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LỜI NÓI ĐẦU

Thương mại đóng vai trò đặc biệt quan trọng trong việc đóng góp vào tăng trưởng kinh tế của Việt Nam.
Sự tăng trưởng nhanh chóng của thương mại trong gần hai thập kỷ qua đạt được là nhờ tiến trình hội nhập
kinh tế quốc tế, giảm dần các rào cản thương mại và tham gia các hiệp định với đối tác.  Tuy nhiên, cùng với
tiến bộ trong quá trình thực hiện cam kết quốc tế, lợi thế của tự do thương mại trong việc đóng góp vào
tăng trưởng thương mại đang đạt đến những giới hạn nhất định.  Đây là thời điểm cần có một cách tiếp cận
mới nhằm nâng cao năng lực cạnh tranh, thúc đẩy tăng trưởng xuất khẩu Việt Nam.

Nghiên cứu “Tạo thuận lợi thương mại, Tạo giá trị, và Năng lực cạnh tranh - Gợi ý Chính sách cho Tăng trưởng
Kinh tế của Việt Nam” là một hoạt động trong khuôn khổ Chương trình hỗ trợ xây dựng và thực thi Kế hoạch
Hành động Quốc gia nâng cao năng lực cạnh tranh thương mại của Việt Nam do Ngân hàng Thế giới hỗ trợ
tài chính, kỹ thuật và phối hợp cùng Văn phòng Ủy ban Quốc gia về Hợp tác Kinh tế Quốc tế triển khai thực
hiện, với mục tiêu giúp Việt Nam xây dựng, thực thi các hoạt động nhằm cải thiện năng lực cạnh tranh
thương mại, đặc biệt trong bối cảnh khủng hoảng kinh tế toàn cầu, góp phần nâng cao hiệu quả hội nhập
kinh tế quốc tế.

Tôi hoan nghênh và đánh giá cao sự hợp tác chặt chẽ của Ngân hàng Thế giới và Văn phòng Ủy ban Quốc
gia về Hợp tác Kinh tế Quốc tế trong thời gian qua.  Tôi tin rằng sự hợp tác và hỗ trợ trong tương lai của
Ngân hàng Thế giới sẽ góp phần tích cực thúc đẩy sự phát triển kinh tế của Việt Nam.

Vũ Văn Ninh

Phó Thủ tướng Chính phủ

Chủ tịch Ủy ban Quốc gia về Hợp tác Kinh tế Quốc tế
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Báo cáo này được thực hiện bởi một nhóm các chuyên gia Ngân hàng Thế giới gồm ông Phạm Minh Đức
(chủ biên), ông Deepak Mishra, ông Kee-Cheok Cheong, và ông John Arnold, dưới sự chỉ đạo của ông
Shudhir Shetty và bà Victoria Kwakwa.

Báo cáo là kết quả của nghiên cứu tổng thể “Đánh giá Tạo thuận lợi Giao thông và Thương mại” (TTFA) do
Quỹ Tín thác TF097373 tài trợ trong khuôn khổ Chương trình Tạo thuận lợi Thương mại của Ngân hàng Thế
giới (TFF).  Mục tiêu chung của nghiên cứu này là tìm kiếm giải pháp tăng cường năng lực cạnh tranh xuất
khẩu của Việt Nam.  Thách thức đối với Việt Nam không chỉ là giảm chi phí và thời gian hậu cần cho xuất
khẩu mà còn là tái cấu trúc chuỗi cung ứng, tạo giá trị gia tăng cho hàng xuất khẩu, và hỗ trợ thương mại
các mặt hàng giá trị gia tăng cao.  Nghiên cứu này hỗ trợ các hoạt động làm cầu nối về mặt chính sách trong
tạo thuận lợi logistics thương mại và hỗ trợ việc hoạch định kế hoạch chiến lược tạo thuận lợi thương mại
quốc gia.  Chiến lược này, một khi được thực hiện, sẽ tăng cường sức cạnh tranh và giúp nền kinh tế tăng
trưởng bền vững.

Một nghiên cứu với chiều rộng và độ sâu như thế không thể thành công nếu thiếu sự đóng góp của nhiều
thành viên.  Chúng tôi xin cảm ơn những cá nhân đã tham gia đóng góp soạn thảo báo cáo gồm ông Thomas
Farole, ông Gerard McLinden, ông Jose Barbaro, ông Jean-Francois Gautrin (Ngân hàng Thế giới); ông Trịnh
Minh Anh, bà Nguyễn Lương Hiền (Ủy ban Quốc gia về Hợp tác Kinh tế Quốc tế - NCIEC); bà Ngô Thị Ngọc
Huyền, ông Nguyễn Đức Trí (Trường Đại học Kinh tế thành phố Hồ Chí Minh-UEH); bà Nguyễn Thị Phương
Hiền, bà Nguyễn Diễm Hằng (Viện Chiến lược và Phát triển Giao thông Vận tải-TDSI, Bộ Giao thông Vận tải);
và ông Nguyễn Ngọc Anh (Trung tâm Nghiên cứu Chính sách và Phát triển).

Các cá nhân khác tham gia góp ý cho nghiên cứu bao gồm: nhóm chuyên gia Ngân hàng Thế giới gồm ông
Habib Rab, ông Steven Jaffee, ông Paul Vallely, ông Luis Blancas, ông Đinh Tuấn Việt, ông Đoàn Hồng Quang,
ông Hoàng Anh Dũng, ông Jean Francois Arvis, bà Monica Alina Mustra, ông Baher El-Hifnawi, ông Ivailo V.
Izvorski, bà Hamid R. Alavi, ông Đinh T. Hinh, bà Myla Taylor Williams, và ông Julian Latimer Clarke; nhóm
chuyên gia của NCIEC gồm bà Lâm Thị Quỳnh Anh, ông Lê Gia Thanh Tùng; nhóm chuyên gia thuộc Bộ Công
Thương (MOIT) gồm ông Phạm Đình Thưởng, bà Trương Chí Bình, ông Phạm Ngọc Hải và bà Trần Minh Thư;
ông Nguyễn Thành Hưng từ Văn phòng Chính phủ (OOG); ông Trần Công Thắng và bà Đinh Bảo Linh từ Bộ
Nông nghiệp và Phát triển Nông thôn (MARD); nhóm chuyên gia của Bộ Giao thông Vận tải (MOT) gồm bà
Nguyễn Thị Vượt, bà La Trà Linh, bà Lê Thanh Nhàn, ông Lê Tuấn Anh, ông Lê Đức Nghĩa, bà Ngô Thị Nhượng,
ông Nguyễn Như Thắng, và bà Huỳnh Minh Huệ; ông Nguyễn Thắng từ Viện Khoa học Xã hội (VASS); ông
Nguyễn Toàn từ Tổng cục Hải quan Việt Nam (GDC); nhóm chuyên gia từ trường Đại học Kinh tế TP. HCM
gồm bà Nguyễn Kim Thảo, bà Hoàng Thị Phương Thảo, ông Trần Hồng Hải và bà Lê Kim Loan; bà Phạm Lan
Hương từ  Viện Quản lý Kinh tế Trung ương (CIEM); ông Phạm Gia Túc và ông Đậu Anh Tuấn từ Phòng Thương

LỜI CẢM ƠN
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mại và Công nghiệp Việt Nam (VCCI); ông Lương Văn Tự từ Hiệp hội Cà phê Việt Nam (VICOFA), bà Đặng
Phương Dung từ Hiệp hội Dệt may Việt Nam (VITAS); ông Nguyễn Hữu Dũng từ Hiệp hội Chế biến và Xuất
khẩu Hải sản (VASEP); ông Đỗ Xuân Quang từ Liên đoàn các Hiệp hội Giao nhận, Vận tải Đông Nam Á; ông
Nguyễn Minh Phong từ Báo Nhân dân; bà Phạm Chi Lan (Chuyên gia Kinh tế cao cấp); ông Hoàng Tích Phúc
(Chuyên gia Thương mại cao cấp); ông Nguyễn Đức Nhật (Chuyên gia Kinh tế cao cấp); ông Phạm Minh
Nghĩa (Chuyên gia Giao thông cao cấp), bà Đoàn Thị Phin (Chuyên gia Giao thông cao cấp), và ông Nguyễn
Tương (Chuyên gia cao cấp về Giao thông và Logistics). 

Ủy ban Quốc gia về Hợp tác Kinh tế Quốc tế (NCIEC) và Phòng Thương mại và Công nghiệp Việt Nam (VCCI)
là hai cơ quan chủ trì và đồng chủ trì trong việc thực hiện nghiên cứu này.  Nhóm tác giả xin bày tỏ lời cảm
ơn to lớn tới sự chỉ đạo của ông Nguyễn Cẩm Tú, Tổng Thư ký NCIEC, Thứ trưởng Bộ Công Thương và ông
Phạm Gia Túc, Phó Chủ tịch VCCI.  NCIEC và VCCI đã hỗ trợ triển khai nghiên cứu khảo sát TTFA và tổ chức
một loạt các hội thảo tham vấn, hội thảo công bố có sự tham gia của các viện nghiên cứu, cơ quan chính
phủ và các doanh nghiệp tại Hà Nội, TP. HCM và Cần Thơ.

Nhóm tác giả xin gửi lời cảm ơn đặc biệt tới Phó Thủ tướng Vũ Văn Ninh, Chủ tịch Ủy ban Quốc gia về Hợp
tác Kinh tế Quốc tế, người đã ủng hộ nghiên cứu và ký lời nói đầu của báo cáo tổng thể này.  Chúng tôi cũng
xin bày tỏ lòng biết ơn tới ông Shudhir Shetty, bà Victoria Kwakwa, ông Shubham Chaudhuri, và bà Mona
Haddad đã chỉ đạo, hỗ trợ  trong suốt quá trình nghiên cứu. 

Nhóm tác giả xin cảm ơn ông Charles Kunaka, ông Richard Record và ông Nguyễn Đình Cung đã góp ý phản
biện chính cho báo cáo.

Nghiên cứu cũng nhận được sự hỗ trợ hiệu đính và hậu cần của ông Ibrahim Ndoma, bà Mara Baranson,ông
Charles Warwick, bà Vũ Thị Anh Linh, và bà Lê Thị Khánh Linh.
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Báo cáo này gồm có ba tập.  Đầu tiên, Báo cáo tóm tắt, mô tả những đặc điểm nổi bật và thông điệp chính
của toàn bộ báo cáo.  Tập 1 đi vào phân tích chi tiết các chủ đề, và Tập 2 gồm các nghiên cứu tình huống về
tạo thuận lợi thương mại trong sáu ngành hàng khác nhau.

Báo cáo tóm tắt mô tả các đặc điểm chính và thực trạng của tạo thuận lợi thương mại.  Ở đây, tạo thuận lợi 
thương mại được xem như là gồm có ba cấu phần chính -- hạ tầng “cứng” liên quan đến thương mại, hạ
tầng “mềm” liên quan đến khuôn khổ pháp quy và tổ chức, và tổ chức chuỗi cung ứng.  Các cấu phần này
được xem xét trong bối cảnh thay đổi môi trường thương mại đang diễn ra tại Việt Nam, và vận hành trong
khung thể chế quốc gia.  Phần này mô tả các điểm mạnh và điểm yếu của các cấu phần trong việc tạo thuận
lợi thương mại và phân tích vai trò của chính phủ trong quá trình khai thác các điểm mạnh và khắc phục
các điểm yếu.  Phần cuối báo cáo là các khuyến nghị.

Tập 1 bao gồm phân tích chi tiết tạo cơ sở cho các khuyến nghị và kết luận.  Chương 1 đưa ra khung phân
tích, bắt đầu bằng việc nêu đặc điểm của tạo thuận lợi thương mại và minh họa các cấu phần kết nối có tác
động như thế nào lên năng lực cạnh tranh xuất khẩu.  Chương 2 nghiên cứu các động lực thúc đẩy thương
mại của Việt Nam và cho thấy vì sao Việt Nam phải quan tâm nghiêm túc đến vấn đề tạo thuận lợi thương
mại mặc dù thành tích xuất khẩu hiện tại đã rất khả quan.  Chương 3 mô tả thành tựu của Việt Nam trong
vấn đề này, nhận dạng các lỗ hổng để có cải thiện thích hợp.  Chương 4 đến Chương 6 sẽ tập trung   phân
tích chi tiết các “trụ cột” của tạo thuận lợi thương mại.  Chương 4 xem xét hiện trạng hạ tầng liên quan đến
thương mại của Việt Nam, cụ thể là các mạch giao thông chính.  Chương 5 phân tích khung pháp quy về
quản lý biên mậu trên quan điểm nền kinh tế nội địa và các cam kết tạo thuận lợi thương mại với các nước
khác, nhất là với khối ASEAN mà Việt Nam là một thành viên.  Chương 6 nghiên cứu vai trò và hiện trạng
chuỗi cung ứng tại Việt Nam.  Đây là một lĩnh vực quan trọng trong tạo thuận lợi thương mại, nhưng chưa
được quan tâm thích đáng.  Nghiên cứu này dựa trên kết quả khảo sát của sáu ngành, thiết kế riêng cho
báo cáo.  Chủ đề của Chương 7 là khung thể chế mà trong đó các trụ cột thương mại vận hành.  Khung thể
chế được xem xét ở tầm vĩ mô, tầm trung và tầm doanh nghiệp.  Chương cuối tóm tắt các khuyến nghị chính
sách nhằm giải quyết các khiếm khuyết đã được chỉ ra trong các chương trước.  Trong ma trận chính sách,
các khiếm khuyết được tóm tắt lại và đi kèm là từng phương án giải quyết phù hợp.

Tập 2 bao gồm các nghiên cứu thực tiễn về chuỗi cung ứng trong sáu ngành -- ba ngành công nghiệp chế
biến và ba ngành nông nghiệp.  Các ngành công nghiệp chế biến gồm có dệt/may, giày dép, điện tử và
thiết bị điện.  Các ngành nông nghiệp/thủy sản gồm có ngành hàng gạo, cà phê và thủy sản.  Tuy xuất khẩu
trong các ngành này đều tăng trưởng mạnh, nhưng trong chuỗi cung ứng của ngành nào cũng còn tồn tại
yếu kém.

CẤU TRÚC VÀ NỘI DUNG CHÍNH

CỦA BÁO CÁO
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TỪ VIẾT TẮT

ACFTA Khu vực mậu dịch tự do ASEAN-Trung Quốc

APEC Hợp tác Kinh tế Châu Á-Thái Bình Dương

3PL Dịch vụ logistics trọn gói của bên thứ ba

ADB Ngân hàng Phát triển Châu Á

AEC Cộng đồng Kinh tế ASEAN

AEO Đơn vị tác nghiệp kinh tế được ủy quyền

AFTA Khu vực mậu dịch tự do ASEAN 

ASEAN Hiệp hội các quốc gia Đông Nam Á

ASEAN/EE MRA Thoả thuận thừa nhận lẫn nhau trong lĩnh vực điện và điện tử khu vực ASEAN 

ASEM Hội nghị Âu-Á

ASW Cơ  chế Một cửa ASEAN 

ASYCUDA Hệ thống thông tin Hải quan tự động 

ATIGA Hiệp định thương mại hàng hoá ASEAN 

B2B Kinh doanh Tư nhân-Tư nhân

BPR Tái thiết kế quy trình nghiệp vụ

CIF Giá thành, bảo hiểm và cước

C/O Chứng nhận xuất xứ

CEPT Chương trình ưu đãi thuế quan có hiệu lực chung

CHA  Cơ quan phụ trách nhà đất và địa chính

CIEM Viện Chiến lược Quản lý Kinh tế Trung ương

CMIT Cảng quốc tế Cái-Mép 

CMT Cắt-May-Gia công

DWT Tải trọng tổng cộng

ECA Cơ quan tín dụng xuất khẩu

ECE Uỷ ban Kinh tế Châu Âu

ELG Tăng trưởng do xuất khẩu

ETI Chỉ số Thuận lợi Thương mại 

EU Liên minh Châu Âu

FDI Đầu tư nước ngoài trực tiếp

FEZs Các khu kinh tế trọng điểm 

FOB Miễn trách nhiệm trên boong tàu nơi đi (Giao lên tàu) 

FTA Khu vực tự do thương mại

G2G Kinh doanh giữa Chính phủ với Chính phủ 

GATT Hiệp định chung về Thương mại và Thuế quan

GDC Tổng cục Hải quan Việt Nam

GDP Tổng sản phẩm nội địa

GMS Tiểu vùng sông Mekong

GSO Tổng cục Thống kê Việt Nam

HACCP Hệ thống Phân tích Mối nguy và Kiểm soát Điểm tới hạn



TẠO THUẬN LỢI THƯƠNG MẠI, TẠO GIÁ TRỊ, VÀ NÂNG CAO NĂNG LỰC CẠNH TRANH

xvi

HCMC Thành phố Hồ Chí Minh

HRD Phát triển nguồn nhân lực 

ICDs Cảng nội địa

ICE Trao đổi Xuyên lục địa 

ICT Công nghệ Thông tin và Truyền thông

IPR Quyền sở hữu trí tuệ

ISO Tổ chức Tiêu chuẩn hoá Quốc tế

IWT Cảng đường thuỷ nội địa 

JBIC Ngân hàng Hợp tác Quốc tế Nhật Bản

JSC Công ty liên doanh

KPIs Chỉ số hiệu suất chính 

Lao PDR Cộng hoà Dân chủ Nhân dân Lào

LPI Chỉ số Hiệu năng Logistics Thương mại

LSCI Chỉ số Kết nối Vận tải biển 

MARD Bộ Nông nghiệp và Phát triển Nông thôn

MNCs Hợp tác đa quốc gia

MOF Bộ Tài chính

MOH Bộ Y tế

MOIT Bộ Công Thương

MOSTE Bộ Khoa học, Công nghệ và Môi trường

MOT Bộ Giao thông

MPI Bộ Kế hoạch và Đầu tư

MRAs Thoả thuận thừa nhận lẫn nhau

NAP Kế hoạch hành động quốc gia 

NCIEC Uỷ ban Quốc gia về Hợp tác Kinh tế Quốc tế

NH Đường cao tốc

NSW Cơ chế Một cửa Quốc gia 

NTBs Rào cản phi thuế quan

OECD Tổ chức Hợp tác Kinh tế và Phát triển

OBM Nhà sản xuất thương hiệu gốc

OEM Nhà sản xuất thiết bị gốc

ODM Nhà sản xuất thiết kế gốc

PAD Tài liệu thẩm định dự án

PCA Kiểm tra hậu thông quan

PPP Hợp tác công tư 

PRC Cộng hoà Dân chủ Nhân dân Trung Hoa

SECURE Chuẩn mực thực thi quyền đồng bộ do Hải quan thiết lập

SEDS Chiến lược Phát triển Kinh tế-Xã hội

SITC Phân loại Thương mại Tiêu chuẩn quốc tế

SMEs Doanh nghiệp vừa và nhỏ

SNP Cảng mới Sài Gòn
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SOE Doanh nghiệp vốn nhà nước 

SPCD Chương trình Chiến lược phát triển Hải quan 

SPS Vệ sinh dịch tễ

TBT Rào cản kỹ thuật trong thương mại 

TDSI Viện Chiến lược Phát triển Giao thông

TEU Đơn vị đo lường tương đương 6,1m

TFP HIệu quả các yếu tố tổng hợp 

TTFA Đánh giá về Thúc đẩy Thương mại và Giao thông

TRIMS Các biện phát đầu tư thương mại

UNCTAD Hội nghị Liên Hợp Quốc về Thương mại và Phát triển 

UNESCAP Uỷ ban Kinh té Xã hội khu vực Châu Á-Thái Bình Dương của Liên Hợp Quốc 

US BTA Hiệp định Thương mại Việt-Mỹ

VASS Viện Khoa học Xã hội Việt Nam

VAT Thuế Giá trị gia tăng

VCCI Phòng Công nghiệp và Thương mại Việt Nam

VCIS Hệ thống thông tin Hải quan Việt Nam 

VDB Ngân hàng Phát triển Việt Nam

VDR Báo cáo Phát triển Việt Nam

VFA Hiệp hội Lương thực Việt Nam

VNR Đường sắt Việt Nam 

VNRA Tổng cục Đường sắt Việt Nam 

WB Ngân hàng Thế giới 

WCO Tổ chức Hải quan Thế giới 

WEF Diễn đàn Kinh tế Thế giới

WITS Giải pháp Thương mại Hội nhập Thế giới 

WTO Tổ chức Thương mại Thế giới 
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Khung phân tích trong nghiên cứu này bắt đầu bằng định nghĩa về tạo thuận lợi thương mại của Ngân hàng
Thế giới (NHTG).  Định nghĩa này đề cao cơ sở hạ tầng “cứng” và “mềm” cần thiết để hỗ trợ thương mại, và
bao quát cả vai trò của chuỗi cung ứng.  Ba "trụ cột" này vận hành trong một khuôn khổ thể chế đa cấp
nhằm giảm thời gian và chi phí, cải thiện độ tin cậy và nắm bắt giá trị gia tăng cao hơn đối với các hoạt động
xuất khẩu - tất cả nhằm mục đích cuối cùng là nâng cao khả năng cạnh tranh thương mại của quốc gia.
Khung phân tích này lý giải mô hình tăng trưởng dựa vào xuất khẩu nêu trong Chiến lược Phát triển Kinh tế
Xã hội giai đoạn 2011-2020 và Chiến lược Hợp tác Quốc gia của NHTG, giai đoạn 2012-2016.

1.1  Chuỗi cung ứng, tạo thuận lợi trong thương mại và logistics, và tính cạnh tranh

Tạo thuận lợi thương mại và logistics là yếu tố cạnh tranh chính

Trong vài thập kỷ qua, mối quan hệ giữa thương mại và tăng trưởng đã thu hút sự chú ý của các nhà nghiên
cứu và cộng đồng phát triển, trở thành một trọng tâm trong nhiều đề tài mang tính lý thuyết và thực hành.
Một trong những mô hình được trích dẫn và sử dụng rộng rãi nhất để giải thích con đường phát triển của
Châu Á là mô hình tăng trưởng dựa vào xuất khẩu (ELG).  Mô hình này thường có quan hệ mật thiết với sự
mở rộng nhanh chóng và liên tục của xuất khẩu ròng, tỷ lệ tiết kiệm cao, và tăng trưởng Tổng Sản phẩm
Quốc nội (GDP) bền vững.  Mặc dù đã có nhiều nghiên cứu về chủ đề này, những tranh luận về mô hình ELG
tại khu vực Châu Á vẫn chưa ngã ngũ.

Bất kể mối liên hệ nhân quả cụ thể giữa xuất khẩu và tăng trưởng là như thế nào, vai trò  trọng yếu của
thương mại được thừa nhận trong hầu hết các nền kinh tế.  Bằng chứng cho thấy tăng trưởng GDP cao gần
như luôn đi kèm với sự đột biến trong xuất khẩu (Siow-Hooi Tan et al, 2007; Jie Yang, 2008).  Trường hợp của
Hồng Kông SAR (Trung Quốc), Singapore, Hàn Quốc, Malaysia, Thái Lan, và gần đây là Trung Quốc thường
được đưa ra làm ví dụ về mối quan hệ giữa tăng trưởng cao với tốc độ tăng xuất khẩu nhanh chóng.  Ở Việt
Nam, trong hai thập kỷ qua, tốc độ tăng trưởng GDP trung bình là 7,5% , trong khi tăng trưởng xuất khẩu ở
mức trung bình hàng năm là 20% trong cùng thời kỳ.

Chương 1
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Bảng 1.1: Các định nghĩa về Tạo thuận lợi  Thương mại

Vậy yếu tố nào thúc đẩy tăng trưởng xuất khẩu?  Các học thuyết thương mại cho rằng “năng lực cạnh tranh”
thông qua lợi thế so sánh được xuất phát một cách tự nhiên từ nguồn lực, hoặc do các chính sách của chính
phủ tạo ra.  Tuy nhiên, lợi thế so sánh được lập luận chủ yếu từ quan điểm của chi phí sản xuất, giả định
rằng thương mại không có lực cản.  Trên thực tế, điều này chỉ đúng một nửa, vì vận chuyển hàng hóa từ nơi
sản xuất đến cảng và các cửa khẩu cũng như các thủ tục liên quan có thể gây tốn kém đáng kể về chi phí và
thời gian.  Nghiên cứu này tập trung vào việc tạo thuận lợi cho thương mại là một cơ chế quan trọng nhằm
giảm các chi phí này và tăng khả năng cạnh tranh xuất khẩu.

Tạo thuận lợi thương mại đã được định nghĩa theo nhiều cách khác nhau.  Tổ chức Thương mại Thế giới
(WTO) coi tạo thuận lợi thương mại là "đơn giản hóa và hài hòa hóa các thủ tục thương mại quốc tế," bao
gồm các hoạt động (thông lệ và thủ tục) có liên quan trong việc thu thập, trình bày, trao đổi và xử lý các dữ
liệu cần thiết cho việc vận chuyển hàng hóa trong thương mại quốc tế" (ESCAP, 2002).  Các tổ chức quốc tế
khác như Ủy ban Kinh tế Châu Âu (ECE), UNCTAD, và APEC đã đưa ra những định nghĩa nhấn mạnh các khía
cạnh khác của tạo thuận lợi thương mại.

Sohn (2001) định nghĩa tạo thuận lợi thương mại là "tất cả các hoạt động hay chính sách nhằm giảm chi phí
giao dịch bằng cách loại bỏ hoặc đơn giản hóa các quy trình và thủ tục phức tạp liên quan đến thương mại
nhằm tăng hiệu quả và nhờ đó tăng thương mại."  Staples (2002) đưa ra một định nghĩa khác coi "tạo thuận
lợi thương mại bao gồm việc giảm tất cả các chi phí giao dịch cùng với việc thực thi, quy định và điều hành
chính sách thương mại."  Như vậy, mục tiêu tạo thuận lợi thương mại là "giảm chi phí kinh doanh cho tất cả
các bên bằng cách loại bỏ gánh nặng hành chính không cần thiết trong quá trình đưa hàng hoá và dịch vụ
qua biên giới."

Mặc dù khác biệt đôi chút, tất cả các định nghĩa trên đều có chung một nhận định rằng tạo thuận lợi trong
thương mại đòi hỏi đơn giản hóa hoặc hài hòa hóa các thủ tục xuất nhập khẩu hàng hoá, như cấp phép và thủ
tục hải quan, tiêu chuẩn kỹ thuật, tiêu chuẩn an toàn và sức khỏe, v.v.  Chan-Hyun Sohn và Junsok Yang
(UNESCAP) chia các hoạt động tạo thuận lợi thương mại thành hai nhóm chính: (i) các thủ tục quản lý, đặc biệt
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Nguồn: WTO, UNCTAD, Báo cáo Phát triển và Thương mại điện tử 2001, OECD, TD/TC/WP (2001), John Raven; Các nguyên
tắc của APEC về Thúc đẩy thương mại năm 2002; Ủy ban APEC 1999.

WTO and UNCTAD

“Đơn giản hóa và hài hòa hóa các thủ tục thương mại quốc tế, bao gồm các hoạt động,
thông lệ, và thủ tục có liên quan trong việc thu thập, trình bày, trao đổi và xử lý các dữ liệu
cần thiết cho việc vận chuyển hàng hóa trong thương mại quốc tế” (WTO, UNCTAD, Báo
cáo Phát triển và Thương mại điện tử 2001, trang 80)

OECD
“Đơn giản hóa và tiêu chuẩn hóa các thủ tục liên quan và dòng thông tin cần thiết để
vận chuyển hàng hóa quốc tế từ người bán tới người mua và để thực hiện việc thanh
oán của người mua trả cho người bán” (OECD, TD/TC/WP (2001), John Raven)

UN/ECE

“Là phương pháp tiếp cận toàn diện và thống nhất nhằm giảm thiểu sự phức tạp và chi
phí của quá trình giao dịch thương mại, đồng thời đảm bảo rằng tất cả các hoạt động này
có thể diễn ra một cách hiệu quả, minh bạch, có tính dự báo, dựa trên các tiêu chuẩn, chuẩn
mực và thông lệ tốt nhất được quốc tế thừa nhận.”

APEC
“Tạo thuận lợi thương mại được hiểu một cách khái quát là quá trình đơn giản hóa và hài hòa
hóa, có sử dụng các công nghệ mới và các biện pháp khác để giải quyết các trở ngại về thủ tục
hành chính đối với thương mại.” (Các Nguyên tắc của APEC về Thúc đẩy thương mại năm 2002)

APEC
“Tạo thuận lợi thương mại là việc các nước thành viên sử dụng các công nghệ và kỹ thuật
nhằm tăng cường khả năng chuyên môn, giảm chi phí và giúp cho hàng hóa, dịch vụ luân
chuyển một cách tốt hơn.” (Ủy ban APEC 1999)



1 Chan-Hyun Sohn và Junsok Yang, UNESCAP, truy cập tài liệu trên mạng ngày 12/2/2012:
http://www.unescap.org/tid/publication/chap8_2278.pdf

2 Alberto Portugal-Perez và John S. Wilson “Cải cách Thuận lợi hóa Thương mại và Tăng trưởng Xuất khẩu: Cơ sở hạ tầng mềm và
cứng,” NHTG 2010, trang 6.

là các thủ tục hành chính, và (ii) giao thông vận tải, logistics, bảo hiểm, phương thức thanh toán và các thủ tục
tài chính khác.  Trong thương mại hiện đại, điều này còn bao gồm cả các giao dịch thương mại điện tử.1

Có quan điểm tương tự, Ngân hàng Thế giới (NHTG)  cho rằng tạo thuận lợi thương mại không chỉ bao gồm
các yếu tố liên quan như giảm và xóa bỏ thuế quan, đơn giản hóa thủ tục hải quan, các quy định về xuất xứ,
chất lượng, mà còn cả các yếu tố như tăng cường môi trường kinh doanh, chất lượng của cơ sở hạ tầng,
tính minh bạch và hệ thống luật pháp.  Tất cả các yếu tố này có tác động đến khả năng xuất khẩu của một
quốc gia thông qua việc cắt giảm chi phí sản xuất hàng hóa xuất khẩu.  Các biện pháp tạo thuận lợi thương
mại có thể được hiểu theo hai chiều: (i) đầu tư cơ sở hạ tầng "cứng" (đường cao tốc, đường sắt, bến cảng, cơ
sở hạ tầng thông tin) và (ii) đầu tư cơ sở hạ tầng "mềm" (tính minh bạch, hiệu quả trong hải quan, quản lý
biên mậu, môi trường kinh doanh và các cải cách thể chế khác).2

Cách tiếp cận này của NHTG dường như phù hợp nhất với Việt Nam vì các lý do sau đây.  Thứ nhất, tăng
trưởng dựa trên xuất khẩu vẫn là một định hướng quan trọng trong Chiến lược Phát triển Kinh tế Xã hội giai
đoạn 2011-2020.  Thứ hai, Việt Nam kiên định theo đuổi chính sách mở cửa, thành công trong việc hội nhập
kinh tế thế giới thông qua việc tham gia các tổ chức kinh tế quốc tế như WTO, ASEAN, APEC, và ASEM cũng
như ký kết Hiệp định Thương mại Tự do với nhiều đối tác thương mại quốc tế.  Thứ ba, mặc dù gần đây Việt
Nam đã đạt được thành tựu đáng kể để trở thành một nền kinh tế có thu nhập trung bình, kết quả này cũng
đặt ra những thách thức mới.  Tuy Việt Nam vẫn cần đạt được những tiến bộ đáng kể để trở thành một quốc
gia có thu nhập cao, có những lo ngại cho rằng, trừ khi khắc phục được những thách thức này, Việt Nam
đang có nguy cơ rơi vào bẫy thu nhập trung bình, điều đã xảy ra với nhiều nền kinh tế khác trước khi đạt tới
ngưỡng thu nhập cao (Gill và Kharas, 2007).

Tuy vậy, với tốc độ tăng trưởng kinh tế lành mạnh và xuất khẩu bùng nổ, Việt Nam có nên lo ngại về vấn đề
này không?  Lý do đầu tiên khiến Việt Nam cần lo ngại là khả năng dễ bị tổn thương về kinh tế (NHTG 2012).
Lý do thứ hai nằm ở bản chất của tăng trưởng xuất khẩu.  Sự tăng trưởng xuất khẩu nhanh chóng ở Việt
Nam là nhờ việc loại bỏ các rào cản thương mại bao gồm thuế quan và phi thuế quan trong suốt thời kỳ cải
cách.  Điều này cho phép Việt Nam tận dụng triệt để đòn bẩy lợi thế so sánh về chi phí nhân công thấp.
Đồng thời, các đối tác kinh doanh hiện tại và tiềm năng đã cho phép Việt Nam tiếp cận nhiều hơn với thị
trường của họ với ít trở ngại hơn.  Khi nền kinh tế bùng nổ và tiền lương tăng, lợi thế về chi phí lao động bắt
đầu suy giảm trong khi năng suất lao động chậm được cải thiện.  Mặc dù các rào cản thông thường đối với
thương mại (như thuế quan, hạn chế số lượng và các hàng rào phi thuế quan) đã giảm đáng kể trong những
thập kỷ qua, khó có thể thu thêm lợi ích từ các biện pháp này. 

Cơ cấu thương mại của Việt Nam cần được cải thiện.  Xuất khẩu bị chi phối bởi các sản phẩm có công nghệ
thấp và ít giá trị gia tăng.  Hàng công nghiệp chế tác xuất khẩu cũng có hàm lượng nhập khẩu cao.  Cả xuất
khẩu và nhập khẩu đều có sự tập trung về địa  lý.

Những thách thức này cùng với tự do hóa thương mại tạo ít cơ hội hơn cho tăng trưởng xuất khẩu trong
tương lai, khiến các chi phí liên quan tới logistics và tạo thuận lợi thương mại nổi lên như một yếu tố  quan
trọng ảnh hưởng đến khả năng cạnh tranh của Việt Nam.  Các chi phí logistics thương mại, bao gồm cả vận
chuyển, có tác động đến thương mại tương tự như thuế quan.  Vì vậy, cắt giảm các chi phí này là một  ưu
tiên để tăng cường khả năng cạnh tranh thương mại.
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Hiệu quả trong logistics giúp giảm chi phí phân phối hàng hóa, và nhờ vậy làm tăng lợi thế cạnh tranh của
nhà sản xuất.  Ảnh hưởng này là lớn nhất đối với thương mại toàn cầu khi vai trò của logistics ngày càng lớn
trong việc giảm thời gian giao hàng và chi phí cho xuất khẩu.  Kết quả là, cấu trúc của chuỗi cung ứng toàn
cầu đã trở thành một nguồn năng lực cạnh tranh chính và tạo thuận lợi thương mại đóng vai trò chủ chốt
trong tái cơ cấu chuỗi cung ứng.

1.2   Các yếu tố góp phần tạo thuận lợi cho thương mại và logistics và vai trò của tái cấu trúc

chuỗi cung ứng

Những cải thiện trong khả năng cạnh tranh thương mại có thể được chia thành sự gia tăng giá trị hàng hoá
xuất khẩu và sự gia tăng năng suất.  Hình 1.1 minh họa một cách đơn giản các yếu tố chính tác động đến
logistics và tạo thuận lợi thương mại, bao gồm: (i) các dịch vụ giao thông và logistics; (ii) các thủ tục quy
định đối với thương mại, và (iii) tổ chức chuỗi cung ứng như là những yếu tố giúp tác động đến khả năng
cạnh tranh thương mại.

Mặc dù tất cả các yếu tố này đều được đưa ra thảo luận, nghiên cứu này tập trung chủ yếu vào việc nâng
cao hiệu quả tổ chức chuỗi cung ứng và hệ thống logistics-giao thông vận tải.  Đòn bẩy hiệu quả của chuỗi
cung ứng có vai trò chiến lược đối với Việt Nam, cho phép nắm bắt giá trị gia tăng trong một khung thời
gian ngắn hơn so với chiến lược thường được đề suất là dịch chuyển cơ cấu công nghiệp theo hướng sản
xuất các sản phẩm có giá trị gia tăng cao hơn.  Điều này không có nghĩa việc dịch chuyển là không cần thiết.
Thực ra, không có lựa chọn nào khác ngoài tái cấu trúc công nghiệp trong dài hạn.  Sử dụng đòn bẩy chuỗi
cung ứng giúp tạo ra giá trị gia tăng trong thời gian chuyển tiếp để tái cấu trúc dài hạn, một hoạt động có
thể gây ra các tác động điều chỉnh đảo ngược trong thời gian ngắn hạn.  Cách tiếp cận trong giai đoạn quá
độ này cũng cho phép Việt Nam tiếp tục tận dụng lợi thế so sánh của mình, đặc biệt là nguồn cung cấp lao
động chi phí thấp dồi dào.

Các yếu tố nêu trên tạo thành ba trụ cột của logistics thương mại.  Trụ cột đầu tiên, các dịch vụ giao thông
và logistics, liên quan đến các dòng thương mại vật chất.  Nó bao gồm dịch vụ vận tải, thiết bị và hạ tầng
được sử dụng cho mỗi loại phương tiện.  Các dịch vụ này bao gồm vận chuyển trong nước, chủ yếu sử dụng
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Hình 1.1. Khả năng cạnh tranh thương mại: Ba trụ cột của Logistics và Tạo thuận lợi thương mại

Ghi chú: C/T/R: Chi phí/Thời gian/Độ tin cậy
Nguồn: Các tác giả.
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vận tải bộ, và vận chuyển quốc tế, sử dụng đường hàng không và đường biển.  Trụ cột này cũng bao gồm
dịch vụ vận tải, thiết bị và cơ sở hạ tầng được sử dụng để chuyển tiếp giữa các dịch vụ vận tải, bao gồm đơn
và đa phương thức.  Với vận chuyển trong nước, cơ sở hạ tầng để chuyển tiếp chủ yếu là ga đường sắt, bãi
đỗ xe chở hàng và cảng biển.  Vận chuyển quốc tế sử dụng cơ sở hạ tầng để chuyển tiếp chủ yếu là cảng
biển và sân bay quốc tế.  Đo lường hiệu quả của trụ cột này bao gồm thời gian và chi phí cho cả hai loại
hình vận chuyển đơn và đa phương thức cũng như phạm vi và khả năng đáp ứng của mạng lưới giao thông.
Phạm vi đáp ứng là khả năng tiếp cận mạng lưới chính, còn khả năng đáp ứng là tần suất và tính thường
xuyên của dịch vụ.

Trụ cột này cũng bao gồm tất cả các dịch vụ logistics phi giao thông.  Phổ biến nhất là lưu kho hàng hoá,
ngoài ra còn có các dịch vụ được cung cấp tại cơ sở lưu kho, ví dụ như dịch vụ tổng hợp, đóng gói và ghi
nhãn, quản lý hàng tồn kho, lắp ráp, và điều chỉnh theo yêu cầu khách hàng.  Một dịch vụ phổ biến khác
nữa là giải phóng và chuyển tiếp hàng, trong đó có việc sắp xếp để vận chuyển hàng hóa giữa các quốc gia,
bao gồm hoàn tất thủ tục hải quan và đáp ứng các tiêu chuẩn xuất khẩu và nhập khẩu.  Hơn nữa, trụ cột
này còn có cả các dịch vụ tài chính như bảo hiểm hàng hóa và tài trợ thương mại.  Đây thường là những
dịch vụ cung cấp theo gói.  Do đó, tính hiệu quả của các dịch vụ logistics thương mại không chỉ hạn chế bởi
các loại cơ sở hạ tầng  mà còn phụ thuộc vào chất lượng và tính đa dạng của các dịch vụ do nhà nước và tư
nhân cung cấp.  Có thể đưa ra hai kết luận quan trọng.  Thứ nhất, phân tích và khuyến nghị về vấn đề này
không nên chỉ giới hạn ở những vấn đề về tắc nghẽn về cơ sở hạ tầng, mà còn phải xem xét cả các dịch vụ
logistics sử dụng cơ sở hạ tầng này.  Thứ hai, hiệu quả của hệ thống logistics thương mại phụ thuộc vào nỗ
lực hợp tác của các bên liên quan cả trong khu vực nhà nước và tư nhân.  Những yếu tố chính trong trụ cột
này là các nhà cung cấp dịch vụ tại các cửa ngõ và hành lang nội địa và quốc tế.  Chỉ số Hiệu suất Chính
(KPIs) đo lường tính kết nối, chi phí logistics, và sự hài lòng của khách hàng.

Trụ cột thứ hai, quy trình thủ tục thương mại, là tập hợp các quy trình và dịch vụ liên quan cần thiết cho việc
vận chuyển hàng hóa qua biên giới.  Những quy trình này bao gồm việc thu các loại thuế quan, thực thi các
hiệp định thương mại, hạn chế buôn bán những hàng hóa có ảnh hưởng tới sức khỏe và sự an toàn của
cộng đồng, và những vấn đề khác.  Tạo thuận lợi thương mại đề cập tới việc loại bỏ các trở ngại như quá
nhiều giấy tờ, các thủ tục cồng kềnh và không thống nhất, và các khoản chi phí không chính thức.  Những
trở ngại này không chỉ do quản lý kém và thiếu minh bạch mà còn do cơ sở hạ tầng không đồng bộ, sử
dụng hạn chế công nghệ thông tin để tự động hóa các thủ tục, và ứng dụng hạn chế các kỹ thuật quản lý
rủi ro.  Các yếu tố chính trong trụ cột này là các cơ quan quản lý nhà nước về thương mại, hải quan và các
cơ quan kiểm soát biên giới khác chịu trách nhiệm thực thi các quy định liên quan tới nông nghiệp, sức
khỏe, tiêu chuẩn,  thuốc kích thích, an ninh, và di cư.  Chỉ số Đánh giá Kết quả Hoạt động bao gồm chi phí
chính thức và không chính thức cho mỗi lô hàng, tỷ lệ phần trăm của các lô hàng phải qua kiểm tra thực tế,
thời gian thông quan trung bình (bao gồm và loại trừ thời gian chậm trễ do chủ hàng).  Các yếu tố cơ bản
trong trụ cột này bao gồm các cơ quan quản lý biên mậu như Hải quan, Nông nghiệp, Y tế, Phòng chống
ma tuý, và Xuất nhập cảnh, v.v.  Chỉ số Hiệu suất Chính đo lường tính kết nối, chi phí logistics, và sự hài lòng
của khách hàng.

Trụ cột thứ ba, tổ chức chuỗi cung ứng, liên quan đến cơ cấu của chuỗi cung ứng.  Những thước đo hiệu  quả
quan trọng nhất là thời gian, chi phí và độ tin cậy của việc giao hàng.  Những chỉ số này được đo bằng các
Chỉ số Hiệu suất Chính như chu kỳ đặt hàng (lần đầu và nhắc lại), vòng quay hàng tồn kho, hoàn tất đơn
hàng, và vòng xoay tiền mặt.  Cải thiện hiệu suất giúp tăng giá trị của hàng hóa được chuyển qua các chuỗi
giá trị.  Chuỗi cung ứng cũng có thể được cơ cấu lại để tăng thêm các hoạt động tạo giá trị gia tăng trong
nước.  Ví dụ, có thể mở rộng chuỗi về phía nguồn nguyên liệu để một số công đoạn xử lý các nguyên liệu
nhập khẩu được thực hiện tại Việt Nam.  Tương tự như vậy, chuỗi cũng có thể được mở rộng về phía xuất
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khẩu để hàng xuất khẩu được chế biến đến mức chúng có thể được vận chuyển trực tiếp đến điểm bán
hàng cuối cùng.
Những cải tiến này thường được đề cập như một phần của phân tích chuỗi giá trị sản phẩm, Hình 1.2 thể
hiện đối với hàng may mặc.  Tuy nhiên, mỗi hoạt động này được kết nối với nhau qua một chuỗi cung ứng,
trong đó không chỉ xác định vị trí của các hoạt động mà còn đưa ra tổng thời gian và chi phí vận chuyển cho
sản phẩm được sản xuất ra.  Như Công cụ Chuẩn đoán Năng lực Cạnh tranh Thương mại của Ngân hàng Thế
giới đã chỉ ra (2012), khung phân tích này có thể bao gồm các thành phần chính của yếu tố đầu vào và khả
năng cạnh tranh của nhà máy sản xuất, dịch vụ vận tải và logistics, tạo thuận lợi thương mại, tiêu chuẩn và
chứng nhận, và một phần của môi trường chính sách thương mại trong và ngoài nước.

1.3  Tác động từ việc thay đổi các yếu tố chính của Tạo thuận lợi thương mại và Logistics

1.3.1  Những thay đổi trong cơ sở hạ tầng và dịch vụ giao thông vận tải

Những cải thiện về hạ tầng giao thông và các dịch vụ vận tải được đo bằng việc giảm thời gian phục vụ và/hoặc
chi phí, cũng như độ tin cậy tăng lên đối với cả hai yếu tố này.  Những thay đổi này diễn ra liên tiếp chứ không
rời rạc.  Giảm thời gian phục vụ  giúp giảm chi phí vận chuyển cho hàng hóa quá cảnh và lượng hàng hóa tồn
kho tại điểm giao hàng.  Sự gia tăng độ tin cậy cũng giảm chi phí vận chuyển trong thời gian quá cảnh bằng
cách giảm thời gian trì hoãn cần thiết để đảm bảo sự kết nối giữa các phương thức và trong cùng một phương
thức vận chuyển và giảm mức tồn kho tại điểm đến.  Tổng lợi ích của năng suất là tổng mức tiết kiệm liên quan
đến thời gian và chi phí cho dịch vụ. 

Việc giảm thời gian quá cảnh và chi phí điều hành có thể đạt được thông qua cải thiện cơ sở hạ tầng giúp
nâng cao năng lực, chất lượng và phạm vi của mạng lưới.   Thời gian và chi phí cũng có thể cắt giảm bằng
cách tăng mức độ cạnh tranh giữa các nhà cung cấp dịch vụ và khả năng cải thiện mức độ sử dụng thiết bị
của họ.  Những tiến bộ đạt được trong dịch vụ logistics có thể làm tăng tần suất và chất lượng dịch vụ  trên
các tuyến đường khác nhau.  Việc này sẽ dẫn tới gia tăng sự kết hợp thời gian quá cảnh, chi phí và mức độ

3 Lưu kho, giải phóng và chuyển tiếp hàng không được tính vào vận tải mà vào các dịch vụ logistics khác.

Hình 1.2: Chuỗi giá trị hàng dệt may

Nguồn: Điều chỉnh từ Gereffi và Fredrick, 2010.
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tin cậy của nhà cung cấp tới chủ hàng, và chủ hàng có thể lựa chọn giải pháp đem lại giá trị lớn nhất.3

Bảng1.2 đưa ra một vài sáng kiến giúp nâng cao chất lượng dịch vụ logistics.

1.3.2  Thay đổi về quy định thủ tục thương mại

Thay đổi về quy định thủ tục thương mại có thể tạo điều kiện thuận lợi cho thương mại thông qua đơn giản
hóa các quy định, thủ tục cũng như quản lý tốt hơn nhân viên và các thiết bị kiểm tra.  Những cải thiện khác
bao gồm đầu tư vào cơ sở hạ tầng để tăng số lượng các thiết bị và thời gian phục vụ tại các cơ sở thực hiện
các thủ tục này.  Ngoài ra, có thể cải thiện khuôn khổ pháp lý bằng cách xử lý trước các giấy tờ và phương
thức tương tác mới giữa cơ quan quản lý nhà nước và các chủ hàng.  Lợi ích về năng suất đạt được từ những
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Bảng 1.2: Tác động của những cải thiện về hạ tầng giao thông và dịch vụ logistics

LGhi chú:    lCải thiện chính, lCải thiện thứ cấp
Nguồn: Các tác giả.

Bảng 1.3: Tác động của những cải tiến về thủ tục pháp lý

Ghi chú:    lCải thiện chính, lCải thiện thứ cấp
Nguồn: Các tác giả.
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cải tiến này bao gồm: (i) giảm thời gian chuẩn bị tài liệu và xử lý hàng hóa; (ii) giảm các chi phí chính thức
và không chính thức phát sinh trong hoạt động quản lý; và (iii) tăng khả năng dự đoán về chi phí và thời
gian xử lý.  Bảng 1.3 thể hiện mối quan hệ của thay đổi đi liền với mức tăng năng suất đạt được.

1.3.3  Tái cơ cấu chuỗi cung ứng

Có thể thay đổi cấu trúc của chuỗi cung ứng để đạt được các mục tiêu khác nhau.  Có lẽ những mục tiêu
chung nhất là giảm chi phí và thời gian giao hàng, và để vận chuyển được khối lượng hàng hoá lớn hơn.
Một loạt các chiến lược khác nhau có thể được sử dụng để đạt mục tiêu này, bao gồm tập hợp hàng hóa để
có được tính kinh tế quy mô, giảm số lượng các bên tham gia thông qua việc thống nhất các dịch vụ và đơn
giản hóa các giao dịch, hay phối hợp chặt chẽ hơn giữa các bên tham gia cùng với việc chuyển dịch theo
lịch trình cố định.

Trong vài thập kỷ qua, tái cơ cấu chuỗi cung ứng để giảm chi phí và tăng giá trị của hàng hóa di chuyển
trong chuỗi cung ứng đã được quan tâm nhiều hơn.  Chiến lược cơ bản là nâng cao hiệu quả được đo lường
bằng chu kỳ đặt hàng và hoàn tất đơn hàng.  Việc giao các nguyên vật liệu và hàng hoá thành phẩm nhanh
chóng và đáng tin cậy hơn không chỉ giảm nhu cầu tồn kho mà còn cho phép hoạt động lập kế hoạch sản
xuất và bán hàng linh hoạt hơn.  Trong hoạt động sản xuất và lắp ráp, chuỗi cung ứng cho phép ước tính dự
trữ hàng khớp với nhu cầu sản xuất hơn, giảm thời gian sản xuất.  Đối với các bên bán lẻ, khả năng thiếu
hụt và dư thừa hàng giảm xuống, cho phép việc phối kết hợp trong bán hàng tại nhiều cửa hàng và thay
đổi mẫu mã sản phẩm được đưa ra thị trường thường xuyên hơn. Các chiến lược khác để tăng cường giá trị
của sản phẩm di chuyển thông qua các chuỗi cung ứng bao gồm: (i) sắp xếp lại các hoạt động xử lý và dịch
vụ logistics để tăng giá trị gia tăng trong nước; (ii) đa dạng hóa nguồn nguyên liệu đầu vào để nâng độ tin
cậy của cung ứng và cho phép đa dạng hơn; (iii) đa dạng hóa các kênh phân phối để tăng thị trường phục
vụ, thị phần và giá trị thu được tại mỗi thị trường; (iv) chuyên môn hóa chuỗi cung ứng để phân biệt các
nguyên liệu đầu vào và sản phẩm dựa trên chất lượng; và (v) cung cấp các dịch vụ logistics có giá trị gia
tăng như chuyên biệt hoá và dịch vụ sau bán hàng.

Tác động của những thay đổi trong cấu trúc của chuỗi cung ứng nhằm mục đích tăng giá trị được tóm tắt
trong Bảng 1.4.  Những cải thiện này thường được tiến hành riêng rẽ. Điều này có nghĩa là phải có ít nhất
một mức thay đổi tối thiểu để có thể nâng cao được hiệu quả. Bảng 1.4 không thể hiện sự tăng cường tài
trợ thương mại, vốn có thể tạo ra các cơ hội để hội nhập xuôi và ngược, xử lý trung gian và giá trị đầu vào
cao hơn.

Chuỗi cung ứng cũng có thể được cơ cấu lại để giảm thiểu rủi ro tài chính và tái phân bổ rủi ro đó cho các
bên tham gia.  Ví dụ về giảm thiểu rủi ro tài chính bao gồm các điều chỉnh về điều kiện thị trường thông
qua: (i) hoãn việc đưa ra chi tiết cuối cùng của sản phẩm; (ii) linh hoạt trong lựa chọn điểm đến cuối cùng;
và (iii) tập hợp tại các trung tâm phân phối để phục vụ nhiều thị trường.

Ví dụ về tái phân bổ rủi ro bao gồm các thay đổi trong (i) hợp đồng thoả thuận giữa nhà cung cấp nguyên
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Bảng 1.4: Tác động do thay đổi trong cấu trúc chuỗi cung ứng

Ghi chú:    lCải thiện chính, lCải thiện thứ cấp
Nguồn: Các tác giả.

liệu đầu vào, nhà sản xuất sản phẩm đầu ra và khách hàng mua các sản phẩm này; (ii) điều khoản thương
mại và phương thức thanh toán giữa các bên; (iii) thời gian và địa điểm chuyển giao quyền sở hữu hàng hoá
di chuyển trong chuỗi cung ứng; và (iv) vai trò của các bên trung gian thúc đẩy thanh toán và giảm rủi ro
thương mại cho các thành viên khác.   

1.4  Hướng tới một cách tiếp cận tích hợp của chuỗi cung ứng, logistics và tạo thuận lợi

thương mại

Việc toàn cầu hóa dòng nguyên liệu đã dẫn đến sự thay đổi trong tổ chức logistics thương mại.  Vào giữa
những năm 1980, những thay đổi này đã bắt đầu với sự nhấn mạnh vào việc giảm thiểu hàng tồn kho tại các
kho nguyên liệu đầu vào của sản xuất và bảo dưỡng, sau đó là các kho hàng hóa được đưa đi bán và cuối
cùng là qua toàn bộ chuỗi cung ứng.  Điều này đòi hỏi phải giảm thời gian giao hàng và lập kế hoạch chặt
chẽ hơn cho các hoạt động ở hạ nguồn.  Kết quả đòi hỏi kết hợp việc lập kế hoạch giao thông vận tải với lưu
trữ hàng hóa để đạt được một mục tiêu thống nhất.  Đầu những năm 1990, việc chuyển dịch sản xuất từ từng
hoạt động riêng lẻ tại từng địa điểm sang một chuỗi các hoạt động được thực hiện tại nhiều địa điểm khác
nhau dọc theo chuỗi cung ứng đã được thiết lập đầy đủ trong thương mại quốc tế.   Việc thiết kế lại quá trình
xử lý nguyên liệu và chuỗi cung ứng liên quan xảy ra đồng thời với xu hướng hợp đồng với các tổ chức logistics
chuyên nghiệp của thị trường.

Vào cuối những năm 1990, những nỗ lực để tăng cường dòng hàng hóa quốc tế đã tập trung vào tạo thuận
lợi thương mại, đặc biệt là đơn giản hóa, tiêu chuẩn hóa, và hài hóa hóa các quy trình để thông thương
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Tăng

Nhập khẩu đầu vào
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Giảm thời gian giao hàng 

Nâng cao độ tin cậy trong việc giao hàng 
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4 Hướng dẫn đo lường thời gian giải phóng hàng cần thiết, WCO, 2001.
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hàng hóa qua biên giới, trong đó bao gồm cả hồ sơ và các giao dịch tài chính.  Ban đầu, việc tập trung vào
các thủ tục liên quan tới hải quan gặt hái được nhiều kết quả qua bản sửa đổi Nghị định thư Quốc tế về Đơn
giản hóa và Hài hòa hóa thủ tục của Hải Quan năm 1999 (Nghị định thư Kyoto) và việc phát triển những
công cụ phân tích bao gồm Nghiên cứu Thời gian Thông quan4 và bản gốc của Đánh giá Tạo thuận lợi trong
Thương mại và Giao thông (2001).  Tuy nhiên, những thành công ban đầu trong việc tăng cường thủ tục hải
quan bộc lộ những vấn đề chung liên quan tới tất cả các cơ quan quản lý biên mậu.  Vấn đề này đòi hỏi nỗ
lực phối hợp của tất cả các cơ quan quản lý thương mại, đặc biệt là giữa các cơ quan quản lý tại biên giới và
các điểm kiểm soát khác.

Trong những năm gần đây, nỗ lực thuận lợi hoá thương mại đã được mở rộng sang tất cả các yếu tố trong
chuỗi cung ứng do các nhà nhập khẩu và xuất khẩu sử dụng.  Tầm nhìn rộng hơn này bao gồm cả các yếu tố
như hạ tầng giao thông, dịch vụ logistics có giá trị gia tăng, tài trợ thương mại và giảm thiểu rủi ro, đơn giản
hoá thủ tục pháp lý và gỡ bỏ các rào cản về hành chính (Arvis, 2007).  Kết quả là đã có sự giao thoa giữa các
chương trình về logistics và tạo thuận lợi thương mại, trong cả nghiên cứu, phân tích và thực tế.

1.5  Đòn bẩy chính sách nhằm nâng cao hiệu suất

Hình 1.3 đưa ra một ma trận thể hiện sự tương tác nhiều mặt giữa những trụ cột quan trọng trong logistics
và tạo thuận lợi thương mại với các đòn bẩy chính sách được áp dụng để nâng cao khả năng cạnh tranh
thương mại.  Chương 8 sẽ trình bày chi tiết hơn nội dung này.  Các chính sách liên quan đến cơ sở hạ tầng
vận tải và các dịch vụ logistics phải quan tâm đến sự hiệp lực giữa các trung tâm phát triển, hành lang chính,
và các cửa ngõ quốc tế.  Những chính sách tập trung vào việc tổ chức chuỗi cung ứng, hỗ trợ cải thiện hiệu

Hình 1.3: Các đòn bẩy chính sách chính nhằm tăng cường hiệu suất

Nguồn: Các tác giả.

Trụ cột Hoạt động Hợp phần

Hạ tầng giao thông
 vận tải & 

Dịch vụ logistics

Vận chuyển nội địa

Điểm trung chuyển

Vận chuyển quốc tế

Giao dịch & điều phối

Liên kết ngược

Quy trình chế biến

Liên kết xuôi

Xây dựng văn bản 
và thanh kiểm tra

Phối hợp 
quản lý biên giới

Tổ chức chuỗi 
cung ứng

Thủ tục quy định 
thương mại
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suất chuỗi cung ứng của các hoạt động sản xuất và xuất khẩu chính.  Khi hàng hóa di chuyển qua các chuỗi
cung ứng, chính phủ cần ưu tiên một số ngành nhất định để tăng cường các liên kết phía sau (nguồn nguyên
liệu xuất khẩu cho sản xuất) và phía trước (đầu ra xuất khẩu) của các ngành này, nhằm tạo thêm giá trị gia
tăng.  Những chính sách giải quyết các vấn đề quản lý biên mậu tạo ra một môi trường pháp lý cho vận
chuyển hàng hóa và chuyển hàng qua biên giới.

   1.6  Phương pháp luận, tổ chức các hoạt động nghiên cứu, và kết quả

Quỹ Tín thác tài trợ Đánh giá Tạo thuận lợi trong Thương mại, Giao thông và Lập Kế hoạch Chiến lược (TF
097373) đã được thai nghén vào tháng 5 năm 2010 nhằm hỗ trợ các hoạt động giúp cải thiện chính sách
tạo thuận lợi thương mại và xây dựng một Kế hoạch Hành động Quốc gia thúc đẩy thương mại và khả năng
cạnh tranh. Kế hoạch Hành động Quốc gia, khi được thực hiện, sẽ nâng cao khả năng cạnh tranh của Việt
Nam và duy trì sự tăng trưởng dựa trên năng suất.  Quỹ Tín thác hỗ trợ ba hoạt động chính sau đây: (i) đánh
giá về Tạo thuận lợi Thương mại và Giao thông (TTFA), (ii) nghiên cứu thể chế, và (iii) phân tích hành lang
giao thông. 

Đánh giá về Tạo thuận lợi Thương mại và Giao thông là một đánh giá chuyên sâu, sử dụng phương pháp do
Ngân hàng Thế giới phát triển để đánh giá kết quả hoạt động tạo thuận lợi thương mại của Việt Nam.  Nghiên
cứu thể chế xác định sự sẵn sàng của các cơ quan thực hiện và khám phá những thách thức có thể có trong
giai đoạn thực hiện.  Đánh giá này khuyến nghị một khuôn khổ chính sách và thể chế đầy đủ cho phép thúc
đẩy tạo thuận lợi thương mại một cách hiệu quả.  Phân tích hành lang giao thông nhằm xây dựng mô hình
về lưu lượng vận chuyển hàng hóa trong nước và quốc tế trong hiện tại và tương lai, thời gian và chi phí
logistics đối với các chuỗi cung ứng lớn của Việt Nam, đánh giá năng lực của những hành lang chính cũng
như xác định những điểm cần cải thiện và can thiệp nhằm nâng cao khả năng cạnh tranh trong các hoạt
động thương mại của Việt Nam. 

Kết quả của Đánh giá về Tạo thuận lợi Thương mại và Giao thông Giai đoạn 1 là một báo cáo nghiên cứu
dựa vào những nguồn thông tin sẵn có về những hạn chế đối với sự phát triển của Việt Nam trong kinh tế,
thương mại và đầu tư theo quan điểm tạo thuận lợi thương mại.  Nghiên cứu này đã được chuẩn bị và trình
bày như là một phần của các hoạt động được thiết kế dưới sự hỗ trợ kỹ thuật của Ngân hàng Thế giới để xây
dựng Chiến lược Phát triển Kinh tế-Xã hội Việt Nam giai đoạn 2011-2020.  Kết quả là cơ sở hạ tầng liên quan
đến thương mại, giao thông vận tải và logistics, và quản lý biên mậu đã trở thành một trong những vấn đề
chiến lược quan trọng được đề cập trong một báo cáo tổng hợp được trình lên các cơ quan cấp cao của Việt
Nam.  Kết quả của Giai đoạn I cũng cung cấp những đầu vào sâu sắc, giúp chuẩn bị cho Giai đoạn II. 

Giai đoạn II của Nghiên cứu này xác định làm thế nào để cải thiện năng lực cạnh tranh đối với hàng xuất khẩu
của Việt Nam.  Đánh giá Giai đoạn II được thực hiện dựa trên một cuộc khảo sát TTFA toàn diện do một nhóm
nghiên cứu của trường Đại học Kinh tế TP. HCM tiến hành.  Kết quả đầu ra của khảo sát này đã được hoàn thành
với sự hỗ trợ của một bản Phân tích Thể chế, phối hợp thực hiện với Ủy ban Quốc gia về Hợp tác Kinh tế Quốc
tế (NCIEC), và một bản Phân tích Hành lang Giao thông, phối hợp với Viện Phát triển Giao thông Vận tải và
Chiến lược (TDSI) thuộc Bộ Giao thông Vận tải.  Nghiên cứu giai đoạn II đã xác định những thay đổi khác nhau
về chính sách, đầu tư công, thay đổi tổ chức công nghiệp, và những cải thiện về chất lượng và sự đa dạng của
các dịch vụ logistics.  Quá trình và kết quả của Đánh giá về Tạo thuận lợi Thương mại và Giao thông và các

GỢI Ý CHÍNH SÁCH CHO TĂNG TRƯỞNG KINH TẾ VIỆT NAM

11



Hỗ trợ Kỹ thuật nhằm 
Tái cơ cấu hợp đồng và thay đổi mối quan hệ với người mua
Thường xuyên hoá hoạt động cung cấp nguyên liệu cho hàng hóa trung gian
Sử dụng các dịch vụ logistics để tạo giá trị gia tăng
Cải thiện hoạt động phân phối thông tin thị trường
Đánh giá kết quả quản lý chuỗi cung ứng
Hợp đồng nông sản và các cơ chế khác để có nguồn cung cấp nguyên liệu thường xuyên
Hỗ trợ CNTT trong hoạt động tiếp thị và quản lý chuỗi cung ứng

Tài trợ Thương mại 
Các công cụ tài trợ trực tiếp hoặc gián tiếp thông qua bao thanh toán
Bảo lãnh vay vốn liên quan đến đầu tư vốn vào các hoạt động liên quan đến thương mại
Cho vay để đầu tư công nghệ nhằm nâng cao giá trị cũng như năng suất
Đầu tư vào các liên kết thượng nguồn (nguyên liệu) cho hàng dệt may
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Pha I - TTFA

Pha II - TTFA

Phân tích TTFA 
WB/UEH

Phân tích Thể chế 
WB/NCIEC

Phân tích Hành lang
 WB/TDSI

Kế hoạch Hành động Quốc 
gia/Ma trận Chính sách

WB/NCIEC

Các hoạt động 
trợ giúp 
kỹ thuật

Các ưu tiên 
hạ tầng

Đề xuất 
DPOs/SILs

Hình 1.4: Đánh giá thúc đẩy thương mại: các hoạt động nghiên cứu và kết quả

Chú thích: WB: Ngân hàng Thế giới, UEH: Trường Đại học Kinh tế TP. HCM, NCIEC: Uỷ ban Quốc gia về Hợp tác Kinh tế
Quốc tế , TDSI: Viện nghiên cứu Chiến lược và Phát triển Giao thông Vận tải, DPOs: Hỗ trợ Chính sách Phát
triển, SILs: Khoản vay cho đầu tư  cụ thể

Nguồn: Báo cáo của Nhóm TTFA, NHTG.

Bảng 1.5: Các sáng kiến tiếp theo có thể thực hiện

Các loại và nội dung của các sáng kiến xuất phát từ nghiên cứu tổng thể được nêu trong Bảng 1.5.
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Nguồn: Các tác giả.

Thúc đẩy Thương mại
Giảm kiểm tra thực tế
Đơn giản hóa thuế quan
Phát triển các cụm công nghiệp và phát triển hành lang
Phối hợp chính sách thúc đẩy thương mại và thực hiện Cơ chế Một cửa Quốc gia
Phát triển cơ sở hạ tầng
Đầu tư vào cơ sở hạ tầng cụ thể, ví dụ bến cảng, đường nối với các cảng biển và cảng hàng hóa sân bay
Ưu tiên cho các dự án đường bộ và đường sắt đã được quy hoạch

Chính sách công  
Khả năng cạnh tranh xuất khẩu tập trung một cách rõ ràng vào một hoặc hai chiến lược, ví dụ như giá trị gia
tăng, di chuyển lên trên trong chuỗi giá trị, đa dạng hóa sản phẩm
Tiếp tục cải cách hải quan với mục tiêu hoạt động rõ ràng
Phát triển các ngành công nghiệp phụ trợ cụ thể
Gợi ý chính sách kinh tế và cơ cấu vĩ mô về sự tăng trưởng dựa vào xuất khẩu
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2.1 Giới thiệu

Thành tích tăng trưởng ngoạn mục của Việt Nam kể từ Đổi Mới -- công cuộc cải cách khởi xướng từ năm 1986
nhằm xây dựng một nền kinh tế thị trường định hướng xã hội chủ nghĩa -- phần lớn là kết quả của những thay
đổi do tự do hóa kinh tế mang lại, trong đó thương mại đóng một vai trò quan trọng.  Việt Nam đã trở thành
một trong những quốc gia đi theo định hướng thương mại rõ rệt nhất trên thế giới.  Tăng trưởng xuất khẩu
nhanh chóng tại Việt Nam được bắt nguồn từ việc loại bỏ các rào cản thương mại, cả thuế quan và phi thuế
quan, trong quá trình cải cách.  Tuy sự phát triển tích cực này rất đáng khích lệ, ngày càng xuất hiện những
dấu hiệu cho thấy không có gì đảm bảo cho những thành tích này tiếp tục được duy trì.  Các những động lực
tăng trưởng xuất khẩu hiện tại đã giảm dần hiệu lực, vì vậy, cần chủ động tìm biện pháp tăng cường năng lực
cạnh tranh mới.  Do Việt Nam ngày càng phụ thuộc vào xuất khẩu, tạo thuận lợi thương mại đã trở thành một
yếu tố sống còn trong năng lực cạnh tranh xuất khẩu.

Chương hai sẽ trình bày tổng quan cấu trúc và sự tăng trưởng thương mại của Việt Nam trong so sánh với các
nước. Bên cạnh việc nêu bật những điểm mạnh, chương này cũng liệt kê những thách thức mà ngoại thương
phải đối mặt. Nội dung này nhằm tạo lập bối cảnh cho những thảo luận về tạo thuận lợi thương mại là khái
niệm mà nếu được tăng cường thì sẽ có tiềm năng thúc đẩy hơn nữa những điểm mạnh và  giảm thiểu những
thách thức tiêu cực đối với thương mại Việt Nam.

2.2   Sự phát triển của thương mại 

2.2.1   Tăng trưởng xuất khẩu mạnh và tăng độ mở thương mại 

Hoạt động thương mại của Việt Nam kể từ sau Đổi Mới đến nay đã có những thành tựu ấn tượng về xuất
khẩu và thị phần.  Tăng trưởng thương mại quốc tế hàng năm tương đối ổn định trong suốt hai thập kỷ qua.
Hình 2.1 cho thấy sự tăng trưởng này đặc biệt nhanh sau năm 2003, mặc dù ít nhiều bị ảnh hưởng của cuộc
khủng hoảng tài chính toàn cầu.  Xuất khẩu hàng năm tăng trung bình 17,43% trong giai đoạn 2000-2010,
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trong khi nhập khẩu còn tăng với tốc độ nhanh hơn, ở mức 18,42%.  Hoạt động thương mại đã được thúc
đẩy trong suốt 15 năm qua, cùng với việc mở rộng tự do hóa thương mại.  Xuất khẩu bắt đầu tăng trưởng
mạnh kể từ khi  Việt Nam gia nhập Khu vực Mậu dịch Tự do ASEAN (AFTA) ngày 1 tháng 6 năm 1996 và sau
khi Việt Nam được công nhận là thành viên của Hiệp hội các Quốc gia Đông Nam Á (ASEAN) vào tháng 7
năm 1995.  Những mốc quan trọng khác có ảnh hưởng tích cực đến hoạt động thương mại của Việt Nam
bao gồm Hiệp định Thương mại Song phương Việt Nam-Mỹ (US BTA) ngày 10 tháng 12 năm 2001 và sự gia
nhập chính thức của Việt Nam vào WTO ngày 11 tháng 12 năm 2006.  Cuộc khủng hoảng tài chính toàn
cầu năm 2008 đã lan tới Việt Nam năm 2009, tác động tiêu cực tới hoạt động thương mại của quốc gia.

 

Sự tăng trưởng này được chuyển thành sự tăng độ mở thương mại. Hình 2.2 cho thấy kim ngạch xuất khẩu
tính trên GDP đã tăng trưởng rất nhanh chóng khi so sánh các giai đoạn 1996-1998 và 2010-2011.

T
ỷ

 U
S

D Khủng hoảng 

KT toàn cầuWTO

Xuất khẩu (USD) Nhập khẩu (USD) Độ mở thương mại (Xuất khẩu/GDP, %)

Hình 2.1: Tăng trưởng thương mại Việt Nam, 1996-2011

Nguồn: Chỉ số Phát triển Thế giới, NHTG.

Hình 2.2: Xuất khẩu tăng đột biến

Nguồn:  Tính toán dựa trên dữ liệu của UN Comtrade qua WITS.
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Một đánh giá đầy đủ hơn về sự tăng trưởng này đòi hỏi phải xem xét nguồn gốc của nó.  Bảng 2.1 cho thấy
xuất khẩu Việt Nam tăng mạnh trong giai đoạn 2006-2011 không đơn giản là một chức năng của các ngành
và thị trường trong đó các nhà xuất khẩu của Việt Nam hoạt động  (hoặc yếu tố "cầu kéo")5, mà chủ yếu là kết
quả của hiệu suất thực sự (hoặc yếu tố "cung đẩy")6.  Kết quả này khá cao khi so sánh với một số nước láng
giềng trong khu vực -- thực tế, hiệu suất của Việt Nam về cả khối lượng và giá cả tương đương với Trung Quốc.

Hình 2.3: Tăng trưởng xuất khẩu, mở cửa thương mại, thương mại theo đầu người 
so sánh Việt Nam với các nước láng giềng        

B: Mở cửa thương mại 
(2000, 2005, 2010)

A:  Tăng trưởng xuất khẩu hàng năm 
(2000-2010)

Nguồn: Chỉ số Phát triển Thế giới (WDI), NHTG.

GỢI Ý CHÍNH SÁCH CHO TĂNG TRƯỞNG KINH TẾ VIỆT NAM

17

Việt Nam đạt mức tăng trưởng xuất khẩu nhanh nhất trong khu vực Đông Nam Á, và xét trên phương diện
độ mở thương mại, Việt Nam cũng ở mức tương đương với các nước láng giềng có chính sách định hướng
xuất khẩu (Hình 2.3.A).  Tổng kim ngạch xuất khẩu so với GDP (một trong các chỉ số đo lường độ mở thương
mại) của Việt Nam đã tăng từ 10% năm 1996 lên tới 68% vào năm 2010.  Con số này vượt qua cả về quy mô
và xu hướng khi so sánh với Indonesia và Philippines.  Độ mở thương mại của Việt Nam đã tăng lên trong
10 năm qua, trong khi Philippines và Indonesia lại thay đổi theo hướng ngược lại.  Tuy Việt Nam vẫn còn
cách sau Singapore và Malaysia, nhưng xu hướng độ mở thương mại của hai nước này hiện đang giảm hoặc
không ổn định (Hình 2.3. B).

5    Yếu tố "cầu kéo" đề cập đến các yếu tố mà một quốc gia không thể kiểm soát trực tiếp trong thời gian trước mắt - cụ thể điều này đề
cập đến các thành phần của giỏ xuất khẩu hiện nay, về các lĩnh vực mà quốc gia đó chuyên sâu và các thị trường xuất khẩu của nó.
Việc tách các thành phần được trình bày trong Bảng 2.1 và 2.2 nhằm tách bỏ những ảnh hưởng của các cấu phần để thể hiện hiệu
suất thực chất. 

6    Yếu tố "cung đẩy" đề cập đến hiệu suất đã loại bỏ ảnh hưởng của các cấu phần của thị trường và các ngành.
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Hình 2.4: Việt Nam: Phân tách các cấu phần của tăng trưởng xuất khẩu, 2006-2011

Nguồn: Tính toán dựa trên dữ liệu của UN Comtrade qua WITS.
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Hình 2.4 cho thấy sự phân tách các cấu phần của tăng trưởng xuất khẩu qua từng giai đoạn.  Nó cho thấy
tăng trưởng xuất khẩu của Việt Nam được thúc đẩy chủ yếu bởi hiệu ứng đẩy thay vì hiệu ứng địa lý và
ngành.  Con số này cũng cho thấy tăng trưởng xuất khẩu của Việt Nam cao hơn mức tăng trưởng xuất khẩu
trên thế giới, ngoại trừ giai đoạn khủng hoảng tài chính toàn cầu.

0.40
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-0.20

-0.40

0.00

Tác động ngành

Phân tách từ tăng trưởng xuất khẩu thế giới

Tác động địa lý

Tác động đẩy

20061 20071 20081 20091 2011120101

  

Bảng 2.1: Kết quả xuất khẩu của Việt Nam, 2006-2011

Nguồn:  Gaulier, G., Taglioni, D. và Zignago, S., 2013.
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Hình 2.5: Thương mại theo đầu người, ASEAN và Trung Quốc, 2000-2010
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Đặt những mặt tích cực sang một bên, thương mại bình quân đầu người của Việt Nam còn rất khiêm tốn
khi so sánh với một số nước láng giềng (Hình 2.5).  Trong số này không chỉ tính đến các nước nhỏ hơn như
Malaysia và Singapore, mà ngay cả các nước lớn như Trung Quốc và Thái Lan.  Điều này có nghĩa là Việt Nam
vẫn còn nhiều khả năng để tăng trưởng xuất khẩu trong những thập kỷ tới.

2.2.2   Thâm hụt thương mại đang tăng

Mặc dù xuất khẩu khá ấn tượng trong những năm gần đây, song Việt Nam vẫn phải đối mặt với thâm hụt
thương mại nghiêm trọng.  Cho đến năm 2000, cán cân thương mại của Việt Nam khá cân bằng, tuy nhiên,
kể từ đó, cán cân thương mại diễn biến ngày càng tiêu cực.  Nguyên nhân thâm hụt thương mại với các
quốc gia khác nhau không giống nhau.  Cán cân thương mại của Việt Nam với Mỹ và EU đạt thặng dư, với
Nhật Bản tương đối cân bằng, song với Trung Quốc và các nước ASEAN lại thâm hụt đáng kể. 7   Thâm hụt
thương mại với Trung Quốc của Việt Nam tăng lên qua các năm như trong Hình 2.6, và đến năm 2010 đã
bằng mức thâm hụt tổng thể.  Những mặt hàng nhập khẩu chủ yếu của Việt Nam từ Trung Quốc bao gồm
(i) máy móc, dụng cụ và phụ kiện; (ii) các loại vải dệt; (iii) máy tính, linh kiện và sản phẩm điện tử; (iv) sắt
thép; và (v) xăng và dầu tinh chế.  Các mặt hàng này lần lượt chiếm 22,4%, 11,1%, 8,4%, 7,6% và 5,3% trong
tổng kim ngạch nhập khẩu từ Trung Quốc.

Thâm hụt thương mại với Trung Quốc phản ánh cách hai nước khai thác chuỗi cung ứng toàn cầu khác
nhau.  Trung Quốc thu mua tài nguyên thiên nhiên, nguyên liệu thô từ các nước ASEAN, Châu Phi và các
nước Mỹ La-tinh để sản xuất và lắp ráp trong nước và xuất khẩu sản phẩm cuối cùng sang Mỹ, EU, Nhật Bản,
và các nước khác.  Ngoài các nước ASEAN, Việt Nam nhập khẩu máy móc và phụ kiện từ Trung Quốc và xuất
khẩu một tập hợp cả thành phẩm và bán thành phẩm sang Mỹ, EU,   và Nhật Bản.  Từ quan điểm chuỗi cung
ứng, thâm hụt thương mại của Việt Nam với Trung Quốc phản ánh sự phụ thuộc vào bán thành phẩm của
Trung Quốc cũng như hàng hoá có giá trị thấp và ít tinh chế.

7 Thâm hụt không phải là kết quả của các chuỗi giá trị. Tất cả linh kiện đã nhập khẩu đều được tái xuất.
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Nguồn: Chỉ số Phát triển Thế giới, NHTG.



Hình 2.7: Các sản phẩm xuất khẩu và nhập khẩu chính của Việt Nam, theo loại sản phẩm, 2010

Nguồn: Tổng cục Thống kê, 2010.
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2.2.3   Thương mại tập trung nhưng quá trình đa dạng hoá đang tiếp diễn

Đa dạng hóa thương mại rất quan trọng bởi việc tập trung thương mại khiến một quốc gia dễ bị tổn thương
trước những thay đổi trong nguồn nhập khẩu và thị trường.  Đa dạng hóa có thể xảy ra đối với tất cả các sản
phẩm và theo địa lý.  Xuất khẩu của Việt Nam tập trung vào một nhóm nhỏ các sản phẩm và một vài quốc
gia/nhóm quốc gia.  Đa dạng hóa thương mại quan trọng vì nó bảo vệ một quốc gia khỏi rủi ro mất thị
trường hoặc khả năng cạnh tranh của hàng hóa xuất khẩu.  Về sản phẩm, xuất khẩu của Việt Nam khá tập
trung.  Mười sản phẩm xuất khẩu hàng đầu -- hàng dệt may, giày dép, thủy sản, dầu thô, điện tử và linh kiện,
sản phẩm gỗ, gạo, cao su, cà phê, than đá -- chiếm hai phần ba tổng giá trị xuất khẩu (Hình 2.7).  May mặc
và giày dép, tất cả các ngành công nghiệp thâm dụng lao động, chiếm phần lớn hàng hóa xuất khẩu của
Việt Nam.  Các mặt hàng nhập khẩu ít tập trung hơn.  Năm mặt hàng nhập khẩu hàng đầu, bao gồm sắt
thép, xăng dầu, vải dệt may, điện tử, nhựa nguyên sinh, chiếm khoảng 50% tổng nhập khẩu.

Hình 2.6: Cán cân thương mại của Việt Nam với các đối tác chính, 1995-2010

Nguồn: Tổng cục Thống kê, 2010.
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Hình 2.8: Các sản phẩm nhập khẩu và xuất khẩu chính của Việt Nam, 
theo quốc gia xuất xứ/nhập khẩu, 2010  

Nguồn: UN Comtrade, 2010.
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Khía cạnh thứ hai của đa dạng hóa là số lượng các đối tác thương mại.  Thị trường xuất khẩu chính của Việt
Nam là Mỹ, các quốc gia trong EU, Nhật và Úc (Hình 2.8).  Tổng kim ngạch xuất khẩu sang các nước này
chiếm 60% tổng kim ngạch xuất khẩu của Việt Nam trong năm 2010.  Nhập khẩu của Việt Nam cũng tập
trung với nguồn gốc chủ yếu từ khu vực Châu Á.  Hơn 60% nhập khẩu đến từ Trung Quốc, Singapore, Đài
Loan (Trung Quốc), Nhật Bản và Hàn Quốc.

Tuy nhiên, mức độ tập trung của sản phẩm và thị trường xuất khẩu của Việt Nam đã giảm trong những năm
gần đây.  Hình 2.9 cho thấy đã có sự cải thiện đáng kể trong đa dạng hóa sản phẩm và thị trường.  Xét về đa
dạng hóa, hiện nay Việt Nam đã cho thấy nhiều ưu việt hơn so với tất cả các nước láng giềng.

Hình 2.9: Chỉ số Mức độ tập trung HHI 

Nguồn: Tính toán dựa trên dữ liệu của UN Comtrade.
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Cơ cấu xuất khẩu của Việt Nam hoàn toàn trái ngược với Trung Quốc và Ấn Độ.  Xuất khẩu các mặt hàng công
nghệ thấp và dựa vào tài nguyên của Trung Quốc giảm từ 54,51% trong năm 2000 xuống còn 39,5% trong năm
2010, của Ấn Độ là từ 81,32% xuống 71,76% (Bảng 2.2).  Tỷ trọng ngày càng cao của nhóm hàng công nghệ cao
của Trung Quốc một mặt phản ánh mục tiêu của chính phủ chuyển dần cơ cấu xuất khẩu từ những mặt hàng
thâm dụng lao động.  Đồng thời, xu hướng này cũng cho thấy một Trung Quốc đang nổi lên như một xưởng
gia công cuối cùng trong chuỗi cung ứng toàn cầu.  Tỷ trọng hàng xuất khẩu công nghệ cao của Ấn Độ tăng lên
nhờ trình độ công nghệ đã được nâng cao của quốc gia này và sự bùng nổ của ngành công nghệ thông tin.  Xu
hướng phát triển này của Trung Quốc và Ấn Độ gợi ý tiềm năng to lớn nhằm cải thiện hoạt động xuất khẩu của
Việt Nam.
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2.3 Khả năng cạnh tranh và công nghệ của hàng xuất khẩu 

Mặc dù đạt được tăng trưởng cao trong xuất khẩu, gia tăng thị phần và đa dạng hóa, Việt Nam vẫn đang
phải đối mặt với thâm hụt thương mại ngày càng lớn.  Điều này phản ánh một số yếu kém trong các lĩnh
vực có khả năng cạnh tranh.  Những yếu kém này, như phần dưới đây sẽ phân tích, bao gồm: (i) giá trị gia
tăng thấp, chất lượng thấp, độ phức tạp công nghệ thấp; và (ii) các sản phẩm đóng góp ít cho tăng trưởng.

2.3.1 Cơ cấu thương mại: tiếp tục chi phối bởi sản phẩm có độ phức tạp về công nghệ thấp

Có thể xem xét cơ cấu thương mại theo các nhóm sản phẩm hoặc theo hàm lượng  công nghệ trong sản
phẩm xuất khẩu.  Mặc dù phân loại theo nhóm sản phẩm được coi là chuẩn, cách phân loại theo trình độ
công nghệ có thể đưa ra một bức tranh rõ hơn về triển vọng xuất khẩu của Việt Nam tiến dần lên các sản
phẩm có giá trị cao hơn nhờ tăng cường công nghệ.   Hình 2.10 thể hiện những thay đổi trong cơ cấu hàng
được sản xuất để xuất khẩu, phân loại theo trình độ công nghệ sử dụng.  Đối với Việt Nam, lượng hàng hóa
thô và sơ chế, bao gồm cả dầu thô, chiếm tỷ trọng lớn trong tổng kim ngạch xuất khẩu.  Tỷ trọng này đã
giảm trong thập kỷ qua, từ 51,7% năm 2000 xuống còn 30,14% năm 2010.  Xuất khẩu của các mặt hàng dựa
vào tài nguyên chiếm dưới 10% tổng kim ngạch xuất khẩu, và tỷ lệ này gần như không thay đổi trong cả
giai đoạn.  Tổng giá trị xuất khẩu những mặt hàng công nghệ thấp và trung bình, và mặt hàng dựa vào tài
nguyên chiếm tỷ trọng chủ yếu, trong đó những hàng hóa xuất khẩu phi dầu mỏ tăng từ 42,9% năm 2000
lên 59,81% năm 2010.  Điều này có nghĩa là hàng xuất khẩu của Việt Nam chưa dịch chuyển đáng kể trong
chuỗi giá trị trong suốt thập kỷ qua.

Hình 2.10: Cơ cấu xuất khẩu của Việt Nam, theo mức độ công nghệ, 2000-2010

Nguồn: UN Comtrade.

Phân loại Công nghệ của Tổng Xuất khẩu (%), Việt Nam
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Tỷ trọng hàng xuất khẩu công nghệ cao tăng lên không có nghĩa là năng lực công nghệ được nâng cao.
Hình 2.11 cho thấy cơ cấu xuất khẩu của Việt Nam so với các nước trong khu vực.  Tỷ trọng hàng xuất khẩu
công nghệ cao nhất ở Phillipines và Malaysia, và cả hai đều cao hơn so với Trung Quốc.  Tuy vậy, trong những
trường hợp này, tỷ trọng cao phản ánh sự tham gia của các quốc gia này trong chuỗi cung ứng toàn cầu --
năng lực công nghệ của Trung Quốc cao hơn so với các nước này.

2000 2010 2000 2010 2000 2010 

Dựa vào tài nguyên 13.87 12.58 9.15 8.26 34.42 45.42

Công nghệ thấp 64.67 59.43 45.36 31.22 46.90 26.33

Công nghệ trung bình 10.32 13.79 24.29 28.33 13.34 20.34

Công nghệ cao 11.14 14.19 21.20 32.19 5.34 7.90

Bảng 2.2: So sánh cơ cấu xuất khẩu: Việt Nam, Trung Quốc và Ấn Độ, 2000-2010

Nguồn: UN Comtrade, 2010.

Hình 2.11: Cơ cấu hàng xuất khẩu: so sánh Việt Nam với các nước trong khu vực 

Nguồn: Tính toán dựa trên dữ liệu của UN Comtrade; phân loại dựa vào Lall, 2000.
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Tuy nhiên, việc phân nhóm thương mại trên cơ sở các nhóm sản phẩm cho thấy những thay đổi quan trọng
(Hình 2.12).  Trong giai đoạn mở cửa ban đầu, xuất khẩu của Việt Nam bao gồm dầu mỏ, các mặt hàng công
nghiệp chế biến, cùng với hàng nông sản sơ chế, trong khi đó, Việt Nam không chỉ nhập khẩu hàng tiêu
dùng mà cả nguyên liệu thô dành cho sản xuất trong nước và tư liệu sản xuất nhằm hiện đại hóa quá trình
sản xuất và nâng cao hiệu quả công nghiệp.  Qua thời gian, cơ cấu xuất khẩu của Việt Nam đã thay đổi, phản

Việt Nam Trung Quốc Ấn ĐộNhóm hàng
(Phần trăm của tổng)

Nguyên liệu thô Dựa vào tài nguyên Công nghệ thấp Công nghệ trung Công nghệ cao
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Hình 2.12: Cơ cấu xuất khẩu, theo nhóm sản phẩm, 2000-2010

Nguồn: UN Comtrade, 2010.

ánh sự thành công của quá trình công nghiệp hóa.  Tỷ trọng xuất khẩu của hàng công nghiệp chế biến, đặc
biệt những sản phẩm thâm dụng lao động như dệt may và giày dép, đã tăng và đang dần thay thế các mặt
hàng nông sản truyền thống.

Mặc dù những cách phân loại trên dựa vào sản phẩm, nhưng hàng xuất khẩu cũng có thể phân theo loại
sản phẩm (Bảng 2.3).  Hàng xuất khẩu thô và sơ chế bao gồm cả dầu mỏ và những mặt hàng phi dầu mỏ.
Hàng hóa xuất khẩu được chia thành bốn nhóm là hàng dựa vào tài nguyên, hàng công nghệ thấp, công
nghệ trung bình và công nghệ cao.  Các mặt hàng nông sản; ví dụ như gạo, cà phê, hải sản; được phân loại
vào nhóm dựa vào tài nguyên.  Những mặt hàng sản xuất, như dệt may, giày dép và điện tử thuộc nhóm
hàng công nghệ thấp, hoặc một phần thuộc nhóm công nghệ trung bình.
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Bảng 2.3: Phân loại hàng xuất khẩu theo sản phẩm và công nghệ

Nguồn: UN Comtrade.
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Hàng qua chế
biến

Tổng Nhóm hàng Tiểu nhóm hàng (chi tiết) Ví dụ

Thô và sơ chế (phi dầu mỏ)

Công nghệ thấp 1: Quần áo,
giày dép, thời trang

Dựa vào tài nguyên 2: Các mặt
hàng khác

Công nghệ trung 1: Máy tự
động

Công nghệ thấp 2: Công nghệ
thấp khác

Công nghệ trung 3: Hàng kỹ
thuật

Các mặt hàng khác

Công nghệ trung 2: Hàng gia
công

Công nghệ cao 2: Công nghệ
cao khác

Công nghệ cao 1: Điện và
điện tử

Dựa vào tài nguyên 1: Hàng
nông sản

Thuỷ sản, thuốc lá.

Gạo, cà phê, thuỷ sản, than,
đá/cát/sỏi, nhôm, đồng.

Giầy dép, quần áo.

Xăng nặng/dầu bitum,
hồ/keo,v.v, thuỷ tinh.

Xe máy, linh kiện xe máy.

Đồ nội thất, trang sức.

Thiết bị phân phối điện, thiết bị
mạch điện

Vải do con người dệt, phân bón
hóa chất, sắt/thép sơ chế.

Khác

Thô và sơ chế (dầu mỏ)

Thô và sơ chế

Dầu thô

Dựa vào
tài nguyên

Công nghệ
thấp

Công nghệ
trung bình

Công nghệ
cao

Thiết bị văn phòng, thiết bị viễn
thông.

Thiết bị nhà máy điện xoay, thiết bị
nhiếp ảnh.

TỔNG
HÀNG
XUẤT
KHẨU

2.3.2   Độ thâm dụng công nghệ:  tăng tỷ trọng xuất khẩu hàng công nghiệp chế biến, nhưng vẫn

còn hạn chế tăng về độ thâm dụng công nghệ

Sự vươn lên ấn tượng của các nền kinh tế Nhật Bản, Hàn Quốc, Đài Loan (Trung Quốc), Singapore, và hiện
nay là Trung Quốc đã chứng tỏ rõ ràng rằng tăng cường hàm lượng công nghệ cho sản phẩm và dịch vụ xuất
khẩu có thể đẩy mạnh gia tăng giá trị xuất khẩu.  Ví dụ về những quốc gia này cũng cho thấy mô hình xuất
khẩu dựa trên chi phí lao động thấp, thâm dụng lao động và xuất khẩu hàng hóa công nghệ thấp sớm muộn
gì cũng sẽ suy kiệt.  Những gì đã xảy ra ở các quốc gia này và cách họ xử lý vấn đề là bài học cảnh báo cho
Việt Nam, một quốc gia vốn phụ thuộc nhiều vào những sản phẩm xuất khẩu dựa trên thâm dụng lao động.

Một cách để xem xét độ thâm dụng công nghệ của hàng hóa xuất khẩu là kiểm tra đồng thời tỷ lệ hàng
công nghiệp chế biến trong tổng kim ngạch xuất khẩu và trình độ công nghệ trong những sản phẩm công
nghiệp chế biến này.  Trục hoành Hình 2.13 cho thấy tỷ trọng của hàng công nghiệp chế biến trong tổng
kim ngạch xuất khẩu, còn trục tung là tỷ trọng của sản phẩm công nghệ trung bình và cao trong tổng hàng

Tiểu nhóm
hàng
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công nghiệp chế biến xuất khẩu.  Trung Quốc tăng được cả tỷ trọng hàng công nghiệp chế biến và độ thâm
dụng công nghệ trong giai đoạn 2000-2010.  Hàn Quốc và Ấn Độ gia tăng về độ thâm dụng công nghệ,
nhưng không tăng tỷ trọng hàng công nghiệp chế biến trong tổng giá trị hàng xuất khẩu.  Trong khi đó,
Việt Nam lại ngược lại với tỷ trọng hàng công nghiệp chế biến trong tổng giá trị xuất khẩu tăng với tăng
trưởng độ thâm dụng công nghệ thấp hơn.8   Tình trạng này cũng đúng đối với một số quốc gia Đông Á
khác như Campuchia, Indonexia, Malaysia và Thái Lan.

Bảng 2.4 cho thấy chi tiết hơn những thay đổi trong cơ cấu công nghệ của hàng công nghiệp chế biến xuất
khẩu ở các nước Châu Á giai đoạn 2000-2010.  Sự dịch chuyển sang công nghệ cao có thể thấy đặc biệt rõ
trong cơ cấu xuất khẩu của Trung Quốc.  Tương tự như vậy, Ấn Độ đã có những mức gia tăng nhanh chóng
đối với hàng xuất khẩu công nghệ cao, mặc dù tỷ trọng hàng công nghệ cao trong tổng xuất khẩu hàng
công nghiệp chế biến chỉ bằng 1/3 so với Trung Quốc.  Hàn Quốc, một cường quốc công nghệ, có tốc độ
tăng trưởng đối với xuất khẩu hàng công nghệ trung bình lớn hơn so với hàng công nghệ cao.  Tỷ trọng
hàng công nghiệp chế biến của Việt Nam bắt đầu từ một cơ sở rất thấp so với các nước láng giềng và đạt
được mức tăng khiêm tốn nhất.  Tình trạng của các nước láng giềng của Việt Nam tại Đông Nam Á cũng
không khả quan hơn.  Tỷ lệ hàng công nghệ cao của các nước như Indonesia, Malaysia, và Thái Lan thậm chí
còn giảm đi.

Hình 2.13: Tỷ trọng hàng sản xuất chế biến trong tổng giá trị xuất khẩu và độ thâm dụng công nghệ
của hàng sản xuất chế biến xuất khẩu, 2000-2010

Nguồn: UN Comtrade, 2010.

8 Một phần quan trọng trong sự gia tăng về công nghệ quan sát được là do việc mở một nhà máy thiết bị điện thoại di động lớn năm
2009, nhà máy ở nước ngoài lớn nhất của công ty. Kim, Y.C. (2012), "Samsung Plans Second Handset Plant in Vietnam," Korea Times,
ngày 14 tháng 10 tại http://www.koreatimes.co.kr/www/news/tech/2012/10/133_122175.html.
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2.3.3 Độ thâm dụng công nghệ và hoạt động xuất khẩu trên thị trường quốc  tế: đạt được

tổng tăng trưởng xuất khẩu, nhưng tập trung vào hàng công nghệ thấp

Để đánh giá được hoạt động xuất khẩu của hàng hóa Việt Nam với độ thâm dụng công nghệ khác nhau, có
thể dựa vào phân tích những thay đổi trong giá trị xuất khẩu và thị phần khi so sánh với các quốc gia khác,
chủ yếu tại Châu Á.  Những quốc gia được chuẩn hóa theo quy mô dân số để đảm bảo dữ liệu không bị chi
phối bởi những quốc gia đông dân như Ấn Độ hay Trung Quốc.  Kết quả được trình bày từ Hình 2.14 đến
Hình 2.17.

Hình 2.14 cho thấy tác động của việc xuất khẩu hàng công nghệ cao từ  Việt Nam và một số quốc gia so sánh
tương ứng trên thị trường quốc tế.  Kích cỡ của các hình cầu trong hình tỷ lệ tương ứng với giá trị hàng hóa
xuất khẩu công nghệ cao tính theo đầu người.   Việt Nam có tốc độ tăng trưởng trung bình của các mặt hàng
này cao hơn nhưng lại không chiếm được nhiều thị phần và có giá trị xuất khẩu tính trên đầu người ở mức
thấp.  Các quốc gia khác như Hàn Quốc, Malaysia và Thái Lan, mặc dù không chiếm thị phần lớn, nhưng lại
có giá trị hàng hóa xuất khẩu tính trên đầu người ở mức cao hơn rất nhiều.  Tuy nhiên, những con số trên đây

Bảng 2.4: Cơ cấu công nghệ của hàng công nghiệp chế biến xuất khẩu: Việt Nam so với các nước
cạnh tranh, 2000-2010

Nguồn: UN Comtrade.

Hình 2.14: Tăng trưởng và thay đổi thị phần của hàng xuất khẩu công nghệ cao của một số quốc gia,
2000-2010

Chú thích: Diện tích trong hình cầu chỉ hàng hóa xuất khẩu công nghệ cao tính trên đầu người năm 2010
Nguồn: UN Comtrade. 
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Thay đổi thị phần trên thị trường thế giới, 2000-2010 (%)
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chưa được điều chỉnh theo quy mô nhập khẩu lớn ở các nước như Trung Quốc, Malaysia và Philippines nhờ
sự tham gia vào chuỗi cung ứng toàn cầu.  Nhật Bản dường như đang mất dần vị trí đi đầu trong xuất khẩu
hàng công nghệ cao, với thị phần bị giảm 5% trong vòng 10 năm qua.  Trung Quốc lại nổi lên vượt trội trong
xuất khẩu hàng công nghệ cao với tốc độ tăng trưởng và tốc độ tăng thị phần cao nhất (xấp xỉ 17,25%). Tuy
nhiên, giá trị hàng hóa xuất khẩu công nghệ cao tính trên đầu người của Trung Quốc vẫn ở mức khiêm tốn
so với Nhật Bản, Hàn Quốc và Malaysia.

Hình 2.15: Tăng trưởng và thay đổi thị phần của hàng xuất khẩu công nghệ trung bình của một số
quốc gia, 2000-2010

Chú thích: Diện tích trong hình cầu chỉ hàng hóa xuất khẩu công nghệ trung bình tính trên đầu người năm 2010.
Nguồn: UN Comtrade.

Hình 2.16: Tăng trưởng và thay đổi thị phần của hàng hóa xuất khẩu công nghệ thấp, tại một số
quốc gia, 2000-2010

Chú thích: diện tích trong hình cầu chỉ hàng hóa xuất khẩu công nghệ thấp tính trên đầu người năm 2010.
Nguồn: UN Comtrade. 

Hình 2.15 ở trên cho thấy ảnh hưởng trong hàng hóa xuất khẩu công nghệ trung bình ở Việt Nam so với các quốc
gia khác.  Một lần nữa Trung Quốc giữ vững vị trí hàng đầu trong khu vực này trong khi Nhật Bản lại mất đi vị thế
vốn có trước đó.  Cũng trong khu vực này, xuất khẩu của Việt Nam đạt tốc độ tăng trưởng cao song thị phần trên
thị trường thế giới không mấy thay đổi.  Xét theo quy mô dân số, Hàn Quốc và Nhật Bản là những quốc gia có vị
thế đáng kể trên thị trường toàn cầu nếu xét theo giá trị xuất khẩu hàng công nghệ trung bình tính theo đầu người.
Do quy mô dân số đông hơn nên số liệu này ở Trung Quốc và Ấn Độ thấp hơn đáng kể.
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Xuất khẩu hàng công nghệ thấp của Việt Nam tương đối tốt với tốc độ tăng trưởng rất cao (cao hơn hầu hết các quốc gia
khác), đồng thời thị phần của Việt Nam cũng được mở rộng.  Bên cạnh đó, giá trị xuất khẩu nhóm hàng công nghệ thấp
bình quân đầu người của Việt Nam cũng tương đương Trung Quốc (Hình 2.16).  Tuy nhiên, mặc dù Trung Quốc có tốc độ
gia tăng xuất khẩu hàng hóa công nghệ thấp ở mức thấp hơn so với  Việt Nam, quốc gia này lại có  tốc độ gia tăng thị
phần vượt trội hơn đáng kể.

Đối với xuất khẩu nhóm hàng dựa vào tài nguyên (Hình 2.17), Việt Nam có tỷ lệ tăng trưởng cao và thị phần
cũng tăng nhanh chóng.  Tuy nhiên, về giá trị xuất khẩu tính theo đầu người, Việt Nam vẫn ở mức độ khá
thấp so với các nước có trình độ công nghiệp hóa cao hơn như Malaysia và Thái Lan.  

2.4   Những mặt hàng xuất khẩu chủ lực của Việt Nam có khả năng cạnh tranh đến mức nào? 

Các mặt hàng xuất khẩu công nghệ thấp và dựa vào tài nguyên có khả năng cạnh tranh nhưng tốc độ

tăng trưởng hàng năm dưới mức trung bình của thương mại toàn cầu

Hình 2.17: Tăng trưởng và thay đổi thị phần của hàng hóa xuất khẩu lệ thuộc vào tài nguyên của
một số quốc gia, 2000-2010

Chú thích: Kích cỡ của mỗi hình cầu cho thấy hàng hóa xuất khấu dựa vào tài nguyên tính trên đầu người năm 2010
Nguồn: UN Comtrade.

Hình 2.18: Kim ngạch xuất khẩu của sáu mặt hàng chủ lực

Nguồn: Tổng cục Thống kê.
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Tăng trưởng xuất khẩu của Việt Nam cho thấy, nhìn chung, xuất khẩu Việt Nam có khả năng cạnh tranh.  Như
thể hiện trong Hình 2.18, trong giai đoạn 2006-2010, tổng giá trị xuất khẩu cả nước tăng 1,8 lần (từ 39,8 tỷ USD
đến 72,7 tỷ USD), trong đó giá trị của sáu mặt hàng chủ yếu, được tách ra để nghiên cứu ở đây, gồm hàng điện
tử, giày dép, hàng dệt may và may mặc, gạo, cà phê và hải sản, chiếm 41-43% tổng kim ngạch xuất khẩu.

Như Hình 2.19 và phân tích chi tiết hơn trong Tập 2 cho thấy, sáu sản phẩm xuất khẩu chủ lực đã tăng thị phần,
hoặc vừa tăng trưởng xuất khẩu vừa tăng thị phần trong một thập kỷ qua. 

Tăng thị phần trên thế giới chủ yếu từ hàng xuất khẩu công nghệ thấp và chất lượng thấp 

Tóm lại, những con số này cho thấy Việt Nam có lợi thế so sánh trong sản xuất hàng công nghệ thấp và dựa
vào tài nguyên.  Nhưng công nghệ thấp không phải là lý do duy nhất dẫn đến giá trị gia tăng thấp trong
hàng xuất khẩu của Việt Nam.  Một nguyên nhân khác là hàng xuất khẩu có chất lượng thấp.  Như Hình 2.20
cho thấy, hàng xuất khẩu dệt may và giày dép của Việt Nam, mặc dù giành được thị phần nhưng có chất
lượng dưới mức trung bình.

Hình 2.19: Vị thế xuất khẩu của sáu mặt hàng chủ lực, 2000-2010

Hình 2.20: Vị thế chất lượng thấp 

Nguồn: Tính toán dựa trên dữ liệu của UN Comtrade.

Thay đổi về thị phần trên thị trường thế giới của VIệt Nam, 2000-2010
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2.5 Sản phẩm và mở rộng thị phần 

Cần thúc đẩy xuất khẩu sản phẩm nào và đến những thị trường nào?9

Khả năng cạnh tranh xuất khẩu có thể được đánh giá bởi nhu cầu đối với sản phẩm của một quốc gia trên
một thị trường cụ thể, tức là xuất khẩu của quốc gia đó sang một thị trường nhất định.  Tuy nhiên, tính năng
động trong xuất khẩu có thể được đo bằng sự tăng trưởng về kim ngạch xuất khẩu trong một khoảng thời
gian.  Hai yếu tố này kết hợp cho phép xác định những sản phẩm quan trọng nhất trên một thị trường.  Kết
quả hoạt động xuất khẩu của Việt Nam có thể được đánh giá khi tính tới các sản phẩm quan trọng được xác
định như thế này.  Bảng 2.5 chỉ ra 20 sản phẩm năng động nhất10 trên thị trường thế giới, cùng với tốc độ
tăng trưởng xuất khẩu của Việt Nam và thị phần trên thị trường thế giới của các sản phẩm này.  Trong số 20
sản phẩm này, bốn sản phẩm thuộc nhóm sản phẩm công nghệ cao, bốn sản phẩm thuộc nhóm công nghệ
trung bình, và một sản phẩm nằm trong nhóm công nghệ thấp.  Tất cả các sản phẩm còn lại đều dựa vào
tài nguyên.  Mặc dù kim ngạch xuất khẩu mỗi sản phẩm của Việt Nam hầu như không đáng kể so với tổng
kim ngạch xuất khẩu trên toàn thế giới, tốc độ tăng trưởng kim ngạch xuất khẩu của 13 sản phẩm cao hơn,
đôi khi cao hơn nhiều, so với tốc độ tăng trưởng xuất khẩu toàn cầu.

Cách làm này được lặp lại cho từng thị trường trong số bốn thị trường hàng xuất khẩu lớn của Việt Nam,
bao gồm Mỹ, Nhật Bản, EU và Trung Quốc, nhằm đánh giá kết quả xuất khẩu các sản phẩm của Việt Nam.
Kết quả được tóm tắt như sau:

9 Xem 20 Sản phẩm Năng động nhất của Thế giới và Kết quả của Việt Nam, 2000-2009, loạt bảng. 
10 Các sản phẩm năng động nhất là những sản phẩm có tốc độ tăng trưởng giá trị giao dịch cao nhất.

CÔNG NGHỆ CAO DỰA VÀO TÀI NGUYÊN 

Dụng cụ quang học 0.023 20.64 116.06  i Quặng/tinh quặng sắt 0.021 27.30 12.53

0.006 15.59 34.88 Quặng/tinh quặng đồng 0.102 20.46 44.33

0.015 15.43 26.46 Chất thải màu/Phế liệu 0.008 19.33 -3.01

Máy văn phòng 3.553 13.77 163.42  i Quặng kim loại cơ bản 0.301 17.43 13.01

CN TRUNG BÌNH Quặng/tinh quặng kim loại quý 0.010 16.90 17.34 i

Tàu/thuyền/v.v. 0.305 15.77 69.35 Chất thải kim loại cơ bản 0.058 16.34 73.52 i

Chất thải nhựa/Phế liệu 0.361 17.97 34.60 Cặn Xăng dầu 0.003 16.15 8.37 i

Phân bón qua chế biến 0.287 15.22 55.59  i Xăng nặng/Dầu Bitum 0.202 15.10 18.88

Gang, cốt thép hợp kim 0.241 14.41 83.41  i Dầu thực vât không mềm 0.097 18.98 4.53

CN THẤP Đường/Mật ong 0.235 13.75 9.77

0.003 14.16 13.99 Bơ thực vật/Chất béo thay bơ 0.015 13.59 12.72

Chú thích: i từ 2001 đến 2010.
Nguồn:  UN Comtrade, 2010.

Bảng 2.5: Những mặt hàng nhập khẩu chế biến năng động nhất thế giới và đóng góp của Việt Nam,
2009
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n Thị trường Mỹ:  Đây là một thị trường công nghệ cao, các sản phẩm công nghệ cao và trung bình trong
số 20 sản phẩm sản xuất năng động nhất trên thị trường Mỹ chiếm 90,35% tổng nhập khẩu của Mỹ trong
số 20 sản phẩm này trong năm 2010.  Việt Nam không phải là nơi cung cấp quan trọng cho thị trường
Mỹ, với tổng giá trị xuất khẩu của 17 sản phẩm năng động tại thị trường này dưới 10 triệu USD vào năm
2010.  Hai mặt hàng có thị phần cao nhất mà tăng trưởng xuất khẩu của Việt Nam có thể đáp ứng nhu
cầu tăng cao tại Mỹ là các sản phẩm chế biến không quan trọng và đường/đường mật.

n Thị trường EU:  Thị trường EU nhập khẩu 55% sản phẩm công nghệ cao và trung bình trong số 20 sản
phẩm sản xuất năng động nhất.  Mặc dù tốc độ tăng trưởng xuất khẩu của Việt Nam ra thế giới nói chung
cao hơn so với các sản phẩm nhập khẩu năng động nhất của EU (15 trong số 20 sản phẩm), Việt Nam
vẫn còn là một nhà xuất khẩu nhỏ.  Ngoài ra, xuất khẩu của Việt Nam đối với 16 trong số 20 sản phẩm
này sang EU có giá trị dưới 10 triệu USD trong năm 2010.  Các mặt hàng chế biến lặt vặt khác, máy văn
phòng, và tàu/thuyền là ba trong số hàng xuất khẩu của Việt Nam có thị phần cao nhất tại EU trong năm
2010, đồng thời các sản phẩm này cũng đạt được tốc độ tăng trưởng cao và ổn định trong kim ngạch
xuất khẩu ra thế giới giai đoạn 2000-2010.

n Thị trường Trung Quốc:  Do nhu cầu đối với nguyên liệu thô của Trung Quốc, phần lớn trong số 20 mặt hàng
nhập khẩu năng động nhất là các sản phẩm dựa vào tài nguyên (15).  Ngoài tỷ trọng trong tổng nhập khẩu
của 20 sản phẩm này, tốc độ tăng trưởng của các sản phẩm dựa vào tài nguyên cũng cao.  Quặng kim loại,
hợp kim và chất thải chiếm 8 trong số 20 sản phẩm.  Kết quả xuất khẩu của Việt Nam sang Trung Quốc
không cao, xét về những mặt hàng nhập khẩu năng động nhất của Trung Quốc, với kim ngạch xuất khẩu
của 15 trong số sản phẩm này có giá trị dưới 10 triệu USD trong năm 2010.  Việt Nam chỉ xuất khẩu 5 sản
phẩm với giá trị trên 10 triệu USD cho Trung Quốc trong năm 2010.  Trong số các mặt hàng này, chỉ có trái
cây và máy ghi âm/TV là không thuộc nhóm dựa trên quặng/tinh quặng kim loại.

n Thị trường Nhật Bản: 20 sản phẩm nhập khẩu quan trọng nhất của Nhật Bản được cân bằng hơn, xét về
số lượng sản phẩm trong mỗi nhóm công nghệ và giá trị nhập khẩu.  Không giống như các thị trường
lớn khác, Việt Nam dường như có thể đáp ứng nhu cầu đang tăng cao của Nhật Bản về một số sản phẩm,
bao gồm cả máy văn phòng, thiết bị truyền dẫn cơ khí, tàu/thuyền, gang/cốt thép hợp kim, sắt/thanh/que
thép, sắt/thép/nhôm khối, và các sản phẩm cặn dầu.  Điều này có thể phần nào giải thích bởi tầm quan
trọng của vốn đầu tư trực tiếp nước ngoài của Nhật Bản đối với Việt Nam, qua các công ty như Canon, và
Panasonic hiện đang vận hành các nhà máy lớn để cung cấp cho các nước khác tại Châu Á và Nhật Bản.

2.6 Kết luận

Những con số thống kê phản ánh đúng mô hình tăng trưởng của Việt Nam, tăng trưởng dựa trên chiều rộng
nhiều hơn là chiều sâu.  Hình 2.21 cho thấy mức đóng góp có thay đổi của lao động qua thời gian, vốn và
hiệu suất các yếu tố tổng hợp (TFP) đối với tăng trưởng kinh tế của Việt Nam từ năm 1987 đến năm 2010,
và cũng đã bị ảnh hưởng bởi cuộc Khủng hoảng Tài chính Châu Á.  Ngược lại, vốn đang càng ngày càng có
một vai trò quan trọng trong giai đoạn này.  Điều này cũng lý giải vì sao Chiến lược Phát triển Kinh tế-Xã hội
2011-2020 yêu cầu chuyển dịch sang mô hình tăng trưởng dựa vào năng suất.  Hoạt động xuất khẩu hàng
hóa của Việt Nam cũng tương tự như vậy vì khi hàng hóa xuất khẩu gia tăng sẽ có những đóng góp lớn hơn
đối với phát triển kinh tế.  Rủi ro của cơ cấu xuất khẩu với giá trị gia tăng thấp hiện nay rất rõ ràng.  Trong
khi xuất khẩu hàng công nghệ thấp không tránh khỏi việc phải đối mặt với sức ép cạnh tranh từ các nền
kinh tế đang nổi, mong muốn bước tới nấc thang cao hơn trong chuỗi giá trị xuất khẩu, xuất khẩu tài nguyên
sớm muộn cũng sẽ phải đối mặt với sự cạn kiệt tài nguyên, như trường hợp của thiếc ở Malaysia.



Các đặc điểm nêu trên về xuất khẩu của Việt Nam cho thấy, đối với những mặt hàng xuất khẩu hiện tại,  Việt
Nam có được một vị thế cạnh tranh mạnh mẽ.  Nhưng sức mạnh này sẽ khó có thể duy trì trong tương lai.
Mặc dù hàng xuất khẩu chất lượng và công nghệ thấp có giá trị gia tăng hạn chế, lợi thế so sánh hiện nay
của Việt Nam về chi phí lao động thấp cuối cùng sẽ bị xói mòn.  Điều này có nghĩa Việt Nam không còn lựa
chọn nào khác ngoài việc tăng giá trị gia tăng của hàng xuất khẩu làm cơ sở cho tăng trưởng kinh tế trong
tương lai.  Thách thức này đã được thừa nhận trong Chiến lược Phát triển Kinh tế Xã hội, và được nhấn mạnh
trong báo cáo “Việt nam, trong thập niên tới và giai đoạn xa hơn: Những vấn đề chiến lược then chốt” (Viện
Khoa học Xã hội Việt Nam, 2010).  Điều này đồng nghĩa với việc đẩy mạnh sản xuất công nghiệp thông qua
gia tăng năng suất hoặc tăng cường năng lực công nghệ.  Vấn đề là làm thế nào để đạt được mục tiêu này?

Khi phân tích trường hợp Malaysia, Ohno (2009) đã xác định hai phương pháp tiếp cận để nâng cao giá trị
gia tăng (Hình 2.22).  Thứ nhất là chuyển sang các sản phẩm có giá trị gia tăng cao hơn thông qua cải tiến
công nghệ.  Thứ hai là mở rộng sự tham gia của tỷ trọng nội địa trong chuỗi cung ứng vào phân đoạn có giá
trị gia tăng cao hơn.  Cách thứ nhất mất nhiều thời gian và đòi hỏi phải tăng cường công nghệ, với giả thiết
là đã có sẵn năng lực về thể chế và con người, và ngay cả khi được quản lý đúng cách, cách này vẫn có rủi
ro là gây bất ổn kinh tế trong gian đoạn chuyển tiếp.  Tuy nhiên, đây không phải là trọng tâm của nghiên
cứu này.  Nghiên cứu này tập trung vào cách tiếp cận thứ hai, với chủ đề chính là tạo thuận lợi thương mại
để đóng góp vào việc nâng cao giá trị gia tăng.  Chương tiếp theo sẽ phân tích thực trạng cơ sở hạ tầng
cứng và mềm của Việt Nam để hỗ trợ thúc đẩy thương mại.

Nguồn:  Báo cáo Phát triển Việt Nam năm 2012, NHTG.

Hình 2.21: Nguồn tăng trưởng của Việt Nam trong năng suất yếu tố tổng hợp, 1987-2010

Chú thích: NC&PT: Nghiên cứu và Phát triển
Nguồn: Ohno, 2009.
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Hình 2.22: Chiến lược sản xuất Hai cộng tại Malaysia

Phân tích tăng trưởng GDP thực theo Vốn, Lao động, và Hiệu quả các yếu tố tổng hợp, 1986-2010 (%)

Tăng trưởng 
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Phân phối Tiếp thị 
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Mặc dù tạo thuận lợi thương mại là chủ đề chính của nghiên cứu này, nhưng về lâu dài, điều đó không thể
thay thế cho việc tích lũy năng lực công nghệ, với sự hỗ trợ của một chính sách công nghiệp chủ động.
Nhiều mô hình thúc đẩy nâng cấp công nghệ đã được áp dụng thành công.  Những mô hình này bao gồm
khai thác phát triển công nghệ bên ngoài, tận dụng đầu tư trực tiếp nước ngoài (FDI), chuyển tiếp kỹ thuật
và sáng kiến trong nước.  Với tình trạng phát triển công nghệ hiện nay của Việt Nam, khả thi nhất có lẽ là hai
phương pháp mà Trung Quốc đã sử dụng thành công.  Trước hết là phải hội nhập vào chuỗi cung ứng toàn
cầu để tận dụng lợi thế của công nghệ lan tỏa và hiệu ứng học tập.  Thứ hai là sáng kiến đổi mới khai thác
công nghệ bên ngoài.  Thông qua làm việc với các tập đoàn đa quốc gia (MNCs), nhưng để họ phụ trách
phần sử dụng nhiều công nghệ trong quá trình sản xuất, đối tác Việt Nam cũng vẫn có thể thu thập được
một số công nghệ mới.

Không chiến lược nào trong số những chiến lược này, cho dù có phù hợp hay không, có thể đảm bảo thành
công.  Để có thể thu thập được công nghệ mới, Việt Nam phải có nguồn nhân lực hấp thụ được chuyển giao
công nghệ.  Điều này đòi hỏi hệ thống giáo dục đào tạo phải đảm bảo có được một tỷ lệ lao động được đào
tạo về các ngành khoa học vật lý tương đối cao, ví dụ như trong trường hợp của Nhật Bản, Hàn Quốc và Đài
Loan (Trung Quốc), và đặc biệt, đó cũng là điểm mấu chốt trong động lực thúc đẩy tăng cường công nghệ
của Trung Quốc.  Hệ thống giáo dục của Việt Nam, vốn vẫn tụt hâu so với rất nhiều quốc gia trong khu vực,
còn cả một chặng đường dài để đạt được điều này.  Do vậy, song song với một chính sách công nghiệp chủ
động, Việt Nam cũng phải bảo đảm đẩy mạnh củng cố hệ thống giáo dục.



3.1   Giới thiệu

Năng lực cạnh tranh xuất khẩu không chỉ phụ thuộc vào sản xuất mà còn phụ thuộc cả vào chi phí logistics.
Chi phí logistics được thể hiện thông qua một loạt các chỉ số.  Các chỉ số này cung cấp chuẩn so sánh được
lượng hóa về nhiều mặt trong logistics thương mại thuộc nhiều quốc gia.  Chỉ số Hiệu quả Hoạt động
Logistics của NHTG là chỉ số duy nhất cho ta biết đại lượng đo lường tổng hợp các chỉ số này.  Đối với Việt
Nam, một nền kinh tế ngày càng phụ thuộc nhiều vào thương mại thì so sánh với các nước khác là việc làm
quan trọng.  Tuy các chỉ số về tạo thuận lợi thương mại của Việt Nam đưa ra kết quả còn chưa nhất quán
nhưng chỉ ra những lĩnh vực cần được cải thiện hơn nữa.  Các thông điệp này sẽ được truyền tải thông qua
các bằng chứng thống kê trong chương này.  Và chính các bằng chứng ấy cũng là lý do của nghiên cứu này.

3.2   Các chỉ số quốc tế cho thấy điều gì?

Theo Chỉ số Hiệu quả Hoạt động Logistics (Logistics Performance Indicator – LPI) của Ngân hàng Thế giới,
Việt Nam xếp hạng khá cao trong nhóm mười nước thu nhập trung bình thấp, cao hơn kỳ vọng nếu so sánh
với mức thu nhập bình quân đầu người.  Tuy vậy, mức xếp hạng chung của Việt Nam chưa được cải thiện.
Hình 3.1 cho thấy các chỉ số cấu thành LPI theo các năm 2007, 2010, và 2012.  Điểm số tuyệt đối về hải quan
và năng lực logistics đã giảm trong 5 năm qua, trong khi điểm số về giao hàng kịp thời, theo dõi và truy
hàng đã cho thấy tiến bộ vượt bậc.  Về mặt xếp hạng, hải quan và năng lực logistics cũng tụt hạng nhiều
nhất trong khi chỉ số về giao hàng kịp thời và vận chuyển quốc tế có cải thiện đáng kể nhất.
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Chương 3

PHÂN TÍCH KHOẢNG CÁCH VỀ HIỆU QUẢ
HOẠT ĐỘNG LOGISTICS THƯƠNG MẠI
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Để so sánh, Thái Lan và  Việt Nam là hai nước trong nhóm ASEAN+Trung Quốc đang đối mặt với nguy cơ tụt

hạng trong giai đoạn 2010-2012 theo LPI như hình 3.2 thể hiện.  Trong khi Thái Lan tụt 10 hạng do hậu quả

của trận lụt năm 2011 thì Việt Nam tụt 31 hạng do khủng hoảng tác động đến hai hãng logistics lớn nhất

Việt Nam là Vinashin và Vinalines trong cùng thời kỳ.

Hình 3.1: Chỉ số LPI của Việt Nam của NHTG, các năm 2007, 2010, và 2012
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Nguồn: Ngân hàng Thế giới: Kết nối để cạnh tranh (2007, 2010, 2012).
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Hình 3.2: Thay đổi thứ hạng LPI của chất lượng và năng lực logistics: So sánh Việt Nam với ASEAN +
Trung quốc, LPI 2010-2012
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Tuy Chỉ số Thuận lợi Thương mại (ETI) của Diễn đàn Kinh tế Thế giới xếp hạng chung cho Việt Nam ở mức
thấp hơn, nó cũng cho thấy có sự cải thiện đáng kể, từ vị trí thứ 89 năm 2009 lên 68 năm 2012.  Trong số các
cấu phần có hai yếu tố liên quan đến logistics thương mại: quản lý biên giới và hạ tầng giao thông liên lạc.
Các vị trí xếp hạng về quản lý biên giới, hiệu năng quản lý hải quan (thể hiện hiệu năng dịch vụ hải quan,
chứ không phải thủ tục hải quan) và thủ tục minh bạch đều tụt hạng trong giai đoạn 2009 đến 2012.  Điều
này cũng phù hợp với kết quả LPI.  Tuy vậy, vị trí xếp hạng về hạ tầng giao thông liên lạc đã cải thiện đáng
kể.  Các cấu phần như mức độ sử dụng công nghệ thông tin liên lạc trong giao thông và hạ tầng giao thông
cũng được cải thiện, mặc dù hạ tầng giao thông còn nằm ở mức thấp, xếp thứ 90 năm 2012.  Các chỉ số
được nêu tóm tắt trong Bảng 3.1.  

Báo cáo Cạnh tranh Toàn cầu 2011-2012 của WEF cũng nêu sự yếu kém về cơ sở hạ tầng giao thông Việt
Nam.  Bảng 3.2 cho thấy  Việt Nam bị xếp dưới hầu hết các nước trong vùng trong hầu hết các hình thức vận
tải.  Việt Nam kém nhất về chất lượng đường bộ và đứng thứ hai từ dưới lên về chất lượng cảng biển
(Hình 3.3).

Nguồn: Báo cáo Thuận lợi Thương mại Toàn cầu WEF, 2009, 2010, và 2012.

Bảng 3.1:  Chỉ số Thuận lợi Thương mại WEF của Việt Nam, 2009, 2010, và 2012

ETI 2009 ETI 2010 ETI 2012

Hạng Điểm Hạng Điểm Hạng Điểm

Chỉ số thuận lợi thương mại 89 3.5 71 4.0 68 4.0

Quản lý biên giới 85 3.3 88 3.5 94 3.5

Hiệu quả quản lý thuế quan 117 2.2 107 2.9 124 2.8

Hiệu quả thủ tục xuất nhập khẩu 49 4.9 54 4.8 54 4.9

Minh bạch trong quản lý biên giới 99 2.8 104 2.7 105 2.6

Hạ tầng giao thông liên lạc 71 3.2 68 3.6 56 4.0

Hạ tầng và chất lượng giao thông 108 2.6 103 3.2 90 3.7

36 4.2 31 4.4 28 4.4

Công nghệ thông tin liên lạc và việc sử dụng 66 3.0 59 3.3 60 4.0

Nguồn: Báo cáo Xếp hạng Cạnh tranh Toàn cầu WEF, 2011-2012.

Bảng 3.2:  Xếp hạng Cạnh tranh Toàn cầu WEF về hạ tầng tại một số quốc gia, 2011-2012
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Chất lượng
đường bộ

Chất lượng
đường sắt

Chất lượng 
cảng biển

Chất lượng hạ
tầng hàng không

Việt Nam 123 71 111 95

Campuchia 66 96 76 84

Trung Quốc 54 21 56 72

Hồng Kông SAR (TQ) 9 3 3 2

Ấn Độ 85 24 82 67

Indonesia 83 52 103 80

Nhật Bản 16 2 33 50

Hàn Quốc 17 8 25 28

Malaysia 18 18 15 20

Philippines 100 101 123 115

Singapore 2 7 1 1

Thái Lan 37 63 47 32

Dịch vụ và chất lượng dịch vụ giao thông



Mặc dù còn khó khăn về hạ tầng cảng biển nhưng dịch vụ vận tải biển đã cải thiện đáng kể như thể hiện
trong Chỉ số Kết nối Vận tải biển của UNCTAD (LSCI).  Chỉ số này dựa trên số lượng và kích thước tàu biển cập
cảng của một quốc gia.  Trong khoảng thời gian 2004-2011, Việt Nam đã vượt Thái Lan và Indonesia như mô
tả trong Hình 3.4.   Việt Nam còn thua xa các trung tâm trung chuyển khác trong vùng như Malaysia, Hồng
Kông SAR (Trung Quốc), Singapore, và Trung Quốc là những nơi mà khối lượng hàng hóa trao đổi lớn hơn
nhiều.  Nhưng mức xếp hạng cũng cho thấy nhu cầu vận tải biển tăng đều mặc dù vẫn còn tồn tại các vấn đề
về cơ sở hạ tầng cảng biển.

Nguồn: Dựa trên số liệu trong Báo cáo Cạnh tranh Toàn cầu, 2011-2012 của WEF.

Hình 3.3: So sánh hạ tầng cơ sở Việt Nam với mức trung bình trong vùng
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Nguồn: UNCTAD.

Hình 3.4:  Chỉ số Kết nối Vận tải biển của UNCTAD, 2004-2012
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Theo quan điểm của các hãng cung cấp dịch vụ logistics thì quy mô và tiềm năng tăng trưởng của thị trường
Việt Nam bị kìm hãm bởi cơ sở hạ tầng và liên kết yếu kém.  Dựa trên các chỉ số khác nhau có thể thấy rằng
quy mô thị trường và tăng trưởng của Việt Nam trên mức trung bình như trường hợp Thái Lan và các nước
thu nhập trung bình khác như Brazil và Mexico.  Tuy nhiên, Việt Nam bị xếp dưới mức trung bình về mức độ
tương thích thị trường và kết nối, giống như trong trường hợp Colombia, Bolivia, Kenya, và Ma-rốc (Hình 3.5).

Khảo sát Kinh doanh của NHTG đã thực hiện đo lường thời gian và chi phí (không kể thuế quan) liên quan
đến xuất nhập khẩu một chuyến hàng vận tải biển chuẩn và lấy đó làm cơ sở tính toán chỉ số thương mại
qua biên giới.  Năm 2012,  Việt Nam đứng thứ 68 trong số 183 nền kinh tế trong khi thứ tự xếp hạng chung
là 98. Tuy vậy, Việt Nam vẫn đứng dưới các nước trong khu vực, nhất là xét về thời gian hoàn thành một
thương vụ xuất cũng như nhập khẩu như Bảng 3.3 thể hiện.  Trong 5 năm qua, Việt Nam đã cải thiện tình
hình nhưng tốc độ còn chậm (Bảng 3.4).

Nguồn: Ngân Hàng Thế Giới - Môi trường Kinh doanh, 2012.

Bảng 3.3: Chỉ số Kinh doanh của NHTG 2012 - số liệu thương mại qua biên giới

Nguồn: Transport Intelligence

Hình 3.5:  Mức độ tương thích và kết nối thị trường

Việt Nam 68 6 22 580 8 21 670

Singapore 1 4 5 456 4 4 439

Thái Lan 17 5 14 625 5 13 750

Malaysia 29 6 17 450 7 14 435

Indonesia 39 4 17 644 7 27 660

Philippines 51 7 15 30 8 14 730
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năng, dễ xâm nhập
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nhập thị trường

Tiềm năng nhỏ, chỉ có một số phân khúc 
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Thị trường lớn nhưng tiềm năng bị hạn 
chế do rào cản xâm nhập

So sánh các chỉ số thành phần



Chỉ số Kinh doanh của NHTG 2012 cũng cung cấp số liệu thống kê so sánh chi phí logistics và thời gian giữa
Việt Nam với các nước tương đồng khác.  Trong khi chi phí xuất khẩu của Việt Nam tương tự như các nước
khác trong vùng thì thời gian hoàn thành một thương vụ xuất hoặc nhập khẩu, bao gồm thời gian chuẩn
bị hồ sơ, thông quan, bốc dỡ hàng hóa tại cảng và vận chuyển nội địa, thuộc vào hàng cao nhất.  Chuẩn bị
hồ sơ là khâu mất nhiều thời gian nhất, chiếm tới trên 50% tổng thời gian xuất khẩu.  Phần còn lại được chia
đều thành 3 phần, gồm vận chuyển nội địa, thông quan và bốc dỡ tại cảng.

Nguồn: NHTG - Môi trường Kinh doanh, một số năm.

Bảng 3.4: Chỉ số Kinh doanh Việt Nam: thay đổi chỉ số lựa chọn, 2008-2012

Xếp hạng .. 73 74 68

Chi phí xuất khẩu (USD/công-ten-nơ) 669 734 756 580

Chi phí nhập khẩu (USD/công-ten-nơ) 881 901 940 670

Hồ sơ xuất khẩu (số lượng) 6 6 6 6

Hồ sơ nhập khẩu (số lượng) 8 8 8 8

Thời gian xuất (ngày) 24 24 22 22

Thời gian nhập (ngày) 23 23 21 21

Thời gian
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Nguồn:  NHTG - Môi trường Kinh doanh, 2012.

Hình 3.6: So sánh chi phí logistics
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3.3 Kết luận

Các chỉ số ghi nhận hiệu quả logistics của Việt Nam cho kết quả không đồng đều.  Trong khi chỉ số LPI của
NHTG cho thấy Việt Nam xếp hạng cao hơn các nước có cùng mức thu nhập bình quân đầu người thì thứ
hạng chung của Việt Nam không được cải thiện là bao.  Một vài cấu phần trong hiệu quả logistics có cải
thiện trong khi một số khác thì xấu đi.  Vị thế của Việt Nam so với các nước láng giềng, Trung Quốc và ASEAN,
là đặc biệt đáng quan ngại.  So sánh cho thấy Việt Nam ở vào vị thế bất lợi.  Trong khi các nước, trừ Thái Lan,
đều thăng hạng thì Việt Nam lại tụt hạng.  Ít nhất là trong lĩnh vực logistics thương mại, Việt Nam đã đánh
mất năng lực cạnh tranh.   Đó là lý do tại sao cần phải tăng cường thuận lợi hóa thương mại nói chung.
Muốn làm vậy, cần phải hiểu rõ các khía cạnh khác nhau trong logistics thương mại, bao gồm các hình thức
vận tải, hành lang và cửa ngõ giao dịch.  Đây cũng là chủ đề của Chương 4.
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Việt Nam đã tăng mạnh đầu tư công vào cơ sở hạ tầng.  Tuy vậy, tăng cường cơ sở hạ tầng liên quan đến
thương mại đã không theo kịp xuất khẩu.  Nhìn từ khía cạnh năng lực cạnh tranh thương mại thì xuất khẩu
Việt Nam đang bị hạn chế nghiêm trọng bởi hạ tầng và dịch vụ giao thông yếu kém.  Các hành lang kết nối
trung tâm tăng trưởng với cổng giao dịch quốc tế yếu, chi phí vận tải cao, chất lượng dịch vụ vận tải và
logistics kém là những yếu tố cản trở chính.  Sự phụ thuộc quá nhiều vào đầu tư công và hiện nay đã trở
nên “không đủ sức, thiếu hiệu quả và vì vậy không bền vững”11 cần phải thay đổi.  Để tăng tính hiệu quả,
những vấn đề chính cần giải quyết nhằm tăng cường năng lực cạnh tranh gồm việc cải thiện chính sách
đầu tư công, chuyển đầu tư sang khu vực tư nhân, và xác định ưu tiên rõ ràng các hạng mục đầu tư chính.

Chương này trình bày tóm tắt khu vực xuất khẩu với những vấn đề liên quan tới giao thông vận tải và sau
đó đánh giá năng lực cạnh tranh của cơ sở hạ tầng giao thông và các dịch vụ logistics liên quan khác.  Phần
tiếp theo sẽ nêu các hạn chế và tồn tại để cuối cùng đề xuất các hướng chính sách chính nhằm cải thiện
tình hình và hỗ trợ chuỗi cung ứng xuất khẩu.

4.1 Bối cảnh chung

Ngành xuất khẩu nguyên liệu thô truyền thống của Việt Nam như dầu và than đang giảm dần trong khi tỷ
trọng hàng công nghiệp chế biến đang tăng.   Ngoài ra, xuất khẩu hàng nông sản, chủ yếu là gạo, cũng
đang tăng do Việt Nam đang có cơ hội trở thành nước xuất khẩu gạo số một trên thế giới.  Sự dịch chuyển
này tác động đến hệ thống giao thông.  Quan trọng hơn, thể loại hạ tầng giao thông cần thiết cũng cần
phải thay đổi theo.  Các sản phẩm dầu và than cũng như các mặt hàng lỏng và khô đòi hỏi cơ sở bến cảng
riêng.  Xuất khẩu hàng công nghiệp chế biến, bao gồm cả gạo, đang được chuyển dần sang hình thức công-
ten-nơ, và vì vậy,  cần có cơ sở cảng công-ten-nơ hiệu quả hơn.

Ít nhất 90% lượng hàng xuất nhập khẩu của Việt Nam được vận chuyển bằng đường biển, chỉ có 10% được
vận chuyển bằng đường bộ sang các nước láng giềng như Trung Quốc, Lào và Campuchia.  Chỉ có một số ít
hàng có giá trị cao (điện tử, một số mặt hàng giày dép và dệt) được vận chuyển bằng đường hàng không.
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Chương 4

HẠ TẦNG GIAO THÔNG VÀ 
DỊCH VỤ LOGISTICS

11 Báo cáo Phát triển Việt Nam 2012, NHTG.
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Đó là lý do vì sao chương 4 sẽ tập trung vào nghiên cứu hạ tầng cảng, logistics cảng và vận tải biển.  Tuy
nhiên, nguyên liệu đầu vào phục vụ chế biến và sản xuất nội địa cho xuất khẩu  vẫn được vận chuyển theo
những tuyến hành lang riêng biệt trải dọc Việt Nam với các phương thức vận tải và logistics khác nhau.  Do
đó, cần xem xét tính phù hợp của phương thức vận tải và dịch vụ logistics dọc theo các hành lang trong
nước để có thể đánh giá tính cạnh tranh thương mại.

Do các nguyên nhân lịch sử và địa lý, phân bố không gian các hoạt động kinh tế và luồng thương mại ở Việt
Nam được sắp xếp theo  ba trung tâm phát triển kinh tế chính và một số các trung tâm nhỏ, liên kết với
nhau bằng một số hành lang vận tải đa phương thức mấu chốt.

Các trung tâm phát triển chính tập trung tại miền Bắc, miền Trung và miền Nam, tạo nên ba trung tâm kinh
tế trọng điểm (FEZ), nơi tập trung nhiều hoạt động kinh tế nói chung và chế xuất nói riêng.  Các trung tâm
phát triển chính được nối với các cửa ngõ xuất khẩu quốc tế bằng các hành lang vận tải đa phương thức
như đường bộ, đường sắt, đường biển và đường hàng không.  Ngoài các trung tâm phát triển chính còn có
hai dạng trung tâm phát triển thứ cấp.  Loại thứ nhất tập trung giữa hoặc xung quanh các trung tâm chính
hoặc ở vùng duyên hải. Loại thứ hai ở khu vực miền núi, cao nguyên nơi có ít hoạt động kinh tế.

Như đã nêu trong Chương 2-Phần 4, thương mại Việt Nam được chia thành ba dạng xuất khẩu chính, bao
gồm nguyên liệu thô (dầu và các nguồn tài nguyên thiên nhiên khác), sản phẩm dựa trên tài nguyên (nông
sản), và sản phẩm với hàm lượng công nghệ trung bình hoặc thấp.  Cụ thể như sau:  

n Các sản phẩm công nghiệp chế biến dành cho xuất khẩu sử dụng nhiều nguyên liệu đầu vào nhập khẩu có
các nhà máy tập trung tại các vùng kinh tế trọng điểm, các khu công nghiệp và chế biến ở miền Bắc và miền
Nam.  Hầu hết nguyên liệu được nhập khẩu bằng đường biển.  Một số nguyên liệu nội địa hoặc được nhập
từ các nước  lân cận được vận chuyển bằng đường bộ.  Xuất khẩu chủ yếu sử dụng công-ten-nơ qua đường
biển hoặc đường hàng không.  Các sản phẩm chủ yếu gồm dệt may, giày dép, điện tử và sản phẩm gỗ.

n Các sản phẩm nguyên liệu như dầu thô và sản phẩm xăng dầu tại miền Nam (phục vụ cả xuất và nhập
khẩu) và than tại miền Bắc (xuất khẩu).  Các loại hàng này đòi hỏi cơ sở hạ tầng vận tải riêng biệt. 

n Mặt hàng nông sản như gạo, cà phê, cao su, hải sản được vận chuyển theo kiểu hàng rời, hàng khô hoặc
hàng công-ten-nơ. Hàng được vận chuyển từ nơi sản xuất (xung quanh ba trung tâm phát triển FEZ) tới
cảng, một số khác được vận chuyển sang Trung Quốc bằng đường bộ hoặc đường sắt.  

Hình 4.1 mô tả cấu trúc của các khu kinh tế trọng điểm (FEZ) trong đó các hoạt động kinh tế chính được tô
màu xanh đen, thể hiện tổng sản phẩm công nghiệp, nông nghiệp và dịch vụ của tỉnh cùng với cổng và
hành lang giao dịch quốc tế kết nối FEZ với các thị trường thế giới.

n Khu FEZ phía Nam là vùng năng động nhất, với trung tâm là TP. HCM và các vùng phụ cận tại Bình Dương,
Đồng Nai.  Luồng xuất và nhập khẩu đi qua các cổng giao dịch quốc tế chính (cảng Sài Gòn, cảng Vũng
Tàu, và sân bay Tân Sơn Nhất) tới các nguồn hàng nhập khẩu và các thị trường xuầt khẩu quan trọng nhất,
và thông qua các cửa khẩu quốc tế thứ cấp (cửa khẩu Mộc Bài và Hoa Lư) tới Campuchia.

n Khu FEZ phía Bắc là trung tâm kinh tế quan trọng thứ hai, bao gồm thủ đô Hà Nội, thành phố Hải Phòng
và tỉnh Quảng Ninh.  Luồng thương mại chủ yếu đi qua các cửa khẩu quốc tế sơ cấp (cảng Hải Phòng và
sân bay Nội Bài) và các cửa khẩu thứ cấp (cửa khẩu Lạng Sơn và Lào Cai).  Một lượng lớn hàng hóa đi qua
các cửa khẩu này, nhất là từ Trung Quốc.  Trong vùng có ba hành lang chính: Hà Nội-Hải Phòng (đường
sắt và đường bộ), Hà Nội-Lào Cai (đường sắt và đường bộ), và Hà Nội-Lạng Sơn (đường sắt và đường bộ).

n Khu FEZ miền Trung ít sôi động hơn,  nằm tại miền Trung của đất nước, bao gồm thành phố Đà Nẵng
và tỉnh Quảng Nam.  Luồng thương mại đi qua các cổng giao dịch quốc tế thứ cấp gồm cảng Chân
Mây, cảng Đà Nẵng, cảng Qui Nhơn, sân bay Đà Nẵng và cửa khẩu Lao Bảo kết nối với Lào.

Ngoài các khu FEZ chính kể trên, các hoạt động kinh tế cũng tập trung tại các khu vực ít trọng yếu hơn dọc
bờ biển, giữa các khu FEZ và vùng núi. Các khu kinh tế thứ cấp này gọi là khu kinh tế ven biển và vùng cao.

  



Nguồn: Dựa trên số liệu nguồn hàng của TDSI.

Hình 4.1: Trung tâm phát triển, hành lang giao thông, và luồng thương mại
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12 Tổng xuất khẩu sang các nước GMS chỉ chiếm 4,1 tỷ USD trong tổng số 63 tỷ USD năm 2009.
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Các trung tâm ven biển gồm các tỉnh đồng bằng Sông Hồng (Thái Bình, Nam Định, Ninh Bình), Bắc Trung
bộ (từ Thanh Hóa đến Quảng Trị), duyên hải miền Trung (từ Phú Yên đến Bình Thuận) và ĐBSCL.  Các trung
tâm  này được kết nối với các trung tâm phát triển chính bằng tuyến đường ven biển và đường bộ (quốc lộ
10, quốc lộ 1A, và hệ thống đường thủy nội địa).  Ngoài ra, cũng có một cửa khẩu thứ cấp (Tịnh Biên) theo
tuyến đường thủy nội địa sang Campuchia.  Hành lang Bắc-Nam nối các trung tâm kinh tế với cả nước bằng
đường bộ (quốc lộ 1A), đường sắt (đường sắt Bắc Nam), đường biển và đường hàng không (sân bay Nội Bài,
Đà Nẵng, Tân Sơn Nhất).

Các trung tâm vùng cao, bao gồm Trung du phía Bắc, vùng núi và Tây Nguyên được nối với nhau và với hành
lang kinh tế chủ yếu bằng đường bộ.  Mạng đường vành đai quốc lộ 4 (quốc lộ 4A, B, C, D, E, G), quốc lộ 279
và quốc lộ 6 tạo thành hành lang chính tại vùng Trung du phía Bắc và vùng núi trong khi quốc lộ 14 kết nối
Tây Nguyên với TP. HCM.  Ngoài ra cũng có các cửa ngõ quốc tế thứ cấp như cửa khẩu Cầu Treo và Lao Bảo
sang Lào.  Hành lang vùng cao Bắc Nam nối các khu kinh tế này với cả nước chủ yếu bằng đường bộ (đường
Hồ Chí Minh, quốc lộ 14), và đường hàng không (sân bay Nà Sản và Buôn Mê Thuột).  

Có 9 hành lang giao thông trong tiểu vùng sông Mê Kông, trong đó bốn đi qua Việt Nam, được gọi là cửa
khẩu quốc tế thứ cấp.  Có lẽ quan trọng nhất là hành lang phía đông nối Côn Minh với Hà Nội, TP. HCM và
Cà Mau (đường sắt và đường bộ).  Hành lang phía đông cũng có nhánh rẽ kết nối Nam Ninh (Trung Quốc)
với Hải Phòng và Hà Nội.  Cửa khẩu Lào Cai thông sang Vân Nam, Trung Quốc, hàng năm thông quan một
triệu tấn hàng và là cửa khẩu đường bộ nhộn nhịp nhất Việt Nam.  Hành lang Đông Tây nối Mawlamyine
(Myanmar) với Mukdahan (Thái Lan), Savannakhet (Lào) và vào Việt Nam tại Lao Bảo và xuống đến Đà Nẵng.
Lượng hàng hóa qua Lao Bảo hạn chế, xê dịch từ 375,000 đến 400,000 tấn (trị giá 150 triệu USD).  Hành lang
phía nam nối Dawei (Myanmar) với Băng Cốc, và sang Việt Nam tại Bavet/Mộc Bài rồi kéo dài đến TP. HCM
và Vũng Tàu.  Lượng hàng hóa qua Mộc Bài đạt khoảng 110,000 tấn mỗi năm, trị giá khoảng 300 triệu USD.
Ngoài ra, còn có hành lang ven biển phía nam nối Băng Cốc với bờ tây sông Mê Kông, nhưng ít được sử dụng.

Tuy đã thực hiện nâng cấp cơ sở hạ tầng giao thông, nhưng hành lang Tiểu vùng Sông Mê Kông (GMS) vẫn
chưa trở thành huyết mạch thương mại chính của Việt Nam. Năm 2009, xuất khẩu sang các nước GSM12 chỉ
chiếm 6,5% giá trị tổng kim ngạch và chủ yếu vận chuyển qua đường biển (dầu lửa sang Thái Lan và
Campuchia, than sang Trung Quốc), chỉ còn lại một phần nhỏ vận chuyển bằng đường bộ.  Nếu tính theo
khối lượng tấn thì tỷ trọng sẽ cao hơn do loại hàng xuất khẩu.  Do hành lang đường bộ chỉ giữ vai trò thứ
yếu trong xuất khẩu nên hiệu suất cảng biển là yếu tố quan trọng nhất trong nghiên cứu logistics thương
mại.  Tuy vậy, điều này không có nghĩa là vai trò của đường bộ hay đường thủy nội địa không đáng kể. 

Hiện chưa có một hành lang kết nối hiệu quả và có hiệu suất cao giữa hai trung tâm phát triển kinh tế chính,
Hà Nội-Hải Phòng và TP. HCM.  Đường bộ hiện tại (Quốc lộ 1) bị quá tải trong khi đường cao tốc vẫn đang
thi công.  Đường sắt cũng cần nâng cấp và hiện đại hóa nhiều thì mới có thể hỗ trợ vận tải hàng hóa giữa
miền Bắc và miền Nam.  Nhưng sự phát triển chủ yếu xoay quanh các trung tâm kinh tế xung quanh hai
thành phố lớn là Hà Nội và TP. HCM.  Bởi hoạt động thương mại giữa hai trung tâm này diễn ra khá độc lập
nên những yếu kém trong liên kết hạ tầng giao thông chưa ảnh hưởng nghiêm trọng tới xuất khẩu.



4.2   Hạ tầng giao thông

Tổng quan ngành

Trước khi đánh giá  tác động của hạ tầng giao thông đến xuất khẩu cần có một tổng quan tóm tắt về lĩnh
vực giao thông vận tải.  Trong ngành vận chuyển hàng hóa Việt Nam thì đường bộ đóng vai trò chủ đạo.
Vận tải đường bộ chiếm 74% tổng khối lượng vận chuyển, đường thủy nội địa chiếm 18%, còn đường sắt và
hàng không chiếm tỷ trọng nhỏ.  Nếu tính về tổng lưu lượng thì vận tải biển chiếm ưu thế với 145 tỷ tấn-km
tương đương 67% tổng số.  Tỷ trọng vận tải đường sắt chiếm 2% tổng toàn ngành, còn đường bộ cũng như
đường thủy nội địa chiếm khoảng 15%.  Mặc dù đã tiến hành cải cách thể chế và tăng cường quản lý ngành
đường sắt và đường bộ, quy hoạch và phát triển vẫn riêng rẽ và chưa chú ý đến vận tải đa phương thức.

Vẫn tồn tại một khoảng cách lớn trong đầu tư vào cơ sở hạ tầng giao thông vận tải.  Trong vòng 15 năm
qua, vận tải hàng hóa đã tăng trưởng trung bình hàng năm là 12,1%  và thương mại tăng trưởng 18% nhưng
đầu tư vào cơ sở hạ tầng giao thông chỉ tương đương 3,1% GDP (2009-2011), tức là thấp hơn nhiều so với
các nước cùng trình độ phát triển.  Việt Nam đã quá lệ thuộc vào đầu tư công, nhưng đầu tư công đã trở nên
“không đủ lực, thiếu hiệu quả và vì vậy không bền vững” (Báo cáo Phát triển Việt Nam-VDR, 2012).  Nếu không
chú ý giải quyết, tình trạng này sẽ ngày càng tồi tệ trong khi xuất khẩu năm 2020 dự kiến sẽ tăng gấp ba lần
so với 2010.

Đường bộ13

Việt Nam có một hệ thống đường bộ bao quát trên 256,000 km, nhưng chỉ có 17,000 km (7%) là đường quốc
lộ và chỉ có 23,000 km (9%) là tỉnh lộ.  Mặc dù mật độ đường giao thông chung tương đối cao (0,78 km/km2

trong khi Thái Lan là 0,38), nhưng mật độ quốc lộ lại khá thấp, 0,05 so với Thái Lan là 0,11.  Một đặc điểm
khác là mạng lưới đường có năng lực thấp, khoảng 90% đường quốc lộ hiện vẫn chỉ có hai làn xe.

Nguồn: Tổng cục Thống kê.

  Hình 4.2: Cơ cấu chung ngành giao thông

13 Tài liệu sử dụng trong chương này được lấy từ “Đánh giá ngành Vận tải Việt Nam, Chiến lược và Lộ trình,” ADB 2012. 

GỢI Ý CHÍNH SÁCH CHO TĂNG TRƯỞNG KINH TẾ VIỆT NAM

47

A. Tỷ trọng tỷ tấn - Km B. Tỷ trọng triệu tấn, 2011
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Vấn đề thiếu năng lực và khả năng kết nối lại càng trở nên trầm trọng hơn bởi tình trạng đường xá.  Khoảng
94% đường quốc lộ được trải nhựa, nhưng chỉ có 43% trong tình trạng tốt, 37% trung bình và 20% trong
tình trạng xấu và rất xấu.  Tỉnh lộ và đường địa phương xấu hơn các tuyến đường trong thành phố và đường
quốc lộ.  Tình trạng đường địa phương và tỉnh lộ cũng tác động đến khả năng cạnh tranh xuất khẩu, đặc
biệt đối với một số mặt hàng như cà phê, cao su, gỗ và gạo.

Quốc lộ 1A là con đường xương sống chạy từ Bắc vào Nam.  Bắt đầu từ biên giới Trung Quốc tại Lạng Sơn,
tuyến đường hướng về phía nam qua 30 tỉnh/thành phố, bao gồm Hà Nội và TP. HCM và kết thúc tại Cà Mau,
với tổng chiều dài 2,434 km, chủ yếu là hai làn và một số đoạn bốn làn.  Trong bán kính 200 km quanh Hà
Nội và TP. HCM, lưu lượng giao thông tăng rất nhanh14 do các hoạt động kinh tế tăng mạnh, nhất là các
đoạn Hà Nội-Lạng Sơn, Hà Nội-Thanh Hóa, Đồng Nai-TP. HCM và TP. HCM-Cần Thơ.

Trong sáu năm qua, Việt Nam đã đạt được nhiều tiến bộ về tăng năng lực trên mạng lưới giao thông và các
tuyến đường quốc lộ và đang bắt đầu nâng cấp đường cao tốc. Tuy vậy, khối lượng công việc cần phải giải
quyết còn rất lớn.  Đường cao tốc TP. HCM-Trung Lương (62 km) mới được khánh thành với công suất 40,000
xe/ngày.   Tuy nhiên, có thể do phí cao,15 lưu lượng giao thông còn ít hơn kỳ vọng ngay cả khi thời gian đi
lại được rút ngắn 40 phút.  

Giai đoạn nâng cấp QL1A  ban đầu đã hoàn thành, nhưng do lưu lượng giao thông tiếp tục tăng mạnh nên
vẫn cần tiếp tục nâng cấp, mở rộng đường, gia cố và mở rộng cầu trong thời gian trước mắt và trung hạn.
Việt Nam cũng đã và sẽ nâng cấp một loạt các tuyến đường phía Tây hành lang chính nối với Campuchia,
Lào và Trung Quốc.

Đường sắt

Mạng lưới đường sắt Việt Nam gồm 2,525 km trong đó 2,124 km từ TP. HCM đến Lào Cai là đường một mét
và 163 km từ Hà Nội đến Đồng Đăng là đường lồng, nối với Nam Ninh, Trung Quốc. Ngoài ra, có 162 km
đường ray chuẩn nối Kép với Đông Triều.  Tuyến đường sắt chính nối Hà Nội với TP. HCM dài 1,726 km.  Như
đã nêu trong Bảng 4.2, đường sắt  Việt Nam vận chuyển khối lượng hàng hóa ít (chỉ 1% tổng khối lượng) và
tác động không nhiều tới vận chuyển hành khách, chỉ chiếm khoảng 7% tổng lưu lượng vận chuyển.

Mạng lưới đường sắt do Đường Sắt Việt Nam (VNR), một doanh nghiệp nhà nước, quản lý và duy tu.  Gần
đây, VNR đã chuyển đổi thành một tổng công ty và các công ty cổ phần tư nhân đã được thành lập, cung
cấp một cách hạn chế các dịch vụ vận tải hàng hóa và hành khách cũng như dịch vụ bảo dưỡng hạ tầng.
Tổng cục Đường sắt (VNRA) chịu trách nhiệm phát triển ngành, xây dựng các tuyến đường mới và đảm bảo
nguồn lực phục vụ bảo dưỡng duy tu.  VNR chi trả lệ phí đường bằng 10% tổng doanh thu cho VNRA.  Quỹ
này được dùng để bảo dưỡng hạ tầng.

Tuy đã cố gắng hiện đại hóa, hệ thống đường sắt vẫn chưa giữ vai trò quan trọng trong phát triển kinh tế
và hỗ trợ xuất khẩu.  Những sắp xếp thể chế đã được cải thiện, nhưng cho đến nay các nhà đầu tư tư nhân
vẫn chưa quan tâm tới hệ thống đường sắt.

14 Ví dụ, lưu lượng xe trên tuyến Hà Nội -Thanh Hóa là 32,000 xe/ngày-đêm, bao gồm 6,000 xe tải và 1,500 xe công-ten-nơ với tốc độ
tăng trưởng trung bình 14%/năm nên dẫn đến ùn tắc. Lưu lượng xe tuyến Đồng Nai-TPHCM lớn nhất. Số liệu khảo sát 2010 cho
thấy lượng xe trung bình là 99,500 xe/ngày-đêm, trong đó có 22,200 xe tải và 21,400 xe công-ten-nơ, chiếm khoảng 40% lưu lượng
xe. Cung đường TP. HCM-Cần Thơ cũng có lưu lượng xe cao phục vụ đi lại giữa ĐBSCL và TP. HCM. Đặc biệt, đoạn Tân An có tới
88,900 xe/ngày-đêm, nhưng chủ yếu là xe máy; số lượng xe công-ten-nơ chỉ chiếm 3,500 xe/ngày-đêm.

15 Lệ phí là 4,000VND đối với xe tải 10-18 tấn và công-ten-nơ 6,1 m; 8,000VND đối với xe công-ten-nơ 12,12m; như vậy chi phí đối với
một xe công-ten-nơ 6,1 m là 10 USD và xe 12,12 m là 20 USD; vào ngày 15 tháng 10 lệ phí xe công-ten-nơ 12,12 m đã giảm xuống
6,000VND/km.
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16 Xà lan chở từ 24 tới 36 TEUs đã giảm thời gian xuất khẩu đi EU và Mỹ từ 30-45 ngày xuống còn 20-27 ngày do được giao thẳng tới
cảng, không bị tắc nghẽn bởi giao thông tại TP. HCM. Điều này được đề cập trong tài liệu “Thuận lợi hóa Thương mại thông qua Vận
tải hàm lượng các-bon thấp: Vận tải Nội địa và Ven biển Việt Nam,” NHTG, tháng 8, năm 2011.

17 Xem ghi chú 6.
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Đường thủy nội địa (IWT)

Tổng chiều dài đường thủy nội địa phục vụ vận tải là 17,178 km.  Mạng lưới đường sông chủ yếu tập trung tại
đồng bằng sông Hồng và ĐBSCL.  Mạng lưới này kết nối các khu vực sản xuất công nghiệp, nông nghiệp và
các thành phố lớn với các cảng biển và giữ vai trò quan trọng trong vận tải nội địa, chỉ đứng sau đường bộ,
nhất là tại vùng ĐBSCL.  

Đường thủy nội địa cạnh tranh với vận tải hàng hóa đường bộ tại hai khu vực châu thổ.  Mặc dù vận chuyển
đường sông tiết kiệm nửa chi phí so với đường bộ, thời gian vận chuyển lâu hơn nhiều và phần lớn phải qua
các điểm nối liên hợp.  Vật liệu xây dựng, sản phẩm dầu lửa, than, xi măng, gạo và phân bón là những mặt
hàng thường được chuyên chở bằng đường sông.  Gần đây đã có dịch vụ chuyên chở công-ten-nơ bằng xà
lan tuyến Cần Thơ – TP. HCM.  Đây là một phương án hiệu quả, giúp giảm đáng kể thời gian chờ cho hàng xuất
khẩu đi EU và Mỹ.16 Hiện nay cũng đã có dịch vụ xà lan máy từ cảng Sài Gòn đi cảng Phnom Penh hàng ngày
với năng lực vận chuyển 55 TEUs.

Tại ĐBSCL, đường thủy nội địa có ưu thế hơn vận tải đường bộ do lợi thế về mạng lưới sông và kênh.  Vận tải
đường thủy nội địa chiếm 70% tổng khối lượng vận tải hàng hóa toàn vùng.  Có sáu tuyến kênh chính tại khu
vực này, trong đó bốn tuyến kết nối với kênh Chợ Gạo là tuyến kênh huyết mạch đến TP. HCM.  Tuyến kênh
này đảm nhận 70% tổng khối lượng hàng hóa vận chuyển đường thủy nội địa trong khu vực với khối lượng
vận chuyển đạt 47 triệu tấn năm 2011.

Loại phương tiện phổ biến trên kênh Chợ Gạo là xà lan 100-300 DWT, so với năng lực chuyên chở đường sông
trung bình khá thấp là 80 DWT.  So với mức 1,300 DWT tại Hà Lan thì rõ ràng Việt Nam còn có thể tăng năng
lực của phương thức vận chuyển này lên rất nhiều.  Tăng cường vận tải đường sông và ven biển,17 nhất là khi
được kết nối có hiệu quả với các phương thức vận tải khác (ví dụ như đường bộ cho các chuyến hàng trong
khoảng cách ngắn) và dịch vụ logistics (ví dụ kho bãi) sẽ giúp giảm đáng kể chi phí không chỉ riêng cho người
sử dụng, công ty vận tải mà còn cho cả xã hội -- giảm chi phí cho các phương tiện vận tải hàng hóa và phi
hàng hóa, giảm thời gian, giảm tai nạn và giảm ảnh hưởng đến môi trường.

Cảng

Do 90% hàng xuất khẩu của Việt Nam được vận chuyển bằng đường biển nên cần có một hệ thống cảng
hoạt động tốt.  Hiện có khoảng 80 cảng được chia làm 3 nhóm: miền Bắc (Hải Phòng và Quảng Ninh), miền
Trung (Đà Nẵng, Qui Nhơn, và Nha Trang), và miền Nam (TP. HCM, Bà Rịa Vũng Tàu). TP. HCM-Bà Rịa Vũng
Tàu thực chất là một tổ hợp các cảng sông thông qua khoảng 65% lượng hàng vận tải biển.  Cụm Hải Phòng
- Quảng Ninh thông qua 24%.  Hầu hết các cảng khác nằm ven biển chia trung tâm phát triển kinh tế miền
Bắc và miền Nam và chủ yếu chỉ phục vụ cho vận chuyển ven biển. 

Tổng lượng hàng hóa đi qua các cảng Việt Nam tăng từ 259 triệu tấn năm 2010 lên 290 triệu tấn năm 2011.
Tỷ lệ tăng trưởng trung bình hàng năm là 13% trong giai đoạn 2005-2011.  Vận chuyển công-ten-nơ tiếp
tục tăng, đạt 6,52 triệu TEUs năm 2010, trong đó 4,5 triệu TEUs đi qua các cảng khu vực TP. HCM và 1,5 triệu
TEUs từ cụm cảng Hải Phòng.



Bảng 4.1:  Đặc điểm các cảng biển chính của Việt Nam, 2010

Ghi chú: * Số liệu 8 tháng đầu năm 2011.
Nguồn: Bộ Giao Thông Vận Tải.
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Đặc điểm chính của cụm cảng phía Bắc và phía Nam được mô tả trong Bảng 4.1.  Gần đây đã có một số thay
đổi lớn tại phía Nam.  Từ lâu cảng Sài Gòn đã bị quá tải và ngày càng gặp nhiều khó khăn hơn trong việc
nhận và gửi hàng qua hệ thống giao thông tại TP. HCM.  Hơn nữa, hạn chế về lai dắt cũng làm cho tàu công-
ten-nơ ngoại cỡ, hạng post Panamax, không cập cảng Sài Gòn được.  Để giải quyết vấn đề này, cụm cảng
Cái Mép đã được xây dựng và đi vào hoạt động năm 2009-2010.  Hiện nay, một số hạng mục vẫn đang được
thi công.  Công suất cảng công-ten-nơ mới là 6,5 triệu TEUs, nâng tổng công suất toàn bộ hệ thống các cảng
tại TP. HCM lên 10 triệu TEUs.  Nhiều trong số các cảng mới xây dựng được liên doanh đầu tư với khu vực tư
nhân.  Tất cả các cảng mới được trang thiết bị tốt và có đủ sân bãi cho công-ten-nơ.  

Tên

Phía Bắc

Cảng Hải Phòng

Cảng Đình Vũ

Cảng Cái Lân

Phía Nam

Cảng Sài Gòn

Cảng VICT

Cảng Bến Nghé

Tân Cảng-Cát Lái

Hiệp Phước

Tân Cảng-Cái Mép

Cảng SP-PSA

Cảng CMIT*

Tấn
(triệu)

15.6

3.7

5.8

11.8

3.1

4.4

38.0

1.2

-

-

-

TEUs
(nghìn)

954

399

204

402

298

216

2,850

96

-

182

32

Cầu cảng
(m)

3,347

425

926

2,745

678

816

1,189

500

890

600

400

CFS

0.7

0.4

0.5

0.8

Khác

2.8

0.4

0.5

5.4

1.0

1.7

Công-ten-nơ

24.0

10.5

4.9

16.0

10.0

65.0

48.0

27.0

24.0

Khác

15.0

9.3

6.5

10.0

20.0

Nhà kho (ha) Sân (ha)
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Trong năm 2010 và 2011, hơn 90% vận tải công-ten-nơ khu vực phía Nam tập trung tại các cảng và bến dọc
sông Sài Gòn.  Chỉ 500,000 TEUs được xử lý tại cảng Cái Mép năm 2010, và dự tính 700,000 TEUs năm 2011.
Những vấn đề logistics là nguyên nhân hoạt động tại các cảng này còn tương đối kém như vậy.  

Tân Cảng Sài Gòn, với công suất 2,8 triệu TEUs, giữ vai trò quan trọng trong thương mại Việt Nam.  Tân Cảng
Sài Gòn cũng điều hành cảng nhỏ Tân Cảng-Cái Mép.  Cái Mép là cảng duy nhất vận chuyển công-ten-nơ
trực tiếp tới thị trường Bắc Mỹ.  Cảng này phục vụ các hãng vận tải quốc tế như APL, MOL và Hanjin.  Hình
4.3 và 4.4 cho thấy bản đồ các cảng Sài Gòn và Cái Mép.

Hình 4.3:  Các cảng Sài Gòn  

Nguồn: TDSI



Hàng không

Vận tải hàng không tăng trưởng nhanh, mặc dù Việt Nam còn chưa theo kịp các nước trong vùng về chất
lượng và công suất hạ tầng.  Trong thập kỷ vừa qua, hoạt động hàng không Việt Nam đã tăng trung bình
11,4% hành khách, 13,7% hàng hóa và 6,9% lưu lượng giao thông.  Năm 2011, lượng hàng hóa vận chuyển
bằng đường hàng không là 474,000 tấn.  Quá trình Việt Nam tăng cường xuất khẩu hàng công nghệ cao,
nhiều hàng hóa sẽ được vận chuyển bằng đường hàng không và dịch vụ logistics cũng phải tăng đáng kể
để có thể kịp thời nắm bắt nhu cầu đang tăng này.

4.3  Dịch vụ vận tải và logistics

4.3.1 Hành lang vận chuyển hàng xuất khẩu

Báo cáo TTFA đã phân tích sáu trong số mười mặt hàng xuất khẩu hàng đầu -- gạo, cà phê, hải sản, hàng dệt
may, giày dép và điện tử.  Các mặt hàng này đang ngày càng trở nên quan trọng hơn do tỷ trọng hàng xuất
khẩu dựa trên tài nguyên đang giảm tại Việt Nam.  Hình 4.5 minh hoạ luồng vận chuyển các loại hàng hóa
này.  Tổng giá trị xuất khẩu được thể hiện bằng độ thẫm xanh, còn độ mập của các đường đỏ thể hiện tổng
số TEUs phục vụ xuất khẩu.  Trong hình cũng mô tả phân bổ địa bàn sản xuất sáu loại hàng hóa này.
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Hình 4.4: Các cảng Cái Mép

Nguồn: TDSI.
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Hình 4.5: Luồng vận chuyển sáu loại hàng hóa, 2010

Nguồn:  Dựa trên số liệu luồng hàng của TDSI.

100 triệu đô-la Mỹ

500 triệu đô-la Mỹ
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Năm 2011, Việt Nam xuất khẩu 7,1 triệu tấn gạo. Khoảng 90% gạo xuất khẩu được sản xuất tại ĐBSCL, trong
đó 83% được vận chuyển về TP. HCM bằng đường sông và một lượng nhỏ được vận chuyển bằng đường bộ
qua QL1A và đường cao tốc TP. HCM-Trung Lương.  Hầu hết gạo được xuất trực tiếp qua cảng Cát Lái, trong
đó một phần nhỏ (600,000 trong tổng số 5,6 triệu tấn) được thông qua tại các ICD ở TP. HCM và Đồng Nai.
Vận chuyển hàng đến cảng và các ICD bị ảnh hưởng bởi tắc nghẽn giao thông cả trên đường bộ và đường
thủy.  Dự kiến trong tương lai, gạo sẽ được xuất nhiều hơn từ Cần Thơ để giảm bớt tình trạng tắc nghẽn ở
các cảng khu vực TP. HCM.   Một trong những định hướng quan trọng là quy hoạch kênh đường thủy tại
khu vực ĐBSCL nối ra biển cho phép xuất khẩu trực tiếp qua các cảng hiện đại tại Bà Rịa Vũng Tàu.  

Cà phê được thu hoạch tại Tây Nguyên.  Phần lớn cà phê được xuất khẩu qua đường biển (tới các thị trường
lớn như Mỹ, Đức, Ý và Nhật Bản) với một số lượng nhỏ qua đường bộ sang Trung Quốc (0,2%).  Khoảng 90%
được xuất qua các cảng TP. HCM, chủ yếu là cảng Cát Lái.  Cà phê được vận chuyển bằng đường bộ qua hai
hành lang: quốc lộ 14 qua Kon Tum, Gia Lai, Đắc Lắc, Đắc Nông, và sau đó quốc lộ 13 qua Bình Phước, Bình
Dương đến TP. HCM, và hành lang thứ hai qua quốc lộ 20 từ Lâm Đồng qua Đồng Nai và quốc lộ 1A đến TP.
HCM. Vận chuyển đường bộ cũng thường bị tắc nghẽn.

Hầu hết thủy sản được sản xuất tại khu vực ĐBSCL (Kiên Giang, Cà Mau, và Bạc Liêu) và được chuyển đến TP.
HCM bằng đường bộ trên xe bảo ôn.  Tùy địa điểm chế biến, sản phẩm được vận chuyển qua một số tuyến
đường quốc lộ (QL1A, 30, 53, 60, 80 và 91).  Hầu hết sản phẩm được xuất qua cảng Sài Gòn, một số ít được
xuất qua cảng Hải Phòng, cảng và cửa khẩu tại Quảng Ninh, cảng Tiên Sa, Đà Nẵng và cảng khu vực Bà Rịa
Vũng Tàu.  Chỉ có 1,8% thủy sản xuất khẩu được đi qua đường hàng không.

Từ 2006 đến tháng 10 năm 2011, hàng dệt may đóng góp 15% trong tổng kim ngạch xuất khẩu của Việt
Nam.  Hàng dệt may Việt Nam được xuất đến 54 nước trên thế giới.  Mỹ là thị trường chính, chiếm 55% tổng
giá trị xuất khẩu mặt hàng dệt may của Việt Nam.  Các doanh nghiệp sản xuất phân bố rải rác trên toàn quốc
nhưng chủ yếu tập trung tại vùng Đồng bằng sông Hồng và vùng Đông Nam Bộ, chiếm 83% tổng giá trị
xuất khẩu.  80% hàng dệt may được xuất bằng đường biển, 13% qua đường hàng không, và 7% qua cửa
khẩu trên bộ.  57% được xuất qua các cửa ngõ quốc tế của TP. HCM.  Nguyên vật liệu cho ngành dệt may
được nhập khẩu bằng đường biển và sau đó vận chuyển bằng đường bộ đến nơi sản xuất.  Sản phẩm được
vận chuyển từ nhà máy tới cảng biển và cảng hàng không bằng đường quốc lộ nối với QL1A.

Các thị trường xuất khẩu giày dép truyền thống của Việt Nam gồm Mỹ, EU và Nhật Bản.  Nguyên liệu nhập
chủ yếu qua các cảng TP. HCM (59%), Hải Phòng (32%), sân bay Tân Sơn Nhất (5%), Nội Bài và Gia Lâm (2%).
Nguyên liệu và thành phẩm được vận chuyển từ điểm nhập khẩu đến nơi sản xuất bằng đường bộ. Thời
gian thông quan đối với nguyên liệu nhập thường từ 1-15 ngày hoặc dài hơn nếu đó là nguyên liệu đặc biệt
cần kiểm tra tại Trung tâm Kiểm tra Chất lượng, Tổng cục Hải quan (30 ngày).  Thủ tục thông quan chủ yếu
được thực hiện tại cảng biển (87%), cảng hàng không (10%) và một số qua cửa khẩu hoặc cảng thông quan
nội địa  Thủ tục thông quan xuất khẩu chủ yếu thực hiện tại các cảng biển (trên 50%), các Cảng Thông quan
Nội địa (20%) và sân bay (5%).  Xuất khẩu chủ yếu thực hiện qua các cảng TP. HCM (73%), Hải Phòng (19%),
Tân Sơn Nhất (4%) và Nội Bài (1%).

Ngành công nghiệp điện tử chủ yếu liên quan đến các doanh nghiệp FDI.  Các doanh nghiệp này nhập linh
kiện, lắp ráp bán thành phẩm và thành phẩm, sau đó xuất trở lại nước chủ nhà hoặc thị trường ở các nước
khác, hoặc xuất khẩu các sảm phẩm đó.  Trung Quốc chiếm 20% tổng giá trị xuất khẩu điện tử  Việt Nam,
sau đó là Mỹ (16%), Nhật Bản (8%), EU (11%) và các nước ASEAN (11%).  92% khối lượng sản phẩm và linh
kiện được xuất qua phía Bắc, 98% trong số này qua cảng Hải Phòng, phần còn lại qua Nội Bài.  Sản phẩm và
linh kiện nhập được vận chuyển từ cảng/sân bay đến các nhà máy bằng đường bộ.



18 Đánh giá hiệu năng công nghiệp logistics Việt Nam dựa trên một số tài liệu, chủ yếu là: “Báo cáo Logistics Thương mại Việt Nam,
Nghiên cứu ASEAN”, Dự án Hỗ trợ Thương mại Đa phương EU-Việt Nam, tháng 4, năm 2011.
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Có thể rút ra điều gì từ những phân tích trên?  Trừ mặt hàng gạo được vận chuyển đến cảng xuất khẩu bằng
đường sông, các sản phẩm xuất khẩu và nguyên liệu khác đều được vận chuyển bằng đường bộ. Vận chuyển
bằng xe tải gây ra một loạt vấn đề đối với tất cả các mặt hàng xuất khẩu trên.  Các bao cà phê được vận
chuyển thời gian dài trên đường chất lượng xấu.  Các nhà máy chế biến hải sản phàn nàn về khó khăn để
tìm được hãng vận tải chuyển hàng đúng hẹn nên họ phải tự trang bị xe hàng.  Các nhà xuất khẩu và đại lý
giao nhận thì phàn nàn về chi phí cao khi vận chuyển hàng đến Hà Nội và TP. HCM.  Cuối cùng, các công ty
xuất khẩu ít sử dụng ICD có lẽ do các dịch vụ logistics ở đây không tiện dụng.

4.3.2  Dịch vụ logistics18

Tổng chi phí logistics tại Việt Nam ước chiếm 20% GDP (tương đương 20 tỷ USD).  Con số này cao và chỉ
tương đương với Thái Lan với 19%, nhưng cũng cho thấy tầm quan trọng của ngành logistics đối với thương
mại nội địa và xuất khẩu.  Theo nhiều nguồn khác nhau, tại Việt Nam hiện có 600-800 công ty cung cấp dịch
vụ logistics và khoảng 1,000 đại lý vận tải.  Số lớn đại lý là những công ty nhỏ có từ 15 đến 30 nhân viên.
Nhiều hãng vận tải chỉ hạn chế hoạt động trong việc làm thủ tục hải quan và xử lý các đơn hàng đơn giản.
Các công ty nhỏ chỉ có khả năng lấy được 20% thị phần nên cạnh tranh giữa các công ty này với nhau rất
khốc liệt.  Phần lớn thị trường rơi vào tay các hãng lớn, thường là liên doanh giữa các hãng quốc tế hoặc đại
lý của các hãng nước ngoài tại Việt Nam.  Theo quy định hiện hành, các hãng nước ngoài chỉ có thể hoạt
động tại Việt Nam theo hình thức liên doanh (51% cổ phần thuộc phía Việt Nam).  Sau 2014, khi Việt Nam
tuân thủ hoàn toàn qui định của WTO về tự do hóa ngành logistics, các hãng quốc tế sẽ có quyền thành lập
công ty 100% vốn nước ngoài.

Có một số công ty logistics thuộc nhà nước: Vinalines, Viconship, Vietrans Vinafreight và một vài công ty liên
doanh: South Logistics JSC (SOTRANS), Vinatrans JSC, Gemadept JSC, và các công ty mới thành lập thuộc
cảng vụ như  Tân Cảng Logistic (thuộc Tân Cảng Sài Gòn).  Các công ty lớn như VIETFRACHT cung cấp đầy
đủ các dịch vụ như đại lý vận tải, thông quan, thu gom, phân phối, kho bãi, quá cảnh, vận tải đường bộ và
theo dõi.  Một số có đại lý tàu biển riêng của mình.

Phần lớn thị trường nằm trong tay 20 hãng logistics quốc tế lớn như APL logistics, Maersk logistics, NYK,
OOCL, Yusen và Schenker.  Các hãng này không chỉ cung cấp đủ loại dịch vụ mà còn có mạng lưới quốc tế
rộng, tài chính mạnh và hệ thống công nghệ thông tin hiện đại.  Các hãng lớn như Nike, Adidas và Nortel
ưa sử dụng dịch vụ của các hãng logistics quốc tế.  Tuy ngành logistics đã có nhiều bước phát triển và có sự
tham gia của các hãng quốc tế, nhưng giá cước tại Việt Nam vẫn bị coi là cao nhất trên thế giới do điều kiện
hạ tầng kém.

4.4   Hạn chế về hạ tầng và dịch vụ vận tải, và logistics nhằm đáp ứng yêu cầu của khu vực
định hướng xuất khẩu 

4.4.1 Chất lượng dịch vụ vận tải yếu kém

Vận tải đường bộ hoạt động chủ yếu trên quy mô nhỏ với các công ty thường chỉ có 2-3 xe hoạt động trên
phạm vi địa lý bị hạn chế.  Theo một khảo sát của JBIC (2000) thì 19 trong số 28 công ty định hướng xuất
khẩu sử dụng dịch vụ vận tải và nhân viên của riêng mình bởi các công ty vận tải địa phương không đáp



19 “Thuận lợi hóa Thương mại qua Vận tải các-bon thấp, Trường hợp Đường thủy nội địa”, NHTG 2011. Trang 18
20 Các công ty xe tải cũng cho rằng giá nhiên liệu cũng Chi phí xăng thường chiếm khoảng 30 tới 45 phần trăm trong chi phí dịch vụ xe tải. 
21 Có nhiều loại cước phí tại cảng nhưng cước nâng công-ten-nơ thường là một chỉ số tốt.
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ứng được yêu cầu giao hàng với độ tin cậy cao.  Ngành cà phê cho biết mất mát và thiệt hại đã xảy ra trong
quá trình vận chuyển.  Đặc biệt, các công ty xuất khẩu thủy sản nêu vấn đề thiếu các dịch vụ vận tải đáng
tin cậy để có thể đưa sản phẩm tới các trung tâm xuất khẩu như một hạn chế nghiêm trọng. 

Chất lượng vận chuyển của hệ thống đường sắt kém hơn do thiếu khả năng theo dõi và kiểm soát lịch trình,
dẫn đến đường sắt chủ yếu chỉ vận chuyển hàng rời.  Mạng lưới đường sắt nội địa có công suất thấp do tình
trạng duy tu đường kém, cầu bị xuống cấp và do các tồn tại khác.  Đối với xe lửa, tốc độ trung bình của tàu
hàng hiếm khi vượt 50 km/h.  Không có đường sắt chạy vào cảng khu vực TP. HCM mặc dù một số cảng phía
Bắc có liên kết.  Chỉ gần đây mới có tàu chở công-ten-nơ chạy giữa Hà Nội và Hải Phòng.  Một phát triển tích
cực được ghi nhận là chính phủ đã bày tỏ mong muốn phục hồi toàn bộ sự vận hành và hạ tầng đường sắt.

Tất cả các hãng công-ten-nơ lớn đều hoạt động tại Việt Nam.  Năm 2010 có 40 hãng tàu biển nước ngoài
hoạt động tại Việt Nam.  Các công ty này duy trì hoạt động chủ yếu thông qua đại lý, liên doanh và trong một
vài trường hợp là công ty 100% vốn nước ngoài.  Trong hầu hết các trường hợp, các hãng công-ten-nơ hoạt
động tại  Việt Nam làm dịch vụ trung chuyển, đưa công-ten-nơ qua trạm trung chuyển tại Hồng Kông SAR
(Trung Quốc) và Singapore.  Chỉ có các hãng vận chuyển trong vùng chuyển thẳng không qua trung chuyển.

Mục đích xây cảng công-ten-nơ  hiện đại tại Cái Mép, Bà Rịa Vũng Tàu là nhằm xoay chuyển tình thế, lôi kéo
các hãng vận tải công-ten-nơ  lớn thực hiện vận chuyển trực tiếp.  Hiện tại,19 đã có một số hãng công-ten-
nơ quốc tế vận chuyển hàng hóa trực tiếp từ Việt Nam sang Mỹ (Grand Alliance, OOCL-Hồng Kông SAR
(Trung Quốc), Hapag-Lloyd, NYK Line).  Cảng quốc tế SP-PSA (Bà Rịa Vũng Tàu) thông báo mỗi tuần có bốn
chuyến hàng đi thẳng sang bờ Tây Mỹ.  Tàu lớn nhất chạy trên tuyến này có sức chứa 9.038 TEUs với thời
gian vận chuyển là 16-22 ngày.  Tân Cảng - Cái Mép cũng có tuyến đi trực tiếp sang châu Âu và Bắc Mỹ.  Sau
năm tháng đầu năm 2009, cảng đã xử lý 100,000 TEUs từ các tàu đến trực tiếp từ châu Âu và Bắc Mỹ. 

Hiện tại, Việt Nam chỉ có một số ít hãng vận tải bản địa.  Các hãng này chủ yếu cung cấp dịch vụ nội địa trên
tuyến Hà Nội-TP. HCM.  Một vài hãng có kinh nghiệm hơn (Gemadept, Vinalines, Biển Đông) cung cấp dịch
vụ trung chuyển sang các trung tâm như Hồng Kông SAR (Trung Quốc) và Singapore.  Do hạn chế về mạng
lưới, các hãng vận tải công-ten-nơ Việt Nam chỉ chiếm một phần nhỏ trong tổng kim ngạch thương mại.

4.4.2   Chi phí vận tải cao

Hầu hết các công ty tham gia xuất khẩu sáu mặt hàng đã nghiên cứu đều cho rằng chi phí vận tải cao, đặc biệt là
vận chuyển bằng xe tải.  Chi phí mỗi km cho một xe tải 20 tấn dao động từ 1,54 đến 2,75USD.  Chi phí thực tế tùy
thuộc vào chủng loại hàng, cung đường và thời gian vận chuyển.  Chi phí vận chuyển từ cảng về khu vực Hà Nội và
TP. HCM thường cao hơn.  Nguyên nhân ở đây là cung đường ngắn, giao thông tắc nghẽn và thời gian ở cảng lâu20

là một trong những lý do làm tăng cước phí.

Lệ phí đường bộ do nhà nước quy định cũng bị cho là cao.  Mặc dù gần đây đã có sự điều chỉnh giảm mức phí,
nhưng vẫn còn cao so với phí đường cao tốc tại Thái Lan hoặc Malaysia.  

Cước phí vận tải biển đến các thị trường ở xa (EU và Mỹ) rất cạnh tranh và các cảng Việt Nam vẫn duy trì được năng
lực cạnh tranh.  Mức phí cẩu công-ten-nơ 21  tại cảng Sài Gòn là 27 USD đối với công-ten-nơ  6,1 m và  45 USD đối với
công-ten-nơ  12,2 m, chỉ cao hơn mức ở Laem Chabang (26 USD và 45 USD) nhưng thấp hơn nhiều so với Singapore
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(117 USD và 162 USD).  Mức phí tại cảng Cái Mép tuy có cao hơn nhưng vẫn cạnh tranh (41 USD đối với công-ten-
nơ 6,1 m và 63 USD đối với công-ten-nơ 12,2 m).

4.4.3   Hạ tầng đường bộ

Còn quá nhiều đoạn tỉnh lộ và đường địa phương vẫn chưa được trải nhựa hoặc còn trong tình trạng xấu.
Điều này làm tăng thời gian vận chuyển và chi phí vận tải cao.  Đây là vấn đề nghiêm trọng đối với vận
chuyển cà phê từ Tây Nguyên.  Đường quốc lộ được trải nhựa nhưng năng lực của cả hệ thống còn thấp.
Hầu hết các tuyến quốc lộ đều quá tải do chỉ có hai làn.  Chi phí làm đường cao và chương trình mở rộng ra
bốn làn đang bị chậm tiến độ do xây dựng đường cao tốc thu phí là công việc mất nhiều thời gian.  Tuy
nhiên, đây là công việc cần thiết vì hiện nay việc mở rộng mạng lưới đường bộ không theo kịp nhịp độ tăng
lưu lượng giao thông và tình hình tại Hà Nội và TP. HCM sẽ ngày càng đáng quan ngại hơn.

Tuy không dễ thu thập chứng cứ, nhưng xe chở quá tải được xem là nguyên nhân làm hỏng đường. Để đảm
bảo an toàn giao thông và bảo vệ đường, đã có quy định hạn chế trọng tải xe qua cầu và hạn chế tốc độ.
Tuy nhiên, tình trạng nhận thức rằng giới hạn trọng tải quá mức sẽ ảnh hưởng tiêu cực đến các nhà kinh
doanh vận tải vẫn tồn tại.

4.4.4   Đường vào cảng

Đường vào cảng chưa phát triển và khó khăn trong việc tiếp cận cảng biển đã hạn chế tầm quan trọng của
vận tải biển Việt Nam.  Tại TP. HCM, phần lớn đi lại trên cảng diễn ra tại cảng Sài Gòn với các bến dọc theo
sông.  Để tiếp cận các bến tàu này xe tải phải đi qua thành phố thường xuyên bị tắc nghẽn giao thông, kéo
dài thời gian giao hàng, nhất là đối với xe tải chở hàng xuất khẩu.

Tình hình tại các cảng Cái Mép thuộc Bà Rịa Vũng Tàu thì lại khác. Các bến tàu nằm cách TP. HCM 80 km, được
nối với quốc lộ 51 có bốn làn xe.  Lưu lượng vận tải công-ten-nơ tăng lên đã dẫn đến quyết định mở rộng
tuyến đường thành sáu làn xe, nhưng công việc thi công đang có nhiều chậm trễ.  Tuy nhiên, vấn đề chính là
thiếu đường dẫn từ QL51 vào các cảng.  Ngoài ra, không có đường sắt dẫn vào cảng Sài Gòn và Cái Mép.

4.4.5 Mạng đường sông dẫn vào cảng

Như đã đề cập ở phần trên, tại ĐBSCL, bốn tuyến kênh chính đều nhập vào một tuyến kênh duy nhất là kênh
Chợ Gạo nối vào các cảng trên sông Sài Gòn.  Kênh Chợ Gạo dài 28,5 km trong đó có đoạn giữa dài 11,7km
với bề rộng đáy 25m và chiều sâu 2,5m.  Lưu lượng giao thông trung bình trên kênh Chợ Gạo là 1,350 lượt
tàu/xà lan và 15 lượt tàu khách.  Từ năm 2009, Bộ GTVT đã cho lập các trạm điều tiết trên tuyến, do đó ùn tắc
giảm nhưng vẫn còn tồn tại ảnh hưởng nghiêm trọng đến chuỗi cung ứng gạo (xem hộp 4.1).



 

Nguồn: Báo cáo kỹ thuật, Đề xuất Dự án nâng cấp kênh Chợ Gạo, Ngân Hàng Thế Giới 2012.
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Hộp 4.1: Kênh Chợ Gạo

Kênh Chợ Gạo là một trong những tuyến đường thủy có lưu lượng giao thông cao nhất tại Việt Nam, kết nối vùng
ĐBSCL với TPHCM.  Kênh được xây dựng năm 1877 và bắt đầu đi vào hoạt động đầu những năm 1900, dài 28,6km.
Kênh Chợ Gạo hẹp, nhưng có vị trí trọng yếu nối các sông rộng và có năng lực cao hơn rất nhiều là sông Tiền và sông
Vàm Cỏ ở hai đầu kênh.  Việc lưu lượng vận tải và kích cỡ tàu vận chuyển tăng mạnh trong những năm vừa qua làm
cho kênh trở thành điểm nghẽn trọng yếu đối với vận tải hàng hóa đường thủy trong vùng.  Tắc nghẽn giao thông
do điểm nghẽn này không những làm tăng chi phí logistics đối với các hãng tàu xuất-nhập khẩu và trong vùng mà
còn dẫn đến mất an toàn cho tàu bè qua lại (ví dụ tăng tỷ lệ va đập và va vào vật trôi nổi) và sạt lở bờ kênh (với các
hậu quả xã hội và môi trường nghiêm trọng).  Năm 2001, trong khuôn khổ Dự án khôi phục cảng và đường thủy nội
địa Việt Nam do Ngân hàng Thế giới tài trợ, tuyến kênh đã được nạo vét và cải tạo đạt tiêu chuẩn quốc gia cấp III. Từ
khi dự án hoàn thành, lưu lượng vận tải qua kênh tăng từ 16,9 triệu tấn năm 1995 lên 65 triệu tấn năm 2010.  Hiện
tại, hàng ngày có khoảng 1,400 lượt tàu thuyền với trọng tải từ 200 DWT đến 1000 DWT đi lại trên tuyến kênh, những
ngày cao điểm có thể lên tới 1,800 tàu thuyền.  Ngoài những hạn chế về năng lực trên tuyến kênh Chợ Gạo, các tuyến
vận tải đường thủy khác từ/đến TPHCM và Cần Thơ còn xa mới thỏa mãn nhu cầu vận tải.  Một lựa chọn khác cho các
hãng vận tải là bỏ qua các cảng TPHCM và sử dụng Cần Thơ làm cửa ngõ giao thương khu vực ĐBSCL.  Tuy nhiên, các
tàu lớn không vào được cảng Cần Thơ do cửa Định An bị sa bồi.  Việc nâng cấp tuyến kênh Chợ Gạo lên cấp II (Chiều
rộng đáy luồng B = 80m, chiều sâu chạy tàu H = 4m, bán kính cong tối thiểu R = 500m, tĩnh không T = 9m) được ước
tính khoảng 4,221 tỷ VND (tương đương 211 triệu USD).  Ba năm sau khi dự án được phê duyệt, mới có rất ít công
việc được thực hiện và đó là lý do Ngân hàng được yêu cầu trợ giúp.  Câu hỏi đặt ra và hiện vẫn đang được Ngân
hàng Thế giới nghiên cứu là vấn đề có thể sẽ rộng hơn nhiều và cần tiếp cận trên cả mạng lưới để tránh tình trạng
điểm tắc nghẽn sẽ lại dịch chuyển sang vị trí khác.



4.4.6 Cảng Thông quan Nội địa (ICD)

Năm 2010, chỉ có 10% hàng xuất nhập khẩu từ các tỉnh phía Bắc đi qua các ICD và điểm thông quan nội địa.
Phần còn lại được chuyển thẳng từ nhà sản xuất đến cảng và làm thủ tục thông quan tại đó.  Nói chung, sự
phát triển ICD tại phía Bắc không được quy hoạch tốt.  Các ICD có quy mô nhỏ, khu vực phục vụ giới hạn,
thiếu trang thiết bị và không kết nối với đường sắt.  Chỉ có ICD Thụy Vân và ICD Lào Cai có kết nối đường sắt.
Kết nối với các hãng tàu biển còn kém và các ICD nằm gần cảng không hoạt động tốt.

Năm 2010, có chín ICD tại phía nam.  Không giống miền Bắc, ICD phía Nam không nằm trong hành lang
giao thông mà chủ yếu tại TP. HCM và Đồng Nai (khu vực kế cận với TP. HCM và có nhiều khu công nghiệp).
Do lưu lượng công-ten-nơ tại phía Nam chiếm 65% toàn quốc nên đã khuyến khích phát triển các cảng ICD
thực hiện thông quan bên ngoài khu vực cảng.  Các cảng ICD phía Nam hoạt động có hiệu quả, kết nối cảng
với các công ty tàu biển, thu gom hàng từ Tây Nguyên và Đông Nam Bộ và điều tiết lượng công-ten-nơ vào
các cảng.  Năm 2010, tỷ lệ công-ten-nơ đi qua ICD phía Nam chiếm 40% tổng số công-ten-nơ trong vùng.
Một vài ICD nằm gần sông nên vận chuyển đường sông chiếm 35% khối lượng hàng hóa chuyển đến và đi
tại các cảng biển, qua đó giảm bớt tắc nghẽn giao thông đường bộ.  Xem bản đồ các cảng ICD tại phía Bắc
và phía Nam trong Hình 4.6 và 4.7.

Vấn đề ICD ở miền Bắc khác với miền Nam.  Tại miền Bắc, các cảng ICD nằm trong hành lang Hà Nội - Hải
Phòng, hệ số sử dụng thấp và không hiệu quả.  Tại miền Nam, ICD nằm gần cảng Sài Gòn và được sử dụng
hiệu quả hơn.  Tuy vậy, quanh khu vực Cái Mép, Bà Rịa Vũng Tàu không có ICD nào.  Quanh khu vực cảng
công-ten-nơ Hải Phòng và Cái Mép không có hãng logistics lớn nào có thể cung cấp nhiều loại dịch vụ
logistics hơn.

Hình 4.6: Bản đồ ICD phía Bắc
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Nguồn: TDSI.
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4.5   Kết luận và khuyến nghị chính sách 

Các khuyến nghị chính sách đề xuất dưới đây có mục tiêu giải quyết những hạn chế về hạ tầng giao thông
và dịch vụ vận tải hiện nay.  Những khuyến nghị đó được đưa ra nhằm đón đầu, giải quyết những thay đổi
dự kiến trong thương mại và luồng hàng hóa vận chuyển nội địa.

Dự đoán tỷ trọng hàng rời (than và dầu) sẽ giảm trong khi tỷ trọng vận chuyển công-ten-nơ sẽ tăng lên,
nhất là các mặt hàng có giá trị cao đòi hỏi dịch vụ vận tải và logistics tốt hơn.  Khi kết nối với các nước láng
giềng (Campuchia, Lào, Nam Trung Quốc-Vân Nam và khu tự trị Quảng Tây) được cải thiện, Việt Nam sẽ có
cơ hội trở thành trung tâm trung chuyển cấp khu vực có hiệu quả.  Khi các trung tâm chế xuất tăng cường
sử dụng đầu vào nội địa, giao thương nội địa theo trục Bắc-Nam cũng tăng theo (xem hộp 4.2).

Những biến đổi đó đòi hỏi phải có cơ sở vận chuyển công-ten-nơ và logistics có hiệu quả trong khu vực Hà
Nội và TP. HCM.

Hình 4.7: Bản đồ cảng IDC phía Nam

Nguồn: TDSI.



Dự báo vận chuyển hàng hóa liên vùng (Nam-Bắc, Bắc-Trung và Nam-Trung) sẽ tăng mạnh hơn vận chuyển nội vùng
(Bắc-Bắc, Nam-Nam) (tăng 4 lần so với 3 lần trong vòng 10 năm).  Giá trị thương mại nội địa sẽ tăng 3 lần trong vòng
2010-2020. Giá trị đơn vị xuất khẩu tăng đòi hỏi phải có dịch vụ logistics chất lượng cao hơn.  Phần lớn lượng đầu vào
nội địa phục vụ sản xuất xuất khẩu cũng đòi hỏi một hệ thống logistics được tổ chức tốt hơn và hạ tầng nội vùng tốt
hơn.  Ngoài ra, cũng có thể phát triển thương mại trung chuyển từ/đến các nước láng giềng.  Ba hành lang thương mại
chính đã nhắc đến trước đây sẽ phát triển nhờ các thay đổi này và nhờ việc sử dụng phương thức vận chuyển hàng
không nhiều hơn.

Phần lớn hàng rời (than và dầu) sẽ giảm tỷ trọng so với vận tải công-ten-nơ.  Tăng trưởng sản xuất nông nghiệp sẽ
làm tăng xuất khẩu đến các thị trường trong vùng và thế giới.  Nhu cầu về logistics của các thị trường này sẽ lớn,
đồng thời cũng đòi hỏi phải có kho bãi lớn hơn tại cơ sở sản xuất và tại cảng và sân bay.  Thương mại với Trung Quốc
sẽ tăng và Việt Nam sẽ đóng vai trò là cổng giao thương cho Lào, Campuchia và Nam Trung Quốc.  Muốn vậy, phải
tăng cường chế độ trung chuyển hàng hóa, cơ sở đường biên và thủ tục hải quan. Tỷ trọng hàng giá trị cao tăng lên
cũng đòi hỏi sử dụng vận chuyển hàng không nhiều hơn.
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Chính sách 1: Phát triển hành lang vận tải hiệu quả nhằm hỗ trợ nâng cao năng lực cạnh tranh thương mại

Ba hành lang kinh tế chính tại Việt Nam là Hà Nội - Hải Phòng, Cái Mép - TP. HCM và hành lang Bắc Nam nối
Hà Nội với TP. HCM.  Những hành lang kinh tế này sẽ không hoạt động tốt nếu thiếu sự hỗ trợ từ các hành
lang vận tải hiệu quả.  Một trong những nguyên nhân thành công của Malaysia là đã thành lập hành lang
vận tải hiệu quả dọc thung lũng Klang nối với cảng và nhanh chóng mở rộng hệ thống đường thu phí khi
nhận thấy đã bị quá tải.  Tại TP. HCM, trong thập kỷ tới giao dịch công-ten-nơ sẽ chuyển từ sông Sài Gòn về
cảng Cái Mép.  Tình hình cũng tương tự như ở Băng Cốc, Laem Chabang hiện nay thông qua trên năm triệu
TEUs trong khi Băng Cốc chỉ giải quyết một triệu TEUs.  Điều này có thể thực hiện được nhờ các đường cao
tốc mới và cảng ICD lớn tại Lat Krabang có kết nối với cảng đường sắt.  Để cảng Cái Mép phát triển đầy đủ
đòi hỏi một cơ sở hạ tầng tương tự.  Công suất hành lang Hà Nội-Hải Phòng cần được nâng lên để tránh tắc
nghẽn.  Việc này cũng cần một tuyến đường sắt, ngay cả khi chỉ dài 100 km hoặc ngắn hơn, và được nhà
đầu tư tư nhân vận hành, để bổ sung cho giao thông đường bộ. Ngoài ra, cũng cần có một hệ thống vận
chuyển xà lan hữu hiệu hoạt động giữa Cái Mép và cảng Sài Gòn.  Nên sử dụng sà lan trên tuyến Cái Mép-
Sài Gòn và Cái Mép-Cần Thơ để chuyên chở gạo trực tiếp đến cảng Cái  Mép tại Bà Rịa Vũng Tàu.

Hộp 4.2: Dự kiến thay đổi tính chất và dòng lưu thông thương mại 2010-2020
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Các trung tâm logistics hoàn chỉnh do tư nhân điều hành cần được xây dựng  tại Cái Mép và Hải Phòng.  Việc
chuyển kho chứa hàng xuất khẩu đến gần cảng sẽ giúp nâng cao năng lực cạnh tranh thương mại.  Ngoài
ra, cần có quỹ đất xung quanh các trung tâm logistics để xây dựng các cơ sở chế xuất được hưởng quy chế
FEZ sau này.  Hành lang Bắc-Nam dự tính sẽ ngày càng quan trọng hơn nhờ vào sự phát triển hợp lực giữa
hai trung tâm kinh tế.  Do vậy, cần sớm hoàn thiện giao thông đường bộ và đường sắt trong hành lang này.
Cần nghiên cứu lý do chậm trễ thi công đường cao tốc và chương trình mở rộng để có thể đề suất tăng tốc
tiến độ thi công.

Các hành lang thứ cấp gồm cơ sở hạ tầng giao thông sẵn có hoặc đang được nâng cấp gồm có hành lang
Tiểu vùng sông Mê Kông và hành lang kết nối với tỉnh Vân Nam và Quảng Tây (Trung Quốc), Lào và
Campuchia.  Cơ sở hạ tầng cần được bảo dưỡng tốt bởi các hành lang này sẽ phải đón khối lượng vận tải
với ASEAN tăng lên. Những khó khăn kèm với việc thông quan lâu tại các cửa khẩu biên giới không phải do
hạ tầng kém mà là do vấn đề quy trình, thủ tục áp dụng.

Chính sách 2: Nâng cao dịch vụ vận tải và logistics hỗ trợ tăng cường năng lực cạnh tranh thương mại

Chi phí vận chuyển và logistics cao là vấn đề nghiêm trọng đối với các nhà xuất khẩu.  Chi phí vận tải cao là
do vấn đề tổ chức ngành gồm quá nhiều công ty nhỏ.  Ngành xe tải cần tái cấu trúc, hỗ trợ tài chính nhằm
hiện đại hóa đội xe và áp dụng phương pháp quản lý hiện đại.

Còn nhiều cơ hội hiện đại hóa ngành đường sắt, nhất là trong lĩnh vực vận chuyển hàng từ cảng về thành
phố và giữa hai trung tâm tăng trưởng lớn.  Tuy nhiên, việc này cần được tổ chức theo mô hình vận chuyển
đa phương thức.  Các hình thức phát triển giao thông trước đây không được quy hoạch và phát triển riêng
rẽ với nhau, hoặc thậm chí không nằm trong quy hoạch chung với phát triển sản xuất và đô thị.  Vận tải
đường thủy nội địa sẽ tiếp tục là hình thức vận tải chi phí thấp hơn so với vận tải đường bộ, nhất là tại khu
vực ĐBSCL. Do vậy cần ưu tiên duy trì và mở rộng mạng lưới kênh rạch.

Năm 2014, Việt Nam kỳ vọng sẽ có những cải thiện đáng kể trong ngành logistics, khi các công ty logistics
quốc tế được phép hoạt động tự do tại Việt Nam.  Hoạt động của các công ty nhỏ, cung cấp dịch vụ hạn chế
hiện nay sẽ bị ảnh hưởng. Cần có các chương trình tập huấn cho các công ty nhỏ giúp quá trình chuyển đổi
được thuận lợi. Việc thành lập các trung tâm logistics lớn tại Hải Phòng và Cái Mép sẽ có thể cung cấp dịch
vụ phục vụ xuất khẩu đa dạng và tiết kiệm chi phí hơn.

Vận chuyển hàng không sẽ phát triển và là một hình thức vận chuyển đáng chú ý trong tương lai.  Hiện đã
có 8% tổng số hàng hóa được vận chuyển qua đường hàng không, thường là trong trường hợp các nhà
xuất khẩu bị giao hàng chậm. Dự tính trong tương lai sẽ có nhiều hàng hóa có lợi thế so sánh  được vận
chuyển bằng đường hàng không.

Chính sách 3: Huy động nguồn tài chính ngoài ngân sách cho đầu tư hạ tầng vận tải và dịch vụ logistics

Dự tính tổng đầu tư của Việt Nam cho vận tải và logistics chiếm 3,1% GDP 22 và sẽ tăng lên 3,5% GDP trong
những năm tới. Hầu hết các nước phát triển duy trì tỷ lệ 2-2,5% trong khi các nước đang phát triển duy trì
tỷ lệ cao hơn là 4-4,5%.  Báo cáo tổng quan ngành giao thông 2006 của NHTG gợi ý các nước đang phát
triển nâng tỷ lệ đầu tư lên 7% để bù đắp vào khoảng trống hạ tầng.23

Rõ ràng cơ sở hạ tầng giao thông của Việt Nam còn tụt hậu, cả về chất lượng và số lượng.  Đồng thời, chi phí
vận tải cũng gia tăng như đã minh họa qua chi phí làm đường tính trên một km.  Trong hoành cảnh này,

22 Ước tính của Bộ Thương Mại; các nguồn khác nêu con số cao hơn là 4,5% (ASR đối với ngành Vận tải, Việt Nam, ADB 2011)

  23 Nghiên cứu ESCAP (http://www.unescap.org/pdd/publications/themestudy2006/9_ch3.pdf)



ngân sách nhà nước không đủ lực thu hẹp nhanh khoảng cách về hạ tầng và cần có sự bổ sung từ các nguồn
khác.  Giải pháp ở đây là thu hút thêm nguồn vốn tư nhân.  Các dự án hạ tầng lớn cần nhiều kinh phí và vì
vậy phương án tốt nhất là thực hiện theo hình thức hợp tác công-tư (PPP).  Muốn thành công cần phải có
khung pháp lý rõ ràng cho các dự án PPP, với điều kiện hấp dẫn nhà đầu tư tư nhân.  Có thể nêu một số điều
kiện chính như sau: (i) thiết lập cơ chế thu hồi đất và giải quyết tranh chấp; (ii) giải quyết tất cả các trường
hợp thu hồi đất trước khi mời nhà đầu tư tư nhân tham gia; (iii) đảm bảo minh bạch trách nhiệm giữa chính
quyền và nhà đầu tư tư nhân; (iv) có khung pháp lý rõ ràng cho các loại dự án BOT (Xây dựng-Vận hành-
Chuyển giao) và BOO (Xây dựng-Sở hữu-Kinh doanh); (v) có công thức tính thu nhập rõ ràng được quy định
trong hợp đồng cho phép nhà đầu tư tự do lựa chọn cơ cấu lệ phí hoặc đền bù trong trường hợp lưu lượng
giao thông không đạt mức dự tính; và (vi) chính phủ tham gia cấp vốn và/hoặc bảo lãnh.

Khung pháp lý thuận lợi hóa thương mại được thảo luận tại Chương 5 trên cả hai khía cạnh năng lực và
thách thức, các biện pháp khắc phục cần thiết nhằm tăng cường hiệu quả của tạo thuận lợi thương mại
trong việc nâng cao năng lực cạnh tranh.
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Chương 5

KHUÔN KHỔ QUY ĐỊNH VỀ
THƯƠNG MẠI BIÊN GIỚI

65

5.1 Giới thiệu

Trụ cột thứ hai trong tạo thuận lợi thương mại chính là khuôn khổ các quy định.  Chương 5 lý luận rằng,
khuôn khổ này có vai trò quan trọng không chỉ trong nước mà còn trong mối quan hệ kinh tế của Việt Nam
với các nước.  Mặc dù hiện đã có nhiều tiến bộ đạt được trong việc hoàn thiện khuôn khổ này nhằm hỗ trợ
tạo thuận lợi thương mại nói riêng và giao thương nói chung, vẫn còn nhiều vấn đề phải tiếp tục được xử
lý.  Mặc dù cải cách hải quan nhận được sự quan tâm lớn nhằm giúp tăng cường công tác quản lý biên mậu,
nhiều cơ quan vẫn còn lệ thuộc vào các thủ tục lạc hậu, mất thời gian, thiếu minh bạch và tạo điều kiện cho
tham nhũng.  Các quy trình nghiệp vụ vẫn phức tạp, thiếu nhất quán và chủ yếu dựa vào các quy trình thủ
công với rất ít ứng dụng CNTT.  Tuy thương mại tăng trưởng nhanh, những bất cập về thủ tục nêu trên khiến
cho năng lực cạnh tranh xuất khẩu khó có thể được đẩy mạnh.  Một số nội dung chính của khuôn khổ này
liên quan tới thương mại qua biên giới sẽ được thảo luận dưới đây.

5.2 Hội nhập kinh tế quốc tế và tầm quan trọng của khuôn khổ quy định

Việt Nam đã đạt được nhiều tiến bộ vững chắc trong việc hội nhập vào hệ thống thương mại thế giới trong
ba thập kỷ qua.  Quá trình tự do hóa thương mại chính thức bắt đầu bằng sự kiện Việt Nam được kết nạp
làm thành viên của Hiệp hội các quốc gia Đông Nam Á (ASEAN) vào tháng 7 năm 1995 và khu vực mậu dịch
tự do ASEAN (AFTA) vào tháng 1 năm 2006.  Quá trình này được củng cố thêm qua Hiệp định Thương mại
Song phương với Hoa Kỳ (US BTA) có hiệu lực kể từ tháng 12 năm 2001 và việc Việt Nam gia nhập Tổ chức
thương mại thế giới (WTO) vào tháng 1 năm 2007.  Kể từ đó đến nay, các hiệp định khu vực đã tiếp tục gia
tăng với ASEAN + Trung Quốc vào năm 2002, ASEAN + 3,24 Hiệp định Đối tác xuyên Thái Bình Dương hiện
đang trong quá trình đàm phán, và gần đây nhất là hiệp định với ASEAN + 6 đang được nhắc tới.

24 Vào tháng 4 năm 1997, ASEAN đã đề xuất tổ chức hội nghị thượng đỉnh giữa ASEAN với Nhật Bản, Hàn Quốc và Trung Quốc. Vào
tháng 12 năm 1997, hội nghị thượng định lần thứ nhất đã được tổ chức tại Kuala Lumpur. Sau đó, vào năm 2000, tại Hội nghị thượng
đỉnh lần thứ tư tổ chức tại Singapore, ASEAN+3 đã chính thức được thành lập.



Tác động của những hiệp định này còn chưa rõ ràng và có lẽ còn quá sớm để bàn luận về tác động của
những hiệp định gần đây.  Có khả năng nền kinh tế Việt Nam đã và đang tăng trưởng mà không cần đến sự
trợ giúp của những hiệp định này.  Tăng trưởng GDP đạt khoảng trên 7% mỗi năm trong thập kỷ qua nhờ
tăng trưởng xuất khẩu hàng năm ở mức cao, khoảng 25% /năm. Tuy nhiên, việc duy trì tốc độ tăng trưởng
này sẽ là thách thức lớn đối với Việt Nam dưới áp lực cạnh tranh trong khu vực cũng như quốc tế đang ngày
càng gia tăng trên các lĩnh vực truyền thống mà Việt Nam đã khai thác.  Việc duy trì tốc độ tăng trưởng ấn
tượng này sẽ phụ thuộc nhiều vào việc hội nhập sâu hơn vào hệ thống thương mại toàn cầu và tiếp tục
quan tâm cải thiện năng lực cạnh tranh của khu vực tư nhân. 

Việc đạt được lợi ích từ hội nhập quốc tế sẽ phụ thuộc vào khuôn khổ các quy định có hiệu quả thương mại
biên giới.  Trong lĩnh vực này, Việt Nam đã đạt được những bước tiến đáng kể, đặc biệt trong cải cách và
hiện đại hóa các hệ thống và thủ tục hải quan.  Tuy nhiên, vẫn còn khá nhiều việc cần phải thực hiện để các
thể chế cũng như thủ tục quản lý biên mậu đạt tiêu chuẩn thông lệ tốt trên thế giới.  Ngoài Tổng cục Hải
quan, công tác kiểm soát xuất nhập khẩu cụ thể còn được thực hiện bởi nhiều bộ, ban, ngành, là những cơ
quan chịu trách nhiệm ban hành các loại giấy phép, giấy chứng nhận cũng như thực hiện các thủ tục giám
sát và  kiểm tra.  Các đơn vị này bao gồm nhưng không chỉ ở Bộ Công Thương, Bộ Nông nghiệp và Phát triển
Nông thôn, Bộ Văn hóa ,Thể thao và Du lịch, Bộ Y tế, Bộ Thông tin và Truyền thông, Bộ Công an, và Ngân
hàng nhà nước Việt Nam.

Khác với Tổng cục Hải quan, nơi quan tâm nhiều đến các mục tiêu chính về hiện đại hóa như tự động hóa
các nghiệp vụ chính và áp dụng các phương pháp can thiệp có lựa chọn dựa trên rủi ro, phần lớn các bộ và
ban ngành khác vẫn còn phải lệ thuộc vào các hệ thống xử lý thủ công và biểu mẫu giấy tờ nặng về thủ tục
hành chính, mà chưa áp dụng phương pháp mang tính hỗ trợ nhiều hơn để quản lý rủi ro tuân thủ.  Trong
nhiều trường hợp, các bộ ngành này vẫn phải xử lý giao dịch theo từng vụ việc đơn lẻ mà ít quan tâm đến
số liệu tuân thủ quá khứ, và dành quá nhiều thời gian cho việc kiểm tra thực tế để quản lý rủi ro.  Điều đó
cho thấy còn nhiều vấn đề trong chương trình hiện đại hoá và cải cách thể chế cần được theo đuổi tại Việt
Nam, đặc biệt trong các lĩnh vực nhạy cảm như các biện pháp vệ sinh an toàn thực phẩm và kiểm dịch động
thực vật (SPS), các rào cản kỹ thuật trong thương mại (TBT). 

Kết quả là, mặc dù đã có những nỗ lực gần đây, công tác quản lý biên giới ở Việt Nam vẫn bị coi là chậm,
thiếu nhất quán, dễ bị tác động bởi tham nhũng, và thiếu thích ứng với những thay đổi trong hoạt động
kinh doanh của các doanh nghiệp trong khu vực kinh tế tư nhân.  Trong giai đoạn chuyển đổi sang nền kinh
tế thị trường, hoạt động ngoại thương dưới sự kiểm soát của nhà nước đang từng bước được thay thế bằng
sự tham gia của rất nhiều doanh nghiệp xuất nhập khẩu nhỏ.  Sự mở rộng này làm gia tăng đáng kể số
lượng giao dịch mà các cơ quan chính phủ phải xử lý, đồng thời làm tăng tính phức tạp của hoạt động kiểm
soát bằng quy định.  Tuy nhiên, Tổng cục Hải quan và nhiều cơ quan chính phủ khác vẫn giữ cơ cấu tổ chức,
trách nhiệm và thủ tục, dù cho số lượng các giao dịch cần xử lý tăng đáng kể.  Ví dụ, số lượng tờ khai mà
mỗi nhân viên hải quan phải xử lý đã tăng gấp 4 lần từ khoảng 100 tờ trong năm 2001 lên gần 400 tờ trong
năm 2008 (xem Hình 5.1).25 Các cơ quan khác của chính phủ tham gia quản lý nhà nước về xuất nhập khẩu
cũng ghi nhận mức tăng tương tự về số lượng các giao dịch, trong khi nguồn lực tài chính và nhân sự phân
bổ cho các cơ quan chính phủ đó hầu như không thay đổi. 

25 Tài liệu đánh giá dự án: Dự án hiện đại hóa hải quan, NHTG 2005.
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Hình 5.1: Hiệu suất quản lý biên mậu và đóng góp vào doanh thu

Nguồn: Bộ Tài chính và Tổng cục Hải quan Việt Nam
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5.3 Hải quan.

Nhiều cơ quan chính phủ có vai trò trong việc xử lý các luồng giao thương xuất nhập khẩu tại Việt Nam.
Trong số đó, Tổng cục Hải quan là đơn vị chịu trách nhiệm chính về kiểm soát hàng hóa xuất nhập khẩu và
hàng hóa quá cảnh tới các nước láng giềng.  Tổng cục Hải quan đã nhận được nhiều quan tâm từ chính phủ
và đã được hỗ trợ đáng kể về tài chính cũng như kỹ thuật từ cộng đồng phát triển.  Điều này được phản ánh
qua những cải thiện lớn về hệ thống và thủ tục trong thập kỷ qua. 

Những sửa đổi gần đây về Luật Hải quan là nhằm áp dụng hàng loạt chuẩn mực quốc tế và phương thức
hoạt động theo thông lệ quốc tế về quản lý biên giới.  Các luật, quy định và văn bản hướng dẫn thực hiện
đã được công khai trên trang web của ngành Hải quan bằng cả tiếng Việt và tiếng Anh.  Quan tâm hiện tại
là đơn giản hóa, hài hòa và hợp lý hóa các thủ tục cũng như áp dụng tự động hóa ở bất cứ nơi nào có thể.
Các yêu cầu khác của các cơ quan chính phủ về xuất nhập khẩu cũng được đăng tải trên trang web của
ngành Hải quan, mặc dù giao diện trang web này chưa thân thiện và năng lực tìm kiếm còn hạn chế.  Tuy
nhiên, các quy trình nghiệp vụ của Hải quan vẫn còn phức tạp và ít nhiều vẫn dựa vào các thủ tục thủ công.
Ngay cả khi các quy trình chính đã được tự động hóa, như trong trường hợp xử lý tờ khai hải quan, các
doanh nghiệp vẫn thường bị yêu cầu trình giấy tờ và chứng từ trực tiếp lên cán bộ Hải quan trước khi thông
quan và nộp thuế, làm giảm hiệu suất hành chính và tiềm năng tiết kiệm chi phí của quá trình tự động hóa.

Các nghiệp vụ hải quan được quy định bởi Luật Hải quan và các luật liên quan khác như Luật về Thuế xuất
nhập khẩu, Luật thuế GTGT và nhiều nghị định và thông tư khác.  Luật Hải quan được ban hành năm 2001
và được sửa đổi năm 2005 và dự kiến tiếp tục sửa đổi năm 2013.  Dự luật ban đầu thiên về kiểm soát, yếu
trong các điều khoản thực thi, và phần nào chưa nhất quán với các quy tắc của WTO.  Luật sửa đổi 2015
được thiết kế nhằm lồng ghép các điều khoản về thuận lợi hóa thương mại theo Công ước Kyoto sửa đổi
của Tổ chức hải quan thế giới (WCO) và các quy tắc liên quan của WTO.  Hiện luật này đã trở thành khuôn
khổ pháp lý cần thiết, cho phép áp dụng các phương thức tiếp cận hiện đại như quản lý rủi ro và kiểm tra
sau thông quan cũng như hỗ trợ triển khai các ứng dụng hải quan điện tử.  Luật hiện hành cũng thông qua
việc sử dụng giá trị giao dịch là phương pháp cơ bản để định giá hàng hóa nhập khẩu đồng thời tạo một
nền tảng pháp lý tốt hơn cho kiểm tra sau thông quan.

Số tờ khai/Nhân viên
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Hợp lý hóa thủ tục hành chính được xem là một ưu tiên lớn trong chương trình cải cách và hiện đại hóa
hiện hành của Tổng cục Hải quan.  Mục tiêu chính là đơn giản hóa các thủ tục, giảm phụ thuộc vào chứng
từ giấy, tăng cường sự ổn định và minh bạch cho các doanh nghiệp.  Chương trình đổi mới hải quan được
củng cố thêm bằng Đề án 30 của Thủ tướng Chính phủ về Đổi mới Hành chính Công. Theo đó, một Tổ công
tác được thiết lập nhằm đánh giá và hợp lý hóa các thủ tục hải quan.  Trong tiến trình đó, Tổng cục Hải quan
đã tập hợp được 239 thủ tục hành chính thuộc lĩnh vực quản lý nhà nước về hải quan, trong đó 127 thủ tục
được chọn, và ưu tiên cần rà soát và sửa đổi, còn 71 thủ tục cần được đơn giản hóa.  Trong phạm vi Bộ tài
chính, Tổng cục Hải quan đã đề xuất sửa đổi 15 văn bản pháp lý trong số 21 văn bản có liên quan đến hải
quan và đề xuất đơn giản hóa 115/135 thủ tục.  Trong giai đoạn 2 của đề án này, Tổng cục Hải quan đã xác
định 136/168 thủ tục cần được đơn giản hóa, trong đó Tổng cục đề xuất sửa đổi 127 thủ tục, thay thế 8 thủ
tục và xóa bỏ 3 thủ tục.  Ngoài ra, một loạt những đổi mới về cơ cấu tổ chức đang được Tổng cục Hải quan
thực hiện, và sau khi hoàn tất, những đổi mới này sẽ tạo ra một khuôn khổ hợp lý hơn cho hoạt động quản
lý Hải quan toàn quốc.  Tuy nhiên, việc đơn giản hóa thủ tục hành chính vẫn chỉ là hời hợt so với yêu cầu tái
thiết kế quy trình nghiệp vụ cần thực hiện theo mục tiêu hiện đại hóa ngành hải quan.

Thời gian thông quan hàng hóa được thừa nhận rộng rãi như một trong những chỉ số quan trọng về hiệu
quả hoạt động quản lý hải quan và biên giới.  Các chỉ số khác bao gồm thời gian và chi phí mà các doanh
nghiệp xuất nhập khẩu phải tuân thủ để đáp ứng các yêu cầu quản lý do cơ quan hải quan và các cơ quan
khác quy định.  Một số yêu cầu trong đó không liên quan trực tiếp đến việc tiếp nhận và thông quan hàng
hóa (như thời gian và chi phí liên quan tới việc xin giấy phép nhập khẩu hợp lệ).  Cuối cùng, những dữ liệu
này sẽ được cung cấp qua Hệ thống Thông tin Hải quan Việt Nam (VCIS) và Cơ chế Hải quan Một cửa, cơ chế
đã được đề xuất nhưng hiện chưa áp dụng.  Năm 2004, NHTG đã thực hiện một khảo sát, trong đó có khảo
sát về tổng thời gian xử lý (bao gồm cả thời gian thông quan hải quan) tại ba điểm kiểm tra hàng hóa trên
đất liền, hai cảng biển và một cảng công-ten-nơ nội địa (xem Bảng 5.1).  Những số liệu thống kê chung và tại
từng điểm khảo sát cho thấy tỷ lệ kiểm tra rất cao mà hầu hết không phát hiện được vi phạm.  Điều đáng nói
là độ chậm trễ của Hải quan được tính theo tỷ lệ trên tổng thời gian xử lý là khoảng 12-95%     tùy thuộc vào vị
trí khảo sát. Tỷ lệ chậm trễ trung bình ở mức 27% đối với cảng, 89% đối với biên giới trên đất liền.  Điều này
cho thấy  các cơ quan phi hải quan cũng đóng vai trò quan trọng trong việc làm chậm trễ thông quan.

Cảng

2 giờ 2.3 ngày
(17 phút kiểm tra) (37 phút kiểm tra)

Bảng 5.1: Thời gian xử lý trung bình, mức thời gian chung đối với các biên giới trên đất liền và cảng

Nguồn: Khảo sát Hiệu quả Hoạt động ngành Hải quan, NHTG (2004)

Thời gian thông quan

94% (không phát hiện sai sót nào)

Thời gian chung 2:23 giờ 8.4 ngày

Kiểm tra 92% (không phát hiện sai sót nào)

Biên giới trên đất liền
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Những dữ liệu gần đây hơn về hiệu quả hoạt động ngành Hải quan được lấy từ Khung kết quả của hệ thống
giám sát và đánh giá trong Dự án Hiện đại hóa Hải quan Việt Nam (2004-2011) của NHTG.  Một loạt các chỉ số
và chỉ tiêu đã được xây dựng để đo sự tiến bộ trong quá trình thực hiện dự án.  Những chỉ số này bao gồm
nhiều hoạt động và được thiết kế để tính toán mức hiệu quả tài khoá của hải quan cũng như hiệu quả triển
khai tạo thuận lợi thương mại. Như đã được trình bày trong Bảng 5.2, hiệu quả hoạt động hải quan đang
được cải thiện theo từng chỉ số đề ra trong Dự án, điều này cho thấy chương trình đổi mới của Chính phủ đã
cải thiện đáng kể hoạt động ngành hải quan, mang lại những lợi ích tốt đẹp cho cộng đồng thương mại.

Hơn nữa, Báo cáo Kết quả Dự án (PCR) do NHTG soạn đầu năm 2012 đã chỉ ra một loạt những diễn biến tích
cực là bằng chứng về sự tiến bộ trong chương trình hiện đại hóa và đổi mới của Tổng cục Hải quan. Mặc dù
báo cáo ghi nhận rằng không phải tất cả những diễn biến tích cực đều là kết quả thực hiện dự án của NHTG,
nhưng báo cáo cũng nêu ra những tiến bộ đáng kể trong quản lý hải quan như sau:

n Áp dụng được nhiều chuẩn mực quốc tế và cách tiếp cận theo thông lệ tốt;

n Áp dụng một khuôn khổ lập kế hoạch chiến lược chắc chắn với ưu tiên hiện nay dành cho việc đổi mới
và hiện đại hóa các thủ tục và hệ thống nghiệp vụ chính (được đưa ra trong  trong Kế hoạch Cải cách
và Hiện đại hóa Hải quan giai đoạn 2011-2015 của Bộ Tài chính); 

n Hiểu biết tốt hơn về các thông lệ hiện đại như can thiệp có chọn lọc, quản lý rủi ro, thông tin phân tích,
kiểm tra hậu thông quan và quản lý tuân thủ;

n Xây dựng và triển khai khuôn khổ quản lý hiệu quả hoạt động;

n Xây dựng và triển khai khuôn khổ phát triển nguồn nhân lực và kế hoạch tổng thể về đào tạo;

n Hỗ trợ thiết kế và thành lập các đơn vị tổ chức chính cần thiết để hỗ trợ các chức năng “gia tăng giá trị”
hiện đại;

n Thành lập Ban Cải cách và Hiện đại hóa với 80 cán bộ nhằm điều phối tốt hơn các hoạt động cải cách
và đảm bảo sự gắn kết trong đóng góp của các đối tác phát triển; và

n Hoàn tất việc tái thiết kế quy trình nghiệp vụ tổng thể (BPR) nhằm rà soát, xây dựng và đạt được sự
thống nhất đối với những cải thiện đáng kể trong tất cả các hoạt động điều hành và hỗ trợ cốt lõi.
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26 Tài liệu đánh giá dự án giữa kỳ, Dự án hiện đại hóa ngành Hải quan, Ngân hàng Thế giới.

Nguồn: Báo cáo giữa kỳ dự án hiện đại hóa Hải quan, NHTG.

Bảng 5.2:  Chỉ số Hiệu quả Hoạt động ngành Hải quan

PAD26 Các chỉ số 

kết quả 

2006 

Dữ liệu cơ sở  

(Tháng 4) 

2007

(Tháng 

12) 

2008

(Tháng 

12) 

2009

(Tháng 

12) 

2010  

(Tháng 7) 

Thay đô ̉i 
2006-

2010 

Kết thúc dự 

án 

Quan niệm của 
khách hàng về 
hiệu quả hoạt 
động của Tổng 
cục Hải quan 

33.9% NA NA NA 53.5% 
Tăng 

57.8% 
  

Cải thiện đáng 
kể 

Chi phí hành 
thu/Số thu thực 
hiện  

1.11% 0.96% 0.76% 0.87% NA Giảm 22%  Gia ̉m 20%  

Số tờ khai/Số 
nhân viên 

271 324 360 365 NA Tăng 35% Tăng 25% 

Thời gian thông 
quan hàng nhập 
khẩu bình quân 
đối với hàng hóa 
thương mại tại 
các cảng, đường 
bộ và sân bay 
 

Tại sân bay NA 
 

Tại cảng: 
Tổng thời gian 
xử lý 8.41 ngày; 
Thời gian 
thông quan 56 
giờ 55 phút  
 

 
Tại đường bộ *: 
Tổng thời gian 
xử lý 5 giờ 9 
phút; 
Thời gian 
thông quan 2 
giờ 42 phút; 

 
 

NA 

 
 

NA 

 
 

NA 

Tại sân bay NA 
 

Tại cảng: 
Tổng thời gian 
xử lý 7.78 ngày; 
trong đó thời 
gian thông 
quan 14 giờ 16 
phút  
 
Tại đường bộ 
**: 
Tổng thời gian 
xử lý 7 giờ 9 
phút, trong đó 
thời gian thông 
quan 1 giờ 50 
phút 
 

NA 
 

Tại cảng: 
Tổng thời 
gian xử lý 
giảm 7%; 
Thời gian 
thông 
quan giảm 
75%; 

Tại đường 
bộ: 

Tổng thời 
gian xử lý 
tăng 39%; 

Thời gian 
thông 
quan giảm 
32%; 

Giảm 45% ta ̣i 
các sân bay 

 
Giảm 25% ta ̣i 

các cảng 
 
 
 
 
 
 
 
 

Giảm 25% ta ̣i 
các đường bộ 

 

% lô hàng bị 
kiểm tra thực tế 

94% tại các 
cảng 
 
58% tại các 
đường bộ* 

NA NA NA 

51% tại các 
cảng 
 
13% tại các 
đường bộ* 

Giảm 46% 
tại các cảng 
Giảm 78% 
tại các 
đường bộ* 

Giảm ít nhất 
50% 

Số thu thực hiện và/hoặc vi phạm được phát hiện nhờ can thiệp của Hải 
quan qua kiểm tra trước hoặc sau thông quan (PCA) (tỷ VND) 

Tăng 50% 

Theo kiểm tra 
sau thông quan
 (PCA) 

 
Tăng 194% 
 

Theo đánh giá 
của ngành hải 
quan 

154 NA NA 486 NA Tăng 216% 

PAD26 Các chỉ số 

kết quả

2006

Dữ liệu cơ sởơ

(Tháng 4)

2007

(Tháng 

12)

2008

(Tháng

12)

2009

(Tháng

12)

2010

(Tháng 7)

Thay đô ̉i
2006-

2010

Kết thúc dự 

án 

NA 117.1 191.8 212.3 344.6
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Hình 5.2: Hiệu quả hoạt động ngành Hải quan của một số quốc gia theo một số năm

Nguồn: Chỉ số Hoạt động Logistics (LPI), 2007, 2010 và 2012, NHTG.
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Mặc dù có những tiến bộ, Việt Nam vẫn còn tụt hậu khá xa so với các nước trong khu vực xét về thời gian
thông quan biên giới và tỷ lệ kiểm tra thực tế.  Hình 5.2 trình bày điểm số từ bộ Chỉ số Hoạt động Logistics
(LPI) các năm 2007, 2010 và 2012 của NHTG đối với một số quốc gia tương đương được lựa chọn trong khu
vực.  Việt Nam đã thực hiện tốt hơn Indonesia và Philippines, nhưng không bằng Malaysia, Thái Lan và Trung
Quốc.  Và điều lo ngại là, trong vòng 5 năm qua, xếp hạng chỉ số này của Việt Nam đã có sự sụt giảm.

Tương tự, số lần thông quan tại Việt Nam so với các nước trong khu vực là cao nhất, vượt Trung Quốc,
Malaysia và Thái Lan (xem Hình 5.3).  Tỷ lệ kiểm tra thực tế cũng đứng ở mức cao đáng kể (hơn 40%) so với
các nước khác trong khu vực.  Những số liệu này cho thấy, trong khi Việt Nam đã đạt được một số cải thiện
nhất định và áp dụng nhiều cách tiếp cận mới, các đối thủ chính của Việt Nam trong khu vực cũng đã đổi
mới và hiện đại hóa các nghiệp vụ của họ.  Điều này có nghĩa VIệt Nam cần mở rộng và tăng cường chương
trình đổi mới để theo kịp các đối thủ cạnh tranh trong khu vực.  Suy giảm đà cải cách cũng có thể đem lại
tác động tiêu cực lớn đối với năng lực cạnh tranh quốc gia.
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Hình 5.3:  Chỉ số Hiệu quả Hoạt động Logistics (LPI) 2010 của NHTG - 
Hiệu quả hoạt động ngành hải quan 

Nguồn: NHTG - Chỉ số Hoạt động Logistics (LPI)

Bảng 5.3: Các cơ quan tham nhũng nhất, 2005-2012

Nguồn: Thanh tra Nhà nước và NHTG, 2012.
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Để tìm hiểu quan điểm của khu vực doanh nghiệp đối với hoạt động ngành Hải quan, NHTG và Thanh tra
Nhà nước đã thực hiện một cuộc khảo sát năm 2006 và nhắc lại năm 2012, trong đó nêu bật một số vấn đề.
Theo kết quả của khảo sát, người sử dụng dịch vụ hải quan cảm thấy các thủ tục hoặc là không rõ ràng hoặc
không nhất quán, và các công ty đại lý hải quan thường không biết về chương trình hiện đại hóa ngành hải
quan.  Ngoài ra, khách hàng cũng chỉ ra rằng các quy định thường không rõ ràng, nhân viên hải quan thiếu
năng lực và trình độ, và các thủ tục vẫn còn phức tạp, dài dòng và tốn kém.

Các nguồn dữ liệu khác cũng chỉ ra những lĩnh vực cần quan tâm để nâng cao hiệu quả hoạt động ngành hải
quan. Cuộc khảo sát do Thanh tra Nhà nước và NHTG  thực hiện năm 2005 và được thực hiện lại vào năm 2012
cũng cho thấy Hải quan Việt Nam nằm trong số ba cơ quan hàng đầu dễ bị tham nhũng nhất. Theo khảo sát này,
ba trong số năm cơ quan được coi là dễ bị tham nhũng (gồm Hải quan, Giao thông và Cảnh sát giao thông) liên
quan trực tiếp tới hoạt động tạo thuận lợi thương mại (xem Bảng 5.3).

1 Cơ quan phụ trách nhà đất và Địa chính (CHA) Cảnh sát giao thông 

2 Cơ quan xuất nhập khẩu/Hải quan Quản lý đất đai (CHA vào năm 2005) 

3 Cảnh sát giao thông Hải quan 

4 Cơ quan thuế và Tài chính công Xây dựng 

5 Các đơn vị trong ngành xây dựng Giao thông/Quản lý khoáng sản 

Khảo sát 2005 Khảo sát 2012

Trung Quốc

Số lần thông quan không cần kiểm tra trực tiếp (ngày)

Thời gian thông quan không cần kiểm tra trực tiếp (ngày)

Malaysia Thái Lan Việt Nam
Đa kiểm tra theo % lô hàng được kiểm tra trực tiếp.

Kiểm tra vật lý theo % lô hàng nhập khẩu.

Việt Nam

Thái Lan 

Malaysia

China

0 10 20 30 40 50



27 Quyết định số 810/QD-BCT năm 2004 về “Kế hoạch đổi mới, phát triển và hiện đại hóa ngành hải quan giai đoạn 2004-2006”; quyết
định số 456/QD-BCT năm 2008 về “Kế hoạch đổi mới, phát triển và hiện đại hóa ngành hải quan giai đoạn 2008-2010.”
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  5.4 Áp dụng các phương thức hiện đại trong quản lý hải quan

Bên cạnh các vấn đề nêu trên, Tổng cục Hải quan đã có những tiến bộ trong nỗ lực hỗ trợ quá độ của Việt
Nam sang nền kinh tế thị trường. Công cuộc hiện đại hóa ngành hải quan được tiến hành từng bước thông
qua rất nhiều định hướng và chỉ đạo của chính phủ kể từ năm 2004.27 Năm 2011, Thủ tướng Chính phủ phê
duyệt Chiến lược Phát triển Ngành Hải quan đến năm 2020 và Kế hoạch Cải cách và Hiện đại hóa Ngành Hải
quan giai đoạn 2011-2015.  Những công cụ này cho thấy một loạt định hướng về cơ sở pháp lý và đảm bảo
dành các nguồn lực khác nhau cho công cuộc hiện đại hóa ngành hải quan trong thời gian tới.  Theo đây,
Luật hải quan sửa đổi có thể có hiệu lực vào năm 2014.  Những thay đổi trong luật sửa đổi sắp tới tập trung
vào việc cải thiện một khuôn khổ pháp lý cho cải cách hành chính, hiện đại hóa ngành hải quan, và hải quan
điện tử. Những thay đổi này sẽ tạo cơ sở nhằm tăng cường tạo thuận lợi thương mại, đồng thời vẫn đảm
bảo các yêu cầu quản lý khi áp dụng các chuẩn mực hải quan quốc tế.

Một dẫn chứng về những tiến bộ đáng chú ý là nỗ lực trong việc áp dụng cơ chế vững mạnh về quản lý rủi ro.
Tổng cục Hải quan đang áp dụng các thủ tục trên cơ sở quản lý rủi ro trong hoạt động xuất nhập khẩu kể
từ năm 2006, và từng bước hoàn thiện khuôn khổ pháp lý.  Các quy định và thủ tục gần đây được hoàn thiện
vào tháng 7 năm 2009.  Văn bản pháp lý chính là Quyết định số 48/2008/QD-BTC (7/2008) của Bộ Tài chính,
đưa ra khuôn khổ quy định hướng dẫn việc áp dụng phương pháp quản lý dựa trên rủi ro trong ngắn hạn.
Kể từ năm 2011, cơ cấu tổ chức phù hợp với quản lý rủi ro đã được áp dụng trên mọi lĩnh vực hoạt động của
ngành hải quan với sự tham gia của 11 cơ quan cùng phối hợp để trao đổi thông tin về rủi ro. Hiện nay, Hải
quan Việt Nam đang triển khai hệ thống các tiêu chí lựa chọn dựa trên rủi ro kết hợp với sử dụng máy soi để
kiểm tra.

Quản lý Rủi ro (QLRR) được tổ chức ở cả ba cấp trong ngành Hải quan: cấp tổng cục, cấp cục và cấp chi cục.
Phòng quản lý Rủi ro cấp Tổng cục bao gồm 15 cán bộ.  Cơ quan này có trách nhiệm cung cấp khuôn khổ
pháp lý và thủ tục về quản lý rủi ro, xây dựng các hồ sơ rủi ro và các tiêu chí đánh giá rủi ro trên toàn quốc,
quản lý và vận hành hệ thống chọn lọc tự động, đồng thời chịu trách nhiệm về hợp tác quốc tế và chia sẻ
thông tin QLRR.  Ngoài ra, đơn vị này còn chịu trách nhiệm nghiên cứu và phát triển các kỹ thuật QLRR và
thiết kế các tính năng trong hệ thống QLRR.  Ở cấp cục, các Phòng QLRR có khoảng 200 cán bộ, chịu trách
nhiệm thu thập thông tin và xây dựng hồ sơ QLRR cấp cục.  Ở cấp chi cục, các bộ phận QLRR có khoảng 300
cán bộ, chịu trách nhiệm về thu thập và phân tích thông tin rủi ro, xây dựng hồ sơ rủi ro, tiến hành kiểm tra
căn cứ vào các hồ sơ đó và đưa ra phản hồi cho các phân tích tiếp theo.

Bên cạnh những tiến bộ đáng kể nêu trên, Tổng cục Hải quan cũng phải đối mặt với nhiều khó khăn và hạn
chế trong việc áp dụng và triển khai QLRR.  Nguồn lực để đánh giá và quản lý rủi ro cũng như kinh nghiệm
của cán bộ QLRR còn hạn chế, cho thấy nhu cầu đào tạo và nâng cao năng lực còn chưa được đáp ứng.
Những nhu cầu đó cần được quan tâm nếu Tổng cục Hải quan muốn mở rộng nghiệp vụ QLRR ngoài quy
trình xử lý tờ khai và kiểm tra thực tế có chọn lọc, để áp dụng nó trong cả các quy trình khác về kiểm soát
và quản lý tuân thủ.  Tổng cục Hải quan sẽ cần đầu tư nhiều hơn vào năng lực phân tích thông tin thương
mại và năng lực kiểm tra sau thông quan.  Chính phủ đã nhận thức được điều này và đã ban hành quyết
định năm 2011 về việc thành lập Học viện Hải quan mới để bổ trợ cho các hoạt động đào tạo hiện do cơ sở
đào tạo của Bộ tài chính ở TP. HCM và chi nhánh tại Hà Nội đảm nhiệm. 

Kiểm tra Sau thông quan (PCA) đã được áp dụng trong quá trình thuận lợi hóa thương mại và kiểm soát trên
cơ sở rủi ro.  Các điều khoản của Luật hải quan về kiểm tra sau thông quan đã chỉ rõ các phương pháp thích
hợp về quản lý kiểm tra thuế, thu thế, quản lý thuế trong bối cảnh các cam kết với WTO.  Việc kiểm tra sau
thông quan được thực hiện đến nay đã đem lại một số kết quả tích cực.  Năm 2003, chỉ có 25 công ty được



28 Dịch vụ này đã được nêu rõ trong một loạt các nghị định và thông tư như Nghị định số 101/2001, Nghị định số 79/2005 và gần đây
nhất là Nghị định số 14/2011.

29 Theo Quyết định số 1314/ QD-TCHQ vào giữa năm 2011.
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kiểm toán với 19 tỷ VND được truy thu, nhưng đến năm 2011, 2016 công ty được kiểm toán và 512,5 tỷ VND
được truy thu.  Đến năm 2012, số tiền truy thu đến giữa tháng 11 lên tới 1,176 tỷ VND.  Thành công của kiểm
tra sau thông quan là nhờ sự hỗ trợ quan trọng trong quá trình hiện thực hóa các mục tiêu hiện đại hóa
ngành hải quan. 

Một nội dung quan trọng trong quản lý hải quan hiện đại là phát triển quan hệ đối tác với khu vực tư nhân.
Trong lĩnh vực này, Tổng cục Hải quan cũng đã đạt được bước tiến đáng kể trong những năm gần đây như
phối hợp với các doanh nhân thông qua Phòng Thương mại và Công nghiệp Việt Nam (VCCI) và các hiệp hội
của tổ chức này, qua các biên bản ghi nhớ được ký kết giữa hải quan và đơn vị có hoạt động kinh doanh liên
quan tới các nghiệp vụ hải quan bao gồm công ty vận tải, giao nhận, dịch vụ bưu chính, và đại lý hải quan,
v.v.  Hình thức hoạt động này được xem là phù hợp với cách thức tiếp cận của cơ chế về đơn vị tác nghiệp
kinh tế được ủy quyền (AEO), được triển khai ở giai đoạn thử nghiệm với sự tham gia của 12 công ty.

Nhiều doanh nghiệp thuộc khu vực kinh tế tư nhân đã sử dụng các đại lý hải quan đóng vai trò trung gian xử
lý các nghiệp vụ liên quan tới Hải quan.  Hiện đã có nhiều sự quan tâm nhằm tăng cường các yêu cầu về năng
lực và cấp phép hành nghề cho các đại lý hải quan.28 Hiện đã có các văn bản pháp lý là cơ sở cho hoạt động
đại lý hải quan, và hoạt động này đã đạt được những kết quả đáng khích lệ nhằm nâng cao hiệu quả hỗ trợ
doanh nhân xử lý trơn tru các thủ tục và khai báo hải quan.  Bước tiếp theo cần xem xét là thành lập Hiệp hội
các Đại lý Hải quan Việt Nam để tăng cường năng lực của loại hình dịch vụ này.

Tổng cục Hải quan tổ chức hội nghị toàn quốc mỗi năm hai lần với sự tham gia của các tổ chức đại diện
doanh nghiệp (như VCCI) và các bên liên quan khác.  Sự kiện này còn được bổ sung bằng hàng loạt những
cuộc gặp tương tự được tổ chức ở cấp khu vực và địa phương.  Những hội nghị này được thiết kế nhằm tạo
ra một diễn đàn mở để thảo luận về các vấn đề được quan tâm chung cũng như những thay đổi về quy định
trong tương lai.  Khi có dự kiến về những thay đổi chính sách căn bản, các vấn đề này sẽ được thảo luận, tạo
cơ hội phản hồi và tham vấn trước khi ban hành và thực thi chính sách.  Ngoài ra, các diễn đàn đào tạo cũng
được tổ chức để cung cấp thông tin cho các thương gia mỗi khi có quy định hay thủ tục mới được ban hành.
Hơn nữa, Tổng cục Hải quan cũng đã ban hành quyết định số 225/QĐ-TCHQ năm 2011 về “Tuyên ngôn Phục
vụ Khách hàng”, thể hiện các cam kết cao của ngành hải quan về việc đảm bảo tạo điều kiện thuận lợi nhất
cho các hoạt động thương mại.

Chỉ số Hiệu quả ngành Hải quan là một công cụ để đo lường hiệu quả hoạt động ngành hải quan như đã
được nêu trong Chiến lược Phát triển ngành Hải quan đến năm 2020 và là một trong 5 nhiệm vụ hàng đầu
của hiện đại hóa ngành hải quan theo Kế hoạch Đổi mới và Hiện đại hóa ngành Hải quan giai đoạn 2011-
2015.  Qua một khảo sát độc lập và toàn diện về quan điểm của khách hàng và nhân viên hải quan đối với
các dịch vụ ngành được thực hiện trong khuôn khổ Dự án Hiện đại hóa Hải quan do NHTG  tài trợ, nhiều
thông tin hữu ích về quan điểm của khách hàng đối với hiệu quả hoạt động ngành hải quan đã được thu
thập để làm số liệu giám sát dự án ban đầu, cũng như để phục vụ cho công tác quản lý hải quan nói chung.
Những khảo sát như vậy nên được thực hiện và báo cáo định kỳ với sự tham gia của nhóm các bên liên quan
phù hợp.  Dự án hiện đại hóa hải quan cũng bao gồm cả những hoạt động hỗ trợ kỹ thuật nhằm tăng cường
năng lực cán bộ hải quan trong việc xây dựng và sử dụng bộ chỉ số giám sát hiệu quả hoạt động ngành hải
quan phù hợp.  Gần đây, một văn bản hướng dẫn về bộ chỉ số hiệu quả hoạt động ngành Hải quan đã được
ban hành.29

Một trong những quan ngại chính của các doanh nghiệp xuất nhập khẩu Việt Nam là tình trạng thiếu minh
bạch và thiếu thông tin về các quy định liên quan đến hàng hóa xuất nhập khẩu và hàng hóa quá cảnh.
Tổng cục Hải quan đã tìm hiểu nghiêm túc những quan ngại đó và đã đầu tư phát triển một trang web
ngành (như đã nêu ở trên), nhưng đó chưa phải là cổng thông tin điện tử thương mại (hoàn thiện cổng
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thông tin điện tử trước năm 2015 là trách nhiệm của Việt Nam để tham gia vào sáng kiến Kho Dự trữ Thương
mại ASEAN).  Mặc dù việc xây dựng cổng thông tin này này không nhất thiết phải do Tổng cục Hải quan
thực hiện bởi nhiều cơ quan chính phủ khác cũng tham gia quản lý nhà nước về hoạt động thương mại,
Tổng cục Hải quan cần đóng vai trò chính trong việc xây dựng cổng thông tin đó.  Đồng thời, cổng thông
tin này có thể được xây dựng song song với việc thực hiện chương trình Cơ chế Một cửa Quốc gia.

Công nghệ Thông tin 

Mặc dù các hệ thống công nghệ thông tin đã được sử dụng nhằm hỗ trợ xử lý kê khai hải quan kể từ cuối
thập kỷ 90 và đã được cập nhật liên tục bởi các cán bộ ngành cũng như đơn vị cung cấp địa phương, những
hệ thống này không cung cấp đủ các tính năng cần thiết hỗ trợ các phương thức quản lý hải quan hiện đại.
Hệ thống Tự động hoá Dữ liệu Hải quan (ASYCUDA) đã được Diễn đàn Liên hợp quốc về Hỗ trợ Thương mại
và Phát triển (UNCTAD) hỗ trợ lắp đặt giai đoạn từ năm 1993 đến năm 1996, nhưng hệ thống này đã không
tận dụng hết các tính năng do thiếu cơ sở pháp lý đối với việc vận hành hệ thống này cũng như tỉnh chưa
sẵn sàng trong việc sử dụng Chứng từ Hành chính Duy nhất (SAD) tại thời điểm đó.  Tuy nhiên, thử nghiệm
đầu tiên này đã giúp Tổng cục Hải quan tự làm quen với các hệ thống xử lý tờ khai vận hành bằng máy tính.
Một số mô-đun của hệ thống này, bao gồm các bảng biểu tham khảo và dữ liệu thương mại, hiện vẫn đang
được sử dụng. 

Trong khi Tổng cục Hải quan đã tự phát triển các hệ thống tự động để hỗ trợ các yêu cầu hoạt động chính
của mình, họ cũng nhận thức được nhu cầu nâng cấp các hệ thống và cơ sở hạ tầng liên quan nhằm hỗ trợ
cho chương trình hiện đại hóa dài hạn của mình.  Do vậy, tự động hóa là một trong những lĩnh vực ưu tiên
của Dự án Hiện đại hóa Ngành hải quan của NHTG.  Mặc dù, gần đây dự án này đã ngừng hoạt động, nó đã
tài trợ cho việc hoàn tất thiết kế một quy trình Nghiệp vụ Hải quan Chủ chốt (BPR) và xây dựng hồ sơ mời
thầu chi tiết mới mà sẽ hoàn thiện hơn cho Hệ thống Thông tin Hải quan Việt Nam (VCIS). Hệ thống này sẽ
hỗ trợ việc tái thiết kế các quy trình hải quan, thu thập thông tin phục vụ mục đích quản lý, lập kế hoạch và
thống kê, cũng như tăng cường sự kết nối với khu vực doanh nghiệp và các cơ quan hải quan của các nước
trong khu vực. 

Các sáng kiến song song khác nhằm nâng cao việc sử dụng công nghệ thông tin về quản lý biên giới đã
được khởi động, nhưng kết quả còn hạn chế.  Theo kế hoạch phát triển công nghệ thông tin do chính phủ
tài trợ, Tổng cục Hải quan đã triển khai thí điểm hệ thống khai báo hàng hóa xuất nhập khẩu điện tử đầu
tiên vào năm 2005 tại Hải Phòng và TP. HCM, và sau đó  kéo dài đến năm 2008.  Kết quả triển khai còn hạn
chế xét về số lượng doanh nghiệp xuất nhập khẩu tham gia và mức độ tính năng cung cấp vì các doanh
nhân vẫn cần nộp văn bản hồ sơ chứng từ trước khi xử lý.  Tuy nhiên, thử nghiệm khai hải quan điện tử này
đã mang lại kinh nghiệm quý báu cho ngành hải quan cũng như một số lợi ích về tạo thuận lợi thương mại
cho các đối tượng tham gia thử nghiệm, bao gồm giảm yêu cầu nộp văn bản hồ sơ chứng từ, thông báo
nhanh về kênh xử lý được chọn và giảm mức độ kiểm tra chứng từ và kiểm tra thực tế (mặc dù lợi thế này
phần nào là do sự tuân thủ ở mức cao của các doanh nghiệp được lựa chọn tham gia chương trình thí điểm).

Theo các đối tượng tham gia thí điểm, hệ thống này, sau khi được vận hành đầy đủ, sẽ giúp tiết kiệm đáng
kể thời gian và chi phí.  Mặc dù thực tế là hệ thống thí điểm hiện không áp dụng cho các nghiệp vụ quá
cảnh, những người tham gia thí điểm (như đại lý hải quan, giao nhận và tác nghiệp logistics) đánh giá cao
cơ hội được lập các tờ khai về hàng hóa xuất nhập khẩu tại trụ sở của mình cũng như năng lực kiểm tra
nhập liệu và phát hiện lỗi của hệ thống.  Hệ thống cũng cho phép hải quan chỉ định kên  h phần luồng xanh,
vàng, đỏ, và thông báo tức thì cho đại lý hải quan về kết quả phân luồng.  Hệ thống được cho là thân thiện
với người sử dụng, có thể làm quen trong vòng 30 phút.  Chi phí duy nhất đối với nhà môi giới là mức phí
trả một lần vào khoảng 50 USD cho việc cài đặt ban đầu.  Tuy nhiên, hệ thống có thể được cài đặt trên một
hoặc nhiều máy tính cho cùng một tài khoản hải quan điện tử.  Một trong những công ty được phỏng vấn
cho rằng họ đã tiết kiệm thời gian đáng kể, ví dụ giảm thời gian thông quan hàng hóa tại cảng  từ khoảng
2-3 ngày xuống chỉ còn một ngày.  Các đối tượng tham gia thí điểm nhìn chung hài lòng với hệ thống thí
điểm và khuyến nghị nên mở rộng hệ thống này tới nhiều người sử dụng hơn nữa, đồng thời bổ sung và
mở rộng thêm các tính năng của hệ thống.



Như đã nêu trên, việc tái thiết kế quy trình nghiệp vụ được tiến hành trong phạm vi dự án của NHTG đã chỉ
ra các bước đi rõ ràng nhằm tiếp tục hợp lý hóa và đơn giản hóa các thông lệ về nghiệp vụ hải quan theo
chuẩn mực quốc tế và các thông lệ tốt toàn cầu.  Dự án cũng đã tài trợ cho việc xây dựng các chi tiết kỹ
thuật và chức năng cho hệ thống công nghệ thông tin hải quan thế hệ tiếp theo.  Thực tế, chính phủ đã có
quyết định chấp nhận sử dụng hệ thống công nghệ thông tin thay thế dựa trên hệ thống đã được phát
triển và hiện được Hải quan Nhật Bản sử dụng.30 Sản phẩm tái thiết kế quy trình nghiệp vụ và các đặc tả chi
tiết của dự án do NHTG tài trợ sẽ giúp ngành hải quan áp dụng hệ thống của Nhật Bản cho phù hợp với các
yêu cầu và môi trường hoạt động trong nước.  Cần tận dụng mọi nỗ lực để vận dụng các kinh nghiệm thu
được từ chương trình thí điểm hải quan điện tử và đảm bảo nguồn lực hiệu quả để đào tạo người sử dụng.
Hơn nữa, cần quan tâm nhiều hơn đến việc đảm bảo khả năng tương tác giữa hệ thống mới với các hệ thống
hỗ trợ của ngành  đã được phát triển nhằm hỗ trợ công tác phân tích thông tin, quản lý rủi ro và kiểm tra
sau thông quan.

5.5 ASEAN và Cơ chế Hải quan Một cửa Quốc gia

Năm 2005, Chính phủ Việt Nam đã ký kết hiệp định tham gia sáng kiến Cơ chế Hải quan Một cửa ASEAN
(ASW), theo đó, Cơ chế Hải quan Một cửa Quốc gia (NSW)31 cần được thiết lập trong năm 2012.  Trên thực
tế, mục tiêu này chưa hoàn thành.  Năm 2008, Ban Chỉ đạo Hải quan Một cửa ASEAN được thành lập theo
Quyết định của Thủ tướng Chính phủ (1263/QD-TTg, tháng 9 năm 2008).  Ủy ban này, được hoạt động đến
hết năm 2012, lúc đầu do Bộ trưởng Bộ Tài chính và hiện là Phó Thủ tướng đứng đầu với sự trợ giúp của một
số nhóm các chuyên gia.  Tổng cục Hải quan được xác định là cơ quan chủ trì của chính phủ nhằm hỗ trợ
việc triển khai chương trình NSW và điều phối sự tham gia của Việt Nam vào sáng kiến cơ chế hải quan một
cửa ASEAN.  Năm 2011, Thủ tướng Chính phủ đã ban hành quyết định số 48/2011/QD-TTg về triển khai thí
điểm Cơ chế Hải quan Một cửa Quốc gia (NSW). 

Ban chỉ đạo Cơ chế Hải quan Một cửa ASEAN, bao gồm đại diện từ nhiều cơ quan chính phủ, đã được phát triển
và đạt được sự đồng thuận đối với Kế hoạch Tổng thể về NSW và hiện đang soạn thảo đặc tả chi tiết kỹ thuật và
chức năng cũng như các yêu cầu pháp lý.  Khoảng 14 cơ quan chính phủ tham gia vào Ban chỉ đạo và các tổ
công tác liên quan.  Nhóm đang thực hiện các công việc cần thiết liên quan đến những vấn đề cơ bản về pháp
lý và tác nghiệp nhằm thiết kế và triển khai hiệu quả NSW.  Kế hoạch tổng thể dự kiến công tác chuẩn bị gồm
ba giai đoạn tách biệt kéo dài đến năm 2015 để NSW có thể đi vào hoạt động.  Việc này hiện đang được thực
hiện với sự trợ giúp của các đối tác phát triển như NHTG, Cơ quan Phát triển Quốc tế Mỹ (USAID) cũng như với
sự trợ giúp trước đó của Ủy ban Châu Âu (EC).  Hiện tại, một bản phân tích khoảng cách toàn diện trong khuôn
khổ pháp lý, khả năng tích hợp và tác nghiệp liên thông của hệ thống với các hệ thống tin học về khai báo xuất
nhập khẩu và quá cảnh của Tổng cục Hải quan đang được thực hiện.  Các hoạt động chính bao gồm chuẩn hóa
và hài hoà hóa các yêu cầu dữ liệu giữa tất cả các cơ quan và các bước theo thủ tục hỗ trợ liên quan, nhằm đảm
bảo cung cấp thông tin liên tục, đồng thời xử lý và thu thuế, thuế và phí hải quan.   Việc này phải dựa nhiều vào
sản phẩm tái thiết kế quy trình nghiệp vụ, giúp xây dựng, thử nghiệm và thống nhất nhiều quy trình quan trọng.

Mặc dù quyết định của chính phủ trong việc thành lập Ban Chỉ Đạo Cơ chế Một cửa ASEAN và giao cho Tổng
cục Hải quan là cơ quan đầu mối được coi là bước đi tích cực ban đầu, và mặc dù đã có những tiến bộ trong
việc xây dựng Kế hoạch Tổng thể, nhưng NSW và ASW chưa đạt được nhiều tiến bộ.  Vấn đề ở đây là do thiếu
nguồn lực chuyên trách, cả về nhân sự và tài chính, cũng như do chưa rõ ràng về hệ thống hệ thống hải quan
tương lai (VCIS).  Mặc dù tình trạng bất ổn định đã được giảm xuống sau khi chính phủ quyết định áp dụng
hệ thống  hải quan Nhật Bản, việc triển khai một hệ thống hải quan quốc gia để đi vào vận hành đầy đủ là
một công việc lớn, mất nhiều thời gian, đòi hỏi Tổng cục Hải quan phải bổ sung thêm nhiều nhân sự để tăng
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30 Hệ thống Kiểm tra Hàng hóa Cảng tự động Nippon (NACCS).
31 Cơ chế Hải quan một cửa quốc gia là phương tiện điện tử cho phép doanh nhân nộp hồ sơ chứng từ và thông tin chuẩn qua một

cửa duy nhất nhằm đáp ứng các yêu cầu quy định về xuất, nhập khẩu và quá cảnh.



cường cho đội ngũ cán bộ tin học còn nhỏ bé của Tổng cục.  Trong ngắn hạn, điều này có thể tác động tiêu
cực tới việc thiết kế và triển khai hệ thống cơ chế NSW và ASW.  

Các bên liên quan chính cần có cách tiếp cận kiên nhân và thực dụng cũng như phải xác định kỳ vọng thực
tế.  Nhiều cơ quan thuộc khu vực công (Cảng vụ, Bộ Y tế, Bộ Nông nghiệp và Phát triển Nông thôn, Công an
kinh tế, Quản lý thị trường, v.v.) và khu vực doanh nghiệp (các hãng vận tải, công ty môi giới, công ty giao
nhận, điều hành kho ngoại quan, v.v.) cũng cần tham gia vào quá trình này ngay từ bây giờ và trong suốt
quá trình triển khai VCIS. Một điểm khởi đầu khuyến nghị là sắp xếp phân loại các quy trình nghiệp vụ chính,
đồng thời quan tâm một cách hợp lý đến việc tổ chức các chuyến tham quan học tập đến các quốc gia khác
đã có tiến bộ trong việc thực hiện các cam kết về Cơ chế một cửa quốc gia vàASEAN, bao gồm Philippines
và Indonesia. Do các cơ quan phi hải quan khác thường thiếu năng lực về quản lý rủi ro và cải thiện về tuân
thủ, những kỹ năng mà Tổng cục Hải quan đã cải thiện được trong những năm gần đây, việc tăng cường
năng lực trong các những lĩnh vực này cho các cơ quan chính phủ liên quan càng sớm càng tốt.

5.6 Vai trò của các cơ quan quản lý thương mại biên giới khác

Như đã nêu trên, nhiều cơ quan khác ngoài Tổng cục Hải quan cũng đóng vai trò đáng kể trong quản lý nhà
nước về hàng hóa xuất nhập khẩu và quá cảnh tại Việt Nam.  Các cơ quan này bao gồm, và không chỉ là Bộ
Công Thương, Bộ Nông nghiệp và Phát triển Nông thôn, Bộ Văn hóa và Thông tin, Bộ Y tế, Bộ Công an, và
Ngân hàng Nhà nước Việt Nam.

Một yếu tố ngày càng quan trọng quyết định khả năng cạnh tranh của các quốc gia đang phát triển ở các
thị trường nước ngoài là khả năng của các nhà xuất khẩu trong việc đáp ứng các tiêu chuẩn và yêu cầu kỹ
thuật của bên mua.  Những yêu cầu đó bao gồm các chuẩn mực về an toàn và sức khỏe do chính phủ của
các quốc gia nhập khẩu đề ra và thực thi.  Điều này đòi hỏi phải có một hệ thống đánh giá tuân thủ, bao
gồm kiểm tra, thí nghiệm, xác minh, và chứng nhận.  Sự phức tạp và đa dạng của các chuẩn mực ngày càng
tăng nhằm đảm bảo chất lượng hàng hoá giao thương, đồng thời cũng làm tăng đáng kể các chi phí liên
quan đến đánh giá tuân thủ.  Các chuẩn mực này có thể tạo thành các rào cản thương mại, nếu thiếu sự
minh bạch và được áp dụng theo cách phân biệt đối xử.  Hiệp định về Hàng rào Kỹ thuật trong thương mại
(hiệp định TBT) và Hiệp định về các Biện pháp Vệ sinh An toàn Thực phẩm và Kiểm dịch Động thực vật (hiệp
định SPS) của WTO là những hướng dẫn quan trọng trong lĩnh vực này.  Tuy nhiên, việc triển khai hiệu quả
nhất những công cụ này đòi hỏi sự phối hợp giữa các cơ quan liên quan.

Trong khi chính phủ và các đối tác phát triển hết sức quan tâm đến các cơ chế về rào cản kỹ thuật trong
thương mại (TBT) và các biện pháp Vệ sinh An toàn Thực phẩm và Kiểm dịch Động thực vật(SPS) của Việt
Nam, hiện tại Việt Nam mới chú trọng tăng cường kiểm soát và năng lực thể chế, và còn thiếu quan tâm đến
việc xử lý gánh nặng hành chính liên quan đến việc đáp ứng các yêu cầu cụ thể.  Mặc dù không nên nhân
nhượng các mục tiêu chính đáng của quốc gia, có nhiều cách để tăng cường sự tuân thủ và đồng thời giảm
chi phí giao dịch và thời gian chậm chễ hành chính.  Ví dụ, các nỗ lực nhằm cải thiện các hệ thống quản lý rủi
ro và phân tích hồ sơ tuân thủ có thể đem lại mong muốn nâng cao mức độ tuân thủ.  Đồng thời, chi phí
thực thi hiệu lực sẽ giảm xuống qua kiểm tra có chọn lọc và cấp phép theo thời gian cụ thể thay vì theo từng
lô hàng và sử dụng các kỹ thuật lấy mẫu hợp lý thay vì kiểm tra chung chung, vừa tốn kém vừa mất thời gian.

Mặc dù cơ chế kiểm soát chất lượng  thủy sản của chính phủ đã nhận được nhiều quan tâm và được coi như
mô hình cho các mặt hàng khác tại Việt Nam, chắc chắn việc xét nghiệm khắt khe trong phòng thí nghiệm
sẽ làm gia tăng đáng kể chi phí đối với xuất khẩu thủy sản (mặt hàng vốn chịu sự cạnh tranh gay gắt từ phía
Thái Lan) và làm kéo dài thời gian đóng gói và giao hàng.  Hơn nữa, các tiêu chuẩn sản phẩm khắt khe cũng
được các nước nhập khẩu và người mua áp dụng, tạo động lực lớn cho việc tự đưa ra chính sách đảm bảo
chất lượng sản phẩm.  Do vậy, Việt Nam cần tập trung hơn nữa vào nâng cao nhận thức của các nhà sản
xuất và xuất khẩu trong nước về sản phẩm cũng như hiểu biết về các yêu cầu của nhà nhập khẩu.
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Những phỏng vấn được thực hiện trong một nghiên cứu gần đây của NHTG cho thấy hầu hết các cơ quan
phi hải quan vẫn chưa tự động hóa và vẫn đang sử dụng các quy trình thủ công tốn kém và mất thời gian
trong việc tiếp nhận, xử lý và cấp giấy phép và môn bài theo yêu cầu.  Điều này cho thấy chính phủ cần
quan tâm đổi mới và hiện đại hóa cơ quan hải quan để đảm bảo cân đối hiệu quả giữa các chức năng kiểm
soát và thu ngân sách với vai trò tạo thuận lợi cho hoạt động thương mại.  Đối với các bộ và  các cơ quan
khác liên quan tới các quy định trong quản lý thương mại biên giới thì chức năng tạo thuận lợi thương mại
cần được chú trọng.  Một điểm khởi đầu hữu ích là khâu xuất khẩu, nơi mà vai trò của Hải quan được hạn
chế một cách hợp lý, và cũng là nơi các biện pháp kiểm soát theo quy định đem lại tác động đáng kể về
năng lực cạnh tranh quốc gia, đặc biệt trong các lĩnh vực nhạy cảm với chi phí thương mại.

Trong quá trình toàn cầu hóa, ngày càng có nhiều thỏa thuận khu vực và các hiệp định tự do mậu dịch (FTA)
tạo động lực hoạt động thương mại cho một số đối tác nhất định.  Xét về mặt hành chính, tình hình đang
trở nên phức tạp do có quá nhiều loại Giấy chứng nhận Xuất xứ Hàng hóa với nhiều thủ đoạn gian lận về
quốc gia xuất xứ.  Để giải quyết hiệu quả vấn đề này, cần có sự hợp tác của các cơ quan cấp Giấy chứng
nhận Xuất xứ Hàng hóa và hải quan là cơ quan chấp nhận và xác minh Giấy chứng nhận xuất xứ hàng hoá.
Một dẫn chứng về sự hợp tác giữa các cơ quan hữu quan của các nước xuất và nhập khẩu là sáng kiến gần
đây về tự chứng nhận xuất xứ hàng hóa.  Điều này đòi hỏi nhiều nỗ lực cũng như sự phối hợp hơn nữa giữa
các cơ quan quản lý biên mậu trong việc cân bằng thách thức giữa kiểm soát và thuận lợi hóa lĩnh vực quản
lý biên giới.

Việc thực hiện quyền sở hữu trí tuệ (IPR) theo WTO đòi hỏi sự quyết tâm của chính phủ cũng như các cơ
quan hữu quan.  Hàng hóa vi phạm quyền sở hữu trí tuệ như hàng giả và hàng lậu, v.v, đã đặt ra các mối
nguy hại lớn đối với sản xuất trong nước và xuất khẩu cũng như đe dọa tới sức khỏe và sự an toàn của người
dân.  Các cơ quan quản lý biên giới có vị thế tốt nhất để giải quyết vấn đề này. Các cơ quan này cần hợp tác
chặt chẽ và thiết lập cơ sở dữ liệu chung về hàng hóa vi phạm quyền sở hữu trí tuệ để có thể áp dụng các
kỹ thuật quản lý rủi ro nhằm kiểm soát vi phạm.  Định hướng này đã được chính thức hóa trong chương
trình Thực thi Chuẩn mực Hải quan Đồng bộ (SECURE) do Tổ chức Hải quan Thế giới khởi xướng.

5.7 Kết luận

Phần đánh giá tổng quát này đã trình bày chi tiết những thách thức trong việc đảm bảo tính hiệu quả của
khuôn khổ quy định về thương mại qua biên giới.  Các thách thức này phát sinh do sự gia tăng về lượng
giao dịch biên mậu bất tương xứng với sự gia tăng về nguồn nhân lực và các nguồn lực khác dành cho công
tác quản lý biên giới.  Kết quả là chậm trễ kéo dài và tham nhũng -- bên cạnh các yếu tố khác như thiếu
minh bạch và thiếu thông tin về thủ tục.  Tình trạng trở nên xấu hơn do hệ thống công nghệ thông tin chưa
đủ khả năng xử lý các quy trình theo chuẩn mực quốc tế.  Một hệ thống hải quan hiện đại và được tự động
hoá đầy đủ chính là điều kiện cần thiết để triển khai hiệu quả Cơ chế Hải quan Một cửa Quốc gia và Cơ chế
Hải quan Một cửa ASEAN mà Việt Nam cam kết thực hiện.  Việc xây dựng một hệ thống như vậy không chỉ
đòi hỏi sự phối hợp giữa các cơ quan liên quan mà còn cần sự tham gia của các cơ quan này.  Tầm quan
trọng của việc phối hợp này nhấn mạnh rằng cơ quan hải quan không phải là đơn vị duy nhất chịu trách
nhiệm vấn đề.  Ví dụ, tất cả các cơ quan quản lý biên mậu đều đóng vai trò quan trọng trong việc thực hiện
quyền sở hữu trí tuệ.

Một khuôn khổ quy định hiệu quả không thể tồn tại nếu thiếu các thể chế hỗ trợ mạnh tương xứng.  Mặc dù
các cơ quan liên quan cũng thuộc khuôn khổ các quy định, nhưng khuôn khổ thể chế còn bao hàm các chính
sách mà các cơ quan liên quan phải thực hiện.  Khuôn khổ thể chế này sẽ được bàn luận trong Chương 7.
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Yếu kém trong chuỗi cung ứng hàng công nghiệp chế biến và sản phẩm nông nghiệp khiến cho Việt Nam
khó có thể giảm chi phí xuất khẩu và thu được giá trị gia tăng cao hơn.  Sự phụ thuộc quá nhiều vào nguyên
liệu nhập khẩu đã tác động tiêu cực tới việc cắt giảm thời gian chờ và khả năng đáp ứng linh hoạt những
thay đổi trên thị trường thế giới.   Một yếu kém khác là khả năng tìm nguồn nguyên liệu, vốn chịu tác động
bởi hạn chế pháp lý liên quan đến việc phát triển các tổ hợp sản xuất công-nông nghiệp quy mô lớn.  Đặc
biệt, xuất khẩu gạo theo Hợp đồng Chính phủ (G2G) đang chiếm ưu thế đã không khuyến khích sản xuất
gạo chất lượng cao và đa dạng hóa sản phẩm.  Phát triển các ngành phụ trợ, tuy mất nhiều thời gian hơn,
nhưng sẽ giúp loại bỏ các hạn chế nêu trên.  Tuy vậy, vấn đề tái cơ cấu và phát triển các trung tâm sản xuất
hoặc phát triển ngành phụ trợ nhằm giảm chi phí nhằm nâng cao giá trị gia tăng vẫn chưa có được sự chú
ý thích đáng.

6.1   Chuỗi cung ứng và năng lực cạnh tranh thương mại: Vai trò của nhà nước

Trong khuôn khổ đánh giá năng lực cạnh tranh thương mại, một đánh giá hiệu quả chuỗi cung ứng các sản
phẩm xuất khẩu nông nghiệp và công nghiệp chế biến chính  đã được thực hiện.  Kết luận chung được đưa
ra là tuy hiệu quả các dịch vụ logistics trong nước có tác động lên năng lực cạnh tranh, nhưng cơ cấu chuỗi
cung ứng còn có ảnh hưởng mạnh hơn.  Thêm vào đó, tác động chính không chỉ liên quan đến thương mại
hiện tại mà đến sự phát triển thương mại trong tương lai.  Sự phát triển đó bao gồm việc nâng giá trị sản
phẩm, nâng giá trị gia tăng, và đa dạng hóa cả sản phẩm và thị trường.

Trách nhiệm tái cơ cấu chuỗi cung chủ yếu thuộc về khu vực tư nhân, nhưng khu vực công cũng giữ vai trò
cần thiết trong việc tạo ra môi trường thuận lợi và khuyến khích sự dịch chuyển này.  Trong các cuộc thảo
luận với các nhà xuất khẩu, một loạt các sáng kiến khu vực công và tác động tiềm năng của  những sáng
kiến này lên tái cơ cấu chuỗi đánh giá đã được đề cập và đánh giá.  Các sáng kiến này được chia thành ba
nhóm, dựa trên tác động của chúng đối với phát triển thương mại trong tương lai.
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Thứ nhất, nâng cao chất lượng sản phẩm, chính phủ giữ vai trò quan trọng trong xuất khẩu nông sản.  Mục
tiêu chủ yếu là tăng cường liên kết giữa nhà cung cấp, cơ sở chế biến và thị trường. Đối với xuất  khẩu gạo,
điều đó có nghĩa là giảm vai trò của doanh nghiệp nhà nước, và đặc biệt việc bán hàng giữa chính phủ với
chính phủ bởi cách làm này sẽ khuyến khích sản xuất gạo kém chất lượng, và không tạo được sự khác biệt.
Đối với thủy sản, cần áp dụng các quy định an toàn thực phẩm và y tế hiệu quả hơn nữa, quản lý các khâu
từ cơ sở nuôi trồng đến khi sản phẩm được đưa ra thị trường.  Đối với cà phê, cần tạo và phát triển tiêu
chuẩn chất lượng và thương hiệu.  Chính phủ cũng giữ vai trò quan trọng trong hỗ trợ nghiên cứu nâng
cao chất lượng sản phẩm nông nghiệp và sản phẩm công nghiệp chế biến.

Thứ hai, tăng giá trị gia tăng, chính phủ có thể ra chính sách khuyến khích các doanh nghiệp trong nước
tham gia vào các hoạt động thượng nguồn và hạ nguồn, và thông qua gia công trực tiếp hoặc gián tiếp.
Trong nông nghiệp, điều đó có nghĩa là tăng cường sản xuất theo hợp đồng và chuyển hàng xuất khẩu trực
tiếp đến người bán lẻ.  Trong công nghiệp chế biến, điều này có nghĩa cần nâng cao chất lượng các nguyên
liệu đầu vào sản xuất tại địa phương và sản xuất sản phẩm phục vụ các thị trường cụ thể.  Nếu làm theo
cách này, các doanh nghiệp sẽ bị ảnh hưởng bởi thời gian thu hồi tiền mặt dài hơn và nhiều biến động giá
hơn.  Vì vậy, chính phủ có thể hỗ trợ vốn lưu động trong thời gian dài hơn, với cơ chế tự bảo hiểm chống
biến động giá, và thực thi hợp đồng giữa các doanh nghiệp, giữa họ với nhà cung cấp và khách hàng của
họ.  Chính phủ cũng có thể đóng góp thông qua việc phát triển các cụm công nghiệp không những giúp
tăng quy mô sản xuất mà còn khuyến khích sử dụng các nhà cung ứng trong nước. 

Thứ ba, đa dạng hóa sản phẩm và thị trường, ở đây vai trò của chính phủ bao gồm cấp kinh phí nghiên cứu
chung và đào tạo về phát triển sản phẩm, đàm phán các hiệp định thương mại nhằm xâm nhập các thị
trường mới, nâng cao xâm nhập các thị trường hiện tại và hỗ trợ các chương trình thúc đẩy thương mại.

6.2   Chuỗi cung ứng nông nghiệp

Việt Nam đã đạt được một số mốc quan trọng trong xuất khẩu nông sản, trong đó phải kể đến thành tích
trở thành nước đứng đầu thế giới về xuất khẩu cà phê vối (robusta) và cá ba sa, và đứng thứ hai về xuất
khẩu gạo.  Tuy vậy, sau một thập kỷ tăng trưởng nhanh chóng, dự đoán tăng trưởng sẽ chững lại do hạn
chế về đất đai và lao động.  Do đó, tăng trưởng trong tương lai sẽ phụ thuộc cả vào tăng giá trị một đơn vị
xuất khẩu lẫn tăng khối lượng xuất khẩu.  Muốn tăng khối lượng xuất khẩu phải tăng năng suất trong sản
xuất nông nghiệp, trong chế biến sau thu hoạch và chế biến công nghiệp.  Muốn tăng giá trị một đơn vị
xuất khẩu nông nghiệp cần chọn giống tốt, chọn đầu vào tốt, và quản lý chất lượng tốt hơn từ giai đoạn
trồng trọt tới lúc bán thành phẩm.  Cũng cần phải chuyển từ phương thức bán hàng theo một đơn đặt hàng
lớn sang giao hàng theo nhiều đợt trong một khoảng thời gian cố định.  Việc tăng giá trị tính theo đơn vị
sản phẩm và khối lượng sẽ đòi hỏi nhiều hợp đồng sản xuất và việc thành lập các nhóm nông dân hoặc các
trang trại lớn.  Phương thức này có thể áp dụng đối với cả sản xuất nông nghiệp và thủy sản.

6.2.1   Cà phê

Sản lượng cà phê Việt Nam tăng khoảng 16,5% mỗi năm trong vòng 15 năm qua (Hình 6.1: Phần A) và đạt
mức 1,15 triệu tấn năm 2011.  Khối lượng buôn bán toàn cầu của Việt Nam tăng 14,3% nhưng chủ yếu xuất
khẩu cà phê Robusta chiếm dưới 40% thị phần.  Hầu hết cà phê xuất khẩu dưới dạng cà phê nhân được xử
lý khô và thuộc phẩm cấp thấp.  Chỉ có khoảng 5% được xuất khẩu dưới dạng đã rang hoặc cà phê hòa tan.
Cà phê Việt Nam được xuất đi 70 nước và vùng lãnh thổ nhưng các thị trường chính là EU, Bắc Mỹ, Nhật Bản
và Hàn Quốc (Hình 6.1: Phần B).  Hình 6.1: Phần C cho thấy sự khác biệt giá đơn vị cà phê hạt giữa cà phê vối
(Robusta) và cà phê chè (Arabica). 



Tuy sản lượng cà phê tăng nhanh nhưng năng suất và chất lượng lại giảm do hạn chế trong tập quán canh tác
và xử lý sau thu hoạch.  Vấn đề đáng lo ngại khác là tỷ trọng vườn cây cà phê đã quá tuổi khai thác ngày càng
tăng lên.  Sự manh mún trong chuỗi cung ứng nội địa làm cho liên kết giữa nông trại và cơ sở chế biến trở nên
lỏng lẻo cũng đóng góp vào chất lượng kém.  Một vấn đề nữa là thiếu vốn sản xuất dẫn đến hạn chế hoạt động
thu mua và hạn chế mối liên kết giữa cơ sở chế biến và nông trại.

Hình 6.2 mô tả một chuỗi cung ứng cà phê điển hình.  Cà phê được trồng chủ yếu trong các nông trại cỡ vừa và
nhỏ, từ hai đến năm hécta.  Hầu hết các nông trại thu hoạch cà phê hạt, phơi khô, sau đó xát vỏ để lấy cà phê
trấu.  Thương lái mua cà phê trấu ngay tại nông trại và bán lại cho các đại lý mang về cơ sở chế biến.  Một số
trang trại lớn bán cà phê hạt và cà phê trấu trực tiếp cho cơ sở chế biến.  Cơ sở chế biến cà phê nhân chủ yếu
bằng phương pháp sấy khô, sau đó lưu kho chờ đến khi bán cho các công ty thương mại quốc tế hoặc trong
nước tại Đắc Lắc hoặc TP. HCM.  Có khoảng 100 cơ sở sấy cà phê với công suất 50-60 nghìn tấn mỗi năm.  Phần
lớn các đơn hàng được đặt sau vụ thu hoạch từ tháng 10 đến tháng 1, nhưng nói chung rải rác đều trong cả
năm.  Mỗi đơn hàng thường từ 40 đến 100 tấn và thời gian từ lúc xác nhận đơn hàng cho đến khi giao hàng tại
cảng có thể diễn ra trong vòng chưa đến một tuần.

Hình 6.1: Sản lượng và xuất khẩu cà phê

Nguồn: UN Comtrade.

C. Giá cà phê nhân: Cà phê Arabica và cà phê Robusta

GỢI Ý CHÍNH SÁCH CHO TĂNG TRƯỞNG KINH TẾ VIỆT NAM

81

A. Khối lượng xuất khẩu và giá đơn vị B. Thị trường xuất khẩu, 2010
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Hình 6.2: Chuỗi cung ứng cà phê

Nguồn: Khảo sát TTFA và Tác giả.
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Các công ty thương mại quốc tế thu xếp vận tải biển và bán lại cho các công ty chế biến cà phê lớn.  Những
công ty đó chế biến hạt cà phê và bán lại cho các công ty bán lẻ.  Tại Việt Nam, có ít công ty chế biến cà phê
từ giai đoạn cà phê hạt đến lúc thành cà phê hòa tan và bán trên thị trường nội địa và quốc tế.  Thách thức
về tài chính đối với các công ty chế biến cà phê là làm sao duy trì đủ hàng trong kho đáp ứng các đơn đặt
hàng và có đủ vốn lưu động trong giai đoạn thu hồi tiền mặt, thông thường từ 30 tới 60 ngày. Hạt cà phê
đóng trong bao 60 kg được lưu trong kho cho tới khi được giao hàng tại cảng và đóng vào các công-ten-nơ
để vận chuyển.  Khoảng cách trung bình từ nhà máy chế biến đến cảng biển là 400 đến 700 km.  Kho hàng
thường nằm gần nhà máy chế biến hoặc gần cảng. 

Chuỗi cung ứng trong quy trình xuất khẩu cà phê khá hiệu quả như cho thấy thời gian đòi hỏi trong từng
công đoạn (Bảng 6.1).  Chi phí vận chuyển nội địa, bao gồm cả bốc xếp tại cảng, chiếm chưa đến 5% giá trị
FOB. Thời gian giao hàng có thể giảm nếu công đoạn mua và sấy khô được rút ngắn, nhưng so với tổng thời
gian từ lúc mua cà phê tại nông trại đến lúc dỡ hàng tại cảng thì thời gian tiết kiệm được không đáng kể và
cũng tạo ra giá trị không đáng kể vì hạt cà phê có vỏ có thể giữ được lâu.  Liên kết giữa nông dân với thị
trường có thể được tăng cường nếu chuyển việc thu mua tại nông trại từ tay thương lái sang nhóm nông
dân.  Việc này đòi hỏi các nhà máy chế biến phải giao dịch trực tiếp với nông dân trong công đoạn thu mua
cà phê trấu.  Lợi ích lớn nhất của việc tái cơ cấu chuỗi cung ứng là tăng được chất lượng cà phê hạt xuất
khẩu và tỷ lệ cà phê được chế biến tiếp (xem các hộp trong Hình 6.3).
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Hình 6.3: Chuỗi cung ứng cà phê tái cơ cấu



Bằng cách thay thế việc thu mua tại chỗ giữa nông dân và bên thu mua bằng hợp đồng giữa nhà máy và các
nhóm nông dân, nhà máy chế biến có thể khuyến khích họ tăng cường trồng lại, thay thế cà phê Robusta bằng
cà phê Arabica là loại có chất lượng cao hơn (Hình 6.1: Phần C).  Việc chuyển trách nhiệm xử lý sau thu hoạch
sang người nông dân cũng tạo điều kiện đầu tư thiết bị tốt hơn phục vụ phân loại và chế biến hạt cà phê nhằm
nâng cao chất lượng cà phê trấu.  Việc này cũng giúp cung cấp hạt cà phê cho nhà máy hiệu quả hơn, kể cả
cung cấp hạt cà phê Arabica tươi cho công đoạn xử lý ướt.

Việc cải thiện chuỗi cung ứng đầu ra từ khi rời xưởng chế biến sẽ cho phép: (i) tạo sự khác biệt về cà phê nhân,
không chỉ thông qua phẩm cấp mà cả nguồn cung; (ii) áp dụng phân phối sản phẩm thương hiệu đa kênh; (iii)
nâng cao quản lý hàng trong kho nhằm tăng cường bán hàng theo hợp đồng thay vì bán lẻ; và (iv) tăng tỷ lệ cà
phê xử lý trong nước, chế biến cà phê hòa tan và các sản phẩm khác phục vụ tiêu dùng tại chỗ và xuất khẩu
sang các nước trong vùng.

Những thay đổi này yêu cầu kinh phí đầu tư xây dựng cơ bản, trồng thay thế và vốn lưu động giúp các xưởng
chế biến kéo dài vòng quay tiền mặt, kể từ lúc thu mua đến lưu kho phục vụ thực hiện hợp đồng.  Những thay
đổi này sẽ làm tăng rủi ro cho nông dân và xưởng chế biến, vì vậy, cần phải tăng cường tính minh bạch trong
giao dịch giữa các thành viên trong chuỗi cung ứng nhằm giảm thiểu rủi ro từ đối tác.

6.2.2   Gạo

Xuất khẩu gạo Việt Nam tăng đều với tốc độ trung bình 7,8% trong hai thập kỷ qua (Hình 6.4).  Năm 2011,
xuất khẩu gạo đạt 7,1 triệu tấn, trị giá 3,5 tỷ USD.  Gạo được chuyển đi toàn thế giới nhưng phần lớn nằm
ở Châu Á (Hình 6.5: Phần A).  Phần lớn gạo được bán theo Hợp đồng Chính phủ.

Ghi chú: 1 Lưu kho khoảng 7-14 ngày, cộng với thời gian sấy, trộn và chế biến tùy theo sản phẩm và thị trường;  2 Sau

khi xếp hàng lên tàu.

Nguồn: Khảo sát TTFA và các tác giả.

Bảng 6.1: Thời gian đặt hàng cà phê nhân, theo số ngày
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Hiện tại Sau tái cơ cấu

4-27-2gnàh auM

4-24-2nếib ếhC

82-7mấn gnốhc àv ohk uưL 1 5-281

5-35-3nauq gnôht àv gnàh pếx gnảc nếđ nểyuhC

03-0203-02hcíđ gnảc nếđ gnàh nểyuhC

Thanh toán2 03<03<



Giá FOB32 xuất khẩu gạo có biến thiên nhưng trong những năm gần đây đạt 400-550 USD một tấn do giá
quốc tế tăng và chất lượng gạo được cải thiện.  Phần lớn gạo xuất khẩu là gạo tẻ, 15%-25% tấm (Hình 6.5:
Phần B), được định giá trên tỷ lệ tấm.  Tuy nhiên, hiện thương hiệu gạo sấy hơi và gạo thơm đang được quan
tâm.  Bảng 6.2 cho thấy một ví dụ về tạo giá bằng cách phát triển thương hiệu.  Mãi đến gần đây, Việt Nam
mới bắt đầu xuất khẩu gạo có giá trị cao và trước mắt vẫn còn nhiều thách thức về sản xuất, tiếp thị, đóng
gói và phân phối sản phẩm.

Nguồn: Slayton và cộng sự. Nguồn: Hiệp hội Lương thực Việt Nam, 2010.

32 FOB là viết tắt của “Free on Board” , theo Incoterms 2000, có nghĩa là người bán giao hàng khi hàng hóa qua mạn tàu tại cảng. Điều
này có nghĩa người mua phải chịu mọi chi phí và rủi ro bị mất hoặc thiệt hại hàng hóa kể từ thời điểm đó. Điều khoản FOB cũng đòi
hỏi người bán phải làm thủ tục thông quan hàng xuất khẩu.

Hình 6.5: Xuất khẩu gạo theo thị trường và loại gạo

A. Thị trường xuất gạo B. Phân loại gạo xuất khẩu
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Hình 6.4: Khối lượng và giá trị gạo xuất khẩu
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Nguồn: Hiệp hội Lương thực Việt Nam.
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Nguồn: http://akericemill.com/price_update.php

Bảng 6.2: Giá gạo Thái Lan ngày 29 tháng 8 năm 2012, USD/tấn

33 An ninh Lương thực Việt Nam và Chuỗi cung ứng gạo-“Chuyện bên ngoài bát cơm: Phát huy thành tích sẵn có nâng cao chất lượng,
tính bền vững và công bằng trong tăng trưởng tại ĐBSCL,” Chương trình hợp tác nghiên cứu, Tài liệu chính sách số 2, tháng 5 năm
2011.
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Tuy khối lượng vận chuyển lớn, kinh doanh gạo thực chất là hoạt động quy mô nhỏ, bao gồm một số lớn
các hộ tiểu nông, người thu mua, nhà máy chế biến và công ty xuất khẩu.  Có ba nhóm cung cấp thóc.  Phần
lớn thóc được cung cấp bởi các hộ nông dân nhỏ bán cho người thu mua và được vận chuyển bằng xuồng
đến các cơ sở chế biến cỡ vừa và nhỏ (công suất 3-5 tấn/giờ) ở các vùng lân cận.  Các cơ sở này thực hiện
xay xát và lưu kho, sau đó bán cho đại lý của các cơ sở chế biến lớn.  Tại đây gạo được đánh bóng để xuất
khẩu.  Các nông trại lớn và các hộ tiểu nông là thành viên các nhóm nông dân bán trực tiếp cho đại lý của
các nhà máy chế biến lớn.  Các nhà máy này sấy khô và xay xát với công suất khoảng 20-50 tấn một giờ.  Tại
đây lúa được sấy khô, xay và xuất khẩu.  Một số nông trại lớn trồng gạo thơm và các loại gạo đặc sản khác,
xay xát và đảm nhiệm khâu xuất khẩu.  Thời gian từ lúc thu hoạch đến khi xếp hàng xuất khẩu cả ba nhóm
được mô tả trong Hình 6.5, mỗi loại đều phải lưu kho và gom hàng vào một thời điểm nào đó dọc theo
chuỗi cung ứng. 

Hầu hết gạo được sản xuất tại các thửa ruộng canh tác nhỏ, nhưng đơn hàng xuất khẩu có thể lên đến 10,000
tấn.  Để đáp ứng được các đơn hàng này các nhà xuất khẩu phải mua gạo từ các nhà máy xay xát lớn và gạo
thô từ các nhà máy nhỏ.  Gạo được mang về đánh bóng.  Bằng cách này họ có thể đáp ứng về mặt thời gian,
thường khoảng 2-3 ngày.  Các nhà máy xay xát lớn hoạt động liên tục và có lượng hàng trong kho lớn nên có
thể đáp ứng đơn hàng trong vòng vài ngày.  Các nhà máy nhỏ chỉ lưu kho một lượng gạo nhỏ và chỉ chế biến
sau khi nhận được đơn hàng từ nhà xuất khẩu.  Tuy thời gian đặt hàng chỉ vài ngày, nhưng tổng thời gian từ
lúc mua lúa từ nông trại đến khi xếp hàng xuất khẩu kép dài 26-50 ngày, trong đó bao gồm cả thời gian lưu
kho và sấy.  Hiện nay, gạo được xuất khẩu theo chuyến và các chuyến hàng tập trung vào sau vụ thu hoạch.
Gạo được xuất theo hợp đồng với chu kỳ giao hàng dài hơn sẽ cần phải lưu kho với số lượng lớn hơn. 

Chi phí  và thời gian vận chuyển thóc từ nông trại đến nhà máy xay và từ nhà máy xay đến cảng chỉ chiếm một
phần nhỏ trong toàn bộ quá trình vận chuyển từ nông trại về đến cảng đích.  Dù khoảng cách chỉ là 300-400
km, nhưng phần lớn gạo được vận chuyển từ nông trại đến tàu biển bằng xà lan.  Chu trình thu hồi tiền mặt
khoảng 6-8 tuần, trong đó nhà máy xay xát nhận 10-30% tiền đặt cọc trước từ nhà nhập khẩu.

Chất lượng gạo phụ thuộc vào cơ cấu chuỗi cung ứng.  Chất lượng gạo thấp nhất nếu xay xát thành hai giai
đoạn.  Tỷ lệ tấm sẽ cao do các nhà máy xay xát cỡ nhỏ có công nghệ kém.  Các nhà máy xay xát cũng không
tạo khác biệt bằng các chủng loại hay chất lượng gạo và thường thiếu Chứng chỉ Phân tích Nguy cơ (HACCP).
Các ước tính gần đây cho thấy chuỗi cung ứng nội địa đã làm giảm giá trị cả về số lượng và chất lượng là 11%.33

Có thể giảm thất thoát bằng các biện pháp sau: (i) loại bỏ xay xát theo hai giai đoạn thường có công suất thấp
hơn (ước lượng thấp hơn đến 25%); (ii) tăng cường mua lúa trực tiếp từ nhóm nông dân; và (iii) tăng cường cơ
cở vật chất trữ và sấy lúa hiện đại nhằm giảm thất thoát có thể là 5% hoặc nhiều hơn và cho phép giao hàng
hiệu quả hơn cho các nhà máy xay xát cỡ lớn.

Gạo tẻ Gạo nếp Gạo sấy Thái Hom Mali

031,1$046$A gnạH

411,1$036$295$B gnạH

726$675$%5

426$  208$075$%01

126$075$%51

416$265$%52

628$955$tệib cặđ uêiS

Đặc biệt $540 $592 $462 $604



Bảng 6.3: Thời gian đặt hàng gạo điển hình, theo số ngày

Ghi chú: 1 Kể cả thời gian lưu kho sau thu hoạch và giao hàng từ kho: đối với silo thì lâu hơn; 2 đối với 2 giai đoạn là 30
ngày; 3 Giao hàng, gạo đặc sản, cho các hãng bán lẻ tại châu Á và các loại hàng khác cho khách hàng nước
ngoài.

Nguồn: Khảo sát TTFA và Tác giả.
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Hình 6.6: Chuỗi cung ứng gạo hiện nay
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Nguồn: Khảo sát TTFA và Tác giả.

Nông trại 
nhỏ

Nhóm 
nông dân

Silo bên thứ 3
Sấy khô, lưu kho

Nông trại 
Lớn

Đại lý

Vận chuyển 
bằng xà lan

Vận chuyển 
bằng xà lan

Cảng biển
Thông quan

Doanh nghiệp hoặc 
môi giới nước ngoài

Doanh nghiệp 
nhập khẩu do chính 

phủ chỉ định

Cảng biển
Thông quan

Doanh nghịêp buôn 
bán gạo quốc tế

Doanh nghiệp 
nhà nước

Xí nghiệp xay xát lớn
Xay, đánh bóng, phân 

loại, đóng bao, vào 
container

Phân loại 
theo loại và 
chất lượng

Hình 6.7: Chuỗi cung ứng gạo tái cơ cấu

Lưu kho và Mua1 21-30 2-3 21-30 25-45

Chế biến2 2-4 35-40 2-4 2-4

Chống nấm, kiểm tra 1-7 1-2 1-2 1-2

Giao hàng tại cảng và Thông quan 2-4 2-4 2-4 1-2

Giao hàng tại Cảng đích3 3-4 10-35 10-35 10-35

Thương mại Đặc biệt Gạo trắng hai
công đoạn

Gạo trắng một
công đoạn

Tái cơ cấu-một
công đoạn
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Các cơ hội tăng giá trị gạo xuất khẩu có thể đạt được bằng cách tăng cường công đoạn sấy khô và xay xát
cũng như tạo sự khác biệt về chất lượng và chủng loại gạo và duy trì sự khác biệt này trong suốt chuỗi cung
ứng xuất khẩu.  Sấy khô và lưu kho có thể được cải thiện bằng cách sử dụng silo (Hình 6.7).  Giai đoạn trung
gian này có thể kéo dài thêm thời gian giữa thu mua và xuất khẩu, nhưng không đáng kể.  Để phân biệt
chủng loại gạo, có thể thiết lập thỏa thuận sản xuất hợp đồng với sự tham gia của cả nhóm nông dân và
các nhà máy xay xát.   Các loại gạo có thể tách riêng bằng cách lưu kho riêng trong từng silo và có một hệ
thống cấp chứng chỉ có uy tín, duy trì sự phân biệt cho tới lúc đóng gói và xuất khẩu gạo có thương hiệu.
Cuối cùng, có thể thiết lập các kênh phân phối cho các loại gạo thông qua bán thẳng cho nhà phân phối và
cung cấp theo hợp đồng thay vì bán theo từng chuyến riêng lẻ.

Các sáng kiến này đã được đề cập trong các báo cáo trước đây34 và một số nỗ lực đang được thực hiện, bao
gồm: (i) thành lập các hội trồng lúa và tăng cường trồng cấy theo hợp đồng; (ii) giảm tỷ lệ chế biến theo hai
giai đoạn; (iii) xây dựng kho chứa, trong ba năm qua đã tăng công suất một triệu tấn; và (iv) đầu tư vào công
nghệ sấy và xay xát hiện đại.

6.2.3   Thủy sản

Trong hai thập kỷ qua, sản lượng thủy sản của Việt Nam đã tăng trưởng mạnh nhờ tăng sản lượng nuôi
trồng thủy sản, đóng góp trên 55% trong tổng số 5,2 triệu tấn tôm cá năm 2010.  Xuất khẩu chiếm 1,35 triệu
tấn với giá trị 5 tỷ USD, chiếm 14% tổng kim ngạch toàn cầu.  Mặt hàng xuất khẩu chủ yếu là cá ba sa và
tôm, (Hình 6.8: A).  Hàng thuỷ sản Việt Nam được xuất đi nhiều nước (Hình 6.8: B).  Các thị trường chính gồm
có Mỹ, EU, và Nhật Bản, chiếm gần một nửa khối lượng xuất khẩu.  Ngoài sản xuất nội địa, Việt Nam cũng
nhập cá đông lạnh, sau đó chế biến và tái xuất khẩu sang Đông Á.

34 Ví dụ, An ninh lương thực Việt Nam và Chuỗi cung ứng gạo – “Chuyện bên ngoài bát cơm: Phát huy thành tích sẵn có nâng cao chất
lượng, tính bền vững và công bằng trong tăng trưởng tại ĐBSCL,” Chương trình hợp tác nghiên cứu,Tài liệu chính sách số 2, tháng
5 năm 2011 và “Đề xuất tái cơ cấu nông nghiệp hướng tới phát triển mang lại nhiều giá trị gia tăng và bền vững hơn,” dự thảo lần 2,
Bộ NN&PTNN, tr. 22-23.

Hình 6.8: Xuất khẩu thủy sản theo khối lượng, giá trị và thị trường

A. Xuất khẩu tôm và cá ba sa                                       B. Thị trường, khối lượng/2010

Nguồn: UN Comtrade.
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Trong số ba nguồn cung cấp đầu vào cho ngành thủy sản gồm có nuôi trồng thủy sản, đánh bắt và nhập cá
đông lạnh thì hai nguồn đầu rất manh mún với hàng ngàn nông hộ và ngư dân tham gia nuôi trồng và đánh
bắt thủy hải sản.  Có 455 nhà máy chế biến thủy và hải sản.  Tuy có nhiều nhà máy quốc doanh, những nhà
máy lớn chủ yếu thuộc quyền sở hữu tư nhân.  Các nhà máy lớn chế biến vài ngàn tấn một tháng trong khi
các nhà máy nhỏ có công suất thấp hơn nhiều.

Đối với thủy sản, các trang trại cá lấy giống từ trại nuôi cá giống hoặc bắt từ sông (Hình 6.9).  Sản phầm đầu
ra từ trang trại được thương lái mua.  Số này có thể do xí nghiệp chế biến thuê hoặc là những người thu mua
tự do.  Phần lớn chủ trang trại bán trực tiếp cho xí nghiệp chế biến trên cơ sở hợp đồng cung cấp.  Đối với hải
sản đánh bắt, người thu mua cũng mua tại các chợ đầu mối hoặc ký hợp đồng trực tiếp với tàu thuyền nhằm
đảm bảo nguồn cung.  Đối với nhập cá đông lạnh, các xí nghiệp ký hợp đồng dài hạn với các nhà cung cấp
nước ngoài.  Phần lớn các xí nghiệp chế biến xuất khẩu trực tiếp sản phẩm.  Tuy vậy, vẫn có khoảng trên 600
công ty thương mại tham gia xuất khẩu hải sản.  Các kênh phân phối còn manh mún vì các nhà bán buôn
nước ngoài chỉ bao phủ được phần nào địa bàn, còn lại chủ yếu là các công ty bán lẻ cỡ nhỏ và  vừa.  

Các xí nghiệp chế biến nằm gần vùng nguyên liệu, chủ yếu tại ĐBSCL.  Thời gian xử lý đơn hàng có thể kéo
dài vài ngày từ lúc mua nguyên liệu trong nước và chế biến thô cho đến vài tuần trong trường hợp nhập
nguyên liệu đầu vào và chế biến bổ sung.  Thành phẩm được vận chuyển từ xí nghiệp tới cảng biển bằng
công-ten-nơ hoặc xe đông lạnh ISO với khoảng cách vận chuyển từ 300-400 km. Hầu hết sản phẩm được
xuất trong công-ten-nơ đông lạnh.  Thời gian từ lúc duyệt đơn hàng đến khi giao hàng cho khách thường
là một tháng, nhưng trong trường hợp xuất cá tươi có thể chỉ từ 1-2 tuần, hoặc bốn tháng trong trường hợp
chế biến và tái xuất sản phẩm đông lạnh nhập khẩu.  Chu kỳ thu hồi tiền mặt được giảm thiểu do người
mua phía nước ngoài thường ứng tiền trước để hỗ trợ chi phí mua đầu vào.  Thông thường, một chu kỳ thu
hồi tiền mặt kéo dài 4-6 tuần.  Xí nghiệp chế biến cá đông lạnh không mua nguyên liệu mà chỉ đóng vai trò
như một nhà cung cấp dịch vụ.

Khó khăn cơ bản trong chuỗi cung ứng chính là nguyên liệu đầu vào.  Các xí nghiệp có thừa công suất trong
khi các trang trại nuôi trồng thủy sản chỉ cung cấp lượng nhỏ theo chu kỳ hàng tuần và được thương lái thu
gom.  Xí nghiệp lớn cần từ 1-4 tuần mới thu gom đủ nguyên liệu chế biến cho một đơn hàng (Bảng 6.4).
Sau khi chế biến xong, sản phẩm được làm lạnh và lưu kho tại xí nghiệp cho tới khi có đủ số lượng vận
chuyển.  Thông thường, một đơn hàng dao động từ 1-20 TEUs, các đơn hàng lớn được vận chuyển bằng
nhiều chuyến theo lịch trình hàng tuần.  Tuy hàng đông lạnh có tuổi thọ dài, nhưng vẫn cần rút ngắn thời
gian đặt hàng vì xuất khẩu vẫn thực hiện theo từng chuyến trong khi người mua không muốn giữ lượng
hàng lớn trong kho do chi phí kho đông lạnh cao.  Có thể tăng hiệu quả chuỗi cung ứng nội địa bằng cách
gộp sản phẩm đầu ra của các trang trại lại với nhau thông qua hợp đồng với nhóm nông dân hoặc với tàu
đánh cá trong trường hợp mua hải sản đánh bắt.  Cũng có thể nâng cao hệ số sử dụng nhà máy thông qua
tăng cường bán hàng theo hợp đồng cung cấp thay vì hợp đồng bán lẻ.



Hình 6.9: Chuỗi cung ứng thủy sản
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Nguồn: Khảo sát TTFA và Các tác giả.
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Bảng 6.4: Thời gian đặt hàng thuỷ sản, tính theo ngày

Lưu ý: 1 biến động lớn tùy theo giá trị đơn hàng; 2 tùy thuộc vào địa điểm kiển tra hàng; 3 sau khi giao hàng, nhưng có
đặt cọc.

Nguồn: Khảo sát TTFA và Các tác giả.

Thương mại Thủy sản Hải sản Hàng nhập đông lạnh

021-0603-303-3gnàh moG

Chế biến1 5-7 5-7 7-20

12-4141-041-0ohk uưL

Giao tại cảng xuất và thông quan2 3-7 3-7 3-7

01-562-762-7pậhn gnảc iạt oaiG

Thanh toán3 0-60 0-60 15
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Giá trị xuất khẩu có thể tăng qua liên kết kiểm soát chất lượng chặt chẽ hơn trong công đoạn nguồn nguyên
liệu của chuỗi cung ứng tại nhà máy.  Việc này sẽ loại trừ bớt khả năng giảm giá trị do nhiễm bệnh tại trang
trại nuôi trồng và xử lý sản phẩm kém trong các công đoạn từ nguồn cung tới nhà máy.35 Giá trị sản phẩm
có thể nâng cao đáng kể nếu có thêm các khoản chế biến tại nhà máy.  Hiện tại, các nhà máy chỉ chế biến
rất ít, tức là chỉ mổ và lọc phi lê, nhưng một số ít xí nghiệp lớn chế biến sản phẩm “sẵn sàng đưa lên bàn ăn.”
Như vậy không chỉ cần thêm trang thiết bị mà còn cần tăng cường kiểm soát chất lượng nhằm đáp ứng các
tiêu chuẩn nghiêm ngặt về y tế.  Hình 6.9 mô tả các biện pháp tăng cường.  Các biện pháp này không làm
thay đổi thời gian giao hàng nhưng đòi hỏi phải triển khai những kênh phân phối mới, bỏ qua các nhà phân
phối để tiếp cận trực tiếp các nhà bán lẻ trong các cửa hàng và chợ thực phẩm.

6.3   Chuỗi cung ứng công nghiệp chế biến

Các doanh nghiệp ngành hàng may mặc, giày dép, đồ điện và điện tử tại Việt Nam có quy mô lớn và đã
tương đối phát triển. Các doanh nghiệp này khá cạnh tranh và đa dạng, và vai trò của doanh nghiệp nhà
nước trong các ngành này đang giảm dần.  Hầu hết các doanh nghiệp lớn là doanh nghiệp đầu tư nước
ngoài hoặc liên doanh.  Các doanh nghiệp đầu tư nước ngoài đóng vai trò cung cấp dịch vụ mà không tham
gia vào quá trình mua nguyên liệu đầu vào hay vận chuyển sản phẩm đến tay người mua.  Còn các doanh
nghiệp liên doanh chỉ làm gia công và tham gia rất ít vào các hoạt động này.  Tuy nhiên, một số hãng sản
xuất và bán sản phẩm dưới thương hiệu của mình.  Các doanh nghiệp nội địa nhỏ hơn và chủ yếu phục vụ
thị trường trong nước nhưng một số cũng cung cấp dịch vụ cho các doanh nghiệp đầu tư nước ngoài.

Thách thức đối với các ngành này là nâng cao chất lượng sản phẩm và gia tăng tỷ lệ nội địa.  Cần áp dụng
nhiều phương án khác nhau cho các doanh nghiệp cung cấp dịch vụ và gia công.  Đối với các doanh nghiệp
cung cấp dịch vụ, thách thức ở đây là duy trì được môi trường đầu tư nước ngoài hấp dẫn, trong đó có chuỗi
cung ứng thuận lợi, và duy trì một hành lang thương mại kết nối với các cửa ngõ giao dịch quốc tế.  Đối với
các doanh nghiệp gia công, thách thức là nâng cao chất lượng sản phẩm và hiệu năng chuỗi cung ứng.

6.3.1   Dệt may

Giá trị xuất khẩu hàng may mặc của Việt Nam tăng trưởng với tốc độ 17.6%/năm trong vòng 15 năm qua
như minh họa trong Hình 6.10: Phần A.  Giá trị xuất khẩu năm 2011 đạt 13 tỷ USD, chiếm khoảng 4% kim
ngạch toàn cầu.  Giá trị xuất khẩu khá đồng đều giữa các sản phẩm như hàng dệt và hàng đan, trong đó
hàng đan tăng khá ổn định.  Tăng trưởng giá trị xuất khẩu đạt được nhờ vào tăng khối lượng nhanh chóng
nhưng lại bị bù trừ do đơn giá đang giảm dần khi tỷ trọng hàng dệt và vải trong giá thành tăng lên.  Các thị
trường chính đối với các loại hàng xuất khẩu này gồm Mỹ, EU và Nhật Bản như trong Hình 6.10: Phần B.

Hiện có khoảng 2,400 xí nghiệp may tại Việt Nam, nhưng phần lớn hàng xuất khẩu do các xí nghiệp lớn có
từ 1,000-1,500 công nhân sản xuất.  Trên một nửa số hàng xuất khẩu được sản xuất tại các công ty đầu tư
nước ngoài hoặc công ty có tỷ lệ vốn FDI lớn.

35 Cơ quan quản lý ngành thủy sản được công nhận bởi hầu hết các nhà nhập khẩu nhưng cơ quan này không đủ năng lực thực hiện
kiểm tra và thường chỉ chấp nhận kết quả phân tích trong phòng thí nghiệm của nhà sản xuất. Vì vậy, ngành thủy sản đã tiến hành
một số bước nâng cao năng lực về y tế và an toàn. Hầu hết các xí nghiệp chế biến đã hoặc đang thực hiện hệ thống phân tích mối
nguy và kiểm soát điểm tới hạn (HACCP). Ngày càng có nhiều nhà sản xuất áp dụng các tiêu chuẩn Global GAP, AquaGAP, BAP, ACC
và các tiêu chuẩn khác nhằm xâm nhập thị trường EU, Mỹ và Nhật.
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Hình 6.10: Kim ngạch và thị trường xuất khẩu hàng dệt may

A. Xuất khẩu dệt may B. Thị trường xuất khẩu

Nguồn: UN Comtrade.

Hầu hết sợi và vải phục vụ may xuất khẩu đều được các xí nghiệp nhập trực tiếp hoặc thông qua các công ty
bán buôn nội địa (Hình 6.10: Phần B).  Phụ kiện được sản xuất trong nước hoặc nhập khẩu trực tiếp hoặc qua
các công ty bán buôn.  Hầu hết hàng nhập xuất phát từ Trung Quốc, Đài Loan (Trung Quốc) và Hàn Quốc.
Muốn mua các mặt hàng tiêu chuẩn cần từ 2 tới 4 tuần.  Đơn hàng theo yêu cầu mất nhiều thời gian hơn, đôi
khi đến 60 ngày trong trường hợp phải mua vải bởi bên sản xuất chỉ đặt mua nguyên liệu sau khi đã nhận đơn
hàng.   Các xí nghiệp đều có kho chứa nguyên liệu đầu vào để đảm bảo nguyên liệu đầy đủ trước khi bắt tay
vào sản xuất nhưng thời gian dừng nói chung là khá ngắn.  Thời gian sản xuất trung bình là một tháng tùy
thuộc vào khối lượng đơn hàng. Đối với các lô hàng nhắc lại theo đơn hàng cũ thì thời gian ngắn hơn. 

Trong khi hầu hết các xí nghiệp chỉ cắt may gia công (CMT), con số các xí nghiệp tham gia vào quá trình
mua nguyên liệu đầu vào đang tăng dần.  Chỉ có khoảng 2% các xí nghiệp tự thiết kế và một số trường hợp
tự quảng bá thương hiệu của mình.  Thông thường là xuất khẩu qua đường biển, chỉ có 10% qua đường
hàng không.  Nếu vận chuyển qua đường biển, công-ten-nơ được đóng ngay tại xí nghiệp,36 chủ yếu tập
trung xung  quanh TP. HCM.   Đối với đơn hàng lớn hơn, công-ten-nơ được vận chuyển hàng tuần cho tới
khi hoàn tất đơn hàng. 

Cả hai công đoạn nguyên liệu và đầu ra của chuỗi cung ứng đều khá hiệu quả.  Đối với các doanh nghiệp đầu
tư nước ngoài, logistics được thực hiện bởi các hãng vận tải quốc tế do trụ sở chính thu xếp (Hình 6.11).  Đối
với các công ty trong nước, vận chuyển nước ngoài được chỉ định bởi nhà cung cấp nguyên liệu và khách hàng
mua thành phẩm.  Thời gian cung cấp nguyên liệu cho doanh nghiệp trong nước dài hơn do sức mua có hạn
(Bảng 6.5). Đối với vận chuyển trong nước, khoảng cách đến cảng xuất khẩu quốc tế trung bình là ngắn hơn
100 km nên chi phí và thời gian vận chuyển đều nhỏ.  Giả sử các nỗ lực cải tiến về thủ tục thuế quan, dịch vụ
cảng công-ten-nơ, và kết nối với cảng công-ten-nơ diễn tiến thì hy vọng logistics nội địa không còn là vấn đề
tắc nghẽn nữa.

36 Có thể gom các chuyến hàng nhỏ tại cảng.



Bảng 6.5: Thứ hạng Việt Nam trong một số mặt hàng xuất khẩu, 2011

Nguồn: Trademap, giá trị đơn vị 2009-2011.
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Tăng trưởng ngành dệt may Việt Nam phụ thuộc khá nhiều vào nguồn nhân lực giá rẻ, tay nghề trung bình.
Tuy vậy, giá nhân công tăng đang đe dọa tính cạnh tranh của Việt Nam so với các nước khác như Bangladesh
và Campuchia. Trong khi đó Việt Nam cũng chưa đạt mức phát triển về quy mô sản xuất hay đầu tư vốn lớn
như đối thủ cạnh tranh chính là Trung Quốc.

Để duy trì tăng trưởng xuất khẩu ngành dệt may phải tăng cả khối lượng sản phẩm và giá trị đơn vị. Muốn
vậy cần áp dụng nhiều phương án khác nhau cho các nhà máy gia công thuần tuý và nhà máy gia công
theo hợp đồng. Đối với nhà máy gia công thuần tuý, cần thu hút thêm vốn đầu tư thông qua phát triển các
khu dành riêng cho dệt may, tập trung được nhân lực có tay nghề cao và có liên kết tốt với các cảng biển
chính. Đối với nhà máy gia công theo hợp đồng, cần nâng cao cả giá trị sản phẩm và lượng giá trị gia tăng
tạo ra tại Việt Nam. Muốn vậy, không chỉ đòi hỏi phải tái cơ cấu chuỗi cung ứng mà còn cần có sự linh hoạt
trong cơ cấu chuỗi cung ứng.

Có thể tăng giá trị sản phẩm thông qua tăng tỷ trọng các sản phẩm có giá trị cao, nhất là các sản phẩm dệt
(Bảng 6.5). Cũng có thể thực hiện điều đó thông qua sử dụng các nguyên liệu đầu vào có giá trị cao hơn và
phù hợp hơn và sau đó bán thẳng sản phẩm cho các nhà bán lẻ và các hãng có tên tuổi. Muốn vậy cần phải
có công đoạn nguyên liệu đầu vào của chuỗi cung ứng mới nhằm tìm kiếm được nguyên liệu đầu vào hoặc
nâng cấp chuỗi cung ứng hiện tại sao cho có thể đáp ứng đòi hỏi về đầu vào và sản phẩm đa dạng hơn, với
lượng sản xuất nhỏ hơn và chu kỳ đặt hàng ngắn hơn.  

Ngoài việc tăng giá trị đơn vị hàng xuất khẩu, cũng cần tăng hàm lượng giá trị gia tăng trong nước. Các nhà
sản xuất trong nước cần chuyển từ CMT sang OEM và cuối cùng là ODM. Hoạt động của các nhà máy gia
công theo hợp đồng cần mở rộng đến tận giai đoạn mua nguyên vật liệu và thiết  kế. Như vậy, cần tái cơ
cấu chuỗi cung ứng với sự tham gia của nhà sản xuất vào quá trình đặt hàng và giao nguyện vật liệu nhập
khẩu và phân phối sản phẩm đến đại lý mua hàng và nhà bán lẻ (Hình 6.12). Giá trị gia tăng có thể tăng lên
bằng cách nhập khẩu vải nhưng sản xuất phụ kiện trong nước và tăng cường chất lượng vải và phụ kiện
trong nước. Cả hai đều đòi hỏi điều chỉnh chuỗi cung ứng.

065.71mik tệd ữn ụhp gnàohc oÁ

850.81mik tệd man im ơS

379.71iuhc oá ,oaht ểht oÁ

510.74man êl moC

356.73man im ơS

840.25ữn im ơs oÁ

Mã HS USD 000/tấn Hạng*
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Hình 6.11: Chuỗi cung ứng xí nghiệp cung
cấp dịch vụ          

Hình 6.12 : Chuỗi cung ứng đối với xí
nghiệp gia công
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Nguồn: Khảo sát TTFA và các tác giả.

Lưu ý: 1 Thời gian đối với hàng tiêu chuẩn ngắn hơn hàng đặt theo yêu cầu. 2 Châu Á--Châu Âu.
Nguồn: Khảo sát TTFA và các tác giả.

Bảng 6.6: Thời gian đặt hàng dệt may

Sản xuất gia công
Hiện tại Đã cải thiện

Xử lý đơn hàng và Mua1 14-45 21-28 14-45

53-1253-1253-12tấux nảS

Giao hàng tại cổng giao dịch và thông quan 2-4 2-4 2-4

Giao hàng tại cảng đích2 10-30 10-30 10-30

Thương mại Nhà máy gia công



Hình 6.13: Giá trị xuất khẩu giày dép và đơn giá, 1995-2011

Nguồn: UN Comtrade.

Bảng 6.7: Giá trị xuất khẩu giày dép và đơn giá, 1995-2011

Nguồn: Tổng cục Thống kê.

37 Trang web của Lefaso.
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6.3.2 Giày dép

Việt Nam xuất khẩu khoảng 80% sản lượng giày dép sản sản xuất trong nước. Xuất khẩu giày dép của Việt
Nam tăng đều trong 15 năm qua (Hình 6.13). Năm 2010 kim ngạch xuất khẩu là 5,2 tỷ USD, và tăng lên 6,5
tỷ USD năm 2011.37 Việt Nam xếp thứ tư và chiếm trên 6% thương mại giày dép trên thế giới. Giày dép có
nguyên liệu da tiếp tục chiếm phần lớn kim ngạch xuất khẩu nhưng tỷ trọng có phần giảm sút do tỷ trọng
giày dép hoàn toàn bằng chất liệu tổng hợp có chiều hướng đang tăng. Các thị trường xuất khẩu chính
gồm có Mỹ, EU và Nhật trong khi nguyên liệu được nhập chủ yếu từ châu Á (Bảng 6.7). Tỷ trọng xuất khẩu
lớn nhất là giày thể thao gia công cho các thương hiệu quốc tế như Nike, Reebok và Addidas. Sau đó là giày
phụ nữ và giày vải.
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Việt Nam có khoảng 700 xí nghiệp giày với công suất từ vài nghìn đến chục nghìn đôi một ngày. Trong
đó 45% là sở hữu nước ngoài và chiếm tỷ trọng xuất khẩu lớn. Số này hầu hết là xí nghiệp gia công và ít
tham gia vào chuỗi cung ứng. Có ít doanh nghiệp nhà nước hoặc liên doanh. Trong số các xí nghiệp trong
nước, khoảng 40% sản xuất gia công theo hợp đồng và tham gia mua nguyên liệu theo yêu cầu của khách
hàng. Các xí nghiệp này bán sản phẩm cho các công ty bán buôn và các hãng có thương hiệu quốc tế.
Khoảng một nửa số công ty trong nước có tham gia mua nguyên liệu nhưng ít công ty tham gia phân
phối sản phẩm. Khoảng 5% các công ty trong nước sản xuất theo thương hiệu của riêng mình.

Công đoạn nguyên liệu đầu vào và công đoạn đầu ra của chuỗi cung ứng giày dép khá đơn giản (Hình
6.14). Hầu hết nguyên liệu phải nhập. Đối với sản phẩm da, mua và lưu kho nguyên liệu là thách thức lớn
do chủng loại và chất lượng đa dạng. Nhưng vật liệu tổng hợp dùng sản xuất giày bằng chất liệu tổng
hợp lại khá chuẩnvà các nhà bán buôn trong nước có thể dễ dàng lưu kho. Sản xuất giày da thường theo
các đơn hàng nhỏ và đòi hỏi nhiều nhân công hơn do phải lắp ghép thủ công và khâu bằng phương pháp
bán tự động. Sản xuất giày bằng chất liệu tổng hợp đòi hỏi mức vốn cao hơn, nhất là trong những nhà
máy áp dụng phương pháp đúc khuôn, nhưng đơn hàng cũng lớn hơn.

Cả nhập nguyên liệu và xuất thành phẩm đều được vận tải bằng công-ten-nơ qua đường biển. Công tác
vận chuyển được thực hiện bởi các công ty vận tải quốc tế do nhà cung cấp nguyên liệu và khách hàng
mua thành phẩm chỉ định. Thời gian trung bình từ lúc nhận đơn hàng cho tới khi giao tại cảng vào khoảng
60-90 ngày. Toàn bộ thời gian từ lúc duyệt thiết kế (diễn ra trước khi xác nhận đơn đặt hàng) cho tới lúc
giao hàng vào kho của người mua vào khoảng 105-150 ngày. Thời gian thu hồi tiền mặt cũng vào khoảng
150 ngày. Do hầu hết các xí nghiệp đều nằm trong bán kính 100km từ cảng biển nên chi phí và thời gian
vận tải nội địa chiếm tỷ trọng nhỏ.

Lợi thế cạnh tranh của Việt Nam là chi phí và lao động có tay nghề có thể đáp ứng đòi hỏi tiêu chuẩn của
các hãng quốc tế tên tuổi. Đối với giày làm bằng chất liệu tổng hợp, lợi thế chủ yếu của Việt Nam là chi
phí lao động thấp. Công đoạn nguyên liệu đầu vào và công đoạn đầu ra của chuỗi cung ứng giày dép
khá hiệu quả. Khả năng nâng cao hiệu quả hoạt động chính là việc rút ngắn thời gian mua nguyên vật
liệu. Đối với sản phẩm da, việc này không chỉ đòi hỏi thay đổi nguồn cung mà còn phải nâng cao phụ
kiện hoàn thiện tại chỗ và lập kế hoạch sản xuất tốt hơn. Đối với vật liệu tổng hợp, cần tăng cường quản
lý hàng trong kho và kế hoạch sản xuất.



Hình 6.14: Cải tiến chuỗi cung ứng ngành giày dép

Nguồn: Khảo sát TTFA và các tác giả
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Bảng 6.8: Thời gian đặt hàng trung bình ngành giày dép
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Ghi chú: 130-45 nhập khẩu da; 2 Một hoặc nhiều chuyến hàng.
Nguồn: Khảo sát TTFA và của tác giả.



Thách thức đối với ngành giày dép khác với ngành dệt may do các công ty trong nước có năng lực thiết kế
và sản xuất phục vụ xuất khẩu. Để tăng xuất khẩu giày dép (Hình 6.15), cần đảo ngược xu thế sản xuất hàng
làm bằng chất liệu tổng hợp có giá trị thấp (Hình 6.16), đồng thời nâng cao chất lượng giày da.  
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Đối với công đoạn nguyên liệu đầu vào của chuỗi cung ứng, cần phải giảm thời gian giao hàng do hàng
giày da có tính thời trang cao, kể cả giày phụ nữ và giày thể thao. Thách thức chính là đảm bảo độ tin cậy
của việc giao hàng và chất lượng da tốt. Trong đó chú ý phát triển chuỗi nhập khẩu nguyên liệu da có thể
chế biến thêm trong nước và đồng thời cung cấp một khu vực sản xuất riêng nhằm giảm tác động hủy hoại
môi trường. Đối với công đoạn thành phẩm đầu ra của chuỗi cung ứng, cũng cần linh hoạt đa dạng hóa thị
trường, kể cả thị trường trong khu vực và thị trường khác nhằm tăng tỷ trọng bán sản phẩm hoàn thiện trực
tiếp cho các nhà phân phối và bán lẻ.

6.3.3   Điện tử

Sau vài thập kỷ ngưng trệ ngành điện tử Việt Nam đã tăng trưởng mạnh nhờ đầu tư nước ngoài. Giá trị xuất
khẩu tăng sáu lần trong vòng một thập kỷ qua (Hình 6.15: Phần A). Tuy vậy giá trị xuất khẩu điện tử của Việt
Nam chỉ chiếm chưa đầy 1% giá trị toàn châu Á. Các thị trường xuất khẩu chính là Nhật Bản, EU, Mỹ (Hình 6.15:
Phần B). Các sản phẩm xuất sang Nhật Bản và Trung Quốc chủ yếu là các mô-đun dùng để lắp ráp vào thành
phẩm trong khi các sản phẩm xuất sang EU và Mỹ chủ yếu là thành phẩm.

Thế giới
Việt Nam

Tỷ
 U

S$

Da Nhựa Dệt may Khác

Nguồn: ITC 2010. Nguồn: UN Comtrade.

Hình 6.15: Giá trị trung bình, 100 nhà xuất
khẩu giày dép hàng đầu

Hình 6.16: Kim ngạch xuất khẩu
giày dép, theo nguyên liệu



Hiện nay quy mô ngành còn nhỏ và tập trung chủ yếu trong một số ít các doanh nghiệp. Trong số 350 doanh
nghiệp thì chỉ có ít hơn 10 doanh nghiệp đã chiếm 50% tổng sản lượng xuất khẩu. Các doanh nghiệp nước
ngoài, chủ yếu là Nhật Bản và Hàn Quốc chiếm 95% sản lượng xuất khẩu. Chủng loại sản phẩm luôn mở
rộng mỗi khi có thêm doanh nghiệp lớn (Hình 6.18).

Các doanh nghiệp điện tử Việt Nam thuộc mọi cấp độ sản xuất, từ chế tạo sản phẩm thương hiệu tới sản
xuất gia công, sản xuất linh kiện, bộ phận và sản xuất linh kiện và vật liệu cơ bản. Có thể chia sản xuất ra
làm ba mảng: sản xuất chip (hiện nay đang thực hiện tại duy nhất một nhà máy lớn), lắp ráp linh kiện và
thiết bị điện tử (hiện đang là hoạt động sản xuất cấp 1), và sản xuất thiết bị điện và điện dân dụng phục vụ
xây dựng. 

Hai mảng đầu được thực hiện chủ yếu bởi các xí nghiệp cung ứng trong các khu công nghiệp.  Các xí nghiệp
này sử dụng đầu vào nhập khẩu để sản xuất và xuất khẩu thành phẩm hoặc bán trong nước.  Xí nghiệp hoạt

Hình 6.17: Xuất khẩu hàng điện từ và thiết bị điện

Phần A: Giá trị xuất khẩu Phần B: Thị trường xuất khẩu

Hình 6.18: Các mặt hàng điện và điện tử xuất khẩu chính

Nguồn:  UN Comtrade.

Nguồn:   UN Comtrade.
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động theo kế hoạch sản xuất nửa năm hoặc một năm do trụ sở chính quy định. Các nhà cung cấp nhận
được đơn hàng khoảng một tháng trước khi sản xuất hoặc sớm hơn và giao hàng theo nguyên tắc tức thời.
Công tác giao hàng được công ty mẹ lập kế hoạch cho các nhà phân phối khu vực và các kênh phân phối
khác của tập đoàn.  Các xí nghiệp có hệ thống quản lý chuỗi cung ứng hiện đại và chu trình đặt hàng chặt
chẽ đặt ra yêu cầu nghiêm ngặt đối với công tác logistics và dịch vụ quản lý tại Việt Nam.  

Thiết bị điện sử dụng trong xây dụng, bao gồm cả lõi dẫn điện, được các nhà máy trong nước và đầu tư
nước ngoài sản xuất theo từng đơn hàng.  Sản phẩm được lưu kho và xuất khẩu theo từng chuyến đơn lẻ
theo dạng vận chuyển hàng dự án.

Lợi thế cạnh tranh của Việt Nam dựa trên nhân công giá rẻ, có tay nghề bậc trung và cao và có khu vực được
thiết kế để khuyến khích sản xuất và kết nối thuận tiện với các cảng biển chính. Loại trừ các sản phẩm đắt
giá nhất, các sản phẩm khác đều được vận chuyển bằng đường biển, trong các công-ten-nơ.  Hầu hết các
nhà máy cách cảng biển trong vòng 100 km nên chi phí và thời gian vận chuyển đường bộ là tối thiểu.  Do
các nhà máy lớn hoạt động theo nguyên tắc cung ứng tức thời và nhận nhiều chuyến hàng trong một ngày
nên độ tin cậy vận tải đường bộ là mối quan tâm lớn.

Mục đích trung hạn là duy trì tăng trưởng sản xuất và việc làm dựa trên tăng trưởng ngành. Thêm vào đó là
tăng giá trị gia tăng thông qua cung ứng linh kiện đầu vào do ngành công nghiệp trong nước sản xuất.

Thách thức trước mắt của Việt Nam là khuyến khích tăng cường đầu tư nước ngoài vào hai mảng đầu. Việc
này đòi hỏi phát triển các trung tâm sản xuất tiếp cận được với các hành lang thương mại cho phép vận
chuyển hàng hóa nhanh bằng đường biển hoặc hàng không.  Ngoài ra cũng đòi hỏi đơn giản hóa thủ tục
hành chính, nhất là những thủ tục liên quan đến thuận lợi hóa thương mại, các thủ tục dựa trên công nghệ
thông tin.  Thách thức thứ hai là phát triển năng lực cung ứng đầu vào trong nước cho các xí nghiệp cung
ứng.  Việc này sẽ bắt đầu bằng việc sản xuất các bộ phận cơ bản, sau đó tiến lên sản xuất những linh kiện
được thiết kế trong nước.

Một số việc đang được tiến hành như cải thiện hạ tầng và lối vào cảng, hiện đại hóa thủ tục hải quan, phát
triển các khu công nghiệp gần cảng biển và cảng hàng không nhằm khuyến khích hình thành các trung
tâm sản xuất thiết bị điện và điện tử.



Hình 6.19: Chuỗi cung ứng hàng điện và thiết bị điện

Nguồn: Khảo sát TTFA và Các tác giả

Bảng 6.9: Thời gian đặt hàng trung bình đối với thiết bị điện tử
1
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6.4  Hiệu quả hoạt động của chuỗi cung ứng

Có thể phân biệt sáu ngành hàng phân tích ở trên theo độ nhạy cảm của chúng đối với thời gian và chi phí
giao sản phẩm đầu vào và đầu ra. Sản phẩm nông nghiệp nhạy cảm về thời gian đối với đầu vào hơn so với
đầu ra vì các sản phẩm gạo, cà phê hạt và thủy sản đông lạnh có thể lưu kho thời gian dài.Tính nhạy cảm về
thời gian của các sản phẩm công nghiệp chế biến tùy thuộc vào chu kỳ giao hàng, tính bằng ngày đối với
hàng điện tử, nhưng tính bằng tháng đối với hàng dệt may. Nói chung, giá trị càng cao thì càng nhạy cảm
về thời gian.  Lý do một phần là do chi phí cao gắn với việc lưu kho nhưng quan trọng hơn là giá trị sản
phẩm tăng khi giao hàng nhanh đến cơ sở bán lẻ và người tiêu dùng.

Hiện nay hầu hết các nhà sản xuất chỉ chú ý giảm chi phí sản phẩm chứ chưa tập trung vào tăng giá trị. Do
logistics nội địa chỉ chiếm phần nhỏ trong tổng thời gian và chi phí giao hàng (Bảng 6.10) nên tiềm năng
giảm chủ yếu nằm ở yếu tố bên ngoài của cả hai công đoạn nguyên liệu đầu vào và thành phẩm đầu ra của
chuỗi cung ứng.  Nhưng ngược lại, logistics trong nước cũng có tác động lớn lên độ tin cậy về thời gian giao
hàng. Đặc biệt là thủ tục thông quan đối với nguyên liệu nhập khẩu và vận chuyển hàng xuất khẩu qua các
cảng biển nhằm kết nối với các dịch vụ vận tải công-ten-nơ quốc tế.

Lưu ý: * Từ lúc đặt mua đầu vào đến lúc giao đầu ra tại cảng quốc tế.
Nguồn: Khảo sát TTFA và Các tác giả.

Bảng 6.10: Tầm quan trọng của Logistics
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6.5 Tăng cường chuỗi cung ứng: Sáng kiến liên ngành

Để đưa ra sáng kiến tăng cường khả năng cạnh tranh thương mại của Việt nam cần phân biệt yêu cầu đối với
hàng nông sản và hàng công nghiệp chế biến.  Thách thức đối với mỗi loại sản phẩm được nêu trong Bảng
6.11. Trong khi hàng nông sản đòi hỏi tái cơ cấu công đoạn nguyên liệu đầu vào của chuỗi cung ứng nhằm
tăng cường cung ứng đầu vào thì hàng công nghiệp chế biến lại đòi hỏi đa dạng hóa cả công đoạn nguyên
liệu đầu vào và công đoạn thành phẩm đầu ra của chuỗi cung ứng nhằm đa dạng hóa sản phẩm và thị trường.

Thương mại
Chi phí logistics trong nước

so với giá trị (%)
Thời gian logistics so với chu

trình giao hàng FOB (%)*
Yếu tố quan trọng về 

thời gian

Gạo 1-2 10-20 Vệ sinh thực phẩm

Cà Phê 2 20 Vệ sinh thực phẩm 

Hải sản 1.5-2.5 33-42 Đầu vào, xét nghiệm

Dệt may 2.5-4 40-44 Giao hàng Đầu vào

Giày dép 1-2 33 Giao hàng Đầu vào

Điện tử <1 5 Trung chuyển cảng



Khi giải quyết các vấn đề này cần chú ý phân biệt rõ trách nhiệm của các bên như sau: (i) đơn vị xuất khẩu có
trách nhiệm huy động nguồn lực và sản xuất hàng hóa có khả năng cạnh tranh về giá trị và chi phí; (ii) chính
phủ có trách nhiệm tạo ra môi trường thuận lợi cho thương mại; và (iii) các công ty cung cấp dịch vụ logistics
có trách nhiệm hỗ trợ thương mại bằng cách nâng cao chất lượng dịch vụ về chi phí, thời gian và giao hàng
với độ tin cậy cao, gia tăng giá trị qua công tác lưu kho và gom hàng.  Các bên liên quan đến sản xuất và phân
phối hàng xuất khẩu cần tìm hiểu cơ hội nâng cao giá trị hàng xuất khẩu.  Chính phủ cần đưa ra tầm nhìn
phát triển chung cho thương mại và cung cấp cơ sở hạ tầng logistics cũng như quy định và chính sách tài
chính nhằm hỗ trợ hướng phát triển đó.  Các công ty logistics cần phát triển dịch vụ giá trị gia tăng nhằm
đáp ứng các thay đổi đó, lồng ghép dịch vụ và tận dụng được lợi thế quy mô trong cung cấp dịch vụ.

Nông sản Công nghiệp chế biến

Bảng 6.11: Các vấn đề liên ngành trong chuỗi cung ứng

Ghi chú: VF = cơ sở gia công thuê; CM = nhà máy gia công theo hợp đồng
Nguồn: Các tác giả.

Bảng 6.12: Các sáng kiến đề xuất
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Nâng cao chất lượng sản phẩm

Tăng cường chuỗi cung ứng đầu vào

Tăng cường mạng lưới cung ứng nội địa

Phát triển cả VF và CM

Tăng tốc thông quan đầu vào

Phát triển kênh phân phối mới

Tăng độ tin cậy trong cung ứng

Tạo sự khác biệt bằng chất lượng

Kết hợp kiểm soát chất lượng

Tăng cường chế biến hạ nguồn

Phát triển các kênh phân phối mới

hcíđ cụMnếik gnáS

Nông nghiệp

Nâng cao chất lượng và độ tin cậy trong cung ứng
Tận dụng công suất chế biến tốt hơn
Đầu tư PPP trong nông nghiệp

Lợi thế kinh tế quy mô trong thu gom lúa 
Tăng cường chất lượng lúa cấp cho các xưởng xay xát 
Thu gom hàng và cung cấp cho nhà máy xay xát

Khuyến khích nông dân nâng cao chất lượng thóc
Tăng giá trị xuất khẩu qua chuyên môn hóa và thương hiệu
Giúp nông dân thu được nhiều giá trị gia tăng hơn

Canh tác theo hợp đồng

Cất trữ gạo tại kho bên thứ ba

Xuất khẩu gạo B2B



Một loạt các sáng kiến và các mục tiêu hướng tới nâng cao năng lực cạnh tranh xuất khẩu nông sản và hàng

công nghiệp chế biến thông qua tăng cường chuỗi cung ứng được trình bày trong Bảng 6.12. Nếu tăng

cường canh tác theo hợp đồng và sử dụng hợp đồng tương lai nhằm đơn giản hóa quan hệ qua lại giữa

nông dân và thương nhân/người chế biến nông sản. Muốn tăng cường canh tác theo hợp đồng cần có thủ

tục ra hợp đồng kỳ hạn chặt chẽ. Cần có mẫu chuẩn quy định trách nhiệm từng bên và được đảm bảo bởi

một cơ chế thực thi hợp đồng nhằm giảm thiểu rủi ro từ đối tác. Việc này cũng đòi hỏi một cơ chế điều chỉnh

Nguồn: Các tác giả.
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hcíđ cụMnếik gnáS

Tạo điều kiện tạo sản phẩm khác biệt
Tăng cường kiểm soát chất lượng sản phẩm

Quy định hiệu quả hơn về điều kiện sức khỏe và vệ sinh
trong suốt quy trình từ cơ sở nuôi cá đến thị trường

Giúp nông dân đối phó với biến động theo mùa của các sản phẩm nông
nghiệp và giá cả thế giới

Thu hút FDI
Phát triển khu vực tư
Cải thiện thâm hụt thương mại

Giảm thời gian và chi phí trung chuyển, nâng cao độ tin cập
Khuyến khích đầu tư hiệu quả vào ngành vận tải, kể cả các cửa ngõ thương
mại quốc tế
Phối hợp quy hoạch giữa các cơ quan quản lý vận tải và quản lý biên giới

Nâng cao hiệu năng và năng lực cạnh tranh dịch vụ dựa trên hạ tầng công
Đảm bảo tiếp cận công bằng

Giảm thời gian, tăng độ tin cậy thông quan vật tư nhập khẩu
Đơn giản hóa logistics thông quan nhập khẩu nguyên liệu và xuất khẩu hàng

Tăng cường kiểm soát chất lượng sản phẩm
Tăng tốc thông quan

Tăng cường liên kết ngược theo chiều dọc trong quy hoạch vùng đáp ứng
nhu cầu cụ thể của sản xuất công nghiệp (linh kiện sản xuất tại chỗ, dịch
vụ logistics, và nhân công tay nghề cao)
Phát triển mạng lưới nhà cung cấp
Cung cấp logistics hiệu quả  

Chứng chỉ sản phẩm

Vệ sinh an toàn thực phẩm 
và kiểm dịch động thực vật

Hợp đồng kỳ hạn/tương lai

Cụm công nghiệp và
công nghiệp phụ trợ

Biến Việt Nam thành địa điểm
gia công hấp dẫn

Quy hoạch hành lang vận chuyển

Hợp tác công tư các dịch vụ dựa
trên hạ tầng

Tự động hóa hải quan

Giám định tư nhân

Cho phép nhà sản xuất hàng xuất khẩu tham gia vào chuỗi cung ứng. Giảm
thiểu rủi ro khi mở rộng sang thị trường mới 

Tài trợ thương mại

Cả hai

Sản xuất



38 Các biến thể khác bao gồm hợp đồng kỳ hạn theo giá tối thiểu/tối đa, hợp đồng giá mở, hợp đồng dài hạn với giá cố định hoặc thả nổi.
39 Đối với gạo, giao dịch chủ yếu là G2G làm hạn chế khối lượng. Đối với cà phê, nỗ lực xây dựng sở giao dịch chỉ dựa trên khối lượng

vật chất đã không mang lại kết quả khả quan.
40 Có tiêu chuẩn cho cà phê chè trong Inter Continental Exchange (ICE), nhưng biến thiên ngắn hạn không được gắn với giá cà phê

vối một cách đầy đủ.
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các điều khoản tài chính để theo kịp các biến động về giá cả hàng hóa giữa hai thời điểm ký kết và thực thi
hợp đồng. Việc này thường được giải quyết bằng cách kết hợp lấy giá tại thời điểm ký và thời điểm thực thi
hợp đồng.38 Đây là điểm khác với hợp đồng kỳ hạn thông thường vì giá đã được thỏa thuận vào thời điểm
ký hợp đồng. Việc này đòi hỏi một cơ chế minh bạch để xác định giá giao ngay vào một thời điểm nhất định
trong tương lai.

Đã có một số tiến bộ về mặt chính sách canh tác theo hợp đồng và hợp đồng kỳ hạn. Quyết định
80/2002/QD-TTg của Thủ tướng Chính phủ khuyến khích các doanh nghiệp và các ngành ký kết hợp đồng
tiêu thụ sản phẩm xanh với nhà sản xuất. Chỉ thị 25/2008/CT-TTg cũng được ban hành nhằm tăng cường
hiệu quả tiêu thụ sản phẩm xanh theo hợp đồng.

Việc định giá tham chiếu hàng hóa tại chỗ đối với một mặt hàng có thể sử dụng trong hợp đồng kỳ hạn chỉ
có thể thực hiện được nếu giao dịch diễn ra thường xuyên và tiêu chuẩn xếp loại hàng hóa được xác định
rõ. Một số sở giao dịch nông sản được thiết lập trong khu vực nhằm phục vụ mục đích này (Bảng 6.13). Tuy
vậy, không phải sở giao dịch nào cũng có đủ khối lượng hàng để làm việc này. Trường hợp Việt Nam cũng
vậy với khối lượng giao dịch buôn bán cà phê vối và gạo không đủ để thiết lập chỉ số giá đáng tin cậy. 39

Các sở giao dịch nông sản lớn nhất, ngoài Mỹ và EU, nằm tại Trung Quốc, Ấn Độ và Brazil. Tại Trung Quốc và
Ấn Độ, sở giao dịch được nhà nước thành lập, tại Brazil do tư nhân. Tất cả đều do nhà nước quản lý. Thành
công của các sở giao dịch này chủ yếu nhờ vào quy mô thị trường và vai trò của nó trong việc giúp các
doanh nghiệp vượt qua khó khăn do thị trường manh mún và phần cũng do hạ tầng kém. Một ví dụ thành
công khác là sở giao dịch Malaysia dành riêng cho dầu cọ. Đây là sáng kiến của khu vực tư nhân, dựa trên vị
thế áp đảo của Malaysia trên thị trường dầu cọ. Sức mạnh thị trường giúp Malaysia xác lập giá tham khảo
quốc tế cho dầu cọ. Không rõ liệu Việt Nam có thể lặp lại thành công này với cà phê vối với vị thế trong
thương mại hay không. Tuy vậy, việc này có thể khả thi nếu hệ thống phân loại được cải thiện.

Nếu khối lượng giao dịch không đủ, Việt Nam có thể áp dụng giá tham khảo dựa trên chỉ số giá trên thế giới
và trong vùng. Đối với gạo, có thể sử dụng giá gạo thô loại 2 của Mỹ hoặc gạo tẻ 5% tấm của Thái Lan và sau
đó điều chỉnh theo từng phẩm cấp gạo. Nhưng muốn như thế thì phải tăng cường thực thi chuẩn phân loại
gạo. Đối với cà phê, hiện không có chỉ số giá quốc tế cho cà phê nhân Robusta, mà chỉ có đối với cà phê
Arabica.40 Trong trường hợp đó, cần điều chỉnh cả phẩm cấp lẫn chênh lệch giá trị giữa cà phê Robusta và cà
phê Arabica.  



Trữ gạo tại kho bên thứ ba

Phát triển kho bãi bên thứ ba phục vụ trữ gạo sẽ cung cấp dịch vụ giá trị gia tăng bằng việc cải tiến sấy và lưu
trữ lúa cũng những cung cấp một cơ chế hỗ trợ hợp đồng kỳ hạn như là một phương pháp bảo hiểm tài
chính. Sáng kiến này đòi hỏi phải định nghĩa rõ vai trò của bên kho bãi và khung pháp lý thực thi hóa đơn lưu
kho41 và giảm thiểu rủi ro đối tác đối với lúa để nhanh chóng đáp ứng các đơn hàng lớn và quản lý tốt hợp
đồng cung. Ngoài ra, cũng có thể thiết kế kho bãi phục vụ lưu trữ các chủng loại gạo với chất lượng khác  

41 Hóa đơn lưu kho là một loại giấy tờ có giá trị được đảm bảo bằng tài sản, thông thường là một loại hàng hóa, và có thể được dùng
như một vật thế chấp. Có thể chuyển đổi và chuộc lại để lấy hàng cùng chủng loại và chất lượng như ghi trong giấy.

Bảng 6.13: Các cơ quan giao dịch nông sản

Nguồn: wikipedia

GỢI Ý CHÍNH SÁCH CHO TĂNG TRƯỞNG KINH TẾ VIỆT NAM

105

   Sở giao dịch Tên viết tắt Sản phẩm phi nông sản

CMEX Campuchia Năng lượng, kim loại công nghiệp và kim loại
quý

Dalian Commodity Exch. DCE
Trung
Quốc

Nhựa, năng lượng

Zhengzhou Commodity Exch. CZCE PTA

Indian Commodity Exch. Ltd.
Multi Commodity Exch.

ICEX

Ấn Độ
Kim loại, Kim loại quýMulti Commodity Exch. MCX

National Multi-Commodity
Exch. Ltd NMCE

BOOE

Iran Mercantile Exch. IME Iran Sản phẩm công nghiệp và Khoáng sản, Sản
phẩm phụ dầu lửa, Sản phẩm hóa dầu

Tokyo Commodity Exch. TOCOM
Nhật Bản

Năng lượng, Kim loại công nghiệp và Kim
loại quý

Tokyo Grain Exch. TGE
Kansai Commodities Exch. KANEX

Intl. Commodity Exch. Kazakhstan Sản phẩm công nghiệp và khai khoáng, Sản
phẩm phụ dầu lửa, Sản phẩm hóa dầu

Bursa Malaysia MDEX Malaysia

Nepal Derivative Exch. Ltd. NDEX

Nepal

Năng lượng, Kim loại công nghiệp và Kim
loại quý

Mercantile Exch. Ltd. MEX Vàng, Kim loại, Năng lượng

Nepal Spot Exch. Ltd. NSE Vàng

Pakistan Mercantile Exch. Ltd. PMEX Pakistan Kim loại quý

SICOM
Singapore

Singapore Mercantile Exch. SMX Kim loại công nghiệp Kim loại quý, Năng
lượng

Agricultural Futures Exch. AFET Thái Lan

Vietnam Commodity Exch. VNX
Việt Nam

Thép

Center BCEC

Địa điểm

Cambodian Mercantile Exch.

Bhatinda Om & Oil Exch. Ltd.

Singapore Commodity Exch. 



42 Chính phủ vẫn giữ vai trò quan trọng trong công đoạn đầu, tức là mua thóc vào với giá tối thiểu.  Chính phủ cũng quản lý lượng
hàng trong kho nhằm áp dụng các chính sách thương mại giúp ổn định giá thị trường nội địa, tuy nhiên, việc buôn bán gạo hoàn
toàn do khu vực tư nhân thực hiện.

43 Ví dụ, thị trường gạo quốc tế bị xé lẻ thành nhiều phân mảng về chủng loại và chất lượng theo thị hiếu người tiêu dùng.  Gạo
thường  được giao dịch nhiều nhất, sau đó là gạo thơm (Basmati, gạo thơm), gạo tầm trung, gạo nếp.  Các loại kể trên chiểm tỉ
trọng 80%, 10%, 9% và 1% sản lượng năm 2000.
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nhau.  Hóa đơn lưu kho cho phép nông dân sử dụng làm thế chấp vay ngân hàng thông qua việc gửi hàng
không dễ hỏng tại kho bên thứ ba được đảm bảo về chất lượng tạo yên tâm cho người chủ hóa đơn.  Muốn
như vậy thì trong nội bộ cộng đồng giao dịch thương mại phải công nhận phẩm cấp và tiêu chuẩn hàng
hóa và được hỗ trợ bởi quy định của nhà nước.  Hóa đơn kho hàng cho phép chuyển nông sản thành phương
tiện có tính thanh khoản, và vì vậy thúc đẩy thương mại.

Xuất khẩu gạo G2G

Hệ thống xuất khẩu gạo hiện nay chủ yếu dựa trên các hợp đồng quy mô lớn giữa các chính phủ.  Tuy sự
sắp đặt này khuyến khích tăng khối lượng gạo xuất khẩu nhưng lại có khuynh hướng không khuyến khích
tăng giá trị xuất khẩu.  Do các hợp đồng là do các cơ quan thương mại nhà nước thu xếp nên không có
tương tác gì giữa nông dân và người tiêu dùng.  Ngoài ra, các đơn hàng này chủ yếu tập trung vào gạo chất
lượng thấp và trung bình, trong khi việc sắp xếp các chuyến hàng không coi trọng nguồn cung và loại gạo.
Các điều khoản hợp đồng cũng không được thông báo rộng rãi nên tính minh bạch không cao.

Trên thế giới, vai trò của chính phủ trong xuất khẩu gạo đang giảm nhanh.  Thái Lan chấm dứt độc quyền
chính phủ trong buôn bán gạo từ những năm 1950.  Pakistan thực hiện việc này trong thập kỷ 1970. Các
chính phủ vẫn giữ vai trò trong việc quyết định khối lượng xuất khẩu vì gạo vẫn được coi là mặt hàng chiến
lược.42 Nhưng các Hợp đồng Chính phủ thường chiếm phần nửa tổng số giao dịch trong những năm 1970,
đã giảm mạnh.  Năm 1999 số này chỉ còn chiếm khoảng 7% thương mại toàn cầu, tuy rằng năm 2000 có
tăng lên một chút do các chính phủ tìm cách đối phó với xu hướng giảm giá toàn cầu.  Mô hình giao dịch
này hiện nay chỉ giới hạn trong một số hoàn cảnh nhất định. 

Những nỗ lực nâng cao chất lượng thóc và xay xát cũng cần có các biện pháp khuyến khích tài chính đối
với nông dân và chủ nhà máy xay.  Ngoài ra cũng cần phải có khả năng phân biệt loại thóc và gạo theo
giống và nguồn cung.  Xuất khẩu gạo được chia theo giống và loại gạo thường đòi hỏi vận chuyển theo các
chuyến hàng nhỏ hơn, nhiều kênh phân phối hơn với hệ thống tiếp thị phức tạp hơn so với buôn bán gạo
chưa phân loại.   Điều đó đòi hỏi dịch vụ đa dạng thông qua xuất khẩu B2B.

Kiểm soát chất lượng

Các sáng kiến đã nêu giúp theo dõi tốt hơn chất lượng nông sản, nhất là tiêu chuẩn và phẩm cấp hàng hóa.
Các tiêu chuẩn phân loại dựa trên các đặc tính vật chất của hàng hoá43 nhưng trong trường hợp thủy sản
còn dựa cả trên tiêu chuẩn y tế, cụ thể là tiêu chuẩn an toàn vệ sinh thực phẩm.  Cần phát triển một hệ
thống cấp chứng chỉ chất lượng minh bạch, đáng tin cậy để làm tăng giá trị hàng xuất khẩu.  Điều này đòi
hỏi các tiêu chuẩn phân loại được thị trường chấp nhận và cần có một cơ quan hợp tác công tư, theo hình
thức hội đồng hàng hóa, để thực thi các tiêu chuẩn đó.  Điều này có nghĩa cần phải xây dựng không chỉ
năng lực xét nghiệm các chuyến hàng xuất khẩu mà cả khả năng lần ngược dấu vết từng chuyến hàng đến
tận trang trại.

Để thu được giá trị tối đa từ việc này, nhiều nước đã thiết lập các thủ tục về cấp chứng chỉ.  Đối với gạo, Pakistan
đã thiết lập Ủy ban Giám sát Chất lượng, có tham vấn với Hiệp hội Xuất khẩu Gạo Pakistan nhằm cấp chứng
chỉ cho gạo Basmati.  Thái Lan còn đi xa hơn và đăng ký bản quyền thương hiệu gạo thơm Hon Mali.  Các
chuyến hàng xuất khẩu được giám định và cấp chứng nhận bởi Văn phòng Quốc gia về Tiêu chuẩn Nông sản
và Thực phẩm.  Ngoài ra, gạo cũng được phân thành 5 loại tùy theo tỷ lệ hạt không vỡ và đầu tấm. 
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Các cụm sản xuất và mạng lưới công nghiệp phụ trợ

Trong khoảng các thập kỷ 1980 và đầu những năm 1990, nhiều tấm gương thành công về phát triển các
ngành sản xuất thầu phụ, chủ yếu là ngành điện từ Hàn Quốc và ngành dệt may Đài Loan (Trung Quốc)
(Hộp 6.1).  Sự phát triển ngành công nghiệp phụ trợ được khuyến khích thông qua việc thiết lập các cụm
công nghiệp sản xuất và áp dụng các chính sách khuyến khích sử dụng nguồn cung phụ tùng của nhà cung
cấp nội địa.

Đối với Việt Nam, việc thành lập các cụm công nghiệp sản xuất phải đạt được ba mục đích: (i) thu hút các
doanh nghiệp đầu tư nước ngoài chuyên cung cấp dịch vụ; (ii) tạo môi trường thuận lợi cho sản xuất theo
hợp đồng; (iii) tạo cơ hội cho các nhà cung cấp trong nước; và (iv) giảm thâm hụt thương mại.  Muốn thành
công, các trung tâm sản xuất phải có địa điểm và thiết kế sao cho có thể tăng tối đa giá trị của cả ba thành
phần.  Đề xuất giá trị này bao gồm khuyến khích chuẩn về thuế, lợi thế hoạt động bao gồm lợi thế quy mô
và cung lao động, dịch vụ logistics và các nguồn lực thiết yếu.  Ngoài ra, cũng cần có lợi thế đặc thù về bố
trí và địa điểm mang lại lợi ích cho mỗi cụm.  Do vậy, cần xem lại chương trình phát triển các khu chế xuất
hiện nay.

Tại Hàn Quốc, sự đóng góp của các doanh nghiệp nhỏ và vừa không ngừng tăng lên trong thập kỷ 1980 và đầu những
năm 1990.  Nhưng chúng chỉ đóng vai trò cung cấp cho các doanh nghiệp lớn.  Trong ngành điện tử các doanh nghiệp
nhỏ và vừa chủ yếu là các doanh nghiệp sản xuất linh kiện nằm trong mạng lưới của các tập đoàn lớn (cheabol).  Mạng
lưới cho phép các doanh nghiệp nhỏ nâng cấp công nghệ và quy trình sản xuất thông qua hỗ trợ kỹ thuật và tài chính
của các tập đoàn lớn.  Đồng thời, các tập đoàn lớn cũng hưởng lợi về chi phí nhân công thấp và tay nghề cao. Trong
ngành điện tử có khoảng 70% doanh nghiệp làm thầu phụ.  Mối quan hệ với công nghiệp phụ trợ kéo dài từ công ty
nước ngoài, đến tập đoàn Hàn Quốc và doanh nghiệp nhỏ và các nước chi phí nhân công thấp khác.  Trong khi các
tập đoàn lớn tập trung vào công nghệ phức tạp, thiết kế và phát triển sản phẩm thì các doanh nghiệp công nghiệp
phụ trợ tập trung vào sản xuất sản phẩm tiêu chuẩn cho phép họ tập trung vào cải tiến công nghệ cùng với các hãng
nhỏ khác.  Các hãng lớn sử dụng kỹ năng, sáng kiến và ý tưởng của các đối tác chiến lược là doanh nghiệp nhỏ. Các
hãng lớn cũng có thể cung cấp máy móc, nguyên vật liệu, linh kiện, và hỗ trợ tài chính, kỹ thuật giúp cải tiến chất
lượng.  

Ngành công nghiệp giày của Đài Loan (Trung Quốc) phát triển mạnh vào những năm 1970 và đã đưa Đài Loan (Trung
Quốc) trở thành nước xuất khẩu giày lớn nhất thế giới. Đài Loan (Trung Quốc) đã thành công trong cạnh tranh cả về
thời gian và chi  phí dựa trên sản xuất theo vùng địa lý và mạng lưới tiếp thị do các công ty thương mại Đài Loan (Trung
Quốc) cung cấp.  Trên một nửa số giày được làm tại các công xưởng được tự động hóa rất ít và chưa có đến 100 công
nhân.  Lợi thế cạnh tranh xuất phát từ loại hình sản phẩm đa dạng trong khi đối thủ chính, Hàn Quốc, lại tập trung vào
sản xuất giày thể thao trong dây chuyền tự động.  Đài Loan (Trung Quốc) tập trung vào sản xuất giày thời trang và
giày thường làm  từ chất liệu tổng hợp và giày công sở mà chủ yếu được đặt hàng với số lượng nhỏ và nhiều kiểu loại
khác nhau. Đài Loan (Trung Quốc) có mạng lưới cung cấp chất liệu tổng hợp và thiết bị sản xuất trong nước.  Các công
ty thương mại cung cấp thông tin về các công ty chuyên sản xuất giày trong nước, tập hợp thông tin thị trường và
đàm phán với các công ty nước ngoài.  Qua đó họ tận dụng được lợi thế quy mô thông qua mạng lưới và hình tháp
chuyên môn hóa các nhà sản xuất độc lập.  Mạng lưới này vẫn được duy trì khi các nhà sản xuất Đài Loan (Trung Quốc)
chuyển sang phía Nam Trung Quốc nhằm cắt giảm chi phí.

Hộp 6.1: Mạng lưới công nghiệp phụ trợ tại Hàn Quốc và Đài Loan (Trung Quốc)

Nguồn: Lu-Lin Cheng, "Năng lực cạnh tranh nội tại: Vai trò thay đổi của Đài Loan trong mạng lưới gia công giày dép
quốc tế,” Duke University, 1997; Khalid Nadvi, "Trung tâm và mạng lưới sản xuất công nghiệp: Nghiên cứu tình
huống tăng  trưởng và sáng tạo doanh nghiệp nhỏ và vừa,” UNIDO, tháng 10 năm 1995.



Thiết kế các cụm công nghiệp cũng phải đảm bảo hỗ trợ mạng lưới cung ứng nội địa.  Vì biện pháp khuyến
khích áp dụng như nhau đối với các nhà cung cấp nước ngoài và trong nước, nên chính phủ do đó phải có
chính sách hỗ trợ các nhà cung cấp trong nước nâng cao chất lượng đầu vào mà họ cung cấp cho các nhà
sản xuất xuất khẩu và đồng thời khuyến khích các nhà cung cấp trong nước đa dạng hóa, sản xuất các sản
phẩm đầu vào phức tạp hơn.  Điều đó đòi hỏi nhà nước, nhà sản xuất nước ngoài và nhà cung cấp trong
nước phải hợp tác với cùng mục tiêu là nâng cao năng lực cạnh tranh hàng xuất khẩu.  Ngành sản xuất phụ
tùng ô tô Thái Lan đã áp dụng cách tiếp cận này (Hộp 6.2).

Hiện đại hóa hải quan

Sáng kiến thứ hai là đẩy nhanh chương trình hiện đại hóa hải quan, nhất là trong lĩnh vực đơn giản hóa và
thông quan nhanh hàng xuất và nhập khẩu.  Đối với nguyên liệu nhập khẩu cần phải đơn giản hóa thủ tục
và cấp phép tạm nhập.  Đối với hàng xuất, cần đẩy nhanh tốc độ làm thủ tục hồ sơ và cấp giấy chứng nhận.
Có nhiều cách để thực hiện nhưng hầu như cách nào cũng phải áp dụng công nghệ thông tin và có chương
trình hợp tác chính thức giữa hải quan và các hãng tàu biển lớn.  Hệ thống công nghệ thông tin giúp phân
tích hành vi thương mại như là một phần của hệ thống quản lý rủi ro, trong đó tập trung vào các nỗ lực
thực thi và giảm nguồn lực cần có hiện nay trong việc kiểm tra hàng thực tế.  Hệ thống được hỗ trợ thêm

Nguồn: Techakanont, Kriegkrai, "Ngành Phụ tùng Ô tô Thái Lan", Thương mại Bán thành phẩm tại Đông Á: Phát triển
kinh tế theo chiều sâu thông qua FTAs/EPAs, Báo cáo nghiên cứu BRC Số 5, 2011.
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Hộp 6.2: Sản xuất phụ trợ trong ngành sản xuất phụ tùng ô tô Thái Lan

Ngành phụ tùng ô tô Thái Lan tăng trưởng nhờ ba yếu tố: (i) phát triển lắp ráp ô tô đầu những năm 1970 trong
khuôn khổ chính sách công nghiệp của chính phủ Thái Lan; (ii) chính sách của chính phủ về sản xuất phụ tùng ô tô
trong nước; và (iii) thành lập các cụm công nghiệp sản xuất vùng bờ biển phía bắc dành riêng cho ngành ô tô.

Vùng bờ biển phía bắc đã có sẵn cơ sở công nghiệp về lọc và xử lý dầu và khí ga.  Đòi hỏi về tỷ lệ nội địa hóa tăng
từ 25% năm 1975 lên 70% năm 1999 đã dẫn đến việc chuyển từ lắp ráp CKD sang sản xuất nội địa và dần dần hình
thành mạng lưới các nhà cung cấp Thái Lan.  Do đó các công ty lắp ráp lớn đã phải phối hợp xây dựng mạng lưới
các nhà cung cấp và qua đó giúp các nhà sản xuất phụ tùng tận dụng được lợi thế quy mô.  Đòi hỏi tỷ lệ nội địa hóa
cũng áp dụng cho từng sản phẩm cụ thể, bắt đầu với những sản phẩm có hàm lượng công nghệ thấp như máy
sưởi, ắc quy, ống xả động cơ diesel nhưng sau đó cũng bao gồm cả động cơ diesel.  Chính điều đó đã dẫn đến việc
hợp tác giữa các nhà cung cấp nội địa và nước ngoài trong việc sản xuất các trung tâm máy.  Trong thập kỷ qua
ngành chế tạo phụ tùng đã phát triển đủ mức để các hãng sản xuất xe hơi quốc tế chọn Thái Lan làm nguồn cung
cấp phụ tùng cho họ.  Các công ty như Mitsubishi, Toyota, Ford, GM và Isuzu sử dụng Thái Lan như đầu cầu xuất
khẩu trong vùng với công suất trên 2 triệu đơn vị một năm.  Tỷ lệ xe sản xuất nội địa được xuất khẩu chiếm trên
50%. Gần đây, thương mại phụ tùng xe giữa hai nước sản xuất cấp khu vực, Thái Lan và Ấn Độ đã tăng nhanh chóng.

Thành công của chính phủ nhờ vào cách tiếp cận cân bằng.  Tuy chính phủ rất quyết liệt trong việc nâng tỷ lệ nội địa
hóa nhưng lại không phân biệt đối xử giữa doanh nghiệp trong nước và FDI, và cũng dần dần tự do hóa ngành sản
xuất ô tô.  Nỗ lực của chính phủ cũng được các công ty xe hơi Nhật Bản ủng hộ và họ đã điều chỉnh để đáp ứng các
đòi hỏi chính sách, vượt cả mong đợi đơn thuần là tăng tỷ lệ nội địa hóa.  Đồng thời, ngành sản xuất phụ tùng trong
nước cũng dần tăng cường năng lực công nghệ nhằm theo kịp sức ép cạnh tranh trong quá trình tự do hóa thương
mại.  Điều đó đã được thực hiện chủ yếu thông qua các thỏa thuận nhượng quyền và mua các công ty công nghệ.
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bởi một chương trình hợp tác với các công ty thương mại lớn có thành tích tuân thủ luật pháp.  Chương
trình này giúp tăng tốc quá trình thông quan đồng thời cũng giúp công tác kiểm tra sau thông quan nhằm
đảm bảo tuân thủ ở mức độ cao.  Có nhiều hình thức thực hiện, trong đó có chương trình Đối tác Kinh tế
được Uỷ quyền của EU.  Chương 5 phân tích vấn đề này chi tiết hơn.

Hành lang thương mại

Một số sáng kiến mang lại lợi ích cho cả xuất khẩu chuỗi cung ứng nông sản và sản phẩm công nghiệp chế
biến và vì vậy tạo điều kiện cho xuất khẩu. Trước hết là thay đổi quy hoạch từ mạng lưới vận tải sang hành
lang vận tải. Hành lang vận tải là những cung đường chính vận chuyển hàng từ nguồn hoặc nơi sản xuất tới
cảng quốc tế để xuất khẩu. Sự chuyển hướng tập trung này cũng song hành với chuyển hướng từ chất lượng
hạ tầng sang chất lượng dịch vụ.  Cần phải có một bộ phận riêng lập kế hoạch tăng cường hiệu quả hoạt
động của các hành lang này.  Có thể thiết lập bộ phận này trong Bộ Giao thông Vận tải nhưng phải phối hợp
nhiều với các cơ quan quản lý sự dịch chuyển của hàng hóa và xe cộ dọc hành lang. Vấn đề này được thảo
luận chi tiết hơn trong Chương 4. 

Hợp tác logistics công tư

Sáng kiến thứ liên quan đến việc hoàn thiện hợp tác công tư trong phát triển hạ tầng logistics và các dịch
vụ liên quan, trong đó tập trung vào vai trò của khu vực tư trong việc cung cấp các dịch vụ này.  Việc này đòi
hỏi phải có cơ chế minh bạch và hữu hiệu về lựa chọn các công ty vận hành tư nhân, theo dõi thành tích
hoạt động của họ và đảm bảo có thể chất vấn họ.  Ngoài ra cũng cần có một cơ chế duy trì, đổi mới và mở
rộng các công trình hạ tầng chủ yếu như cảng, sân bay, cửa khẩu biên giới, cảng vận chuyển kết nối đa
phương thức hoặc nội phương thức.  Đối với các cửa ngõ thương mại quốc tế, cần phối hợp với hải quan
nhằm tăng hiệu quả hoạt động.  Trong đó bao gồm cảng công-ten-nơ nội địa và cảng thông quan nội địa
là những nơi nhận và phân phối hàng hóa quốc tế theo vận đơn chuẩn hàng hải quốc tế.  Vấn đề này được
thảo luận chi tiết hơn trong Chương 4.

Kiểm hóa

Sáng kiến thứ ba liên quan đến việc kiểm tra và thử nghiệm hàng xuất nhập khẩu.  Quan trọng là phải thực
hiện chính xác, hiệu quả và nhanh.  Trước hết đòi hỏi phải có chứng nhận về cơ sở và thủ tục.  Sau đó là sử
dụng công cụ quản lý rủi ro nhằm tận dụng nguồn lực sẵn có đồng thời kiểm tra mẫu đủ lớn để đảm bảo
độ tin cậy.  Vấn đề thứ ba là việc sử dụng các phòng thí nghiệm tư nhân sẽ đáp ứng đòi hỏi về thời gian tốt
hơn và cung cấp dịch vụ nhiều hơn phòng thí nghiệm tập trung của chính phủ.  Ngoài ra, cũng cần phải
tăng cường phối hợp giữa các cơ quan chịu trách nhiệm về các hoạt động này và các cơ quan quản lý biên
giới.  Để thực hiện điều đó, cần có một cơ chế: (i) cấp chứng nhận cho phòng thí nghiệm tư nhân; (ii) xác
định các loại xét nghiệm sẽ làm; (iii) định giá các xét nghiệm, và (iv) xây dựng các chỉ số thành tích chủ yếu
để đo tốc độ và độ tin cậy của xét nghiệm.

Tài trợ thương mại 

Sáng kiến cuối cùng liên quan đến cấp vốn thương mại, bao gồm tiếp cận nguồn ngoại tệ, vay vốn lưu động và cơ chế
giảm nhẹ rủi ro trong ngoại thương.  Đây là những vấn đề quan trọng vì chúng tác động lên quyết định của nhà xuất
khẩu về tăng giá trị hàng xuất khẩu và tham gia vào công đoạn nguyên liệu đầu vào và đầu ra thành phẩm của chuỗi
cung ứng.  Các ngân hàng thương mại Việt Nam cung cấp nhiều công cụ hỗ trợ xuất khẩu.  Ngân hàng cung cấp dịch
vụ thấu chi dựa trên bảng cân đối tài chính của doanh nghiệp xuất khẩu.  Khoản vay hỗ trợ vốn lưu động được cung
cấp dựa trên hợp đồng xuất khẩu.  Ngoài ra, vốn cũng được cấp thông qua nghiệp vụ khấu trừ thư tín dụng, mua nợ,
mua quyền đòi thanh toán các khoản phải thu dài hạn, kể cả hóa đơn thương mại và hối phiếu.  Tuy nhiên, cách làm
này phải chịu lãi suất cao và phụ thuộc vào việc điều chỉnh lãi suất của chính phủ.  Vay tín dụng thương mại có thế
chấp là một thách thức lớn đối với các doanh nghiệp thương mại, nhất là doanh nghiệp nhỏ và vừa.
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Tuy nhà nước quản lý tỷ giá ngoại tệ và đòi hỏi báo cáo về các giao dịch nhưng các công ty xuất nhập khẩu
vẫn tiếp cận được với nguồn ngoại tệ và mua được ngoại tệ qua các giao dịch mua trả ngay, hoán đổi và
hợp đồng kỳ hạn.  Một vài ngân hàng thương mại cũng giao dịch bằng quyền lựa chọn ngoại tệ.  Tuy nhiên,
các công cụ này không được sử dụng rộng rãi vì mất phí, khách hàng không hiểu rõ ích lợi của nó và sự
không chắc chắn do nhà nước điều chỉnh tỷ giá ngoại tệ.

Tuy tiếp cận nguồn vốn thương mại có vẻ không phải là vấn đề nghiêm trọng nhưng nhu cầu về vốn và bảo
lãnh xuất khẩu ngày càng tăng do các lý do sau đây: (i) xu thế chuyển sang hình thức giao dịch không đảm
bảo, giao dịch mở và không dùng thư tín dụng hay các hình thức bảo lãnh khác; và (ii) nhà nhập khẩu gia
tăng thời gian nợ do sức ép cạnh tranh giữa các nhà xuất khẩu với nhau.

Mặc dù đã có những nỗ lực nhằm làm giảm thời gian giao hàng nhưng lại phải tăng thời gian trả chậm và
kết quả cuối cùng là thời gian thu hồi tiền mặt bị kéo dài.  Đồng thời cũng có nhưng nỗ lực khác nâng cao
chất lượng sản phẩm và gia tăng giá trị qua việc: (i) tăng cường chế biến nguyên vật liệu đầu vào phía thượng
nguồn và sản phẩm xuất khẩu phía hạ nguồn; (ii) đa dạng hóa nguồn cung và thị trường đầu ra; và (iii) phát
triển các kênh phân phối mới làm tăng rủi ro thương mại và tăng cầu về vốn lưu động.  Những thay đổi này
đòi hỏi việc tăng cấp vốn phục vụ thương mại, giảm lãi suất cho các món vay trước và sau chuyến hàng và
cung cấp bảo lãnh nhằm giảm thiểu rủi ro cho các định chế tài chính và các nhà xuất khẩu.  Tăng cường cấp
vốn cho thương mại đặc biệt quan trọng đối với các công ty trong nước và liên doanh do vị thế kém trên thị
trường và thiếu tiếp cận với thị trường tài chính quốc tế hơn các đối thủ cạnh tranh là những doanh nghiệp
có vốn đầu tư nước ngoài.

Hộp 6.3 đưa ra các sáng kiến tăng cường nguồn vốn thương mại và giảm chi phí vốn, kể cả bảo lãnh.  Hầu
hết các biện pháp được thực hiện bởi ngân hàng trung ương, ngân hàng xuất nhập khẩu hay cơ quan tín
dụng xuất khẩu (ECA) là những cơ quan có nhiệm vụ hỗ trợ thương mại.

6.6  Tóm tắt

Sự khác biệt trong cấu trúc chuỗi cung ứng, chủ yếu giữa các nông sản và sản phẩm công nghiệp chế biến
cho xuất khẩu, kể cả đối với từng sản phẩm riêng lẻ, cùng với sự khác biệt về vai trò giữa các cơ quan liên
quan trong chuỗi cung ứng đòi hỏi phải có các giải pháp cải tiến khác nhau.  Đối với một số mặt hàng, ví dụ
đồ điện tử, chỉ cần tối ưu hóa bằng cách nâng cao hiệu suất quy trình sản xuất.  Đối với các mặt hàng khác,
ví dụ cà phê, thì lại cần sắp xếp lại, loại bỏ các khâu trung gian.  Đối với tất cả các sản phẩm bàn đến ở đây,
điều quan trọng là phải tăng cường vai trò của các bên có lợi ích liên quan, ví dụ nâng cao tỷ lệ nội địa hóa
đầu vào, hoặc phát triển năng lực công nghiệp phụ trợ.

Dù là phải nâng cao năng lực bằng cách nào thì chính phủ cũng phải giữ vai trò chủ động, hoặc là tạo điều
kiện hoặc là can thiệp trực tiếp bằng các quy định hoặc thể chế.  Can thiệp thể chế rất cần thiết để đảm bảo
thành công.  Kinh nghiệm phát triển cho thấy, nếu tái cơ cấu mà không đi kèm cải cách thể chế để thay thế
những cái cũ thì còn tai hại hơn là không tái cơ cấu.  Chương tiếp theo sẽ bàn về khung thể chế hỗ trợ thuận
lợi hóa thương mại.



Hộp 6.3: Các sáng kiến tài chính thương mại lựa chọn sau Khủng hoảng tài chính 2008

Chile – Cấp vốn thương mại

n Corporación de Fomento de la Producción or CORFO, là cơ quan nhà nước hỗ trợ tài chính cho khu vực tư
nhân thông qua:

- các hạn mức tài chính và bảo hiểm mới
- hạn mức mới 200 triệu USD cấp vốn lưu động “tầng 2”,
- hạn mức 100 triệu USD cấp vốn “tầng 2” cho các tổ chức mua nợ phi ngân hàng, 
- hạn mức 500 triệu USD khoản vay dài hạn hỗ trợ đầu tư và 50 triệu USD cho quỹ bảo lãnh xuất khẩu,
- một quỹ 50 triệu USD bảo hiểm tín dụng doanh nghiệp nhỏ.

n Bankco Estado phân bổ

- Một khoản bổ sung 130 triệu USD cho bảo hiểm tín dụng doanh nghiệp nhỏ

Ấn Độ - Cấp vốn thương mại, vốn Ngân hàng

n Ngân hàng Dự trữ Ấn Độ (Ngân hàng Trung ương)

- mở rộng trần lãi suất đối với các món vay bằng đồng rupi 
- tăng trần lãi suất tín dụng đối với xuất nhập khẩu (vay chủ yếu bằng ngoại tệ)
- mở rộng lãi suất đối với món vay bằng đồng rupi cho tín dụng xuất khẩu sau khi vận chuyển
- nâng hạn mức Tái cấp vốn Tín dụng Xuất khẩu từ 15% lên 50% 
- tăng thời gian hưởng quyền lợi đối với món vay trước và sau vận chuyển với lãi suất ưu đãi
- thiết lập hạn mức tái cấp vốn 50 tỷ rupi cho Ngân hàng EXIM Bank of India;
- mở rộng hỗ trợ lãi suất cho tín dụng xuất khẩu cho doanh nghiệp nhỏ và vừa

Thổ Nhĩ Kỳ - Cấp vốn thương mại, hỗ trợ/vốn Ngân hàng 

n Ngân hàng Xuất-Nhập khẩu Thổ Nhĩ Kỳ

- mở rộng hạn mức từ 1,5 tỷ TL lên 2 tỷ TL
- mở rộng phạm vi tín dụng và bảo hiểm xuất khẩu 
- nâng hạn mức tín dụng, giá trị bảo hiểm và bảo lãnh 
- giảm lãi suất tín dụng xuất khẩu ngắn hạn được vay chủ yếu bằng đồng TL
- nâng lãi suất tín dụng xuất khẩu ngắn hạn được vay chủ yếu bằng USD 
- mở rộng thời hạn trả nợ các món tín dụng xuất khẩu ngắn hạn
- khởi sướng chương trình tín dụng mới thúc đẩy xuất khẩu tại các hội chợ quốc tế.

n Ngân hàng Xuất-Nhập khẩu Thổ Nhĩ Kỳ và Ngân hàng Trung ương Thổ Nhĩ Kỳ

- tăng cường tiếp cận vốn vay khấu trừ của Ngân hàng Trung ương cho các nhà xuất khẩu
- nâng hạn mức khấu trừ từ 350 triệu USD năm 2008 lên 1 tỷ USD
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Nguồn: Mariem Malouche, "Phát triển Thương mại và Cấp vốn Thương mại Tại 14 Quốc gia Đang phát triển,
9/2008”, Tài liệu Nghiên cứu Chính sách của NHTG Số 5138, 2009.
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7.1 Khuôn khổ thể chế

Khuôn khổ thể chế cho tạo thuận lợi thương mại có thể được xem là cơ sở hạ tầng “mềm” có ảnh hưởng
quan trọng tới hiệu quả của toàn bộ thương mại hàng hóa, đặc biệt là chuỗi cung ứng xuất khẩu.44  Khuôn
khổ này bao gồm hệ thống chính sách, luật và quy định, hệ thống và các tổ chức quản lý đảm bảo thực thi
các quy định dưới luật và giám sát hoạt động thương mại.

Các bộ phận cấu thành khuôn khổ này được minh họa trong Hình 7.1.  Đỉnh của hình kim tự tháp là các
chính sách vĩ mô có liên quan tới năng lực cạnh tranh thương mại phù hợp với các cam kết quốc tế của
quốc gia chủ nhà.  Các chính sách và cam kết này chỉ ra những định hướng chiến lược chung.  Ngoài ra, còn
có các chính sách hoạch định cho cấp độ khu vực và địa phương, nhằm định hướng cho việc quy hoạch và
xây dựng các chương trình, dự án phát triển cho các cấp độ này.

Phần giữa của mô hình kim tự tháp là các quy định và hệ thống quản lý quá trình cạnh tranh thương mại.
Cụ thể là:

n Khuôn khổ pháp lý quản lý hoạt động thương mại, giao thông và hỗ trợ logistics, bao gồm luật và quy
định điều chỉnh về kinh doanh, phát triển ngành logistics, hải quan, quản lý biên giới, và quản lý và xây
dựng cơ sở hạ tầng giao thông; và  

n Hệ thống quản lý cho các trụ cột tạo thuận lợi thương mại được đề cập ở trên, có trách nhiệm quản lý
nhà nước các vấn đề của chính phủ, và các tổ chức chịu trách nhiệm thực thi chính sách, phù hợp với
các quy định luật pháp và quy định hành chính.     

Chương 7 

CÁC THỂ CHẾ VÀ 
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44 Cơ sở hạ tầng mềm, bao gồm các yếu tố cấu thành nên môi trường kinh doanh, được phân biệt với hạ tầng cứng là hệ thống giao
thông – đường cao tốc, tàu hỏa, cảng biển – cũng như cơ sở hạ tầng thông tin, bao gồm công nghệ thông tin và truyền thông.
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Những luật lệ và  hệ thống quản lý này có ảnh hưởng trực tiếp tới mỗi giai đoạn của quá trình thuận lợi hóa
thương mại và là các cơ chế cho việc thực thi chính sách.

Đáy của mô hình kim tự tháp thể chế là các hoạt động kinh tế được lên kế hoạch theo các trụ cột của tính
cạnh tranh thương mại.  Như đã đề cập trong Chương 1, những yếu tố chính quyết định hiệu quả tạo thuận
lợi thương mại và logistics bao gồm cơ sở hạ tầng giao thông và các dịch vụ logistics, tổ chức chuỗi cung
ứng, và quy trình thủ tục xuất nhập khẩu.  Việc điều phối các yếu tố này theo khuôn khổ pháp luật và cơ cấu
tổ chức hiện hành như ở phần giữa của kim tự tháp, góp phần thực hiện khuôn khổ chiến lược quốc gia về
năng lực cạnh tranh thương mại đề ra ở phần đỉnh kim tự tháp.  Việc thực hiện cũng đòi hỏi sự phối hợp của
các bên liên quan, nhà nước và tư nhân.

Chương này đi sâu vào phân tích bộ máy tổ chức trong tầng thứ hai của kim tự tháp. Nội dung về chính
sách/chiến lược của đỉnh kim tự tháp được thảo luận trong chương 8.  Phần Khuôn khổ pháp lý tại tầng thứ
hai và phần thảo luận chi tiết về ba trụ cột tại tầng đáy kim tự tháp đã được đề cập trong các Chương 4, 5
và 6.  Chương này đưa ra các khuyến nghị cụ thể nhằm cải thiện việc hoạch định và thực thi chính sách, đặc
biệt là các vấn đề liên quan tới thể chế tạo thuận lợi thương mại.

Cam kết quốc tế về thúc đẩy
 thương mại 

Chiến lược quốc gia

Luật /Quốc hội

Hiệp hội

Các hoạt động tạo thuận lợi và tăng năng lực 
cạnh tranh thương mại

Văn bản
 dưới luật

Phát triển vùng và cụm

Cơ quan do nhà 
nước quản lý

Chính sách/ 
Chiến lược

Cơ cấu tổ chức

Giao thông
 vận tải và Dịch vụ 

logistics  

Quy trình thủ tục 
thương mại

Phát triển chuỗi 
cung ứng

Khuôn khổ 
pháp lý

Thể chế

Hình 7.1. Cấu trúc Mô hình Thể chế Tạo thuận lợi Thương mại tại Việt Nam

Nguồn: Ủy ban Quốc gia về Hợp tác Kinh tế Quốc tế.
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7.2  Khuôn khổ Chính sách

7.2.1 Chính sách trong nước

Tại cấp độ vĩ mô, hệ thống thể chế của Việt Nam về tạo thuận lợi thương mại được định hướng bởi các chiến
lược được đề cập trong một số văn bản lớn như sau:

(i) Nghị quyết Đại hội lần thứ 11 của Đảng Cộng sản Việt Nam

Nghị quyết này đưa ra các định hướng tổng quát về tạo thuận lợi thương mại như sau:

n Phát triển cơ sở hạ tầng và logistics hiện đại phục vụ các ngành công nghiệp thông qua tập trung xây
dựng các thiết bị nâng dỡ tại cảng biển và cảng hàng không; công nghiệp ô tô, đầu máy xe lửa, toa xe
chở hàng, các phương tiện vận tải hạng nặng, tàu thủy nội địa và tàu biển; máy xây dựng cầu, đường
và việc sản xuất nguyên vật liệu xây dựng, đặc biệt các vật liệu chất lượng cao; và các thiết bị điện và
viễn thông;

n Thành lập bốn trung tâm dịch vụ và thương mại trọng yếu đóng vai trò là đầu mối và cửa ngõ thương
mại nội địa tại Hà Nội, TP. HCM, Đà Nẵng và Cần Thơ;

n Tập trung vào các khâu đột phá trong xây dựng hệ thống hạ tầng kinh tế nhằm phục vụ phát triển đất
nước.  Điều này có nghĩa là hoàn chỉnh kế hoạch hệ thống hạ tầng, đầu tư vào các dự án hạ tầng kinh tế
trọng điểm, hỗ trợ các khu công nghệ cao và các khu kinh tế, hoàn thiện hệ thống giao thông cần thiết,
đường bờ biển và biên giới, hiện đại hóa sân bay, cảng biển quan trọng và các tuyến đường trọng yếu tới
Trung Quốc, Lào và Campuchia.  Phát triển nền công nghiệp đóng và sửa chữa tàu, khai thác và lọc dầu,
du lịch và logistics hàng hải, thúc đẩy đầu tư hạ tầng tại các thành phố lớn, đặc biệt là Hà Nội và TP. HCM;

n Hoàn thiện quy định pháp lý về kinh doanh và bảo vệ môi trường kinh doanh trong nước, có lưu ý tới quy
định của các tổ chức quốc tế và khu vực, trong đó Việt Nam là thành viên;

n Tham gia như một thành viên có trách nhiệm trong cộng đồng quốc tế bằng cách tôn trọng các cam kết
quốc tế, tham gia vào cơ chế hợp tác quân sự và chính trị song phương và đa phương trên cơ sở tuân thủ
cam kết cơ bản của luật pháp quốc tế và Hiến chương Liên hợp quốc; và

n Hiện đại hóa quản trị công để tăng cường năng lực quản lý, cụ thể là phân định rõ trách nhiệm hành chính
với các trách nhiệm được xác định rõ ràng, minh bạch, và có thể đáp ứng nhanh chóng với thay đổi.

(ii) Chiến lược Phát triển Kinh tế-Xã hội 2011-2020 (SEDS 2011-2020)

Chiến lược PTKTXH tập trung vào ba đột phá sau:

n Hoàn thiện thể chế, trọng tâm là tạo lập môi trường cạnh tranh bình đẳng và thực hiện cải cách hành chính.

n Phát triển nhanh nguồn nhân lực, nhất là nguồn nhân lực chất lượng cao, tập trung vào việc đổi mới toàn
diện nền giáo dục quốc dân.

n Xây dựng hệ thống hạ tầng đồng bộ với một số công trình hiện đại, tập trung vào hệ thống giao thông
và hạ tầng đô thị lớn, v.v.



Theo đây, đột phá chiến lược thứ nhất và thứ ba có liên quan trực tiếp đến thuận lợi hoá thương mại.  Điều
này chứng tỏ Chính phủ Việt Nam đã quan tâm nhiều hơn tới việc tạo lợi thế cho thương mại bằng cách tạo
ra môi trường kinh tế bình đẳng và thông thoáng cho các doanh nghiệp.

(iii) Các chiến lược ngành

Ngoài ra, chính phủ đã phê duyệt một loạt các kế hoạch và chiến lược phát triển cơ sở hạ tầng, quản lý
thương mại biên giới và kinh doanh logistics.  Những lĩnh vực này được phát triển ở cấp độ ngành, bởi vậy
có nhiều kế hoạch và chiến lược thiếu sự thống nhất tổng thể, và vì vậy chồng chéo trong phân chia trách
nhiệm.  Dù vậy, bốn văn bản sau đây có ảnh hưởng mạnh mẽ và trực tiếp tới quá trình tạo thuận lợi thương
mại tại Việt Nam:

n Chiến lược Xuất-Nhập khẩu giai đoạn 2011-2020 và Tầm nhìn đến năm 2030.  Chiến lược thúc đẩy tăng
trưởng xuất khẩu đồng thời đáp ứng nhu cầu trong nước và khai thác tốt lợi thế so sánh của nền kinh tế
nâng cao hiệu quả, và năng lực cạnh tranh xuất nhập khẩu.  Chiến lược hướng tới đa dạng hóa thị trường
xuất nhập khẩu, tích cực, chủ động tham gia vào mạng lưới sản xuất và chuỗi giá trị toàn cầu.  Chiến lược
đặt mục tiêu tăng tổng kim ngạch xuất khẩu hàng hóa đến năm 2020 gấp trên ba lần năm 2010, bình
quân đầu người đạt trên 2.000 USD, và đạt được cân bằng cán cân thương mại.  Chiến lược đã đưa ra một
số giải pháp liên quan đến thuận lợi hoá thương mại, bao gồm: (i) ký các thỏa thuận mới đồng bộ với và
thừa nhận chung về chất lượng sản phẩm, tạo điều kiện lưu thông thuận lợi, ổn định cho hàng hóa xuất
khẩu; (ii) đẩy nhanh việc phát triển kết cấu hạ tầng thương mại tại các khu vực cửa khẩu biên giới, và các
hệ thống thông tin về thị trường trong vùng biên và liên hệ với các nước láng giềng; (iii) nâng cấp cơ sở
hạ tầng giao thông vận tải, kho tàng bến bãi tại các cảng biển và các địa điểm thông quan hàng hóa xuất
nhập khẩu; và (iv) xây dựng chính sách phát triển các dịch vụ logistics..

n Chiến lược Hiện đại hóa Hải quan giai đoạn 2011-2020 và Tầm nhìn đến năm 2030.  Mục tiêu chính là hiện
đại hóa Hải quan Việt Nam thông qua đơn giản và hài hòa các thủ tục hải quan theo chuẩn mực quốc tế,
ứng dụng công nghệ thông tin, quản trị rủi ro trong giám định hải quan, hệ thống luật pháp hải quan
minh bạch, đồng nhất, và có thể  dự đoán.  Chiến lược đặt ra mục tiêu đến năm 2015 áp dụng quy trình
hải quan điện tử tại tất cả các Cục và Chi cục Hải quan tại các địa bàn trọng điểm (cảng biển, cảng hàng
không, cửa khẩu đường bộ quốc tế và các khu kinh tế trọng điểm), 60% hoạt động hải quan cơ bản, 70%
giá trị xuất nhập khẩu, và 60% doanh nghiệp.  Đến năm 2020, 100% các Cục và Chi cục Hải quan, 100%
các hoạt động hải quan cơ bản, 90% kim ngạch xuất nhập khẩu, và 80% doanh nghiệp thực hiện thủ tục
hải quan điện tử.

n Chiến lược Phát triển Giao thông giai đoạn 2011-2020 và Tầm nhìn đến năm 2030.  Chiến lược đưa ra định
hướng tổng quát đến năm 2020 với hệ thống giao thông vận tải trong nước cơ bản đáp ứng được nhu
cầu vận tải đa dạng của xã hội với mức tăng trưởng nhanh, đảm bảo chất lượng ngày càng cao, giá thành
hợp lý, giảm tai nạn giao thông và hạn chế ô nhiễm môi trường.  Tuy vậy, chiến lược này không đề cập tới
tăng cường năng lực cạnh tranh thương mại.

n Chiến lược Tổng thể Phát triển Ngành Dịch vụ của Việt Nam Giai đoạn 2011-2020 và Tầm nhìn đến 2030.  Chiến
lược tập trung vào phát triển hiệu quả lĩnh vực dịch vụ đạt chất lượng và năng lực cạnh tranh quốc tế, có
sức cạnh tranh và giá trị gia tăng cao phục vụ quá trình công nghiệp hóa, hiện đại hóa đất nước, đảm bảo
tăng trưởng bền vững và từng bước chuyển sang nền kinh tế tri thức.  Chiến lược đã đưa ra định hướng
phát triển 10 ngành dịch vụ bao gồm cả dịch vụ hậu cầu và vận tải. Đưa dịch vụ logistics trở thành nhân
tố quan trọng thúc đẩy phát triển hệ thống phân phối các ngành dịch vụ khác và lưu thông hàng hóa
trong nước và xuất nhập khẩu bằng cách hình thành dịch vụ logistics trọn gói của bên thứ ba, và phát
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triển logistics điện tử cùng với thương mại điện tử và quản trị chuỗi cung ứng hiệu quả và thân thiện.
Mục tiêu là nhằm tăng trưởng thị trường dịch vụ logistics 20–25% mỗi năm.  Tới năm 2020, tỷ lệ thuê dịch
vụ logistics bên ngoài sẽ là 40%.

Chỉ trong lĩnh vực cơ sở hạ tầng giao thông nói riêng, bên cạnh những chiến lược chính được đề cập ở trên,
khoảng 40 các chiến lược quốc gia và địa phương khác đã được hình thành và công bố.  Tuy vậy, các chiến
lược đều chưa quan tâm đúng mức đến phát triển logistics.

Rõ ràng,  “tạo thuận lợi cho thương mại” hay “thúc đẩy thương mại” không được đề cập một cách hệ thống
trong quá trình hoạch định chiến lược với định hướng dài hạn rõ ràng được hỗ trợ bởi các chính sách cụ
thể.  Khái niệm tạo thuận lợi thương mại, thường bị nhầm lẫn với khuôn khổ pháp lý trong thủ tục xuất
nhập khẩu, chỉ được công nhận ngầm trong chiến lược phát triển kinh tế-xã hội quốc gia.  Chiến lược phát
triển cơ sở hạ tầng và dịch vụ giao thông vận tải không đề cập đến nâng cao năng lực cạnh tranh thương
mại.  Khái niệm logistics thương mại cũng không được đề cập đầy đủ trong bất cứ chiến lược nào.  Hiện còn
thiếu tầm nhìn để qua đó đặt ưu tiên cao nhất về lợi ích quốc gia có thể được khái quát hóa và đi vào chiến
lược sao cho nỗ lực của các bên liên quan đến thuận lợi hoá thương mại được hài hoà để có thể tập trung
vào công tác quy hoạch chiến lược hiệu quả.  Cần có một thể chế thích hợp để điều phối hiệu quả định
hướng chung và thống nhất về tạo thuận lợi thương mại với các vấn đề liên ngành thông qua một kế hoạch
hành động quốc gia được chuẩn bị kỹ lưỡng và khả thi.  Vấn đề này sẽ được bàn thêm ở các phần dưới trong
chương này.

7.2.2 Yếu tố quốc tế

Với định hướng lấy thương mại để thúc đẩy tăng trưởng, Việt Nam đã tham gia vào nhiều các hiệp định
quốc tế đem lại những tác động thực chất về cách thức giao thương với các quốc gia khác.  Theo đó, quan
trọng nhất là các quy định của WTO và ASEAN.  Việt Nam đã là thành viên của hai tổ chức này năm 2007 và
1995.  Chương này sẽ rà soát lại những điều khoản của hai tổ chức này liên quan đến tạo thuận lợi thương
mại tại Việt Nam.

Vấn đề Tạo thuận lợi thương mại trong WTO

WTO không có thỏa thuận cụ thể về thuận lợi hoá thương mại, nhưng các quy định về tạo thuận lợi thương
mại của WTO được bao gồm trong Hiệp định GATT 1994 tại Điều V về Tự do Quá cảnh, Điều VIII về Phí và
Các thủ tục đề cập tới xuất nhập khẩu, và Điều X về Xuất bản và Quản lý các Quy định thương mại.  Hiện
nay, các thành viên WTO đang tiến hành đàm phán để cụ thể hoá các quy định này.  Các cuộc đàm phán
cũng nhằm mục đích tăng cường hỗ trợ kỹ thuật và xây dựng năng lực trong lĩnh vực thuận lợi hoá thương
mại và tăng cường hiệu quả hợp tác giữa hải quan và các cơ quan liên quan.  Các quy định cụ thể của WTO
về thuận lợi hoá thương mại như sau:

(i) Tự do quá cảnh

Các bên tham gia hợp đồng sẽ được tự do chuyên chở hàng quá cảnh qua lãnh thổ của nhau, qua các tuyến
đường quá cảnh quốc tế thuận lợi nhất, để vận chuyển quá cảnh đến hoặc từ lãnh thổ của các bên tham
gia hợp đồng khác.

Bất kỳ đối tác hợp đồng nào cũng có thể yêu cầu hàng hoá vận chuyển quá cảnh qua lãnh thổ của mình qua
một trạm hải quan thích hợp, nhưng hàng hoá vận chuyển từ hoặc tới lãnh thổ của các đối tác hợp đồng
khác sẽ được miễn thuế quan và toàn bộ thuế quan hoặc các loại phí khác áp dụng cho hàng quá cảnh.
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Mọi chi phí và quy định được áp dụng đối với vận tải quá cảnh đến hoặc từ lãnh thổ của các đối tác hợp
đồng khác sẽ ở mức hợp lý, có xem xét đến điều kiện vận chuyển.  Không phân biệt đối xử giữa các bên hợp
đồng trong việc áp dụng mọi chi phí, quy tắc hay các thủ tục liên quan tới quá cảnh từ và đến bất kể một
nước thứ ba nào.

(ii) Phí và các thủ tục liên quan tới xuất nhập khẩu  

Bất kỳ khoản phí và khoản thu nào được các thành viên áp dụng nhằm vào hay liên quan tới hàng nhập và
xuất sẽ giới hạn trong mức đủ bù các chi phí cung cấp dịch vụ, không mang tính chất bảo hộ gián tiếp cho
sản phẩm nội địa hay đánh thuế xuất nhập khẩu nhằm thu ngân sách.  Không đối tác hợp đồng nào áp
dụng những khoản phạt đáng kể đối với những vi phạm nhỏ về quy tắc hải quan hay các yêu cầu về thủ
tục. Các quy định trên được áp dụng cả với các khoản phí, thủ tục và các yêu cầu của cơ quan chính phủ về
xuất nhập khẩu.

(iii) Xuất bản và quản lý các quy định về thương mại

Các luật, quy định, phán quyết pháp lý và quy định hành chính áp dụng chung, do một đối tác hợp đồng
bất kỳ áp dụng liên quan tới việc phân loại hay định giá sản phẩm nhằm mục đích thuế quan, hoặc xác định
thuế suất thuế quan, thuế hay phí, hoặc đối với các yêu cầu, hạn chế hoặc cấm nhập hay xuất khẩu hay ảnh
hưởng tới việc bán hàng, phân phối, vận tải, bảo hiểm, giám định kho bãi, trưng bày, chế biến, pha trộn
phục vụ mục đích khác, phải được công bố tức thì để giúp các chính phủ và doanh nhân làm quen với các
văn bản đó.  Các hiệp định ảnh hưởng tới chính sách thương mại quốc tế đang có hiệu lực giữa chính phủ
với chính phủ hoặc với một cơ quan chính phủ của thành viên khác cũng cần được công bố.

Không thực thi bất cứ biện pháp nào có phạm vi áp dụng chung có tác động đến thuế suất thuế quan.
Những biện pháp này có thể bao gồm việc nâng các khoản thu đánh vào hàng nhập đã mặc định, hạn chế
hoặc cấm đối với hàng nhập khẩu, hay việc chuyển tiền thanh toán.

Trong các đàm phán gia nhập WTO, Việt Nam đã cam kết tuân thủ và thực hiện các quy định về thuận lợi
hoá trong WTO ngay sau khi gia nhập.  Theo đó, Việt Nam đã cam kết tuân thủ hoàn toàn các quy định của
WTO về quá cảnh ngay khi gia nhập, đặc biệt là Điều V của Hiệp định GATT 1994.  Hàng hóa quá cảnh được
lưu ở kho ngoại quan hoặc kho hải quan phải nộp phí lưu kho theo quy định của Bộ Tài chính và Tổng cục
Hải quan.  Hàng quá cảnh được lưu ở kho không thuộc quản lý của hải quan sẽ phải nộp lệ phí theo quy
định của từng doanh nghiệp cung cấp dịch vụ lưu kho.  Các thủ tục hải quan nhìn chung sẽ phải đảm bảo
không gây rào cản cho thương mại và được thực hiện phù hợp với các chuẩn mực quốc tế theo Công ước
Kyoto, bao gồm các chuẩn mực về thông quan, thủ tục hải quan, thuế quan và kiểm tra hải quan.  Tương tự
như vậy, các khoản phí hải quan thu đối với hàng xuất nhập khẩu không được tạo thành rào cản thương
mại và phải tương ứng với các dịch vụ được cung cấp.

Tạo thuận lợi thương mại trong APEC

Mục tiêu dài hạn của APEC được nêu rõ trong Tuyên bố Bogor 1994 là “thương mại, đầu tư tự do và thông
thoáng trong khu vực Châu Á - Thái Bình Dương vào năm 2010 đối với thành viên APEC phát triển và năm
2020 đối với các thành viên APEC đang phát triển.”  Để thực hiện mục tiêu đó, các hoạt động của APEC dựa
trên cơ sở ba trụ cột: tự do hoá thương mại và đầu tư, thuận lợi hoá thương mại, hợp tác kinh tế và kỹ thuật.
Thuận lợi hoá thương mại tập trung vào việc giảm chi phí giao dịch trong kinh doanh, tăng cường trao đổi
thông tin và tự do thương mại.  Tạo thuận lợi cho thương mại giúp khuyến khích các nhà xuất khẩu ở  khu
vực Châu Á - Thái Bình Dương gặp gỡ và tiến hành kinh doanh hiệu quả hơn, do vậy giúp giảm chi phí sản
xuất và dẫn tới tăng cường trao đổi thương mại, cung cấp hàng hoá và dịch vụ rẻ hơn, và tạo nhiều cơ hội
việc làm hơn.



Để giúp tạo thuận lợi hoá thương mại, các nền kinh tế thành viên cùng nhau tiến hành thực hiện Chương
trình hành động tập thể bao gồm 15 lĩnh vực được lựa chọn gồm thuế quan, phi thuế quan, dịch vụ, đầu tư,
tiêu chuẩn và hợp chuẩn, thủ tục hải quan, quyền sở hữu trí tuệ, chính sách cạnh tranh, mua sắm chính phủ,
đánh giá giảm thủ tục, nghĩa vụ WTO (bao gồm cả các quy tắc về xuất xứ), hoà giải tranh chấp, việc đi lại
của doanh nhân, vòng đàm phán Uruguay, tập hợp và phân tích thông tin.

Các nước thành viên APEC cũng đã lập và thực hiện Kế hoạch Hành động Tạo thuận lợi Thương mại của
APEC đầu tiên (TFAP1) nhằm giảm 5% chi phí giao dịch trong khu vực APEC cho giai đoạn 2002-2006.  TFAP1
được thực hiện trên bốn lĩnh vực là thủ tục hải quan, tiêu chuẩn và hợp chuẩn, thương mại điện tử, và việc
đi lại của doanh nhân.  Theo TFAP1, các thành viên APEC đã triển khai TFAP2 để giảm thêm 5% chi phí giao
dịch vào năm 2010.  Nhằm đánh giá hiệu quả của việc thực hiện TFAP, APEC đã xây dựng bộ Chỉ số Đánh giá
Thực hiện (Key Performance Index - KPI).

Liên quan đến TFAP, Việt Nam đã cam kết hài hoà hoá các thủ tục hải quan cho phù hợp với quy định và
thông lệ quốc tế, đặc biệt việc tuân thủ các yêu cầu và quy định tại hiệp định về thủ tục hải quan trong
WTO.  Việt Nam cũng cam kết tham gia vào các thoả thuận quốc tế về tiêu chuẩn và hợp chuẩn, hài hòa tiêu
chuẩn quốc gia với hệ thống tiêu chuẩn quốc tế, tham gia vào các thỏa thuận công nhận lẫn nhau về tiêu
chuẩn chất lượng, đặc biệt trong các lĩnh vực nông nghiệp, công nghiệp và sản phẩm điện tử, với mục tiêu
tạo sự thuận lợi tối đa cho thương mại và đầu tư giữa các nền kinh tế thành viên và hỗ trợ  hệ thống thương
mại đa biên toàn cầu.  Về thương mại điện tử, Việt Nam đang từng bước hoàn chỉnh các văn bản pháp lý về
thương mại phi giấy tờ, mở rộng việc triển khai các thủ tục hải quan điện tử và cơ chế một cửa quốc gia vào
năm 2012, góp phần thực hiện mục tiêu khu vực thương mại phi giấy tờ trong APEC vào năm 2010 đối với
các nước đang phát triển.  Về đi lại của doanh nhân, Việt Nam đã và đang tích cực tham gia thực hiện chương
trình Thẻ đi lại của Doanh nhân APEC (ABTC) nhằm tạo điều kiện thuận lợi cho việc giao thương của các
doanh nhân trong khu vực, đồng thời phối hợp với các thành viên APEC thực hiện các chương trình hợp tác
về xuất nhập cảnh.

Tạo thuận lợi thương mại trong Diễn đàn hợp tác Á-Âu (ASEM)

Diễn đàn hợp tác Á-Âu chính thức được thành lập năm 1996 tại hội nghị cấp cao đầu tiên tại Băng Cốc, bao
gồm các thành viên của Ủy ban châu Âu và Nhóm ASEAN + 3.  Khuôn khổ cho Kế hoạch hành động về Tạo
thuận lợi cho Thương mại được các nhà lãnh đạo thông qua trong hội nghị cấp cao lần thứ hai vào năm 1998. 

Chương trình này là nền tảng cho hợp tác ASEM hiện nay.  Mục tiêu chính của TFAP là tạo thuận lợi cho việc
trao đổi thương mại hàng hóa và dịch vụ giữa hai khu vực.  Để thực hiện mục tiêu này, TFAP được xây dựng
như một chất xúc tác và một khuôn khổ chung giúp các quốc gia thực hiện minh bạch hóa chính sách quản
lý thương mại và hài hòa, đơn giản hóa các thủ tục hành chính liên quan đến thương mại.  Ngoài bảy lĩnh
vực ưu tiên hành động bao gồm tiêu chuẩn và đánh giá hợp chuẩn, kiểm dịch và vệ sinh dịch tễ, thủ tục hải
quan, quyền sở hữu trí tuệ, mua sắm chính phủ, phân phối lưu thông và đi lại của doanh nhân, hiện nay
TFAP đang tập trung xác định các rào cản phi thuế quan (NTBs) trong thương mại giữa các nước ASEM.

Nguyên tắc không phân biệt đối xử của TFAP được áp dụng đối với các quốc gia thành viên và cả những quốc
gia không phải là thành viên của ASEM.  Hơn nữa, hoạt động của TFAP phải phù hợp, hỗ trợ và thúc đẩy những
hoạt động thuận lợi hoá thương mại song phương và đa phương khác đa và đang được tiến hành, trong đó
ưu tiên tập trung vào những lĩnh vực chưa được giải quyết thỏa đáng theo cách tiếp cận có hiệu quả nhất.
TFAP của ASEM đặc biệt khuyến khích sự tham gia của giới doanh nghiệp, đặc biệt là các doanh nghiệp vừa
và nhỏ.  Việt Nam đã tham gia xây dựng và triển khai TFAP.  Việt Nam đa cùng các thành viên ASEM xây dựng
danh sách các rào cản chung trong thương mại, được coi là các lĩnh vực ưu tiên của TFAP.
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TẠO THUẬN LỢI THƯƠNG MẠI, TẠO GIÁ TRỊ, VÀ NĂNG LỰC CẠNH TRANH

Tạo thuận lợi thương mại trong ASEAN

Do tầm quan trọng của ASEAN trong khu vực, các cam kết về tạo thuận lợi thương mại của Việt Nam trong
khu vực được trông chờ là bao quát toàn diện nhất.  Việt Nam cùng với các nước thành viên ASEAN đã ký
kết các hiệp định, thỏa thuận và chương trình liên quan tới tạo thuận lợi cho thương mại như sau:

n Thỏa thuận Thương mại Hàng hóa ASEAN 

n Hiện đại hóa Hải quan ASEAN

n Cơ chế Một cửa ASEAN

n Chương trình Công nhận lẫn nhau ASEAN

n Hài hòa hóa các Tiêu chuẩn và Quy định Kỹ thuật

Hiệp định thương mại hàng hóa ASEAN (ATIGA)

Hiệp định thương mại hàng hóa ASEAN (ATIGA) là hiệp định toàn diện đầu tiên của ASEAN điều chỉnh toàn
bộ thương mại hàng hoá trong nội khối và được xây dựng trên cơ sở tổng hợp các cam kết đã được thống
nhất trong Thuế ưu đãi có hiệu lực chung (CEPT/AFTA) cùng các hiệp định và nghị định thư có liên quan.
Mục tiêu của Hiệp định này là tự do lưu chuyển các dòng hàng hóa trong ASEAN nhằm tạo lập thị trường
và cơ sở sản xuất chung duy nhất nhằm giúp khu vực hội nhập kinh tế sâu hơn, hướng tới hiện thực hóa
Cộng đồng Kinh tế ASEAN (AEC) vào năm 2015.  

ATIGA có hiệu lực vào tháng 5, năm 2010.  Hiệp định Thương mại Hàng hóa ATIGA củng cố và hợp lý hóa
các điều khoản trong CEPT-AFTA.  Hiệp định này quy định về thuế suất áp dụng cho một danh mục các mặt
hàng trong mỗi năm cho đến 2015.  Hiệp định đưa ra những điều khoản về loại bỏ các hàng rào phi thuế
quan, các quy định về xuất xứ, thuận lợi hoá thương mại, hải quan, tiêu chuẩn và hợp chuẩn, và các biện
pháp vệ sinh dịch tễ an toàn. Hiệp định cũng chi tiết hoá các cơ chế và sắp xếp thể chế triển khai.   Nội dung
về thuận lợi hoá thương mại được nhấn mạnh bằng cách đưa ra một Khuôn khổ Thuận lợi hoá Thương mại
của ASEAN. 

Các cam kết cắt giảm thuế quan của Việt Nam theo Hiệp định ATIGA được xây dựng dựa trên CEPT/AFTA trước
đây.  Điều này có nghĩa, tới ngày 1 tháng Giêng năm 2015, phần lớn các mặt hàng thương mại của Việt Nam
với ASEAN sẽ không bị đánh thuế, mặc dù vẫn còn một số dòng thuế sẽ được bảo lưu tới năm 2018.  Theo các
điều khoản ATIGA, ngày 17 tháng 11 năm 2011, Bộ Tài chính đã ban hành thông tư số 161/2011/TT-BTC về
biểu thuế nhập khẩu ưu đãi đặc biệt giai đoạn 2012-2014.  Thông tư này có hiệu lực từ ngày 1 tháng Giêng
năm 2012.

Hiện đại hóa Hải quan trong ASEAN

Các cơ quan quản lý hải quan của các quốc gia ASEAN đã bắt tay đẩy mạnh hiện đại hóa hệ thống hải quan
của họ. Với mục tiêu này, Chương trình Chiến lược về Phát triển Hải quan (SPCD) đã ra các quy định như thời
gian giải phóng tàu công-ten-nơ không quá 30 phút.  Các ứng dụng công nghệ thông tin đã được sử dụng
trong khâu thông quan hàng hóa tại các nước thành viên theo tiêu chuẩn quốc tế.  Việc này góp phần giảm
thời gian giải phóng tàu hàng và giảm chi phí giao dịch.  Các cơ quan hải quan cũng đang phối hợp với các
doanh nghiệp và các bên liên quan để tăng cường cải thiện chất lượng dịch vụ và sự tuân thủ.

ASEAN, trong đó có Việt Nam, đã khởi xướng một số sáng kiến.  Theo đó, các cơ quan quản lý hải quan đã
thông qua Tầm nhìn Hải quan ASEAN 2015 tại Hội nghị Các nhà lãnh đạo Hải quan lần thứ 17 diễn ra ở Lào
vào tháng 6 năm 2008.  Nhiều tiến bộ đáng kể đã đạt được trong việc xem xét lại Hiệp định ASEAN về hải
quan (năm 1997) nhằm hỗ trợ hiện thực hóa Cộng đồng Kinh tế ASEAN (AEC).  Những điều khoản mới cho
phép việc thực thi hải quan ASEAN phù hợp với tiêu chuẩn và công ước như Công ước Kyoto Sửa đổi, Hiệp
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định WTO về Trị giá Hải quan, và Khung tiêu chuẩn SAFE của Tổ chức Hải quan Thế giới.  Các nước thành
viên đã thực hiện Danh mục hài hòa thuế quan ASEAN vào tháng giêng năm 2007, đã được làm cho phù
hợp với Hệ thống Mã và Phân loại Hàng hóa đã được Hài hòa hóa (HCDCS) năm 2007.

Cơ chế  Một cửa ASEAN (ASW)

Cơ chế một cửa ASEAN (ASW) giúp đơn giản và hài hoà hóa công cụ quản lý ngoại thương trong nội khối
ASEAN, với mục tiêu các doanh nghiệp chỉ khai báo thông tin liên quan đến việc thông quan hàng hoá một
lần.  Thực chất, điều này có nghĩa các cơ quan hải quan phải xây dựng cơ chế chia sẻ thông tin quản lý.  Hiệp
định về thiết lập và thực hiện Cơ chế Một cửa ASEAN được ký vào ngày 9 tháng 12 năm 2005 (ASW).  Một
thỏa thuận khung toàn diện cho cơ chế này đang được xây dựng.

Việt Nam đã thông qua Kế hoạch Tổng thể về Hải quan Một cửa Quốc gia (NSW) và đang thực hiện các hoạt
động như rà soát, tổng hợp khuôn khổ pháp lý, hệ thống công nghệ thông tin, quy trình nghiệp vụ, tìm
kiếm nguồn lực và triển khai các dự án hỗ trợ kỹ thuật.  Quyết định số 48/2011/QĐ-TTg ngày 31 tháng 8
năm 2011 của Thủ tướng Chính phủ đã phê duyệt thực hiện thí điểm Cơ chế Hải quan Một cửa Quốc gia
giai đoạn 2011-2014.  Tổng cục Hải quan Việt Nam cũng đã vận động, tiếp nhận và thực hiện các dự án tài
trợ của USAID về phân tích khoảng cách pháp lý bên cạnh các hoạt động trợ giúp của Cơ quan Phát triển
Thương mại Mỹ (USTDA), Quỹ Tín thác Đa biên giai đoạn hai (MDTF2).

Thỏa thuận công nhận lẫn nhau trong ASEAN (MRAs)

Thỏa thuận Công nhận Lẫn nhau là những thỏa thuận được ký giữa hai hoặc nhiều bên thừa nhận một hoặc
toàn bộ các kết quả đánh giá hợp chuẩn của nhau.  MRAs có thể giúp giảm chi phí kinh doanh về mặt báo
cáo kết quả kiểm tra hàng hóa của nhau và tăng khả năng tiếp cận thị trường của sản phẩm.

Hiệp định khung ASEAN về thỏa thuận công nhận lẫn nhau trong ASEAN ký năm 1998 đã tạo ra một khuôn
khổ cho các nước thành viên ASEAN kết luận thỏa thuận công nhận lẫn nhau trong các lĩnh vực khác.  Đến
nay, hai lĩnh vực chuyên ngành là điện, điện tử và mỹ phẩm đã có thỏa thuận công nhận lẫn nhau trong
ASEAN.  Ngoài ra, các thành viên ASEAN đã thống nhất phát triển MRAs về điện và điện tử (ASEAN/EE MRA)
để giảm chi phí và thời gian kiểm tra đối với các mặt hàng điện và điện tử được trao đổi trong ASEAN. Thỏa
thuận MRAs này bao gồm các thiết bị điện và điện tử sử dụng nguồn điện hạ áp, ngoại trừ các thiết bị viễn
thông và trang thiết bị y tế.

Việt Nam đã chính thức tham gia hai thỏa thuận thừa nhận lẫn nhau (MRA) về dịch vụ Kiến trúc và Tư vấn
Kỹ thuật.  Ngày 21 tháng 3 năm 2008, Chính phủ đã có công văn số 1802/VPCP-QHQT hướng dẫn các Bộ
Ngành liên quan thực hiện hai thỏa thuận này, thông qua một ban giám sát thực hiện thỏa thuận.

Hài hòa các tiêu chuẩn và quy định kỹ thuật

Năm 1997, việc về hài hòa các tiêu chuẩn được bắt đầu với việc xác định 20 sản phẩm ưu tiên.  Kết quả đã
hài hòa được 58 tiêu chuẩn cho hàng điện và ba tiêu chuẩn cho các sản phẩm cao su.  ASEAN đã hài hòa các
quy định kỹ thuật trong lĩnh vực hoá mỹ phẩm, và điện và điện tử.  Chương trình Quy định Hài hòa về Hoá
Mỹ phẩm ASEAN được ký kết năm 2003 và Cơ chế Quy định Hài hoà về Thiết bị Điện và Điện tử ASEAN được
ký kết năm 2005.  Việc hài hòa tiêu chuẩn kỹ thuật đang được tiến hành cho các lĩnh vực khác như sản phẩm
nền, ô tô, các thiết bị y tế, y tế cổ truyền và thực phẩm chức năng.

Việt Nam đã và đang tích cực tạo lập, đàm phán, phê duyệt, cam kết và thực thi các quy định về tạo thuận
lợi thương mại và logistics trong các hiệp định quốc tế.   Việc ký kết và tuân thủ các hiệp định song phương



và khu vực đã thúc đẩy tạo lập môi trường thể chế cải thiện tạo thuận lợi thương mại và logistics giữa Việt
Nam và các thành viên khác trong cộng đồng quốc tế.  Tuy vậy, những hành động này đã mang lại những
cải thiện gì để tạo thuận lợi cho thương mại hiện còn chưa rõ.  Kết quả đàm phán cũng cần thêm thời gian.
Ngay cả khi các cam kết đó được chuyển thành hành động, hiệu quả thực thi các quy định mà Việt Nam đã
bắt đầu tuân thủ phụ thuộc vào hiệu quả của các thể chế trong tầng hai và ba của kim tự tháp (Hình 7.1).
Khuôn khổ pháp lý, quy định và các thể chế trong tầng ba của kim tự tháp được nêu trong Chương 4, Chương
5 và đặc biệt là Chương 6.  Phần tiếp theo sẽ chú trọng nhiều hơn tới cơ cấu tổ chức của các thể chế liên
quan đến tạo thuận lợi thương mại được trình bày tại tầng hai của kim tự tháp.  Đây là cơ sở lý giải làm thế
nào để thắt chặt hoạt động chức năng của ba tầng thể chế.

 7.3 Khuôn khổ tổ chức

Hiện Việt Nam chưa có một cơ quan nào chịu trách nhiệm về các hoạt động chung liên quan đến việc tạo
thuận lợi thương mại.  Công tác quản lý về thuận lợi hoá thương mại được triển khai tương đối tách biệt
giữa các bộ ngành.  Hiệu quả hạn chế được phản ánh qua yếu kém ở khâu điều phối không chỉ trong quá
trình hoạch định và thực thi chính sách, mà còn giữa các cơ quan chính phủ tham gia công tác tạo thuận lợi
thương mại, giữa cơ quan quản lý với các hiệp hội, doanh nghiệp và các tổ chức quốc tế.

Các bộ ngành dưới đây đóng vai trò quan trọng đối với ba trụ cột về tạo thuận lợi thương mại được đề cập
trong chương 1:

n Quản lý Phát triển Cơ sở hạ tầng Giao thông vận tải: Đơn vị chủ quản là Bộ Giao thông Vận tải, chịu trách
nhiệm phát triển, nâng cấp và thực hiện các kế hoạch về cơ sở hạ tầng nhằm đáp ứng nhu cầu hiện đại
hóa và công nghiệp hóa của đất nước.  Chức năng chính của Bộ bao gồm quản lý nhà nước về đường bộ,
đường sắt, đường sông, đường biển và đường hàng không, cũng như các dịch vụ công và là đại diện sở
hữu nhà nước của các doanh nghiệp có vốn nhà nước theo luật.  Bộ chưa có một đơn vị chuyên trách để
theo dõi việc gắn kết định hướng phát triển kết cấu hạ tầng giao thông với mục tiêu tạo điều kiện cho
lưu thông các hoạt động xuất nhập khẩu.

n Quản lý Biên giới: Đơn vị chủ quản là Bộ Tài chính thông qua TCHQ Việt Nam có trách nhiệm đảm bảo hiệu
quả quản lý nhà nước về hàng hóa xuất và nhập khẩu qua đơn giản hóa thủ tục thông quan tại cửa khẩu.
Chức năng chính của đơn vị này bao gồm quản lý nhà nước về lĩnh vực tài chính, kế toán, kiểm toán độc
lập và quản lý giá trên toàn quốc.  Bộ cũng là đại diện sở hữu vốn nhà nước tại các doanh nghiệp nhà
nước.  Tuy nhiên, hiện đang còn tồn tại một số bất cập về hệ thống quản lý hải quan và việc hợp tác với
các cơ quan liên quan về thuận lợi hoá thương mại.  Chức năng chính của Hải quan Việt Nam vẫn là quản
lý nguồn thu, thông qua đó thể hiện mối quan hệ ngành dọc với cơ quan chủ quản là Bộ Tài chính.  Chức
năng này không liên quan gì với tạo thuận lợi thương mại, do đó hạn chế vai trò lãnh đạo của Bộ Tài Chính
về tạo thuận lợi thương mại.

n Logistics Thương mại:  Cơ quan chủ quản là Bộ Công Thương (MOIT) chịu trách nhiệm đảm bảo môi trường
pháp lý và giám sát các hoạt động xuất nhập khẩu và dịch vụ logistics.  Các chức năng chính bao gồm
quản lý nhà nước về công nghiệp và thương mại đối với ngành cơ khí, năng lượng, lưu thông hàng hóa
trong nước, xuất nhập khẩu, quản lý thị trường, xúc tiến thương mại, dịch vụ thương mại, hội nhập thương
mại- kinh tế quốc tế, quản lý cạnh tranh, và kiểm soát độc quyền, v.v.  Khuôn khổ pháp lý liên quan còn
hạn chế.  Nhận thức và khuôn khổ chính sách về tổ chức chuỗi cung ứng liên quan đến hoạt động xuất
nhập khẩu còn hạn chế.  Công tác tổ chức chuỗi cung ứng cần có sự phối hợp với Bộ Giao thông Vận tải
và các bộ ngành liên quan trong quy hoạch và phát triển cơ sở hạ tầng giao thông.
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n Tổ chức chuỗi cung ứng.  Ba bộ có trách nhiệm chính trong quản lý chuỗi cung ứng gồm Bộ Công Thương,
Bộ Nông nghiệp và Phát triển Nông thôn, và Bộ Kế hoạch và Đầu tư.

Trong khi các bộ ngành chịu trách nhiệm quản lý nhà nước trong các lĩnh vực cụ thể, hiện chưa có cơ chế
hợp tác chính thức giữa các bộ và các ngành trong việc thực hiện mục tiêu và định hướng chung đối với tạo
thuận lợi thương mại, hoặc việc nâng cao năng lực cạnh tranh xuất khẩu.

Nhiều bộ chủ quản khác đóng vai trò quan trọng trong quá trình tạo thuận lợi thương mại tại Việt Nam. Đó
là Bộ Nông nghiệp và Phát triển Nông thôn, Bộ Kế hoạch và Đầu tư, và Bộ Tài nguyên và Môi trường. Tính
phức tạp trong khái niệm tạo thuận lợi thương mại khiến cho việc xác định trách nhiệm, chức năng và quyền
hạn của cơ quan quản lý nhà nước về tạo thuận lợi thương mại không đơn giản.  Việc tuyên truyền và thực
hiện, như đã nêu, cũng như việc hoạch định chiến lược về tạo thuận lợi thương mại, hiện đang được phân
cấp thực hiện. Phân cấp thực hiện diễn ra theo hai hình thức – phân cấp theo chiều ngang với các bộ ngành
và các cơ quan trực thuộc quản lý từng lĩnh vực riêng lẻ theo trách nhiệm phân công, và phân cấp theo
chiều dọc từ bộ ngành trung ương tới địa phương.

Phân cấp Chiều ngang

Các Bộ thường được giao soạn thảo chiến lược cho từng ngành và lĩnh vực mà họ phụ trách: cụ thể, Bộ Công
Thương được giao soạn thảo chiến lược về thương mại, dịch vụ và công nghiệp; Bộ Giao thông vận tải về
cơ sở hạ tầng; còn TCHQ (thuộc Bộ Tài chính) phụ trách các hoạt động xuất nhập khẩu qua biên giới.  Các
bộ chịu trách nhiệm chính về tạo thuận lợi thương mại được mô tả ở trên.   Do đó, chiến lược về tạo thuận
lợi thương mại của từng bộ thường được xây dựng và công bố độc lập. Việt Nam không có cơ quan hay cơ
chế điều phối nào cho các hoạt động này, mà các bộ ngành còn có thẩm quyền và trách nhiệm chồng chéo
ở nhiều lĩnh vực. Các vấn đề này cản trở việc cụ thể hóa chiến lược về tạo thuận lợi thương mại.

Phân cấp Chiều dọc.

Trong khi phân cấp theo chiều ngang ảnh hưởng tới hiệu quả hoạch định chiến lược, phân cấp theo chiều
dọc có tác động đáng kể tới việc thực hiện chiến lược bởi chính quyền địa phương cấp dưới là cấp thực
hiện. Trên cơ sở các chiến lược được phê duyệt, mỗi địa phương có quyền quyết định về các hoạt động tại
địa phương của mình. Mỗi địa phương có thể đưa ra các quy định độc lập với các địa phương khác. Tuy
nhiên, sự chồng chéo về thẩm quyền và trách nhiệm giữa các bộ ngành thường gây khó khăn trong việc
quản lý và hướng dẫn các địa phương triển khai chiến lược ở cấp thấp nhất.  Mặt khác, do thiếu định hướng
chung mang tính quốc gia về tạo thuận lợi thương mại, việc quản lý và phát triển tạo thuận lợi thương mại
của từng địa phương thường diễn ra cục bộ, thiếu đồng bộ và không nhất quán.

Hiện tại, chưa có một cơ chế nào liên quan tới tạo thuận lợi thương mại tại Việt Nam.  Tuy nhiên, có hai cơ
chế kinh tế liên ngành có khả năng đứng ra điều phối các hoạt động tạo thuận lợi thương mại.  Đó là Hội
đồng Quốc gia về Phát triển Bền vững và Cải thiện Năng lực cạnh tranh và Ủy ban Quốc gia về Hợp tác Kinh
tế Quốc tế.

Hội đồng Quốc gia về Phát triển Bền vững và Cải thiện Năng lực cạnh tranh

Hội đồng này được thành lập theo Quyết định số 641/QĐ-TTg ngày 31 tháng 5, 2012 của Thủ tướng Chính
phủ. Hội đồng có chức năng chính là tham mưu, tư vấn giúp Chính phủ và Thủ tướng Chính phủ trong hai
việc chính.  Thứ nhất là xây dựng và thực hiện chiến lược, chính sách, các chương trình, nhiệm vụ, và giải
pháp nhằm thực hiện phát triển bền vững và nâng cao năng lực cạnh tranh.  Thứ hai là giám sát đánh giá



việc thực hiện chiến lược, chính sách, các chương trình, nhiệm vụ, và hoạt động phát triển bền vững và nâng
cao năng lực cạnh tranh. 

Hội đồng, đứng đầu là Phó Thủ tướng,45 gồm có bốn ủy ban chuyên môn, trong đó đáng chú ý là Ủy ban
Phát triển Kinh tế Bền vững và Nâng cao Năng lực Cạnh tranh do Bộ trưởng Bộ Kế hoạch và Đầu tư chủ trì.
Hàng năm, hội đồng này báo cáo Thủ tướng Chính phủ về tình hình hoạt động và kiến nghị một số vấn đề
về phát triển bền vững và nâng cao năng lực cạnh tranh.  Hội đồng xây dựng báo cáo quốc gia về phát triển
bền vững và nâng cao năng lực cạnh tranh để trình Thủ tướng Chính phủ theo định kỳ ba năm.  Khi cần
thiết, Chủ tịch Hội đồng sẽ giao các Ủy ban chuyên môn xây dựng báo cáo chuyên đề trình Thủ tướng Chính
phủ.  Cơ quan thường trực giúp việc của Hội đồng là Văn phòng Phát triển Bền vững đặt tại Bộ Kế hoạch và
Đầu tư.

Tại phiên họp đầu tiên của Hội đồng ngày 19 tháng 7 năm 2012, Chủ tịch Hội đồng đã có ý kiến chỉ đạo về vấn
đề nâng cao năng lực cạnh tranh.  Theo đó, nâng cao năng lực cạnh tranh của Việt Nam đang được coi là vấn
đề bức bách.  Hội đồng đã giao cho Bộ Kế hoạch và Đầu tư hoàn tất xây dựng các báo cáo định kỳ và chỉ số
năng lực cạnh tranh của Việt Nam trước năm 2015 với đóng góp từ các bên liên quan và hỗ trợ kỹ thuật từ các
tổ chức quốc tế như NHTG và Diễn đàn Kinh tế thế giới (WEF).

Ủy ban Quốc gia về Hợp tác Kinh tế Quốc tế (NCIEC)

Hiện tại, NCIEC hoạt động theo Quyết định số 174/2007/QĐ-TTg ngày 19 tháng 11, năm 2007 về kiện toàn
Ủy ban, do một Phó Thủ tướng khác (Phó Thủ tướng Vũ Văn Ninh) đứng đầu, để giúp Thủ tướng Chính phủ
chỉ đạo, phối hợp hoạt động của các Bộ, ngành và Ủy ban nhân dân các tỉnh, thành phố trực thuộc Trung
ương về hội nhập kinh tế quốc tế với các nước, các vùng lãnh thổ, các tổ chức đa phương.  Hiện tại NCIEC
đang tiếp tục được kiện toàn theo hướng tiếp tục giữ chức năng nhiệm vụ chính là nghiên cứu, đề xuất các
chính sách về hội nhập kinh tế quốc tế để báo cáo Thủ tướng Chính phủ.

Vấn đề tạo thuận lợi thương mại về bản chất liên quan tới nhiều bộ, ngành trong cả khu vực công và tư và
do đó đòi hỏi sự phối hợp liên ngành.  Hơn nữa, tạo thuận lợi thương mại là một phần trong nâng cao năng
lực cạnh tranh, từ đó nâng cao năng lực hội nhập vào nền kinh tế toàn cầu.  Hai tổ chức nói trên đều có chức
năng và nhiệm vụ phù hợp với việc điều phối các vấn đề về tạo thuận lợi thương mại.  Ủy ban Phát triển
Bền vững và Nâng cao Năng lực Cạnh tranh có chức năng chính là tham mưu, tư vấn giúp Chính phủ, Thủ
tướng Chính phủ chỉ đạo xây dựng, thực hiện các chính sách và chương trình về năng lực cạnh tranh thương
mại, đồng thời giám sát, báo cáo về tiến độ, kết quả thực hiện các chính sách và chương trình này.  Ưu điểm
của NCIEC là tổ chức đã có bề dày kinh nghiệm trong việc giám sát những vấn đề liên ngành và xây dựng
chính sách kinh tế của Việt Nam như các hiệp định thương mại song và đa phương và các chiến lược và
chương trình về hợp tác kinh tế.

Tuy vậy, việc chọn lựa một trong hai cơ quan này hay thành lập một cơ quan mới phụ trách tạo thuận lợi
thương mại cần được cân nhắc kỹ lưỡng.  Chương này sẽ kết thúc bằng một số khuyến nghị chính sách về
các cơ chế phù hợp, cho dù việc này là do cơ quan cũ hay mới phụ trách.
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45 Hiện là Phó Thủ tướng Nguyễn Thiện Nhân.



7.4 Kết luận và khuyến nghị

Mặc dù tạo thuận lợi thương mại đang nhận được sự ủng hộ của lãnh đạo và được lồng ghép trong các
tuyên bố chính sách, nhưng năng lực thể chế của quốc gia chưa đủ mạnh để biến chính sách thành những
hành động hiệu quả.  Có một số lý giải cho thực tế này.

Thứ nhất, ở cấp độ chính sách, chưa có một phương pháp tiếp cận thống nhất hoặc hiểu biết chung về tạo
thuận lợi thương mại và vai trò quan trọng của nó.  Trong các tài liệu có đề cập đến chủ đề này, tạo thuận
lợi thương mại chỉ được coi là một trong nhiều cách, chứ không phải là yếu tố quyết định nhằm nâng cao
năng lực cạnh tranh xuất khẩu của Việt Nam.46 Hiện chưa có hướng dẫn chung và nhất quán về thuận lợi
hóa thương mại.47 Việt Nam cũng chưa có một cơ quan điều phối liên ngành nào về thuận lợi hóa thương
mại cũng như quy định yêu cầu các bộ ngành phối hợp.  Chính vì lý do này, hiện chưa có sự điều phối giữa
các bộ các ngành để thực hiện các chương trình và chính sách về tạo thuận lợi thương mại.48

Thứ hai, mặc dù Việt Nam đã có các chính sách chung về phát triển, nhưng vẫn thiếu các chương trình và
phương pháp triển khai cụ thể.  Ví dụ như những hướng dẫn về chủ động hội nhập quốc tế và đàm phán
gia nhập FTAs thường chậm ban hành sau khi đã thống nhất về chiến lược tổng thể với một lộ trình thích
hợp.  Điều này khiến cho nhiều doanh nghiệp không có chiến lược đầu tư để phát triển các ngành công
nghiệp phụ trợ.  Một số địa phương và doanh nghiệp chưa nhận thức được các cơ hội cũng như chưa tận
dụng được lợi thế do hội nhập kinh tế quốc tế mang lại.  Trong khi đó, các quốc gia đã ký sáu FTAs trong
khu vực với Việt Nam đã tận dụng cơ hội này để đẩy mạnh xuất khẩu tới Việt Nam.  Đặc biệt, trong mối quan
hệ FTA với Trung Quốc, Việt Nam chưa có động thái thích hợp nào để tận dụng cơ hội và vượt qua thách
thức thực thi các cam kết hội nhập, gây bất lợi cho cả nhập và xuất khẩu.  Trong bảy năm thực hiện
EFH/ACFTA, nhập khẩu từ Trung Quốc trong tổng giá trị nhập khẩu của Việt Nam tăng 1,63 lần từ 14,37%
trong năm 2004 lên 23,6% năm 2010.  Trong cùng giai đoạn, nhập khẩu từ Việt Nam trong tổng giá trị nhập
khẩu của Trung Quốc giảm từ 0,54% xuống 0,49%.

Thứ ba, do những thách thức về khuôn khổ pháp lý nêu trên, môi trường kinh doanh nói chung và môi
trường xuất nhập khẩu nói riêng cải thiện tương đối chậm.  Điều này được phản ánh trong các chỉ số toàn
cầu khác nhau như Chỉ số Tự do Kinh tế, Chỉ số Cạnh tranh Toàn cầu và Chỉ số Kinh doanh của Ngân hàng
Thế giới.

Thứ tư, cơ sở hạ tầng cho phát triển dịch vụ logistics và xuất nhập khẩu hàng hóa còn lạc hậu, yếu kém,
chưa được kết nối và chưa bắt kịp với tốc độ tăng trưởng của thương mại.  Tình trạng quá tải tại các cảng
biển, năng lực bốc xếp và logistics hạn chế, thủ tục hải quan rườm rà, thông quan mất nhiều thời gian, góp
phần tăng chi phí cũng như giảm khả năng cạnh tranh và hiệu quả xuất nhập khẩu.  Nhiều dịch vụ phục vụ
xuất nhập khẩu vẫn phải thuê hoặc mua từ bên ngoài.49 Điều này lý giải cho tăng thâm hụt dịch vụ, dẫn tới
thâm hụt thương mại cao.

Thứ năm, nguyên nhân những bất cập về thể chế của Việt Nam là do thiếu vốn và những nguồn lực quan
trọng khác để thực hiện chiến lược.  Ngân sách nhà nước hiện đang được kiểm soát chặt chẽ, với mức bội
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46 Chiến lược xuất-nhập khẩu giai đoạn 2011-2020 và tầm nhìn 2030 có nhiều đề xuất cải thiện xuất khẩu, nhưng chưa chú trọng tới
tạo thuận lợi thương mại.

47 Trong các tài liệu chính thức, thuận lợi hóa thương mại mới chỉ tập trung vào hải quan, phát triển cơ sở hạ tầng và dịch vụ giao
thông. Các hoạt động liên quan đến tăng cường hậu cần chưa nhận được quan tâm thích đáng. Việc không đồng bộ trong các trụ
cột thuận lợi hóa thương mại khiến việc phối hợp vì mục tiêu chung về thuận lợi hóa thương mại trở nên lỏng lẻo giữa các bộ
ngành. 

48 Nhiều quốc gia, như Trung Quốc và Thái Lan, có các cơ quan đặc biệt phụ trách tạo thuận lợi thương mại và cơ sở hạ tầng để tạo
lực đẩy tăng tính cạnh tranh xuất khẩu.

49 Giai đoạn 2005-2007, Việt Nam phải trả tới 6 tỷ USD phí bảo hiểm và dịch vụ logistics cho các nước, chiếm tới 35.7% tổng giá trị
dịch vụ trong cùng thời kỳ.
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chi không được vượt quá 5% và tổng dư nợ nhà nước dưới 65% GDP vào năm 2015, theo Kế hoạch phát
triển kinh tế-xã hội 2011-2015 đã được Quốc hội phê duyệt.  Tuy nhiên, quy hoạch phát triển cơ sở hạ tầng
theo kế hoạch này, bao gồm việc mở rộng đường tại TP. HCM, sẽ đòi hỏi nguồn lực xấp xỉ gần 50% của GDP
của Việt Nam năm 2015.  Tại Hà Nội, vốn ngân sách nhà nước chỉ đủ cung cấp 20% tổng kế hoạch phát triển
cơ sở hạ tầng.  Mặc dù vậy, các cơ chế và chính sách để huy động từ các nguồn ngoài ngân sách, gồm cả
vốn đầu tư nước ngoài, mới chỉ được nêu ra mang tính định hướng.

Cuối cùng, cũng do nguyên nhân hạn chế về năng lực thể chế, nguồn cung nhân lực chất lượng cao với kỹ
năng ngoại ngữ và kiến thức công nghệ cần thiết để hoạch định và thực thi dự án còn thiếu.  Kết quả là
năng lực dự báo tình hình quốc tế và trong nước còn hạn chế.  Trình độ chuyên môn của nhân lực tham gia
hoạch định và triển khai chưa cao.  Năng lực hoạch định và triển khai chính sách chưa đủ tầm để khai thác
hiệu quả lợi ích đem lại qua hội nhập sâu và rộng.  Các doanh nghiệp thương mại của Việt Nam chủ yếu là
doanh nghiệp vừa và nhỏ và lại thiếu kỹ năng quản lý để có thể tham gia vào giao thương quốc tế.

Nói chung, Việt Nam không thiếu chính sách, kế hoạch và dự án nhưng những thành phần này lại  thiếu sự
gắn kết hoặc thậm chí mâu thuẫn nhau, và ít khi dựa vào số liệu thực tế.  Nguồn tư vấn từ các chuyên gia và
cá nhân ngoài chính phủ chưa được quan tâm đúng mức.  Việt Nam nên có một cơ quan phụ trách quản lý
và điều phối các tổ chức khác trong xây dựng và hoạch định chính sách cũng như giám sát, kiểm tra và đánh
giá tính hiệu quả, hợp lý của các chính sách.  Hơn nữa, việc giám sát và đánh giá hiệu quả chính sách cần
được thực hiện một cách hệ thống.  Nhân sự có kỹ năng cùng với cơ chế quản lý và cơ cấu tổ chức hiệu quả
là những điều kiện cốt yếu để chính phủ hoạt động hiệu quả hơn.  Chính phủ nên cải thiện năng lực cạnh
tranh của các địa phương dựa trên lợi thế và điều kiện tự nhiên qua việc cho phép các địa phương tham gia
và xây dựng các trung tâm công nghiệp và nông nghiệp ở địa phương.  Tuy nhiên, chính sách này cần dựa
trên một kế hoạch hành động quốc gia nhất quán, trong đó lợi ích quốc gia về nâng cao năng lực cạnh
tranh phải được đặt cao hơn lợi ích của địa phương hoặc cá nhân.  Điều này đòi hỏi Việt Nam có một cơ cấu
phân cấp hiệu quả hơn.

Thực hiện các cam kết của Việt Nam về tạo thuận lợi thương mại (Hình 7.1) là một cách để thúc đẩy năng lực
cạnh tranh thương mại.  Cam kết của Việt Nam trong FTAs giúp thực thi các cải cách nội bộ của Việt Nam, trong
đó bao gồm cải cách về mặt thể chế.  Để thực hiện hiệu quả các cam kết về tạo thuận lợi thương mại, Chính
phủ nên tiếp tục xây dựng và hoàn thiện hệ thống pháp lý và chính sách để thực hiện các cam kết quốc tế.

Việt Nam cần phải xây dựng một chính sách tổng thể về tạo thuận lợi thương mại, thay vì để cho từng bộ
ngành tự thực hiện các hoạt động tạo thuận lợi thương mại theo chức năng của mình một cách riêng rẽ.
Để có một định hướng thống nhất chung về tạo thuận lợi thương mại, Việt Nam nên xác định tầm nhìn rõ
ràng.  Việc điều phối liên ngành để thực hiện chiến lược và chính sách cũng nên được tăng cường.  Việt Nam
cũng cần xây dựng một kế hoạch hành động quốc gia trung hạn để giải quyết các vấn đề nêu trên và tăng
cường năng lực cạnh tranh thương mại quốc gia trong tương lai.  Kế hoạch này phải dựa trên khuôn khổ
phân tích vững chắc về tạo thuận lợi thương mại, bao gồm ba trụ cột chính: cơ sở hạ tầng giao thông và
dịch vụ logistics, các quy định thương mại qua biên giới và tổ chức chuỗi cung ứng.  Một bảng kế hoạch
phân công công việc và tiến độ rõ ràng cho thấy ai làm việc gì, cùng với cấu trúc tổ chức phù hợp để điều
phối hiệu quả là cần thiết cho việc thực hiện thành công kế hoạch hành động.

Hình 7.2 trình bày khuyến nghị về một cơ chế ở cấp độ quốc gia để điều phối đảm bảo thực hiện thống
nhất và hiệu quả chính sách về tạo thuận lợi thương mại, đó là Ủy ban Quốc gia về Năng lực Cạnh tranh và 
Tạo thuận lợi thương mại.  Ủy ban này có các nhiệm vụ như sau:  Một là điều phối hiệu quả các bộ ngành, các
địa phương và các dự án quan hệ đối tác công tư (PPP) nhằm hình thành và thực thi chiến lược, kế hoạch, ý
tưởng và sáng kiến trong tạo thuận lợi thương mại.  Ủy ban sẽ huy động các nguồn lực tài chính và kỹ thuật
cần thiết để thực thi các chiến lược, kế hoạch và ý tưởng này.
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ỦY BAN QUỐC GIA VỀ THUẬN LỢI HÓA THƯƠNG MẠI

Giám sát Báo cáo

Chính phủ

Cộng đồng

Hình 7.2 Mô hình Ủy ban Quốc gia về Tạo thuận lợi thương mại

Nguồn: Ủy ban Quốc gia về Hợp tác Kinh tế Quốc tế.

Hai là Ủy ban quốc gia này phải giám sát tiến trình tạo thuận lợi thương mại tại Việt Nam từ hoạch định đến
triển khai chính sách.  Cụ thể, Ủy ban sẽ giám sát việc triển khai các hoạt động và đề án của các chương
trình liên quan đến tạo thuận lợi thương mại.  Uỷ ban phải có thẩm quyền và năng lực để yêu cầu và tiếp
nhận các thông tin cần thiết từ các cơ quan chính phủ liên quan để đề xuất các chính sách và văn bản quy
phạm hợp lý về tạo thuận lợi thương mại. 

Thứ ba, Ủy ban cần có khả năng báo cáo cho các cơ quan chính phủ và người dân về tiến trình và kết quả
triển khai các chương trình tạo thuận lợi thương mại, bao gồm cập nhật và cung cấp thông tin về các chương
trình và sự kiện về tạo thuận lợi thương mại hoặc xuất bản các nghiên cứu và báo cáo tạo thuận lợi thương
mại thường niên của Việt Nam.

Để có thể đảm nhiệm được vai trò của mình, Ủy ban cần có thành viên là lãnh đạo các cơ quan chính
phủ.  Các doanh nghiệp, đặc biệt là doanh nghiệp thuộc khu vực tư nhân, cần có đại diện tại uỷ ban.
Thủ tướng đứng đầu uỷ ban này.  Ủy ban được chia thành các nhóm phụ trách một hoặc nhiều lĩnh vực.
Ủy ban sẽ có một ban thư ký hội tụ các chuyên gia và các bên liên quan chính.  Ban thư ký có trách nhiệm
báo cáo trực tiếp tới lãnh đạo ủy ban. Ủy ban phải có ngân sách hoạt động độc lập. 

Tạo thuận lợi thương mại đòi hỏi sự tham gia của nhiều bộ ngành chính phủ với các chức năng điều hòa cụ
thể.  Sứ mệnh của Ủy ban là kết nối các bên đang hoạt động rời rạc để thực hiện mục tiêu chung của thuận
lợi hóa thương mại.  Ủy ban tạo lập một cơ sở để thảo luận và đề xuất những kế hoạch hành động phù hợp
với các bộ ngành.  Ủy ban cũng là diễn đàn cho các cơ quan chính phủ và doanh nghiệp đi đến đồng thuận
  về các biện pháp chung hoặc riêng nhằm tạo thuận lợi cho thương mại.

127



128

TẠO THUẬN LỢI THƯƠNG MẠI, TẠO GIÁ TRỊ, VÀ NĂNG LỰC CẠNH TRANH

Hộp 7.1: Kinh nghiệm Quốc tế về Cơ chế Điều phối Tạo Thuận lợi Thương mại cấp Quốc gia

Uỷ ban Cải cách và Phát triển Quốc gia Trung Quốc China (NDRC)

Uỷ ban Cải cách và Phát triển Quốc gia (NDRC) là một cơ quan quản lý kinh tế vĩ mô của Trung Quốc thuộc Hội đồng
Nhà nước, có nhiệm vụ kiểm soát công tác kế hoạch hoá và quản lý hành chính chung cho toàn bộ nền kinh tế Trung
Quốc. Uỷ ban gồm hai mươi tám phòng/ ban với trên 1.000 nhân sự. Các chức năng chính của NDRC là xử lý việc
hoạch định và triển khai các chiến lược phát triển kinh tế và xã hội quốc gia, các chương trình trung và dài hạn, các
kế hoạch năm, chính sách giá, và chính sách công nghiệp tổng thể. Uỷ ban cũng điều phối các thể chế về phát triển
kinh tế xã hội liên quan đến các vấn đề lớn của quốc gia (ví dụ, tái cơ cấu hệ thống kinh tế của Trung Quốc). NDR
cũng đóng vai trò tiên phong trong việc phát triển kinh tế và khởi xướng cải cách và mở cửa trong nước, đặc biệt
trong quá trình chuyển đổi từ nền kinh tế kế hoạch hoá sang nền kinh tế thị trường xã hội chủ nghĩa. Một chức năng
khác mang tính nguyên tắc của NDRC là trình kế hoạch phát triển kinh tế xã hội lên Đại hội Quốc dân thay mặt cho
Hội đồng Nhà nước theo Hiến pháp.

Hội đồng Logistics Malaysia (MLC)

Lĩnh vực dịch vụ, bao gồm cả dịch vụ logistics, được coi là cỗ máy tăng trưởng trong Quy hoạch Công nghiệp Thứ
ba của Malaysia (IMP3). Để chú trọng hơn đến ngành logistics, chính phủ đã thành lập Hội đồng Logistics Malaysia
(MLC) vào tháng 2, năm 2007 với vai trò làm đầu mối để điều phối tổng thể các chiến lược, chính sách, quy định và
quy tắc cho lĩnh vực logistics. Hội đồng có chức năng chỉ đạo và giải quyết mọi vấn đề liên quan đến phát triển lĩnh
vực này, giám sát và điều phối việc triển khai các chương trình và hoạt động của từng bộ ban ngành ở cả cấp Liên
bang và cấp Bang, đồng thời tham gia phát triển.

Nguồn: http://en.ndrc.gov.cn/ (Uỷ ban Cải cách và Phát triển Quốc gia Trung Quốc China (NDRC): và Bộ Thương mại và
Công nghiệp Quốc Tế Malaysia).
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Chương 8

ƯU TIÊN CHÍNH SÁCH

8.1 Giới thiệu

Chương này thảo luận các ưu tiên chính sách được phân tích từ các chương trước.  Phân tích này chỉ ra
những thách thức cơ bản đối với năng lực cạnh tranh xuất khẩu của Việt Nam, đồng thời đề xuất các định
hướng chính sách cho các vấn đề này.  Những ưu tiên này, cùng với các hành động cần thiết và kết quả dự
kiến được cụ thể hoá thêm và tổng hợp lại qua bảng ma trận chính sách.  Ma trận chính sách này nhằm
tổng hợp các đề xuất chính sách mang tính định hướng để phục vụ các nhà hoạch định chính sách trong
việc xây dựng kế hoạch hành động quốc gia nhằm tăng cường năng lực cạnh tranh thương mại. Giả định ở
đây là hiệu quả hoạt động thương mại ngày càng là vấn đề liên quan đến năng lực cạnh tranh nhiều hơn
chứ không đơn thuần là khả năng tiếp cận thị trường.  Tuy nhiên, điều này không có nghĩa các nội dung
khác về năng lực cạnh tranh không quan trọng bằng.

Việt Nam vẫn còn nhiều cơ hội phát triển xuất khẩu và tăng cường năng lực cạnh tranh.  Nghiên cứu này chỉ
tập trung vào việc nâng cao năng lực cạnh trạnh thương mại thông qua việc tăng cường cơ sở hạ tầng trong
nước liên quan đến xuất khẩu, gồm cả cơ sở hạ tầng vật chất và chính sách.  Trọng tâm phần thảo luận ở
đây tập trung vào vấn đề tái cơ cấu nhằm nâng cao hiệu quả và hiệu suất của các chuỗi cung ứng những
hàng hóa xuất khẩu chủ lực.

8.2 Các ưu tiên chính sách và những hành động chiến lược chính

Các ưu tiên chính sách, cùng với các hành động cụ thể cần thiết, được đưa vào một số thông điệp chính
như sau. 

Thông điệp 1 – Xây dựng khuôn khổ chính sách và năng lực thể chế vững mạnh để triển khai Kế hoạch
Hành động Quốc gia về Tăng cường Năng lực Cạnh tranh Thương mại 

Kế hoạch Hành động Quốc gia (NAP)

Việt Nam không thiếu mà có quá nhiều khuôn khổ chính sách, nhưng chưa có chính sách nào trực tiếp xử lý
vấn đề năng lực cạnh trạnh thương mại. Bên cạnh chiến lược phát triển kinh tế xã hội 2011-2012, Việt Nam
hiện đang có tới trên 40 chiến lược liên quan đến các hoạt động thương mại và sản xuất theo định hướng
xuất khẩu.  Mặc dù thương mại được coi là có vai trò quan trọng đối với tăng trưởng kinh tế, chuyển giao
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Hình 8.1. Đòn bẩy chính sách nhằm tăng cường hiệu quả thực hiện

Nguồn: Các tác giả.

công nghệ, tạo việc làm, nhưng năng lực cạnh tranh thương mại lại ít được đề cập đến trong các văn bản chiến
lược liên quan.  Hiện chưa có một khuôn khổ khái niệm để xác định một cách rõ ràng các yếu tố  mang tính
quyết định về mặt năng lực cạnh tranh thương mại  để làm cơ sở đưa ra các ưu tiên chính sách.  

Khuyến nghị đưa ra không phải là xây dựng một chiến lược mới, mà là xây dựng một Kế hoạch Hành động
Quốc gia (NAP) duy nhất về năng lực cạnh tranh thương mại, trên cơ sở các chiến lược liên quan sẵn có. Để
mang lại hiệu quả, chính sách này phải dựa trên phân tích tổng thể những hạn chế trong việc hoạch định
và triển khai các ưu tiên hành động chính sách, bên cạch việc xác định nguồn lực hỗ trợ cho phù hợp. Kế
hoạch hành động quốc gia cần phản ánh tầm nhìn rõ ràng, gắn mô hình tăng trưởng dựa vào xuất khẩu với
bối cảnh đang biến đổi trong nước và toàn cầu. Những phân tích trong Chương 1 và 2 cho thấy, điều này
đòi hỏi chú trọng đến tạo thuận lợi thương mại và khai thác được giá trị gia tăng ở mức cao hơn.  Đạt được
mục tiêu này cũng sẽ giúp dần dần giải quyết được tình trạng nhập siêu trầm trọng hiện nay.  Đồng thời,
việc đa dạng các sản phẩm xuất và nhập khẩu, cũng như các nguồn nhập khẩu và thị trường xuất khẩu theo
kế hoạch, sẽ giúp giảm bớt khả năng dễ bị tổn thương của Việt Nam khi phải đương đầu với các cú sốc
thương mại. 

Bản chất liên ngành trong các vấn đề về năng lực cạnh tranh thương mại đòi hỏi phải có năng lực điều phối
chính sách tốt hơn. Chương 1 đã nhấn mạnh một thách thức lớn đối với triển vọng tương lai về năng lực
cạnh tranh của Việt Nam là hàng loạt các đòn bẩy chính sách hậu cần và tạo thuận lợi thương mại, mà bản
chất phức tạp, tính cấp thiết và trình tự triển khai (Hình 8.1) cũng gây hạn chế về hiệu quả chính sách.  Bên
cạnh đó, những lĩnh vực can thiệp mới nhằm nâng cao hiệu quả kinh tế trong lưu thông hàng hóa, như chất
lượng dịch vụ hậu cần và hỗ trợ thương mại, và hợp tác quản lý biên mậu, cũng đang trở nên quan trọng.
Từ việc nâng cấp cơ sở hạ tầng đến việc phát triển khu vực tư nhân là một nghị trình đa dạng đòi hỏi nỗ lực
hợp tác thật sự để thực hiện hàng loạt các hoạt động khác nhau. Giải quyết yếu kém trong khuôn khổ phối
hợp mới phải được coi là ưu tiên hàng đầu trong nghị trình về năng lực cạnh tranh của Việt Nam được phản
ánh trong bản Kế hoạch Hành động Quốc gia.
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Đảm bảo phối hợp tốt hơn các chính sách nhằm nâng cao năng lực cạnh tranh xuất khẩu

Trên cơ sở các vấn đề nêu trên, các cơ chế và thể chế hiện hành nhằm phối hợp chính sách quốc gia hướng
tới nâng cao năng lực cạnh tranh quốc gia phải được tăng cường không chỉ nhằm đảm bảo chất lượng của
Kế hoạch Hành động Quốc gia mà còn để đảm bảo thực hiện thành công kế hoạch đó. Ủy ban Quốc gia về
thuận lợi hoá thương mại đóng vai trò thiết yếu, và chức năng nhiệm vụ của ủy ban đó cần được sửa đổi để
đảm bảo hiệu quả. Cơ quan điều phối không chỉ là cơ quan tham mưu hoạt động theo vụ việc, mà phải là
một thể chế chính quy với sự hỗ trợ của một ban thư ký có năng lực với đội ngũ cán bộ riêng.

Công tác điều phối cho thấy tầm quan trọng của việc lựa chọn và sắp xếp trình tự các hành động chính
sách, đặc biệt trong bối cảnh quy mô và tính phức tạp của nghị trình nâng cao năng lực cạnh tranh thương
mại và hạn chế về nguồn nhân lực. Việc này bao hàm lựa chọn phù hợp các lĩnh vực chiến lược cần được ưu
tiên nhằm hỗ trợ tiến trình công nghiệp hóa theo trình tự tương tự.  Công tác điều phối nhằm mục đích
đảm bảo có được kế hoạch và danh mục xuất khẩu rõ ràng trong tương lai cũng như kế hoạch tái cơ cấu
cấu trúc các chuỗi cung ứng để nâng cao giá trị gia tăng.

Gắn kết năng lực cạnh tranh thương mại với chính sách công nghiệp

Liên quan đến năng lực cạnh tranh thương mại là chiến lược công nghiệp hóa của Việt Nam. Mặc dù hiệu
quả của chính sách công nghiệp vẫn còn nhiều tranh cãi, các nền kinh tế Đông Á và Đông Nam Á đã triển
khai công nghiệp hoá thành công trước khi Việt Nam triển khai hàng loạt các chiến lược công nghiệp. Những
chiến lược này bao gồm lựa chọn các lĩnh vực thành công và thực hiện bước nhảy vọt như ở Hàn Quốc, xác
định mục tiêu phát triển và tạo lộ trình như ở Đài Loan, đa phương thức qua thử nghiệm chính sách như ở
Trung Quốc, và tận dụng lực đòn bẩy đầu tư trực tiếp nước ngoài (FDI) như ở Malaysia. Mặc dù một số chiến
lược được những nước đi đầu như Hàn Quốc và Đài Loan áp dụng hiện không còn hiệu quả do tuân thủ các
biện pháp đầu tư liên quan đến thương mại TRIMS50 theo quy định của WTO, Việt Nam vẫn có thể rút ra
nhiều bài học từ những hướng đi khác trong quá trình vạch ra đường lối công nghiệp hóa cho riêng mình.
Trong quá trình đó, Việt Nam cần nhận diện ra hai hạn chế lớn trước mắt, đó là yếu kém về năng lực thể chế
để đổi mới, và xuất phát điểm thấp về nguồn nhân lực. Đây là những vấn đề mà Việt Nam, cũng như nhiều
quốc gia đang phát triển khác, thực chất đang phải đối mặt. Việc tạo lập hai nền tảng này đòi hỏi nỗ lực
trung và dài hạn. Trước mắt, chiến lược thay thế là tận dụng lợi thế cạnh tranh hiện tại của quốc gia, đồng
thời khai thác khả năng nâng cao giá trị gia tăng.

Khai thác lợi thế cạnh tranh hiện nay của Việt Nam

Lợi thế cạnh tranh hiện nay của Việt Nam một phần nhờ vị trí trong một khu vực năng động nơi có Trung
Quốc đang nổi lên như một quốc gia có khả năng chi phối thương mại trong vùng và quốc tế.  Đối với Việt
Nam và các nước láng giềng Đông Nam Á, vị thế chi phối này xuất phát từ việc quốc gia đó đang ở điểm
cuối của các chuỗi cung ứng toàn cầu và bị chi phối bởi động lực tăng trưởng cao.  Động lực này dựa trên
xuất khẩu, nhưng vì khủng hoảng toàn cầu gần đây, Trung Quốc bắt đầu chú trọng nhiều hơn đến sản xuất
cho thị trường trong nước.  Bên cạnh đó, Trung Quốc có xu hướng nâng cao năng lực cạnh tranh bằng cách
áp dụng tiến bộ công nghệ, đồng thời nâng cao giá trị gia tăng hàng xuất khẩu.  Chính điều đó mở ra cơ hội
cho các nền kinh tế tăng trưởng dựa vào xuất khẩu, gồm cả Việt Nam, đặc biệt tại các thị trường công nghệ
thấp và các ngành sản xuất thâm dụng lao động (hầu hết là may mặc và da giày).  Tuy nhiên, như đã phân
tích ở các chương trước, điều này còn phụ thuộc vào năng lực cạnh tranh của Việt Nam vì trên thực tế không
chỉ Việt Nam mới có lợi thế so sánh đó.

50 Hiệp định về các biện pháp đầu tư liên quan đến thương mại (TRIMs) là các quy tắc áp dụng cho các văn bản quy định trong nước
của một quốc gia áp dụng cho các nhà đầu tư nước ngoài, thường là một phần trong chính sách công nghiệp.
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Việc khai thác lợi thế so sánh cho phép Việt Nam tập trung vào các mặt hàng xuất khẩu chủ chốt hiện nay,
đồng thời nuôi dưỡng và chuẩn bị cho các ngành hàng mới.  Một điển hình là ngành điện tử, là động lực
đem lại kiến thức về công nghệ trong toàn châu Á.  Khi theo đuổi chiến lược này, một số ngành công nghiệp
ưu tiên với những mục tiêu và triển vọng được lựa chọn trong ba giai đoạn 2007-2010, 2011-2015, và 2016-
2020 -- theo Quyết định số 55/2007/QĐ-TTg ngày 23 tháng 4, năm 2007 (Bảng 8.1).  Câu hỏi đặt ra là sự lựa
chọn các ngành này có được dựa trên lợi thế cạnh tranh hay không.

Mặc dù ngành điện tử công nghệ cao hứa hẹn nhiều tiềm năng, năng lực cạnh tranh của Việt Nam “vẫn chủ
yếu dựa trên khai thác sức lao động và tài nguyên quốc gia” (Le 2010: 221).  Nhận định này dựa trên đóng
góp rất lớn của gạo và cà phê vào tổng kim ngạch xuất khẩu của Việt Nam cũng như tầm quan trọng của
ngành dệt may và da giày trong các ngành hàng xuất khẩu.  Trọng tâm hiện nay là phải tìm cách nâng cao
giá trị gia tăng của các mặt hàng xuất khẩu hiện nay, đồng thời từng bước nâng cao năng lực về công nghệ
cao.  Các lĩnh vực ưu tiên của Chính phủ phần nào đã phản ánh lợi thế so sánh trên, nhưng cũng đồng thời
nhấn mạnh đến các ngành khác như luyện kim, hóa chất, nhựa và năng lượng thay thế.
  

Bảng 8.1 Các ngành ưu tiên và mũi nhọn, 2007-2020

Nguồn: Quyết định số 55/2007/QĐ-TTg.

Tên ngành
2007 – 2010 2011 – 2015 2016 - 2020

Ngành
ưu tiên

Ngành mũi
nhọn

Ngành ưu
tiên

Ngành mũi
nhọn

Ngành
ưu tiên

Ngành mũi
nhọn

1    Dệt và May (Sợi, Vải, Lụa, Quần áo
xuất khẩu, Nguyên phụ liệu) √ √ √

2 Da và giầy (Giầy dép xuất khẩu,
Nguyên phụ liệu) √ √ √

3 Nhựa (Nhựa gia dụng, Bao bì, Chai
lọ, Ống, v.v, và Nhựa kỹ thuật √

4 Chế biến Nông, Lâm, Thủy hải sản √ √ √

5 Thép (Phôi thép, Thép đặc chủng) √ √

6 Khai thác và Chế biến Bô Xít nhôm. √ √

7
Hóa chất (Hóa chất cơ bản, Phân
bón, Hóa dầu, Hóa dược, Hóa mỹ
phẩm)

√ √ √

8
Cơ khí chế tạo (ô tô, đóng tầu, thiết
bị toàn bộ, máy nông nghiệp, cơ
điện tử)

√ √ √

9 Thiết bị điện tử, Viễn thông và Thiết
bị Công nghệ thông tin √ √ √

10
Sản phẩm từ Công nghệ mới (Năng
lượng mới, Năng lượng tái tạo, Công
nghệp phần mềm, Nội dung số)

√ √ √



Những ngành được lựa chọn này hưởng lợi từ các chính sách ưu tiên về đất đai, xúc tiến thương mại, nghiên
cứu và triển khai.  Bên cạnh những lợi thế đối với các ngành ưu tiên, các ngành công nghiệp mũi nhọn cần
áp dụng chính sách của các ngành công nghiệp ưu tiên và được nhà nước hỗ trợ một phần chi phí bảo vệ
môi trường.  Ngành dệt may, da giày và chế biến nông lâm thủy sản cũng được xem là ngành ưu tiên trong
khi đó các ngành điện tử được xem là ngành mũi nhọn đến năm 2020.  Các kế hoạch hỗ trợ các ngành ưu
tiên được xây dựng để thu hút đầu tư và xây dựng cơ sở sản xuất.  Phát triển chuỗi cung ứng cho các ngành
ưu tiên được nhấn mạnh trong các kế hoạch này.

Các chính sách hỗ trợ ưu tiên ngành cần phải khách quan hoặc tách biệt khỏi lợi ích nhóm.  Lợi ích và năng lực
cạnh tranh của quốc gia nên được đặt làm tiêu chí lựa chọn hàng đầu.  Các công cụ chính sách hỗ trợ công
nghiệp hóa dựa trên xuất khẩu cần xét đến lợi ích dài hạn.  Chẳng hạn như hàng loạt các chính sách để tăng
cường cơ sở hạ tầng liên quan đến xuất khẩu, gồm cả hạ tầng vật chất và thể chế.  Những rủi ro liên quan tới
những tác động phụ của các chính sách, trong nhiều trường hợp do hỗ trợ ngắn hạn và trực tiếp, cần được
giảm thiểu, đặc biệt trong bối cảnh Việt Nam cam kết với các nguyên tắc và hiệp định của WTO.

Thông điệp 2 – Xây dựng hạ tầng cơ sở và các dịch vụ giao thông để tăng cường liên kết sản xuất
trong nước và kết nối quốc tế cho tăng trưởng xuất khẩu

Chương 3 cho thấy cơ sở hạ tầng giao thông và các dịch vụ hậu cần là các lĩnh vực yếu kém nhất của hệ
thống hậu cần thương mại của Việt Nam.  Chương này cũng cho thấy mặc dù là thị trường lớn, Việt Nam
không thể phát huy tiềm năng do sự liên kết yếu.  Trong những hạn chế về cơ sở hạ tầng giao thông, Chương
4 nhấn mạnh vào những khoảng trống về đầu tư.  Trong 15 năm qua, trong khi vận tải hàng hóa tăng trưởng
trung bình 21,1%, và thương mại tăng 18%, không có sự tăng trưởng đáng kể về đầu tư trong cơ sở hạ tầng
giao thông. Mức đầu tư cơ sở hạ tầng hàng năm hiện nay dựa theo thống kê trong các giai đoan 2009-2011
là 3,1%, dưới mức trung bình của các nước có cùng mức độ phát triển như Việt Nam.  Cho đến nay, hầu hết
các khoản đầu tư vào cơ sở hạ tầng giao thông đều từ nguồn ngân sách nhà nước trong đó có nguồn ODA.
Do đó, Việt Nam trông chờ quá nhiều vào đầu tư công là nguồn đầu tư được coi là “không đảm bảo, thiếu
hiệu quả, và do vậy là thiếu bền vững” theo Báo cáo Phát triển Việt Nam 2012 của NHTG.

Quan hệ đối tác công-tư (PPP)

Thực tế cho thấy sự cần thiết phải sớm có một khuôn khổ chính sách nhằm huy động nguồn lực từ bên
ngoài ngân sách nhà nước cho đầu tư cơ sở hạ tầng giao thông.  Chính vì vậy, chính phủ cần nhanh chóng
chuyển từ tình trạng chỉ dựa vào đầu tư công sang huy động các nguồn vốn khu vực tư nhân để đầu tư vào
cơ sở hạ tầng qua các công cụ phù hợp về quan hệ đối tác công-tư (PPP).

Nhu cầu này còn cấp thiết hơn nữa nếu Việt Nam muốn hiện thực hóa mục tiêu tăng giá trị xuất khẩu lên ba
lần vào năm 2020. Hơn nữa, Việt Nam còn có tiềm năng về cảng được xem như cửa ngõ giao thương với
Campuchia, Lào và các tỉnh nội địa miền nam Trung Quốc.  Việc trở thành một trung tâm hậu cần trung chuyển
của khu vực có thể đem lại nhiều lợi ích to lớn cho nền kinh tế Việt Nam.  Tuy nhiên, điều kiện để thực hiện
mục tiêu này là sự phối hợp hiệu quả giữa đầu tư cho giao thông và năng lực cạnh tranh thương mại.

Cải thiện hành lang và tiếp cận các cửa khẩu quốc tế chính

Ngay cả khi Việt Nam có thể huy động đủ nguồn tài chính để đầu tư cho giao thông, tư duy quy hoạch cũng
cần được thay đổi mạnh mẽ. Như phần trước cho thấy, mối liên hệ rõ ràng giữa đầu tư vào cơ sở hạ tầng
giao thông và năng lực cạnh tranh thương mại phải được công nhận một cách rõ ràng. Vì ngân sách nhà
nước vẫn là nguồn đầu tư chính ít nhất trong giai đoạn trước mắt, cơ chế đầu tư công cần được cải thiện
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nhanh chóng để tăng cường hiệu quả.  Điều quan trọng là phải ưu tiên các hoạt động đầu tư nhằm nâng cao
năng lực cạnh tranh thương mại. Trong số những bất cập lớn được nêu ở Chương 4, bất cập về các hành lang
tiếp cận với các cảng biển là đáng quan ngại nhất. Khuyến nghị đưa ra là nên ưu tiên xây dựng các hành lang
giao thông một cách hiệu quả và hiệu suất tới các khu cảng liên hợp TP. HCM và Hải Phòng, đặc biệt các hành
lang giao thông tới các cảng Cái Mép tại Bà Rịa Vũng Tàu do việc mở rộng quốc lộ 51. Một khuyến nghị nữa
là cải thiện kết nối với các hệ thống kho bãi và xem xét việc xây dựng hệ thống đường sắtsong song với
quốc lộ 51 để nâng cao năng lực, khả năng kết nối và phát triển khả năng kết nối với các hành lang đường
thủy tại khu vực ĐBSCL.

Tăng cường chiến lược logistics

Các dịch vụ logistics tại Việt Nam vẫn còn rất sơ khai và nhận thức về các dịch vụ logistics vẫn bị coi là yếu.
Do đó, không có gì đáng ngạc nhiên khi không có bất kỳ chiến lược nào về thương mại và giao thông để giải
quyết các vấn đề này.  Các cảng công-ten-nơ nội địa đã được xây dựng nhưng chưa được trang bị đầy đủ và
lại nằm gần các thành phố hơn là các cảng biển.  Các công ty logistics, các kho bãi, và các dịch vụ vận tải và
giao nhận hàng hóa đều tụt hậu so với các tiêu chuẩn toàn cầu.

Nghiên cứu chính sách nên đưa ra các khuyến nghị nhằm tăng cường hậu cần thương mại với các định nghĩa
rõ ràng về dịch vụ hậu cần, các điều kiện kinh doanh dịch vụ hậu cần, và giới hạn trách nhiệm cho các chủ
thể kinh doanh dịch vụ logistics.   Cần triển khai các biện pháp nhằm cải thiện khuôn khổ pháp lý để phát
triển các dịch vụ và cơ sở kinh doanh logistics tại Việt Nam.  Các quy định hiện hành về các đối tượng đại lý
hải quan, các nhà cung cấp dịch vụ giao thông và các công ty kinh doanh kho bãi nên được mở rộng hơn
nữa để bao gồm vận hành vận tải đa phương thức.

Bắt đầu bằng một nghiên cứu sâu về tình trạng hiện nay và những đánh giá về những nhu cầu liên quan đến
năng lực, cơ cấu và dịch vụ từ các cảng công-ten-nơ nội địa, cần có nỗ lực xây dựng kế hoạch hành động cho
hệ thống cảng công-ten-nơ nội địa khi xây dựng Kế hoạch Hành động Quốc gia để lấp khoảng trống về chính
sách và cơ sở hạ tầng hiện nay.  Quan hệ đối tác công-tư (PPP) có thể là phương thức đầu tư phù hợp cho các
cơ sở logistics.

Thông điệp 3 – Đơn giản hóa thủ tục quy định nhằm giảm thời gian và chi phí và cải thiện độ tin cậy
của thương mại biên giới

Cơ sở hạ tầng mềm cho thương mại cũng quan trọng không kém cơ sở hạ tầng cứng.  Bằng chứng thực tế
cho thấy mỗi ngày chậm trễ tại cửa khẩu tương đương với mức chi phí phụ trội là 0,8% giá trị hàng hóa.
Công tác quản lý mậu biên hiện được coi là chậm và thiếu nhất quán, thiếu thích ứng và dễ gây tham nhũng.
Ưu tiên chính sách ở đây là đơn giản hóa các quy trình, thủ tục quy định và tạo môi trường minh bạch để
tạo thuận lợi thương mại qua biên giới, đồng thời giảm tham nhũng.

Mặc dù đã có những nỗ lực đơn giản hóa, các thủ tục vẫn còn phức tạp.  Thời gian thông quan được coi là
lâu nhất trong khu vực, công tác quản lý rủi ro chưa đầy đủ, một phần do tỷ lệ kiểm tra hàng thực tế còn
cao. Các hoạt động can thiệp nên hướng tới hợp lý hoá thủ tục, như hiện đại hóa ngành hải quan, tăng
cường phối hợp các hoạt động quản lý biên giới, đồng thời cải thiện cơ chế quá cảnh.  Nâng cao tính minh
bạch cũng cần thiết trong hoạt động kiểm tra và kiểm soát của các cơ quan hải quan biên giới.

Cần có một khuôn khổ pháp lý vững chắc cho chương trình hiện đại hóa hải quan.  Luật hải quan cần được
tiếp tục sửa đổi nhằm hình thành một khuôn khổ tổng quát cho việc đơn giản hóa quy trình nghiệp vụ và
áp dụng các thông lệ quản lý rủi ro, nhằm đảm bảo các chuẩn mực hải quan quốc tế qua: (i) áp dụng kiểm
tra một lần dừng ở biên giới với hệ thống quản lý rủi ro; (ii) sử dụng hệ thống phân loại và làm rõ đối tượng
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trước khi áp dụng quy định; (iii) khởi động chương trình doanh nghiệp ưu tiên; (iv) xây dựng hệ thống bộ
chỉ số hiệu quả hoạt động của hải quan; (v) cải thiện dịch vụ đại lý hải quan hiện tại và kiểm tra sau thông
quan; và (vi) sử dụng các thiết bị kiểm tra không cần mở hàng hoá. Bộ thủ tục đơn giản tuân thủ theo Công
ước Kyoto Sửa đổi cần được áp dụng trong hệ thống tin học tích hợp để giảm thiểu giấy tờ và tương tác
giữa doanh nghiệp và cán bộ hải quan.

Hệ thống quản lý rủi ro cần được triển khai để cải thiện quản lý tuân thủ. Các văn bản pháp luật liên quan
cần được sửa đổi để làm cơ sở cho việc áp dụng đầy đủ và nhất quán các nguyên tắc quản lý rủi ro thay vì
đưa ra các điều khoản xử lý từng trường hợp cụ thể hoặc miễn kiểm tra. Bộ máy quản lý hải quan nên được
tổ chức lại cả về thể chế và năng lực nhân sự cho phù hợp với cơ chế quản lý rủi ro.

Điều quan trọng là phải xây dựng và thực hiện chiến lược chống tham nhũng hải quan để cải thiện nhận
thức của người dân về các dịch vụ hải quan cũng như sự liêm chính của cán bộ hải quan. Cần tập trung vào
các biện pháp nhằm cụ thể hoá các tiêu chuẩn liêm chính trong hoạt động của cán bộ hải quan và tăng
cường cơ chế hợp tác và quan hệ đối tác giữa hải quan và các doanh nghiệp thông qua đối thoại thường kỳ.

Hải quan đóng vai trò rất quan trọng, nhưng việc quản lý luồng hàng hóa biên mậu còn liên quan đến nhiều
cơ quan khác như Bộ Nông nghiệp và Phát triển Nông thôn, Bộ Công Thương, Bộ Y tế, và các cảng vụ. Sự
phối kết hợp giữa các cơ quan này và quan hệ đối tác của họ với khu vực tư nhân là hết sức quan trọng
trong việc tạo thuận lợi thương mại. Việt Nam cần thực hiện các cam kết ASEAN và hệ thống Hải quan Một
cửa Quốc gia. Các biện pháp chính sách cần thực hiện bao gồm: (i) ban hành khuôn khổ quy định (nghị
định) về phối hợp quy trình và thủ tục cho hệ thống Hải quan Một cửa Quốc gia; (ii) thiết lập cơ chế thể chế
về sự phối hợp giữa các cơ quan liên quan thông qua Ban chỉ đạo Quốc gia về Hải quan một cửa Quốc gia
(NSW); (iii) xây dựng hệ thống điện tử một cửa phục vụ nhận hồ sơ chứng từ cần thiết cho thông quan hàng
hóa và một cơ sở dữ liệu tích hợp để điều phối hoạt động của các cơ quan khác nhau liên quan đến quản
lý mậu biên.

Thông điệp 4 – Tái cơ cấu các chuỗi cung ứng để khai thác giá trị gia tăng và chủ động tham gia vào
các chuỗi giá trị toàn cầu

Không có chuỗi cung ứng nào giống hệt nhau. Việc tái cơ cấu các chuỗi cung ứng cần cân nhắc tới những
đặc điểm cụ thể. Phần tiếp theo bàn về hai loại chuỗi cung ứng đối với sản xuất công nghiệp chế biến và
nông nghiệp.  Cả hai loại chuỗi cung ứng này đều đóng vai trò quan trọng trong xuất khẩu của Việt Nam.

Chuỗi cung ứng công nghiệp chế biến

Như đã thảo luận trong Chương 6, tổ chức chuỗi cung ứng các mặt hàng công nghiệp chế biến xuất
khẩu vẫn còn sơ khai, đem lại giá trị gia tăng thấp cho các nhà sản xuất và xuất khẩu của Việt Nam.  60%
các công ty trong ngành may mặc là gia công cho nước ngoài, trong đó 38% còn lại là các nhà sản xuất
gia công hoặc nhà sản xuất thiết bị gốc.  Chỉ có 2% trong số này là các công ty có năng lực để trở thành
nhà sản xuất có thiết kế gốc.  Không có công ty nào có thương hiệu riêng để đóng vai trò nhà sản xuất
thương hiệu gốc.  Như vậy, các sản phẩm xuất khẩu phụ thuộc nhiều vào các nguyên liệu nhập khẩu,
ảnh hưởng không nhỏ đến khả năng giảm thời gian thực hiện và thích ứng với những thay đổi trên thị
trường toàn cầu.  Hầu hết các công ty đều hạn chế về nguồn nguyên liệu và phụ thuộc vào trung gian
(thông qua các đại lý của bên mua hoặc công ty thuê gia công) cả trong tìm kiếm nguồn cung ứng cũng
như thị trường xuất khẩu.  Nhiều trung tâm kinh tế và cụm công nghiệp được xây dựng để phục vụ một
số ngành cụ thể như may mặc và giày dép trong hơn một thập kỷ qua đều gần các thành phố lớn, đông
đúc và khó khăn trong việc mở rộng và tiếp cận các nguồn lao động.  Việc thay đổi vị trí đòi hỏi đất đai
phù hợp với ngành công nghiệp nhẹ, có kết nối hiệu quả với các cảng biển và sẵn lao động có trình độ.
Cần có ưu tiên chính sách nhằm giải quyết các tồn tại trên.
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Phát triển cụm công nghiệp và các ngành công nghiệp phụ trợ

Giá trị xuất khẩu ròng cũng như mức độ liên kết ngược đều quan trọng.  Mức độ liên kết đầu vào có vai trò
quan trọng hơn trong các chuỗi công nghiệp chế biến phức tạp so với chuỗi cung ứng dựa trên tài nguyên.
Phát triển mạnh các ngành công nghiệp phụ trợ là cách tốt nhất để tái cơ cấu các chuỗi cung ứng hàng hóa
xuất khẩu nguyên liệu nhằm tăng cường khả năng cạnh tranh.  Nó cũng thúc đẩy Việt Nam trở thành điểm
sản xuất phụ trợ thu hút FDI, phát triển khu vực kinh tế tư nhân và góp phần cân bằng thâm hụt thương
mại. Trong bối cảnh đó, việc thúc đẩy phát triển các ngành công nghiệp phụ trợ giúp nâng cao năng lực
của các ngành sản xuất trong nước để ra tăng chất lượng nguồn đầu vào, từ đó thu được giá trị gia tăng cao
hơn. Chúng ta không nên hiểu đó là chính sách thay thế nhập khẩu.

Các ngành công nghiệp phụ trợ sản xuất ra các sản phẩm như vật liệu, phụ tùng, linh kiện, phụ kiện, bán
thành phẩm và các nguyên liệu và đem lại lợi ích tăng thêm cho các doanh nghiệp vừa và nhỏ.  Sự năng
động của các ngành phụ trợ này sẽ giúp Việt Nam trở thành điểm thu hút FDI, tăng tỷ lệ hàng nội địa nhằm
thu hẹp nhập siêu và thúc đẩy quá trình công nghiệp hóa và hiện đại hóa.

Mặc dù đã có nhiều quyết định của chính phủ,51 các ngành công nghiệp phụ trợ tại Việt Nam vẫn còn yếu.
Tuy việc tăng trưởng và tăng cường các ngành công nghiệp phụ trợ chủ yếu được khu vực tư nhân quan
tâm, chính phủ vẫn nên thúc đẩy phát triển thông qua các chính sách ưu đãi thận trọng.  Quy hoạch tổng
thể về phát triển các cụm công nghiệp bao gồm cả việc phát triển các ngành công nghiệp phụ trợ không
chỉ giúp gia tăng quy mô sản xuất mà còn khuyến khích tận dụng các nhà cung cấp trong nước nhiều hơn
nữa.  Các loại hình sản xuất phụ trợ cần khuyến khích phụ thuộc vào sự lựa chọn các ngành công nghiệp ưu
tiên như đã thảo luận ở trên.  Các cụm công nghiệp cần đáp ứng nhu cầu đặc thù của ngành, hỗ trợ tiếp cận
với lao động có trình độ và tạo kết nối hiệu quả với các cửa khẩu quốc tế chính.  Các chính sách hỗ trợ phát
triển trung tâm công nghiệp và các ngành công nghiệp phụ trợ để thúc đẩy phát triển doanh nghiệp vừa
và nhỏ, thu hút FDI, đồng thời giảm thâm hụt tài khoản vãng lai cần được cân nhắc thận trọng.  Việc thúc
đẩy hợp tác doanh nghiệp giữa các ngành công nghiệp chính vả công nghiệp phụ trợ cũng như các doanh
nghiệp trong và ngoài nước là rất cần thiết.  Những bài học từ kinh nghiệm quốc tế cần được đúc rút trong
quá trình hoạch định chiến lược để phát triển các ngành công nghiệp phụ trợ.  Ví dụ, đối với một số ngành,
Luật Khuyến khích Sản xuất Gia công Hàn Quốc (1975) đã quy định doanh nghiệp lớn không được tự sản
xuất mà phải thuê các doanh nghiệp vừa và nhỏ cung cấp các hàng hóa trung gian.

Chuỗi cung ứng nông nghiệp

Công đoạn sản phẩm đầu ra của chuỗi cung ứng

Thực tế gạo là mặt hàng có tính chính trị và điều này  ảnh hưởng đến sự vận hành của các tín hiệu thị trường
và sự phát triển ngành hàng.  Mặc dù an ninh lương thực là vấn đề quan trọng, nhưng nó cần được cân đối
với tình trạng thiếu hiệu quả của một sản phẩm xuất khẩu chính (xem Hộp 8.1).  Sự ưu ái đối với các doanh
nghiệp nhà nước trong lĩnh vực kinh doanh này chỉ làm trầm trọng hơn vấn đề lợi ích cục bộ và làm cho
ngành sản xuất xuất khẩu gạo trở nên xa cách hơn với các tín hiệu của thị trường.

Mặc dù các Hợp đồng Chính phủ có thể đảm bảo đầu ra lớn cho xuất khẩu gạo của Việt Nam, nhưng trong
thực tế những hợp đồng này có thể dẫn đến một số hệ quả bất lợi.  Một số bất lợi có thể bao gồm việc tùy
tiện trong phân bổ hạn ngạch xuất khẩu và thiết lập giá sàn có lợi cho các doanh nghiệp nhà nước hay các
công ty có lợi ích cục bộ, rủi ro về việc các chính phủ nhập khẩu thay đổi chiến lược nhập khẩu, các công ty
xuất khẩu mất động cơ đổi mới và cải thiện chất lượng hàng xuất khẩu, và làm cho và nông dân và các nhà
xuất khẩu trở nên xa cách với các tín hiệu và thông tin thị trường -- yếu tố thiết yếu trong việc tạo lập giá trị.

51 Hai văn bản quan trọng liên quan đến các ngành hỗ trợ: Nghị định 34/2007/QD-BCN 2007 của Bộ Công Nghiệp (bây giờ là Bộ Công
Thương) thông qua kế hoạch phát triển công nghiệp hỗ trợ trong năm 2010, tầm nhìn đến 2020, và Quyết định 12/2011/QD-TTg
của thủ tướng chính phủ ban hành ngày 22/2/2011 gồm các quyết định chính sách về phát triển một số ngành công nghiệp hỗ trợ.



Thay vì hoạt động như một cơ quan chính phủ, Hiệp hội Lương thực Việt Nam (VFA) nên thay đổi vai trò của
mình để trở thành một tổ chức hiệp hội ngành, đại diện cho lợi ích hợp pháp của tất cả các thành viên. Việc
phân bổ hạn ngạch xuất khẩu giữa các thành viên nên được thực hiện thông qua cơ chế đấu thầu công
khai.  Chính phủ nên để thị trường lúa gạo phát triển dựa vào các yếu tố/tín hiệu thị trường.  Thay vì can
thiệp thị trường bằng biện pháp hành chính, chính phủ nên hỗ trợ đầu tư vào việc xây dựng hệ thống kho
lưu trữ quốc gia để đảm bảo mục tiêu dự trữ quốc gia và ổn định giá, đồng thời thành lập quỹ dự phòng
nhằm ổn định giá lương thực.  Các công ty có thể thuê hệ thống kho dự trữ gạo trong khi đợi các hợp đồng
xuất khẩu. Từ đó, thay vì dựa vào hình thức kinh doanh liên chính phủ, chính phủ nên tạo thuận lợi cho các
công ty tham gia trực tiếp ký kết hợp đồng xuất khẩu gạo trên thị trường toàn cầu.  Trong khu vực, Việt Nam
cần nhanh chóng tham gia vào hiệp hội các nhà xuất khẩu gạo khu vực với Thái Lan, Philippines và Myanmar
để mở rộng liên kết gạo khu vực ASEAN, xây dựng những thương hiệu gạo chất lượng cao thay cho việc
dựa vào các hợp đồng liên chính phủ với chất lượng thấp và giá đã định.

Công đoạn liên kết nguyên liệu đầu vào của chuỗi cung ứng 

Việc sở hữu đất manh mún dẫn đến sản xuất nông nghiệp quy mô nhỏ và kỹ thuật lạc hậu là những cản trở
chính đối với sản xuất nông nghiệp, góp phần làm cho các sản phẩm nông nghiệp xuất khẩu có giá trị thấp.
Cần thiết lập một môi trường chính sásh hỗ trợ cho sản xuất công nông nghiệp để giúp tái cơ cấu lại các
chuỗi cung ứng nông nghiệp theo hướng cải thiện số và chất lượng các sản phẩm xuất khẩu.

Canh tác quy mô lớn hơn đảm bảo giảm chi phí sản xuất, đem lại sản lượng cao hơn với chất lượng đồng
đều, góp phần ổn định sản xuất và thương mại.  Các chính sách thúc đẩy công nghiệp hóa sản xuất nông
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Nhìn chung, an ninh lương thực tại Việt Nam không phải là một vấn đề, đặc biệt xét về khả năng cung ứng lương
thực. Tuy nhiên, cần quan tâm tới khu vực miền núi, vùng sâu vùng xa và các nhóm dễ bị tổn thương. Sản xuất gạo
không chỉ đủ cung cấp cho nhu cầu trong nước mà còn cho xuất khẩu, với đỉnh điểm là năm 2011  đạt gần bảy triệu
tấn gạo. Tăng thu nhập đã đóng góp đáng kể vào sự cải thiện khả năng tiếp cận lương thực. Từ năm 2000, có nhiều
thay đổi đáng kể về xu hướng tiêu dùng lương thực, trong đó tỷ lệ tiêu dùng gạo và thực phẩm thân củ giảm xuống,
mức tiêu thụ các sản phẩm thịt, hoa quả, trứng và sữa tăng lên. Bên cạnh những thành tựu đáng kể về đảm bảo
cung ứng lương thực, tình trạng ổn định lương thực vẫn chịu những biến động giá cả. Nhìn về phía trước, một dự
báo đến năm 2030 cho thấy đất trồng lúa vẫn được giữ ở mức hiện tại là 3,8 triệu ha, sản lượng gạo thặng dư sẽ từ
mức 5 đến gần 12 triệu tấn. Đây là con số đáng kể phụ thuộc vào chênh lệch sản lượng và mức tiêu thụ trên đầu
người khác nhau. Trong trường hợp đất trồng lúa giảm 5% mỗi năm liên tục, diện tích đất trồng lúa được ước tính
sẽ giảm xuống 3 triệu ha vào năm 2030. Tuy nhiên, Việt Nam vẫn có thể đảm bảo cung ứng lương thực phục vụ nhu
cầu trong nước với diện tích lúa là 3 triệu ha.  Đây là “kịch bản về tình huống xấ ́u nhất” với giả định là năng suất
khồn cải thiện và mức tiêu thụ không giảm. Cả hai giả định này đều khó xảy ra.

Hộp 8.1. An ninh lương thực tại Việt Nam

Nguồn: Các tác giả.

Khối lượng xuất khẩu gạo thông qua các Hợp đồng Chính phủ (được biết là các hợp đồng xuất khẩu tập
trung) khá lớn trong năm vừa qua.  Theo báo cáo điều tra TTFA, các hợp đồng này chiếm hơn 70% tổng
lượng gạo xuất khẩu trong năm 2011.



nghiệp bằng cách hình thành mối quan hệ đối tác cùng có lợi giữa nông dân và doanh nghiệp không chỉ
nhằm tạo điều kiện sản xuất nông nghiệp quy mô lớn mà còn khuyến khích việc sử dụng các phương pháp
canh tác hiện đại; giúp nông dân được tiếp cận thông tin phản hồi từ thị trường và phát triển các thị trường
mới, áp dụng các tiêu chuẩn nâng cao chất lượng đầu ra, và cải thiện các dịch vụ hậu cần, từ đó đem lại
hiệu quả cho chuỗi cung ứng nông sản xuất khẩu. Cần phải có các biện pháp chính sách để tạo điều kiện
cho tiến trình pháp lý hỗ trợ việc liên doanh giữa nông dân và các doanh nghiệp, đặc biệt về mặt quyền sử
dụng đất và dồn điền đổi thửa. Các chiến dịch nâng cao nhận thức, hỗ trợ kỹ thuật và tài chính cũng như
cung cấp các dịch vụ hậu cần sẽ giúp nông dân tham gia vào sản xuất nông nghiệp quy mô lớn qua quan
hệ đối tác với các doanh nghiệp.

Phát triển các thị trường giao ngay và thị trường tương lai với các sàn giao dịch hàng hóa là một cách để
giúp nông dân đối phó với biến động theo mùa vụ của các sản phẩm nông nghiệp và giá cả hàng hóa toàn
cầu. Qua đó, các sản phẩm nông nghiệp có thể được sản xuất và xuất khẩu trên cơ sở kế hoạch tốt hơn, với
quy mô lớn hơn và chi phí thấp hơn. Điều này giúp gia tăng vốn cho sản xuất, tăng cường chất lượng của
hàng hóa xuất khẩu và hiện đại hóa các chuỗi cung ứng nông nghiệp nhằm đem lại giá trị gia tăng cao hơn.

Việc thành lập sàn giao dịch cà phê chưa thể ngay lập tức giúp Việt Nam trở thành kênh tham khảo giá cà
phê thế giới nhưng nó sẽ giảm bớt được tình trạng giá đầu cơ. Bên cạnh đó, sàn giao dịch cà phê chỉ là một
trong các biện pháp nhằm thúc đẩy sản xuất và xuất khẩu cà phê.

Chính phủ nên quan tâm đặc biệt đến mô hình này để xây dựng chính sách chiến lược và quy hoạch nhằm
kết nối người mua với người bán và ban hành các quy định hướng dẫn phù hợp.

Tài trợ thương mại

Hầu hết các doanh nghiệp thương mại Việt Nam, nhất là các doanh nghiệp vừa và nhỏ, phải đối mặt với
những khó khăn về vốn cho đầu tư xuất khẩu, đặc biệt là tình trạng thiế́u vốn lưu động. Mặc dù các hoạt

Hộp 8.2. Mô hình cánh đồng mẫu lớn

Mô hình này được Bộ NNPTNT phát động triển khai trong tháng 3 năm 2011. Quốc hội đã đề ra nghị quyết số
21/2011/QH13 trong tháng 11 năm 2011 nhằm thúc đẩy thí điểm mô hình nông thôn này. Mô hình này được áp
dụng ở ba cấp độ. Ở cấp độ thứ nhất, các cánh đồng được gieo trồng với cùng loại giống và thời gian trên hàng trăm
ha. Các hoạt động sản xuất nông nghiệp như chuẩn bị đất, gieo trồng và thu hoạch sẽ được triển khai cùng thời
gian giúp giảm chi phí thủy lợi và thuốc trừ sâu. Theo cách này, nhiều nông dân có thể sản xuất ra một khối lượng
lớn các sản phẩm với chất lượng đồng đều. Ở cấp độ thứ hai, các cánh đồng quy mô lớn được canh tác theo hợp
đồng giữa nông dân và các doanh nghiệp. Nông dân sẽ thực hiện theo các phương pháp canh tác do các doanh
nghiệp hướng dẫn, trong khi đó các doanh nghiệp sẽ đảm bảo đầu ra cho nông dân. Ở cấp độ thứ ba, các doanh
nghiệp sẽ hỗ trợ cho nông dân cơ sở hạ tầng, nguyên liệu và hậu cần thương mại. Hiện đã có một số thành quả qua
đánh giá một số điển hình áp dụng mô hình này. Công ty CP BVTV An Giang đã phát triển 1.000 ha vùng nguyên
liệu, cung cấp đầu vào, và hỗ trợ việc thu mua thóc và kho bãi. Công ty XK An Giang đã áp dụng 900 ha theo mô
hình này. Công ty Lương Thực An Giang đã phát triển vùng nguyên liệu rộng 500 ha, hỗ trợ chi phí vận chuyển từ
cánh đồng đến kho bãi. Công ty Đường Lam Sơn cũng thực hiện các hợp đồng bằng việc thu mua tất cả các sản
phẩm và cung cấp đầu vào, xây dựng hệ thống thủy lợi và cải thiện các hệ thống giao thông cho nông dân. Chương
trình thí điểm được triển khai tại 12 trong số 13 tỉnh vùng ĐBSCL. Mô hình này dự kiến sẽ được áp dụng rộng rãi ở
cấp độ thứ ba về hợp tác nông công nghiệp giữa các doanh nghiệp và nông dân, phục vụ mục tiêu định hướng
xuất khẩu.     

Nguồn: Các tác giả.
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động xuất khẩu tại Việt Nam nhìn chung có sự hỗ trợ theo chỉ đạo từ chính phủ, hỗ trợ về tài chính thương
mại từ phía chính phủ đến nay vẫn còn nhiều hạn chế.  Nghị định số 75/2011/NĐ-CP của chính phủ về tín
dụng đầu tư và tín dụng xuất khẩu ban hàng ngày 30 tháng 8, năm 2011 hướng dẫn việc thực hiện chính
sách cho vay đối với các hoạt động thương mại thông qua Ngân hàng Phát Triển Việt Nam (VDB).  Mức cho
vay tối đa bằng 85% giá trị hợp đồng xuất khẩu và bao gồm cho vay trướcvà sau khi giao hàng, tín dụng
của chính phủ cho các nhà nhập khẩu nước ngoài, theo mức lãi suất tham chiếu trên thị trường. Ngân hàng
Phát triển Việt Nam, một tổ chức tín dụng xuất khẩu không chuyên, đã áp dụng một số hình thức hạn chế
nhằm hỗ trợ các hoạt động xuất khẩu.  Trừ các doanh nghiệp thương mại của nhà nước, hầu hết các doanh
nghiệp xuất khẩu đều phải vay từ các ngân hàng thương mại chính thống với các điều kiện cho vay thông
thường.  Cần thực hiện một nghiên cứu sâu, trong đó có cả rà soát kinh nghiệm quốc tế, làm cơ sở để đưa
ra những chính sách tốt về tài chính thương mại.  Đây cũng là một phần của Kế hoạch Hành động Quốc gia
(NAP) về nâng cao năng lực cạnh tranh thương mại.

8.3   Ma trận khung chính sách

Các khuyến nghị chính sách nêu trên được tổng hợp lại trong một ma trận khung chính sách.  Ma trận này
nhằm kết nối từ các mục tiêu đến các hành động, các kết quả mong muốn và xác định các cơ quan tham
gia triển khai.
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