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Abstract: This study evaluates the impact of green logistics on international trade by constructing 

a Green Logistics Performance Index (GLPI) using principal component analysis (PCA), which 

integrates environmental and traditional logistics factors. Utilizing a GLS regression with 1,218 

observations from 70 countries (2007-2020), the results reveal that GLPI positively influences 

imports while negatively affecting exports. Control variables such as GDP, population, and 

economic openness also positively impact trade. The study extends the traditional gravity model and 

offers practical insights for green logistics policies to promote sustainable trade. 
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Tóm tắt: Nghiên cứu này đánh giá tác động của logistics xanh đến thương mại quốc tế bằng cách 

xây dựng chỉ số hiệu suất logistics xanh (GLPI) qua phân tích thành phần chính (PCA) kết hợp các 

yếu tố môi trường với các chỉ số logistics truyền thống. Sử dụng mô hình hồi quy GLS với 1.218 

quan sát từ 70 quốc gia (2007-2020), kết quả cho thấy GLPI có tác động tích cực đến nhập khẩu 

nhưng tác động tiêu cực đến xuất khẩu. Các biến kiểm soát như GDP, dân số và độ mở nền kinh tế cũng 

có ảnh hưởng tích cực đến thương mại. Nghiên cứu góp phần mở rộng mô hình trọng lực truyền thống 

và cung cấp định hướng thực tiễn cho các chính sách logistics xanh nhằm thúc đẩy thương mại bền vững. 

Từ khóa: Logistics xanh, GLPI, thương mại quốc tế, phát triển bền vững. 

1. Giới thiệu* 

Logistics có vai trò vô cùng quan trọng đối 

với sự tăng trưởng kinh tế của các quốc gia, 

thông qua các hoạt động có liên quan như thông 

quan biên giới, vận chuyển hàng hóa và kho bãi 

(Mariano và cộng sự, 2017). Mặc dù vậy, hoạt 

động logistics cũng bị chỉ trích vì các tác động 

bất lợi đối với môi trường (He và cộng sự, 2017; 

Rashidi & Cullinane, 2019). Vận tải hàng hóa 

chủ yếu sử dụng các nguồn nhiên liệu hóa thạch 

không tái tạo để cung cấp năng lượng cho các 

phương tiện di chuyển, góp phần làm tăng 8% 

lượng khí thải carbon trên toàn cầu. Nhiều 

nghiên cứu đã chỉ ra mối quan hệ tích cực giữa 

hiệu suất logistics và sự cải thiện về thương mại 

(Behar & Manners, 2008; Martí và cộng sự, 

2014). Tuy nhiên, về phương pháp nghiên cứu, 

các tác giả trong và ngoài nước chủ yếu sử dụng 

chỉ số LPI (Logistics Performance Index) để đo 

lường hiệu suất logistics mà chưa tính đến ảnh 

hưởng của khí thải nhà kính, lượng carbon và  
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tiêu thụ nhiên liệu hóa thạch đến hiệu suất 

logistics. Trong bối cảnh đó, logistics xanh được 

ra đời bằng việc kết hợp các yếu tố logistics 

truyền thống với các yếu tố về môi trường, khí 

thải (Liu và cộng sự, 2018; Lu và cộng sự, 2019). 

Chỉ số GLPI (Green Logistics Performance 

Index) cũng được tính toán để đo lường hiệu suất 

logistics xanh nhằm cung cấp một chỉ số thể hiện 

hiệu suất trong hoạt động logistics, đồng thời 

hướng đến việc bảo vệ môi trường và phát triển 

bền vững.  

Nghiên cứu này sử dụng phương pháp phân 

tích thành phần chính PCA (Principal 

Component Analysis) để tính toán chỉ số GLPI 

và phân tích thực nghiệm tác động của hiệu suất 

logistics xanh đối với thương mại quốc tế thông 

qua sử dụng mô hình trọng lực. Kết quả của 

nghiên cứu sẽ hữu ích đối với chính phủ các quốc 

gia và các doanh nghiệp toàn cầu trong việc xây 

dựng các chiến lược và chính sách giúp tối ưu 

hóa bảo vệ môi trường, đồng thời thúc đẩy tăng 

trưởng kinh tế bền vững.  

https://www.zotero.org/google-docs/?WWNpkt
https://www.zotero.org/google-docs/?VJltKO
https://www.zotero.org/google-docs/?VJltKO
https://www.zotero.org/google-docs/?bFRrVm
https://www.zotero.org/google-docs/?bFRrVm
https://www.zotero.org/google-docs/?S2pUn9
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2. Khung lý thuyết 

2.1. Logistics xanh 

Trong nhiều năm, cách tiếp cận truyền thống 

đối với logistics tập trung vào việc giảm thiểu chi 

phí và tối đa hóa lợi nhuận, chủ yếu trong bối 

cảnh kinh doanh thuần túy. Tuy nhiên, trong thời 

gian gần đây, mối quan tâm đối với môi trường 

và nhu cầu thúc đẩy trách nhiệm xã hội cao hơn 

trong chuỗi cung ứng toàn cầu đã dẫn đến sự xuất 

hiện của khái niệm logistics xanh, tập trung vào 

việc áp dụng các chiến lược và thực tiễn quản lý 

chuỗi cung ứng để giảm các tác động đối với môi 

trường và sinh thái tổng thể liên quan đến phân 

phối hàng hóa hay các vấn đề như xử lý vật liệu, 

quản lý chất thải, đóng gói và vận chuyển 

(Seroka-Stolka, 2014). 

2.2. Chỉ số đo lường logistics xanh  

Hiệu suất logistics truyền thống thường được 

đo bằng chỉ số LPI  được tính toán bởi Ngân hàng 

Thế giới (WB) cho các quốc gia gồm 6 thành tố 

chính, mỗi thành tố đánh giá một khía cạnh cụ 

thể của hiệu suất logistics của một quốc gia, bao 

gồm: hiệu quả quá trình thông quan (custom), 

chất lượng cơ sở hạ tầng thương mại và vận tải 

(infra), dễ dàng sắp xếp vận chuyển quốc tế giá 

cả hợp lý (ship), chất lượng dịch vụ logistics 

(service), khả năng theo dõi và truy xuất hàng 

hóa (tracing), độ chính xác và độ tin cậy trong 

việc giao hàng đúng hạn (timeliness).  

Nhiều tác giả đã chỉ ra sự kết hợp của LPI và 

các yếu tố môi trường giúp đánh giá hiệu suất 

logistics từ góc độ bền vững. Kim và Min (2011) 

xây dựng chỉ số GLPI bằng cách kết hợp LPI và 

chỉ số hiệu suất môi trường (EPI). Tương tự, 

Mariano và cộng sự (2017) phát triển chỉ số Hiệu 

suất logistics carbon thấp để đo lường hiệu suất 

logistics và mức phát thải carbon trong ngành 

vận tải một cách tổng hợp. Trong một nghiên cứu 

khác, Lu và cộng sự (2019) xây dựng chỉ số Hiệu 

suất logistics môi trường (ELPI), đánh giá tổng 

thể hiệu suất trong vận tải và thực hành logistics 

xanh của 112 quốc gia. Fan và cộng sự (2022) sử 

dụng phương pháp entropy để xây dựng GLPI và 

phân tích ảnh hưởng của hiệu suất logistics xanh 

đến thương mại xuất khẩu của Trung Quốc trong 

khuôn khổ RCEP. GLPI tập trung vào việc tối ưu 

hóa vận chuyển hàng hóa, vận hành kho hàng và 

vật liệu đóng gói nhằm giảm tác động tiêu cực 

đến môi trường. GLPI đóng vai trò là công cụ để 

các nhà lãnh đạo chuỗi cung ứng so sánh các hoạt 

động của doanh nghiệp với đối thủ cạnh tranh, 

đo lường tiến độ hướng tới các mục tiêu bền 

vững và xác định các lĩnh vực cần cải thiện. 

2.3. Tác động của logistics xanh đến thương mại 

Lý thuyết trọng lực thương mại được đề xuất 

bởi Anderson (1979) và Bergstrand (1985) cho 

rằng thương mại giữa hai quốc gia tỷ lệ thuận với 

quy mô kinh tế và tỷ lệ nghịch với khoảng cách 

địa lý giữa các quốc gia, có công thức như sau: 

 
Trong đó: Hij là dòng chảy ngoại thương giữa 

hai quốc gia (xuất khẩu hoặc nhập khẩu); Gi, Gj 

là quy mô nền kinh tế của mỗi quốc gia; Lij là 

khoảng cách giữa hai quốc gia; D là hằng số. 

Theo lý thuyết trọng lực thương mại, chi phí 

giao dịch đóng vai trò trung tâm trong việc giải 

thích dòng chảy thương mại giữa các quốc gia. 

Chi phí giao dịch, bao gồm vận chuyển, thuế 

quan, thủ tục hải quan và tiêu chuẩn, ảnh hưởng 

lớn đến dòng chảy thương mại. Logistics xanh, 

bằng cách giảm thiểu tác động môi trường và tối 

ưu hóa chuỗi cung ứng, góp phần giảm chi phí 

vận hành và nâng cao hiệu quả logistics, từ đó 

thúc đẩy nhập khẩu và hạn chế xuất khẩu. Nhiều 

nghiên cứu, như của Wang và cộng sự (2018), 

Yingfei và cộng sự (2022), Fan và cộng sự 

(2022) và Le và cộng sự (2020), đã chỉ ra rằng 

hiệu suất logistics xanh có thể thúc đẩy thương 

mại, mặc dù kết quả giữa các quốc gia phát triển 

và đang phát triển có khác biệt. Mặc dù có nhiều 

phương pháp tiếp cận, việc cải tiến các phương 

pháp đo lường logistics xanh vẫn cần thiết để 

cung cấp cái nhìn toàn diện và chính xác hơn. 

3. Phương pháp nghiên cứu 

3.1. Phương pháp thành phần chính  

Phương pháp thành phần chính (PCA) là một 

công cụ được sử dụng rộng rãi nhằm xây dựng 

một giá trị hợp nhất để đại diện cho một biến mà 

có thể được đo lường bằng nhiều yếu tố thành 

phần khác nhau (Jolliffe & Cadima, 2016). PCA 

được sử dụng để xây dựng chỉ số GLPI từ 6 thành 

phần của LPI (Custom, Infra, Ship, Service, 

Tracing, Timeliness) kết hợp với các yếu tố môi 

https://www.zotero.org/google-docs/?NoxqL6
https://www.zotero.org/google-docs/?6pnUyz
https://www.zotero.org/google-docs/?MUqGUh
https://www.zotero.org/google-docs/?8R7Mf6
https://www.zotero.org/google-docs/?93GYUb
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trường (CO₂, N₂O, CH₄, Fgas) (Fan và cộng sự, 

2022). Dữ liệu được thu thập từ WB và 

ClimateWatch; các giá trị khí thải được lấy theo 

dạng nghịch đảo để phản ánh tác động tiêu cực 

đến hiệu suất logistics xanh. Sau khi chuẩn hóa 

dữ liệu, PCA cho thấy 5 thành phần đầu tiên giải 

thích được 97,1% tổng phương sai (Bảng 1), với 

Comp1 chiếm 55,0% và Comp2 35,7% tổng 

phương sai. Điểm PCA của mỗi quốc gia được 

tính theo công thức: 

PCAscore = XV 

Trong đó: X: Ma trận dữ liệu chuẩn hóa (n×p 

với n là số quốc gia, p là số biến đầu vào); V: 

Eigenvectors (p×k, với k là số thành phần chính 

được chọn); PCAscore: Ma trận điểm PCA (n×k). 

Sau khi có điểm PCA cho từng quốc gia, chỉ 

số GLPI được tính toán bằng cách tổng hợp các 

điểm PCA từ các thành phần chính, với trọng số 

được xác định bởi Eigenvalues tương ứng. Công 

thức tính GLPI như sau: 

GLPI = w1PCAComp1 + w2PCAComp2 

Trong đó: w1 và w2 là trọng số của Comp1 và 

Comp 2. 

Giá trị GLPI sau đó được chuẩn hóa về thang 

điểm từ 1 đến 5 để nhất quán với chỉ số LPI 

truyền thống, đảm bảo khả năng so sánh giữa các 

quốc gia, trong đó chỉ số càng gần 5 thì hiệu suất 

logistics càng cao.  

Bảng 1: Kết quả phân tích PCA 

Thành phần Giá trị Eigenvalue Tỷ lệ phương sai (%) Tích lũy phương sai (%) 

Comp1 5,50 55,0 55,0 

Comp2 3,57 35,7 90,7 

Comp3 0,25 2,5 93,2 

Comp4 0,22 2,2 95,4 

Comp5 0,17 1,7 97,1 

Nguồn: Tác giả. 

3.2. Mô hình hồi quy 

Để phân tích tác động của logistics xanh 

(GLPIit) đến thương mại quốc tế (TRADEit) bao 

gồm xuất khẩu hoặc nhập khẩu, tác giả sử dụng 

công cụ Stata 17 để phân tích dữ liệu 70 quốc gia 

với 1.218 quan sát trong khoảng thời gian từ năm 

2007-2020. Bên cạnh đó, mô hình trọng lực được 

mở rộng để bao gồm các yếu tố kiểm soát, tuy 

nhiên để đơn giản hóa mô hình, tác giả lựa chọn 

sử dụng các biến đại diện cho quốc gia i như tổng 

sản phẩm quốc nội (GDPit), dân số (POPit) và độ 

mở nền kinh tế (OPENit) (Helpman, 1987; 

Frankel & Romer, 2017).  Theo Baier và 

Bergstrand (2001), mô hình trọng lực với các 

biến nội địa vẫn cung cấp những kết quả có giá 

trị giải thích cao. Ngoài ra, thay vì sử dụng 

khoảng cách địa lý, GLPI được xem như một 

thước đo “khoảng cách” về năng lực logistics và 

tiêu chuẩn môi trường giữa các quốc gia, ảnh 

hưởng đến chi phí giao dịch và thương mại. Mối 

quan hệ của các yếu tố trong mô hình được diễn 

giải qua phương trình sau: 

ln(TRADEit) = α + β1 × ln(GLPIit) + β2 × 

ln(GDPit) + β3 × ln(POPit) + β4 × ln(OPENit)  

+ εit 

Trong đó: TRADEit là giá trị thương mại 

quốc tế (xuất khẩu hoặc nhập khẩu) của quốc gia 

i tại thời điểm t; GLPIit là chỉ số hiệu suất 

logistics xanh của quốc gia i tại thời điểm t, đo 

lường hiệu suất của các hoạt động logistics thân 

thiện với môi trường; GDPit là tổng sản phẩm 

quốc nội của quốc gia i tại thời điểm t, đại diện 

cho sức mạnh kinh tế; POPit là dân số của quốc 

gia i tại thời điểm t, biểu thị quy mô thị trường 

và lực lượng lao động; OPENit  là độ mở nền 

kinh tế của quốc gia i tại thời điểm t, đo lường 

mức độ tham gia của quốc gia vào thương mại 

quốc tế; εit là sai số ngẫu nhiên.  

Mô hình được ước lượng bằng phương pháp 

GLS nhằm khắc phục vấn đề phương sai sai số 

không đồng nhất và tự tương quan (Greene, 

2012; Baltagi, 2008).  

4. Kết quả nghiên cứu và thảo luận 

4.1. Hiệu suất logistics xanh 

Trong giai đoạn 2007-2014, chỉ số GLPI 

trung bình của các quốc gia tăng từ 1,77 lên 1,92, 

sau đó ổn định dao động giữa 1,88 và 1,92 (Hình 

1). Sự tăng trưởng ban đầu cho thấy mức độ nhận  
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thức và triển khai các thực hành logistics xanh 

đã được cải thiện, bao gồm giảm dấu chân 

carbon, tối ưu hóa chuỗi cung ứng và áp dụng 

các phương tiện vận chuyển thân thiện với môi 

trường. Tuy nhiên, chỉ số trung bình toàn cầu chỉ 

đạt 1,87/5, phản ánh hiệu suất logistics xanh hiện 

nay còn hạn chế, đồng nghĩa với việc còn nhiều 

không gian và cơ hội để cải thiện. Điều này đòi 

hỏi sự đổi mới liên tục về công nghệ, chiến lược 

quản lý chuỗi cung ứng, cũng như sự tham gia 

tích cực hơn từ các bên liên quan, bao gồm cả 

chính phủ và doanh nghiệp. 

 

Hình 1: Biến động chỉ số GLPI trung bình 

từ năm 2007-2020 

Nguồn: Tác giả. 

 

Hình 2: Top 5 quốc gia có chỉ số GLPI 

cao nhất thế giới 

Nguồn: Tác giả. 

Hình 2 cho thấy top 5 quốc gia có GLPI cao 

nhất là Singapore (2,88), Đức (2,87), Hà Lan 

(2,87), Thụy Điển (2,86) và Bỉ (2,82). Singapore 

đạt được chỉ số cao nhờ cơ sở hạ tầng hiện đại, 

môi trường kinh doanh thuận lợi, các kết nối 

thương mại mạnh mẽ và chính sách hỗ trợ từ 

chính phủ như trợ cấp và ưu đãi thuế. Các quốc 

gia Châu Âu như Đức và Hà Lan cũng ghi nhận 
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thành tích cao nhờ lịch sử áp dụng các giải pháp 

bền vững và công nghệ tiên tiến, trong khi Thụy 

Điển và Bỉ nổi bật với cam kết về bảo vệ môi 

trường và đầu tư vào cơ sở hạ tầng xanh. 

Hình 3 cho thấy có sự chênh lệch đáng kể 

giữa các nước phát triển và đang phát triển về 

điểm số GLPI. Các nước phát triển có điểm số 

GLPI cao hơn nhờ nguồn lực kinh tế và công 

nghệ tiên tiến, cũng như chính sách môi trường 

nghiêm ngặt và nhu cầu logistics xanh từ người 

tiêu dùng và doanh nghiệp. Ngược lại, các nước 

đang phát triển đối mặt với hạn chế về tài chính,  

công nghệ và khung pháp lý, cản trở việc áp dụng 

các thực hành logistics bền vững. Sự chênh lệch 

này phần nào phản ánh sự bất bình đẳng kinh tế 

và công nghệ toàn cầu, việc hợp tác và hỗ trợ 

toàn cầu là cần thiết để giúp các nước đang phát 

triển cải thiện điểm số GLPI, đảm bảo một môi 

trường logistics toàn cầu cân đối và bền vững hơn. 

 

Hình 3: So sánh chỉ số GLPI trung bình giữa 

quốc gia phát triển và đang phát triển 

Nguồn: Tác giả. 

 

Hình 4: So sánh chỉ số GLPI trung bình 

giữa các châu lục qua các năm 

Nguồn: Tác giả. 

Hình 4 cho thấy sự khác biệt đáng kể về hiệu 

suất logistics xanh giữa các châu lục. Cụ thể, 

Châu Âu (2,27) và Châu Úc (2,12) có hiệu suất 

logistics xanh cao hơn so với các khu vực khác, 

có thể nhờ việc áp dụng các chính sách môi 

trường nghiêm ngặt và đầu tư mạnh mẽ hơn vào 

công nghệ và cơ sở hạ tầng xanh. Châu Á (1,81) 

và Châu Mỹ (1,65) phản ánh mức độ trung bình 

của hiệu suất logistics xanh thể hiện sự cân nhắc 

giữa tăng trưởng kinh tế và bảo vệ môi trường. 

Các quốc gia Châu Á, như Trung Quốc và Ấn 

Độ, đang dần chuyển đổi sang các mô hình kinh 
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doanh xanh hơn, nhưng vẫn còn nhiều thách thức 

về cơ sở hạ tầng và quản lý chất thải. Châu Phi 

(1,38) cho thấy nhiều khó khăn do hạn chế nguồn 

lực, cơ sở hạ tầng lạc hậu và chính sách môi 

trường chưa đủ mạnh. 

4.2. Kết quả hồi quy 

Bảng 2 trình bày kết quả hồi quy GLS của 

mô hình trọng lực mở rộng. Trên phạm vi toàn 

cầu, GLPI có tác động tiêu cực đến xuất khẩu (β 

= -0,137, p < 0,01) và tích cực đến nhập khẩu (β 

= 0,165, p < 0,01). Đối với xuất khẩu, tác động 

tiêu cực của GLPI có thể bắt nguồn từ chi phí cao 

liên quan đến việc thực hiện và duy trì các chính 

sách logistics xanh, khiến hàng xuất khẩu kém 

cạnh tranh hơn trên thị trường quốc tế, đặc biệt 

đối với các doanh nghiệp nhỏ và vừa hoặc ở các 

quốc gia có nền tảng logistics chưa phát triển 

(Seroka-Stolka, 2014). Phát hiện này tương đồng 

với các nghiên cứu trước đây khi cho rằng mặc 

dù logistics xanh góp phần cải thiện hiệu quả môi 

trường và tối ưu hóa chuỗi cung ứng, nhưng chi 

phí bổ sung ban đầu có thể gây áp lực đến khả 

năng cạnh tranh xuất khẩu (Srivastava, 2007). 

Mặt khác, tác động tích cực đến nhập khẩu phản 

ánh rằng các quốc gia sở hữu hệ thống logistics 

xanh hiệu quả có khả năng tối ưu hóa chuỗi cung 

ứng nội bộ, từ đó giảm thời gian, chi phí nhập khẩu. 

 Bảng 2: Kết quả hồi quy GLS 

 

Mô hình 1: Mẫu đầy đủ Mô hình 2: Nhóm nước 

LnEXP LnIMP 
LnEXP LnIMP 

Đã phát triển Đang phát triển Đã phát triển  Đang phát triển 

Ln_GLPI -0,137*** 0,165*** -0,020 -0,075** 0,091*** 0,110*** 

 (0,023) (0,019) (0,025) (0,033) (0,031) (0,022) 

LnGDP 1,087*** 0,921*** 1,040*** 1,115*** 0,938*** 0,909*** 

 (0,005) (0,004) (0,007) (0,008) (0,008) (0,006) 

LnPOP -0,050*** 0,053*** -0,0475*** -0,066*** 0,070*** 0,058*** 

 (0,005) (0,005) (0,007) (0,009) (0,009) (0,008) 

LnOPEN 1,106*** 0,915*** 1,038*** 1,116*** 0,962*** 0,926*** 

 (0,010) (0,009) (0,008) (0,017) (0,011) (0,012) 

_cons -7,138 -3,877 -5,731 -7,629 -4,758 -3,694 

 (0,095) (0,079) (0,106) (0,136) (0,132) (0,103) 

Mẫu (N) 1218 1218 518 700 518 700 

Số năm (T) 14 14 14 14 14 14 

R2 0,994 0,995 0,997 0,99 0,995 0,99 

Ghi chú: Giá trị trong ngoặc là giá trị độ lệch chuẩn. 

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

Nguồn: Tác giả. 

Phân tích theo nhóm quốc gia cho thấy, tại 

các quốc gia phát triển, chỉ số GLPI không có tác 

động đến xuất khẩu (β = -0,020, p > 0,05) nhưng 

lại có ảnh hưởng tích cực đến nhập khẩu (β = 

0,091, p < 0,01). Ngược lại, tại các quốc gia đang 

phát triển, GLPI có tác động tiêu cực đáng kể đến 

xuất khẩu (β = -0,075, p < 0,05) và tác động tích 

cực đến nhập khẩu (β = 0,110, p < 0,01).  Điều 

này có thể được giải thích bởi việc các quốc gia 

phát triển đã đạt đến mức độ tối ưu trong hoạt 

động logistics nhờ cơ sở hạ tầng hiện đại và công 

nghệ tiên tiến, do đó những cải tiến thêm về 

logistics xanh không tạo ra sự thay đổi đáng kể 

về cạnh tranh xuất khẩu. Bên cạnh đó, các quốc 

gia đang phát triển có nguồn lực hạn chế phải đối 

mặt với chi phí đầu tư cao để phát triển logistics 

xanh, qua đó làm suy yếu khả năng cạnh tranh 

hàng xuất khẩu (Wang và cộng sự, 2018; Dekker 

và cộng sự, 2012). Các biến kiểm soát như GDP, 

dân số và độ mở nền kinh tế đều có tác động tích 
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cực đến thương mại; GDP đóng vai trò thúc đẩy 

cả xuất khẩu và nhập khẩu (Helpman, 1987; 

Krugman, 1991), trong khi dân số và độ mở nền 

kinh tế góp phần mở rộng quy mô thị trường và 

giảm rào cản giao thương (Frankel & Romer, 

2017; Baier & Bergstrand, 2001). 

5. Kết luận  

Nghiên cứu này đã làm sáng tỏ tác động của 

logistics xanh, thông qua chỉ số GLPI, đến 

thương mại quốc tế. Kết quả cho thấy logistics 

xanh có ảnh hưởng tích cực đến nhập khẩu 

nhưng ảnh hưởng tiêu cực đến xuất khẩu, đặc 

biệt tại các quốc gia đang phát triển do chi phí 

triển khai cao và khả năng cạnh tranh hạn chế. 

Điều này phản ánh nhu cầu cấp thiết về hỗ trợ tài 

chính, chính sách và công nghệ để cân bằng giữa 

phát triển kinh tế và bảo vệ môi trường. Về lý 

thuyết, nghiên cứu đóng góp bằng việc mở rộng 

lý thuyết trọng lực thương mại với yếu tố 

logistics xanh, giúp nâng cao hiểu biết về tác 

động của logistics xanh đến chuỗi cung ứng toàn 

cầu. Về thực tiễn, nghiên cứu đưa ra các khuyến 

nghị cho chính phủ và doanh nghiệp trong việc 

xây dựng chiến lược logistics xanh, đồng thời 

nhấn mạnh tầm quan trọng của việc tối ưu hóa 

chuỗi cung ứng để đảm bảo tính bền vững và hiệu 

quả thương mại. 

Tuy nhiên, nghiên cứu còn một số hạn chế. 

Thứ nhất, có thể bỏ sót các yếu tố cấu thành khác 

của chỉ số GLPI mà nghiên cứu này chưa đề cập 

đến. Thứ hai, dữ liệu từ năm 2007-2020 chưa 

phản ánh đầy đủ những thay đổi sau đại dịch 

COVID-19, giới hạn khả năng ứng dụng vào bối 

cảnh hiện tại. Cuối cùng, nghiên cứu chỉ phân 

tích tác động tổng thể mà chưa đi sâu vào các 

ngành công nghiệp cụ thể hay các yếu tố phi kinh 

tế như văn hóa và khung pháp lý. Từ những hạn 

chế trên, nghiên cứu tương lai có thể tập trung 

mở rộng cấu phần của chỉ số GLPI với các yếu 

tố bổ sung, mở rộng biến giải tích bao gồm dữ 

liệu của các quốc gia đối tác, cập nhật dữ liệu sau 

đại dịch và phân tích chi tiết theo ngành công 

nghiệp. Đồng thời, việc áp dụng các mô hình 

kinh tế lượng tiên tiến như mô hình động sẽ giúp 

mang lại sự hiểu biết rõ hơn về mối quan hệ giữa 

logistics xanh và thương mại, từ đó đưa ra các 

khuyến nghị chính sách phù hợp, góp phần thúc 

đẩy thương mại toàn cầu bền vững hơn. 
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