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Tóm tắt: Việt Nam đã và đang tham gia hàng loạt hiệp định thương mại tự do (FTA) thế 
hệ mới với những cam kết sâu rộng, toàn diện hơn so với các FTA truyền thống. Cùng 
với các ngành kinh tế khác, ngành dịch vụ logistics của Việt Nam nói chung và của khu 
vực Đồng bằng sông Cửu Long (ĐBSCL) nói riêng đang đứng trước nhiều cơ hội và 
thách thức mới, đòi hỏi phải có sự chuân bị chu đáo. Bài viết đánh giá khái quát thực 
trạng phát triên dịch vụ logistics của vùng kinh tế trọng diêm này, chỉ ra tiềm năng, cơ 
hội và những khó khăn thách thức trong việc phát triền dịch vụ logistics ở khu vực này 
trong bối cảnh hội nhập sâu rộng. Từ đó, đề xuất một so giải pháp nhằm tận dụng cơ 
hội và vượt qua khỏ khăn, thách thức đê phát triên dịch vụ logistics, góp phân thúc đây 
hoạt động xuất khấu các mặt hàng nông sản, là những mặt hàng có lợi thế của vùng 
kinh tê trọng diêm.

Từ khóa: FTA, thế hệ mới, logistics, Đồng bằng sông Cửu Long.

Đặt vấn đề

Là bộ phận cấu thành của thế giới đương đại, 
mặc dù đang phải vật lộn đối phó với Đại dịch 
Covid-19 và chống chịu với ảnh hưởng từ 
những biến động diễn ra trên toàn cầu, Việt 
Nam vẫn kiên trì đường lối hội nhập và phát 
triển kinh tế bền vững. Trong năm 2020, Việt 
Nam đã liên tiếp đàm phán thành công các FT A 
như, CPTPP, EVFTA, UKVFTA, RECP. Việc 
tham gia các FTA, đặc biệt là các FTA thế hệ 
mới đã mang lại những cơ hội và thách thức 
mới đối với ngành dịch vụ logistics của Việt 
Nam. Trong đó có ngành dịch vụ logistics tại 
khu vực Đồng bằng sông Cửu long (ĐBSCL).

Với sự tăng trưởng của hoạt động xuất khẩu, tận 
dụng cơ hội từ các FTA, nhu cầu đối với dịch 
vụ logistics tại khu vực ĐBSCL tăng cao. Trong 
khi đó, dịch vụ logistics của khu vực này hiện 
vừa thiếu, vừa yếu. Chính vì vậy, để phát triển 
dịch vụ logistics, góp phần thúc đẩy hoạt động 
xuất khẩu, thúc đẩy tăng trưởng kinh tế bền 
vừng ở khu vực ĐBSCL, rất cần có sự phối hợp 
của nhà nước, các địa phương, hiệp hội và các 
doanh nghiệp trong và ngoài khu vực ĐBSCL.

1. Phát triển dịch vụ logistics tại Đồng 
bằng sông Cửu Long

1.1. Tiềm năng phát triển dịch vụ logistics

Thứ nhất, Đồng bằng sông Cửu Long đang 
có các vị trí chiến lược vừa kết nối giao thông
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đồng bằng với vùng Đông 
Mạng lưới đường thủy tại

với hệ thống sông kênh dài

lai tuyến đường thủy huyết

,à vùng kinh tế có nhiều lợi

sản lượng thủy sản, 70%

vừa có quỳ đất để xây dựng trung tâm logistics 
rất thuận lợi. Một điểm mạnh của ĐBSCL chính 
là hệ thống cảng của ĐBSCL trải dài trên khu 
vực sông Hậu và sông Tiền; Năm tuyến hành 
lang đường bộ nối 
Nam Bộ và cả nước
đây cũng dài và chất lượng cao hon so với các 
vùng trong cả nước
28.000 km; Trong c|ó, 23.000 km có khả năng 
khai thác vận tải, có
mạch từ Tp. Hồ Chí Minh đi Kiên Giang, Cà 
Mau và kênh Quan 1 Dhánh Bố cho tàu tải trọng 
lớn ra - vào sông Hậu. Hệ thống sân bay trong 
vùng ĐBSCL đã và đang được nâng cấp và phát 
triển. Điều này cho thấy, ĐBSCL hoàn toàn có 
tiềm năng để phát trển dịch vụ logistics (VCCI 
- Fulbright, 2021).

Thứ hai, ĐBSCL
thế và tiềm năng vẻ nông nghiệp. Hàng năm, 
ĐBSCL đóng góp 40% giá trị sản xuất nông 
nghiệp, trên 50% sảr lượng lúa, 90% sản lượng 
gạo xuất khẩu, 65%
sản lượng trái cây của cả nước. Được mệnh 
danh là vựa lúa, vựâ thủy sản và trái cây lớn 
nhất cả nước. Chỉ rị
thủy sản chế biến xuất khẩu, kim ngạch xuất 
khẩu của hai mặt hàng này chiếm từ 75 - 80% 
tổng kim ngạch xuất <hẩu nông sản của cả nước 
(VCCI - Fulbright, 2021). Chính tiềm năng xuất 
khẩu nông thủy sản của vùng đặt ra nhu cầu cấp 
thiết đối với sự phát triển ngành dịch vụ 
logistics nhăm hướng đến phục vụ hàng nông 
thủy sản, với những < 
như vận tải, kho hàr ] 
các dịch vụ giá trị gia
kho lạnh, chiếu xạ, hấp nhiệt đối với mặt hàng 
trái cây để đảm bảo c hất lượng hàng xuất khẩu 
cũng như hàng phân phối cho nhu cầu tiêu dùng 
nội địa. Hiện nay, tổ 
chuyển các mặt hàng
thuộc ngành hàng xuất khẩu trong khu vực 
ĐBSCL khoảng 17 
nhiên 70% hàng hóa

êng với sản phẩm gạo và

dịch vụ logistics chủ yêu 
Ig, bảo quản hàng hóa và 
tăng. Đon cử như dịch vụ

>ng nhu câu hàng hóa vận 
; gạo, thủy sản và trái cây

- 18 triệu tấn/năm. Tuy 
xuất khẩu này vẫn phải

chuyển tải về các cảng ở Thành phố Hồ Chí 
Minh và cảng Cái Mép bàng đường bộ, khiến 
doanh nghiệp phải gánh chịu chi phí vận tải cao 
hon từ 10 - 40% tùy tuyến đường. Do vậy, phát 
triển dịch vụ logistics kết nối vận tải hàng hóa 
xuất nhập khẩu, với chiều dài bờ biển trên 700 
km đi và đến vùng Đồng bằng sông Cửu Long 
đang có một tiềm năng to lớn để phát triển 
(Minh Khuê, 2021).

Thử ba, với sự phát triển mạnh mẽ của sản 
xuất, thương mại; Trong đó bao gồm cả xuất 
nhập khẩu, nhu cầu về dịch vụ logistics của 
toàn vùng sẽ tăng cao. Vì thế, việc có đường bộ 
và đường thủy kết nối với hệ thống cảng biển 
của Bà Rịa - Vũng Tàu và Thành phố Hồ Chí 
Minh là cơ sở để các tỉnh, thành ĐBSCL có thể 
tham gia mạnh mẽ hơn vào thị trường logistics 
quốc tế với tư cách một trung tâm logistics sau 
cảng biển, cung ứng các dịch vụ xuất nhập 
khẩu, trung chuyển hàng hóa cho Việt Nam và 
các nước trong khu vực. Theo dự kiến, đến năm 
2030, vùng kinh tế trọng điểm ĐBSCL sẽ có 
tổng sản phẩm quốc nội (GDP) bình quân đầu 
người đạt khoảng 9.300 USD, tỷ trọng khu Vực 
phi nông nghiệp trong cơ cấu kinh tế đạt gần 
90% (VCCI - Fulbright, 2021). Trong tương lai, 
ĐBSCL sẽ phát triển nông nghiệp sinh thái, 
công nghệ cao và có mạng lưới kết cấu hạ tầng 
xây dựng đồng bộ hiện đại cũng như đưa vào sử 
dụng các trục cao tốc nội vùng và liên vùng. Vì 
vậy, phát triển logistics thành chuỗi cung ứng 
hoàn chỉnh với hệ thống bến cảng đủ năng lực 
xếp dỡ chuyên nghiệp sẽ góp phần đưa ĐBSCL 
phát triển tương xứng với tiềm năng, lợi thể của 
vùng (Thanh Trà, Minh Hưng, 2021).

1.2. Cơ hội phát triển dịch vụ logistics tại 
đồng bằng sông Cửu Long

Thứ nhất, việc tham gia vào các hiệp định 
thương mại tự do, nhất là các hiệp định thương 
mại tự do thế hệ mới đã và đang mở rộng cửa 
cho hàng hóa xuất nhập khẩu của cả nước nói 
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chung, của ĐBSCL nói riêng. Các FTA thế hệ 
mới trong đó nổi bật là EVFTA và RCEP đều 
có cam kết ở mức độ cao của các bên tham gia 
vào tất cả các lĩnh vực. Đây là cơ hội để Việt 
Nam đẩy mạnh sản xuất và xuất khẩu bền vững, 
hình thành nhu cầu sử dụng dịch vụ logistics. 
Bên cạnh đó, những cam kết về tự do hóa 
thương mại trong các FTA nêu trên, đã tạo cơ 
hội mới cho phát triển cho ngành dịch vụ 
logistics của cả nước, trong đó có ĐBSCL. Đặc 
biệt, các mặt hàng nông sản của ĐBSCL đang 
có lợi thế lớn đón ưu đãi thuế khi các FTA có 
hiệu lực. Với lợi thế về thủy sản, trái cây, lúa 
gạo... được xem là đòn bẩy để ĐBSCL xuất 
khẩu các sản phẩm nông nghiệp này vào thị 
trường các nước mà Việt Nam đã ký FTA, nhất 
là khi thuế quan đối với nhiều mặt hàng sẽ về 
0% hoặc có lộ trình cụ thể. Nếu như CPTPP hay 
EVFTA hướng đến mở cửa thị trường, giảm 
thuế về 0%, RCEP lại hướng đến vai trò trung 
tâm của ASEAN, tạo thuận lợi hóa thương mại 
và kết nối sản xuất hình thành không gian sản 
xuất chung, kết nối với các nền kinh tế lớn 
trong khu vực. Do đó, RCEP sẽ là mắt xích 
quan trọng để các doanh nghiệp tham gia chuồi 
cung ứng khu vực và toàn cầu, góp phần vào 
việc tạo lập cấu trúc thương mại mới trong khu 
vực, thúc đẩy toàn cầu hóa theo hướng tự do 
hóa và thuận lợi hóa thương mại cũng như góp 
phần tái cơ cấu chuỗi cung ứng khu vực sau khi 
chấm dứt đại dịch Covid-19, phục hồi kinh tế.

Thực tế cho thấy, trong nửa cuối năm 2020 
và những tháng đầu năm 2021, mặc dù gặp phải 
nhiều khó khăn, thách thức do đại dịch Covid- 
19, nhưng kim ngạch xuất khẩu của nhiều tình 
thành khu vực đồng bằng sông Cửu Long trong 
quý 1/2021 vẫn ghi nhận đà tăng trưởng khá cao 
so với cùng kỳ năm 2020. Các tỉnh thành 
ĐBSCL như Tiền Giang, Đồng Tháp, cần Thơ, 
An Giang... hoạt động xuất khẩu trong quý 
1/2021 đã có mức tăng trưởng cao so với cùng 
kỳ. Cụ thể:

Tại Tiền Giang, kim ngạch xuất khấu quý 
1/2021 đạt 757 triệu USD, tăng 18% so cùng kỳ, 
đạt 23,3% so với kế hoạch năm. Riêng với mặt 
hàng thủy sản, kim ngạch xuất khẩu đạt hơn 50 
triệu USD, tăng 7,3% về lượng và tàng 9,3% về 
trị giá (Minh Khuê, 2021).

Tại Đồng Tháp, kim ngạch xuất khẩu hàng 
hóa quý 1/2021 đạt 326 triệu USD, tăng 38,02% 
so với cùng kỳ năm 2020. Các mặt hàng xuất 
khẩu chủ lực như thủy sản chế biến sản lượng 
đạt 108.500 tấn, tăng 65,34%, kim ngạch đạt 
198,5 triệu USD, tăng 29,5%; Gạo sản lượng 
đạt 64.000 tấn, tăng 2,3%, kim ngạch đạt 30,5 
triệu USD, tăng 23,75% so với cùng kỳ năm 
2020 (Minh Khuê, 2021).

Còn tại An Giang, kim ngạch xuất khẩu quý 
1/2021 đạt 227,1 triệu USD, tăng 4,51% so cùng 
kỳ năm 2020. Trong đó mặt hàng gạo, sản 
lượng đạt gần 130 nghìn tấn, tăng 7,07%, kim 
ngạch đạt 69,08 triệu USD; Thủy sản đông lạnh 
sản lượng đạt 29,61 nghìn tấn, kim ngạch đạt 
71,64 triệu USD tăng 0,73%; Rau quả đông 
lạnh đạt 2,27 nghìn tấn, kim ngạch đạt 3,86 
triệu USD tăng 7,17% so với cùng kỳ 2020 
(Minh Khuê, 2021).

Tăng trưởng kim ngạch xuất khẩu các mặt 
hàng nông sản của các tỉnh ĐBSCL sẽ mở ra cơ 
hội phát triển dịch vụ logistics nhằm đáp ứng 
nhu cầu của hoạt động xuất khẩu trong vùng.

Thứ hai, những quy định trong các FTA thế 
hệ mới này buộc nền kinh tế của các quốc gia 
thành viên phải tái cấu trúc, mở ra thêm những 
thị trường mới, tạo sức hút về hàng hóa cho đất 
nước. Hơn nữa, môi trường kinh tế vĩ mô được 
cải thiện với sự tăng trưởng tốt của hoạt động 
sản xuất, cơ sở hạ tầng giao thông, nhất là các 
tuyến đường cao tốc, cùng với nỗ lực cải cách 
thủ tục hành chính, thuận lợi hóa thương mại đã 
tạo điều kiện cho lĩnh vực logistics của Việt 
Nam có chuyển biến tích cực. Việc hội nhập sâu 
rộng của nền kinh tế Việt Nam không thể không 
kể tới hai thị trường lớn luôn chiếm tỷ trọng cao
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Mỹ. Ngày 15/11/2020 vừa 
viên trong đó có Việt Nam

trong kim ngạch xuất nhập khẩu của Việt Nam 
là châu Âu và châu
qua, 15 nước thành
đã kí kết Hiệp định Đối tác Kinh tế toàn diện 
khu vực (RCEP). Eíiệp định thương mại tự do 
(FTA) này được hi 1'ọng sẽ mang lại cơ hội lớn 
cho Việt Nam khi quy mô thị trường của các 
quốc gia tham gia hiệp định chiếm hơn 32% 
tổng GDP toàn cầu với hơn 2,2 tỷ dân và sẽ trở 
thành khu vực thươhg mại tự do lớn nhất trên 
thế giới. Ngoài ra, RCEP cũng hướng đến vai 
trò trung tâm của kinl 
(ASEAN) (Nguyễn
FT A thế hệ mới tror 1|
RCEP đều có cam kỗt ở mức độ cao của các bên 
tham gia trong tất c ỉ các lĩnh vực. Với những 
lợi thế về các sản pl 
gạo, trái cây, thủy 
ĐBSCL sẽ có cơ hội 
khẩu bền vững. Từ 
dịch vụ cùng phát ti 
logistics. Cơ hội ki 
nghiệp không chỉ là 
mà còn là cơ hội đầu

Thứ ba, các cam 

ih tế khu vực Đông Nam Á 
Thanh Tâm, 2016). Các 

Ig đó nổi bật là EVFTA và

hẩm nông nghiệp như lúa 
ỉản... các tỉnh, thành phố 
đẩy mạnh sản xuất và xuất 
đó, kéo theo các lĩnh vực 
lien, trong đó có lĩnh vực 
inh doanh cho các doanh 
:ó thể làm đại lý cho nhau 
tư vào lĩnh vực logistics.

] rết mở cừa thị trường dịch

vụ vận tải; ii) Cam kết

cs. Những cam kết này sẽ

vụ logistics trong các Hiệp định thương mại tự 
do thế hệ mới như CPTPP và EVFTA tác động 
tới triển vọng phát triển của ngành này trên hai 
góc độ: i) Cam kết mở cửa thị trường trong lĩnh 
vực vận tải và phục
trong các lĩnh vực liêỊn quan đên dung lượng thị 
trường dịch vụ logistỉi
ảnh hưởng tới: Nguồn cầu của dịch vụ logistics 
(ví dụ cam kết loại bỏ thuế quan đối với phần 
lớn hàng hóa là tiền đề gia tăng hoạt động xuất 
nhập khẩu); Chất lượhg dịch vụ (ví dụ cam kết 
mở cửa thị trường n ua sắm công đối với các 
gói thầu xây dựng c 
dịch vụ (ví dụ cam kế
đối với sản phẩm SC hữu trí tuệ, cam kết về 
hàng rào kỳ thuật và vệ sinh an toàn thực phẩm 
đối với hàng hóa nhập khẩu, cam kết về hải 
quan và tạo thuận lợi 1 hương mại...)

0 sở hạ tầng); Thực hiện 
về kiểm soát tại biên giới

Do đó, khi các FTA này có hiệu lực, sẽ mang 
lại các cơ hội lớn cho ngành logistics Việt Nam: 
Cơ hội gia tăng quy mô thị trường, xuất phát từ 
nguồn cầu lớn đối với hoạt động logistics khi 
lượng hàng hóa xuất nhập khẩu giữa Việt Nam 
và EU gia tăng do rào cản thuế quan được loại 
bỏ/giảm đáng kể; Cơ hội thu hút đầu tư từ EU, 
tận dụng kinh nghiệm, kỳ năng quản trị, nguồn 
vốn, mạng lưới sẵn có của đối tác khi liên 
doanh với đối tác EU cơ hội giảm chi phí kinh 
doanh khi: i) Việt Nam thực hiện các cam kết 
về thể chế nhằm tạo thuận lợi thương mại, rút 
ngắn thời gian làm thủ tục xuất nhập khẩu hàng 
hóa, tăng cường chất lượng cơ sở hạ tầng; ii) 
Giá mua các phương tiện vận tải, các loại máy 
móc, thiết bị, công nghệ phục vụ hoạt động 
logistics từ EU giảm do cam kết loại bỏ thuế 
quan của Việt Nam

Thứ tư, các FTA thế hệ mới đang mở ra một 
không gian kinh tế mới, hứa hẹn sẽ thúc đẩy 
quá trình dịch chuyển dòng vốn đầu tư quốc tế 
vào khu vực ASEAN, trong đó có Việt Nam, 
một thị trường với dân số hơn 80 triệu người, 
nguồn lao động trẻ, mức sống người dân ngày 
càng cao, thông qua hình thức mua bán, sát 
nhập (M&A). Ngành logistics được dự báo sẽ 
chiếm 8 - 10% tổng GDP của Việt Nam vào 
năm 2025 chính là một trong những điểm hấp 
dẫn nhà đầu tư nước ngoài vào sân chơi toàn 
cầu theo hình thức M&A (Lê Thị Thúy, 2017). 
Thị trường logistics Việt Nam còn được đánh 
giá là tiềm năng với vị trí chiến lược, thị trường 
rộng và dư địa lớn, bên cạnh đó, các doanh 
nghiệp thuộc các nước và khu vực đang đầu tư 
nhiều vào Việt Nam như Nhật Bản, Hàn Quốc, 
Trung Quốc, Singapore, EU... sẽ tiếp tục đầu tư 
vào Việt Nam là những động lực thúc đẩy các 
thương vụ mua bán - sáp nhập (M&A) trong 
lĩnh vực này diễn ra mạnh hơn tại Việt Nam. Cụ 
thể, đối với doanh nghiệp Việt Nam, M&A 
cung cấp nguồn vốn lớn, tạo cơ hội chuyển giao 
công nghệ và kỳ năng quản lý. Bằng việc đầu tư 
vào những doanh nghiệp logistics nội địa đang 
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hoạt động tốt, các doanh nghiệp nước ngoài sẽ 
nhanh chóng tận dụng mạng lưới sằn có, cùng 
nguồn khách hàng và kinh nghiệm vận hành nội 
địa. Điều này giúp họ giảm được nhiều chi phí 
gia nhập thị trường so với việc bắt đầu xây 
dựng từ đầu. Đây là cơ hội mới mở ra cho khu 
vực ĐBSCL trong việc phát triển dịch vụ 
logistics bởi, theo quy luật của kinh tế thị 
trường, khi cầu đổi với dịch vụ logistics gia 
tăng thì việc thu hút đầu tư, đặc biệt là đầu tư 
trực tiếp nước ngoài vào phát triển và gia tăng 
khả năng cung ứng dịch vụ này, là tất yếu.

Thứ năm, Chính phủ Việt Nam đã có các 
chính sách khuyến khích phát triển dịch vụ 
logistics của cả nước nói chung và của khu vực 
ĐBSCL nói riêng. Theo Quyết định 1012/QĐ- 
TTg ngày 03/7/2015 của Thủ tướng Chính phủ 
về việc phê duyệt Quy hoạch phát triển hệ 
thống trung tâm logistics trên địa bàn cả nước 
đến năm 2020, định hướng đến năm 2030 thì 
tiểu vùng kinh tế trung tâm ĐBSCL sẽ có một 
trung tâm logistics hạng II với quy mô tối thiểu 
30 ha đến năm 2020 và trên 70 ha đến năm 
2030; Phạm vi hoạt động chủ yếu gồm các tỉnh 
và thành phố cần Thơ, Trà Vinh, Hậu Giang, 
Vĩnh Long, Kiên Giang, Cà Mau, Bạc Liêu, Sóc 
Trăng và An Giang. Từ đó kết nối các cảng cạn, 
cảng sông (Cần Thơ, Mỳ Thới), cảng hàng 
không, nhà ga, bến xe, các khu công nghiệp, các 
cửa khẩu (thuộc các tỉnh Kiên Giang, An 
Giang). Do đó, trung tâm logistics sẽ phát triển 
theo hướng đồng bộ, chuyên nghiệp và hiện đại. 
Mặt khác, gắn kết họp lý với quy hoạch phát 
triển thương mại, công nghiệp, giao thông 
đường bộ, đường thủy, đường sắt và đường 
hàng không sao cho phù họp quy hoạch sử dụng 
đất và các quy hoạch phát triển hệ thống hạ tầng 
kinh tế - xã hội khác của các vùng trong cả 
nước. Điều này sẽ góp phần từng bước hội nhập 
vào thị trường dịch vụ logistics trong khu vực 
và trên thế giới.

Bên cạnh đó, năm 2017 đánh dấu một bước 
tiến mạnh mẽ trong việc hoàn thiện khung pháp 
lý và chính sách liên quan logistics. Từ việc 
Thủ tướng Chính phủ ký ban hành Quyết định 
số 200/QĐ-TTg về kế hoạch hành động nâng 
cao năng lực cạnh tranh và phát triển dịch vụ 
logistics Việt Nam đến năm 2025 cho đến việc 
sửa đổi và ban hành mới các văn bản quy phạm 
pháp luật về quản lý ngoại thương, thủ tục hải 
quan và kiểm tra chuyên ngành... Điều này, 
giúp cho ngành logistics Việt Nam nói chung và 
dịch vụ logistics ở ĐBSCL nói riêng có cơ hội 
phát triển một cách bền vững, dựa trên nền tảng 
cơ sở pháp lý vững chắc.

2. Những khó khăn và thách thức trong 
phát triển dịch vụ lĩnh vực logistics ở khu 
vực đồng bằng sông Cửu Long

Thứ nhất, các Hiệp định EVFTA, CPTPP 
hay R.CEP vừa mang đến cơ hội nhưng cũng 
đem lại không ít thách thức, đặc biệt đối với 
những doanh nghiệp logistics nội địa có sức 
cạnh tranh không cao như: Gia tăng áp lực cạnh 
tranh; Việc giảm thuế quan có thể khiến luồng 
hàng nhập khẩu từ các nước thành viên gia 
tăng, tạo sức ép cạnh tranh đối với thị trường 
trong nước; Chi phí dịch vụ logistics hiện nay 
tại Việt Nam rất cao (tương đương 30 - 40% giá 
thành sản phẩm, trong khi ở các nước khác chỉ 
15%) điều này giảm sức cạnh tranh của doanh 
nghiệp nội địa. Trong đó, khi hiệp định RCEP 
có hiệu lực, doanh nghiệp logistics Việt Nam sẽ 
gặp phải áp lực cạnh tranh rất lớn từ các doanh 
nghiệp nước ngoài. Các nước đối tác lớn trong 
khu vực như Nhật Bản, Trung Quốc, Thái Lan, 
Singapore đều có những ưu tiên chú trọng phát 
triển lĩnh vực logistics mang tầm quốc tế để 
khai thác chuồi giá trị toàn cầu. Trong khi đó, 
các doanh nghiệp Việt Nam với năng lực tài 
chính còn yếu, lại chưa nhận được nhiều sự ưu 
tiên hồ trợ phát triển ngành logistics từ phía 
Nhà nước, chưa có chiến lược phát triển đồng 
bộ, toàn diện, dài hạn. Hoạt động quản lý 
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logistics về mặt Nhà nước còn chưa nhất quán, 
chồng chéo do nhiêu bộ quản lý.

Bên cạnh đó, trong các FTA đã ký kết, Việt 
Nam chưa có bất kỳ cam kết mở cửa dịch vụ thị 
trường vận tải biển nội địa cho nhà đầu tư, cung 
cấp dịch vụ nước ngoài. Cụ thể:

- Cam kết mở 
mại tự do Việt Nam - EU (EVFTA)'. Trong 
EVFTA, Việt Nam
đến lĩnh vực vận tải biển nội địa (bao gồm cả 
vận tải hành khác 
nhà cung cấp dịch
các nước EU khôrg có thêm lợi thế nào trong 
tiếp cận thị trường
cung cấp dịch vụ, đ ầu tư từ các nước khác trong 
WTO.

cửa trong Hiệp định thương

không có cam kết liên quan

1 và hàng hóa). Do đó, các 
vụ và đầu tư nước ngoài từ

dịch vụ này so với các nhà

vụ và đầu tư của Việt Nam 
’ NAM - 27) thì Việt Nam

- Cam kết n.ở cửa trong Hiệp định 
CPTPP: Theo Danh mục các biện pháp không 
tuông thích về diet 
(ANNEX II - VIE' 
bảo lưu toàn bộ dác biện pháp không tưong 
thích về dịch vụ qua biên giới và đầu tư đối với 
lĩnh vực vận tải biển nội địa. Do đó trong 
CPTPP Việt Nam cũng không mở hon so với 
WTO.

(ức độ, cách thức, thời diêm 
hích hợp mà không bị ràng 
lông có lộ trình bắt buộc

Như vậy, với việc chưa có bất kỳ cam kết 
mở cửa nào, Việt Nam có quyền tự do quyết 
định việc mở cửa cho đầu tư nước ngoài trong 
lĩnh vực này theo n 
mà Việt Nam thấy 
buộc nào. Cũng kl ông có lộ trình bắt buộc 
nào cho việc mở của của Việt Nam. Các quyết 
định mở cửa lĩnh vục vận tải biển nội địa của 
Việt Nam được thệ hiện trong quy định của 
pháp luật nội địa từỊng thời kỳ. Do đó, các nhà 
đầu tư nước ngoài trong lĩnh vực này sẽ gặp khó 
khăn khi muốn đầu tư vào lĩnh vực dịch vụ 
logistics của Việt 
ĐBSCL nói riêng (N

Thứ ba, thể chế, 
logistics chưa đồng

Nam nói chung và của 
guyên Hải, 2016).

chính sách đối với lĩnh vực 
__o____ ________a bộ, còn tồn tại một số bất
cập. Liên quan đến khung khổ pháp lý đối với

ngành logistics, hiện nay có khá nhiều văn bản, 
song các chính sách cụ thể, chi tiết hóa các cụ 
thể các chủ trương đó vẫn chưa được thực hiện 
hoặc còn chồng chéo. Cơ chế, chính sách liên 
quan đến dịch vụ cảng biển hiện nay được điều 
chỉnh bằng các văn bản pháp luật thuộc nhiều 
lĩnh vực cụ thể sau: i) Từ Điều 233 đến Điều 
240 Luật Thương mại 2005; ii) Nghị định số 
140/2007/NĐ-CP quy định chi tiết về điều kiện 
kinh doanh dịch vụ cảng biển và giới hạn trách 
nhiệm đối với thương nhân kinh doanh dịch vụ 
cảng biển. Các quy định pháp luật liên quan 
điều chỉnh dịch vụ cảng như: Bộ luật Dân sự 
2005; Luật Doanh nghiệp 2014; Luật Đầu tư 
2014, Luật Cạnh tranh 2004, Luật Hải quan 
2014 và các quy định chuyên ngành khác. Tuy 
nhiên, hiện tại vẫn thiếu các cơ chế, chính sách 
khuyến khích, tạo điều kiện cho các chủ cảng, 
chủ tàu, chủ hàng và các doanh nghiệp cung cấp 
dịch vụ hàng hải tại vùng ĐBSCL mạnh dạn 
đầu tư phát triển để tăng cường khả năng kết 
nối trong vận tải đường thủy nội địa... (Mai 
Lợi, 2018).

Thứ tư, tại ĐBSCL hệ thống đường giao 
thông liên vùng từ tỉnh này qua tỉnh kia vẫn 
chưa đảm bảo kết nối đồng bộ. Hệ thống đường 
tỉnh lộ hầu hết đều nhỏ hẹp, trong khi đó các 
tuyến cao tốc kết nối các tỉnh, thành với trung 
tâm dịch vụ thương mại, logistics là Thành phố 
Hồ Chí Minh chỉ mới hình thành được đoạn 
đầu. Như đã nêu trên, mặc dù Chính phủ và các 
bộ, ngành đã quan tâm, đưa ra các giải pháp và 
dự án phát triển cơ sở hạ tầng cho khu vực 
ĐBSCL, tuy nhiên so với mặt bằng chung thì 
mạng lưới hạ tầng giao thông ở đây vẫn chưa 
theo kịp so với tốc độ phát triển kinh tế. Điều 
này một phần xuất phát từ đặc điểm địa lý, điều 
kiện tự nhiên cùng với việc quản lý và triển 
khai các dự án chưa đảm bảo tiến độ dẫn đến 
quy hoạch xây dựng và phát triển cơ sở hạ tầng 
tại khu vực này vẫn chậm hơn so với những nơi 
khác. Giao thông giữa các tỉnh thành trong khu 
vực chủ yếu qua đường quốc lộ đã xuống cấp, 
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nhỏ hẹp và gần như độc đạo, khiến thời gian 
vận chuyển kéo dài và dễ gây ra ách tắc trong 
các mùa cao điểm.

Mặt khác, tình trạng tắc cầu cảng, tắc đường 
còn diễn ra. Chưa kế, vùng nông thôn không 
cho xe có tải trọng lớn vào nên rất khó lấy hàng. 
Hệ thống cảng tại khu vực ĐBSCL còn phân 
tán, quy mô nhỏ, năng lực thấp, ít cảng 
container chuyên dùng, lợi thế về giao thông 
đường thủy nội địa chưa phát huy. Tại khu vực 
này cũng còn thiếu hạ tầng kho hàng bến bãi 
logistics, thiếu các trung tâm logistics trọng 
điểm và các hệ thống trung tâm vệ tinh. Hon 
nữa, vùng sản xuất cách xa điểm tập kết, hạ 
tầng kém nên thời gian vận chuyển hàng hoá 
đến điểm tập kết kéo dài dẫn đến tổn thất hàng 
hóa nông sản sau thu hoạch lên tới 20 - 40%. 
Đây là những bất cập cần được tháo gỡ.

Thứ năm, các doanh nghiệp cung cấp dịch vụ 
logistics ở ĐBSCL hầu hết là những doanh 
nghiệp nhở và vừa, hoạt động kinh doanh dịch 
vụ logistics còn manh mún, thiếu kinh nghiệm 
và chuyên nghiệp, cung cấp các dịch vụ cơ bản, 
hoặc cung cấp từng dịch vụ đơn lẻ, cạnh tranh 
về giá là chủ yếu, ít giá trị gia tang (Bộ Công 
thương, 2020). Với tỷ lệ vốn chủ sở hữu trong 
cơ cấu vốn thấp, các doanh nghiệp logistics tại 
các tỉnh ĐBSCL phân bổ nguồn vốn chủ yếu 
cho tài sản lưu động và đầu tư ngắn hạn, dẫn 
đến tiềm lực tài chính của các doanh nghiệp này 
không đủ để mở rộng, phát triển quy mô hoạt 
động và đổi mới, nâng cao chất lượng thiết bị 
công nghệ, ứng dụng CNTT một cách bài bản 
và đầu tư một cách tổng thể để từng bước cung 
cấp dịch vụ logistics một cách có hiệu quả. Bên 
cạnh đó, hoạt động logistics ĐBSCL chưa xác 
lập được liên kết ngành, thiếu hợp tác để bổ 
sung các lợi thế cho nhau, chưa có một hiệp hội 
logistics đúng nghĩa. Tầm bao phủ của các 
doanh nghiệp logistics ĐBSCL chỉ mới trong 
phạm vi nội địa và một vài nước trong khu vực. 
Đây là một trong những hạn chế trong việc phát 

triển dịch vụ logistics theo hướng chuyên 
nghiệp và có hiệu quả tại khu vực ĐBSCL.

Bên cạnh đó, thiếu nhân lực trong lĩnh vực 
logistics cũng là một rào cản cho phát triển dịch 
vụ logistics tại khu vực này. Nằm trong tình 
trạng chung của ngành logistics Việt Nam, các 
tỉnh ĐBSCL đang rất khan hiếm cử nhân 
chuyên ngành logistics, quản trị chuỗi cung ứng 
(tiếng Anh giỏi, hiểu luật pháp quốc tế, thông 
thạo nghiệp vụ, am hiếu về kinh doanh quốc 
tế...). Hiện nay các doanh nghiệp logistics đang 
cung cấp dịch vụ cho khu vực ĐBSCL chủ yếu 
đến từ Thành phố Hồ Chí Minh nên nguồn nhân 
lực chủ yếu được tuyển dụng và làm việc tại 
đây. Tuy nhiên, nếu triển khai thành lập trung 
tâm logistics ngay tại ĐBSCL thì nguồn nhân 
lực có chuyên môn và kỹ năng về lĩnh vực 
logistics cần tuyển dụng ngay tại địa phương lại 
rất thiếu. Trong khi đó, hiện tại, trong số 14 
trường đại học của khu vực ĐBSCL bao gồm cả 
công lập và tư thục, chưa có trường nào đào tạo 
về chuyên ngành logistics ở bậc đại học chính 
quy và cao đẳng nghề. Chính vì vậy, bài toán 
nhân lực ngành logistics tại ĐBSCL đang cần 
một lời giải.

3. Một số giải pháp phát triển dịch vụ 
logistics tại đồng bằng sông Cửu Long

Đe dịch vụ logistics ĐBSCL phát triển xứng 
với tiềm năng, đồng thời đáp ứng nhu cầu dịch 
vụ logistics của khu vực này ngày một tăng cao, 
góp phần thúc đẩy phát triền kinh tế, xã hội của 
khu vực ĐBSCL, Chính phủ, các bộ ngành liên 
quan, cũng như các tỉnh, thành phố và doanh 
nghiệp logistics ở khu vực ĐBSCL cần nghiên 
cứu triển khai thực hiện một số giải pháp sau:

Thứ nhất, hoàn thiện cơ chế chính sách quản 
lý nhà nước về logistics. Nhà nước có cơ chế, 
chính sách để khuyến khích, tạo thuận lợi các 
doanh nghiệp dịch vụ logistics, các doanh 
nghiệp vận tải biển, cảng biển lớn chủ động liên 
doanh, liên kết với các doanh nghiệp vận tải 
đường sắt, đường thủy nội địa, đường bộ để
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thiện hệ thống các quy định, 
liên quan đến logistics đảm

ohát triên nhưng có chỉ sô 
i; Tạo điều kiện thuận lợi và 
nguồn vốn đầu tư ODA cao

và nâng câp hạ tâng giao 
ao thông đường bộ.

giao có chương trình cụ thê

phát triên dịch vụ logistics

3
 tại Quyết
17 với 5

định số 200/QĐ- 
nhóm nhiệm vụ 

hóa thành 60 nhiệm vụ cụ 
cơ quan thực hiện và thời

cung câp các dịch vụ vận tải đa phương thức và 
các dịch vụ logisiics trọn gói. Các bộ, ngành 
cần tập trung hoàn 
cơ chế, chính sách 
bảo tính ổn định, cồng bộ, tính minh bạch, khả 
thi, giảm mạnh thủ tục hành chính và các rào 
cản để giảm chi phí thực thi cho doanh nghiệp.

Ban hành các cơ chế, chính sách ưu đãi cao 
hơn cho các địa phương, đặc biệt là các tỉnh 
trong nhóm đang 
cạnh tranh PCI cao 
định hướng thu hút 
hơn cho các địa phương trong vùng ĐBSCL để 
đầu tư xây dựng 
thông, đặc biệt là gii

Các bộ, ngành và địa phương theo chức năng 
và nhiệm vụ được
thực hiện kế hoạch hành động nâng cao năng 
lực cạnh tranh và
Việt Nam đến năm 2025 đã được Thủ tướng 
Chính phủ ban hài ■ 
TTg ngày 14/02/2' 
chính, được cụ thể 
thể cùng phân công 
gian hoàn thành.

Thứ hai, đầu tư
năng. Do điều kiệiậ tự nhiên phức tạp, nhiều 
sông ngòi lớn, địa chất yếu nên suất đầu tư các 
công trình giao thông ở khu vực Tây Nam bộ 
khá cao. Dù đã dượt quan tâm đầu tư nhưng do 
khó khăn về nguồn 
tầng giao thông chưa đáp ứng được yêu cầu 
phát triển kinh tế - 
tiềm năng về nông,
về hạ tầng giao thộng khiến chi phí logistics 
trong khu vực khá
tranh của doanh nghiệp và cần những giải pháp 
phù họp để tháo gỡ.
tư một cách đồng bộ, 
ngang là yêu cầu quan trọng. Trong thời gian 
qua, do điều kiện nguồn lực còn hạn hẹp, suất 
đầu tư lớn nên mới có một số đoạn tuyến được 

đồng bộ để phát huy tiềm

ực nên hệ thống kết cấu hạ

xã hội cũng như khai thác 
thủy sản của vùng. Hạn chế

cao, giảm khả năng cạnh

Do đó, việc tăng cường đầu 
, đặc biệt là đầu tư cho trục

đầu tư, nâng cấp như Quốc lộ 80 đoạn Mỹ 
Thuận - Vàm cống, Quốc lộ 91 đoạn cần Thơ - 
An Giang, đường Nam Sông Hậu, Quản Lộ - 
Phụng Hiệp, đường Hành lang ven biển phía 
Nam, một số đoạn trên tuyến Quốc lộ 53, Quốc 
lộ 54, Quốc lộ 63... Hai trục ngang cao tốc: 
Châu Đốc - Cần Thơ - Sóc Trăng và Hà Tiên - 
Rạch Giá - Bạc Liêu, theo quy hoạch, tiến trình 
đầu tư phải sau năm 2030. Để đẩy nhanh tiến độ 
thực hiện các dự án kết nối đường bộ theo quy 
hoạch và tạo đồng bộ về cấp kỹ thuật và quy mô 
đầu tư, góp phần thể hồ trợ cho các tuyến trục 
dọc đã hoàn thành, góp phần đẩy mạnh sự phát 
triển dịch vụ logistics ở khu vực ĐBSCL, 
những vướng mắc về nguồn lực nêu trên cần 
được khẩn trương tháo gỡ.

Thứ ba, để tháo gỡ “nút thắt” về hạ tầng giao 
thông cho ĐBSCL, cần huy động đa dạng 
nguồn lực; trong đó ưu tiên các nguồn lực để 
đầu tư các công trình kết cấu hạ tầng giao thông 
vận tải quan trọng, có vai trò lan toả, liên kết 
vùng. Đó là cảc tuyến quốc lộ, cao tốc trên 
tuyến trục dọc kết nối với TP. Hồ Chí Minh, 
đường kết nối các khu kinh tế, cảng biển và các 
hành lang vận tải quốc tế, qua đó nhằm tạo 
động lực cho khu vực ĐBSCL cất cánh. Hiện 
nay, hầu hết các tỉnh ở Đồng bằng sông Cửu 
Long đều có cảng phục vụ vận tải đường thủy. 
Tuy nhiên, các cảng và bến bãi có quy mô, 
phạm vi nhỏ; năng lực vận tải hạn chế, hiện chỉ 
một số bến cảng thủy nội địa trong vùng có khả 
năng bốc xếp hàng container. Trong khi đó, kết 
nối giữa đường thủy, đường bộ, đường không 
còn thiếu đồng bộ do mạng lưới đường bộ địa 
phương chưa phát triển đồng bộ cả về số lượng 
và chất lượng, mặc dù, đã có sự phổi hợp với 
các phương thức vận tải khác, kết nối TP. Hồ 
Chí Minh với ĐBSCL, bao gồm các tuyến trục 
dọc, trục ngang kết nối vào hệ thống các đường 
vành đai và trục xuyên tâm TP. Hồ Chí Minh, 
tạo thành mạng trục đường bộ liên kết liên hoàn 
với nhau. Một số trục ngang của vùng đã được 
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quy hoạch để hồ trợ cho các trục dọc trong việc 
điều tiết và phân bổ lưu lượng kết nối. Nhưng 
do thiếu nguồn lực đầu tư, nên các dự án chưa 
thể triển khai hoặc chưa theo kịp thực tế, nhất là 
các tuyến trục ngang khá yếu. Chính vì vậy, kết 
nối vùng và kết nối các phưong thức vận tải vẫn 
chưa tốt. Điều này thể hiện rõ tại An Giang, địa 
phương có tiềm năng xuất khẩu thủy sản rất lớn 
của vùng và cả nước. Việc thiết lập mạng lưới 
giao thông thông suốt, liên hoàn có ý nghĩa 
sống còn đối với An Giang, bởi địa phương 
nằm ở trục ngang trong hạ tầng giao thông.

Thời gian qua, nguồn vốn chủ yếu tập trung 
đầu tư các tuyến giao thông dọc từ TP. Hồ Chí 
Minh về Cà Mau mà chưa có những dự án, 
công trình đầu tư lớn đối với An Giang. Hầu 
hết các công trình có quy mô lớn trên địa bàn 
hiện nay đang được kêu gọi đầu tư nhưng vẫn 
chưa thể triển khai. Đơn cử như dự án cầu 
Châu Đốc, đã khởi động mấy năm nay nhưng 
vẫn chưa được thực hiện. Trong khi nguồn lực 
hạn chế, các địa phương trong vùng cho rằng, 
khi đầu tư hạ tầng giao thông vùng Nam bộ, 
cần tập trung đầu tư cho kết cấu hạ tầng giao 
thông tăng khả năng liên két vùng, liên kết 
giữa các phương thức vận tải.

Để phát triển đồng bộ hạ tầng giao thông, 
cũng như kết nối giữa TP. Hồ Chí Minh với 
vùng ĐBSCL, cần có cơ chế chính sách riêng 
để thu hút nguồn lực ngoài ngân sách tham gia 
phát triển cơ sở hạ tầng; Tháo gỡ các “nút thắt” 
về hạ tầng giao thông khu vực ĐBSCL, ngoài 
vốn đầu tư công, cần đa dạng hóa các nguồn lực 
đầu tư. Trong đó, đầu tư theo hình thức ppp có 
nhiều ưu điểm, cần được phát huy. Đồng thời, 
các tỉnh ĐBSCL cần ban hành các chính sách 
cụ thể nhằm đa dạng hóa các loại hình thu hút 
và tạo nguồn vốn đầu tư phát triển kết cấu hạ 
tầng giao thông cho vùng ĐBSCL từ các nguồn 
thu khác như: Thu phí lưu hành phương tiện 
(đấu giá biển số, xăng dầu, bến bãi...); Thu từ 

hoạt động khai thác khoáng sản, vật liệu kết hợp 
với nạo vét thanh thải luồng tàu; Thu từ phần 
kinh phí qua việc thu hồi, bán đấu giá hoặc 
chuyển nhượng tài sản của các doanh nghiệp 
nhà nước sử dụng không hiệu quả...

Thứ tư, đẩy nhanh việc thành lập trung tâm 
logistics. Đó sẽ là trung tâm dịch vụ hậu cần đa 
phương tiện trong lưu thông và phân phối hàng 
hóa xuất nhập khẩu cho toàn vùng. Như đã nêu 
trên, chi phí vận chuyển hàng hóa trong vùng 
ĐBSCL khá cao. Với thế mạnh về sản phẩm 
nông sản, thủy sản, khu vực này cần một “trạm 
trung chuyển” cỡ lớn để tạo sức bật, nhất là 
phục vụ cho xuất khẩu mặt hàng chủ lực. Do 
đó, để tạo “sức bật” cho vựa lúa gạo, thủy sản 
của cả nước, bên cạnh đầu tư các tuyến đường 
bộ, đường thủy, ĐBSCL cần một trung tâm tiếp 
vận hậu cần (logistics) đủ lớn, tạo điều kiện 
thuận lợi cho vận chuyển hàng hóa, kéo giảm 
chi phí vận chuyển, qua đó thúc đẩy phát triển 
kinh tế - xã hội các địa phương.

Để việc thành lập trung tâm logistics trở 
thành hiện thực, các địa phương khu vực 
ĐBSCL, cần quyết tâm và cần nghiên cứu, đánh 
giá nhu cầu sử dụng logistics ở khu vực này ở 
từng mặt hàng cân những dịch vụ cụ thê nào đê 
khi xây dựng trung tâm logistics phù hợp với 
đặc trưng, nhu cầu những mặt hàng của các địa 
phương. Đồng thời, cần tăng cường đầu tư để 
có kết cấu giao thông thủy, đường bộ đồng bộ, 
tạo thuận lợi cho hoạt động trung chuyển giữa 
các loại hình vận tải, nâng cao năng lực của các 
cảng biển hiện có để các tàu biển lớn có thể ra 
vào sông Hậu...

Thứ năm, thành lập các kho lạnh đủ tiêu 
chuẩn. Một trong những bất cập làm ảnh hưởng 
đến quá trình sản xuất, thương mại nông thủy 
sản tại ĐBSCL đó là thiếu hệ thống kho lạnh đủ 
tiêu chuẩn. Hiện Việt Nam đứng thứ năm tại 
khu vực châu Á về sản lượng nông sản, rau củ 
quả, trái cây; Có hơn 60 quốc gia trên thế giới 
đã và đang tiêu thụ nông sản của Việt Nam.
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Riêng tại khu vực ĐBSCL đã hình thành nhiều 
vùng sản xuất rau cù quả tập trung theo các tiêu 
chuân nghiêm ngặt.chuẩn nghiêm ngặt. Sản lượng mồi năm đạt 4,3 
triệu tấn trái cây cáq loại, chiếm 60% sản lượng 
cả nước, trong đó sin lượng rau củ chiếm 26%. 
Tuy nhiên, kỹ thuật bảo quản trái cây và rau quả 
còn yếu, đặc biệt dịch vụ logistics còn hạn chế -

ạnh cho sản phẩm rau quả.

số liệu thống kê cho thấy, 
bằng sông Cửu Long đến

thiếu hệ thống kho
ĐBSCL hiện chỉ cá sáu kho lạnh, trong khi 
vùng sản xuất chiếm 60 - 65% sản lượng khu 
vực phía Nam. Theo 
toàn khu vực Đồng
nay có 123 nhà máy sản xuất và chế biến các 
mặt hàng lương thực - nông sản 
lực. Song cả 13 tỉnh, 
Long mới chỉ có rất
với công suất khoÉ.ng 50.000 tấn và 93.000 
pallets, tập trung ở Long An, cần Thơ và Hậu 

- thủy sản chủ 
thành đồng bằng sông Cửu 
ít kho lạnh đủ tiêu chuẩn,

Giang. Đây là điểm yếu và cũng là điểm 
“nghẽn” cốt tử của vùng Đồng bằng sông Cửu 
Long. Mặc dù, đã cỊó sự liên kết hợp tác hiệu 

Lịhiệp logistics và doanh 
biến nông thủy sản. Đó là 

; logistics với công suất kho 
hiện là trung tâm logistics

thủy sản Minh Phú (Hậu 
ỉây chỉ là số ít và không 
lực rất lớn của Đồng bằng

quả giữa doanh n 
nghiệp sản xuất chế 
Trung tâm Mê Công 
hàng 50.000 pallets 
kho hàng lạnh kết hợp giữa Tập đoàn Gemadept 
Logistics và Công ty 
Giang). Tuy nhiên, 
đáng kể so với năng
sông Cừu Long. Chính vì vậy, việc phát triền hạ 
tầng kho lạnh của vùng đồng bàng sông Cửu 
Long là vô cùng cấp thiết để nâng cao khả năng 
ứng phó với mọi sự c< 
có thể lưu trữ, bảo quí 
thu hoạch giúp giảm 
hàng hóa cũng như I

ố phát sinh nhằm bảo đảm 
ản hàng nông thủy sản sau 

thiểu tỷ lệ hư hỏng của 
chủ động trong sản xuất, 

xuất khẩu và phân phối tiêu dùng nội địa.

:ựờng đào tạo nhân lực 
hời gian qua tại ĐBSCL 

Igistics là một trong những 
phát triển chuồi cung ứng

Thứ sáu, tăng c 
logistics. Thực tiễn 
cho thấy, nhân lực lo 
nhân tố quan trọng để 
sản phẩm nông nghiệo bền vững vùng ĐBSCL.
Nhưng hiện tại nhân lực ngành Logistics của 
vùng ĐBSCL vừa thiếu vừa yếu, chủ yếu là 

nhân lực được tuyển chọn tại chỗ, chưa được 
đào tạo bài bản về logistics. Chính vì vậy, việc 
tổ chức đào tạo nguồn nhân lực logistics cho 
ĐBSCL là một yêu cầu cấp thiết. Trước mắt, 
cần tổ chức đào tạo, bồi dưỡng ngắn hạn cho 
đội ngũ những người trực tiếp tham gia khai 
thác dịch vụ logistics với những nội dung thiết 
thực, gắn kết với công việc họ đã đang và sẽ 
làm như quy trình khai báo làm thủ tục giao 
nhận hàng với các cơ quan có liên quan như hải 
quan, cảng biển, cách đọc và hiểu được các 
chứng từ vận tải. về dài hạn cần phải đào tạo 
kiến thức logistics bài bản, đặc biệt tiếng Anh 
và công nghệ thông tin thành thạo cho sinh 
viên. Đồng thời, các sinh viên sau khi được đào 
tạo trong trường cần được thực hành tại môi 
trường logistics chuyên nghiệp.

Cùng với đó, các doanh nghiệp logistics khu 
vực ĐBSCL cần quan tâm, chú trọng và không 
ngừng nâng cao chất lượng đào tạo chuyên 
ngành logistics; Đầu tư tuyển dụng nhiều cán bộ 
khoa học kỹ thuật và nghiên cứu phát triển kinh 
doanh ngành logistics, đây cũng là một nhân tố 
quan trọng làm lên sự khác biệt và tăng tính 
cạnh tranh cho doanh nghiệp trên thị trường.

Thứ bảy, đẩy mạnh hợp tác cạnh tranh và 
liên kết vùng đối với ngành logistics. Liên kết 
vùng được xem là giải pháp có tính chiến lược 
nhằm đẩy mạnh thu hút nguồn vốn đầu tư trực 
tiếp nước ngoài và định hướng ưu tiên cho nông 
nghiệp, nông thôn. Điều này đòi hỏi các tỉnh, 
thành phố trong khu vực hợp tác và liên kết lại 
để có tiếng nói chung. Đây là chiến lược quan 
trọng, nhằm khắc phục những yếu kém, đẩy 
mạnh thu hút đầu tư vào ĐBSCL, trong đó tập 
trung vào các lĩnh vực mà các địa phương có lợi 
thế nhằm tạo động lực phát triển chung cho toàn 
vùng ĐBSCL.

Thứ tám, các doanh nghiệp logistics Việt 
Nam cần đánh giá và nhận thức đúng thực trạng 
của doanh nghiệp mình. Từ đó khắc phục các 
điểm yếu, phát huy điểm mạnh để nâng cao 
năng lực cạnh tranh; Đẩy mạnh ứng dụng công 
nghệ thông tin trong quản lý và cung cấp dịch 
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vụ công, liên quan tới vận tải, giao nhận. Các 
doanh nghiệp logistics cần chủ động liên kết với 
các doanh nghiệp cùng ngành, tạo ra những liên 
kết đủ lớn tham gia vào thị trường, hồ trợ, bổ 
sung cho nhau, đủ sức để thực hiện chuồi dịch 
vụ logistics hoàn chỉnh. Đẩy mạnh hợp tác với 
các doanh nghiệp xuất nhập khẩu để hình thành 
chuỗi cung ứng, nâng cao chất lượng dịch vụ và 
hiệu suất hoạt động.

6. Kết luận

Như đã nêu trên, việc tham gia các hiệp định 
thưcmg mại tự do (FTA) thế hệ mới sẽ tạo thêm 
nhiều cơ hội phát triển cho ngành logistics Việt 
Nam nói chung và ngành logistics ĐBSCL nói 
riêng. Đe tận dụng tốt cơ hội, bên cạnh sự quan 

tâm đầu tư của nhà nước, các địa phương trong 
khu vực ĐBSCL cần chủ động kêu gọi đầu tư 
trong và ngoài nước để phát triển cơ sở hạ tầng 
logistics, đẩy mạnh đào tạo nguồn nhân lực. 
Đồng thời, các doanh nghiệp logistics cần cải 
thiện quy mô vốn, năng lực quản lý và phạm vi 
hoạt động kinh doanh, đặc biệt thông qua việc 
tận dụng cơ hội liên doanh với các nhà đầu tư 
quốc tế. Việc đầu tư phát triển tốt cho logistics 
cũng góp phần giúp vùng ĐBSCL khắc phục 
được tình trạng thất thoát sau thu hoạch lên đến 
20% của nhiều loại nông sản. Vậy nên, việc 
phát triển dịch vụ logistics ở ĐBSCL thật sự là 
hướng chiến lược mới để phát triến dịch vụ chủ 
lực của cả vùng này<
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