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Tóm tắt: 
Bài viết phân tích kinh nghiệm triển khai trung chuyển hàng hóa bằng đường sắt đô thị thông qua nghiên cứu so sánh 11 dự án điển hình tại châu Âu, Nhật Bản và Trung Quốc trên cơ sở dữ liệu thứ cấp. Kết quả nghiên cứu cho thấy,  nhiều dự án đã chứng minh tính khả thi về mặt kỹ thuật, trong khi tính bền vững phụ thuộc vào cấu trúc nhu cầu, khai thác giờ thấp điểm, tích hợp chặng cuối phát thải thấp và hỗ trợ của chính sách. Trên cơ sở đó, bài viết đề xuất khung đánh giá mức độ sẵn sàng triển khai mô hình trung chuyển hàng hóa bằng đường sắt đô thị “metro-freight readiness” gồm 5 nhóm với 11 tiêu chí, áp dụng sơ bộ cho Hà Nội (11/22 điểm) và Thành phố Hồ Chí Minh (12/22 điểm), từ đó rút ra 5 hàm ý chính sách gắn với mục tiêu phát thải ròng bằng 0 năm 2050.
Từ khóa: logistics xanh, đường sắt đô thị, trung chuyển hàng hóa, freight-on-transit, mức độ sẵn sàng.

Urban freight transshipment via urban rail: International experience and implications for Vietnam
Abstract:
This study examines eleven international projects using urban rail for freight transshipment in Europe, Japan, and China through a comparative multiple-case study based on secondary data. The findings demonstrate the technical feasibility of freight-on-transit models, while long-term viability depends on sufficient demand, off-peak operations, low-emission last-mile delivery, infrastructure compatibility, and policy support. The study proposes a metro-freight readiness framework comprising five dimensions and eleven criteria. Its preliminary application produces readiness scores of 11 out of 22 for Hanoi and 12 out of 22 for Ho Chi Minh City. Based on international experience, the study proposes policy implications concerning pilot projects, multimodal integration, suitable freight categories, public-private cooperation, technical standards, and alignment with Vietnam’s net-zero emissions target for 2050.
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1. Đặt vấn đề
Vận tải hàng hóa đô thị (urban freight transport) là mắt xích cuối cùng nhưng cũng là khâu có cường độ phát thải cao của chuỗi cung ứng: xe tải và xe máy giao hàng chiếm tỷ trọng nhỏ trong tổng lưu lượng phương tiện nhưng nhưng là nguồn phát thải đáng kể, đồng thời làm gia tăng bụi mịn, tiếng ồn và ùn tắc giao thông tại khu vực trung tâm.
Trong khi đó, các đô thị lớn đã đầu tư những khoản vốn lớn vào đường sắt đô thị phục vụ hành khách, với đặc điểm chung là nhu cầu phân bố không đều theo thời gian, tồn tại năng lực nhàn rỗi đáng kể ngoài giờ cao điểm  (Ye, Y. et al., 2022). Việc tận dụng chính hạ tầng chạy điện này để trung chuyển hàng hóa vào nội đô - thường gọi là “freight-on-transit” hay “cargo hitching” - được xem như một hướng đi của logistics xanh (green logistics). Từ đầu những năm 2000, châu Âu đã có các dự án tram chở hàng; Nhật Bản thử nghiệm tích hợp tàu điện ngầm với chuyển phát nhanh từ thập niên 2010; và giai đoạn 2022-2025, Trung Quốc nhân rộng hàng loạt thí điểm “metro + logistics” với mức độ tự động hóa cao. Tuy nhiên, kết quả các dự án rất khác nhau: có mô hình kéo dài hơn hai thập kỷ, có mô hình dừng lại dù thành công về kỹ thuật.
Việc hệ thống hóa và so sánh các mô hình quốc tế do đó có ý nghĩa thiết thực với Việt Nam, khi Hà Nội và Thành phố Hồ Chí Minh vừa bước vào giai đoạn khai thác và mở rộng nhanh mạng lưới metro, đồng thời Việt Nam đã cam kết phát thải ròng bằng 0 vào năm 2050 với chương trình chuyển đổi xanh ngành giao thông vận tải theo Quyết định số 876/QĐ-TTg  (Thủ tướng Chính phủ, 2022). Bài viết hướng đến 3 mục tiêu: (i) lập bản đồ và phân tích so sánh các dự án quốc tế tiêu biểu; (ii) rút ra các bài học xuyên suốt; (iii) đề xuất khung đánh giá mức độ sẵn sàng và hàm ý chính sách cho Việt Nam.
2. Tổng quan nghiên cứu và cơ sở lý thuyết
Logistics xanh được hiểu là các nỗ lực đo lường và tối thiểu hóa tác động môi trường của hoạt động logistics trong khi vẫn bảo đảm hiệu quả kinh tế và mức dịch vụ; trong phạm vi đô thị, khái niệm này giao thoa với logistics đô thị (city logistics). Việc triển khai logistics xanh đòi hỏi sử dụng các phương thức vận tải thân thiện môi trường, có tính đến hạ tầng hiện hữu và khả năng phát triển  (Pietrzak, O. and Pietrzak, K., 2021). Theo logic đó, đường sắt đô thị chạy điện là một phương thức vận tải có tiềm năng để thay thế một phần xe tải chạy dầu trong khu vực mật độ dân cư cao nhất.
Dòng nghiên cứu về sử dụng hạ tầng vận tải hành khách công cộng cho hàng hóa xuất hiện dưới các tên gọi freight-on-transit, cargo hitching hoặc hệ thống logistics ngầm dựa trên metro (M-ULS), với 3 cấp độ tích hợp: đoàn tàu hàng chuyên dụng chạy xen giữa các chuyến khách; dùng chung đoàn tàu hành khách với khoang hoặc khung giờ riêng; và chỉ dùng chung hạ tầng với tàu hàng chạy ngoài giờ khai thác. Về thực nghiệm, Kikuta và cộng sự nghiên cứu sớm kiểm chứng hệ thống logistics tích hợp tàu điện ngầm tại Sapporo  (Kikuta et al., 2012); Motraghi và Marinov dùng mô phỏng sự kiện rời rạc phân tích vận tải hàng hóa bằng đường sắt đô thị  (Motraghi & Marinov, 2012); Dampier và Marinov đánh giá tính khả thi cho hệ thống metro Newcastle  (Dampier & Marinov, 2015). Về tối ưu hóa, Ozturk và Patrick xây dựng mô hình quy hoạch vận tải hàng trên đường sắt đô thị  (Ozturk & Patrick, 2018); Behiri và cộng sự phân tích định lượng bài toán phối hợp lịch tàu khách - tàu hàng trên mạng đường sắt vùng Paris  (Behiri et al., 2018). Về tổng kết thực tiễn, Arvidsson và Browne rà soát nguyên nhân thành công và thất bại của các hệ thống tram chở hàng  (Arvidsson & Browne, 2013); Marinov và cộng sự kết luận vận tải hàng hóa đô thị bằng đường sắt là khả thi với lợi ích chủ yếu về giảm ùn tắc và phát thải  (Marinov et al., 2013). Nghiên cứu gần đây tại Trung Quốc chuyển trọng tâm sang tối ưu vận hành hỗn hợp khách - hàng  (Ye et al., 2022) và tự động hóa toàn chuỗi bằng xe giao hàng tự hành trong mạng metro  (Cao et al., 2026). Bài viết hướng tới lấp đầy khoảng trống nghiên cứu thông qua việc so sánh kinh nghiệm quốc tế theo góc nhìn xuyên khu vực, từ đó rút ra những bài học có thể vận dụng vào bối cảnh Việt Nam. Đây là chủ đề chưa được nghiên cứu một cách hệ thống trong các tài liệu tiếng Việt. 
3. Phương pháp nghiên cứu
Bài viết sử dụng phương pháp nghiên cứu tình huống so sánh (comparative multiple case study) trên dữ liệu thứ cấp. Các tình huống được chọn theo 3 tiêu chí: sử dụng hạ tầng đường sắt đô thị (metro, tram hoặc đường sắt ngoại ô) cho hàng hóa; đã triển khai thực tế hoặc có nghiên cứu khả thi được công bố; có đủ dữ liệu công khai từ tạp chí khoa học có bình duyệt, báo cáo chuyên ngành hoặc báo chí uy tín, được kiểm chứng chéo giữa ít nhất hai nguồn độc lập. 11 tình huống tại 9 thành phố được phân tích theo khung 5 chiều: động lực triển khai; mô hình vận hành; mô hình kinh doanh; kết quả; hiện trạng và nguyên nhân duy trì hoặc chấm dứt.
Nghiên cứu được thiết kế theo 2 giai đoạn: giai đoạn 1 lập bản đồ và phân tích so sánh; giai đoạn 2, trên cơ sở các bài học rút ra, xây dựng khung đánh giá mức độ sẵn sàng “metro-freight readiness” (MFR) và áp dụng đánh giá sơ bộ cho Hà Nội và Thành phố Hồ Chí Minh. Việc chấm điểm ở giai đoạn 2 mang tính định tính và khám phá (exploratory), nhằm minh họa khả năng vận dụng khung; việc trọng số hóa tiêu chí và kiểm chứng chuyên gia là bước nghiên cứu tiếp theo.
4. Kết quả nghiên cứu và thảo luận
4.1. Các mô hình trung chuyển hàng hóa bằng đường sắt đô thị trên thế giới

Tại châu Âu, Dresden (Đức) là dự án nổi tiếng nhất: CarGoTram vận hành từ năm 2001 với 2 đoàn tram chở hàng chuyên dụng sức chở 60 tấn, chạy trên tuyến 5,5 km từ ga hàng Friedrichstadt tới nhà máy Volkswagen ở trung tâm, phục vụ cung ứng linh kiện đúng thời điểm; dự án dừng hoạt động tháng 12/2020 khi Volkswagen tái cấu trúc logistics cho dòng xe ID.3 và chi phí bảo trì đoàn tram tăng do thiếu phụ tùng  (Railway Gazette International, 2021). Zurich (Thụy Sĩ) đi theo hướng ngược lại về mô hình kinh doanh: Cargo-Tram từ năm 2003 dùng tram cải hoán kéo toa phẳng thu gom rác cồng kềnh và vật liệu tái chế - một dịch vụ công đô thị duy trì ổn định hơn 2 thập kỷ. GüterBim tại Vienna dừng sau thời gian thí điểm năm 2005; CityCargo tại Amsterdam (2007) chứng minh tính khả thi về mặt kỹ thuật nhưng không thể triển khai trên quy mô lớn do không huy động được nguồn vốn đầu tư. Đánh giá tổng hợp các tình huống này cho thấy, ngay cả những hệ thống khả thi vẫn phụ thuộc vào chi phí đầu tư ban đầu lớn, do đó phụ thuộc vào hậu thuẫn chính trị qua cơ chế khuyến khích, khung pháp lý và cam kết của nhà hoạch định chính sách  (Motraghi, 2013). 
Paris (Pháp) cung cấp mô hình thương mại bền vững nhất: từ tháng 11/2007, chuỗi siêu thị Monoprix chuyển hàng tiêu dùng phi thực phẩm bằng tàu hàng trên hành lang đường sắt ngoại ô RER D từ kho ngoại thành về ga Bercy, giao chặng cuối bằng xe chạy khí nén thiên nhiên (CNG) cho khoảng 65 cửa hàng nội đô  (Dampier & Marinov, 2015); bài toán chèn tàu hàng vào biểu đồ chạy tàu khách trên chính hành lang này được chính thức hóa trong nghiên cứu định lượng  (Behiri et al., 2018). Tại Newcastle (Anh), các nghiên cứu mô phỏng cho thấy việc khai thác hệ thống Tyne & Wear Metro để vận chuyển hàng hóa có tính khả thi và mang lại nhiều lợi ích, nhưng đến nay vẫn chưa được hiện thực hóa (Motraghi & Marinov, 2012), (Dampier & Marinov, 2015).
Tại Nhật Bản, động lực bổ sung là thiếu hụt lái xe tải và thời tiết khắc nghiệt. Ở Sapporo, hệ thống tích hợp tàu điện ngầm với xe tải được thí điểm trên hành trình 10 km giữa trung tâm khai thác của Yamato Transport ở ngoại ô và trung tâm giao nhận Odori nội đô, chứng minh tính khả thi của việc kết hợp dịch vụ metro công cộng với vận hành xe tải truyền thống (Kikuta et al., 2012). Năm 2016, Tokyo Metro hợp tác với năm doanh nghiệp đường sắt và vận tải thử nghiệm chở bưu kiện trên tàu điện ngầm vào trung tâm; trên đường sắt vùng, hợp tác Hokuetsu Express - Sagawa Express giúp quãng đường xe tải giảm từ 133 km xuống 20 km trên hành lang thử nghiệm.
  Trong giai đoạn 2022-2025, Trung Quốc trở thành quốc gia triển khai mô hình này mạnh mẽ nhất, tận dụng năng lực dư thừa của hệ thống metro ngoài giờ cao điểm nhằm nâng cao hiệu quả khai thác hạ tầng. (Ye et al., 2022). Quảng Châu bố trí Tuyến 18 làm tuyến dịch vụ logistics với ga cuối Wanqingsha cạnh trung tâm logistics cảng Nam Sa, chạy tàu hàng trước giờ khai thác buổi sáng và sau chuyến khách cuối; Bắc Kinh khai trương dịch vụ chuyển phát nhanh giờ thấp điểm trên Tuyến 4 và trục Tuyến 9 - Phòng Sơn (Lu et al., 2025). Nhiều thành phố khác như Thượng Hải, Hàng Châu, Vô Tích cũng đã thử nghiệm, một số nơi chuyển sang vận hành thường xuyên  (Cao et al., 2026). Thâm Quyến thể hiện mức tích hợp công nghệ cao nhất: từ 2023, Shenzhen Metro hợp tác SF Express xây dựng hành lang liên vận hàng không - đường sắt tại hub Futian; tháng 9/2024 khai trương ga logistics đường sắt đô thị đầu tiên của Trung Quốc với chuỗi liền mạch “drone + ga mặt đất + xe tự hành ngầm + metro”  (Pandaily, 2024); tháng 7/2025, robot tự hành được thí điểm dùng metro cấp hàng cho các cửa hàng tiện lợi trong ga trên Tuyến 2, với ước tính khoảng 41 robot đủ đáp ứng nhu cầu giờ cao điểm của toàn bộ cửa hàng 7-Eleven trong hệ thống  (China Daily, 2025). Hệ thống xe giao hàng tự hành liên tuyến, liên ga đã được kiểm chứng cả bằng mô phỏng lẫn vận hành thực tế (Cao et al., 2026) - Bảng 1.
Bảng 1. Bản đồ so sánh các mô hình sử dụng đường sắt đô thị trung chuyển hàng hóa
	Dự án / Thành phố
	Thời gian
	Mô hình vận hành
	Loại hàng hóa
	Kết quả / Hiện trạng

	CarGoTram - Dresden (Đức)
	2001-2020
	Tram chở hàng chuyên dụng chạy chung hạ tầng tram hành khách, tuyến 5,5 km tới nhà máy Volkswagen
	Linh kiện ô tô (JIT)
	Vận hành 19 năm; dừng khi khách hàng thay đổi chuỗi cung ứng

	Cargo-Tram - Zurich (Thụy Sĩ)
	2003-nay
	Tram cải hoán kéo toa phẳng, thu gom theo điểm dừng cố định
	Rác cồng kềnh, tái chế
	Duy trì hơn 20 năm; mô hình dịch vụ công

	GüterBim - Vienna (Áo)
	2005
	Tram chở hàng thử nghiệm
	Hàng tổng hợp
	Dừng sau thí điểm

	CityCargo - Amsterdam (Hà Lan)
	2007
	Tram hàng kết hợp xe điện nhỏ giao chặng cuối
	Hàng bán lẻ
	Khả thi kỹ thuật nhưng thất bại tài chính

	Monoprix - Paris (Pháp)
	2007-nay
	Tàu hàng trên đường sắt ngoại ô (RER D) về ga Bercy; chặng cuối xe CNG
	Hàng tiêu dùng phi thực phẩm
	Cấp hàng cho khoảng 65 cửa hàng nội đô Paris

	Tyne & Wear Metro - Newcastle (Anh)
	2012-2015 (khả thi)
	Đề xuất chèn tàu hàng giữa các chuyến hành khách
	Bưu kiện, hàng nhẹ
	Chưa triển khai; mô phỏng cho thấy khả thi

	Sapporo (Nhật Bản)
	Thí điểm (2012)
	Tích hợp tàu điện ngầm với xe tải trên hành trình 10 km
	Bưu kiện chuyển phát
	Chứng minh khả thi kỹ thuật

	Tokyo Metro (Nhật Bản)
	2016
	Chở bưu kiện trên tàu hành khách, hợp tác nhiều doanh nghiệp
	Bưu kiện
	Thử nghiệm trong bối cảnh thiếu lái xe tải

	Quảng Châu - Tuyến 18 (Trung Quốc)
	2022-nay
	Tàu chạy trước giờ khai thác và sau chuyến cuối; ga Wanqingsha cạnh trung tâm logistics cảng Nam Sa
	Hàng thương mại điện tử
	Thí điểm “metro + logistics” ban đêm

	Bắc Kinh (Trung Quốc)
	2023-nay
	Chuyển phát nhanh giờ thấp điểm trên Tuyến 4 và Tuyến 9-Phòng Sơn
	Bưu kiện
	Thí điểm trên mạng hiện hữu

	Thâm Quyến (Trung Quốc)
	2023-nay
	Chuỗi “drone + ga logistics + xe tự hành + metro” tại hub Futian; robot giao hàng trong ga (2025)
	Bưu kiện, hàng cửa hàng tiện lợi
	Ga logistics đường sắt đô thị đầu tiên của Trung Quốc (9/2024)


Nguồn: Tác giả tổng hợp từ các tài liệu trích dẫn trong bài
4.2. Những bài học kinh nghiệm từ các mô hình quốc tế
         Thứ nhất, tính khả thi về mặt kỹ thuật của mô hình đã được chứng minh, trong khi tính khả thi về kinh tế mới là yếu tố quyết định sự thành công lâu dài. Thực tế tại Dresden, Amsterdam và Vienna cho thấy, các dự án chấm dứt hoạt động chủ yếu do nguyên nhân kinh tế hoặc thay đổi nhu cầu thị trường.
Thứ hai, cấu trúc nhu cầu quyết định tuổi thọ mô hình: Dresden phụ thuộc một khách hàng công nghiệp duy nhất và chấm dứt cùng quyết định của khách hàng đó; Zurich dựa vào dòng nhu cầu công ích ổn định; Paris dựa vào dòng hàng bán lẻ đều đặn của một chuỗi siêu thị lớn. 
Thứ ba, khai thác giờ thấp điểm và tách dòng khách - hàng là điều kiện tiên quyết: hàng hóa chỉ được chấp nhận khi không làm suy giảm chất lượng dịch vụ hành khách - chức năng gốc của hệ thống  (Behiri et al., 2018),  (Motraghi & Marinov, 2012),  (Pietrzak & Pietrzak, 2021),  (Ye et al., 2022). 
Thứ tư, đường sắt đô thị chỉ thay thế một phần quá trình vận chuyển hàng hóa. Lợi ích giảm phát thải chỉ được tối ưu khi khâu giao hàng cuối cùng cũng sử dụng các phương tiện phát thải thấp, như xe CNG tại Paris hoặc robot và xe tự hành chạy điện tại Thâm Quyến. 
Thứ năm, tự động hóa khâu xếp dỡ là yếu tố quan trọng để nâng cao hiệu quả kinh tế của mô hình. Việc ứng dụng lồng hàng tiêu chuẩn, xe tự hành và robot tại Thâm Quyến giúp giảm chi phí phát sinh do nhiều công đoạn trung chuyển.
Thứ sáu, chính sách là yếu tố quyết định: do chi phí đầu tư lớn và lợi ích phần nhiều mang tính ngoại ứng, các dự án chỉ hình thành và tồn tại khi có sự hỗ trợ chính sách dài hạn (Motraghi, 2013).
4.3. Khung đánh giá mức độ sẵn sàng và áp dụng sơ bộ cho Việt Nam
Để chuyển hóa các bài học thành công cụ vận dụng được, bài viết đề xuất khung đánh giá mức độ sẵn sàng “metro-freight readiness” (MFR) gồm 5 nhóm tiêu chí tương ứng 5 nhóm điều kiện: hạ tầng và năng lực; nhu cầu và thị trường; vận hành và công nghệ; thể chế và chính sách; tích hợp chặng cuối. 5 nhóm được cụ thể hóa thành 11 tiêu chí, mỗi tiêu chí chấm theo thang 3 mức (0 - chưa hình thành; 1 - đang hình thành; 2 - cơ bản sẵn sàng), tổng tối đa 22 điểm, với 3 ngưỡng diễn giải: dưới 8 điểm - chưa sẵn sàng; 8-14 điểm - “tiền khởi động”, đủ điều kiện thí điểm có kiểm soát; trên 14 điểm - sẵn sàng nhân rộng.
Việt Nam hội tụ 3 yếu tố thuận lợi ở tầng vĩ mô: cam kết phát thải ròng bằng 0 năm 2050 được cụ thể hóa bằng Quyết định số 876/QĐ-TTg  (Thủ tướng Chính phủ, 2022); áp lực logistics đô thị tăng nhanh cùng thương mại điện tử; và mạng lưới metro chuyển từ xây dựng sang khai thác - 3 tuyến đã vận hành thương mại (Cát Linh - Hà Đông từ 2021, đoạn trên cao Nhổn - Cầu Giấy từ 2024, Bến Thành - Suối Tiên), trong khi Quốc hội đã ban hành Nghị quyết 188/2025/QH15 thí điểm một số cơ chế, chính sách đặc thù, đặc biệt để phát triển hệ thống mạng lưới đường sắt đô thị tại thành phố Hà Nội, Thành phố Hồ Chí Minh với mục tiêu của riêng Thành phố Hồ Chí Minh là 355 km cho 7 tuyến đến năm 2035. Kết quả chấm điểm sơ bộ theo khung MFR được trình bày tại Bảng 2.
Bảng 2. Đánh giá sơ bộ mức độ sẵn sàng “metro-freight readiness” của Hà Nội và Thành phố Hồ Chí Minh
	Nhóm tiêu chí
	Tiêu chí
	Hà Nội
	TP.HCM
	Căn cứ đánh giá chính

	1. Hạ tầng và năng lực
	1a. Quy mô mạng lưới và độ phủ ga
	1
	1
	Mỗi thành phố mới khai thác 1-2 tuyến

	
	1b. Năng lực nhàn rỗi giờ thấp điểm, ban đêm
	2
	2
	Tần suất khai thác còn thưa, dư địa chèn chuyến hàng lớn

	
	1c. Thiết kế ga phục vụ hàng hóa
	0
	0
	Ga hiện hữu thiết kế thuần hành khách

	2. Nhu cầu và thị trường
	2a. Quy mô dòng bưu kiện đô thị
	2
	2
	Thương mại điện tử tăng trưởng nhanh

	
	2b. Điểm phát sinh - thu hút dọc hành lang
	1
	2
	TP.HCM: depot Long Bình gần cụm logistics phía Đông

	3. Vận hành và công nghệ
	3a. Kinh nghiệm vận hành hỗn hợp khách - hàng
	0
	0
	Chưa có tiền lệ

	
	3b. Chuẩn hóa lồng hàng, soi chiếu, xếp dỡ
	0
	0
	Chưa có quy trình, thiết bị chuyên dụng

	4. Thể chế và chính sách
	4a. Khung pháp lý cho hàng hóa trên đường sắt đô thị
	0
	0
	Pháp luật hiện hành thiết kế cho hành khách

	
	4b. Cam kết chính sách xanh, cơ chế phát triển metro
	2
	2
	Quyết định 876/QĐ-TTg; nghị quyết cơ chế đặc thù

	5. Chặng cuối
	5a. Hệ sinh thái chuyển phát, đối tác tiềm năng
	2
	2
	Doanh nghiệp chuyển phát quy mô lớn hiện diện

	
	5b. Phương tiện chặng cuối phát thải thấp gắn ga
	1
	1
	Xe điện hai bánh mở rộng nhưng chưa gắn micro-hub tại ga

	Tổng điểm (tối đa 22)
	
	11
	12
	Mức “tiền khởi động” (8-14 điểm)


Nguồn: Đánh giá định tính sơ bộ của tác giả trên dữ liệu thứ cấp, tháng 7/2026
Bảng 2 cho thấy, Hà Nội đạt 11/22 điểm và Thành phố Hồ Chí Minh đạt 12/22 điểm, cùng ở mức “tiền khởi động”. Cấu trúc điểm số phản ánh điểm đáng chú ý: các điều kiện phía cầu và tầng vĩ mô đã khá thuận lợi (nhu cầu bưu kiện, năng lực nhàn rỗi, cam kết chính sách xanh, hệ sinh thái chuyển phát đều đạt mức 2), trong khi các điều kiện phía cung ở tầng vi mô gần như bằng không (thiết kế ga, kinh nghiệm vận hành, chuẩn hóa thiết bị, khung pháp lý đều ở mức 0). Kinh nghiệm quốc tế cho thấy, thành công của mô hình phụ thuộc đáng kể vào mức độ hoàn thiện của thể chế chuyên ngành và năng lực triển khai. Đây cũng là những nội dung Việt Nam cần ưu tiên khi nghiên cứu áp dụng mô hình này. Thành phố Hồ Chí Minh nhỉnh hơn nhờ lợi thế vị trí depot Long Bình gần cụm logistics phía Đông, tương đồng logic bố trí ga Wanqingsha cạnh trung tâm logistics cảng Nam Sa của Quảng Châu. Cần nhấn mạnh đây là đánh giá định tính khởi tạo, chưa qua trọng số hóa và tham vấn chuyên gia; giá trị của nó nằm ở việc định vị khoảng cách và thứ tự ưu tiên can thiệp hơn là ở con số tuyệt đối.
5. Kết luận và hàm ý chính sách
Bài viết đã lập bản đồ 11 mô hình quốc tế sử dụng đường sắt đô thị trung chuyển hàng hóa, rút ra 6 bài học xuyên suốt với phát hiện trung tâm là mô hình đã vượt qua giai đoạn chứng minh khả thi kỹ thuật và thách thức thực sự nằm ở cấu trúc nhu cầu, chi phí trung chuyển, tích hợp chặng cuối và khung thể chế; đồng thời đề xuất khung MFR và định vị Hà Nội, Thành phố Hồ Chí Minh ở mức “tiền khởi động”.
Kết quả đánh giá dẫn tới 5 hàm ý xếp theo thứ tự ưu tiên bám sát các tiêu chí điểm thấp. Một là, xây dựng khung pháp lý cho vận tải hàng hóa trên đường sắt đô thị: quy định loại hàng được phép, an toàn cháy nổ, trách nhiệm bảo hiểm và cơ chế giá thuê năng lực hạ tầng, lồng ghép ngay vào quá trình xây dựng quy chuẩn quốc gia cho metro đang triển khai. Hai là, thí điểm quy mô nhỏ, giờ thấp điểm, trên tuyến hiện hữu theo kinh nghiệm Bắc Kinh và Tokyo: chở bưu kiện trong khoang riêng hoặc chuyến riêng ngoài giờ cao điểm trên tuyến Cát Linh - Hà Đông hoặc Bến Thành - Suối Tiên để kiểm chứng quy trình an ninh, xếp dỡ với rủi ro thấp. Ba là, thiết kế “sẵn sàng cho hàng hóa” (freight-ready) cho các tuyến quy hoạch giai đoạn 2026-2035: bổ sung yêu cầu thang nâng tải trọng lớn, khu tập kết lồng hàng và cửa ga riêng ngay từ khâu thiết kế - lợi thế của người đi sau mà các thành phố châu Âu không có. Bốn là, quy hoạch ga đầu cuối kiêm chức năng micro-hub logistics tại các ga gần depot như Hà Đông hay Suối Tiên/Long Bình, kết nối xe điện hai bánh và xe đạp hàng cho chặng cuối. Năm là, kiến tạo liên minh “metro - chuyển phát - chính quyền” theo kinh nghiệm Thâm Quyến và Sapporo, trong đó doanh nghiệp chuyển phát lớn là đối tác vận hành ngay từ đầu.
Nghiên cứu vẫn còn 3 hạn chế: dựa hoàn toàn trên dữ liệu thứ cấp; việc chấm điểm khung MFR mang tính định tính khởi tạo, chưa trọng số hóa và chưa kiểm chứng chuyên gia; chưa lượng hóa tiềm năng giảm phát thải cho bối cảnh Việt Nam. Trong thời gian tới, các nghiên cứu có thể tập trung vào một số hướng sau: kiểm chứng và trọng số hóa khung đánh giá MFR bằng phương pháp Delphi hoặc AHP; mô phỏng năng lực nhàn rỗi và bài toán chèn chuyến hàng trên tuyến Cát Linh - Hà Đông; đánh giá chi phí - lợi ích của phương án thiết kế freight-ready cho các tuyến quy hoạch.
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