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Phát triển dịch vụ logistics sau đại dịch 
COVID-19 – Những vấn đề đặt ra

PGS. TS. HÀ VĂN HỘI
Trường Đại học Kinh tế - Đại học Quốc gia Hà Nội 

l NGÀY NHẬN BÀI: 3/12/2022  l NGÀY GỬI PHẢN BIỆN: 9/12/2022 
l NGÀY DUYỆT ĐĂNG: 24/01/2023

Tóm tắt: Đại dịch COVID-19 bùng phát từ cuối tháng 12/2019, gây thiệt hại nặng 
nề về kinh tế, văn hóa, xã hội và đời sống người dân trên toàn thế giới. Đại dịch gây 
áp lực lên khả năng sản xuất và chuỗi cung ứng toàn cầu nhưng cũng chính đại 
dịch đã mở ra con đường mới để ngành dịch vụ logistics phát triển. Bài viết khái 
quát bức tranh logistics toàn cầu trong bối cảnh đại dịch COVID-19 bùng phát và 
lan rộng, đồng thời, phân tích, đánh giá những tác động của đại dịch tới ngành dịch 
vụ logistics Việt Nam. Từ đó, chỉ ra những cơ hội phát triển mới sau khi đại dịch đã 
được kiểm soát và đề xuất một số kiến nghị, giải pháp đối với Chính phủ, Hiệp hội 
doanh nghiệp logistics Việt Nam (VLA) và các doanh nghiệp (DN) Việt Nam trong 
việc thúc đẩy sự phát triển của ngành dịch vụ đầy tiềm năng này trong thời gian tới.   

Từ khóa: đại dịch COVID-19, logistics, tác động, cơ hội, Việt Nam

Trong nền kinh tế hiện đại, ngành dịch 
vụ logistics đóng một vai trò quan trọng 
trong toàn bộ quá trình sản xuất, lưu 
thông và phân phối các sản phẩm và dịch 
vụ. Logistics có thể hạ thấp chi phí vận 
chuyển, hạ giá thành sản phẩm và rút ngắn 
thời gian giao hàng, tăng cường   năng lực 
giao hàng và đi đầu trong các hoạt động 
sản xuất, bán hàng và phân phối.  Hoạt 
động logistics hiệu quả giúp nâng cao năng 
lực cạnh tranh quốc gia. Song song với sự 
phát triển của logistics là khả năng thu hút  
vốn đầu tư, các nhà đầu tư sẽ ưu tiên hơn 
cho các quốc gia có điều kiện phát triển 

tốt, không chỉ về cơ sở hạ tầng, mà còn do 
mức độ phát triển của hoạt động logistics. 
Chính vì vậy, hoạt động logistics ngày càng 
được các DN quan tâm nhằm tối ưu hóa chi 
phí sản xuất. 

Ở Việt Nam, chi phí sử dụng dịch vụ 
logistics hiện chiếm khoảng 20% GDP, 
trong khi mức độ đóng góp của ngành chỉ 
khoảng 2 - 3% GDP. Trong hơn hai năm 
trở lại đây, ngành logistics có nhiều sự 
biến động vì sự bùng phát của đại dịch 
COVID-19: doanh thu giảm mạnh, hoạt 
động đào tạo nguồn nhân lực của các DN bị 
gián đoạn, dẫn đến nguồn nhân lực thiếu 
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trầm trọng, các phương thức vận tải bị ảnh 
hưởng. Bên cạnh những tác động tiêu cực, 
dịch bệnh cũng tạo ra một số cơ hội mới 
cho ngành dịch vụ logistics Việt Nam. Hiện 
nay, khi đại dịch COVID-19 về cơ bản đã 
được kiểm soát, nước ta có điều kiện phục 
hồi, phát triển kinh tế - xã hội. Để đạt mục 
tiêu đến năm 2025, tỷ trọng đóng góp của 
ngành dịch vụ logistics vào GDP đạt từ 8 – 
10%, tốc độ tăng trưởng hàng năm đạt 15 
– 20%, Chính phủ, VLA và các DN logisitcs 
Việt Nam cần nỗ lực tận dụng những cơ 
hội, khắc phục những hạn chế, yếu kém để 
phát triển.

1. BỨC TRANH LOGISTICS THẾ GIỚI 
TRONG BỐI CẢNH ĐẠI DỊCH  COVID-19 

Đại dịch COVID-19 đã làm đảo lộn mọi 
hoạt động trên phạm vi toàn cầu, trong tất 
cả các ngành, đặc biệt là lĩnh vực vận tải 
hàng hóa, tác động đáng kể đến nền kinh 
tế thế giới. Hầu hết các quốc gia đã ban bố 
tình trạng khẩn cấp, nhiều nhà máy đã phải 
đóng cửa, kéo theo rất nhiều hệ lụy.  Tình 
trạng thiếu nguyên vật liệu, thành phẩm 
tại các khu vực bị ảnh hưởng khiến thiếu 
hụt nguồn cung, gián đoạn chuỗi cung ứng 
nặng nề. Việc tìm kiếm các tuyến đường 
và phương tiện vận tải thay thế trở nên hết 
sức khó khăn. Các trung tâm và mạng lưới 
cung ứng gặp phải hạn chế về năng lực và 

tính sẵn có. Logistics bị kiểm soát chặt chẽ, 
các trung tâm vận chuyển và đường biên 
giới bị đóng cửa khiến phương tiện vận 
chuyển hàng hóa phải xếp hàng chờ thông 
quan. Người tiêu dùng tỏ ra thận trọng hơn 
khi mua hàng vì những lo ngại khi tiếp xúc 
với người khác có thể dẫn tới nguy cơ lây 
nhiễm virus Corona. 

Cho đến những tháng cuối năm 2020, 
dịch bệnh đã lan ra hầu hết các quốc gia 
trên thế giới, làm cho lĩnh vực logistics 
toàn cầu bị ảnh hưởng nghiêm trọng. 

Đối với vận tải hàng không: Đại dịch 
COVID-19 đã gây thiệt hại nặng nề nhất tới 
vận tải bằng đường hàng không. Tuy nhiên, 
tác động của COVID-19 đối với vận tải hàng 
hóa hàng không nhẹ nhàng hơn so với vận 
tải hành khách vì các quy định về hạn chế 
ít nghiêm ngặt hơn. Trong nửa cuối năm 
2020, gần như tất cả các chuyến bay chở 
khách đã bị hủy. Với lượng hành khách 
giảm tới 60% trong năm 2020 và giảm tiếp 
50% trong năm 2021, các hãng hàng không 
ước thiệt hại gần 200 tỷ USD. Để tồn tại, các 
hãng hàng không phải cắt giảm triệt để 
chi tiêu, tận dụng tất cả những cơ hội kinh 
doanh có thể có[2]. COVID-19 cũng khiến 
vận chuyển hàng hóa đường hàng không bị 
gián đoạn. 

Đối với vận tải đường biển: Hoạt động 
vận tải hàng hóa bằng đường biển gần như 
tê liệt, giá cước giảm sâu. Tình trạng hàng 
hóa không thể xuất khẩu được cho thấy bức 
tranh chung của thương mại thế giới khi 
mọi hoạt động thương mại, từ xuất nhập 
khẩu dầu, khí đốt đến nhiều mặt hàng đồ 
khô, đã bị ảnh hưởng nghiêm trọng bởi 
dịch bệnh. 

Khoảng 90% hoạt động thương mại thế 
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giới diễn ra trên các tuyến đường biển, và 
Trung Quốc là nguồn cung ứng hàng lớn 
của ngành hàng hải thế giới. Tình trạng 
gián đoạn chuỗi cung ứng Trung Quốc đã 
khiến cho nhiều công ty sản xuất lao đao. 
Việc đóng cửa trung tâm sản xuất của thế 
giới này đã ảnh hưởng lớn đến việc vận 
chuyển bằng container. Đồng thời, cũng 
ảnh hưởng đến nhiều ngành công nghiệp. 
Tác động của COVID-19 đối với vận tải 
hàng hóa bằng đường biển và cảng biển trở 
nên rõ ràng hơn vào quý II/2020, khi dịch 
COVID-19 lan rộng trên thế giới, các quốc 
gia thực hiện phong tỏa biên giới, cảng 
biển, hàng hóa trở nên khan hiếm, giá cước 
thấp kéo dài. Hàng loạt các nước phải đóng 
cảng. Theo ước tính của Sea-Intelligence, 
các hãng tàu lớn nhất thế giới chịu tổn thất 
từ 800 triệu cho tới 23 tỷ USD trong năm 
2020, tùy thuộc vào tác động kinh tế mà 
các biện pháp đóng cửa, kiềm chế dịch 
COVID-19 gây ra[16].  

Khó khăn với ngành vận tải đường biển 
và cảng biển trong năm 2020 không chỉ do 
khối lượng thương mại giảm mà còn bởi 
tình trạng thiếu nhân công và không thể 

đổi thủy thủ đoàn như thường lệ, bởi các 
quy định hạn chế và cách ly đối với người 
nhập khẩu tại các nước. Các yêu cầu về giao 
thức y tế mới trong bối cảnh dịch bệnh và 
ngay cả khi đã chuyển sang giai đoạn “bình 
thường mới” dẫn đến nhiều quy trình hơn 
tại các cảng biển, làm ảnh hưởng đến lộ 
trình chung của các đội tàu.

Bước sang năm 2021, tại châu Á, làn 
sóng COVID-19 tái bùng phát mạnh mẽ 
tại các quốc gia như Thái Lan, Indonesia, 
Philippines, Malaysia, Việt Nam và Ấn Độ, 
tạo ra những nút thắt mới trong chuỗi cung 
ứng toàn cầu, một lần nữa đe dọa và kìm 
hãm sự phục hồi của nền kinh tế thế giới 
hậu COVID-19.

COVID-19 và những hệ quả của nó dẫn 
tới những biến động không thể lường trước 
đối với các DN. Trong khi chỉ một năm 
trước, các DN phải đối mặt với nhu cầu hàng 
hóa giảm đột ngột và nhanh chóng, thì đến 
quý II/2021, khi đã có vaccine và đại dịch 
phần nào được kiểm soát, nhu cầu tăng vọt 
sau một giai đoạn dài bị dồn nén. Tổng cầu 
gia tăng một phần là do chính sách tài khóa 
và tiền tệ mở rộng được thực hiện bởi các 
chính phủ nhằm đưa nền kinh tế vượt qua 
suy thoái. Cũng chính nhờ đó, hoạt động tài 
chính của DN dần ổn định, thu nhập hộ gia 
đình tăng lên, thúc đẩy tiêu dùng và đầu 
tư mạnh mẽ, giúp phục hồi tổng cầu. Xu 
hướng tổng cầu cao này được dự báo sẽ kéo 
dài trong thời gian tới. Nhưng ngay khi đó, 
DN lại phải đối mặt với vấn đề thiếu nguồn 
cung, bao gồm cả đầu vào nguyên liệu thô 
và nhân công. Cầu vừa phục hồi thì cung 
lại đứt gãy. Thậm chí, vấn đề nguồn cung 
còn được đánh giá là nghiêm trọng hơn so 
với vấn đề về cầu mà nền kinh tế toàn cầu 
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phải đối mặt trước đó. Thiếu hụt nguồn 
cung cùng sự tắc nghẽn lưu chuyển hàng 
hóa đang phá vỡ hàng loạt chuỗi cung ứng 
trên toàn cầu. 

2. TÁC ĐỘNG CỦA ĐẠI DỊCH COVID-19 
TỚI NGÀNH DỊCH VỤ LOGISTICS VIỆT 
NAM 

Đại dịch COVID-19 đã làm đứt gãy chuỗi 
cung ứng toàn cầu. Trong đó, hoạt động 
logistics, xương sống của chuỗi cung ứng, 
cũng bị ảnh hưởng nặng nề. Là một quốc 
gia đang hội nhập sâu rộng vào kinh tế toàn 
cầu, các ngành kinh tế của Việt Nam, trong 
đó có ngành dịch vụ logistics cũng chịu tác 
động mạnh mẽ. 

Thứ nhất, tác động đến DN logistics nói 
chung. Dịch bệnh COVID-19 tác động lên 
dòng dịch chuyển thương mại, đầu tư toàn 
cầu, gây ra sự ùn tắc trên các tuyến vận tải 
container, đặc biệt là tại các tuyến vận tải đi 
khu vực châu Âu – châu Mỹ, thiếu container 
rỗng diện rộng tiếp nối từ năm 2020, đã 
ảnh hưởng nghiêm trọng tới việc xuất khẩu 
hàng hóa của Việt Nam sang thị trường Âu - 
Mỹ. Nhu cầu sử dụng dịch vụ logistics giảm 
mạnh, dẫn đến doanh thu của  ngành dịch 
vụ logistics suy giảm. Nền kinh tế Việt Nam 
là nền kinh tế mở, phụ thuộc vào xuất khẩu 
và đầu tư FDI với hơn 70% kim ngạch hàng 
hóa xuất khẩu là của khu vực này. Theo 
đó, ngành dịch vụ logistics Việt Nam cũng 
chịu tác động của các DN cung cấp logistics 
xuyên quốc gia có quan hệ mật thiết với các 
chủ hàng và hãng tàu biển lớn của thế giới. 
Nhu cầu quốc tế giảm sút làm cho đơn hàng 
xuất khẩu giảm, nhiều công ty phải cho 
công nhân nghỉ việc, DN dịch vụ logistics bị 
tác động, ảnh hưởng theo. Tính từ đầu năm 
2020, hoạt động vận tải hàng hóa sụt giảm 

lên đến hơn 50 triệu tấn và gần 20% các DN 
trong lĩnh vực logistics bị rơi vào tình trạng 
đóng cửa tạm thời, hoặc thậm chí ngưng 
hoạt động, chủ yếu do những hạn chế về 
di chuyển giữa các khu vực và thiếu nhân 
lực hay không đáp ứng được những yêu cầu 
về phòng, chống dịch. Trong 9 tháng năm 
2021, có 2.509 DN vận tải kho bãi phải tạm 
ngừng hoạt động, tăng 14,1% so với cùng 
kỳ năm 2020, chiếm 5,56% tổng số DN tạm 
ngừng hoạt động của cả nước. Đồng thời, 
có 571 số DN hoàn tất thủ tục giải thể, tăng 
17,7% so với cùng kỳ năm 2020, chiếm 
4,46% tổng số DN giải thể của cả nước[4].

Về doanh thu, theo thống kê của VLA, 
trong quý I/2020, 15 - 50% hoạt động của 
các DN logistics bị ảnh hưởng (giảm về hoạt 
động và doanh thu) tùy theo loại hình dịch 
vụ cung cấp. Trong năm 2021 có khoảng 
15% DN bị giảm 50% doanh thu so với năm 
2020 và hơn 50% DN giảm số lượng dịch 
vụ logistics trong nước và quốc tế. Còn theo 
Hiệp hội Chế biến và Xuất khẩu Thủy sản 
Việt Nam (VASEP), từ tháng 11/2020, hầu 
hết các hãng tàu thông báo tăng giá cước 
vận chuyển hàng container, với mức tăng từ 
2-10 lần (tùy theo chặng). Cùng với những 
bất cập về giá cước, phụ phí hãng tàu nước 
ngoài cũng trở thành gánh nặng đối với các 
chủ hàng Việt Nam. Ở Việt Nam, khoảng 
97% DN kinh doanh dịch vụ logistics là 
DN vừa và nhỏ nên bị tác động nặng nề[3]. 
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Từ tháng 5/2020, hoạt động logistics được 
phục hồi theo sự phục hồi của nền kinh tế 
nhưng nhìn chung khoảng 20% DN kinh 
doanh dịch vụ logistics vẫn còn suy giảm 
về hoạt động. 

Thứ hai, dịch bệnh COVID-19 tác động đến 
dịch vụ vận tải. Vận tải là yếu tố quan trọng 
nhất trong hệ thống logistics. Dịch bệnh 
bùng phát và lan rộng đã làm cho các dịch vụ 
vận tải đường biển, hàng không, đường sắt và 
đường bộ chịu tác động nặng nề. 

Đối với dịch vụ vận tải đường bộ: Ở Việt 
Nam, vận tải hàng hóa bằng đường bộ 
đang là hình thức vận chuyển phổ biến 
nhất. Trong tình hình dịch bệnh, dịch vụ 
vận tải đường bộ gặp rất nhiều khó khăn 
do giãn cách xã hội. Lượng hàng giảm dẫn 
đến nhu cầu về vận tải đường bộ giảm. 
Khối lượng hàng hóa vận tải qua biên giới 
giảm mạnh, phải cách ly lái xe, hoặc đổi 
lái xe, đổi đầu kéo là những khó khăn rất 
lớn cho dịch vụ vận tải đường bộ. Vận tải 
nội địa cũng gặp nhiều khó khăn tương 
tự do giãn cách xã hội.  Khoảng 50-60% 
DN vận tải đường bộ giảm hoạt động và 
doanh thu trong thời gian đỉnh dịch. Nhìn 
chung trong năm 2020, do tác động của 
dịch COVID-19 nên số lượng các DN vận 
tải đường bộ và phương tiện không tăng 

so với 2019. Tính chung năm 2021, vận tải 
hàng hóa đạt khoảng 1.620 triệu tấn hàng  
hóa, giảm 8,7% so với năm 2020[3].

Dịch vụ vận tải đường biển và cảng biển: 
Trong tình hình dịch bệnh, có nhiều khó 
khăn đối với dịch vụ vận tải đường biển bởi 
sự suy giảm trong hoạt động thương mại 
trên thế giới và ở Việt Nam. Các yêu cầu 
về giao thức y tế mới trong bối cảnh dịch 
bệnh và ngay cả khi đã chuyển sang giai 
đoạn “bình thường mới” dẫn đến nhiều 
quy trình hơn tại các cảng biển, làm ảnh 
hưởng đến lộ trình chung của các đội tàu. 
Tuy nhiên, so với các loại hình dịch vụ vận 
tải khác, dịch vụ vận tải biển ít bị tác động 
bởi dịch COVID-19 hơn và đạt được những 
tăng trưởng nhất định. 

Giá cước vận tải biển cao cùng sản lượng 
hàng hóa xuất nhập khẩu tăng mạnh trong 
năm 2021 khiến lợi nhuận của nhiều công 
ty logistics kinh doanh dịch vụ vận tải biển 
tăng đột biến, nhưng đồng thời cũng gây 
khó khăn và tăng chi phí rất lớn cho các 
DN xuất nhập khẩu hàng hóa. Bên cạnh đó, 
khối lượng hàng hóa thông qua cảng biển 
tăng trưởng mạnh cũng giúp các công ty 
khai thác cảng đạt được lợi nhuận tích cực 
bất chấp khó khăn do dịch COVID-19 [2].

 Dịch vụ vận tải đường hàng không: Khi 
đại dịch COVID-19 bùng phát ngành vận 
tải hàng không Việt Nam đã phải chịu thiệt 
hại nặng nề. Hàng loạt chuyến bay bị cắt 
giảm, máy bay “đắp chiếu”, hành khách 
vắng bóng, cảng hàng không ngưng trệ, các 
hãng hàng không liên tiếp thông báo lỗ... 
Trong số các phương thức vận tải thì hàng 
không bị ảnh hưởng nặng nề nhất bởi các 
biện pháp hạn chế đi lại trong nước cũng 
như đi lại giữa các quốc gia trong bối cảnh 
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dịch COVID-19 vẫn diễn biến phức tạp. Tuy 
nhiên, thời gian gần đây, cùng với sự hồi 
phục của khu vực châu Âu và Hoa Kỳ khi 
các nước mở cửa lại nền kinh tế cũng như 
khuyến khích du lịch, thương mại, ngành 
hàng không đã có dấu hiệu phục hồi từ 
quý II/2022. Vận chuyển hàng hóa và hành 
khách bằng đường hàng không dần hồi 
phục sau thời gian đóng băng từ đầu năm 
2020. Ngoài ra, phân khúc vận chuyển hàng 
không cho hàng thương mại điện tử xuyên 
biên giới và hàng dược phẩm, đặc biệt là 
vắc-xin có nhiều triển vọng nhất trong số 
các phân khúc vận tải hàng không[2].

Dịch vụ vận tải đường sắt: Cùng với các 
phương thức vận tải khác, dịch COVID-19 
cũng đã tác động, ảnh hưởng mạnh mẽ 
tới ngành này do lưu chuyển hành khách 
và hàng hóa bị giảm sâu. Tuy nhiên, trong 
khó khăn, dịch vụ đường sắt có những hoạt 
động mới trong vận tải liên vận quốc tế. 
Hàng ngày, đường sắt Việt Nam tổ chức 
vận chuyển hàng hóa từ miền Nam, miền 
Trung ra Hà Nội và kết nối vào các đoàn 
tàu liên vận quốc tế để xuất sang Trung 
Quốc. Sản lượng hàng hóa liên vận quốc tế 
năm 2021 là 1,136 triệu tấn, tăng 34% so 
với năm 2020. Hiện đường sắt đang là giải 
pháp tối ưu cho xuất khẩu hàng nông sản 
sang Trung Quốc (Duy, 2020). Theo Nghị 
định thư về đường sắt ký kết giữa Việt Nam 
và Trung Quốc, hàng hóa vận chuyến tối đa 
qua ga đường sắt liên vận quốc tế Lào Cai 
từ 8-9 đôi tàu/ngày đêm và 6 đôi tàu/ngày 
đêm qua ga liên vận quốc tế Đồng Đăng. 
Tuy nhiên, do chính sách chống dịch “Zero 
COVID-19” của Trung Quốc nên mất rất 
nhiều thời gian trong làm thủ tục và kiểm 
soát dịch. Vì vậy, trên thực tế, tại ga liên vận 

quốc tế Đồng Đăng mới khai thác được 4-5 
đôi tàu.

Thứ ba, đại dịch COVID-19 tác động đến 
dịch vụ giao nhận hàng hóa. Do nhiều lao 
động làm việc trong lĩnh vực giao nhận 
nghỉ việc, dẫn đến thiếu hụt nhân lực trầm 
trọng. Việc áp dụng các biện pháp giãn 
cách xã hội và phòng, chống dịch đã khiến 
một số DN phải tạm thời cắt giảm quy mô 
sản xuất, dẫn đến ùn ứ container nhập 
khẩu, thời gian lưu kho, lưu bãi tăng lên và 
làm tăng chi phí của DN.  

Thứ tư, thiếu hụt nhân lực trở nên trầm 
trọng. Thiếu hụt lao động là một bài toán 
chưa có lời giải với nhiều DN logistics. Bên 
cạnh những nhân công mắc bệnh hay bị 
cách ly không thể đi làm thì những yếu tố 
khác như hệ thống giáo dục bị ảnh hưởng, 
không có người nhận trông trẻ, trường học 
tiếp tục đóng cửa cũng là nhân tố tác động. 
Hơn nữa, điều kiện cần là có lao động, 
nhưng điều kiện đủ là kỹ năng và kiến thức 
của lao động lại không được đáp ứng trong 
bối cảnh chuỗi cung ứng không ngừng biến 
chuyển từng ngày. Nên dù một vài DN có áp 
dụng chính sách tăng lương hay chính sách 
phúc lợi xã hội tốt hơn, khả năng tìm được 
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lao động phù hợp cũng không mấy được cải 
thiện. 

Thứ năm, tình trạng khan hiếm hàng 
hóa, đặc biệt là nguyên liệu đầu vào. Khi 
Trung Quốc - nguồn cung của hầu hết các 
chuỗi cung ứng trên thế giới ngừng hoạt 
động, thì việc thiếu nguyên liệu đầu vào là 
khó có thể tránh khỏi. Trong suốt 50 năm 
qua kể từ khi khái niệm Just-In-Time (JIT) 
được áp dụng lần đầu tiên bởi hãng Toyota, 
khái niệm này đã được sử dụng rộng rãi 
trên toàn thế giới. Bằng việc giảm hàng 
tồn kho xuống mức thấp nhất, DN có thể 
tiết kiệm không gian, chi phí và nguồn lực. 
Phương pháp này đồng thời cho phép các 
chuỗi cung ứng thay đổi nhanh chóng sản 
phẩm nhằm thích nghi với biến động thị 
trường, tạo thêm lợi ích cho công ty. Nhưng 
khi đại dịch ập đến, việc áp dụng quá mức 
phương châm này cũng chính là nguyên 
nhân tạo nên sự khủng hoảng khan hiếm 
toàn cầu, làm gián đoạn chuỗi cung ứng. 
COVID-19 làm cho sản xuất không thể Just-
In-Time được nữa. 

3. CƠ HỘI CHO NGÀNH DỊCH VỤ 
LOGISTISC VIỆT NAM SAU ĐẠI DỊCH  
COVID-19  

Đại dịch gây ra những khó khăn, thách 

thức, nhưng đồng thời cũng tạo ra những 
cơ hội mới cho logistics Việt Nam. 

Thứ nhất, có thể coi cơ hội “vàng” mang 
đến cho lĩnh vực dịch vụ logistics Việt Nam 
là từ các hiệp định thương mại tự do và sự 
phát triển mạnh mẽ của thương mại điện tử 
sau đại dịch COVID-19. Các FTA, trong đó 
có các FTA thế hệ mới như Hiệp định Đối 
tác toàn diện và Tiến bộ xuyên Thái Bình 
Dương (CPTPP), Hiệp định Thương mại tự 
do Việt Nam - EU (EVFTA)… có hiệu lực, giúp 
Việt Nam đẩy mạnh xuất nhập khẩu hàng 
hóa và là đòn bẩy tăng trưởng quan trọng 
sau đại dịch COVID-19. Hoạt động sản xuất 
và xuất nhập khẩu phát triển kéo theo sự 
phát triển của ngành logistics. Những đầu 
việc mà các tập đoàn vận tải và giao nhận 
lớn trên thế giới không làm khi thâm nhập 
thị trường Việt Nam sẽ là cơ hội cho DN Việt 
Nam, nhất là những việc vận tải, giao nhận 
và thủ tục hải quan trong nước.

Thứ hai, trong đại dịch, các hoạt động 
logistics mới xuất hiện như vận tải đường 
sắt tàu container lạnh liên vận quốc tế 
vận chuyển hàng hóa trọn gói sang Trung 
Quốc, mở ra hướng xuất khẩu chính ngạch 
hàng trái cây và nông sản đông lạnh bằng 
đường sắt sang Trung Quốc và từ đó đi 
Trung Á, châu Âu. Đối với vải tươi xuất 
khẩu, trước đây chỉ vận chuyển bằng đường 
hàng không thì nay được vận chuyển bằng 
đuờng biển với những lô hàng vải tươi đầu 
tiên xuất sang Singapore, Mỹ và Nhật Bản 
với giá cước vận tải chỉ bằng 1/3 giá cước 
vận chuyển bằng đường hàng không. 

Thứ ba, đại dịch đã làm thay đổi cách 
tiêu dùng, phương thức hoạt động, trao 
đổi thương mại. Thương mại điện tử 
(E-Commerce) nước ta phát triển mạnh 
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mẽ, kéo theo các hoạt động logistics. Trong 
thời gian đại dịch, nhu cầu mua hàng trực 
tuyến để tiêu dùng của Việt Nam tăng 25%. 
Theo đó, quá trình chuyển đổi số đáng 
lẽ cần 5 năm để áp dụng vào DN và người 
tiêu dùng, thì nay chỉ mất 8 tuần nhờ “cú 
hích” từ đại dịch[12]. Vấn đề cải thiện tính 
cạnh tranh của chuỗi cung ứng và logistics 
như chi phí, chất lượng và giao hàng đang 
được đặt lên hàng đầu. Các vấn đề trên sẽ 
ảnh hưởng mạnh tới việc phát triển của 
ngành dịch vụ logistics Việt Nam trong thời 
gian tới mà các DN cần nắm bắt. 

Thứ tư, việc phát triển mạnh mẽ ngành 
công nghiệp phụ trợ, hoạt động thương mại 
điện tử gia tăng sẽ khiến logistics trở thành 
một lĩnh vực thu hút đầu tư và có nhiều cơ 
hội phát triển. Đại dịch COVID-19 là “chất 
xúc tác” thúc đẩy nhanh quá trình chuyển 
đổi số, ứng dụng công nghệ thông tin trong 
ngành dịch vụ logistics. 

4. MỘT SỐ GIẢI PHÁP PHÁT TRIỂN 
NGÀNH DỊCH VỤ LOGISTICS VIỆT NAM 
THỜI GIAN TỚI 

Để đẩy mạnh sự phát triển của ngành 
dịch vụ logistics sau khi Việt Nam cũng 
như nhiều nước trên thế giới đã kiểm soát 
được dịch bệnh, Chính phủ, VLA và các DN 

logistics cần có sự phối hợp chặt chẽ để 
thực hiện một số giải pháp đồng bộ sau:

4.1. Các giải pháp từ Chính phủ

Thứ nhất, tiếp tục đổi mới và nâng cao 
chất lượng công tác xây dựng thể chế, nhất 
là thể chế hóa kịp thời các quan điểm, 
đường lối của Đảng về kinh tế đối ngoại để 
hoàn thiện các cơ chế, chính sách và quy 
định pháp luật về logistics, bảo đảm phù 
hợp với các cam kết và thông lệ quốc tế, tạo 
hành lang pháp lý đầy đủ, đồng bộ và môi 
trường kinh doanh thông thoáng nhằm 
khuyến khích các công ty logistics trong 
nước nâng cao năng lực chuyên môn và 
chất lượng dịch vụ, đẩy mạnh liên kết giữa 
các DN logistics với nhau và với DN sản 
xuất, kinh doanh, xuất nhập khẩu.

Điều chỉnh, bổ sung Luật Thương mại 
2005 để có các quy định mới phù hợp với 
tình hình hiện nay của hoạt động logistics. 
Cần đưa thêm vào luật các nội dung liên 
quan, như thương mại điện tử, logistics 
điện tử, logistics xanh, các trung tâm dịch 
vụ logistics. Dịch vụ logistics phát triển đòi 
hỏi phải hình thành các trung tâm dịch vụ 
logistics, nhưng các quy định về phát triển 
trung tâm logistics chưa theo kịp, thông tư 
cũ đã hết hiệu lực nhưng hiện tại vẫn chưa 
có quy định quản lý mới phù hợp.

Thứ hai, nhìn chung, hệ thống hạ tầng 
logistics hiện nay chưa đồng bộ và hiện đại 
nhằm đáp ứng yêu cầu dịch vụ logistics, 
nhất là vận tải đa phương thức. Chính vì 
vậy, để ngành dịch vụ logistics tiếp tục 
phát triển trong điều kiện mới, cần quan 
tâm đầu tư mạnh hơn về phát triển kết cấu 
hạ tầng logistics đi đôi với hoàn thiện các 
thủ tục hành chính, phát triển đồng bộ 
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CÓ THỂ COI CƠ HỘI “VÀNG” MANG ĐẾN CHO 
LĨNH VỰC DỊCH VỤ LOGISTICS VIỆT NAM LÀ 
TỪ CÁC HIỆP ĐỊNH THƯƠNG MẠI TỰ DO VÀ 
SỰ PHÁT TRIỂN MẠNH MẼ CỦA THƯƠNG 
MẠI ĐIỆN TỬ SAU ĐẠI DỊCH COVID-19.

hệ thống kết cấu hạ tầng giao thông, cảng 
biển, kho bãi; kết nối các phương thức vận 
tải, trước hết là các cảng biển nước sâu vì 
hơn 90% hàng hóa xuất nhập khẩu của 
Việt Nam là thông qua đường biển. Bên 
cạnh đó, cần tập trung phát triển vận tải 
đường thủy nội địa, nhất là có luồng lạch 
cho tàu 20.000 DWT vào, ra thuận tiện ở 
khu vực đồng bằng sông Cửu Long - nơi có 
trên 60% hàng hóa nông, hải sản xuất khẩu 
của cả nước. Việc phát triển một trung tâm 
logistics ở Cần Thơ chắc chắn sẽ giúp giảm 
thiểu chi phí logistics cho khu vực và cả 
nước. Trong tương lai, việc phát triển tuyến 
đường sắt tốc độ cao Bắc - Nam sẽ giúp cho 
việc vận chuyển hàng hóa trong nước và 
liên vận quốc tế đi châu Âu được thúc đẩy 
mạnh mẽ, giảm chi phí vận tải, tạo thuận 
lợi cho các hoạt động cung cấp dịch vụ 
logistics. 

Tập trung phát triển hệ thống đường cao 
tốc quốc gia để đến năm 2030 đạt 5.000km. 
Trước hết là tuyến Bắc - Nam, các tuyến nối 
đồng bằng sông Cửu Long, tuyến nối với các 
cảng biển nước sâu; phát triển cảng biển 
đầu mối và các trung tâm địch vụ logistics ở 
các vùng kinh tế trọng điểm.

Thứ ba, xúc tiến thành lập các khu thương 
mại tự do, tạo điều kiện cho các địa phương 
có lợi thế phát triển thành các trung tâm 

dịch vụ logistics lớn để đáp ứng nhu cầu sản 
xuất, lưu thông hàng hóa trong nước và xuất 
khẩu, đồng thời đóng vai trò kết nối giữa các 
tỉnh, thành phố trong vùng, giữa Việt Nam 
với các nước trong khu vực và quốc tế nhằm 
quản lý thống nhất chất lượng hàng hóa, tiết 
kiệm chi phí, nâng cao năng lực cạnh tranh 
của ngành logistics Việt Nam.

Thứ tư, đẩy mạnh chuyển đổi số và tăng 
cường ứng dụng những thành tựu của cuộc 
Cách mạng công nghiệp lần thứ tư trong 
lĩnh vực logistics nhằm thúc đẩy tự động 
hóa tối đa các quy trình hoạt động, giúp 
hạn chế rủi ro, nâng cao hiệu suất và cải 
thiện đáng kể hiệu quả hoạt động của chuỗi 
cung ứng trong điều kiện nhân lực hạn chế 
và thị trường có nhiều biến động. Có chính 
sách hỗ trợ, thúc đẩy chuyển đổi số của các 
DN logistics, phát triển một số DN logistics 
mạnh, phát triển logistics tích hợp 4PL-
5PL, logistics phục vụ thương mại điện tử 
nhằm nâng cao năng lực cạnh tranh cho 
DN logistics trong thị trường nội địa và trên 
thị trường quốc tế.

Thứ năm, trong thời gian qua, sự thiếu 
hụt nguồn nhân lực là một trong những 
nguyên nhân làm cho năng lực cạnh tranh 
của ngành còn thấp, chi phí logistics cao, 
chưa thực sự đáp ứng kịp thời nhu cầu phát 
triển trong tình hình mới. Chính vì vậy, 
việc  tập trung phát triển nguồn nhân lực 
logistics, nhất là nhân lực chất lượng cao, 
chuyên nghiệp theo các chuẩn mực quốc 
gia, khu vực và thế giới, đáp ứng yêu cầu 
ngày càng cao của hội nhập kinh tế quốc tế 
là yêu cầu cấp thiết và cần có sự chỉ đạo từ 
Chính phủ và các bộ, ngành liên quan. 

Đẩy mạnh liên kết, hợp tác đào tạo 
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ĐẠI DỊCH ĐÃ LÀM THAY ĐỔI CÁCH TIÊU 
DÙNG, PHƯƠNG THỨC HOẠT ĐỘNG, TRAO 
ĐỔI THƯƠNG MẠI, ẢNH HƯỞNG MẠNH TỚI 
VIỆC PHÁT TRIỂN CỦA NGÀNH DỊCH VỤ 
LOGISTICS VIỆT NAM TRONG THỜI GIAN TỚI 
MÀ CÁC DN CẦN NẮM BẮT.

nguồn nhân lực logistisc giữa Việt Nam với 
các nước, tranh thủ nguồn lực hỗ trợ từ các 
quốc gia phát triển, có thế mạnh trong đào 
tạo nhân lực ngành logistics để đào tạo, xây 
dựng đội ngũ cán bộ làm công tác quản lý 
nhà nước và đội ngũ giảng viên giảng dạy 
có chất lượng cao phục vụ công tác phát 
triển nguồn nhân lực logistics trong nước. 
Một chuỗi logistics với khả năng cạnh 
tranh cao, ứng dụng công nghệ hiện đại 
cần một lực lượng nhân sự điều vận chất 
lượng cao tương ứng. Những năm gần đây, 
ngành logistics và quản trị chuỗi cung ứng 
luôn đứng top đầu về điểm tuyển sinh, điều 
này phần nào thể hiện xu hướng phát triển 
của nền kinh tế. Ở đây, vai trò định hướng 
của Chính phủ, các cơ sở đào tạo, gia đình 
và xã hội là rất quan trọng.

Thứ sáu, tập trung thực hiện đồng bộ 
và hiệu quả các giải pháp về giảm chi phí, 
nâng cao hiệu quả logistics đã được đề ra 
tại các Quyết định số 200/QĐ-TTg và Quyết 
định số 221/QĐ-TTg của Thủ tướng Chính 
phủ. Tiếp tục đẩy mạnh cải cách, đơn giản 
hóa thủ tục hành chính liên quan đến 
hoạt động logistics theo hướng giảm thiểu 
thủ tục kiểm tra tại khâu nhập khẩu, tăng 
cường hậu kiểm và minh bạch trong vấn đề 

thủ tục hải quan nhằm tạo điều kiện thuận 
lợi cho ngành logistics Việt Nam phát triển.

4.2. Đối với Hiệp hội doanh nghiệp 
logistics Việt Nam

Thứ nhất, VLA cần tăng cường kết nối 
hiệu quả với hội viên để thúc đẩy phản biện 
chính sách nhằm hỗ trợ tối đa cho DN hội 
viên, đồng thời triển khai hiệu quả các gói 
hỗ trợ của Nhà nước cho DN hội viên trong 
chuyển đổi số. 

Thứ hai, phát huy vai trò của Hiệp hội 
trong phát triển nhân lực logistics Việt Nam, 
làm cầu nối giữa các cơ sở đào tạo với các DN 
trong việc phối hợp tổ chức các chương trình 
đào tạo và đào tạo lại nhân lực logistics, bảo 
đảm phù hợp với nhu cầu của DN và sự phát 
triển chung của ngành logistics.

Thứ ba, tập trung phát triển hội viên 
tiềm năng; tăng cường các hoạt động kết 
nối, quảng bá cho hội viên; tăng cường hợp 
tác quốc tế; triển khai hiệu quả Dự án xây 
dựng Bộ Chỉ số logistics cấp tỉnh (LCI).

Thứ tư, khẩn trương thúc đẩy thành 
lập hiệp hội DN dịch vụ logistics ở các địa 
phương như Hải Phòng, Cần Thơ, Hà Nội, 
Thành phố Hồ Chí Minh, Bà Rịa - Vũng 
Tàu, Đà Nẵng… Việc thành lập hiệp hội DN 
dịch vụ logistics địa phương sẽ quy tụ, kết 
nối các DN trong chuỗi ngành logistics, 
cung cấp dịch vụ tổng thể thông qua tăng 
cường liên kết giữa các DN, phát triển 
nhân lực logistics chất lượng cao, thúc 
đẩy nhanh việc chuyển đổi số trong ngành 
dịch vụ logistics Việt Nam, qua đó sẽ hỗ 
trợ đắc lực cho VLA trong việc phát triển 
ngành dịch vụ logistics Việt Nam như yêu 
cầu đã đặt ra.
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“ “CẦN ĐƯA THÊM VÀO LUẬT THƯƠNG MẠI CÁC 
NỘI DUNG LIÊN QUAN, NHƯ THƯƠNG MẠI 
ĐIỆN TỬ, LOGISTICS ĐIỆN TỬ, LOGISTICS 
XANH, CÁC TRUNG TÂM DỊCH VỤ LOGISTICS.

4.3. Đối các với doanh nghiệp logistics 

Để khôi phục và phát triển hoạt động 
kinh doanh dịch vụ logistics trong bối cảnh 
Việt Nam và thế giới từng bước kiểm soát 
được dịch bệnh, khôi phục và phát triển 
kinh tế, các DN logistics cần thực hiện một 
số biện pháp cấp bách. Cụ thể:

Thứ nhất, chú trọng nâng cao năng lực 
cạnh tranh, trình độ quản trị DN theo 
hướng đẩy mạnh chuyển đổi số để bắt kịp 
với xu thế ứng dụng công nghệ trong các 
khâu của dịch vụ logistics. Việc tăng cường 
ứng dụng công nghệ đang được đa số DN 
kỳ vọng sẽ làm thay đổi ngành logistics 
với những lợi ích, như tăng năng suất lao 
động, cắt giảm chi phí, cải thiện chiến 
lược kinh doanh, nâng cao hiệu quả theo 
dõi logistics, quản lý vòng đời sản phẩm và 
củng cố hệ thống vận hành… Áp dụng giải 
pháp công nghệ mang lại hiệu quả cho dịch 
vụ logistics và giảm đáng kể chi phí liên 
quan như cảng điện tử (ePort), lệnh giao 
hàng điện tử (eDO), số hóa chứng từ vận 
tải (Invoicing and Payments), đầu tư vào 
ứng dụng giải pháp tổng thể trong dịch vụ 
logistics (Saas), dữ liệu lớn (Big Data), điện 
toán đám mây (Cloud Computing), nhà kho 
thông minh (Smart Warehousing)... Đồng 
thời, cần chủ động tìm kiếm, liên kết với 
các DN quốc tế có uy tín để cùng phát triển, 
nâng cao chất lượng dịch vụ logistics. 

Thứ hai, thúc đẩy logistics thương mại 
điện tử với việc áp dụng smart logistics. 
Giai đoạn đầu của thương mại điện tử ở Việt 
Nam (2012 - 2015), nhiều đơn vị phân phối 
hàng hóa theo phương thức thương mại 
điện tử đều tự tổ chức lưu kho, soạn hàng, 
đóng gói và giao hàng, nhưng giải pháp này 
tiêu hao nhân lực và tạo ra chi phí không 
hề nhỏ. Từ năm 2016, đã xuất hiện nhiều 
DN  logistics thương mại điện tử ra đời, 
như: Lazada Express, Shopee Express, Giao 
hàng nhanh, Giao hàng tiết kiệm, Ninja, 
Viettel Post, J&T,… để giúp các DN phân 
phối hàng hóa thực hiện các dịch vụ nói 
trên. Các DN này phát triển các hệ thống 
phần mềm thông minh (smart logistics) để 
có thể tiếp nhận và xử lý đơn hàng nhanh 
nhất và đơn hàng được giao nhận sớm nhất. 
Hiện những giải pháp này được xem là tối 
ưu và phù hợp với nhu cầu, đặc biệt là từ 
khi dịch COVID-19 xuất hiện và gây ảnh 
hưởng đối với thương mại điện tử. Chính vì 
vậy, trong giai đoạn hậu COVID-19, lĩnh vực 
kinh doanh thương mại điện tử cần tiếp tục 
được mở rộng để đáp ứng nhu cầu tiêu thụ 
hàng hóa của người dân.

Thứ ba, việc áp dụng mô hình e-logistics 
hiện đại với công nghệ và chuyển đổi số 
làm cho tốc độ xử lý nhanh hơn, chính xác 
hơn và an toàn hơn trong bảo mật thông 
tin. Việc cải thiện hệ thống e-logistics cần 
có sự kết hợp với các đơn vị cung ứng dịch 
vụ phụ trợ, tạo thành chuỗi cung ứng dịch 
vụ e-logistics tổng hợp. Ngoài ra, giải pháp 
e-logistics mới cần có chức năng cao hơn 
về mặt đồng bộ hệ thống, tích hợp chức 
năng, như: định vị và tự kiểm tra hàng lưu 
kho sẵn sàng gần nhất với địa chỉ giao hàng 
để đảm bảo chặng cuối được giao nhanh 
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nhất; đồng thời, cần đồng bộ hóa tự động từ 
trung tâm logistics với hệ thống e-logistics.

Thứ tư, nâng cao chất lượng dịch vụ 
sau bán hàng. Quy trình này được gọi là 
logistics ngược hay còn gọi là logistics thu 
hồi (reverse logistics) để xử lý những đơn 
hàng sau khi giao bị lỗi, sai sản phẩm cần 
đổi, thu hồi để sữa chửa, bảo hành hay tiêu 
hủy và tái chế. Ngay khi khách hàng phản 
hồi trên hệ thống, đơn vị giao hàng sẽ được 
thông báo tình trạng và phân bổ trên hệ 
thống nhân viên giao hàng gần nhất tới để 
tiếp nhận hàng 

Thứ năm, đảm bảo an toàn trong khâu 
thanh toán, bảo mật thông tin và thỏa mãn 
nhu cầu mua sắm của người tiêu dùng, như 
thanh toán qua thẻ ngân hàng, thanh toán 
qua ví điện tử và giao hàng thu tiền hộ (ship 
COD) để đảm bảo người mua kiểm tra hàng 
đúng như mong muốn mới tiến hành thanh 
toán cho đơn vị logistics.

Có thể thấy, đại dịch COVID-19 đã và 
đang có ảnh hưởng rất lớn đến ngành 
logistics Việt Nam, đồng thời cũng là phép 
thử để kiểm tra khả năng của tất cả các 
lĩnh vực nền kinh tế. Để ngành logistics 
vượt qua thách thức và tận dụng được cơ 

hội phát triển, cần tiếp tục huy động mọi 
nguồn lực đổi mới kết cấu hạ tầng logistics, 
từng bước hiện đại hóa hạ tầng giao thông, 
trung tâm logistics phù hợp quy hoạch 
phát triển kinh tế quốc gia và vùng. Chính 
phủ, Hiệp hội DN dịch vụ logistics và các 
DN logistics Việt Nam cần thực hiện các 
giải pháp cụ thể nhằm tháo gỡ những khó 
khăn để sớm phục hồi và phát triển.
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