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Trong bối cảnh toàn cầu hóa và hội nhập kinh tế quốc tế, logistics đóng vai trò quan trọng trong việc nâng cao năng lực cạnh tranh của nền kinh tế cũng như hỗ trợ phát triển các ngành sản xuất, thương mại và dịch vụ. Logistics không chỉ giúp giảm chi phí lưu thông hàng hóa mà còn tăng hiệu quả của chuỗi cung ứng, góp phần thúc đẩy tăng trưởng kinh tế bền vững.
Tại Việt Nam, ngành logistics đang có những bước phát triển đáng kể nhờ sự phát triển mạnh mẽ của thương mại điện tử, xuất nhập khẩu và các chính sách khuyến khích đầu tư vào hạ tầng giao thông. Theo báo cáo của Ngân hàng Thế giới (WB), chỉ số năng lực logistics (LPI) của Việt Nam đã có những cải thiện đáng kể, tuy nhiên vẫn còn khoảng cách lớn so với các nước trong khu vực như Singapore, Thái Lan hay Malaysia. Những hạn chế về chi phí logistics cao, cơ sở hạ tầng chưa đồng bộ, công nghệ lạc hậu và thiếu sự liên kết giữa các doanh nghiệp trong chuỗi cung ứng đang là rào cản lớn đối với sự phát triển bền vững của ngành.
Bên cạnh đó, sự gia tăng của các hiệp định thương mại tự do (FTA) đã mở ra nhiều cơ hội cho Việt Nam trong việc thúc đẩy hoạt động thương mại quốc tế. Tuy nhiên, điều này cũng đặt ra những thách thức không nhỏ khi ngành logistics của nước ta chưa đủ mạnh để đáp ứng nhu cầu vận chuyển hàng hóa với tiêu chuẩn quốc tế. So với các quốc gia phát triển trong khu vực, Việt Nam vẫn đang phải đối mặt với các vấn đề như thiếu sự liên kết giữa các phương thức vận tải, tỷ lệ container rỗng cao, thời gian thông quan kéo dài, và sự phụ thuộc quá nhiều vào vận tải đường bộ khiến chi phí logistics bị đẩy lên cao.
Việc nghiên cứu và đề xuất các giải pháp nhằm phát triển dịch vụ logistics tại Việt Nam là một yêu cầu cấp thiết. Nếu ngành logistics được cải thiện, không chỉ giúp doanh nghiệp giảm chi phí hoạt động, tăng năng suất mà còn nâng cao sức cạnh tranh của hàng hóa Việt Nam trên thị trường quốc tế. Đặc biệt, trong bối cảnh cách mạng công nghiệp 4.0, việc ứng dụng công nghệ vào logistics sẽ là một yếu tố then chốt giúp tối ưu hóa quy trình và nâng cao hiệu suất vận hành. Do đó, việc tìm hiểu, phân tích và đề xuất các giải pháp nhằm nâng cao chất lượng dịch vụ logistics là một vấn đề quan trọng, có ý nghĩa không chỉ đối với các doanh nghiệp mà còn đối với sự phát triển kinh tế - xã hội của đất nước.
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Mục đích chính của mục tiêu nghiêm cứu là hệ thống hóa lý thuyết và phát triển dịch vụ logistic , phân tích thực trạng , xác định những vấn đề tồn tại trong phát triển dịch vụ Logistics nhằm nâng cao hiệu quả hoạt động của nghành dịch vụ Logistic tại Việt Nam đến năm 2045.
Mục tiêu nghiêm cứu :
Hệ thống hóa lý thuyết về phát triển dịch vụ Logistics , làm rõ khái niệm nhân tố ảnh hưởng vai trò của dịch vụ logistics đối với sự phát triển kinh tế .
Phân tích thực trạng phát triển dịch vụ Logistics tại Việt Nam , chỉ ra những điểm mạnh điểm yếu , nguyên nhân  và các thách thức lớn đang gặp phải.
Đưa ra các giải pháp, kiến nghị bảo đảm tính khoa học và thực tiễn nhằm phát triển dịch vụ logistics tại Việt Nam đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2045, từ đó giúp nâng cao hiệu quả hoạt động của ngành, giảm chi phí logistics và gia tăng sức cạnh tranh của doanh nghiệp.
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- Dịch vụ logistics tại Việt Nam, bao gồm các hoạt động vận tải, kho bãi, giao nhận, quản lý chuỗi cung ứng và ứng dụng công nghệ trong logistics.
- Các doanh nghiệp logistics trong nước và có vốn đầu tư nước ngoài.
- Các yếu tố tác động đến sự phát triển của ngành logistics, như chính sách, hạ tầng, nguồn nhân lực và công nghệ.
- Các mô hình phát triển logistics tại các quốc gia phát triển và bài học kinh nghiệm cho Việt Nam.
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- Không gian: Tập trung vào ngành logistics tại Việt Nam, bao gồm doanh nghiệp nội địa và doanh nghiệp có vốn đầu tư nước ngoài.
- Thời gian: Phân tích thực trạng trong giai đoạn từ năm 2015 đến nay và đề xuất giải pháp cho giai đoạn tới.
- Nội dung: Tập trung vào các vấn đề quan trọng như hệ thống vận tải, cơ sở hạ tầng, công nghệ, chính sách nhà nước, quản lý chuỗi cung ứng và những tác động của hội nhập quốc tế đối với ngành logistics.
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- Đánh giá thực trạng phát triển dịch vụ logistics tại Việt Nam, bao gồm hạ tầng, chi phí, công nghệ, nguồn nhân lực và chính sách.
- Phân tích các khó khăn và thách thức của việc phát triển dịch vụ logistics tại Việt nam.
- Đề xuất giải pháp phát triển dịch vụ logistics nhằm nâng cao hiệu quả hoạt động và khả năng cạnh tranh của ngành logistics tại Việt Nam đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2045 .
- Xác định xu hướng phát triển của ngành logistics trong tương lai và khả năng ứng dụng công nghệ 4.0.
- Nghiên cứu mô hình logistics của các nước phát triển và bài học kinh nghiệm cho Việt Nam.
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- Phương pháp thu thập dữ liệu thứ cấp: Thu thập và tổng hợp dữ liệu từ các báo cáo của cơ quan nhà nước, tổ chức nghiên cứu, hiệp hội logistics và tài liệu nghiên cứu trước đây.
- Phương pháp phân tích, tổng hợp: Phân tích dữ liệu thu thập được để đánh giá các yếu tố ảnh hưởng đến ngành logistics.
- Phương pháp so sánh: So sánh ngành logistics của Việt Nam với các nước trong khu vực để rút ra bài học kinh nghiệm.
- Phương pháp đề xuất giải pháp: Dựa trên kết quả phân tích để đưa ra các giải pháp phát triển ngành logistics.
- Phương pháp khảo sát thực tế: Khảo sát doanh nghiệp logistics, phỏng vấn chuyên gia để có cái nhìn thực tiễn.
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- Hệ thống hóa các lý thuyết liên quan đến logistics và phát triển dịch vụ logictics.
- Cung cấp cơ sở khoa học cho các chính sách phát triển dịch vụ logistics.
- Góp phần làm rõ các xu hướng phát triển dịch vụ logistics trên thế giới và khả năng áp dụng tại Việt Nam.
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- Đề xuất các giải pháp cụ thể giúp doanh nghiệp logistics tối ưu hóa hoạt động và nâng cao hiệu quả kinh doanh.
- Góp phần giúp các cơ quan quản lý nhà nước đưa ra chính sách hỗ trợ ngành logistics phát triển bền vững.
- Cung cấp tài liệu tham khảo cho sinh viên, nhà nghiên cứu và doanh nghiệp quan tâm đến lĩnh vực logistics.
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Ngoài phần mở đầu và kết luận, đề tài gồm các chương chính như sau:
Chương 1: Cơ sở lý luận phát triển dịch vụ logictics
Chương 2: Thực trạng phát triển dịch vụ logistics tại Việt Nam năm 2011-2024
Chương 3: Chương 3: Quan điểm và giải pháp phát triển dịch vụ logistics tại Việt Nam năm đến năm 2030, tầm nhìn đến năm 2045

Với cấu trúc chặt chẽ, đề tài kỳ vọng sẽ đóng góp những đề xuất thiết thực, giúp nâng cao năng lực cạnh tranh và phát triển ngành logistics tại Việt Nam một cách bền vững.
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Thuật ngữ logistics đã được thế giới sử dụng phổ biến trong suốt thời gian dài, nhưng tại Việt Nam thì thuật ngữ này còn khá mới mẻ. Trên thế giới hiện nay, logistics được biết đến với những khái niệm chủ yếu như: 
Theo Hội đồng Quản lý Logistics (Council of Supply Chain Management Professionals - CSCMP) (2013):
“Logistics là quá trình lập kế hoạch, thực hiện và kiểm soát hiệu quả dòng chảy và lưu trữ hàng hóa, dịch vụ, thông tin liên quan từ điểm xuất phát đến điểm tiêu thụ để đáp ứng nhu cầu của khách hàng.”
Theo Tổ chức Thương mại Thế giới (WTO):
“Logistics là một phần của chuỗi cung ứng liên quan đến hoạt động vận tải, kho bãi, xử lý hàng hóa, quản lý hàng tồn kho, giao nhận và các hoạt động hỗ trợ khác nhằm tối ưu hóa hiệu suất và chi phí.”
Theo ISO 9000:2000:
“Logistics là quá trình hoạch định, thực hiện và kiểm soát dòng chảy vật chất, thông tin và tài chính từ nguồn cung ứng đến tay khách hàng một cách hiệu quả.”
 - Theo Ngân hàng thế giới (WB): Logistics liên quan đến việc quản lý dây chuyền cung cấp hoàn chỉnh một sản phẩm đặc thù, bao gồm vận tải nguyên liệu đầu vào và sản phẩm đầu ra, lưu kho, phân phối, liên kết các phương thức vận tải và các dịch vụ tạo điều kiện thuận lợi cho thương mại. 
Trong nền kinh tế thị trường hiện nay, nhu cầu đổi mới hoạt động sản xuất kinh doanh xuất hiện ở mọi khâu trong quá trình từ đổi mới khoa học kĩ thuật trong sản xuất, nâng cao chất lượng nguồn nhân lực… dẫn đến sự hình thành và phát triển của dịch vụ logistics. Logistics có thể được hiểu là dịch vụ thông tin giúp kết nối các khâu trong quá trình lưu chuyển hàng hoá.
Trong hoạt động thương mại, logistics là một thuật ngữ rất quen thuộc. Logistics có thể được hiểu là quá trình chuyển dịch nguồn lực, sản phẩm được thực hiện một cách có kế hoạch, chi tiết, được kiểm soát chặt chẽ nhằm giảm thiểụ tối đa chi phí và thời gian theo yêu cầu của khách hàng.

Luật Thương mại Việt Nam năm 2005 (Điều 233): Trong Luật Thương mại 2005, lần đầu tiên khái niệm về dịch vụ logistics được pháp điển hóa. Luật quy định “Dịch vụ logistics là hoạt động thương mại, theo đó thương nhân tổ chức thực hiện một hoặc nhiều công đoạn bao gồm nhận hàng, vận chuyển, lưu kho, lưu bãi, làm thủ tục hải quan, các thủ tục giấy tờ khác, tư vấn khách hàng, đóng gói bao bì, ghi ký mã hiệu, giao hàng hoặc các dịch vụ khác có liên quan tới hàng hóa theo thỏa thuận với khách hàng để hưởng thù lao”.
Qua các định nghĩa trên cho thấy, logistics không phải là một dịch vụ đơn lẻ. Logistics luôn là một chuỗi các dịch vụ về giao nhận hàng hóa như: làm các thủ tục giấy tờ, tổ chức vận tải bao bì đóng gói, ghi nhãn hiệu, lưu kho, lưu bãi, phân phát hàng hóa (nguyên liệu hay thành phẩm) tới các địa chỉ khác nhau. Chính vì vậy, khi nói tới logistics người ta bao giờ cũng nói tới một chuỗi hệ thống dịch vụ (logistics system chain). Logistics chính là quá trình tối ưu hóa mọi công việc, hoặc thao tác từ khâu cung ứng, sản xuất, phân phối và tiêu dùng.
Căn cứ pháp lý Dịch vụ : logistics được điều chỉnh bằng nhiều văn bản pháp luật thuộc từng lĩnh vực cụ thể bao gồm Luật Thương mại 2005 và các văn bản hướng dẫn, các pháp luật chung liên quan và các pháp luật chuyên ngành liên quan đến từng hoạt động logistics cụ thể. Tuy nhiên, trong bài nghiên cứu này tác giả chỉ tập trung nghiên cứu các quy định của pháp luật trong Luật thương mại 2005 từ Điều 233 đến Điều 240 và Nghị Định số 163/2017/NĐ-CP ngày 30 tháng 12 năm 2017 của Chính phủ quy định về kinh doanh dịch vụ logistics.
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Thứ nhất, Chủ thể tham gia vào dịch vụ logistics bao gồm thương nhân kinh doanh dịch vụ logistics và khách hàng sử dụng dịch vụ logistics. Chủ thể của quan hệ dịch vụ logistics gồm hai bên: người làm dịch vụ logistics và khách hàng. Đối với người làm dịch vụ phải là thương nhân, có đăng ký kinh doanh để thực hiện dịch vụ logistics. Thủ tục đăng ký kinh doanh được thực hiện theo các đạo luật đơn hành, phụ thuộc vào hình thức pháp lý của thương nhân. Bằng chứng của việc đăng ký kinh doanh là thương nhân này được cơ quan đăng ký kinh doanh cấp giấy chứng nhận đăng ký kinh doanh, trong đó ghi rõ ngành nghề kinh doanh là dịch vụ logistics. Đối với khách hàng là những người có hàng hóa cần gửi hoặc cần nhận và có nhu cầu sử dụng dịch vụ giao nhận. Khách hàng có thể là người vận chuyển hoặc thậm chí có thể là người làm dịch vụ logistics khác. Như vậy, khách hàng có thể là thương nhân hoặc không phải là thương nhân; có thể là chủ sở hữu hàng hóa hoặc không phải là chủ sở hữu hàng hóa.
Thứ hai, về nội dung của dịch vụ logistics. Nội dung công việc của dịch vụ logistics rất đa dạng và phong phú bao gồm một chuỗi các dịch vụ từ khâu cung ứng, sản xuất, phân phối và tiêu dùng. Dịch vụ logistics bao gồm các công việc sau:
Nhận hàng từ người gửi để tổ chức việc vận chuyển: đóng gói bao bì, ghi ký mã hiệu, chuyển hàng từ kho của người gửi tới cảng, bến tàu, bến xe và địa điểm giao hàng khác theo thỏa thuận giữa người vận chuyển với người thuê vận chuyển.
Làm các thủ tục, giấy tờ cần thiết (thủ tục hải quan, vận đơn vận chuyển, làm thủ tục gửi giữ hàng hóa, làm các thủ tục nhận hàng hóa,…) để gửi hàng hóa hoặc nhận hàng hóa được vận chuyển đến.
Giao hàng hóa cho người vận chuyển, xếp hàng hóa lên phương tiện vận chuyển theo quy định, nhận hàng hóa được vận chuyển đến.
Tổ chức nhận hàng, lưu kho, lưu bãi, bảo quản hàng hóa hoặc thực hiện việc giao hàng hóa được vận chuyển đến cho người có quyền nhận hàng.
Thứ ba, dịch vụ logistics là một loại hoạt động dịch vụ. Thương nhân kinh doanh dịch vụ logistics được khách hàng trả tiền công và các khoản chi phí khác từ việc cung ứng dịch vụ.
Thứ tư, dịch vụ logistics được thực hiện tên cơ sở hợp đồng. Hợp đồng dịch vụ logistics là sự thỏa thuận, theo đó một bên (bên làm dịch vụ) có nghĩa vụ thực hiện hoặc tổ chức thực hiện một hoặc một số dịch vụ liên quan đến quá trình lưu thông hàng hóa, còn bên kia (khách hàng) có nghĩa vụ thanh toán thù lao dịch vụ. Hợp đồng dịch vụ logistics là một hợp đồng song vụ, hợp đồng ưng thuận, mang tính chất đền bù.
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Dịch vụ logistics, về bản chất, đảm nhiệm hai chức năng cốt lõi, đóng vai trò then chốt trong hoạt động kinh tế hiện đại. Thứ nhất, logistics giữ vai trò tối ưu hóa chuỗi cung ứng của các doanh nghiệp sản xuất và kinh doanh, hướng đến mục tiêu đưa sản phẩm đến tay người tiêu dùng cuối cùng một cách hiệu quả. Cụ thể, các nhà cung cấp dịch vụ logistics trực tiếp tham gia vào quá trình sản xuất thông qua việc đảm bảo nguồn cung ứng các yếu tố đầu vào (ví dụ: nguyên vật liệu, bán thành phẩm) hoặc cung cấp các giải pháp tư vấn về lựa chọn nhà cung cấp, quản lý tồn kho đầu vào. Trong giai đoạn sản xuất, họ có thể tư vấn về việc tối ưu hóa quy trình sản xuất, xác định mức sản lượng phù hợp dựa trên dự báo nhu cầu thị trường và quản lý hiệu quả lượng hàng hóa dự trữ. Quan trọng hơn, dịch vụ logistics đảm bảo quá trình vận tải và phân phối hàng hóa thành phẩm đến đúng địa điểm và thời điểm yêu cầu với chi phí tối ưu (Duncan et al., 2016).
Thứ hai, dịch vụ logistics đóng vai trò là cầu nối chiến lược giữa hoạt động sản xuất và thị trường tiêu thụ, đồng thời liên kết nền kinh tế trong nước với bối cảnh kinh tế toàn cầu thông qua việc cung ứng các yếu tố đầu vào, đầu ra, dịch vụ tư vấn và vận tải. Các nhà cung cấp dịch vụ logistics tiến hành nghiên cứu thị trường một cách chuyên sâu nhằm nắm bắt kịp thời các xu hướng và nhu cầu của người tiêu dùng. Dựa trên đó, họ huy động và phân bổ các nguồn lực một cách hợp lý để cung cấp các dịch vụ logistics chất lượng cao, đáp ứng yêu cầu đa dạng của doanh nghiệp. Bên cạnh đó, các nhà cung ứng logistics chủ động tìm kiếm các nguồn cung ứng quốc tế với chi phí cạnh tranh, tạo điều kiện cho các doanh nghiệp nội địa tiếp cận các yếu tố đầu vào hiệu quả hơn. Nhờ vậy, dịch vụ logistics không chỉ gắn kết chặt chẽ nền kinh tế nội địa với thị trường quốc tế mà còn hỗ trợ đắc lực quá trình hội nhập và mở cửa kinh tế của các quốc gia (Maisam & Fredrik, 2017).
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Sau  hơn  10  năm  gia  nhập  Tổ  chức Thương mại Thế giới (WTO), xuất nhập khẩu  hàng  hóa  giữa  Việt  Nam  với  các quốc gia  trên  thế giới đã có sự  gia  tăng nhanh chóng, từ mức tổng kim ngạch 111 tỷ USD năm 2007, tới năm 2021 dự kiến là 660,1 tỷ USD. Việt Nam đứng vị trí thứ 4 trong ASEAN về kim ngạch xuất khẩu hàng hóa  (sau   Singapore,  Thái  Lan  và Malaysia) và ở vị trí thứ 3 về nhập khẩu hàng  hoá  (sau  Singapore  và  Thái  Lan).
Hoạt động logistics gắn trực tiếp với việc mở rộng, tăng trưởng thương mại và đa dạng hóa hàng xuất khẩu. Theo Hiệp hội Doanh nghiệp dịch vụ logistics Việt Nam, trong thời gian vừa qua, cùng với tốc độ tăng  trưởng  GDP,  giá  trị  sản  xuất  công nghiệp, kim ngạch xuất nhập khẩu và giá trị  bán  lẻ  hàng  hóa  và  dịch  vụ,  dịch vụ logistics của Việt Nam đã đạt tốc độ tăng trưởng tương đối cao, 12 - 14%, đóng góp khoảng 4 - 5% GDP, trong đó tỷ lệ doanh nghiệp  thuê  ngoài  dịch  vụ  logistics  đạt khoảng 60 - 70%. Từ năm 2007, cứ năm một lần, Ngân hàng Thế giới (WB) đã  tiến  hành  nghiên  cứu  và  đưa  ra  Chỉ số đánh giá hiệu quả hoạt động logistics (LPI) của các quốc gia. LPI của Việt Nam năm  2017  xếp  hạng  39/160  nước  tham gia nghiên cứu, tăng 25 bậc so với năm 2016 và  vươn  lên đứng thứ  3  trong các nước  ASEAN.  Việt  Nam  cũng  là  nước xếp hạng ở tốp đầu trong các thị trường mới nổi. Tính  chung trong lĩnh vực vận tải, kho bãi, bưu chính, chuyển phát, thị trường  logistics  Việt  Nam  đang  thu  hút khoảng trên 30.000 doanh nghiệp. Trong đó, chủ yếu là doanh nghiệp vận tải đường bộ, đường sắt (59,02%), tiếp đó là doanh nghiệp kho bãi  và  các  hoạt động  hỗ trợ vận  tải  (33,26%),  doanh  nghiệp  vận  tải đường thủy (5,27%), vận tải hàng không (0,02%)  và  doanh  nghiệp  bưu  chính chuyển phát (2,34%). Thực tế đó  chứng tỏ vai trò rất quan trọng của logistics trong việc tạo  thuận lợi cho phát triển  thương mại, kinh tế của một quốc gia cũng như toàn cầu. 
Các Bộ trưởng Kinh tế ASEAN quyết định đưa thêm dịch vụ logistics vào danh mục  ưu  tiên hội nhập  để  thúc đẩy phát triển kinh tế và hoạt động sản xuất hàng hóa ở các nước ASEAN. Dịch  vụ  logistics  là  một  chuỗi  các hoạt động liên tục, có liên hệ mật thiết với nhau, tác động  qua  lại  lẫn  nhau  và  xuất hiện trong hầu như toàn bộ quá trình sản xuất,  lưu  thông  và  phân  phối hàng  hoá. Nếu một khâu của dịch vụ logistics không hiệu quả có thể dẫn đến việc nguyên vật liệu  đầu  vào  tới  tay  nhà  máy  sản  xuất không đúng, không đủ về số lượng và thời gian  dự  kiến;  các  bán  thành  phẩm  dịch chuyển  qua  từng  công  đoạn  sản  xuất  bị thiếu hụt, sai sót, sản phẩm bị tồn đọng,… Một hệ thống dịch vụ logistics mạnh mẽ đảm  bảo  được  quá  trình  sản  xuất,  lưu thông sản phẩm, dịch vụ được thông suốt; có vai trò làm gia tăng khả năng cạnh tranh của hàng nội địa trên thị trường quốc tế. 
Vụ ùn ứ nông sản tại cửa khẩu Lạng Sơn nhiều năm qua đã kéo theo nhiều hệ lụy tiêu  cực.  Theo  số  liệu  của  Hiệp  hội  rau quả  Việt  Nam,  ùn  tắc  xe  chở  nông  sản trong 20  - 30 ngày  cuối  năm 2021,  đầu năm  2022  đã  gây  thiệt  hại  tới  2.000  tỷ đồng. Một trong những nguyên nhân gây ra thiệt hại đó là Nhà nước chưa chú trọng đến  vai  trò  của  ngành dịch  vụ logistics. Thị trường nội địa cũng đòi hỏi các khâu trong chuỗi cung ứng phải gắn kết được với nhau để sản phẩm cuối cùng ra được thị trường, đến được tay người tiêu dùng, tạo thuận lợi cho thị trường nội địa phát triển trong sự gắn kết với thị trường xuất khẩu.  Sự phát triển dịch vụ logistics sẽ giúp các ngành sản xuất trong nước phát triển và mở rộng hoạt động không chỉ trên phạm vi  quốc  gia  mà cả trên thị  trường quốc tế; thúc đẩy lưu thông hàng hoá, tạo nên sự thuận lợi, hiệu quả và tiết kiệm cho chuỗi cung ứng. Muốn chiến lĩnh và mở rộng  thị  trường  cho  sản  phẩm,  nhà  sản xuất rất cần sự hỗ trợ của dịch vụ logistics để  liên  kết  hoạt  động  của  các  mắt  xích khác nhau trong chuỗi giá trị thương mại khu vực và toàn cầu.
Như vậy, logistics có vai trò quan trọng đối với các doanh nghiệp sản xuất kinh doanh và nền kinh tế của các quốc gia. Dịch vụ logistics phát triển góp phần đảm bảo hoạt động sản xuất kinh doanh của doanh nghiệp, tiết giảm chi phí và nâng cao chất lượng sản phẩm, dịch vụ. Đối với nền kinh tế quốc gia, logistics có vai trò quan trọng trong sản xuất, phân phối và lưu thông. Dịch vụ logistics hiệu quả góp phần nâng cao hiệu quả kinh tế - xã hội của quốc gia. Nhìn chung, logistics đóng vai trò là cầu nối và động lực thúc đẩy lưu chuyển hàng hóa từ nhà sản xuất đến người tiêu dùng trên phạm vi toàn cầu (Duncan và các cộng sự, 2016).  Cụ thể:
- Logisitics là công cụ liên kết các hoạt động kinh tế trong một quốc gia và toàn cầu qua việc cung cấp nguyên liệu, sản xuất, lưu thông phân phối, mở rộng thị trường.
- Tối ưu hóa chu trình lưu chuyển của sản xuất, kinh doanh từ khâu đầu vào đến khi sản phẩm đến tay người tiêu dùng cuối cùng.
- Tiết kiệm và giảm chi phi phí trong lưu thông phân phối.
- Mở rộng thị trường trong buôn bán quốc tế, góp phần giảm chi phí, hoàn thiện và tiêu chuẩn hóa chứng từ trong kinh doanh đặc biệt trong buôn bán và vận tải quốc tế.
- Là một bộ phận trong GDP, logistics ảnh hưởng đáng kể đến tỷ lệ lạm phát, tỷ lệ lãi xuất, năng suất, chi phí, chất lượng và hiệu quả, cũng như các khía cạnh khác của nền kinh tế.
- Logistics tạo ra giá trị gia tăng về thời gian và địa điểm.
- Logistics có vai trò hỗ trợ nhà quản lý ra quyết định chính xác trong hoạt động sản xuất kinh doanh.
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Theo Điều 3 Nghị định 163/2017/NĐ-CP thì dịch vụ logistics được phân loại gồm các loại hình dịch vụ như sau:
- Dịch vụ xếp dỡ container, trừ dịch vụ cung cấp tại các sân bay.
- Dịch vụ kho bãi container thuộc dịch vụ hỗ trợ vận tải biển.
- Dịch vụ kho bãi thuộc dịch vụ hỗ trợ mọi phương thức vận tải.
- Dịch vụ chuyển phát.
- Dịch vụ đại lý vận tải hàng hóa.
- Dịch vụ đại lý làm thủ tục hải quan (bao gồm cả dịch vụ thông quan).
- Dịch vụ khác, bao gồm các hoạt động sau: Kiểm tra vận đơn, dịch vụ môi giới vận tải hàng hóa, kiểm định hàng hóa, dịch vụ lấy mẫu và xác định trọng lượng; dịch vụ nhận và chấp nhận hàng; dịch vụ chuẩn bị chứng từ vận tải.
- Dịch vụ hỗ trợ bán buôn, hỗ trợ bán lẻ bao gồm cả hoạt động quản lý hàng lưu kho, thu gom, tập hợp, phân loại hàng hóa và giao hàng.
- Dịch vụ vận tải hàng hóa thuộc dịch vụ vận tải biển.
- Dịch vụ vận tải hàng hóa thuộc dịch vụ vận tải đường thủy nội địa.
- Dịch vụ vận tải hàng hóa thuộc dịch vụ vận tải đường sắt.
- Dịch vụ vận tải hàng hóa thuộc dịch vụ vận tải đường bộ.
- Dịch vụ vận tải hàng không.
- Dịch vụ vận tải đa phương thức.
- Dịch vụ phân tích và kiểm định kỹ thuật.
- Các dịch vụ hỗ trợ vận tải khác.
Theo những đặc điểm chung của các loại hình dịch vụ thì nhóm nghiên cứu chia thành 5 loại hình dịch vụ chính; 1) Dịch vụ vận tải 2)Dịch vụ kho bãi 3) Dịch vụ giao nhận 4) Dịch vụ giao hàng chặng cuối 5) Dịch vụ phụ trợ 
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Vận tải đường bộ là phương thức vận chuyển hàng hóa và hành khách bằng các phương tiện di chuyển trên mặt đường, như xe tải, container, xe buýt, xe khách, v.v. Phương thức này có ưu điểm là linh hoạt, khả năng tiếp cận tận nơi (door-to-door) và thời gian vận chuyển nhanh trên cự ly ngắn và trung bình.
Theo Tổng cục Đường bộ Việt Nam cho biết, cấu thành chi phí vận tải thường bao gồm khoảng 12 khoản mục, trong đó chi phí xăng dầu chiếm khoảng 30 - 35%, chi phí cầu đường khoảng 10-15%, chi phí tiền lương lái xe chiếm khoảng 15%. Hiện nay chi phí vận tải đường bộ của Việt Nam còn ở mức cao so với một số quốc gia trên thế giới. Nguyên nhân của tình trạng này là do đa số các đơn vị kinh doanh vận tải thực hiện vận chuyển hàng hóa quy mô vận tải nhỏ lẻ, phương tiện vận chuyển còn thô sơ, sức cạnh tranh yếu, chưa tối ưu hóa hoạt động kinh doanh của đơn vị vận tải dẫn đến tỷ lệ xe có hàng 2 chiều thấp, tỷ lệ xe chạy rỗng ở mức cao, từ 30-50% số chuyến xe, dẫn đến chi phí vận tải tăng cao, hạ tầng giao thông chưa phát triển đồng bộ dẫn đến chi phí hao mòn phương tiện lớn và thời gian vận chuyển lâu.
Hệ thống hạ tầng vẫn còn nhiều điểm yếu như đường nhỏ hẹp, xuống cấp, ùn tắc ở các đô thị lớn.
 Chính phủ đang đẩy mạnh đầu tư xây dựng đường cao tốc Bắc - Nam, đường vành đai tại Hà Nội và TP.HCM.
Tỷ trọng cao: Đường bộ là phương thức vận tải chủ lực tại Việt Nam, chiếm hơn 70% tổng sản lượng vận tải hàng hóa nội địa.
Hạ tầng chưa đồng bộ: Mặc dù Chính phủ đã đầu tư vào các dự án như đường cao tốc Bắc – Nam, nhưng nhiều tuyến đường vẫn xuống cấp, gây ùn tắc và tai nạn giao thông.
Chi phí vận tải cao: Chi phí vận tải đường bộ chiếm khoảng 30–40% giá thành sản phẩm, cao hơn mức trung bình của khu vực.
Quy định mới ảnh hưởng đến hoạt động: Từ đầu năm 2025, các quy định nghiêm ngặt hơn về thời gian lái xe và nghỉ ngơi đã được áp dụng, dẫn đến tăng chi phí vận hành và thiếu hụt tài xế.
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Là hình thức vận chuyển hàng hóa và hành khách bằng tàu hỏa trên hệ thống đường ray. Đường sắt có khả năng chuyên chở khối lượng lớn, chi phí thấp hơn đường bộ nếu khai thác hiệu quả, phù hợp với vận tải đường dài và hàng nặng.
Ngành vận chuyển đường sắt hình thành và phát triển lâu đời ở nước ta, chủ yếu kết nối các tỉnh thành trong cả nước qua tuyến đường sắt Bắc - Nam và một số trục ở phía Bắc, đóng góp quan trọng vào quá trình phát triển kinh tế thông qua sự vận hành của các đoàn tàu. Năm 2019, đường sắt Việt Nam vẫn đặt mục tiêu đạt sản lượng tăng 8% so với năm 2018, doanh thu tăng từ 7% trở lên. Mặc dù sản xuất kinh doanh ngành đường sắt có thời gian trầm từ năm 2015 - 2017, năm 2018 sụt giảm chạm đáy, nhưng đã bắt đầu phục hồi, tăng trưởng, để tiếp đà cho năm 2019.
Hệ thống đường sắt dài hơn 3.000km nhưng đã cũ kỹ, chủ yếu là khổ ray 1m, tốc độ trung bình thấp (dưới 50km/h).Thiếu kết nối hiệu quả với các cảng biển, ICD và khu công nghiệp.Tỷ trọng vận tải hàng hóa bằng đường sắt chỉ chiếm khoảng 1-2% thị phần.Năm 2024, tổng doanh thu đường sắt đạt gần 9.700 tỷ đồng, có tăng trưởng so với các năm trước nhưng vẫn chưa khai thác được tiềm năng thực sự.
Dự án đường sắt cao tốc: Chính phủ đã phê duyệt dự án đường sắt cao tốc Bắc – Nam trị giá 67 tỷ USD, dự kiến khởi công vào năm 2027 và hoàn thành vào năm 2035.
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Là phương thức vận chuyển hàng hóa bằng tàu biển trên các tuyến nội địa hoặc quốc tế. Đây là hình thức vận tải quan trọng trong thương mại quốc tế nhờ khả năng chuyên chở khối lượng lớn và chi phí thấp.
Nước ta có bờ biển dài 3280 km với nhiều cảng biển chạy dọc theo chiều dài đất nước, là điều kiện thuận lợi cho phát triển vận tải đường biển. Vận tải đường biển hình thành và kết nối với thương mại quốc tế, giao thương giữa nước ta và các nước trên thế giới. Từ khi phát triển Thương mại quốc tế, vận tải đường biển đóng vai trò quan trọng, góp phần thúc đẩy xuất nhập khẩu hàng hóa giữa nước ta với các nước trên thế giới. Theo thống kê, đến tháng 6 năm 2019, đội tàu biển Việt Nam có 1.568 tàu với tổng dung tích khoảng 4,8 triệu GT, tổng trọng tải khoảng 7,8 triệu DWT, lượng hàng hóa vận chuyển 6 tháng đầu năm 2019, khối lượng hàng hóa thông qua cảng biển đạt 308,777 triệu tấn, trong đó, lượng hàng hóa container đạt hơn 9,1 triệu TEU, tăng lần lượt 13% và 3% so với cùng kỳ năm 2018. Trong đó, các khu vực cảng biển có khối lượng hàng hóa thông qua tăng cao nhất so với cả nước là: Thanh Hóa (tăng 86% - chủ yếu là hàng lỏng phục vụ nhà máy lọc dầu Nghi Sơn); Quảng Nam (tăng 78%). Ngoài ra, một số khu vực cảng biển Hà Tĩnh, Bình Thuận cũng đạt mức tăng từ 58 - 62%. Vận tải đường biển có những yêu cầu nghiêm ngặt đã tạo điều kiện cho các dịch vụ logistics phát triển theo, chủ yếu là các dịch vụ kho bãi, giao nhận, hải quan và sự hiện diện của nhiều doanh nghiệp logistics đáp ứng yêu cầu phát triển vận tải đường biển.
Việt Nam có 45 cảng biển lớn nhỏ, trong đó cảng Hải Phòng và Cái Mép - Thị Vải là cảng quốc tế chủ lực.
Đội tàu biển Việt Nam có hơn 1.500 chiếc, phần lớn là tàu nhỏ, phục vụ nội địa.
Hàng hóa xuất nhập khẩu chủ yếu vẫn phụ thuộc vào các hãng tàu nước ngoài, chiếm 90% thị phần vận tải container quốc tế.
Giá cước vận tải biển biến động mạnh từ 2021–2024, ảnh hưởng đến chi phí logistics doanh nghiệp xuất nhập khẩu.
2.2.1.4 Vận Tải Đường Thủy Nội Địa
Đây là phương thức vận tải sử dụng các phương tiện như xà lan, tàu kéo, tàu hàng để chuyên chở hàng hóa trên các tuyến sông, kênh, rạch trong phạm vi nội địa.
Vận tải đường thủy cũng đang đóng vai trò quan trọng trong vận chuyển hàng hóa ở nước ta, đặc biệt là các doanh nghiệp đánh bắt thủy sản, sản xuất gỗ, chăn nuôi gia súc gia cầm, mía đường và cây công nghiệp. Lưu lượng container cũng đang tăng lên và các công ty logistics tư nhân có tiềm năng đóng vai trò lớn hơn trong ngành vận tải đường thủy nội địa thông qua việc vận chuyển hàng hóa công nghiệp và tiêu dùng có giá trị cao hơn.
Việt Nam có mạng lưới sông ngòi dày đặc với hơn 19.000km luồng tuyến đường thủy.
Sản lượng vận tải đường thủy đạt hơn 500 triệu tấn hàng hóa/năm, chiếm khoảng 17–20% tổng vận tải hàng hóa nội địa .Mặc dù có tiềm năng, nhưng vận tải đường thủy nội địa chưa được khai thác hiệu quả do hạn chế về cơ sở hạ tầng cảng, bến và thiết bị bốc xếp.
Ưu điểm là chi phí thấp, thân thiện với môi trường, nhưng vẫn chưa được khai thác hết tiềm năng do hạn chế về cơ sở hạ tầng cảng, bến và thiết bị bốc xếp.
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Vận tải hàng không là hình thức vận chuyển hàng hóa hoặc hành khách bằng máy bay. Ưu điểm vượt trội là tốc độ nhanh, độ an toàn cao và phù hợp với hàng giá trị cao, dễ hư hỏng hoặc yêu cầu thời gian giao nhanh.
Vận tải hàng không đã và đang phát triển mạnh mẽ trong những năm gần đây nhờ chủ trương xây mới, hiện đại hóa hệ thống các sân bay trong khắp cả nước, đáp ứng yêu cầu không chỉ vận tải hàng hóa mà còn vận tải hành khách rất lớn. Nước ta hiện có 5 hãng hàng không đang hoạt động đó là: Vietnam Airlines, Vietjet Air, Jetstar Pacific, Vasco và Bambo Airlines. Theo số liệu từ Cục Hàng không Việt Nam: Việt Nam hiện đang thu hút 50 hãng hàng không quốc tế từ 25 quốc gia và vùng lãnh thổ. Theo đánh giá của Hiệp hội Vận tải hàng không quốc tế (IATA), thị trường hàng không Việt Nam đứng thứ 3 thế giới về tốc độ tăng trưởng vận tải hàng không. Thị trường hàng không Việt Nam đặt mục tiêu đứng trong nhóm 4 quốc gia hàng đầu ASEAN về sản lượng vận chuyển. Ba trung tâm vận chuyển hành khách, hàng hóa ngang tầm ASEAN tại Nội Bài, Tân Sơn Nhất, Đà Nẵng sẽ được nâng cấp và hình thành thêm 3 cụm vận tải là Vân Đồn, Chu Lai, Long Thành.
Năm 2024, hàng không Việt Nam phục vụ hơn 53 triệu lượt khách, trong đó khách quốc tế tăng mạnh sau đại dịch.
Sản lượng vận tải hàng hóa bằng hàng không tăng hơn 35% so với năm 2023.
Cơ sở hạ tầng sân bay vẫn còn quá tải ở Nội Bài và Tân Sơn Nhất.
Vận tải hàng hóa còn chiếm tỷ lệ nhỏ do chi phí cao và thiếu máy bay chuyên dụng.
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Dịch vụ kho bãi bao gồm hoạt động lưu trữ, bảo quản hàng hóa trong kho nhằm phục vụ cho các giai đoạn vận chuyển, phân phối hoặc sản xuất. Có thể chia thành các loại: kho thông thường, kho lạnh, kho ngoại quan, kho phân phối, trung tâm logistics.
Nhu cầu kho bãi tăng mạnh do sự phát triển của thương mại điện tử, xuất khẩu, FDI.
Thiếu nguồn cung kho hiện đại tại các trung tâm như Hà Nội, TP.HCM, Bình Dương, Bắc Ninh.
Tỷ lệ tự động hóa trong kho còn thấp.
Giá thuê kho tăng, trong khi doanh nghiệp logistics nội địa khó cạnh tranh với vốn ngoại.
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Dịch vụ giao nhận là quá trình tổ chức và thực hiện vận chuyển hàng hóa từ người gửi đến người nhận, bao gồm nhiều khâu như vận tải, hải quan, lưu kho, bảo hiểm, bốc dỡ, phân phối.
Dịch vụ kho bãi cũng đóng vai trò quan trọng trong quá trình phát triển dịch vụ logistics ở nước ta trong những năm gần đây. Hệ thống kho bãi phát triển cùng với sự phát triển của dịch vụ logistics. Theo đánh giá của Bộ Công thương, hệ thống kho bãi tập trung chủ yếu ở những trung tâm lớn của cả nước như: Thành phố Hồ Chí Minh, Hà Nội và Đà Nẵng, trong đó trên 70% diện tích khobãi nằm ở khu vực phía Nam.
Các công ty cung cấp dịch vụ kho chủ yếu bao gồm: Khu vực phía Nam: Tân Cảng Sài Gòn,Mapletree, Sotrans, Gemadept, Vinafco, DHL, YCH-Protrade, Damco, Transimex, IndoTrans, Draco...Khu vực phía Bắc: Vinafco, Tân Cảng Saigon, Mapletree, Draco,IndoTrans,...
Có hơn 4.000 công ty logistics ở Việt Nam, trong đó khoảng 80% cung cấp dịch vụ giao nhận.
Thị trường phân mảnh, chủ yếu là doanh nghiệp nhỏ.
Năng lực cạnh tranh chưa cao, chủ yếu đóng vai trò trung gian, phụ thuộc vào hãng tàu và forwarder nước ngoài.
Ứng dụng công nghệ trong quản lý chuỗi cung ứng còn hạn chế
[bookmark: _Toc197821425][bookmark: _Toc197874158][bookmark: _Toc198426172]Dịch vụ Logistics Giao hàng chặng cuối
Là quá trình vận chuyển hàng hóa từ kho hoặc trung tâm phân phối đến tay người tiêu dùng cuối cùng. Đây là giai đoạn có chi phí cao nhất trong logistics và ảnh hưởng trực tiếp đến trải nghiệm khách hàng.
Bùng nổ cùng sự phát triển của thương mại điện tử.
Các doanh nghiệp như Giao Hàng Nhanh, J&T, Viettel Post, Ninja Van chiếm thị phần lớn.
Đối mặt với vấn đề giao thông đô thị, chi phí nhân công, tỷ lệ hoàn đơn cao
Xu hướng tích hợp AI, định vị GPS, giao hàng bằng robot/drones đang được nghiên cứu.
[bookmark: _Toc197821426][bookmark: _Toc197874159][bookmark: _Toc198426173]Dịch vụ Phụ Trợ khác 
Là các dịch vụ hỗ trợ cho hoạt động logistics chính như: đóng gói, dán nhãn, phân loại, kiểm đếm, xử lý đơn hàng, khai báo hải quan, bảo hiểm hàng hóa, dịch vụ CNTT cho logistics,…
Các dịch vụ này đang phát triển nhanh nhưng còn thiếu chuẩn hóa.
Nhiều doanh nghiệp vẫn làm thủ công, thiếu tự động hóa.
Nhân sự thiếu kỹ năng chuyên môn và ngoại ngữ.
Cần hỗ trợ từ chính sách và đầu tư công nghệ để nâng cao năng lực.
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Phát triển dịch vụ logistics cần dựa trên các nguyên tắc nền tảng nhằm đảm bảo tính hiệu quả, bền vững và khả năng cạnh tranh. Trước hết, một trong những nguyên tắc quan trọng nhất là tối ưu hóa toàn bộ chuỗi cung ứng nhằm nâng cao hiệu suất vận hành, giảm chi phí và tối đa hóa lợi nhuận. Việc tổ chức logistics một cách khoa học không chỉ giúp doanh nghiệp tiết kiệm nguồn lực mà còn tạo ra lợi thế cạnh tranh trên thị trường. Sự phối hợp giữa các bộ phận trong chuỗi cung ứng từ khâu sản xuất, lưu kho, vận chuyển đến phân phối cuối cùng cần được thực hiện chặt chẽ để giảm thiểu lãng phí và tăng tính đồng bộ.
Bên cạnh đó, logistics hiện đại không thể tách rời việc ứng dụng công nghệ và đổi mới sáng tạo. Sự phát triển của trí tuệ nhân tạo (AI), Internet vạn vật (IoT) và dữ liệu lớn (Big Data) đã giúp nâng cao khả năng phân tích, dự báo nhu cầu và tối ưu hóa quy trình logistics. Việc triển khai hệ thống quản lý vận tải thông minh, tự động hóa kho bãi, theo dõi đơn hàng theo thời gian thực đã góp phần tăng độ chính xác, giảm sai sót và cải thiện chất lượng dịch vụ. Ngoài ra, yếu tố bền vững cũng là một nguyên tắc quan trọng trong phát triển logistics. Ngành logistics tiêu tốn một lượng lớn nhiên liệu và phát thải khí CO2, do đó, việc hướng đến logistics xanh như sử dụng phương tiện vận tải thân thiện với môi trường, tối ưu hóa tuyến đường để giảm tiêu hao nhiên liệu và ứng dụng công nghệ quản lý năng lượng là điều cần thiết để phát triển bền vững.
Trong bối cảnh hội nhập quốc tế, logistics không thể phát triển một cách riêng lẻ mà cần có sự liên kết chặt chẽ với hệ thống thương mại toàn cầu. Các doanh nghiệp cần tuân thủ các tiêu chuẩn quốc tế, mở rộng mạng lưới logistics xuyên biên giới và tận dụng các hiệp định thương mại tự do để gia tăng năng lực cạnh tranh. Việc phát triển logistics cần đi đôi với sự cải thiện cơ sở hạ tầng giao thông và hệ thống pháp lý để đảm bảo tính thông suốt và hiệu quả trong chuỗi cung ứng.
.
[bookmark: _Toc198426175]Nhân Tố ảnh hưởng đến phát triển dịch vụ Logistics
- Các nhân tố thuộc môi trường Vĩ Mô
-Chính sách của chính phủ về phát triển dịch vụ Logistics của nền kinh tế
-Sự Phát triển của khoa học công nghệ
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[bookmark: _Toc197254044][bookmark: _Toc197255712][bookmark: _Toc197255826][bookmark: _Toc197256058][bookmark: _Toc197256224][bookmark: _Toc197821431][bookmark: _Toc197874162]Trong nội dung chương 1, tác giả đã hệ thống hóa cơ sở lý luận một cách đầy đủ và logic, tạo nền tảng học thuật vững chắc cho toàn bộ công trình nghiên cứu. Trước hết, tác giả đã làm rõ khái niệm logistics từ nhiều góc độ – bao gồm định nghĩa của các tổ chức quốc tế như CSCMP, WTO, ISO, WB, cũng như cách tiếp cận trong pháp luật Việt Nam tại Luật Thương mại 2005. Việc này cho thấy sự cần thiết của đề tài khi logistics không chỉ đơn thuần là một hoạt động vận chuyển, mà là một chuỗi dịch vụ tích hợp có vai trò ngày càng lớn trong nền kinh tế hiện đại.
Tiếp theo, tác giả phân tích các đặc điểm và vai trò của dịch vụ logistics, qua đó cho thấy đây là một lĩnh vực đóng vai trò chiến lược trong tối ưu hóa chuỗi cung ứng, thúc đẩy năng lực cạnh tranh quốc gia và góp phần quan trọng trong hội nhập kinh tế quốc tế. Bối cảnh này cho thấy rõ khoảng trống nghiên cứu trong việc tiếp cận toàn diện và phân tích thực trạng logistics tại Việt Nam – từ cơ sở hạ tầng, chính sách, đến ứng dụng công nghệ và mô hình phát triển dịch vụ.
Mục tiêu của chương này không chỉ là trình bày khái niệm lý thuyết mà còn nhằm xây dựng nền tảng cho các nhiệm vụ nghiên cứu cụ thể trong những chương tiếp theo, đặc biệt là khi phân tích sâu về mô hình dịch vụ logistics tại Việt Nam . Tác giả cũng bước đầu xác định phạm vi và đối tượng nghiên cứu ,tập trung vào hệ thống dịch vụ logistics trong điều kiện thực tế của Việt Nam từ đó làm rõ những vấn đề trọng tâm cần khảo sát và phân tích.
Câu hỏi nghiên cứu và phương pháp nghiên cứu được định hướng từ chính các nội dung lý thuyết được trình bày, qua việc nhận diện các loại hình dịch vụ logistics và nguyên tắc phát triển bền vững trong kỷ nguyên công nghệ số. Tác giả đã xây dựng một nền tảng khái niệm chặt chẽ, phục vụ trực tiếp cho việc lựa chọn cách tiếp cận phù hợp và đảm bảo tính khoa học của quá trình thực hiện đề tài.
Đồng thời, chương này cũng bước đầu nêu bật những đóng góp lý luận quan trọng mà nghiên cứu hướng đến , bao gồm việc hệ thống hóa và cập nhật các loại hình dịch vụ logistics, nhận diện đặc điểm riêng biệt trong bối cảnh Việt Nam, cũng như định hướng phát triển dịch vụ logistics trên cơ sở kết hợp giữa công nghệ, pháp lý và chiến lược quốc gia. Những phân tích này là tiền đề quan trọng để xác lập bố cục khóa luận gồm 3 chương, trong đó chương tiếp theo sẽ đi sâu vào khảo sát thực trạng dịch vụ logistics ở Việt Nam ,từ đó làm nổi bật các đề xuất có giá trị cả về lý luận lẫn thực tiễn.Nhân tố ảnh hưởng đến hoạt động dịch vụ Logistic ở Việt Nam.
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[bookmark: _Toc198426178]Khái quát dịch vụ Logistics ở Việt Nam
Nằm ở trung tâm khu vực châu Á - Thái Bình Dương, trên tuyến hàng hải quốc tế; đặc biệt có tuyến bờ biển dài, nhiều địa điểm có thể xây cảng nước sâu, cơ hội hội nhập kinh tế quốc tế ngày càng sâu rộng với nhiều hiệp định thương mại tự do (FTA) được ký kết…, Việt Nam được đánh giá là thị trường đầy tiềm năng để phát triển ngành dịch vụ logistics.
Theo Báo cáo "Quy hoạch chi tiết nhóm cảng biển, bến cảng, cầu cảng, bến phao, khu nước, vùng nước thời kỳ 2021 - 2030, tầm nhìn đến năm 2050" của Bộ Giao thông vận tải (2023), tính đến tháng 10/2022, cả nước có 286 bến cảng thuộc năm nhóm cảng biển, với chiều dài khoảng 95 km cầu cảng (gấp hơn 4,5 lần năm 2000). Nhờ hình thành các cảng cửa ngõ kết hợp trung chuyển quốc tế, Việt Nam tiếp nhận thành công tàu container đến 132.000 tấn tại khu bến cảng Lạch Huyện (Hải Phòng), đến 214.000 tấn tại khu bến cảng Cái Mép (Bà Rịa - Vũng Tàu). Việt Nam thiết lập được 32 tuyến vận tải, trong đó 25 tuyến quốc tế và 7 tuyến nội địa. Ngoài các tuyến nội Á, khu vực phía Bắc đã khai thác 2 tuyến đi Bắc Mỹ; phía Nam hình thành được 16 tuyến tàu xa đi Bắc Mỹ và châu Âu vượt trội hơn các nước khu vực Đông Nam Á (chỉ sau Malaysia và Singapore).
Sau hơn 2 năm bị ảnh hưởng nặng nề bởi đại dịch Covid-19, bước sang năm 2022, hoạt động logistics đã dần trở lại bình thường, từng bước bảo đảm sự kết nối trong hoạt động vận tải, lưu thông hàng hóa. Không chỉ ở các trung tâm kinh tế và các địa phương vệ tinh, nhiều tỉnh, thành phố trong cả nước cũng đã chú trọng hơn tới việc đổi mới các hoạt động logistics, phát triển dịch vụ, hạ tầng và kết nối về logistics giữa các tác nhân trong chuỗi cung ứng; coi đây là yếu tố quan trọng thúc đẩy sự phục hồi của hoạt động sản xuất, lưu thông hàng hóa, góp phần giúp giá trị xuất nhập khẩu của Việt Nam tiếp tục lập kỷ lục khi nước ta chuyển sang giai đoạn “bình thường mới” và tận dụng cơ hội từ việc ký kết các FTA mang lại.
Theo Hiệp hội DN dịch vụ logistics Việt Nam, dịch vụ logistics của Việt Nam có tốc độ tăng trưởng tương đối cao, đạt khoảng 14%-16%; tỷ lệ DN thuê ngoài dịch vụ logistics đạt khoảng 60%-70%, đóng góp khoảng 4-5% GDP (Song Hà, 2023), đồng thời, đưa hoạt động xuất - nhập khẩu trở thành điểm sáng trong bức tranh kinh tế Việt Nam (Bộ Công Thương, 2022). Năm 2022, tổng kim ngạch xuất - nhập khẩu đạt hơn 723 tỷ USD, tăng 10% so năm 2021 (Tổng cục Thống kê, 2022). Đây là kết quả đáng khích lệ trong bối cảnh thương mại toàn cầu và trong nước gặp nhiều khó khăn do ảnh hưởng của đại dịch Covid-19 và những rủi ro, bất ổn về kinh tế, chính trị trên phạm vi toàn cầu.
Theo Báo cáo về chỉ số Năng lực logistics theo quốc gia năm 2022 của Agility - nhà cung cấp dịch vụ vận tải và hậu cần kho vận hàng đầu thế giới, thị trường logistics Việt Nam được xếp thứ 11 trong nhóm 50 thị trường logistics mới nổi toàn cầu. Tỷ lệ tăng trưởng kép hằng năm (CAGR) giai đoạn 2022-2027 được dự báo đạt mức 5,5%, song hành cùng với sự phục hồi mạnh mẽ của nền kinh tế sau đại dịch Covid-19. Việt Nam hiện là quốc gia đứng đầu trong các nước ASEAN về số lượng DN kinh doanh dịch vụ logistics được Cơ quan Quản lý hoạt động hàng hải của Mỹ (FMC) cấp phép. Đóng góp của lĩnh vực logistics vào GDP hằng năm ở mức 4-5%. Bên cạnh đó, e-Logistics (logistics điện tử) đã thúc đẩy ngành logistics Việt Nam cải thiện chất lượng dịch vụ ngày càng chuyên nghiệp và hiệu quả hơn.
Còn theo Báo cáo về chỉ số Năng lực logistics theo quốc gia năm 2023 của Agility, Việt Nam lọt top 10 thị trường logistics mới nổi trên thế giới và đứng thứ 4 Đông Nam Á, sau Malaysia, Indonesia và Thái Lan. Về cơ hội logistics trong nước, Việt Nam được đánh giá ở vị trí 16, cải thiện 1 bậc so với năm 2022 với 5,02 điểm. Còn về yếu tố cơ hội logistics quốc tế, Việt Nam hiện dẫn đầu Đông Nam Á, đứng vị trí thứ 4 của bảng xếp hạng với 6,03 điểm. Dựa trên các điều kiện kinh doanh và chỉ số sẵn sàng công nghệ, Việt Nam được đánh giá lần lượt ở vị trí 19 và 15 của bảng xếp hạng.
Một  số kinh nghiệm của Tỉnh Thành phố trên thị trường dịch vụ Logistic
Thành phố Hồ Chí Minh
Hiện nay, hệ thống cảng TP. Hồ Chí Minh với đầu tàu cảng Sài Gòn luôn là cảng biển lớn nhất nước về khối lượng hàng hóa thông qua. Từ những năm 2008 trở lại đây, khi Tân cảng Sài Gòn hoàn tất di dời và đưa vào khai thác bến cảng container tại Cát Lái, sản lượng hàng container thông qua Tân cảng Cát Lái tăng lên không ngừng. Theo xếp hạng của The Journal of Commerce (JOC), trong top 50 cảng container lớn nhất thế giới năm 2018, cảng TP. Hồ Chí Minh xếp hạng thứ 28.
Chính sách phát triển dịch vụ logistics của Thành phố Hồ Chí Minh gồm có: Đầu tư hệ thống hạ tầng giao thông tạo điều kiện phát triển cảng biển và dịch vụ cảng biển, Ứng dụng CNTT trong điều hành sản xuất, làm thủ tục, tạo thuận lợi hơn cho hoạt động xuất nhập khẩu hàng hóa qua cảng; Ban hành các chính sách hỗ trợ doanh nghiệp làm hàng tại cảng như hỗ trợ phí nâng hạ giao nhận container trực tiếp tại cảng, ưu đãi về thời gian lưu bãi.
Thành phố Hải Phòng
Từ khi người Pháp tiến hành xây dựng Hải Phòng như một trung tâm thương mại, tài chính và cảng biển có tiếng tăm ở khu vực Thái Bình Dương, đến nay, cảng Hải Phòng đã có mối quan hệ gắn bó với nhiều cảng lớn trong khu vực và trên thế giới. Cảng Hải Phòng đã phát huy lợi thế vị trí địa lý để phát triển như sau:
Thứ nhất, quy hoạch lại cảng biển và hệ thống hậu cần cho cảng biển (logistics) hợp lý; có sự phối hợp giữa hệ thống giao thông đường bộ, đường thủy, đường sắt, hàng không hiệu quả và có khả năng tăng cường phù hợp để giải quyết các gián đoạn theo mùa (ví dụ mưa bão) và đảm bảo rằng các cảng của Hải Phòng vẫn an toàn và khả thi khi có sự phát triển về nhu cầu cũng như công nghệ trong tương lai.
Thứ hai, cảng đã áp dụng các công cụ điện tử quản lý hành chính cần thiết để thực hiện tối ưu hóa cảng biển, như ứng dụng tối đa hệ thống quản lý điện tử trong việc thực hiện thủ tục hành chính, kiểm soát tàu xuất – nhập cảng, phân loại container hàng hóa,… để tinh giảm bộ máy hành chính cũng đồng thời nâng cao chất lượng và năng lực cá nhân của mỗi người lao động.
Thứ ba, cảng đã áp dụng các chương trình học tiên tiến như hợp tác hơn nữa với các doanh nghiệp địa phương để tìm hiểu về những yếu tố mà các doanh nghiệp này mong muốn từ người lao động để nâng cao trình độ, bổ sung kinh nghiệm thực tế của học viên ngay khi đang theo học, từ đó nâng cao tỷ lệ có việc làm ngay sau khi ra trường của sinh viên.
Thành phố Đà Nẵng
Cảng Đà Nẵng đang hiện thực hóa mục tiêu trở thành 1 trong 5 cảng hàng đầu tại Việt Nam từ sau năm 2020, cùng định hướng chiến lược cảng xanh (Green Port) theo hai giải pháp đột phá: Khai thác cảng và dịch vụ logistics ngoài cảng. Các chính sách phát triển dịch vụ logistics bao gồm:
Thứ nhất, đầu tư hệ thống cơ sở hạ tầng đồng bộ, chuyên sâu: Hạ tầng cầu cảng ngày càng được đầu tư, nâng cấp, mở rộng, với tổng chiều dài lên đến gần 1,2km, tiếp nhận các tàu hàng 35.000 -50.000 DWT, cùng hàng loạt các tàu chuyên dụng khác như tàu RORO, tàu container, tàu khách loại lớn và vừa, tàu hàng siêu trường, siêu trọng. Ngoài ra, cảng Đà Nẵng chủ động đầu tư hệ thống kho bãi tại Xí nghiệp Cảng Tiên Sa và Công ty CP Logistics cảng Đà Nẵng cùng hệ thống trang thiết bị, máy móc chuyên dụng hiện đại, công suất lớn đảm bảo cho việc khai thác, làm hàng.
Thứ hai, phát triển trung tâm dịch vụ logistics: Ngay từ đầu năm 2018, cảng Đà Nẵng sẽ đưa vào khai thác 2 cầu bến mới thuộc Dự án mở rộng cảng Tiên Sa giai đoạn 2, góp phần nâng cao năng lực xếp dỡ và chất lượng dịch vụ, đáp ứng nhu cầu phát triển KT-XH Đà Nẵng và khu vực. Đồng thời, cảng Đà Nẵng cũng sẽ xây dựng bến sà lan tại Liên Chiểu để trung chuyển hàng hóa qua vịnh Đà Nẵng, cùng với việc đầu tư Trung tâm dịch vụ logistics 20ha tại Hòa Nhơn (huyện Hoà Vang) sẽ góp phần quan trọng trong việc hình thành chuỗi dịch vụ logistics cho khu vực kinh tế trọng điểm miền Trung.
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Theo số liệu của Tổng cục Thống kê, tổng khối lượng vận chuyển hàng hóa của Việt Nam tháng 01/2023 ước đạt 202,77 triệu tấn, tăng 5,4% so với tháng trước và tăng 16,2% so với tháng 01/2022. Luân chuyển hàng hóa tháng 01/2023 đạt 34 tỷ tấn.km, giảm 14,9% so với tháng trước nhưng tăng 5,3% so với tháng 01/2022.
Đến với năm 2024 ,Đối với vận tải hàng hoá trong tháng 11 tăng 13,5% về vận chuyển và tăng 14,4% về luân chuyển so với cùng kỳ năm trước. Nếu tính chung 11 tháng của năm 2024, vận chuyển hàng hóa tăng 14,1% và luân chuyển tăng 11,5% so với cùng kỳ.
Cụ thể, vận tải hàng hóa tháng 11/2024 ước đạt 246,2 triệu tấn hàng hóa vận chuyển, tăng 1,1% so với tháng trước và luân chuyển 49,6 tỷ tấn.km, tăng 2,6%.
Tính chung mười một tháng năm 2024, vận tải hàng hóa ước đạt 2.420,4 triệu tấn hàng hóa vận chuyển, tăng 14,1% so với cùng kỳ năm trước và luân chuyển 493,5 tỷ tấn.km, tăng 11,5%.
Trong đó, vận tải trong nước ước đạt 2.376,4 triệu tấn hàng hóa vận chuyển, tăng 14,3% và 303,6 tỷ tấn.km luân chuyển, tăng 9,2% so với cùng kỳ năm trước; vận tải ngoài nước ước đạt 44,0 triệu tấn vận chuyển, tăng 5,9% và 189,9 tỷ tấn.km luân chuyển, tăng 15,4%.
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[bookmark: _Toc198425992]Bảng 1. 1Vận tải hàng hóa 11 tháng năm 2024 phân loại theo ngành 
Vận tải hàng hoá bằng đường bộ vẫn chiếm tỷ trọng cao nhất trong các loại hình vận tải 11 tháng năm 2024, với 74,8%. Đường thuỷ nội địa xếp thứ hai với tỷ trọng chiếm 19,93%. Đường biển xếp thứ ba với 5,06%. Xếp hạng khối lượng vận tải thấp nhất của 11 tháng năm 2024 là đường sắt với tỷ trọng 0,19% và đường hàng không chỉ 0,02%.
Đặc biệt, khi so sánh số liệu thống kê trong tháng 10 với tháng 11, khối lượng vận chuyển hàng hoá của đường hàng không trong tháng 11 không vượt qua 0,1 triệu tấn, giữ nguyên ở 0,4 triệu tấn hàng hoá.
Ở góc độ sản xuất, chỉ số Nhà quản trị mua hàng - Purchasing Managers’ Index™ (PMI®) ngành sản xuất Việt Nam theo số liệu của S&P Global đạt 52,4 điểm trong tháng 8, giảm so với mức 54,7 điểm trong tháng 7 nhưng vẫn cho thấy mức cải thiện mạnh mẽ của các điều kiện kinh doanh vào thời điểm giữa quý 3. Báo cáo của S&P Global cũng chỉ ra, tháng 6 năm 2024 đã ghi nhận số lượng đơn đặt hàng tăng mạnh nhất kể từ tháng 3/2011 và sau đó, vẫn tiếp tục duy trì tăng trưởng. Điều này không chỉ thể hiện “sức khỏe” ngành sản xuất cải thiện tháng thứ ba liên tiếp, mà còn cho thấy các điều kiện kinh doanh đã mạnh lên đáng kể. Trên thực tế, mức cải thiện các điều kiện hoạt động là một trong hai khía cạnh tăng mạnh nhất kể từ tháng 11/2018, tương đương với các mức được ghi nhận trong tháng 4/2021 và tháng 5/2022.
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Theo báo cáo của Bộ Giao thông Vận tải, việc đẩy mạnh tiến độ, hoàn thành và đưa vào khai thác các dự án, công trình giao thông vận tải từ cuối năm 2023 đến nửa đầu năm 2024 đã phát huy hiệu quả, giúp thúc đẩy hoạt động vận tải, giảm chi phí cho doanh nghiệp. Điển hình như việc đưa vào sử dụng hơn 450km đường bộ cao tốc và xem xét đánh giá, triển khai nâng tốc độ 08 tuyến cao tốc phân kỳ đầu tư đủ điều kiện với vận tốc 90km/giờ đã giúp tiết giảm thời gian đi lại nhiều giờ giữa các vùng, miền, giúp giảm chi phí vận tải, thúc đẩy giao thương hàng hóa. Năm 2024 cũng ghi nhận những cải thiện trong công tác quản lý nhà nước đối với hoạt động vận tải đường bộ. Các vấn đề vướng mắc của công tác đăng kiểm trong năm 2023 đã được giải quyết triệt để trong năm 2024, hoạt động đăng kiểm phương tiện vận tải đường bộ đã đi vào ổn định. Tháng 3 năm 2024, Bộ Giao thông vận tải ban hành Thông tư số 05/2024/TT-BGTVT sửa đổi, bổ sung một số điều của các thông tư liên quan đến lĩnh vực vận tải đường bộ, trong đó, những thay đổi đáng kể liên quan đến việc siết chặt các quy định về việc thi và cấp giấy phép lái xe cũng như quy định chặt chẽ hơn với việc báo cáo, truyền dữ liệu của các doanh nghiệp kinh doanh vận tải đường bộ. Việc ban hành Thông tư số 05/2024/TT-BGTVT ảnh hưởng tích cực đối với việc tăng cường an toàn vận tải đường bộ
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[bookmark: _Toc198425993]Bảng 1. 2 Khối lượng vận chuyển hàng hóa theo ngành từ năm 2018-2021
Vận tải hàng hoá bằng đường bộ vẫn chiếm tỷ trọng cao  trong các loại hình vận tải từ năm 2018-2021 với con số giao động từ 1207 triệu tấn – 140 triệu tấn. Tính chung năm 2021, sản lượng vận tải hàng hóa bằng đường bộ đạt 1207 tr   tấn, tăng 10.3% so với cùng kỳ năm 2018. 
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[bookmark: _Toc198425994]Bảng 1. 3 Khối lượng vận chuyển hàng hóa năm 2022-2024
Tính chung 9 tháng đầu năm 2024, sản lượng vận tải hàng hóa bằng đường bộ đạt 1422,3 triệu tấn, tăng 13,0% so với cùng kỳ năm 2023
Theo tổng cục thống kê
V ận tải đường bộ là một trong những hình thức vận tải khá phổ biến trong các loại hình vận tải hiện nay. Với ưu điểm là tiện lợi, cơ động và khả năng thích nghi cao với điều kiện địa hình và hiệu quả kinh tế cao nên vận tải đường bộ được lựa chọn nhiều. Vận tải bằng đường bộ có thể chủ động mọi mặt về thời gian, nhưng cũng phải hạn chế lượng hàng cũng như kích thước hàng hóa vận chuyển sao cho đúng tiêu chuẩn được phép. Ngoài sự tham gia chủ động của một số công ty vận tải lớn, đa phần trong thị trường có sự tham gia của đông đảo chủ xe là các cá nhân, thực hiện vận tải hàng hóa và hành khách đường dài tuyến Bắc-Nam. Vận tải hàng hóa nội khu có rất nhiều những chủ xe với các phương tiện vận tải nhỏ. Hạ tầng cho vận tải đường bộ đã có những cải thiện đáng kể trong những năm qua nhờ đầu tư nâng cấp các tuyến quốc lộ, đưa vào sử dụng một số trục cao tốc tuy chưa đồng bộ nhưng cũng đã góp phần tạo điều kiện cho vận tải đường bộ phát triển. Theo Tổng cục Đường bộ Việt Nam cho biết, cấu thành chi phí vận tải thường bao gồm khoảng 12 khoản mục, trong đó chi phí xăng dầu chiếm khoảng 30 - 35%, chi phí cầu đường khoảng 10-15%, chi phí tiền lương lái xe chiếm khoảng 15%. Hiện nay chi phí vận tải đường bộ của Việt Nam còn ở mức cao so với một số quốc gia trên thế giới. Nguyên nhân của tình trạng này là do đa số các đơn vị kinh doanh vận tải thực hiện vận chuyển hàng hóa quy mô vận tải nhỏ lẻ, phương tiện vận chuyển còn
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Tốc độ chạy tàu trên các tuyến đang khai thác lớn nhất đạt 100 km/h, nhỏ nhất là 20 km/h (vận tốc tàu hàng khoảng 50-60km/giờ và tàu khách 80-90km/giờ). Trong nhiều năm trở lại đây, vận tải đường sắt chưa thực sự đóng góp nhiều cho phát triển kinh tế của đất nước. Số liệu thống kê cho thấy, sản lượng vận chuyển hành khách của ngành đường sắt bình quân mỗi năm giai đoạn 1991-2000 giảm 0,6%/năm, giai đoạn 2001-2010 tăng 1,3%/năm và giai đoạn 2011-2019 giảm 3,6%/năm; sản lượng luân chuyển hành khách bình quân mỗi năm các giai đoạn tương ứng lần lượt là tăng 5,3%/năm, tăng 3,2%/năm và giảm 3,5%/năm, trong khi tốc độ tăng bình quân mỗi năm các giai đoạn trên của toàn ngành vận tải cũng như ngành đường bộ đều đạt trên 9%/năm đối với cả vận chuyển và luân chuyển; của ngành hàng không là trên 17%/năm đối với vận chuyển và gần 19% đối với luân chuyển. Trong 2 năm dịch Covid-19 diễn biến phức tạp, vận tải hành khách đường sắt cũng như nhiều ngành đường khác đều bị sụt giảm nghiêm trọng. Năm 2020, sản lượng vận chuyển hành khách bằng đường sắt giảm 54% so vớinăm trước; năm 2021 giảm 62,6%; sản lượng luân chuyển lần lượt giảm 52,2% và 57,6%. Năm 2022, dịch bệnh được kiểm soát, hoạt động vận tải hành khách đường sắt đã có sự phục hồi (gấp 3,2 lần về sản lượng vận chuyển và gấp 2,5 lần về luân chuyển so với năm trước) nhưng mới chỉ bằng 55% về vận chuyển và bằng 51% về luân chuyển so với năm 2019 – năm chưa xảy ra dịch Covid-19; 6 tháng đầu năm 2023 sản lượng tăng 75,7% về vận chuyển và tăng 81% về luân chuyển những vẫn chỉ bằng 73% và bằng 69% so với cùng kỳ năm 2019.
Trong bối cảnh thương mại quốc tế ngày càng phát triển  đặc biệt trong thời gian  vừa qua . Dịch vụ vận tải bằng đường sắt cũng là một trong số dịch vụ vận tải được ưu chuộng hiện nay . Nhưng từ năm 2010 , khối lượng hàng hóa vận chuyển bằng đường sắt có xu thế giảm , Vận chuyển hàng hóa bằng đường sắt chiếm tỉ trọng nhỏ trong tổng khối lượng hàng hóa trong các ngành hàng . Nhưng do nhu cầu thị trường hàng hóa ngày càng phát triển nên khối lượng hàng hóa của đường sắt cũng phát triển qua các năm . từ năm 2010 tốc độ tăng trưởng 2.5 % và có xu hướng giảm  năm 2016 tốc độ tăng trưởng giảm còn -20.7 %. Nhưng dịch vụ đường sắt có sự khả quan hơn khi đại dịch Covid 19 đi qua với tốc độ tăng trưởng qua các năm . năm 2020 là 2.1% đến năm 2022 đạt 10.9% tăng 8.8% trong 3 năm .
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ưu điểm :
Hạn chế rủi ro: Điều kiện giao hàng đúng giờ luôn là điều kiện cần thiết nhất trong ngành vận tải quốc tế. Vì các chuyến tàu luôn xuất phát theo lịch trình cố định, nên thời gian nhận và giao hàng ít biến đổi so với vận chuyển bằng xe tải. Vẫn có những biến số ảnh hưởng đến độ đảm bảo của dịch vụ đường sắt, chủ yếu là HOS (giờ phục vụ) và hiệu suất hoạt động của tài xế. Tuy nhiên, tình trạng thiếu hụt tài xế ngày nay là mối lo ngại lớn nhất đến ngành công nghiệp vận tải đường bộ và đó là một trong những lý do khiến nhiều công ty ưu tiên chọn đường sắt như là chiến lược vận chuyển chính của mình. 
Tiết kiệm chi phí: đặc tính nổi bất nhất của vận tải đa phương thức chính là tiết kiệm tối đa chi phí cho chủ hàng, đặc biệt đối với các chuyến vận chuyển đường dài. Khi sử dụng phương tiện đường sắt, năng lượng cho một tấn hàng hóa trên quãng đường 400 dặm chỉ tiêu hao một gallon nhiên liệu. Có thể thấy, chi phí cho vận tải đường sắt thấp hơn rất nhiều so với vận chuyển bằng xe tải.
Thân thiện với môi trường: Liệu chuỗi cung ứng có tác động đến môi trường hay không cũng là mối quan tâm phổ biến của hầu hết các chủ hàng. Và vận tải đường sắt chính là sự lựa chọn thông minh nhất nếu chủ hàng luôn đặt vấn đề môi trường lên hàng đầu. Trên thực tế, tàu hỏa tiết kiệm năng lượng gấp 10 lần so với xe tải trên tấn/dặm.
Dễ dàng sử dụng: Thông thường, công ty vận tải đường sắt cung cấp cả dịch vụ drayage (dịch vụ bốc hàng hóa dến các đoạn đường nối của đường sắt) trong khu vực địa phương. Phương thức này phù hợp trong trường hợp chuyên chở các container theo hình thức đa phương thức. Nói cách khác, hàng hóa của bạn luôn được cung cấp dịch vụ đưa đến tận cửa ga tàu.
Khả năng chuyên chở hàng có trọng lượng lớn: Đường sắt là sự lựa chọn lý tưởng cho các loại hàng hóa có khối lượng và số lượng lớn trên quãng đường dài. Trong khi đó, công suất tối đa cho phép của xe tải chỉ bằng 45.000 pound. Với sự bùng nổ của các ngành công nghiệp hiện nay cùng vốn đầu tư vào năng lực vận chuyển các lô hàng nặng đã khiến khu vực vận tải đường sắt ngày càng trở nên phổ biến và tối ưu hơn.
Có khả năng chuyên chở mọi loại hàng hóa: Vận chuyển đường sắt không bao giờ “từ chối” chuyên chở bất cứ loại sản phẩm nào, cho dù là hàng lạnh hay kể cả hàng hóa đông lạnh. Hiện nay, chuỗi ngành hàng đông lạnh luôn tìm kiếm phương tiện vận chuyển có thể đáp ứng được các yêu cầu nghiêm ngặt của hàng hóa dễ hư hỏng mà vẫn đảm bảo được tiêu chí tiết kiệm chi phí, và vận tải đường sắt lại đáp ứng mọi nhu cầu đặt ra trong lĩnh vực này. Đây chính là giải pháp mà mọi chủ hàng đông lạnh cân nhắc trước khi lựa chọn phương tiện vận chuyển cho lô hàng của mình.
Nhược điểm 

 Từng là một lực lượng vận tải chủ lực nhưng giờ đây đường sắt đã gần như bị lãng quên. Hệ thống đường sắt vẫn đang trong tình trạng lạc hậu cả về hạ tầng, thông tin tín hiệu và đầu máy toa xe trong khi nguồn lực để đầu tư hệ thống mới là rất lớn, chưa thể thực hiện ngay. Chi phí vận hành và bảo trì hệ thống đường sắt lớn trong khi năng lực không thể tăng, hiệu quả thấp. Sau hơn 5 năm tái cơ cấu, bộ mặt đường sắt cũng có một số chuyển biến tích cực nhưng do trong nhiều năm, vốn rót cho đầu tư hiện đại hóa đường sắt rất thấp, chủ yếu chỉ để duy tu, sửa chữa nhỏ lẻ nên sự thay đổi chưa thực sự đi vào chiều sâu, hạ tầng vẫn lạc hậu, chất lượng dịch vụ không cạnh tranh được với các ngành đường khác, dẫn đến sản lượng ngày càng giảm hoặc mất dần thị phần. Trong khi đó, các ngành vận tải khác lại được đầu tư rất lớn với nguồn lực đa dạng, từ ngân sách nhà nước, từ các nguồn ODA và xã hội hóa. Sự bất cân đối đó đã đẩy đường sắt vào thế càng ngày càng khó khăn và chật vật để tồn tại. Có thể nói, đường sắt tụt hậu là một sự lãng phí nguồn lực của đất nước.
Đường sắt của Việt Nam vẫn đang ở nền tảng công nghệ thứ hai, đó là công nghệ diezen (công nghệ đầu tiên là đầu máy hơi nước), trong khi đó các nước phát triển đang sử dụng công nghệ thứ 3 – công nghệ điện khí hóa và công nghệ thứ tư – điện từ. Bên cạnh đó, mạng lưới đường sắt Việt Nam chưa có được sự kết nối đồng bộ với các phương thức vận tải khác nhau như cảng hàng không, cảng biển lớn và chưa có kết nối liên vùng Đồng bằng sông Cửu Long và Tây Nguyên. Trong nhiều năm trở lại đây, vận tải đường sắt chưa thực sự đóng góp nhiều cho phát triển kinh tế của đất nước
Tốc độ chạy tàu trên các tuyến đang khai thác lớn nhất đạt 100 km/h, nhỏ nhất là 20 km/h (vận tốc tàu hàng khoảng 50-60km/giờ và tàu khách 80-90km/giờ). Hiện nay ở các nước tiên tiến trên thế giới, vận tốc trung bình đối với vận chuyển hành khách vào khoảng 150-200km/giờ, đường sắt cao tốc trên 300km/giờ và siêu cao tốc có thể lên đến hơn 500km/giờ. Đường sắt của Việt Nam vẫn đang ở nền tảng công nghệ thứ hai, đó là công nghệ diezen (công nghệ đầu tiên là đầu máy hơi nước), trong khi đó các nước phát triển đang sử dụng công nghệ thứ 3 – công nghệ điện khí hóa và công nghệ thứ tư – điện từ. Bên cạnh đó, mạng lưới đường sắt Việt Nam chưa có được sự kết nối đồng bộ với các phương thức vận tải khác nhau như cảng hàng không, cảng biển lớn và chưa có kết nối liên vùng Đồng bằng sông Cửu Long và Tây Nguyên.
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Trong tình hình dịch bệnh, cụ thể là vào năm 2020 là năm 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. 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. Khó khăn với ngành vận tải đường biển và cảng biển trong nửa đầu năm 2020 không chỉ do khối lượng thương mại giảm mà còn 5 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 Năm 2021 vận tải biển đã đối mặt với tình trạng thiếu hụt container rỗng và thiết bị tại các cảng biển, đã đẩy chi phÍ vận tải biển lên cao. Ngành vận tải biển đã xuất hiện từ rất lâu trên thế giới khi các phương tiện giao thông hiện đại chưa ra đời thì ngành vận tải biển là một trong những ngành chịu tránh nhiệm vận chuyển hàng hóa cũng như con người từ khu vực này đến khu vực khác, từ quốc gia này đến quốc gia khác. Ngành vận tải biển phát triển dần dần và chưa bao giờ trở nên lỗi thời, mỗi thời đại có những phương tiện cũng như cơ sở hạ tầng phát triển riêng. Hiện nay, các doanh nghiệp càng ngày càng quan tâm đến ngành vận tải biển, chuyển hướng đầu từ vào ngành này cũng khá nhiều. Đi đôi với đó là sự phát triển kinh tế cũng như giao thương giữa các nước cũng được mở rộng thúc đẩy sự phát triển mạnh mẽ của ngành vận tải biển.
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Khối lượng hàng hóa thông qua cảng biển giai đoạn 2015-2022
(Triệu tấn)
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Có thể nói, dù nước ta sở hữu đường biển dài, kéo dọc theo dải hình chữ S, cùng với mạng lưới kênh rạch chằng chịt tuy nhiên vận tải thủy nội địa của Việt Nam chưa phát triển tương xưng với tiềm năng đáng có.
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Vận tải thủy nội địa miền Bắc và miền Nam có sự phát triển chênh lệch với nhau khá nhiều. Việc phát triển hình thức vận tải thủy nội địa cũng gặp khó khăn do việc đầu tư, phát triển các cang thủy ở tuyến sông, đê gặp khó do sự phức tạp từ các chính sách, pháp luật về đê điều, …
Thống kê cho thấy cho tới hết năm 2021, Việt Nam đang có khoảng gần 300 cảng, 6.900 bến thủy nội địa trong đó lượng được cấp phép hoạt động là 5.450 bến, có 2.526 bến sông ngang, trong đó lượng cấp phép khoảng 85%.
Phương tiện vận tải thủy nội địa trong nước hiện có khoảng 235.000 phương tiện với tổng tải trọng lên ới 19.6 triệu tấn.
Việc bùng phát dịch Covid, là một điều kiện bên ngoài ngẫu nhiên khiến cho vận tải thủy nội địa phát triển. Thật vậy, chỉ trong 2 năm, vận tải thủy nội địa dần vươn lên và chiếm tới 20% về vận chuyển hàng hóa của toàn ngành giao thông.
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Sản lượng thông qua hình thức này đạt 237 triệu tấn tăng gần 3%.
Dù có những bước đi “thần tốc” nhờ ngoại cảnh, nhưng chúng ta vẫn còn thấy được những hạn chế. 
- Tỷ lệ đảm nhiệm của vận tải đường thủy nội địa tại các cảng biển vẫn còn rất ít (trong khi đó 70% lượng hàng hóa thông qua các cảng biển được lưu thông tại đây). 
- Các tuyến vận tải tồn tải nhiều điễm nghẽn và có các cầu tĩnh không thấp (kho di chuyển tàu qua)
- Cự lý vận chuyển vận tải thủy nội địa ngắn hơn so với đường bộ, kết nối vận tải thủy nội địa với các phương thức vận tải khác chưa thuận lợi.
- Trang thiết bị của các cảng bến thủy nội địa ở nước ta còn rất hạn chế, trình độ công nghệ thấp
- Số lượng bến thủy nội địa nhiều nhưng tổ chức lại thiếu tính liên kết, quy mô nhỏ, làm mang tính tự phát vừa gây khó khăn cho việc quản lý lại gây ra những tác động xấu tới môi trường.
- Các phương tiện chủ yếu là các phương tiện nhỏ, công suất thấp, hoạt động trong tuyến ngắn, thiếu nhiều các phương tiện chở hang container (đáp ứng nhu cầu trung chuyển hàng hóa lớn cho cảng biển).
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Thị trường vận tải hàng hóa hàng khơng Việt Nam có bước tiến rõ rệt, góp phần vào việc kết nối kinh tế nước với kinh tế tồn cầu, giúp doanh nghiệp Việt Nam có hội tiếp cận nhanh với thị trường quốc tế Thêm vào đó, Bầu trời mở ASEAN mang đến cho ngành vận tải hàng không hội thách thức Tuy nhiên, dù chiếm đến gần 30% tổng giá trị xuất khẩu, vận tải hàng hóa đường hàng khơng Việt Nam chiếm chưa đến 1% tổng vận tải hàng xuất Việt Nam Bên canh lý giá cước cao, khối lượng chuyên chở hạn chế, … 
Theo thống kê của Cục Hàng không Việt Nam, từ ngày 29/4 - 4/5/2025, tại các cảng hàng không sân bay trong cả nước có hơn 12,61 nghìn lượt chuyến bay cất hạ cánh, tăng 19,45% so với cùng kỳ năm trước. Tổng sản lượng hành khách thông qua đạt hơn 2,09 triệu khách, hàng hóa đạt 23,36 nghìn tấn, tương ứng tăng 25,83% về hành khách và tăng 18,57% về hàng hóa so với cùng kỳ năm trước.
                [image: Khai thác vận chuyển hàng không tăng trưởng 2 con số trong dịp lễ 30/4, 1/5]
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Dù Vậy cho đến nay các doanh nghiệp vận tải hàng không chưa có …. Đúng nghĩa mặc dù tại sân bay Nội bài vẫn có các máy bay chuyên vận tải hàng hóa của các nhãn hiệu ví dụ như là …. Nhưng các tàu bay chuyên hàng hóa vẫn chưa phát triển thực sự và dịch vụ vận chuyển bằng máy bay vẫn chưa thực sự thông dụng trong Logistics. 
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Hết quý 1 năm 2023 ngành kinh tế  , Kho bãi chiếm giữ vị trí 15 trong tổng 21 ngành kinh tế với tỉ trọng đóng góp 5.29% . Con số tuy nhỏ nhưng cũng khả quan hơn so với các ngành kinh tế khác.
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Gía Thuê kho xưởng ở miền bắc có xu hướng tăng lên 4% , Với thị trường kinh tế phát triển , Thị trường cấp 1 ở miền bắc đạt 70% đối với các ngành kho có sẵn , số điểm giảm 6 so với quý 4/2024 87% với các nhà xưởng xây sẵn 
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Còn tại miền Nam, sau giai đoạn tăng trưởng mạnh mẽ, thị trường kho xưởng cho thuê không có nguồn cung mới trong quý 1/2024, các dự án mới vẫn đang trong quá trình xây dựng và hoàn thiện. Tuy nhiên việc không có nguồn cung mới đã có tác động tích cực đến hoạt động của các kho xưởng xây sẵn đang hoạt động, tỷ lệ lấp đầy của kho xưởng xây sẵn, tăng 2 điểm phần trăm so với quý trước; tỷ lệ lấp đầy đạt 57% đối với nhà kho và 87% đối với nhà xưởng.
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Về mặt bằng giá thuê, giá thuê kho, xưởng xây sẵn tại thị trường miền Bắc và miền Nam trung bình đạt lần lượt đạt từ 4.6-4.7 và 4.9 USD/m2/tháng. Mức giá thuê kho duy trì ổn định so với cùng kỳ tại miền Bắc, nhưng tăng hơn 2% tại thị trường miền Nam; trong khi giá thuê xưởng tăng gần 4% so với cùng kỳ cho cả 2 khu vực. các diễn biến tích cực của thị trường miền Bắc đến từ việc một số nhà sản xuất ở lĩnh vực công nghệ cao như sản xuất vật liệu bán dẫn, công nghệ động cơ tiếp tục mở rộng tại Việt Nam thông qua việc thuê xưởng sản xuất như VDL (Hà Lan), Tecnotion (Hà Lan). Tương tự như thị trường miền Bắc, nhu cầu về kho xưởng xây sẵn miền Nam đến từ các nhà sản xuất ở lĩnh vực công nghệ cao, năng lượng tái tạo, bên cạnh sự mở rộng của các công ty thuộc lĩnh vực thương mại điện tử như JiaWei (Đài Loan), Shopee (Singapore).
Thị trường kho vận năm 2024 cũng ghi dấu ấn rõ nét hơn của xu thế đầu tư kho đa tầng và kho thông minh. Tháng 6/2024, BW và ESR Group đã khởi công 2 dự án nhà kho 2 tầng với tổng diện tích lên đến 270.000m2 tại Bắc Ninh. Dự án đầu tiên nằm ở KCN Nam Sơn Hạp Lĩnh với diện tích 112.000m2 dự án thứ 2 nằm tại KCN Yên Phong với tổng diện tích 162.000m2. Hai dự án này dự kiến sẽ hoàn thiện và đưa vào khai thác từ quý 3/2025.
Trước đây hệ thống kho bãi chủ yếu hoặt động nhỏ lẻ , quy mô vừa đủ để đáp  ứng nhu cầu các doanh nghiệp nhỏ lẻ . Thì hiện nay xu hướng đã thay đổi nhiều vì vậy các doanh nghiệp đầu ngành đã bắt tay vào doanh nghiệp kho bãi nhiều , kéo theo sự phát triển của nhiều doanh nghiệp khác . Từ năm 2015 chỉ có hơn 500 doanh nghiệp đến năm 2019 tăng lên gần 700 doanh nghiệp
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Với những diễn biến phức tạp của mảng vận tải biển quốc tế, dịch vụ giao nhận trong năm 2024 của Việt Nam cũng gặp khá nhiều thách thức. Theo chia sẻ từ các doanh nghiệp hoạt động trong lĩnh vực này, 2024 là năm chuyển từ bối cảnh “cước thấp - không có khách” sang “cước cao - không có chỗ” với những thay đổi liên tục từ lịch trình, dịch vụ của các hãng tàu quốc tế, đặc biệt ở những tuyến đi qua khu vực Biển Đỏ. Bối cảnh năm 2024 đòi hỏi các doanh nghiệp vận tải giao nhận phải linh hoạt thích ứng để có thể tồn tại, và đặt nhiều doanh nghiệp vừa và nhỏ trước áp lực rất lớn để có thể duy trì hoạt động. Dưới góc độ thủ tục hải quan, năm 2024 ghi nhận sự thay đổi đáng kể trong hoạt động hải quan với việc Thủ tướng Chính phủ ban hành Quyết định số 412/QĐ-TTg ngày 14/5/2024 phê duyệt Phương án cắt giảm, đơn giản hóa quy định liên quan đến hoạt động kinh doanh thuộc phạm vi chức năng quản lý của Bộ Tài chính giai đoạn 2024 - 2025, trong đó có lĩnh vực hải quan. Theo quyết định này, một số thủ tục hành chính và cơ chế báo cáo giữa doanh nghiệp và cơ quan hải quan được đơn giản hóa, hỗ trợ rất nhiều cho cả các doanh nghiệp chủ hàng cũng như doanh nghiệp giao nhận.
D ịch vụ giao nhận hình thành và phát triển không chỉ khi phát triển dịch vụ logistics mà cả khi phát triển thương mại điện tử. Hoạt động giao nhận phát triển không chỉ trên bình diện quốc gia mà cả quốc tế cho phép các dòng dịch chuyển hàng hóa vì thế mà được thực hiện từ khâu sản xuất đến khâu tiêu dùng trên phạm vi toàn cầu. Dịch vụ giao nhận đóng góp lớn vào quá trình phát triển dịch vụ logistics trên cấp độ quốc gia, ở đó hình thành thị trường giao nhận với sự hiện diện của các doanh nghiệp chuyên môn hóa thực hiện hoạt động giao nhận - là cầu nối giữa nhà sản xuất với thị trường tiêu dùng. Thị trường giao nhận hoạt động trong lĩnh vực logistics và phát triển thương mại sẽ gia tăng mạnh mẽ theo sự phát triển của logistics nói chung và sự phát triển của thương mại điện tử nói riêng. Hiện nay, mức tăng bình quân mỗi năm khoảng 20% và dự báo sẽ tăng trưởng 30%/năm trong những năm đến. Lực lượng các công ty giao nhận trong nước hình thành và phát triển, tham gia tích cực vào thị trường logistics, đầu tư phương tiện và thực hiện rút ngắn thời gian giao hàng nhằm đáp ứng nhu cầu của người dùng khi mua hàng trực tuyến cũng như thực hiện cam kết giao hàng “hỏa tốc” của các sàn thương mại điện tử lớn như Lazada, Tiki, Sendo... Áp lực cạnh tranh về giao hàng tức thời đang gia tăng đối với các công ty giao nhận cũng như bản thân các sàn thương mại điện tử và các nhà bán lẻ lớn như Thế giới di động, FPT Shop, Nguyễn Kim... Tốc độ giao hàng sẽ tác động trực tiếp đến tỷ lệ đơn hàng thành công, giảm số đơn hàng bị hủy...Đây cũng là bài toán cần giải đáp gấp trong thời gian tới của các doanh nghiệp thương mại điện tử cũng như các công ty giao nhận, cung cấp kho hàng, dịch vụ hoàn thiện đơn hàng tại Việt Nam. Giao nhận nội thành ngày càng trở nên căng thẳng hơn với sự xuất hiện của nhiều đơn vị giao hàng quy mô nhỏ, chủ yếu đáp ứng nhu cầu giao hàng của các chủ cửa hàng bán hàng trực tuyến. Tầng phía trên là các công ty chuyển phát với quy mô lớn, có tầm hoạt động trên toàn quốc như Viettel Post, VNPost, Giao hàng nhanh...
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Trong những năm gần đây, sự tăng trưởng của thị trường thương mại điện tử đã thay đổi thói quen mua sắm của người tiêu dùng, đặc biệt là kể từ giai đoạn Covid-19. Ngành Thương mại điện tử toàn cầu được dự báo sẽ tăng trưởng với tốc độ chóng mặt khoảng 8% một năm trong giai đoạn 2020 - 2025 (Glaser & cộng sự, 2021). Việc người tiêu dùng chuyển sang xu hướng mua hàng trực tuyến trên các nền tảng thương mại điện tử thay vì trực tiếp mua tại các cửa hàng bán lẻ, các trung tâm mua sắm dẫn đến nhu cầu giao hàng tại nhà tăng cao. Điều này có ảnh hưởng trực tiếp đến hoạt động phân phôi hàng hóa trong chuỗi cung ứng.
[bookmark: _Toc197254052][bookmark: _Toc197255725][bookmark: _Toc197255839][bookmark: _Toc197256071][bookmark: _Toc197256237]Đốì với các khách hàng trực tuyến, họ có yêu cầu rất cao đối với mức độ dịch vụ, biệt chú ý đến thời gian .Tuy nhiên, xét trên quan điểm của các doanh nghiệp, giao hàng chặng cuối là phần kém hiệu quả và tốn nhiều chi phí nhất trong quá trình giao hàng, do sự thách thức của mức độ dịch vụ, số lượng đặt hàng ít và mức độ phân tán cao của các điểm đến Chi phí dành cho giao hàng chặng cuối có thể chiếm đến một nửa chi phí logistics . Vì vậy, để đạt được thành công cũng như đáp ứng được yêu cầu dịch vụ của khách hàng, các doanh nghiệp cần có một quy trình quản lý giao hàng chặng cuối hiệu quả và giảm thiểu chi phí. 
ở nhóm chuyển phát nhanh, giao hàng chặng cuối, Viettel Post (CTCP Bưu chính Viettel) là công ty có điểm số cao nhất. Các vị trí xếp sau lần lượt là Vietnam Post; HNC (Hợp Nhất Quốc Tế); Giao Hàng Nhanh; Phương Trang.
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Theo đó, các doanh nghiệp e-logistics đang dốc sức đầu tư cho mạng lưới cơ sở hạ tầng và những công nghệ hiện đại nhất nhằm mang lại trải nghiệm giao hàng chặng cuối ngày một tốt hơn cho cả người bán & người tiêu dùng.
Giao Hàng Nhanh năm ngoái đã đầu tư 10 triệu USD xây dựng kho trung chuyển Xuyên Á ở Long An, nâng tổng diện tích cơ sở hạ tầng của đơn vị lên 150.000 m2 với 30 kho phân loại và chuyển tiếp khắp toàn quốc. Tốc độ xử lý đơn hàng trên toàn hệ thống cũng tăng lên gấp 2 lần trong khi chi phí mạng lưới giao hàng được tối ưu 15%.
Cùng thời gian này, SPX đã khánh thành Trung tâm phân loại rộng 100.000 m2 tại Khu công nghiệp VSIP (Bắc Ninh). Đây là trung tâm phân loại lớn và hiện đại nhất của SPX trong khu vực Đông Nam Á với khả năng xử lý 2,5 triệu bưu kiện/ngày ở giai đoạn 1 và dự kiến nâng công suất lên 5 triệu bưu kiện/ngày trong Quý 4 năm 2024.
Gần đây, Viettel Post đưa vào hoạt động Tổ hợp công nghệ chia chọn thông minh đầu tiên của Việt Nam tại Quang Minh (Mê Linh, Hà Nội), nhờ đó nâng mức độ tự động hóa trong khâu chia chọn hàng lên 99%. Điều này đã giúp Viettel Post rút ngắn thời gian toàn trình bưu phẩm còn 43 giờ và tỉ lệ giao hàng thành công đạt khoảng 95%.
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Dịch vụ chứng nhận hệ thống và “logistics xanh”
Năm 2024 chứng kiến sự tăng trưởng đáng kể của các dịch vụ chứng nhận hệ thống quản lý chất lượng, đặc biệt trong bối cảnh chuyển đổi xanh và áp lực giảm phát thải ngày càng gia tăng. Các tiêu chuẩn quốc tế về môi trường, vận hành và an toàn đang trở thành rào cản kỹ thuật bắt buộc đối với nhiều doanh nghiệp logistics nếu muốn tiếp cận chuỗi cung ứng toàn cầu.
Nhiều tổ chức trong nước như VinaControl, Quacert, QUATEST... đã mở rộng dịch vụ chứng nhận phục vụ riêng cho ngành logistics, bao gồm các tiêu chuẩn ISO 9001, ISO 14001 và đặc biệt là chứng nhận vận tải xanh. Trong đó, chứng nhận Green Freight Asia (GFA) đang dần trở thành tiêu chuẩn mới trong đánh giá mức độ thân thiện với môi trường của doanh nghiệp logistics.
 Dịch vụ bảo hiểm phi nhân thọ chuyên biệt cho logistics
Bảo hiểm là một thành tố không thể thiếu trong hoạt động logistics hiện đại. Trong năm qua, thị trường bảo hiểm phi nhân thọ dành cho ngành logistics tại Việt Nam có những chuyển động tích cực với sự mở rộng về phạm vi sản phẩm và chất lượng phục vụ. Các loại hình bảo hiểm phổ biến hiện nay bao gồm: bảo hiểm xe cơ giới, bảo hiểm trách nhiệm dân sự phương tiện, bảo hiểm cháy nổ, bảo hiểm thân tàu và hàng hóa.
Đáng chú ý, các loại hình bảo hiểm trách nhiệm nghề nghiệp – vốn được ưa chuộng ở các nước phát triển – đang dần được doanh nghiệp logistics Việt Nam quan tâm. Ví dụ như: bảo hiểm trách nhiệm vận chuyển tổng hợp, bảo hiểm trách nhiệm người quản lý kho bãi. Sự đa dạng này không chỉ tăng mức độ an toàn cho chuỗi cung ứng mà còn tạo điều kiện để ngành logistics hoạt động chuyên nghiệp hơn.
Các doanh nghiệp bảo hiểm lớn trong nước như Bảo Minh, PVI, PTI, Bảo Việt... hiện là nhà cung cấp chính cho các dịch vụ bảo hiểm logistics này, phản ánh năng lực nội tại của ngành bảo hiểm phi nhân thọ Việt Nam đang từng bước đáp ứng yêu cầu hội nhập.
Tư vấn chuyển đổi số và công nghệ logistics
Trong bối cảnh chuyển đổi số diễn ra mạnh mẽ, dịch vụ tư vấn và triển khai giải pháp công nghệ cho ngành logistics cũng ghi nhận mức tăng trưởng đáng kể. Đây là hệ quả của nhu cầu số hóa vận hành, kiểm soát dữ liệu và tối ưu quy trình tại các doanh nghiệp logistics nội địa. Các giải pháp phổ biến bao gồm: hệ thống quản lý kho (WMS), quản lý vận tải (TMS), truy xuất nguồn gốc, điện toán đám mây và tích hợp API với hệ thống khách hàng.
Các tập đoàn công nghệ hàng đầu Việt Nam như FPT, Bravo, Misa đã nhanh chóng tham gia thị trường, cung cấp các gói phần mềm và giải pháp số hóa đặc thù cho ngành logistics. Sự xuất hiện của các nhà cung cấp đa dạng giúp tạo ra môi trường cạnh tranh, giảm chi phí đầu tư và đẩy nhanh tốc độ chuyển đổi số toàn ngành.
 Đánh giá tổng thể và xu hướng phát triển
Sự mở rộng và đa dạng hóa của các dịch vụ phụ trợ trong năm 2024 cho thấy sự quan tâm ngày càng lớn của các chủ thể trong nền kinh tế đối với ngành logistics, không chỉ ở khía cạnh vận chuyển mà cả hệ sinh thái hỗ trợ phía sau. Các dịch vụ này không chỉ giúp giảm thiểu rủi ro, nâng cao chất lượng dịch vụ, mà còn đóng vai trò làm cầu nối giữa logistics truyền thống và logistics hiện đại  số hóa, xanh hóa và tích hợp.
Tuy nhiên, thách thức vẫn còn tồn tại, bao gồm:
Thiếu chuẩn hóa về chất lượng dịch vụ phụ trợ;
Khó khăn trong tiếp cận dịch vụ của doanh nghiệp nhỏ;
Thiếu nguồn nhân lực chuyên môn sâu cho các lĩnh vực như giám định, kiểm định, IT logistics;
Cần thêm hành lang pháp lý rõ ràng cho các dịch vụ mới như tư vấn carbon, bảo hiểm vận tải xanh...
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Số lượng và loại hình dịch vụ logistics có tầm quan trọng đặc biệt đáp ứng nhu cầu dịch vụ logistics của các chủ thể trong nền kinh tế. Số lượng và loại hình dịch vụ logistics phụ thuộc vào lực lượng các doanh nghiệp tham gia cung cấp dịch vụ cho thị trường. Tham gia thị trường có DN logistics nước ngoài và DN logistics trong nước, các doanh nghiệp logistics nước ngoài hoạt động ở Việt Nam dưới nhiều hình thức, đặc biệt trong việc cung ứng dịch vụ 3PL (phương thức cung cấp dịch vụ logistics bên thứ 3) với trình độ công nghệ hiện đại, chuyên nghiệp như tại các nước phát triển. Thậm chí, một số doanh nghiệp đang từng bước triển khai mô hình 4PL và 5 PL trên cơ sở phát triển thương mại điện tử và quản trị chuỗi cung ứng hiện đại, hiệu quả, chuyên nghiệp. Phương thức cung cấp dịch vụ logistics bên thứ 3 - 3PL tiếp tục là phương thức cung cấp phổ biến nhất và có tầm ảnh hưởng quan trọng đến chuỗi cung ứng hàng hóa. Song số lượng doanh nghiệp cung cấp theo phương thức này chỉ chiếm khoảng 16% và chủ yếu là doanh nghiệp có vốn đầu tư nước ngoài. Các doanh nghiệp logistics trong nước cũng không ngừng phát triển để cung cấp các dịch vụ logistics trọn gói và đa dạng hơn. Từ chỗ đa số chỉ cung cấp được một số dịch vụ trong chuỗi logistics thì đến nay, doanh nghiệp logistics trong nước đã có được sự tin tưởng cao hơn của các doanh nghiệp chủ hàng. Theo thống kê của VLA, hiện có tới 52,8% doanh nghiệp chủ hàng lựa chọn các công ty logistics nội địa. Trong hầu hết các lĩnh vực về khai thác cảng, kho bãi, vận tải đường bộ nội địa, vận tải đường thủy nội địa... doanh nghiệp trong nước đang chiếm ưu thế. Các doanh nghiệp Việt Nam sở hữu phần lớn kho bãi, nên doanh nghiệp nước ngoài phải thuê lại hoặc liên kết, liên doanh để phục vụ dịch vụ logistics. Bên cạnh đó, các công ty lớn trong nước như Gemadept, Transimex, Vinatrans,... cũng đang hướng đến các dịch vụ logistics tích hợp trọn gói và đồng bộ, tổ chức hoạt động theo mô hình 3PL nhằm thúc đẩy sản xuất, kinh doanh phát triển thông qua tối ưu hóa chi phí và tăng giá trị gia tăng cho hàng hóa và dịch vụ của doanh nghiệp. Để tham gia mô hình 3PL, các doanh nghiệp trong nước có khuynh hướng đầu tư vào cơ sở hạ tầng logistics, đặc biệt là kho bãi hoặc các trung tâm phân phối logistics. Tuy nhiên, các dịch vụ logistics chủ yếu mà doanh nghiệp trong nước cung ứng cho khách hàng vẫn là dịch vụ kho bãi, vận tải hàng hóa, giao nhận hàng hóa, bốc xếp, dịch vụ phân loại, đóng gói bao bì, lưu kho... còn các dịch vụ khác trong chuỗi dịch vụ logistisc mặc dù cũng có một số doanh nghiệp cung ứng nhưng số lượng không nhiều và chưa thực sự được quan tâm phát triển. Bên cạnh đó, một xu hướng của năm 2019 là sự gia tăng mạnh mẽ của loại hình dịch vụ logistics phục vụ thương mại điện tử. Số lượng các công ty tham gia vào khâu giao hàng chặng cuối phục vụ cho thương mại điện tử tăng lên nhanh chóng, đặc biệt là thương mại điện tử hàng rời, giá trị đa dạng và hàng ăn uống. Nhìn chung, chất lượng dịch vụ logistics tại Việt Nam đang có sự chuyển biến đáng kể theo hướng tích cực trong vài năm trở lại đây, trong đó, cơ sở hạ tầng về thương mại - giao thông, viễn thông và công nghệ thông tin cũng như chất lượng dịch vụ logistics đến từ khu vực tư nhân đang được cải thiện nhanh chóng, rõ rệt.
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Các doanh nghiệp logistisc Việt Nam vẫn chủ yếu là các doanh nghiệp nhỏ và vừa cả về vốn, lao động và công nghệ, tiềm lực tài chính còn khiêm tốn (80% doanh nghiệp thành lập có vốn đăng ký từ 1,5 - 2 tỷ đồng), còn thiếu kinh nghiệm, năng lực cạnh tranh hạn chế, nên chưa có cơ hội vươn ra thị trường có nhu cầu lớn, thiếu sự liên kết đồng bộ giữa các doanh nghiệp, giữa các công đoạn khác nhau của hoạt động logistics. Nguồn nhân lực cũng là một yếu tố trở ngại, bởi hầu hết nhân lực trong lĩnh vực logistics hiện nay của Việt Nam đều được đào tạo từ các nguồn khác nhau, chưa được đào tạo chính quy, bài bản. Trong số các doanh nghiệp trong nước, có tới 93 - 95% người lao động không được đào tạo chuyên ngành logistics, chủ yếu làm dịch vụ ở các chuỗi cung ứng nhỏ như giao nhận, kho bãi, xử lý vận đơn... Quy mô nhân lực của các doanh nghiệp logistics tại Việt Nam khá nhỏ, doanh nghiệp có dưới 50 nhân viên chiếm tỷ lệ tới khoảng 32,4%.
Công nghệ là lợi thế cạnh tranh then chốt, dịch vụ logistics theo hướng 3PL đã hiện diện và có nhiều tiềm nãng phát triển tại Việt Nam. Do ðó, nếu chỉ cung cấp các dịch vụ kho vận đơn giản, thuần túy... mà không tích hợp chúng thành quá trình, chuỗi dịch vụ, người cung ứng dịch vụ khó có thể thỏa mãn khách hàng về mặt giảm chi phí cũng như tính đáp ứng nhanh (quick responsiveness). Trình độ ứng dụng CNTT của đa số các doanh nghiệp còn nhiều hạn chế. Ứng dụng công nghệ trong thời đại cách mạng công nghiệp 4.0, khi lượng hàng hóa di chuyển lớn, nhu cầu về thời gian, cũng như đảm bảo an toàn và chất lượng của hàng hóa... vẫn chưa có nhiều doanh nghiệp đáp ứng được. Các doanh nghiệp logistics mới gia nhập đã sử dụng công nghệ để nâng cao khía cạnh dịch vụ của doanh nghiệp. Ví dụ, chỉ có 12% các công ty logistics báo cáo không có các nhân viên chuyên trách về công nghệ thông tin (kỹ sư máy tính, lập trình viên,...), 14% doanh nghiệp trả lời là đã có hơn 100. Ngoài ra, 57% các công ty logistics phản hồi là họ đang sử dụng các chuyên gia dữ liệu. Một số giải pháp về CNTT được các doanh nghiệp xem xét đầu tư như hệ thống công nghệ hỗ trợ khách hàng theo dõi quá trình vận chuyển hành hóa (E-Tracking/Tracing), hệ thống kết nối toán diện CNTT quản lý khai thác hàng container, các giải pháp hỗ trợ thành toán online, hóa đơn điện tử,... Trong nội bộ doanh nghiệp, vai trò của bộ phận CNTT (hay bộ phận IT) đối với khách hàng cũng tăng lên. Năng lực của các doanh nghiệp logistics trong đưa ra công nghệ với khách hàng hoặc trong kết nối công nghệ với khách hàng đang ngày càng tăng lên rõ rệt. Ngân sách đầu tư công nghệ của doanh nghiệp logistics tiếp tục tăng về mặt tổng thể. Nhân tố cơ bản thúc đẩy việc tăng đầu tư công nghệ là để tạo ra sự khác biệt cho doanh nghiệp. Nhân tố thúc đẩy lớn thứ hai là tận dụng lợi thế của công nghệ mới. Điều này phù hợp với tư duy của nhiều doanh nghiệp logistics lấy công nghệ làm trung tâm và đang bắt đầu thâm nhập vào ngành. Điều này cũng liên quan mật thiết đến tư duy về công nghệ trong toàn ngành như một nhân tố khác biệt bởi vì các công ty sẽ phải quyết định đầu tư/ không đầu tư vào các công nghệ mới để tạo ra một lợi thế cạnh tranh.
Với vị trí địa lý và giao thông thuận lợi, được kết nối với Quốc lộ 1A và đường cao tốc Đà Nẵng – Quảng Ngãi, cảng Chu Lai (công ty thành viên của THILOGI) đóng vai trò quan trọng trong chuỗi cung ứng dịch vụ logistics theo trục Bắc – Nam và một phần của hành lang kinh tế Đông – Tây. Nhằm gia tăng năng lực phục vụ hoạt động xuất khẩu, đưa cảng Chu Lai trở thành cửa ngõ trung chuyển hàng hóa xuất nhập khẩu quốc tế, bên cạnh các tuyến vận chuyển nội địa, THILOGI đã hợp tác với các hãng tàu mở các tuyến hàng hải trực tiếp từ các cảng lớn của Nhật Bản, Hàn Quốc, Trung Quốc, Ấn Độ về cảng Chu Lai và ngược lại.    
Tháng 8/2016, THILOGI hợp tác với hãng tàu SITC – một trong những hãng vận tải hàng đầu châu Á khai trương tuyến hàng hải container quốc tế trực tiếp từ Hàn Quốc về cảng Chu Lai với tần suất 2 chuyến/tuần. Tháng 3/2018, THILOGI hợp tác với APL – một trong những hãng tàu container lớn nhất thế giới mở tuyến hàng hải quốc tế Nhật Bản – Chu Lai với tần suất 1 chuyến/tuần.           Tháng 4/2018, tuyến Qinzhou (Trung Quốc) – Chu Lai thông qua hợp tác với hãng tàu COSCO được khai trương với tần suất 1 chuyến/tuần.  Gần đây nhất, THILOGI đã hợp tác với hãng tàu ZIM (Israel) khai thác các tuyến: Thượng Hải, Đại Phong, Khâm Châu (Trung Quốc) – Chu Lai, Ấn Độ – Chu Lai và ngược lại với tần suất 1 chuyến/tuần. Với tuyến vận chuyển này, cảng chu Lai được thêm vào hải trình châu Á – Địa Trung Hải – châu Âu (AME) của ZIM, đây là tuyến băng qua kênh đào Suez – tuyến đường biển ngắn nhất nối liền lục địa Á – Âu. Hành trình của AME qua các cảng: Busan, Kwangyang, Pyeongtaek (Hàn Quốc), Đại Phong, Thượng Hải, Hong Kong, Khâm Châu (Trung Quốc), Hải Phòng, Chu Lai và quay trở lại Thượng Hải sau đó đến các cảng lớn của Mỹ, châu Âu… Tuyến dịch vụ này sẽ giúp khách hàng tiết kiệm thời gian và chi phí vận chuyển hàng hóa đến các nước châu Á, Trung Đông, châu Âu, châu Mỹ khi không phải trung chuyển ở cảng nước ngoài.    
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Thực tế nước ta nói riêng và mức độ hội nhập kinh tế và thương mại vào thị trường thế giới nói chung. Trước tiên là nhu cầu trong lĩnh vực thương mại quốc tế, xuất nhập khẩu hàng hóa của nước ta tiếp tục tăng trưởng nhanh, thúc đẩy nhu cầu về logistics phục vụ hoạt động xuất nhập khẩu như vận chuyển hàng quốc tế đa phương thức, vận tải container; vận tải nội địa trucking; hệ thống kho, bãi, kho ngoại quan; thủ tục hải quan... Đối với doanh nghiệp ngành thủy sản, theo kết quả khảo sát 100 doanh nghiệp cho thấy, hầu hết doanh nghiệp xuất khẩu thủy sản đều thuê ngoài dịch vụ logistics (một hoặc nhiều dịch vụ logistics), các dịch vụ logistics truyền thống như vận tải (quốc tế và nội địa), dịch vụ giao nhận, kho bãi và lưu trữ hàng hóa và khai hải quan được thuê ngoài nhiều nhất. Lĩnh vực thương mại trong nước cũng sôi động góp phần vào phát triển cầu dịch vụ logistics, xuất phát từ chỗ nước ta là quốc gia có mật độ dân số đông, dân số trẻ, mức độ đô thị hóa nhanh, thu nhập bình quân đầu người tăng và tỷ lệ người tiêu dùng sử dụng các thiết bị di động cao, có khả năng tiếp cận và mua sắm trực tuyến. Đây là những yếu tố thúc đẩy sự phát triển về phía cầu đối với dịch vụ logistics. Nhu cầu về giao hàng nhanh và bảo đảm chất lượng ngày càng trở thành một tiêu chuẩn cạnh tranh đối với các nhà bán lẻ. Theo dõi hàng hóa vận chuyển ngay trên thiết bị di động, quản lý quảng cáo thương mại thông minh, điện toán đám mây lưu trữ lượng thông tin và dữ liệu lớn về hàng hóa,... là những sáng kiến có thể sẽ đạt những thành tựu lớn trong lĩnh vực dịch vụ thương mại điện tử, bao gồm chuỗi cung ứng, trong đó có logistics. Theo khảo sát của VLA, tỷ lệ thuê ngoài dịch vụ logistics của các doanh nghiệp sản xuất, kinh doanh trong nước vào khoảng 60 - 70%. Tuy nhiên, tổng hợp và đánh giá thông qua một số kết quả nghiên cứu và khảo sát thực tế, có thể thấy, thị trường thuê ngoài logistics của Việt Nam khá sôi động, là thị trường trẻ nhưng có tiềm năng tăng trưởng lớn. Các doanh nghiệp có xu hướng tăng tỷ lệ thuê ngoài dịch vụ logistics để tập trung vào lĩnh vực sản xuất, kinh doanh chính, giảm vốn đầu tư và giảm chi phí, giúp nâng cao chất lượng dịch vụ khách hàng, tăng nhanh tốc độ vận động hàng hóa, tăng khả năng tiếp cận thông tin thị trường.
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Về ưu điểm
Thứ nhất, hành lang pháp lý cùng các quy định liên quan vấn đề dịch vụ logistics đang dần được hoàn thiện với hệ thống pháp luật liên kết chặt chẽ và đầy đủ hơn. Luật Thương mại năm 2005 là bước đột phá mạnh mẽ về pháp luật ngành logistics. Luật Thương mại năm 2005 đã có những quy định chung về dịch vụ logistics, quyền và nghĩa vụ các bên, điều kiện kinh doanh, các trường hợp được miễn trách nhiệm, giới hạn trách nhiệm… Đến ngày 05/7/2019, Luật Thương mại năm 2005 được sửa đổi, bổ sung bằng Luật Thương mại (năm 2019). Ngoài ra, Việt Nam cũng đã ban hành thêm nhiều văn bản hướng dẫn liên quan dịch vụ logistics, như: Nghị định số 140/2007/NĐ-CP, ngày 05/9/2007 của Chính phủ quy định chi tiết Luật Thương mại về điều kiện kinh doanh dịch vụ logistics và giới hạn trách nhiệm đối với thương nhân kinh doanh dịch vụ logistics. Gần nhất là Nghị định số 163/2017/NĐ-CP, ngày 30/12/2017 quy định về điều kiện kinh doanh dịch vụ logistics và giới hạn trách nhiệm đối với thương nhân kinh doanh dịch vụ logistics.
Thứ hai, có nhiều hoạt động thúc đẩy quá trình phát triển dịch logistics nhiều hơn. Đặc biệt Quyết định số 07/QĐ-BNV, ngày 04/01/2013 của Bộ Nội vụ đã phê duyệt điều lệ của Hiệp hội và đổi tên hiệp hội “Giao nhận kho vận Việt Nam” thành “Hiệp hội doanh nghiệp dịch vụ Logistics Việt Nam”. Đây là hành động thúc đẩy mạnh mẽ, công nhận dịch vụ logistics trở thành một ngành dịch vụ quan trọng tác động mạnh mẽ vào nền kinh tế quốc dân. Việt Nam cũng chủ động tham gia nhiều chương trình, hội nghị quốc tế. Nổi bật, Việt Nam chủ động tham gia Hiệp hội Giao nhận Vận tải Quốc tế (FIATA) - FIATA World Congress (FWC) hàng năm. Đây là tổ chức bao gồm nhiều hiệp hội logistics quốc gia, có nhiều tác động tới ngành dịch vụ thế giới qua đó cũng đào tạo để nâng cao trình độ nguồn nhân lực chất lượng cho ngành logistics thế giới. Đáng lưu ý, tại FWC 2022, Hiệp hội Doanh nghiệp dịch vụ Logistics Việt Nam (VLA), đại diện Việt Nam tham gia đấu thầu giành quyền đăng cai Đại hội thường niên của Liên đoàn vào năm 2025 (FWC 2025) (Thy Hằng, 2022). FWC 2025 sẽ là cơ hội để doanh nghiệp logistics và xuất khẩu của Việt Nam có cơ hội gặp gỡ, trao đổi cơ hội hợp tác với hàng nghìn doanh nghiệp logistics hàng đầu trên thế giới.
Về nhược điểm 
Thứ nhất, khái niệm “Dịch vụ logistics” không phù hợp:
 Về khái niệm: Điều 233 Luật Thương mại năm 2005 quy định: “Dịch vụ logistics là hoạt động thương mại, theo đó thương nhân tổ chức thực hiện một hoặc nhiều công việc bao gồm nhận hàng, vận chuyển, lưu kho, lưu bãi, làm thủ tục hải quan, các thủ tục giấy tờ khác, tư vấn khách hàng, đóng gói bao bì, ghi ký mã hiệu, giao hàng hoặc các dịch vụ khác có liên quan đến hàng hoá theo thoả thuận với khách hàng để hưởng thù lao. Dịch vụ logistics được phiên âm theo tiếng Việt là dịch vụ lô-gi-stíc.” Quy định này chưa thể hiện rõ bản chất của dịch vụ logistics. Điều 233 Luật Thương mại 2005 mới chỉ liệt kê các hoạt động trong logistics mà không sắp xếp thành một chuỗi nhằm phản ánh cả một quá trình hoạt động liên tục mà chính sự tiếp nối ăn khớp giữa các hoạt động với nhau đã làm nên giá trị của chuỗi logistics, đã tạo nên lợi nhuận cho các doanh nghiệp sử dụng dịch vụ này. Dịch vụ logistics là loại hình phát triển mở rộng so với dịch vụ giao nhận hàng hóa được quy định ở Luật Thương mại năm 1997. Tuy nhiên, khái niệm dịch vụ này chỉ theo nghĩa đơn thuần mà chưa thể hiện được xu thế phát triển cũng như tính hệ thống của hoạt động này trong kinh doanh.
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Sơ đồ trên cho thấy logistics không phải là một hoạt động đơn lẻ mà là một chuỗi các hoạt động liên tục, có quan hệ mật thiết và tác động qua lại lẫn nhau, bao trùm mọi yếu tố tạo nên sản phẩm, từ việc nhập nguyên liệu đầu vào cho đến giai đoạn tiêu thụ sản phẩm cuối cùng. Các nguồn tài nguyên đầu vào không chỉ bao gồm vốn, vật tư, nhân lực mà còn bao hàm cả dịch vụ, thông tin và công nghệ. Các hoạt động này cũng được phối kết hợp trong một chiến lược kinh doanh tổng thể của doanh nghiệp từ tầm hoạch định đến thực thi tổ chức và triển khai đồng bộ từ mua, dự trữ, tồn kho, bảo quản, vận chuyển đến thông tin, bao bì, đóng gói… Nhờ vào sự kết hợp này, các hoạt động kinh doanh được hỗ trợ một cách tối ưu, nhịp nhàng và hiệu quả, tạo ra được sự thỏa mãn khách hàng ở mức độ cao nhất hay mang lại cho họ những giá trị gia tăng lớn hơn so với đối thủ cạnh tranh.
 Về mặt hệ thống, khái niệm này chỉ mang tính liệt kê các hoạt động bao gồm trong logistics, từ việc nhận hàng, vận chuyển, lưu kho, lưu bãi, bảo quản, đến việc cung cấp dịch vụ môi giới hải quan, làm thủ tục xuất nhập khẩu, đóng gói bao bì,… chứ không sắp xếp các công việc này theo trình tự để diễn tả đây là một chuỗi dịch vụ cung ứng có tính lô-gic và khoa học. Hơn nữa, bản chất của logistics là một chuỗi các dịch vụ liên hoàn chứ không phải là từng dịch vụ đơn lẻ. Bởi vậy, nếu quy định “Dịch vụ logistics là hoạt động thương mại, theo đó thương nhân tổ chức thực hiện một hoặc nhiều công việc…”, thì kể cả những thương nhân chỉ cung cấp một dịch vụ trong chuỗi logistics cũng được pháp luật công nhận là thương nhân kinh doanh dịch vụ logistics. Quy định như vậy chưa lột tả thực chất của logistics. Tuy nhiên, quy định này có ưu điểm là đã liệt kê các hoạt động trong chuỗi logistics theo hướng mở khi quy định “…hoặc các dịch vụ khác có liên quan đến hàng hóa theo thỏa thuận với khách hàng…”. Về xu thế phát triển, logistics có thể là phương thức quản trị ứng dụng trong sản xuất - kinh doanh mà cũng có thể là một sản phẩm dịch vụ do doanh nghiệp giao nhận vận tải cung cấp. Và với khái niệm như vậy thì Luật Thương mại 2005 chỉ giới hạn điều chỉnh logistics ở dịch vụ giao nhận vận tải và một số dịch vụ dịch vụ phụ trợ, trong khi bản chất của logistics còn rộng hơn thế- logistics là nghệ thuật tổ chức sự vận động của hàng hóa và nguyên vật liệu từ khâu mua sắm, qua quá trình lưu kho, sản xuất đến khâu phân phối và đến tận tay người tiêu dùng cuối cùng
Thứ hai, về quyền, nghĩa vụ của thương nhân kinh doanh dịch vụ logistics: Điều 235 Luật Thương mại 2005 có quy định: “1. Trừ trường hợp có thỏa thuận khác, thương nhân kinh doanh dịch vụ logistics có các quyền và nghĩa vụ sau đây: a) Được hưởng thù lao dịch vụ và các chi phí hợp lý khác; b) Trong quá trình thực hiện hợp đồng, nếu có lý do chính đáng vì lợi ích của khách hàng thì thương nhân kinh doanh dịch vụ logistics có thể thực hiện khác với chỉ dẫn của khách hàng, nhưng phải thông báo ngay cho khách hàng; c) Khi xảy ra trường hợp có thể dẫn đến việc không thực hiện được một phần hoặc toàn bộ những chỉ dẫn của khách hàng thì phải thông báo ngay cho khách hàng để xin chỉ dẫn; d) Trường hợp không có thoả thuận về thời hạn cụ thể thực hiện nghĩa vụ với khách hàng thì phải thực hiện các nghĩa vụ của mình trong thời hạn hợp lý. 
 Khi thực hiện việc vận chuyển hàng hóa, thương nhân kinh doanh dịch vụ logistics phải tuân thủ các quy định của pháp luật và tập quán vận tải.” Theo quy định trên, các thương nhân kinh doanh dịch vụ logistics có quyền thỏa thuận với nhau về quyền và nghĩa vụ. Sự thỏa thuận của chủ thể được pháp luật đặt lên hàng đầu, trong trường hợp các chủ thể không thỏa thuận thì theo quy định, họ có các quyền và nghĩa vụ tại Điều 235, trong đó có đề cập đến quyền hưởng “thù lao dịch vụ và các chi phí hợp lý khác”. Tuy nhiên, “chi phí hợp lý khác” là chi phí gì thì chưa có văn bản hướng dẫn cụ thể. Điều này sẽ gây khó khăn cho việc xác định trên thực tế và có thể ảnh hưởng đến lợi ích của một trong các bên của quan hệ hợp đồng dịch vụ logistics. Hay đối với “lý do chính đáng vì lợi ích của khách hàng” mà thương nhân có thể thực hiện khác với chỉ dẫn của khách hàng, thì hiện nay chưa có văn bản nào hướng dẫn về vấn đề này. Lý do chính đáng có thể do thời tiết hoặc vì một lý do khách quan nào đó, để đảm bảo lợi ích cho khách hàng, thương nhân kinh doanh dịch vụ logistics không làm theo chỉ dẫn của khách hàng. Các chỉ dẫn này thường được chỉ rõ trong hợp đồng có thể đó là chỉ dẫn về phương tiện vận chuyển hàng hóa, phương thức thanh toán… Nhưng hiện nay chưa có văn bản nào hướng dẫn về vấn đề này. Vì vậy việc xác định thế nào là lý do chính đáng nếu không được các bên thoả thuận ghi trong hợp đồng thì rất khó giải quyết khi có tranh chấp xảy ra.
 Thứ ba, về giới hạn trách nhiệm của thương nhân kinh doanh dịch vụ logistics. Thông thường, giới hạn trách nhiệm của thương nhân kinh doanh dịch vụ logistics thực hiện theo quy định của pháp luật hoặc do các bên tự thỏa thuận. Giới hạn trách nhiệm đến đâu thường được các bên thể hiện rất rõ trong hợp đồng. Dường như điều khoản trách nhiệm bao giờ cũng được các bên rất quan tâm, đặc biệt là thương nhân kinh doanh dịch vụ logistics Điều 238 Luật Thương mại 2005 có quy định: “trừ trường hợp các bên có thoả thuận khác, toàn bộ trách nhiệm của thương nhận kinh doanh dịch vụ logistics không vượt quá giới hạn trách nhiệm đồi với tổn thất toàn bộ hàng hóa”. Đây chính là trách nhiệm cao nhất đặt ra đối với thương nhân kinh doanh dịch vụ logistics. Tuy nhiên, trong quy định về giới hạn trách nhiệm này lại không nói rõ giới hạn tổn thất cho khách hàng là giới hạn tổn thất hiện tại hay tương lai . Vì thực tế có những tổn thất có tính “tương lai”, chẳng hạn do hàng hoá bị giao chậm ảnh hưởng đến thu nhập hình thành trong tương lai của khách hàng. Cũng liên quan đến vấn đề này, trong Điểm a Khoản 3 Điều 5 Nghị định số 163/2017/NĐ-CP có xác định giới hạn trách nhiệm tối đa trong trường hợp các bên không có thoả thuận và khách hàng không có thông báo trước về giá trị của hàng hoá bằng một con số cụ thể “tối đa là 500 triệu đồng đối với mỗi yêu cầu bồi thường”. Việc định lượng giới hạn trách nhiệm bằng một số lượng cụ thể như vậy sẽ tạo cho việc áp dụng trên thực tế được dễ dàng hơn. Tuy nhiên, nó cũng tạo ra một bất cập rất lớn đó là trong nhiều trường hợp khối lượng hàng hoá vận chuyển cho khách hàng bị mất mát, hư hỏng lớn 614 Kỷ yếu Hội thảo quốc tế “Thương mại và phân phối” lần 2 năm 2020 hơn nhiều so với mức 500 triệu đồng. Và theo quy định này thì sẽ ảnh hưởng đến quyền lợi của khách hàng. Đặc biệt trong xu thế hội nhập, mở cửa như hiện nay, quy định này sẽ làm hạn chế khách hàng nước ngoài sử dụng dịch vụ logistics liên quan đến vận tải để vận chuyển hàng hoá vì quy định đó có thể gây bất lợi cho họ. Thứ tư, có sự chồng chéo giữa các văn bản pháp luật về dịch vụ logistics. Do logistics là một loại hình dịch vụ tổng hợp, quá trình hoạt động liên quan đến quản lý của nhiều bộ, ngành như: Giao thông vận tải, Thương mại, Hải quan, đo lường, kiểm định... Mỗi bộ, ngành ban hành những quy định riêng điều chỉnh các hoạt động thuộc lĩnh vực mình quản lý là điều tất yếu. Nhưng quá nhiều văn bản cùng điều chỉnh một hoạt động kinh doanh sẽ tạo nên sự chồng chéo khó áp dụng trong thực tế. Ví dụ: Một thương nhân thực hiện hoạt động logistics sẽ phải tuân theo: Luật Thương mại 2005, Nghị định 163/2017/NĐ-CP, Luật Giao thông đường bộ, Luật Giao thông đường thủy nội địa theo loại hình sử dụng, Luật Hải quan nếu vận chuyển liên quan đến lãnh thổ nước ngoài... Sự chồng chéo này có thể gây ra cản trở không nhỏ cho thương nhân khi họ chưa có kinh nghiệm và lung túng khi họ không biết phải tuân theo luật nào. Mặt khác, các quy định pháp luật về dịch vụ logistics ở nước ta hiện nay vẫn còn rải rác ở rất nhiều văn bản, thiếu hệ thống dẫn đến việc áp dụng và tìm hiểu pháp luật về vấn đề này gặp rất nhiều khó khăn. Ví dụ như, chỉ riêng đối với điều kiện kinh doanh dịch vụ logistics ngoài Nghị định 163/2017/NĐ-CP quy định những điều chung nhất thì chúng ta còn phải tìm hiểu điều kiện kinh doanh dịch vụ logistics ở các bộ luật chuyên ngành khác. Mà các văn bản luật chuyên ngành này lại không quy định hoạt động đó là hoạt động của dịch vụ logistics nên khi sử dụng pháp luật rất khó khăn và dễ gây ra mâu thuẫn. Luật Thương mại năm 2005 là cơ sở quan trọng cho doanh nghiệp nghiên cứu và triển khai dịch vụ logistics. Tuy nhiên theo như phân tích ở trên, quy định về dịch vụ logistics trong Luật này vẫn còn những hạn chế nhất định cần được khắc phục.
Thứ 4, Dịch vụ E-logistics là một loại dịch vụ hậu cần được thực hiện thông qua môi trường Internet.
E-logistics có những khác biệt rất lớn so với dịch vụ logistics truyền thống, mang tính hiện đại và hiệu quả cao hơn, hướng đến phát triển theo khuynh hướng dịch vụ logistics bên thứ năm (fifth party logistics- 5PL).
Nghị định số 163/2017/NĐ-CP gián tiếp tạo điều kiện cho phép doanh nghiệp nước ngoài tiến hành hoạt động logistics ở Việt Nam. Tuy nhiên, dịch vụ này vẫn chưa được khái niệm cụ thể, Nghị định số 163/2017/NĐ-CP mới chỉ gọi tên một cách chung chung về thương nhân kinh doanh dịch vụ Logistics. Vì vậy, nhiều người nhầm lẫn về khái niệm và bản chất của logistics và E - logistics, từ đó đánh giá không đúng vị trí, vai trò của hoạt động này khiến hoạt động này có nhiều bất cập.
Thêm vào đó, pháp luật quy định hành vi vận chuyển hàng hóa trên đường phải có hóa đơn, chứng từ, “tuy nhiên cùng với sự bùng nổ của hoạt động thương mại điện tử mỗi ngày có hàng trăm đơn hàng, có đơn hàng chỉ vài chục nghìn đồng thì thực sự rất khó có thể kẹp hóa đơn cho từng đơn hàng”. Như vậy, việc quy định mang tính ràng buộc và không mở rộng cho các dịch vụ E - logistics là không phù hợp với điều kiện thực tế xã hội.
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Hạ Tầng Vận Tải.
Đường bộ ,Mặc dù hệ thống đường cao tốc và quốc lộ đã được mở rộng, nhưng vẫn còn nhiều tuyến chưa đáp ứng được nhu cầu vận chuyển ngày càng tăng. Tình trạng kẹt xe tại các khu vực đô thị như Hà Nội và TP.HCM gây ra sự chậm trễ trong giao nhận hàng hóa, làm tăng chi phí và giảm hiệu quả hoạt động logistics. Việc đầu tư nâng cấp các tuyến đường huyết mạch và xây dựng các tuyến đường vành đai sẽ giúp giảm tắc nghẽn và nâng cao hiệu quả vận chuyển.
Đường sắt ,Hệ thống đường sắt Việt Nam còn nhiều hạn chế về kỹ thuật và năng lực vận chuyển. Đầu tư vào việc nâng cấp và mở rộng mạng lưới đường sắt là cần thiết để tăng cường khả năng vận chuyển hàng hóa và giảm tải cho hệ thống đường bộ. Ví dụ, dự án đường sắt cao tốc Bắc Nam với tổng vốn đầu tư 67 tỷ USD sẽ giúp giảm thời gian vận chuyển giữa Hà Nội và TP.HCM từ 30 giờ xuống còn 5 giờ, tạo điều kiện thuận lợi cho việc vận chuyển hàng hóa.
Đường thủy,Mặc dù có mạng lưới sông ngòi dày đặc, nhưng việc vận chuyển hàng hóa qua đường thủy chưa phát triển mạnh mẽ. Đầu tư vào cảng nội địa và nâng cấp cơ sở hạ tầng cảng biển sẽ giúp giảm chi phí và tăng cường hiệu quả vận chuyển. Việc cải thiện kết nối giữa các cảng biển và các khu công nghiệp sẽ giúp tối ưu hóa chuỗi cung ứng và giảm chi phí logistics.
 Đường hàng không,Hệ thống sân bay và đường băng cần được nâng cấp để đáp ứng nhu cầu vận chuyển hàng hóa ngày càng tăng, đặc biệt là trong bối cảnh thương mại điện tử phát triển mạnh mẽ. Việc đầu tư vào các tuyến bay nội địa và quốc tế sẽ giúp tăng cường khả năng vận chuyển hàng hóa, đặc biệt là đối với các mặt hàng có giá trị cao và thời gian giao hàng ngắn.

Nhân Tố Tác Động Đến Hoạt Động  dịch vụ Logistics
 Thủ tục hải quan và pháp lý,Quy trình hải quan và các thủ tục pháp lý phức tạp gây ra sự chậm trễ trong thông quan hàng hóa. Việc cải cách thủ tục hành chính và đơn giản hóa quy trình sẽ giúp tăng cường hiệu quả hoạt động logistics. Đặc biệt, việc áp dụng công nghệ thông tin trong quy trình hải quan sẽ giúp giảm thiểu sai sót và tăng cường minh bạch trong hoạt động xuất nhập khẩu.
 Công nghệ thông tin,Ứng dụng công nghệ thông tin như IoT, trí tuệ nhân tạo và phân tích dữ liệu giúp tối ưu hóa quản lý kho, theo dõi vận chuyển và dự báo nhu cầu thị trường. Đầu tư vào công nghệ sẽ nâng cao hiệu suất và giảm thiểu sai sót trong hoạt động logistics. Việc xây dựng các nền tảng số để chia sẻ thông tin về nhu cầu vận chuyển, tồn kho và lịch trình giao hàng giữa các doanh nghiệp sẽ giúp cải thiện hiệu quả hoạt động và giảm chi phí logistics.
Lực lượng lao động, Việc đào tạo và phát triển lực lượng lao động có kỹ năng chuyên môn cao là cần thiết để đáp ứng nhu cầu ngày càng cao của ngành logistics. Chính sách thu hút và giữ chân nhân tài sẽ giúp nâng cao chất lượng dịch vụ và hiệu quả hoạt động. Đặc biệt, việc đào tạo nhân lực trong các lĩnh vực như quản lý chuỗi cung ứng, công nghệ thông tin và logistics quốc tế sẽ giúp doanh nghiệp nâng cao năng lực cạnh tranh trên thị trường quốc tế.
Điều kiện kinh doanh,Môi trường kinh doanh ổn định và minh bạch sẽ thu hút đầu tư vào ngành logistics. Việc cải thiện chính sách thuế, quy định pháp lý và cơ sở hạ tầng sẽ tạo điều kiện thuận lợi cho sự phát triển của ngành. Đặc biệt, việc xây dựng các khu công nghiệp logistics và các trung tâm phân phối sẽ giúp giảm chi phí vận chuyển và nâng cao hiệu quả hoạt động.
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Nhìn chung, chất lượng dịch vụ logistics tại Việt Nam đang có sự chuyển biến đáng kể theo hướng tích cực trong vài năm trở lại đây, trong đó, cơ sở hạ tầng về thương mại - giao thông, viễn thông và công nghệ thông tin cũng như chất lượng dịch vụ logistics đến từ khu vực tư nhân đang được cải thiện nhanh chóng, rõ rệt.
Về dịch vụ vận tải , sự phát triển của dịch vụ này ngày càng phát triển , điển hình như là V ận tải đường bộ là một trong những hình thức vận tải khá phổ biến trong các loại hình vận tải hiện nay. Với ưu điểm là tiện lợi, cơ động và khả năng thích nghi cao với điều kiện địa hình và hiệu quả kinh tế cao nên vận tải đường bộ được lựa chọn nhiều. Vận tải bằng đường bộ có thể chủ động mọi mặt về thời gian, nhưng cũng phải hạn chế lượng hàng cũng như kích thước hàng hóa vận chuyển sao cho đúng tiêu chuẩn được phép. Ngoài sự tham gia chủ động của một số công ty vận tải lớn, đa phần trong thị trường có sự tham gia của đông đảo chủ xe là các cá nhân, thực hiện vận tải hàng hóa và hành khách đường dài tuyến Bắc-Nam. Vận tải hàng hóa nội khu có rất nhiều những chủ xe với các phương tiện vận tải nhỏ. Hạ tầng cho vận tải đường bộ đã có những cải thiện đáng kể trong những năm qua nhờ đầu tư nâng cấp các tuyến quốc lộ, đưa vào sử dụng một số trục cao tốc tuy chưa đồng bộ nhưng cũng đã góp phần tạo điều kiện cho vận tải đường bộ phát triển
Trong bối cảnh nền kinh tế Việt Nam đang hội nhập sâu rộng với thị trường khu vực và toàn cầu, dịch vụ logistics đã và đang đóng vai trò quan trọng trong việc kết nối chuỗi cung ứng, nâng cao năng lực cạnh tranh quốc gia. Tính đến năm 2024, ngành logistics Việt Nam cho thấy nhiều dấu hiệu tăng trưởng tích cực, với các ưu điểm nổi bật về tốc độ phát triển, sự mở rộng quy mô và ứng dụng công nghệ. Trước hết, thị trường kho vận tại cả hai miền Nam – Bắc đều ghi nhận sự sôi động, đặc biệt ở phân khúc kho và nhà xưởng xây sẵn. Tỷ lệ lấp đầy cao (lên tới 87% đối với nhà xưởng tại miền Bắc và miền Nam), cùng với việc nhiều tập đoàn lớn đầu tư vào các dự án kho đa tầng, kho thông minh cho thấy hệ sinh thái logistics đang từng bước hiện đại hóa, đáp ứng nhu cầu ngày càng cao của các nhà sản xuất, đặc biệt trong lĩnh vực công nghệ cao, năng lượng tái tạo và thương mại điện tử. Sự hiện diện của các doanh nghiệp quốc tế như VDL, Tecnotion, Shopee và sự tham gia ngày càng mạnh mẽ của các doanh nghiệp trong nước như BW, ESR Group cũng cho thấy ngành logistics đang thu hút dòng vốn đầu tư lớn và đang trở thành ngành dịch vụ then chốt của nền kinh tế.
Bên cạnh đó, dịch vụ giao nhận và giao hàng chặng cuối tiếp tục là những phân khúc có tốc độ tăng trưởng ấn tượng. Giao nhận hàng hóa không chỉ đáp ứng cho sản xuất, xuất nhập khẩu, mà còn mở rộng mạnh mẽ nhờ sự bùng nổ của thương mại điện tử. Các doanh nghiệp logistics nội địa như Viettel Post, Giao Hàng Nhanh, SPX Express đã không ngừng mở rộng quy mô kho bãi, tăng cường ứng dụng công nghệ trong phân loại và xử lý đơn hàng nhằm tăng tốc độ giao hàng và giảm chi phí. Một số đơn vị đã đưa vào vận hành các trung tâm phân loại hiện đại với diện tích lên tới hàng trăm nghìn mét vuông và khả năng xử lý hàng triệu đơn mỗi ngày, giúp nâng cao tỷ lệ giao hàng thành công và giảm thời gian toàn trình. Ngoài ra, chính phủ cũng có những bước đi tích cực trong cải cách thủ tục hành chính liên quan đến logistics, tiêu biểu là Quyết định 412/QĐ-TTg năm 2024 về cắt giảm, đơn giản hóa quy định thuộc lĩnh vực hải quan, tạo điều kiện thuận lợi hơn cho hoạt động thông quan hàng hóa và giảm gánh nặng chi phí hành chính cho doanh nghiệp.
Tuy nhiên, bên cạnh những điểm sáng nêu trên, dịch vụ logistics tại Việt Nam vẫn còn tồn tại không ít bất cập, ảnh hưởng đến hiệu quả tổng thể của ngành. Một trong những nhược điểm nổi bật là chi phí logistics còn ở mức cao, đặc biệt là ở giai đoạn giao hàng chặng cuối – vốn được đánh giá là công đoạn tốn kém và kém hiệu quả nhất trong toàn bộ chuỗi cung ứng. Với đặc thù đơn hàng nhỏ, địa điểm giao hàng phân tán, và yêu cầu giao hàng trong thời gian rất ngắn từ phía khách hàng, chi phí cho giao hàng chặng cuối tại Việt Nam có thể chiếm tới 50% tổng chi phí logistics. Áp lực giao nhanh trong ngày, giao nhiều lần, cũng như nhu cầu cá nhân hóa dịch vụ đang khiến các doanh nghiệp giao nhận phải gánh chịu chi phí vận hành lớn và dễ bị ảnh hưởng bởi các biến động bên ngoài như giá xăng dầu, phí cầu đường, hay ùn tắc giao thông trong đô thị.
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Trên cơ sở đánh giá khái quát về thị trường dịch vụ logistics có thể rút ra một số hạn chế và tồn tại hiện nay: 
- Hiện nay chi phí vận tải đường bộ còn ở mức cao, chưa tối ưu hóa hoạt động kinh doanh của đơn vị vận tải. Về thành phần cấu thành chi phí vận tải, theo số liệu từ doanh nghiệp vận tải thì trong chi phí vận tải đường bộ, xăng dầu chiếm khoảng 30-35%, phí cầu đường (BOT) bình quân chiếm khoảng 10-15%. Tùy theo từng doanh nghiệp vận tải và khu vực vận tải, tỷ lệ chi phí trên có thay đổi, nhìn chung chi phí BOT trên tuyến Bắc - Nam chiếm khoảng 15% tổng chi phí vận tải. Tuy các tuyến đường bộ có thu phí BOT còn có một số tồn tại nhưng cần có nghiên cứu, đánh giá tổng thể toàn diện hơn, xét tới các yếu tố lợi ích do BOT đem lại như chất lượng vận tải cao hơn (tốc độ vận chuyển), giảm chi phí khai thác phương tiện... (Bộ Công Thương, 2018). 
- Chưa hình thành trung tâm logistics cấp quốc gia cũng như quốc tế đủ tầm vóc, và trung tâm logistics các địa phương có quy mô để đảm nhiệm vai trò dẫn dắt thị trường và hội tụ doanh nghiệp như quy hoạch logistics quốc gia. 
- Các quy định, cơ chế quản lý, chính sách liên quan đến phát triển logistics chưa rõ ràng, chủ yếu dừng ở định hướng chính sách. 
- Hệ thống tiêu chí, chỉ tiêu phân hạng và phát triển trung tâm logistics còn chưa rõ ràng, dữ liệu thống kê về logistics và trung tâm logistics còn chưa đồng bộ.
 - Doanh nghiệp hoạt động logistics còn nhỏ, qui mô chưa lớn nên chi phí cao, chưa hiệu quả.
 - Nguồn nhân lực đáp ứng yêu cầu cho hoạt động logistics còn hạn chế 
- Sự liên kết giữa các địa phương trong vùng chưa hiệu quả còn lỏng lẻo, các tỉnh đua nhau thành lập cảng biển.
Công nghiệp địa phương còn chưa phát triển mạnh mẽ nên lượng hàng hóa xuất khẩu qua các nước còn ít dẫn đến chi phí cao.
Ngoài ra, sự phát triển chưa đồng đều giữa các vùng miền cũng là một rào cản lớn. Trong khi khu vực miền Bắc đang thu hút đầu tư mạnh vào hệ thống kho vận, thì miền Nam – dù có lợi thế truyền thống về cảng biển và công nghiệp – lại đang đối mặt với tình trạng thiếu hụt nguồn cung mới. Trong quý 1 năm 2024, miền Nam không có thêm dự án kho xưởng mới nào được đưa vào hoạt động, làm gia tăng áp lực lên hạ tầng hiện hữu và có thể tạo ra nguy cơ “thắt cổ chai” về mặt cung ứng kho bãi trong tương lai gần. Hệ thống kho truyền thống vẫn chiếm tỷ lệ lớn, hoạt động manh mún, thiếu tính kết nối và tiêu chuẩn hóa khiến cho hiệu quả sử dụng thấp và khó mở rộng quy mô. Đặc biệt, phần lớn các doanh nghiệp logistics trong nước, đặc biệt là doanh nghiệp vừa và nhỏ, vẫn còn hạn chế về năng lực tài chính, công nghệ và quản lý. Họ gặp nhiều khó khăn trong việc ứng phó với các biến động lớn của thị trường quốc tế như tình trạng thiếu chỗ trên tàu biển, biến động giá cước vận tải, hay căng thẳng tại các điểm nút vận tải toàn cầu như kênh đào Suez và khu vực Biển Đỏ.
Tổng thể, có thể nhận định rằng, mặc dù ngành logistics Việt Nam đang bước vào giai đoạn phát triển sôi động với nhiều yếu tố thuận lợi như xu thế tiêu dùng số, đầu tư FDI chất lượng cao và chính sách hỗ trợ từ nhà nước, nhưng để đạt được mức phát triển bền vững và hiệu quả hơn, cần giải quyết đồng bộ các điểm nghẽn còn tồn tại, đặc biệt về chi phí, hạ tầng và năng lực doanh nghiệp nội địa. Việc tối ưu hóa vận hành, đầu tư hạ tầng thông minh và tăng cường năng lực số hóa trong logistics là những yêu cầu cấp thiết để ngành có thể đáp ứng tốt hơn các yêu cầu của thị trường trong nước và quốc tế trong giai đoạn tới.
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Theo nghị quyết số 39/2022 /NĐ -CP  ngày 18/6 năm 2022 của chính phủ ban hành Quy chế làm việc của chính phủ 
Quan điểm phát triển
Logistics là một ngành dịch vụ quan trọng trong cơ cấu tổng thể nền kinh tế quốc dân, đóng vai trò hỗ trợ, kết nối và thúc đẩy phát triển kinh tế - xã hội của cả nước cũng như từng địa phương, góp phần nâng cao năng lực cạnh tranh của nền kinh tế.
Thứ nhất,Phát triển dịch vụ logistics thành một ngành dịch vụ đem lại giá trị gia tăng cao, gắn dịch vụ logistics với phát triển sản xuất hàng hóa, xuất nhập khẩu và thương mại trong nước, phát triển hạ tầng giao thông vận tải và công nghệ thông tin.
Phát triển thị trường dịch vụ logistics, tập trung nâng cao năng lực cạnh tranh của doanh nghiệp dịch vụ logistics.
Phát huy tối đa lợi thế vị trí địa lý, tăng cường kết nối để đưa Việt Nam trở thành một đầu mối logistics quan trọng trong khu vực.
Phát triển logistics gắn với chuỗi cung ứng bền vững, nâng cao chất lượng nguồn nhân lực, đẩy mạnh chuyển đổi số và ứng dụng công nghệ
Mục Tiêu và định hướng phát triển 
Tăng trưởng trung bình hằng năm đạt 15% – 20%
Tại cuộc họp góp ý vào dự thảo Quyết định của Thủ tướng phê duyệt Chiến lược phát triển dịch vụ logistics Việt Nam thời kỳ 2025 – 2035, tầm nhìn đến 2045 (gọi tắt là dự thảo Chiến lược) do Bộ Công thương tổ chức chiều 25.3
Đến năm 2035, đóng góp của dịch vụ logistics vào GDP đạt 6% – 8%; tốc độ tăng trưởng trung bình của dịch vụ logistics hằng năm đạt 15% – 20%; tỷ lệ thuê ngoài dịch vụ logistics đạt 70% – 80% (thay vì 60 – 70% như dự thảo trước)
 chi phí logistics giảm xuống tương đương 12% – 15% GDP (thay vì 16 – 18%); xếp hạng theo chỉ số LPI (do Ngân hàng Thế giới công bố) trên thế giới đạt thứ 35 trở lên (thay vì đạt thứ 45 trở lên).
Mục tiêu đối với các doanh nghiệp dịch vụ Logistic 80%.
 	Doanh nghiệp logistics sử dụng các giải pháp chuyển đổi số; 30% số phương tiện của doanh nghiệp logistics chuyển sang sử dụng năng lượng xanh; 70% người lao động trong ngành logistics được đào tạo trình độ chuyên môn kỹ thuật, trong đó 30% có trình độ đại học trở lên.
Giai đoạn đến năm 2045, tỷ trọng đóng góp của dịch vụ logistics vào GDP đạt 12% – 15%; 
Tốc độ tăng trưởng trung bình của dịch vụ logistics hằng năm đạt 10% – 12%; tỷ lệ thuê ngoài dịch vụ logistics đạt 80% – 90%; chi phí logistics giảm xuống tương đương 10% – 12% GDP; 100% phương tiện vận tải của doanh nghiệp logistics chuyển sang sử dụng năng lượng xanh…Làm rõ chỉ tiêu chuyển đổi số, chuyển đổi xanh
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Trước xu thế hội nhập và giao lưu quốc tế, kết cấu hạ tầng giao thông tốt đóng vai trò đặc biệt quan trọng giúp cho việc giao thương hàng hóa giữa các nước được thuận tiện. Với bất cứ quốc gia nào, hệ thống giao thông cũng có vai trò kết nối sản xuất với tiêu thụ, giữa vùng này với vùng khác, giữa quốc gia này với quốc gia khác và đáp ứng nhu cầu đi lại của con người, đảm bảo được mối liên hệ kinh tế, phục vụ sản xuất, góp phần nâng cao nãng suất lao động, thúc đẩy giao lưu kinh tế giữa các vùng, các quốc gia, tạo điều kiện cho phát triển kinh tế - xã hội của Đất nước, của vùng và địa phương. Phát huy những lợi thế sẵn có về địa lý và nền tảng hiện tại, trong thời gian tới cần tiếp tục ưu tiên nguồn lực để đầu tư đồng bộ vào hệ thống đường bộ, đường biển, đường sắt, đường hàng không...
Tiếp tục đầu tư và phát triển cơ sở hạ tầng giao thông đồng bộ, hiện đại. Tích hợp những phần mềm thông minh để quản lý cơ sở hạ tầng một cách hiệu quả nhất , cải thiện về chất lượng các hạ tầng bị xuống cấp ( đường sắt , đường thủy ,..)Trước xu thế hội nhập và giao lưu quốc tế, kết cấu hạ tầng giao thông tốt đóng vai trò đặc biệt quan trọng giúp cho việc giao thương hàng hóa giữa các nước được thuận tiện. Với bất cứ quốc gia nào, hệ thống giao thông cũng có vai trò kết nối sản xuất với tiêu thụ, giữa vùng này với vùng khác, giữa quốc gia này với quốc gia khác và đáp ứng nhu cầu đi lại của con người, đảm bảo được mối liên hệ kinh tế, phục vụ sản xuất, góp phần nâng cao nãng suất lao động, thúc đẩy giao lưu kinh tế giữa các vùng, các quốc gia, tạo điều kiện cho phát triển kinh tế - xã hội của Đất nước, của vùng và địa phương. Phát huy những lợi thế sẵn có về địa lý và nền tảng hiện tại, trong thời gian tới cần tiếp tục ưu tiên nguồn lực để đầu tư đồng bộ vào hệ thống đường bộ, đường biển, đường sắt, đường hàng không...

Đường bộ cần cải thiện những tuyến đường xuống cấp , tạo ra nhiều đường cao tốc giúp rút ngắn thời gian giao vận . Đường sắt cần có những cải thiện về toa tàu , và cải thiện về tốc độ tàu chở bằng cách đầu tư những con tầu mới giúp mang vị thế đường sắt ngang tầm với các cơ sở hạ tầng khác ,Về đường biển cần có kế hoạch có nhiều contener từ các cảng biển Việt Nam tạo ra sự liên kết với các cảng biển quốc tế cũng như trong nước , để nâng cao được chất lượng , độ nhận diện của dịch vụ Logistics vận tải kể cả trong nước và quốc tế . Hàng không tuy khá xa sỉ nhưng tốc độ vận chuyển rất nhanh , nhưng chưa được phổ biết , các hãng chuyên chở hàng hóa còn ít cũng như dẫn đến tình trạng ùn tắc . Vì vậy cần có sự đầu tư về các máy bay chuyên chở hàng hóa để tối ưu hóa thời gian giao nhật , phát triển các phần mền điện tử để tích hợp vào quá trình quản lý vận hành .

 Xây dựng chính sách hỗ trợ phát triển dịch vụ logistics hiệu quả, phù hợp với đặc điểm kinh tế - xã hội của từng địa phương. Đặc điểm của logistics là phục vụ các hoạt động xuyên suốt chuỗi cung ứng trải rộng tại nhiều địa bàn. Đặc biệt, trong bối cảnh hội nhập hiện nay, logistics xuyên biên giới còn đòi hỏi sự phối hợp tốt giữa các địa phương của Việt Nam và các địa phương của nước bạn ở biên giới tiếp giáp. Do vậy, việc quy hoạch triển khai xây dựng hạ tầng phục vụ cho logistics giữa các địa phương cần có sự đồng bộ, hợp lý để tận dụng được lợi thế của nhau. Trong đó, các địa phương và vùng tiếp giáp nhau cần có chương trình hành động chung trong việc quy hoạch tích hợp, xây dựng các trung tâm logistics và kho phân phối tập trung của vùng giúp phát triển đồng bộ cơ sở hạ tầng và có thể đáp ứng nhu cầu của khu vực thị trường rộng lớn hơn, góp phần tăng chất lượng dịch vụ và giảm chi phí lưu kho cho DN. Bên cạnh đó, cần xây dựng những chính sách hỗ trợ nhằm hình thành mạng lưới các DN lớn, có năng lực dẫn dắt thị trường; tìm kiếm, chia sẻ đơn hàng, giảm chi phí logistics, nâng cao năng lực cạnh tranh cho sản phẩm, hàng hóa Việt Nam và đặc biệt là nâng cao vai trò kết nối của hiệp hội rất quan trọng.
Mở rộng kết nối hạ tầng logistics với các nước trong khu vực ASEAN, Đông Bắc Á và các khu vực khác trên thế giới nhằm phát huy tác dụng của vận tải đa phương thức, vận tải xuyên biên giới và quá cảnh. Đẩy mạnh ứng dụng công nghệ thông tin trong quản lý điều hành, khai thác vận tải, liên kết các phương thức vận tải, quản lý vận tải đa phương thức, dịch vụ logistics...
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Về phía Nhà nước
- Rà soát và tiếp tục thực hiện các chính sách tạo thuận lợi cho hoạt động logistics. Đặc biệt, cần sự phối hợp chặt chẽ giữa các cơ quan chuyên trách với DN nhằm xác định chính xác nhu cầu lao động và tuyển dụng.
- Phối hợp với Dự án “Aus4skills”, Liên đoàn Thương mại và Công nghiệp Việt Nam, các hiệp hội Logistics, các cơ sở giáo dục nghề nghiệp nhằm tăng cường công tác truyền thông về ngành các phương tiện thông tin đại chúng.
- Xây dựng các bộ tiêu tiêu chuẩn nghề đối với lĩnh vực logistics, hỗ trợ các trường đầu tư về cơ sở vật chất, trang thiết bị thuộc lĩnh vực logistics,… Các địa phương nên hình thành và liên kết với những trường đào tạo chuyên ngành về logistics, đặc biệt liên kết với nhà đầu tư từ nước ngoài trong việc đào tạo nguồn nhân lực này.
* Về phía Hiệp hội Logistics
- Cần phát huy vai trò kết nối các Hiệp hội Logistics Việt Nam, các Hiệp hội Logistics địa phương, qua đó có thể thực hiện công tác hỗ trợ các DN logisttics trong công tác tuyển dụng nhân sự, các trường đại học trong công tác đào tạo một cách hiệu quả.
- Cần tạo ra hệ sinh thái kết nối nhà trường với nhà trường, nhà trường với DN, nơi chia sẻ tài nguyên giữa các trường đại học nhằm tối ưu hóa chi phí trong quá trình đào tạo, nâng cao chất lượng giảng dạy. Hệ sinh thái phát triển nhân lực logistics cũng là cung cấp, trao đổi thông tin giữa các trường và với DN trong công tác tuyển dụng nhân sự ngành logistics, từ đó nhà trường có những định hướng đào tạo nguồn nhân lực phù hợp với yêu cầu của thị trường lao động.
* Về phía cơ sở đào tạo
- Xây dựng chương trình đào tạo, gắn việc đào tạo với thực tiễn cũng như nhu cầu của DN. Tăng cường kết hợp tác với DN, phối hợp với DN trong công tác tổ chức các chương trình đào tạo cho sinh viên nhằm gắn lý thuyết với thực tiễn, định hướng nghề nghiệp từ sớm giúp người học định hình rõ nét nghành nghề lựa chọn. Theo đó, DN có thể tham gia một phần vào quá trình đào tạo như giảng dạy một số học phần thực hành nghề nghiệp, hướng dẫn hỗ trợ sinh viên trong các hoạt động trải nghiệm thực tế, quá trình thực tập hoặc cộng tác tại DN. Thông qua hoạt động này, DN cũng có thể quan sát, đánh giá và lựa chọn các ứng viên tiềm năng đáp ứng được yêu cầu tuyển dụng của DN trong tương lai, giúp giảm thiểu chi phí tuyển dụng và đào tạo lại sau tuyển dụng.
- Cần xây dựng đội ngũ giảng viên giảng dạy có chất lượng cao, phục vụ công tác giảng dạy trong nước. Khuyến khích giảng viên tham gia vào các hoạt động thực tế tại DN để cọ xát với các hoạt động nghề nghiệp trong thực thế, gắn bài giảng lý thuyết với thực hành. Các hoạt động nghiên cứu khoa học của giảng viên cũng nên gắn liền với hoạt động của các DN logistics, nhằm hỗ trợ chuẩn hóa các hoạt động của DN, cũng như hỗ trợ xây dựng các chiến lược phát triển DN.
- Đẩy mạnh công tác kết nối, liên thông giữa khối đại học, cao đẳng nghề và các cơ sở giáo dục nghề nghiệp, các khóa đào tạo ngắn hạn. Khuyến khích việc đào tạo liên thông và công nhận tín chỉ lẫn nhau, chia sẻ kinh nghiệm quản lý, giảng dạy, thúc đẩy nghiên cứu khoa học. Tăng cường hợp tác giữa các cơ sở giáo dục đào tạo với nhau nhằm chia sẻ nguồn lực giữa các cơ sở đào tạo như giảng viên, cơ sở vật chất, giáo trình, tài liệu học tập,...
- Đẩy mạnh liên kết, hợp tác đào tạo giữa các cơ sở đào tạo trong nước và quốc tế. Chú trọng nâng cao chất lượng nội dung chương trình đào tạo hiện có theo hướng chuyên sâu, đảm bảo tính khoa học, hệ thống và tính liên thông giữa các bậc đào tạo. Các chương trình đào tạo cần được xây dựng theo hướng tập trung vào các kiến thức, kỹ năng nghề nghiệp từ cơ bản đến nâng cao, để đảm bảo người học có thể đáp ứng tốt yêu cầu của các vị trí việc làm khi được tuyển dụng.
- Chú trọng nâng cao trình độ ngoại ngữ, tin học để tiếp cận sử dụng các công nghệ mới và khả năng vận dụng luật pháp, tập quán thương mại quốc tế, nhằm giúp người học sẵn sàng và nhanh chóng thích ứng với nhu cầu thực tiễn của DN, đặc biệt là trong môi trường làm việc quốc tế.
- Duy trì và nâng cao chất lượng đào tạo, tăng tỷ lệ tốt nghiệp, tốt nghiệp khá giỏi các trình độ trong lĩnh vực logistics để đảm bảo ổn định đầu ra nguồn nhân lực. Các cơ sở đào tạo cần phối hợp cùng DN ngay từ khâu tuyển sinh, tổ chức đào tạo, bố trí việc làm cho người học sau khi tốt nghiệp ra trường đúng ngành, nghề và trình độ đào tạo.
- Đầu tư vào cơ sở vật chất, trang thiết bị, xây dựng các phòng mô phỏng thực hành hoạt động logistics nhằm giúp sinh viên hiểu sâu hơn về các kiến thức, kỹ năng nghề nghiệp; giúp sinh viên tự tin hơn trong các hoạt động thực tế sau này tại DN, rút ngắn khoảng cách giữa việc học và hành.
* Về phía doanh nghiệp
- Các DN sử dụng nhân lực logistics cũng cần được thu hút, tạo điều kiện để tham gia tích cực hơn nữa trong quá trình đào tạo, hướng dẫn thực tập, tăng tiếp cận thực tế cho sinh viên thông qua các chương trình huấn luyện nghề nghiệp.
- Tích cực tham gia công tác truyền thông, hỗ trợ tư vấn hướng nghiệp,... để thu hút nguồn nhân lực có chất lượng vào lĩnh vực chuyên ngành này. Đây không chỉ là nhiệm vụ của các cấp quản lý, cơ sở đào tạo mà cần sự tham gia tích cực của các DN, các tổ chức trong việc cung cấp thông tin, xây dựng nhiều hình thức động viên khuyến khích như cấp học bổng, hỗ trợ phương tiện giảng dạy, học tập.
- Khuyến khích, tạo điều kiện học tập, đào tạo, bồi dưỡng, nâng cao năng lực chuyên môn, nghiệp vụ cho người lao động tại DN.
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· Chăm sóc khách hàng
Xây dựng một đội ngũ nhân viên hùng hậu có kinh nghiệm và nhiệt huyết có thể đáp ứng các thắc mắc của khách hàng, luôn bảo mật thông tin khách hàng. Thông báo kịp thời cho khách hàng về tiến độ hành trình vận chuyển và báo lịch trình cụ thể về lô hàng cho khách hàng nắm bắt thông qua phần mềm công nghệ 4.0.
Để làm nên một công ty có chỗ đứng trên thị trường, việc tư vấn khách hàng không chỉ đơn thuần là những phương pháp được lập trình sẵn và có đôi chút “máy móc” mà còn là sự linh hoạt và hết sức khéo léo, tinh tế trong từng trường hợp khác nhau. Do đó, trong quá trình trao đổi thông tin với khách hàng, nhân viên phải luôn giữ thái độ tích cực, hướng dẫn, giải đáp các thắc mắc của khách hàng một cách nhanh chóng.
Nhân viên cần giải thích chi tiết hơn nữa về thủ tục xuất - nhập khẩu hàng: Khi một khách hàng không nắm rõ về quy trình xuất - nhập khẩu của công ty thì nhân viên sẽ tư vấn và giải thích cụ thể từng quy trình mà khách hàng quan tâm.
Tạo mối quan hệ thân thiết với khách hàng. Có các chính sách ưu đãi cho khách hàng. Chính sách tặng quà ngày lễ tết, sinh nhật, để nâng cao mối quan hệ.
Xây dựng cơ sở thông tin khách hàng, dựa vào đó để phân loại thành các nhóm như khách hàng trung thành, khách hàng cảm tính, khách hàng tiềm năng. Đối với từng nhóm nên đề ra các chính sách khác nhau để phù hợp với mỗi nhóm khách hàng. Đối với các khách hàng VIP, Công ty nên có các chính sách ưu đãi, cung cấp gói dịch vụ logistics tốt nhất, vì đây là nhóm khách hàng mang lại lợi nhuận khá lớn và ổn định cho doanh nghiệp.
Để phát triển nâng cao tính cạnh tranh của mình, các công ty cần tập trung cho việc đào tạo nguồn nhân lực trung thực và chuyên nghiệp, đáp ứng sự phát triển của logistic cũng như yêu cầu càng ngày càng khắt khe của khách hàng.
Tiếp nhận những ý kiến đóng góp của khách hàng bằng cách tạo một hộp thư qua email để họ có thể đóng góp ý kiến, phản ánh chất lượng dịch vụ để công ty dựa vào đó, xem xét và đưa ra những cách giải quyết tốt nhất cho khách hàng.
· Độ an toàn hàng hóa
Khi xảy ra tổn thất, các công ty cần thông báo ngay với khách hàng về tình hình để đưa ra phương án khắc phục kịp thời. Nếu không thể khắc phục, tùy theo thiệt hại thực tế phát sinh mà công ty xem xét để đền bù.
Đảm bảo các quy định về đóng gói cũng như quy định về vận chuyển hàng hóa để hạn chế những rủi ro về hư hỏng, mất mát hàng hóa có thể gây thiệt hại kinh tế cho cả công ty và khách hàng.
Bảo quản hàng hóa tốt trong quá trình xếp dỡ, di chuyển phải nhẹ nhàng, tránh va chạm, đổ vỡ, méo thùng cartons.
Tư vấn mua bảo hiểm hàng hóa trong quá trình vận chuyển.
Mọi hàng hóa lưu kho chuyên nghiệp, giúp dễ dàng vận chuyển - lấy hàng ra khỏi kho mà không tốn nhiều thời gian cho công ty.
· Giá cả
Giá cả là yếu tố có ảnh hưởng nhiều nhất đến hoạt động dịch vụ logistics. Đối với khách hàng, giá cả là cơ sở để quyết định có nên mua sản phẩm hay không, nên mua sản phẩm này hay sản phẩm khác. Giá cả chính là đòn bẩy kích thích ham muốn mua của người tiêu dùng. Đối sánh giá trên web so sánh cho khách hàng xem, và cho thấy những điểm mạnh vượt trội của công ty so với các công ty cùng ngành khác. Nếu công ty nào có những chính sách bảo hành tốt thì giá cao vẫn được khách hàng ưu tiên lựa chọn.
Các công ty cần có một bảng mức giá cụ thể, niêm yết rõ ràng, chi tiết về các loại dịch vụ để khách hàng có thể thuận tiện xem xét, đưa ra các lựa chọn phù hợp. Bên cạnh đó phải có bảng giá của các dịch vụ kèm theo hoặc các dịch vụ có liên quan mà khách hàng đang quan tâm.
Các công ty cần vạch ra mục tiêu cụ thể cho việc định giá: Định giá tăng doanh số (gia tăng khối lượng dịch vụ, thâm nhập thị trường mới), tăng lợi nhuận (tối đa háo lợi nhuận, đạt lợi nhuận mục tiêu) hoặc giữ vị thế ổn định (chấp nhận giá cạnh tranh). Việc lựa chọn một trong ba mục tiêu giúp công ty đưa ra giải pháp phù hợp nhất.
Các công ty cần tìm ra hình thức vận chuyển tốt nhất, tiết kiệm nhất, cải tiến rút ngắn các quy trình thủ tục thông quan rườm rà làm tốn nhiều chi phí.
Xây dựng một hệ thống kho bãi riêng một cách khoa học, tính toán kỹ lưỡng. Có hệ thống kho bãi, công ty sẽ giảm được một khoản chi phí cho các thủ tục rườm rà.
Xây dựng các phương án, các kế hoạch về hoạch định toàn cầu, định giá sản phẩm, tìm kiếm nguồn tiêu thụ hàng hóa, thu mua, phân phối các đơn hàng, quy trình giao hàng, quy trình sản xuất, thiết kế sản phẩm,… Với mục tiêu là nâng cao chất lượng dịch vụ logistics.
· Thời gian giao hàng
Với sự phát triển ngày càng cao của công nghệ thông tin, thời gian ngày càng được chú trọng hơn, đòi hỏi nhu cầu chính xác về thời gian không chỉ dành riêng cho bất kì ngành nào. Đặc biệt đối với dịch vụ logistics - dịch vụ vận tải giao nhận, thì vấn đề thời gian được chú trọng nhiều hơn.
Cần vạch ra thời gian giao hàng cụ thể, đảm bảo giao hàng nhanh, hợp lý, chính xác, đúng thời điểm. Cần tuyển dụng, đào tạo đội ngũ vận chuyển có tác phong và thái độ làm việc chuyên nghiệp, đúng giờ, có phương tiện đi lại thuận tiện cho việc giao hàng, đáp ứng kịp thời nhu cầu sử dụng dịch vụ và không làm ảnh hưởng đến kế hoạch định sẵn của khách hàng. Cần đơn giản hóa các quy trình thủ tục nội bộ, các công ty sử dụng một chương trình hoặc hệ thống là một quy trình quản lý nội bộ, điều này biến một nhiệm vụ đơn giản thành một quá trình phức tạp và chậm chạp.
Cần tạo danh sách các dịch vụ chuyển phát nhanh: Tùy thuộc vào địa điểm và phương thức giao hàng, công ty phải cung cấp một số dịch vụ tốt hơn đối thủ khác. Kiểm tra tất cả dịch vụ chuyển phát nhanh có sẵn trong cơ sở dữ liệu của công ty, bảng giá theo trọng lượng và điểm đến. Như vậy, công ty chỉ cần kiểm tra danh sách nhà cung cấp dịch vụ và sử dụng các dịch vụ phù hợp nhất.
Cần có nhân viên hỗ trợ trực tiếp khách hàng thông qua phần mềm công nghệ trí tuệ nhân tạo 4.0. Thường xuyên thông báo cho khách hàng về tình trạng giao - nhận hàng của công ty. Khách hàng có thể giảm thời gian chờ đợi và chú tâm làm những việc cần thiết hơn vì họ đã biết được thông tin liên lạc về việc vận chuyển hàng hóa.
· Về hình ảnh thương hiệu
Một thương hiệu chỉ có thể duy trì ấn tượng lâu dài trong tâm trí của khách hàng nếu như thương hiệu đó kèm với một dịch vụ tốt và chất lượng. Chất lượng dịch vụ là yếu tố quan trọng nhất để đảm bảo uy tín thương hiệu. Để làm được điều đó, các công ty cần tuyển dụng các nhân viên có trình độ chuyên môn cao, thường xuyên tổ chức các buổi đào tạo chuyên môn để nâng cao nghiệp vụ, cập nhật những công văn mới nhất, cách giải quyết vấn đề với hải quan và với khách hàng.
Cần xây dựng chiến lược quảng bá phù hợp với từng thời điểm và với mức chi phí phù hợp với năng lực của công ty. Nên tận dụng tối đa các phương tiện truyền thông như TVC, banner, mạng xã hội,… để quảng bá hình ảnh thương hiệu. Qua đó, có thể tìm kiếm nhiều khách hàng tiềm năng, liên lạc trao đổi, tư vấn trực tiếp với khách hàng để phát hiện được điểm yếu, điểm mạnh của công ty, từ đó cải thiện và nâng cao hiệu quả. Các công ty nên niêm yết giá cụ thể trên thị trường chứng khoán một cách minh bạch trong báo cáo tài chính của mình. Cần tuyển thêm các chuyên viên thương mại điện tử để phát triển nâng cấp trang web của công ty thêm chuyên nghiệp, thu hút hơn và bổ sung thêm những thiếu sót mà trên website chưa đề cập đến và tiến hành đăng nhiều bài viết bổ ích để chia sẻ kinh nghiệm và kiến thức. Để website là một nơi lý tưởng giúp khách hàng giải đáp các thắc mắc của mình. Nếu như khách hàng thấy được thương hiệu chia sẻ kinh nghiệm, chuyên môn thật nhiều, thì khi có nhu cầu khách hàng sẽ ngay lập tức nhớ đến.
· Sự tin cậy
Trong quá trình các công ty cung cấp dịch vụ cho các khách hàng, đối tác lớn đã tạo được ấn tượng về danh tiếng của thương hiệu bằng cách giới thiệu về các khách hàng VIP của công ty để chứng minh sự uy tín, chất lượng và khả năng cung ứng sản phẩm. Việc sở hữu khách hàng nổi tiếng và uy tín sẽ tạo nên cảm giác an tâm cho các khách hàng mới nói riêng cũng như khách hàng thân quen nói chung.
Các công ty phải luôn đưa ra lời khuyên tốt nhất cho khách hàng đi theo cách nhanh chóng và tiết kiệm. Điều đầu tiên các nhân viên cần làm đó là tìm hiểu tâm lý khách hàng, đặt mình vào vị trí của họ. Đóng vai là khách hàng, dùng thử và trải nghiệm thực tế các sản phẩm, dịch vụ mà công ty đang cung cấp.
Các Công ty Cổ phần Vận tải và Dịch vụ Hàng hải Việt Nam nên chú trọng việc bảo đảm cho sản phẩm, dịch vụ công ty cung cấp sẽ không gặp phải lỗi, hỏng hay trục trặc gì trong quá trình sử dụng. Công ty luôn cập nhật thông tin về tình hình hàng hóa khi khách hàng có nhu cầu. Điều đó khiến các Công ty Cổ phần Vận tải và Dịch vụ Hàng hải Việt Nam làm cho khách hàng cảm thấy an tâm khi lựa chọn.
Các công ty phải kiểm soát và hạn chế tối đa rủi ro xảy ra trong quá trình hợp tác. Chia sẻ rủi ro với khách hàng khi có các tình huống rủi ro không mong muốn xảy ra.
Nhân viên công ty sẽ liên hệ với khách hàng sớm nhất khi có hàng và thông báo cụ thể về thời gian nhận hàng để khách hàng không mất thời gian chờ đợi.
· Cơ sở vật chất
Phát triển hoạt động kinh doanh logistics, các công ty cần đảm bảo hệ thống kho bãi rộng, kho đủ điều kiện bảo quản hàng hóa tốt về số lượng và chất lượng. Phát triển đa dạng các loại hình kho bãi để đáp ứng nhu cầu xuất - nhập khẩu đa dạng của khách hàng.
Các công ty nên có phòng nghỉ ngơi riêng cho khách hàng trong quá trình chờ đợi các thủ tục từ phía công ty.
Dịch vụ giao - nhận hàng hóa có xu hướng ngày càng tăng, công ty cần đầu tư, trang bị thêm xe nâng, các xe chuyển chở, container mới để đảm bảo an toàn của hàng hóa cũng như đáp ứng kịp thời trong việc giao - nhận hàng hóa và giảm chi phí thuê ngoài giúp công ty có lợi nhuận cao hơn.
Các công ty nên chú trọng đầu tư phát triển các trang thiết bị điện tử tiên tiến, hiện đại để đáp ứng được tốc độ phát triển của dịch vụ Logistics cũng như có thể đáp ứng nhu cầu sử dụng của nhân viên trong quá trình xử lý, giải quyết công việc.
Các công ty nên sử dụng phần mềm ERP trong quản lý giao - nhận vận tải quốc tế, chuẩn hóa các dữ liệu, tạo cơ sở cho sự quản lý của doanh nghiệp một cách triệt để hơn.
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Phát triển logistics Xanh là xu hướng toàn cầu không thể đảo ngược và là điều kiện bắt buộc để hội nhập. Doanh nghiệp logistics Việt Nam, đặc biệt trong lĩnh vực vận tải, cảng biển, kho bãi, phải chủ động chuyển đổi Xanh sớm để không bị loại khỏi chuỗi cung ứng toàn cầu.
Vd Macstar hiện là đơn vị tiên phong triển khai vận tải thủy nội địa bằng sà lan, kết nối Hải Phòng với các tỉnh Bắc Trung Bộ. Ông Cường cho biết tuyến vận tải này giúp giảm 70% phát thải so với vận tải đường bộ. Ngoài ra, doanh nghiệp đang đầu tư kho thông minh sử dụng năng lượng tái tạo và thử nghiệm trồng rừng để tạo tín chỉ carbon. Ông cũng kiến nghị cần có bộ tiêu chí logistics xanh quốc gia, đồng thời có chính sách tài chính ưu đãi như tín dụng xanh, giảm thuế phí để hỗ trợ doanh nghiệp chuyển đổi.để phát triển kho thông minh, doanh nghiệp đã tận dụng công nghệ mới nhất với 99% tự động hóa, thông qua AI và Machine Learning Hệ thống AI của chúng tôi được tích hợp trong các khâu từ dự báo đơn hàng, tối ưu hóa tuyến giao hàng, điều phối kho vận đến phân tích hành vi tiêu dùng. Chuyển đổi số không chỉ giúp chúng tôi giảm chi phí, tăng tốc độ xử lý mà còn mở rộng khả năng phục vụ ra các vùng sâu, vùng xa. Các doanh nghiệp có thể tận dụng các phần meeffm tiên tieean trong chuyển đổi số hiện nay:
‘thứ nhất e-AWB’
E-AWB (Electronic Air Waybill) là phiên bản số của vận đơn hàng không điện tử, được xem là một trong những giải pháp chuyển đổi số hiệu quả trong ngành Logistics. E-AWB giúp tiêu chuẩn hóa và thay thế vận đơn hàng không bằng giấy thông qua việc sử dụng công nghệ.
Với E-AWB, việc theo dõi và xử lý dữ liệu hàng hóa trở nên dễ dàng và nhanh chóng hơn. Nó cải thiện tính minh bạch, đảm bảo an ninh, giảm thiểu tối đa chi phí và thời gian chậm trễ trong quá trình giao hàng. Đây là một phương pháp được nhiều doanh nghiệp áp dụng thành công trong quá trình chuyển đổi số.
Dự kiến ​​trong tương lai, có khoảng 80% doanh nghiệp trong ngành logistic sẽ sử dụng công nghệ E-AWB. Điều này cho phép thúc đẩy và chuyển đổi của ngành logistic sang việc sử dụng vận đơn điện tử, tăng cường hiệu quả và hiệu suất trong hoạt động logistics.
‘AI và Máy học’
Trong quá trình chuyển đổi số ngành logistics, AI và máy học (Machine Learning) đóng vai trò không thể thiếu. Chúng hỗ trợ các công ty hậu cần trong việc sử dụng và phân tích dữ liệu liên quan một cách chính xác nhất, từ đó xác định và giải quyết các lỗi kỹ thuật có thể xảy ra, nhằm cải thiện hiệu suất hoạt động.
AI thu thập dữ liệu, trong khi máy học có nhiệm vụ phát hiện các mẫu thông tin bất thường và tiềm năng gây lỗi. Điều này giúp loại bỏ các yếu tố tiêu cực ảnh hưởng đến thành công của doanh nghiệp. Máy học có khả năng thu thập mẫu dữ liệu liên quan đến mức tồn kho, chất lượng nhà cung cấp, dự báo nhu cầu, kế hoạch sản xuất, quản lý vận chuyển,... Triển khai AI và Machine Learning mang lại cho doanh nghiệp những thông tin quan trọng để giảm thiểu rủi ro, nâng cao hiệu suất và giảm chi phí vận chuyển hàng hóa.
‘Triển khai Blockchain’
Blockchain là công nghệ vượt trội mà các công ty logistics không thể bỏ qua, bao gồm tính minh bạch và bảo mật cao với tính năng phân quyền.
Trong việc đảm bảo tính minh bạch, Blockchain tự động điền thông tin chính xác và kịp thời cho mọi tài liệu, từ giấy gửi hàng đến danh sách và vận đơn. Điều này cho phép khách hàng của dịch vụ vận chuyển theo dõi toàn bộ quá trình giao hàng và đưa ra quyết định dựa trên giá trị, chất lượng, chọn lựa đơn vị vận chuyển uy tín và có thể hợp tác lâu dài trong tương lai. Blockchain cũng giúp các kiểm toán viên giám sát quá trình phân phối hàng hóa và tìm ra các biện pháp cải thiện khi có lỗi xảy ra.
Mọi thay đổi trong tài liệu đều được ghi lại và tự động lưu trữ trên hệ thống. Blockchain cung cấp khả năng phân cấp thông tin và cung cấp cho từng thành viên trong chuỗi quyền truy cập vào dữ liệu cần thiết trong quá trình giám sát vận chuyển hàng hóa. Đảm bảo không có tài liệu nào bị mất, bị phá hủy hoặc bị thay đổi bất hợp lý.
‘Công nghệ đám mây’
Tích hợp công nghệ đám mây là một phương pháp hiệu quả trong quá trình chuyển đổi số của ngành Logistic. Công nghệ này giúp doanh nghiệp tăng cường hiệu suất hoạt động và tối ưu hóa quá trình vận hành. Bằng cách sử dụng điện toán đám mây, các doanh nghiệp có thể quản lý chặt chẽ các quy trình vận chuyển cụ thể trong hoạt động của mình.
Thông qua công nghệ đám mây, các doanh nghiệp có thể theo dõi vị trí xe vận chuyển trong thời gian thực, quy hoạch không gian trong hậu cần, quản lý các đơn hàng đã được vận chuyển. Các công nghệ như xe tự lái và xe nâng tự động cũng đang trở nên phổ biến trong ngành logistic. Việc sử dụng xe nâng tự động, hệ thống băng chuyền tự động với sự hỗ trợ của các cánh tay robot giúp tăng cường hiệu quả trong quá trình bốc dỡ và lưu kho hàng hóa. Nhiều doanh nghiệp cũng đã đầu tư vào các loại xe và thiết bị hiện đại này nhằm tiết kiệm chi phí thuê nhân viên và tài xế, đồng thời đảm bảo hiệu suất làm việc ở mức cao nhất.
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‘Liên kết chuỗi cung ứng’
Việc kết nối chặt chẽ giữa các doanh nghiệp logistics và các ngành sản xuất, thương mại điện tử, bán lẻ giúp tối ưu hóa quy trình vận chuyển và phân phối hàng hóa. Khi các bên phối hợp chặt chẽ, họ có thể chia sẻ thông tin về nhu cầu vận chuyển, tồn kho và lịch trình giao hàng, từ đó giảm thiểu tình trạng thiếu hụt hoặc dư thừa hàng hóa, tiết kiệm chi phí và nâng cao hiệu quả hoạt động. 
‘Hợp tác đa phương thức’
Phát triển các dịch vụ logistics đa phương thức kết hợp giữa đường bộ, đường sắt, đường biển và hàng không giúp giảm chi phí và thời gian vận chuyển. Mỗi phương thức vận chuyển có ưu điểm riêng, ví dụ, vận chuyển bằng đường sắt hoặc đường biển thường tiết kiệm chi phí hơn so với đường bộ, trong khi đường hàng không phù hợp cho các lô hàng cần giao nhanh. Việc kết hợp linh hoạt giữa các phương thức này giúp tối ưu hóa chi phí và thời gian vận chuyển. 
‘Chia sẻ thông tin và dữ liệu’
Xây dựng các nền tảng số để chia sẻ thông tin về nhu cầu vận chuyển, tồn kho và lịch trình giao hàng giữa các doanh nghiệp giúp cải thiện hiệu quả hoạt động. Việc chia sẻ dữ liệu thời gian thực giúp các bên liên quan nhanh chóng nhận diện và xử lý các vấn đề phát sinh, giảm thiểu rủi ro và tối ưu hóa quy trình logistics. Các doanh nghiệp như Maersk và Walmart đã áp dụng thành công các nền tảng chia sẻ dữ liệu để nâng cao hiệu quả chuỗi cung ứng của mình. 
‘Tăng cường vai trò của các hiệp hội ngành nghề’
Các hiệp hội ngành nghề, như Hiệp hội Logistics Việt Nam (VLA), đóng vai trò cầu nối giữa doanh nghiệp logistics và các ngành nghề khác. Thông qua các hoạt động như hội thảo, tọa đàm và các chương trình đào tạo, các hiệp hội giúp doanh nghiệp cập nhật thông tin thị trường, chia sẻ kinh nghiệm và tìm kiếm cơ hội hợp tác. Ví dụ, VLA đã tổ chức các chương trình hỗ trợ doanh nghiệp vừa và nhỏ trong việc xuất khẩu trên nền tảng trực tuyến, giúp họ tiếp cận thị trường quốc tế và nâng cao năng lực cạnh tranh.
‘ Tổ chức các sự kiện kết nối doanh nghiệp’
Việc tổ chức các hội nghị, triển lãm và sự kiện kết nối giữa doanh nghiệp logistics và các ngành nghề khác giúp thúc đẩy hợp tác và tìm kiếm cơ hội kinh doanh mới. Các sự kiện này tạo điều kiện cho doanh nghiệp gặp gỡ, trao đổi và thiết lập mối quan hệ đối tác chiến lược. Chẳng hạn, chương trình Hộ chiếu Logistics Thế giới (WLP) đã giúp nhiều doanh nghiệp Việt Nam kết nối với các đối tác quốc tế, mở rộng mạng lưới kinh doanh và nâng cao hiệu quả hoạt động xuất nhập khẩu.
 ‘Xây dựng các chương trình hỗ trợ doanh nghiệp’
Các chương trình hỗ trợ doanh nghiệp, như Chương trình hỗ trợ xuất khẩu kỹ thuật số (DEEP), giúp doanh nghiệp nâng cao kỹ năng và khả năng về marketing kỹ thuật số, ứng dụng các công cụ và công nghệ kỹ thuật số để tiếp cận thông tin thị trường. Chương trình DEEP đã hỗ trợ 1.000 doanh nghiệp siêu nhỏ, nhỏ và vừa (MSME) khu vực ASEAN, trong đó có Việt Nam, phát triển hoạt động kinh doanh trên phạm vi quốc tế.
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Để tạo điều kiện thuận lợi cho hoạt động kinh doanh dịch vụ logistics ở Việt Nam phát triển, đem lại một nguồn lợi nhuận khổng lồ cho nền kinh tế. Đặc biệt trong thời kỳ hội nhập mạnh mẽ về kinh tế của nước ta như hiện nay, thì việc xây dựng một hành lang pháp lý đầy đủ, chặt chẽ, phù hợp với xu thế hội nhập là một điều rất cần thiết. Trong phạm vi hiểu biết của mình tác giả xin đưa ra một số kiến nghị nhằm hoàn thiện quy định pháp luật về dịch vụ logistics như sau:
 Thứ nhất, khái niệm logistics: Như đã phân tích ở trên, khái niệm dịch vụ logistics theo quy đinh của pháp luật Việt Nam chưa thể hiện rõ tính chất xâu chuỗi, liên kết của các hoạt động mà nhờ đó, không những tạo ra lợi ích tiết kiệm chi phí cho doanh nghiệp mà còn mang lại lợi nhuận cho thương nhân kinh doanh dịch vụ logistics. Bởi vậy, có thể đề xuất các giải pháp sau:
  Sửa đổi cụm từ “một hoặc nhiều công việc” thành “một số hoặc tất cả các công việc”. Với cách quy định như vậy, để trở thành nhà cung cấp dịch vụ logistics, thương nhân phải cung cấp ít nhất hai dịch vụ trong chuỗi logistics trở lên, họ có thể vừa cung cấp dịch vụ vận tải, vừa cung cấp dịch vụ kho bãi, hoặc thêm dịch vụ thông quan, dịch vụ môi giới hàng hải, bao trùm mọi hoạt động của dịch vụ logistics và trở thành một thương nhân kinh doanh dịch vụ logistics đúng nghĩa. Mục đích của sửa đổi là nhằm quy định rõ logistics phải là một chuỗi hoạt động chứ không phải từng hoạt động đơn lẻ, từ đó, giúp phân biệt đối tượng thuộc sự điều chỉnh của pháp luật về logistics. Những thương nhân nào cung cấp từ hai dịch vụ trở lên sẽ thuộc sự điều chỉnh của pháp luật về dịch vụ logistics. Còn những thương nhân chỉ cũng cấp một loại dịch vụ, chẳng hạn như vận tải biển, thì sẽ chịu sự điều chỉnh của Bộ luật Hàng hải Việt Nam năm 2015. Cách quy định hiện hành có thể gây nhầm lẫn như thương nhân kinh doanh dịch vụ logistics liên quan tới vận tải biển và thương nhân cung cấp dịch vụ vận tải biển.
Sắp xếp các hoạt động trong dịch vụ logistics thành một chuỗi theo quy trình sản xuất, kinh doanh và tiêu thụ sản phẩm: “Dịch vụ logistics là hoạt động thương mại, theo đó thương nhân tổ chức thực hiện một số hoặc tất cả các công việc sắp xết thành chuỗi logistics theo thứ tự như sau: Vận chuyển và lưu kho vật tư, vận chyển và lưu kho hàng hóa, đóng gói bao bì, ghi ký mã hiệu, làm thủ tục hải quan, các thủ tục giấy tờ khác, giao hàng hoặc các dịch vụ khác có liên quan đến hàng hóa theo thỏa thuận của khách hàng để hưởng thù lao”. 
Về phiên âm từ logistics, tác giả đề xuất không nên phiên âm mà vẫn để nguyên từ tiếng Anh vốn có của nó. Logistics là một trong số những thuật ngữ khó dịch. Bởi vì bao hàm nghĩa của từ này quá rộng nên không một từ đơn ngữ nào có thể truyền tải được hết ý nghĩa của nó hoặc truyền tải không đúng, không đầy đủ. 
Thứ hai, về quyền nghĩa vụ của thương nhân kinh doanh dịch vụ logistics: Luật Thương mại 2005 nên quy định cụ thể chi phí hợp lý khác ở đây là bao gồm những chi phí gì, để giúp cho các bên hạn chế được tranh chấp xảy ra khi xác định chi phí phát sinh từ việc thực hiện dịch vụ logistics. Cũng như quy định về các trường hợp được coi là “lý do chính đáng vì lợi ích của khách hàng”. Chẳng hạn lý do chính đáng có thể là do thời tiết, hay vì một lý do khách quan nào khác để đảm bảo lợi ích cho khách hàng thương nhân kinh doanh dịch vụ này không làm theo các chỉ dẫn của khách hàng. 
Thứ ba, về giới hạn trách nhiệm của thương nhân kinh doanh dịch vụ logistics: Tại Điều 238 Luật Thương Mại: nên bổ sung quy định rõ giới hạn trách nhiệm ở đây là “không vượt quá giới hạn tổn thất thực tế với khách hàng”. Điều này được xuất phát từ cơ sở trách nhiệm bồi thường thiệt hại được quy định trong Luật Thương mại 2005 và Bộ luật dân sự 2015. Đối với quy định tại Điểm a Khoản 3 Điều 5 Nghị định số 163/2017/NĐ-CP về giới hạn trách nhiệm đối với thương nhân kinh doạnh dịch vụ logistics liên quan đến vận tải, thì không nên quy định bằng một con số định lượng cụ thể là “tối đa 500 triệu đồng” mà nên quy định một tỷ lệ nhất định như 2/3 hoặc 3/4 so với hàng hóa vận chuyển tuỳ từng trường hợp khác nhau. Thứ tư, hệ thống văn bản quy pháp luật điều chỉnh dịch vụ logistics: Tiến hành rà soát và sửa đổi các văn bản pháp luật quy định về dịch vụ logistics để quy định cho thống nhất và có hệ thống. Chúng ta phải rà soát từ văn bản chuyên ngành điều chỉnh từng loại dịch vụ logistics trong từng lĩnh vực nhất định. Từng bước xóa bỏ các quy định chồng chéo, bất cập trong các văn bản quy phạm pháp luật.
Việc xây dựng hành lang pháp lý đảm bảo tính nhất quán, thông thoáng và hợp lý trong các văn bản, quy định liên quan đến lĩnh vực logistics với mục đích tạo cơ sở cho một thị trường logistics phát triển, minh bạch. Cùng với việc điều chỉnh và bổ sung Luật Thương mại 2005 về các điều khoản nói về logistics và Nghị định số 163/2017/NĐ-CP, Nhà nước cần ban hành các văn bản pháp luật cho hoạt động logistics và các lĩnh vực hỗ trợ như vận tải đa phương thức, thương mại điện tử, thủ tục hải quan. Chuẩn hóa các quy trình dịch vụ logistics, thống kê báo cáo logistics, các định chế có liên quan như thuế, bảo hiểm, ngân hàng, môi trường; chuẩn hóa các quy định về cấp phép, điều kiện kinh doanh tiêu chuẩn, vận tải đa phương thức, thống nhất hóa và tiêu chuẩn hóa tên hàng và mã hàng hóa. Việc xây dựng các hệ thống pháp luật điều chỉnh các hoạt động logistics rất cần thiết phải tham khảo và tuân theo quy định của từng phương thức vận tải liên quan và các luật khác.
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Đây là khâu cốt yếu để nâng cao chất lượng dịch vụ logistics tại Việt Nam. Việc nâng cấp và mở rộng cơ sở hạ tầng logistics sẽ nâng cao hiệu quả và độ tin cậy của vận chuyển hàng hóa, mang lại lợi ích cho thương mại trong nước và quốc tế. Do vậy, Chính phủ và các doanh nghiệp logistics cần cải thiện một số khía cạnh sau:
Mạng lưới đường bộ: Chính phủ nên tập trung nâng cấp các tuyến đường hiện có và xây dựng các đường cao tốc mới để cải thiện khả năng kết nối giữa các thành phố lớn và khu công nghiệp. Bên cạnh đó, việc đầu tư vào bảo trì, sửa chữa đường bộ sẽ giúp đảm bảo vận chuyển hàng hóa thông suốt, an toàn.
Cảng và nhà ga: Tăng cường cơ sở vật chất và năng lực cảng là điều cần thiết để xử lý khối lượng thương mại ngày càng tăng. Việc xây dựng các bến container hiện đại và đào sâu bến tại các cảng trọng điểm, như: Hải Phòng, TP. Hồ Chí Minh, Đà Nẵng sẽ tiếp nhận tàu lớn hơn, giảm thời gian quay vòng cho tàu.
Đường thủy nội địa: Phát triển và duy trì các tuyến đường thủy nội địa, chẳng hạn như: hệ thống sông Mê Kông và sông Hồng, có thể mang lại lợi ích cho việc vận chuyển hàng hóa số lượng lớn một cách hiệu quả và tiết kiệm. Đầu tư vào các cảng sông và cải thiện khả năng giao thông thủy sẽ thúc đẩy việc sử dụng vận tải thủy.
Cơ sở hạ tầng hàng hóa hàng không: Việc nâng cấp và mở rộng cơ sở hạ tầng hàng hóa hàng không tại các sân bay lớn, như: Tân Sơn Nhất tại TP. Hồ Chí Minh và Nội Bài tại Hà Nội, cũng như xây dựng sân bay Long Thành sẽ nâng cao năng lực vận tải hàng không và giảm thời gian vận chuyển đối với các loại hàng hóa nhạy cảm về thời gian.
Kết nối đường sắt: Phát triển và cải thiện kết nối đường sắt giữa các trung tâm công nghiệp lớn và cảng có thể cung cấp một phương thức vận chuyển thay thế cho một số loại hàng hóa. Tích hợp đường sắt vào mạng lưới logistics để giảm tắc nghẽn trên đường bộ và cung cấp các giải pháp hiệu quả về chi phí cho vận chuyển hàng hóa đường dài.
Cơ sở kho bãi: Việc xây dựng các nhà kho hiện đại và được trang bị tốt nằm ở vị trí chiến lược gần các trung tâm công nghiệp và các tuyến giao thông chính sẽ tạo điều kiện thuận lợi cho việc lưu trữ và phân phối hàng hóa hiệu quả. Việc triển khai công nghệ như hệ thống quản lý kho để tối ưu hóa hàng tồn kho và thực hiện đơn hàng.
Bằng cách ưu tiên và đầu tư vào các sáng kiến ​​phát triển cơ sở hạ tầng này, Việt Nam sẽ tăng cường năng lực logistics, thu hút thêm đầu tư nước ngoài và hội nhập sâu hơn vào chuỗi cung ứng toàn cầu. Cơ sở hạ tầng được cải thiện sẽ giúp vận chuyển hàng hóa nhanh hơn và đáng tin cậy hơn, giảm chi phí và nâng cao chất lượng dịch vụ logistics tổng thể trong nước. Nó đòi hỏi sự hợp tác chặt chẽ giữa chính phủ, các doanh nghiệp logistics và các bên liên quan khác để đảm bảo thực hiện thành công và tăng trưởng bền vững của ngành logistics.
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Việc áp dụng các công nghệ logistics tiên tiến là điều cần thiết để hiện đại hóa ngành logistics tại Việt Nam và nâng cao chất lượng dịch vụ logistics. Nắm bắt các giải pháp sáng tạo có thể tối ưu hóa các khía cạnh khác nhau của hoạt động logistics, nâng cao hiệu quả, đồng thời cung cấp khả năng hiển thị và liên lạc tốt hơn trong toàn bộ chuỗi cung ứng. Do đó, các doanh nghiệp logistics có thể áp dụng các giải pháp sau:
Hệ thống quản lý vận tải (Transportation Management Systems - TMS): TMS là phần mềm được thiết kế để hợp lý hóa và tối ưu hóa các quy trình vận tải. Các doanh nghiệp logistics có thể sử dụng TMS để lập kế hoạch và tối ưu hóa các tuyến đường, theo dõi phương tiện trong thời gian thực và quản lý mức tiêu thụ nhiên liệu. Nó giúp giảm chi phí vận chuyển, cải thiện việc giao hàng đúng hạn và tăng cường quản lý đội xe tổng thể.
Hệ thống quản lý kho hàng (Warehouse Management Systems - WMS): WMS là giải pháp phần mềm tối ưu hóa hoạt động kho hàng và quản lý hàng tồn kho. Bằng cách sử dụng WMS, các doanh nghiệp logistics có thể tự động hóa các tác vụ như chọn đơn hàng, đóng gói và theo dõi hàng tồn kho. Công nghệ này cho phép tận dụng tốt hơn không gian nhà kho, giảm lỗi và tăng tốc độ thực hiện đơn hàng.
Giải pháp theo dõi và truy xuất: Hệ thống theo dõi và truy xuất sử dụng các công nghệ, như: mã vạch, RFID (Nhận dạng qua tần số vô tuyến) hoặc GPS để giám sát chuyển động của hàng hóa dọc theo chuỗi cung ứng. Khách hàng và các doanh nghiệp logistics có thể theo dõi các lô hàng trong thời gian thực, mang lại sự minh bạch và đảm bảo việc giao hàng kịp thời.
Cảm biến Internet of Things (IoT): Cảm biến IoT có thể được đặt trên hàng hóa, phương tiện hoặc thùng chứa để thu thập và truyền dữ liệu. Các cảm biến này cho phép theo dõi thời gian thực về nhiệt độ, độ ẩm, độ sốc và vị trí trong quá trình vận chuyển, đảm bảo tính toàn vẹn của hàng hóa nhạy cảm với nhiệt độ, độ ẩm… và cho phép chủ động ứng phó với các vấn đề tiềm ẩn.
Dữ liệu lớn và phân tích: Việc sử dụng dữ liệu lớn và phân tích trong logistics có thể cung cấp thông tin chi tiết có giá trị về xu hướng, dự báo nhu cầu và hiệu suất hoạt động. Phân tích dữ liệu có thể tối ưu hóa việc quản lý hàng tồn kho, lập kế hoạch lộ trình và phân bổ nguồn lực.
Ứng dụng di động: Phát triển các ứng dụng di động thân thiện với người dùng có thể tạo điều kiện giao tiếp liền mạch giữa các doanh nghiệp logistics, tài xế và khách hàng. Ứng dụng dành cho thiết bị di động có thể cho phép cập nhật theo thời gian thực, bằng chứng giao hàng điện tử và hỗ trợ khách hàng hiệu quả.
Nền tảng hợp tác: Việc triển khai các nền tảng logistics hợp tác cho phép các bên liên quan khác nhau trong chuỗi cung ứng chia sẻ thông tin, điều phối các hoạt động và tối ưu hóa việc sử dụng tài nguyên, dẫn đến các hoạt động logistics hiệu quả và nhanh nhạy hơn
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Đào tạo kỹ thuật: Cung cấp các chương trình đào tạo kỹ thuật để nâng cao trình độ của nhân viên trong các lĩnh vực logistics cụ thể, như: hoạt động kho bãi, quản lý vận tải, thủ tục hải quan và quản lý hàng tồn kho. Đào tạo kỹ thuật để cải thiện độ chính xác và hiệu quả của các công việc hàng ngày, giúp các hoạt động logistics diễn ra suôn sẻ hơn.
Đào tạo về an toàn và tuân thủ: Tiến hành các buổi đào tạo về an toàn để giáo dục nhân viên về các phương pháp tốt nhất để xử lý hàng hóa, vận hành máy móc và đảm bảo an toàn tại nơi làm việc. Ngoài ra, cung cấp đào tạo về tuân thủ các quy định của ngành, thủ tục hải quan và thông lệ thương mại quốc tế để đảm bảo các hoạt động hợp pháp và có đạo đức.
 Đào tạo áp dụng công nghệ: Cung cấp đào tạo về cách sử dụng hiệu quả các công nghệ logistics, như: TMS, WMS và các giải pháp theo dõi và truy vết.
Phát triển kỹ năng mềm: Tập trung phát triển các kỹ năng mềm như giao tiếp, làm việc nhóm, giải quyết vấn đề và dịch vụ khách hàng. Kỹ năng mềm cho phép các chuyên gia logistics tương tác hiệu quả với khách hàng, nhà cung cấp và các thành viên trong nhóm, dẫn đến sự hài lòng của khách hàng được cải thiện, qua đó nâng cao chất lượng dịch vụ logistics.
Đào tạo ngôn ngữ và văn hóa: Đối với các hoạt động logistics quốc tế, cung cấp đào tạo ngôn ngữ bằng các ngôn ngữ kinh doanh phổ biến (ví dụ: tiếng Anh, tiếng Trung Quốc) và đào tạo nhận thức về văn hóa để tạo điều kiện giao tiếp hiệu quả và xây dựng mối quan hệ với các đối tác quốc tế.
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Đơn giản hóa các thủ tục hải quan và quy định để nâng cao hiệu quả và khả năng cạnh tranh của ngành logistics tại Việt Nam. Hợp tác với các cơ quan chính phủ để hợp lý hóa các quy trình này sẽ làm giảm sự chậm trễ và thủ tục giấy tờ, giúp các hoạt động logistics diễn ra suôn sẻ hơn, cụ thể:
Hệ thống một cửa: Triển khai hệ thống một cửa cho phép các doanh nghiệp logistics gửi tất cả các tài liệu và thông tin liên quan đến thương mại cần thiết thông qua một nền tảng điện tử duy nhất. Hệ thống tập trung này sẽ hợp lý hóa quy trình thông quan, giảm nhu cầu về giấy tờ dư thừa và các can thiệp thủ công.
Xử lý trước khi hàng đến: Cho phép xử lý tờ khai hải quan trước khi hàng đến, cho phép các doanh nghiệp logistics nộp trước các tài liệu cần thiết. Cách tiếp cận chủ động này cho phép cơ quan hải quan tiến hành các bước kiểm tra cần thiết trước khi hàng hóa đến nơi, đẩy nhanh quá trình thông quan.
Hài hòa hóa thủ tục: Làm việc với các cơ quan nhà nước có liên quan để hài hòa hóa các thủ tục hải quan giữa các cảng và cửa khẩu biên giới khác nhau. Tiêu chuẩn hóa các thủ tục sẽ tạo ra một môi trường nhất quán và có thể dự đoán được cho các hoạt động logistics.
Kiểm tra dựa trên rủi ro: Áp dụng các phương pháp kiểm tra dựa trên rủi ro để ưu tiên kiểm tra kỹ lưỡng các lô hàng có rủi ro cao, trong khi các lô hàng có rủi ro thấp được thông quan nhanh.
Giảm phí và lệ phí: Rà soát và hợp lý hóa các loại phí và lệ phí hải quan để tiết kiệm chi phí hơn cho các doanh nghiệp logistics. Giảm phí không cần thiết có thể giảm chi phí logistics và cải thiện môi trường kinh doanh tổng thể.
Hiện đại hóa hải quan: Đầu tư vào hiện đại hóa hệ thống hải quan và cơ sở hạ tầng để xử lý khối lượng thương mại ngày càng tăng một cách hiệu quả. Việc nâng cấp công nghệ và phần mềm sẽ nâng cao khả năng xử lý dữ liệu và giảm thời gian xử lý.
Bằng cách đơn giản hóa thủ tục hải quan và quy định, Việt Nam có thể thu hút nhiều thương mại và đầu tư hơn, giảm chi phí logistics và nâng cao vị thế là một trung tâm logistics của khu vực. Một môi trường hải quan hiệu quả hơn sẽ thúc đẩy môi trường kinh doanh thuận lợi, thu hút cả doanh nghiệp trong nước và quốc tế, đồng thời tạo điều kiện thuận lợi cho các hoạt động logistics thông suốt trên cả nước.
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Trong khi phần vận động tải biển quốc tế của đội tàu vận tải biển Việt Nam đang có xu hướng giảm thì đội tàu mang cờ nước ngoài thuộc sở hữu chủ tàu Việt Nam lại có xu hướng tăng. đội tàu trong nước chủ yếu vận tải nội địa và hoạt động tuyến quốc tế ngắn trong phạm vi châu Á, chưa thể cạnh tranh được đội tàu nước ngoài do cơ cấu đội tàu chưa hợp lý, trọng tải nhỏ. Trong khi đó, xu hướng thế giới phát triển tàu trọng tải lớn hơn để tối ưu hóa chi phí vận tải, đặc biệt là đội tàu container và tàu chuyên dụng. Việc phát triển đội tàu vận tải biển quốc tế của Việt Nam là hướng đi quan trọng để giảm chi phí vận tải, từng bước nâng cao thị phần vận tải hàng hóa xuất nhập khẩu bằng đội tàu biển Việt Nam, giảm sự phụ thuộc vào đội tàu nước ngoài. Thực tế này tạo ra quy mô đội tàu trong nước đang giảm dần, dẫn đến phần vận động hóa hóa xuất khẩu, nhập khẩu của đội tàu thuộc sở hữu quốc gia giảm theo. Việc đầu tư đội tàu trẻ có tính năng hiện đại, có tầm tải lớn, tàu chuyên dụng là hết sức cần thiết để có thể chạy các tuyến xa, ngoài khu vực Đông Nam Á, tiến tới các tuyến nội Á và liên lục địa.  cũng cần tập đoàn phát triển thương hiệu quốc gia về hãng tàu container riêng của Việt Nam để có thể tận dụng ưu thế của hệ thống mét nước sâu kéo dài từ bắc-trung-nam. Quan trọng, Nhà nước cần có các chính sách hợp lý, hỗ trợ đầu tư phát triển đội tàu như ưu đãi về cơ chế tài chính chính khi đầu tư, về chính sách thuế và cơ chế thúc đẩy đào tạo giúp nâng cao nguồn nhân lực cho ngành hàng hải. Trong Dự thảo Đề án phát triển đội tàu biển quốc tế của Cục Hàng hải Việt Nam, hiện nay, Việt Nam khó có thể phát triển được đội tàu container để khai thác thác ở tuyến xa mà chỉ có thể bắt đầu với việc tăng cường thiết lập khai thác các tuyến nội Á Á thu thu hút hàng về các loại biển lớn của Việt Nam đi châu Âu và Mỹ.
Việc tăng cường khai thác các tuyến nội Á để từng bước xây dựng mạng lưới mạng lưới, phát triển nguồn nhân lực, tích lũy kinh nghiệm trong khai thác quản lý điều hành. Để phát triển đội tàu vận tải biển quốc tế, nhóm tác giả kiến ​​nghị cần:
Thứ nhất  tiếp tục kiểm soát, sửa đổi, bổ sung hệ thống văn bản luật của Việt Nam về vận động biển, tạo ra một hành lang pháp lý ổn định, thuận lợi để hỗ trợ doanh nghiệp hoạt động hiệu quả.
Thứ Hai Về giải pháp tài chính chính, cho phép miễn thuế nhập khẩu đối với chủ tàu thay thế tàu cũ của mình hiện có bằng tàu biển mới có tuổi dưới 15 tuổi, hoặc có thể tải lớn hơn hoặc tính năng chuyên dụng. Miễn thuế nhập khẩu và miễn giảm 50% phí tải trọng trong thời gian 5 năm khi chủ tàu mua và khai thác tàu container từ 1.500 TEU trở lên hoặc tàu chạy bằng năng lượng sạch như LNG và các tàu nhẹ LNG…
cho phép không áp dụng thuế VAT khi nhập khẩu tàu biển vận chuyển hàng hóa cho chủ tàu Việt Nam đến hết năm 2026. Miễn thuế nhập khẩu và giảm 50% phí trọng tải khi chủ tàu mua và khai thác tàu container từ 1.500 Tes trở lên hoặc tàu chạy bằng năng lượng sạch như LNG… và các tàu chở LNG. Cùng với đó là miễn thuế thu nhập cá nhân với thuyền viên Việt Nam làm việc trên tàu biển hoạt động tuyến nội địa....
Thứ 3 tập trung sửa đổi các văn bản quy phạm pháp luật về mua bán, đăng ký tàu biển và quản lý giá dịch vụ hàng hải và quản lý hoạt động vận tải container của các hãng tàu nước ngoài tại Việt Nam. Nghiên cứu xây dựng quy phạm tàu biển ven bờ cho tàu biển vận tải hàng hóa chạy ven theo bờ biển của Việt Nam và các nước trong khu vực; sửa đổi quy định về việc cấp phép cho tàu treo cờ quốc tịch Việt Nam theo hướng Bộ trưởng Bộ Giao thông Vận tải quyết định việc cho phép treo cờ quốc tịch Việt Nam với tàu biển vận tải hàng container thuộc trường hợp đặc biệt nhưng không quá 17 tuổi.
Thứ 4 là  đẩy mạnh hợp tác quốc tế về biển, tham gia các công ước quốc tế, hiệp định vận tải song phương, đa phương; hỗ trợ về thủ tục pháp lý cho doanh nghiệp Việt Nam mở rộng đại lý ra nước ngoài; hoàn thiện Hiệp định vận tải ven biển với Trung Quốc, Thái Lan và Campuchia; củng cố, nâng cao vai trò của các hiệp hội trong ngành… Đặc biệt, áp dụng hình thức chào hàng cạnh tranh theo thông lệ quốc tế cho các doanh nghiệp khi mua tàu biển có sử dụng vốn của nhà nước để phù hợp với thực tiễn hoạt động mua bán tàu biển.
Thứ 5 Xây  dựng mô hình quản lý vận tải biển phù hợp để nâng cao công tác quản lý nhà nước về hàng hải với lĩnh vực vận tải biển và dịch vụ hàng hải. Tiếp tục hoàn thiện các cơ chế chính sách, các văn bản quy phạm pháp luật phù hợp với điều ước quốc tế mà Việt Nam mới tham gia hoặc là thành viên. tập trung hỗ trợ một số hãng tàu container Việt Nam đủ mạnh để vươn ra hoạt động quốc tế ở những thị trường xa như: Nhật Bản, Hàn Quốc, Ấn Độ… và có thể đi đến châu Âu và Mỹ. Có cơ chế chính sách hỗ trợ các hãng tàu liên minh, liên kết trong hoạt động khai thác hàng hóa container để nâng cao quy mô của doanh nghiệp, năng lực tài chính… tăng năng lực cạnh tranh với các hãng tàu nước ngoài. tích cực đẩy mạnh nghiên cứu ứng dụng khoa học công nghệ trong nghiên cứu, đóng mới, sửa chữa hoán cải tàu biển; tiếp tục miễn thuế nhập khẩu và miễn giảm 50% phí trọng tải khi chủ tàu mua và khai thác tàu container từ 1.500 TEUs trở lên hoặc tàu chạy bằng năng lượng sạch như LNG, H2… và các tàu chở LNG đến hết năm 2030.
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Chương 3 đã làm rõ định hướng và các nhóm giải pháp trọng tâm nhằm phát triển ngành dịch vụ logistics Việt Nam một cách toàn diện, bền vững đến năm 2045, phù hợp với các chiến lược phát triển quốc gia. Với mục tiêu đưa logistics trở thành ngành dịch vụ hiện đại, có đóng góp lớn vào GDP và gắn với xu thế chuyển đổi số, kinh tế xanh, các giải pháp được đề xuất tập trung vào bốn nhóm chính: phát triển hạ tầng logistics đồng bộ, nâng cao chất lượng nguồn nhân lực, hoàn thiện thị trường logistics theo hướng minh bạch, cạnh tranh, và thúc đẩy chuyển đổi số kết hợp phát triển logistics xanh. Các giải pháp này không chỉ góp phần nâng cao năng lực cạnh tranh của ngành mà còn tạo nền tảng cho một hệ sinh thái logistics hiệu quả, thích ứng với yêu cầu của chuỗi cung ứng toàn cầu trong kỷ nguyên số.
Việc xây dựng hành lang pháp lý đảm bảo tính nhất quán, thông thoáng và hợp lý trong các văn bản, quy định liên quan đến lĩnh vực logistics với mục đích tạo cơ sở cho một thị trường logistics phát triển, minh bạch. Cùng với việc điều chỉnh và bổ sung Luật Thương mại 2005 về các điều khoản nói về logistics và Nghị định số 163/2017/NĐ-CP, Nhà nước cần ban hành các văn bản pháp luật cho hoạt động logistics và các lĩnh vực hỗ trợ như vận tải đa phương thức, thương mại điện tử, thủ tục hải quan. Chuẩn hóa các quy trình dịch vụ logistics, thống kê báo cáo logistics, các định chế có liên quan như thuế, bảo hiểm, ngân hàng, môi trường; chuẩn hóa các quy định về cấp phép, điều kiện kinh doanh tiêu chuẩn, vận tải đa phương thức, thống nhất hóa và tiêu chuẩn hóa tên hàng và mã hàng hóa. Việc xây dựng các hệ thống pháp luật điều chỉnh các hoạt động logistics rất cần thiết phải tham khảo và tuân theo quy định của từng phương thức vận tải liên quan và các luật khác.
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Van tai hang héa 11 thang nam 2024 phan theo nganh van tai

Téc d6 téng so v6i

San krong hang bia cung ky nam trwéc (%)

%i:g:tg :)n L(l‘i'?’/ntg:iﬁ; Van chuyén Luan chuyén
Téng s6 2.420,4 493,5 14,1 11,5
Puong sét 4,6 35 9,4 35
Pudng bién 122,5 249,2 16,0 9,8
Puong thay ndi dia 482,3 109,9 10,7 11,5
Buwong bd 1.810,6 1221 14,9 15,0

Hang khéng 0,4 8.8 39,1 18,1
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nhung tin higu Tich cyc. Lac yeu 1o chinh Thuc day san Iugng van tai hang hoa nhu Kim ngach xuat
nhap khau va san lugng san xudt déu ghi nhan sy ting trudng so véi cling ky ndm trudc.

Tinh chung 9 thang dau ndm 2024, t8ng kim ngach xudt, nhap khau uéc dat 578,5 ty USD, ting
16,3% so véi cuing ky ndm 2023. Trong dé, kim ngach xut khau dat 299,6 ty USD, ting 15,4%; kim
ngach nhap khau dat 278,84 ty USD, ting 17,3%.

& goc d6 san xuat, chi s6 Nha quan trj mua hang - Purchasing Managers' Index™ (PMI*) nganh san xust
Viét Nam theo s6 liéu clia S&P Global dat 52,4 diém trong thang 8, gidm so véi muc 54,7 diém trong
thang 7 nhung v3n cho thay muc cai thién manh mé ctia cac diéu kién kinh doanh vao thai diém gitra quy

3. Béo cdo clia S&P Global ciing chira, thang 6 ndm 2024 d3 ghi nhan s lugng don dit hang ting manh
nhat ké tir thang 3/2011 va sau d6, van tiép tuc duy tri tng trudng. Bidu nay khang chi thé hién “stc
khde" nganh san xust cai thién thang thi ba lién tiép, ma con cho thay céc diéu kién kinh doanh d3 manh
1&n dang ké. Trén thuc t&, muc cai thién cac didu kién hoat dong 13 mdt trong hai khia canh ting manh nhat
k8 tirthang 11/2018, tuong duong véi cac mitc duge ghi nhan trong thang 4/2021 va thang 5/2022.
Hinh 3.1. PMI nganh san xu4t Viét Nam qua céc ndm

65

60

55

50

45

40

35

3

1112 13 14 "15 16 17 18 19 20 21 "2 23 ‘24

| ek

¢ = 12:40 AM
o & o R A (@
m 2! 28°C C6 may rai rac & 7 Sm ENG SRS 3

88 O Type heretosearch





image4.png
Khdi lugng hang hoa van chuyén phan theo nganh van tai chia theo Cach tinh, Ndm va Nganh

1.400.000,00
1.200.000,00
1.000.000,00
500.000,00
500.000,00
400.000,00

200.000,00

0,00
Bung by

Nganh

55 phit trigh (Nam trude

I Gt (Nghin té), 2018 I Gt (Nghin tn), 2020 o
00)-%, 2021

<5 phat tridh (Namtrude g ChY S5 phat trid (Nam trude
00)-5%, 2018 00y, 2020 -

N Gidtr (Nghin t4), 2019 N Gid tr (Nghin t3i), 2021
55 phit triéh (Nam trude

S Jto0y%, 2019




image5.png
" i 1678
1601 1584 ,
3 1550 1535, (1551
50
' b 148,
141 140, Piala
1365 1355
1404379 / J343
24
120

Nguén: Téng hep tir s6 liéu cda Téng cuc Théng ké




image6.png
5000

4500

4000

3500

3000

2500

2000

1500

1000

500

2010

2015

13.1

=20.7

2016 2017 2018 2019 2020 2021

Triutan.km —e—Tdc do tang/giam so véinam treéc (%)

2022

10.0

5.0

0.0

-5.0

-10.0

-15.0

-20.0

-25.0




image7.png
427.8

2015

459.8

2016

519.3

2017

664.6 6923

606.6

2018 2019 2020

706.1

2021

733.2

Udrc tinh
2022




image8.jpg




image9.jpg




image10.jpeg
Ta 29/4 - 4/5/2025
KHAI THAC VAN CHUYEN HANG KHONG
= TANG TRUGNG 2 CON SO

Chuy&n bay cat, ha canh =>=712,&7 nghin luot 19, %2525
Hanh khach théng qua, . .

cac cang hang khéng 2,09 triéu khdach 258326
Hang héa théng qua 23,36 nghin tan

cac cang hang khéng hang héa 18,5725

Trung binh mdi ngay
tai cdc cang hang khéng, san bay ca nu&c

SN NN Hon 2.000 luot cat. ha canh

Ay R \%!\ =y Ei\% Hon 34O0. OO0 hanh khach

-  Khodng 3.800 tan hang héa

—— = ... théng qua cdng

Ngudn: Cuc Hang khéng Viét Nam

https://infographics.vn/





image11.png
Khai lugng hang hoa luan chuyén (Triéu tan.km)
1200
1000
800

:
cen
‘.

2000 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Bing 2: Khéi lwgng hang héa vin chuyén bing dwong hing khong




image12.png
Ty trong cic nganh trong quy mé GDP quy 1/2023

Céag nghitp chié bida, ché 0

= Bin busa va bin 16; i chva 16, mé 1,
e miy vi xe c6 déng co khic

= Tho sin phim tris g clp sin phim 12

200

- Neéag aghitp

= Vi th, kho bl

i dug

= Hoat dgag thi chiah, ngin hing vi bio
bidm

« Sin xuit vi phin phéi dida, khi 8ét,
e nng, hoi awse vi dids hoa khéag
i

= Gido dye vi Bio a0





image13.png
HINH 10: Nha kho (RBW) va nha xuwéng xay sin (RBF), Dign tich hap thy va Ty 18 14p day,

Thi trwéng Cép 1 Mién Bac
200,000 100%
150,000 80%
100,000 60%

Il o LL

sop @ @2 @3 @ 0ol @ @ A,
2022 2023 2024
‘= Nh Xudng - D.tich h&p thy i s Nha Kho () - D.tich hép thu méi
~—Nha Xuong-Ty g lépady  ——Nha Kho (*)- Ty 1 14p ady

Noubn: BP. Nohién ciru CBRE, Q1/2024. () Knang bao gbm kho dich vu




image14.png
HINH 8: Nha xuwéng xay sn va Nha kho xay sin, mién Nam, Thi truéng cp 1

Dién tich hap thy (m2)

450,000 100%
&
300,000 75%
s
&
150,000 = . 50% 2
-
Y n_ l- ] |
(150,000) 0%
@ @ @ Q4 o @ a3 Q4 Qf
2022 2023 2024
= Na xurémg - Dién tich hAp thy s Nha kho - Dién tich hép thy
——Nha xuéing - Ty ¢ lép ady ~——Nhakho - Ty ¢ lp ady

Noubn: BP. Nghién ciru CBRE Vigt Nam, Q112024




image15.png
S6 lugng doanh nghiép va lao déng kho bai, kho van
tai Viét Nam, 2015 - 2019

Doanh nghiép Lao déng
800 25,000
700

20,000
600
800 15,000
400
300 10,000
200

5,000
100

0 =
2015 2016 2017 2018 2019

mmmm Doanh nghiép

Lao déng




image16.png
TOP 5 CONG TY UY TIN NGANH LOGISTICS 2020

Nhom nganh: Chuyén phat nhanh, giao hang cha

e

e TONG CONGTY CP BUU CHINH VIETTEL
S5 T6NGCONGTYBUUDIENVIETNAM

bores mwomwammmmnmmm

TSI TR Teree—




image17.png
5988 Cac thanh phén va hoo! a6ng cabén cia ich vy logistics!

Nehiép vy quan 1§

Liphé | e | Kiem
hosch | hién w

Cic nguin e ik huimg
waien (@it i i
i cosyvit e

chit, thidt bi) C

Quin i logistics

Nowén [Likhotong
B | sl

Tign i vE
g va

NHA CUNG CAP
KHACH HANG

Cac hogt djng logitics
~Dichkich b | - Lic chondi di
~Dehionihuciu | khochia

~Thing i irong. |~ Thugom

phin phil ~ping gt

~Kiém st kho | - Xip do hing i
 Vanchuyin Phin o i

nguyén valicu  Vantii
- Quiitrinh gt i~ L b v e o
~Dichvuviphu | - Ghikj m i

Kign ity




