tự động hóa [6].
	3. Yêu cầu từ thực tiễn phát triển kinh tế - xã hội của tỉnh Thanh Hóa
Quán triệt sâu sắc các định hướng của Trung ương và Nghị quyết số 58-NQ/TW của Bộ Chính trị về xây dựng và phát triển tỉnh Thanh Hóa đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2045, tỉnh Thanh Hóa đã định vị công nghiệp năng lượng, công nghiệp chế biến, chế tạo cùng với dịch vụ logistics là các mũi nhọn đột phá chiến lược [7]. Trong những năm qua, Tỉnh ủy và Ủy ban Nhân dân tỉnh đã ban hành nhiều văn bản chỉ đạo quan trọng, tiêu biểu là Quyết định số 2119/QĐ-UBND ngày 09/06/2020 phê duyệt Đề án phát triển dịch vụ logistics trên địa bàn tỉnh đến năm 2025, định hướng đến năm 2030, tạo tiền đề cho những bước chuyển mình đầu tiên. Mặc dù đã có những thành tựu bước đầu, song một phân tích khách quan và trực diện cho thấy sự phát triển của ngành dịch vụ logistics trên địa bàn tỉnh Thanh Hóa vẫn chưa xứng tầm với lợi thế địa chiến lược, quy mô dân số, và tầm vóc của Khu kinh tế Nghi Sơn (KKTNS). Hệ sinh thái logistics hiện tại bộc lộ nhiều điểm nghẽn mang tính cấu trúc, trở thành lực cản kìm hãm đà tăng trưởng của các ngành công nghiệp mũi nhọn, cụ thể:
Thứ nhất, tính rời rạc trong chuỗi giá trị và thiếu hụt các nhà cung cấp dịch vụ logistics chuyên nghiệp (3PL, 4PL). Dịch vụ logistics tại Thanh Hóa phần lớn mới chỉ dừng lại ở các cấu phần đơn lẻ như dịch vụ xếp dỡ cơ bản, kho bãi truyền thống và vận tải đường bộ nội địa. Các dịch vụ mang hàm lượng giá trị gia tăng cao như quản trị chuỗi cung ứng lạnh (cold chain), kho bãi thông minh tự động hóa, dịch vụ hoàn thiện đơn hàng cho thương mại điện tử (fulfillment), và vận tải đa phương thức xuyên biên giới gần như vắng bóng. Các doanh nghiệp xuất nhập khẩu hàng hóa qua Cảng Nghi Sơn còn ít, tỷ lệ thuê ngoài dịch vụ thấp, dẫn đến chi phí vận hành đội lên cao, triệt tiêu lợi thế cạnh tranh của sản phẩm.
Thứ hai, "nút thắt cổ chai" về sự mất cân bằng giữa hạ tầng phần cứng và mạng lưới dịch vụ hàng hải quốc tế. Tỉnh đã và đang thể hiện quyết tâm lớn bằng việc xây dựng kế hoạch đến năm 2030 để đầu tư xây dựng hệ thống cảng biển Thanh Hóa đạt từ 57-65 cầu cảng, kỳ vọng xử lý khoảng 71,65 – 86,15 triệu tấn hàng mỗi năm [8]. Hơn thế nữa, Hội đồng Nhân dân tỉnh đã ban hành Nghị quyết số 248/2022/NQ-HĐND với những cơ chế hỗ trợ tài chính đặc thù và ưu việt nhất cả nước nhằm thu hút dòng chảy hàng hóa [9]. Tuy nhiên, một nghịch lý đang diễn ra là chính sách dòng tiền này chưa giải quyết được bài toán nguồn cung hàng hóa cơ sở (baseload). Thực tế cho thấy, phần lớn thời gian qua chỉ có hãng tàu CMA-CGM duy trì tuyến container quốc tế qua cảng với tần suất vô cùng mỏng (01 chuyến/tuần). Sự hiện diện thưa thớt của các hãng tàu khiến các chủ hàng trong khu vực mất đi cơ hội đàm phán cước phí, đồng thời không thể đáp ứng chu trình sản xuất theo mô hình Just-In-Time (JIT), buộc họ phải chấp nhận gia tăng chi phí đường bộ để kéo hàng ra cảng Hải Phòng nhằm đa dạng hóa lựa chọn và đảm bảo tiến độ giao hàng cho đối tác quốc tế. Vòng luẩn quẩn "thiếu hãng tàu vì ít hàng, thiếu hàng vì ít hãng tàu" tiếp tục là rào cản trở Cảng Nghi Sơn vươn lên thành một trung tâm trung chuyển thực thụ.
Thứ ba, sự đứt gãy trong kết nối nội vùng và thiếu vắng cơ chế quản trị công nghệ. Tứ giác kinh tế động lực của tỉnh bao gồm Khu kinh tế Nghi Sơn, TP. Thanh Hóa, Khu công nghiệp Lam Sơn - Sao Vàng và Khu công nghiệp Bỉm Sơn vẫn chưa được kết nối bằng những hành lang vận tải hàng hóa chuyên dụng thực sự liền mạch. Tiềm năng vận tải đường thủy nội địa, đường sắt phong phú chưa được khai thác triệt để gánh vác khối lượng hàng rời, giảm tải cho đường bộ; chưa thu hút được hàng hoá xuất nhập khẩu qua cảng Nghi Sơn của các doanh nghiệp có trụ sở/nhà máy tại các tỉnh xung quanh như Nghệ An, Ninh Bình, Phú Thọ.
Thứ tư, giải quyết bài toán tăng thu ngân sách địa phương thông qua hoạt động xuất nhập khẩu. Việc Thanh Hóa năm 2025 xuất khẩu 7,15 tỷ USD, tuy nhiên, hàng hoá xuất nhập khẩu chủ yếu được vận chuyển qua cảng Hải Phòng, các dịch vụ có giá trị gia tăng cao không được thực hiện tại Thanh Hóa và doanh nghiệp dịch vụ logistics tỉnh Thanh Hóa. Thanh Hóa nếu xây dựng thành công mô hình ICD làm cầu nối trung chuyển tới các Cảng biển giúp giảm thời gian xử lý đơn hàng cho hàng hóa của doanh nghiệp Thanh Hóa; giảm chi phí cho doanh nghiệp trong tỉnh từ việc vận chuyển chung ra Hải Phòng; góp phần tăng thu ngân sách và tạo thêm các giá trị gia tăng.
Thứ năm, giải quyết bài toán tối ưu chi phí cho các Khu kinh tế và Khu công nghiệp trọng điểm; cho các sản phẩm đặc trưng và OCOP của tỉnh Thanh Hóa. Chi phí logistics nếu tiếp tục duy trì ở mức cao sẽ làm giảm sức cạnh tranh của hàng hóa và môi trường thu hút đầu tư của tỉnh.
Đứng trước bối cảnh đan xen giữa những vận hội lớn của thế giới và những điểm nghẽn nội tại của địa phương, việc chỉ điều chỉnh các Đề án hiện tại là không đủ sức tạo ra lực đẩy. Ban Chấp hành Đảng bộ tỉnh cần thiết phải ban hành một Nghị quyết chuyên đề mới về phát triển dịch vụ logistics đến năm 2030, tầm nhìn 2050. Nghị quyết này là một văn kiện chính trị quan trọng, là một "Tuyên ngôn chiến lược", thể hiện ý chí chính trị, quyết tâm cao nhất nhằm tái lập không gian kinh tế, phá vỡ các rào cản thể chế, kiến tạo mô hình kinh tế mới, và quy tụ tối đa các nguồn lực đầu tư để đưa Thanh Hóa cất cánh, vươn lên trở thành cực tăng trưởng của khu vực và cả nước.
II. CƠ SỞ XÂY DỰNG NGHỊ QUYẾT
1. Cơ sở chính trị
- Nghị quyết 26-NQ/TW ngày 03/11/2022 về phát triển kinh tế - xã hội và bảo đảm quốc phòng, an ninh vùng Bắc Trung Bộ và duyên hải Trung Bộ đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2045 do Ban Chấp hành Trung ương ban hành.
- Nghị quyết 58-NQ/TW ngày 05/8/2020 về xây dựng và phát triển tỉnh Thanh Hóa đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2045 do Ban Chấp hành Trung ương ban hành.
- Nghị quyết 57-NQ/TW ngày 22 tháng 12 năm 2024 của Bộ Chính trị về đột phá phát triển khoa học, công nghệ, đổi mới sáng tạo và chuyển đổi số quốc gia.
- Nghị quyết 59-NQ/TW ngày 24 tháng 01 năm 2025 của Bộ Chính trị về hội nhập quốc tế trong tình hình mới.
- Nghị quyết 68-NQ/TW ngày 04 tháng 5 năm 2025 của Bộ Chính trị về phát triển kinh tế tư nhân.
- Kết luận số 72-KL/TW ngày 23/4/2024 của Bộ Chính trị về tiếp tục thực hiện Nghị quyết số 13-NQ/TW ngày 16/01/2012 của Ban Chấp hành Trung ương Đảng khóa XI về xây dựng kết cấu hạ tầng đồng bộ nhằm đưa nước ta cơ bản trở thành nước công nghiệp theo hướng hiện đại.
- Nghị quyết Đại hội Đại biểu Đảng bộ tỉnh Thanh Hóa lần thứ XX, nhiệm kỳ 2025-2030.
-  Chương trình hành động số 28-CTr/TU ngày 17/6/2026 của Ban Chấp hành Đảng bộ tỉnh Thanh Hóa về thực hiện Khâu đột phá về xây dựng, hoàn thiện hệ thống kết cấu hạ tầng đồng bộ, hiện đại giai đoạn 2026 – 2030.
2. Cơ sở pháp lý
- Luật Thương mại năm 2005.
- Luật Đường bộ số 35/2024/QH15 ngày 27/6/2024.
- Nghị quyết số 252/2025/QH15 ngày 10/12/2025 sửa đổi, bổ sung một số điều của Nghị quyết số 81/2023/QH15 ngày 09/01/2023 của Quốc hội về Quy hoạch tổng thể quốc gia thời kỳ 2021 - 2030, tầm nhìn đến năm 2050.
- Nghị quyết số 57/NQ-CP ngày 21/4/2022 của Chính phủ về các nhiệm vụ, giải pháp hoàn thiện thể chế liên kết vùng kinh tế - xã hội.
- Nghị quyết số 163/NQ-CP ngày 16/12/2022 của Chính phủ về việc đẩy mạnh triển khai đồng bộ các nhiệm vụ, giải pháp chủ yếu nhằm nâng cao năng lực cạnh tranh và phát triển dịch vụ logistics Việt Nam.
- Nghị quyết số 88/NQ-CP ngày 05/4/2026 của Chính phủ về thúc đẩy phát triển thị trường trong nước, kích cầu tiêu dùng, đẩy mạnh Cuộc vận động “Người Việt Nam ưu tiên dùng hàng Việt Nam”.
- Nghị định số 163/2017/NĐ-CP ngày 30/12/2017 của Chính phủ quy định về kinh doanh dịch vụ logistics.
- Nghị định số 44/2024/NĐ-CP ngày 24/4/2024 của Chính phủ quy định việc quản lý, sử dụng và khai thác tài sản kết cấu hạ tầng giao thông đường bộ.
- Nghị định số 20/2024/NĐ-CP ngày 23/02/2024 của Chính phủ sửa đổi Nghị định số 05/2021/NĐ-CP về quản lý, khai thác cảng hàng không, sân bay và Nghị định số 64/2022/NĐ-CP sửa đổi các Nghị định quy định liên quan đến hoạt động kinh doanh trong lĩnh vực hàng không dân dụng.
- Nghị định số 12/2025/NĐ-CP ngày 20/01/2025 của Chính phủ quy định việc quản lý, sử dụng và khai thác tài sản kết cấu hạ tầng đường thủy nội địa.
- Nghị định số 15/2025/NĐ-CP ngày 03/02/2025 của Chính phủ quy định việc quản lý, sử dụng và khai thác tài sản kết cấu hạ tầng đường sắt.
- Nghị định số 84/2025/NĐ-CP ngày 04/4/2025 của Chính phủ quy định việc quản lý, sử dụng và khai thác tài sản kết cấu hạ tầng hàng hải.
- Nghị định số 99/2026/NĐ-CP ngày 31/3/2026 của Chính phủ sửa đổi, bổ sung một số điều của các Nghị định quy định việc quản lý, sử dụng và khai thác tài sản kết cấu hạ tầng giao thông.
- Quyết định số 200/QĐ-TTg ngày 14/02/2017 của Thủ tướng Chính phủ về việc phê duyệt Kế hoạch hành động nâng cao năng lực cạnh tranh và phát triển dịch vụ logistics đến năm 2025.
- Quyết định số 221/QĐ-TTg ngày 22/02/2021 của Thủ tướng Chính phủ sửa đổi, bổ sung Quyết định số 200/QĐ-TTg ngày 14/02/2017.
- Quyết định số 2229/QĐ-TTg ngày 09/10/2025 của Thủ tướng Chính phủ phê duyệt Chiến lược phát triển dịch vụ logistics Việt Nam thời kỳ 2025 - 2035, tầm nhìn đến năm 2050.
- Quyết định số 604/QĐ-TTg ngày 08/5/2015 của Thủ tướng Chính phủ về phê duyệt Đề án tăng cường kết nối giao thông vận tải trong ASEAN đến năm 2020, định hướng đến năm 2030.
- Quyết định số 626/QĐ-TTg ngày 06/4/2026 của Thủ tướng Chính phủ phê duyệt Chương trình vươn ra thị trường quốc tế giai đoạn 2026 - 2030.
- Quyết định số 1699/QĐ-TTg ngày 07/12/2018 của Thủ tướng Chính phủ phê duyệt điều chỉnh, mở rộng Quy hoạch chung xây dựng Khu kinh tế Nghi Sơn, tỉnh Thanh Hóa đến năm 2035, tầm nhìn đến năm 2050.
- Quyết định số 153/QĐ-TTg ngày 27/02/2023 của Thủ tướng Chính phủ phê duyệt Quy hoạch tỉnh Thanh Hóa thời kỳ 2021 - 2030, tầm nhìn đến năm 2045.
- Quyết định số 613/QĐ-TTg ngày 04/4/2026 của Thủ tướng Chính phủ phê duyệt điều chỉnh Quy hoạch vùng Bắc Trung Bộ thời kỳ 2021 - 2030, tầm nhìn đến năm 2050.
- Quyết định số 1454/QĐ-TTg ngày 01/9/2021 của Thủ tướng Chính phủ về Quy hoạch mạng lưới đường bộ thời kỳ 2021 - 2030, tầm nhìn đến năm 2050.
- Quyết định số 12/QĐ-TTg ngày 03/01/2025 của Thủ tướng Chính phủ điều chỉnh Quy hoạch mạng lưới đường bộ thời kỳ 2021 - 2030, tầm nhìn đến năm 2050.
- Quyết định số 1769/QĐ-TTg ngày 19/10/2021 của Thủ tướng Chính phủ về phê duyệt Quy hoạch mạng lưới đường sắt thời kỳ 2021 - 2030, tầm nhìn đến năm 2050.
- Quyết định số 1579/QĐ-TTg ngày 22/9/2021 của Thủ tướng Chính phủ về phê duyệt Quy hoạch tổng thể phát triển hệ thống cảng biển Việt Nam thời kỳ 2021 - 2030, tầm nhìn đến năm 2050.
- Quyết định số 886/QĐ-TTg ngày 24/7/2023 của Thủ tướng Chính phủ về phê duyệt Kế hoạch, chính sách, giải pháp và nguồn lực thực hiện Quy hoạch tổng thể phát triển hệ thống cảng biển Việt Nam thời kỳ 2021 - 2030, tầm nhìn đến năm 2050.
- Quyết định số 442/QĐ-TTg ngày 22/5/2024 của Thủ tướng Chính phủ về phê duyệt điều chỉnh Quy hoạch tổng thể phát triển hệ thống cảng biển Việt Nam thời kỳ 2021 - 2030, tầm nhìn đến năm 2050.
- Quyết định số 979/QĐ-TTg ngày 22/8/2023 của Thủ tướng Chính phủ về phê duyệt Quy hoạch phát triển hệ thống cảng cạn thời kỳ 2021 - 2030, tầm nhìn đến năm 2050.
- Quyết định số 648/QĐ-TTg ngày 07/6/2023 của Thủ tướng Chính phủ về phê duyệt Quy hoạch tổng thể phát triển hệ thống cảng hàng không, sân bay toàn quốc thời kỳ 2021 - 2030, tầm nhìn đến năm 2050.
- Quyết định số 1201/QĐ-TTg ngày 14/10/2023 của Thủ tướng Chính phủ về phê duyệt Quy hoạch cửa khẩu trên tuyến biên giới đất liền Việt Nam - Lào thời kỳ 2021 - 2030, tầm nhìn đến năm 2050.
- Quyết định số 458/QĐ-BCT ngày 13/3/2026 của Bộ Công Thương ban hành Kế hoạch hành động của Bộ Công Thương thực hiện Chiến lược logistics Việt Nam thời kỳ 2025 - 2035, tầm nhìn đến năm 2050.
- Quyết định số 2152/QĐ-BNNMT ngày 05/6/2026 của Bộ trưởng Bộ Nông nghiệp và Môi trường ban hành Kế hoạch phát triển hệ thống logistics nhằm nâng cao chất lượng và năng lực cạnh tranh của nông sản Việt Nam giai đoạn 2026 - 2030.
- Quyết định số 1024/QĐ-BXD ngày 04/7/2025 của Bộ Xây dựng về việc phê duyệt Quy hoạch chi tiết phát triển vùng đất, vùng nước cảng biển Thanh Hóa thời kỳ 2021 - 2030, tầm nhìn đến năm 2050.
- Quyết định số 505/QĐ-BXD ngày 17/4/2026 của Bộ Xây dựng về công bố Danh mục bến cảng, cầu cảng thuộc các cảng biển Việt Nam.
- Quyết định số 177/QĐ-BGTVT ngày 15/02/2025 của Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải về phê duyệt điều chỉnh cục bộ Quy hoạch phát triển hệ thống cảng cạn thời kỳ 2021 - 2030, tầm nhìn đến năm 2050.
- Quyết định số 428/QĐ-BXD ngày 31/3/2026 của Bộ trưởng Bộ Xây dựng về việc công bố Danh mục cảng cạn Việt Nam.
- Quyết định số 1575/QĐ-UBND ngày 30/5/2026 của Chủ tịch UBND tỉnh Thanh Hóa về việc phê duyệt điều chỉnh Quy hoạch tỉnh Thanh Hóa thời kỳ 2021 - 2030, tầm nhìn đến năm 2050.
- Quyết định số 611/QĐ-UBND ngày 15/02/2022 của Chủ tịch UBND tỉnh Thanh Hóa về việc phê duyệt điều chỉnh Quy hoạch phân khu xây dựng tỷ lệ 1/2.000 Khu công nghiệp số 5, Khu kinh tế Nghi Sơn, tỉnh Thanh Hóa.
- Quyết định số 848/QĐ-UBND ngày 28/3/2026 của UBND tỉnh Thanh Hóa về việc ban hành Danh mục dự án thu hút đầu tư tỉnh Thanh Hóa.
3. Cơ sở thực tiễn
- Yêu cầu khẩn trương cụ thể hóa các chủ trương, Nghị quyết của Trung ương và của tỉnh về phát triển dịch vụ logistics trên địa bàn tỉnh về khâu đột phá chiến lược logistics. Nghị quyết số 58-NQ/TW của Bộ Chính trị về xây dựng và phát triển tỉnh Thanh Hóa định vị công nghiệp năng lượng, công nghiệp chế biến, chế tạo cùng với dịch vụ logistics là các mũi nhọn đột phá. Bám sát định hướng này, Nghị quyết Đại hội Đảng bộ tỉnh lần thứ XIX và XX cũng nhấn mạnh phát triển dịch vụ logistics là một trong những trụ cột chính; Quyết định số 1575/QĐ-UBND phê duyệt quy hoạch tỉnh Thanh Hóa thời kỳ 2021 - 2030, tầm nhìn 2050 đã xác định logistics và dịch vụ cảng là một trong hai trụ cột phát triển mới (khoa học công nghệ, đổi mới sáng tạo, chuyển đổi số; logistics và dịch vụ cảng). Do đó, Nghị quyết của Tỉnh ủy là cơ sở pháp lý và chính trị cao nhất để thống nhất hành động trong toàn hệ thống.
- Khai thác được tối đa những lợi thế, tiềm năng về vị trí địa chính trị, và hạ tầng giao thông vận tải đa phương tiện (đường sắt, đường bộ, đường thủy, đường hàng không), Khu kinh tế và các Khu công nghiệp. Tỉnh Thanh Hóa nằm ở vị trí chuyển tiếp giữa Bắc Bộ và Bắc Trung Bộ, là cửa ngõ ra biển trọng yếu kết nối với khu vực Tây Bắc và nước bạn Lào (qua Cửa khẩu quốc tế Na Mèo). Tỉnh Thanh Hóa là một trong số rất hiếm các địa phương hội tụ đầy đủ 5 phương thức vận tải: đường bộ, đường sắt, đường biển, đường thủy nội địa và đường hàng không. Thanh Hóa sở hữu Cảng biển nước sâu Nghi Sơn có khả năng đón tàu trọng tải lớn, Cảng hàng không Thọ Xuân, cùng hệ thống đường bộ cao tốc và quốc lộ đồng bộ. Đặc biệt, 04 trung tâm kinh tế động lực: Trung tâm kinh tế động lực tại phía Nam (Khu Kinh tế Nghi Sơn), Trung tâm động lực tại trung tâm tỉnh (Khu vực Đô thị Thanh Hóa và phụ cận), Trung tâm động lực tại phía Tây (Khu vực Lam Sơn - Sao Vàng và phụ cận) và Trung tâm động lực tại phía Bắc (Khu vực Bỉm Sơn - Thạch Quảng và phụ cận) tạo ra nguồn hàng hóa tại chỗ khổng lồ. Việc ban hành Nghị quyết sẽ giúp tổ chức lại không gian logistics liên hoàn giữa ven biển, nội địa và khu vực biên giới.
- Do yêu cầu thực tế về giải quyết điểm nghẽn về logistics của Thanh Hóa như về hạ tầng logistics, năng lực của các doanh nghiệp cung ứng dịch vụ logistics, chính sách khuyến khích, cơ chế ưu đãi để thu hút đầu tư và phát triển dịch vụ logistics trên địa bàn tỉnh. Toàn tỉnh hiện chưa có một trung tâm logistics cấp vùng, cấp tỉnh hay cảng cạn (ICD) quy mô lớn nào được xây dựng hoàn chỉnh. Vận tải đang mất cân đối nghiêm trọng, phụ thuộc quá mức vào đường bộ (chiếm hơn 74%), trong khi đường sắt và đường thủy chưa được khai thác hiệu quả. Về doanh nghiệp, cộng đồng doanh nghiệp logistics đông (khoảng 1.600 doanh nghiệp có ngành nghề chính là kinh doanh dịch vụ logistics) tuy nhiên, chỉ có 649 doanh nghiệp có doanh thu) nhưng phần lớn là nhỏ lẻ, manh mún, tiềm lực mỏng. Các dịch vụ chủ yếu dừng ở mức cơ bản (1PL, 2PL), thiếu vắng trầm trọng các doanh nghiệp "sếu đầu đàn" cung cấp dịch vụ trọn gói (3PL, 4PL). Đồng thời, tỉnh đang thiếu những chính sách đủ sức “đột phá”, các ưu đãi cốt lõi về quỹ đất sạch, thuế quan để thu hút đầu tư vào hạ tầng logistics.
-  Phát triển dịch vụ logistics nhằm nâng cao năng lực cạnh tranh và thu hút doanh nghiệp đầu tư tại tỉnh. Chi phí logistics nếu tiếp tục duy trì ở mức cao sẽ làm giảm sức cạnh tranh của hàng hóa và môi trường thu hút đầu tư của tỉnh. Hiện nay, việc vận chuyển container từ nội tỉnh qua Cảng Nghi Sơn đôi khi vẫn có giá cước cao hơn việc kéo hàng ra Cảng Hải Phòng. Làn sóng chuyển dịch các nhà máy sản xuất (FDI) sang Việt Nam đang lan tỏa về các địa phương có quỹ đất và hạ tầng tốt. Nếu không có chiến lược logistics để giảm chi phí, rút ngắn thời gian luân chuyển, Thanh Hóa sẽ thua thiệt trong việc thu hút các chuỗi cung ứng toàn cầu so với các trung tâm sừng sỏ ở phía Bắc và phía Nam. 
- Thúc đẩy tiêu thụ nông sản, sản phẩm chủ lực và OCOP vươn xa và đáp ứng các tiêu chuẩn của các thị trường khó tính thông qua hệ thống logistics xanh, thông minh. Sự đứt gãy chuỗi cung ứng thể hiện rõ vào mùa cao điểm thu hoạch nông sản do thiếu sự điều phối đồng bộ, thiếu hụt dịch vụ quản trị chuỗi cung ứng lạnh (cold chain). Việc ứng dụng công nghệ thông tin (TMS, WMS) tại các doanh nghiệp còn ở mức sơ khai, và quá trình chuyển đổi sang logistics xanh (phương tiện sạch, bến bãi giảm ô nhiễm bụi) diễn ra rất chậm chạp. Do đó, cần có Nghị quyết để dẫn dắt, hỗ trợ doanh nghiệp ứng dụng công nghệ (IoT, AI, Big Data), phát triển chuỗi cung ứng lạnh và các tiêu chuẩn ESG, giúp nông sản và sản phẩm OCOP Thanh Hóa đáp ứng tiêu chuẩn khắt khe của thị trường quốc tế. 
- Nhu cầu tăng thu ngân sách và giá trị gia tăng của Tỉnh từ hoạt động xuất khẩu và dịch vụ logistics. Thanh Hóa có kim ngạch xuất khẩu lớn (năm 2025 đạt 7,15 tỷ USD), tuy nhiên, thuế xuất khẩu, phí dịch vụ xuất khẩu (phí kho bãi, phí hải quan, phí đại lý giao nhận, …) phần lớn lại phải nộp tại Hải Phòng do hoạt động xuất nhập khẩu chủ yếu thông quan qua Cảng Hải Phòng. Nghị quyết mới sẽ định hướng xây dựng thành công mô hình ICD, giúp Thanh Hóa thu được thuế xuất nhập khẩu tại địa phương, đồng thời tạo ra giá trị gia tăng trực tiếp từ dịch vụ hậu cần. 
III. TỔNG QUAN VỀ DỊCH VỤ LOGISTICS
1. Một số khái niệm về dịch vụ logistics
a) Khái niệm về logistics và dịch vụ logistics
Khái niệm logistics đã được tiếp cận và diễn giải theo nhiều góc độ khác nhau trong lý luận và thực tiễn quốc tế.
Hội đồng Quản trị logistics Hoa Kỳ định nghĩa “Logistics là một phần của chuỗi cung ứng, thực hiện việc lập kế hoạch, tổ chức triển khai và kiểm soát luồng vận chuyển cũng như việc lưu trữ hàng hóa, dịch vụ và các thông tin liên quan một cách hiệu quả, từ điểm xuất phát đến điểm tiêu dùng cuối cùng, nhằm đáp ứng các yêu cầu của khách hàng”.
Tại Việt Nam, Luật Thương mại năm 2005 không có định nghĩa cụ thể về logistics mà chỉ định nghĩa dịch vụ logistics tại Điều 233 như sau: “Dịch vụ logistics là hoạt động thương mại, theo đó thương nhân tổ chức thực hiện một hoặc nhiều công đoạn bao gồm nhận hàng, vận chuyển, lưu kho, lưu bãi, làm thủ tục hải quan, các thủ tục giấy tờ khác, tư vấn khách hàng, đóng gói bao bì, ghi ký mã hiệu, giao hàng hoặc các dịch vụ khác có liên quan đến hàng hóa theo thỏa thuận của khách hàng để hưởng thù lao.”
Trong bối cảnh phát triển khoa học, công nghệ, đổi mới sáng tạo và chuyển đổi số và toàn cầu hóa, logistics cần được nhìn nhận khái quát là quá trình quản trị toàn diện dòng hàng hóa, thông tin và tài nguyên trong chuỗi cung ứng, được vận hành dựa trên nền tảng khoa học, công nghệ, quản trị tiên tiến, nhằm tạo ra giá trị gia tăng, nâng cao năng lực cạnh tranh và thúc đẩy phát triển kinh tế bền vững.
Nghị định 163/2017/NĐ-CP ngày 30/12/2017 liệt kê các dịch vụ logistics như sau: Dịch vụ logistics được cung cấp bao gồm (17 mục):
1. Dịch vụ xếp dỡ container, trừ dịch vụ cung cấp tại các sân bay.
2. Dịch vụ kho bãi container thuộc dịch vụ hỗ trợ vận tải biển.
3. Dịch vụ kho bãi thuộc dịch vụ hỗ trợ mọi phương thức vận tải.
4. Dịch vụ chuyển phát.
5. Dịch vụ đại lý vận tải hàng hóa.
6. Dịch vụ đại lý làm thủ tục hải quan (bao gồm cả dịch vụ thông quan).
7. Dịch vụ khác, bao gồm các hoạt động sau: Kiểm tra vận đơn, dịch vụ môi giới vận tải hàng hóa, kiểm định hàng hóa, dịch vụ lấy mẫu và xác định trọng lượng; dịch vụ nhận và chấp nhận hàng; dịch vụ chuẩn bị chứng từ vận tải.
8. Dịch vụ hỗ trợ bán buôn, hỗ trợ bán lẻ bao gồm cả hoạt động quản lý hàng lưu kho, thu gom, tập hợp, phân loại hàng hóa và giao hàng.
9. Dịch vụ vận tải hàng hóa thuộc dịch vụ vận tải biển.
10. Dịch vụ vận tải hàng hóa thuộc dịch vụ vận tải đường thủy nội địa.
11. Dịch vụ vận tải hàng hóa thuộc dịch vụ vận tải đường sắt.
12. Dịch vụ vận tải hàng hóa thuộc dịch vụ vận tải đường bộ.
13. Dịch vụ vận tải hàng không.
14. Dịch vụ vận tải đa phương thức.
15. Dịch vụ phân tích và kiểm định kỹ thuật.
16. Các dịch vụ hỗ trợ vận tải khác.
[bookmark: tvpllink_sgctcrmrar_1]17. Các dịch vụ khác do thương nhân kinh doanh dịch vụ logistics và khách hàng thỏa thuận phù hợp với nguyên tắc cơ bản của Luật thương mại.
Tuy nhiên, trên thực tế khi nghiên cứu và đánh giá thì dịch vụ logistics thường được phân theo 5 nhóm bao gồm:
1. Dịch vụ vận tải (đường biển, đường hàng không, đường bộ, đường sắt, đường thủy nội địa).
2. Dịch vụ kho bãi.
3. Dịch vụ giao nhận (freight forwarding).
4. Dịch vụ giao hàng chặng cuối (last-mile delivery).
5. Dịch vụ hỗ trợ logistics.
b) Trung tâm logistics
Theo định nghĩa của Hiệp hội trung tâm logistics Châu Âu, Trung tâm logistics là khu vực nơi thực hiện các hoạt động liên quan đến vận tải, logistics và phân phối hàng hóa nội địa cũng như quốc tế, được thực hiện bởi nhiều chủ thể khác nhau. Các chủ thể này có thể là người sở hữu hoặc người thuê sử dụng các cơ sở vật chất và trang thiết bị của trung tâm logistics như kho bãi, văn phòng, khu vực xếp dỡ hàng… Trung tâm logistics cần có và được trang bị các trang thiết bị phục vụ cho các hoạt động và dịch vụ của trung tâm. Trung tâm logistics cần được kết nối với các phương thức vận tải khác nhau như ô tô, đường sắt, đường biển, đường sông, đường hàng không…
Theo Nghị quyết số 226/2025/QH15 ngày 27/6/2025 của Quốc hội về thí điểm cơ chế, chính sách đặc thù phát triển thành phố Hải Phòng, “Trung tâm logistics là loại hình kết cấu hạ tầng đồng bộ, nơi thực hiện các hoạt động liên quan đến vận tải, dịch vụ logistics và phân phối hàng hóa, bao gồm các dịch vụ nhận hàng, vận chuyển, lưu kho, lưu bãi, làm thủ tục hải quan, tư vấn khách hàng, đóng gói bao bì, ghi ký mã hiệu, giao hàng và các thủ tục, dịch vụ khác có liên quan đến hàng hóa. Trung tâm logistics được kết nối với các phương thức vận tải khác như đường bộ, đường sắt, đường biển, đường thủy nội địa, đường hàng không nhằm thực hiện các hoạt động liên quan đến vận tải, dịch vụ logistics và phân phối hàng hóa”.
Theo dự thảo Thông tư Quy định tiêu chí phân loại, phân hạng trung tâm logistics: “Trung tâm logistics là khu vực được quy hoạch và đầu tư đồng bộ về hạ tầng, trang thiết bị và công nghệ nhằm tổ chức, điều phối, kết nối và cung ứng một hoặc nhiều dịch vụ logistics; thực hiện các hoạt động lưu giữ, lưu bãi, gom hàng, chia tách, xếp dỡ, vận tải, phân phối, hoàn tất đơn hàng và các dịch vụ giá trị gia tăng; đồng thời là đầu mối kết nối giữa các phương thức vận tải, doanh nghiệp logistics và các chủ thể, hoạt động trong chuỗi cung ứng.”
c) Phân loại dịch vụ logistics
* Phân loại theo cấp độ dịch vụ và giá trị gia tăng
- Logistics bên thứ nhất (1PL): là hình thức logistics trong đó chủ sở hữu hàng hóa trực tiếp đầu tư và sở hữu phương tiện vận tải, kho bãi, thiết bị xếp dỡ cùng nguồn nhân lực để đảm nhiệm các hoạt động logistics phục vụ nhu cầu nội bộ.
Logistics bên thứ hai (2PL): là hình thức cung cấp dịch vụ logistics ở mức cơ bản, trong đó các nhà cung cấp chỉ đảm nhận những hoạt động truyền thống, mang tính đơn lẻ trong chuỗi logistics như vận tải, kho bãi, thủ tục hải quan, thanh toán,… Đối tượng cung cấp dịch vụ 2PL phổ biến là các hãng tàu, doanh nghiệp vận tải đường bộ, đường sắt hoặc hàng không.
Logistics bên thứ ba (3PL): là hình thức doanh nghiệp thuê các công ty logistics bên ngoài thực hiện một phần hoặc toàn bộ hoạt động quản lý logistics. Các doanh nghiệp 3PL thường sở hữu đa dạng phương tiện vận chuyển và có mạng lưới liên kết rộng với các đơn vị vận tải khác để đáp ứng hiệu quả nhu cầu khách hàng. Ngoài việc thực hiện thủ tục và vận chuyển, 3PL còn chịu trách nhiệm về thời gian, an toàn và tình trạng hàng hóa, đảm bảo giao hàng đúng hạn, đúng nơi và chịu hoàn toàn trách nhiệm nếu xảy ra hư hỏng hay sự cố.
Logistics bên thứ tư (4PL): là mô hình đóng vai trò tích hợp và điều phối tổng thể chuỗi logistics và chuỗi cung ứng. Với tính chất hợp tác dài hạn, mang tầm nhìn chiến lược, 4PL đóng vai trò cầu nối giữa khách hàng, nhà cung ứng và nhà phân phối, giúp chuỗi cung ứng phát triển bền vững và phù hợp với chiến lược doanh nghiệp.
Logistics bên thứ năm (5PL): là loại hình dịch vụ logistics phát triển trong môi trường thương mại điện tử, dựa trên nền tảng số để quản lý và tối ưu toàn bộ chuỗi phân phối thông qua tích hợp các hệ thống công nghệ thông tin như Hệ thống quản lý đơn hàng (OMS), Hệ thống quản lý kho (WMS) và Hệ thống quản lý vận tải (TMS).
* Phân theo phạm vi hoạt động của logistics
- Logistics nội địa có thể được nhìn nhận là hoạt động logistics diễn ra trong phạm vi lãnh thổ quốc gia, bao gồm vận tải, lưu kho, phân phối hàng hóa và quản lý chuỗi cung ứng nội địa. Loại hình này đóng vai trò quan trọng trong việc tối ưu hóa chuỗi cung ứng trong nước và nâng cao hiệu quả lưu thông hàng hóa trong nước.
- Logistics quốc tế có thể được nhìn nhận là hệ thống tổ chức, vận hành và kiểm soát dòng lưu chuyển hàng hóa và thông tin xuyên biên giới, gắn với hoạt động xuất nhập khẩu, vận tải biển, hàng không và các thủ tục hải quan. Loại hình này gắn liền với toàn cầu hóa thương mại và chuỗi cung ứng toàn cầu.
- Logistics toàn cầu chính là hình thức phát triển cao nhất, bao quát toàn bộ mạng lưới cung ứng và phân phối quốc tế, trong đó các doanh nghiệp vận hành chuỗi logistics đa quốc gia, kết nối nhiều khu vực và thị trường trên thế giới, đồng thời ứng dụng sâu rộng công nghệ số, trí tuệ nhân tạo và phân tích dữ liệu lớn để tối ưu hóa vận hành.
* Phân loại theo mục tiêu phát triển và định hướng chiến lược của Logistics
- Logistics truyền thống: Tập trung vào tối ưu hóa chi phí, tốc độ và độ chính xác của quá trình vận chuyển và lưu kho.
- Logistics xanh: hướng tới giảm phát thải, chuyển dịch và tiết kiệm năng lượng và bảo vệ môi trường, giúp đáp ứng xu hướng phát triển bền vững toàn cầu trong ngành logistics.
- Logistics số: Ứng dụng công nghệ số, trí tuệ nhân tạo và tự động hóa trong quản lý vận tải, kho bãi và dự báo nhu cầu, góp phần hình thành chuỗi cung ứng thông minh phù hợp với Cách mạng Công nghiệp 4.0.
d) Phân hạng trung tâm logistics
Theo dự thảo Thông tư Quy định tiêu chí phân loại, phân hạng Trung tâm logistics của Bộ Công Thương, Trung tâm logistics được phân thành ba hạng bao gồm:
* Trung tâm logistics hạng I (cấp Quốc tế/quốc gia)
“1. Tiêu chí về vị trí
a) Nằm tại hoặc kết nối trực tiếp với cảng biển nước sâu loại I hoặc cảng hàng không quốc tế; kết nối đường sắt hoặc cao tốc.
b) Nằm trên hoặc tiếp cận thuận lợi với các hành lang kinh tế quốc tế quan trọng như Hành lang kinh tế Đông - Tây, Hành lang kinh tế Bắc - Nam và các hành lang kết nối khu vực ASEAN.
2. Tiêu chí về quy mô 
a) Tổng diện tích kho hàng tiêu chuẩn (Grade A) ≥ 100.000 m².  
b) Năng lực xử lý hàng hóa ≥ 3 triệu tấn/năm. 
c) Bãi đỗ xe container tối thiểu 200 vị trí; đường nội bộ 2 làn, chiều rộng ≥ 7m, đảm bảo xe container 40 feet lưu thông thông suốt.
3. Tiêu chí kỹ thuật, hạ tầng xanh và phát triển bền vững
a) Tiêu chí kỹ thuật
Hệ thống quản lý kho bãi cấp độ 3 (kết nối với sàn thương mại điện tử, hãng vận tải, Cổng thông tin quốc gia); Hệ thống camera giám sát AI 24/7; Hệ thống kiểm soát ra vào bằng thẻ thông minh/sinh trắc học; Có nguồn điện dự phòng (máy phát điện hoặc hệ thống lưu trữ năng lượng) bảo đảm duy trì hoạt động cho hệ thống kho chuyên dụng bảo quản hàng hóa, hệ thống an ninh, an toàn và hạ tầng điều phối giao thông chặng cuối tối thiểu 24 giờ khi xảy ra sự cố lưới điện; Hệ thống phòng cháy chữa cháy đạt TCVN 7435; hệ thống phun nước tự động; Chuẩn kết nối viễn thông dự phòng (≥ 2 nhà cung cấp độc lập); băng thông ≥ 1 Gbps.
b) Hạ tầng xanh và phát triển bền vững 
Tối thiểu 20% nhu cầu điện được cung cấp từ năng lượng tái tạo; hệ thống xử lý nước thải đạt quy chuẩn Việt Nam; bãi đỗ và trạm sạc xe điện: tối thiểu 20 vị trí; hệ thống phòng cháy chữa cháy đáp ứng quy định của pháp luật và tiêu chuẩn, quy chuẩn kỹ thuật hiện hành; có hệ thống chữa cháy tự động phù hợp với tính chất hàng hóa và công trình.
4. Công năng 
Có chức năng điều phối logistics và kết nối chuỗi cung ứng ở phạm vi quốc gia hoặc quốc tế; là đầu mối liên kết giữa các trung tâm logistics cấp vùng, cảng biển, cảng hàng không, cửa khẩu, khu công nghiệp, khu kinh tế và các trung tâm sản xuất, tiêu thụ hàng hóa.”
* Trung tâm logistics Hạng II (Cấp vùng)
“1. Tiêu chí về vị trí
Tại trung tâm kinh tế cấp vùng; kết nối cảng biển, cảng cạn hoặc ga đường sắt; gần khu công nghiệp quy mô ≥ 200 ha hoặc vùng sản xuất nông sản tập trung. 
2. Tiêu chí về quy mô 
a) Tổng diện tích kho ≥ 30.000 m². 
b) Năng lực xử lý là 1-3 triệu tấn/năm.
3. Tiêu chí kỹ thuật, hạ tầng xanh và phát triển bền vững
a) Tiêu chí kỹ thuật: Áp dụng hệ thống quản lý vận tải/kho tích hợp; hệ thống quản lý kho bãi cấp độ 2; tối thiểu 30% quy trình chủ chốt (xếp dỡ, lưu kho, theo dõi đơn hàng) được tự động hóa và kết nối dữ liệu điện tử; ứng dụng ít nhất một trong các công nghệ số hiện đại (bao gồm nhưng không giới hạn Internet vạn vật, công nghệ nhận dạng bằng sóng vô tuyến/tần số vô tuyến, trí tuệ nhân tạo) để tối ưu vận hành.
b) Hạ tầng xanh và phát triển bền vững: Tối thiểu 10% năng lượng tái tạo; Hệ thống xử lý nước thải đạt quy chuẩn Việt Nam; đáp ứng các quy định nhà nước về bảo vệ môi trường; có các biện pháp tiết kiệm năng lượng và giải pháp giảm thiểu rác thải nhựa trong đóng gói, phân phối.
4. Về công năng
Có chức năng lưu kho, lưu bãi, gom hàng, chia tách, phân phối hàng hóa, xếp dỡ, vận chuyển, hoàn tất đơn hàng và cung cấp dịch vụ giá trị gia tăng phục vụ sản xuất, thương mại, xuất nhập khẩu và thương mại điện tử trong phạm vi vùng và liên vùng.”
* Trung tâm logistics Hạng III (Cấp tỉnh, thành phố)
“1. Tiêu chí về vị trí
Vị trí tại đô thị loại I, II hoặc tại đầu mối giao thông liên tỉnh; gần khu công nghiệp hoặc vùng sản xuất chuyên canh; nguồn cung ứng tập trung trên địa bàn tỉnh. 
2. Tiêu chí về quy mô
a) Tổng diện tích kho ≥ 10.000 m². 
b) Năng lực xử lý < 1 triệu tấn/năm.
3. Tiêu chí kỹ thuật, hạ tầng xanh và phát triển bền vững
a) Tiêu chí kỹ thuật: áp dụng hệ thống phần mềm quản lý kho hàng và vận tải; hệ thống quản lý: Hệ thống quản lý kho bãi cấp độ 1; có quy trình số hóa dữ liệu cơ bản; tỷ lệ ứng dụng công nghệ tự động hóa trong một số khâu then chốt đạt tối thiểu 30%.
b) Hạ tầng xanh và phát triển bền vững: Tuân thủ đầy đủ các quy định về bảo vệ môi trường, phòng chống cháy nổ và an toàn lao động tại địa phương. 
c) Áp dụng hệ thống phần mềm quản lý kho hàng và vận tải; hệ thống quản lý: Hệ thống quản lý kho bãi cấp độ 1; có quy trình số hóa dữ liệu cơ bản; tỷ lệ ứng dụng công nghệ tự động hóa trong một số khâu then chốt đạt tối thiểu 30%.
4. Công năng tối thiểu: Kho tổng hợp, bãi đỗ xe, sân phân loại hàng, dịch vụ bốc xếp, điểm phân phối địa phương.”
2. Tình hình phát triển dịch vụ logistics trên thế giới
a) Quy mô thị trường và sự phục hồi tăng trưởng
- Quy mô và tốc độ tăng trưởng: 
Năm 2023, thị trường logistics toàn cầu đạt khoảng 8,96 nghìn tỷ USD; đến năm 2025 quy mô này ước đạt 11,23 nghìn tỷ USD và dự báo sẽ vượt mốc 21,9 – 23,1 nghìn tỷ USD vào giai đoạn 2033–2034 với tốc độ tăng trưởng kép (CAGR) hàng năm từ 8,36% đến 9,35%. 
- Cơ cấu thị phần theo khu vực: 
Khu vực châu Á – Thái Bình Dương tiếp tục giữ vị thế đầu tàu khi chiếm thị phần lớn nhất toàn cầu (đạt 44,59% năm 2024) nhờ sự bùng nổ của thị trường tiêu dùng bán lẻ và đầu tư hạ tầng tại Trung Quốc, Ấn Độ. Trong khi đó, Khu vực Bắc Mỹ chiếm 24,25% và châu Âu chiếm 21,73%.
- Cơ cấu doanh thu thị trường logistics tính theo người dùng cuối: 
Phân khúc công nghiệp và sản xuất chiếm thị phần áp đảo 31,78% vào năm 2024 với doanh thu đạt 3.171,02 tỷ USD, và dự kiến sẽ tiếp tục là động lực tăng trưởng nhanh nhất trong giai đoạn 2025-2034. Đứng thứ hai là phân khúc bán lẻ và thương mại điện tử với doanh thu 1.780,80 tỷ USD, hưởng lợi trực tiếp từ xu hướng mua sắm trực tuyến. Đáng chú ý, ngành y tế ghi nhận tốc độ tăng trưởng nhanh nhất trong năm 2024 với doanh thu 1.174,50 tỷ USD nhờ nhu cầu vận chuyển dược phẩm và thiết bị y tế nghiêm ngặt, tiếp theo là ngành dầu khí (767,34 tỷ USD) và các ngành khác (3.083,05 tỷ USD). [10]
- Cơ cấu thị trường theo phương thức vận tải: 
Về phương thức vận tải, đường bộ tiếp tục giữ vị trí thống lĩnh thị trường, chiếm thị phần lớn nhất với 39,04% (ước tính 2024). Sự chiếm lĩnh này là do tính linh hoạt và khả năng phục vụ việc vận chuyển hàng hóa bán lẻ trên quãng đường dài trong nội địa. Tuy nhiên, đường thủy được ghi nhận là phân khúc tăng trưởng nhanh nhất, cho thấy xu hướng tận dụng chi phí hiệu quả của vận tải biển và đường sông cho hàng hóa khối lượng lớn [11].
b) Những biến động, rủi ro và điểm nghẽn của hệ thống
- Bất ổn địa chính trị và xung đột thương mại: 
Các cuộc xung đột tại khu vực Biển Đỏ, xung đột Nga - Ukraine và xu hướng bảo hộ thương mại đã làm đảo lộn, chia cắt các tuyến hàng hải huyết mạch. Tình trạng ách tắc cảng, thiếu hụt chỗ và vỏ container rỗng từng đẩy giá cước vận tải biển quốc tế (như tuyến Á - Âu) tăng vọt tới 300%.
- Tác động của biến đổi khí hậu: 
Biến đổi khí hậu làm gia tăng bão, lũ, hạn hán, nắng nóng và nước biển dâng, gây hư hỏng hạ tầng, gián đoạn vận tải, kéo dài thời gian giao hàng và tăng chi phí logistics toàn cầu. Điển hình, hạn hán tại kênh đào Panama giai đoạn 2023–2024 khiến lưu lượng tàu có thời điểm giảm khoảng 36%, buộc nhiều tàu giảm tải hoặc đổi tuyến. Nhiệt độ cao cũng làm tăng chi phí bảo quản, đặc biệt với thực phẩm và dược phẩm. Ngành logistics phải chuyển đổi xanh và tăng khả năng chống chịu cao.
- Áp lực chi phí và nhân lực: 
Giá nhiên liệu, chi phí vận tải, bảo hiểm và lưu kho biến động làm gia tăng giá thành dịch vụ, thu hẹp biên lợi nhuận và gây khó khăn cho việc xây dựng kế hoạch dài hạn. Đồng thời, ngành logistics thiếu lao động có năng lực về công nghệ số, phân tích dữ liệu, tự động hóa và quản trị chuỗi cung ứng quốc tế. 
c) Các xu hướng logistics chủ yếu hiện nay
- Tái cấu trúc chuỗi cung ứng toàn cầu (Nearshoring[footnoteRef:1], Friendshoring[footnoteRef:2], "China+1"[footnoteRef:3]): Các tập đoàn đa quốc gia chuyển đổi chiến lược từ "toàn cầu hóa tối đa" sang "đa trung tâm khu vực", rút ngắn chuỗi cung ứng và đa dạng hóa địa điểm sản xuất nhằm phòng ngừa rủi ro đứt gãy; Khu vực Đông Nam Á và Châu Á – Thái Bình Dương đang trở thành điểm đến chiến lược trong dòng chảy dịch chuyển vốn FDI và dịch vụ chuỗi cung ứng. [1:   Đưa cơ sở sản xuất về gần tránh rủi ro từ đứt gãy chuỗi cung ứng do thiên tai, bệnh dịch]  [2:  Chuyển sản xuất sang các quốc gia "bạn bè", có chung lợi ích hoặc sự ổn định về chính trị.]  [3:  Xây dựng thêm cơ sở sản xuất ngoài Trung Quốc] 

- Chuyển đổi số và ứng dụng Logistics thông minh (Smart Logistics): Quy mô Thị trường logistics thông minh toàn cầu dự kiến tăng từ 32,35 tỷ USD (2024) lên 251,26 tỷ USD vào năm 2034 với tốc độ CAGR rất cao đạt 22,8% [10]; Trí tuệ nhân tạo (AI), dữ liệu lớn (Big Data), Internet vạn vật (IoT), blockchain, robot tự hành (AMRs) được ứng dụng sâu rộng để dự báo nhu cầu thời gian thực, quản lý kho bãi tự động (WMS/TMS) và số hóa thủ tục hải quan, quy mô thị trường Số hóa logistics ước đạt 213 tỷ USD năm 2025, giúp giảm chi phí chuỗi cung ứng 20%. Xu hướng phát triển cảng thông minh tích hợp nền tảng dữ liệu dùng chung (Port Community System - PCS) nhằm rút ngắn thời gian thông quan và tối ưu lịch trình tàu.
- Logistics xanh, chuyển dịch năng lượng và tiêu chuẩn ESG: Cam kết phát thải ròng và hướng tới mục tiêu Net-Zero từ các quy định nghiêm ngặt từ Tổ chức Hàng hải Quốc tế (IMO) và Cơ chế điều chỉnh biên giới carbon (CBAM) của EU buộc chuỗi cung ứng phải cắt giảm phát thải carbon; Dự kiến đến năm 2025–2030, các hãng vận tải đẩy mạnh sử dụng tàu chạy bằng nhiên liệu thay thế (methanol, ammonia, hydro, LNG) và xe vận tải điện; kho bãi chuyển dịch sang tiêu chuẩn xanh (chứng chỉ LEED, LOTUS) lắp đặt điện mặt trời áp mái và chiếu sáng thông minh. 
- Bùng nổ logistics thương mại điện tử xuyên biên giới và chặng cuối (Last-Mile): Thương mại điện tử xuyên biên giới duy trì đà tăng trưởng cao (dự báo CAGR trên 26% đến năm 2030), kích hoạt nhu cầu lớn đối với dịch vụ chuyển phát nhanh (CEP); Sự phát triển mạnh mẽ hệ thống trung tâm hoàn tất đơn hàng (Fulfillment Centers), mô hình kho đa tầng ở ven đô và công nghệ phân loại tự động để đáp ứng yêu cầu giao hàng siêu tốc chặng cuối.
- Mua bán - Sáp nhập (M&A) và mở rộng chuỗi dịch vụ tích hợp (3PL, 4PL): Các hãng tàu biển hàng đầu (như Maersk, MSC, CMA CGM...) liên tục thực hiện các thương vụ M&A thâu tóm các công ty logistics, kho bãi và giao nhận đường hàng không nhằm hoàn thiện mô hình dịch vụ trọn gói "từ cửa đến cửa" (End-to-End logistics provider); Doanh nghiệp chuyển dịch từ cung cấp dịch vụ vận tải/kho bãi đơn lẻ (1PL, 2PL) sang quản trị chuỗi cung ứng toàn diện, tích hợp công nghệ cao (3PL, 4PL, 5PL).
- Linh hoạt hóa phương thức vận tải đa phương thức:
Để đối phó với rủi ro tắc nghẽn cục bộ tại các tuyến hàng hải, xu hướng tích hợp liên vận đa phương thức (kết hợp đường biển - đường hàng không, đường sắt - đường biển quốc tế) phát triển mạnh mẽ nhằm bảo đảm tính liên tục của dòng chảy hàng hóa.  
3. Tình hình phát triển dịch vụ logistics ở Việt Nam
a) Chủ trương, chính sách, chiến lược, quy hoạch phát triển dịch vụ logistics
Giai đoạn 2021-2025, logistics ngày càng được xác định rõ là lĩnh vực có vai trò quan trọng đối với năng lực cạnh tranh, lưu thông hàng hóa, xuất nhập khẩu và tham gia chuỗi cung ứng toàn cầu. Nghị quyết số 57-NQ/TW ngày 22/12/2024 xác định logistics là một trong các lĩnh vực cần đẩy mạnh sản xuất thông minh, ứng dụng khoa học, công nghệ, đổi mới sáng tạo và chuyển đổi số; Nghị quyết số 68-NQ/TW năm 2025 về phát triển kinh tế tư nhân cũng đặt yêu cầu hỗ trợ doanh nghiệp về thị trường, vốn, công nghệ, kênh phân phối và logistics.
Dấu mốc quan trọng là Quyết định số 2229/QĐ-TTg ngày 09/10/2025 phê duyệt Chiến lược phát triển dịch vụ logistics Việt Nam thời kỳ 2025-2035, tầm nhìn đến năm 2050. Chiến lược đặt mục tiêu tốc độ tăng trưởng ngành 12-15%/năm; giảm chi phí logistics xuống 12-15% GDP; tỷ lệ thuê ngoài dịch vụ logistics đạt 70-80%; ít nhất 80% doanh nghiệp logistics ứng dụng chuyển đổi số và hình thành tối thiểu 5 trung tâm logistics hiện đại đạt chuẩn quốc tế.
Khung pháp luật chuyên ngành tiếp tục được hoàn thiện, trong đó có Nghị định số 167/2025/NĐ-CP sửa đổi quy định về thủ tục hải quan theo hướng số hóa, đơn giản hóa thủ tục; Nghị định số 158/2024/NĐ-CP về vận tải đường bộ; Nghị định số 12/2025/NĐ-CP về quản lý, khai thác kết cấu hạ tầng đường thủy nội địa; Luật Đường sắt năm 2025 và các quy định mới về hàng không, thương mại điện tử. Bộ Xây dựng ban hành Thông tư số 33/2025/TT-BXD về quản lý, khai thác vận tải đường sắt; Thông tư số 35/2025/TT-BXD về quản lý giá dịch vụ đăng kiểm tàu biển; Thông tư số 37/2025/TT-BXD về giá dịch vụ kiểm định, kiểm tra sản phẩm công nghiệp sử dụng trên tàu biển, phương tiện thủy nội địa.
Cải cách thủ tục hành chính và số hóa quản lý được đẩy mạnh. Công điện số 220/CĐ-TTg yêu cầu hoàn thành phương án cắt giảm, đơn giản hóa 2.164 thủ tục hành chính, 2.047 điều kiện kinh doanh; Nghị quyết số 66.7/2025/NQ-CP cho phép khai thác dữ liệu để thay thế giấy tờ đối với 786 thủ tục hành chính. Đây là nền tảng quan trọng để giảm thời gian, chi phí giao dịch của doanh nghiệp, đặc biệt đối với xuất nhập khẩu và logistics.
b) Hạ tầng logistics
Hạ tầng logistics đã được cải thiện rõ rệt nhưng mức độ phát triển giữa các phương thức còn chưa đồng đều.
Đường bộ: tiếp tục là hạ tầng vận tải chủ lực. Đến cuối năm 2025, Việt Nam đã có trên 3.300 km tuyến chính đường bộ cao tốc được đưa vào khai thác; mạng lưới cao tốc Bắc - Nam và các tuyến liên vùng được mở rộng nhanh, tạo điều kiện rút ngắn thời gian vận chuyển và tăng khả năng kết nối cảng biển, cửa khẩu, khu công nghiệp và trung tâm kinh tế. Tuy nhiên, mạng lưới vẫn phân bố chưa đồng đều, còn nhiều điểm nghẽn và kết nối hậu phương cảng chưa đáp ứng yêu cầu.
Đường sắt: có tổng chiều dài khoảng 3.143 km, gần 300 ga; phần lớn là đường khổ 1.000 mm, đường đơn, tốc độ và năng lực khai thác còn thấp. Kết nối đường sắt với cảng biển, trung tâm logistics và mạng đường sắt quốc tế còn hạn chế. Năm 2025 đã triển khai một số dự án nâng cấp tuyến Bắc - Nam và chuẩn bị, khởi công các tuyến mới, đáng chú ý là tuyến Lào Cai - Hà Nội - Hải Phòng.
Đường thủy nội địa: có khoảng 17.026 km luồng tuyến đang quản lý, 293 cảng và hơn 8.000 bến thủy nội địa. Đây là phương thức có lợi thế đối với hàng khối lượng lớn, hàng rời và container ở Đồng bằng sông Cửu Long, Đông Nam Bộ và Đồng bằng sông Hồng; tuy nhiên thiết bị bốc xếp tại nhiều cảng còn lạc hậu, kết nối với các phương thức khác chưa tốt.
Đường biển: có 296 bến cảng thuộc 6 nhóm cảng biển quốc gia, tổng chiều dài cầu cảng trên 107 km và khả năng thông qua trên 864 triệu tấn hàng hóa. Các cụm cảng nước sâu Lạch Huyện và Cái Mép - Thị Vải có khả năng tiếp nhận tàu container trọng tải lớn, tạo điều kiện mở tuyến trực tiếp đến Bắc Mỹ và châu Âu.
Hàng không: hiện có 22 cảng hàng không đang khai thác. Các dự án Long Thành, Gia Bình, mở rộng Nội Bài, Tân Sơn Nhất và một số cảng hàng không địa phương đang tạo thêm dư địa cho logistics hàng không. Tuy nhiên, hạ tầng chuyên dụng cho hàng hóa còn hạn chế; Báo cáo chỉ ra hiện mới có Nội Bài và Tân Sơn Nhất có nhà ga hàng hóa chuyên biệt và Việt Nam chưa có hãng hàng không chuyên vận tải hàng hóa bằng đội tàu bay chuyên dụng. 
Trung tâm logistics, ICD, kho bãi: tiếp tục được mở rộng, chuyển từ kho truyền thống sang trung tâm tích hợp kho thông minh, fulfillment, kho lạnh và các dịch vụ giá trị gia tăng. Báo cáo ghi nhận khoảng 69 trung tâm logistics đã được hình thành; nhiều dự án mới ứng dụng WMS, IoT, AI, tự động hóa và tiêu chuẩn công trình xanh.
c) Dịch vụ logistics
- Thị trường dịch vụ logistics năm 2025 tiếp tục tăng trưởng cùng với sản xuất, xuất nhập khẩu và thương mại điện tử, với quy mô khoảng 45-48 tỷ USD/năm, tăng trưởng bình quân hàng năm đạt 14-16%. Tổng khối lượng hàng hóa vận chuyển đạt khoảng 3,028 tỷ tấn, tăng 14,1%; cơ cấu vận chuyển vẫn nghiêng mạnh về đường bộ khoảng 74,7%, đường thủy nội địa 20,1%, đường biển 5,06%, trong khi đường sắt và hàng không chiếm tỷ trọng rất nhỏ.
- Các dịch vụ kho bãi, giao nhận quốc tế, 3PL, 4PL, giao hàng chặng cuối, fulfillment, logistics thương mại điện tử, logistics lạnh và các dịch vụ giá trị gia tăng phát triển nhanh. Cả nước có khoảng 1.200-1.300 kho logistics hiện đại, diện tích 5,8-6 triệu m², tỷ lệ lấp đầy khoảng 85-90%.
- Xu hướng nổi bật là số hóa, tự động hóa và xanh hóa, với việc ứng dụng TMS, WMS, OMS, IoT, AI, Big Data, chứng từ điện tử, phương tiện ít phát thải và tối ưu hóa giao hàng chặng cuối.
d) Doanh nghiệp logistics
- Năm 2025, Việt Nam có khoảng 34.000-35.000 doanh nghiệp tham gia logistics và các dịch vụ liên quan. Khoảng 95% là doanh nghiệp nhỏ và vừa; doanh nghiệp trong nước chiếm khoảng 88-90% về số lượng. Trong khi đó, doanh nghiệp FDI tuy chỉ chiếm khoảng 8-10% nhưng có lợi thế về vốn, công nghệ, mạng lưới quốc tế và giữ thị phần đáng kể ở các phân khúc logistics tích hợp, giao nhận quốc tế và kho bãi hiện đại.
- Năng lực doanh nghiệp đang được cải thiện: khoảng 25-30% doanh nghiệp có khả năng cung cấp dịch vụ 3PL, song doanh nghiệp đạt cấp độ 4PL mới khoảng 3-5%. Tỷ lệ doanh nghiệp ứng dụng TMS, WMS được báo cáo ở mức khoảng 55-60%.
e) Nhân lực logistics
- Hệ thống đào tạo logistics đã phát triển nhanh. Cả nước có trên 70 cơ sở đại học đào tạo ngành hoặc chuyên ngành logistics và quản lý chuỗi cung ứng; 54 trường cao đẳng và 11 trường trung cấp có đào tạo nghề logistics. Các chương trình đào tạo ngắn hạn, chứng chỉ nghề và hợp tác với FIATA, CILT, hiệp hội, doanh nghiệp ngày càng được mở rộng. 
- Tuy nhiên, nhân lực vẫn là điểm nghẽn lớn. Các kịch bản của Báo cáo dự báo thiếu hụt trên 1 triệu lao động logistics vào năm 2030; hiện năng lực đào tạo mới đáp ứng khoảng 10% nhu cầu, lao động được đào tạo bài bản chỉ chiếm khoảng 5-7%. Thiếu hụt đặc biệt rõ ở nhân lực có kỹ năng số, ngoại ngữ, phân tích dữ liệu, quản trị chuỗi cung ứng tích hợp và logistics xanh.
f) Đánh giá chung
Phát triển logistics Việt Nam thời gian qua đạt một số kết quả quan trọng: nhận thức và vai trò của logistics được nâng lên; chiến lược và khung pháp lý từng bước hoàn thiện; đầu tư hạ tầng giao thông, cảng biển, sân bay, kho và trung tâm logistics tăng nhanh; số lượng và năng lực doanh nghiệp được cải thiện; thị trường dịch vụ mở rộng nhờ hội nhập và các FTA; chuyển đổi số, logistics xanh và logistics thương mại điện tử phát triển; đào tạo nhân lực và cơ chế đối thoại giữa cơ quan quản lý, hiệp hội, doanh nghiệp được tăng cường. Về hiệu quả quốc tế, kỳ LPI chính thức gần nhất được báo cáo năm 2023, Việt Nam đạt 3,30 điểm, xếp thứ 43/139 quốc gia, đứng thứ 5 trong ASEAN.
Bên cạnh kết quả đạt được, logistics Việt Nam vẫn còn những hạn chế lớn cụ thể là: 
Thứ nhất, khung pháp lý còn chưa đồng bộ, chính sách hỗ trợ trực tiếp cho doanh nghiệp chưa nhiều; tổ chức quản lý nhà nước và cơ chế phối hợp liên ngành, liên vùng còn bất cập. 
Thứ hai, kết cấu hạ tầng chưa đồng bộ; kết nối giữa cảng biển, đường bộ, đường sắt, đường thủy và trung tâm logistics còn yếu; chênh lệch hạ tầng giữa các vùng còn lớn.
Thứ ba, cơ cấu vận tải phụ thuộc lớn vào đường bộ, trong khi lợi thế vận tải đường sắt và đường thủy chưa được khai thác tương xứng. Chi phí logistics theo Báo cáo vẫn ở mức khoảng 16-17% GDP, cao hơn mức bình quân toàn cầu 8-10%.
Thứ tư, doanh nghiệp trong nước chủ yếu là nhỏ và vừa, hạn chế về vốn, công nghệ, nhân lực chất lượng cao, kinh nghiệm quốc tế và năng lực cung cấp dịch vụ tích hợp; thị phần ở các dịch vụ có giá trị gia tăng cao còn hạn chế. 
Thứ năm, chuyển đổi số chưa đồng đều, nhiều doanh nghiệp mới ở giai đoạn đầu và thiếu nguồn lực đầu tư. 
Thứ sáu, nguồn nhân lực thiếu cả về số lượng và chất lượng, liên kết giữa cơ sở đào tạo và doanh nghiệp còn yếu, thiếu chuẩn năng lực nghề nghiệp thống nhất.
4. Kinh nghiệm phát triển dịch vụ logistics trên thế giới
a) Kinh nghiệm từ nhóm quốc gia dẫn đầu về chỉ số LPI
* Singapore:
Singapore có một vị trí địa lý vô cùng thuận lợi, nằm trong eo biển Malaca, trấn giữ con đường hàng hải huyết mạch từ đông sang tây, nối liền Thái Bình Dương. Singapore đặt ra mục tiêu chiến lược đối với hệ thống logistics quốc gia là phát triển Singapore trở thành trung tâm logistics tích hợp hàng đầu thế giới. Hiện nay không chỉ các doanh nghiệp logistics hàng đầu thế giới lựa chọn Singapore là cửa ngõ xâm nhập thị trường châu Á mà Singapore còn được các doanh nghiệp logistics châu Á chọn là cửa ngõ đi ra thị trường thế giới.
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Bảng so sánh chỉ số LPI của các quốc gia dẫn đầu thế giới giai đoạn 2014-2023
Nguồn World Bank LPI 2014, 2016, 2018, 2023
Singapore là ví dụ điển hình về việc tận dụng tối đa lợi thế địa lý kết hợp với công nghệ hiện đại và tầm nhìn chiến lược dài hạn. Quốc gia này tập trung vào tự động hóa các cảng biển thế hệ mới, điển hình là Dự án Cảng Tuas, được xây dựng để trở thành cảng container tự động hóa lớn nhất thế giới, dự kiến đạt công suất 65 triệu TEU vào năm 2040. Khác với các phương án mở rộng cảng truyền thống, dự án này ứng dụng công nghệ số hóa tiên tiến, bao gồm Mô hình đôi (Digital Twin), nhằm theo dõi và quản lý các hoạt động vận chuyển theo thời gian thực, tối ưu hóa năng lực xử lý và tăng cường khả năng thích ứng trước các biến động trong chuỗi cung ứng.
Chiến lược phát triển dịch vụ logistics chủ yếu tại Singapore gồm có:
- Thứ nhất, Mô hình quản lý chính quyền cảng trong việc quản lý cảng biển và các dịch vụ cảng biển hiện nay, Singapore áp dụng mô hình quản lý theo kiểu chủ cảng. Với mô hình quản lý theo kiểu chủ cảng này, cơ quan quản lý cảng sở hữu và bảo trì các công trình cảng cũng như khai thác bến. Nói cách khác, cơ quan quản lý cảng là người sở hữu và bảo trì các công trình cảng nhưng cho khu vực tư nhân thuê để thực hiện các dịch vụ tại cảng như xếp dỡ, giao nhận, lưu kho hàng hóa. Cụ thể, ban đầu, Singapore được xây dựng là một cảng cho các tàu trên tuyến vận tải biển quốc tế. Sau khi đã ổn định vị trí là một điểm trên tuyến vận tải biển, cơ quan quản lý cảng dễ dàng phát triển thêm dịch vụ sửa chữa tàu, rồi đến các dịch vụ khác với tàu như cung ứng nguyên vật liệu, lai dắt cứu hộ và các dịch vụ với hàng như bốc xếp, kiểm đếm, kho bãi,... Mô hình quản lý thống nhất tập trung này giúp cho cơ quan cảng đầu tư xây dựng các cơ sở hạ tầng của cảng một cách hiệu quả, khai thác tối đa được hiệu suất và do đó chi phí thực hiện các dịch vụ cũng giảm xuống. Chi phí đầu tư cho mạng lưới EDI là rất lớn, rất khó đưa vào sử dụng đồng bộ, nhưng do chỉ một cơ quan duy nhất quản lí mọi hoạt động của cảng nên việc đưa vào ứng dụng hệ thống này sẽ nhanh hơn, dễ dàng hơn.
- Thứ hai, phát triển khu tự do thương mại Free Trade Zone (FTZ) Phát triển khu tự do thương mại Free Trade Zone (FTZ) là chiến lược chủ đạo. Ngay từ khi mới ra đời và hoạt động, cảng Singapore phát triển theo mục tiêu là cảng tự do thương mại freeport, 99% hàng nhập khẩu vào Singapore được miễn thuế. Khu vực tự do thương mại FTZ đầu tiên được mở vào năm 1969 tại bến Jurong. Hiện nay 6/7 khu vực FTZ đều nằm ở 6 bến thuộc cảng Singapore.
- Thứ ba, Chính phủ đầu tư vào các công trình kết cấu hạ tầng logistics quan trọng, có quy mô lớn, hiện đại, hệ thống đường cao tốc, trung tâm logistics hàng không, trạm không vận hàng tươi sống, trung tâm hàng tiêu dùng, trung tâm kinh doanh và vận chuyển các tác phẩm nghệ thuật…
- Thứ tư, chính sách khuyến khích của chính phủ với các công ty logistics trong và ngoài nước Khuyến khích các công ty trong nước liên doanh với các hãng nước ngoài để thiết lập hệ thống logistics toàn cầu, khuyến khích các công ty đa quốc gia và các nhà cung ứng dịch vụ logistics quốc tế đặt trụ sở tại nước mình… Singapore cũng thực thi một chính sách tự do nhất đối với quyền sở hữu kinh doanh nước ngoài, không có bất cứ một nguyên tắc đặc thù riêng nào đối với các nhà đầu tư nước ngoài trong hầu hết các lĩnh vực kinh doanh. Cam kết từ Chính phủ và khu vực tư nhân như: ưu đãi thuế cho các công ty tàu biển quốc tế; ưu đãi thuế cho các công ty trong nước cung cấp dịch vụ vận chuyển và logistics; cho vay ưu đãi với tàu và container; hỗ trợ nguồn nhân lực và phát triển kinh doanh từ Quỹ hội Hàng hải; ưu đãi thuế cho các công ty uy tín cung cấp dịch vụ về vận chuyển và thuê tàu.
- Thứ năm, đầu tư mạnh mẽ đổi mới công nghệ và chuyển đổi số. Thông qua việc nâng cấp hệ thống công nghệ thông tin nhằm tự động hóa hệ thống trao đổi thông tin thương mại và pháp luật, giúp giảm các chi phí liên quan đến thông tin trong các hoạt động logistics, đồng thời tạo ra nguồn thu từ các dịch vụ logistics có giá trị gia tăng cao. Singapore đã triển khai Hải quan Điện tử và nền tảng kết nối dữ liệu TradeTrust, tích hợp blockchain và dữ liệu lớn để nâng cao minh bạch, giảm thiểu sai sót và đảm bảo hiệu quả vận hành logistics.
- Thứ sáu, chú trọng phát triển nguồn nhân lực chất lượng cao cho lĩnh vực logistics thông qua các hoạt động như cấp học bổng và tài trợ nghiên cứu logistics cho sinh viên, thành lập Học viện logistics châu Á - Thái Bình Dương đào tạo nhân lực logistics hàng đầu châu Á, thành lập Viện Nghiên cứu logistics Singapore nhằm phát triển chiến lược và chương trình đào tạo logistics…
- Thứ bảy, phát huy vai trò của Hiệp hội logistics Singapore Bên cạnh vai trò của Chính phủ, Hiệp hội logistics Singapore cũng đóng vai trò quan trọng đối với sự phát triển hệ thống logistics của quốc gia này. Các chi phí logistics liên quan đến giao nhận, vận tải đều được Hiệp hội thống nhất quy định chung và các thành viên được khuyến khích áp dụng để tránh tình hình cạnh tranh về giá, tạo điều kiện thuận lợi cho sự phát triển của các doanh nghiệp.
- Thứ tám, huy động và sử dụng hiệu quả nguồn vốn, chú trọng đầu tư và hiện đại hóa kết cấu hạ tầng. Để giải quyết bài toán về nguồn vốn cho đầu tư cơ sở hạ tầng. Chính phủ Singapore đã phát hành trái phiếu chính phủ để huy động nguồn vốn. Ngoài ra, Chính phủ cũng đưa ra chương trình tiết kiệm bắt buộc đối với tất cả những người lao động Singapore do Quỹ Tiết kiệm Trung ương Singapore quản lý (CPF). Quỹ này hoạt động trên cơ sở được tài trợ toàn phần. Sau khi nghỉ hưu, người dân Singapore được hưởng lợi miễn thuế dựa trên những đóng góp trong quá khứ cộng với lãi suất.
Nhờ sự đồng bộ giữa hạ tầng vật chất, hạ tầng mềm và đổi mới công nghệ, Singapore đã tạo ra một hệ sinh thái logistics thông minh, linh hoạt và bền vững, đủ khả năng duy trì vị trí dẫn đầu toàn cầu.
* Mô hình Bắc Âu: Phần Lan và Đan Mạch
Phần Lan và Đan Mạch đã có bước tiến vượt bậc trong bảng xếp hạng LPI, lần lượt tăng 13 và 14 bậc trong giai đoạn 2014 - 2023. Thành công này phản ánh chiến lược phát triển logistics bền vững, trong đó logistics xanh được xem là tiêu chuẩn cạnh tranh cốt lõi. Các quốc gia này tập trung vào giảm phát thải, tối ưu hóa năng lượng và áp dụng nghiêm ngặt các tiêu chuẩn ESG (môi trường, xã hội và quản trị). Khả năng giám sát và báo cáo phát thải carbon dioxide (CO2) đã trở thành yêu cầu bắt buộc khi tham gia giao thương với Liên minh châu Âu (EU), giúp tạo lợi thế cạnh tranh dài hạn và thu hút các chuỗi cung ứng quốc tế đang tái cấu trúc theo hướng thân thiện với môi trường.
Hệ thống vận tải của Phần Lan và Đan Mạch được xây dựng dựa trên nguyên tắc vận tải đa phương thức kết hợp với số hóa cao cấp, kết nối chặt chẽ giữa các phương thức vận tải khác nhau (đường bộ, đường sắt, đường biển), đảm bảo luồng hàng hóa lưu thông thông suốt và nâng cao hiệu quả logistics. Sự kết hợp giữa bền vững môi trường và tối ưu hóa kỹ thuật vận hành giúp hai quốc gia này không chỉ nâng cao hiệu suất chuỗi cung ứng mà còn củng cố vị thế cạnh tranh trong môi trường logistics toàn cầu ngày càng yêu cầu các giải pháp thân thiện với môi trường.
* Mô hình Châu Âu: Đức và Hà Lan
Đức và Hà Lan duy trì vị trí vững chắc trong nhóm dẫn đầu nhờ hệ thống hạ tầng đồng bộ và năng lực quản trị chuỗi cung ứng chuyên nghiệp. Đức đặc biệt nổi bật với mạng lưới Trung tâm Logistics đa phương thức (Multimodal Hubs), bao gồm các “Làng hàng hóa” (Freight Villages) được quy hoạch bài bản, tích hợp dịch vụ logistics giá trị gia tăng và kết nối hiệu quả giữa đường bộ, đường sắt và đường thủy nội địa. Sự liên kết liền mạch này, thông qua các cảng lớn như Hamburg và Bremerhaven, cho phép hàng hóa lưu thông nhanh chóng và ổn định tới toàn bộ thị trường châu Âu.
Bên cạnh hạ tầng vật chất, Đức và Hà Lan đã phát triển năng lực đổi mới công nghệ sâu rộng thông qua nghiên cứu và ứng dụng trí tuệ nhân tạo, IoT và tự động hóa trong quản lý chuỗi cung ứng. Các tổ chức nghiên cứu như Viện Fraunhofer IML đóng vai trò then chốt trong việc triển khai các giải pháp số hóa và tự động hóa, hỗ trợ nâng cao hiệu suất vận hành và đảm bảo tính bền vững trong logistics. Khả năng áp dụng liên tục các công nghệ tiên tiến này giúp Đức duy trì năng lực logistics cạnh tranh ngay cả trong bối cảnh đối mặt với các thách thức về chi phí năng lượng cao và tăng trưởng năng suất hạn chế. Kinh nghiệm của Đức cho thấy việc đầu tư vào R&D và đổi mới công nghệ là nhân tố quyết định để bảo đảm năng lực cạnh tranh lâu dài trong ngành logistics toàn cầu.
b) Kinh nghiệm của nhóm các quốc gia có sự bứt phá nhanh chỉ số LPI
Trong nhóm các nền kinh tế đang phát triển, Trung Quốc, Ấn Độ và UAE thể hiện khả năng tạo ra bước tiến đáng kể trên bảng xếp hạng LPI trong thời gian ngắn, nhờ việc thực hiện các cải cách đồng bộ và chiến lược phát triển hạ tầng rõ ràng. Kinh nghiệm từ những nước này cung cấp những bài học giá trị về cách nâng cao năng lực logistics, củng cố khả năng cạnh tranh quốc gia và thúc đẩy hội nhập thương mại toàn cầu.
* Ấn Độ: 
Ấn Độ là trường hợp đáng nghiên cứu đối với Thanh Hóa vì đây là quốc gia có lãnh thổ rộng, hệ thống logistics từng phân mảnh giữa nhiều phương thức vận tải, nhiều cơ quan quản lý và nhiều cấp chính quyền. Cách tiếp cận nổi bật của Ấn Độ trong những năm gần đây là chuyển từ đầu tư từng công trình giao thông riêng lẻ sang quy hoạch, điều phối toàn bộ mạng lưới logistics trên nền tảng dữ liệu, đồng thời kết hợp phát triển cảng biển với các hành lang vận tải, khu công nghiệp và trung tâm sản xuất. Báo cáo nâng cao Chỉ số hiệu quả logistics Việt Nam 2025 ghi nhận Ấn Độ đã cải thiện mạnh thứ hạng LPI, từ vị trí 54 năm 2014 lên vị trí 38 năm 2023.
Chiến lược phát triển dịch vụ logistics chủ yếu tại Ấn Độ gồm có:
- Thứ nhất, quy hoạch tích hợp hạ tầng logistics theo Chương trình PM GatiShakti National Master Plan. Đây là nền tảng quy hoạch dựa trên GIS, được thiết kế để phối hợp phát triển đường bộ, đường sắt, cảng biển, sân bay, đường thủy, khu công nghiệp và các hạ tầng khác, đặc biệt chú trọng kết nối đa phương thức và “first mile - last mile”. Thay vì mỗi ngành lập kế hoạch riêng, dữ liệu được tập hợp trên một nền tảng chung để nhận diện các khoảng trống kết nối, chồng chéo đầu tư và lựa chọn dự án ưu tiên.
- Thứ hai, kết hợp “hạ tầng cứng” với “hạ tầng mềm” thông qua National Logistics Policy - NLP. Nếu PM GatiShakti tập trung vào mạng lưới hạ tầng vật chất thì NLP tập trung cải cách quy trình, dịch vụ logistics, số hóa, phát triển nhân lực và hoàn thiện cơ chế quản lý. Mục tiêu được Chính phủ Ấn Độ xác định là xây dựng hệ sinh thái logistics tích hợp, hiệu quả về chi phí, có khả năng chống chịu, bền vững và dựa trên công nghệ; đồng thời phấn đấu đưa Ấn Độ vào nhóm 25 quốc gia đứng đầu về LPI vào năm 2030. 
- Thứ ba, xây dựng nền tảng dữ liệu logistics quốc gia. Unified Logistics Interface Platform - ULIP tích hợp các hệ thống số của nhiều bộ, ngành thông qua API, cho phép doanh nghiệp khai thác dữ liệu phục vụ theo dõi hàng hóa, vận tải và phát triển các ứng dụng logistics. Logistics Data Bank - LDB được sử dụng để theo dõi container xuất nhập khẩu, tăng khả năng truy xuất, dự báo và minh bạch chuỗi cung ứng. 
- Thứ tư, phát triển kinh tế và công nghiệp theo hướng “port-led development”. Chương trình Sagarmala không coi cảng chỉ là nơi bốc xếp hàng hóa mà gắn hiện đại hóa cảng với kết nối hậu phương, công nghiệp ven biển, vận tải ven biển, đường thủy và phát triển cộng đồng. Chính phủ Ấn Độ xác định một trong các mục tiêu là bố trí hoạt động công nghiệp gần cảng để giảm khoảng cách và chi phí logistics. 
- Thứ năm, phát triển các hành lang đường sắt chuyên dụng cho vận tải hàng hóa. Dedicated Freight Corridors được xây dựng nhằm tách vận tải hàng hóa khối lượng lớn khỏi một phần mạng lưới đường sắt hỗn hợp, kết nối các trung tâm công nghiệp với cảng biển và các vùng kinh tế, qua đó tăng tính ổn định của vận tải hàng hóa và giảm thời gian vận chuyển. 
- Thứ sáu, đưa logistics xuống cấp bang và địa phương. Chính phủ Trung ương khuyến khích các bang xây dựng chính sách logistics phù hợp với lợi thế riêng nhưng phải liên thông với National Logistics Policy. DPIIT cho biết nhiều bang và vùng lãnh thổ đã ban hành chính sách logistics; đồng thời sử dụng hệ thống đánh giá LEADS để tạo động lực cải thiện chất lượng logistics ở cấp địa phương. 
- Thứ bảy, gắn chính sách logistics với đào tạo nhân lực. Chính phủ thúc đẩy xây dựng chương trình đào tạo logistics, trong đó Logistics Division của DPIIT hợp tác với Gati Shakti Vishwavidyalaya xây dựng chương trình và nội dung đào tạo logistics và PM GatiShakti ở bậc đại học, sau đại học.
* Trung Quốc
Trung Quốc cũng ghi nhận bước tiến quan trọng, tăng 9 bậc từ vị trí 28 lên 19. Sự vươn lên này gắn liền với quy mô sản xuất vượt trội và chiến lược hạ tầng mang tính toàn cầu. Trung Quốc là một trong những mô hình đáng tham khảo về phát triển logistics theo hướng Nhà nước định hướng chiến lược, đầu tư hạ tầng quy mô lớn, tổ chức mạng lưới theo “hành lang - đầu mối - mạng lưới”, gắn logistics với sản xuất công nghiệp, thương mại quốc tế và phát triển vùng; đồng thời đẩy mạnh số hóa, tự động hóa, logistics xanh và giảm chi phí logistics cho toàn nền kinh tế. Điểm nổi bật của Trung Quốc không chỉ là xây dựng các cảng biển, đường sắt và trung tâm logistics lớn mà còn tổ chức chúng thành một mạng lưới liên thông, trong đó cảng biển, cảng cạn, khu công nghiệp, khu thương mại tự do, đường sắt và nền tảng dữ liệu được phát triển tương hỗ.
Chiến lược và kinh nghiệm phát triển dịch vụ logistics chủ yếu của Trung Quốc gồm có:
- Thứ nhất, xây dựng chiến lược logistics thống nhất ở cấp quốc gia, phát triển theo mô hình “hành lang - đầu mối - mạng lưới”
Trung Quốc không xem logistics đơn thuần là một ngành dịch vụ vận tải mà coi đây là hạ tầng tổ chức dòng hàng của nền kinh tế. Nhà nước xác định các hành lang logistics lớn, lựa chọn các thành phố đầu mối, sau đó phát triển mạng trung tâm logistics, đường sắt, cảng biển, cảng sông, cảng cạn và khu công nghiệp trên các hành lang đó.
Đáng chú ý, việc điều chỉnh mạng lưới đầu mối logistics năm 2025 nhấn mạnh kết nối đầu mối logistics quốc gia với các hành lang logistics lớn, mạng giao thông tổng hợp, cơ sở đường sắt hàng hóa và cảng thủy; đồng thời khuyến khích mô hình “cụm công nghiệp + đầu mối logistics”. 
Điểm cốt lõi của kinh nghiệm Trung Quốc là không xây dựng trung tâm logistics chỉ trên cơ sở có đất và có giao thông, mà xác định chức năng trung tâm dựa trên nguồn hàng, ngành sản xuất, thị trường phục vụ và vị trí trong mạng lưới quốc gia.
- Thứ hai, gắn phát triển logistics với các cụm công nghiệp, khu kinh tế và chuỗi cung ứng
Trung Quốc phát triển logistics theo nguyên tắc “logistics đi cùng công nghiệp”. Các đầu mối logistics sản xuất được tổ chức gần những cụm sản xuất lớn để cung cấp dịch vụ kho bãi, vận tải, phân phối, quản trị nguyên vật liệu và chuỗi cung ứng cho doanh nghiệp.
Năm 2025, khi bổ sung 30 đầu mối vào danh mục xây dựng trọng điểm, 19 đầu mối thuộc loại phục vụ sản xuất hoặc thương mại; NDRC nhấn mạnh việc phát triển “kinh tế đầu mối”, trong đó logistics thâm nhập sâu vào chuỗi công nghiệp. Ví dụ, đầu mối logistics Ninh Ba được tổ chức hỗ trợ trực tiếp các ngành hóa dầu xanh, ô tô năng lượng mới, thiết bị cao cấp và vật liệu mới. 
Đây cũng là đặc trưng của hệ sinh thái Thượng Hải: công nghiệp - năng lượng - cảng biển - logistics - công nghệ số được phát triển trong một cấu trúc tích hợp, trong đó cảng đóng vai trò đầu mối và logistics tạo giá trị lan tỏa cho sản xuất. 
- Thứ ba, lấy cảng biển và khu thương mại tự do làm hạt nhân phát triển logistics quốc tế
Thượng Hải là ví dụ rõ nét về việc kết hợp cảng biển nước sâu - FTZ - khu công nghiệp - trung tâm logistics - hải quan - thương mại quốc tế.
Tại các khu thương mại tự do của Thượng Hải, Trung Quốc triển khai quản lý rủi ro, xử lý song song giữa các cơ quan, số hóa kho ngoại quan, đơn giản hóa thủ tục và một số cơ chế thử nghiệm. Tại Khu thương mại tự do Lâm Cảng, các cơ chế thuận lợi hóa thương mại, quản lý linh hoạt hàng hóa phi thuế quan và hoàn thuế sớm được sử dụng nhằm thu hút hoạt động phân phối và trung chuyển quốc tế. 
Kinh nghiệm đáng chú ý là Trung Quốc không coi FTZ đơn thuần là “khu vực được ưu đãi thuế”, mà sử dụng FTZ như không gian thử nghiệm thể chế và tổ chức lại chuỗi cung ứng quốc tế.
- Thứ tư, đầu tư mạnh vào cảng thông minh, tự động hóa và công nghệ logistics
Cảng Dương Sơn - Thượng Hải là một trong những mô hình tiêu biểu về tự động hóa cảng container. Các hoạt động điều độ bến, vận chuyển container trong bãi, kiểm soát thiết bị và quản lý dòng hàng được tự động hóa ở mức cao; kinh nghiệm thực tế chỉ ra rằng AI và tự động hóa chỉ phát huy hiệu quả khi được triển khai trên một nền dữ liệu dùng chung giữa các chủ thể trong chuỗi logistics. 
Tại Bến tự động Dương Sơn giai đoạn IV, công nghệ tiếp tục được sử dụng để phối hợp nhiều loại thiết bị tự động trong quá trình xếp, dỡ container. Shanghai cũng tiếp tục mở rộng tự động hóa thiết bị terminal, kiểm tra bằng máy và thử nghiệm phương tiện tự hành trong cảng. 
Như vậy, trình tự của Trung Quốc không phải là mua thiết bị tự động trước rồi xây dựng dữ liệu sau, mà tiến tới kết hợp đồng bộ dữ liệu - nền tảng điều hành - thiết bị thông minh - AI - tự động hóa.
- Thứ năm, phát triển mạnh vận tải đa phương thức và các hành lang logistics xuyên quốc gia
Một đặc điểm rất quan trọng của mô hình Trung Quốc là mở rộng “hậu phương” của cảng biển ra sâu trong nội địa và ra ngoài biên giới quốc gia.
Mạng tàu hàng Trung Quốc - châu Âu đã trở thành một bộ phận của mạng logistics Á - Âu. Đến cuối tháng 11/2025, mạng lưới này đạt tổng cộng 120.000 chuyến, vận chuyển lượng hàng hóa trị giá trên 490 tỷ USD và kết nối 232 thành phố tại 26 quốc gia châu Âu. 
Đặc biệt đáng tham khảo là Hành lang thương mại đất - biển quốc tế mới kết nối các tỉnh phía Tây Trung Quốc với cảng Vịnh Bắc Bộ và từ đó ra ASEAN. Năm 2025, vận tải đường sắt trên hành lang này đạt 1,425 triệu TEU; hành lang còn kết nối với tuyến Trung Quốc - châu Âu và Trung Quốc - Trung Á để hình thành mạng logistics liên hoàn giữa nội địa và biển. 
c) Kinh nghiệm của các quốc gia có sự cải thiện đáng kể về chỉ số LPI
Trong giai đoạn từ năm 2014 đến 2023, LPI của nhiều quốc gia cũng đã ghi nhận những biến chuyển đáng kể tại nhóm các nước đang phát triển, phản ánh nỗ lực cải thiện năng lực logistics và môi trường thương mại. Các chuyển biến này chủ yếu tập trung ở những quốc gia có vị trí khởi điểm thấp, nhưng nhờ những chính sách cải cách mạnh mẽ và đầu tư chiến lược, họ đã đạt được tiến bộ vượt bậc. Sự cải thiện về LPI không chỉ là minh chứng cho hiệu quả các chương trình phát triển cơ sở hạ tầng giao thông, cảng biển, sân bay và hệ thống đường bộ, mà còn phản ánh tác động tích cực của việc tinh giản thủ tục thương mại, nâng cao hiệu quả hải quan và duy trì môi trường chính trị, kinh tế ổn định.
Bảng so sánh chỉ số LPI top 5 quốc gia có cải thiện đáng kể 
trong giai đoạn 2014-2023
	Giai đoạn
	Quốc gia
	Thứ hạng 2014
	Thứ hạng 2016
	Tăng hạng 2014–2016

	2014-2016
	Tanzania
	138
	61
	+77

	
	Botswana
	120
	57
	+63

	
	Mozambique
	147
	84
	+63

	
	Sudan
	153
	103
	+50

	
	Togo
	139
	92
	+47

	2016–2018
	Lao PDR
	152
	82
	+70

	
	Cameroon
	148
	95
	+53

	
	Armenia
	141
	92
	+49

	
	Montenegro
	123
	77
	+46

	
	Djibouti
	134
	90
	+44

	2018–2023
	Papua New Guinea
	148
	79
	+69

	
	Zimbabwe
	152
	97
	+55

	
	Bhutan
	149
	97
	+52

	
	Guinea
	145
	97
	+48

	
	Guinea-Bissau
	129
	88
	+41


Nguồn Ngân Hàng Thế giới (World Bank)
Những thay đổi này cho thấy, mặc dù xuất phát điểm thấp, nhưng các quốc gia có chiến lược đồng bộ về đầu tư cơ sở hạ tầng, cải cách thủ tục thương mại, duy trì ổn định chính trị và kinh tế, đều có thể đạt được sự cải thiện nhanh chóng về năng lực logistics. Kinh nghiệm này đặc biệt có giá trị tham khảo cho Việt Nam và tỉnh Thanh Hóa trong việc xác định các ưu tiên phát triển logistics, vừa nâng cao hiệu quả kết nối thương mại, vừa đảm bảo tính bền vững và đồng bộ của hệ thống logistics quốc gia.
Dựa vào kinh nghiệm của các quốc gia, các yếu tố chính tác động đến sự cải thiện chỉ số LPI bao gồm: 
+ Đầu tư vào hạ tầng giao thông: Các quốc gia như Tanzania, Botswana, và Papua New Guinea đã có nhiều dự án nâng cấp đường bộ, cảng biển, giúp cải thiện chuỗi cung ứng và thương mại; 
+ Chính sách thương mại: Một số nước như Cameroon, Armenia, Bhutan hưởng lợi từ các hiệp định thương mại tự do, thu hút đầu tư nước ngoài; 
+ Cải cách thủ tục hải quan: Đơn giản hóa quy trình xuất nhập khẩu giúp nhiều quốc gia như Djibouti, Zimbabwe, và Guinea nâng cao hiệu suất logistics;
+ Ổn định chính trị và kinh tế: Những nước như Sudan và Zimbabwe đã có bước chuyển biến tích cực, giúp tạo điều kiện thuận lợi cho phát triển thương mại và logistics. 
Nhìn chung, sự cải thiện về chỉ số LPI không chỉ phụ thuộc vào quy mô kinh tế mà còn dựa vào chiến lược đúng đắn về hạ tầng và quản lý logistics. Những quốc gia có bước tiến vượt bậc nếu duy trì đà phát triển có thể tiếp tục cải thiện thứ hạng trong tương lai. Đồng thời, các nước chưa đạt hiệu suất cao có thể tham khảo kinh nghiệm từ nhóm tiên tiến để nâng cấp hệ thống logistics của mình.
5. Kinh nghiệm phát triển dịch vụ logistics tại một số tỉnh, thành phố của Việt Nam
a) Thành phố Hải Phòng
Thành phố Hải Phòng có quá trình tăng trưởng hàng hóa qua cảng khá rõ. Đề án Hải Phòng thống kê lượng hàng qua cảng từ 78,9 triệu tấn năm 2016 lên 130 triệu tấn năm 2019; giai đoạn 2020-2024 tăng bình quân khoảng 5,8%/năm, đạt 190 triệu tấn năm 2024 và 213 triệu tấn năm 2025; riêng container tăng bình quân 7,2%/năm. [12]
Thành phố Hải Phòng có khoảng 5.703 doanh nghiệp logistics; trong đó 2.655 doanh nghiệp vận tải hàng hóa đường bộ, chiếm 46,55%, và 1.288 doanh nghiệp dịch vụ hỗ trợ vận tải, chiếm gần 22,6%. Tuy nhiên, 81,7% doanh nghiệp có vốn dưới 10 tỷ đồng; chỉ 125 doanh nghiệp, tương đương 2,2%, có vốn trên 100 tỷ đồng. Số dự án FDI logistics tăng từ 52 năm 2022 lên 150 năm 2024.
Hạ tầng hậu cảng cũng phát triển tương đối đầy đủ với 4 ICD, 33 kho ngoại quan, 24 kho CFS cùng mạng kho thường và kho lạnh. ICD Nam Đình Vũ có công suất khoảng 500.000 TEU/năm, phục vụ trung chuyển cho các khu vực công nghiệp Hải Phòng - Bắc Ninh.
Một bước chuyển quan trọng là hình thành Khu thương mại tự do Hải Phòng khoảng 6.292 ha, gắn với kinh tế biển, công nghiệp và logistics quốc tế.
Đặc biệt, logistics Hải Phòng được tổ chức theo tư duy mở rộng vùng hậu phương hàng hóa. Thành phố kết nối với các ICD của Bắc Ninh, Lạng Sơn, Phú Thọ, Quảng Ninh và tham gia các hành lang Lào Cai - Hà Nội - Hải Phòng, Lạng Sơn - Hà Nội - Hải Phòng, hành lang ven biển.
Một số kinh nghiệm phát triển dịch vụ logistics Hải Phòng đó là:
- Thứ nhất, phải lấy cảng biển làm hạt nhân nhưng không phát triển cảng đơn độc. Hải Phòng phát triển đồng thời cảng - KCN - ICD - depot - CFS - kho ngoại quan - trung tâm logistics - FTZ, và hạ tầng giao thông kết nối, qua đó biến cảng từ nơi bốc xếp thành đầu mối tổ chức chuỗi cung ứng.
Thứ hai, muốn cảng lớn phải xây được nguồn hàng lớn. Hải Phòng coi Bắc Ninh, Hưng Yên, Quảng Ninh, Lạng Sơn, Lào Cai... là vùng nguồn hàng; không giới hạn thị trường logistics trong địa giới hành chính.
Thứ ba, logistics phải gắn trực tiếp với công nghiệp. Nguồn hàng ổn định từ các KCN, doanh nghiệp FDI là điều kiện để hình thành tuyến tàu, dịch vụ 3PL/4PL và hệ thống kho bãi chuyên nghiệp.
Thứ tư, logistics số trở thành hạ tầng thiết yếu. Đề án Hải Phòng đề xuất nền tảng dữ liệu dùng chung về cảng, kho, phương tiện, doanh nghiệp và luồng hàng; điều phối tàu, xe, container theo thời gian thực và ứng dụng AI trong dự báo.
Thứ năm, Tập trung phát triển, nâng cấp doanh nghiệp nội địa: chuyển từ cung cấp dịch vụ cơ bản 1PL, 2PL sang cung cấp dịch vụ trọn gói (3PL, 4PL) để giữ lại giá trị gia tăng.
b) Thành phố Hồ Chí Minh
Thành phố Hồ Chí Minh (TP.HCM) hình thành logistics trên nền tảng quy mô thị trường rất lớn, mật độ doanh nghiệp cao, mạng cảng - ICD - kho bãi - khu công nghiệp phát triển và khả năng kết nối với toàn vùng Đông Nam Bộ. TP.HCM giữ vai trò “đầu mối logistics” của khu vực phía Nam và cả nước, tập trung mạnh hoạt động giao nhận, kho bãi, phân phối, tài chính - thương mại và dịch vụ hỗ trợ chuỗi cung ứng; đồng thời có tỷ trọng lớn về doanh nghiệp logistics, hàng hóa qua ICD, kho phân phối và doanh nghiệp giao nhận quốc tế. Khu vực TP.HCM năm 2025 đạt 356.035.893 tấn hàng và 21.837.647 TEU, đứng đầu các khu vực/cảng vụ được thống kê [10].
Hệ sinh thái phía Nam có lợi thế tương đối hoàn chỉnh giữa cảng biển, ICD, kho bãi, đường bộ, đường thủy nội địa và hàng không. Cát Lái giữ vai trò đầu mối container lớn, trong khi Cái Mép - Thị Vải có khả năng tiếp nhận tàu container trọng tải lớn, vận hành các tuyến trực tiếp xuyên Thái Bình Dương và châu Âu. quy mô tàu cập cảng được nâng từ khoảng 80.000 DWT lên trên 170.000 DWT.
Đáng chú ý là việc khai thác đường thủy nội địa để chia tải cho đường bộ. Báo cáo 2025 ghi nhận các tuyến vận tải thủy container kết nối ICD - cảng biển - khu công nghiệp ngày càng đóng vai trò quan trọng, đồng thời logistics xanh và logistics đô thị được chú trọng hơn. 
Logistics hàng không cũng có quy mô lớn: 11 tháng năm 2025, Tân Sơn Nhất xử lý 596.927 tấn hàng hóa, tăng 6,37% so với cùng kỳ. 
Tuy nhiên, TP.HCM đối mặt với ùn tắc tại các tuyến kết nối cảng, đặc biệt khu vực Cát Lái; hạ tầng kết nối giữa đường bộ, đường sắt, đường thủy, cảng và hàng không chưa hoàn toàn đồng bộ. Một số dự án trung tâm logistics gặp khó khăn về quy hoạch, đất đai và phối hợp liên ngành.
Chiến lược và kinh nghiệm chủ yếu của TP.HCM phát triển dịch vụ logistics:
Thứ nhất, phải phát triển “thị trường logistics”, không chỉ xây hạ tầng logistics. TP.HCM có mật độ lớn doanh nghiệp sản xuất, xuất nhập khẩu, thương mại, TMĐT, bán lẻ và tiêu dùng nên nhu cầu logistics đủ lớn để doanh nghiệp chuyên môn hóa sâu.
Thứ hai, phát triển dịch vụ logistics theo cụm và mạng lưới. Cảng, ICD, depot, kho phân phối, kho lạnh, KCN, sân bay và doanh nghiệp 3PL/4PL cùng tham gia một hệ sinh thái; không phụ thuộc vào một trung tâm logistics duy nhất.
Thứ ba, đa dạng hóa phương thức vận tải. Đường thủy nội địa có thể đảm nhận lượng hàng container lớn, giảm áp lực lên đường bộ và giảm chi phí.
Thứ tư, hệ sinh thái doanh nghiệp và tổ chức đại diện ngành rất quan trọng. Báo cáo 2025 ghi nhận Hiệp hội Logistics và Cảng biển TP.HCM được hình thành trên cơ sở hợp nhất các hiệp hội liên quan, mở rộng phạm vi phối hợp cảng - logistics.
Thứ năm, phải dự phòng quỹ đất hậu cảng, bãi container, depot, tuyến gom hàng và kết nối KCN - cảng ngay khi quy hoạch, không đợi đến khi hàng hóa tăng cao mới xử lý điểm nghẽn.
c) Thành phố Đà Nẵng
Thành phố Đà Nẵng đang chuyển từ mô hình cảng - logistics phục vụ chủ yếu thị trường miền Trung sang mô hình cảng Liên Chiểu - FTZ - logistics hàng không - hành lang Đông Tây - dịch vụ giá trị gia tăng. Đà Nẵng đã có nền tảng cảng tương đối đáng kể. Năm 2023, Cảng Đà Nẵng đạt 675.257 TEU, đứng thứ 8 trong bảng xếp hạng cảng container Việt Nam của Báo cáo Logistics Việt Nam 2024. So với năm 2018, khi sản lượng cảng đạt 8,65 triệu tấn và 370.000 TEU, có thể thấy năng lực container đã được mở rộng đáng kể.
Thành phố Đà Nẵng quy hoạch 10 trung tâm logistics, gồm 1 trung tâm cấp vùng, 8 trung tâm cấp tỉnh và 1 trung tâm chuyên dụng hàng không. Trung tâm logistics Cảng Liên Chiểu có quy mô dự kiến 30-35 ha năm 2030 và 65-70 ha năm 2050; trung tâm logistics hàng không dự kiến 4-5 ha năm 2030.
Động lực thể chế nổi bật nhất là Khu thương mại tự do Đà Nẵng gắn với Cảng Liên Chiểu. Nghị quyết số 136/2024/QH15 cho phép thí điểm Khu thương mại tự do Đà Nẵng gắn với Cảng Liên Chiểu, bao gồm các khu sản xuất, logistics, thương mại - dịch vụ và các khu chức năng khác; cơ chế quản lý được tổ chức theo hướng “một cửa, tại chỗ”. [13]
Năm 2026 cho thấy Đà Nẵng tập trung khoảng 40% nguồn nhân lực logistics của khu vực miền Trung; có 17 KCN, 1 khu công nghệ cao, 1 khu CNTT tập trung và đẩy mạnh hải quan số, với khoảng 80% thủ tục hải quan được thực hiện trực tuyến.
Đặc biệt, logistics hàng không đang tăng nhanh: 11 tháng năm 2025, Cảng hàng không Đà Nẵng xử lý 37.486 tấn hàng, tăng 85,09% so với cùng kỳ năm trước, đứng thứ 3 cả nước trong bảng thống kê.
Chiến lược và kinh nghiệm chủ yếu của thành phố Đà Nẵng phát triển dịch vụ logistics:
Thứ nhất, logistics có thể được tạo đột phá bằng thể chế, không chỉ bằng đầu tư công trình. FTZ gắn Liên Chiểu tạo một không gian kết hợp sản xuất - logistics - thương mại - đầu tư; cải cách hành chính thông qua chuyển đổi số (Hải quan số) giúp đơn giản thủ tục hành chính, giảm chi phí logistics.
Thứ hai, quy hoạch bài bản, phân vai rõ từng đầu mối. Liên Chiểu hướng tới hàng hóa và logistics; Tiên Sa có điều kiện giảm xung đột với đô thị và du lịch; sân bay đảm nhận hàng giá trị cao; các trung tâm logistics vệ tinh phục vụ KCN.
Thứ ba, khai thác hành lang kinh tế xuyên biên giới để mở rộng nguồn hàng. Đà Nẵng xác định EWEC là không gian mở rộng thị trường logistics sang Lào, Thái Lan và Myanmar. Diễn đàn Logistics Việt Nam 2025 tại thành phố Đà Nẵng cũng tập trung vào tái khởi động EWEC và khai thác FTZ.
d) Tỉnh Quảng Ninh
Tỉnh Quảng Ninh phát triển logistics bằng cách kết hợp hạ tầng giao thông đồng bộ (cao tốc, cảng biển nước sâu, sân bay Vân Đồn), tận dụng logistics cửa khẩu và thương mại xuyên biên giới; cải cách hành chính mạnh mẽ.
Tỉnh Quảng Ninh định vị và phát triển mạnh mẽ theo mô hình logistics biên giới và ven biển. Tận dụng lợi thế tiếp giáp trực tiếp với Trung Quốc (qua cửa khẩu quốc tế Móng Cái - Đông Hưng), kết hợp đồng bộ hệ thống cao tốc và cảng biển, tỉnh Quảng Ninh đóng vai trò là một mắt xích đặc biệt quan trọng trong chuỗi cung ứng thương mại Việt - Trung. Tổng lượng hàng hóa qua cảng của tỉnh Quảng Ninh năm 2025 đạt 161,4 triệu tấn đứng thứ hai cả nước (chỉ sau TP.HCM) gấp hơn 02 lần năm 2018.
Chiến lược và kinh nghiệm chủ yếu của tỉnh Quảng Ninh phát triển dịch vụ logistics:
Thứ nhất, đầu tư hạ tầng đi trước mở đường. Tỉnh Quảng Ninh huy động vốn tư nhân kết hợp vốn nhà nước để phát triển hạ tầng chiến lược gồm đường cao tốc, Cảng hàng không quốc tế Vân Đồn và hệ thống cảng biển lớn (Vạn Ninh, Con Ong - Hòn Nét).
Thứ hai, phát huy lợi thế đặc thù biên mậu và cửa khẩu. Tận dụng tối đa vị trí địa kinh tế vùng Đông Bắc, kết nối thông suốt thương mại biên giới với Trung Quốc qua hệ thống cửa khẩu, lối mở hiện đại.
Thứ ba, gắn kết logistics với khu công nghiệp và kinh tế biển. Tỉnh Quảng Ninh quy hoạch các trung tâm logistics, khu kinh doanh sát các bến cảng lớn và khu công nghiệp (như khu công nghiệp DEEP C) để tối ưu chi phí vận chuyển.
Thứ tư, đổi mới cơ chế, thu hút nhà đầu tư lớn. Chủ động đồng hành, mời gọi các tập đoàn kinh tế lớn trong và ngoài nước có tiềm lực mạnh tham gia đầu tư hạ tầng cứng và vận hành dịch vụ logistics theo chuẩn quốc tế.
 Thứ năm, coi logistics là trục kết nối giao thương giữa các tỉnh miền Bắc, hành lang kinh tế Trung - Việt và khu vực ASEAN, có sự liên kết, hợp tác và bổ trợ giữa các địa phương. Đồng thời, có sự phân vai chuỗi giá trị trong mạng lưới logistics vùng Bắc Bộ: Trong khi thành phố Hải Phòng giữ vai trò cửa ngõ logistics biển và xuất nhập khẩu quốc tế quy mô lớn nhờ thế mạnh cảng nước sâu Lạch Huyện. Trong khi đó, tỉnh Quảng Ninh đảm nhiệm vai trò logistics cửa khẩu và kết nối thương mại biên giới; tỉnh Quảng Ninh có lợi thế tương đối về kinh tế biển, cảng biển và dịch vụ ven biển; tỉnh Bắc Ninh mạnh về công nghiệp công nghệ cao; tỉnh Hưng Yên mạnh về công nghiệp hậu phương; còn thành phố Hải Phòng là cửa ngõ quốc tế và điều phối đa phương thức. Sự phân vai này tạo ra một chuỗi cung ứng liên hoàn rộng lớn, tối ưu hóa hiệu suất logistics của toàn vùng Bắc Bộ.
6. Bài học kinh nghiệm cho tỉnh Thanh Hóa
(1). Về thể chế và quản lý nhà nước
Kinh nghiệm của Singapore, Trung Quốc, TP.HCM, thành phố Hải Phòng, thành phố Đà Nẵng và tỉnh Quảng Ninh cho thấy thể chế, chất lượng quản trị và mức độ thuận lợi của môi trường kinh doanh có ý nghĩa không kém đầu tư kết cấu hạ tầng. Các trung tâm logistics có năng lực cạnh tranh cao đều chú trọng đơn giản hóa thủ tục, tổ chức cơ chế một cửa, số hóa thủ tục cảng và thương mại, tăng cường phối hợp giữa hải quan, cảng vụ, doanh nghiệp khai thác cảng, hãng tàu và doanh nghiệp logistics. Kinh nghiệm Singapore, Trung Quốc và thành phố Đà Nẵng cũng cho thấy việc rút ngắn thời gian xử lý thủ tục có thể tạo ra lợi ích trực tiếp về chi phí và thời gian cho doanh nghiệp. 
Đối với tỉnh Thanh Hóa, cần coi hoàn thiện thể chế, cải cách hành chính và nâng cao hiệu quả quản lý nhà nước về logistics là giải pháp đi trước một bước. Trong quá trình lập, điều chỉnh Quy hoạch tỉnh, quy hoạch đô thị, quy hoạch sử dụng đất và triển khai các quy hoạch ngành quốc gia có liên quan, cần bảo đảm đồng bộ không gian phát triển công nghiệp, cảng biển, sân bay, đường sắt, đường bộ, cửa khẩu, KCN, CCN và trung tâm logistics; hạn chế tình trạng mỗi ngành, mỗi địa phương quy hoạch riêng lẻ dẫn đến thiếu kết nối.
Cần hình thành cơ chế điều phối logistics cấp tỉnh có đủ năng lực tổng hợp dữ liệu, xử lý các vấn đề liên ngành và làm đầu mối đối thoại thường xuyên với chủ hàng, hãng tàu, doanh nghiệp logistics, doanh nghiệp xuất nhập khẩu và nhà đầu tư. Quản lý nhà nước phải chuyển dần từ quản lý từng công trình, từng phương thức vận tải sang quản lý chuỗi logistics và dòng hàng.
Một bài học quan trọng từ thành phố Hải Phòng – Tỉnh Quảng Ninh là các địa phương có lợi thế khác nhau cần phân vai, bổ trợ và kết nối thay vì cạnh tranh trực tiếp trên mọi phân khúc. Tỉnh Thanh Hóa vì vậy không nên đặt mục tiêu thay thế thành phố Hải Phòng trong mọi tuyến hàng quốc tế, mà cần xác định rõ những thị trường, nhóm hàng và hành lang mà Nghi Sơn có lợi thế về tổng chi phí, thời gian và khoảng cách; đồng thời kết nối với thành phố Hải Phòng trong những dịch vụ mà quy mô nguồn hàng của tỉnh Thanh Hóa chưa đủ để tổ chức độc lập.
Những mô hình về khu thương mại tự do, ưu đãi thuế, hải quan, ngoại hối của Singapore, Dubai hoặc Trung Quốc chỉ nên nghiên cứu về nguyên lý tạo môi trường kinh doanh thuận lợi; các cơ chế vượt thẩm quyền của tỉnh phải được đề xuất với Trung ương trên cơ sở đánh giá đầy đủ hiệu quả và tác động.
(2). Về hạ tầng giao thông
Kinh nghiệm Đức, Hà Lan, Trung Quốc, TP.HCM, thành phố Hải Phòng và tỉnh Quảng Ninh cho thấy trung tâm logistics mạnh không phụ thuộc vào một phương thức vận tải mà được hình thành trên cơ sở mạng vận tải đa phương thức, có khả năng chuyển đổi linh hoạt giữa đường biển, đường bộ, đường sắt, đường thủy và hàng không. 
Đối với tỉnh Thanh Hóa, lợi thế lớn là có Cảng biển Nghi Sơn, tuyến đường sắt Bắc - Nam, cao tốc Bắc - Nam, các quốc lộ và tuyến đường Đông - Tây, Cảng hàng không Thọ Xuân và cửa khẩu quốc tế Na Mèo. Bài học đặt ra là phải chuyển các công trình giao thông riêng lẻ thành một mạng vận tải hàng hóa thống nhất.
Trọng tâm là nâng cao năng lực kết nối:
KCN, CCN, vùng sản xuất → điểm gom/trung tâm logistics → cao tốc, đường sắt, đường biển → Cảng Nghi Sơn;
Đồng thời tăng cường kết nối Nghi Sơn - Thọ Xuân - Lam Sơn, Sao Vàng - miền Tây Thanh Hóa - Na Mèo - Bắc Lào.
Không nên tiếp tục phụ thuộc quá lớn vào đường bộ theo mô hình “nhà máy - xe tải - cảng”. Với xi măng, clinker, thép, vật liệu xây dựng và các loại hàng khối lượng lớn cần tăng tỷ trọng vận tải biển, đường sắt và các phương thức vận tải khối lượng lớn có chi phí thấp hơn.
Tuy nhiên, tỉnh Thanh Hóa chưa có quy mô nguồn hàng và nguồn lực để sao chép các mạng đường sắt hàng hóa chuyên dụng quy mô rất lớn của Trung Quốc, Đức hoặc Rotterdam. Phương án phù hợp trước mắt là khai thác hiệu quả hạ tầng hiện hữu, xây dựng các kết nối ngắn còn thiếu và chỉ đầu tư công trình chuyên dụng khi chứng minh được sản lượng hàng và hiệu quả kinh tế.
(3). Về hạ tầng logistics
Kinh nghiệm của Singapore, TP.HCM, thành phố Hải Phòng và tỉnh Quảng Ninh cho thấy cảng biển chỉ thực sự tạo giá trị lớn khi được hỗ trợ bởi mạng lưới trung tâm logistics, ICD, depot, CFS, kho ngoại quan, kho phân phối, kho lạnh và các cơ sở logistics chuyên dụng.
Đối với tỉnh Thanh Hóa, cần lấy Nghi Sơn làm hạt nhân của hệ sinh thái logistics, nhưng không đồng nhất phát triển logistics toàn tỉnh với phát triển riêng khu vực Nghi Sơn. Định hướng phù hợp là hình thành cấu trúc phân tầng.
Nghi Sơn - đầu mối logistics cửa ngõ và cấp vùng; khu vực trung tâm tỉnh - đầu mối phân phối và gom hàng; Thọ Xuân/Lam Sơn - Sao Vàng - đầu mối phía Tây; ICD/depot, kho lạnh và điểm gom hàng - bố trí tại các KCN, CCN và vùng nguyên liệu khi có nhu cầu thực tế.
Định hướng mạng lưới phân tầng này đã được đặt ra trong các nghiên cứu trước của tỉnh Thanh Hóa. Tuy nhiên, quy mô và vị trí từng cơ sở phải được tính toán lại theo nguồn hàng giai đoạn mới. 
Bài học đặc biệt quan trọng là không lấy số lượng trung tâm logistics hoặc diện tích đất logistics làm thước đo phát triển. Một trung tâm chỉ được đầu tư khi xác định rõ vùng phục vụ, nguồn hàng, khách hàng, phương thức vận tải, mô hình khai thác và khả năng hoàn vốn. Xây dựng quá nhiều trung tâm khi nguồn hàng chưa đủ có thể làm phân tán hàng hóa và nguồn vốn, giảm hiệu suất sử dụng đất. 
(4). Về phát triển dịch vụ logistics
Kinh nghiệm Đức, Hà Lan, Trung Quốc, TP.HCM, thành phố Hải Phòng và tỉnh Quảng Ninh cho thấy logistics càng phát triển thì cơ cấu dịch vụ càng chuyển từ vận tải, bốc xếp, lưu kho đơn giản sang quản trị chuỗi cung ứng và dịch vụ giá trị gia tăng. 
Tỉnh Thanh Hóa cần chuyển trọng tâm từ tăng số doanh nghiệp vận tải và lượng hàng vận chuyển sang phát triển các dịch vụ có giá trị cao như 3PL, tiến tới 4PL; giao nhận quốc tế; gom hàng; quản lý tồn kho; kho ngoại quan; CFS; phân phối; đóng gói, dán nhãn; kiểm định; bảo hiểm; logistics lạnh; logistics thương mại điện tử và logistics chuyên ngành.
Cơ cấu dịch vụ phải gắn với cơ cấu nguồn hàng thực tế của tỉnh. Trước mắt nên hình thành các chuỗi chuyên biệt về: lọc hóa dầu, hóa chất và năng lượng; thép, cơ khí, xi măng và vật liệu xây dựng; logistics container cho dệt may, da giày và hàng công nghiệp chế biến; nông sản, thực phẩm và chuỗi lạnh; thương mại điện tử và phân phối; logistics xuyên biên giới với Lào; logistics hàng không đối với một số hàng hóa có giá trị cao. 
Không nên xây dựng cùng một mô hình dịch vụ tại mọi trung tâm. Mỗi đầu mối logistics cần có chức năng chủ lực căn cứ nguồn hàng và thị trường phục vụ.
(5). Về phát triển doanh nghiệp logistics
Kinh nghiệm Singapore, Trung Quốc, thành phố Hải Phòng và TP.HCM cho thấy doanh nghiệp logistics đầu tàu chính là một dạng “hạ tầng mềm” của hệ thống logistics. Hạ tầng cảng và đường giao thông dù tốt nhưng nếu thiếu hãng tàu, nhà khai thác logistics chuyên nghiệp, doanh nghiệp 3PL/4PL và mạng khách hàng quốc tế thì khó hình thành trung tâm logistics có sức cạnh tranh. Tỉnh Thanh Hóa cần thực hiện đồng thời hai hướng: 
Một mặt, hỗ trợ doanh nghiệp logistics địa phương nâng quy mô, quản trị, công nghệ, tiêu chuẩn dịch vụ và khả năng liên kết để từng bước chuyển từ vận tải đơn thuần sang 3PL.
Mặt khác, cần thu hút có chọn lọc một số doanh nghiệp logistics chiến lược, đặc biệt là hãng tàu container, nhà khai thác cảng, doanh nghiệp 3PL/4PL trong nước và quốc tế, doanh nghiệp chuỗi lạnh, kho vận và phân phối.
Các chính sách hỗ trợ không nên chỉ tính theo số doanh nghiệp hoặc số chuyến tàu, mà phải gắn với kết quả đầu ra như số tuyến vận tải thường kỳ, sản lượng container, số chủ hàng mới, lượng hàng hai chiều, số dịch vụ mới và thời gian doanh nghiệp duy trì hoạt động sau khi kết thúc hỗ trợ. 
(6). Về đào tạo và phát triển nguồn nhân lực
Kinh nghiệm Đức, Singapore cho thấy đào tạo logistics phải gắn chặt giữa Nhà nước - cơ sở đào tạo - doanh nghiệp, trong đó doanh nghiệp tham gia xác định nhu cầu kỹ năng, xây dựng chương trình, tổ chức thực hành và đánh giá kết quả đào tạo. 
Tập trung phát triển các CTĐT chuyên nghiệp, ngắn hạn tại Trường ĐH, cao đẳng theo hướng nghề logistics chuyên sâu, quốc tế và toàn cầu để sẵn sàng nhân lực chất lượng cao phục vụ phát triển. Bên cạnh đó đẩy mạnh đào tạo nhân lực các ngành phụ trợ như nông nghiệp, cơ khí, chế tạo, bảo quản phục vụ hậu cần logistics.
Nội dung đào tạo phải chuyển từ nghiệp vụ vận tải truyền thống sang quản trị chuỗi cung ứng, vận tải đa phương thức, khai báo và giao nhận quốc tế, quản trị kho WMS, quản trị vận tải TMS, ngoại ngữ logistics, thương mại quốc tế, dữ liệu, AI, cảng thông minh, an toàn hàng nguy hiểm và logistics xanh.
Tỉnh Thanh Hóa có thể học nguyên tắc đào tạo kép của Đức và Hà Lan nhưng không nên sao chép nguyên trạng cơ chế đào tạo nghề của quốc gia này do khác biệt về thể chế và thị trường lao động.
(7). Về thu hút và tổ chức nguồn hàng
Đây là một trong những bài học có ý nghĩa quyết định. Kinh nghiệm Trung Quốc, TP.HCM, thành phố Hải Phòng, thành phố Đà Nẵng cho thấy logistics phát triển từ nguồn hàng và nhu cầu thị trường, không bắt đầu từ việc xây dựng trung tâm logistics.
Tỉnh Thanh Hóa đã có nguồn hàng công nghiệp lớn tại KKT Nghi Sơn, hệ thống KCN, CCN; có nguồn nông, lâm, thủy sản; đồng thời có khả năng thu hút thêm hàng từ tỉnh Ninh Bình, tỉnh Nghệ An, tỉnh Hà Tĩnh và Bắc Lào. Tuy nhiên, nguồn hàng cần được định lượng và tổ chức, không chỉ nhận định bằng tiềm năng.
Tỉnh cần xây dựng Bản đồ nguồn hàng logistics, xác định đến từng doanh nghiệp, KCN, CCN và vùng sản xuất: loại hàng, khối lượng, TEU, điểm đi - điểm đến, cảng hiện sử dụng, hãng tàu, tổng chi phí door-to-port, yêu cầu kho bãi, khả năng container hóa và khả năng hình thành hàng hai chiều. 
Đặc biệt, cần phân biệt hai nhóm:
Nguồn hàng nền: dầu khí, thép, xi măng, vật liệu xây dựng và hàng công nghiệp khối lượng lớn bảo đảm quy mô hàng qua cảng.
Nguồn hàng chiến lược cho logistics giá trị cao: dệt may, da giày, gỗ, cơ khí, thực phẩm chế biến, nông sản, thủy sản và các mặt hàng có khả năng container hóa.
Chính sách mở tuyến tàu hay đầu tư depot, ICD chỉ bền vững khi có chân hàng ổn định và hàng hai chiều.
(8). Về thu hút đầu tư và huy động nguồn vốn
Kinh nghiệm quốc tế cho thấy Nhà nước không thể và không cần đầu tư toàn bộ hệ thống logistics. Vai trò của Nhà nước là quy hoạch, đầu tư hạ tầng kết nối thiết yếu, giải phóng mặt bằng, tạo quỹ đất và môi trường đầu tư, trong khi doanh nghiệp đầu tư kho bãi, trung tâm logistics, thiết bị, nền tảng công nghệ và trực tiếp khai thác dịch vụ.
Định hướng này cũng phù hợp với mô hình từng được nghiên cứu cho Thanh Hóa: Nhà nước đầu tư các kết nối thiết yếu, khu vực tư nhân đầu tư kho bãi, thiết bị và tổ chức vận hành. 
Giai đoạn 2026-2030 cần ưu tiên vốn ngân sách cho những công trình có tính chất dẫn dắt và khả năng tạo hiệu ứng mạng, nhất là kết nối cảng - KCN - cao tốc - đường sắt; hạ tầng dùng chung và nền tảng dữ liệu. Hạ tầng thương mại có khả năng thu hồi vốn cần tăng cường xã hội hóa, PPP và thu hút FDI.
Thu hút đầu tư logistics phải chuyển từ cách tiếp cận “có đất - mời nhà đầu tư” sang lựa chọn dự án theo chuỗi: dự án đó phục vụ nguồn hàng nào, kết nối với đầu mối nào, doanh nghiệp nào sử dụng và tạo thêm bao nhiêu giá trị cho hệ thống.
Không nên đầu tư công quy mô lớn vào cảng tự động, trung tâm logistics hoặc công nghệ hiện đại chỉ để tạo hình ảnh nếu chưa chứng minh được nhu cầu, khả năng khai thác và hiệu quả kinh tế.
(9). Về kết nối và mở rộng thị trường
Kinh nghiệm Hà Lan, Trung Quốc, thành phố Hải Phòng và tỉnh Quảng Ninh cho thấy vùng hậu phương logistics không trùng với địa giới hành chính. Năng lực cạnh tranh của một cảng phụ thuộc rất lớn vào phạm vi thị trường và nguồn hàng mà cảng có khả năng tiếp cận. Tỉnh Thanh Hóa cần mở rộng không gian logistics theo mô hình “hành lang - đầu mối - mạng lưới”, trong đó tổ chức ba hướng chủ yếu:
- Bắc - Nam: kết nối Ninh Bình - Thanh Hóa - Nghệ An - Hà Tĩnh với Nghi Sơn;
- Đông - Tây: Nghi Sơn - khu vực trung tâm tỉnh - Thọ Xuân/Lam Sơn - Sao Vàng - Na Mèo - Hủa Phăn/Bắc Lào;
- Đường biển: Nghi Sơn kết nối thành phố Hải Phòng, các cảng miền Trung, phía Nam và mạng hàng hải quốc tế. 
Kinh nghiệm thành phố Đà Nẵng cho thấy lợi thế của một hành lang chỉ được hiện thực hóa khi xây dựng được hệ sinh thái dịch vụ logistics, bao gồm doanh nghiệp vận tải, giá cước, điểm gom, thủ tục cửa khẩu, thời gian vận chuyển, tracking và tuyến tàu đầu cuối.
Do đó, đối với hành lang Nghi Sơn - Na Mèo - Bắc Lào, trước khi đầu tư quy mô lớn phải khảo sát thực tế nguồn hàng, chi phí toàn trình và lượng hàng hai chiều. Không nên coi lợi thế địa lý tự động đồng nghĩa với lợi thế cạnh tranh logistics.
(10). Về phát triển logistics xanh và bền vững
Kinh nghiệm Hà Lan, Phần Lan, Đan Mạch và Singapore cho thấy logistics xanh phải được tổ chức đồng bộ từ phương tiện vận tải, cảng biển, kho bãi, năng lượng, công nghệ đến phương thức tổ chức chuỗi cung ứng. 
Tỉnh Thanh Hóa cần từng bước lồng ghép tiêu chí xanh ngay trong quy hoạch và lựa chọn dự án logistics; ưu tiên các giải pháp có hiệu quả kinh tế rõ ràng như: giảm hành trình xe chạy rỗng; tối ưu tải trọng; tăng vận tải biển, đường sắt; sử dụng thiết bị tiết kiệm năng lượng tại cảng và kho; điện mặt trời mái kho phù hợp quy định; phương tiện và thiết bị bốc xếp phát thải thấp; xây dựng kho xanh; số hóa chứng từ để giảm sử dụng giấy.
Đối với điện bờ, nhiên liệu hàng hải xanh, hệ thống cung cấp năng lượng sạch quy mô lớn hoặc thiết bị tự động hóa sử dụng vốn rất cao, cần áp dụng nguyên tắc “nhu cầu trước - đầu tư sau”. Không nên sao chép các mô hình Bắc Âu khi số lượng tàu, khách hàng và mức sẵn sàng chi trả chưa đủ để bảo đảm hiệu quả đầu tư. 
Mục tiêu logistics xanh cần gắn đồng thời với giảm chi phí và giảm phát thải, tránh triển khai theo phong trào.
(11). Về phát triển, ứng dụng khoa học và công nghệ, đổi mới sáng tạo và chuyển đổi số
Kinh nghiệm Singapore, Trung Quốc, Đan Mạch, Phần Lan và thành phố Hải Phòng cho thấy dữ liệu là nền tảng của logistics thông minh. Các hệ thống e-Port, Port Community System, trao đổi chứng từ điện tử và dữ liệu thời gian thực phải được xây dựng trước khi triển khai tự động hóa sâu. 
Tỉnh Thanh Hóa cần ưu tiên xây dựng cơ sở dữ liệu logistics dùng chung của tỉnh, kết nối dữ liệu về nguồn hàng, doanh nghiệp, phương tiện, kho bãi, container, cảng, KCN, hãng tàu và các cơ quan quản lý. Trên nền tảng đó, từng bước hình thành hệ thống cộng đồng logistics/cảng Nghi Sơn, phục vụ lịch tàu, đặt chỗ, quản lý xe ra vào, container rỗng, theo dõi hàng hóa và hỗ trợ quyết định quản lý.
Lộ trình phù hợp có thể theo ba cấp độ:
Giai đoạn đầu: số hóa dữ liệu, chứng từ và quy trình; triển khai ePort, Smart Gate, booking, tracking.
Giai đoạn tiếp theo: kết nối dữ liệu giữa cảng - hải quan - hãng tàu - doanh nghiệp logistics - kho - chủ hàng; hình thành Port/Logistics Community Platform.
Sau khi đã có dữ liệu và sản lượng đủ lớn: ứng dụng AI để dự báo nguồn hàng, tối ưu luồng xe và khai thác bến; nghiên cứu Digital Twin, IoT, tự động hóa ở những khu vực có hiệu quả rõ ràng. 
Không nên đặt mục tiêu sao chép ngay mức tự động hóa của Tuas, Yangshan hoặc các siêu cảng quốc tế. Tỉnh Thanh Hóa cần học kiến trúc và trình tự chuyển đổi số, không học quy mô đầu tư.
IV. MỘT SỐ YẾU TỐ TÁC ĐỘNG ĐẾN PHÁT TRIỂN DỊCH VỤ LOGISTICS TỈNH THANH HÓA
1. Điều kiện vị trí địa lý và địa hình
a) Vị trí địa lý
Thanh Hóa là tỉnh nằm ở cực bắc vùng Bắc Trung Bộ. Sau ngày 01/7/2025, tỉnh Thanh Hóa nằm ở ngã ba giao nhau của Vùng Bắc Trung Bộ có phạm vi không thay đổi, ranh giới cụ thể như sau:
- Phía Bắc giáp các tỉnh: Phú Thọ, Sơn La và Ninh Bình; 
- Phía Nam giáp tỉnh Nghệ An; 
- Phía Tây giáp tỉnh Hủa Phăn nước Cộng hòa Dân chủ Nhân dân Lào;
- Phía Đông giáp Biển Đông.
Tọa độ địa lý: 19°18'÷20°40' vĩ độ Bắc, 104°22'÷106°05' kinh độ Đông.
Là một tỉnh nằm ở vị trí trung chuyển giữa các tỉnh phía Bắc và các tỉnh phía Nam nước ta. Sau khi sáp nhập địa giới hành chính, Thanh Hóa là tỉnh duy nhất trên cả nước nằm ở vị trí giao nhau của 05 vùng không gian kinh tế: Đồng bằng sông Hồng - Trung du và miền núi phía Bắc - Bắc Trung Bộ và duyên hải miền Trung - Đông Bắc Lào - Vịnh Bắc Bộ.
Tỉnh Thanh Hóa có diện tích tự nhiên 11.111,16 km2, đứng thứ 12/34 tỉnh, thành (trước sáp nhập đứng thứ 5) và dân số 3,786 triệu người[footnoteRef:4], đứng thứ 8 cả nước. Tỉnh Thanh Hóa có số đơn vị hành chính đứng thứ hai cả nước với 166 phường, xã, gồm: 19 phường, 147 xã, trong đó có 76 xã miền núi. [4:  Nguồn: Báo cáo tình hình thực hiện kế hoạch phát triển kinh tế - xã hội, đảm bảo quốc phòng - an ninh năm 2025 và kế hoạch năm 2026 của UBND tỉnh Thanh Hóa tại Văn bản số 222/BC-UBND ngày 04/12/2025] 

Tỉnh Thanh Hóa có vị trí chiến lược đặc biệt quan trọng về kinh tế - xã hội, quốc phòng và an ninh của vùng Bắc Trung Bộ và cả nước; nằm cách thủ đô Hà Nội khoảng 153 km về phía nam theo QL1; cách 2 vùng kinh tế trọng điểm phía Bắc là Hải Phòng và Quảng Ninh khoảng 135 km (theo QL10 và QL1) và 160 km (theo QL18 và QL1). Bên cạnh đó, hệ thống giao thông thuận lợi, bao gồm QL1, QL10, đường Hồ Chí Minh và nhiều tuyến giao thông Đông - Tây theo QL47, QL45, QL217, QL15, đường sắt Bắc - Nam, sân bay Thọ Xuân, giao thông đường thủy sông Chu, sông Mã và 102 km bờ biển giúp cho tỉnh Thanh Hóa có lợi thế rất lớn và nhiều cơ hội để phát triển nhanh chóng về kinh tế xã hội. 
Tỉnh Thanh Hóa là cửa ngõ thông thương ra biển gần nhất của khu vực phía Tây Bắc Tổ quốc và Đông Bắc Lào đã tạo cho Thanh Hóa một vị thế quan trọng trong chiến lược phát triển vành đai kinh tế Vịnh Bắc Bộ và một phần khu vực Tây Bắc của Tổ quốc. Vị trí địa lý thuận lợi đã giúp cho tỉnh Thanh Hóa có điều kiện thuận lợi giao lưu kinh tế và văn hóa khu vực Đồng bằng Bắc Bộ, Duyên hải Miền Trung, Miền núi Tây Bắc, Đông Bắc Lào và Vịnh Bắc Bộ.
b) Địa hình
Địa hình tỉnh Thanh Hóa nghiêng từ Tây Bắc xuống Đông Nam: Phía Tây Bắc, những đồi núi cao trên 1.000 m đến 1.500 m thoải dần, kéo dài và mở rộng về phía Đông Nam. Đồi núi chiếm 3/4 diện tích của cả tỉnh; tạo tiềm năng lớn về kinh tế lâm nghiệp, dồi dào lâm sản, tài nguyên phong phú. Tỉnh Thanh Hóa là điểm đầu của dãy Trường Sơn và điểm cuối của địa hình Tây Bắc, do đó có mối quan hệ chặt chẽ về địa hình, địa mạo với cả vùng Tây Bắc và vùng miền Trung nước ta. Địa hình tỉnh Thanh Hóa được chia thành 03 vùng như sau:
- Vùng miền núi, trung du: Miền núi và trung du chiếm phần lớn diện tích của tỉnh Thanh Hóa bao gồm 78 xã, chiếm 2/3 diện tích của tỉnh. Riêng miền đồi trung du chiếm một diện tích hẹp và bị xé lẻ, không liên tục, không rõ nét như ở Bắc Bộ. Do đó nhiều nhà nghiên cứu đã không tách miền đồi trung du của tỉnh Thanh Hóa thành một bộ phận địa hình riêng biệt mà coi các đồi núi thấp là một phần không tách rời của miền núi nói chung. Vùng đồi thấp phía Đông đất đai màu mỡ, có Quốc lộ 15 chạy từ bắc xuống nam, có Quốc lộ 45, 47 và 217 nối với đô thị tỉnh Thanh Hóa. Vùng đồi núi phía Tây có khí hậu mát, lượng mưa lớn nên có nguồn lâm sản dồi dào, lại có tiềm năng thủy điện lớn, trong đó sông Chu và các phụ lưu có nhiều điều kiện thuận lợi để xây dựng các nhà máy thủy điện. Các Quốc lộ 45, 47, 217 nối vùng này với vùng đồi thấp phía Đông và đồng bằng.
Miền đồi núi phía Nam chủ yếu là đồi núi thấp. Đất đai ở đây màu mỡ, thuận lợi trong việc phát triển cây công nghiệp, lâm nghiệp, cây đặc sản và có Vườn quốc gia Bến En, có rừng phát triển tốt, với nhiều gỗ quý, thú quý. Quốc lộ 1A, 15 và đường tỉnh 512 là các trục giao thông chính.
- Vùng đồng bằng: Bao gồm 72 xã, có đầy đủ tính chất của một đồng bằng châu thổ, do phù sa các hệ thống sông Mã, sông Yên, sông Hoạt bồi đắp. Điểm đồng bằng thấp nhất so với mực nước biển là 1m. Vùng đồng bằng có Quốc lộ 1A, 45, 47, 217, hệ thống đường sắt và nhiều tuyến tỉnh lộ, có kết cấu hạ tầng tương đối đồng bộ nên có điều kiện để tập trung phát triển đa ngành, đa lĩnh vực.
- Vùng ven biển gồm 16 xã, chạy dọc theo bờ biển gồm vùng sình lầy ở các xã: Tân Tiến, Nga Sơn, Vạn Lộc và các cửa sông Hoạt, sông Mã, sông Yên và sông Bạng. Bờ biển dài, tương đối bằng phẳng, có bãi tắm nổi tiếng Sầm Sơn, có những vùng đất đai rộng lớn thuận lợi cho việc lấn biển, nuôi trồng thủy sản, phân bố các khu dịch vụ, khu công nghiệp, phát triển kinh tế biển.
2. Tình hình sản xuất hàng hóa trên địa bàn tỉnh Thanh Hóa
a) Khái quát tình hình sản xuất hàng hóa giai đoạn 2021-2025
Giai đoạn 2021-2025, mặc dù chịu tác động của dịch Covid-19, biến động giá nguyên nhiên vật liệu, thị trường xuất khẩu và chuỗi cung ứng thế giới, kinh tế Thanh Hóa tiếp tục duy trì tốc độ tăng trưởng khá cao. GRDP bình quân giai đoạn 2021-2025 đạt khoảng 9,05%/năm; cơ cấu kinh tế chuyển dịch rõ theo hướng công nghiệp hóa. Đến năm 2025, khu vực nông, lâm nghiệp và thủy sản chiếm khoảng 13,25% GRDP, giảm khoảng 4 điểm phần trăm so với năm 2020; công nghiệp - xây dựng chiếm 47,9%, trong đó riêng công nghiệp chiếm 35,7%; dịch vụ chiếm 32,9%.
Sự chuyển dịch nêu trên đồng thời làm thay đổi đáng kể quy mô, cơ cấu và không gian hình thành nguồn hàng logistics. Nếu sản xuất nông nghiệp tạo ra nguồn hàng tương đối phân tán, chịu tính mùa vụ và đòi hỏi ngày càng cao về thu gom, sơ chế, bảo quản, chuỗi lạnh thì công nghiệp, nhất là tại Khu kinh tế Nghi Sơn, tạo ra các dòng hàng tập trung, khối lượng lớn và tương đối ổn định, bao gồm dầu thô và sản phẩm lọc hóa dầu, sắt thép, xi măng - clinker, nguyên nhiên liệu năng lượng, hàng dệt may - da giày, thực phẩm chế biến và các loại vật tư, máy móc thiết bị.
Đặc biệt, Khu kinh tế Nghi Sơn và các khu công nghiệp ngày càng thể hiện vai trò trung tâm sản xuất và tạo nguồn hàng. Đến thời điểm lập báo cáo, KKT Nghi Sơn và các KCN có 549 dự án đi vào hoạt động; riêng giá trị sản xuất công nghiệp, dịch vụ, thương mại tại KKT và các KCN năm 2025 đạt khoảng 267.358 tỷ đồng. Tổng giá trị xuất khẩu của khu vực này giai đoạn 2021-2025 đạt khoảng 17,35 tỷ USD và nhập khẩu khoảng 37,82 tỷ USD.
Nhìn từ góc độ logistics, giai đoạn 2021-2025 đã hình thành một nền nguồn hàng tương đối lớn, đủ điều kiện để Thanh Hóa chuyển từ phát triển logistics chủ yếu phục vụ nội tỉnh sang từng bước hình thành hệ thống logistics phục vụ cả sản xuất công nghiệp, thương mại liên vùng và xuất nhập khẩu.
Tuy nhiên, điểm đáng chú ý là quy mô hàng hóa lớn chưa tương ứng với quy mô logistics container và dịch vụ giá trị gia tăng. Sản lượng hàng qua hệ thống cảng Nghi Sơn đạt 61,56 triệu và 30.545 TEU năm 2025 (so sánh với Hải Phòng 113,82 triệu tấn và 8,25 triệu TEU) [10]. Thanh Hóa có lượng hàng qua cảng rất lớn nhưng sản lượng container còn thấp, phản ánh cơ cấu hàng hiện nay thiên nhiều về hàng rời, hàng lỏng, nguyên nhiên liệu và hàng công nghiệp khối lượng lớn.
b) Tình hình sản xuất hàng hóa khu vực nông, lâm nghiệp và thủy sản
Thanh Hóa có quy mô đất nông nghiệp lớn, khoảng 913,9 nghìn ha, chiếm trên 82% diện tích tự nhiên. Giai đoạn 2021-2025, giá trị tăng thêm khu vực nông, lâm nghiệp và thủy sản tăng bình quân khoảng 3,45%/năm, cao hơn mức 2,7%/năm của giai đoạn 2016-2020. Trong nội bộ ngành, tỷ trọng nông nghiệp giảm từ 76,2% năm 2020 xuống 74,6% năm 2025; lâm nghiệp tăng từ 6% lên 6,4%; thủy sản tăng từ 17,8% lên 19%. Tổng sản lượng lương thực bình quân đạt khoảng 1,56 triệu tấn/năm; giá trị sản xuất trồng trọt trên 1 ha năm 2025 đạt khoảng 127 triệu đồng, cao hơn 34,6 triệu đồng so với năm 2020.
Đáng chú ý, sản xuất nông nghiệp từng bước chuyển từ phân tán, tự cung tự cấp sang sản xuất hàng hóa, hình thành các vùng chuyên canh, vùng nguyên liệu và liên kết với công nghiệp chế biến. Đến năm 2025 đã hình thành khoảng 150.000 ha lúa thâm canh năng suất, chất lượng cao; 20.000 ha ngô thâm canh; 12.000 ha mía thâm canh; 14.300 ha rau an toàn; khoảng 14.000 ha cây ăn quả tập trung và khoảng 20.000 ha cây thức ăn chăn nuôi. Đây là điều kiện thuận lợi để hình thành các cụm nguồn hàng nông nghiệp, song về logistics vẫn tồn tại đặc điểm là nguồn hàng phân tán theo vùng, sản xuất theo mùa vụ, quy mô từng hộ còn nhỏ; do đó chi phí gom hàng, phân loại, sơ chế và vận chuyển đầu tiên từ nơi sản xuất đến cơ sở chế biến còn cao.
Về chế biến, bảo quản sản phẩm nông, lâm, thủy sản: Trên địa bàn tỉnh, có khoảng 1.300 cơ sở sơ chế, chế biến nông, lâm, thủy sản, chủ yếu quy mô nhỏ; trong đó, có 59 cơ sở chế biến quy mô lớn, gồm: 07 cơ sở chế biến lúa gạo với tổng công suất 235 nghìn tấn/năm; 02 cơ sở chế biến mía đường với tổng công suất 1.680.000 tấn/năm (trong đó Công ty CP mía đường Lam Sơn có 01 dây chuyền chế biến sữa gạo lứt giàu protein có công suất chế biến 120 triệu hộp 250 ml/năm); 05 cơ sở chế biến tinh bột sắn với tổng công suất 160.200 tấn/năm; 10 cơ sở chế biến rau quả với tổng công suất 21,5 nghìn tấn/năm (có 01 cơ sở đã xuất khẩu sang Trung Quốc); 06 doanh nghiệp chế biến trái cây với tổng công suất 13.600 tấn/năm (chủ yếu là chế biến dứa đóng hộp phục vụ xuất khẩu); 03 cơ sở chế biến thịt gia súc, gia cầm (có 02 cơ sở chuyên chế biến lợn sữa xuất khẩu với công suất 1.000 - 1.500 con/ngày và 01 cơ sở đã đầu tư cơ sở giết mổ, chế biến gia cầm xuất khẩu VietAvis với tổng công suất 2.500 con/giờ); 22 cơ sở chế biến thủy sản với tổng công suất 170 nghìn tấn nguyên liệu/năm (gồm 18 cơ sở chế biến nước mắm, mắm; 02 cơ sở chế biến bột cá; 03 cơ sở chế biến chả cá surimi; 01 cơ sở chế biến ngao hấp, ngao đông lạnh).
* Lúa gạo
Năm 2025, diện tích gieo trồng lúa đạt khoảng 224,1 nghìn ha, giảm 7,1 nghìn ha so với năm 2020; sản lượng lúa đạt khoảng 1,28 triệu tấn, sản lượng gạo khoảng 860 nghìn tấn. Tỉnh duy trì khoảng 150 nghìn ha lúa thâm canh năng suất, chất lượng và hiệu quả cao.
Quy mô trên cho thấy lúa gạo là một trong những nguồn hàng nông nghiệp có sản lượng lớn nhất của tỉnh. Tuy nhiên, phần lớn vẫn phục vụ tiêu dùng nội tỉnh và thị trường trong nước; tỷ lệ sản phẩm đạt tiêu chuẩn cao, chế biến sâu và xuất khẩu còn thấp; diện tích lúa đạt tiêu chuẩn VietGAP, hữu cơ còn rất nhỏ so với tổng diện tích; số doanh nghiệp chế biến, xuất khẩu chưa nhiều (02 doanh nghiệp xuất khẩu gạo sang Singapore, Đức và cộng hoà Séc là CTCP mía đường Lam Sơn và CTCP đầu tư phát triển VinaGreen) và liên kết chuỗi chưa bền vững. Đây là tiềm năng tạo nguồn hàng ổn định cho kho khô, xay xát, chế biến, đóng bao, dịch vụ logistics.
* Rau, củ, quả
Đến năm 2025, diện tích gieo trồng rau, củ, quả bình quân đạt khoảng 53,2 nghìn ha/năm, sản lượng bình quân khoảng 683,3 nghìn tấn/năm; trong đó vùng rau an toàn tập trung khoảng 14,3 nghìn ha. Khoảng 30 doanh nghiệp tham gia thu mua, chế biến; diện tích liên kết, bao tiêu hàng năm khoảng 10.000 ha. Một số sản phẩm như ớt, cải bó xôi, dưa chuột bao tử đã được chế biến, xuất khẩu.
Đây là nhóm hàng có tiềm năng lớn đối với logistics lạnh và logistics nông sản giá trị cao, do sản lượng khá lớn nhưng thời hạn bảo quản ngắn, yêu cầu cao về thu hoạch, phân loại, tiền lạnh, đóng gói và vận chuyển. Tuy nhiên, Điểm nghẽn hiện nay là việc thiếu hệ thống trung tâm sơ chế, kho lạnh và phương tiện lạnh ở gần vùng sản xuất làm giảm thời gian bảo quản, tăng tỷ lệ tổn thất và hạn chế khả năng đi xa hoặc xuất khẩu.
* Cây ăn quả
Đến hết năm 2025, diện tích cây ăn quả toàn tỉnh đạt khoảng 25,2 nghìn ha, sản lượng khoảng 400 nghìn tấn; trong đó diện tích vùng chuyên canh tập trung khoảng 11,9 nghìn ha, tăng khoảng 4,9 nghìn ha so với năm 2020. Các sản phẩm có quy mô đáng chú ý gồm chuối khoảng 5.000 ha, dứa khoảng 3.900 ha, bưởi 1.200 ha, cam 1.100 ha, ổi 1.000 ha và vải, nhãn khoảng 1.050 ha. Dứa là sản phẩm có lợi thế đặc biệt do đã hình thành công nghiệp chế biến đóng hộp, trong khi một số sản phẩm như vải không hạt đang từng bước mở thị trường xuất khẩu. Xét về phát triển dịch vụ logistics, cây ăn quả là nguồn hàng có khả năng nâng nhanh giá trị dịch vụ nếu hình thành được mạng điểm thu gom - sơ chế - đóng gói - kho lạnh - vận tải lạnh - cửa khẩu/cảng biển.
* Mía đường
Năm 2025, diện tích mía của tỉnh còn khoảng 14,8 nghìn ha, giảm 4,05 nghìn ha so với năm 2020; sản lượng bình quân khoảng 950 nghìn tấn/năm. Trong đó khoảng 12 nghìn ha là vùng nguyên liệu phục vụ các nhà máy đường; 100% diện tích vùng nguyên liệu đã có liên kết thu mua với doanh nghiệp. Trên địa bàn có hai nhà máy chế biến đường lớn.
Mía là nguồn hàng logistics có khối lượng rất lớn nhưng bán kính vận chuyển kinh tế tương đối ngắn, do nguyên liệu được đưa nhanh từ vùng trồng gần về nhà máy. Vì vậy, ưu tiên không phải xây kho lưu trữ quy mô lớn mà là tối ưu logistics đầu vào nhà máy, cơ giới hóa thu hoạch - bốc xếp, tổ chức phương tiện và giảm quãng đường xe chạy rỗng.
* Sắn
Giai đoạn 2021-2025, diện tích sắn bình quân khoảng 13,5 nghìn ha/năm, trong đó khoảng 11.000 ha phục vụ chế biến; sản lượng bình quân khoảng 230 nghìn tấn/năm. Tỉnh Thanh Hóa có 4 nhà máy và 2 cơ sở chế biến tinh bột sắn.
Đây là nguồn hàng logistics nguyên liệu sắn từ miền núi về nhà máy và logistics tinh bột sắn từ nhà máy tới thị trường/cảng xuất khẩu.
* Chăn nuôi
Chăn nuôi chuyển dịch dần từ nhỏ lẻ sang trang trại, doanh nghiệp và sản xuất theo chuỗi. Tỉnh đã hình thành nhiều cụm chăn nuôi lợn quy mô lớn; năm 2025 sản lượng thịt lợn hơi đạt khoảng 178,8 nghìn tấn. Đàn gia cầm đạt khoảng 29,4 triệu con, sản lượng thịt khoảng 97,4 nghìn tấn và sản lượng trứng khoảng 332,3 triệu quả. Tổng đàn bò năm 2025 khoảng 183,5 nghìn con, sản lượng thịt khoảng 23,67 nghìn tấn.
Đây là cơ sở quan trọng để hình thành logistics thực phẩm lạnh, bao gồm vận chuyển con giống và thức ăn đầu vào; vận chuyển động vật sống; hệ thống giết mổ; cấp đông, kho lạnh và phân phối thịt, trứng, sữa.
* Lâm nghiệp và sản phẩm gỗ
Lâm nghiệp là một nguồn hàng có lợi thế nổi bật của tỉnh Thanh Hóa. Giai đoạn 2021-2025, sản lượng khai thác đạt khoảng 4,528 triệu m³ gỗ, 311,4 triệu cây tre luồng và 412,75 nghìn tấn nguyên liệu giấy. Diện tích trồng rừng tập trung đạt khoảng 62 nghìn ha; tỷ lệ che phủ rừng năm 2025 đạt 54,09%.
Tỉnh có khoảng 56 nghìn ha rừng gỗ lớn; vùng luồng thâm canh trên 46 nghìn ha và trên 42,5 nghìn ha rừng đã được cấp chứng chỉ quản lý rừng bền vững theo số liệu trong hồ sơ quy hoạch. Hiện có khoảng 178 cơ sở chế biến gỗ.
Đây là nhóm có tiềm năng phát triển thành chuỗi logistics hoàn chỉnh từ vùng nguyên liệu miền Tây → cơ sở chế biến → trung tâm gom hàng → cảng Nghi Sơn/xuất khẩu. So với nhiều nông sản tươi, sản phẩm gỗ có ưu điểm dễ lưu kho và có khả năng container hóa cao sau chế biến. Tuy nhiên, hiện nay, phần lớn mới chỉ dừng lại ở xuất khẩu dăm gỗ (hàng rời), chưa có nhiều sản phẩm chế biến giá trị cao.
* Công nghiệp chế biến nông, lâm, thủy sản
Một yếu tố thuận lợi là tỉnh Thanh Hóa đã có bước đầu hình thành hệ thống chế biến tương đối đa dạng. Theo Sở Nông nghiệp và Môi trường thống kê khoảng 59 doanh nghiệp chế biến nông sản, trong đó 07 cơ sở chế biến lúa gạo với tổng công suất 235 nghìn tấn/năm; 02 cơ sở chế biến mía đường với tổng công suất 1.680.000 tấn/năm (trong đó Công ty CP mía đường Lam Sơn có 01 dây chuyền chế biến sữa gạo lứt giàu protein có công suất chế biến 120 triệu hộp 250 ml/năm); 05 cơ sở chế biến tinh bột sắn với tổng công suất 160.200 tấn/năm; 10 cơ sở chế biến rau quả với tổng công suất 21,5 nghìn tấn/năm (có 01 cơ sở đã xuất khẩu sang Trung Quốc); 06 doanh nghiệp chế biến trái cây với tổng công suất 13.600 tấn/năm (chủ yếu là chế biến dứa đóng hộp phục vụ xuất khẩu); 03 cơ sở chế biến thịt gia súc, gia cầm (có 02 cơ sở chuyên chế biến lợn sữa xuất khẩu với công suất 1.000- 1.500 con/ngày và 01 cơ sở đã đầu tư cơ sở giết mổ, chế biến gia cầm xuất khẩu VietAvis với tổng công suất 2.500 con/giờ); 22 cơ sở chế biến thủy sản với tổng công suất 170 nghìn tấn nguyên liệu/năm (gồm 18 cơ sở chế biến nước mắm, mắm; 02 cơ sở chế biến bột cá; 03 cơ sở chế biến chả cá surimi; 01 cơ sở chế biến ngao hấp, ngao đông lạnh). Đến hết năm 2025, toàn tỉnh có 661 sản phẩm OCOP đã được công nhận (trong đó có 02 sản phẩm 5 sao[footnoteRef:5], 59 sản phẩm 4 sao và 600 sản phẩm 3 sao). [5:  Sản phẩm Nước mắm Lê Gia và Sản phẩm Mắm tôm Lê Gia.] 

Điều này cho thấy nguồn hàng nông nghiệp của tỉnh Thanh Hóa đã có cơ sở để chuyển từ vận chuyển nguyên liệu thuần túy sang logistics hàng chế biến, nhưng quy mô chế biến vẫn chưa tương xứng với quy mô vùng nguyên liệu; Thị trường tiêu thụ nông sản hiện vẫn chủ yếu là trong nước. Xuất khẩu mới tập trung vào một số sản phẩm chế biến như tinh bột sắn, dứa, dưa chuột đóng hộp, thủy sản đông lạnh; gạo Japonica và vải không hạt mới ở bước mở thị trường.
c) Tình hình sản xuất hàng hóa công nghiệp giai đoạn 2021-2025
Công nghiệp tiếp tục là động lực tăng trưởng chủ yếu của tỉnh Thanh Hóa. Tốc độ tăng trưởng công nghiệp giai đoạn 2021-2025 đạt bình quân khoảng 13,9%/năm, chỉ số sản xuất công nghiệp tăng khoảng 14,6%/năm; tỷ trọng công nghiệp trong cơ cấu kinh tế năm 2025 đạt 35,7% [14]. Có 17/25 sản phẩm công nghiệp chủ yếu tăng so với giai đoạn 2016-2020, một số sản phẩm có tốc độ tăng trưởng cao như: Quần áo may sẵn (tăng bình quân hằng năm 19,9%), giầy thể thao (tăng 18,7%), điện sản xuất (tăng 21,4%), lưu huỳnh rắn (tăng 13,7%), dầu nhiên liệu (tăng 16%), xi măng (tăng 9%), thép (tăng 34,9%).
Về giá trị sản xuất, tốc độ tăng bình quân khoảng 15%/năm, giá trị sản xuất công nghiệp năm 2025 khoảng 285 nghìn tỷ đồng, tổng giá trị sản xuất công nghiệp cộng dồn giai đoạn theo giá so sánh 2010 khoảng 1.052 nghìn tỷ đồng, gấp 2,12 lần giai đoạn trước.
* Công nghiệp lọc hóa dầu, hóa chất và sản phẩm dầu mỏ
Liên hợp Lọc hóa dầu Nghi Sơn, với công suất thiết kế khoảng 10 triệu tấn dầu thô/năm, tiếp tục tạo ra dòng hàng đầu vào và đầu ra có quy mô đặc biệt lớn. Các sản phẩm như lưu huỳnh rắn, benzen và dầu nhiên liệu đều có tốc độ tăng khá trong giai đoạn 2021-2025. 
Đây là chuỗi có đặc thù riêng, nguồn hàng lọc hóa dầu có ưu điểm là quy mô rất lớn, ổn định và tập trung tại Nghi Sơn, tạo nền tảng cho dịch vụ cảng, logistics công nghiệp và logistics chuyên dụng. Tuy nhiên, mức độ tạo giá trị lan tỏa cho logistics phổ thông và container thấp.
* Công nghiệp năng lượng
Giai đoạn 2021-2025, sản lượng điện sản xuất đạt khoảng 56,971 tỷ kWh, tăng bình quân khoảng 21,4%/năm. Tỉnh có 19 nhà máy điện đang hoạt động với tổng công suất khoảng 2.488 MW, gồm nhiệt điện, thủy điện, điện mặt trời và điện sinh khối. 
Nguồn hàng logistics của ngành năng lượng không nằm ở điện năng mà nằm ở nhiên liệu đầu vào, than, dầu, sinh khối, thiết bị, vật tư và phụ tùng phục vụ vận hành, bảo dưỡng. Đặc biệt các nhà máy nhiệt điện và công nghiệp tiêu thụ năng lượng lớn tại Nghi Sơn tạo ra nhu cầu vận tải khối lượng lớn, kho chuyên dụng và logistics công nghiệp dài hạn.
* Sắt thép, cơ khí và kim loại
Nhà máy Thép Nghi Sơn đi vào sản xuất từ năm 2021 đã tạo bước tăng mạnh cho ngành luyện kim. Tài liệu ghi nhận sản lượng sản phẩm sắt thép giai đoạn 2021-2025 ước khoảng 9,7 triệu tấn, tốc độ tăng bình quân khoảng 34,9%/năm.
Đây là dòng hàng có giá trị rất lớn đối với phát triển logistics do đồng thời phát sinh cả chiều vào: quặng, phế liệu, than, phụ gia và vật tư; và chiều ra: phôi, thép cuộn, thép thành phẩm và sản phẩm kim loại. Đặc điểm của hàng hóa này là khối lượng lớn, tải trọng cao và vị trí gần cảng Nghi Sơn tạo điều kiện thuận lợi để phát triển vận tải biển, cảng chuyên dùng.
* Xi măng, clinker và vật liệu xây dựng
Thanh Hóa là một trung tâm sản xuất xi măng lớn. Theo tài liệu, tổng sản lượng xi măng giai đoạn 2021-2025 ước khoảng 82,196 triệu tấn, tăng 25,7% so với giai đoạn 2016-2020; tốc độ tăng bình quân khoảng 9%/năm; sản lượng clinker cũng tiếp tục tăng.
Xi măng, clinker, đá và vật liệu xây dựng là các nguồn hàng rất lớn về khối lượng nhưng giá trị trên đơn vị trọng lượng tương đối thấp, vì vậy chi phí vận tải có ảnh hưởng trực tiếp đến năng lực cạnh tranh. Đây là nhóm phù hợp với vận tải biển, đường sắt và phương thức vận tải khối lượng lớn hơn là đường bộ cự ly dài.
* Dệt may, da giày
Dệt may, da giày phát triển khá nhanh và phân bố rộng trên địa bàn. Tỉnh hiện có trên 200 doanh nghiệp dệt may, da giày; sản phẩm may giai đoạn 2021-2025 tăng bình quân khoảng 19,9%/năm và da giày khoảng 18,7%/năm.
Khác với hàng rời, đây là nhóm đặc biệt quan trọng đối với phát triển container. Sản phẩm có giá trị tương đối cao, đóng gói tiêu chuẩn, xuất khẩu thường xuyên và phù hợp container 20/40 feet.
* Công nghiệp chế  biến thực phẩm
Sản lượng dầu ăn tinh luyện giai đoạn 2021-2025 theo tài liệu đạt khoảng 857 nghìn tấn, tăng mạnh so với giai đoạn trước. Ngược lại, tinh bột sắn và đường kết tinh giảm do thu hẹp vùng nguyên liệu và những khó khăn về thị trường.
Đây là ngành có tính liên kết trực tiếp giữa nông nghiệp - công nghiệp chế biến - thương mại - logistics, có khả năng tạo cả hàng khô, hàng lạnh và hàng container.
3. Tình hình xuất, nhập khẩu tỉnh Thanh Hóa
Giai đoạn 2021-2025, hoạt động xuất, nhập khẩu hàng hóa của tỉnh Thanh Hóa có bước phát triển khá mạnh cả về quy mô, thị trường và số lượng doanh nghiệp tham gia, trong bối cảnh thương mại quốc tế chịu tác động đan xen của đại dịch COVID-19, đứt gãy chuỗi cung ứng, xung đột địa chính trị, giá năng lượng và cước vận tải quốc tế biến động, nhu cầu tại một số thị trường suy giảm và xu hướng gia tăng các biện pháp bảo hộ thương mại. Song, các doanh nghiệp đã khai thác tốt tiềm năng của tỉnh và các hiệp định thương mại tự do thế hệ mới để tăng xuất khẩu hàng hóa, nên giá trị xuất khẩu vẫn ở mức cao, tổng kim ngạch xuất nhập khẩu hàng hóa toàn tỉnh đạt khoảng 73,75 tỷ USD, trong đó xuất khẩu đạt 29,27 tỷ USD, tăng 51,5% so với giai đoạn 2016-2020 ; nhập khẩu đạt 44,49 tỷ USD, tăng 63,16%. Năm 2025, kim ngạch xuất khẩu đạt 7,15 tỷ USD, kim ngạch nhập khẩu đạt 10,2 tỷ USD.
Trong đó các sản phẩm xuất khẩu chủ yếu báo gồm: Giầy dép, Dệt may, các sản phẩm hóa dầu, nông sản, thủy sản. 
Các sản phẩm xuất khẩu chính tỉnh Thanh Hóa giai đoạn 2021-2025
Đơn vị tính: 1000 USD
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	2021
	2022
	2023
	2024
	2025

	
	Tổng kim ngạch xuất khẩu
	5,345,921
	5,357,692
	5,047,469
	6,021,845
	7,155,707

	
	Trong đó chia theo sản phẩm chính
	
	
	
	
	

	1
	Giầy dép
	1,402,171
	1,452,650
	1,455,198
	1,736,925
	2,039,497

	2
	Dệt may
	1,856,081
	1,895,058
	1,838,697
	2,197,445
	2,616,300

	3
	Các sản phẩm hóa dầu khác
	1,048,255
	607,703
	528,686
	875,638
	859,971

	4
	Gỗ và sản phẩm gỗ
	78,176
	84,406
	104,933
	185,816
	214,289

	5
	Thủy sản và Thủy sản chế biến
	106,548
	108,967
	117,703
	102,834
	97,734

	6
	Nông sản và nông sản chế biến
	67,471
	73,618
	51,320
	88,148
	92,527

	7
	Thép cán
	405,675
	163,921
	97,931
	73,141
	266,671

	8
	Clinker
	58,179
	110,899
	96,665
	55,090
	59,195


Nguồn số liệu Thống kê tỉnh Thanh Hóa
Quy mô doanh nghiệp và thị trường xuất khẩu tiếp tục được mở rộng, với 333 doanh nghiệp (chiếm khoảng 1,51% tổng số doanh nghiệp), 55 nhóm hàng được xuất khẩu tới 68 quốc gia và vùng lãnh thổ. Các thị trường xuất khẩu chủ lực gồm Hoa Kỳ, Trung Quốc, Nhật Bản, Hàn Quốc và EU; cơ cấu hàng hóa xuất khẩu ngày càng đa dạng, gồm các sản phẩm công nghiệp chế tạo, lọc hóa dầu, dệt may, da giày, vật liệu xây dựng, gỗ, nông sản và thủy sản chế biến.
Các thị trường xuất khẩu chính của tỉnh Thanh Hóa[footnoteRef:6] [6:  Số liệu này không bao gồm xuất khẩu tiểu ngạch] 

	STT
	Nội dung
	2021
	2022
	2023
	2024
	2025

	
	Tổng
	4,595,659,280
	4,818,390,592
	4,749,609,323
	5,809,866,323
	6,914,327,169

	1
	Hoa Kỳ
	243,502,206
	284,187,633
	215,938,970
	301,272,570
	1,041,361,788

	2
	Canada
	7,792,223
	6,096,619
	8,254,793
	8,135,882
	53,629,122

	3
	Mexico
	6,827,933
	1,523,823
	3,288,916
	13,529,053
	80,480,164

	4
	Cuba
	
	
	
	
	

	5
	Trung Quốc
	773,578,273
	689,466,661
	772,548,019
	686,919,448
	433,597,968

	6
	Hàn Quốc
	735,153,098
	786,532,777
	711,510,676
	830,190,845
	794,121,689

	7
	Đài Loan
	28,331,040
	45,462,990
	46,185,727
	43,826,897
	87,814,924

	8
	Nhật Bản
	1,002,614,171
	1,117,512,179
	885,310,802
	1,146,483,874
	1,172,935,668

	9
	Thái Lan
	1,256,086
	2,616,020
	11,770,334
	15,430,416
	21,946,499

	10
	Singapore
	577,939,343
	288,397,351
	401,698,798
	389,309,263
	502,317,262

	11
	Indonesia
	1,074,554
	2,763,522
	16,764,220
	32,641,642
	31,198,861

	12
	Philipines
	32,111,835
	43,342,805
	39,459,005
	21,917,640
	70,516,241

	13
	Lào
	37,723,561
	37,477,163
	33,647,116
	17,773,793
	14,241,024

	14
	Anh
	10,156,071
	31,914,893
	9,347,238
	13,367,390
	90,851,589

	15
	Đức
	22,745,423
	27,392,685
	27,088,548
	28,165,605
	93,702,132

	16
	Pháp
	2,618,134
	10,851,652
	33,282,823
	30,298,689
	7,348,544

	17
	Italia
	5,205,972
	9,077,953
	8,523,428
	7,915,842
	22,782,902

	18
	Nga
	5,393,356
	5,844,861
	3,270,321
	18,988,350
	29,189,930

	19
	Brazil
	73,943
	105,488
	280,005
	752,595
	64,719,999

	20
	Nam Phi
	55,360
	6,799
	62,814
	39,856
	3,657,716

	21
	Ấn Độ
	2,086,093
	1,511,516
	3,793,892
	15,604,656
	15,194,506

	22
	UAE
	1,431,575
	2,167,050
	2,778,015
	5,809,940
	43,761,207

	23
	Kuwait
	221,434,422
	229,108,661
	145,086,733
	144,370,608
	127,419,959

	24
	Australia
	3,741,145
	27,523,195
	12,735,132
	19,109,256
	43,761,207

	25
	Newzeland
	30,924
	35,345
	59,613
	560,089
	2,576,023

	26
	Các quốc gia khác
	872,782,539
	1,167,470,951
	1,356,923,385
	2,017,452,124
	2,065,200,245


Nguồn Chi cục Hải quan khu vực X
Hoạt động nhập khẩu có quy mô lớn, tập trung chủ yếu tại Khu kinh tế Nghi Sơn và các khu công nghiệp, phản ánh nhu cầu nhập nguyên liệu, nhiên liệu, máy móc và thiết bị phục vụ các tổ hợp công nghiệp lớn. Đây là cơ sở quan trọng để Thanh Hóa phát triển đồng thời logistics hàng rời, hàng lỏng, logistics công nghiệp và logistics container.
Các sản phẩm nhập khẩu chủ yếu
	STT
	Nội dung
	2021
	2022
	2023
	2024
	2025

	
	Tổng kim ngạch nhập khẩu (1.000 USD)
	7,127,436
	9,139,900
	8,348,053
	10,251,574
	9,807,457

	
	Trong đó chia theo sản phẩm chính
	
	
	
	
	

	1
	Dầu thô
	4,469,114
	6,408,214
	5,576,990
	7,013,137
	6,198,965

	2
	máy móc thiết bị
	589,610
	1,114,377
	796,780
	535,480
	259,334

	3
	Nguyên phụ liệu ngành giầy dép
	441,327
	452,802
	316,610
	395,130
	259,334

	4
	Nguyên phụ liệu ngành may mặc
	116,484
	118,581
	108,644
	133,067
	129,714

	5
	Nguyên liệu thuốc tân dược
	8,337
	12,046
	12,646
	15,685
	19,569

	6
	Sắt phế liệu
	597,329
	287,651
	463,514
	468,388
	610,399


Nguồn Thống kê tỉnh Thanh Hóa cung cấp
Tuy quy mô hàng hóa xuất nhập khẩu lớn, tăng trưởng mạnh mẽ nhưng chưa chuyển hóa tương xứng thành giá trị dịch vụ logistics trên địa bàn; hàng hóa xuất nhập khẩu qua cảng biển Nghi Sơn chủ yếu là hàng lỏng, hàng rời; tỷ trọng hàng container và các dịch vụ logistics tích hợp còn hạn chế, khả năng gom nguồn hàng và kết nối doanh nghiệp xuất nhập khẩu với Cảng Nghi Sơn chưa tương xứng với tiềm năng.
4. Thực trạng lưu thông hàng hóa trên địa bàn tỉnh Thanh Hóa
a) Khái quát chung
Giai đoạn 2021-2025, cùng với sự phục hồi và phát triển khá nhanh của sản xuất công nghiệp, nông nghiệp, xuất nhập khẩu và sức mua dân cư, hoạt động lưu thông hàng hóa trên địa bàn tỉnh Thanh Hóa có bước phát triển rõ nét; quy mô thị trường được mở rộng, khối lượng hàng hóa vận chuyển tăng nhanh, phương thức phân phối từng bước đa dạng hơn và phạm vi lưu thông ngày càng mở rộng từ thị trường nội tỉnh sang liên tỉnh và quốc tế.
Thương mại nội địa phát triển khá, hệ thống chợ, siêu thị, trung tâm thương mại từng bước được đầu tư, nâng cấp; hoạt động kết nối cung - cầu, xúc tiến thương mại, hình thành chuỗi thực phẩm an toàn và tiêu thụ hàng hóa sản xuất trong tỉnh được đẩy mạnh; thương mại điện tử ngày càng tham gia sâu hơn vào quá trình lưu thông hàng hóa. Tổng mức bán lẻ hàng hóa và doanh thu dịch vụ tiêu dùng giai đoạn 2021-2025 tăng bình quân khoảng 13%/năm, năm 2025 đạt khoảng 227.032,3 tỷ đồng. Riêng doanh thu bán lẻ hàng hóa tăng từ khoảng 104.879 tỷ đồng năm 2021 lên 171.758 tỷ đồng năm 2025, tăng khoảng 63,8%, tương đương tốc độ tăng bình quân khoảng 13,1%/năm. Đây là chỉ báo cho thấy dung lượng thị trường hàng hóa nội tỉnh đã mở rộng đáng kể, tạo nguồn cầu lớn và tương đối ổn định cho hoạt động phân phối, vận tải, kho bãi và logistics đô thị.
Cùng với lưu thông hàng hóa phục vụ tiêu dùng, khối lượng hàng hóa phục vụ sản xuất công nghiệp, xây dựng, nông nghiệp và xuất nhập khẩu tăng mạnh. Đặc biệt, sự phát triển của Khu kinh tế Nghi Sơn, các khu công nghiệp, cụm công nghiệp và các vùng sản xuất hàng hóa tập trung đã làm thay đổi căn bản quy mô và tính chất của các dòng hàng trên địa bàn tỉnh.
b) Mạng lưới phân phối hàng hóa được mở rộng
Đến thời điểm rà soát đầu năm 2026, toàn tỉnh có 393 chợ đang hoạt động, gồm 13 chợ hạng I, 41 chợ hạng II và 339 chợ hạng III; mạng lưới chợ phân bố rộng, cơ bản đáp ứng nhu cầu trao đổi hàng hóa thiết yếu tại khu vực thành thị và nông thôn. Tuy nhiên, một bộ phận chợ còn quy mô nhỏ, hạ tầng xuống cấp và phương thức quản lý hạn chế.
Bên cạnh hệ thống truyền thống, đến cuối năm 2025 tỉnh có 27 siêu thị và 3 trung tâm thương mại, và 324 cơ sở bán lẻ theo hệ thống chủ yếu tập trung tại các khu vực đô thị và trung tâm kinh tế. 
Thương mại nội địa đã gắn kết tốt hơn với sản xuất; các kênh cung ứng vật tư đầu vào, liên kết tiêu thụ nông sản, sản phẩm OCOP, thực phẩm sạch và thực phẩm an toàn từng bước được hình thành. Hệ thống thương mại cũng chuyển dịch theo hướng kết hợp giữa chợ truyền thống, cửa hàng bán lẻ, siêu thị, trung tâm thương mại và thương mại điện tử.
c) Thương mại điện tử đang tạo thêm kênh lưu thông hàng hóa mới
Trong giai đoạn 2021-2025, thương mại điện tử trên địa bàn phát triển nhanh, số lượng doanh nghiệp và hộ kinh doanh tham gia nền tảng số tăng lên, thanh toán không dùng tiền mặt mở rộng và từng bước làm thay đổi hành vi mua sắm.
Sự phát triển này có ý nghĩa lớn đối với cấu trúc logistics của tỉnh. Nếu mô hình thương mại truyền thống chủ yếu là:
Nhà sản xuất → thương nhân/bán buôn → chợ/cửa hàng → người tiêu dùng
thì thương mại điện tử hình thành thêm dòng lưu thông hàng hóa:
Nhà sản xuất/HTX/hộ kinh doanh → nền tảng số → kho/điểm phân loại → giao hàng chặng cuối → người tiêu dùng.
Điều này làm tăng nhu cầu đối với kho hàng quy mô nhỏ và vừa, trung tâm chia chọn, điểm gửi - nhận hàng, dịch vụ chuyển phát, quản lý đơn hàng, đóng gói và giao hàng chặng cuối. Tuy nhiên, thương mại điện tử của Thanh Hóa hiện chủ yếu mới phát triển mạnh ở khâu giao dịch, trong khi hạ tầng logistics hỗ trợ như mạng kho dùng chung, fulfillment, kho lạnh cho TMĐT nông sản và hệ thống giao hàng tối ưu đến khu vực miền núi chưa phát triển tương xứng.
d) Khối lượng hàng  hóa vận chuyển tăng nhanh nhưng phụ thuộc ngày càng lớn vào đường bộ
Khối lượng hàng hóa vận chuyển tăng từ khoảng 41,11 triệu tấn năm 2021 lên 68,45 triệu tấn năm 2025, tăng 66,5%, bình quân khoảng 13,6%/năm.
Trong đó:
- Đường bộ tăng từ khoảng 36,81 triệu tấn lên 63,84 triệu tấn; 
- Đường thủy theo phạm vi thống kê của bảng số liệu tăng từ khoảng 4,30 triệu tấn lên 4,61 triệu tấn.
Theo đó, tỷ trọng đường bộ trong khối lượng vận chuyển tăng từ khoảng 89,5% năm 2021 lên 93,3% năm 2025; tỷ trọng đường thủy giảm tương ứng từ khoảng 10,5% xuống 6,7% (đường thủy nội địa, chưa tính đường biển).
Khối lượng hàng hoá vận chuyển tỉnh Thanh Hoá
Đơn vị tính: Nghìn tấn
	
	2021
	2022
	2023
	2024
	2025

	TỔNG SỐ
	            41.113 
	          45.791 
	              52.254 
	          57.593 
	            68.445 

	Phân theo loại hình kinh tế
	
	
	
	
	

	Nhà nước
	                     - 
	                   - 
	                1.016 
	           1.193 
	

	Ngoài Nhà nước
	            40.991 
	          45.656 
	              51.094 
	          56.251 
	

	Khu vực có vốn đầu tư nước ngoài
	                 122 
	               135 
	                  144 
	              148 
	

	Phân theo ngành vận tải
	
	
	
	
	

	Đường bộ
	            36.812 
	          40.825 
	              47.580 
	          52.941 
	            63.835 

	Đường thủy
	              4.301 
	            4.966 
	                4.674 
	           4.651 
	              4.610 


Nguồn Niên Trung tâm thông tin CN & TM (VITIC)
Đây là biểu hiện của một cấu trúc vận tải mất cân đối theo hướng phụ thuộc lớn vào đường bộ. Đường bộ có lợi thế về linh hoạt, vận chuyển door-to-door và phù hợp với mạng lưới sản xuất phân tán của Thanh Hóa; song tỷ trọng trên 90% làm tăng áp lực lên hạ tầng, chi phí nhiên liệu, chi phí phương tiện và phát thải, đồng thời chưa tận dụng đầy đủ lợi thế cảng biển, đường thủy và đường sắt.
e) Cảng Nghi Sơn trở thành đầu mối lưu thông hàng hóa khối lượng lớn của tỉnh
Sự phát triển công nghiệp tại KKT Nghi Sơn đã hình thành dòng hàng quy mô lớn gồm dầu thô, sản phẩm lọc hóa dầu, than, thép, xi măng - clinker, vật liệu xây dựng, máy móc thiết bị và hàng xuất nhập khẩu.
Lượng hàng qua Cảng Nghi Sơn tăng từ khoảng 42,73 triệu tấn năm 2021 lên 62,18 triệu tấn năm 2025, tăng khoảng 45,5%. Sau khi giảm nhẹ năm 2022 xuống 41,31 triệu tấn, sản lượng tăng lên 45,8 triệu tấn năm 2023, 50,2 triệu tấn năm 2024 và tăng mạnh trong năm 2025.
f) Không gian lưu thông hàng hóa đã hình thành các cực và hành lang tương đối rõ
Thứ nhất, KKT Nghi Sơn và khu vực phía Nam tỉnh là đầu mối lớn nhất về hàng công nghiệp, nguyên nhiên liệu và xuất nhập khẩu. Dòng hàng tập trung cao, phù hợp phát triển cảng biển, kho chuyên dụng, logistics công nghiệp và vận tải khối lượng lớn.
Thứ hai, khu vực đô thị trung tâm tỉnh là đầu mối lớn về tiêu dùng, bán buôn, bán lẻ và phân phối hàng hóa; đồng thời là điểm kết nối hàng hóa từ các vùng sản xuất về thị trường đô thị và đi các địa phương khác.
Thứ ba, trục phía Bắc - Bỉm Sơn và kết nối Ninh Bình, đồng bằng Bắc Bộ có vai trò quan trọng đối với hàng công nghiệp, vật liệu xây dựng, hàng tiêu dùng và giao thương Bắc - Nam.
Thứ tư, khu vực Thọ Xuân - Lam Sơn - Sao Vàng và miền Tây là đầu mối của nông - lâm sản, mía đường, sắn, gỗ, cây ăn quả và tiềm năng công nghiệp mới; đây là không gian cần tăng cường kết nối với Nghi Sơn.
Thứ năm, hành lang phía Tây qua cửa khẩu Na Mèo là kênh lưu thông hàng hóa với Lào, đồng thời có tiềm năng mở rộng vùng hậu phương của logistics Thanh Hóa.
5. Khu Kinh tế Nghi Sơn
a) Khái quát chung
Khu kinh tế Nghi Sơn giữ vị trí đặc biệt quan trọng trong cơ cấu kinh tế của tỉnh Thanh Hóa, là hạt nhân của vùng động lực phía Nam, trung tâm công nghiệp nặng, năng lượng, cảng biển và đầu mối xuất nhập khẩu lớn nhất của tỉnh. KKT nằm trên trục giao thông Bắc - Nam, kết nối trực tiếp với Quốc lộ 1A, đường sắt quốc gia, cao tốc Bắc - Nam, đường ven biển và tuyến kết nối với Cảng hàng không Thọ Xuân; đồng thời có Cảng biển Nghi Sơn là cảng nước sâu, tạo điều kiện thuận lợi cho giao thương trong nước và quốc tế.
Về quy mô ảnh hưởng, tổ hợp công nghiệp tại Nghi Sơn gồm lọc hóa dầu, nhiệt điện, xi măng, thép và các ngành phụ trợ đóng vai trò quan trọng trong chuỗi cung ứng công nghiệp toàn vùng. Với Nghi Sơn là hạt nhân, tỉnh Thanh Hóa chiếm khoảng 56,17% giá trị sản xuất công nghiệp và 48,5% kim ngạch xuất khẩu của vùng Bắc Trung Bộ.
Chỉ số phát triển công nghiệp và xuất nhập khẩu (2024-2025)
	Chỉ tiêu so sánh
	Toàn vùng BTB
	Thanh Hóa
	Nghệ An
	Hà Tĩnh
	Quảng Trị
	TP. Huế

	% Giá trị SX công nghiệp toàn vùng
	100,0
	56,17
	18,37
	18,00
	< 5,0
	< 5,0

	Kim ngạch xuất khẩu 2025 (tỷ USD)
	14,47
	7,02
	2,81
	2,43
	0,69
	1,52

	% Tỷ trọng xuất khẩu của vùng
	100,0
	48,5
	19,4
	16,8
	4,8
	10,5

	Số lượng Khu công nghiệp (KCN)
	40
	12
	6
	6
	10
	6

	Tỷ trọng vốn đầu tư ngoài Nhà nước
	-
	37 - 45%
	31%
	12%
	
	


Nguồn: Tổng hợp từ Quy hoạch quốc gia và Quy hoạch vùng Bắc Trung Bộ
b. Thu hút đầu tư và hình thành hệ sinh thái sản xuất công nghiệp tập trung quy mô lớn
Lũy kế đến thời điểm báo cáo, riêng KKT Nghi Sơn đã thu hút 335 dự án, gồm: 311 dự án đầu tư trong nước, tổng vốn đăng ký khoảng 176.303 tỷ đồng, vốn thực hiện khoảng 82.759 tỷ đồng; 24 dự án đầu tư nước ngoài, tổng vốn đăng ký khoảng 12,826 tỷ USD, vốn thực hiện khoảng 12,762 tỷ USD; đến nay, có 183 dự án tại KKT Nghi Sơn đi vào hoạt động [15]. KKT đã thu hút được một số dự án có tính chất định hình cơ cấu kinh tế của cả tỉnh như Liên hợp Lọc hóa dầu Nghi Sơn, Nhà máy Nhiệt điện Nghi Sơn 1, Nghi Sơn 2, các dự án thép, xi măng, cơ khí, vật liệu xây dựng và một số ngành sản xuất khác. Các dự án lớn này đã tạo hiệu ứng lan tỏa, thúc đẩy công nghiệp hỗ trợ và thu hút đầu tư thứ cấp. 
Cơ cấu sản xuất của Nghi Sơn hiện tập trung rõ vào các ngành lọc - hóa dầu, năng lượng, luyện kim - thép, xi măng - vật liệu xây dựng và công nghiệp nặng. Liên hợp Lọc hóa dầu Nghi Sơn có công suất thiết kế khoảng 10 triệu tấn dầu thô/năm. Các sản phẩm hóa dầu như lưu huỳnh, benzen, dầu nhiên liệu tiếp tục đóng góp đáng kể vào tăng trưởng công nghiệp. Cùng với đó là hai nhà máy nhiệt điện Nghi Sơn và hệ thống luyện kim, thép; riêng sản lượng sản phẩm sắt thép của tỉnh giai đoạn 2021-2025 được tài liệu ước khoảng 9,7 triệu tấn, tăng rất mạnh so với giai đoạn trước. Nghi Sơn cũng tập trung nhiều dự án xi măng và clinker quy mô lớn, đây là các ngành tạo ra khối lượng rất lớn cả ở chiều nhập nguyên nhiên liệu và chiều xuất sản phẩm. Đặc điểm này cũng tạo nên điểm yếu về cơ cấu: phần lớn nguồn hàng là dầu thô, xăng dầu, than, clinker, xi măng, thép và hàng rời/hàng lỏng, nên tạo nhiều “tấn hàng” nhưng tỷ trọng dịch vụ logistics có giá trị gia tăng cao không tương ứng.
c) Thực trạng phát triển hạ tầng và dịch vụ logistics tại KKT Nghi Sơn
Hệ thống cảng biển Nghi Sơn hiện đã hình thành khoảng 12 bến cảng (30 cầu cảng), tổng chiều dài cầu cảng trên 5 km, với lượng hàng hóa thông qua khoảng 56,14 triệu tấn/năm.
Về cấu trúc, khu vực cảng tổng hợp được quy hoạch 08 bến cảng; tại thời điểm rà soát có 06 bến cảng đã hoàn thành đưa vào khai thác, 01 bến đang đầu tư và 01 bến chưa có nhà đầu tư. Các khu bến chuyên dụng phục vụ lọc hóa dầu, xi măng và nhiệt điện đã được hình thành. Đặc biệt, khu cảng container được quy hoạch 10 bến nhưng mới có 03 bến đã hoàn thành đưa vào khai thác, 03 bến đang đầu tư và 04 bến chưa có nhà đầu tư.
Khu kinh tế Nghi Sơn đã có năng lực rất mạnh đối với hàng chuyên dụng, hàng rời, hàng lỏng và nguyên nhiên liệu công nghiệp, nhưng năng lực hạ tầng và hệ sinh thái container chưa phát triển cùng cấp độ.
- Hạ tầng giao thông kết nối của Nghi Sơn được cải thiện rõ rệt, trong đó cao tốc Bắc - Nam đoạn qua KKT Nghi Sơn hoàn thành và đưa vào khai thác từ tháng 9/2023; luồng hàng hải Nam Nghi Sơn cũng đã được cải tạo, nâng cấp. 
- Cảng biển Nghi Sơn kết nối thuận lợi với QL1A, cao tốc Bắc - Nam, tuyến đường bộ ven biển và các đường tỉnh thông qua các tuyến đường đã được đầu tư xây dựng gồm: đường vào Cảng container Long Sơn, đường nối cao tốc Bắc – Nam với Quốc lộ 1A, đường Đông Tây 4 đi cảng Nghi Sơn … Nhờ các tuyến đường giao thông đã được đầu tư giúp hàng hóa từ Nghi Sơn tiếp cận nhanh trục Bắc – Nam. Tuy nhiên, một số tuyến đường sau cảng còn nhỏ, chưa đồng bộ; giao thông hàng hóa và giao thông dân sinh còn đi chung, có nguy cơ ùn tắc, mất an toàn khi sản lượng cảng tăng mạnh.
- Tuyến đường sắt Bắc – Nam chạy qua Khu kinh tế Nghi Sơn có kết nối qua ga Khoa Trường, xã Trường Lâm tạo điều kiện kết nối về mặt không gian. Tuy nhiên, hiện nay chưa có tuyến đường sắt hàng hóa chuyên dụng kết nối trực tiếp và đồng bộ từ ga quốc gia vào các khu bến cảng; vì vậy các hoạt động vận chuyển hàng hóa bằng đường sắt đến và đi từ cảng còn hạn chế;
- Nguồn hàng và thị trường logistics: Trong Khu kinh tế Nghi Sơn đã có nhiều dự án công nghiệp quy mô lớn, đồng thời, đối với các KCN ngoài khu kinh tế còn có khả năng thu hút nguồn hàng từ các KCN trên địa bàn tỉnh, khu vực Nghệ An và phía Nam tỉnh Ninh Bình, … Đây là cơ sở quan trọng để Nghi Sơn chuyển từ một cảng công nghiệp sang một cảng thương mại - logistics quy mô vùng.
- Năng lực doanh nghiệp dịch vụ logistics còn hạn chế: Các doanh nghiệp logistics hoạt động trên địa bàn phần lớn có quy mô nhỏ lẻ, manh mún, thiếu vốn và công nghệ. Chủ yếu cung cấp các dịch vụ cơ bản (1PL, 2PL) như cho thuê xe, kho bãi thô sơ và thiếu vắng hoàn toàn các doanh nghiệp "sếu đầu đàn" đủ sức cung cấp dịch vụ trọn gói chuỗi cung ứng (3PL, 4PL) hay các dịch vụ giá trị gia tăng cao như chuỗi cung ứng lạnh. 
d) Những tồn tại, hạn chế, điểm nghẽn Khu kinh tế Nghi Sơn cho phát triển dịch vụ logistics
- Kết quả thu hút đầu tư chưa tương xứng đầy đủ với tiềm năng; chưa thu hút được nhiều dự án lớn về chế biến sâu, công nghệ cao và giá trị gia tăng cao; một số dự án hạ tầng KCN triển khai chậm; một số dự án đầu tư trực tiếp chậm tiến độ; nhiều dự án từng được nghiên cứu, đề xuất hoặc ký biên bản ghi nhớ với quy mô rất lớn nhưng chưa triển khai, như tổ hợp Xuân Thiện, Trung tâm điện - khí LNG do Millennium Energy nghiên cứu, chế biến thịt và dự án linh kiện điện tử. Thêm vào đó, tỷ lệ lấp đầy các khu công nghiệp trong KKT mới chỉ đạt khoảng 35%, cho thấy hiệu quả khai thác quỹ đất và thu hút đầu tư chưa tương xứng với hạ tầng.
- Hạ tầng logistics thiếu tính đồng bộ: KKT Nghi Sơn hiện chưa có các trung tâm logistics cấp vùng hay cảng cạn (ICD) quy mô lớn nào được xây dựng hoàn chỉnh và đi vào hoạt động. Các khu kho hàng, bến bãi dịch vụ vệ tinh chủ yếu phát triển tự phát và nhỏ lẻ. 
- Thiếu hụt hạ tầng chuyên dụng cho hàng container: Dù sản lượng hàng hóa thông qua cảng rất lớn, nhưng Cảng Nghi Sơn chưa có bến cảng container chuyên dụng hoàn chỉnh. Hạ tầng khu vực hậu cảng thiếu các bãi container rỗng (depot) tiêu chuẩn và thiếu thiết bị xếp dỡ chuyên dùng cho container. 
- Điểm nghẽn về kết nối vận tải đa phương thức: Việc thiếu vắng tuyến đường sắt kết nối trực tiếp vào KKT Nghi Sơn và các bến cảng đang là một hạn chế rất lớn trong việc phát triển vận tải đa phương thức, gây khó khăn cho việc giải tỏa hàng hóa khối lượng lớn. 
- Năng lực doanh nghiệp logistics còn hạn chế: Các doanh nghiệp logistics hoạt động trên địa bàn phần lớn có quy mô nhỏ lẻ, manh mún, thiếu vốn và công nghệ. Chủ yếu cung cấp các dịch vụ cơ bản (1PL, 2 dự án linh kiện điện tử. hêm vào đó PL) như cho thuê xe, kho bãi thô sơ và thiếu vắng hoàn toàn các doanh nghiệp "sếu đầu đàn" đủ sức cung cấp dịch vụ trọn gói chuỗi cung ứng (3PL, 4PL) hay các dịch vụ giá trị gia tăng cao như chuỗi cung ứng lạnh. 
- Nghịch lý luồng hàng và vận tải container: Mặc dù tỉnh đã có chính sách hỗ trợ tài chính đặc thù (Nghị quyết 248), Cảng Nghi Sơn vẫn mắc kẹt trong vòng luẩn quẩn "thiếu hãng tàu vì thiếu hàng, thiếu hàng vì ít hãng tàu". Hiện nay, cảng mới chỉ thu hút được 3 hãng tàu container mở tuyến với tần suất rất mỏng là 3 chuyến/tuần. 
- Tình trạng chạy tàu rỗng và thói quen của chủ hàng: Tàu ra vào cảng Nghi Sơn thường chỉ có hàng 1 chiều, chiều còn lại là tàu rỗng, làm chi phí vận tải không được tối ưu. Đồng thời, các doanh nghiệp xuất nhập khẩu nội tỉnh phần lớn vẫn giữ thói quen hoặc bị đối tác chỉ định kéo hàng ra Cảng Hải Phòng. 
Áp lực môi trường và hạ tầng xã hội yếu kém: Việc tập trung nhiều ngành công nghiệp nặng như nhiệt điện, xi măng, luyện kim đang tạo áp lực lớn lên môi trường, trong khi hệ thống xử lý nước thải và thoát nước chưa hoàn chỉnh. Đồng thời, hạ tầng xã hội như nhà ở công nhân, y tế, giáo dục chưa theo kịp tốc độ công nghiệp hóa, làm giảm sức hút đối với lao động chất lượng cao. 
6. Các Khu Công nghiệp
a) Khái quát chung
Giai đoạn 2021-2025, hệ thống khu công nghiệp trên địa bàn tỉnh Thanh Hóa tiếp tục được rà soát, mở rộng và từng bước hình thành mạng lưới phân bố trên các khu vực động lực của tỉnh. Theo Quy hoạch tỉnh Thanh Hóa thời kỳ 2021-2030, tầm nhìn đến năm 2050 được phê duyệt tại Quyết định 1575/QĐ-UBND của Chủ tịch UBND tỉnh, ngoài KKT Nghi Sơn có 21 KCN được quy hoạch, trong đó đến thời điểm rà soát có 08 KCN đã được thành lập và 13 KCN chưa được thành lập.
b) Một số khu công nghiệp truyền thống đã đạt tỷ lệ lấp đầy cao, tạo nguồn hàng tương đối ổn định:
- KCN Lễ Môn có diện tích 83,94 ha; theo số liệu rà soát chi tiết, đã lấp đầy 100%, thu hút 29 dự án, gồm 7 dự án FDI và 22 dự án trong nước; hạ tầng kỹ thuật được đánh giá tương đối đồng bộ.
- KCN Đình Hương - Tây Bắc Ga là khu vực tập trung công nghiệp hình thành tương đối sớm. KCN Đình Hương có tỷ lệ lấp đầy khoảng 93,35%, với 23 doanh nghiệp đang hoạt động. KCN Tây Bắc Ga giai đoạn 1 có diện tích 121,71 ha, tỷ lệ lấp đầy 86,74% và 156 doanh nghiệp; giai đoạn 2 có diện tích 49,55 ha, tỷ lệ lấp đầy 96,45% và 104 doanh nghiệp hoạt động. 
- KCN Bỉm Sơn có quy mô lớn, khoảng 524,29 ha theo hồ sơ hiện trạng chi tiết, gồm Bắc khu A, Nam khu A và Khu B. Bắc khu A đã thu hút 11 dự án; Nam khu A 26 dự án; Khu B 23 dự án. Như vậy, ba phân khu có khoảng 60 dự án thứ cấp, trong đó số dự án FDI khá đáng kể (22 dự án). Hạ tầng từng phần đã được đầu tư nhưng vẫn còn diện tích chưa giải phóng mặt bằng.
KCN Hoàng Long có diện tích 43 ha, đã lấp đầy 100%, có 15 dự án, gồm 5 dự án FDI và 10 dự án trong nước. Hạ tầng cơ bản hoàn thành, tuy nhiên một số tuyến đường chưa đầu tư hoàn chỉnh gồm: Tuyến đường gom phía Tây, đường vành đai phía Đông; trạm xử lý nước thải tập trung đang được đầu tư dự kiến hoàn thành và đi vào hoạt động vào quý I/2027.
c) Các Khu Công nghiệp mới
Một chuyển biến đáng chú ý cuối giai đoạn 2021-2025 là tỉnh đã từng bước thu hút nhà đầu tư hạ tầng công nghiệp có quy mô lớn vào các KCN mới.
KCN phía Tây khu vực đô thị Thanh Hóa có quy mô quy hoạch năm 2030 là 535,84 và năm 2050 645,2 ha; riêng giai đoạn 1 diện tích 167 ha đã được chấp thuận chủ trương đầu tư và nhà đầu tư vào tháng 4/2025. 
KCN Phú Quý có quy mô quy hoạch năm 2030 là 540 ha, năm 2050 là 845 ha; dự án hạ tầng giai đoạn đầu 178,51 ha đã có nhà đầu tư. 
KCN Giang Quang Thịnh có quy mô quy hoạch năm 2030 là 298,56 ha; giai đoạn 1 khoảng 174,9 ha đã được chấp thuận nhà đầu tư hạ tầng trong năm 2025. 
Trong khi đó, một loạt KCN khác như Bắc Hoằng Hóa, Hà Long, Lưu Bình, Tượng Lĩnh đã được lập hoặc phê duyệt quy hoạch nhưng chưa thu hút được nhà đầu tư hạ tầng tại thời điểm rà soát; một số KCN phía Tây như Thạch Quảng, Ngọc Lặc, Bãi Trành gặp khó khăn trong thu hút đầu tư. 
d) Các Khu Công nghiệp ngoài Khu kinh tế Nghi Sơn tạo nguồn hàng có giá trị đáng kể
Đến năm 2025, tổng giá trị sản xuất của các KCN ngoài KKT Nghi Sơn đạt khoảng 43.014,23 tỷ đồng; kim ngạch xuất khẩu đạt 1.958,94 triệu USD, nhập khẩu khoảng 736,15 triệu USD; nộp ngân sách khoảng 902,65 tỷ đồng và sử dụng khoảng 69.664 lao động.
	Chỉ tiêu
	KCN ngoài KKT
	Tổng KKT Nghi Sơn + KCN
	Tỷ trọng 

	Giá trị sản xuất
	43.014,23 tỷ đồng
	267.357,96 tỷ đồng
	khoảng 16,1%

	Xuất khẩu
	1.958,94 triệu USD
	3.506,5 triệu USD
	khoảng 55,9%

	Nhập khẩu
	736,15 triệu USD
	7.334,43 triệu USD
	khoảng 10,0%

	Lao động
	69.664 người
	100.213 người
	khoảng 69,5%

	Nộp ngân sách
	902,65 tỷ đồng
	25.193,41 tỷ đồng
	khoảng 3,6%


Các KCN ngoài KKT Nghi Sơn chỉ chiếm khoảng 16% giá trị sản xuất nhưng tạo gần 56% kim ngạch xuất khẩu và gần 70% lao động của toàn khu vực KKT - KCN. Ngược lại, KKT Nghi Sơn tạo phần lớn giá trị sản xuất, nhập khẩu và thu ngân sách.
Mạng lưới KCN hiện được bố trí quy hoạch trên các trục giao thông chiến lược của tỉnh như Hệ thống đường bộ Thanh Hóa có trục Bắc - Nam gồm Quốc lộ 1, cao tốc Bắc - Nam, đường Hồ Chí Minh và đường ven biển; các trục Đông - Tây gồm Quốc lộ 47, 47B, 217, 15... và tại cảng biển và cảng hàng không. Điều này tạo ra một vùng hậu phương hàng hóa cho Cảng Nghi Sơn
e) Phát triển các Khu công nghiệp làm tăng nhu cầu logistics và hình thành mạng lưới logistics phân tầng
- Từ cơ cấu và xu hướng phát triển KCN của Thanh Hóa, có thể xác định ít nhất 6 nhóm nhu cầu logistics tăng lên trong giai đoạn 2021-2025 và đặc biệt quan trọng trong giai đoạn 2026-2030:
Một là, logistics nguyên vật liệu đầu vào. Các doanh nghiệp chế biến, chế tạo cần nhập nguyên phụ liệu từ trong nước và quốc tế, tạo nhu cầu vận tải container, kho nguyên liệu và quản lý tồn kho.
Hai là, logistics thành phẩm xuất khẩu. Kim ngạch xuất khẩu gần 1,96 tỷ USD của KCN ngoài KKT năm 2025 cho thấy đây là thị trường đáng kể cho forwarding, container, khai báo hải quan và vận tải quốc tế. 
Ba là, logistics nội bộ chuỗi cung ứng. Khi công nghiệp hỗ trợ phát triển, hàng hóa không chỉ đi từ nhà máy ra cảng mà còn lưu chuyển giữa nhà cung cấp - doanh nghiệp FDI - doanh nghiệp lắp ráp - kho phân phối.
Bốn là, trung tâm logistics, trung tâm phân phối và kho, bãi. Các KCN có tỷ lệ lấp đầy cao làm tăng nhu cầu kho ngoài nhà máy, kho dùng chung và dịch vụ quản lý tồn kho.
Năm là, logistics giá trị gia tăng. Đóng gói, dán nhãn, kiểm đếm, kiểm định, quản lý đơn hàng, hoàn thiện sản phẩm và dịch vụ 3PL có dư địa phát triển.
Sáu là, logistics xanh và logistics số. Các KCN thế hệ mới và doanh nghiệp FDI ngày càng cần truy xuất dữ liệu vận tải, đo phát thải, tối ưu phương tiện và chia sẻ dữ liệu chuỗi cung ứng.
- Từ thực trạng phân bố KCN, Thanh Hóa có cơ sở tổ chức một cấu trúc logistics theo hướng:
Cấp 1 - trung tâm logistics cửa ngõ: Nghi Sơn, phục vụ xuất nhập khẩu, container, logistics công nghiệp, cảng biển và trung chuyển vùng.
Cấp 2 - đầu mối gom hàng khu vực: khu vực trung tâm tỉnh và Lam Sơn - Sao Vàng, phục vụ các cụm KCN, thương mại và vùng sản xuất tương ứng.
Cấp 3 - depot/kho/điểm gom chuyên dụng: gắn với Bỉm Sơn, Phú Quý, các KCN mới và các cụm nguồn hàng lớn.
Mô hình này phù hợp hơn việc xây dựng một trung tâm logistics độc lập tại từng KCN.
f) Những tồn tại, hạn chế chủ yếu ảnh hưởng tới sự phát triển dịch vụ logistics
Thứ nhất, mức độ phát triển giữa các KCN không đồng đều. Một số KCN cũ đã lấp đầy, trong khi nhiều KCN mới đang ở giai đoạn quy hoạch hoặc xây dựng hạ tầng.
Thứ hai, hạ tầng một số KCN cũ xuống cấp hoặc thiếu đồng bộ, nhất là giao thông nội bộ, xử lý nước thải và các công trình phụ trợ.
Thứ ba, chưa hình thành mạng logistics chuyên nghiệp gắn trực tiếp với KCN, gồm ICD, depot, CFS, trung tâm phân phối và kho dùng chung.
Thứ tư, kết nối từ KCN đến Nghi Sơn vẫn chủ yếu dựa vào vận tải đường bộ. Khả năng sử dụng đường sắt và vận tải đa phương thức còn hạn chế.
Thứ năm, chưa có cơ sở dữ liệu đầy đủ về nguồn hàng của từng KCN. Chưa lượng hóa được TEU, OD - điểm đi/điểm đến, cảng sử dụng, tỷ lệ xe rỗng và chi phí logistics từng ngành.
Thứ sáu, mối liên kết giữa doanh nghiệp trong KCN với doanh nghiệp logistics địa phương và Cảng Nghi Sơn chưa đủ mạnh.
Thứ bảy, quy hoạch KCN khá lớn nhưng một số vị trí chưa chứng minh được sức hút đầu tư, làm tăng nguy cơ phân tán nguồn lực nếu đồng thời bố trí thêm nhiều hạ tầng logistics.
7. Các Cụm công nghiệp
a) Khái quát chung
Giai đoạn 2021-2025, hệ thống cụm công nghiệp trên địa bàn tỉnh Thanh Hóa được phát triển tương đối mạnh, từng bước trở thành một cấu phần quan trọng trong tổ chức lại không gian sản xuất công nghiệp, nhất là tại khu vực nông thôn, các địa bàn ngoài Khu kinh tế Nghi Sơn và các khu công nghiệp tập trung.
Trong 5 năm 2021-2025, tỉnh thành lập mới 23 cụm công nghiệp với tổng diện tích 1.049,97 ha, nâng tổng số CCN lên 50 cụm với tổng diện tích khoảng 1.738,52 ha. Đến hết năm 2025, có 49/50 CCN đang triển khai đầu tư; tổng vốn đăng ký đầu tư hạ tầng khoảng 12.850,94 tỷ đồng, vốn thực hiện lũy kế khoảng 5.247,4 tỷ đồng, tương đương 40,8% vốn đăng ký; hệ thống CCN thu hút khoảng 18.000 lao động.
b) Phát triển các Cụm Công nghiệp góp phần mở rộng không gian sản xuất công nghiệp, làm tăng nhu cầu logistics và hình thành mạng lưới logistics phân tầng
Một trong những kết quả quan trọng của phát triển CCN là tạo điều kiện đưa các cơ sở sản xuất công nghiệp, tiểu thủ công nghiệp và doanh nghiệp nhỏ và vừa vào các khu vực sản xuất tập trung, qua đó mở rộng không gian công nghiệp đến nhiều khu vực nông thôn, đồng bằng, ven biển và miền núi. Hệ thống CCN đã góp phần chuyển dịch cơ cấu công nghiệp, hỗ trợ công nghiệp nông thôn, tiểu thủ công nghiệp và doanh nghiệp nhỏ và vừa; đồng thời trở thành không gian tiếp nhận các mô hình sản xuất mới và ứng dụng công nghệ thông qua các chương trình khuyến công.
Các dự án thứ cấp thu hút vào CCN tập trung vào các ngành như sản xuất giày dép và nguyên phụ liệu ngành giày, may mặc và dệt len xuất khẩu, đồ chơi, cơ khí, nhôm công nghệ cao, gốm sứ, vật liệu công nghiệp, chế biến thủy sản, công nghiệp hỗ trợ và các dịch vụ phục vụ sản xuất công nghiệp. Đây là nguồn hàng có tỷ lệ container hóa và nhu cầu dịch vụ logistics gia tăng cao hơn so với nhiều loại hàng rời, hàng lỏng và nguyên nhiên liệu khối lượng lớn.
Sự phân bổ rộng của CCN tạo điều kiện hình thành mạng lưới logisitcs phân tầng, hình thành mạng lưới gom hàng logistics trên toàn tỉnh. Do đó, Cụm công nghiệp đóng vai trò là nút hàng cấp cơ sở trong hệ thống logistics phân tầng của tỉnh.
Các Cụm công nghiệp tạo điều kiện gắn sản xuất nông, lâm, thủy sản với chế biến và logistics, đóng vai trò hỗ trợ công nghiệp nông thôn và các doanh nghiệp nhỏ và vừa; giúp mở rộng nguồn hàng về khu vực nông thôn.
c) Một số tồn tại hạn chế, ảnh hưởng tới phát triển dịch vụ logistics
Một là, quy mô số lượng CCN tăng nhanh nhưng tiến độ hoàn thiện hạ tầng còn chậm. Đến cuối năm 2025 vốn thực hiện mới đạt khoảng 40,8% vốn đăng ký. 
Hai là, tỷ lệ lấp đầy không đồng đều, nguồn hàng thực tế tập trung chủ yếu tại một số CCN.
Ba là, hạ tầng logistics chưa được tích hợp đồng bộ vào CCN, đặc biệt là kho dùng chung, kho lạnh, bãi xe, điểm gom hàng và hạ tầng số.
Bốn là, nguồn hàng phân tán, làm phát sinh chi phí first-mile cao và khó tạo đủ khối lượng cho từng tuyến vận tải.
Năm là, vận chuyển giữa CCN và các đầu mối lớn chủ yếu dựa vào đường bộ, chưa hình thành cơ chế gom hàng và chuyển đổi phương thức hiệu quả.
Sáu là, liên kết giữa doanh nghiệp CCN với doanh nghiệp logistics, KCN, KKT Nghi Sơn và Cảng Nghi Sơn còn hạn chế.
Bảy là, thiếu cơ sở dữ liệu về dòng hàng, khiến việc dự báo nhu cầu kho, phương tiện, container và hạ tầng logistics chưa có đủ căn cứ định lượng.
8. Cửa Khẩu
Hiện nay, tỉnh Thanh Hóa có 03 cửa khẩu gồm: Cửa khẩu Quốc tế Na Mèo, Cửa khẩu chính Tén Tăn, Cửa khẩu phụ Kheo. Tuy nhiên, việc giao thương hàng hóa chủ yếu tập trung tại Cửa khẩu Quốc tế Na Mèo.
Cửa khẩu quốc tế Na Mèo cách trung tâm của tỉnh 194 km. Nơi đây có Quốc lộ 217 nối mạch giao thông với các huyện và trung tâm phát triển của tỉnh Thanh Hóa với nước bạn Lào. Cửa khẩu Na Mèo - Nậm Xôi đã được Chính phủ 2 nước Việt Nam - Lào chính thức công bố là cửa khẩu quốc tế từ năm 2004. Đây là cửa khẩu quốc tế duy nhất của tỉnh Thanh Hóa diễn ra các hoạt động giao thương chủ yếu giữa Việt Nam nói chung và của tỉnh Thanh Hóa nói riêng với các tỉnh Bắc Lào. Tuy nhiên, Hạ tầng hậu cần cửa khẩu chưa đồng bộ, thiếu hệ thống kho bãi quy mô, bãi đỗ phương tiện đủ công suất.
Hiện nay, tỉnh Thanh Hóa đang tổ chức khảo sát, nghiên cứu để chuẩn bị lập Đề án xây dựng Na Mèo thành khu kinh tế cửa khẩu, lấy khu vực cửa khẩu làm trung tâm. Tuy nhiên, khu vực cửa khẩu Na Mèo xa trung tâm tỉnh, sân bay, hải cảng nên trở ngại, khó khăn về chi phí đi lại, vận chuyển cho doanh nghiệp, nhà đầu tư. Hệ thống cơ sở hạ tầng chưa được đầu tư đồng bộ, hệ thống dịch vụ tương trợ và nguồn nhân lực (đặc biệt là nhân lực đã qua đào tạo) còn thiếu, số lượng doanh nghiệp hoạt động ít.
Trong khi đó, bên phía nước bạn Lào cũng đang đẩy mạnh các dự án xây dựng cơ sở hạ tầng quanh khu vực cửa khẩu Nậm Xôi, kéo theo nhu cầu hàng hóa xuất khẩu sang Lào tăng cao. Điều này càng khiến cho việc thực hiện đề án thành lập khu kinh tế cửa khẩu Na Mèo càng trở nên cần thiết, nhằm đẩy mạnh giao lưu kinh tế, tăng cường hợp tác kinh tế giữa hai nước, tạo thêm nguồn thu ngân sách và chuyển đổi cơ cấu kinh tế cho các huyện miền núi nói chung và huyện Quan Sơn nói riêng.
V. ĐÁNH GIÁ THỰC TRẠNG PHÁT TRIỂN LOGISTICS TỈNH THANH HÓA
1. Kết quả đạt được
a) Công tác lãnh đạo, chỉ đạo
Trong những năm qua, nhận thức về vai trò, vị trí của ngành dịch vụ logistics đối với sự phát triển kinh tế - xã hội của tỉnh đã có sự chuyển biến mạnh mẽ, sâu sắc từ các cấp lãnh đạo cao nhất cho đến các sở, ban, ngành và cộng đồng doanh nghiệp. Trung ương và Tỉnh ủy đã xác định rõ logistics là "chìa khóa" và là khâu đột phá chiến lược. Cụ thể, Nghị quyết số 58-NQ/TW ngày 05/8/2020 của Bộ Chính trị về xây dựng và phát triển tỉnh Thanh Hóa đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2045 đã định hướng xây dựng Thanh Hóa trở thành một cực tăng trưởng mới, trong đó xác định dịch vụ logistics là một trong những lĩnh vực đột phá. Bám sát định hướng này, Nghị quyết Đại hội Đảng bộ tỉnh lần thứ XIX cũng đã nhấn mạnh việc phát triển công nghiệp năng lượng, chế biến chế tạo và dịch vụ logistics là các trụ cột chính để xây dựng Thanh Hóa thành Trung tâm lớn của Khu vực và cả nước về công nghiệp năng lượng, công nghiệp chế biến, chế tạo, nông nghiệp quy mô lớn giá trị gia tăng cao, du lịch, dịch vụ logistics. Sự chỉ đạo quyết liệt được cụ thể hóa bằng các Nghị quyết, Chỉ thị, Chương trình, Kế hoạch và đạt được một số kết quả cụ thể:
- Tỉnh Thanh Hóa bắt đầu tiếp cận logistics không chỉ dưới góc độ vận tải mà từng bước coi đây là lĩnh vực có ý nghĩa đối với năng lực cạnh tranh của nền kinh tế tỉnh. Ngay từ năm 2018, trên cơ sở chỉ đạo của Chủ tịch UBND tỉnh tại Thông báo số 74/TB-UBND ngày 26/4/2018, UBND tỉnh đã giao Sở Giao thông vận tải chủ trì, phối hợp với Sở Công Thương, Ban Quản lý KKT Nghi Sơn và các đơn vị liên quan xây dựng Đề án phát triển dịch vụ logistics. Đến ngày 09/6/2020, Chủ tịch UBND tỉnh phê duyệt Đề án phát triển dịch vụ logistics trên địa bàn tỉnh đến năm 2025, định hướng đến năm 2030 tại Quyết định số 2119/QĐ-UBND. Đề án này đóng vai trò như kim chỉ nam, để các cơ quan quản lý nhà nước như Sở Công Thương, Sở Xây dựng, Chi Cục Hải quan khu vực X, Ban Quản lý Khu kinh tế Nghi Sơn và các Khu công nghiệp triển khai thực hiện đồng bộ, có trọng tâm, trọng điểm, hướng tới xây dựng hệ sinh thái dịch vụ logistics hiện đại, chuyên nghiệp. Đề án không chỉ đặt vấn đề phát triển vận tải mà đã tiếp cận tương đối toàn diện: hoàn thiện cơ chế, chính sách; xúc tiến đầu tư; xây dựng kết cấu hạ tầng và các trung tâm logistics; phát triển hạ tầng công nghệ thông tin; nâng cao năng lực doanh nghiệp; đào tạo nhân lực; hợp tác quốc tế; xây dựng cơ sở dữ liệu và tăng cường liên kết giữa chủ hàng, doanh nghiệp logistics, cảng biển, hãng tàu và cơ quan quản lý nhà nước.
- Một nét nổi bật trong công tác lãnh đạo, chỉ đạo là tỉnh đã không dừng ở các văn bản định hướng mà sử dụng chính sách tài chính địa phương để tạo thị trường ban đầu cho vận tải container qua Nghi Sơn. HĐND tỉnh đã lần lượt ban hành Nghị quyết số 166/2019/NQ-HĐND về hỗ trợ hãng tàu biển mở tuyến vận chuyển container quốc tế qua Nghi Sơn; Nghị quyết số 338/2020/NQ-HĐND hỗ trợ doanh nghiệp vận chuyển hàng hóa bằng container; và Nghị quyết số 248/2022/NQ-HĐND về chính sách hỗ trợ phương tiện vận tải biển quốc tế, nội địa và doanh nghiệp vận chuyển container qua Cảng Nghi Sơn. Các chính sách này đã góp phần thu hút 03 hãng tàu gồm CMA-CGM Việt Nam, Hải An và Macstar mở tuyến container quốc tế, nội địa hoặc trung chuyển qua Nghi Sơn. Đồng thời, tỉnh đã đưa 02 dự án trung tâm logistics vào danh mục kêu gọi FDI giai đoạn 2021–2025 và tổ chức 02 hội nghị xúc tiến đầu tư hạ tầng logistics và dịch vụ logistics.
- Một kết quả quan trọng là logistics đã được tích hợp ngày càng rõ vào công tác quy hoạch. Quy hoạch KKT Nghi Sơn đã dành không gian cho dịch vụ logistics, ga đường sắt và ICD tại Trường Lâm; quy hoạch khu vực Lam Sơn – Sao Vàng dành tối thiểu 20 ha cho logistics gắn với Cảng hàng không Thọ Xuân; các phân khu khu vực trung tâm Thanh Hóa trước đây cũng bố trí trung tâm dịch vụ logistics gắn với nút giao cao tốc Bắc – Nam.
Tỉnh cũng đã ưu tiên đầu tư nhiều công trình giao thông có ý nghĩa trực tiếp đối với logistics như cao tốc Bắc – Nam, tuyến Sầm Sơn – KKT Nghi Sơn, tuyến kết nối Cảng hàng không Thọ Xuân – KKT Nghi Sơn và mạng giao thông kết nối các vùng động lực.
b) Xây dựng thể chế và công tác quản lý nhà nước
* Về xây dựng thể chế
Điểm sáng lớn nhất trong công tác quản lý nhà nước của Thanh Hóa là sự chủ động, linh hoạt trong việc kiến tạo môi trường pháp lý và sử dụng hiệu quả các "đòn bẩy" tài chính để kích cầu thị trường logistics. HĐND tỉnh đã ban hành:
· Nghị quyết số 166/2019/NQ-HĐND về hỗ trợ hãng tàu biển mở tuyến vận chuyển container quốc tế qua Cảng Nghi Sơn; 
· Nghị quyết số 338/2020/NQ-HĐND về hỗ trợ doanh nghiệp vận chuyển hàng hóa bằng container qua Cảng Nghi Sơn; 
· Nghị quyết số 248/2022/NQ-HĐND về hỗ trợ phương tiện vận tải biển quốc tế, nội địa và doanh nghiệp vận chuyển hàng hóa bằng container qua Cảng Nghi Sơn. 
Cơ chế chính sách này đã trực tiếp hỗ trợ chi phí logistics nhằm tạo lợi thế cạnh tranh về giá với các điểm nhấn:
· Hỗ trợ 500 triệu đồng/chuyến đối với các phương tiện vận tải biển quốc tế qua cảng.
· Hỗ trợ 300 triệu đồng/chuyến đối với tàu vận tải nội địa.
· Hỗ trợ trực tiếp cho các doanh nghiệp xuất nhập khẩu hàng hóa bằng container qua cảng.
Kết quả thực hiện Nghị quyết số 248/2022/NQ-HĐND là đã thu hút 03 hãng tàu gồm CMA-CGM Việt Nam, Hải An và Macstar mở tuyến vận chuyển container quốc tế, nội địa hoặc trung chuyển nội địa qua Nghi Sơn từng bước đưa cảng Nghi Sơn thành điểm đi/đến trong bản đồ hàng hải thế giới nói chung cũng như bản đồ cảng container quốc tế nói riêng. Đồng thời, thu ngân sách từ hoạt động xuất khẩu container qua cản vượt chi hỗ trợ, cụ thể, giai đoạn 2023-2025, tổng kinh phí tỉnh giải ngân hỗ trợ theo Nghị quyết 248 ước tính khoảng 48,6 tỷ đồng. Đổi lại, số thu ngân sách từ hoạt động xuất nhập khẩu container qua cảng đạt khoảng 117 tỷ đồng.
Ngoài chính sách trực tiếp đối với cảng biển, các chương trình hỗ trợ doanh nghiệp nhỏ và vừa, xúc tiến thương mại, phát triển công nghiệp hỗ trợ cũng đã lồng ghép nội dung chuyển đổi số và phát triển hạ tầng thông tin; Nghị quyết số 214/2022/NQ-HĐND hỗ trợ khởi nghiệp, dịch vụ số, chữ ký số cho gần 2.500 doanh nghiệp mới thành lập.
* Công tác quản lý nhà nước về logistics
- Công tác quản lý nhà nước đã được tổ chức theo hướng liên ngành, có phân công trách nhiệm giữa các cơ quan
Sau khi Đề án phát triển dịch vụ logistics trên địa bàn tỉnh Thanh Hóa đến năm 2025, tầm nhìn đến năm 2030 được ban hành, UBND tỉnh đã giao nhiệm vụ cho các sở, ngành theo chức năng quản lý. Báo cáo năm 2026 thể hiện sự tham gia của nhiều cơ quan:
· Sở Tài chính tham mưu bố trí kinh phí, thu hút đầu tư và đưa 02 dự án trung tâm logistics vào danh mục kêu gọi FDI giai đoạn 2021–2025; 
· Sở Công Thương phối hợp tổ chức 02 hội nghị xúc tiến đầu tư hạ tầng logistics; 
· Cơ quan quản lý xây dựng, giao thông thực hiện tích hợp hạ tầng logistics vào quy hoạch và phát triển kết nối giao thông; 
· Sở Nông nghiệp và Môi trường quản lý logistics nông sản, kho lạnh, bảo quản và môi trường; 
· Hải quan quản lý hàng hóa xuất nhập khẩu và cải cách thủ tục; 
· Thuế tỉnh hướng dẫn chính sách thuế, phí; 
· Cục Thống kê thu thập, phân loại dữ liệu doanh nghiệp logistics; 
· Sở Khoa học và Công nghệ thúc đẩy ứng dụng công nghệ trong logistics. 
- Quy hoạch và kiến tạo không gian logistics
Tỉnh đã lấy Quy hoạch tỉnh Thanh Hóa thời kỳ 2021 - 2030 (Quyết định số 1575/QĐ-UBND) làm kim chỉ nam để định hướng xây dựng hệ sinh thái logistics. Logistics ngày càng được đặt trong tổng thể không gian phát triển của tỉnh, gắn với KKT Nghi Sơn, các KCN, CCN, cảng biển, đường bộ, đường sắt, đường thủy, hàng không và các hành lang kinh tế. 
Quy hoạch tỉnh đã định hình mạng lưới logistics đa cực, bám sát "Bản đồ nguồn hàng": Tỉnh không dồn toàn bộ nguồn lực vào một điểm mà quy hoạch hệ sinh thái logistics theo mạng lưới phục vụ các vùng kinh tế trọng điểm. Về mặt không gian, hệ thống công nghiệp của tỉnh đang chuyển từ trục Quốc lộ 1A sang mạng đa cực, đa tầng. Tương ứng với đó, tỉnh định hướng xây dựng Trung tâm logistics cấp vùng (hạng I) tại Khu kinh tế (KKT) Nghi Sơn; các trung tâm logistics cấp tỉnh tại khu vực xã Đông Tiến (phục vụ KCN Lễ Môn, Đình Hương - Tây Bắc Ga, Hoàng Long và đô thị trung tâm) và trung tâm logistics hạng II tại Đô thị Lam Sơn - Sao Vàng (gắn với Cảng hàng không Thọ Xuân và trục Đông – Tây, Khu Công nghiệp Lam Sơn – Sao Vàng), 06 Trung tâm logistics cấp xã gắn với các nút giao cao tốc Bắc - Nam.
Cơ quan quản lý nhà nước đã đi trước một bước trong việc bố trí quỹ đất. Quy hoạch chung KKT Nghi Sơn điều chỉnh đã bố trí đất xây dựng ga đường sắt và cảng cạn (ICD) tại xã Trường Lâm nhằm hình thành trung tâm logistics kết nối đường sắt - cảng biển. Tại khu vực Thọ Xuân, quy hoạch đô thị Lam Sơn - Sao Vàng điều chỉnh năm 2023 đã dành quỹ đất tối thiểu 20 ha để phát triển khu logistics gắn với dịch vụ hàng không. Sự chuẩn bị sẵn sàng về không gian này là "tổ đại bàng" để đón các nhà đầu tư lớn.
Bên cạnh đó, định hướng phát triển không gian của tỉnh đã chú trọng quy hoạch, bố trí, đầu tư xây dựng các hành lang kết nối giữa Nghi Sơn - khu vực trung tâm tỉnh - Bỉm Sơn; Nghi Sơn - Thọ Xuân - phía Tây; các hành lang Bắc - Nam, ven biển và kết nối với Lào. Đây là cơ sở quan trọng để quy hoạch logistics theo mạng thay vì theo từng công trình đơn lẻ.
- Cải cách hành chính
Công tác cải cách hành chính và chuyển đổi số trong quản lý nhà nước đã mang lại hiệu quả rõ nét. Chi cục Hải quan Khu vực X (Hải quan Nghi Sơn) đã trở thành điểm sáng của tỉnh với việc triển khai 100% thủ tục hải quan điện tử qua hệ thống VNACCS, Cơ chế một cửa quốc gia và một cửa ASEAN. 
Chi cục Hải quan khu vực X đã thực hiện phân luồng hàng hóa xuất nhập khẩu tại các đơn vị hải quan trên địa bàn tỉnh Thanh Hóa, trong đó tỷ lệ luồng xanh cao hơn so với mục tiêu ngành Hải quan (78% so với mục tiêu cả nước 70%). Đặc biệt, hệ thống quản lý hải quan tự động (VASSCM) đã được phủ kín tại tất cả các cảng biển, kho bãi trên địa bàn, kết nối đồng bộ giữa cơ quan hải quan và doanh nghiệp khai thác cảng. Sự minh bạch, nhanh chóng này đã rút ngắn đáng kể thời gian thông quan, tiết giảm chi phí lưu kho, bãi cho doanh nghiệp. Nhờ đó, Chỉ số Năng lực cạnh tranh cấp sở, ban, ngành (DDCI) của lĩnh vực hải quan liên tục đứng ở nhóm dẫn đầu (xếp thứ 1 năm 2022 và 2025, thứ 2 năm 2021 và 2024 và thứ 3 năm 2023), tạo lập niềm tin vững chắc cho cộng đồng doanh nghiệp xuất nhập khẩu và logistics.
- Tổ chức thực thi pháp luật
Có sự phối hợp đồng bộ tại hiện trường giữa Chi cục Hải quan khu vực X, Cảng Vụ Hàng Hải Thanh Hóa và Ban Quản lý KKT Nghi Sơn đã phối hợp chặt chẽ với các doanh nghiệp kinh doanh cảng, kho bãi để giám sát hàng hóa, bảo đảm công tác quản lý nhà nước được thống nhất, thông suốt tại khu vực cảng biển, tạo điều kiện cho luồng hàng di chuyển không bị ách tắc.
Sự vào cuộc của các Sở, ngành để phát triển dịch vụ logistics:
Sở Công Thương phối hợp với các ngành tổ chức 02 Hội nghị xúc tiến đầu tư vào hạ tầng logistics và dịch vụ logistics.
Sở Tài chính (trước đây là Sở Kế hoạch và Đầu tư) đã tham mưu cho Chủ tịch UBND tỉnh ban hành Quyết định số 371/QĐ-UBND ngày 21/01/2022 về phê duyệt danh mục dự án kêu gọi vốn đầu tư trực tiếp tỉnh Thanh Hóa giai đoạn 2021 - 2025, trong đó có 02 dự án thuộc lĩnh vực logistics.
Ngành Thuế: Thuế tỉnh Thanh Hóa đã chủ động hướng dẫn thực hiện các chính sách thuế, phí liên quan đến dịch vụ vận tải, kho bãi, giao nhận, tạo điều kiện cho doanh nghiệp logistics kê khai thuận lợi.
Ngành Thống kê: Cục Thống kê đã tiến hành thu thập, phân loại dữ liệu doanh nghiệp logistics theo mã ngành, cung cấp thông tin số liệu về doanh thu, lao động và tỷ trọng đóng góp GRDP phục vụ công tác điều hành vĩ mô.  
Ngành Khoa học và Công nghệ: Sở KH&CN đã chủ trì thúc đẩy các đề tài, dự án ứng dụng công nghệ thông tin vào logistics, ví dụ như các dự án ứng dụng IoT, trí tuệ nhân tạo trong theo dõi, quản lý kho hàng; đề tài phát triển nguồn nhân lực logistics.
Ngành Nông nghiệp: Sở Nông nghiệp và Phát triển Nông thôn (nay là Sở Nông nghiệp và Môi trường) đã đi tiên phong hướng dẫn áp dụng mã số vùng trồng, truy xuất nguồn gốc, và áp dụng logistics trong chuỗi cung ứng nông sản để giảm hao hụt. Đặc biệt, đã bước đầu tuyên truyền về "logistics xanh" nhằm giảm ô nhiễm, phát thải khí nhà kính từ hoạt động vận tải.  
Ngoài ra, chính quyền tỉnh đã thường xuyên tổ chức các hội nghị đối thoại, tiếp xúc tháo gỡ khó khăn cho các doanh nghiệp xuất nhập khẩu, doanh nghiệp vận tải biển và nhà đầu tư hạ tầng khu công nghiệp.
- Bộ máy và nhân sự quản lý nhà nước
Phân công trách nhiệm quản lý nhà nước từng bước được định hình thông qua Đề án phát triển logistics, qua văn bản chỉ đạo của UBND tỉnh (Sở Công Thương đóng vai trò thường trực phát triển dịch vụ logistics; Ban Quản lý KKT Nghi Sơn quản lý cụm cảng và KCN; Sở Xây dựng quản lý hạ tầng giao thông kết nối, ).
Xác định con người là gốc rễ, tỉnh đã bắt đầu quan tâm đến chất lượng nhân sự logistics thông qua việc đặt hàng các đề tài nghiên cứu khoa học. Tiêu biểu là việc giao Hội Doanh nhân trẻ tỉnh chủ trì đề tài "Nghiên cứu thực trạng và đề xuất giải pháp phát triển nguồn nhân lực logistics cho doanh nghiệp tỉnh Thanh Hóa". Đồng thời, xác định rõ việc đẩy mạnh mô hình hợp tác “Nhà nước - Nhà trường - Doanh nghiệp” trong đào tạo, bồi dưỡng, thực hành, thực tập, nhằm tạo ra nguồn cán bộ, công chức có kỹ năng số, ngoại ngữ và trình độ trong quản trị logistics. 
c) Hạ tầng logistics
* Hạ tầng giao thông
Thanh Hóa là một trong số ít các địa phương trên cả nước hội tụ đầy đủ 5 phương thức vận tải: đường bộ, đường sắt, đường biển, đường thủy nội địa và đường hàng không. Sự đầu tư mạnh mẽ vào "hạ tầng cứng" đã tạo ra lợi thế cạnh tranh đa phương thức rõ rệt.
- Về đường bộ: Mạng lưới giao thông đường bộ được phát triển liên hoàn, kết nối đồng bộ. Những năm qua tỉnh đã tập trung đầu tư phát triển mạng lưới giao thông kết nối liên vùng và hoàn thành nhiều dự án trọng điểm, nâng tổng chiều dài mạng lưới đường bộ chính yếu lên khoảng 3.024 km (đường cao tốc 98,8 km; đường quốc lộ 1381,4 km và đường tỉnh 1578,6 km). Đặc biệt, Tuyến đường bộ cao tốc phía Đông, QL.15, Đại lộ Đông - Tây TP. Thanh Hóa; đường nối trung tâm TP. Thanh Hóa đến đường từ Cảng hàng không Thọ Xuân đi KKT Nghi Sơn; Đường nối Quốc lộ 217 với Quốc lộ 45 và Quốc lộ 47; đường nối QL.47 với đường Hồ Chí Minh; đường Vạn Thiện – Bến En; đã giúp rút ngắn thời gian luân chuyển hàng hóa, tạo ra các hành lang logistics thông suốt kết nối các cực tăng trưởng.
Hệ thống đường giao thông nông thôn có vai trò quan trọng trong phát triển kinh tế - xã hội ở khu vực nông thôn, ổn định đời sống an sinh xã hội, đảm bảo quốc phòng - an ninh trên địa bàn tỉnh. Hiện nay trên toàn tỉnh đường giao thông nông thôn có tổng chiều dài 24.076,3 km chiếm 83,7% tổng chiều dài đường bộ trên địa bàn tỉnh; trong đó đường  xã có tổng chiều dài 6.576,4 km, đường thôn, bản 11.648,7 km.
Bảng. Hiện trạng hệ thống đường cao tốc, quốc lộ trên địa bàn tỉnh Thanh Hóa
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	Tên đường
	Số hiệu
	Chiều dài (Km)
	Cấp đường
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	I
	Cao tốc
	
	98,8
	4 làn xe
	

	II
	Quốc lộ
	
	1.381,4
	
	

	1
	Quốc lộ 1
	QL.1
	98
	III
	

	
	Quốc lộ 1 (cũ)
	QL.1
	18,27
	III
	Đoạn tuyến QL.1 cũ (qua địa phận TP Thanh Hóa cũ)

	2
	Đường Hồ Chí Minh
	HCM
	129,6
	III
	

	3
	Quốc lộ 10
	QL.10
	43,52
	IV,V
	

	4
	Nghi Sơn – Bãi Trành
	NS-BT
	46,51
	IV
	

	5
	Quốc lộ 45
	QL.45
	123,74
	III, IV
	

	6
	Quốc lộ 15
	QL.15
	82,61
	III
	

	7
	Quốc lộ 47
	QL.47
	138,5
	III, IV
	

	8
	Quốc lộ 47B
	QL.47B
	90,5
	III, IV,V
	

	9
	Quốc lộ 47C
	QL.47C
	53,0
	IV, V
	

	10
	Quốc lộ 217
	QL.217
	198,4
	III, IV
	

	11
	Quốc lộ 217B
	QL.217B
	50,7
	III, IV
	

	12
	Quốc lộ 15C
	QL.15C
	112,4
	IV 
	

	13
	Quốc lộ 16
	QL.16
	195,70
	V, VI
	


Hiện nay, một số dự án lớn đang tiếp tục triển khai thực hiện như: Tuyến đường bộ Ven biển, đường giao thông từ Khu công nghiệp Bỉm Sơn đến đường bộ ven biển đoạn Nga Sơn - Hoằng Hóa, đường giao thông từ Ngã ba Voi đi Sầm Sơn, Đại lộ Nam Sông Mã giai đoạn 2. Các dự án hoàn thành đưa vào khai thác sử dụng tạo thuận lợi cho việc đi lại, phát triển kinh tế - xã hội, góp phần bảo đảm quốc phòng, an ninh trên địa bàn tỉnh đặc biệt là giảm chi phí dịch vụ logistics cho các doanh nghiệp.
- Về đường hàng không: Cảng hàng không Thọ Xuân đã được nâng cấp công suất lên 2 triệu hành khách/năm từ tháng 7/2025, và đang được quy hoạch hướng tới công suất 5 triệu hành khách/năm cùng 27.000 tấn hàng hóa/năm, mở ra cơ hội lớn cho logistics hàng không (air cargo) đối với các mặt hàng nông sản, linh kiện điện tử giá trị cao; Hiện nay, Chủ tịch UBND tỉnh đang giao cho Ban QLDA ĐT CT Giao thông lập báo cáo nghiên cứu tiền khả thi dự án Nâng cấp cảng hàng không Thọ Xuân, làm cơ sở kêu gọi nhà đầu tư.
- Về đường sắt: Tuyến đường sắt Bắc - Nam trải dài qua tỉnh với chiều dài 103,2 km, bao gồm 10 ga (2 ga chính, 8 ga phụ); trong đó, ga Thanh Hóa và ga Bỉm Sơn là 2 ga đầu mối lớn, nơi tiếp nhận và trung chuyển hàng hóa và hành khách; đồng thời là trung tâm kinh tế, trung tâm hành chính, đô thị.
Hiện trạng kết cấu hạ tầng đường sắt trên địa bàn tỉnh Thanh Hóa có vai trò quan trọng, góp phần phát triển kinh tế - xã hội của địa phương; tuy nhiên còn hạn chế về năng lực kỹ thuật như khổ ray, tốc độ, năng lực bốc dỡ hàng hóa và hạ tầng phụ trợ chưa đồng bộ như các bãi hàng, kho bãi gần ga, kết nối với các trung tâm còn yếu.
- Về kết cấu hạ tầng đường biển:
+ Tuyến luồng Nam Nghi Sơn: có chiều dài 5,2 km, bề rộng luồng 150 m, cao độ đáy -12,5 mHĐ, vũng quay trở tàu dùng chung (khu vực ngã 3 trước khu bến tổng hợp số 1, số 2 với tuyến luồng vào bến cảng nhiệt điện) có đường kính 450 m; các tuyến luồng nhánh và khu quay trở vào các bến cảng quốc tế Nghi Sơn, Long Sơn, Nhà máy nhiệt điện Nghi Sơn 1&2.
+ Tuyến luồng Nhà máy lọc hóa dầu Nghi Sơn: có chiều dài 6,775 km, bề rộng 150 m, cao độ đáy -14,8 mHĐ.
+ Tuyến luồng Nhà máy xi măng Nghi Sơn: có chiều dài 4,8 km, bề rộng 190 m, cao độ đáy -12 mHĐ.
+ Tuyến luồng Lệ Môn: có chiều dài 22,2 km, bề rộng luồng 50 m, cao độ đáy thay đổi từ -0,3 mHĐ, có nhiều đoạn cạn và nông.
- Về hệ thống cảng biển:
Cảng biển Thanh Hóa gồm các khu bến: Khu bến Nam Nghi Sơn, Khu bến Bắc Nghi Sơn, Khu bến đảo Hòn Mê và các khu bến khu vực Lễ Môn, Quảng Châu; hiện đang khai thác 37 cầu cảng, bến phao, khu neo đậu chuyển tải với tổng chiều dài 5.148 m. Đã tiếp nhận tàu lớn nhất có trọng tải 320.000 tấn tại bến phao SPM; tàu tổng hợp, rời có trọng tải đến 70.000 tấn (giảm tải) tại cầu bến; lượng hành hóa thông qua cảng năm 2025 đạt 62,18 triệu tấn.
- Về đường thủy: Đồng thời, mạng lưới đường thủy nội địa với 23 tuyến dài 761 km (trong đó có 7 tuyến đường thủy nội địa quốc gia dài 187,5 km và 15 tuyến đường thủy nội địa dài 573,5 km) đang được khai thác, tạo dư địa lớn để san sẻ gánh nặng cho vận tải đường bộ. Trên địa bàn tỉnh chưa có Cảng thủy nội địa; hiện tại, đang đầu tư xây dựng cảng tổng hợp Bình Minh trên sông Bạng; đã cấp phép hoạt động 55 bến thủy nội địa.
- Về kết nối biên mậu: Cửa khẩu quốc tế Na Mèo trên Quốc lộ 217 đóng vai trò then chốt trong tuyến vận tải quá cảnh Việt Nam – Lào; ngoài ra còn các cửa khẩu khác kết nối với nước bạn Lào như: Cửa khẩu Khẹo trên QL.47, cửa khẩu Tén Tằn trên QL.15C tạo điều kiện thuận lợi cho các hoạt động logistics xuyên biên giới.
* Trung tâm logistics và Kho bãi
Hiện nay, tỉnh Thanh Hóa chưa hình thành Trung tâm logistics, Cảng cạn ICD hiện chỉ có các kho bãi của các doanh nghiệp vận tải; các kho bãi lớn tập trung trong Khu kinh tế Nghi Sơn.
Về bảo quản nông sản, trên địa bàn tỉnh có 218 kho bảo quản nông sản với tổng công suất bảo quản 49.536 tấn, gồm: 184 kho cấp đông trữ lạnh thủy sản với tổng công suất 42.811 tấn (75 kho của 20 cơ sở có khả năng cấp đông trữ lạnh với công suất từ 100 tấn trở lên); 19 kho bảo quản nông sản với tổng công suất 5.475 tấn (có 05 kho của 05 cơ sở bảo quản nông sản với công suất từ 200 tấn trở lên) và 15 kho bảo quản đá lạnh với tổng công suất 1.250 tấn (có 06 kho của 06 cơ sở bảo quản đá lạnh với công suất từ 100 tấn trở lên). Phần lớn các kho bảo quản trên là của các doanh nghiệp đầu tư lắp đặt để phục vụ sản xuất, kinh doanh của doanh nghiệp, chưa có sự liên kết để bảo quản nông sản cho nông dân sau thu hoạch nhằm giảm tổn thất sau thu hoạch, bảo quản chất lượng và nâng cao giá trị gia tăng cho nông sản.
* Hạ tầng bưu chính
Trong giai đoạn 2021–2025, lĩnh vực bưu chính của tỉnh Thanh Hóa có những bước chuyển dịch mạnh mẽ cả về vai trò và phương thức tổ chức cung ứng dịch vụ. Mạng bưu chính không chỉ thực hiện chức năng chuyển phát truyền thống mà ngày càng trở thành nền tảng thiết yếu của thương mại điện tử (TMĐT), góp phần bảo đảm tính ổn định, liền mạch của dòng chảy hàng hóa và tham gia sâu hơn vào chuỗi cung ứng logistics. Trên địa bàn tỉnh hiện có 26 doanh nghiệp cung ứng dịch vụ bưu chính với 874 điểm cung ứng dịch vụ, bán kính phục vụ bình quân khoảng 02 km/điểm phục vụ; với lưu lượng hàng hóa thông qua đạt 37.600 gói hàng hóa; khả năng giao hàng đúng hẹn lên tới 98%; khả năng truy xuất vị trí hàng hóa của doanh nghiệp bưu chính đạt 100%.
- Mạng bưu chính công cộng do Bưu điện tỉnh quản lý, xây dựng và phát triển hiện có 656 điểm phục vụ, gồm 574 điểm Bưu điện – Văn hóa xã, 01 Bưu cục cấp 1, 26 Bưu cục cấp 2 và 55 Bưu cục cấp 3. Đây là cấu phần nòng cốt của mạng bưu chính trên địa bàn, bảo đảm cung ứng dịch vụ bưu chính phổ cập đến khu vực đô thị, nông thôn và miền núi. Bên cạnh các dịch vụ truyền thống, mạng bưu chính công cộng được giao thực hiện nhiều nhiệm vụ phục vụ sự lãnh đạo, chỉ đạo của Đảng và Nhà nước, cụ thể như: thiết lập và kết nối mạng lưới cung ứng dịch vụ bưu chính phục vụ cơ quan Đảng, Nhà nước; triển khai một số dịch vụ hành chính công (trả căn cước công dân, bằng lái xe, hộ chiếu…); và chi trả các chính sách an sinh xã hội.
Việc mở rộng chức năng của mạng bưu chính công cộng cho thấy hệ thống này đang chuyển từ vai trò thuần túy thương mại sang vai trò kết hợp hạ tầng dịch vụ công – an sinh – logistics, góp phần giảm tải cho cơ quan nhà nước và nâng cao khả năng tiếp cận dịch vụ của người dân, đặc biệt tại khu vực cơ sở.
Mạng đường thư và vận chuyển bưu chính được tổ chức linh hoạt, kết hợp nhiều phương thức vận tải như đường bộ, đường thủy và đường sắt, bảo đảm duy trì nhịp độ vận chuyển – phát trên toàn tỉnh, đồng thời kết nối thông suốt với mạng bưu chính quốc gia.
- Ngoài Bưu điện tỉnh, còn nhiều doanh nghiệp khai thác bưu chính công cộng như Viettel Post, Công ty cổ phần dịch vụ Giao hàng nhanh, Công ty cổ phần Giao hàng tiết kiệm,… và nhiều doanh nghiệp khác đã khẳng định vị thế là "động lực tăng trưởng" chính của ngành nhờ sự năng động và khả năng thích ứng với thương mại điện tử. Với tốc độ tăng trưởng nhanh và mạnh, các doanh nghiệp bưu chính khác đang cùng với các doanh nghiệp bưu chính có vốn nhà nước (Vnpost, ViettelPost) xây dựng nên hạ tầng logistics số vững chắc phục vụ sự phát triển của nền kinh tế trong giai đoạn mới.
Phương tiện vận chuyển phục vụ bưu chính đa dạng, kết hợp các loại hình vận tải đường bộ, đường thủy, đường sắt để vận chuyển bưu gửi trong tỉnh cũng như trong nước và quốc tế.
Đối với thị trường giao hàng chặng cuối có sự tham gia của rất nhiều doanh nghiệp trong và ngoài tỉnh, sử dụng các nền tảng công nghệ, hạ tầng chia sẻ (huy động phương tiện vận chuyển xã hội) như Giao hàng tiết kiệm, Giao hàng nhanh, J&T Express, Best Express, ...
Hiện nay, các doanh nghiệp trên thị trường tỉnh cam kết giao hàng trên phạm vi nội tỉnh trong vòng 24h. Đối với dịch vụ giao hàng liên tỉnh, giao hàng Bắc - Nam các doanh nghiệp có nguồn vốn vững vàng đẩy mạnh đầu tư phủ mạng lưới bưu cục toàn bộ 34 tỉnh, thành phố toàn quốc để tiếp cận khách hàng, và cam kết giao hàng trong vòng 2-3 ngày.
Các doanh nghiệp bưu chính tăng cường đầu tư vào công nghệ nhằm hiện đại hóa hạ tầng mạng lưới. Các hệ thống chia chọn tự động được nghiên cứu và đưa vào ứng dụng nhằm tối ưu năng suất lao động, rút ngắn thời gian chia chọn, nâng cao chất lượng cạnh tranh.
Bên cạnh đó, chuyển đổi số được đưa vào áp dụng tại các điểm bưu cục, với định hướng trong tương lai hình thành các “bưu cục không giấy”. Các giải pháp công nghệ được đưa vào ứng dụng có thể kể đến như phần mềm tạo đơn hàng nhanh triển khai trên hệ thống Tablet, Mobile app, thiết bị máy in không dây kết hợp giải pháp in kết nối QR Code, giúp tăng hiệu suất làm việc và trải nghiệm khách hàng.
d) Doanh nghiệp và Dịch vụ logistics
- Về phía doanh nghiệp dịch vụ logistics, giai đoạn 2021-2025, toàn tỉnh có khoảng 1.800 doanh nghiệp đăng ký mới hoạt động trong lĩnh vực dịch vụ logistics, cho thấy sự sôi động và sức hút ngày càng lớn của thị trường logistics Thanh Hóa. Tuy nhiên số lượng doanh nghiệp tạm dừng kinh doanh lên đến 406 doanh nghiệp; doanh nghiệp đăng ký giải thể là 854 doanh nghiệp. Hiện nay, số doanh nghiệp hoạt động trong lĩnh vực này đạt 1.829 doanh nghiệp.
Tuy nhiên, số lượng doanh nghiệp đăng ký kinh doanh và có phát sinh doanh thu năm 2024 trong lĩnh vực logistics chỉ khoảng 649 doanh nghiệp dịch vụ logistics (số liệu Trung tâm thông tin công nghiệp và thương mại (vitic) - Bộ Công thương); theo Thuế tỉnh Thanh Hóa báo cáo có 903 doanh nghiệp (đăng ký ngành nghề chính là các dịch vụ logistics) có phát sinh số  nộp ngân sách nhà nước các khoản thu do cơ quan thuế quản lý.
Số thu ngân sách của tổ chức, doanh nghiệp đăng ký ngành nghề chính là các ngành nghề dịch vụ logistics theo Nghị định số 163/2018/NĐ-CP, trong giai đoạn 2021-2025 tăng trưởng 21,7% năm, tăng từ 145,9 tỷ đồng năm 2021, đạt 389,6 tỷ đồng vào năm 2025.
Đóng góp ngân sách của các doanh nghiệp dịch vụ logistics
	STT
	Chỉ số
	Đơn vị
	Năm

	
	
	
	2021
	2022
	2023
	2024
	2025

	1
	Số doanh nghiệp phát sinh số nộp NSNN
	DN
	600
	628
	663
	729
	903

	2
	Số thu NSNN của DN Logistics
	Tỷ
	145,9
	128,2
	191,0
	209,2
	389,6

	3
	Tổng thu NSNN
	Tỷ
	28.529
	31.210
	26.410
	35.889
	36.291

	4
	Tỷ trọng đóng góp ngân sách
	%
	0,5
	0,4
	0,7
	0,6
	1.1


Nguồn Thuế tỉnh Thanh Hóa
Đóng góp cho ngân sách nhà nước của doanh nghiệp dịch vụ logistics trên tổng thu ngân sách nội địa chiếm tỷ trọng nhỏ chiếm 0,4-1,1%.
- Hiện nay, cộng đồng doanh nghiệp logistics tại tỉnh Thanh Hóa có sự phát triển về lượng nhưng chất lượng còn mỏng. Hầu hết các doanh nghiệp trên địa bàn là doanh nghiệp vừa và nhỏ, tiềm lực tài chính mỏng, kinh nghiệm quản trị và năng lực công nghệ hạn chế. Các dịch vụ cung cấp mang tính chất phân mảnh, chủ yếu là các dịch vụ cơ bản ở cấp độ 1PL, 2PL (cho thuê kho bãi, xe tải lẻ) và cạnh tranh bằng việc hạ giá cước.
- Doanh thu dịch vụ logistics (vận tải kho bãi) tăng trưởng trung bình trong giai đoạn 2021-2025 là 22,4% tăng từ 10.942 tỷ đồng năm 2021 lên 24.552 tỷ đồng năm 2025[footnoteRef:7]. Tỷ trọng đóng góp của ngành dịch vụ logistics vào GRDP trong giai đoạn 2021-2025 chiếm khoảng 3%-3,56%.[footnoteRef:8] [7:  Theo số liệu Thống kê tỉnh Thanh Hóa cung cấp bởi Trung tâm thông tin công nghiệp và thương mại – Bộ Công Thương]  [8:  Ước tính của Tổ Biên tập, dựa trên cơ cấu GRDP của tỉnh đối với thương mại dịch vụ hàng năm và % doanh thu dịch vụ logistics trên tổng doanh thu dịch vụ bán lẻ.] 

- Giai đoạn 2021-2025, chi phí logistics biến động lớn tương đương với khoảng 16-25% GRDP. Trong giai đoạn này tình hình thế giới có nhiều biến động lớn như đứt gãy chuỗi cung ứng do dịch Covid, chiến tranh tại Nga – Ukraina, chiến tranh tại Iran vì vậy chi phí năng lượng, chi phí logistics tăng cao bất thường và không ổn định.
- Tỷ lệ doanh nghiệp thuê ngoài dịch vụ logistics trên địa bàn tỉnh năm 2025 đạt khoảng 40-50%. Chủ yếu là các doanh nghiệp FDI và các doanh nghiệp sử dụng dịch vụ tư vấn và hỗ trợ vận tải, xuất nhập khẩu; các doanh nghiệp chủ yếu sử dụng thuê ngoài một phần logistics.
e) Nhân lực logistics
Tỉnh Thanh Hóa có quy mô dân số và lực lượng lao động lớn, cùng với sự phát triển mạnh của Khu kinh tế Nghi Sơn, các khu công nghiệp, cụm công nghiệp, thương mại, xuất nhập khẩu, vận tải và cảng biển. Đây là nền tảng thuận lợi để cung ứng lao động cho các hoạt động vận tải, bốc xếp, kho bãi, giao nhận, phân phối và các dịch vụ hỗ trợ logistics.
Cơ cấu lao động khu vực dịch vụ tiếp tục tăng; chất lượng lao động từng bước được nâng lên thông qua đào tạo nghề, bồi dưỡng kỹ năng về quản trị, logistics và ứng dụng công nghệ thông tin. Tuy nhiên, lao động có trình độ chuyên môn cao trong các lĩnh vực logistics, thương mại điện tử, quản lý chuỗi cung ứng và dịch vụ hiện đại vẫn còn thiếu, chưa đáp ứng yêu cầu phát triển giai đoạn mới. Tỷ lệ lao động logistics qua đào tạo bài bản, chuyên sâu của tỉnh ước tính chỉ đạt 5-7%. Lực lượng này chủ yếu làm việc dựa trên kinh nghiệm, rất thiếu các chuyên gia quản trị chuỗi cung ứng, chuyên viên am hiểu luật pháp quốc tế, ngoại ngữ và vận hành công nghệ. Cơ cấu nhân lực còn thiên về vận tải và nghiệp vụ cơ bản, thiếu nhân lực quản trị chuỗi cung ứng cấp cao.
Theo kết quả khảo sát của nhóm nghiên cứu [16], nguồn nhân lực logistics tỉnh Thanh Hóa hiện nay Đại học, sau đại học chiếm 21,4%; Cao đẳng, trung cấp 14.3%,  Đào tạo nghề tại cơ sở giáo dục nghề nghiệp 57,1%, đào tạo ngắn hạn 7,2%. Nguyên nhân là các cơ sơ đào tạo về logistics còn khá ít, chương trình đào tạo chưa cập nhật, ngoài ra nhiều cơ sở chưa tích hợp đầy đủ các kiến thức hiện đại về quản trị chuỗi cung ứng, chuyển đổi số và ứng dụng công nghệ trong logistics.
Theo báo cáo của Sở Giáo dục và Đào tạo, số trường đại học, cao đẳng có đào tạo các ngành, nghề liên quan về logistics phát triển từ 10 trường năm 2021 tới năm 2025 có 11 trường; số lượng giáo viên, giảng dạy đào tạo tăng từ 40 giáo viên năm 2021, lên 72 giáo viên năm 2025; số lượng học sinh, sinh viên, học viên có được học về logistics tăng từ 700 học viên năm 2021 thành 1.384 học sinh, sinh viên năm 2025. Tuy nhiên, chỉ có 01 trường đào tạo ngành logistics là Trường Đại học Hồng Đức (hiện nay, tuyển sinh và đào tạo khoảng 300 sinh viên); các trường cao đẳng, trung cấp chưa mở ngành đào tạo logistics.
Đào tạo nguồn nhân lực logistics trên địa bàn tỉnh Thanh Hóa
	STT
	Chỉ số
	Đơn vị
	Năm

	
	
	
	2021
	2022
	2023
	2024
	2025

	1
	Số lượng trường đại học, cao đẳng có đào tạo các ngành, nghề liên quan về logistics
	Trường
	10
	10
	10
	10
	11

	2
	Số lượng giáo viên, giảng viên giảng dạy đào tạo các ngành, nghề liên quan về logistics 
	Giáo viên, giảng viên
	40
	54
	56
	62
	72

	3
	Số lượng học sinh,  sinh viên có được học về logistics
	Học sinh,  sinh viên
	700
	930
	1.056
	 1.130
	 1.384


Nguồn Sở Giáo dục và Đào tạo
Nhu cầu và yêu cầu nhân lực logistics tăng nhanh cùng với sự phát triển của sản xuất, xuất nhập khẩu và cảng biển. Theo ý kiến khảo sát các nhà quản trị doanh nghiệp logistics được khảo sát, mức độ cần thiết về các yêu cầu đối với một nhân viên logistics, thì trình độ chuyên môn được đánh giá là quan trọng nhất. Vì vậy, việc tham gia các lớp đào tạo, học hỏi nhằm nâng cao kiến thức về chuyên môn, các kỹ năng nghề nghiệp là hết sức cần thiết. [16]
f) Chuyển đổi số, chuyển đổi xanh
* Về Chuyển đổi số (Digital Transformation) trong Logistics
Thứ nhất, bước đột phá từ khối cơ quan quản lý nhà nước, đặc biệt là ngành Hải quan: Đây là điểm sáng lớn nhất trong bức tranh số hóa logistics của Thanh Hóa. Khối cơ quan nhà nước đã đi trước một bước trong việc tạo lập hạ tầng mềm. Hiện tại, 100% thủ tục hải quan tại Thanh Hóa đã được điện tử hóa thông qua hệ thống VNACCS và Cơ chế một cửa quốc gia. Hệ thống quản lý tự động (VASSCM) đã được phủ kín tại các bến cảng, kho bãi. Điều này giúp rút ngắn tối đa thời gian thông quan, tiết giảm chi phí lưu bãi cho doanh nghiệp xuất nhập khẩu. Nhờ vậy, Chỉ số năng lực cạnh tranh (DDCI) của lĩnh vực hải quan Thanh Hóa liên tục thuộc top dẫn đầu. Đồng thời, Sở Khoa học và Công nghệ tỉnh cũng đang từng bước tích hợp cơ sở dữ liệu về hạ tầng logistics vào Trung tâm giám sát, điều hành thông minh (IOC) của tỉnh.
Thứ hai, sự chuyển dịch tại khối doanh nghiệp tư nhân và FDI trong chuyển đổi số đạt được kết quả bước đầu. Sự thâm nhập của công nghệ số vào khối doanh nghiệp có sự phân hóa rõ rệt. Các tập đoàn lớn, các doanh nghiệp FDI có mặt tại KKT Nghi Sơn hay các doanh nghiệp vận tải quy mô lớn đã bắt đầu ứng dụng các phần mềm quản trị hiện đại như Hệ thống quản lý vận tải (TMS), Hệ thống quản lý kho hàng (WMS) và các giải pháp truy xuất nguồn gốc mã vạch, RFID. Đặc biệt, trong mảng giao hàng chặng cuối (last-mile delivery) phục vụ thương mại điện tử, các ứng dụng theo dõi đơn hàng theo thời gian thực (real-time tracking) đã trở thành tiêu chuẩn bắt buộc.
*Về Chuyển đổi xanh (Green Transformation) trong Logistics
Thứ nhất, dịch chuyển tư duy và định hình cơ sở hạ tầng xanh. Chuyển đổi xanh trong logistics tập trung vào việc giảm phát thải carbon, tối ưu hóa năng lượng và bảo vệ môi trường sinh thái. Thanh Hóa đã có những bước đi ban đầu thông qua việc quy hoạch lại không gian kinh tế. Việc định hướng xây dựng các trung tâm logistics bám sát các trục cao tốc Bắc - Nam và đầu tư mạnh vào hệ thống đường ven biển là nỗ lực nhằm tối ưu hóa cung đường, giảm tiêu hao nhiên liệu. Một số doanh nghiệp tiên phong tại các khu công nghiệp mới đã bắt đầu ứng dụng kiến trúc xanh, lắp đặt điện mặt trời mái nhà kho và sử dụng vật liệu thân thiện với môi trường.
Thứ hai, nỗ lực xanh hóa logistics nông nghiệp (Chuỗi cung ứng lạnh). Sở Nông nghiệp và Phát triển Nông thôn tỉnh đang đẩy mạnh việc kêu gọi đầu tư vào hệ thống chuỗi cung ứng lạnh (Cold Chain). Việc sở hữu các kho lạnh chuẩn quốc tế không chỉ giúp nông sản, thủy sản Thanh Hóa vươn ra thị trường toàn cầu mà còn là giải pháp cốt lõi của "logistics xanh" nhằm giảm thiểu tỷ lệ hao hụt, hư hỏng sau thu hoạch (food waste) – một trong những nguyên nhân gián tiếp gây lãng phí tài nguyên và phát thải khí nhà kính.
g) Liên kết logistics với các địa phương trong vùng và liên vùng
Vị trí địa kinh tế chiến lược trong mạng lưới liên vùng: Thanh Hóa nằm ở vị trí bản lề chuyển tiếp giữa vùng Đồng bằng sông Hồng và Bắc Trung Bộ, sở hữu hành lang kết nối liên hoàn gồm đường bộ cao tốc Bắc – Nam, đường sắt quốc gia, Cảng biển nước sâu Nghi Sơn, Cảng hàng không Thọ Xuân và Cửa khẩu quốc tế Na Mèo. Đây là tiền đề hình thành cửa ngõ trung chuyển hàng hóa không chỉ cho nội tỉnh mà còn cho Nam Hà Nam, Ninh Bình, Nghệ An, Bắc Hà Tĩnh, khu vực Trung/Bắc Lào và Đông Bắc Thái Lan.
Định hình các hành lang vận tải và thương mại trọng điểm: Tỉnh đã từng bước xác lập các trục liên kết không gian: trục dọc Bắc – Nam (kết nối Hà Nội – Hải Phòng – Thanh Hóa – Nghệ An) và trục ngang Đông – Tây (Hành lang kinh tế kết nối Cảng Nghi Sơn – QL217/QL47 – Cửa khẩu Na Mèo sang tỉnh Hủa Phăn và Bắc Lào).
Chủ động ban hành cơ chế tài chính hút nguồn hàng liên tỉnh: Tỉnh đã ban hành chính sách kích cầu qua Nghị quyết số 248/2022/NQ-HĐND nhằm hỗ trợ các hãng tàu mở tuyến và hỗ trợ doanh nghiệp vận chuyển container qua Cảng Nghi Sơn, bước đầu tạo động lực thu hút các chủ hàng từ các địa phương lân cận (Ninh Bình, Nghệ An, Hà Tĩnh) đưa hàng về làm thủ tục xuất khẩu.
2. Tồn tại, hạn chế
a) Về thể chế và công tác quản lý nhà nước
* Sự bất cập và lạc hậu của khung pháp lý cấp vĩ mô
- Khung pháp lý cao nhất chưa theo kịp thực tiễn: Khung khổ pháp lý chi phối hoạt động dịch vụ logistics của cả nước nói chung và tỉnh Thanh Hóa nói riêng hiện nay vẫn dựa trên Nghị định số 163/2017/NĐ-CP của Chính phủ. Đến giai đoạn 2021 – 2026, nghị định này đã bộc lộ rõ sự lạc hậu, chưa bao quát và điều chỉnh kịp thời các mô hình logistics hiện đại đang bùng nổ như logistics thương mại điện tử xuyên biên giới (Cross-border E-commerce logistics), logistics xanh (Green Logistics), logistics đô thị thông minh hay logistics tầm thấp sử dụng phương tiện bay không người lái (UAV). Sự thiếu vắng các quy chuẩn pháp lý này khiến chính quyền địa phương lúng túng trong công tác quản lý và cấp phép đầu tư. 
- Thiếu mã ngành kinh tế độc lập: Trong Hệ thống ngành kinh tế Việt Nam (VSIC), logistics vẫn chưa được công nhận là một mã ngành kinh tế độc lập mà bị phân mảnh, lồng ghép rải rác trong các nhóm ngành vận tải, kho bãi, dịch vụ hỗ trợ vận tải. Điều này tạo ra rào cản rất lớn cho công tác thống kê số liệu của Cục Thống kê tỉnh, dẫn đến việc thiếu cơ sở dữ liệu tin cậy về quy mô doanh thu, sản lượng luân chuyển hàng hóa thực tế và tỷ trọng đóng góp thực chất của logistics vào GRDP, gây bị động cho công tác dự báo chiến lược.
- Thống kê và dữ liệu logistics chưa đáp ứng được yêu cầu quản trị. việc xác định doanh nghiệp logistics gặp khó khăn do doanh nghiệp đăng ký nhiều mã ngành hoặc hoạt động đa lĩnh vực; tiêu chí và mã ngành logistics chưa đủ rõ, gây khó cho thống kê và quản lý thuế. Tỉnh mới bước đầu xây dựng cơ sở dữ liệu về hạ tầng logistics và vận tải hàng hóa, hướng tới tích hợp vào IOC và kết nối dữ liệu quốc gia.
* Chính sách ưu đãi đầu tư cấp tỉnh chưa đủ mạnh mẽ và đột phá
- Thiếu cơ chế điều chỉnh trực tiếp ngành: Tỉnh Thanh Hóa chưa ban hành được một hệ thống cơ chế, chính sách đặc thù, đồng bộ để điều chỉnh trực tiếp hoạt động logistics. Các chính sách hỗ trợ thời gian qua chủ yếu mang tính gián tiếp thông qua các chương trình phát triển thương mại – dịch vụ chung, xúc tiến đầu tư công nghiệp hoặc giao thông vận tải. 
- Chính sách ưu đãi đất đai và tài chính thiếu sức hút đối với các tập đoàn lớn: Dù tỉnh đã áp dụng chính sách trợ cấp cho các hãng tàu mở tuyến qua Nghị quyết 248/2022/NQ-HĐND, các gói chính sách ưu đãi cốt lõi về miễn giảm tiền thuê đất, hỗ trợ kinh phí giải phóng mặt bằng, đầu tư hạ tầng kết nối kỹ thuật đến ranh giới dự án và ưu đãi thuế quan dành riêng cho các tổ hợp trung tâm logistics quy mô lớn, khu phi thuế quan hay khu thương mại tự do (FTZ) tại Khu kinh tế Nghi Sơn vẫn chưa đủ sức cạnh tranh so với các trung tâm logistics tại Hải Phòng, Quảng Ninh hay Bà Rịa – Vũng Tàu. 
- Bế tắc trong huy động vốn xã hội hóa theo hình thức Đối tác công tư (PPP): Tỉnh chưa thực hiện hiệu quả việc "đóng gói dự án" với quỹ đất sạch sẵn sàng để chào mời các tập đoàn logistics "sếu đầu đàn" trong nước và quốc tế theo phương thức PPP. Hàng loạt dự án hạ tầng kho bãi, trung tâm phân phối trọng điểm dù đã đưa vào danh mục kêu gọi đầu tư nhưng vẫn chưa thu hút được nhà đầu tư tiềm năng do thiếu các cam kết chia sẻ rủi ro từ phía Nhà nước. 
* Sự phân mảnh trong cơ chế phối hợp liên ngành và khoảng trống dữ liệu số
- Tình trạng quản lý phân tán, thiếu cơ quan điều phối thống nhất: Logistics là ngành kinh tế tích hợp liên ngành, liên vùng. Tuy nhiên, tại Thanh Hóa giai đoạn 2021 – 2026, mối quan hệ phối hợp giữa các sở, ngành (Sở Công Thương, Sở Xây dựng, Ban Quản lý Khu kinh tế Nghi Sơn và các KCN, Chi Cục Hải quan khu vực X, Cảng vụ Hàng hải Thanh Hóa) còn bộc lộ sự rời rạc, thiếu một cơ chế chỉ huy tập trung. Tình trạng "mạnh ai nấy làm", giải quyết thủ tục theo từng mảng chuyên môn cục bộ khiến các vướng mắc của doanh nghiệp logistics tại thực địa không được xử lý kịp thời.
- Thiếu hệ thống cơ sở dữ liệu số dùng chung: Toàn tỉnh chưa thiết lập được một hệ thống cơ sở dữ liệu số liên thông về logistics để chia sẻ thông tin thời gian thực giữa cơ quan Hải quan, Ban Quản lý KKT, các cơ quan kiểm tra chuyên ngành và các doanh nghiệp khai thác cảng, kho bãi. Điều này khiến quy trình giám sát, điều tiết luồng phương tiện vận tải ra vào các khu công nghiệp và cảng biển bị động, phát sinh thời gian chờ đợi không cần thiết cho chủ hàng. 
- Vai trò mờ nhạt của tổ chức Hiệp hội: Sự liên kết của cộng đồng doanh nghiệp thông qua Hiệp hội doanh nghiệp và Hiệp hội vận tải Thanh Hóa chưa rõ nét. Hiệp hội chưa thực sự trở thành cầu nối phản biện chính sách hiệu quả, chưa chủ động đại diện bảo vệ quyền lợi hội viên trước các cơ quan quản lý và các đơn vị cung cấp dịch vụ độc quyền; chưa hình thành Hiệp hội doanh nghiệp logistics và cảng biển.
* Hạ tầng công nghệ thông tin trong quản lý nhà nước
Hệ thống công nghệ thông tin của các cơ quan quản lý nhà nước trên địa bàn chưa đáp ứng được yêu cầu trong bối cảnh thực hiện chuyển đổi số toàn diện, toàn trình gắn với cải cách hành chính của các đơn vị. Cụ thể:
- Hệ thống phần cứng sử dụng nhiều chủng loại thiết bị khác nhau và thiếu đồng bộ nên gây khó khăn trong quản lý vận hành; tính đồng bộ của nền tảng chưa cáo; một số thiết bị đã hết khấu hao, không còn bảo hành và hỗ trợ dịch vụ kỹ thuật của các hãng.
- Về phần mềm ứng dụng: Các cơ quan quản lý nhà nước sử dụng nhiều phần mềm riêng lẻ và trên nhiều nền tảng khác nhau để phục vụ công tác quản lý nhà nước, các phần mềm xây dựng từ lâu.
* Điểm nghẽn kiểm tra chuyên ngành trong hoạt động xuất nhập khẩu
Công tác kiểm tra chuyên ngành còn phức tạp do hệ thống văn bản quy phạm pháp luật lớn (khoảng 12 Luật, 13 Nghị định, 20 Thông tư...), nhiều chính sách, chế độ kiểm tra chuyên ngành đan xen, thực hiện nhiều thủ tục kiểm tra tại nhiều cơ quan kiểm tra chuyên ngành trước khi được thông quan hàng hóa; doanh nghiệp phải nộp nhiều chứng từ giấy tờ liên quan như giấy phép, giấy chứng nhận kiểm dịch, kết quả kiểm tra chất lượng.
b) Hạ tầng logistics
* Hạn chế tại Cảng biển Nghi Sơn và hạ tầng hậu cần sau cảng
- Chưa có bến cảng container chuyên dụng hoàn chỉnh: Dù Cảng Nghi Sơn là cảng biển loại I với lợi thế nước sâu tự nhiên, thực tế trong giai đoạn 2021 – 2026, cảng chủ yếu hoạt động phục vụ các bến hàng rời, hàng lỏng và vật liệu xây dựng (phục vụ Nhà máy Lọc hóa dầu, Nhiệt điện, Nhà máy thép, Nhà máy xi măng). Cảng Nghi Sơn chưa có khu bến container chuyên dụng với hệ thống cầu trục giàn hiện đại (STS), khu bãi chứa container tiêu chuẩn quốc tế và trang thiết bị chuyên dụng phục vụ việc bốc xếp container nhanh. Hiện nay, các bến tổng hợp mới đang trong quá trình chuyển đổi, bổ sung công năng xếp dỡ container, dẫn đến năng suất bốc dỡ còn thấp, chưa đáp ứng yêu cầu khắt khe về thời gian quay vòng của các hãng tàu lớn. 
- Thiếu hụt hệ thống bãi container rỗng (Depot) và kho CFS tiêu chuẩn: Sau khu vực cầu bến, hệ thống hạ tầng bãi container rỗng (Depot) của các hãng tàu quốc tế gần như chưa được hình thành đồng bộ. Doanh nghiệp xuất khẩu trên địa bàn khi cần đóng hàng container thường phải điều động vỏ container rỗng từ Hải Phòng về, phát sinh thêm chi phí kéo vỏ rỗng đường bộ hai chiều từ 5 – 8 triệu đồng/container, triệt tiêu hoàn toàn lợi thế về vị trí địa lý của Cảng Nghi Sơn. 
- Trang thiết bị bốc xếp và dịch vụ kỹ thuật sau cảng còn đơn giản và thiếu đồng bộ: Các dịch vụ bổ trợ hàng hải như sửa chữa container, dịch vụ cung ứng tàu biển, trạm kiểm tra – khử trùng – giám định hàng hóa tập trung tại chân cầu cảng còn rất sơ khai, khiến thời gian hoàn tất thủ tục thông quan và giải phóng tàu bị kéo dài.
- Tại Khu kinh tế Nghi Sơn, tỉnh Thanh Hóa, nhiều dự án hạ tầng bến cảng đã được chấp thuận chủ trương đầu tư nhưng đang gặp tình trạng chậm tiến độ. Nguyên nhân chính xuất phát từ vướng mắc trong công tác giải phóng mặt bằng, khó khăn về nguồn vốn tín dụng của doanh nghiệp và những điểm nghẽn trong thủ tục điều chỉnh quy hoạch, đất đai.
*Sự mất cân đối nghiêm trọng trong cơ cấu phương thức vận tải
- Phụ thuộc quá mức vào vận tải đường bộ (chiếm hơn 74% thị phần): Cơ cấu luân chuyển hàng hóa của tỉnh Thanh Hóa đang lâm vào tình trạng mất cân đối trầm trọng khi hơn 74% khối lượng hàng hóa vận chuyển dựa hoàn toàn vào hệ thống đường bộ. Sự phụ thuộc này không chỉ gây quá tải cho các trục quốc lộ huyết mạch (Quốc lộ 1A, Quốc lộ 47, Quốc lộ 217), làm tăng chi phí duy tu bảo dưỡng đường bộ mà còn đẩy chi phí vận tải hàng hóa lên rất cao, tiềm ẩn nguy cơ mất an toàn giao thông và làm gia tăng phát thải khí nhà kính.
- Đường bộ cao tốc đã được quan tâm đầu tư xây dựng, tuy nhiên mới chỉ quy mô 4 làn xe, không có làn dừng khẩn cấp, tốc độ thấp (80-90 km/h) nên ảnh hưởng tốc độ và năng lực vận tải. Ngoài một số quốc lộ đạt cấp III, 2-4 làn xe, các trục quốc lộ khác nhiều đoạn mới chỉ đạt cấp IV, V, thậm chí cấp VI (khu vực miền núi) rất hạn chế cho việc lưu thông cũng như an toàn. Hệ thống đường tỉnh hiện nay đa phần là đường cấp V, VI.
- Điểm nghẽn về kết nối đường sắt: Tuyến đường sắt Bắc – Nam chạy dọc địa bàn tỉnh, tuy nhiên hoàn toàn không có nhánh đường sắt chuyên dùng kết nối trực tiếp từ ga đường sắt quốc gia đến các khu bến cảng nước sâu của Khu kinh tế Nghi Sơn và các KCN trọng điểm. Việc thiếu vắng kết nối này khiến phương thức vận tải đường sắt khối lượng lớn, giá thành rẻ hoàn toàn bị vô hiệu hóa trong việc chia sẻ áp lực vận chuyển hàng rời, quặng, than và vật liệu xây dựng cho Cảng Nghi Sơn.
- Hạ tầng đường sắt trên địa bàn tỉnh Thanh Hóa còn hạn chế về năng lực kỹ thuật như khổ ray, tốc độ, năng lực bốc dỡ hàng hóa và hạ tầng phụ trợ chưa đồng bộ như các bãi hàng, kho bãi gần ga, kết nối với các trung tâm còn yếu. Sự kết nối giữa ngành đường sắt với các doanh nghiệp còn hạn chế, chưa có chính sách marketing khuyến khích các doanh nghiệp đến các ga để vận chuyển hàng hóa bằng đường sắt.
- Đường thủy nội địa chưa phát huy được lợi thế: Mạng lưới sông ngòi của tỉnh (sông Mã, sông Lèn, sông Yên) có tiềm năng vận tải thủy rất lớn ở khu vực đồng bằng. Tuy nhiên, trong giai đoạn 2021 – 2026, tỉnh vẫn chưa đầu tư xây dựng được hệ thống cảng thủy nội địa hiện đại, chưa có tuyến vận tải thủy chuyên dụng kết nối liên thông trực tiếp từ các vùng công nghiệp, vùng nguyên liệu nội địa ra Cảng biển Nghi Sơn. Hệ thống sông ngòi khu vực miền núi thì bị chia cắt bởi địa hình phức tạp, không bảo đảm độ sâu luồng lạch quanh năm nhưng việc nạo vét, khơi thông thường xuyên còn hạn chế, làm ảnh hưởng đến năng lực vận tải và tải trọng tàu.
- Hạ tầng hàng không chưa phát triển dịch vụ xử lý hàng hóa (Air Cargo): Cảng hàng không Thọ Xuân chủ yếu mới khai thác vận chuyển hành khách và một lượng rất nhỏ hàng hóa ký gửi. Tỉnh chưa xây dựng được nhà ga hàng hóa chuyên dụng (Cargo Terminal) hay trung tâm logistics hàng không để phục vụ các mặt hàng xuất khẩu giá trị cao như linh kiện điện tử, dược phẩm và hàng may mặc cao cấp.
- Về cảng biển: Hệ thống cảng Nghi Sơn đang được tập trung phát triển, xây dựng nhưng hệ thống cảng biển tại các khu vực khác của tỉnh chưa được quan tâm đầu tư xây dựng để đáp ứng nhu cầu của các khu công nghiệp, cụm công nghiệp, cơ sở sản xuất ở khu vực phía Bắc, trung tâm tỉnh và các khu vực lân cận trung tâm dẫn tới việc phải lựa chọn sử dụng dịch vụ logistics tại các cảng có khoảng cách gần hơn hoặc chi phí rẻ hơn, tần suất tàu nhiều (như cảng tại Ninh Bình, Hải Phòng).
* Khoảng trống lớn về Cảng cạn (ICD) và Trung tâm Logistics 
- Chưa có trung tâm logistics cấp vùng và ICD hoàn chỉnh: Tính đến năm 2026, trên toàn địa bàn tỉnh Thanh Hóa chưa có một trung tâm logistics cấp vùng (hạng I) hay một cảng cạn (ICD) hoặc địa điểm kiểm tra hàng hoá xuất khẩu, nhập khẩu tập trung nào được xây dựng ảnh hưởng tới việc thu gom hàng hoá, container xuất nhập khẩu để làm cơ sở cho các phương tiện vận tải biển nhận hàng, vận chuyển trực tiếp từ Thanh Hoá ra cảng Hải Phòng hoặc xuất nhập khẩu trực tiếp.
- Hiện trạng kho bãi manh mún, phân tán: Toàn tỉnh hiện chỉ có khoảng 322 ha diện tích kho bãi, nhưng phần lớn là các kho chứa hàng truyền thống, phân tán nhỏ lẻ tại các cụm dân cư hoặc trong khuôn viên các nhà máy tự phát. Các kho bãi này thiếu trang thiết bị kiểm soát nhiệt độ, độ ẩm hiện đại, nền kho chưa được xử lý kiên cố (nhiều bãi chứa hàng rời, quặng, than chưa có sàn bê tông), không đáp ứng được tiêu chuẩn lưu trữ hàng hóa công nghiệp và nông sản xuất khẩu.
- Hệ lụy "chảy máu nguồn thu ngân sách" và chi phí logistics: Năm 2025, kim ngạch xuất khẩu của tỉnh đạt 7,15 tỷ USD. Tuy nhiên, do thiếu hệ thống cảng cạn ICD làm thủ tục hải quan, kiểm dịch, đóng hàng container tại chỗ, phần lớn các doanh nghiệp sản xuất xuất khẩu (đặc biệt là khối FDI ngành may mặc, giày da, điện tử) đều buộc phải vận chuyển hàng ra hệ thống ICD và Cảng Hải Phòng để làm thủ tục xuất khẩu. Dẫn tới hệ quả là nguồn thu thuế xuất nhập khẩu hàng nghìn tỷ đồng bị chảy máu sang các địa phương khác (ước tính nếu có ICD và giữ chân được luồng hàng container tại địa phương, ngân sách tỉnh có thể tăng thu thêm hàng nghìn tỷ đồng/năm), đồng thời cộng đồng doanh nghiệp trong tỉnh phải gánh chịu thêm chi phí vận chuyển đường bộ và thời gian chờ đợi kéo dài.
c) Doanh nghiệp và dịch vụ logistics
* Về số lượng doanh nghiệp: Tăng trưởng về lượng nhưng tỷ lệ đào thải rất cao
- Giai đoạn 2021 – 2025, toàn tỉnh ghi nhận khoảng 1800 doanh nghiệp đăng ký mới hoạt động trong lĩnh vực dịch vụ logistics và vận tải, cho thấy sức hút ban đầu của thị trường. Tuy nhiên, dữ liệu thống kê năm 2024 từ Trung tâm Thông tin Công nghiệp và Thương mại (Bộ Công Thương) cho thấy số lượng doanh nghiệp thực tế có phát sinh doanh thu chỉ đạt 649 doanh nghiệp; dữ liệu của Thuế tỉnh có 903 doanh nghiệp có phát sinh số nộp ngân sách. Đặc biệt, tỷ lệ đào thải của thị trường logistics Thanh Hóa ở mức đáng báo động: trong giai đoạn 2021 – 2025, đã có tới 854 doanh nghiệp đăng ký giải thể và 406 doanh nghiệp tạm ngừng hoạt động kinh doanh. Điều này phản ánh môi trường cạnh tranh khốc liệt, sự thiếu hụt đơn hàng bền vững và khả năng chống chịu kém của các doanh nghiệp logistics mới thành lập.[footnoteRef:9] [9:  Số liệu doanh nghiệp hoạt động và doanh nghiệp giải thể, doanh nghiệp tạm dừng kinh doanh do Sở Tài chính cung cấp] 

* Về chất lượng và năng lực cạnh tranh của doanh nghiệp: Còn rất mỏng
- Quy mô vốn nhỏ, quản trị theo kinh nghiệm: Đại đa số các doanh nghiệp logistics nội tỉnh đều là doanh nghiệp nhỏ và vừa (SMEs), thậm chí là quy mô siêu nhỏ. Tiềm lực tài chính hạn chế khiến các doanh nghiệp này không có khả năng đầu tư mua sắm phương tiện vận tải chuyên dụng hiện đại, không có vốn để xây dựng kho bãi tiêu chuẩn hay ứng dụng các hệ thống phần mềm quản lý tiên tiến. Bộ máy quản lý phần lớn vận hành dựa trên kinh nghiệm gia đình, thiếu các chuyên gia có chứng chỉ nghề quốc tế về logistics. 
- Phương thức cạnh tranh thiếu bền vững: Do năng lực hạn chế, các doanh nghiệp logistics địa phương chủ yếu cạnh tranh bằng chiến lược hạ giá cước vận tải đơn thuần thay vì nâng cao chất lượng dịch vụ hoặc cung cấp giải pháp chuỗi giá trị. Hệ quả là biên lợi nhuận của ngành bị bào mòn, doanh nghiệp không có nguồn lực tái đầu tư nâng cấp công nghệ và phương tiện. 
- Vắng bóng các doanh nghiệp "sếu đầu đàn" (3PL, 4PL, 5PL): Thanh Hóa thiếu vắng hoàn toàn các tập đoàn logistics lớn mang tầm cỡ quốc gia và quốc tế có khả năng đóng vai trò là "nhà tích hợp chuỗi" (Lead Logistics Provider). Tỉnh chưa thu hút được các doanh nghiệp có đủ mạng lưới toàn cầu để đứng ra gom chân hàng, tạo nguồn hàng hai chiều ổn định và tổ chức các tuyến vận tải đa phương thức trọn gói.
- Chưa có nhiều doanh nghiệp kinh doanh vận tải có đầu kéo xe container trong tỉnh nên doanh nghiệp xuất nhập khẩu thường phụ thuộc vào các doanh nghiệp kinh doanh vận tải ở các tỉnh phía Bắc (Hải Phòng, bắc Ninh, Hà Nội); lượng container xuất khẩu, nhập khẩu không cân đối.
- Hầu hết các đại lý hải quan chỉ thực hiện phần thủ tục khai báo tờ khai, còn dịch vụ vận tải, xếp dỡ, lưu trữ phải thuê ngoài, do đó rất khó để cung cấp dịch vụ trọn gói với mức giá cạnh tranh so với các doanh nghiệp logistics tại các địa phương khác.
- Trên địa bàn tỉnh có rất ít các tổ chức, cá nhân thực hiện các dịch vụ liên quan đến hàng hoá xuất nhập khẩu như kiểm dịch động thực vật, kiểm định chất lượng, đo hiệu suất năng lượng, vận tải hàng siêu trường siêu trọng, phun khử trùng container,… Điều này dẫn tới các doanh nghiệp xuất nhập khẩu hàng hoá đặc thù phải chịu thêm chi phí thời gian và di chuyển để thực hiện các dịch vụ tại các địa điểm khác.
* Về liên kết giữa các doanh nghiệp: Rời rạc, thiếu gắn kết chuỗi
- Đứt gãy giữa doanh nghiệp sản xuất (FDI) và doanh nghiệp logistics nội tỉnh: Sự gắn kết giữa các nhà sản xuất, xuất nhập khẩu quy mô lớn (như Nhà máy Lọc hóa dầu Nghi Sơn, các nhà máy xi măng, may mặc, da giày FDI) và các doanh nghiệp logistics địa phương còn rất lỏng lẻo. Các doanh nghiệp FDI có xu hướng chỉ định sử dụng các công ty logistics toàn cầu hoặc các nhà thầu logistics ngoại tỉnh (Hà Nội, Hải Phòng, TP. Hồ Chí Minh), đẩy các doanh nghiệp Thanh Hóa ra rìa chuỗi cung ứng hoặc chỉ cho nhận lại các phần việc gia công giá trị thấp (như bốc xếp thủ công, vận chuyển xe tải ngắn). 
- Thiếu mạng lưới hợp tác giữa các doanh nghiệp logistics địa phương: Các doanh nghiệp vận tải và kho bãi trong tỉnh hoạt động theo kiểu "ốc đảo", không có cơ chế chia sẻ phương tiện, chia sẻ kho bãi để tối ưu hóa lộ trình. Tỷ lệ xe tải chạy rỗng chiều về trên các tuyến từ KKT Nghi Sơn đi các KCN nội tỉnh và các tỉnh lân cận còn rất cao (ước tính trên 40% - 50%), làm lãng phí nghiêm trọng nguồn lực xã hội và đẩy chi phí logistics bình quân lên cao. 
* Về chất lượng dịch vụ: Đơn điệu, hàm lượng giá trị gia tăng thấp
- Phổ dịch vụ nghèo nàn, chỉ dừng ở cấp độ 1PL, 2PL: Dịch vụ logistics trên địa bàn chủ yếu tập trung vào các khâu tạo ra ít giá trị gia tăng nhất trong chuỗi cung ứng: vận chuyển đưa rút hàng rời khỏi cảng (than, clinker, đá vôi, dăm gỗ, thiết bị xây dựng), cho thuê mặt bằng bãi thô sơ và dịch vụ bốc xếp thủ công.
- Đứt gãy chuỗi cung ứng lạnh (Cold Chain) phục vụ nông – thủy sản: Thanh Hóa có sản lượng nông nghiệp và thủy hải sản rất lớn (sản lượng thịt hơi hơn 332 nghìn tấn, thủy sản hơn 1,06 triệu tấn, 661 sản phẩm OCOP). Tuy nhiên, hệ sinh thái chuỗi cung ứng lạnh (kho lạnh âm sâu, xe tải lạnh chuyên dụng, trung tâm sơ chế - đóng gói - chiếu xạ kiểm dịch) trên địa bàn tỉnh gần như chưa được phát triển đồng bộ. Vào mùa thu hoạch cao điểm của nông sản hoặc mùa đánh bắt thủy hải sản, tình trạng thiếu kho lạnh bảo quản dẫn đến tỷ lệ hao hụt sau thu hoạch lên tới 20% - 25%, nông sản dễ bị dồn ứ cục bộ, ép giá, không đáp ứng được các tiêu chuẩn xuất khẩu sang thị trường cao cấp (EU, Hoa Kỳ, Nhật Bản).
- Dịch vụ logistics tại Thanh Hóa vừa thiếu, vừa yếu, vắng bóng các dịch vụ logistics giá trị gia tăng cao. Số lượng doanh nghiệp làm dịch vụ đại lý làm thủ tục hải quan 30; dịch vụ kho ngoại quan: 02; dịch vụ kho, bãi, nâng hạ container: 01; các dịch vụ logistics có giá trị gia tăng cao như các dịch vụ vận tải hàng hóa bằng đường sắt, dịch vụ vận tải hàng không, dịch vụ vẩn tải đa phương thức, dịch vụ phân tích và kiểm định kỹ thuật, quản trị tồn kho tự động, dán nhãn bao bì theo yêu cầu (kitting/labeling), dịch vụ hoàn tất đơn hàng thương mại điện tử (Fulfillment), tư vấn thủ tục hải quan chuyên sâu và bảo hiểm chuỗi cung ứng gần như chưa xuất hiện tại Thanh Hóa.
d) Nguồn nhân lực logistics
* Tỷ lệ lao động qua đào tạo bài bản ở mức rất thấp
- Tỷ lệ lao động có chuyên môn sâu chỉ đạt 5% - 7%: Theo các khảo sát và báo cáo chuyên ngành, tỷ lệ lao động làm việc trong ngành logistics tại Thanh Hóa được đào tạo bài bản, đúng chuyên ngành từ các trường đại học, cao đẳng chuyên nghiệp chỉ ước tính đạt từ 5% đến 7%. [16]
- Lực lượng lao động chủ yếu là lao động giản đơn: Phần lớn nhân lực hiện đang làm việc trong ngành là lao động phổ thông, lái xe tải, phụ xe, nhân công bốc dỡ tại cầu cảng và kho bãi. Lực lượng này làm việc chủ yếu dựa trên thói quen và kinh nghiệm tích lũy cá nhân, thiếu hiểu biết về quy chuẩn an toàn lao động quốc tế, quy trình vận hành chuỗi cung ứng hiện đại và thiếu tác phong công nghiệp. 
* Thiếu hụt trầm trọng đội ngũ chuyên gia và nhân sự quản trị chất lượng cao
- Khủng hoảng nhân sự cấp quản lý và chuyên viên kỹ thuật: Các doanh nghiệp trên địa bàn tỉnh đang đối mặt với tình trạng khan hiếm nghiêm trọng đội ngũ nhân sự chất lượng cao: chuyên gia hoạch định chuỗi cung ứng (Supply Chain Planners), kỹ sư công nghệ thông tin chuyên ngành logistics, chuyên viên quản trị vận hành kho thông minh (WMS/TMS), nhân sự am hiểu sâu sắc về luật hàng hải quốc tế, bảo hiểm hàng hải và thủ tục hải quan điện tử xuyên biên giới. 
- Rào cản về ngoại ngữ và kỹ năng số: Đa số nhân viên giao nhận, khai báo hải quan và quản lý kho bãi tại địa phương có trình độ ngoại ngữ (đặc biệt là tiếng Anh chuyên ngành) rất hạn chế. Điều này gây cản trở lớn trong việc trao đổi chứng từ điện tử, xử lý hợp đồng ngoại thương và giao tiếp trực tiếp với các hãng tàu, thuyền viên nước ngoài và các đối tác FDI. 
* Đứt gãy trong mô hình liên kết "Nhà nước – Nhà trường – Doanh nghiệp"
- Thiếu cơ chế đặt hàng đào tạo chuyên sâu: Tỉnh Thanh Hóa chưa thiết lập được cơ chế phối hợp chặt chẽ theo mô hình "Ba nhà" (Nhà nước – Nhà trường – Doanh nghiệp). Tỉnh chưa có cơ chế hỗ trợ ngân sách hoặc đặt hàng đào tạo trực tiếp với các cơ sở giáo dục đại học lớn trên địa bàn (như Trường Đại học Hồng Đức, Đại học Văn hóa Thể thao và Du lịch) hay các trường cao đẳng nghề để mở mã ngành đào tạo cử nhân, kỹ sư Logistics và Quản lý chuỗi cung ứng theo chuẩn quốc tế. 
- Chương trình đào tạo nặng lý thuyết, thiếu thực hành: Các cơ sở đào tạo nghề trên địa bàn tỉnh nếu có đào tạo các môn học liên quan đến kho vận thì giáo trình vẫn mang tính lý thuyết hàn lâm, chậm cập nhật các công nghệ mới (như AI, IoT, tự động hóa kho bãi, logistics xanh). Sinh viên tốt nghiệp thiếu kỹ năng thực tế, vì vậy, các doanh nghiệp tuyển dụng thường xuyên phải mất thêm thời gian từ 6 tháng đến 1 năm để đào tạo lại từ đầu, gây tốn kém chi phí.
- Chưa có chính sách thu hút và giữ chân nhân tài: Thanh Hóa chưa có các gói chính sách đãi ngộ đủ mạnh (về nhà ở xã hội, hỗ trợ thu nhập ban đầu, môi trường làm việc) để thu hút các chuyên gia logistics giỏi từ Hà Nội, Hải Phòng hay TP. Hồ Chí Minh về địa phương làm việc lâu dài. 
e) Chuyển đổi số, logistics xanh còn chậm
* Về chuyển đổi số: 
- Ứng dụng công nghệ thông tin trong đa số các doanh nghiệp logistics tại tỉnh chỉ dừng ở mức sơ khai (nhắn tin, email, excel). Các phần mềm cốt lõi như Hệ thống quản lý vận tải (TMS), Quản lý kho (WMS), dữ liệu lớn (Big Data) hay Trí tuệ nhân tạo (AI) chưa được ứng dụng rộng rãi. Các doanh nghiệp nhỏ e ngại đầu tư do chi phí cao và thiếu nhân lực vận hành.
- Các công nghệ logistics tiên tiến của cuộc Cách mạng công nghiệp lần thứ tư như: Mã định danh tự động (RFID/Barcode thông minh), hệ thống lưu trữ và truy xuất tự động (AS/RS), ứng dụng Dữ liệu lớn (Big Data) để dự báo nhu cầu luồng hàng, Trí tuệ nhân tạo (AI) trong tối ưu hóa lộ trình xe tải, hay công nghệ Blockchain trong xác thực vận đơn điện tử xuyên biên giới hầu như hoàn toàn vắng bóng hoặc chỉ dừng lại ở các bài toán nghiên cứu trên giấy. 
Chưa xây dựng được Sàn giao dịch vận tải điện tử tỉnh: Thanh Hóa chưa hình thành được Sàn giao dịch vận tải và logistics số (Digital Freight Platform) cấp tỉnh để kết nối trực tiếp cung – cầu vận chuyển giữa các chủ hàng tại các khu công nghiệp với các đơn vị vận tải xe tải, tàu thủy. Việc giao dịch thủ công qua môi giới trung gian truyền thống làm phát sinh chi phí giao dịch, kéo dài thời gian xử lý đơn hàng và duy trì tỷ lệ xe chạy rỗng chiều về ở mức cao. 
* Về logistics xanh:
Doanh nghiệp đứng trước nguy cơ bị loại khỏi chuỗi cung ứng: Các thị trường xuất khẩu trọng điểm của hàng hóa Thanh Hóa như Liên minh châu Âu (EU) và Hoa Kỳ đang áp dụng các hàng rào kỹ thuật và tiêu chuẩn môi trường rất khắt khe (như Cơ chế điều chỉnh biên giới carbon - CBAM, yêu cầu báo cáo thực hành Môi trường – Xã hội – Quản trị ESG). Nếu dịch vụ logistics không chuyển đổi xanh để giảm phát thải carbon, hàng hóa của tỉnh sẽ mất dần sức cạnh tranh và bị đào thải khỏi chuỗi giá trị toàn cầu. Tuy nhiên, tại Thanh Hóa, quá trình chuyển đổi xanh trong logistics diễn ra hết sức chậm chạp và thụ động.
Đội phương tiện vận tải cũ kỹ, tiêu tốn nhiên liệu hóa thạch: Phần lớn đội xe tải, xe đầu kéo container của các doanh nghiệp trên địa bàn tỉnh là các phương tiện đã qua nhiều năm sử dụng, hiệu suất sử dụng nhiên liệu thấp và chưa đáp ứng các tiêu chuẩn khí thải cao (Euro 4, Euro 5). Việc đầu tư chuyển đổi sang phương tiện vận tải sử dụng năng lượng sạch (xe tải điện, xe chạy bằng khí hóa lỏng LNG/CNG) gần như chưa được triển khai do chi phí đầu tư ban đầu quá lớn và địa phương hoàn toàn thiếu hệ thống trạm sạc điện chuyên dụng cùng hạ tầng cấp nhiên liệu xanh. 
Hạ tầng kho bãi gây ô nhiễm môi trường cục bộ: Nhiều bến bãi, điểm tập kết hàng hóa tại khu vực Cảng Nghi Sơn và dọc các tuyến sông chưa được bê tông hóa kiên cố, chưa lắp đặt hệ thống phun sương dập bụi, lưới chắn bụi và hệ thống xử lý nước mặt tự động. Hoạt động bốc dỡ, lưu bãi các mặt hàng rời như than cám, quặng sắt, dăm gỗ, clinker đã và đang gây ra tình trạng phát tán bụi mịn, tiếng ồn, làm ô nhiễm môi trường không khí và nguồn nước mặt cục bộ xung quanh khu vực dân cư và cảng biển. 
Mảng logistics ngược (Reverse Logistics) bị bỏ ngỏ: Hoạt động thu hồi, tái chế vỏ bao bì, quản lý chất thải rắn phát sinh từ hoạt động đóng gói hàng hóa công nghiệp và vận tải gần như chưa được tổ chức bài bản, chỉ được áp dụng manh mún ở một vài doanh nghiệp lớn, gây lãng phí tài nguyên và gia tăng áp lực lên hệ thống xử lý chất thải của tỉnh. 
f) Liên kết dịch vụ logistics với các địa phương trong vùng và liên vùng
* Hiện tượng "cạnh tranh cục bộ" thay vì hợp tác phân vai kinh tế
- Chưa xác lập sự phân công lao động kinh tế vùng: Giữa Thanh Hóa và các tỉnh lân cận trong khu vực duyên hải Bắc Bộ và Bắc Trung Bộ (Hải Phòng, Quảng Ninh, Ninh Bình, Nghệ An, Hà Tĩnh) chưa hình thành được một cơ chế điều phối chuỗi cung ứng thực chất. Thay vì liên kết để tạo thành một hệ thống cụm cảng và chuỗi logistics bổ trợ cho nhau, các địa phương đều có xu hướng tự phát triển hệ thống cảng biển, kho bãi riêng lẻ, dẫn đến tình trạng đầu tư phân tán và cạnh tranh gay gắt, không lành mạnh về nguồn hàng. 
- Thế bất lợi trong cuộc đua thu hút hàng container với Cảng Hải Phòng: Hải Phòng đã hoàn thiện một hệ sinh thái logistics cảng biển hoàn chỉnh với các bến cảng nước sâu Lạch Huyện, hệ thống hàng chục ICD vệ tinh, các hãng tàu toàn cầu đặt văn phòng đại diện và mạng lưới dịch vụ 3PL/4PL chuyên nghiệp. Trong khi đó, do thiếu hệ sinh thái dịch vụ hậu cần sau cảng, Cảng Nghi Sơn dù có chính sách bù giá của tỉnh vẫn gặp rất nhiều khó khăn trong việc thu hút các chủ hàng từ Ninh Bình, Nam Định, Nghệ An đưa hàng về xuất nhập khẩu, dẫn đến tình trạng nguồn hàng tiếp tục bị kéo ngược ra Hải Phòng.
* Sự đứt gãy trên các hành lang kinh tế kết nối liên vùng và quốc tế
- Hành lang kinh tế Đông – Tây (Nghi Sơn – QL217 – Cửa khẩu Na Mèo – Lào) chưa khai thác hiệu quả. Tuyến hành lang Đông – Tây kết nối từ Cảng nước sâu Nghi Sơn qua Quốc lộ 217 đến Cửa khẩu quốc tế Na Mèo sang tỉnh Hủa Phăn (Lào) và vùng Đông Bắc Thái Lan được xác định là trục giao thương chiến lược. Tuy nhiên, hạ tầng kỹ thuật trên tuyến Quốc lộ 217 còn nhiều đoạn đèo dốc hiểm trở, bán kính đường cong hẹp, chưa bảo đảm an toàn cho các đoàn xe đầu kéo chở container tải trọng lớn lưu thông liên tục. Tại khu vực Cửa khẩu quốc tế Na Mèo, hạ tầng bãi kiểm hóa, kho ngoại quan, trạm sang tải và dịch vụ logistics biên giới còn rất thô sơ, khiến khối lượng hàng hóa xuất nhập khẩu và hàng quá cảnh từ Lào qua Cảng Nghi Sơn giai đoạn 2021 – 2026 đạt tỷ trọng rất khiêm tốn.
- Kết nối với vùng Tây Bắc còn nhiều điểm nghẽn. Trục giao thông kết nối Thanh Hóa với các tỉnh Tây Bắc (Sơn La, Hòa Bình) qua tuyến Quốc lộ 16 và Quốc lộ 217 chưa được đầu tư nâng cấp đồng bộ, khiến nguồn hàng nông – lâm sản phong phú từ khu vực Tây Bắc khó tiếp cận trực tiếp Cảng biển Nghi Sơn để xuất khẩu bằng đường biển.
* Cơ chế liên kết vùng còn mang tính hình thức, thiếu chế tài thực thi
- Các thỏa thuận hợp tác phát triển kinh tế – xã hội giữa tỉnh Thanh Hóa với các địa phương trong vùng Bắc Trung Bộ và vùng Đồng bằng sông Hồng thời gian qua chủ yếu mới dừng lại ở các văn bản thỏa thuận khung, biên bản ghi nhớ tại các hội nghị xúc tiến đầu tư.
- Chưa có cơ chế tài chính chung, chưa có quy chế phối hợp cụ thể trong việc chia sẻ nguồn dữ liệu luồng xe, điều phối phân luồng giao thông hàng hóa và phối hợp xử lý ùn tắc cục bộ giữa các địa phương giáp ranh.
3. Nguyên nhân tồn tại, hạn chế
a) Nguyên nhân khách quan
- Thể chế, pháp lý cấp vĩ mô còn bất cập: Khung pháp lý cao nhất về ngành là Nghị định số 163/2017/NĐ-CP của Chính phủ đã bộc lộ dấu hiệu lạc hậu so với thực tiễn. Nghị định này chưa bao quát, điều chỉnh kịp thời các loại hình dịch vụ mới đang bùng nổ như logistics thương mại điện tử xuyên biên giới, logistics đô thị thông minh hay tiêu chuẩn logistics xanh. Việc chậm chuẩn hóa các quy định này gây khó khăn trong công tác quản lý nhà nước tại cơ sở.
- Bối cảnh kinh tế toàn cầu biến động: Sự đứt gãy chuỗi cung ứng toàn cầu do dịch bệnh, xung đột địa chính trị, chi phí cước vận tải biển quốc tế tăng phi mã đã tác động tiêu cực đến quyết định mở rộng chuỗi cung ứng của các tập đoàn FDI. Điều này gián tiếp làm chậm tiến độ triển khai các dự án hạ tầng logistics quy mô lớn tại các thị trường đang nổi như Thanh Hóa.
- Áp lực cạnh tranh gay gắt từ các khu vực lân cận: Ngành logistics Thanh Hóa ra đời và phát triển muộn hơn, chịu sức ép cạnh tranh khốc liệt từ các trung tâm logistics sừng sỏ đã hoàn thiện hệ sinh thái ở phía Bắc (như Hải Phòng, Quảng Ninh) và phía Nam (Bình Dương, Bà Rịa - Vũng Tàu, TP. HCM). Việc "kéo" các luồng hàng hóa quen thuộc từ các trung tâm này về Thanh Hóa là thách thức không nhỏ.
b) Nguyên nhân chủ quan
- Về nhận thức và tư duy chiến lược: Ở một số cấp ủy, chính quyền địa phương và một bộ phận doanh nghiệp, tư duy về logistics chưa tiến kịp yêu cầu thời đại. Logistics vẫn chỉ bị xem đơn thuần là hoạt động "vận tải" hay "giao nhận kho bãi", chưa được nhìn nhận đúng tầm là "động lực dẫn dắt", là một ngành kinh tế dịch vụ mang lại giá trị gia tăng cao, chi phối toàn bộ năng lực cạnh tranh của chuỗi sản xuất công nghiệp và nông nghiệp của tỉnh.
- Sự thiếu đồng bộ trong công tác quy hoạch và phối hợp triển khai liên ngành: Việc phát triển logistics cần một "nhạc trưởng" điều phối đủ mạnh. Tuy nhiên, thời gian qua, các quy hoạch giao thông (làm đường, mở cảng) đôi khi tách rời với quy hoạch sử dụng đất dành cho bến bãi, ICD hay trung tâm phân phối, dẫn tới tình trạng "có đường nhưng thiếu bến". Sự chia sẻ dữ liệu và phối hợp giữa cơ quan Chi cục Hải quan khu vực X, Cảng vụ Hàng hải Thanh Hóa, Sở Xây dựng, Sở Công Thương, Thuế tỉnh chưa hình thành được một trục liên thông điện tử duy nhất.
- Cơ chế, chính sách thu hút đầu tư chưa đủ "đột phá": Mặc dù tỉnh đã ban hành các cơ chế kích cầu (hỗ trợ tuyến container), song các chính sách ưu đãi cốt lõi (về hỗ trợ giải phóng mặt bằng, miễn giảm tiền thuê đất, hỗ trợ hạ tầng ranh giới dự án, thuế quan) dành riêng cho các trung tâm logistics lại chưa đủ mạnh mẽ. Tỉnh chưa thực hiện hiệu quả việc "đóng gói dự án" với quỹ đất sạch sẵn sàng để chào mời các tập đoàn "Sếu đầu đàn" theo hình thức Đối tác công tư (PPP).
- Bất cập trong chiến lược đào tạo và công nghệ: Không có sự gắn kết chặt chẽ theo mô hình "Nhà nước - Nhà trường - Doanh nghiệp". Tỉnh chưa có cơ chế đặt hàng trực tiếp các cơ sở giáo dục đại học, dạy nghề trên địa bàn để mở mã ngành đào tạo logistics chuẩn quốc tế, dẫn đến "khát" nhân sự giỏi. Bên cạnh đó, các doanh nghiệp logistics tại địa phương có tư duy "ngại thay đổi", tiềm lực tài chính mỏng nên không dám mạnh dạn đầu tư vào phần mềm quản trị và công nghệ giảm phát thải.
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I. BỐI CẢNH, CƠ HỘI VÀ THÁCH THỨC GIAI ĐOẠN ĐẾN NĂM 2030, TẦM NHÌN 2050
1. Bối cảnh chung
a) Bối cảnh quốc tế
Ngành logistics toàn cầu đang trải qua những biến động sâu sắc mang tính bước ngoặt, được định hình bởi các xu hướng lớn:
- Sự dịch chuyển và định hình lại chuỗi cung ứng: Do tác động của dịch bệnh, xung đột địa chính trị và chiến tranh thương mại, các tập đoàn đa quốc gia đang có xu hướng đa dạng hóa chuỗi cung ứng, áp dụng chiến lược "gần cận" (nearshoring) và "thân thiện" (friendshoring) nhằm tránh rủi ro đứt gãy.
- Cạnh tranh địa chính trị khốc liệt: Các quốc gia trong khu vực đang đẩy mạnh đầu tư hạ tầng nhằm cạnh tranh lợi thế trung chuyển. Có thể kể đến Sáng kiến "Vành đai và Con đường" của Trung Quốc, dự án Landbridge nối hai bờ đại dương của Thái Lan hay dự án Kênh đào Phù Nam của Campuchia. Điều này tạo sức ép cạnh tranh rất lớn đối với các cảng biển Việt Nam.
- Chuyển đổi số và Tự động hóa: Công nghệ đang thay đổi từng ngày với sự bùng nổ của Trí tuệ nhân tạo (AI), Dữ liệu lớn (Big Data), Blockchain, Internet vạn vật (IoT) và các phương tiện tự hành (UAV, Drone, Robot) được ứng dụng mạnh mẽ vào hệ thống quản lý kho (WMS), quản lý vận tải (TMS).
- Logistics xanh và phát triển bền vững: Xanh hóa không còn là nhu cầu mà đã trở thành "mệnh lệnh" và điều kiện bắt buộc (vé thông hành) để tham gia chuỗi cung ứng toàn cầu, gắn liền với các tiêu chuẩn giảm phát thải carbon (Net Zero), sử dụng năng lượng tái tạo, bao bì thân thiện môi trường.
b) Bối cảnh trong nước
- Định hướng chiến lược vĩ mô rõ ràng: Ngày 09/10/2025, Thủ tướng Chính phủ đã ban hành Quyết định số 2229/QĐ-TTg phê duyệt Chiến lược phát triển dịch vụ logistics Việt Nam thời kỳ 2025 - 2035, tầm nhìn đến 2050. Trong đó, logistics được xác định là một ngành kinh tế quan trọng, có giá trị gia tăng cao, đi trước một bước. Chính phủ cũng đặt mục tiêu quyết liệt giảm chi phí logistics xuống còn 12% - 15% GDP vào năm 2035.
- Xu hướng phát triển Khu thương mại tự do (FTZ): Trung ương đang khuyến khích và thí điểm mô hình Khu thương mại tự do (bắt đầu từ Đà Nẵng) để tạo đòn bẩy đột phá thu hút đầu tư, tối ưu hóa dòng chảy hàng hóa và nâng cao năng lực logistics quốc gia.
- Hành lang pháp lý đang được củng cố: Các bộ, ngành đang khẩn trương rà soát, đề xuất sửa đổi Nghị định 163/2017/NĐ-CP để điều chỉnh các loại hình dịch vụ mới như logistics thương mại điện tử xuyên biên giới, logistics xanh, khắc phục sự lạc hậu của thể chế hiện hành.
- Sức ép cạnh tranh liên vùng: Sự phát triển mạnh mẽ của hệ sinh thái logistics tại các cực tăng trưởng phía Bắc (Hải Phòng, Quảng Ninh) và phía Nam (Đồng Nai, Bình Dương, Bà Rịa - Vũng Tàu nay thuộc Thành phố Hồ Chí Minh) tạo ra áp lực rất lớn trong việc thu hút "chân hàng" và dòng vốn FDI về các địa phương đi sau. Ngoài ra, các tỉnh ven biển từ Thanh Hoá trở vào đến Đà Nẵng cũng đang có các chính sách thu hút, hỗ trợ hàng hoá vận tải bằng container qua cảng biển.
c) Bối cảnh trong tỉnh
- Khát vọng vươn lên thành cực tăng trưởng mới: Tỉnh ủy đã thống nhất định hướng đưa Thanh Hóa gia nhập nhóm tứ giác phát triển phía Bắc (cùng Hà Nội, Hải Phòng, Quảng Ninh). Quy hoạch tỉnh (Quyết định số 1575/QĐ-TTg) cũng nhấn mạnh phát triển công nghiệp năng lượng, chế biến chế tạo và dịch vụ logistics là khâu đột phá.
- Tốc độ tăng trưởng kinh tế, xuất nhập khẩu ấn tượng: Giai đoạn 2021-2025, xuất khẩu tăng bình quân 14,2%/năm, đưa quy mô xuất khẩu đạt 7,15 tỷ USD và nhập khẩu đạt 10,2 tỷ USD vào năm 2025. Sự gia tăng lưu lượng hàng hóa này là "bầu sữa" dồi dào nuôi dưỡng ngành logistics.
- Sự đồng hành của chính quyền: Tỉnh đã ban hành nhiều chính sách thiết thực (như Nghị quyết số 248/2022/NQ-HĐND) hỗ trợ trực tiếp các hãng tàu, doanh nghiệp vận tải container qua Cảng Nghi Sơn, bước đầu tạo lập được tiếng vang trên thị trường hàng hải.
2. Đánh giá nhu cầu vận tải hàng hoá tỉnh Thanh Hóa[footnoteRef:10] [10:  Đánh giá của Báo cáo tổng hợp xây dựng Quy hoạch tỉnh] 

- Nhu cầu vận chuyển hàng hoá đường bộ Theo đánh giá chung, khối lượng hàng hóa vận chuyển bằng đường bộ tỉnh Thanh Hóa trong tương lai sẽ tăng trưởng với tốc độ ổn định vì có nhiều dự án trọng điểm về đường bộ đã, đang và sẽ hoàn thành.
- Nhu cầu vận chuyển hàng hoá đường sông và đường biển Vận tải hàng hóa bằng đường thủy vẫn giữ một vị trí quan trọng trong cơ cấu vận tải hàng hóa trong tương lai của Thanh Hóa những lợi thế vượt trội so với các phương thức khác nhờ giá thành rẻ, năng lực vận chuyển lớn và mạng lưới đường thủy của tỉnh cũng tương đối thuận tiện. Tương tự như vậy, vận tải biển cũng có nhiều ưu điểm vượt trội so với các phương thức khác khi so sánh ở vận tải đường dài (giá thành rẻ, khối lượng vận tải lớn ...).
- Nhu cầu vận chuyển hàng hoá đường sắt Sản lượng vận tải hàng hóa đường sắt liên tỉnh (Tuyến đường sắt đi qua tỉnh Thanh Hóa thuộc tuyến đường sắt Bắc Nam) có xu hướng giữ nguyên hoặc tăng nhẹ do công tác kiểm soát tải trọng phương tiện cơ giới đường bộ ngày càng quyết liệt và đồng bộ trên cả nước, mặt khác việc khuyến khích phát triển vận tải container trên đường sắt cũng mang đến những tín hiệu tích cực cho ngành đường sắt. Mặt khác, việc phát triển Khu kinh tế Nghi Sơn; Cảng nước sâu Nghi Sơn, Khu công nghiệp Lam Sơn - Sao Vàng và một số khu công nghiệp khác; Cửa khẩu quốc tế Na Mèo… làm cho nhu cầu vận tải hàng hóa sẽ tăng đột biến trong thời gian tới. Do đó nhu cầu về việc vận tải hàng hóa bằng đường sắt trong tương lai sẽ là xu hướng tất yếu do ưu điểm của loại hình vận tải này, đặc biệt là vận tải hàng hóa giữa các khu vực quan trọng trong tỉnh (Khu kinh tế Nghi Sơn; Cảng nước sâu Nghi Sơn, Khu công nghiệp Lam Sơn - Sao Vàng, cảng hàng không Thọ Xuân, đô thị Thanh Hóa); giữa tỉnh với các tỉnh lân cận (Hải Phòng, Quảng Ninh…); giữa tỉnh Thanh Hóa và các nước trong khu vực (Lào qua khu vực cửa khẩu Quốc tế Na Mèo). 
- Nhu cầu vận chuyển hàng hóa bằng hàng không Đối với việc vận tải hàng hóa bằng đường hàng không thì sẽ giữ mức phát triển ổn định do tính ổn định của loại hình giao thông này, đặc biệt do giá thành cao.
 3. Tiềm năng và cơ hội của Thanh Hóa
Lợi thế vàng về vị trí địa lý: Nằm ở điểm giao thoa giữa Bắc Bộ và Bắc Trung Bộ, Thanh Hóa là cửa ngõ ra biển trọng yếu. Đặc biệt, thông qua hệ thống đường Hồ Chí Minh, Quốc lộ 217 và Cửa khẩu quốc tế Na Mèo, tỉnh có cơ hội lớn để thu hút luồng hàng quá cảnh từ nước bạn Lào và tiểu vùng sông Mê Kông.
Hội tụ đầy đủ 5 phương thức vận tải: Rất hiếm địa phương có hệ thống giao thông toàn diện như Thanh Hóa với đường bộ (cao tốc Bắc - Nam dài 104 km, các tuyến quốc lộ đạt 3.024 km), đường sắt Bắc - Nam (103,2 km), đường hàng không (Cảng hàng không Thọ Xuân), đường biển (Cảng nước sâu Nghi Sơn) và đường thủy nội địa. Đây là nền tảng cốt lõi để phát triển vận tải đa phương thức.
Động lực từ Cụm Cảng nước sâu Nghi Sơn: Với ưu thế về độ sâu luồng lạch, Cảng Nghi Sơn có tiềm năng vươn lên thành cảng biển đặc biệt, đủ sức đón các tàu trọng tải lớn. Đây sẽ là hạt nhân để tỉnh hình thành Trung tâm logistics cấp vùng hạng I và đề xuất xây dựng Khu thương mại tự do (FTZ), tạo thỏi nam châm thu hút các chuỗi cung ứng toàn cầu.
Dư địa nguồn hàng dồi dào ("Chân hàng"): Với 08 khu công nghiệp hiện hữu quy mô lớn (hơn 5.160 ha) và các trung tâm công nghiệp nặng (Lọc hóa dầu, Nhiệt điện, Xi măng), Thanh Hóa nắm giữ nguồn hàng tại chỗ khổng lồ. Bên cạnh đó, tiềm năng nông nghiệp công nghệ cao mở ra cơ hội lớn cho logistics chuỗi cung ứng lạnh.
Hưởng lợi từ xu hướng dịch chuyển đầu tư toàn cầu: Các tập đoàn Mỹ, Nhật Bản, Hàn Quốc, EU đang chuyển dịch các nhà máy sản xuất (FDI) sang Việt Nam đang lan tỏa về các địa phương có quỹ đất rộng, năng lượng dồi dào và hạ tầng đang hoàn thiện như Thanh Hóa.
Cửa khẩu quốc tế Na Mèo trong GMS và Hành lang Đông – Tây; là điểm cuối phía Bắc của phân nhánh Bắc hành lang Đông – Tây, cửa ngõ ra biển ngắn nhất cho toàn bộ phía Bắc Lào và Đông Bắc Thái Lan, ngắn hơn các cửa khẩu Lao Bảo, Cầu Treo từ 150-200 km.
Ngoài ra, dư địa phát triển hoạt động vận tải bằng container tại tỉnh Thanh Hóa nói chung và cảng Nghi Sơn nói riêng còn rất lớn, thể hiện qua số lượng container hàng hóa xuất nhập khẩu trên địa bàn tỉnh Thanh Hóa (năm 2025, tại Thanh Hóa: 105.991 container), chưa kể số lượng container xuất nhập khẩu tại các tỉnh xung quanh và Bắc Lào và các dự án có hoạt động xuất nhập khẩu đang triển khai trên địa bàn tỉnh.
4. Thách thức đặt ra
Dù cơ hội rất lớn, nhưng ngành logistics Thanh Hóa đang phải đối mặt với những "điểm nghẽn" và thách thức gay gắt sau:
Chi phí logistics cao và phụ thuộc đường bộ: Hoạt động vận tải của tỉnh đang mất cân đối nghiêm trọng khi phụ thuộc quá mức vào đường bộ (chiếm hơn 74%), dẫn đến chi phí vận hành đắt đỏ, ùn tắc và nguy cơ tai nạn, ô nhiễm. Việc vận chuyển container từ nội tỉnh qua Cảng Nghi Sơn đôi khi vẫn có giá cước cao hơn việc kéo hàng ra Cảng Hải Phòng, làm giảm tính cạnh tranh của địa phương.
Hạ tầng logistics, hậu cần sau cảng thiếu đồng bộ: Tỉnh chưa có các trung tâm logistics, ICD quy mô lớn, hiện đại cấp vùng. Cảng Nghi Sơn chưa có bến cảng container chuyên dụng hoàn chỉnh; thiếu các kho bãi, bãi container rỗng (depot) tiêu chuẩn. Thiếu tuyến đường sắt kết nối trực tiếp vào bến cảng gây khó khăn cho việc giải tỏa hàng khối lượng lớn.
Sự non yếu của cộng đồng doanh nghiệp logistics nội tỉnh: Doanh nghiệp logistics trên địa bàn đông về số lượng (1800 doanh nghiệp mới đăng ký từ 2021-2025) nhưng tỷ lệ đào thải rất cao (854 doanh nghiệp giải thể, 406 tạm ngừng). Quy mô chủ yếu là nhỏ lẻ, manh mún, chỉ cung cấp dịch vụ cơ bản (1PL, 2PL) như cho thuê xe, kho bãi thô sơ. Tỉnh vắng bóng các doanh nghiệp "sếu đầu đàn" đủ sức cung cấp dịch vụ trọn gói chuỗi cung ứng (3PL, 4PL).
Chuyển đổi kép "Số và Xanh" còn chậm trễ: Mức độ ứng dụng phần mềm quản lý kho (WMS), vận tải (TMS) tại các doanh nghiệp còn ở mức sơ khai. Nhận thức và thực hành logistics xanh còn yếu kém, hạ tầng bãi tại cảng thiếu kiên cố gây tình trạng ô nhiễm cục bộ (bụi than, clinker), phương tiện vận tải chậm được đổi mới sang năng lượng sạch.
Thiếu hụt nguồn nhân lực chất lượng cao: Nguồn nhân lực qua đào tạo chuyên nghiệp rất thấp, thiếu hụt trầm trọng các chuyên gia quản trị chuỗi cung ứng, chuyên viên am hiểu luật pháp quốc tế và công nghệ. Việc chưa có các cơ sở đào tạo quy mô và chế độ thu hút nhân tài khiến Tỉnh khó cạnh tranh nguồn nhân lực với Hà Nội, TP.HCM.
Cơ chế liên kết chuỗi và điều phối chưa phát huy hiệu quả: Sự gắn kết giữa các nhà sản xuất, xuất nhập khẩu (FDI) trên địa bàn và các doanh nghiệp logistics địa phương còn rất lỏng lẻo, tạo ra hiện tượng "chảy máu nguồn hàng". Bên cạnh đó, chưa có một hệ thống cơ sở dữ liệu chung liên thông giữa chi cục Hải quan khu vực X, Ban Quản lý KKT, Xây dựng, Khoa học và Công nghệ, Thuế tỉnh, Thống kế tỉnh, Cảng vụ Hàng Hải và Công Thương để điều hành thông suốt.
II. QUAN ĐIỂM
- Phát triển dịch vụ logistics thành động lực quan trọng, dịch vụ thiết yếu thúc đẩy phát triển kinh tế - xã hội, đưa Thanh Hóa trở thành một cực tăng trưởng mới cùng với Hà Nội, Hải Phòng và Quảng Ninh tạo thành tứ giác phát triển.
- Phát triển dịch vụ logistics gắn liền với phát triển hạ tầng logistics một cách đồng bộ giữa hạ tầng giao thông, trung tâm logistics, luồng hàng hải, bến cảng, kho, bãi,…
- Hình thành tư duy phát triển dịch vụ logistics ngay trong khâu hoạch định các chủ trương, chính sách phát triển kinh tế - xã hội của tỉnh Thanh Hóa; bảo đảm tính đồng bộ khi quy hoạch các Khu Kinh tế, Khu Công nghiệp, vùng công nghiệp, nông nghiệp đi liền với quy hoạch hạ tầng kho bãi, giao thông.
- Khuyến khích sự tham gia của nhiều thành phần kinh tế, đặc biệt là kinh tế tư nhân và thu hút vốn FDI; tạo môi trường cạnh tranh bình đẳng để huy động các nguồn lực đầu tư hạ tầng và chuyển giao công nghệ quản lý dịch vụ logistics.
- Phát triển dịch vụ logistics tương xứng với tiềm năng, lợi thế, theo chiều sâu là chủ đạo; gắn liền với phát huy tối đa lợi thế Khu kinh tế Nghi Sơn và các Khu công nghiệp và cảng biển Nghi Sơn, cảng hàng không Thọ Xuân; lấy nhu cầu logistics của các ngành công nghiệp chủ lực, doanh nghiệp sản xuất quy mô lớn, doanh nghiệp xuất nhập khẩu làm cơ sở để hình thành các trung tâm logistics, kho bãi, cảng cạn, dịch vụ vận tải và chuỗi cung ứng phù hợp;
- Chủ động thích ứng với các xu hướng logistics quốc tế và xây dựng môi trường đầu tư và hệ thống logistics đủ sức thu hút các chuỗi cung ứng hiện đại của các tập đoàn quốc gia.
- Phát triển dịch vụ logistics Thanh Hóa gắn với việc tận dụng các hiệp định thương mại tự do FTA  và các cam kết quốc tế mà Việt Nam tham gia.
- Xây dựng cơ chế, chính sách có tính đột phá nhằm huy động hiệu quả các nguồn lực đầu tư trong và ngoài nước; ưu tiên đầu tư hạ tầng giao thông đi trước một bước.
- Phát triển dịch vụ logistics theo vùng, theo hành lang, theo chuỗi giá trị; tăng cường liên kết giữa Thanh Hóa với các địa phương trong vùng Bắc Trung Bộ, Đồng bằng sông Hồng, các trung tâm cảng biển, logistics lớn của cả nước; xác định rõ vị trí, vai trò của tỉnh trong mạng lưới logistics quốc gia theo nguyên tắc phân vai, hợp tác, bổ trợ và khai thác tối đa lợi thế so sánh của từng địa phương. Phát huy vai trò của Thanh Hóa là địa bàn bản lề kết nối với vùng Bắc Bộ với Bắc Trung Bộ, hành lang kinh tế Bắc – Nam.
- Không phát triển dịch vụ logistics theo hướng khép kín trong địa giới hành chính, không đầu tư dàn trải, trùng lặp chức năng với các địa phương lân cận; lấy hiệu quả toàn chuỗi cung ứng, giảm chi phí logistics và nâng cao năng lực cạnh tranh của doanh nghiệp, của tỉnh và của vùng làm tiêu chí quyết định.
- Định hướng nghiên cứu, đề xuất xây dựng các mô hình, cơ chế mới có khả năng tạo đột phá về logistics, thương mại và thu hút chuỗi cung ứng, trong đó có mô hình khu thương mại tự do tại khu vực có đủ điều kiện, phù hợp với chủ trương, pháp luật và quyết định của cấp có thẩm quyền. Việc này cần bám các tiền lệ thí điểm đã được Trung ương cho phép ở một số địa phương khác.
- Phát triển dịch vụ logistics dựa trên nền tảng chuyển đổi số, chuyển đổi xanh, đổi mới sáng tạo và gắn liền với bảo đảm quốc phòng - an ninh, bảo vệ môi trường sinh thái.
- Tập trung nâng cao chất lượng nguồn nhân lực logistics, nhân lực quản trị logistics và chuỗi cung ứng. Xây dựng mối liên kết chiến lược giữa doanh nghiệp logistics với doanh nghiệp sản xuất, xuất nhập khẩu trong và ngoài nước, hỗ trợ doanh nghiệp địa phương tham gia sâu hơn vào chuỗi cung ứng, chuỗi giá trị của các doanh nghiệp lớn trong nước và doanh nghiệp FDI.
Từ các nội dung đề xuất của các đơn vị, ý kiến góp ý trong hội thảo, Ban biên tập đã tổng hợp và đề xuất nội dung các giải pháp đưa vào Nghị quyết Ban Chấp hành mang tính tổng quát, súc tích như sau:
“- Phát triển dịch vụ logistics thành động lực, dịch vụ thiết yếu nâng cao năng lực cạnh tranh, mở rộng không gian phát triển, thúc đẩy phát triển kinh tế - xã hội, đưa Thanh Hóa trở thành một cực tăng trưởng mới cùng với Hà Nội, Hải Phòng và Quảng Ninh theo Nghị quyết số 58-NQ/TW của Bộ Chính trị.
- Nhà nước kiến tạo, doanh nghiệp là trung tâm, hạ tầng và kết nối là nền tảng phát triển dịch vụ logistics theo hướng liên kết, hiện đại, xanh, số và hội nhập. Phát triển dịch vụ logistics theo tư duy hệ thống và chuỗi cung ứng; gắn kết đồng bộ nguồn hàng - thị trường - dịch vụ - kết cấu hạ tầng - doanh nghiệp - dữ liệu - nguồn nhân lực; lấy hiệu quả toàn chuỗi, giảm thời gian, chi phí và nâng cao chất lượng dịch vụ làm thước đo, không đồng nhất phát triển logistics với đầu tư công trình giao thông, kho bãi.
- Phát triển dịch vụ logistics tương xứng với tiềm năng, lợi thế, theo chiều sâu là chủ đạo; gắn liền với phát huy tối đa lợi thế cảng biển Nghi Sơn và cảng hàng không Thọ Xuân; cửa khẩu quốc tế Na Mèo, các khu công nghiệp, vùng sản xuất và thị trường tiêu thụ.
- Phát triển dịch vụ logistics theo vùng, theo hành lang và chuỗi giá trị; tăng cường liên kết giữa Thanh Hóa và các địa phương, các trung tâm cảng biển, trung tâm logistics lớn của cả nước; chủ động mở rộng kết nối quốc tế và các thị trường khu vực; xác định rõ vị trí, vai trò của tỉnh trong mạng lưới logistics quốc gia theo nguyên tắc phân vai, hợp tác, bổ trợ và khai thác tối đa lợi thế của từng địa phương.
- Khuyến khích sự tham gia của nhiều thành phần kinh tế, đặc biệt là kinh tế tư nhân và thu hút vốn FDI để huy động mọi nguồn lực; tạo môi trường cạnh tranh bình đẳng để huy động các nguồn lực đầu tư hạ tầng và chuyển giao công nghệ quản lý logistics;
- Đẩy mạnh khoa học, công nghệ, đổi mới sáng tạo, chuyển đổi số và chuyển đổi xanh; xây dựng, khai thác dữ liệu logistics an toàn, liên thông; phát triển doanh nghiệp, nguồn nhân lực chất lượng cao, tăng khả năng chống chịu chuỗi cung ứng, bảo đảm quốc phòng, an ninh, an toàn và bảo vệ môi trường.”
III. MỤC TIÊU
1. Mục tiêu tổng quát
Xây dựng và phát triển Thanh Hóa trở thành một trong những trọng điểm của cả nước về phát triển các dịch vụ logistics, đáp ứng nhu cầu trong nước và từng bước đáp ứng nhu cầu quốc tế; tập trung phát triển các trung tâm logistics và các dịch vụ logistics mũi nhọn như cảng biển, dịch vụ vận tải, kho bãi; hình thành hệ sinh thái logistics đồng bộ, hiện đại, có khả năng kết nối đa phương thức, liên vùng và quốc tế; từng bước giảm chi phí logistics, nâng cao năng lực cạnh tranh của doanh nghiệp và sức hấp dẫn đầu tư của tỉnh.
2. Mục tiêu cụ thể
a) Giai đoạn đến năm 2030:
- Tốc độ tăng trưởng trung bình ngành dịch vụ logistics đạt 16% - 20%/năm; tỷ trọng giá trị tăng thêm của dịch vụ logistics trong GRDP đạt 4% - 6%.
- Phấn đấu giảm chi phí logistics xuống tương đương 14% - 17% GRDP.
- Tỷ lệ doanh nghiệp thuê ngoài dịch vụ logistics đạt 60% - 65%.
- 70% người lao động ngành logistics được đào tạo trình độ chuyên môn kỹ thuật, trong đó có 30% có trình độ đại học.
- Xây dựng ít nhất 01 trung tâm logistics hiện đại cấp vùng/quốc gia kết hợp với Cảng cạn ICD và 03 trung tâm logistics cấp tỉnh và liên xã.
- Hoàn thành đầu tư xây dựng hệ thống cảng biển tỉnh Thanh Hóa theo quy hoạch đạt từ 57 - 65 cầu cảng, nâng cao năng lực tiếp nhận các tàu container và tàu hàng rời có trọng tải lớn từ 70.000 DWT đến 100.000 DWT.
- Đầu tư nâng cấp, xây dựng các hạng mục tại Cảng hàng không Thọ Xuân đáp ứng công suất khoảng 5 triệu lượt hành khách/năm và 27.000 tấn hàng hóa/năm nhằm phục vụ bứt phá cho logistics hàng không, hướng tới trở thành cảng hàng không quốc tế.
- Phát triển thêm 500 doanh nghiệp logistics hoạt động trên địa bàn (có phát sinh nộp ngân sách nhà nước); hình thành 03 - 05 doanh nghiệp cung ứng dịch vụ logistics cấp độ 3PL, 4PL; thu hút thêm 01 - 02 hãng tàu container lớn của thế giới mở tuyến vận tải container quốc tế thường xuyên qua Cảng Nghi Sơn.
- Đào tạo, bồi dưỡng ít nhất 10.000 lượt nhân lực logistics, đáp ứng nhu cầu thực tiễn của doanh nghiệp; tập trung vào kỹ năng số, tư duy đổi mới sáng tạo, logistics tích hợp, quản trị chuỗi cung ứng và các nghiệp vụ logistics chuyên sâu.
- Dịch vụ logistics phát triển hiệu quả theo hướng giảm phát thải, chuyển đổi sang các nguồn năng lượng xanh.
- Đạt tỷ lệ 100% cơ quan nhà nước quản lý về logistics kết nối nền tảng tích hợp, chia sẻ dữ liệu của tỉnh; 80% doanh nghiệp dịch vụ logistics trên địa bàn ứng dụng công nghệ số, sử dụng các giải pháp quản trị thông minh.
b) Tầm nhìn đến năm 2050:
Thanh Hóa trở thành trung tâm dịch vụ logistics quan trọng của khu vực Bắc Trung Bộ và cả nước, có năng lực kết nối quốc tế; Khu kinh tế Nghi Sơn phát triển thành đầu mối logistics - cảng biển - công nghiệp hiện đại; hệ sinh thái logistics vận hành trên nền tảng số, xanh, thông minh, có khả năng chống chịu cao, cung cấp nhiều dịch vụ tích hợp và giá trị gia tăng, tham gia sâu vào chuỗi cung ứng khu vực và toàn cầu, góp phần thực hiện mục tiêu phát thải ròng bằng “0” của Việt Nam vào năm 2050.
IV. NHIỆM VỤ VÀ GIẢI PHÁP CHỦ YẾU
1. Nâng cao hiệu quả công tác quản lý nhà nước, hoàn thiện thể chế
- Rà soát, cụ thể hóa kịp thời các chủ trương, chiến lược, quy hoạch và pháp luật của Trung ương về logistics; tích hợp yêu cầu phát triển logistics trong quy hoạch, kế hoạch phát triển công nghiệp, nông nghiệp, thương mại, xuất nhập khẩu, đô thị, đất đai và kết cấu hạ tầng. 
- Ban hành các cơ chế, chính sách ưu đãi có tính đột phá để thu hút đầu tư vào các khu logistics, trung tâm phân phối, kho thông minh; các cơ chế ưu đãi đặc thù nhằm thu hút các doanh nghiệp logistics tiên phong mang tầm quốc tế. Các cơ chế, chính sách hỗ trợ của tỉnh phải đúng thẩm quyền, minh bạch, có thời hạn, xác định rõ đối tượng và gắn với kết quả đầu ra.
- Xây dựng hệ thống cơ sở dữ liệu logistics tỉnh thống nhất, cập nhật, có khả năng chia sẻ và kết nối với các hệ thống dữ liệu quốc gia, hải quan, cảng biển, doanh nghiệp và các cơ sở dữ liệu chuyên ngành theo quy định; bảo đảm an toàn thông tin, an ninh mạng và bảo vệ dữ liệu.
- Tiếp tục đẩy mạnh cải cách hành chính, đơn giản hoá thủ tục hành chính, hiện đại hóa Hải quan, thúc đẩy số hóa quy trình, nâng cao hiệu quả kiểm tra chuyên ngành; thiết lập cơ chế điều phối liên ngành về logistics, xác định rõ đầu mối, trách nhiệm của từng cơ quan.
- Tổ chức định kỳ các chương trình kết nối chủ hàng – doanh nghiệp logistics – hãng tàu – cảng biển – doanh nghiệp xuất nhập khẩu; xúc tiến có trọng điểm các dự án trung tâm logistics, kho lạnh, kho thông minh và dịch vụ hậu cần cảng; thiết lập cơ chế đối thoại giữa chính quyền và doanh nghiệp kịp thời xử lý các điểm nghẽn về thủ tục, chi phí và phối hợp trong hoạt động logistics, xuất nhập khẩu và thương mại biên giới.
- Thành lập Hiệp hội Logistics và cảng biển Thanh Hóa kết nối và hỗ trợ doanh nghiệp nâng cao năng lực cạnh tranh, phát triển thị trường dịch vụ logistics và tháo gỡ vướng mắc, khó khăn.
2. Phát triển kết cấu hạ tầng logistics đồng bộ và tăng cường kết nối đa phương thức
- Phát triển đồng bộ mạng lưới trung tâm logistics theo quy hoạch; tập trung thu hút đầu tư Trung tâm logistics phù hợp với nhu cầu nguồn hàng và định hướng phát triển không gian kinh tế. Tầm nhìn đến năm 2050, hình thành ít nhất 01 trung tâm logistics hiện đại ngang tầm quốc tế.
- Phát triển Khu kinh tế và Cảng biển Nghi Sơn thành đầu mối logistics chủ lực của tỉnh; hoàn thiện hạ tầng hậu phương cảng, kho bãi, bãi container, dịch vụ logistics giá trị gia tăng; nâng cao năng lực khai thác container và kết nối với mạng vận tải quốc gia, quốc tế. Từng bước nâng cấp Cảng hàng không Thọ Xuân theo định hướng cảng hàng không quốc tế.
- Đầu tư, hoàn thiện hệ thống cảng biển, cảng thủy nội địa và luồng vận tải thủy theo quy hoạch; ưu tiên các cảng Lạch Sung, Quảng Châu, Quảng Nham - Hải Châu, Hoằng Lý, Đò Lèn, Hải Châu, Lạch Trường, Nga Bạch; nạo vét, duy trì các luồng hàng hải, đường thủy nội địa quan trọng.
- Tập trung đầu tư các tuyến giao thông kết nối các đầu mối logistics, nhất là các tuyến đường bộ trọng điểm giai đoạn 2026-2030; ưu tiên xử lý các điểm nghẽn kết nối giữa cảng biển, sân bay, cửa khẩu, khu kinh tế, khu công nghiệp, trung tâm logistics và vùng sản xuất.
- Phát triển vận tải đa phương thức, tăng cường kết nối đường bộ, đường sắt, đường thủy, hàng không; nghiên cứu các tuyến đường sắt kết nối Cảng Nghi Sơn và các đầu mối logistics chiến lược, từng bước nâng tỷ trọng vận tải đường sắt, đường thủy và vận tải đa phương thức.
- Nâng cấp hạ tầng logistics khu vực biên giới, cửa khẩu, trọng tâm là cửa khẩu quốc tế Na Mèo và cửa khẩu Tén Tằn; tăng cường kết nối giao thông, kho bãi, điểm tập kết hàng hóa, phục vụ thương mại và vận tải với tỉnh Hủa Phăn và khu vực Đông Bắc Lào.
- Phát triển hạ tầng logistics chuyên dụng phục vụ công nghiệp, nông nghiệp, thương mại điện tử và phân phối; khuyến khích đầu tư kho lạnh, kho thông minh, kho chuyên dụng, trung tâm sơ chế - bảo quản - phân phối, điểm gom hàng và logistics đô thị theo hướng hiện đại, xanh và hiệu quả.
- Đẩy mạnh xã hội hóa đầu tư hạ tầng logistics; ưu tiên các dự án có nguồn hàng ổn định, hiệu quả kinh tế - xã hội cao, khả năng kết nối tốt; tránh đầu tư dàn trải, thiếu đồng bộ và trùng lặp chức năng giữa các đầu mối logistics.
3. Thúc đẩy liên kết vùng và tạo lập nguồn hàng
- Tăng cường liên kết vùng, liên vùng và xuyên biên giới, hình thành các hành lang logistics kết nối tỉnh Thanh Hóa với các địa phương trong vùng Bắc Trung Bộ, Đồng bằng sông Hồng, các cửa khẩu lớn, các trung tâm logistics, cảng biển lớn và các thị trường quốc tế; chủ động tham gia các cơ chế liên kết vùng, liên kết ngành, liên kết chuỗi cung ứng trên cơ sở phù hợp với quy hoạch vùng Bắc Trung Bộ hiện hành; khai thác hiệu quả hành lang Đông - Tây từ Nghi Sơn qua khu vực trung tâm tỉnh, Thọ Xuân - Lam Sơn - Sao Vàng, Na Mèo sang Lào và khu vực Mê Kông trên cơ sở khảo sát nguồn hàng, chi phí toàn trình và khả năng cân bằng hàng hai chiều.
- Gắn phát triển dịch vụ logistics với các ngành công nghiệp chủ lực, khu kinh tế, khu công nghiệp, vùng nguyên liệu, nông nghiệp hàng hóa, thương mại và xuất nhập khẩu; xây dựng các chuỗi logistics chuyên biệt cho hàng công nghiệp, nông sản, thủy sản, hàng lạnh, hàng siêu trường, siêu trọng, thương mại điện tử và hàng hóa xuất nhập khẩu.
- Đẩy mạnh thu hút đầu tư phát triển sản xuất công nghiệp, nông nghiệp tập trung để tạo nguồn hàng tại chỗ; tổ chức hiệu quả mạng lưới thu gom nông sản theo hướng liên kết thương lái, hợp tác xã và doanh nghiệp logistics; đồng thời phát triển chuỗi logistics nông sản, kho lạnh, sơ chế, bảo quản, phân phối nhằm giảm tổn thất sau thu hoạch và nâng cao giá trị hàng hóa.
- Tăng cường hoạt động xúc tiến thương mại, đầu tư, kết nối giao thương, tham gia hội chợ, triển lãm, khảo sát thị trường, chủ động đăng cai các sự kiện, hội nghị, hội thảo trong lĩnh vực logistics; đẩy mạnh ứng dụng thương mại điện tử nhằm mở rộng thị trường trong nước và quốc tế.
- Thúc đẩy phát triển các lĩnh vực dịch vụ logistics chuyên biệt phục vụ hàng nông sản, hàng công nghiệp, hàng chế biến, chế tạo; các dịch vụ logistics cho hàng hóa đặc biệt, siêu trường, siêu trọng và các dịch vụ logistics phục vụ xuất khẩu, thương mại điện tử xuyên biên giới:
- Khuyến khích sử dụng các dịch vụ logistics tại chỗ, tăng tỷ lệ hàng hóa đi qua các đầu mối logistics của tỉnh; nâng cao chất lượng dịch vụ, sức hấp dẫn của Cảng Nghi Sơn và các trung tâm logistics để từng bước hình thành hệ sinh thái logistics hoàn chỉnh, tăng sức hút đối với nhà đầu tư, doanh nghiệp và các chuỗi cung ứng.
- Đẩy mạnh hợp tác quốc tế trong phát triển dịch vụ logistics; mở rộng quan hệ hợp tác với các địa phương, tổ chức quốc tế, hiệp hội logistics và doanh nghiệp logistics nước ngoài nhằm trao đổi kinh nghiệm quản lý, chuyển giao công nghệ, phát triển nguồn nhân lực, xúc tiến đầu tư và kết nối chuỗi cung ứng quốc tế; phát huy hiệu quả các hiệp định thương mại tự do (FTA), các cơ chế hợp tác quốc tế và mạng lưới cơ quan đại diện Việt Nam ở nước ngoài phục vụ phát triển dịch vụ logistics của tỉnh.
- Nghiên cứu hình thành các mô hình kinh tế, thương mại mới gắn với logistics, trong đó nghiên cứu bổ sung quy hoạch khu thương mại tự do vào Điều chỉnh Quy hoạch chung Khu kinh tế Nghi Sơn, tỉnh Thanh Hóa đến năm 2045, tầm nhìn đến năm 2060.
4. Nâng cao năng lực doanh nghiệp và phát triển thị trường
- Phát triển cộng đồng doanh nghiệp logistics có năng lực cạnh tranh cao, khuyến khích hình thành doanh nghiệp tiên phong, quy mô lớn, có khả năng dẫn dắt thị trường và cung cấp dịch vụ logistics tích hợp 3PL, 4PL, 5PL; đồng thời hỗ trợ doanh nghiệp nhỏ và vừa tham gia hiệu quả vào chuỗi dịch vụ logistics.
- Tăng cường liên kết giữa các doanh nghiệp logistics với các doanh nghiệp FDI và doanh nghiệp sản xuất, doanh nghiệp xuất khẩu và doanh nghiệp thương mại; thu hút các hãng tàu lớn trên thế giới mở tuyến vận tải container quốc tế qua cảng Nghi Sơn; tăng cường kết nối với các tập đoàn logistics quốc tế, hiệp hội doanh nghiệp nước ngoài, tổ chức xúc tiến đầu tư, thương mại và cơ quan đại diện ngoại giao nhằm thu hút đầu tư vào hạ tầng logistics, trung tâm logistics, dịch vụ logistics và các ngành công nghiệp hỗ trợ logistics.
- Nâng cao chất lượng, đa dạng hóa và gia tăng giá trị dịch vụ logistics; đẩy mạnh ứng dụng công nghệ, chuyển đổi số, đổi mới quản trị, phát triển các dịch vụ logistics tích hợp, chuyên nghiệp, có giá trị gia tăng cao, đáp ứng yêu cầu ngày càng cao của doanh nghiệp sản xuất, thương mại và xuất nhập khẩu.
- Hỗ trợ nâng cao năng lực doanh nghiệp, nhất là doanh nghiệp nhỏ và vừa, doanh nghiệp chủ hàng và doanh nghiệp sản xuất, xuất nhập khẩu trong tiếp cận các chương trình hỗ trợ về chuyển đổi số, đào tạo, tư vấn, đổi mới công nghệ, quản trị logistics và chuỗi cung ứng, liên kết thị trường; tăng cường cung cấp thông tin về pháp luật, chính sách, tiêu chuẩn, nhu cầu và cơ hội thị trường logistics trong và ngoài nước.
- Đổi mới xúc tiến đầu tư theo hướng lựa chọn nhà đầu tư có năng lực vận hành, công nghệ và mạng lưới khách hàng; chuẩn bị quỹ đất, danh mục dự án và thông tin đầu tư minh bạch; huy động các nguồn vốn xã hội, FDI, PPP theo quy định và bảo đảm hiệu quả, không tạo cơ chế ưu đãi vượt thẩm quyền.
- Phát huy vai trò của hiệp hội, tổ chức nghề nghiệp và doanh nghiệp tiên phong trong kết nối cung - cầu, phản biện chính sách, chuẩn hóa dịch vụ, đào tạo, xúc tiến đầu tư, thị trường và hợp tác quốc tế.
5. Thúc đẩy khoa học, công nghệ, chuyển đổi số và chuyển đổi xanh trong logistics
- Thúc đẩy đổi mới sáng tạo, liên kết, hợp tác với các doanh nghiệp dịch vụ logistics lớn của nước ngoài để tiếp thu, xây dựng và phát triển hệ sinh thái các nền tảng số, ứng dụng, chuyển giao, làm chủ các công nghệ mới, công nghệ cao IoT, trí tuệ nhân tạo (AI) dữ liệu lớn (Big Data) vào quản trị chuỗi cung ứng và kho bãi.
- Đẩy mạnh số hóa logistics nông sản và chuỗi cung ứng lạnh; ứng dụng công nghệ trong giám sát nhiệt độ, bảo quản, vận chuyển, truy xuất nguồn gốc; triển khai hệ thống truy xuất nguồn gốc điện tử liên thông, số hóa mã số vùng trồng, vùng nuôi gắn với bản đồ nông sản Thanh Hóa; hỗ trợ doanh nghiệp, hợp tác xã kết nối sàn thương mại điện tử và hệ thống logistics phân phối chặng cuối.
- Hiện đại hoá quản lý nhà nước và thủ tục hải quan trên nền tảng số, tăng cường chia sẻ dữ liệu, minh bạch hoá quy trình, rút ngắn thời gian xử lý thủ tục hành chính nhằm tạo thuận lợi cho hoạt động xuất nhập khẩu, kinh doanh dịch vụ logistics.
- Khuyến khích doanh nghiệp áp dụng các tiêu chuẩn logistics xanh (ESG), sử dụng năng lượng tái tạo, phương tiện vận tải sạch, công nghệ tiết kiệm năng lượng nhằm giảm phát thải carbon, hướng tới phát triển bền vững trong hoạt động kho bãi, vận tải và phân phối.
- Tổ chức nghiên cứu, đánh giá và ban hành Khung tiêu chí, cấu trúc hệ thống cảng biển thông minh làm cơ sở định hướng đầu tư cho hệ thống cảng tại Khu kinh tế Nghi Sơn.
6. Phát triển nguồn nhân lực chất lượng cao
- Đa dạng hóa các hình thức đào tạo nguồn nhân lực logistics, bao gồm đào tạo đại học, cao đẳng, giáo dục nghề nghiệp, bồi dưỡng ngắn hạn, đào tạo lại, đào tạo tại doanh nghiệp; gắn chặt chương trình đào tạo với nhu cầu thực tiễn của doanh nghiệp, với xu hướng nghề quốc tế, xu hướng phát triển logistics số, logistics xanh, logistics tích hợp, quản trị chuỗi cung ứng hiện đại.
- Đẩy mạnh mô hình hợp tác “Nhà nước - Nhà trường - Doanh nghiệp” trong nghiên đề xuất chính sách, giải pháp và tổ chức đào tạo, bồi dưỡng, thực hành, thực tập, tuyển dụng nhân lực logistics; khuyến khích các cơ sở đào tạo trên địa bàn tỉnh mở ngành, chuyên ngành, học phần, chương trình bồi dưỡng liên quan đến logistics, quản trị chuỗi cung ứng, thương mại quốc tế, vận tải đa phương thức, công nghệ logistics và logistics xanh, đổi mới chuỗi cung ứng.
- Tập trung đào tạo, bồi dưỡng đội ngũ cán bộ quản lý nhà nước về logistics, đội ngũ cán bộ quản trị doanh nghiệp, đội ngũ kỹ thuật viên, nhân viên kho bãi, vận hành, phân phối, giao nhận, hải quan, thương mại điện tử và các vị trí then chốt khác trong chuỗi cung ứng; phấn đấu từng bước nâng cao tỷ lệ lao động logistics qua đào tạo, có kỹ năng số, kỹ năng quản trị và kỹ năng thích ứng với hội nhập quốc tế.
- Thúc đẩy hợp tác trong nước và quốc tế trong đào tạo, bồi dưỡng, chuyển giao công nghệ, chuyển giao mô hình quản trị logistics hiện đại; khuyến khích doanh nghiệp tham gia quá trình đào tạo, đặt hàng đào tạo, liên kết đào tạo, tài trợ học bổng, đào tạo tại chỗ, đào tạo thực hành.  
- Khuyến khích doanh nghiệp, hiệp hội tham gia xác định nhu cầu kỹ năng, đặt hàng đào tạo, xây dựng chương trình bồi dưỡng và chia sẻ chuyên gia; có giải pháp thu hút, sử dụng hiệu quả nhân lực logistics chất lượng cao.
V. CÁC NHIỆM VỤ TRỌNG TÂM, ĐỘT PHÁ ĐỀ XUẤT GIAI ĐOẠN 2026 – 2030
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	[bookmark: muc_2_pl_name]Đẩy mạnh đầu tư xây dựng, hình thành và phát triển kết cấu hạ tầng logistics đồng bộ, hiện đại[footnoteRef:11] [11:  Cập nhật dự án và số liệu theo Chương trình số 28-Ctr/TU của Tỉnh ủy Chương trình hành động thực hiện Khâu đột phá về xây dựng, hoàn thiện hệ thống kết cấu hạ tầng đồng bộ, hiện đại giai đoạn 2026-2030] 

	

	1.
	Tập trung hoàn thành xây dựng các dự án hạ tầng KKT,  KCN, Cảng biển và Trung tâm logistics trong KKT Nghi Sơn và các KCN
	Ban Quản lý KKT Nghi Sơn và các KCN
	Các Sở, ngành, địa phương
	Báo cáo tiến độ và kết quả hoàn thành gửi UBND tỉnh
	2026-20230
	-

	1.1
	Tuyến đường từ đường tỉnh 529 đi nút giao cao tốc Bắc -Nam tại xã Trường Lâm
	
	
	Dự án hoàn thành
	2029-2032
	825

	1.2
	Tuyến đường bộ ven biển đoạn tuyến từ điểm cuối tuyến đường Đô thị động lực đến đường Bắc Nam 1B
	
	
	Dự án hoàn thành
	2026-2030
	1.581

	1.3
	Tuyến giao thông từ đường Nghi Sơn - Thọ Xuân đi Cảng Nghi Sơn
	
	
	Dự án hoàn thành
	2026-2030
	2.550

	1.4
	Đường giao thông từ Quốc lộ 1A kết nối Khu công nghiệp số 20, 21, 22 với đường Nghi Sơn - Thọ Xuân
	
	
	Dự án hoàn thành
	2026-2030
	2.038

	1.5
	Cải tạo, nâng cấp đường 512 kéo dài đoạn từ nút giao đường Sao Vàng- Nghi Sơn đến đường 529
	
	
	Dự án hoàn thành
	2026-2030
	1.400

	1.6
	Cảng Container Long Sơn
	
	
	Dự án hoàn thành
	2023-2030
	2.400

	1.7
	Cảng tổng hợp Long Sơn
	
	
	Dự án hoàn thành
	2027
	2.300

	1.8
	Khu bến container 2
	
	
	Dự án hoàn thành
	2027
	2.151

	1.9
	Trung tâm logistics cấp vùng tại Khu kinh tế Nghi Sơn[footnoteRef:12] [12:  Tính tổng mức đầu tư dựa vào thông tin suất đầu tư của Trung tâm logistics từ 30-50 tỷ/ha] 

	
	
	Quyết định đầu tư
	2026-2030
	2.800

	2.
	Kế hoạch thực hiện Khâu đột phá về xây dựng, hoàn thiện hệ thống kết cấu hạ tầng đồng bộ, hiện đại giai đoạn 2026 – 2030
	Sở Tài chính
	Các Sở, ngành, địa phương
	Quyết định của UBND tỉnh
	2026
	-

	3.
	Tập trung đầu tư các công trình giao thông kết nối; tổ chức kết nối, liên thông và phát triển vận tải đa phương thức (đường bộ, đường thủy, đường sắt, đường hàng không, đường biển) để nâng cao năng lực hệ thống kết cấu hạ tầng giao thông và giảm chi phí vận tải
	Sở Xây dựng
	Các Sở, ngành, địa phương và hiệp hội liên quan
	Báo cáo tiến độ và kết quả thực hiện gửi UBND tỉnh
	2026-2030
	-

	3.1
	Hạ tầng giao thông (chuyển tiếp, khởi công mới và nghiên cứu chuẩn bị đầu tư)
	
	
	Dự án hoàn thành
	2026-2030
	64.799

	3.2
	Hạ tầng kỹ thuật đô thị (chuyển tiếp, khởi công mới, chuẩn bị nghiên cứu đầu tư)
	
	
	Dự án hoàn thành
	2026-2030
	4.447

	3.3
	Hạ tầng hàng không
	
	
	Quyết định đầu tư
	2026-2030
	

	
	Đường cất hạ cánh số 2 cảng hàng không Thọ Xuân
	
	
	Dự án hoàn thành
	2026-2030
	3.815

	
	Nâng cấp nhà ga T2 cảng hàng không Thọ Xuân
	
	
	Dự án hoàn thành
	2026-2030
	4.200

	3.4
	Về hạ tầng cảng biển và giao thông đường thủy nội địa
	
	
	Báo cáo UBND tỉnh
	2026-2030
	

	
	Đầu tư xây dựng dự án Cảng Quảng Châu
	
	
	Dự án hoàn thành
	2026-2030
	500

	
	Đầu tư xây dựng cảng Quảng Nham - Hải Châu
	
	
	Dự án hoàn thành
	2026-2030
	700

	
	Đầu tư xây dựng cảng Lạch Sung
	
	
	Dự án hoàn thành
	2026-2030
	2.000

	
	Đầu tư xây dựng công trình Nạo vét luồng tàu vào khu bến cảng Nghi Sơn, khu kinh tế Nghi Sơn
	
	
	Dự án hoàn thành
	2026-2030
	5.225

	4.
	Thu hút đầu tư các dự án Trung tâm logistics theo Quy hoạch tỉnh[footnoteRef:13] [13:  Tính tổng mức đầu tư dựa vào thông tin suất đầu tư của Trung tâm logistics từ 30-50 tỷ/ha] 

	Sở Công Thương
	Các Sở, địa phương liên quan
	Báo cáo UBND tỉnh
	2026-2030
	

	4.1
	Trung tâm Logistics cấp tỉnh gắn với nút giao Đông Xuân
	
	
	Dự án hoàn thành
	2026-2030
	1.200

	4.2
	Trung tâm Logistics cấp vùng tại Khu đô thị  Lam Sơn - Sao Vàng
	
	
	Dự án hoàn thành
	2026-2030
	1.200

	4.3
	Trung tâm logistics liên xã tại các nút giao cao tốc Bắc - Nam
	
	
	Dự án hoàn thành
	2026-2030
	2.400

	5
	Nâng cấp hệ thống cửa khẩu[footnoteRef:14] [14:  Tính dựa trên suất đầu tư nâng cấp cửa khẩu khoảng từ 150 tỷ đến 270 tỷ (Dự án nâng cấp hạ tầng Cửa khẩu quốc tế Cầu Treo 155 tỷ, Dự án xây dựng Cửa khẩu quốc tế Tân Nam 274 tỷ.] 

	 BCH Bộ đội biên phòng tỉnh
	Các Sở, địa phương liên quan và hiệp hội liên quan
	Dự án hoàn thành
	2026-2030
	500
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	Phát triển Khu Kinh tế Nghi Sơn trở thành trung tâm dịch vụ logistics cấp vùng
	Ban Quản lý KKT Nghi Sơn và các KCN
	Các Sở, địa phương liên quan và hiệp hội liên quan
	Văn bản theo thẩm quyền
	2026 - 2030
	-

	3.
	Nghiên cứu bổ sung quy hoạch khu thương mại tự do vào Điều chỉnh Quy hoạch chung Khu kinh tế Nghi Sơn, tỉnh Thanh Hóa đến năm 2045, tầm nhìn đến năm 2060
	Ban Quản lý KKT Nghi Sơn và các KCN
	Các Sở, địa phương liên quan và hiệp hội liên quan
	Văn bản báo cáo UBND tỉnh
	2026 - 2027
	-
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	1.
	Kế hoạch phát triển dịch vụ logistics gắn với kế hoạch tái cơ cấu ngành Công Thương
	Sở Công Thương
	Các Sở, địa phương liên quan và hiệp hội liên quan
	Quyết định của UBND tỉnh
	2026 - 2027
	-

	2.
	Đề án phát triển hệ thống logistics nhằm nâng cao chất lượng và năng lực cạnh tranh của nông sản trên địa bàn tỉnh Thanh Hóa
	Sở Nông nghiệp và Môi trường
	Các Sở, địa phương liên quan và hiệp hội liên quan
	Quyết định của UBND tỉnh
	2026 - 2027
	02

	
3.
	Thu hút các tập đoàn Logistics và nhà vận hành kho bãi công nghệ cao vào KKT và các KCN
	Ban Quản lý KKT Nghi Sơn và các KCN
	Các Sở, địa phương liên quan và hiệp hội liên quan
	Quyết định của UBND tỉnh
	2026-2030
	10

	4
	Chương trình logistics nông sản, thủy sản và chuỗi lạnh, phục vụ giảm hao hụt, nâng chất lượng, tăng khả năng xuất khẩu
	Sở Nông nghiệp và Môi trường
	Các Sở, địa phương liên quan và hiệp hội liên quan
	Quyết định của UBND tỉnh
	2026
	10

	5
	Đầu tư và xây dựng các KCN đã được chấp thuận
	Ban QL KKT Nghi Sơn và các KCN; Sở Công Thương
	Các Sở, địa phương liên quan và hiệp hội liên quan
	
	2027
	

	
	Khu công nghiệp Lam Sơn - Sao Vàng
	
	
	
	2027
	3.225

	
	Khu công nghiệp WHA Smart Technology (Khu công nghiệp Phú Quý)
	
	
	
	2027
	1.320

	
	Khu công nghiệp WHA Smart Technology 2 (Khu công nghiệp Giang Quang Thịnh)
	
	
	
	2027
	1.450

	
	Khu công nghiệp Thăng Long Thanh Hóa (Giai đoạn 1)
	
	
	
	2027
	2.918

	
	Khu công nghiệp số 3
	
	
	
	2026
	1.102

	
	Khu công nghiệp Đồng Vàng
	
	
	
	2027
	2.400

	
	Khu công nghiệp Luyện kim
	
	
	
	2027
	1.000
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	[bookmark: muc_5_pl_name]Nâng cao năng lực cạnh tranh của doanh nghiệp dịch vụ logistics và chất lượng dịch vụ logistics
	

	1.
	Tổ chức các hội nghị, hội thảo, trong lĩnh vực logistics, thu hút các chủ hàng nhằm phát triển, mở rộng thị trường trong nước và quốc tế
	Sở Công Thương
	Ban QLKKT Nghi Sơn và các KCN; Sở Tài chính; và hiệp hội liên quan
	Các hội nghị, hội thảo
	2026-2030
	05

	2.
	Tổ chức và tham gia các diễn đàn đối thoại chính sách, hợp tác song phương, đa phương về phát triển dịch vụ logistics để mở rộng thị trường, tạo cơ hội kết nối của doanh nghiệp dịch vụ logistics
	Sở Công Thương
	Ban QLKKT Nghi Sơn và các KCN; Sở Tài chính; hiệp hội liên quan 
	Các hội nghị, hội thảo, diễn đàn quốc tế
	2026-2030
	05

	3.
	Nâng cao chất lượng dịch vụ vận tải, giảm chi phí vận tải, bảo đảm trật tự an toàn giao thông, bảo vệ môi trường
	Sở Xây dựng
	Các Sở, địa phương liên quan và hiệp hội liên quan
	Kế hoạch, Chương trình, Đề án
	2026-2030
	05
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	[bookmark: muc_6_pl_name]Đẩy mạnh nghiên cứu, đổi mới sáng tạo, chuyển đổi số và chuyển đổi xanh trong lĩnh vực dịch vụ logistics
	

	1.
	Xây dựng và triển khai các giải pháp thúc đẩy phát triển khoa học, đổi mới sáng tạo, chuyển đổi số trong lĩnh vực logistics
	Sở Khoa học và Công nghệ
	Các Sở, địa phương liên quan và hiệp hội liên quan
	Kế hoạch của Giám đốc Sở  Khoa học và Công nghệ
	2026-2027
	01

	2.
	Phát triển thị trường công nghệ dịch vụ logistics, hình thành mạng lưới các tổ chức trung gian của thị trường khoa học và công nghệ, hệ thống cơ sở dữ liệu công nghệ hỗ trợ doanh nghiệp dịch vụ logistics
	Sở Khoa học và Công nghệ
	Các Sở, địa phương liên quan và hiệp hội liên quan
	Quyết định của Chủ tịch UBND tỉnh
	2026 - 2030
	10

	3
	Chương trình phát triển logistics số Thanh Hóa gồm bản đồ số logistics, cơ sở dữ liệu logistics, kết nối dữ liệu cảng – hải quan – kho bãi – vận tải – doanh nghiệp.
	Sở Công Thương
	Các Sở, địa phương liên quan và hiệp hội liên quan
	Quyết định của Chủ tịch UBND tỉnh
	2027-2028
	10
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VII.
	[bookmark: muc_7_pl_name]Phát triển nguồn nhân lực logistics chất lượng cao
	

	1.
	Đẩy mạnh đào tạo logistics chất lượng cao ở trình độ trung cấp, cao đẳng, đại học và sau đại học đáp ứng nhu cầu phát triển dịch vụ logistics
	Sở Giáo dục và Đào tạo
	Các Cơ sở đào tạo, các Sở, địa phương liên quan và hiệp hội liên quan
	Báo cáo của Sở Giáo dục và Đào tạo
	2026 - 2030
	20

	2.
	Kết nối các tổ chức đào tạo, doanh nghiệp logistics Việt Nam với các tổ chức đào tạo nước ngoài, thúc đẩy hợp tác quốc tế nhằm hoàn thiện chương trình đào tạo các cấp trong lĩnh vực logistics
	Sở Giáo dục và Đào tạo
	Các Cơ sở đào tạo, các Sở, địa phương liên quan và hiệp hội liên quan
	Các hoạt động, sự kiện kết nối
	2026-2030
	05

	3.
	Tổ chức các hoạt động tập huấn, đào tạo, bồi dưỡng để nâng cao nhận thức, kiến thức liên quan tới hỗ trợ thúc đẩy hoạt động logistics cho các cơ quan quản lý nhà nước, hiệp hội, doanh nghiệp
	Sở Công Thương
	Các Cơ sở đào tạo, các Sở, địa phương liên quan và hiệp hội liên quan
	Các khóa đào tạo, tập huấn
	2026-2030
	03
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	[bookmark: muc_8_pl_name]Nâng cao vai trò của các hiệp hội và các doanh nghiệp tiên phong trong lĩnh vực dịch vụ logistics
	

	1.
	Đề án hình thành các doanh nghiệp logistics tiên phong
	Sở Công Thương
	Các Sở, địa phương liên quan và hiệp hội liên quan
	Quyết định của Chủ tịch UBND tỉnh
	2026 - 2027
	01

	2
	Thành lập Hiệp hội doanh nghiệp dịch vụ logistics và cảng biển
	Sở Công Thương
	Các bộ, ngành, địa phương và hiệp hội liên quan
	Quyết định thành lập
	2026
	01







PHẦN III
TỔ CHỨC THỰC HIỆN

I. Đối với các cơ quan Đảng
1. Ban Thường vụ Tỉnh ủy
Lãnh đạo, chỉ đạo tổ chức quán triệt, triển khai thực hiện Nghị quyết; định kỳ xem xét kết quả, kịp thời chỉ đạo tháo gỡ khó khăn, vướng mắc và điều chỉnh nhiệm vụ phù hợp với tình hình thực tế.
2. Đảng ủy HĐND, Đảng ủy UBND tỉnh
Cụ thể hóa Nghị quyết thành các chương trình, kế hoạch hành động, cơ chế chính sách, bố trí nguồn lực để triển khai thực hiện.
3. Các cấp ủy đảng, chính quyền địa phương, cơ quan, đơn vị chức năng 
Căn cứ chức năng, nhiệm vụ, tổ chức quán triệt sâu rộng Nghị quyết xây dựng kế hoạch cụ thể của ngành, địa phương; xây dựng quy hoạch, kế  hoạch sử dụng đất dành cho phát triển hạ tầng và dịch vụ logistics.
4. Mặt trận Tổ quốc và các tổ chức chính trị - xã hội 
Đẩy mạnh tuyên truyền, vận động doanh nghiệp và Nhân dân đồng thuận, tham gia tích cực và giám sát quá trình thực hiện Nghị quyết; giám sát và phát huy sự tham gia của doanh nghiệp và Nhân dân.
5. Ủy ban Kiểm tra Tỉnh ủy, các ban của Tỉnh ủy, Văn phòng Tỉnh ủy 	Theo chức năng, nhiệm vụ chủ trì, phối hợp với các ban, cơ quan của Tỉnh ủy theo dõi, kiểm tra, đôn đốc thực hiện Nghị quyết này; định kỳ báo cáo tình hình, kết quả thực hiện và tham mưu, đề xuất để Ban Thường vụ Tỉnh ủy chỉ đạo kịp thời.
II. Đối với các Sở, ngành
1. Sở Công Thương
Là cơ quan thường trực, đầu mối chung về logistics, chịu trách nhiệm theo dõi toàn bộ Chương trình; tham mưu cơ chế chính sách; phát triển thị trường và doanh nghiệp; tạo nguồn hàng công nghiệp, thương mại; thương mại điện tử; xúc tiến thương mại; phát triển tuyến container; thu hút chủ hàng; xây dựng cơ sở dữ liệu logistics; Chương trình logistics số; phát triển doanh nghiệp tiên phong; đào tạo, tập huấn; tổ chức đối thoại doanh nghiệp và tổng hợp kết quả báo cáo UBND tỉnh.
Hằng năm xây dựng Báo cáo logistics tỉnh Thanh Hóa, trong đó theo dõi tối thiểu các chỉ tiêu: sản lượng hàng qua cảng; container; số tuyến tàu; số doanh nghiệp logistics; doanh thu; kho bãi; tỷ lệ hàng sử dụng dịch vụ tại tỉnh; tiến độ trung tâm logistics; tình hình chuyển đổi số, xanh hóa và nhân lực.
2. Sở Xây dựng
Chủ trì toàn bộ nhóm nhiệm vụ về kết cấu hạ tầng giao thông, vận tải đa phương thức, cảng biển, đường bộ, đường sắt, đường thủy nội địa, kết nối Cảng hàng không Thọ Xuân; tổ chức giao thông đô thị và vận tải xanh.
Định kỳ rà soát các “nút thắt vật lý” ảnh hưởng trực tiếp tới chi phí logistics, đề xuất danh mục ưu tiên đầu tư, bảo trì, nâng cấp và kết nối.
3. Sở Tài chính
Chủ trì về Quy hoạch tỉnh; kế hoạch đầu tư; đầu tư công; PPP; thu hút FDI; cân đối, bố trí nguồn lực; thẩm định nguồn vốn; doanh nghiệp và các chính sách tài chính.
Phối hợp Sở Công Thương thiết kế chính sách hỗ trợ logistics nhưng phải lượng hóa đối tượng, điều kiện, kinh phí, tác động ngân sách và nguồn thực hiện.
4. Sở Nông nghiệp và Môi trường
Chủ trì về đất đai, quỹ đất, môi trường, khí nhà kính, logistics xanh; logistics nông sản, thủy sản và chuỗi lạnh.
Hình thành bản đồ vùng nguồn hàng nông nghiệp gắn với các đầu mối sơ chế, kho lạnh, đường vận chuyển và thị trường tiêu thụ.
5. Sở Khoa học và Công nghệ
Chủ trì về KHCN, đổi mới sáng tạo, chuyển đổi số, công nghệ số, hạ tầng số, tiêu chuẩn – đo lường – chất lượng và thị trường công nghệ logistics.
Phối hợp Sở Công Thương xây dựng kiến trúc kỹ thuật Chương trình logistics số; ưu tiên ứng dụng AI, IoT, dữ liệu lớn, tự động hóa, truy xuất nguồn gốc và công nghệ cảng/kho thông minh.
6. Ban Quản lý KKT Nghi Sơn và các KCN
Chịu trách nhiệm trực tiếp đối với nhiệm vụ xây dựng Nghi Sơn thành trung tâm logistics cấp vùng; trung tâm logistics tại KKT; đầu tư cảng biển, kho bãi, logistics trong KKT/KCN; thu hút tập đoàn logistics, nhà vận hành kho công nghệ cao; nghiên cứu bổ sung quy hoạch Khu thương mại tự do.
Thiết lập cơ chế xử lý vướng mắc theo từng dự án, báo cáo UBND tỉnh đối với vấn đề vượt thẩm quyền.
7. Sở Giáo dục và Đào tạo
Chủ trì xây dựng hệ sinh thái đào tạo nhân lực logistics, bao gồm giáo dục nghề nghiệp, cao đẳng, đại học trong phạm vi chức năng, liên kết doanh nghiệp, thực hành, thực tập và hợp tác quốc tế.
8. Sở Nội vụ
Chủ trì, phối hợp các nhiệm vụ về cải cách hành chính; việc làm; dự báo nhu cầu lao động; các chương trình hỗ trợ tạo việc làm và thủ tục thành lập, quản lý hội.
Đối với nhiệm vụ thành lập Hiệp hội doanh nghiệp dịch vụ logistics và cảng biển, giao Sở Nội vụ chủ trì xử lý thủ tục quản lý nhà nước về hội, Sở Công Thương có trách nhiệm vận động doanh nghiệp, hỗ trợ Ban vận động và xác định phạm vi hoạt động chuyên ngành.
9. Sở Ngoại vụ
Chủ trì đầu mối đối ngoại đối với Lào, Thái Lan, các địa phương và tổ chức quốc tế; hỗ trợ kết nối cơ quan đại diện Việt Nam ở nước ngoài, tổ chức xúc tiến đầu tư và tập đoàn logistics quốc tế.
10. Sở Tư pháp
Thẩm định, góp ý pháp lý các dự thảo cơ chế, chính sách, văn bản quy phạm pháp luật về logistics; đặc biệt đối với chính sách hỗ trợ, Khu thương mại tự do và các cơ chế đặc thù.
11. Chi cục Hải quan khu vực X
Chủ trì hiện đại hóa hải quan, cải cách thủ tục, quản lý rủi ro, kết nối dữ liệu, thông quan hàng hóa tại cảng và cửa khẩu; phối hợp xây dựng mô hình logistics xuyên biên giới và Khu thương mại tự do.
12. Cảng vụ Hàng hải Thanh Hóa
Chủ trì triển khai các nhiệm vụ cải cách thủ tục hành chính, hiện đại hóa hải quan, tạo thuận lợi thương mại và nâng cao hiệu quả công tác quản lý nhà nước về hải quan góp phần rút ngắn thời gian thông quan, giảm chi phí và nâng cao năng lực cạnh tranh của doanh nghiệp; đẩy mạnh công tác tuyên truyền pháp luật về hải quan, giải đáp vướng mắc nhằm tháo gỡ các “điểm nghẽn” cho doanh nghiệp, ứng dụng công nghệ thông tin, chuyển đổi số, quản lý rủi ro và kết nối, chia sẻ dữ liệu với các cơ quan, đơn vị có liên quan. Phối hợp với các cơ quan, đơn vị liên quan trong nghiên cứu, xây dựng và triển khai các mô hình logistics xuyên biên giới, Khu thương mại tự do gắn với cảng biển, Khu kinh tế, Khu công nghiệp, bảo đảm công tác quản lý nhà nước về hải quan và tạo thuận lợi thương mại.
13. Công an tỉnh
Chủ trì, phối hợp bảo đảm an ninh, trật tự, an toàn giao thông, PCCC, an ninh mạng và an toàn dữ liệu tại các cảng, kho, trung tâm logistics; phối hợp xử lý hoạt động giao thông hàng hóa đô thị.
14. Ban Chỉ huy Bộ đội Biên phòng tỉnh
Chủ trì, phối hợp với các lực lượng chức năng trong công tác đảm bảo an ninh, trật tự tại khu vực biên giới, cửa khẩu, cảng biển; đẩy mạnh ứng dụng công nghệ thông tin, chuyển đổi số trong công tác kiểm soát xuất, nhập cảnh, xuất, nhập khẩu tạo điều kiện thuận lợi cho người, phương tiện xuất, nhập cảnh, hàng hóa xuất, nhập khẩu qua cửa khẩu, cảng biển của tỉnh.
15. Ngân hàng Nhà nước Khu vực 7
Định hướng các tổ chức tín dụng trên địa bàn chủ động tiếp cận các dự án logistics có hiệu quả; thúc đẩy tín dụng phục vụ đổi mới công nghệ, chuyển đổi số, chuyển đổi xanh phù hợp quy định và khả năng của tổ chức tín dụng.
16. Ngân hàng Chính sách xã hội Chi nhánh Thanh Hóa
Triển khai các chương trình tín dụng chính sách hiện hành đối với người lao động, hộ sản xuất kinh doanh và các đối tượng đủ điều kiện; phối hợp hỗ trợ tạo việc làm trong lĩnh vực vận tải, kho bãi, giao nhận và dịch vụ hỗ trợ logistics.
17. Thống kê tỉnh Thanh Hóa
Phối hợp Sở Công Thương nghiên cứu xây dựng hệ thống chỉ tiêu thống kê logistics; cung cấp số liệu vận tải, kho bãi, doanh nghiệp, lao động và các số liệu KT-XH có liên quan; từng bước hoàn thiện cơ sở dữ liệu phục vụ đánh giá hiệu quả logistics của tỉnh.
18. Thuế tỉnh Thanh Hoá
Phối hợp với Sở Công Thương và các đơn vị liên quan rà soát, chuẩn hóa cơ sở dữ liệu doanh nghiệp logistics; định kỳ cung cấp số liệu tổng hợp về số lượng doanh nghiệp đang hoạt động, doanh thu, tình hình thực hiện nghĩa vụ thuế và đóng góp ngân sách nhà nước để theo dõi, đánh giá các chỉ tiêu phát triển dịch vụ logistics của tỉnh, trong đó có chỉ tiêu phát triển thêm 500 doanh nghiệp logistics có phát sinh nộp ngân sách nhà nước. Đẩy mạnh cải cách, hiện đại hóa quản lý thuế, hỗ trợ doanh nghiệp thực hiện thủ tục thuế điện tử; tăng cường quản lý rủi ro, phòng chống gian lận thuế, hóa đơn, thất thu ngân sách; phối hợp nghiên cứu, tham gia ý kiến đối với các cơ chế, chính sách liên quan đến thuế, phí và nghĩa vụ tài chính trong phát triển dịch vụ logistics theo đúng quy định pháp luật. Phối hợp chia sẻ dữ liệu phục vụ xây dựng cơ sở dữ liệu logistics tỉnh, bảo đảm yêu cầu về bảo mật thông tin người nộp thuế, an toàn thông tin và bảo vệ dữ liệu.
19. UBND các xã, phường
Chủ động quản lý quỹ đất và phối hợp GPMB theo thẩm quyền; bảo vệ quy hoạch; tạo điều kiện triển khai dự án; rà soát nguồn hàng, doanh nghiệp và nhu cầu logistics trên địa bàn; giải quyết TTHC thuộc thẩm quyền; phối hợp tổ chức giao thông và logistics đô thị.
20. Các cơ sở giáo dục, đào tạo
Chủ động mở, đa dạng hóa các chương trình đào tạo, bồi dưỡng về logistics và các ngành liên quan; gắn đào tạo với nhu cầu doanh nghiệp, chuyển đổi số, logistics xanh và hội nhập quốc tế. Tăng cường phối hợp, hợp tác với cơ quan quản lý nhà nước, doanh nghiệp trong đào tạo, thực hành, thực tập, tuyển dụng và nâng cao năng lực đội ngũ giảng viên, cán bộ quản lý.


PHỤ LỤC: GIẢI TRÌNH CÁC CHỈ TIÊU CỦA NGHỊ QUYẾT
I. Tính các chỉ tiêu cụ thể tốc độ tăng trưởng dịch vụ logistics và tỷ trọng dịch vụ logistics đóng góp trong GRDP của tỉnh
Sử dụng phương pháp tính hàm xu hướng tăng trưởng dạng mũ và kết hợp với điều chỉnh theo tốc độ tăng trưởng kinh tế chung. Hàm xu hướng tăng trưởng dạng mũ:

Và giả thiết tốc độ tăng trưởng giai đoạn 2026-2030 là 11% (theo Quy hoạch và Nghị quyết Đại hội Đảng bộ tỉnh). Đối với giai đoạn 2030-2050, để thận trọng, Tổ Biên tập ước tốc độ tăng trưởng của Thanh Hoá khoảng 8%.
Do những năm 2020-2023 có nhiều biến động, do đó, Tổ Biên tập sử dụng dữ liệu từ 2016 – 2025 để làm dữ liệu gốc để tính toán.
Đơn vị tính: tỷ đồng
	
	2016
	2017
	2018
	2019
	2020
	2021
	2022
	2023
	2024
	2025

	Doanh thu dịch vụ logistics
	7973,5
	8828,3
	9965,6
	11.141,6
	11.111,5
	12.384,5
	14.312,1
	18.493
	20.485,3
	24.552,6



1. Phương pháp tính
Với chuỗi doanh thu dịch vụ logistics 2016–2025, Tổ biên tập sử dụng hàm xu hướng tăng trưởng dạng mũ:
hay:

Trong đó  ứng với năm 2016,  ứng với năm 2025. Ước lượng bằng phương pháp bình phương tối thiểu từ toàn bộ 10 quan sát cho kết quả:

Do đó, tốc độ tăng trưởng doanh thu logistics theo xu hướng lịch sử là:

Tức là, xét trên toàn bộ chuỗi số liệu 2016–2025, doanh thu logistics có xu hướng tăng bình quân khoảng 12,86%/năm.
2. Hiệu chỉnh theo tốc độ tăng trưởng kinh tế
Tốc độ tăng trưởng kinh tế bình quân giai đoạn 2021-2025 của tỉnh:
Ta xác định hệ số phản ứng xu hướng của doanh thu logistics đối với tăng trưởng kinh tế:

Hệ số 1,4213 ở đây được sử dụng như một hệ số co giãn xu hướng đơn giản, nghĩa là giả định mối quan hệ tương đối giữa tăng trưởng doanh thu logistics và tăng trưởng kinh tế trong quá khứ tiếp tục được duy trì trong giai đoạn dự báo. Đây chưa phải hệ số co giãn được xác định từ mô hình kinh tế lượng nhân quả.
Với giả định tăng trưởng kinh tế 2026–2030 đạt bình quân 11%/năm, tốc độ tăng trưởng doanh thu logistics dự báo là:

Với giả định giai đoạn 2030-2050 tăng trưởng kinh tế là 8%, tốc độ tăng trưởng doanh thu logistics dự báo là:

3. Công thức dự báo 2026–2030
Lấy năm 2025 làm năm gốc:
Lấy doanh thu năm 2025 là năm cơ sở:

Đối với giai đoạn 2026–2030:

Đối với giai đoạn 2031–2050:

* Áp dụng tương tự ứng với số liệu gốc từ năm 2020-2025:
	Đơn vị tính: tỷ đồng
	
	2020
	2021
	2022
	2023
	2024
	2025

	Doanh thu dịch vụ logistics
	11.111,5
	12.384,5
	14.312,1
	18.493
	20.485,3
	24.552,6


Tính toán với mô hình hàm mũ, được tốc độ tăng trưởng doanh thu theo xu hướng lịch sử là:


Ta xác định hệ số phản ứng xu hướng của doanh thu logistics đối với tăng trưởng kinh tế:

Với giả định tăng trưởng kinh tế 2026–2030 đạt bình quân 11%/năm, tốc độ tăng trưởng doanh thu logistics dự báo là:

Với giả định tăng trưởng kinh tế 2030–2050 đạt bình quân 8%/năm, tốc độ tăng trưởng doanh thu logistics dự báo là:

Từ việc xác định được tốc độ tăng trưởng của dịch vụ logistics trong giai đoạn 2026-2030 là: 15,69-21,615%; 
Mục tiêu tại Quyết định số 2229/QĐ-TTg xác định mục tiêu tăng trưởng trung bình ngành logistics giai đoạn 2026-2030 là 12-15%/năm. Giai đoạn 2021-2025, tốc độ tăng trưởng kinh tế bình quân của cả nước là 6,3%; trong khi tốc độ tăng trưởng kinh tế của Thanh Hóa giai đoạn 2021-2025 là 9,05%; do đó, đặt mục tiêu tăng trưởng của Thanh Hóa tương ứng:
	
Vì vậy, mục tiêu tốc độ tăng trưởng bình quân ngành dịch vụ logistics đạt 16 - 20 % là phù hợp với xu hướng lịch sử và mục tiêu tăng trưởng của cả nước và của tỉnh Thanh Hóa.
	4. Tính chỉ tiêu tỷ trọng đóng góp vào GRDP của ngành dịch vụ logistics
-Tỷ trọng đóng góp của ngành dịch vụ logistics được tính toán dựa vào tỷ trọng đóng góp của toàn ngành thương mại dịch vụ trong cơ cấu của GRDP và tỷ trọng đóng góp doanh thu của ngành dịch vụ logistics trong tổng doanh thu bán lẻ và dịch vụ của toàn tỉnh (doanh thu của ngành thương mại). Cụ thể:
Theo số liệu thống kê doanh thu ngành dịch vụ logistics (vận tải, kho bãi và dịch vụ hỗ trợ vận tải, bưu chính chuyển phát) năm 2025 đạt 24.552,6 tỷ đồng; doanh thu bán lẻ và thương mại dịch vụ tỉnh Thanh Hóa đạt 226.664 tỷ đồng; cơ cấu ngành dịch vụ chiếm 32,93% GRDP.[footnoteRef:15] [15:  Báo cáo kinh tế xã hội năm 2025 – Thống kê tỉnh Thanh Hoá] 

Do đó, Tổ Biên tập ước tính, tỷ trọng đóng góp của ngành dịch vụ logistics vào GRDP của tỉnh có thể tính theo công thức như sau:

Trong đó:
· : tỷ trọng giá trị tăng thêm của dịch vụ logistics trong GRDP; 
· : doanh thu dịch vụ logistics; 
· : tổng mức bán lẻ hàng hóa và doanh thu dịch vụ; 
· : tỷ trọng giá trị tăng thêm của ngành thương mại trong GRDP.
· : tỷ trọng giá trị tăng thêm của ngành logistics trong GRDP năm 2025; 
Áp dụng cho năm 2025:



Tỷ trọng của ngành dịch vụ logistics trong GRDP của tỉnh năm 2030 được tính như sau:

Trong đó:
· : tỷ trọng giá trị tăng thêm của ngành logistics trong GRDP năm 2030; 
· : tỷ trọng giá trị tăng thêm của ngành logistics trong GRDP năm 2025; 
· : tốc độ tăng trưởng bình quân năm của ngành logistics giai đoạn 2026–2030; 
· : tốc độ tăng trưởng GRDP bình quân năm giai đoạn 2026–2030; 
Với: 

Ta có:

Theo hai biên của kịch bản:

Tỷ trọng giá trị gia tăng thêm của ngành logistics trong GRDP năm 2030 là:

Vì vậy, Tổ biên tập đặt mục tiêu tỷ trọng đóng góp của ngành dịch vụ logistics trong GRDP năm 2030 là từ: 4-6%.
	II. Giải trình mục tiêu chi phí logistics so với GRDP
	Theo Báo cáo Logistics nâng cao chỉ số Logistics Việt Nam năm 2025, chi phí logistics trung bình của Việt Nam tương đương với 16-17% GDP (năm 2023, 16,8%). Và việc đánh giá chi phí logistics này chủ yếu dựa vào phiếu điều tra dữ liệu của các doanh nghiệp.
	Hiện  nay, theo khảo sát theo hình thức phỏng vấn các doanh nghiệp sản xuất, doanh nghiệp thương mại, hộ kinh doanh, doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ logistics kết quả chi phí logistics của các doanh nghiệp vào khoảng 16-25% chi phí giá bán, các doanh nghiệp kinh doanh trên nền thương mại điện tử chi phí cao từ khoảng 24-30% (trong đó chi phí cố định cho sàn chiếm 10-20%, trong đó Tik Tok Shop cao nhất với khoảng 20%; chi phí cho vận chuyển và vận chuyển nội bộ chiếm từ 10-18%).
	Do đó, việc xác định mục tiêu của riêng Thanh Hóa cần có điều tra bằng phiếu khảo sát số lượng lớn để có thể chính xác nội dung này.
	Mục tiêu của cả nước theo Quyết định 2229/QĐ-TTg ngày 09/10/2025 trong giai đoạn 2025-2035 xác định:
	“- Chi phí logistics so với tổng sản phẩm trong nước giảm xuống tương đương 12% - 15%”.
	Theo nắm bắt tình hình và khảo sát của Sở Công Thương, chi phí của doanh nghiệp Thanh Hóa khoảng 16-25% (một số đơn vị chi phí cho thương mại điện tử cao đến 30%); đồng thời, Thanh Hóa chưa có trung tâm logistics, trung tâm gom hàng, do đó, Tổ biên tập đề xuất mục tiêu Chi phí logistics so tổng sản phẩm trên địa bàn tỉnh (GRDP) đến năm 2030 là 14-17%, thấp hơn mục tiêu của cả nước là 12-15%. Tuy nhiên, phấn đấu đến năm 2035 mục tiêu này sẽ về ngang bằng với cả nước là 12-15%
III. Giải trình tỷ lệ doanh nghiệp thuê ngoài dịch vụ logistics
Theo Báo cáo Logistics Việt Nam 2025, thị trường logistics Việt Nam đang ở giai đoạn chuyển tiếp đa dạng. Mô hình 3PL được lựa chọn thuê ngoài để tập trung năng lực chiếm (30,8%), các mô hình tự chủ 1PL (28,2%) và 2PL (25,6%) và có sự phân bố không đồng đều giữa mức độ sử dụng với nhiều doanh nghiệp tập trung ở mức 0-20% và 80-100%.
Đối với Thanh Hóa, hiện nay, khảo sát qua phỏng vấn các doanh nghiệp, mức độ thuê ngoài của Thanh Hóa chủ yếu tập trung ở việc thuê ngoài dịch vụ logistics 1PL và 2PL, mức độ sử dụng không cao chưa có nhiều doanh nghiệp cung cấp và sử dụng dịch vụ 3PL.
Các doanh nghiệp FDI phần lớn sử dụng 100% thuê ngoài dịch vụ logistics nhằm tối ưu chi phí đầu tư và chi phí quản lý vận hành. Trong khi đó, doanh nghiệp nội địa chỉ sử dụng một phần dịch vụ logistics do số lượng và sản lượng hàng hóa thuê dịch vụ logistics không cao; tần suất sử dụng thấp.
Theo khảo sát sơ bộ của Sở Công Thương, tỷ lệ doanh nghiệp sử dụng dịch vụ thuê ngoài của Thanh Hóa đạt khoảng 40-50%; Do đó, Tổ Biên tập đặt mục tiêu tới năm 2030 là: 60-65% doanh nghiệp thuê ngoài dịch vụ logistics.
IV. Giải trình chỉ tiêu xây dựng 01 trung tâm logistics hiện đại cấp vùng/quốc gia kết hợp cảng cạn ICD và 03 trung tâm logistics cấp tỉnh và liên xã
	Quy hoạch tỉnh xác định phát triển Trung tâm logistics cấp vùng tại KKT Nghi Sơn, gắn Trung tâm logistics Trường Lâm với cảng cạn ICD và ga đường sắt; đồng thời phát triển các trung tâm logistics cấp tỉnh và liên xã tại khu vực trung tâm tỉnh, Lam Sơn - Sao Vàng và các nút giao cao tốc phía Đông:
	
	Số TT
	Tên khu dịch vụ logistics
	Địa điểm
	Quy mô (ha)

	1
	Trung tâm logistics cấp vùng tại Nghi Sơn
	Xã Trường Lâm
	60-70

	2
	Trung tâm logistics cấp vùng tại Sao Vàng
	Xã Sao Vàng
	20-30

	3
	Trung tâm logistics cấp tỉnh gắn với nút giao Đông Xuân
	Phường Đông Sơn, Đông Tiến
	20-30

	4
	Trung tâm logistics cấp tỉnh gắn với nút giao Thiệu Giang
	Xã Thiệu Quang
	15-20

	5
	Trung tâm logistics cấp tỉnh gắn với nút giao Đồng Thắng
	Xã Đồng Tiến
	15-20

	6
	Trung tâm logistics cấp liên xã gắn với nút giao Gia Miêu
	Xã Hà Long
	3-5

	7
	Trung tâm logistics cấp liên xã gắn với nút giao Hà Lĩnh
	Xã Tống Sơn
	3-5

	8
	Trung tâm logistics cấp liên xã gắn với nút giao Vạn Thiện
	Xã Nông Cống
	3-5

	9
	Trung tâm logistics cấp liên xã gắn với nút giao Yên Mỹ
	Xã Công Chính
	3-5

	10
	Các khu trung tâm logistics, khu dịch vụ logistics khác được cấp có thẩm quyền chấp thuận và theo quy hoạch đô thị và nông thôn, theo nhu cầu thực tế.


	Các Trung tâm logistics của Thanh Hóa dự kiến hình thành trong giai đoạn 2026-2030 bao gồm:
	- Trung tâm logistics cấp vùng tại KKT Nghi Sơn
	- Trung tâm logistics cấp tỉnh tại Sao Vàng xã Sao Vàng
	- Trung tâm logistics cấp tỉnh tại nút giao Thiệu Giang xã Thiệu Quang (Công ty WHA đã ký biên bản ghi nhớ nghiên cứu đầu tư)
	- Trung tâm logistics cấp tỉnh tại nút giao Đông Xuân tại phường Đông Sơn, Đông Tiến (Công ty Cổ phần FLC quan tâm và đã ký kết biên bản ghi nhớ để khảo sát đầu tư).
	- Trung tâm logistics liên xã gắn với nút giao Gia Miêu tại xã Hà Long (Công ty TNHH vận tải Nghi Sơn đang xin nghiên cứu đầu tư).
	- KKT và Cảng biển Nghi Sơn có điều kiện để hình thành trung tâm logistics đầu mối cấp vùng. Nghi Sơn là cửa ngõ xuất nhập khẩu quan trọng của Thanh Hóa và Bắc Trung Bộ, gắn với công nghiệp lọc hóa dầu, năng lượng, thép, xi măng, chế biến chế tạo; năm 2025, hệ thống cảng biển Nghi Sơn - Lệ Môn có 37 cầu cảng và lượng hàng thông qua khoảng 62,18 triệu tấn. Tỉnh đồng thời có đường sắt Bắc - Nam, cao tốc Bắc - Nam, đường ven biển và các hành lang Đông - Tây, tạo cơ sở phát triển vận tải đa phương thức. Việc kết hợp trung tâm logistics với ICD, ga hàng hóa, kho bãi và cảng biển giúp tập trung chức năng gom hàng, thông quan, lưu kho, chuyển tải và tổ chức vận tải.
	- Nhu cầu cần hình thành các trung tâm vệ tinh để bao phủ các vùng tạo hàng lớn của tỉnh. Không gian kinh tế Thanh Hóa phân bố theo nhiều cực: KKT Nghi Sơn và vùng phía Nam; khu vực đô thị trung tâm; vùng Lam Sơn - Sao Vàng, Thọ Xuân và phía Tây; các KCN, CCN và vùng sản xuất dọc các trục cao tốc. Vì vậy, chỉ một trung tâm tại Nghi Sơn khó đáp ứng hiệu quả khâu gom và phân phối hàng hóa trên toàn tỉnh. Các trung tâm cấp tỉnh, liên xã có chức năng gom hàng - phân phối - kết nối nguồn hàng với trung tâm đầu mối Nghi Sơn, giảm quãng đường vận chuyển rỗng và chi phí logistics.
	- Cơ cấu “01 trung tâm đầu mối + 03 trung tâm vệ tinh” giúp tránh đầu tư dàn trải. Mô hình này cho phép tập trung nguồn lực vào một đầu mối có quy mô đủ lớn tại Nghi Sơn, đồng thời bố trí một số trung tâm vệ tinh tại các khu vực có nguồn hàng và khả năng kết nối cao; qua đó tạo mạng lưới logistics liên hoàn nhưng không phát triển quá nhiều trung tâm có chức năng trùng lặp.
- Đối với Trung tâm logistics cấp tỉnh tại nút giao Thiệu Giang xã Thiệu Quang; Trung tâm logistics cấp tỉnh tại nút giao Đông Xuân tại phường Đông Sơn, Đông Tiến có khoảng cách tương đối gần nhau, do đó, xác định trong giai đoạn 2026-2030 chưa thể hình thành đồng thời được 02 trung tâm này.
Do đó dự kiến sẽ hình thành 04/5 trung tâm logistics nêu trên là phù hợp nhu cầu phát triển của tỉnh Thanh Hóa
	IV. Giải trình chỉ tiêu 70% người lao động ngành dịch vụ logistics được đào tạo trình độ chuyên môn kỹ thuật, trong đó có 30% có trình độ đại học.
Nguồn nhân lực logistics tỉnh Thanh Hóa hiện nay Đại học, sau đại học chiếm 21,4%; cao đẳng, trung cấp 14.3%;  đào tạo nghề tại cơ sở giáo dục nghề nghiệp 57,1%; đào tạo ngắn hạn 7,2%. Hiện nay, Thanh Hóa có 01 trường Đại học có chuyên ngành logistics (Đại học Hồng Đức); 10 cơ sở giáo dục đào tạo có chuyên ngành liên quan tới dịch vụ logistics. Hàng năm, dự kiến đào tạo được khoảng 150 sinh viên đại học/năm; 1.297 người/năm (đến năm 2030 đào tạo thêm được khoảng 7.235 nhân lực về dịch vụ logistics).
Tại Quyết định 2229/QĐ-TTg ngày 09/10/2025, đặt mục tiêu giai đoạn 2025 – 2035 là: 
“70% người lao động trong ngành dịch vụ logistics được đào tạo trình độ chuyên môn kỹ thuật, trong đó 30% có trình độ đại học trở lên” tương đương với mục tiêu do Tổ Biên tập đặt ra.
V. Hoàn thành quy hoạch và đầu tư xây dựng hệ thống cảng biển tỉnh Thanh Hóa đạt từ 57-65 cầu cảng, nâng cao năng lực tiếp nhận các tàu container và tàu hàng rời có trọng tải lớn từ 70.000 DWT đến 100.000 DWT
Đây là chỉ tiêu theo Quyết định số 1024/QĐ-BXD ngày 04/7/2025 của Bộ trưởng Bộ Xây dựng, phê duyệt quy hoạch chi tiết phát triển vùng đất, vùng nước cảng biển Thanh Hóa thời kỳ 2021-2030, tầm nhìn đến năm 2050.
VI.  Đầu tư nâng cấp, xây dựng các hạng mục tại Cảng hàng không Thọ Xuân đáp ứng công suất khoảng 5 triệu lượt hành khách/năm và 27.000 tấn hàng hóa/năm nhằm phục vụ bứt phá cho logistics hàng không.
Theo Quy hoạch tỉnh tại Quyết định số 1575/QĐ-UBND và Ban Quản lý dự án đầu tư công trình giao thông đang lập báo cáo nghiên cứu tiền khả thi dự án Nâng cấp cảng hàng không Thọ Xuân, làm cơ sở kêu gọi đầu tư. 
VII.  Phát triển thêm 500 doanh nghiệp logistics hoạt động trên địa bàn (có phát sinh nộp ngân sách nhà nước); hình thành 03-05 doanh nghiệp cung ứng dịch vụ logistics cấp độ 3PL, 4PL; thu hút thêm 01-02 hãng tàu container lớn của thế giới mở tuyến vận tải container quốc tế thường xuyên qua Cảng Nghi Sơn.
- Trong giai đoạn 2021-2026, tổng số doanh nghiệp có đăng ký ngành nghề dịch vụ logistics khoảng 1800 doanh nghiệp, tuy nhiên, thực tế đóng góp vào ngân sách nhà nước khoảng 903 doanh nghiệp, tăng so với năm 2021 là 303 doanh nghiệp; số lượng doanh nghiệp thực tế có phát sinh thấp là do trong giai đoạn này có hơn 800 doanh nghiệp đăng ký giải thể do tình hình kinh tế diễn biến khó khăn.
Do đó, Tổ Biên tập đặt mục tiêu phát triển thêm 500 doanh nghiệp có phát sinh nộp ngân sách nhà nước cao hơn so với kỳ trước là 303 doanh nghiệp.
- Hiện nay, Thanh Hóa chưa có doanh nghiệp cung cấp dịch vụ logistics 3PL, mới chỉ có các doanh nghiệp logistics 1PL tự tổ chức và thực hiện toàn bộ hoạt động logistics và 2PL - cung cấp dịch vụ logistics đơn lẻ, không quản lý toàn bộ chuỗi cung ứng. Do đó, việc hình thành thêm các doanh nghiệp cung ứng cấp độ 3PL-4PL là rất cấp thiết để tối ưu chi phí logistics. Vì vậy, mục tiêu đặt ra là thành lập 03-05 doanh nghiệp cung ứng dịch vụ 3PL, 4PL (có thể hình thành từ doanh nghiệp đang cung cấp dịch vụ 2PL và thu hút thêm các doanh nghiệp mới).
- Giai đoạn 2021-2025, thu hút thêm được 01 hãng tàu Quốc tế là CMA, do đó, giai đoạn 2026-2030 với sự hoàn thiện của hệ thống cảng, cùng nguồn hàng ngày càng phát triển, nhiệm vụ cần thu hút thêm 01 hãng tàu quốc tế thường xuyên qua Cảng Nghi Sơn giúp định vị được Cảng Nghi Sơn trong bản đồ hàng hải quốc tế; từ hãng tàu quốc tế sẽ giúp tăng lượng hàng hóa luân chuyển qua Cảng Nghi Sơn đi quốc tế.


VIII.  Đào tạo, bồi dưỡng ít nhất 10.000 lượt nhân lực logistics, đáp ứng nhu cầu thực tiễn của doanh nghiệp; tập trung vào kỹ năng số, tư duy đổi mới sáng tạo, logistics tích hợp, quản trị chuỗi cung ứng và các nghiệp vụ logistics chuyên sâu.
Hiện nay, Thanh Hóa có 01 trường Đại học có chuyên ngành logistics (Đại học Hồng Đức); 10 cơ sở giáo dục đào tạo có chuyên ngành liên quan tới dịch vụ logistics. Hàng năm, dự kiến đào tạo được khoảng 150 sinh viên đại học/năm; 1.297 người/năm (đến năm 2030 đào tạo thêm được khoảng 7.235 nhân lực về dịch vụ logistics).
Đồng thời, lượt đào tạo này còn bao gồm thêm đào tạo thông qua Hội nghị, Hội thảo, Tập huấn. Dự kiến, hàng năm dự kiến đào tạo thông qua Hội nghị, Tập huấn 01-02 hội nghị, tương đương với khoảng 300 lượt tập đào tạo. Do đó, tổng số lượt đào tạo, tập huấn, bồi dưỡng kiến thức khoảng: 7.235 + 300 *5 = 9.700.
Vì vậy, Tổ biên tập đặt mục tiêu đào tạo 10.000 lượt nhân lực logistics.
IX. Dịch vụ logistics phát triển hiệu quả theo hướng giảm phát thải, chuyển đổi sang các nguồn năng lượng xanh.
Theo Quyết định 2229/QĐ-TTg: 
- Dịch vụ logistics phát triển hiệu quả theo hướng giảm phát thải, chuyển đổi sang các nguồn năng lượng xanh.
X. Đạt tỷ lệ 100% cơ quan nhà nước quản lý về logistics kết nối nền tảng tích hợp, chia sẻ dữ liệu của tỉnh; 80% doanh nghiệp dịch vụ logistics trên địa bàn ứng dụng công nghệ số, sử dụng các giải pháp quản trị thông minh.
Mục tiêu của Tỉnh tại KH số 66-KH/TU ngày 15/7/2026 của Tỉnh ủy và Kế hoạch số 289/KH-UBND ngày 08/08/2026 của UBND tỉnh Triển khai thực hiện Kế hoạch số 66-KH/TU ngày 15/7/2026 của Ban Thường vụ Tỉnh ủy về sửa đổi, bổ sung một số chỉ tiêu, nhiệm vụ tại Kế hoạch hành động số 266-KH/TU ngày 26/4/2025 của Ban Thường vụ Tỉnh ủy về thực hiện Nghị quyết số 57-NQ/TW ngày 22/12/2024 của Bộ Chính trị về đột phá phát triển khoa học, công nghệ, đổi mới sáng tạo và chuyển đổi số quốc gia, tại Phụ lục I:
- “100% tỷ lệ hệ thống thông tin được kết nối, chia sẻ dữ liệu qua dịch vụ chia sẻ dữ liệu”.
- Tỷ lệ doanh nghiệp vừa và nhỏ ứng dụng công nghệ số là 60% năm 2026 và 100% năm 2030.
Theo Quyết định 2229/QĐ-TTg:
“- Số lượng doanh nghiệp dịch vụ logistics sử dụng các giải pháp chuyển đổi số đạt 80% số doanh nghiệp logistics Việt Nam.”


Biểu tổng hợp so sánh chỉ tiêu Nghị Quyết với chỉ tiêu của Trung ương

	STT
	Chỉ tiêu
	Thanh Hóa đến năm 2030
	Quốc gia giai đoạn 2025-2035
	Quốc gia đến năm 2050
	Ghi chú sự khác nhau

	1
	Tốc độ tăng trưởng dịch vụ logistics
	16-20%/năm
	12-15%/năm
	10-12%/năm
	Thanh Hóa đặt cao hơn 4-5 điểm % trở lên so với mục tiêu quốc gia, thể hiện yêu cầu tăng trưởng nhanh để thu hẹp khoảng cách và khai thác dư địa phát triển.

	2
	Tỷ trọng đóng góp của logistics vào nền kinh tế
	4-6% GRDP
	Giá trị tăng thêm logistics đạt 5-7% GDP
	7-9% GDP
	Mức Thanh Hóa thấp hơn mục tiêu quốc gia 2035 khoảng 1 điểm % ở hai đầu khoảng. Do thời kỳ xét là 2030 và xuất phát điểm của Thanh Hóa hiện nay là 3,56% năm 2025

	3
	Chi phí logistics
	14-17% GRDP
	12-15% GDP
	10-12% GDP
	Mục tiêu Thanh Hóa thấp hơn 2 điểm % ở biên trên/dưới, thận trọng hơn mục tiêu quốc gia.

	4
	Tỷ lệ doanh nghiệp thuê ngoài dịch vụ logistics
	60-65%
	70-80%
	80-90%
	Thanh Hóa thấp hơn mục tiêu quốc gia. 

	5
	Lao động logistics được đào tạo chuyên môn kỹ thuật
	70%; trong đó 30% trình độ đại học
	70%; trong đó 30% đại học trở lên
	90%; trong đó 50% đại học trở lên
	Cơ bản tương đương mục tiêu quốc gia 2035, nhưng Thanh Hóa đặt thời điểm hoàn thành sớm hơn vào năm 2030. 

	6
	Đào tạo, bồi dưỡng nhân lực logistics
	Ít nhất 10.000 lượt
	Không quy định số lượt cụ thể
	Không quy định số lượt cụ thể
	Là chỉ tiêu đặc thù của Thanh Hóa, cụ thể hóa quy mô thực hiện để đạt chỉ tiêu về chất lượng nguồn nhân lực.

	7
	Trung tâm logistics hiện đại
	Ít nhất 01 trung tâm cấp vùng/quốc gia kết hợp ICD và 03 trung tâm cấp tỉnh, liên xã
	Ít nhất 05 trung tâm logistics hiện đại ngang tầm quốc tế trên cả nước
	Ít nhất 10 trung tâm ngang tầm quốc tế
	Không đối chiếu trực tiếp về số lượng vì mục tiêu quốc gia áp dụng cho cả nước. Thanh Hóa bổ sung mạng lưới phân cấp đầu mối - vệ tinh, phù hợp yêu cầu tổ chức không gian logistics cấp tỉnh.

	8
	Hạ tầng cảng biển
	57-65 cầu cảng; nâng cao khả năng tiếp nhận tàu container, tàu hàng rời 70.000-100.000 DWT
	Không quy định chỉ tiêu này trong nhóm mục tiêu tổng quát nêu trên
	Không quy định
	Là chỉ tiêu đặc thù của Thanh Hóa, gắn với vai trò Cảng biển Nghi Sơn và định hướng phát triển logistics biển.

	9
	Logistics hàng không
	Cảng hàng không Thọ Xuân đạt khoảng 5 triệu hành khách/năm, 27.000 tấn hàng hóa/năm
	Không quy định chỉ tiêu tương ứng
	Không quy định
	Là chỉ tiêu hạ tầng đặc thù của tỉnh nhằm tạo điều kiện phát triển logistics hàng không.

	10
	Phát triển doanh nghiệp logistics
	Phát triển thêm 500 doanh nghiệp có phát sinh nộp NSNN
	Không quy định số doanh nghiệp cụ thể
	Không quy định
	Chỉ tiêu đặc thù của tỉnh. Việc gắn với “có phát sinh nộp NSNN” giúp hướng đến doanh nghiệp thực chất, có hoạt động, thay vì chỉ tính đăng ký thành lập.

	11
	Doanh nghiệp logistics tích hợp
	Hình thành 03-05 doanh nghiệp 3PL, 4PL
	Không quy định số lượng cụ thể
	Không quy định
	Là chỉ tiêu về chất lượng doanh nghiệp, cụ thể hóa định hướng nâng cao năng lực cung ứng dịch vụ logistics tích hợp.

	12
	Hãng tàu container quốc tế
	Thu hút thêm 01-02 hãng tàu container lớn mở tuyến quốc tế thường xuyên qua Cảng Nghi Sơn
	Không quy định
	Không quy định
	Là chỉ tiêu đặc thù, trực tiếp phục vụ mục tiêu nâng vị thế Cảng Nghi Sơn và tạo nguồn hàng xuất nhập khẩu.

	13
	Chuyển đổi số doanh nghiệp logistics
	80% doanh nghiệp ứng dụng công nghệ số, giải pháp quản trị thông minh
	80% doanh nghiệp logistics sử dụng giải pháp chuyển đổi số
	100%
	Tương đương mục tiêu quốc gia 2035, nhưng Thanh Hóa dự kiến đạt vào năm 2030.

	14
	Liên thông dữ liệu quản lý nhà nước
	100% cơ quan nhà nước quản lý logistics kết nối nền tảng tích hợp, chia sẻ dữ liệu của tỉnh
	Không có chỉ tiêu tương ứng trong nhóm mục tiêu nêu trên
	Không có
	Là chỉ tiêu quản trị số đặc thù của Thanh Hóa, bổ sung cho mục tiêu chuyển đổi số doanh nghiệp của Trung ương.

	15
	Logistics xanh
	Phát triển logistics theo hướng giảm phát thải, chuyển sang nguồn năng lượng xanh
	Phát triển logistics theo hướng giảm phát thải, chuyển sang nguồn năng lượng xanh
	Tiếp tục giảm phát thải, góp phần đạt phát thải ròng bằng 0
	Tương đồng  với chính phủ, không đặt chỉ tiêu cụ thể

	16
	Chỉ số LPI
	Chưa đặt chỉ tiêu
	Thuộc nhóm 40 quốc gia và vùng lãnh thổ hàng đầu
	Thuộc nhóm 30
	Thanh Hóa không đặt chỉ tiêu LPI là phù hợp về mặt phạm vi vì LPI do Ngân hàng Thế giới đánh giá ở cấp quốc gia, không phải chỉ số chính thức ở cấp tỉnh.
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