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Tóm tắt 

Nghiên cứu này tập trung vào bối cảnh ngành 

logistics tại Hải Phòng - trung tâm cảng biển lớn 

nhất miền Bắc Việt Nam, nơi các doanh nghiệp phải 

đối mặt với cạnh tranh đa tầng, biến động chính 

sách, yêu cầu khách hàng ngày càng khắt khe và 

rủi ro chuỗi cung ứng toàn cầu. Trước những thách 

thức đó, việc phát triển mô hình kinh doanh linh 

hoạt trở nên cần thiết nhằm duy trì hiệu quả và sự 

hài lòng khách hàng. Sử dụng khảo sát 490 nhà 

quản lý và phân tích SEM bằng AMOS 26, nghiên 

cứu kiểm định tác động của các áp lực môi trường 

đến mô hình kinh doanh linh hoạt, cũng như ảnh 

hưởng của mô hình này đến hiệu quả vận hành và 

sự hài lòng khách hàng. Kết quả góp phần bổ sung 

cơ sở lý thuyết và đưa ra hàm ý quản trị quan trọng. 

Từ khóa: Mô hình kinh doanh linh hoạt, doanh 

nghiệp logistics, áp lực môi trường, hiệu suất hoạt 

động, sự hài lòng của khách hàng. 

Abstract 

This study focuses on the logistics sector in Hai 

Phong, the largest seaport hub in Northern 

Vietnam, where firms face multi-level competition, 

policy fluctuations, rising customer demands, and 

global supply chain risks. In this context, 

developing a flexible business model is essential 

to sustain operational efficiency and customer 

satisfaction. Based on a survey of 490 managers 

and analyzed using SEM with AMOS 26, the study 

examines the impact of environmental pressures 

on flexible business models, as well as their 

influence on operational performance and 

customer satisfaction. The findings contribute to 

theoretical advancemcent and provide significant 

managerial implications for logistics enterprises. 

Keywords: Flexible Business Model, Logistics 

rnterprises, rnvironmental pressures,  

operational performance, customer Satisfaction. 

1. Mở đầu 

Trong bối cảnh kinh doanh đầy biến động, ngành 

logistics và vận tải biển đang đối mặt với những áp lực 

ngày càng phức tạp như cạnh tranh cảng biển, thay đổi 

chính sách thương mại, yêu cầu khắt khe từ khách hàng, 

và các gián đoạn trong chuỗi cung ứng toàn cầu [1]. 

Những yếu tố này không chỉ ảnh hưởng đến hiệu quả 

hoạt động mà còn buộc doanh nghiệp phải liên tục đổi 

mới trong cách tạo lập, phân phối và thu nhận giá trị. 

Tại Việt Nam, thành phố Hải Phòng giữ vai trò 

trung tâm xuất nhập khẩu chiến lược của miền Bắc, 

với hệ thống cảng biển quốc tế như HICT, Nam Đình 

Vũ và Tân Vũ. Tuy nhiên, mức độ cạnh tranh ngày 

càng gia tăng, cả trong khu vực lẫn từ các tập đoàn 

logistics toàn cầu, đang làm thay đổi sâu sắc cấu trúc 

thị trường địa phương. Điều này đòi hỏi doanh nghiệp 

không chỉ tối ưu hóa vận hành mà còn phải tái cấu trúc 

toàn diện mô hình kinh doanh theo hướng linh hoạt. 

Mô hình kinh doanh linh hoạt (MHKDLH) được 

coi là một năng lực cao cấp, giúp doanh nghiệp phản 

ứng nhanh chóng và hiệu quả với biến động thị trường 

[2]. MHKDLH bao gồm khả năng điều chỉnh các 

thành phần cốt lõi như giá trị đề xuất, kênh phân phối, 

quan hệ đối tác, chi phí và doanh thu. Theo Lý thuyết 

Năng lực động, đây là công cụ hiện thực hóa chuỗi 

hành động “cảm nhận - nắm bắt - tái cấu hình” 

(sensing - seizing - transforming) để thích ứng với sự 

bất định của môi trường kinh doanh [3]. 

Các nghiên cứu trước chỉ ra rằng MHKDLH 

không chỉ nâng cao hiệu quả hoạt động mà còn cải 

thiện sự hài lòng của khách hàng. Đặc biệt, MHKDLH 

đóng cơ chế trung gian kết nối giữa các áp lực môi 

trường bên ngoài và kết quả kinh doanh [4]. Tuy nhiên, 

các công trình hiện có chủ yếu tập trung vào yếu tố 

nội sinh, trong khi mối quan hệ giữa các nhóm áp lực 

đặc thù từ môi trường bên ngoài và MHKDLH trong 

bối cảnh logistics tại Việt Nam - đặc biệt ở Hải Phòng 

- vẫn chưa được nghiên cứu sâu. 

Nghiên cứu này vì vậy đặt mục tiêu: (1) xác định 

bốn nhóm áp lực môi trường bên ngoài chủ yếu ảnh 
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hưởng đến doanh nghiệp logistics tại Hải Phòng; (2) 

đánh giá mức độ ảnh hưởng của từng áp lực đến 

MHKDLH; và (3) phân tích tác động của MHKDLH 

đến hiệu quả hoạt động logistics (chi phí, tốc độ, độ 

chính xác) và khả năng duy trì sự ổn định, hài lòng 

khách hàng trong điều kiện có biến động. 

2. Bối cảnh và cơ sở lý luận 

2.1. Các thách thức đối ngành logistics tại Hải 

Phòng 

Hải Phòng là trung tâm cảng biển lớn nhất miền Bắc 

và giữ vai trò then chốt trong giao thương quốc tế của 

Việt Nam, với mạng lưới kết nối đến hơn 40 quốc gia 

và vùng lãnh thổ [5]. Các cụm cảng chính như Tân Vũ, 

Nam Đình Vũ và Lạch Huyện hiện đạt công suất gần 

140 triệu tấn mỗi năm, thúc đẩy sự phát triển mạnh mẽ 

của chuỗi logistics toàn diện - bao gồm vận tải biển, 

kho bãi, giao nhận và các dịch vụ giá trị gia tăng. 

Tuy nhiên, các doanh nghiệp logistics tại địa 

phương đang phải đối mặt với loạt thách thức lớn: (i) 

cạnh tranh ngày càng phức tạp từ cả đối thủ trong 

nước và các tập đoàn toàn cầu như Maersk, DHL, 

Kuehne+Nagel [6]; (ii) những biến động trong chính 

sách thương mại và sự thiếu minh bạch của thủ tục hải 

quan, gây cản trở hoạt động vận hành hiệu quả [7]; 

(iii) áp lực từ kỳ vọng ngày càng cao của khách hàng, 

đặc biệt về dịch vụ số hóa, cá nhân hóa và mô hình 

logistics xanh, tuần hoàn [8]; và (iv) rủi ro từ các sự 

cố chuỗi cung ứng toàn cầu như đại dịch, xung đột địa 

chính trị, và tắc nghẽn cảng [1]. 

Trong bối cảnh này, yêu cầu phát triển mô hình 

kinh doanh linh hoạt không còn là lựa chọn mà trở 

thành yếu tố sống còn, giúp doanh nghiệp duy trì hiệu 

suất, đáp ứng nhanh nhu cầu khách hàng và thích ứng 

với những biến đổi toàn cầu. 

2.2. Cơ sở lý thuyết nền tảng 

Nghiên cứu này dựa trên hai nền tảng lý thuyết 

nhằm lý giải cơ chế thích ứng của doanh nghiệp 

logistics trong môi trường biến động. 

Nghiên cứu này dựa trên nền tảng Lý thuyết năng lực 

động (Dynamic Capabilities) của Teece [3] nhằm lý giải 

cơ chế thích ứng của doanh nghiệp trong môi trường biến 

động. Theo quan điểm này, doanh nghiệp duy trì lợi thế 

cạnh tranh thông qua khả năng nhận diện và khám phá 

cơ hội mới (sensing) - bao gồm các hoạt động quét môi 

trường, học hỏi, sáng tạo và diễn giải thông tin; nắm bắt 

cơ hội (seizing) thông qua việc huy động và tái cấu trúc 

nguồn lực; và tái cấu hình (reconfiguring) nhằm điều 

chỉnh, tích hợp và chuyển đổi các nguồn lực hiện có để 

phù hợp với bối cảnh thay đổi. 

Lý thuyết năng lực động được xem là sự mở rộng 

của quan điểm dựa trên nguồn lực (Resource-Based 

View - RBV), nhấn mạnh vai trò chủ động của doanh 

nghiệp trong việc xây dựng, khai thác và tái cấu trúc 

nguồn lực nội tại không chỉ để thích ứng với môi 

trường mà còn có thể tạo lập hoặc định hình cơ hội 

mới. Cách tiếp cận này khác với quan điểm định vị 

(Positioning Perspective), vốn xem môi trường bên 

ngoài là yếu tố quyết định chiến lược mà doanh nghiệp 

cần phản ứng theo. Ngược lại, lý thuyết năng lực động 

tập trung vào năng lực nội tại cho phép doanh nghiệp 

chủ động điều chỉnh và đổi mới. 

Trong nghiên cứu này, mô hình kinh doanh linh 

hoạt (MHKDLH) không được xem là đồng nhất với 

năng lực động, mà được tiếp cận như biểu hiện cụ thể 

ở cấp độ mô hình kinh doanh của quá trình tái cấu hình 

nguồn lực. Nếu năng lực động phản ánh khả năng tổ 

chức ở cấp độ cao hơn (organizational-level 

capability), thì MHKDLH thể hiện mức độ linh hoạt 

trong cấu trúc tạo lập, phân phối và thu giữ giá trị của 

doanh nghiệp. Cách phân định này giúp đảm bảo tính 

nhất quán khái niệm và tránh sự chồng lấn giữa hai 

cấu trúc lý thuyết. 

Thứ hai, nghiên cứu vận dụng Lý thuyết đổi mới 

mô hình kinh doanh (Business Model Innovation - 

BMI) của Foss & Saebi [9]. Theo các tác giả, mô hình 

kinh doanh (Teece [3]) là kiến trúc của cơ chế tạo ra, 

phân phối và thu giữ giá trị của doanh nghiệp. Trên cơ 

sở đó, BMI được định nghĩa là những thay đổi có chủ 

đích, mang tính mới và có ý nghĩa đáng kể đối với các 

yếu tố cốt lõi của mô hình kinh doanh và/hoặc cấu trúc 

liên kết giữa các yếu tố đó. 

Trong nghiên cứu này, lý thuyết BMI được sử 

dụng để xác định các thành phần của mô hình kinh 

doanh có thể được điều chỉnh. Tuy nhiên, thay vì tập 

trung vào đổi mới mang tính đột phá, nghiên cứu tiếp 

cận theo hướng mức độ linh hoạt trong việc điều chỉnh 

cấu trúc tạo lập, phân phối và thu giữ giá trị, qua đó 

bảo đảm sự nhất quán giữa nền tảng lý thuyết và khái 

niệm mô hình kinh doanh linh hoạt được đề xuất. 

2.3. Mô hình kinh doanh linh hoạt 

2.3.1. Định nghĩa và đặc điểm của MHKDLH 

Trên cơ sở hai nền tảng lý thuyết nêu trên, nghiên 

cứu xác định mô hình kinh doanh linh hoạt 

(MHKDLH) là khả năng doanh nghiệp điều chỉnh và 

tái cấu hình kịp thời các thành phần cốt lõi của mô hình 

kinh doanh - bao gồm giá trị đề xuất, kênh phân phối, 

quan hệ khách hàng, cấu trúc chi phí, dòng doanh thu 

và mạng lưới đối tác - nhằm thích ứng với sự thay đổi 

của môi trường kinh doanh [4], [10]. 
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MHKDLH không đồng nhất với năng lực động, 

mà được xem là biểu hiện cụ thể của việc vận dụng 

năng lực động vào cấu trúc và cơ chế vận hành mô 

hình kinh doanh. Nói cách khác, nếu năng lực động 

phản ánh khả năng thích ứng ở cấp độ tổ chức, thì 

MHKDLH phản ánh mức độ linh hoạt ở cấp độ mô 

hình tạo giá trị. 

Trong mô hình nghiên cứu đề xuất, MHKDLH giữ 

cơ chế trung gian giữa áp lực môi trường và kết quả 

hoạt động, theo logic: 

Áp lực môi trường → MHKDLH → Hiệu quả 

hoạt động và sự hài lòng khách hàng. 

Cách tiếp cận này cho phép giải thích không chỉ 

việc doanh nghiệp chịu tác động từ môi trường, mà 

còn cơ chế thông qua đó các áp lực được chuyển hóa 

thành kết quả vận hành cụ thể. 

2.3.2. Vai trò của MHKDLH trong môi trường 

biến động 

Trong bối cảnh bất định, MHKDLH là công cụ 

chiến lược giúp doanh nghiệp duy trì và nâng cao lợi 

thế cạnh tranh. Các nghiên cứu cho thấy doanh nghiệp 

sở hữu MHKDLH có khả năng thích nghi tốt hơn 

trước các thay đổi về nhu cầu khách hàng, công nghệ 

và gián đoạn chuỗi cung ứng [11]. Đặc biệt trong 

ngành logistics tại Hải Phòng, MHKDLH hỗ trợ 

doanh nghiệp ứng phó hiệu quả với biến động giá 

cước, chính sách hải quan, và các cú sốc toàn cầu như 

COVID-19 hay sự cố kênh đào Suez, từ đó đảm bảo 

tính liên tục và tận dụng cơ hội thị trường. 

2.3.3. MHKDLH như cầu nối giữa áp lực môi 

trường và kết quả vận hành 

Mô hình kinh doanh linh hoạt (MHKDLH) không 

chỉ là phản ứng thụ động trước biến động môi trường 

mà còn là cơ chế trung gian giúp doanh nghiệp chuyển 

hóa áp lực thành hiệu quả vận hành thực chất. Theo lý 

thuyết năng lực động, doanh nghiệp cần phát triển khả 

năng nhận diện cơ hội, nắm bắt xu thế và tái cấu hình 

mô hình kinh doanh để tạo lập lợi thế cạnh tranh bền 

vững [3]. 

Trong bối cảnh Hải Phòng, nơi hội tụ áp lực từ 

cạnh tranh dịch vụ, biến động chính sách, kỳ vọng 

khách hàng và đứt gãy chuỗi cung ứng, MHKDLH trở 

thành công cụ trọng yếu giúp doanh nghiệp nâng cao 

hiệu quả hoạt động, giảm chi phí, rút ngắn thời gian 

giao hàng và tăng cường sự hài lòng khách hàng. 

2.4. Phát triển giả thuyết nghiên cứu 

Dựa trên cơ sở lý thuyết nền tảng và tham khảo ý 

kiến từ các chuyên gia trong ngành logistics tại Hải 

Phòng, nghiên cứu xác định bốn nhóm áp lực môi 

trường bên ngoài chủ yếu ảnh hưởng đến mô hình 

kinh doanh linh hoạt, gồm: (i) áp lực cạnh tranh dịch 

vụ logistics đa tầng, (ii) biến động chính sách thương 

mại và thủ tục hải quan, (iii) yêu cầu khách hàng và 

xu hướng dịch vụ mới, và (iv) biến động chuỗi cung 

ứng toàn cầu. Trên cơ sở đó, các giả thuyết nghiên cứu 

được xây dựng nhằm kiểm định mối quan hệ giữa các 

áp lực này với mô hình kinh doanh linh hoạt, cũng như 

cơ chế trung gian của mô hình này trong việc nâng cao 

hiệu quả hoạt động và sự hài lòng khách hàng. 

2.4.1. Áp lực cạnh tranh dịch vụ logistics đa tầng 

và MHKDLH 

Trong bối cảnh hội nhập sâu rộng, các doanh 

nghiệp logistics tại Hải Phòng đang đối mặt với áp lực 

cạnh tranh đa tầng - từ đối thủ nội vùng, liên vùng đến 

các tập đoàn đa quốc gia có lợi thế công nghệ và mạng 

lưới toàn cầu như Maersk, DHL, Kuehne+Nagel. 

Cạnh tranh gay gắt về giá, chất lượng dịch vụ và tốc 

độ giao hàng đặt ra yêu cầu cấp thiết về tính linh hoạt 

trong cấu trúc và vận hành mô hình kinh doanh [12], 

[13], [14]. 

Theo lý thuyết năng lực động [3], các thay đổi và 

áp lực từ môi trường không trực tiếp quyết định hiệu 

quả hoạt động, nhưng có thể đóng vai trò như chất xúc 

tác kích thích doanh nghiệp phát triển năng lực nội tại 

- cụ thể là khả năng tái cấu hình mô hình kinh doanh 

một cách linh hoạt để thích nghi. Trong trường hợp 

này, áp lực cạnh tranh buộc doanh nghiệp phải học hỏi, 

sáng tạo, điều chỉnh dịch vụ, cấu trúc chi phí và xây 

dựng liên kết chiến lược - những biểu hiện rõ nét của 

mô hình kinh doanh linh hoạt [3], [4]. 

Do đó, nghiên cứu đề xuất giả thuyết rằng áp lực 

cạnh tranh là một điều kiện kích hoạt sự phát triển 

MHKDLH, như một biểu hiện cụ thể của năng lực 

động trong bối cảnh ngành logistics tại Việt Nam: 

H1: Áp lực cạnh tranh dịch vụ logistics đa tầng 

tác động tích cực đến Mô hình kinh doanh linh hoạt. 

2.4.2. Biến động chính sách thương mại và thủ 

tục hải quan và MHKDLH 

Trong bối cảnh hội nhập, biến động chính sách 

thương mại và thủ tục hải quan thường tạo ra áp lực 

lớn đối với doanh nghiệp logistics, khi phải liên tục 

điều chỉnh hoạt động để đảm bảo tính tuân thủ và hiệu 

quả chuỗi cung ứng [6], [15], [25]. Các yếu tố như 

thời gian thông quan, chi phí vận hành và khả năng 

tiếp cận thị trường chịu ảnh hưởng trực tiếp từ thay 

đổi thể chế [16]. 

Tại Hải Phòng - trung tâm xuất nhập khẩu chiến 

lược miền Bắc - doanh nghiệp thường xuyên đối mặt 
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với các cập nhật như hải quan điện tử, tiêu chuẩn an 

ninh ISPS và biểu thuế FTA, buộc họ phải tái cấu hình 

quy trình, đầu tư số hóa và điều chỉnh dịch vụ kịp thời. 

Theo lý thuyết năng lực động [3], chính những 

biến động từ môi trường thể chế có thể đóng vai trò 

kích hoạt quá trình đổi mới nội tại, giúp doanh nghiệp 

phát triển mô hình kinh doanh linh hoạt (MHKDLH) 

nhằm thích ứng nhanh và duy trì lợi thế cạnh tranh. 

H2: Biến động chính sách thương mại và thủ tục 

hải quan tác động tích cực đến Mô hình kinh doanh 

linh hoạt. 

2.4.3. Yêu cầu khách hàng và xu hướng dịch vụ 

logistics mới và MHKDLH 

Sự thay đổi nhanh chóng trong hành vi và kỳ vọng 

của khách hàng đang định hình lại ngành logistics. 

Người tiêu dùng hiện nay không chỉ đòi hỏi tốc độ và 

chi phí hợp lý, mà còn ưu tiên tính minh bạch, trải 

nghiệm số và dịch vụ cá nhân hóa [17]. Bên cạnh đó, 

các xu hướng như logistics xanh, giao hàng chặng 

cuối tối ưu, dịch vụ giá trị gia tăng đang trở thành 

chuẩn mực cạnh tranh mới trong ngành [18], [26]. 

Tại Hải Phòng - trung tâm logistics trọng điểm 

miền Bắc - áp lực đáp ứng những yêu cầu này ngày 

càng tăng, buộc doanh nghiệp phải điều chỉnh linh 

hoạt cấu trúc dịch vụ, chính sách giá và hệ thống đối 

tác để duy trì sự hài lòng và lòng trung thành của 

khách hàng. 

Theo lý thuyết năng lực động, việc nhận diện và 

phản ứng kịp thời với nhu cầu khách hàng chính là 

yếu tố kích hoạt quá trình tái cấu hình, qua đó thúc 

đẩy sự phát triển mô hình kinh doanh linh hoạt 

(MHKDLH) và nâng cao hiệu quả hoạt động [3], [14]. 

H3: Yêu cầu khách hàng và xu hướng dịch vụ 

logistics mới tác động tích cực đến Mô hình kinh 

doanh linh hoạt. 

2.4.4. Biến động chuỗi cung ứng và thị trường 

vận tải biển toàn cầu và MHKDLH 

Các biến động toàn cầu như đại dịch COVID-19, 

khủng hoảng kênh đào Suez, xung đột địa chính trị và 

biến động giá nhiên liệu đã tạo ra áp lực chưa từng có 

đối với ngành logistics [19]. Những cú sốc này gây ra 

tắc nghẽn cảng, thiếu container, tăng giá cước và gián 

đoạn chuỗi cung ứng, buộc doanh nghiệp phải nhanh 

chóng điều chỉnh mô hình vận hành để duy trì tính liên 

tục [20]. 

Tại Hải Phòng - cửa ngõ hàng hải chiến lược của 

miền Bắc - doanh nghiệp logistics liên tục đối mặt với 

sự thay đổi về luồng hàng, kết nối tuyến vận tải và 

phân bổ tài nguyên. Trong bối cảnh đó, khả năng linh 

hoạt tái cấu trúc mạng lưới đối tác, dịch vụ và nền tảng 

công nghệ là yếu tố then chốt giúp doanh nghiệp vừa 

ứng phó rủi ro, vừa tận dụng cơ hội từ thị trường [4]. 

Theo lý thuyết năng lực động, những biến động 

như vậy không chỉ tạo thách thức, mà còn kích hoạt 

quá trình đổi mới và tái cấu hình mô hình kinh doanh, 

góp phần nâng cao tính linh hoạt và năng lực phục hồi 

của tổ chức [3]. 

H4: Biến động chuỗi cung ứng và thị trường vận 

tải biển toàn cầu tác động tích cực đến Mô hình kinh 

doanh linh hoạt. 

2.4.5. MHKDLH và hiệu quả hoạt động logistics 

Tính linh hoạt trong mô hình kinh doanh (MHKD) 

giữ vai trò then chốt trong việc nâng cao hiệu quả vận 

hành logistics, đặc biệt trong bối cảnh bất định. 

MHKD linh hoạt cho phép doanh nghiệp điều chỉnh 

nhanh các yếu tố như danh mục dịch vụ, chi phí, kênh 

phân phối và mạng lưới đối tác để duy trì hoặc cải 

thiện hiệu suất [14]. 

Tại Hải Phòng, nơi hoạt động logistics và cảng 

biển diễn ra sôi động, MHKD linh hoạt giúp doanh 

nghiệp rút ngắn thời gian xử lý đơn hàng, giảm lãng 

phí và nâng cao phối hợp chuỗi cung ứng - các yếu tố 

quan trọng trong cạnh tranh về tốc độ, chi phí và độ 

chính xác [21]. Ngoài ra, MHKD còn tạo nền tảng 

phục hồi, cho phép doanh nghiệp duy trì hiệu quả vận 

hành khi đối mặt với cú sốc như đứt gãy chuỗi cung 

ứng hay thay đổi chính sách [4]. 

Theo lý thuyết năng lực động, MHKD linh hoạt 

chính là cơ chế trung gian chuyển hóa áp lực môi 

trường thành kết quả vận hành vượt trội, thông qua 

khả năng nhận diện, tái cấu hình và triển khai chiến 

lược kịp thời [3]. 

H5: Mô hình kinh doanh linh hoạt tác động tích 

cực đến hiệu quả hoạt động logistics. 

2.4.6. MHKDLH và ổn định - hài lòng khách hàng 

Tính linh hoạt của mô hình kinh doanh (MHKD) 

không chỉ giúp nâng cao hiệu quả vận hành mà còn 

giữ cơ chế trung gian trong việc duy trì tính ổn định 

và nâng cao sự hài lòng khách hàng. Theo nghiên cứu, 

khả năng điều chỉnh nhanh cấu trúc dịch vụ, kênh 

phân phối và hệ thống hỗ trợ giúp doanh nghiệp phản 

ứng linh hoạt với biến động, từ đó xây dựng niềm tin 

và tăng cường lòng trung thành [22]. 

Trong bối cảnh logistics tại Hải Phòng - nơi chịu 

ảnh hưởng trực tiếp từ biến động vận tải biển và chính 

sách - MHKD linh hoạt cho phép doanh nghiệp tái cấu 

trúc mạng lưới, điều chỉnh lịch trình và huy động 

nguồn lực dự phòng nhằm đảm bảo dịch vụ không 
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gián đoạn. Sự ổn định này đặc biệt quan trọng với các 

chỉ tiêu như tỷ lệ giao hàng đúng hạn, tốc độ xử lý và 

khả năng phản hồi linh hoạt. 

Ngoài ra, MHKD là cầu nối giữa khả năng thích 

ứng của doanh nghiệp và giá trị cảm nhận từ khách 

hàng - nền tảng cho sự hài lòng và lợi thế cạnh tranh 

[4]. Theo lý thuyết năng lực động, điều này đạt được 

thông qua ba hành động chính: Nhận diện thay đổi, tái 

cấu hình tài nguyên, và triển khai giải pháp đúng thời 

điểm [3]. 

H6: Mô hình kinh doanh linh hoạt tác động tích 

cực đến khả năng duy trì ổn định vận hành và mức độ 

hài lòng khách hàng. 

3. Phương pháp nghiên cứu 

3.1. Thiết kế nghiên cứu 

Nghiên cứu này áp dụng phương pháp nghiên cứu 

định lượng nhằm kiểm định mô hình giả thuyết và các 

mối quan hệ giữa các biến thông qua mô hình cấu trúc 

tuyến tính (SEM). Cách tiếp cận này cho phép đồng 

thời đánh giá mô hình đo lường và mô hình cấu trúc, 

đảm bảo kết quả phân tích có độ tin cậy và giá trị giải 

thích cao [27]. 

3.2. Quy trình và kết quả thu thập dữ liệu 

Nghiên cứu tiến hành khảo sát các cá nhân đang 

giữ vị trí quản lý và giám sát tại các doanh nghiệp 

logistics, cảng biển và đơn vị dịch vụ liên quan tại Hải 

Phòng, bao gồm Nhóm trưởng, Trưởng phòng và 

Giám đốc. Các đối tượng này là những người trực tiếp 

tham gia quản lý, điều phối hoạt động và triển khai 

các quyết định liên quan đến vận hành và tổ chức dịch 

vụ trong doanh nghiệp, qua đó cung cấp dữ liệu phục 

vụ phân tích về mô hình kinh doanh linh hoạt và hiệu 

quả hoạt động. 

Thang đo Likert 5 điểm được sử dụng để đo mức 

độ đồng thuận. Đặc biệt, thang đo mô hình kinh doanh 

linh hoạt được xây dựng dựa trên Clauss [2] và 

Eriksson và cộng sự [4], sau đó được hiệu chỉnh cho 

phù hợp với bối cảnh logistics Việt Nam thông qua 

khảo sát thử nghiệm với 30 chuyên gia tại địa phương. 

Phiếu khảo sát được phân phối qua ba kênh: phát trực 

tiếp, gửi email, và khảo sát trực tuyến, đảm bảo độ 

phủ rộng và tỷ lệ phản hồi hiệu quả. 

Tổng cộng 550 bảng hỏi đã được phát ra, thu về 

490 bảng hợp lệ, đạt tỷ lệ phản hồi hiệu quả 89%. Quy 

mô mẫu này đáp ứng yêu cầu phân tích định lượng, 

đặc biệt đối với các phương pháp kiểm định mô hình 

cấu trúc tuyến tính (SEM), đảm bảo tính đại diện và 

độ tin cậy cho kết quả nghiên cứu. 

Về đặc điểm mẫu, nam giới chiếm đa số (66,5%), 

nữ giới chiếm 33,5%. Nhóm tuổi 30-45 chiếm ưu thế 

(74,7%), trong khi nhóm dưới 30 tuổi là 22,6% và trên 

45 tuổi chỉ 2,7%. Trình độ học vấn phân bố đa dạng: 

cao đẳng (36,7%), trung cấp (25,9%), đại học (25,5%) 

và sau đại học (11,9%). Về vị trí công việc, nhóm Tổ 

trưởng/Nhóm trưởng chiếm tỷ lệ cao nhất với 41,2% 

(202 người), tiếp theo là Trưởng phòng/Quản lý cấp 

trung chiếm 38,4% (188 người). Giám đốc và Quản lý 

cấp cao chiếm 20,4% (100 người), phản ánh cơ cấu 

mẫu nghiêng về lực lượng quản lý cấp trung và trực 

tiếp. Về kinh nghiệm làm việc, nhóm có từ 3-5 năm 

chiếm tỷ lệ cao nhất (44,3%), tiếp theo là nhóm 1-3 

năm (34,3%) và dưới 1 năm (5,1%). Nhìn chung, 

83,7% người tham gia có kinh nghiệm dưới 5 năm, 

 

Hình 1. Mô hình nghiên cứu 

Bảng 1. Thông tin đối tượng khảo sát 

Biến Phân loại 
Số 

lượng 

Tỷ 

trọng 

(%) 

Giới 

tính 

Nam 326 66,5 

Nữ 164 33,5 

Độ tuổi 

Dưới 30 111 22,6 

Từ 30-45 366 74,7 

Trên 45 13 2,7 

Vị trí 

Nhóm trưởng 202 41,2 

Trưởng phòng  188 38,4 

Giám đốc 100 20,4 

Trình độ 

học vấn 

Trung cấp 127 25,9 

Cao đẳng 180 36,7 

Đại học 125 25,5 

Sau đại học 58 11,9 

Kinh 

nghiệm 

làm việc 

Dưới 1 năm 25  5,1  

1-3 năm 168  34,3  

3-5 năm 217  44,3  

Từ 5 năm trở lên 80 16,3 

 



 

 

 

240 SỐ 86 (04-2026) 

TẠP CHÍ   ISSN: 1859-316X, e-ISSN: 3093-3161 

KHOA HỌC CÔNG NGHỆ HÀNG HẢI 
JOURNAL OF MARINE SCIENCE AND TECHNOLOGY 

Kinh tế biển, logistics và chuỗi cung ứng trong Hàng hải 

 

cho thấy lực lượng lao động trẻ, phản ánh lực lượng 

lao động trẻ, có tư duy linh hoạt và khả năng thích ứng 

nhanh với môi trường làm việc hiện đại. 

3.3. Kiểm soát sai lệch phương pháp chung và 

đa cộng tuyến 

Do dữ liệu được thu thập thông qua khảo sát tự báo 

cáo tại cùng một thời điểm, nghiên cứu tiến hành kiểm 

tra khả năng tồn tại sai lệch phương pháp chung 

(Common Method Variance - CMV) nhằm đảm bảo 

tính khách quan và độ tin cậy của kết quả phân tích. 

Trước hết, nghiên cứu sử dụng kiểm định 

Harman’s single-factor test theo đề xuất của 

Podsakoff và cộng sự [28]. Kết quả phân tích nhân tố 

khám phá cho thấy nhân tố có giá trị eigenvalue lớn 

nhất chỉ giải thích 23,29% tổng phương sai, thấp hơn 

đáng kể so với ngưỡng cảnh báo 50%. Điều này cho 

thấy CMV không phải là vấn đề nghiêm trọng trong 

bộ dữ liệu. 

Tuy nhiên, do Harman’s test thường được xem là 

kiểm định sơ bộ, nghiên cứu tiếp tục thực hiện kiểm 

định Common Latent Factor (CLF) trong mô hình 

CFA để đánh giá CMV một cách chặt chẽ hơn. Một 

nhân tố tiềm ẩn chung được bổ sung vào mô hình đo 

lường và liên kết với tất cả các biến quan sát. Kết quả 

so sánh cho thấy sự chênh lệch giữa các hệ số tải 

chuẩn hóa của mô hình có và không có CLF đều nhỏ 

hơn 0,2. Theo khuyến nghị trong nghiên cứu phương 

pháp SEM, mức chênh lệch này cho thấy ảnh hưởng 

của CMV là không đáng kể và không làm sai lệch các 

ước lượng trong mô hình cấu trúc. 

Bên cạnh đó, hiện tượng đa cộng tuyến giữa các 

biến độc lập cũng được kiểm tra thông qua hệ số 

phóng đại phương sai (Variance Inflation Factor - 

VIF). Kết quả cho thấy tất cả các giá trị VIF đều nhỏ 

hơn 3, nằm trong ngưỡng chấp nhận theo khuyến nghị 

của Hair và cộng sự [27]. Điều này xác nhận rằng 

không tồn tại sự tương quan tuyến tính quá mức giữa 

các biến độc lập, qua đó đảm bảo tính ổn định và độ 

tin cậy của các hệ số ước lượng trong mô hình SEM. 

3.4. Đánh giá mô hình đo lường (Measurement 

Model - CFA) 

3.4.1. Độ tin cậy thang đo 

Phân tích độ tin cậy nội tại cho thấy toàn bộ thang 

đo đều đạt mức Cronbach’s Alpha vượt ngưỡng 0,8 - 

bảo đảm mức tin cậy cao. Cụ thể: Áp lực cạnh tranh 

logistics đa tầng (0,822), Biến động chính sách 

thương mại và hải quan (0,831), Yêu cầu khách hàng 

và xu hướng logistics mới (0,849), Biến động chuỗi 

cung ứng và vận tải biển (0,854), Mô hình kinh doanh 

linh hoạt (0,937), Hiệu quả hoạt động (0,890), và Mức 

độ hài lòng khách hàng (0,899). 

Độ tin cậy tổng hợp (Composite Reliability - CR) 

của các biến dao động từ 0,87 đến 0,93 - vượt ngưỡng 

tối thiểu 0,7, trong khi phương sai trích xuất trung 

bình (AVE) nằm trong khoảng 0,57-0,77 - cao hơn 

chuẩn 0,5 [23]. Phần lớn các hệ số tải chuẩn hóa > 0,6, 

ngoại trừ một số biến quan sát có giá trị thấp nhất là 

0,569 nhưng vẫn nằm trong ngưỡng chấp nhận (>0,5) 

theo Hair và cộng sự [27], khẳng định thang đo đạt cả 

giá trị hội tụ và phân biệt, qua đó củng cố tính hợp lệ 

của mô hình đo lường. 

3.4.2. Chỉ số phù hợp của mô hình đo lường 

(CFA) 

Kết quả phân tích nhân tố khẳng định (CFA) cho 

thấy mô hình đo lường có mức độ phù hợp tốt với dữ 

liệu thực tế. Các chỉ số phù hợp đạt ngưỡng khuyến 

nghị: χ²/df < 3; CFI > 0,9; TLI > 0,9; RMSEA < 0,08; 

và RMR < 0,08. Điều này khẳng định cấu trúc các 

thang đo phù hợp với dữ liệu khảo sát và đảm bảo tính 

hợp lệ của mô hình đo lường trước khi tiến hành kiểm 

định mô hình cấu trúc. 

3.5. Kiểm định mô hình SEM 

Sau khi xác nhận tính hợp lệ của mô hình đo lường, 

mô hình cấu trúc được kiểm định bằng phương pháp 

SEM sử dụng phần mềm AMOS 26. 

Kết quả cho thấy mô hình cấu trúc có mức độ phù 

hợp tốt với dữ liệu thực tế. Giá trị Chi-square đạt 

1290,796 với df=515 (p<0,001); tỷ lệ χ²/df=2,506 nằm 

trong ngưỡng chấp nhận (< 3). Các chỉ số phù hợp khác 

cũng đạt tiêu chuẩn: CFI=0,922; TLI = 0,915; 

IFI=0,922 (đều>0,9); RMSEA=0,056 và RMR=0,046 

(đều<0,08). Các kết quả trên cho thấy mô hình cấu trúc 

được đề xuất phù hợp với dữ liệu khảo sát và có thể sử 

dụng để kiểm định các giả thuyết nghiên cứu. 

 

Hình 2. Kết quả mô hình phương trình cấu trúc 
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4. Kết quả nghiên cứu 

4.1. Tác động của các áp lực đến Mô hình kinh 

doanh linh hoạt 

Kết quả kiểm định bằng mô hình SEM cho thấy tất 

cả các giả thuyết đều được chấp nhận với ý nghĩa 

thống kê cao (p < 0,01), phản ánh sự phù hợp giữa dữ 

liệu thực nghiệm và mô hình lý thuyết đề xuất. 

Cụ thể, áp lực cạnh tranh logistics đa tầng có ảnh 

hưởng tích cực đến mô hình kinh doanh linh hoạt (β 

= 0,144; p < 0,001), cho thấy cạnh tranh là động lực 

thúc đẩy đổi mới mô hình.  

Kết quả cho thấy biến động chính sách thương mại 

và thủ tục hải quan có hệ số ước lượng lớn nhất trong 

mô hình đối với mô hình kinh doanh linh hoạt 

(β=0,617; p<0,001). Kết quả kiểm định so sánh cặp 

hệ số bằng Wald test cũng xác nhận rằng hệ số này lớn 

hơn có ý nghĩa thống kê so với các áp lực môi trường 

còn lại (p<0,05). 

Mặc dù trong các mô hình nhấn mạnh năng lực 

thích ứng nội tại, yếu tố thị trường thường được xem 

là động lực chính, phát hiện này phản ánh đặc thù của 

bối cảnh logistics Việt Nam - nơi yếu tố thể chế đóng 

vai trò chi phối mạnh đến hoạt động doanh nghiệp. Tại 

Hải Phòng - cảng biển lớn nhất miền Bắc - các điều 

chỉnh liên quan đến chính sách thuế, chuẩn hóa thủ tục 

điện tử, kiểm soát hải quan và thực thi các hiệp định 

thương mại tự do (FTA) có ảnh hưởng trực tiếp đến 

thời gian thông quan, chi phí vận hành và mức độ đáp 

ứng dịch vụ. Do đó, trước áp lực thể chế thường xuyên 

thay đổi, doanh nghiệp buộc phải điều chỉnh cấu trúc 

quy trình, cơ chế phối hợp và cấu phần dịch vụ trong 

mô hình kinh doanh nhằm đảm bảo tuân thủ và duy trì 

hiệu quả vận hành. 

Yêu cầu khách hàng và xu hướng dịch vụ mới 

(β=0,121; p=0,002) cùng với biến động chuỗi cung 

ứng và thị trường vận tải biển (β=0,152; p=0,002) 

cũng cho thấy ảnh hưởng có ý nghĩa, khẳng định vai 

trò của khách hàng và môi trường toàn cầu trong định 

hình mô hình kinh doanh. 

Ngoài ra, giá trị R² của mô hình đạt mức cao cho 

thấy khả năng giải thích tốt: R² của MHKDLH là 

0,641, phản ánh rằng 64,1% sự biến thiên của mô hình 

kinh doanh linh hoạt được giải thích bởi các nhóm áp 

lực môi trường. Điều này củng cố độ tin cậy của mô 

hình lý thuyết đề xuất. 

4.2. Tác động của Mô hình kinh doanh linh 

hoạt đến hiệu quả hoạt động và sự hài lòng 

khách hàng 

Đáng chú ý, mô hình kinh doanh linh hoạt có ảnh 

hưởng đáng kể đến cả hiệu quả hoạt động (β = 0,478; 

p < 0,001) và mức độ hài lòng khách hàng (β = 0,181; 

p < 0,001), qua đó đóng cơ chế trung gian quan trọng 

trong việc chuyển hóa áp lực môi trường thành kết quả 

tích cực. 

5. Kết luận 

Nghiên cứu này xem xét mối quan hệ giữa các áp 

lực môi trường và mô hình kinh doanh linh hoạt 

(MHKDLH) trong bối cảnh các doanh nghiệp logistics 

tại Hải Phòng. Kết quả thực nghiệm cho thấy các áp lực 

cạnh tranh, biến động chính sách thương mại và thủ tục 

hải quan, yêu cầu khách hàng, cùng với biến động chuỗi 

cung ứng toàn cầu đều có tác động tích cực đến 

MHKDLH; đồng thời, MHKDLH có ảnh hưởng đáng 

kể đến hiệu quả hoạt động và sự hài lòng khách hàng. 

Về mặt học thuật, nghiên cứu góp phần làm rõ 

khoảng trống lý thuyết liên quan đến cơ chế thích ứng 

của doanh nghiệp logistics trong bối cảnh nền kinh tế 

đang phát triển, nơi các yếu tố thể chế có thể đóng vai 

trò nổi trội so với các động lực thị trường thuần túy. 

Bằng việc tích hợp lý thuyết năng lực động và lý 

thuyết đổi mới mô hình kinh doanh trong một mô hình 

thực nghiệm tại cấp độ doanh nghiệp logistics địa 

phương, nghiên cứu cung cấp bằng chứng thực 

nghiệm về cách các áp lực môi trường được phản ánh 

thông qua sự điều chỉnh mô hình kinh doanh và gắn 

với kết quả vận hành. Tuy nhiên, nghiên cứu chỉ dừng 

Bảng 2. Kết quả kiểm định giả thuyết 

GT Mối quan hệ β p-value 

1 

Áp lực cạnh tranh dịch 

vụ logistics đa tầng -> 

MHKDLH 

0,144 *** 

2 

Biến động chính sách 

thương mại và thủ tục 

hải quan -> MHKDLH 

0,617 *** 

3 

Yêu cầu khách hàng và 

xu hướng dịch vụ 

logistics mới -> 

MHKDLH 

0,121 0,002 

4 

Biến động chuỗi cung 

ứng và thị trường vận 

tải biển toàn cầu -> 

MHKDLH 

0,152 0,002 

5 
MHKDLH -> Hiệu 

quả hoạt động 
0,478 *** 

6 
MHKDLH -> Hài lòng 

khách hàng 
0,181 *** 

Ghi chú: *** = p < 0.001, GT = Giả thuyết 
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lại ở việc kiểm định các mối quan hệ trực tiếp và cấu 

trúc liên kết giữa các biến, thay vì kiểm định sâu cơ 

chế trung gian theo nghĩa thống kê đầy đủ. 

Về mặt thực tiễn, kết quả cho thấy trong bối cảnh 

Hải Phòng - trung tâm cảng biển lớn của miền Bắc - 

sự thay đổi chính sách và môi trường thể chế có liên 

hệ chặt chẽ với mức độ điều chỉnh mô hình kinh doanh 

của doanh nghiệp. Điều này hàm ý rằng các nhà quản 

trị cần quan tâm đến khả năng điều chỉnh cấu trúc dịch 

vụ, quy trình và mạng lưới đối tác nhằm thích ứng với 

biến động môi trường. Tuy nhiên, các khuyến nghị 

quản trị cần được xem xét trong giới hạn của phạm vi 

mẫu và bối cảnh nghiên cứu. 

Bên cạnh những đóng góp trên, nghiên cứu vẫn tồn 

tại một số hạn chế. Thứ nhất, dữ liệu được thu thập tại 

một địa phương duy nhất và trong cùng một thời điểm, 

do đó hạn chế khả năng khái quát hóa và chưa phản 

ánh được sự thay đổi theo thời gian. Thứ hai, dữ liệu 

dựa trên khảo sát tự báo cáo có thể chịu ảnh hưởng 

của sai lệch nhận thức chủ quan. Thứ ba, nghiên cứu 

chưa xem xét các biến điều tiết như năng lực số hóa, 

quy mô doanh nghiệp hoặc mức độ hội nhập quốc tế. 

Trong tương lai, các nghiên cứu tiếp theo có thể 

mở rộng phạm vi sang các trung tâm logistics khác để 

so sánh liên vùng, áp dụng thiết kế nghiên cứu theo 

chuỗi thời gian nhằm đánh giá động thái thích ứng, 

hoặc kiểm định sâu hơn cơ chế trung gian và các yếu 

tố điều tiết trong mối quan hệ giữa áp lực môi trường 

và kết quả doanh nghiệp. Những hướng tiếp cận này 

sẽ giúp củng cố và mở rộng hiểu biết về sự thích ứng 

mô hình kinh doanh trong ngành logistics dưới điều 

kiện bất định cao. 
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PHỤ LỤC 

Bảng 3. Mô tả thang đo lường 

Construct Item Loading Mean SDs C.R AVE α 

1, Mô hình kinh 

doanh linh hoạt 

Doanh nghiệp chúng tôi có thể điều 

chỉnh nhanh danh mục dịch vụ logistics 

(ví dụ: vận tải, kho bãi, giao nhận, thủ 

tục hải quan) khi thị trường thay đổi. 

0,934 3,98 0,633 

0,94 0,72 0,94 

Doanh nghiệp linh hoạt thay đổi/thiết kế 

lại gói dịch vụ và mức giá theo yêu cầu 

từng nhóm khách hàng. 

0,912 3,98 0,620 

Doanh nghiệp có thể điều chỉnh kênh 

phục vụ và cách thức cung ứng dịch vụ 

(trực tiếp/đại lý/nền tảng số) mà không 

gây gián đoạn lớn. 

0,677 3,96 0,595 

Doanh nghiệp linh hoạt tái cấu trúc quy 

trình vận hành (nhận đơn–xử lý–giao 

hàng–chứng từ) để đáp ứng thay đổi đột 

xuất. 

0,663 3,93 0,676 

Doanh nghiệp có thể nhanh chóng thiết 

lập/điều chỉnh quan hệ đối tác (hãng tàu, 

cảng, depot, hãng xe, đại lý…) để đảm 

bảo năng lực phục vụ. 

0,937 3,96 0,632 

Doanh nghiệp linh hoạt điều chỉnh cấu 

trúc chi phí và nguồn lực (nhân sự, 

phương tiện, kho bãi) theo biến động nhu 

cầu/đơn hàng. 

0,926 3,97 0,631 

2, Hiệu quả hoạt 

động 

Doanh nghiệp kiểm soát tốt chi phí vận 

hành (vận tải, kho bãi, chứng từ, xử lý 

đơn) so với mục tiêu đặt ra. 

0,906 3,33 0,727 

0,89 0,67 0,89 

Doanh nghiệp đáp ứng tốt tiến độ/thời 

gian xử lý (thông quan, giao nhận, giao 

hàng đúng hạn). 

0,886 3,32 0,678 

Doanh nghiệp duy trì độ chính xác cao 

trong xử lý chứng từ, theo dõi lô hàng và 

bàn giao. 

0,738 3,30 0,702 

Doanh nghiệp xử lý sự cố/gián đoạn hiệu 

quả, hạn chế phát sinh chậm trễ và chi 

phí ngoài kế hoạch. 

0,740 3,31 0,618 
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Bảng 3. Mô tả thang đo lường (tiếp theo) 

Construct Item Loading Mean SDs C.R AVE α 

3, Hài lòng khách 

hàng 

Khách hàng hài lòng với chất lượng dịch 

vụ tổng thể của doanh nghiệp. 
0,791 3,54 0,732 

0,91 0,71 0,90 

Khách hàng hài lòng với mức độ đúng 

hẹn và độ tin cậy trong giao nhận/vận 

chuyển. 

0,813 3,68 0,706 

Khách hàng hài lòng với khả năng phản 

hồi nhanh và hỗ trợ xử lý sự cố của doanh 

nghiệp. 

0,857 3,95 0,580 

Khách hàng có xu hướng tiếp tục sử dụng 

và giới thiệu dịch vụ của doanh nghiệp 

cho đối tác khác. 

0,900 3,96 0,564 

4, Biến động chuỗi 

cung ứng và thị 

trường vận tải biển 

toàn cầu 

Doanh nghiệp thường xuyên chịu ảnh 

hưởng bởi biến động giá cước/ phụ phí 

vận tải biển. 

0,715 3,76 1,215 

0,86 0,55 0,85 

Doanh nghiệp thường xuyên gặp tình 

trạng thiếu chỗ/thiếu container hoặc thay 

đổi lịch tàu ảnh hưởng đến kế hoạch phục 

vụ. 

0,697 3,49 1,258 

Doanh nghiệp chịu tác động từ tắc nghẽn 

cảng, chậm tàu, gián đoạn trung chuyển 

trên các tuyến quốc tế. 

0,698 3,59 1,193 

Các rủi ro toàn cầu (dịch bệnh, xung đột, 

sự cố tuyến vận tải) làm thay đổi luồng 

hàng và kế hoạch vận hành của doanh 

nghiệp. 

0,699 3,73 1,075 

Doanh nghiệp thường phải điều chỉnh 

phương án vận tải/đối tác/định tuyến do 

biến động chuỗi cung ứng toàn cầu. 

0,871 3,60 1,218 

5, Yêu cầu khách 

hàng và xu hướng 

dịch vụ logistics 

mới 

Khách hàng ngày càng yêu cầu dịch vụ 

nhanh hơn và minh bạch hơn (theo dõi lô 

hàng, cập nhật trạng thái). 

0,771 4,02 0,610 

0,85 0,54 0,85 

Khách hàng ngày càng yêu cầu dịch vụ số 

hóa (chứng từ điện tử, đặt dịch vụ/tra cứu 

online, tích hợp hệ thống). 

0,569 4,00 0,638 

Khách hàng kỳ vọng giải pháp logistics 

trọn gói (door-to-door, đa phương thức, 

kho–vận–hải quan). 

0,820 4,03 0,587 

Khách hàng yêu cầu tùy biến dịch vụ theo 

đặc thù hàng hóa/ngành hàng (hàng lạnh, 

hàng nguy hiểm, hàng dự án,…). 

0,740 4,05 0,624 

 


