
1. Logistics Nhật Bản: Tình hình và đặc điểm
Nhật Bản là một trong những quốc gia đầu tiên đề

suất và phát triển khái niệm dịch vụ logistics và
Nhật Bản cũng là quốc gia có lĩnh vực logistics phát
triển nhanh nhất thế giới. Nhật Bản xây dựng được
những bãi kho vận từ rất sớm. Năm 1965, Chính
phủ Nhật Bản xây dựng 4 trung tâm kho vận ở Kasai
(phía Đông Tokyo), Hoping Island (phía Nam
Tokyo), Oshima (phía Tây Tokyo) và Adachi (phía
Bắc Tokyo). Năm 2001, Bộ Đất đai, Cơ sở hạ tầng
và Giao thông vận tải Nhật Bản (MLIT – Ministry
of Land, Infrastructure and Transportation) ban
hành kế hoạch logistics mới (New Logistis Plan)
nhằm đáp ứng được 3 xu hướng và mục tiêu cơ bản:
1) Xây dựng cơ chế logistics hiệu quả, tiên tiến; 2)
xây dựng cơ chế logistics phù hợp với nhu cầu của
xã hội; 3)Xây dựng cơ chế logistics có thể đảm bảo
duy trì được cuộc sống người dân.

Ngày nay Nhật Bản đã xây dựng được hơn 20 bãi
kho vận logistics quy mô rộng lớn tại 22 thành phố.
Nhật Bản có ngành logistics phát triển mạnh nhất
thế giới. Logistics bên 3 (Third Party Logistics
–3PL)1 ở Nhật Bản được bắt đầu từ năm 1997, khi
Bộ Thương mại và Công nghiệp Nhật Bản - MITI
(nay là Bộ Kinh tế, Thương mại và Công nghiệp)

ban hành quyền hạn của chính sách logistics và 3PL
đã thực sự thu hút được sự chú ý của các doanh nhân
Nhật Bản. Tăng trưởng của thị trường 3PL của Nhật
Bản rất nhanh và đóng góp tới 40% trong khu vực
châu Á – Thái Bình Dương năm 2006. Dự đoán thị
trường 3PL của Nhật Bản sẽ tăng rất nhanh, từ mức
1 nghìn tỉ yên năm 2003 lên mức 1.8 nghìn tỉ yên
năm 20132.

Trong cuộc phỏng vấn 87 công ty logistics Nhật
Bản3, 72 công ty trả lời có khả năng thực hiện thành
thạo các chuyên môn để nâng cao tình hiệu quả và
giảm mức chi phí hậu cần, 52 công ty trả lời có khả
năng hoàn thiện các công việc Quản lý chuỗi cung
cấp (SCM – Supply Chain Management) và 13 công
ty có khả năng tư vấn những vấn đề quản lý chung
ngoài phạm vi lĩnh vực logistics.

Tháng 12/2008, Tổ hợp Thương mại Nhật Bản
Mitsui Co Ltd ký 2 Hiệp định với 2 công ty phát
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Các nguồn tài nguyên trên trái đất là hữu hạn, nhưng ước muốn của con người lại vô cùng.
Chính vì vậy, logistics đã ra đời để giúp con người sử dụng các nguồn lực (nhân lực, vật lực, tài
lực) một cách tối ưu để có thể đáp ứng nhu cầu ngày càng cao của bản thân và xã hội một cách tốt
nhất. Thời kỳ trước, do bị ngăn trở bởi khoảng cách địa lý và điều kiện truyền thông chưa cho phép,
nên chỉ có thể áp dụng logistics trong phạm vi hẹp: công ty, ngành, địa phương, quốc gia. Hiện nay,
nhân loại đang bước vào nền kinh tế tri thức, mạng điện tử cho phép con người vượt qua các trở
ngại về thời gian và không gian, tạo điều kiện cho logistics toàn cầu ra đời và phát triển.

Vài thập kỷ gần đây, logistics đã phát triển nhanh chóng và mang lại những kết quả rất tốt ở
nhiều nước trên thế giới, như Hà Lan, Thụy Điển, Đan Mạch, Mỹ,… Trong những năm cuối thế
kỷ 20, đầu thế kỷ 21, thuật ngữ logistics được nhắc đến nhiều ở các nước Đông Á, Đông Nam Á
và đặc biệt phát triển mạnh ở Nhật Bản. Bài viết phân tích tình hình, đặc điểm của dịch vụ logis-
tics Nhật Bản và một số kinh nghiệm trong phát triển dịch vụ logistics của quốc gia phát triển nhất
Đông Á này. Trên cơ sở đó, đưa ra 3 xu hướng phát triển chính của logistics trên thế giới trong
thập niên đầu thế kỷ 21.

Từ khóa: dịch vụ hậu cần,xu hướng phát triển logostis, Nhật Bản

Năm 2003 2005 2008 2013
Thị trường 3PL 1 1.14 1.403 1.79

Nguồn: Theo dự đoán của Viện Nghiên cứu Yano

Bảng 1: Tăng trưởng thị trường hậu cần bên
3 (3PL) Nhật Bản (Tỉ Yên)

49



triển cơ sở hạ tầng của Ấn Độ cùng tham gia xây
dựng bãi kho vận, giao thông vận tải và ngành công
nghiệp logistics. tại Haryana (Haryana State Indus-
trial and Infrustructure Development Corp – HSI-
IDC). Nhật Bản sẽ đầu tư khoảng 1 tỉ USD vào dự
án này. Đây là dự án phát triển ngành logistics khá
lớn của Nhật Bản, dự đoán sẽ tạo ra khoảng hơn
10.000 việc làm gián tiếp và trực tiếp.

Giao thông vận tải là một bộ phận không thể
thiếu của dịch vụ logistics. Với 11,48 triệu phương
tiện vận tải (2006), Nhật Bản đã vượt Mỹ (11,25
triệu) để trở thành nước sản xuất nhiều phương tiện
vận tải nhất thế giới. Trung Quốc đứng vị trí thứ 3
(vượt Đức) với 7,18 triệu. Sở dĩ ngành sản xuất
phương tiện vận tải của Nhật Bản tăng trưởng mạnh
là do:

Thứ nhất, người tiêu dùng chuộng phương tiện
của Nhật Bản nhờ giảm chi phí nhiên liệu một khi
xăng dầu tăng giá;

Thứ hai, sự liên tục cải tiến kiểu dáng và kỹ thuật
khiến các phương tiện của Nhật Bản phù hợp với
mọi đối tượng;

Thứ ba, sự giảm giá của đồng Yên Nhật tạo lợi
thế cạnh tranh cho hàng hóa xuất khẩu. Do vậy, các
phương tiện vận chuyển của Nhật Bản rẻ hơn so với
các đối thủ khác, đặc biệt là Mỹ. Tỉ lệ thông quan tại
các cảng biển và cảng hàng không tại Nhật Bản vẫn
duy trì ở mức 66% (mức chuẩn dành cho các trung
tâm cảng biển và cảng hàng không có tốc độ giải
quyết trong 10 giây tại các khoảng giao nhau của
đường cao tốc và đường bay chính). Nhật Bản cũng
là quốc gia chiếm thị phần 3PL cao nhất trong khu
vực châu Á – Thái Bình Dương. Những thế mạnh đó
đã giúp cho Nhật Bản luôn có mức chi phí hậu cần
thấp nhất trong khu vực.

Nếu xét theo các tiêu chí thủ tục hải quan, chi phí
logistics, chất lượng hạ tầng cơ sở, Ngân hàng Thế
giới (WB) xếp Hàn Quốc ở vị trí thứ 25/150, Nhật
Bản ở vị trí thứ 6 và Đài Loan (Trung Quốc) vị trí
21 về chỉ số phát triển logistics (Logistics Perfor-
mance Index LPI). Nếu xét theo tiêu chí cảng biển
quốc tế lớn nhất thế giới, thì Đông Bắc Á chiếm tới
4 trong tổng số 10 top ten cảng biển của thế giới so
với 1 (Singapore) của Đông Nam Á.

Ngành công nghiệp logistics Nhật Bản có một số
đặc điểm cơ bản sau:

Thứ nhất, dịch vụ phân phối tại nhà bao trùm
toàn bộ lãnh thổ. Hiện nay, dịch vụ phân phối tại
nhà ở Nhật Bản đã hoàn toàn sử dụng công nghệ
thông tin trong mọi hoạt động. Thậm chí, ngành
giao thông vận tải còn cung cấp dịch vụ tư vấn để
tối ưu hóa dịch vụ logistics dựa trên những kinh

nghiệm tích lũy được trong quá trình phân phối dịch
vụ tại nhà.

Thứ hai, vận chuyển hàng hóa bằng đường sắt
chiếm tỉ lệ không nhiều. Khối lượng vận chuyển
hàng hóa bằng đường sắt của Nhật Bản nhỏ hơn so
với các nước phương Tây. Nguyên nhân là do Nhật
Bản là quốc đảo vận chuyển bằng xe tải vượt trội so
với vận chuyển bằng đường sắt và giao thông vận
tải bằng tàu thuyền được sử dụng rộng khắp. Sau
khi được tư nhân hóa, Công ty Vận chuyển đường
sắt Nhật Bản hiện đang trong quá trình hợp lý hóa.
Hệ thống tàu chở hàng và hệ thống thông tin hàng
hóa chuyên chở (FRENS) luôn được cập nhật kịp
thời. FRENS áp dụng thẻ ID cho cả các côngtenơ
chở hàng và các xe ca chở côngtenơ.

Thứ ba, đa số các công ty vận chuyển hàng hóa ở
Nhật Bản là các công ty vừa và nhỏ (SMEs). Thông
thường 99,9% các chủ tàu chở hàng hóa là các công
ty có qui mô vừa và nhỏ với tổng vốn 100 triệu yên
hoặc ít hơn và 300 công nhân. Tổng số các SMEs
này chiếm khoảng hon 50 nghìn công ty. Các công
ty vận tải biển cũng không lớn.

Thứ tư, khối lượng vận chuyển hàng không tăng
nhanh. Khối lượng vận chuyển hàng không tăng gấp
4-5 lần trong vòng 10 năm tính từ 1998. Giá trị vận
chuyển đường hàng không tính bằng đồng Yên
chiếm tới 28% tổng giá trị hàng hóa, trong khi khối
lượng vận chuyển chỉ chiếm 0.3%.

2. Một số kinh nghiệm phát triển công nghiệp
logistics Nhật Bản

Chính phủ Nhật Bản rất chú trọng đến việc sửa
đổi những chính sách, đường lối công nghiệp logis-
tics mới với mục tiêu ủng hộ công cuộc cải tổ cơ cấu
thị trường và ngành công nghiệp logistics. Ưu tiên
trước hết giành cho hệ thống phân phối hiệu quả và
chính xác nhằm nâng cao tính cạnh tranh quốc tế.
Chi phí logistics của Nhật Bản chỉ chiếm 9.53%
GDP, ít hơn so với mức chi phí 10.7% GDP của Mỹ,
trong đó, chi phí cho giao thông vận tải chiếm
52.66%, chi phí kho bãi chiếm 19.67%, chi phí đóng
gói chiếm 6.75%, chi phí chất, dỡ hàng hóa chiếm
12.33% và chi phí hành chính chiếm 8.59%4. Nhật
Bản chú trọng vào 2 chiến lược phát triển cơ bản
sau:

Thứ nhất, tập trung hợp lý hóa dịch vụ logistics
cần thành phố.

Ngay từ những năm 1960, Nhật Bản đã xây dựng
và phát triển các bãi kho vận xung quanh các thành
phố lớn và gần các đầu mối giao thông vận tải. Các
bãi kho vận Nhật Bản đều tập trung vào việc hợp lý
hóa các dịch vụ logistics thành phố. Đây là điểm
khác biệt so với logistics của Đức. Logistics Nhật
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Bản đóng góp rất lớn vào hoạt động phân phối sản
phẩm cho các ngành công nghiệp phát triển tại các
thành phố lớn. Bãi kho vận Hanshin đuợc xây dựng
từ năm 1991 là tổ hợp của 64 doanh nghiệp lớn. Bốn
trung tâm kho vận của Nhật Bản tại Tokyo tạo thành
một mạng lưới giao thông vận tải bao quanh thành
phố và liên kết tới các điểm dịch vụ khác tạo thành
mạng cung cấp dịch vụ logistics cần rộng khắp.

Thứ hai, chính phủ Nhật Bản trực tiếp chỉ đạo,
dẫn dắt việc xây dựng các kho vận logistics. Chính
phủ Nhật Bản giữ vai trò quan trọng trong việc xây
dựng các kho vận logistics và coi việc phát triển
ngành logistics hiện đại là chiến lược quan trọng để
nâng cao vị thế quyền lực quốc gia. Do đó, Chính
phủ Nhật Bản rất chú trọng đến hiệu quả và hoạt
động kiểm soát vĩ mô ngành logistics. Những lĩnh
vực sau được Chính phủ đặc biệt chú ý:

Tập trung vào việc lập kế hoạch: Bằng cách sắp
xếp kế hoạch phát triển các bãi kho vận logistics và
các thiết bị hậu cần, Chính phủ Nhật Bản đã chọn
lựa những vị trí thích hợp ở gần các khu liền kế
thành phố, bên cạnh các tuyến giao thông nội bộ và
các đường giao thông huyết mạch chính nối liền các
thành phố lớn để xây dựng các kho vận logistics.
Kho chứa hàng được xây dựng ở gần các cảng biển
lớn, có hệ thống giao thông vận tải thông suốt với
tổng diện tích hơn 800.000 m2 trên khắp nước Nhật.
Hệ thống kho bãi cung cấp đa dạng các chức năng
dịch vụ như: kho làm lạnh, kho giữ ấm… và hàng
loạt các dịch vụ bảo quản thực phẩm, thuốc men và
các sản phẩm nhạy cảm khác.

Hoàn thiện các chính sách ưu đãi hỗ trợ và khuyến
khích phát triển ngành công nghiệp logistics hiện
đại: Bằng cách hoàn thiện hệ thống đuờng xá, nâng
cấp hệ thống giao thông vận tải đường sông, biển,
giảm tắc nghẽn giao thông đường bộ thành phố và
phát triển mạng lưới giao thông vận tải liên kết,
Chính phủ Nhật Bản ban hành hàng loạt chính sách
khuyến khích thích hợp như giảm một số sự điều
chỉnh, thành lập những tổ chức liên kết và cung cấp
sự trợ giúp chính thức. Chính phủ Nhật Bản thường
bán đất với giá thấp để xây dựng các kho vận. Do
vậy, nhiều công ty tư nhân đã vay tiền ngân hàng để
xây dựng các kho bãi. Ngoài ra, chính phủ Nhật Bản
còn dành một khoản cho vay ưu đãi cho các công ty
tư nhân và giúp họ hoàn thiện các kho vận.

Chính phủ Nhật Bản đầu tư vốn để xây dựng kho
vận: Năm 1997, chính phủ soạn thảo đề cương kế
hoạch hoàn chỉnh đối với ngành logistics, giành
khoản kinh phí lớn để xây dựng cơ sở hạ tầng bao
gồm đường sắt, đường bộ, đường hàng không và cơ
sở cầu cảng. Ví dụ, trung tâm logistics lớn và phát

triển nhất của Nhật Bản là trung tâm giao nhận hàng
hóa Hoping Island với chi phí xây dựng là 57,2 tỉ
yên. Trong đó, 70% là chi phí của các tổ chức tài
chính trung tâm, 20% chi phí của các ngân hàng địa
phương và 10% chi phí là của các doanh nghiệp.

Hiện tại, Nhật Bản sở hữu một hệ thống logistics
qui hoạch trên toàn bộ lãnh thổ. Hệ thống đường cao
tốc đã bao trùm lên tất cả 4 đảo lớn của đất nước.
Các đường cao tốc này đã xuyên suốt tới tận đảo
Honshu, Kyushu ở phía Nam và đảo Hokkaido ở
phía Bắc. Tất cả các đảo đều được nối liền bởi các
cầu xuyên đại dương và các đường hầm xuyên biển.
Mạng lưới thông tin bao trùm khắp nơi trên đất
nước Nhật Bản. Tính hiệu quả của dịch vụ logistics
Nhật Bản đã vượt cả châu Âu, châu Mỹ và trở thành
quốc gia cung cấp dịch vụ logistics số 1 trên thế
giới.

3. Xu hướng phát triển của logistics trên thế
giới

Xu thế tất yếu của thời đại ngày nay là toàn cầu
hoá nền kinh tế thế giới. Bất kỳ một quốc gia hay
ngành nghề nào, không phân biệt lớn hay nhỏ, mới
hay cũ, muốn tồn tại và phát triển phải chấp nhận và
tích cực tham gia vào xu thế mới này. Toàn cầu hoá
làm cho giao thương giữa các quốc gia, các khu vực
trên thế giới phát triển mạnh mẽ và đương nhiên sẽ
kéo theo những nhu cầu mới về vận tải, kho bãi, các
dịch vụ phụ trợ… Xu thế mới của thời đại sẽ dẫn
đến bước phát triển tất yếu của logistics- logistics
toàn cầu (Global Logistics).

Theo dự báo, trong vài thập niên đầu thế kỷ 21
logistics sẽ phát triển theo 3 xu hướng chính sau:

Thứ nhất, xu hướng ứng dụng công nghệ thông
tin, thương mại điện tử ngày càng phổ biến và sâu
rộng hơn trong các lĩnh vực của logistics, như: hệ
thống thông tin quản trị dây truyền cung ứng toàn
cầu, công nghệ nhận dạng bằng tần số vô tuyến...
Nhờ có mạng điện tử, thông tin được truyền càng
nhanh và chính xác, các quyết định trong hệ thống
logistics càng hiệu quả.

Thứ hai, phương pháp quản lý logistics kéo
(Pull) ngày càng phát triển mạnh mẽ và dần thay
thế cho phương pháp quản lý logistics đẩy (Push)
theo truyền thống. Quản lý logistics – hoặc dựa trên
logistics kéo hoặc logistics đẩy– là rất cần thiết
nhằm cắt giảm chi phí. Trong các nền kinh tế dựa
trên logistics đẩy trước đây, cắt giảm chi phí được
thực hiện thông qua sự hợp nhất, liên kết của nhiều
công ty, sự sắp xếp lại các nhà máy dựa trên sự
nghiên cứu các nguồn nguyên liệu thô và nhân lực
rẻ hơn, sự tự động hóa hoặc quá trình tái cơ cấu
công nghệ, kỹ thuật trong các nhà máy. Những sự
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cải tiến này đã giúp các công ty tăng năng suất lao
động và cắt giảm chi phí logistics. Ngày nay, nguồn
thu lợi nhuận từ quá trình nâng cấp và cải tiến này
đã được thực hiện trên qui mô lớn hơn trong hầu hết
các khu vực sản xuất chế tạo.

Nền sản xuất dựa trên logistics kéo đối lập hẳn
với cơ chế logistics đẩy truyền thống trước đây – đó
là cơ chế sản xuất được điều khiển bởi cung (supply
- driven) và được dẫn dắt, chỉ đạo theo một kế hoạch
sản xuất đã được sắp đặt trước. Trong hệ thống sản
xuất điều khiển bởi cung, các thiết bị và sản phẩm
hoàn thiện được “đẩy” vào các quá trình sản xuất
hoặc chuyển vào các nhà kho lưu trữ theo sự sắp sẵn
của công suất máy móc. Rõ ràng, cơ chế sản xuất
dựa trên logistics đẩy không thực tế và phù hợp với
nhu cầu người tiêu dùng, dẫn đến sự dư thừa và lãng
phí. Logistics kéo là quá trình sản xuất được dẫn dắt
bởi hoạt động trao đổi mua bán trên thực tế hơn là
dự đoán mức nhu cầu. Cơ chế “hậu cần kéo” (logis-
tics kéo) chỉ sản xuất những sản phẩm đã được bán
hoặc được khách hàng đặt hàng mua. Chuỗi cung
cấp logistics kéo liên kết quá trình kế hoạch hóa sản
xuất và quá trình thiết kế với việc phân phối các sản
phẩm sản xuất. Đây chính là mô hình được điều
khiển bởi cầu (demand – driven) nhằm mục tiêu
chính là đáp ứng được nhu cầu dự trữ cuối cùng của
người tiêu dùng. Trong khi, cơ chế logistics “đẩy”
hạn chế khả năng liên kết giữa các nhà cung cấp,
nhà sản xuất và nhà phân phối, thì logistics “kéo” đã
đạt được mức thành công cao hơn và tính hiệu quả
của quá trình liên kết. Hơn nữa, sự trao đổi số lượng
cầu cần (demand data) bao gồm cả số lượng mua
bán cần thiết sẽ giúp thống nhất hội tụ giữa mức
cung của người sản xuất với cầu của người tiêu
dùng.

Thứ ba, xu hướng thuê dịch vụ logistics từ các
công ty logistics chuyên nghiệp ngày càng phổ biến.
Toàn cầu hoá nền kinh tế càng sâu rộng, tính cạnh
tranh lại càng gay gắt trong mọi lĩnh vực của cuộc
sống. Trong lĩnh vực logistics cũng vậy, để đáp ứng
nhu cầu ngày càng cao của khách hàng, ngày càng
có nhiều nhà cung cấp dịch vụ Logistics ra đời và
cạnh tranh quyết liệt với nhau. Bên cạnh những
hãng sản xuất có uy tín đã gặt hái được những thành
quả to lớn trong hoạt động kinh doanh nhờ khai thác
tốt hệ thống Logistics như: Hawlett - Packerd, Spo-
kane Company, Ladner Buiding Products, Favoured
Blend Coffee Company, Sun Microsystems, SKF,
Procter & Gamble,… tất cả các công ty vận tải, giao
nhận cũng nhanh chóng chớp thời cơ phát triển và
trở thành những nhà cung cấp dịch vụ logistics hàng
đầu thế giới với hệ thống logistics toàn cầu như:
TNT, DHL, Maersk Logistics, NYK Logistics, APL

Logistics, MOL Logistics, Kuehne & Nagel, Schen-
ker, Birkart, Ikea,… Để tối ưu hoá, tăng sức cạnh
tranh của các doanh nghiệp, nếu như trước đây, các
chủ sở hữu hàng hóa lớn thường tự đứng ra tổ chức
và thực hiện các hoạt động logistics để đáp ứng nhu
cầu, giờ đây việc đi thuê các dịch vụ logistics ở bên
ngoài ngày càng trở nên phổ biến.

Hiện nay số lượng các công ty logistics thuê
ngoài (outsourcing logistics) ở Nhật Bản ngày càng
tăng do hoạt động quản lý chuỗi cung cấp (SCM) 5

toàn cầu ngày càng trở nên phức tạp và cần thiết cho
tính cạnh tranh quốc tế của Nhật Bản. Các công ty
logistics thuê ngoài đáp ứng được các dịch vụ hậu
cần liên kết toàn cầu với chi phí thấp và hiệu quả.
Các ngành công nghiệp tăng trưởng nhanh đang cố
gắng đáp ứng những yêu cầu thuê ngoài bằng việc
cung cấp các dịch vụ hậu cần bên 3 (3PL). Chính
phủ Nhật Bản đề xuất chính sách ủng hộ ngành công
nghiệp logistics thông qua việc cung cấp các dịch vụ
logistics hiện đại và phù hợp nhằm đáp ứng được xu
hướng logistics thuê ngoài – cuộc cách mạng trong
kinh doanh hiện nay. Công nghiệp logistics Nhật
Bản hiện đang phải đối diện với xu hướng cạnh
tranh gay gắt của các đối thủ nước ngoài và sẽ gây
cản trở tốc độ tăng trưởng 3PL của Nhật Bản. Tuy
nhiên, thị trường logistics trong nước của Nhật Bản
đã hoàn toàn được cách ly khỏi cuộc cạnh tranh bên
ngoài. Xu hướng phát triển mới đang trỗi dậy trong
ngành công nghiệp hậu cần Nhật Bản.

4. Một số bài học cho phát triển dịch vụ hậu
cần Việt Nam

Thứ nhất, cần hoàn thiện xây dựng cơ sở hạ tầng
(đường biển, đường hàng không, đường bộ, đường
sắt...). Sắp xếp lại các cảng vận chuyển. Thành lập
các trung tâm logistics phân phối tại các trọng điểm
kinh tế để tập trung hàng xuất, nhập khẩu và thành
phẩm. Xây dựng nhà ga hàng hóa chuyên dụng với
các khu vực giao hàng, tiếp nhận, chuyển tải... tại
các sân bay quốc tế theo qui trình nghiệp vụ như các
nước trong khu vực. Hiện đại hóa các kho chứa
hàng và phân phối.

Thứ hai, tiêu chuẩn hóa các qui định. Thống nhất
hóa, tiêu chuẩn hóa tên hàng và mã hàng hóa. Xây
dựng khung pháp lý mở và chọn lọc, 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
minh bạch. Hệ thống pháp luật phải được điểu chỉnh
để ngày càng phù hợp với yêu cầu phát triển nền
kinh tế thị trường và phù hợp với những cam kết khi
gia nhập WTO.

Thứ ba, tin học hóa thủ tục hải quan. Các qui
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định hải quan về giấy phép, đại lý khai quan, chứng
từ xuất nhập khẩu phải phù hợp với thông lệ của các
nước trong khu vực ASEAN, châu Á... đặc biệt
trong giao nhận vận tải hàng không để giúp cho qui
trình thông quan nhanh. Xem xét khả năng sát nhập
nhóm cung ứng dịch vụ logistics theo nhóm 3-4 đơn
vị để đủ sức cạnh tranh với các công ty đa quốc gia.

Thứ tư, khuyến khích việc sử dụng công nghệ
thông tin trong hoạt động logistics. Mặc dù các
doanh nghiệp có áp dụng công nghệ thông tin vào
hoạt động kinh doanh logistics, song vẫn còn kém
xa so với các công ty logistics nước ngoài. Cụ thể
cần xây dựng hệ thống phần mềm TMS (Transport
Management System) hoặc WMS (Warehouse
Management System). Với những hệ thống này sẽ
giúp các doanh nghiệp giảm chi phí, nâng cao năng
suất lên rất nhiều. Thực hiện các phương pháp công
nghệ logistics tiên tiến như quản trị chuỗi cung ứng
SCM (supply chain management) hay giao hàng
đúng thời điểm JIT (just in time) trong thiết kế
luồng vận tải nhiều chặng và sắp xếp các công đoạn
trong dây chuyền cung ứng dịch vụ logistics.

Thứ năm, thực hiện đào tạo và đào tạo lại nguồn
nhân lực cho ngành logistics. Không những thiếu,
nguồn nhân lực Việt Nam còn yếu về chuyên môn,
nghiệp vụ, cho nên khả năng cạnh tranh của ngành
logistics yếu so với các hãng logistics nước ngoài có
thế mạnh về vốn, công nghệ, đội ngũ nhân lực giàu

kinh nghiệm, chuyên môn cao. Trong khi các
chuyên gia được đào tạo chuyên nghiệp về lĩnh vực
logistics vẫn còn quá ít so với yêu cầu phát triển.
Việc xây dựng và đào tạo nguồn nhân lực phải luôn
được cập nhật, đổi mới, có sự hỗ trợ ngân sách, các
nguồn tài trợ của Chính phủ, các Bộ cho ngành
logistics.

Thứ sáu, vai trò của Nhà nước. Cần có các giải
pháp đồng bộ của chính phủ nhằm hướng dẫn, thúc
đẩy sự liên kết các doanh nghiệp giao nhận kho vận
với nhau để nâng cao khả năng cạnh tranh với doanh
nghiệp cùng loại trong khu vực và trên thế giới.
Trước thực trạng chung của hiện nay ở Việt Nam,
bất kể ngành nào, việc “liên kết” cũng được coi là
cứu cánh trước sự “cạnh tranh” mạnh mẽ của các
doanh nghiệp nước ngoài. Với ngành logistics, sự
cạnh tranh được dự báo sẽ khốc liệt hơn nhiều bởi
hậu cần được coi là ngành thương coa lợi nhuận
cao. Hiện tại, liên kết giữa các doanh nghiệp logis-
tics Việt Nam còn yếu, lỏng lẻo, không có nối mạng
với mạng logistics toàn cầu. Nếu không liên kết các
doanh nghiệp logistics sẽ có thể thua ngay trên sân
nhà. Trong xu hướng outsourcing, tính liên kết cần
thiết hơn bao giờ hết. Một công ty giao nhận có thể
liên kết với một công ty về kho bãi, về vận tải, về
môi giới, về hàng không tạo thành một chuỗi liên
kết chặt chẽ.�

1. Người cung cấp 3PL là người thay mặt cho chủ hàng quản lý và thực hiện các dịch vụ logistics. Do vậy, 3PL
tích hợp các dịch vụ khác nhau, kết hợp chặt chẽ việc lưu chuyển hang hóa và xử lý thông tin trong dây chuyền
cung ứng. Hiện nay, 3PL đang phát triển mạnh ở các nước có kinh tế phát triển.

2. Theo đánh giá của Viện Nghiên cứu Yano (Yano Research Institute), Nhật Bản.
3. Theo đánh giá của Viện Nghiên cứu Yano, năm 2003
4. Theo số liệu của Hiệp hội Hệ thống hậu cần Nhật Bản (Japan Logistics System Association) hàng năm.
5. Quản lý chuỗi cung cấp (SCM - Supply Chain Management) là phương thức tối ưu hóa những yêu cầu của

khách hàng với mức chi phí thấp nhất và ít tiêu tốn thời gian nhất.
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