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1. Đặt vấn đề
Các chi phí liên quan đến quá trình 

phân phối và lưu thông hàng hóa đều là 
những chi phí cần thiết và tất yếu đảm bảo 
cho hàng hóa vận động từ nơi sản xuất đến 
tay người tiêu dùng. Chi phí hoạt động 
logistics là chi phí cho quá trình phân phối 
hàng hoá từ nơi sản xuất đến người tiêu 
dùng. Hoạt động logistics ngày nay không 
chỉ gắn liền với hoạt động kho vận, giao 
nhận vận tải, mà còn lên kế hoạch, sắp xếp 
dòng chảy nguyên, vật liệu từ nhà cung 
ứng đến nhà sản xuất, sau đó, luân chuyển 
hàng hóa từ khâu sản xuất đến người tiêu 
dùng cuối cùng, tạo nên sự liên thông trong 

toàn xã hội theo những phương án tối ưu 
hóa. Theo đó, môi trường logistics bao 
gồm thể chế pháp luật logistics, cơ sở hạ 
tầng logistics, hệ thống các doanh nghiệp 
logistics và thị trường đến doanh nghiệp sử 
dụng dịch vụ logistics có ảnh hưởng rất lớn 
đến sự tăng, giảm chi phí logistics. Hiện 
nay, chi phí logistics tại Việt Nam vẫn còn 
ở mức quá cao, tương đương 20,9 % GDP 
[1, tr.114], cơ sở hạ tầng logistics phát triển 
không đồng bộ, thiếu kết nối; thể chế pháp 
luật logistics chưa đầy đủ và thiếu đồng bộ. 
Đây chính là rào cản lớn cho giảm chi phí 
logistics trong các hoạt động phân phối và 
lưu thông hàng hóa và sức cạnh tranh của 
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Tóm tắt
Môi trường logistics từ thể chế pháp luật, cơ sở hạ tầng, hệ thống các doanh nghiệp và thị 

trường đến các doanh nghiệp sử dụng dịch vụ logistics có vai trò hết sức quan trọng trong đổi mới 
mô hình tăng trưởng và cơ cấu lại nền kinh tế. Với việc hình thành môi trường logistics phát triển, 
phân phối, lưu thông hàng hóa càng có nhiều tiềm lực để giảm chi phí cả về số tuyệt đối và tương 
đối... Trong phạm vi bài này, chúng tôi chỉ đề cập một số nguyên nhân, tồn tại từ môi trường logistics 
(hệ thống logistics quốc gia) đã làm tăng chi phí và khuyến nghị đề ra giải pháp cải thiện môi trường 
logistics thời gian tới nhằm giảm chi phí lưu thông hàng hóa ở Việt Nam (chi phí logistics), tăng 
năng lực cạnh tranh của Việt Nam.
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Improve logistics environment: Solutions to Vietnam's improving competitiveness
Abstract

The logistics environment, from legal institutions, infrastructure, systems of businesses and 
markets to the enterprises who take the use of logistics services, plays an essential role in growth 
renovation model and economy restructuring. Formation of developed logistics environment implies 
less expenses, absolute and relative values, in goods distribution and circulation... This paper 
mentions several reasons and limitations of the logistics environment (national logistics system) 
that caused rise in costs and recommendations to improve logistics environment in the coming time 
(logistics costs), to increase Vietnam's competitiveness.
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nền kinh tế quốc gia. Mặc dù đóng vai trò 
hết sức quan trọng trong đổi mới mô hình 
tăng trưởng và cơ cấu lại nền kinh tế vì 
chính logistics là quá trình tổ chức và quản 
lý khoa học các khâu của quá trình tái sản 
xuất xã hội, là quá trình tối ưu hóa các dòng 
vận động hàng hóa, tiền tệ, thông tin trong 
nền kinh tế quốc dân nhằm giảm chi phí và 
nâng cao hiệu quả các hoạt động kinh tế; 
nhưng nhận thức về lĩnh vực này vẫn còn 
hạn chế. Điều này dẫn đến thực tế là cơ sở 
hạ tầng giao thông, thương mại, các ngành 
dịch vụ khác được đầu tư xây dựng khai thác 
hiệu quả thấp, lại làm tăng chi phí logistics 
- chi phí lưu thông; gây ùn tắc và tai nạn 
giao thông gia tăng; thực tiễn là quá thiên 
về tập trung đầu tư cho đường bộ (đường 
ô tô) hơn là đầu tư cho đường sắt, đường 
biển, đường sông... Logistics là xương sống 
của thương mại quốc tế nhưng cạnh tranh 
của ngành logistics Việt Nam rất hạn chế, 
môi trường logistics chưa tốt, khiến chi phí 
logistics Việt Nam vẫn luôn vào diện quá 
cao so với nhiều nước trong khu vực và trên 
thế giới.

Theo Báo cáo Logistics Việt Nam 
năm 2020 của Bộ Công thương dẫn nguồn 
số liệu của Ngân hàng Thế giới (WB) [1, 
tr.114], chi phí logistics ở Việt Nam bằng 
khoảng 20,9% GDP. Trong khi, chi phí 
trung bình chiếm 12% tổng sản phẩm nội 
địa thế giới. Trong đó, chi phí cho vận tải 
chiếm khoảng 60%, mức chi phí cao so với 
các nước phát triển. Mức chi phí này cao 
hơn Thái Lan 6%, Malaysia 12%, còn so 
với Singapore thì cao hơn tới 3 lần.

Trong bài viết này, từ việc đánh giá 
môi trường logistics hiện nay ở Việt Nam 
và những thách thức, rào cản trong bối cảnh 
mới - hậu Covid-19 và sự phát triển của 
cách mạng công nghiệp 4.0, để từ đó, đưa 
ra giải pháp giảm chi phí logistics, nâng cao 
năng lực cạnh tranh của các doanh nghiệp 
và của toàn nền kinh tế quốc dân. Giải 
pháp đưa ra là chỉ có môi trường logistics 
tốt mới đảm bảo ngành logistics hoạt động 
tốt hơn, chi phí thấp hơn, đem lại hiệu quả 
cho doanh nghiệp và của cả nền kinh tế. Cải 
thiện tốt môi trường logistics đóng vai trò 

quan trọng, nâng cao năng lực cạnh tranh 
của các doanh nghiệp trong quá trình hội 
nhập và phát triển của Việt Nam.
2. Đánh giá thực trạng môi trường 
logistics ở Việt Nam
2.1. Đánh giá thực trạng về thể chế, pháp 
luật logistics ở Việt Nam

Thể chế pháp luật logistics từ Luật 
Thương mại 2005 và nhiều Luật chuyên 
ngành khác như Luật Hàng hải, Luật Hàng 
không dân dụng, Luật Giao thông đường bộ, 
Luật đường sắt…; Nghị định số 63/2017/
NĐ-CP ngày 30/12/2017 của Chính phủ, 
đến các Quyết định số 169/QĐ-TTg (2014); 
Quyết định số 1012/QĐ-TTg (2015); Quyết 
định số 200/QĐ-TTg, ngày 14/02/2017 của 
Thủ trướng Chính phủ; Quyết định số 221/
TTg ngày 22/02/2021 của Thủ tướng Chính 
phủ về sửa đổi, bổ sung Quyết định số 200/
QĐ-TTg ngày 14/2/2017 về “Phê duyệt kế 
hoạch hành động nâng cao năng lực cạnh 
tranh và phát triển dịch vụ logistics đến năm 
2025”, đã có những sửa đổi, bổ sung, hoàn 
thiện đáng kể nhưng vẫn còn nhiều khoảng 
trống, thiếu cập nhật các định chế cần thiết 
trong lĩnh vực logistics; cơ chế chính sách, 
pháp luật về logistics ở Việt Nam chưa tạo 
được mối liên kết giữa các Bộ, ngành để tạo 
điều kiện cho hoạt động logistics phát triển. 
Vì vậy, thị trường dịch vụ logistics vẫn còn 
thiếu tính minh bạch, cạnh tranh chưa lành 
mạnh, chưa tạo điều kiện phát triển bền 
vững cho ngành, trở thành rào cản cho phát 
triển thương mại, sản xuất kinh doanh của 
các doanh nghiệp...; từ chính sách đến cuộc 
sống vẫn còn là một khoảng cách lớn; chính 
sách phí và lệ phí (cả chi phí không chính 
thức) đang là gánh nặng chi phí của nhiều 
doanh nghiệp trong ngành logsstics - lĩnh 
vực phân phối và lưu thông; chưa có các 
chính sách khuyến khích, ưu tiên đầu tư 
phát triển cơ sở hạ tầng logistics, đặc biệt 
là ưu tiên phát triển các khu công nghiệp 
logistics; các trung tâm logistics tại các 
vùng trọng điểm để kết nối cơ sở hạ tầng 
giao thông, thương mại, các phương tiện 
vận tải, thực hiện liên kết kinh tế các địa 
phương và vùng lãnh thổ…

Các cơ quan nhà nước từ trung ương 
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đến địa phương còn lúng túng, thiếu sự phối 
hợp đồng bộ trong việc quản lý và sự không 
nhất quán trong việc ban hành và thực 
thi các văn bản, chính sách liên quan đến 
phòng chống dịch bệnh Covid -19 giữa các 
địa phương thời gian qua cũng gây ra những 
cản trở nhất định đối với điều kiện hoạt động 
của các doanh nghiệp logistics. Chẳng hạn, 
các quy định về thời hạn giấy xét nghiệm, 
tiêm vắc-xin, cơ chế phân luồng…

Rõ ràng, trong bối cảnh môi trường 
logistics Việt Nam như hiện nay, khó mà 
triển khai đồng thời các giải pháp xây dựng 
và phát triển hệ thống logistics quốc gia, 
kiến tạo môi trường logistics nhằm đáp ứng 
được yêu cầu phát triển kinh tế nhanh và 
bền vững ở nước ta, nhất là, thiết thực góp 
phần giảm chi phí logistics, thu hút đầu tư, 
rút ngắn khoảng cách so với nhiều nước 
trong khu vực.
2.2. Đánh giá thực trạng kết cấu hạ tầng 
logistics Việt Nam

Để phát triển bền vững, có hiệu quả 
nền kinh tế - xã hội cần phải quan tâm đầu 
tư đúng mức, đồng bộ đến tất cả các lĩnh 
vực - các khâu của quá trình tái sản xuất xã 
hội, từ sản xuất, phân phối, lưu thông đến 
tiêu dùng. Đó là điều tất yếu khách quan; 
nhưng trong một thời gian dài, do tư duy 
phát triển kinh tế của chúng ta dẫn đến chính 
sách lại thiên về khuyến khích đầu tư phát 
triển sản xuất, mở rộng theo quy mô, theo 
số lượng; chưa quan tâm đến hàm lượng và 
sự cân đối. Cơ sở hạ tầng phục vụ cho hoạt 
động logistics cũng như sự kết nối giữa hạ 
tầng thương mại, hạ tầng giao thông, hạ 
tầng công nghệ thông tin… cả trong nước, 
với các nước trong khu vực và thế giới còn 
chưa cao nên hiệu quả hoạt động logistics 
còn thấp; thậm chí nhiều công trình, dự án 
đầu tư cả ngàn tỷ đồng đắp chiếu, nhiều loại 
sản phẩm nông nghiệp được mùa lại phải bỏ 
mặc ngoài đồng, tiêu dùng trong sản xuất 
lãng phí, suất đầu tư cao, hiệu quả sử dụng 
nguồn lực đầu tư thấp như ở một số công 
trình cảng biển, hệ thống phân phối - chợ 
đầu mối, công trình giao thông - đường sắt, 
đường Hồ Chí Minh và các cơ sở hạ tầng 
khác... Sự “không phù hợp” giữa sản xuất 

và logistics diễn ra ngay từ khâu hoạch định 
chính sách, quy hoạch, kế hoạch phát triển 
ở hầu như các ngành và các địa phương. 
Một số chính sách chưa kip thời sửa đổi 
cho phù hợp với đặc thù của hoạt động 
logistics trong thực tiễn; quy định pháp luật 
còn chồng chéo, tồn tại những thủ tục hành 
chính và quy định chuyên ngành cản trở 
hoạt động logistics - khâu phân phối, lưu 
thông hàng hóa.

Trong quá trình xây dựng và mở 
rộng các tuyến quốc lộ, đường cao tốc và 
các hành lang kinh tế, chúng ta chưa quan 
tâm đúng mức đến việc xây dựng hạ tầng 
kết nối các phương thức vận tải khác nhau 
(giữa đường biển với đường thủy - đường 
bộ, đường sắt - hàng không…), chưa khai 
thác hết được lợi thế địa lý kinh tế và tiềm 
năng của mỗi địa phương để nâng cao hiệu 
quả trong khai thác các hành lang kinh tế, 
các công trình và phát triển logistics. Đáng 
tiếc là trong quy hoạch, xây dựng kết cấu hạ 
tầng giao thông lại không tính đến xây dựng 
các trung tâm logistics quốc gia… kết nối 
giữa các phương thức vận tải và các doanh 
nghiệp còn hạn chế là nguyên nhân khiến 
chi phí logistics Việt Nam còn quá cao, 
thiếu tính cạnh tranh. Thực tế, sự có mặt 
của các trung tâm logistics trên các hành 
lang kinh tế được quy hoạch, xây dựng bài 
bản, đúng vị trí sẽ giảm được ùn tắc, tai nạn 
giao thông, tránh được hiện tượng xe dừng 
nghỉ ngay bên lề đường quốc lộ, trên cao 
tốc hoặc người dân tự phá rào ban đêm để 
phục vụ xe khách, xe tải trên các tuyến cao 
tốc hay trải chiếu ăn trưa ngay bên lề đường 
dừng nghỉ khẩn cấp… Đồng thời, giúp xóa 
bỏ các điểm dừng nghỉ tự phát, “cưỡng bức” 
gây mất mỹ quan, mất an toàn giao thông, 
an toàn thực phẩm và xa hơn là tiết kiệm 
được rất lớn chi phí đầu tư cho đền bù mỗi 
lần mở rộng hay cải tạo các tuyến quốc lộ.

Mặc dù cơ sở hạ tầng logistics Việt 
Nam trên tổng thể đã được cải thiện đáng kể 
trong những năm gần đây từ hệ thống đường 
bộ, đường cao tốc, cảng biển, cảng cạn, sân 
bay đến một số trung tâm logistics, kho tàng 
bến bãi (kho ngoại quan, kho CFC, kho bảo 
thuế, kho lạnh... ) nhưng thực tế thiếu tính 
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đồng bộ, chưa tạo thuận lợi cho logistics 
giảm chi phí lưu thông và phát triển bền 
vững. Nguyên nhân là do việc quy hoạch 
hạ tầng logistics ở Việt Nam còn mang tính 
rời rạc và thường tập trung vào các phương 
thức đơn lẻ như quy hoạch mạng lưới đường 
bộ, quy hoạch hệ thống cảng, quy hoạch 
mạng lưới cảng cạn (ICD); quy hoạch kết 
nối các đầu mối logistics hay quy hoạch kết 
nối giữa các phương thức vận tải đa phương 
thức còn rất hạn chế; chưa có quy hoạch nào 
kết nối giữa đường bộ và đường thủy; đầu tư 
cho hạ tầng giao thông vẫn chủ yếu chỉ tập 
trung vào đường bộ (đường ô tô) mà không 
chú ý đầu tư phát triển hạ tầng để kết nối với 
đường sắt, đường sông, đường biển... Chính 
điều này hạn chế về sự lựa chọn phương 
thức vận tải và tạo ra nhiều điểm tắc nghẽn 
trong chuỗi dịch vụ logistics, làm gia tăng 
chi phí logistics cho doanh nghiệp; chưa 
phát triển các trung tâm logistics để thực 
hiện sự liên kết đa phương thức vận tải, hậu 
cần cho các vùng sản xuất hàng hóa lớn của 
Việt Nam như: Vùng đồng bằng sông Hồng, 
đồng bằng sông Cửu Long, miền Trung và 
các vùng kinh tế trọng điểm khác...; hiện 
mới chỉ có một số trung tâm logistics ở khu 
vực phí Bắc: Sân bay Nội Bài, Mỹ Đình (Hà 
Nội), Tiên Sơn (BắcNinh), Đình Vũ (Hải 
Phòng); Sân bay Tân Sơn Nhất, Tân cảng 
Sài Gòn (thành phố Hồ Chí Minh) và Bình 
Dương; hệ thống đường sắt quốc gia kết nối 

với các cảng biển quốc tế lớn của Việt Nam 
lại rất hạn chế, một số khu vực kinh tế quan 
trọng vùng Đồng bằng sông Cửu Long và 
Tây Nguyên chưa có đường sắt. Thực tiễn 
là chỉ tập trung xây dựng các khu công 
nghiệp sản xuất mà không chú ý đầu tư xây 
dựng các khu công nghiệp logistics tại các 
địa phương, thành phố. Hầu hết các chiến 
lược, quy hoạch tổng thể về phát triển các 
dịch vụ logistics của Chính phủ mới dừng 
ở cấp chiến lược, tầm nhìn dài hạn, chưa có 
quy hoạch chi tiết cho dịch vụ logistics. Tất 
cả các bất cập này đã góp phần làm tăng chi 
phí logistics của doanh nghiệp nói chung và 
doanh nghiệp dịch vụ logistics nói riêng; 
làm giảm năng lực cạnh tranh của nền kinh 
tế quốc gia (Bảng 1).

Qua Bảng 1 cho thấy, mặc dù kết cấu 
hạ tầng logistics có được cải thiện tăng dần 
nhưng vẫn thiếu các trung tâm logistics, đến 
năm 2021, cả nước chỉ có 11 trung tâm, các 
trung tâm hiện tại quy mô nhỏ. Cảng hàng 
không có ga hàng hóa 4/22 đạt tỷ lệ 3,96% 
(trong đó, cảng Hàng không quốc tế vừa ít 
lại đang quá tải tại các sân bay/cảng hàng 
không). Hệ thống đường cao tốc đến năm 
2021 đạt 1.163 km so với mục tiêu đến năm 
2030 đạt 5.000 km thì việc triển khai đầu 
tư và thi công còn chậm. Hệ thống cảng 
cạn (ICD) đến năm 2021 có 10 cảng tập 
trung chủ yếu ở miền Bắc 7 cảng cạn: ICD 
Hải Linh, ICD Km3+4 Móng Cái (Quảng 



30     Tạp chí KH&CN Trường Đại học Hòa Bình - Số 03 - Tháng 3.2022

KINH TẾ VÀ XÃ HỘI 

Ninh), ICD Tân Cảng Hải Phòng, ICD Đình 
Vũ - Quảng Bình, ICD Hoàng Thành (Hải 
Phòng), ICD Long Biên (Hà Nội), ICD 
Tân Cảng (Hà Nam), ICD Phúc Lộc (Ninh 
Bình), ICD Tân Cảng (Quế Võ). Tuy nhiên, 
ở các tỉnh phía Bắc, quy mô cảng cạn còn 
nhỏ (chủ yếu dưới 10 ha), đa phần kết nối 
với đường bộ, chỉ có 01 khu vực kết nối 
với đường sắt (Lào Cai) và 01 kết nối với 
đường sông (ICD Phú Lộc). Các cảng cạn 
ở miền Nam đều nằm gần biển (khoảng 
cách từ 20-70 km) kết nối với đường thủy. 
Đặc biệt, việc kết nối cảng cạn với đường 
sắt còn gặp nhiều khó khăn thách thức về 
chính sách pháp luật cũng như nguồn vốn 
đầu tư. Hệ thống kho lạnh để bảo quản lưu 
giữ hàng hóa nông sản và thủy sản còn quá 
ít (cả nước có 48 kho với công suất 600.000 
pallet; miền Nam 36 kho lạnh với công suất 
526.364 pallet; miền Trung 01 kho với công 
suất 21.000 pallet; miền Bắc 11 kho lạnh 
với công suất 54.870 pallet).                   
2.3. Đánh giá thực trạng doanh nghiệp và 
thị trường logistics Việt Nam

Đến nay, số lượng doanh nghiệp 
logistics ở Việt Nam có khoảng 338.163 
doanh nghiệp. Trong giai đoạn từ năm 2015 
đến năm 2020, số lượng doanh nghiệp có 
tăng tốc độ khá cao (khoảng 10,2%); đặc 
biệt tăng mạnh trong năm 2017 với tốc độ 
17,5% so với năm 2016. Tuy nhiên, tỷ trọng 
các doanh nghiệp logistics có xu hướng 
giảm dần qua các năm (từ 47,41% năm 2015 
xuống còn 41,67% năm 2020). Đặc biệt, do 
tác động của đại dịch Covid-19 liên tiếp qua 
4 đợt trong thời gian qua đã làm yếu đi sức 
chống chịu của đại bộ phận doanh nghiệp 

logistics. Tác động chủ yếu nằm ở nhóm 
doanh nghiệp vừa và nhỏ; bộ phận chiếm 
hơn 90% số doanh nghiệp toàn ngành. Đại 
dịch Covid-19 góp phần đẩy nhanh quá 
trình phân cực giữa những doanh nghiệp 
dẫn đầu với nhóm còn lại trong ngành. Điều 
này, có thể ảnh hưởng đến mức độ phục vụ 
của dịch vụ logistics của các doanh nghiệp 
logistics đối với nền kinh tế (Bảng 2).

Cùng với sự suy giảm về tỷ trọng 
doanh nghiệp dịch vụ logistics là tỷ trọng 
cơ cấu vốn kinh doanh hàng năm của nhóm 
các doanh nghiệp này so với cả nước cũng 
có xu hướng giảm xuống, (Bảng 2.3). So 
sánh tương quan số liệu giữa Bảng 2 và 
Bảng 3, ta thấy trong khi tỷ trọng các doanh 
nghiệp dịch vụ logistics chiếm hơn 40% 
so với tổng số doanh nghiệp trong cả nước 
thì tỷ trọng vốn kinh doanh bình quân của 
nhóm doanh nghiệp này chiếm chưa đến 
20%, chứng tỏ quy mô trung bình của các 
doanh nghiệp này khá nhỏ so với các doanh 
nghiệp ở các ngành kinh doanh khác. Quy 
mô vốn trung bình của một doanh nghiệp 
logistics chỉ xấp xỉ 20 tỷ, trong khi con số 
trung bình của cả nước là 50 tỷ. Chính quy 
mô doanh nghiệp nhỏ là một trong những 
nguyên nhân ảnh hưởng đến thị phần kinh 
doanh và hiệu quả kinh doanh của doanh 
nghiệp logistics trong quá trình hoạt động.

Hầu hết, các doanh nghiệp logistics 
của Việt Nam đều có quy mô nhỏ và siêu 
nhỏ (chiếm khoảng 98% tổng số các doanh 
nghiệp đang hoạt động trong cả nước); các 
doanh nghiệp logistics quy mô vừa và lớn 
của Việt Nam chiếm tỷ trọng rất nhỏ, chỉ 
khoảng 2%.

Nguồn: Niên giám Thống kê năm 2020
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Theo số liệu của Tổng cục Thống kê, 
xét về quy mô nhân lực, các doanh nghiệp 
logistics Việt Nam đại đa số có quy mô nhỏ 
và siêu nhỏ, với 40,22% số doanh nghiệp có 
quy mô dưới 5 lao động; 31,67% số doanh 
nghiệp có quy mô 5-9 lao động; 24,42% số 
doanh nghiệp có quy mô 10-49 lao động và 
3,17% số doanh nghiệp có quy mô 50-dưới 
300 lao động. Số doanh nghiệp có quy mô 
lớn chỉ chiếm 0,52% trong tổng số doanh 
nghiệp logistics. Nguồn nhân lực logistics 
thiếu về số lượng, yếu về trình độ chuyên 
môn, thiếu kinh nghiệm và tính chuyên 
nghiệp (Bảng 4).

Theo dự báo của Nhóm Nghiên cứu 
logistics Trường Đại học Kinh tế quốc 
dân (chỉ tính cho doanh nghiệp), đến năm 
2030, số lao động liên quan đến hoạt động 
logistics lên tới 11,6 triệu người, đến năm 
2045, số lao động liên quan đến logistics là 
14,4 triệu người. 

Thiếu lao động cũng là một trong 

những thách thức hàng đầu của gần 54% số 
doanh nghiệp logistics hiện nay. Đại dịch 
Covid-19, nhất là, đợt bùng phát lần thứ 
tư với những giai đoạn giãn cách xã hội và 
phong tỏa nghiêm ngặt đã khiến cho tình 
trạng thiếu lao động trở nên nghiêm trọng 
hơn. Thời gian qua, đã có khoảng 1,3 triệu 
lao động từ thành phố Hồ Chí Minh và các 
tỉnh trọng điểm phía Nam trở về các địa 
phương. Nhiều lao động sau khi về quê 
không còn muốn trở lên thành phố làm 
việc, cho dù các nhà máy đã cố tìm cách 
“giữ chân” bằng mức lương và các chế độ 
đãi ngộ tốt hơn.

Về thị trường logistics trong nước 
đang gặp không ít “nút thắt”. Doanh nghiệp 
logistics của Việt Nam chiếm tỷ trọng lớn 
khoảng 95% nhưng quy mô nhỏ, hoạt động 
manh mún và thiếu tính chuyên nghiệp; 
song tính hợp tác và liên kết để tạo ra sức 
cạnh tranh lại còn rất yếu nên làm cho khả 
năng cạnh tranh thấp. Chiếm tỷ lệ khoảng 

Nguồn: Niên giám Thống kê năm 2020

Nguồn: Niên giám Thống kê năm 2020
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5% nhưng các doanh nghiệp logistics nước 
ngoài có quy mô lớn nên chiếm thị phần cao 
hơn; thị phần dịch vụ logistics Việt Nam 
hiện nay chủ yếu do các doanh nghiệp lớn 
của nước ngoài nắm giữ. Các doanh nghiệp 
logistics Việt Nam chủ yếu có quy mô nhỏ 
cả về vốn và nhân lực cũng như kinh nghiệm 
hoạt động quốc tế, chưa có sự liên kết giữa 
các khâu trong chuỗi cung ứng và giữa 
doanh nghiệp dịch vụ logistics với doanh 
nghiệp xuất, nhập khẩu nên không có sức 
cạnh tranh, đa phần làm dịch vụ ở các chuỗi 
cung ứng nhỏ, thiếu chuyên nghiệp... Nhìn 
vào thực tế, trong vận tải hàng hóa, doanh 
nghiệp logistics Việt Nam mới được khách 
hàng thuê vận chuyển tới cảng nội địa, sau 
cảng là do doanh nghiệp nước ngoài quyết 
định đơn vị vận chuyển. Vì thế, ở cả chiều 
mua và bán, doanh nghiệp logistics trong 
nước đều hạn chế về “sân chơi”.

Trong cơ cấu tổng sản lượng vận 
chuyển hàng hóa, hàng hóa quốc tế chiếm 
đến 80% và thị phần vận chuyển hàng hóa 
quốc tế của các hãng hàng không trong nước 
chỉ chiếm 12%, còn lại 88% nằm trong tay 
75 hãng hàng không nước ngoài có đường 
bay đến Việt Nam Nam như KE, QR, CI, 
CX, UPS, DHL, FedEx... [2, tr.71].

Việc chuyển đổi công nghệ số hình 
thành mạng lưới logistics ở Việt Nam, liên 
kết giữa các doanh nghiệp logistics, giữa 
doanh nghiệp logistics và doanh nghiệp 
sản xuất, xuất-nhập khẩu, nâng cao năng 
lực cạnh tranh cho sản phẩm, hàng hóa Việt 
Nam còn hạn chế. Chậm nhìn nhận công 
nghệ chuyển đổi số - ứng dụng công nghệ 
thông tin giúp các doanh nghiệp giảm chi 
phí logistics - tối ưu hiệu quả.

Đánh giá một cách tổng quát, môi 
trường logistics Việt Nam hiện nay còn 
chưa tốt, đang phải đối mặt với những lực 
cản lớn như chi phí logistics còn cao so với 
các nước trong khu vực, hạ tầng giao thông 
chậm phát triển, chưa tương xứng với lợi 
thế địa lý, hệ thống pháp lý chưa đồng bộ 
và nhất quán, mức độ ứng dụng công nghệ 
còn thấp và nguồn nhân lực còn thiếu về số 
lượng và yếu về chất lượng.
3. Giải pháp cải thiện môi trường logistics 

ở Việt Nam 
Từ những đánh giá thực trạng trên, 

theo chúng tôi, cần tập trung vào các giải 
pháp để sớm cải thiện môi trường logistics 
hiện nay, nhằm phấn đấu giảm chi phí 
logistics, nâng cao năng lực cạnh tranh của 
các doanh nghiệp và của toàn nền kinh tế 
quốc dân như sau:

Thứ nhất, hoàn thiện thể chế, pháp 
luật logistics nhằm tạo cơ sở pháp lý thuận 
lợi cho các hoạt động logistics; bổ sung, 
sửa đổi các nội dung liên quan đến logistics 
trong Luật Thương mại, không chỉ dừng 
lại ở các dịch vụ logistics, mà từ các sửa 
đổi, bổ sung chính sách, luật pháp (các văn 
bản quy phạm pháp luật), tạo nhận thức 
đầy đủ về bản chất, vai trò và vị trí của 
logistics - phân phối, lưu thông hàng hóa 
trong kinh tế thị trường… Theo đó, cần rà 
soát, hoàn thiện cơ chế, chính sách về quản 
lý logistics, nhất là, chính sách phí, lệ phí, 
tháo gỡ các rào cản đối với hàng hóa lưu 
thông trên thị trường. Chỉ thị số 21/CT-
TTg ngày 18/7/2018 của Thủ tướng Chính 
phủ về “đẩy mạnh triển khai các giải pháp 
nhằm giảm chi phí logistics, kết nối hiệu 
quả hệ thống hạ tầng giao thông”. Bộ Kế 
hoạch và Đầu tư đã ban hành Thông tư số 
12/2021/TT-BKH ngày 31/12/2021 Quy 
định hệ thống chỉ tiêu thống kê logistics 
gồm 63 chỉ tiêu. Để hệ thống chỉ tiêu thống 
kê logistics Việt Nam được thu thập dữ liệu 
thống kê đầy đủ, kịp thời, chính xác cần có 
sự phối hợp chặt chẽ giữa cơ quan chủ trì 
Bộ Kế hoạch và Đầu tư (Tổng cục Thống 
kê) với các cơ quan liên quan như Bộ Giao 
thông vận tải; Bộ Công Thương; Bộ Nông 
nghiệp và Phát triển Nông thôn; Bộ Tài 
chính; Tổng cục Hải quan; Bộ Giáo dục và 
Đào tạo; Bộ Lao động Thương binh và Xã 
hội; Bộ Thông tin và Truyền thông. Để thực 
hiện tốt thu thập, tổng hợp thông tin thống 
kê đối với các chỉ tiêu thống kê logistics 
được phân công đảm bảo chính xác, đầy đủ, 
kịp thời thì cơ quan chủ trì đối với những 
chỉ tiêu thống kê logistics được giao trách 
nhiệm thu thập, tổng hợp phải có cơ quan 
chuyên môn thống kê thực hiện và cơ quan 
chuyên môn này phải phối hợp chặt chẽ với 
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cơ quan được phân công phối hợp; tránh 
tình trạng chồng chéo, bỏ sót hoặc không 
đảm bảo tính chính xác, đầy đủ, kịp thời 
thông tin thống kê đối với các chỉ tiêu thống 
kê logistics.

Cần đổi mới quản lý hoạt động 
logistics của nền kinh tế quốc dân; thành 
lập một Ủy ban logistics quốc gia trực thuộc 
Chính phủ để thống nhất quản lý, điều hành 
hoạt động logistics, tránh tình trạng chồng 
chéo chức năng, lãng phí như hiện nay, quản 
lý nhà nước về vận tải và logistics thiếu một 
vai trò chỉ huy liên ngành.

Thứ hai, Việt Nam có đủ tiềm 
năng trở thành trung tâm logistics khu 
vực và thế giới; chỉ khi tạo dựng được 
môi trường logistic tốt - đầu tư phát triển 
cơ sở hạ tầng logistics (bao gồm các khu 
công nghiệp logistics, trung tâm logistics, 
cụm logistics…) đồng bộ, hiện đại, tiến tới 
xây dựng thị trường bất động sản logistics 
Việt Nam để thu hút đầu tư logistics trong 
và ngoài nước, ưu tiên xây dựng hạ tầng 
kết nối mạng lưới giao thông vận tải theo 
hướng vận tải đa phương thức để khai thác 
hiệu quả hệ thống cơ sở hạ tầng giao thông, 
thương mại hiện có. Đẩy nhanh việc đầu 
tư xây dựng các trung tâm logistics hạng 
1 theo tiêu chuẩn quốc tế tại các điểm giao 
cắt vận tải thương mại của các vùng kinh 
tế trọng điểm, hành lang kinh tế nhằm kết 
nối các phương thức vận tải, thực hiện liên 
kết kinh tế, thúc đẩy sản xuất, tiêu thụ sản 
phẩm cho các địa phương và doanh nghiệp. 
Đẩy nhanh việc hoàn thành hệ đường bộ 
cao tốc Bắc Nam phía Đông dài 1811 km từ 
Hà Nộị - Cần Thơ theo quy hoạch chi tiết 
được phê duyệt tại Quyết định số 140/QĐ-
TTg ngày 21/01/2010 của Thủ tướng Chính 
phủ. Đầu tư và phát triển đồng bộ hệ thống 
vận tải hàng hóa, hành khách bằng đường 
bộ, đường sắt, đường biển, đường sông mà 
Việt Nam có nhiều lợi thế, góp phần giảm 
áp lực quá tải lên đường bộ (bằng ô tô), 
đường không, giảm ùn tắc và tai nạn giao 
thông. Xây dựng hệ thống đường sắt kết 
nối với các cảng biển quốc tế, đặc biệt là để 
giảm chi phí logistics cho các doanh nghiệp 
trong bối cảnh cạnh tranh ngày một gay gắt 

hiện nay.
Thứ ba, sửa đổi, bổ sung và hoàn thiện 

chính sách phát triển doanh nghiệp logistics 
Việt Nam thông qua xây dựng và thực thi 
cơ chế, chính sách khuyến khích phát triển 
đa dạng các loại hình doanh nghiệp này ở 
Việt Nam với tất cả các loại hình vận tải. Có 
chính sách ưu đãi các doanh nghiệp đầu tư 
hiện đại hóa các phương tiện vận tải, nhất 
là, các phương tiện vận tải đường bộ (ô tô), 
đường sắt, đường thủy vốn đã quá lạc hậu. 
Với việc thực hiện quy hoạch, xây dựng các 
trung tâm logistics theo tiêu chuẩn quốc tế, 
Nhà nước và chính quyền các địa phương, 
thành phố có chính sách khuyến khích các 
doanh nghiệp logistics cả trong và ngoài 
nước đầu tư, tập trung kinh doanh vào trong 
các khu công nghiệp logistics (làng vận tải 
hay trung tâm logistics có quy mô lớn) - 
mô hình mà ở Việt Nam đến nay, hầu như 
chưa có, để tái cơ cấu lại thị trường logistics 
tại các địa phương và thành phố có lợi thế 
phát triển các dịch vụ logistics theo hướng 
logistics xanh, văn minh, hiện đại, qua đó, 
giúp các doanh nghiệp logistics giảm chi 
phí logistics. Đây cũng là biện pháp quan 
trọng giúp các doanh nghiệp cung cấp 
dịch vụ logistics (LSP - Logistics Service 
Provider) có giải pháp cụ thể giảm từng 
khoản mục chi phí liên quan đến chi phí vận 
tải, chi phí dịch vụ bảo quản, giao nhận, chi 
phí quản lý hành chính, chi phí hao hụt (hao 
hụt tự nhiên, hao hụt định mức, hao hụt trên 
định mức…) và chi phí khác… Đặc biệt, 
để giảm chi phí logistics đối với loại hình 
doanh nghiệp này, cần tập trung giảm chi 
phí vận tải, bởi chi phí này chiếm tới 60%-
70%, nhờ các giải pháp tối ưu hóa khâu vận 
chuyển thông qua phương pháp ghép mối 
trong cung ứng giữa các điểm cung ứng 
hàng và các điểm nhận hàng, đảm bảo tổng 
quãng đường vận chuyển ngắn nhất (Smin) 
và quãng đường vận chuyển bình quân nhỏ 
nhất cho doanh nghiệp (Sbq-min).

Có chính sách hỗ trợ, tạo điều kiện 
cho việc phát triển một số doanh nghiệp 
Logistics mạnh 4PL (Four Party Logistics) 
- 5PL (Fifth Party Logistics) nhằm nâng 
cao năng lực cạnh tranh cho doanh nghiệp 
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logistics trong thị trường nội địa và trên thị 
trường quốc tế.

Thứ tư, phát triển thị trường dịch vụ 
logistics Việt Nam theo hướng cạnh tranh, 
minh bạch để người tiêu dùng thực sự được 
hưởng các dịch vụ logistics có chất lượng 
với giá cả hợp lý, hình thành một hệ thống 
chiết khấu, hoa hồng được hưởng hợp lý 
phù hợp với các hình thức cung ứng. Chỉ có 
như vậy mới tạo được tập quán thuê ngoài 
dịch vụ logistics, hỗ trợ doanh nghiệp tập 
trung vào thực hiện các chức năng cơ bản, 
cốt lõi, góp phần nâng cao hiệu quả quản 
trị và hiệu quả sản xuất kinh doanh trong 
bối cảnh ngày càng hội nhập sâu vào nền 
kinh tế khu vực và thế giới. Đồng thời, mới 
thiết lập được các mối quan hệ kinh tế hợp 
lý, ổn định giữa các doanh nghiệp logistics 
và các doanh nghiệp sử dụng dịch vụ nhằm 
thúc đẩy sản xuất hàng hóa, phát triển 
thương mại điện tử trong nền kinh tế. Đối 
với chi phí logistics của doanh nghiệp sản 
xuất, phấn đấu giảm đồng thời cả chi phí 
logistics đầu vào và chi phí logistics đầu ra 
trên các thị trường. Ở đây, giải pháp quan 
trọng nhất để giảm các loại chi phí logistics 
cho doanh nghiệp là tối ưu hóa các khoản 
chi phí phát sinh liên quan đến cung ứng 
đầu vào và tiêu thụ sản phẩm của doanh 
nghiệp, gồm các giải pháp tổ chức quản lý 
quá trình cung ứng các yếu tố đầu vào, giải 
pháp về kỹ thuật, công nghệ và giải pháp 
nhân sự logistics, đặc biệt là giải pháp đẩy 
mạnh thuê ngoài dịch vụ logistics được coi 
là một giải pháp rất quan trọng nhằm giảm 
sâu chi phí logistics. 

Thứ năm, để hệ thống logistics quốc 
gia vận hành và phát triển ngang tầm với 
các nước trong khu vực và quốc tế, với chi 
phí thấp, có sức cạnh tranh cao, góp phần 
nâng cao chất lượng tăng trưởng kinh tế 
Việt Nam thì việc đào tạo và phát triển 
nguồn nhân lực logistics đáp ứng yêu cầu 

phát triển là rất cấp bách hiện nay. Đẩy 
mạnh đào tạo nguồn nhân lực logistics 
không chỉ ở cấp đại học mà cả lĩnh vực 
đào tạo nghề logistics theo hướng hiện đại, 
chuyên nghiệp, đáp ứng yêu cầu phát triển 
của cuộc cách mạng công nghiệp 4.0. “Giải 
pháp đào tạo và nâng cao nhận thức và chất 
lượng nguồn nhân lực” tại Quyết định số 
200/QĐ-TTg ngày 14/02/2017 về Kế hoạch 
hành động nâng cao năng lực cạnh tranh và 
phát triển dịch vụ logsitics Việt Nam đến 
năm 2025 và Quyết định số 221/QĐ-TTg 
ngày 20/02/2021 của Thủ tướng Chính phủ 
sửa đổi, bổ sung Quyết định 200/QĐ-TTg 
ngày 14/02/2017 của Thủ tướng Chính phủ 
cần được xây dựng “Chương trình hành 
động của các Bộ, ngành có liên quan đến 
hoạt động logistics” nhằm triển khai thực 
hiện thực sự đi vào cuộc sống một cách thiết 
thực, có hiệu quả hơn. Đẩy mạnh hoạt động 
truyền thông logistics nhằm thay đổi tư duy 
và nhận thức về logistics ở Việt Nam.

Thứ sáu, ứng dụng công nghệ 4.0 
trong hoạt động logistics; chuyển đổi số 
logistics là yêu cầu tất yếu, đổi mới sáng 
tạo trong hoạt động ngành logistics, là mắt 
xích quan trọng của thương mại điện tử 
(E-commerce), kịp thời chuyển đổi mô hình 
hoạt động logistics truyền thống sang mô 
hình mới hiện đại thích ứng với thương mại 
điện tử, logistics xanh (E-logistics; Green-
logistics); ứng dụng công nghệ Blockchain; 
điện toán đám mây và sử dụng trí tuệ nhân 
tạo, ứng dụng Robot để thực hiện các hoạt 
động logistics… Thiết lập mạng lưới trung 
tâm logistics nhiều cấp hiện đại (cảng cạn, 
kho bãi hàng hóa với quy mô lớn) và kết 
nối các tuyến vận tải với các đô thị lớn và 
các vùng kinh tế trọng điểm trong nước; 
với trung tâm logistics tại thị trường nước 
ngoài nhằm nâng cao hiệu quả hoạt động 
logistics; nâng cao năng lực cạnh tranh của 
Việt Nam.
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