
MỞ ĐẦU 

1. Tính cấp thiết của vấn đề nghiên cứu. 

Việt Nam có vị trí địa lý đặc biệt trong vùng Đông Nam Á. Với diện tích 

330.000 km2, trải dài trên 1.600 km bờ biển, đó là điều kiện thuận lợi cho Việt 

Nam phát triển loại hình dịch vụ vận tải biển. Ở Việt Nam, vận tải biển chiếm 

khoảng từ 70-80% lưu chuyển hàng hoá thương mại, đóng góp không nhỏ vào giải 

quyết việc làm, nâng cao thu nhập, thúc đẩy nền kinh tế phát triển, nhất là trong 

hoạt động xuất - nhập khẩu…  

Thời kỳ đổi mới của đất nước ta bắt đầu từ Đại hội Đảng VI, Đảng ta đã nhấn 

mạnh “Giao thông vận tải là nhiệm vụ trọng tâm, cho nên phải được phát triển 

mạnh mẽ, tạo điều kiện cho các ngành, các nền kinh tế xã hội phát triển”.  

Có thể nói lĩnh vực vận tải nói chung và đặc biệt là lĩnh vực dịch vụ vận tải 

biển nói riêng mới chỉ thực sự hội nhập kể từ năm 1995 khi chúng ta trở thành 

thành viên chính thức của ASEAN, tiếp theo đó chúng ta trở thành thành viên của 

APEC, AFTA, tổ chức thương mại thế giới WTO và gần đây là chúng ta tham gia 

TPP. Trong quá trình hội nhập, bên cạnh những cơ hội, lĩnh vực dịch vụ vận tải 

biển vẫn còn gặp rất nhiều khó khăn thách thức. Trước thực tế đó việc nghiên cứu 

thực trạng và tìm ra các giải pháp phát triển dịch vụ vận tải là rất cần thiết.  

2. Mục đích,  

Đề tài này tập trung vào những mục đích nghiên cứu sau: 

+ Làm rõ khái niệm dịch vụ vận chuyển đường biển, phát triển dịch vụ vận 

chuyển đường biển. 

+ Phân tích thực trạng dịch vụ vận chuyển đường biển hiện nay của Việt Nam. 

+ Chỉ ra những yêu cầu của hội nhập đối với dịch vụ vận chuyển đường biển.. 

+ Đưa ra các giải pháp phát triển dịch vụ vận tải biển Việt Nam 

3. Đối tượng và phạm vi nghiên cứu. 



         - Đối tượng nghiên cứu: Đề tài tập trung nghiên cứu những vấn đề cơ bản liên 

quan đến dịch vụ vận tải biển và các giải pháp phát triển dịch vụ vận tải biển của Việt 

Nam. 

         - Phạm vi nghiên cứu: Đề tài nghiên cứu về dịch vụ vận tải biển và các giải pháp 

phát triển dịch vụ vận tải biển của Việt Nam trong giai đoạn hiện nay. 

4. Phương pháp nghiên cứu. 

Trong quá trình nghiên cứu, tác giả sử dụng các phương pháp nghiên cứu khoa 

học phổ biến trong kinh tế là các phương pháp duy vật biện chứng, duy vật lịch sử 

đồng thời kết hợp với các phương pháp khác như phương pháp so sánh, phưuơng 

pháp phân tích và tổng hợp một cách logic làm cơ sở. Ngoài ra do tính chất đặc thù 

của ngành vận tải biển, tác giả sử dụng phương pháp điều tra chọn mẫu để phục vụ 

công tác nghiên cứu. 

5. Ý nghĩa khoa học và thực tiễn. 

- Về mặt lý luận: Đề tài hệ thống hóa những vấn đề lý luận về dịch vụ vận tải 

biển.  

- Về mặt thực tiễn: Đề tài nghiên cứu thực trạng dịch vụ vận tải biển, từ đó 

đưa ra các giải pháp phát triển dịch vụ vận tải biển của Việt Nam. 

6. Kết cấu của đề tài: 

Nội dung đề tài, ngoài phần mở đầu và kết luận, bao gồm ba chương: 

Chương 1: Những vấn đề lý luận về dịch vụ vận tải biển và phát triển dịch vụ 

vận tải biển Việt Nam. 

Chương 2: Thực trạng phát triển dịch vụ vận tải biển của Việt Nam. 

Chương 3: Giải pháp phát triển dịch vụ vận tải biển của Việt Nam. 



CHƯƠNG 1 

NHỮNG VẤN ĐẾ LÝ LUẬN VỀ DỊCH VỤ VẬN TẢI BIỂN  

VÀ PHÁT TRIỂN DỊCH VỤ VẬN TẢI BIỂN VIỆT NAM 

1.1. KHÁI QUÁT VỀ DỊCH VỤ VẬN TẢI BIỂN. 

1.1.1. Khái niệm về dịch vụ vận chuyển đường biển. 

Khái niệm dịch vụ xuất hiện lần đầu tiêu vào thập niên 30 của thế kỷ 20, khi 

Allan Fisher và Colin Clark, hai nhà kinh tế học người Anh đề xuất việc chia nền kinh 

tế thành ba ngành: ngành thứ nhất, ngành thứ hai và ngành thứ ba, được hiểu tương 

đương với các lĩnh vực (1) nông lâm nghiệp và thuỷ sản; (2) công nghiệp; (3) dịch 

vụ. Theo Clark, ngành kinh tế thứ ba ngày là “các dạng hoạt động kinh tế không được 

liệt kê vào ngành thứ nhất và thứ hai”, là phần dôi ra của nền kinh tế, hỗ chợ cho hai 

ngành sản xuất cơ bản. Khái niệm này tuy chưa đầy đủ song nó cho thấy con người đã 

bắt đầu nhận thức được sự có mặt và tầm quan trọng của ngành dịch vụ. 

Năm 1977, T.P. Hill, nhà kinh tế học người Anh, đưa ra định nghĩa sau: “Dịch 

vụ là sự thay đổi về điều kiện hay trạng thái của người hay hàng hoá thuộc sở hữu 

của một chủ thể kinh tế nào đó do sự tác động của chủ thể kinh tế khác với sự đồng 

ý trước của người hay chủ thể kinh tế ban đầu”. Định nghĩa này tập trung vào nội 

dung kinh tế của hoạt động dịch vụ chứ không căn cứ vào hình thái vật chất hay 

đặc tính thời gian và không gian của dịch vụ. Ngoài ra, định nghĩa này giúp phân 

biệt giữa sản xuất dịch vụ và sản phẩm dịch vụ. Sản phẩm của một dịch vụ là sự 

thay đổi về điều kiện hay trạng thái của người hoặc hàng hoá bị tác động, trong khi 

quá trình sản xuất dịch vụ là hoạt động tác động tới người hoặc hàng hoá thuộc sở 

hữu của một chủ thể kinh tế nào đó. Tuy nhiên, định nghĩa của T.P.Hill cũng bộc lộ 

những thiếu sót nhất định, trong thực tế có những dịch vụ được cung cấp nhằm giữ 

nguyên điều kiện hay trạng thái của một người hay hàng hoá. 

Dù tiếp cận khái niệm dịch vụ từ góc độ nào, các nhà kinh tế học cũng thống 

nhất với nhau về 4 tính chất của dịch vụ: Tính vô hình, tính không thể lưu trữ 



được, sản xuất và tiêu dùng không tách rời nhau, tính không ổn định về chất 

lượng. 

Khi chưa phát triển, dịch vụ chỉ được coi là hoạt động bổ trợ cho thương mại. 

Thương mại càng phát triển, dịch vụ càng có vai trò quan trọng. Dịch vụ ngày nay 

không còn tồn tại với tư cách bổ trợ cho thương mại nữa mà nó đã trở thành đối tượng 

của thương mại, từ đó hình thành khái niệm về thương mại dịch vụ. 

Đối với dịch vụ vận tải biển, hiện nay trên thế giới chưa có định nghĩa thống 

nhất nào về dịch vụ vận tải. Qua nghiên cứu, tác giả mạnh dạn đưa ra cách định 

nghĩa sau đây: “Dịch vụ vận tải biển bao gồm tất cả các hoạt động trực tiếp và gián 

tiếp phục vụ cho việc chuyên chở hành khách và hàng hoá bằng đường biển”. 

Như vậy, theo quan điểm của tác giả thì dịch vụ vận tải biển có những đặc điểm 

như sau: 

Thứ nhất: Là những hoạt động trực tiếp như: bốc xếp hàng hoá lên tàu; dịch vụ 

kho vận; dịch vụ cung cấp xăng dầu và nhiên liệu cho tàu…và các dịch vụ gián tiếp 

như: dịch vụ đèn biển; dịch vụ khai thuê hải quan, đại lý giao nhận…liên quan đến 

quá trình chuyên chở hàng hoá và hành khách. 

Thứ hai: Dịch vụ vận tải biển liên quan trực tiếp đến quá trình di chuyển hàng 

hoá hoặc con người từ địa điểm này tới địa điểm khác bằng đường biển. 

1.1.2. Phân loại dịch vụ vận tải biển. 

- Tổ chức thương mai thế giới (WTO) đã phân loại dịch vụ vận tải biển thành 

3 nhóm chính bao gồm: 

Nhóm 1 : Vận tải biển quốc tế (International maritime transport): Nhóm này 

không bao gồm vận tải nội địa. Theo nghĩa của phân loại sản phẩm chính của Liên 

hiệp quốc nhóm 1 có thể bao gồm hoặc không bao gồm vận tải đa phương thức. 

Ngoài ra, có phân biệt sự thành lập công ty khai thác tàu mang cờ quốc gia và các 

hình thức hiện diện thương mại khác (mode 3) và có phân biệt trường hợp của 

thuyền bộ và trường hợp của người chủ chốt ở trên bờ (mode4). 

Nhóm 2 : Dịch vụ hỗ trợ hàng hải: gồm 6 dịch vụ: 



- Xếp dỡ hàng hoá. 

- Lưu kho bãi và cho thuê kho bãi. 

- Dịch vụ khai hải quan. 

- Dịch vụ trạm làm hàng container. 

- Đại lý tàu biển. 

- Dịch vụ giao nhận hàng hoá. 

Nhóm 3: Tiếp cận/sử dụng dịch vụ cảng, bao gồm 9 dịch vụ: 

- Hoa tiêu. 

- Lai dắt và hỗ trợ kéo tàu biển. 

- Cung cấp thực phẩm, dầu, nước. 

- Thu gom đổ rác và xử lý nước ballast thải 

- Dịch vụ cảng vụ. 

- Bảo đảm hàng hải. 

- Dịch vụ kha thác trên bờ cần thiết cho hoạt động của tàu, bao gồm cung cấp 

thông tin liên lạc, nước và điện công cộng. 

- Sửa chữa khẩn cấp trang thiết bị. 

- Dịch vụ neo đậu và cập cầu cảng. 

Nhóm 3 được cung cấp trên cơ sở pháp lý và không phân biệt đối xử, ai đến 

trước thì người đó được phục vụ trước. Vì vậy, trong cam kết tự do hoá dịch vụ của 

WTO, nhóm này được xem là những cam kết thêm. 

Dự kiến nhóm 4 : Vận tải đa phương thức: 

- Theo quy định của Việt Nam. Căn cứ Thông tư liên tịch số 07/2001/TTLT-

BKH-TCTK ngày 01/11/2001 về Hướng dẫn ngành nghề kinh doanh sử dụng trong 

đăng ký kinh doanh, vận tải, kho bãi và thông tin liên lạc là ngành thứ 8 trong tổng 

số 14 nhóm ngành nghề đăng ký kinh doanh. Vận tải, kho bãi và thông tin liên lạc 

bao gồm nhiều phân ngành trong đó có các hoạt động phụ trợ cho vận tải kinh 

doanh du lịch lữ hành và các dịch vụ dụ lịch khác mang mã số 63. Phân ngành này 

lại bao gồm nhiều ngành nghề. Trong đó ngành dịch vụ vận tải biển gồm các dịch 



vụ ngành nghề liên quan như sau: 

PHÂN LOẠI DỊCH VỤ VẬN TẢI BIỂN  

Bảng 1.1 

NGÀNH NGHỀ MÃ SỐ 

Hoạt động hỗ trợ cho vận tải 631 

Bốc xếp hàng hoá 6311 

Bốc xếp hành lý, hàng hoá đường thuỷ 63112-631120 

Hoạt động kho bãi 6312 

Dịch vụ kho vận 63121-631210 

Dịch vụ kho ngoại quan 63122-631220 

Các hoạt động hỗ trợ cho vận tải 6313 

Dịch vụ hỗ trợ vận chuyển đường thuỷ 63133 

Dịch vụ cảng và bến cảng 631331 

Dịch vụ đèn biển 631332 

Dịch vụ bán vé tàu thuỷ 631333 

Dịch vụ cung cấp xăng dầu và nhiên liệu cho tàu thuỷ 631335 

Dịch vụ dọn vệ sinh tàu thuyền, đánh cặn tàu thuỷ 631336 

Dịch vụ hoa tiêu và cứu hộ trên biển (lai dắt tàu theo luồng, 

cứu hộ trên biển, trên sông) 
631337 

Dịch vụ duy tu xà lan và phà trên cảng sông 631338 

Các dịch vụ khác hỗ trợ hoạt động đường thuỷ 631339 

Dịch vụ làm thủ tục hải quan 63135 

Dịch vụ khai thuê hải quan 631351 

Đại lý giao nhận hàng hoá 6314 

Hoạt động khác hỗ trợ cho vận chuyển 6319-631900 

Như vậy, cách đánh mã số và phân loại dịch vụ vận tải của Việt Nam có khác 

với cách phân loại của WTO. Trong phạm vi nghiên cứu của đề tài, tác giả nghiên 



cứu dịch vụ vận tải dưới góc độ của WTO, theo đó dịch vụ vận tải được chia thành 

hai nhóm chính: 

- Vận tải biển, vận tải hàng không, vận tải sắt bộ và đường thuỷ. 

- Dịch vụ hỗ trợ vận tải. 

1.1.3. Vai trò của dịch vụ vận tải biển. 

- Là yếu tố không tách rời ngành vận tải, hỗ trợ cho vận tải phát triển: Vận 

tải biển giữ vai trò quyết định giúp buôn bán quốc tế phát triển. Vận tải biển phát 

triển làm thay đối vơ cấu hàng hoá trên thị trường quốc tế, cải thiện cán cân thanh 

toán của quốc gia. Hàng năm, hơn 80% hàng hoá xuất nhập khẩu của thế giới được 

vận chuyển bằng đường biển. Trong bối cảnh toàn cầu hoá là xu thế tất yếu thì hoạt 

động vận tải biển càng không thể thiếu đối với xuất nhập khẩu và phát triển kinh tế 

đất nước. 

Chất lượng hoạt động vận tải biển phụ thuộc rất nhiều vào chất lượng dịch vụ vận 

tải được cung cấp. Dịch vụ có chất lượng tốt góp phần làm tăng khối lượng hàng hoá 

vận chuyển, phát triển hoạt động kinh doanh. Dịch vụ vận tải biển và hoạt động kinh 

doanh vận tải biển có mối quan hệ biện chứng, hỗ trợ nhau cùng phát triển. 

- Đối với doanh nghiệp : Vai trò to lớn của dịch vụ vận tải biển đối với doanh 

nghiệp nói chung và doanh nghiệp XNK nói riêng rất rõ ràng. Phát triển dịch vụ 

vận tải biển sẽ làm giảm chi phí vận tải, dẫn đến giá cả hàng hoá giảm, cho nên 

năng lực cạnh tranh của hàng hoá trên thị trường thế giới sẽ được củng cố. Vì vậy 

ngày nay dịch vụ logistics được đề cập tới rất nhiều dưới góc độ áp dụng logistis thì 

sẽ góp phần làm cho giá thành hàng hoá giảm.  

- Đối với nền kinh tế : Dịch vụ vận tải phát triển đồng nghĩa với các ngành 

khác cũng phải phát triển theo như sản xuất, công nghiệp...và cuối cùng kim ngạch 

XNK của quốc gia cũng tăng theo. Đóng góp của dịch vụ vận tải vào trong GDP 

của mỗi quốc gia khoảng chừng 4-6%, đặc biệt với những nước có ngành vận tải 

phát triển như Singapore thì con số này có thể lên đến 20%. 

Dịch vụ vận tải phát triển sẽ thu hút rất nhiều lao động, từ lao động thủ công 



đến lao động tay nghề cao. Cùng với sự lớn mạnh không ngừng của khối dịch vụ 

hàng hải, công việc được tạo ra ngày càng nhiều, góp phần giải quyết vấn đề việc 

làm, với mức lương ngày càng được cải thiện. 

- Tạo nguồn thu cho ngân sách Nhà nước : Doanh thu từ các dịch vụ vận tải, 

đặc biệt là vận tải biển đóng góp không nhỏ cho ngân sách quốc gia thông qua thuế, 

các khoản phí, lệ phí khác mà các doanh nghiệp kinh doanh có nghĩa vụ đóng góp 

cho Nhà nước. Ngoài ra, đối tượng phục vụ của các dịch vụ vận tải còn là các thể 

nhân có yếu tố nước ngoài nên hàng năm ngành dịch vụ vận tải thu về một lượng 

ngoại tệ không nhỏ. Chỉ riêng dịch vụ vận tải biển, theo báo cáo của Cục hàng hải 

Việt Nam, tỷ lệ lợi nhuận trên nguyên giá tài sản cố định của khối dịch vụ hỗ trợ 

vận tải biển là 20%, trong khi đó tỷ lệ này của khối vận tải biển là 8,99%. 

- Góp phần thúc đẩy hội nhập quốc tế : Hội nhập quốc tế là xu thế tất yếu của 

mọi nền kinh tế ngày nay. Ngành vận tải góp phần không nhỏ trong việc thúc đẩy 

sự hội nhập đó. Nếu thương mại ngày nay được coi là nhựa sống của nền kinh tế thì 

vận tải được coi là mách máu lưu thông những dòng nhựa đó. 

1.2. PHÁT TRIỂN DỊCH VỤ VẬN TẢI BIỂN VIỆT NAM TRONG GIAI 

ĐOẠN HIỆN NAY. 

1.2.1.Khái niệm về phát triển dịch vụ vận tải biển. 

Phát triển là hai từ được dùng khá phổ biến trong các sách, báo thuộc nhiều 

lĩnh vực. Tuy nhiên, thế nào là phát triển thì chưa có tài liệu nào đề cập hay phân 

tích khái niệm này. Theo quan điểm của tác giả, phát triển tức là mở rộng hơn, 

hoàn thiện hơn so với những gì đang có. Phát triển còn được hiểu là sự gia tăng về 

quy mô, về ảnh hưởng, về số lượng và chất lượng của một hiện tượng. Ví dụ phát 

triển đội tàu biển tức là làm gia tăng cả về số lượng, hoàn thiện về chất lượng của ụ 

đội tàu. Như vậy, phát triển dịch vụ vận tải biển là sự gia tăng, sự mở rộng, sự tăng 

trưởng loại hình dịch vụ này cả về quy mô, chất lượng, cả về chiều rộng và chiều 

sâu. Từ phân tích với cách hiểu như vậy, có thể thống nhất hiểu rằng: “phát triển 

dịch vụ vận tải biển là sự tăng trưởng, sự mở rộng dịch vụ vận tải biển cả về quy 



mô, cả về loại hình dịch vụ vận tải biển, và cả về số lượng và chất lượng”. 

Khi hiểu phát triển dịch vụ vận tải biển như trên thì để đảm  bảo cho sự phát 

triển này chúng ta cần hoàn thiện: 

1. Khung pháp luật về dịch vụ vận tải biển. 

2. Phát triển về quy mô, cơ cấu và chất lượng của đội tàu biển, thị phần và sản 

lượng vận tải biển của đội tàu biển Việt nam. 

3. Phát triển hệ thống cảng biển Việt nam (cơ sở hạ tầng, máy móc thiết bị và 

các dịch vụ tại cảng) 

4. Đa dạng hóa các loại hình dịch vụ hỗ trợ vận tải biển và tính chuyên nghiệp, 

hiện đại, hiệu quả trong việc cung cấp các dịch vụ hỗ trợ vận tải biển. 

5. Phát triển cả về số lượngvà chất lượng nguồn nhân lực trong lĩnh vực dịch 

vụ vận tải biển. 

1.2.2. Hội nhập kinh tế quốc tế và tính tất yếu của hội nhập kinh tế quốc tế. 

Có nhiều cách hiểu về hội nhập kinh tế quốc tế. Cụ thể, có quan điểm cho rằng 

“hội nhập kinh tế quốc tế là quá trình ở đó các quốc gia hợp tác với nhau để giảm 

thiểu hoặc dỡ bỏ những trở ngại đối với dòng lưu chuyển quốc tế về hàng hóa, con 

người và vốn”. Theo cách hiểu này, hội nhập kinh tế quốc tế là quá trình các quốc 

gia hợp tác để đàm phán nhằm giảm và đi đến dỡ bỏ những yếu tố cản trở đối với 

sự di chuyển của hàng hóa, vốn đầu tư và kể cả con người giữa các quốc gia. Hay 

nói cách khác, đó là quá trình hướng đến dỡ bở những trở ngại đối với thương mại 

quốc tế và đầu tư quốc tế. Cũng có quan điểm thì khẳng định “hội nhập kinh tế 

quốc tế là quá trình xóa bỏ thuế quan và những rào cản phi thuế đối với dòng lưu 

chuyển hàng hóa, dịch vụ và các yếu tố của quá trình sản xuất giữa các quốc gia với 

nhau”. Cách hiểu này, một lần nữa cho thấy hội nhập kinh tế quốc tế là một quá 

trình tiến tới xóa bỏ những trở ngại đối với dòng lưu chuyển của hàng hóa, dịch vụ 

và các yếu tố của quá trình sản xuất. Cách hiểu thứ hai nêu rõ những yếu tố trơ ngại 

cần được quốc gia dỡ bỏ là thuế quan và những rào cản phi thuế quan nhằm đảm 

bảo dòng lưu chuyển của hàng hóa dịch vụ và các yếu tố của quá trình sản xuất 



thông thoáng, thuận lợi. Như vậy, theo cách hiểu thứ hai, hội nhâp kinh tế quốc tế 

cũng là một quá trình ở đó các quốc gia tiến tới xóa bỏ những trở ngại đối với dòng 

lưu chuyển của hàng hóa, dịch vụ và các yếu tố của quá trình sản xuất, đó là thuế 

quan và các biện pháp phi thuế quan.  

Như vậy, từ những cách hiểu trên đây, có thế hiểu rằng hội nhập kinh tế quốc 

tế là quá trình ở đó có sự liên kết, hợp tác giữa hai hay nhiều quốc gia với nhau 

nhằm xây dựng và thực hiện một cơ chế chung, thống nhất điều chỉnh dòng lưu 

chuyển hàng của hàng hóa, dịch vụ và các yếu tố liên quan quá trình sản xuất theo 

hướng ngày càng tự do, thông thoáng, thuận lợi, góp phần hình thành thể chế kinh 

tế khu vự hoặc thế giới. 

Hội nhập kinh tế quốc tế có thể diễn ra và thể hiện thông qua sự liên kết, hợp 

tác trên bình diện song phương (giữa hai quốc giai với nhau hoặc giữa một quốc gia 

với một khu vực), hoặc hợp tác trong khu vực (giữa các quốc gia trong cùng khu 

vực), hoặc hợp tác liên khu vực (giữa các quốc gia ở các khu vực), thậm chí trên 

bình diện toàn thế giới, khi đó có sự tham gia, liên kết, hợp tác của hầu hết các 

quốc gia trên thế giới. 

Hội nhập kinh tế quốc tế là cả một quá trình, diễn ra từ giai đoạn thấp lên giai 

đoạn cao, hay nói cách khác quá trình hội nhập kinh tế quốc tế trải qua các mức độ 

khác nhau. Lịch sử chứng minh có 5 giai đoạn (hay mức độ) của hội nhập kinh tế 

quốc tế, đó là:  

- Khu vực mậu dịch tự do (free trade area): đây là mức độ hội nhập thấp nhất 

hay giai đoạn đầu của quá trình hội nhập, thường được thể hiện thông qua việc các 

quốc gia ký kết với nhau thỏa thuận thương mại tự do (FTA), theo đó họ dành cho 

nhau những ưu đãi (đặc biệt ưu đãi về thuế quan) trong thương mại hàng hóa và 

dịch vụ. Tuy nhiên , mỗi thành viên của FTA vẫn có quyền đối xử với các quốc gia 

khác không phải là thành viên của FTA bằng những quy định, chính sách riêng của 

mình. AFTA – Thỏa thuận thương mại tự do giữa các nước ASEAN hay NAFTA – 

Thỏa thuận thương mại tự do giữa các nước khu vực Bắc Mỹ... là những ví dụ về 



khu vực mậu dịch tự do giữa các nước trong khu vực. 

- Liên minh thếu quan (Custom Union): là mức độ hay giai đoạn thứ hai của 

quá trình hội nhập kinh tế quốc tế, có tính liên kết, thống nhất cao hơn. Hơn cả việc 

dành cho nhau những ưu đãi, thuận lợi trong hoạt động thương mại, các thành viên 

trong liên minh thuế quan còn hợp tác để xây dựng một cơ chế hải quan chung áp 

dụng thống nhất tại các thành viên của liên minh và một biểu thuế quan thống nhất, 

kể cả hạn ngạch nhập khẩu, để áp dụng trong hoạt động thương mại với các nước 

ngoài liên minh. 

- Thị trường chung (common market): đây là mức độ hội nhập sâu hơn giữa 

các quốc gia, thể hiện ở việc các quốc gia trong khối thị trường chung thực hiện 

những quy định, cơ chế chung thống nhất nhằm điều chỉnh dòng lưu chuyển hàng 

hóa, vốn và con người giữa các quốc gia đó được tự do, thông thoáng, thuận lợi. 

Tuy nhiên, các nước trong khối vẫn duy trì một hệ thống thuế quan thống nhất đối 

với các nước ngoài khối. Thị trường chung châu Âu (cộng đồng kinh tế châu Âu) 

bao gồm 12 quốc gia đã được thành lập từ năm 1957. 

- Liên minh kinh tế (economic union): đây là hình thức hội nhập ở mức độ cao 

hơn, sâu hơn so với “thị  trường chung”, bởi ngoài những đặc điểm của một thị 

trường chung, giữa các nước trong liên minh kinh tế có một chính sách chung về 

tiền tệ và tài chính, sử dụng một đồng tiền chung. Tháng 1.1999, liên minh châu âu 

bao gồm 25 quốc gia đã được thành lập. 

- Liên minh chính trị (political union): đây là hình thức hội nhập ở mức độ cao 

nhất, đó là sự hội nhập về thể chế, chính trị với sự ra đời của một Chính phủ chung. 

Liên minh châu Âu đã đạt được mức độ hội nhập như vậy vào năm 2007, với luật 

pháp, các chính sách tiền tệ và tài chính chung, có nghị viện châu Âu, hội đồng các 

bộ trưởng... 

Chính phủ các nước luuôn mong muốn thực hiện một cơ chế thương mại tự 

do, thông thoáng nhằm thúc đẩy buôn bán giao lưu giữa các quốc gia, thúc đẩy tăng 

trưởng kinh tế và nâng cao mức sống của người lao động, đó cũng là xu hướng tất 



yểu bởi khó có một quốc gia nào tăng trưởng và phát triển bền vững nếu như chỉ 

dụa vào nguồn lực của chính quốc gia mình và sản xuất ra chỉ để đáp ứng thị 

trường trong nước. Chính vì vậy, hầu hết các quốc gia trên thế giới đều điều chỉnh 

các chính sách theo hướng mở cửa, giảm và tiến tới dỡ bỏ các rào cản thương mại, 

tạo điều kiện cho việc lưu chuyển các nguồn lực và hàng hóa tiêu dùng giữa các 

quốc gia ngày càng thuận lợi hơn, thông thoáng hơn. Bên cạnh đó, thực tế xuất hiện 

những vấn đề mang tính toàn cầu, đòi hỏi sự liên kết, hợp tác giữa các quốc gia để 

giải quyết vì sự phát triển bền vững chung của thế giới, chẳng hạn vấn đề về môi 

trường, bệnh tật, đói nghèo... 

Quá trình hội nhập kinh tế quốc tế được phát triển qua các giai đoạn, các mức 

độ ngày càng sâu, rộng cũng chính là sự thể hiện quy luật phát triển tất yếu, khách 

quan. 

Như vậy, hội nhập kinh tế là một xu hướng tất yếu. Việt nam không thể không 

tham gia tiến trình hội nhập với các nước trong khu vực và trên thế giới để cùng 

hợp tác và cùng phát triển. Thực tế, Việt Nam bắt đầu thực hiện chủ trương, đường 

lối hội nhập từ Đại hội Đảng lần thứ VI năm 1986 và vẫn kiên định thực hiện quan 

điểm và đường lối hội nhập kinh tế quốc tế, điều đó tiếp tục được thể hiện trong 

nghị quyết 07/NQ-TW của Bộ chính trị ngày 27-11-2001, đó là “mở rộng quan hệ 

đối ngoại, chủ động tham gia các tổ chức quốc tế và khu vực, củng cố và nâng cao 

vị thế nước ta trên trường quốc tế, đồng thời phát huy cao độ nội lực, tranh thủ 

nguồn lực bên ngoài và chủ động hội nhập kinh tế quốc tế để phát triển nhanh và 

bền vững”. Cho đến nay, Việt Nam đã mở rộng mối quan hệ hợp tác với hơn 200 

quốc gia và vùng lãnh thổ, bình thướng hóa quan hệ với ÌM, WB, gia nhập 

ASEAN, APEC, ký hiệp định thương mại song phương với Mỹ, trở thành thành 

viên của WTO, tham gia TPP... đó là những minh chứng cụ thể của tiến trình hội 

nhập kinh tế quốc tế của Việt Nam, một su hướng tất yếu, khách quan. 

1.2.3.Những yêu cầu của hội nhập kinh tế đối với dịch vụ vận tải biển của 

Việt Nam. 



Phát triển dịch vụ vận tải biển là cần thiết và khách quan đối với bất kỳ quốc 

gia nào có biển khi quốc gia đó tham gia tiến trình hội nhập kinh tế quốc tế. Trong 

tiến trình đó, những quốc gia có biển, trong đó có Việt Nam, cần phát triển dịch vụ 

vận tải biển nhằm đáp ứng những yêu cầu của hội nhập kinh tế quốc tế. Đó là 

những yêu cầu không chỉ đặt ra đối với Nhà nước mà còn đặt ra cho các doanh 

nghiệp trong lĩnh vực dịch vụ vận tải biển. 

- Đối với Nhà nước. 

Hội nhập kinh tế quốc tế yêu cầu các quốc gia trong đó có Việt Nam mở cửa 

thị trường dịch vụ vận tải biển. 

Mở của thị trường dịch vụ vận tải biển là chúng ta cần dỡ bỏ những hạn chế 

đối với nhà cung cấp dịch vụ nước ngoài khi cung cấp dịch vụ theo 4 phương thức 

được quy định tại GATS, bao gồm hạn chế đối với việc hình thành pháp nhân để 

cung cấp dịch vụ, hạn chế tỷ lệ góp vốn, hạn chế về hàng hóa được chuyên chở, 

hay quy định về quốc tịch của thuyền viên, cũng như những hạn chế liên quan đến 

việc tiếp cận và sử dụng các dịch vụ tại cảng. Tham gia tiến trình hội nhập kinh tế 

quốc tế, các quốc gia ký kết và thực hiện các Hiệp định thương mại tự do song 

phương và đa phương, các cam kết mở cửa thị trường nhằm tạo điều kiện để hàng 

hóa và dịch vụ của nước mình tiếp cận thị trường nước khác một cách thuận lợi, dễ 

dàng. Vì vậy, Việt Nam cũng như hầu hết các quốc gia trên thế giới đều lựa chọn 

con đường hội nhập để phát triển. Khi các nền kinh tế mở cửa và hội nhập, thương 

mại quốc tế phát triển, nhu cầu vận chuyển hàng hóa quốc tế ngày càng gia tăng. 

Do đó, mở cửa thị trường dịch vụ vận tải biển cũng là một yêu cầu tất yếu của quá 

trình hội nhập, nhằm tạo điều kiện thuận lợi cho thương mại quốc tế phát triển.  

Hội nhập kinh tế quốc tế yêu cầu Việt Nam tạo môi trường cạnh tranh công 

bằng, bình đẳng trong thương mại dịch vụ vận tải biển. 

Để đảm bảo không bị phân biệt đối xử, không có những trở ngại đối với các 

nhà cung cấp dịch vụ vận tải biển nước ngoài khi tiếp cận thị trường trong nước, 

không có những tác động làm méo mó giá cả dịch vụ, cũng như để đảm bảo thương 



mại giữa các nước tăng trưởng và phát triển bền vững, một trong những yêu cầu đặt 

ra là phải đảm bảo đối xử bình đẳng và cạnh tranh công bằng. WTO có hai nguyên 

tắc điều chỉnh thương mại giữa các thành viên nhằm đáp ứng những yêu cầu như 

vậy. Thương mại dịch vụ vận tải biển giữa các thành viên của WTO không nằm 

ngoài sự điều cỉnh của hai nguyên tắc đó. Việt Nam cũng như các quốc gia khác 

khi gia nhập WTO đều phải có những quy định pháp lý và những cam kết cụ thể 

thể hiện sự tuân thủ những quy định của WTO nhằm đảm bảo một môi trường cạnh 

tranh công bằng và bình đẳng vì sự phát triển chung và phát triển bền vững. Do đó, 

phát triển dịch vụ vận tải biển là cần thiết để đảm bảo tuân thủ nguyên tắc “thương 

mại không phân biệt đối xử” và nguyên tắc “thúc đẩy cạnh tranh công bằng” của 

WT), cũng như để được hưởng những lợi ích từ các nguyên tắc đó. 

Hội nhập kinh tế quốc tế yêu cầu Việt Nam phải phát triển dịch vụ vận tải biển 

trên nền tảng phát triển bền vững, bảo vệ môi trường, đảm bảo an ninh quốc gia, 

chống khủng bố và tội phạm trên biển. 

Hội nhập kinh tế quốc tế mang lại cho các quốc gia nhiều cơ hội phát triển. 

song không ít thách thức đặt ra, trong đó có những thách thức liên quan vấn đề bảo 

vệ môi trường. bảo vệ chủ quyền và an ninh quốc gia, phòng ngừa và giải quyết 

dịch, bệnh, thách thức trong vấn đề chống khủng bố và tội phạm trên biển, cướp 

biển,... Đó cũng là những vấn đề dang diễn biến theo chiều hướng phức tạp làm 

tăng lo ngại cho con người ở nhiều quốc gia trên tác giới bởi mức độ ảnh hưởng: 

tác động và thiệt hại ngày càng lớn.  

Dịch vụ vận tải biển có mối quan hệ mật thiết, chặt chẽ đối với vấn đề bảo vệ 

môi trường, bảo vệ an ninh quốc gia các hoạt động khủng bố và tội phạm trên biển 

cướp biển. Môi trường biển đang ngày càng bị Ô nhiễm và suy thoái do hoạt động 

của tàu các hoạt động của cảng, kể cả các vụ tràn dầu ra biển, ... Chẳng hạn ở Việt 

Nam các nhà khoa học đã nghiên cứu và cho thấy tình trạng nước đục thiếu ô xi 

trong nước, hàm lượng thủy ngân cao, môi trường không khí Ô nhiễm nặng nề là 

những hiểm họa mà các cảng biển Việt Nam đang đối mặt do hoạt động ra vào 



cảng của tàu, nạo vét luồng lạch, đổ phế thải, . . . gây ra. Độ đục nước dùng cảng 1 

tải Phòng là 418-424mg/l; cảng Đà Nẵng 33-l67mg/1. Nồng độ dầu ở tất cà các 

cảng cũng đều vượt mức cho phép 0,3mg//1 (TCVN5943 - 1 995). 

Môi trường bị ô nhiễm không chỉ ảnh hưởng đến đời sống của động, thực vật 

thuỷ sinh dưới biển mà còn tác động không nhỏ đến cuộc sống của con người, sự 

phát triển kinh tế, xã hội của đất nước. Bên cạnh đó, nạn cướp biển vẫn đang là mối 

đe doạ của nhiều hãng tàu trên thế giới, làm thiệt hại cả về tài sản và con người, 

làm ảnh hưởng đến sự phát triển của dịch vụ vận tải biển.  

Trong 9 tháng đầu năm 2013, số vụ cướp biển trên thế giới được IMB thống 

kê là 289 vụ, trong khi 9 tháng đầu năm 20011 con số đó là 306 vụ (IMB tháng 

10/2013) 

Do vậy, để đảm bảo thương mại thế giới nói chung và thương mại dịch vụ vận 

tải biển giữa các quốc gia trên thế giới nói riêng có điều kiện tăng trưởng và phát 

triển bền vững trong bối cảnh các nền kinh tế mở cửa, liên kết, hội nhập, đòi hỏi 

các quốc gia cần có chính sách phát triển dịch vụ vận tải biển trên nền tảng phát 

triển bền vững, tăng cường liên kết hợp tác để bảo vệ môi trường, đảm bảo an ninh 

chủ quyền, chống khủng bố và tội phạm trên biển, troing đó điển hình là cướp biển. 

- Những yêu cầu của hội nhập kinh tế quốc tế đặt ra đối với các doanh 

nghiệp Việt Nam trong việc phát triển dịch vụ vận tải biển. 

Hội nhập kinh tế quốc tế yêu cầu các doanh nghiệp cung cấp dịch vụ vận tải 

biển của Việt Nam phải phát triển dịch vụ vận tải biển nhằm đáp ứng yêu cầu ngày 

càng cao của khách hàng trong nước và khách hàng quốc tế. 

Trong bối cảnh các quốc gia mở cửa thị trường, liên kết và hội nhập, nhu cầu 

vận chuyển hàng hoá mua bán quốc tế bằng tàu biển có xu hướng tăng cao, đó là cơ  

hội tốt cho các doanh nghiệp cung cấp dịch vụ vận tải biển trên thế giới nói chung 

và các doanh nghiệp cung cấp dịch vụ vận tải biển của Việt Nam nói riêng. Tuy 

nhiên, để thực sự có lợi từ những cơ hội như vậy, các doanh nghiệp của Việt Nam 

phải phát triển dịch vụ vận tải biển không chỉ để đáp ứng nhu cầu của khách hàng 



trong nước mà còn đáp ứng nhu cầu của khách hàng quốc tế khi thị trường có xu 

hướng quốc tế hoá ngày càng cao trong bối cảnh các nền kinh tế mở cửa và hội 

nhập.  

Hội nhập kinh tế quốc tế yêu cầu các doanh nghiệp phát triển dịch vụ vận tải 

biển theo chiều sâu, đảm bảo có đủ sức cạnh tranh và các doanh nghiệp nước 

ngoài tại thị trường trong nước và trên thị trường quốc tế.  

Thực tế cho thấy những hãng tàu như APM Maersk, CMA - CGM, Evergreen 

line, Hapag lloyd, Cosco, Hanj in, APL, ... là những hãng tàu có uy tín và vị thế 

cạnh tranh trên thị trường thế giới với bề dày kinh nghiệm và sự bao phủ toàn cầu, 

đó cũng là những hãng tàu đứng đầu thế giới về quy mô đội tàu và thị phần vận tải. 

Trong đó. AIM Maersk liên tục khẳng định có thị phần vận tải lớn hơn cả trong 

suốt những năm từ 2004 đến 2013. Đỉnh điểm của giai đoạn này là năm 2010, hãng 

khẳng định thị phần vận tải trên thị trường thê giới ở mức trên 18%. Xếp thứ hai là 

hãng MSC với thị phần đạt mức cao nhất vào năm 2012 là 11,3%, tiếp đó là các 

hãng CMA - CGM, Evergreen, Hapag lloyd, COSCO, CSCL, Hanjin. Vị thế đó có 

được nhờ việc các hãng tàu đã nỗ lực đầu tư phát triển đội tàu hiện đại. có năng lực 

chuyên chở lớn, cho phép khai thác các tuyến quốc tế đường dài, giảm thiểu chi phí 

và thời gian vận chuyển tăng tính an toàn và hiệu quả hoạt động. Đặc biệt, không 

chỉ phát triển và nâng cao chất lượng dịch vụ vận tải hàng hóa bằng tàu biển, các 

hãng tàu lớn đó còn cung cấp các dịch vụ hỗ trợ theo hướng tích họp. trọn gói như 

dịch vụ logistics nhằm mang lại cho khách hàng sự thuận tiện yên tâm và hài lòng 

tốt nhất. 

Như vậy, áp lực cạnh tranh khiến các hãng tàu vừa phát triển theo chiều rộng 

vừa phải phát triển theo chiều sâu để đảm bảo sự phát triển bền vững của chính 

doanh nghiệp, khẳng định uy tín và vị thế trên thị trường.  

 Tóm lại, qua những phân tích ở trên cho thẩy tiến trình hội nhập kinh tế quốc  

tế đã đặt ra những yêu cầu mới dối với sự phát triển dịch vụ vận tải biển không chỉ 

đối với Nhà nước mà cả đối với các doanh nghiệp cung cấp dịch vụ vận tải biển của 



Việt Nam. Vì vậy, phát triển dịch vụ  vận tải biển là tất yếu khách quan xuất phát từ 

những yêu cầu của quá trình Việt Nam hội nhập kinh tế quốc tế.  

1.3. NHỮNG ĐIỀU KIỆN ĐẢM BẢO CHO SỰ PHÁT TRIỂN DỊCH VỤ 

VẬN TẢI BIỂN CỦA VIỆT NAM TRONG GIAI ĐOẠN HIỆN NAY. 

1.3.1. Điều kiện về khung pháp luật 

Dịch vụ vận tải biển có mối quan hệ chặt chẽ với hoạt dộng thương mại quốc 

tế, có phạm vi hoạt động vượt ra khỏi biên giới của quốc gia và mang tính toàn cầu. 

Trong bối cảnh hội nhập kinh tế quốc tế ngày càng sâu rộng, nhiều quốc gia (trong 

đó có Việt Nam) rất chú trọng đến việc hợp tác phát triển dịch vụ vận tải biển nhằm 

thúc đẩy sự phát triển của thương mại quốc tế, phát triển kinh tế - xã hội của đất 

nước. Để phát triển dịch vụ vận tải biển một cách bền vững, cần phải có một khung 

pháp luật đầy đủ và phù hợp nhằm tạo hành lang pháp lý với những quy định rõ 

ràng, cụ thể nhằm đảm bảo hành trình an toàn, thuận lợi, bảo vệ an ninh quốc gia, 

giảm thiểu những tác động làm ô nhiễm môi trường, đặc biệt hạn chế những trở 

ngại không cần thiết trong thương mại dịch vụ vận tải biển giữa các quốc gia, đảm 

bảo cạnh tranh công bằng và hiệu quả, trong đó có việc đảm bảo vai trò quản lý của 

Nhà nước đối với dịch vụ vận tải biển.  

1.3.2. Điều kiện về đội tàu biển 

Tàu biển là phương tiện được sử dụng để các doanh nghiệp cung cấp dịch vụ 

vận tải biển vận chuyển hàng hoá trong những hành trình được thực hiện trên toàn 

bộ hay một phần của đường biển. Pháp luật của Việt Nam quy định rằng dịch vụ 

vận tải biển là một trong những loại hình dịch vụ kinh doanh có điều kiện, trong đó 

tàu biển là điều kiện đầu tiên được xem xét để cấp giấy chứng nhận đăng ký kinh 

doanh cho doanh nghiệp cung cấp dịch vụ vận tải biển. Vì vậy, để phát triển dịch 

vụ vận tải biển, đòi hỏi doanh nghiệp phải phát triển đội tàu biển nhằm đảm bảo 

việc vận chuyển hàng hoá trên các tuyến vận tải biển đáp ứng nhu cầu của thị 

trường trong nước và quốc tế. Trong bối cảnh hội nhập, bên cạnh những cơ hội như 

điều kiện tiếp cận thị trường trở nên thông thoáng, thuận lợi hơn, bình đẳng hơn, 



môi trường pháp lý có tính minh bạch và hoàn thiện hơn, khối lượng hàng hoá mua 

bán quốc tế tăng nhiều hơn,... các doanh nghiệp vận tải bển Việt Nam còn phải đối 

mặt với nhiều khó khăn, thách thức, điển hình là thách thức trong việc cạnh tranh 

với các nhà cung cấp dịch vụ vận tải biển nước ngoài, thách thức trong việc mở 

rộng thị trường, tăng thị phần... đặc biệt khi yêu cầu cảu thị trường đòi hỏi ngày 

càng cao về chất lượng dịch vụ, uy tín và giá cả cạnh tranh, khi nhiều hãng tàu lớn 

trên thế giới đang phát triển ngày càng mạnh với độ bao phủ toàn cầu rộng hơn và 

khả năng ảnh hưởng lớn hơn, thậm chí có xu hương mua lại và sáp nhập giữa các 

hãng tàu nhằm tăng cường khả năng cạnh tranh trên thị trường. Vì lẽ đó, phát triển 

đội tàu biển là điều kiện giúp đảm bảo nâng cao sức cạnh tranh của doanh nghiệp 

cung cấp dịch vụ vận tải biển của Việt Nam trong điều kiện hội nhập kinh tế quốc 

tế.  

1.3.3. Điều kiện về hệ thống cảng biển và hạ tầng cơ sở 

Cảng biển là đầu mối giao thông quan trọng phục vụ hoạt động của tàu biển. 

Cảng biển cũng 1à điểm kết nối giữa vận tải đường biển với vận tải đường bộ, 

đường sắt đường hàng không. Phát triển cảng biển và dịch vụ tại cảng biển chính là 

tạo thuận lợi cho dịch vụ vận tải biển phát triển. Dịch vụ vận tải biển phát triển sẽ 

củng cố sự phát triền của cảng biển và dịch vụ tại cảng biển, từ đó góp phần phát 

triển kinh tế - xã hội của đất nước. Vì lẽ như vậy, ở những quốc gia có điều kiện 

phát triển cảng biến trong đó có Việt Nam, cảng biển là điều kiện quan trọng nếu 

muốn phát triển dịch vụ vận tải biển.  

Ngày nay, nhiều cảng trên thế giới như cảng Rotterdam ở Hà Lan, cảng 

Bremen ở Đức, cảng Singapore,... được đầu tư phát triển để trở thành tủng tâm 

logistics, một bộ phận quan trọng của hệ thống phân phối và logictics toàn cầu, chứ 

không đơn giản là một đầu mối giao thông phục vụ hoạt động của tàu biển. Dịch vụ 

của các cảng biển hhiện đại giờ đây không dừng lại những dịch vụ truyền thống 

như tiếp nhận tàu, giao nhận hàng hoá, lưu kho lưu bãi,... mà được mở rộng với 

nhiều dịch vụ giá trị gia tăng nhằm đáp ứng nhu cầu của khách hàng trong bối cảnh 



toàn cầu hoá, chẳng hạn dịch vụ gia công, lắp ráp, đóng gói, đánh nhãn, bảo quản, 

kiểm tra, gom hàng, tách hàng, thủ tục hải quan, thậm chí triển lãm, phân phối hàng 

hoá, vận chuyển nội địa, quản lý hàng tồn kho,... 

Như vậy toàn cầu hóa khiến cảng biển phát triển, mở rộng cả về không gian, 

quy mô mô và vai trò hoạt động. Các càng biển không đơn thuần cạnh tranh với 

nhau về năng lực xếp dỡ, khả năng thông qua hàng hóa, giá cả mà bắt đầu cạnh 

tranh bằng những dịch vụ giá trị gia tăng, bằng trình độ khoa học công nghệ, đặc 

biệt là công nghệ thông tin, bằng khả năng kết nối với bạn hàng. đối tác trên phạm 

vi toàn cầu Việt Nam là một quốc gia có biển. có vị trí thuận lợi trong tuyến hàng 

hải quốc tế nền kinh tế đang hội nhập sâu rộng vào nền kinh tế khu vực và thế giới, 

vì vậy hệ  thống cảng biển Việt Nam không thể đứng ngoài quá trình hội nhập. Việt 

Nam cần có  một hệ thống cảng biên phát triển, có sức cạnh tranh với cảng biển các 

nước trong khu vực và trên thế giới, đáp ứng nhu cầu của thực tế trong sự phù hợp 

với điều kiện, hoàn cảnh của đất nước cũng như xu hướng phát triển của thế giới. 

1.3.4. Điều kiện về nguồn hàng. 

Điều kiện đủ để đảm bảo phát triển dịch vụ vận tải biển một cách lâu dài và 

bền vững là phải phát triển nguồn hàng cho doanh nghiệp. Nếu nguồn hàng hạn 

chế, thiếu ổn định sẽ ảnh hưởng hoạt động kinh doanh dịch vụ vận tải biển của các 

doanh nghiệp. Ngược lại, nguồn hàng ổn định và phát triển là điều kiện thuận lợi để 

doanh nghiệp tồn tại. Hơn nữa, khi đội tàu của doanh nghiệp hay rộng hơn nữa là 

đội tàu của quốc gia có khả năng đáp ứng nhu cầu vận chuyển khối lượng lớn hàng 

hoá của các chủ hàng trong và ngoài nước, chiếm thị phần đáng kể trên thị trường 

trong nước và thế giới, điều đó giúp khẳng định thêm vị thế, hình ảnh của đội tàu 

trên thị trường. Do vậy, phát triển nguồn hàng là điều kiện, là cơ sở giúp đảm bảo 

phát triển dịch vụ vận tải biển của các doanh nghiệp.  

1.3.5. Điều kiện về nguồn nhân lực 

Nguồn nhân lực được đánh giá là tài sản quý báu của các doanh nghiệp, là yếu 

tố quyết định sự tồn tại và phát triển của doanh nghiệp. Vì vậy, để phát triển dịch 



vụ vận tải biển, không thể không quan tâm đến một điều kiện quan trọng, đó là phát 

triển nguồn nhân lực, bao gồm đội ngũ sĩ quan, thuyền viên, nhân viên, kỹ thuật 

viên, nhà quản lý làm việc tại các doanh nghiệp cung cấp dịch vụ vận tải biển, 

nhằm đảm bảo các dịch vụ được cung cấp có chất lượng, uy tín, đáp ứng yêu cầu 

của thực tế.  

Để phát triển dịch vụ vận tải biển đáp ứng yêu cầu của hội nhập kinh tế quốc 

tế, nguồn nhân lực cần phải được phát triển không chỉ về số lượng và cả về chuyên 

môn nghiệp vụ, trình độ ngoại ngữ, sự am hiểu thị trường và luật pháp quốc tế, khả 

năng thích ứng với sự phát triển của khoa học công nghệ cũng như điều kiện làm 

việc và cả đạo đức nghề nghiệp. Vì vậy, khi Việt Nam đang hội nhập sâu rộng vào 

nền kinh tế khu vực và thế giới, thị trường được mở rộng, thị trường trong nước 

cũng trở nên thông thoáng hơn đối với nhà cung cấp dịch vụ nước ngoài, áp lực 

cạnh tranh ngày một tăng, đòi hỏi các doanh nghiệp vận tải biển Việt Nam cần phát 

triển nguồn nhân lực cả về số lượng và chất lượng để đảm bảo sự phát triển của 

doanh nghiệp và góp phần khẳng định vị thế của doanh nghiệp trên thị trường trong 

nước, khu vực và thế giới.  

 

 

 

 



CHƯƠNG 2 

THỰC TRẠNG PHÁT TRIỂN DỊCH VỤ 

VẬN TẢI BIỂN CỦA VIỆT NAM 

2.1. THỰC TRẠNG KHUNG PHÁP LUẬT CỦA VIỆT NAM VỀ DỊCH VỤ 

VẬN TẢI BIỂN. 

2.1.1. Việt Nam đã ban hành hệ thống văn bản pháp lụât chung nhằm tạo 

cơ sở pháp lý vững chắc cho việc phát triển dịch vụ vận tải biển.  

Để tạo cơ sở pháp lý phù hợp cho sự phát triển của dịch vụ vận tải biển, Nhà 

nước ta đã ban hành các văn bản luật điều chỉnh thương mại và thương mại dịch 

vụ. Tiêu biểu trong số những văn bản này là Luật Doanh nghiệp năm 2005, Luật 

Thương mại năm 2005, Luật đầu tư năm 2005. Cụ thể   

Luật doanh nghiệp năm 2005 (có hiệu lực từ 1/7/2006 thay thế cho Luật 

Doanh nghiệp năm 1999 và Luật Doanh nghiệp Nhà nước 2003). Đây là văn bản 

luật thống nhất điều chỉnh việc thành lập và hoạt động của các loại hình doanh 

nghiệp trên lãnh thổ Việt Nam trong đó có doanh nghiệp hoạt động trong lĩnh vực 

dịch vụ vận tải biển, không phân biệt đó là doanh nghiệp tư nhân, doanh nghiệp 

Nhà nước hay doanh nghiệp có vốn đầu tư nước ngoài. Như vậy, Luật Doanh 

nghiệp năm 2005 tạo cơ sở pháp lý để các doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ vận tải 

biển của Việt Nam và các doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ vận tải biển của nước 

ngoài được đối xử bình đẳng tại thị trường Việt Nam. Việc ban hành Luật Doanh 

nghiệp năm 2005 đã tạo cơ sở pháp lý thuận lợi để Việt Nam thực hiện các cam kết 

quốc tế. 

Luật thương mại năm 2005 (có hiệu lực từ 1/1/2006 thay thế cho Luật thương 

mại năm 1997) 9  chương, 324 điều (so với Luật Thương mại năm 1997 có 6 

Chương, 264 điều), có bố cục gần như được đổi mới hoàn toàn so với Luật Thương 

mại 1997. Sự đổi mới đó chủ yếu là do việc mở rộng phạm vi điều chỉnh của Luật, 

bao gồm mua bán hàng hoá cung ứng dịch vụ, đầu tư, xúc tiến thương mại và các 

hoạt động nhằm mục đích sinh lợi khác. Đặc biệt, một trong những điểm mới của 



Luật Thương mại năm 2005 là Luật dành hẳn chương 3 quy định về cung ứng dịch 

vụ, trong đó có 8 điều (từ Điều 233 đến Diều 240) quy định về dịch vụ logistics. 

Điều 233 của Luật thương mại năm 2005 quy định: "Dịch vụ logistics là hoạt động 

thương mại theo đó thương nhân tổ chức thực hiện một hoặc nhiều công việc bao 

gồm nhận hàng vận chuyển, lưu kho, lưu bãi. làm thủ tục hải quan, các thủ tục giấy 

tờ khách tư vấn khách hàng đóng gói bao bì, ghi ký mã hiệu, giao hàng hoặc các 

dịch vụ khác có liên quan đến hàng hoá theo thoả thuận với khách hàng để hưởng 

thù lao”. Như vậy luật Thương mại năm 2005 tạo nên khung pháp luật chung cho 

thương mại dịch vụ, vì thế có liên quan dịch vụ vận tải biển. Quy định các dịch vụ 

logistics (thay vì dịch vụ giao nhận như Luật Thương mại năm 1997) tạo điều kiện 

cho sự hoạt động của các doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ vận chuyển hàng hóa 

quốc tế bằng đường biển và các dịch vụ hỗ trợ vận tải biển với ý nghĩa là những bộ 

phận của dịch vụ logistics. 

Luật Đâu tư năm 2005 (có hiệu lực từ 1/7/2006 thay thế cho Luật đầu tư nước 

ngoài năm 2000 và Luật Khuyến khích dầl~l tư trong nước năm l998) ra đời để góp 

phần hoàn thiện khung pháp luật thống nhất cho các nhà đầu tư thuộc các thành 

phần kinh tế, xoá bỏ các rào cản, các phân biệt đối xử bất hợp lý giữa các nhà đầu 

tư trong nước và nhà đầu tư nước ngoài. Việc ban hành Luật Đầu tư thống nhất như 

vậy thể hiện sự nỗ lực của Chính phủ Việt Nam trong việc thực hiện những cam kết 

quốc tế trong đó có cam kết trong WTO. Đồng thời, Luật cũng tạo điều kiện pháp 

lý vững chắc nhằm tăng quyền tự chủ, quyền tự quyết định của các nhà đầu tư 

trong hoạt động đầu tư, kinh doanh và quản trị nội bộ, kể cả trong lĩnh vực kinh 

doanh dịch vụ vận tải biển. Vì vậy, sự ra đời của Luật này giúp tăng cường thu hút 

vốn đầu tư vào lĩnh vực dịch vụ vận tải biển, đặc biệt đầu tư xây dựng cảng biển và 

phát triển đội tàu biển của Việt Nam.  

Ngoài 3 văn bản luật nêu trên, Luật thuế xuất khẩu, thuế nhập khẩu năm 2005 

(có hiệu lực từ 1/1/2006) thay thế cho Luật thuế xuất khẩu, thuế nhập khẩu năm 

1998, Luật Hải quan năm 2001 và Luật sửa đổi, bổ sung năm 2005, ... cũng có tác 



động tích cực đối với hoạt động kinh doanh của các doanh nghiệp dịch vụ vận tải 

biển.  

Như vậy Luật Doanh nghiêp năm 2005, Luật Thương mại năm 2005, Luật Đầu 

tư năm 2005, Luật thuế xuất khẩu, thuế nhập khẩu năm 2005, Luật Hải quan năm 

2005 và Luật sửa đổi, bổ sung năm 2005,... là những văn bản pháp luật góp phần 

tạo nên khung pháp luật chung đầy đủ, phù hợp cho sự phát triển của hoạt động 

thương mại nói chung và thương mại dịch vụ vận tải biển nói riêng. Vì vậy, những 

văn bản luật đó cũng tạo nên nền tảng pháp lý vững chắc cho sự hình thành và phát 

triển của các doanh nghiệp vận tải biển Việt Nam.  

2.1.2. Các quy định về dịch vụ vận tải biển cũng liên tục được sửa đổi, bổ 

sung và ngày càng hoàn thiện. 

Không chỉ ban hành các văn bản pháp luật điều chỉnh hoạt động thương mại 

nói chung, Nhà nước ta còn ban hành các văn bản luật chuyên ngành điều chỉnh 

những vấn đề về dịch vụ vận tải biển, đó là Bộ luật Hàng hải Việt Nam năm 2005. 

Bộ luật này đã được Quốc hội nước Cộng hoà xã hội chủ nghĩa Việt Nam thông 

qua vào tháng 6 năm 2005, có hiệu lực từ 1/1/2006, thay thế Bộ luật Hàng hải năm 

1990. Sự ra đời của Bộ luật Hàng hải năm 2005 đã tạo cơ sở pháp lý cho lĩnh vực 

dịch vụ vận tải biển nói chung và dịch vụ chuyên chở hàng hoá bằng đường biển 

nói riêng phát triển phù hợp xu thế phát triển của pháp luật Hàng hải quốc tế. Bộ 

luật Hàng hải năm 2005 bao gồm những quy định chung về đối tượng, phạm vi, 

nguyên tắc áp dụng, về quyền vận tải nội địa, về trách nhiệm quản lý Nhà nước về 

hàng hải, những quy định cụ thể về tàu biển, thuyền bộ, cảng biển, hợp đồng vận 

chuyển hàng hoá bằng đường biển, hợp đồng vận chuyển hành khách và hành lý 

bằng đường biển, hợp đồng thuê tàu và những quy định về đại lý tàu biển, môi giới 

hàng hải hoa tiêu hàng hải, lai dắt tàu biển, cứu hộ hàng hải, trục vớt tài sản chìm 

đắm, tai nạn đâm va, về tổn thất chung, về giới hạn trách nhiệm đối với các khiếu 

nại hàng hải về hợp đồng bảo hiểm hàng hải, về giải quyết tranh chấp và điều 

khoản thi hành. Như vậy, với kết cầu gồm 13 chương, 261 điều, Bộ luật Hàng hải 



Việt Nam năm 2005 là cơ sở pháp lý quan trọng điều chỉnh việc chuyên chở hàng 

hoá bằng đường biển nói chung và quy định về các dịch vụ vận tải biển nói riêng.  

Cùng với quá tình tham gia vào các tổ chức kinh tế quốc tế, Việt Nam đã tham 

gia Tổ chức hàng hải quốc tế (IMO) từ năm 1984. Tính đến 31/10/2011, Việt Nam 

đã phê chuẩn 19 trong tổng số 62 Công ước của IMO về hàng hải (IMO 2011), 

trong đó đáng kể là Công ước quốc tế về tạo thuận lợi cho giao thông hàng hải 

(FAL - 65), Công ước quốc tế tìm kiếm cứu nạn hàng hải (SAR 1979), Công ước 

quốc tế về tiêu chuẩn đào tạo, cấp chứng chỉ và trực ca cho thuyền viên (STCW 

78/95), ... Việc tham gia các Công ước quốc tế này chính là cơ sở để Việt Nam 

hoàn thiện khung pháp luật trong nước nhằm tạo thuận lợi cho sự phát triển dịch vụ 

vận tải biển của Việt Nam phù hợp xu hướng phát triển trên thế giới. 

Như vậy, cùng với quá trình hội nhập kinh tế quốc tế của Việt Nam là quá 

trình liên tục sửa đổi, bổ sung để hoàn thiện khung pháp luật về dịch vụ vận tải biển 

của Việt Nam. 

2.2. THỰC TRẠNG DỊCH VỤ VẬN CHUYỂN HÀNG HÓA QUỐC TẾ 

BẰNG ĐƯỜNG BIỂN. 

 Để đánh giá thực trạng dịch vụ vận chuyển hàng hoá quốc tế bằng đường 

biển, trước tiên cần phân tích về thực trạng đội tàu biển của các doanh nghiệp kinh 

doanh dịch vụ vận tải biển Việt Nam với ý nghĩa là điều kiện không thể thiếu nếu 

muốn phát triển dịch vụ vận chuyển hàng hoá quốc tế bằng đường biển và phân tích 

thực trạng hoạt động vận chuyển hàng hoá quốc tế bằng đường biển và các doanh 

nghiệp kinh doanh dịch vụ vận tải biển Việt Nam.  

2.2.1. Thực trạng đội tàu biển của các doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ 

vận tải biển Việt Nam.  

- Thực trạng về quy mô, cơ cấu của đội tàu biển của các doanh nghiệp 

kinh doanh dịch vụ vận tải biển Việt Nam 



Theo thống kê của Cục Hàng hải Việt Nam, quy mô của đội tàu biển của các 

doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ vận tải biển Việt Nam về số lượng và tổng trọng 

tải trong giai đoạn 2004 - 2014 được mô tả dưới đây. 

Bảng 2.1 Quy mô của đội tàu biển của các doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ 

vận tải biển Việt Nam về số lượng và tổng trọng tải giai đoạn 2004 - 2014 

Năm Số tàu 
Tốc độ tăng 

trưởng (%) 

Tổng trọng 

tải (DWT) 

Tốc độ tăng 

trưởng (%) 

Trọng tải 

bình quân 

(DWT) 

2004 631  1,745,434  2,766 

2005 802 27.10% 2,121,069 21.52% 2,645 

2006 925 15.34% 2,653,802 25.12% 2,869 

2007 1,007 8.86% 2,882,748 8.63% 2,863 

2008 1,084 7.65% 3,117,065 8.13% 2,876 

2009 1,107 2.12% 3,447,474 10.60% 3,114 

2010 1,199 8.31% 4,384,880 27.19% 3,657 

2011 1,445 20.52% 5,579,524 27.24% 3,861 

2012 1,598 10.59% 6,218,937 11.46% 3,892 

2013 1,636 2.38% 7,182,775 15.50% 4,390 

2014 1,691 3.36% 7,467,269 3.96% 4,416 

Nguồn: Báo cáo tổng kết hàng năm của Cục Hàng hải Việt Nam 

Bảng 2.1 cho thấy quy mô và trọng tải của đội tàu biển của các doanh nghiệp 

kinh doanh dịch vụ vận tải bển Việt Nam liên tục phát triển trong các năm từ năm 

2004 - 2014, số lượng và trọng tải của đội tàu năm sau luôn cao hơn năm trước. 

Đặc biệt, tổng trọng tải đội tàu biển của các doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ vận 

tải biển Việt Nam năm 2014 đã vượt mục tiêu quy hoạch đề ra. Trong khi Quy 

hoạch phát triển vận tải biển Việt Nam đến năm 2010 và định hướng đến năm 2020 

theo Quyết định 1195/QĐ -Ttg/2003 đặt mục tiêu phát triển đội tàu biển Việt Nam 

đến năm 2010 có tổng tọng tải là 4.445.000 DWT và định hướng đến năm 2020 đạt 



7.100. 000 DWT thực tế đội tàu biển của các doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ vận 

tải biển Việt Nam năm 2013 đã đạt tổng trọng tải là 7,182.775 DWT. 

Đội tàu biển của các doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ vận tải biển Việt Nam 

trong những năm qua không chỉ tăng trưởng về số lượng và trọng tải mà còn tăng 

dần về trọng tải bình quân của đội tàu. Trọng tải bình quân của đội tàu năm 2014  

đã đạt 4.416 DWT, trong khi trọng tải bình quân của đội tàu năm 2004 chi đạt 

2.766 DWT. Điều đó phần nào chứng tỏ đội tàu biển của các doaneh nghiệp vận tải 

biển Việt Nam được đầu tư cả về số lượng và tăng dần về tọng tải để đảm bảo việc 

chuyên chở hàng hoá hiệu quả, kinh tế. 

Mặc dù số tàu và tổng trọng tải đội tàu tăng qua các năm về giá trị tuyệt đối, 

song tốc độ tăng trưởng của số tàu và trọng tải đội tàu diễn biến không đồng đều 

theo từng năm. Đáng chú ý, năm 2008 là năm vận tải biển phải đối mặt với những 

khó khăn do giá nhiên liệu tiếp tục tăng, dịch cúm gà bùng phát nhiều nơi trên thế 

giới,... song do có sự phát triển mạnh mẽ nhu cầu mua bán hàng hoá quốc tế ở 

những quốc gia Bắc Mỹ, châu Á (đáng kể là Ấn Độ, Trung Quốc... ) nên đội tàu 

biển của các doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ vận tải biển Việt Nam năm 2008 vẫn 

đạt tốc độ tăng 7,65% về số lượng và hơn 8% về trọng tải so với năm 2007. Năm 

2009, những khó khăn trên vẫn tiếp tục kéo dài, giá nhiên liệu tăng thêm 10%, giá 

tàu đóng mới và đã qua sử dụng tiếp tục tăng, trong khi giá cước vận tải trong 6 

tháng đầu năm giảm từ 14% đến 17% so với cùng kỳ năm trước, điều đó phần nào 

làm cản trở sự phát triển của đội tàu biển của các doanh nghiệp vận tải biển Việt 

Nam tham gia vận chuyển hàng hoá quốc tế. Năm 2010, 2011 vẫn tiếp tục chịu ảnh 

hưởng của giá nhiên liệu tăng, đặc biệt năm 2011 có thêm tác động của suy thoái 

kinh tế bắt nguồn từ nền kinh tế Mỹ, cước vận tải biển giảm, song đội tàu biển Việt 

Nam vẫn đạt được mức tăng trưởng hơn 20% về số lượng và trọng tải. Điều này có 

thể được giải thích bởi lý do ngay từ nửa đầu năm 2011 các doanh nghiệp kinh 

doanh đã đặt ra từ trước khi xảy ra suy thoái kinh tế nên số lượng tàu và tổng trọng 

tải đội tàu trong toàn bộ năm 2011 vẫn được đảm bảo tăng trưởng với tốc độ khá 



cao. Tuy nhiên, đến những năm tiếp theo, 2012 và 2013, tăng trưởng về số lượng 

và trọng tải của đội tàu biển Việt Nam có tốc độ chậm hơn mặc dù kinh tế thế giới 

và thương mại quốc tế có những dấu hiệu phục hồi sau khủng hoảng, lúc này ảnh 

hưởng của khủng hoảng mới bộc lộ rõ hơn, thể hiện tốc độ tăng trưởng của số 

lượng tàu và trọng tải đội tàu biển Việt Nam giảm hẳn.  

Xét về cơ cấu đội tàu, theo Báo cáo của các năm 2004 - 2006, 2008 và 2010 

của Cục Hàng hải Việt Nam, cơ cấu của đội tàu biển Việt Nam như được thể hiện 

tại bảng dưới đây.  

Bảng 2.2 Cơ cấu của đội tàu biển của các doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ 

vận tải biển Việt Nam trong các năm 2008 - 2010 - 2012 và 2014 

Năm Số 

tàu 

Tỷ 

trọng 

% 

Tàu 

hàng 

khô 

Tỷ 

trọng 

(%) 

Tàu 

Container 

Tỷ 

trọng 

(%) 

Tàu 

hàng 

lỏng 

Tỷ 

trọng 

(%) 

Tàu 

khác 

Tỷ 

trọng 

% 

2008 1,007 100 665 66.04 18 1.79 73 7.25 251 24.93 

2010 1,107 100 720 65.04 22 1.99 80 7.23 285 25.75 

2012 1,445 100 943 65.26 26 1.80 96 6.64 380 26.30 

2014 1,636 100 1,117 68.28 33 2.02 106 6.48 380 23.23 

Nguồn: Báo cáo tổng kết năm của Cục Hàng hải Việt Nam.  

Bảng 2.2 cho thấy đội tàu biển của các doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ vận 

tải biển Việt Nam chủ yếu vẫn là tàu chở hàng khô, còn tàu container và tàu hàng 

lỏng chiếm tỷ trọng rất hạn chế. Mặc dù số lượng tàu của các nhóm tăng qua các 

năm song chiếm tới hơn 60% tổng số lượng tàu của dội tàu biển của các doanh 

nghiệp vận tải biển Việt Nam là tàu hàng khô, số tàu contảinar chỉ chiếm trung bình 

khoảng 2% và số tàu hàng lỏng chiếm khoảng 7%. Đội tàu hàng khô của Việt Nam 

tham gia vận tải biển quốc tế phần lớn thuộc sở hữu của các doanh nghiệp của 

Vinalines, như Vosco, Vỉtinschart, Vinaship, Falcon, công ty Vận tải biển 

Vinalines. công ty vận tải biển Bắc,... . Đây là những doanh nghiệp khai thác tàu 

hàng khô là chủ yếu. mới trọng tài từ trên 6000 DWT đến hơn 70.000 DWT. Chẳng 



hạn. đội tàu của Vosco tại thời điểm tháng 12/2010 có 28 tàu, trong đó có 23 tàu 

hàng khô 3 tàu containner  và  tàu dầu (Vosco 2010). Đội tàu của Vinaship có19 

tàu thì tất cả đều là tàu hàng khô. Bên cạnh những tàu được đóng từ những năm 

1980. Vinaship có nhiều tàu được đóng mới từ năm 2000, 2001. 2005. thậm chí 

năm 2009, 2010. Hiện nay, Vinalines cũng là nhà kinh doanh, khai thác hàng đầu 

đội tàu container của Việt Nam. các doanh nghiệp của tổng công ty này sở hữu đội 

tàu container tham gia vận tải biển quốc tế bao gồm công ty vận tài biển Đông (vốn 

thuộc Vinashin và được chuyển sang Vinalines từ khi Vinashin gặp khủng hoảng) 

công ty Container Vinalines, công ty Gemadeptt .Bên cạnh đó tàu chở hàng lỏng 

chủ yếu thuộc sở hữu của tổng công ty cổ phần vận tải dầu khí thuộc tập đoàn dầu 

khí quốc gia Việt Nam (Petrovietnam), Tổng công ty xăng dầu Việt Nam  

(Petrolimex) và một phân thuộc Vinalines.  

Ngoài ra, để có thể đánh giá khách quan hơn về quy mô của đội tàu biển Việt 

Nam, tác giả sử dụng số liệu thống kê trong Báo cáo về vận tải biển của UNCTAD. 

Theo UNCTAD, Việt Nam đã trở thành một trong 35 quốc gia và vùng lãnh thổ 

kiểm soát đội tàu biển lớn nhất thế giới trong nhiều năm gần đây. Từ vị trí thứ 33 

trong danh sách 35 quốc gia và vùng lãnh thổ đó vào năm 2006, với tổng số tàu 

biển là 352 tàu (chỉ tính những tàu từ 1000 GRT trở lên), tổng trọng tải đội tàu là 

3.045.000 DWT, Việt Nam đã vươn lên đứng vị trí thứ 29 vào các năm 2011, 2012. 

Tuy nhiên, đến năm 2013, mặc dù có sự tăng về số tàu và tổng trọng tải so với năm 

2012 song Việt Nam đứng vị trí thứ 30 trong danh sách trên với tổng số 544 tàu có 

tổng trọng tải là 6.791.847 DWT. Những con số đó chứng tỏ sự tăng trưởng về số 

lượng, trọng tải của đội tàu biển của các doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ vận tải 

biển Việt Nam từ năm 2006 đến nay, khẳng định vị thế của đội tàu biển thuộc các 

chủ tàu Việt Nam trong đội tàu biển thế giới. 

Cũng theo thống kê của UNCTAD, tổng trọng tải của đội tàu biển của các 

doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ vận tải biển Việt nam giai đoạn 2004 - 2014 được 

thể hiện như bảng duới đây.  



Bảng 2.3. Trọng tải đội tàu biển mang cờ quốc tịch Việt Nam giai đoạn 2004 - 

2014  

Đơn vị: Nghìn DWT 

(Chỉ thống kê những tàu có dung tích 100GRT trở lên 

Năm 

Đội tàu Tàu dầu Tàu hàng rời 
Tàu hàng bách 

hoá 
Tàu container Tàu khác 

Tổng 

trọng 

tải 

Tốc độ 

tăng 

trưởng 

% 
Trọng 

tải 

Tỷ trọng 

(%) 

Trọng 

tải 

Tỷ 

trọng 

(%) 

Trọng 

tải 

Tỷ 

trọng 

(%) 

Trọng 

tải 

Tỷ 

trọng 

(%) 

Trọng 

tải 

Tỷ 

trọng 

(%) 

2004 1,456  100% 219 15.0% 195 13.4% 776 53.3% 32 2.2% 234 16.1% 

2005 1,554 6.7% 100% 257 16.5% 195 12.5% 835 53.7% 32 2.1% 235 15.1% 

2006 1,589 2.3% 100% 297 18.7% 242 15.2% 961 60.5% 32 2.0% 57 3.6% 

2007 1,809 13.8% 100% 433 23.9% 278 15.4% 1,022 56.5% 16 0.9% 59 3.3% 

2008 2,127 17.6% 100% 439 20.6% 319 15.0% 1,135 53.4% 28 1.3% 205 9.6% 

2009 2,479 16.5% 100% 460 18.6% 431 17.4% 1,324 53.4% 57 2.3% 208 8.4% 

2010 3,144 26.8% 100% 613 19.5% 432 13.7% 1,795 57.1% 80 2.5% 223 7.1% 

2011 3,893 23.8% 100% 943 24.2% 684 17.6% 1,906 49.0% 114 2.9% 247 6.3% 

2012 4,663 19.8% 100% 1,248 26.8% 980 21.0% 2,053 44.0% 133 2.9% 250 5.4% 

2013 5,415 16.1% 100% 1,480 27.3% 1,223 22.6% 2,287 42.2% 162 3.0% 262 4.8% 

2014 5,899 8.9% 100% 1,540 26.1% 1,834 31.1% 2,210 37.5% 175 3.0% 140 2.4 % 

Nguồn: Review of maritime transport’, các năm 2004 - 2014, UNCTAD 

Qua số liệu ở Bảng 2.3, trọng tải của đội tàu biển Việt Nam từ năm 2008 đến 

2011 tăng với tốc độ lớn hơn so với tốc độ giai đoạn 2004 - 2007. Năm 2005, trọng  

tải của đội tàu tăng 6,70/0 so với trọng tải năm 2004, năm 2006 tốc độ tăng trọng 

tải của đội tàu đạt 2,3%. Năm 2007, trọng tải của đội tàu tăng với tốc độ khá mạnh, 

tăng 13,8% so với năm 2006. Tổng trọng tải của đội tàu biển Việt Nam tiếp tục 

tăng với tỷ lệ lớn hơn trong các năm từ 2008 đến 2011, thể hiện ở những giá trị sau: 

trọng tải năn 2008 tăng 17,6% so với năm 2007, năm 2009 tăng 16,5% so với năm 

2008, năm 2010 tăng 26,8% so với năm 2009 và năm 2011 tăng 23,8% so với năm 

2010. Mặc dù vậy, đến năm 2012, 2013, tốc độ tăng trưởng trọng tải của đội tàu 

treo cờ Việt Nam chỉ còn 19,8% và 16,1%. Tốc độ tăng trưởng năm sau so với năm 

trước của giai đoạn 2008-2011 đạt giá trị cao hơn cả. Tốc độ tăng trưởng của các 



năm 2012-2014 có phần chừng lại mặc dù đây là giai đoạn Việt Nam đã gia nhập 

WTO, có nhiều thuận lợi cho hoạt động mua bán hàng hóa quốc tế. Nguyên nhân là 

do ảnh hưởng của khủng hoảng tàu chỉnh vào giữa năm 2012, thương mại quốc tế 

trở nên ảm đạm nhu cầu đối với vận tải biển vì thế cũng trở nên suy giảm, nhiều 

doanh nghiệp vận tải biển trong nước tranh thủ hoàn cảnh này thực hiện tái cấu trúc 

đội tàu, bán những tàu già và bổ sung đội tàu bằng những tàu mới song số tàu mới 

được mua cũng chưa phải là nhiều vì những khó khăn về kinh tê, tài chính. 

Đối với từng loại tàu, các Bàng 2.3 ở trên cho thấy tổng trọng tải của các loại 

tàu dầu, tàu hàng rời, tàu hàng bách hoá, tàu container tăng dần theo các năm từ 

năm 2004 đến năm 2013, từ đó tạo nên mức tăng trưởng về tổng dung tích và tổng 

trọng tải của cả đội tàu biển Viết Nam Đáng chú ý là đội tàu hàng rời, đội tàu dầu, 

đội tàu hàng bách hóa luôn giữ được nhịp độ tăng dần qua các năm. Trong khi đó, 

đội tàu container (đội tàu đang chiếm tỷ trọng ít hơn cả trong tổng trọng tải của đội 

tàu biển Việt Nam) hầu như giữ nguyên mức trọng tải trong 3 năm liên tục 2004, 

2005, 2006 đặc biệt năm 2007 tổng trọng tải của đội tàu container của Việt Nam 

giảm đáng kể, giảm 50% so với những năm trước đó. Tuy nhiên, đội tàu container 

trong nước đã có sự phục hồi nhanh chóng trong năm 2008 và liên tục giữ mức 

tăng trưởng về trọng tải trong các năm tiếp theo. 

Xét về cơ cấu đội tàu, đội tàu hàng bách hóa có dung tích và trọng tải chiếm 

trọng cao hơn cả tiếp đó đến đội tàu dầu tàu hàng rời và tàu container. Đội tàu 

container của Việt Nam chiếm tỷ trọng còn rất hạn chế trong tổng dung tích và tổng 

trọng tải của đội tàu biển Việc nam, trong khi phương thức vận tải container bằng 

đường biển được sử dụng khá phổ biến do tính ưu việt của container và phương 

thức vận tải biển. Điều đó chứng tỏ số lượng tàu container mang cờ quốc tịch Việt 

Nam của các doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ vận tải biển Việt Nam chưa nhiều 

và trọng tải của tàu container còn khá khiêm tốn. Điều này có thể là một trong 

những nguyên nhân khiến cản trở quá trình mở tăng thị phần và sản lượng vận tải 

biển của đội tàu biển Việt Nam. 



Như vậy, qua phân tích số liệu thống kê từ Cục Hàng hải Việt Nam và 

UNCTAD như trên, tác giả nhận thấy đội tàu biển của các doanh nghiệp kinh 

doanh dịch vụ vận tải biển Việt Nam có sự tăng trưởng đáng kể về số lượng và quy 

mô trọng tải qua các năm từ 2004 - 2014. Tổng trọng tải của đội tàu biển Việt nam 

tăng dần theo các năm cùng với sự gia tăng về số lượng tàu, làm tăng dần tỷ trọng 

trong, tổng trọng tải của đội tàu biển thế giới, giúp khẳng định Việt Nam là một 

trong 35 quốc gia và vùng lãnh thổ kiểm soát đội tàu biển có trọng tải lớn nhất thế 

giới từ năm 2010  đến nay. Trong đó, số lượng, tổng trọng tải của từng loại tàu 

cũng tăng dần. Sự phát triển về số lượng và quy mô trọng tải của đội tàu biển của 

các doanh nghiệp kinh  doanh dịch vụ vận tải biển Việt Nam phù hợp xu hướng 

phát triển của đội tàu biển thế giới, nhằm đáp ứng nhu cầu của thị trường cũng như 

những yêu cầu khách quan của thương mại quốc tế và hội nhập kinh tế quốc tế. 

Mặc dù vậy, đội tàu biển của các doanh nghiệp vận tải biển Việt Nam chưa có 

nhiều tàu cỡ lớn, cơ cấu của đội tàu vẫn chủ yếu là tàu chở hàng khô, trong khi tàu 

container và tàu chở dầu, tàu chở hàng lỏng còn rất khiêm tốn về cả số lượng và 

trọng tải. Chính hạn chế này khiến các doanh nghiệp vận tải biển Việt Nam gặp khó 

khăn trong việc tìm kiếm nguồn hàng, mở rộng thị trường và phát triển hoạt động 

vận chuyển hàng hóa quốc tế. 

- Thực trạng về chất lượng đội tàu biển của các doanh nghiệp kinh doanh 

dịch vụ vận tải biển Việt Nam 

Thứ nhất, chất lượng của đội tàu biển thể hiện qua tuổi của tàu 

Theo Báo cáo tổng kết hàng năm của Cục Hàng hải Việt Nam từ năm 2004 

đến 2014, tuổi bình quân của đội tàu biển của các doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ 

vận tải biển Việt Nam năm 2004 khoảng 21 tuổi. Đến năm 2006, con số đó giảm 

còn 18,5 tuổi trong khi độ tuổi trung bình của đội tàu biển thế giới là 12,6 tuổi và 

của nhóm những nước đang phát triển là 13,5. Đến năm 2011, độ tuổi trung bình 

của đội tàu biển Việc Nam chỉ còn 14,5 so với độ tuổi bình quân của đội tàu biển 

thế giới là 12 tuổi. Năm 2012, độ tuổi bình quân của đội tàu biển Việt Nam là 12.77 



tuổi và năm 2014  tuổi bình quân của đội tàu biển Việt Nam được xác định là 11,8 

tuổi Trong khi mục tiêu đặt ra trong Quy hoạch phát triển vận tải biển Việt Nam 

đến năm 2010 và định hương đến năm 2020 theo Quyết định 1 195/QĐ -Ttg/2003 

là “từng bước trẻ hoá đội tàu đến năm 2010 đạt độ tuổi bình quân 16 tuổi và định 

hướng năm 2020 đạt 14 tuổi” , thực tế độ tuổi bình quân của đội tàu biển Việt Nam 

đã vượt mục tiêu đó.  

Dưới đây là Bảng 2.4 minh họa độ tuổi đội tàu biển Việt Nam tính đến thời 

điểm tháng 1 năm 2014 so với đôi tàu biển của thế giới và của nhóm những nước 

phát triển, đang phát triển.  

Bảng 2.4. Tuổi bình quân của đội tàu biển Việt Nam so với đội tàu thế giới, 

đội tàu các nước phát triển và đang phát triển giai đoạn 2004 - 2014 

Năm 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 

Tuổi BQ của 

đội tàu thế 

giới  

13.9 13.9 12.6 12.5 12.3 12.2 12 11.8 13.97 13.35 12.59 

Tuổi BQ của 

đội tàu các 

nước phát 

triển 

13.6 13.3 11.7 10.9 10.5 10.3 9.9 9.7 11.56 11.02 10.78 

Tuổi BQ của 

đội tàu các 

nước đang 

phát triển 

14.1 14.2 13.5 13.1 13.1 13 12.4 12.3 14.56 14.01 13.11 

Tuổi BQ của 

đội tàu Việt 

Nam  

21 19.8 18.5 17.5 16 16 15 14.5 12.8 11.8 11.8 

Nguồn: Báo cáo tổng kết năm của Cục Hàng hải Việt Nam, từ năm 2004 - 

2014 



Bảng 2.4 cho thấy đội tàu biển của các doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ vận 

tải biển Việt Nam đang được trẻ hoá theo thời gian cùng với sự trẻ hoá tuổi tàu cảu 

tàu ở các nước phát triển và các nước đang phát triển có dấu hiệu tăng cao so với 

những năm trước, làm tăng độ tuổi bình quân của đội tàu biển thế giới, song tuổi 

bình quân của đội tàu bểin của các doanh nghiệp vận tải biển Việt Nam theo thông 

kê của Cục Hàng hải Việt nam vẫn có xu hướng giảm. Tuổi bình quân của đội tàu 

biển Việt Nam trong thời gian qua như được thể hiện ở Bảng 2.4 ở trên là dấu hiệu 

cho thấy những tàu mới, tàu hiện đại đã và đang được các doanh nghiệp vận tải 

biển trong nước đưa vào khai thác sử dụng thay thế cho những tàu cũ và lạc hậu, 

điều đó cũng có nghĩa tình trạng kỹ thuật của tàu biển Việt Nam đang dần được cải 

thiện nhằm đáp ứng tốt hơn yêu cầu về hiệu quả kinh tế và sự an toàn của hành 

trình vận chuyển, cũng như để khẳng định vị thế cạnh tranh trên thị trường quốc tế.  

Thứ hai, chất lượng của đội tàu biển thể hiện qua tình trạng bị lưu giữ. 

Trong hành trình vận chuyển hàng hoá tuyến quốc tế, tàu có thể bị lưu giữ tại 

cảng của nước ngoài vì những lý do liên quan đến khả năng hoạt động an toàn, an 

ninh và phòng ngừa ô nhiễm môi trường. Vì vậy, tàu bị lưu giữ phần nào thể hiện 

tình trạng kỹ thuật, chất lượng của tàu không đảm bảo an toàn, an ninh trong hành 

trình vận chuyển. 

Đội tàu biển của các doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ vận tải biển Việt Nam 

tham gia các tuyến vận tải biển quốc tế tới các thị trường như thị trường Mỹ, châu 

Phi, Đông Bắc Á và chủ yếu là tới các thị trường khu vực Đông Nam Á, Trung 

Quốc, Nhật Bản. Là một quốc gia có đội tàu biển tham gia vận tải quốc tế, Việt 

Nam cũng là một trong 18 Thành viên tham gia ký kết “Bản ghi nhớ thoả thuận về 

kiểm soát của chính quyền cảng khu vực châu Á - Thái Bình Dương”, bắt đầu có 

hiệu lực từ 1/4/1994. Bản thoả thuận này được ký tại Tokyo ngày 1/12/1993 nên 

gọi là Tokyo - MOU. Việt Nam là Thành viên thứ 14, tham gia Tokyo - MOU từ 

1/1/1999. 

Theo thống kê của Uỷ ban kiểm soát của chính quyền cảng hoạt động theo 



những quy định tại Tokyo - MOU, tình trạng tàu biển của các doanh nghiệp vận tải 

biển Việt nam được kiểm tra và bị lưu giữ trong giai đoạn từ năm 2000 đến tháng 6 

năm 2012 bởi chính quyền cảng của các Thành viên trong khuôn khổ Tokyo - 

MOU như được minh hoạ tại Bảng 2.5 dưới đây. 

Bảng 2.5. Tình trạng tàu biển của các doanh nghiệp vận tải biển Việt Nam 

được kiểm tra và bị lưu giữ trong giai đoạn từ năm 2002 đến tháng 6/2014. 

Năm 
Số tàu được 

kiểm tra 

Số tàu bị bắt 

giữ 

Tỷ lệ tàu bị bắt 

giữ/tàu được 

kiểm tra 

Vị trí của Việt 

Nam trong số 

các nước nằm 

trong DS đen 

2002 80 22 27.5  

2003 117 32 27.4  

2004 144 19 13.2  

2002 - 2004 341 73 21.4  

2005 185 39 21.1  

2003 - 2005 446 90 20.2  

2006 244 38 15.6  

2004 - 2006 573 96 16.8  

2007 307 56 18.2  

2005 – 2007 736 133 18.1 8/18 

2008 311 40 12.9  

2006 - 2008 882 134 15.2 7/13 

2009 350 28 8.0  

2007 – 2009 988 124 12.6 9/13 

2010 475 58 12.2  

2008 - 2010 1,156 126 10.9 11/13 

2011 495 37 7.5  

2009- 2011 1,320 123 9.3 13/13 



2012 640 55 8.6  

2010 - 2012 1,610 150 9.3 14/15 

2013 738 91 12.3  

2011 - 2013 1,873 183 9.8 12/13 

1/1/2014 

30/6/2014 

468 29 6.2  

Nguồn: Báo cáo tổng kết năm của Tokyo - MOU 

Bảng 2.5 cho thấy số lượng tàu bị lưu giữ vào năm 2007 tăng hơn hẳn so với 

các năm từ 2002 - 2006, với số tàu bị lưu giữ là 56 tàu trong tổng số 307 tàu được 

kiểm tra. Năm 2008, số lượng tàu được kiểm tra là 331 tàu, song số tàu bị lưu giữ 

giảm còn 40 tàu, chiếm 12,08%. Năm 2009, số tàu bị lưu giữ tiếp tục giảm còn 

28/350 tàu, chiếm 8% số tàu được kiểm tra. Tuy nhiên, số tàu bị lưu giữ trong năm 

2010 đã tăng trở lại và đạt mức cao nhất trong giai đoạn từ 2002 - 2010, với 58 tàu 

bị lưu giữ trong tổng số 475 tàu được kiểm tra, chiếm 12,21%. Năm 2011, có 37 

tàu bị lưu giữ trong tổng số 495 tàu được kiểm tra, chiếm 7,5%. Năm 2012, tỷ lệ số 

tàu bị lưu giữ tỏng tổng số tàu được kiểm tra là 55/640, tức chiếm 6,8%. Năm 

2013, tỷ lệ tàu bị lưu giữ có dấu hiệu tăng so với năm trước, chiếm tỷ lệ 12,3%. 

Trong đó 6 tháng đầu năm 2014, đã có 29 tàu bị lưu giữ trong tổng số 468 tàu được 

kiểm tra.  

Theo các chuyên gia của Cục Hàng hải Việt Nam, Cục Đăng kiểm Việt Nam, 

nguyên nhân của sự tăng lên mạnh mẽ số tàu bị lưu giữ là do đội tàu biển Việt nam 

chủ yếu chạy tuyến Đông Nam Á đã có thời gian phát triển quá nóng trong khi 

phần lớn là tàu biển của các chủ tàu nhỏ, chưa có đủ năng lực, kinh nghiệm trong 

quản lý, khai thác tuyến quốc tế, đặc biệt chưa có kinh nghiệm trong công tác quản 

lý, khai thác tuyến quốc tế, đặc biệt chưa có kinh nghiệm trong công tác quản lý an 

toàn theo Bộ Luật quản lý an toàn quốc tế (ÍM), cũng như chưa hiểu biết và có kinh 

nghiệm về các quy định liên quan an toàn, an ninh hàng hải, phòng ngừa ô nhiễm 

môi trường; đặc biệt các quy định, Điều ước quốc tế về an toàn, an ninh hàng hải, 



phòng ngừa ô nhiễm môi trường đang ngày càng được hoàn thiện, đưa ra các yêu 

cầu ngày càng cao, khiến các chủ tàu gặp không ít khó khăn. Nhiều tàu tuổi đã hơn 

15 - 20 năm, thậm chí có tàu 30 tuổi trở lên trình độ kỹ thuật trở nên lạc hậu, nhiều 

khiếm khuyết, trong khi ở Việt Nam đang thiếu những cơ sở sửa chữa và bảo 

dưỡng tàu biển, đặc biệt đối với những tàu biển lớn. Việc giá cước giảm, giá nhiên 

liệu tăng khiến các chủ tàu giảm thiểu chi phí sửa chữa và bảo dưỡng định kỳ càng 

làm tăng khiếm khuyết cho tàu. Thêm vào đó, đội ngũ sĩ quan, thuyền viên tham 

gia vận tải tuyến quốc tế chưa được đào tạo thoả đáng, kinh nghiệm và năng lực 

quản lý của đội ngũ si quan còn hạn chế.  

Như vậy, trong thời gian qua, cùng với sự mở rộng về quy mô số lượng, trọng 

tải của đội tàu biển, các doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ vận tải biển Việt Nam đã 

tập trung đa dạng hoá và trẻ hoá đội tàu. Điều đó chứng tỏ rằng các doanh nghiệp 

cung cấp dịch vụ vận tải biển Việt Nam đã chú trọng phát triển dịch vụ vận chuyển 

hàng hoá quốc tế bằng đường biển thông qua việc đầu tư phát triển dịch vụ vận 

chuyển hàng hoá quốc tế bằng đường biển thông qua việc đầu tư phát triển đội tàu. 

Tuy nhiên, vẫn tồn tại một số bất cập như thiếu những tàu có trọng tải lớn, 

thiếu những tàu chuyên dụng như tàu container và tàu chở hàng lỏng, số tàu bị lưu 

giữ tại các cảng nước ngoài chưa có xu hướng giảm ổn định. Đó là những nguyên 

nhân khiến dịch vụ vận chuyển hàng hoá quốc tế của các doanh nghiệp vận tải biển 

Việt Nam trong thời gian qua chưa được nhiều khách hàng trong nước và quốc tế 

hài lòng, tin tưởng. Điều này phần nào thể hiện thông qua thị phần và sản lượng 

vận tải biển của các doanh nghiệ vận tải biển Việt Nam mà tác giả sẽ phân tích 

trong phần thực trạng kinh doanh dịch vụ vận chuyển hàng hoá quốc tế của các 

doanh nghiệp vận tải biển Việt Nam dưới đây. 

2.2.2. Thực trạng kinh doanh dịch vụ vận chuyển hàng hoá quốc tế bằng 

đường biển của các doanh nghiệp vận tải biển Việt Nam. 

- Thực trạng về nguồn hàng thông qua thị phần và sử dụng vận tải biển 

của các doanh nghiệp cung cấp dịch vụ vận tải biển Việt Nam.  



Hiện chưa có số liệu thống kê chính thức của ngành về thị phần vận tải của các 

doanh nghiệp cung cấp dịch vụ vận tải biển Việt Nam theo từng nhóm hàng cụ thể 

qua các năm. Tuy nhiên, theo thống kê của Cục Hàng hải Việt Nam, trong khoảng 

80% khối lượng hàng hoá xuất nhập khẩu của Việt Nam được vận chuyển bằng 

đường biển, các doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ vận tải biển Việt Nam mới chỉ 

đảm nhiệm việc vận chuyển khoảng 20%, phần còn lại do tàu của nước ngoài 

chuyên chở. Trng khi mỗi năm có khoảng trên một trăm triệu tấn hàng thông qua 

hệ thống cảng biển Việt Nam, khoảng 80% khối lượng hàng hoá đó được vận 

chuyển bởi tàu của nước ngoài. Việc này làm thất thu hàng tỷ đô la Mỹ của các 

doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ vận tải biển trong nước.  

Từ số liệu thống kê của Cục Hàng hải Việt Nam, tác giả tổng hợp thị phần và 

sản lượng vận tải biển của các doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ vận tải biển của 

Việt Nam giai đoạn 20030 - 2014 như bảng dưới đây. 

Bảng 2.7. Thị phần và sản lượng vận tải biển của đội tàu biển Việt Nam giai 

đoạn 2003 - 2014 

Năm 

Thị phần vận 

tải hàng 

XNK (%) 

Tổng sản lượng 

vận tải biển 

(tấn) 

Sản lượng 

vận tải biển 

quốc tế 

(tấn) 

Tỷ trọng 

Tăng trưởng 

SLVTBQT 

qua các năm 

2003 12% 18,7000,000 13,100,000 70%  

2004 12.5% 19,359,159 13,498,930 70% 3.0% 

2005 14.4% 23,707,304 14,501,142 61% 7.4% 

2006 16% 29,728,038 17,367,394 58% 19.8% 

2007 19.6% 36,982,088 22,979,146 62% 32.3% 

2008 20.1% 42,603,365 26,471,976 62% 15.2% 

2009 21.9% 49,480,000 36,300,000 73% 37.1% 

2010 21.0% 61,350,000 44,286,000 72% 22.0% 

2011 21.4% 69.284,522 47,389,626 68% 7.0% 

2012 21.0% 81,056,074 53,235,103 66% 12.3% 



2013 21.0% 88,919,900 62,449,000 70% 17.3% 

2014 23.0% 96,000,0000 66,000,000 69% 5.7% 

BQ 18.7% 51,430,871 34,798,193 67% 15% 

Nguồn: Báo cáo tổng kết năm của Cục Hàng hải Việt Nam 

Số liệu ở Bảng 2.7 ở trên cho thấy sản lượng vận tải biển quốc tế tăng dần qua 

các năm song tốc độ tăng trưởng của sản lượng vận tải biển quốc tế năm sau so với 

năm trước không tăng đồng đều, thị phần vận tải biển chưa được cải thiện đáng kể . 

Mức tăng trưởng sản lượng vận tải biển trên 30% chỉ đạt được vào hai năm 2007 và 

2009, những năm còn lại mức tăng trường dừng lại ở trên dưới 10%, điều đó làm 

cho mức tăng trưởng bình quân sản lượng vận tải biển của đội tàu Việt Nam trong 

giai đoạn 2003 - 2014 đạt 15%. Mặc dù sản lượng vận tải hàng hoá quốc tế của đội 

tàu biển Vịêt Nam tính bình quân cho giai đoạn 2003 - 2014 đạt 34.798.193 tấn, 

chiếm 67% tổng sản lượng vận tải biển, chiếm ưu thế hơn sản lượng vận tải hàng 

hoá mua bán nội địa, song thị phần vận tải biển của đội tàu Việt Nam trong những 

năm gần đây chỉ đạt trên dưới 20%. Điều đó có nghĩa rằng mặc dù tham gia vận 

chuyển hàng hoá quốc tế là chủ yếu, với sản lượng vận tải biển quốc tế gấp đôi sản 

lượng vận tải biển trong nước, nhưng đội tàu biển Việt Nam mới đảm nhiệm vận 

chuyển khoảng 20% khối lượng hàng hoá xuất nhập khẩu, phần còn lại vẫn do đội 

tàu của các doanh nghiệp vận tải biển nước ngoài đảm nhiệm. Nếu tính cả khối 

lượng hoàng hoá xuất nhập khẩu do đội tàu biển của các doanh nghiệp vận tải biển  

Việt Nam chở thuê thì khối lượng vận tải quốc tế của đội tàu biển Việt Nam chiếm 

khoảng 25-27% khối lượng hàng xuất nhập khẩu vận chuyển bằng đường biển (Cục 

Hàng hải Việt Nam CMB 2012). Thực tế, vì nhiều doanh nghiệp vận tải biển của 

Việt Nam chưa đủ khả năng khai thác nguồn hàng của các chủ hàng trong nước và 

ngoài nước nên lựa chọn phương thức cho thuê tàu định hạn, chở thuê cho các hãng 

tàu nước ngoài, đế tăng doanh thu. Phương thức này nhiều khi có thể mang lại 50% 

doanh thu cho các doanh nghiệp chủ tàu Việt Nam. Mặc dù việc chở thuê như vậy 

mang tinh bị động phụ thuộc cao nhưng điều đó mang lại cho các tàu của Việt Nam 



cơ hội tiếp cận các cảng trên thế giới, từ đó các doanh nghiệp có thêm kinh nghiệm 

trong vận chuyển hàng hóa quốc tế bằng đường biển. 

Nguyên nhân khiến thị phần vận tải biển của đội tàu biển Việt Nam còn khá 

khiêm tốn trong những năm vừa qua xuất phát từ cả hai phía. Về phía chủ quan, đội 

tàu biển của các doanh nghiệp vận tải biển Việt Nam vẫn thiếu những tàu trọng tải 

lớn và hiện đại để có thể tham gia vận chuyển các tuyến xa, tỷ trọng về số lượng và 

trọng tải của đội tàu container và đội tàu Chở hàng lỏng còn rất khiêm tốn trong 

tổng số lượng và tổng trọng tải của đội tàu của các doanh nghiệp vận tải biển Việt 

Nam, trong khi phương thức vận tải container bằng đường biển vẫn là phương thức 

vận tải chủ yếu. Bên cạnh đó, tình trạng kỹ thuật của tàu biển Việt Nam vẫn chưa 

được đảm bảo ổn định mặc dù các doanh nghiệp đã nỗ lực đầu tư trẻ hỏa, hiện dại 

hóa đội tàu trong thời gian qua. Chính những điều đó khiến chưa có nhiều chủ hàng 

trong nước vả ngoài nước tin tưởng, an tâm và mạnh dạn sử dụng dịch vụ vận 

chuyển nàng hóa quốc tế bằng đường biển của các doanh nghiệp vận tải biển Việt 

Nam. Ngoài ra, về phía khách quan, hầu hết các hợp đồng xuân nhập khẩu hàng 

hóa các chủ hàng Việt Nam vân quen với việc ký các họp đồng mua theo điêu kiện 

CFR hoặc CIF và bán theo điều kiện FCA hoặc FOB, bởi họ không muốn chịt thêm 

chi phí, rủi ro liên quan hàng hóa trong hành trình vận chuyển, hoặc cũng có khi 

bởi họ không có ưu thế trong việc giành quyền thuê phương tiện vận tải. Vosco 

được coi là một công ty vận tải biển hàng đầu của Việt Nam có đội tàu tham gia 

vận tải biến quốc tế, tuy nhiên mỗi năm đội tàu của Vosco chỉ đảm nhận vận 

chuyển khoảng 1 triệu tấn gạo trong tổng số khoảng 6 triệu tấn gạo xuất khẩu của 

Việt Nam. Tất cả những nguyên nhân chủ quan và khách quan đó khiến các doanh 

nghiệp dịch vụ vận tải biển Việt Nam đang phải đối mặt với tình trạng khan hiếm 

nguồn hàng để vận chuyển và phải chứng kiến tình trạng hàng nội đi tàu ngoại.  

- Thực trạng về thị trường hoạt động của đội tàu biển của các doanh 

nghiệp vận tải biển Việt Nam 



Việt Nam trong những năm gần đây có tăng về số lượng, quy mô song tọng tải 

bình quân của đội tàu biển Việt Nam đạt khoảng 4000 DWT. Do năng lực của đội 

tàu cũng như trình độ quản lý khai thác của các doanh nghiệp vận tải biển Việt 

Nam còn hạn chế nên tàu biển của dác doanh nghiệp vận tải biển Việt Nam chủ yếu 

hoạt động trên các tuyến gần, tới các thị trường thuộc khu vực Đông Á; ngoài ra 

cũng có những tuyến đến Hàn Quốc, Nhật Bản, Trung Quốc, Trung Đông, Châu 

Phi và ít tàu đến với thị trường Châu Mỹ, Châu Âu. 

Các doanh nghiệp có đội tàu đi Châu Mỹ, Chaâ Âu, Châu Phi chủ yếu là các 

doanh nghiệp có đội tàu hàng bách hoá với trọng tải từ 10.000 - 20.000 DWT. Đội 

tàu dầu thành phẩm chủ yếu vận chuyển xăng dầu thành phẩm từ Singapore, 

Malayxia và Trung Đông trong khi đội tàu dầu thô chỉ có ba chiếc hiện đang tham 

gia chở thuê giữa các cảng của nước ngoài. Đội tàu hàng rời chuyên dùng hiện nay 

cũng chủ yếu là các tàu nhỏ, chưa có nhiều tàu trên 50.000 DWT, nên chưa thể 

tham gia các tuyến xa vì không có hiệu quả kinh tế. Tuy nhiên, sự kiện tàu 

Vinaship Diamon của Công ty cổ phần vận tải biển Vinaship với thuyền bộ là 23 

thuyền viên đã cập cảng Houston, Hoa Kỳ xếp hàng từ ngày 10/3 - 15/3/2011 đánh 

dấu bước ngoặt có ý nghĩa to lớn đối với đội tàu biển của Công ty trong việc mở 

rộng doanh nghiệp vận tải biển Việt Nam trong những năm gần đây (chủ yếu là tàu 

của các chủ tàu như Công ty vận tải biển Đông, Công ty Vận tải biển Vinalines, 

Công ty Gemadept) tuy được đầu tư phát triển trong sự phù hợp với vận tải 

container của thế giới song nhìn chung đội tàu container của các doanh nghiệp vận 

tải biển Việt Nam  vừa ít về số lượng vừa nhỏ về dung tích và trọng tải; vì vậy các 

tàu container của các doanh nghiệp vận tải biển Việt Nam cũng chủ yếu hoạt động 

như những gàu gom hàng (feeder) tới các cảng Hồng Kông, Singapore hay thực 

hiện những tuyến ngắn đến các cảng trong khu vực ASEAN như Malayxia, Thái 

Lan, Philippin và một số nước châu Á khác như Trung Quốc, Hàn Quốc, Nhật Bản 

mà chưa thể thực hiện những tuyến đi thẳng đến châu Mỹ, châu Âu. 



Ngoài những tuyến vận tải từ cảng Việt Nam đến các cảng nước ngoài còn 

xuất hiện những tàu biển treo cờ Việt Nam, đăng kiểm Việt Nam, chủ tàu Việt Nam 

và lực lượng thuyền bộ  cảng nước ngoài và đã có cơ hội cập cảng ở những thị 

trường khó tính như Mỹ, EU, . . . Chẳng hạn, đội tàu của Vitranschart, ngoài việc 

vận chuyển gạo từ Việt Nam sang Cuba, Tây Phi, Thái Lan, Philippine; hoặc vận 

chuyển ngũ cốc và nông sản sang Trung Đông Nga, Ukraina, ân Độ, công ty Còn 

có những tàu vận chuyển đường từ Nam Mỹ sang Tây Phi, Châu âu, Châu á; vận 

chuyển quặng, sắt thép từ Trung Mỹ. Nam Mỹ, Châu âu sang Trung Quốc. Tháng 8 

năm 2008, tàu Nosco Glory trọng tải hơn 68.000 DWT của Công ty cổ phần vận tải 

biển Bắc thuộc Tổng công ty hàng hải Việt Nam có cơ hội cập cảng Vacouver của 

Mỹ để làm hàng. Sau khi xếp 50.620 tấn bột mỹ hàng rời, tàu đã dời cảng an toàn 

và tiếp tục hành trình tới cảng Umm qasr của Iraq để dỡ hàng. Đây là tâu biển đầu 

tiên mang cờ quốc tịch Việt Nam cập cảng Mỹ để làm hàng (Nosco 2008). Ngoài ra 

trước đó một năm, tháng 8 năm 2007, tàu dầu đầu tiên của Việt Nam chở hơn 

40.000 tấn dầu từ Nhật Bản vượt biển Thái Bình Dương sau 13 ngày đêm để cập 

cảng San Francisco thuộc bang Califonia của Mỹ, đó là tàu dầu mang tên Vinashin 

Victory của Công ty vận tải biển Đông thuộc tập đoàn Vinashin (nay thuộc Tổng 

công ty hàng hải Việt Nam Vinalines) có trọng tải 47.000 DWT. Điều đó đang mở 

ra những cơ hội phát triển cho đội tàu biển của các doanh nghiệp vận tải biển Việt 

Nam trong việc khai thác các tuyến vận tải xa tiếp cận những thị trường nghiêm 

ngặt và khó tính từ đó có thể giúp mở rộng thị trương và tăng thị phần cho các 

doanh nghiệp vận tải biển Việt Nam trong thời gian tới. 

Tóm lại, qua những phân tích trên đây cho thấy trong thời gian qua hoạt động 

vận chuyển hàng hóa quốc tê của các doanh nghiệp vận tải biển Việt Nam chu yếu 

dược thực hiện tới các cảng trong khu vực bởi vì các doanh nghiệp vận tải biển 

Việt Nam chưa có tàu container trọng tải lớn đề có thể vận chuyển hàng hóa từ 

cảng Việt Nam tới các cảng ở khu vực châu Mỹ, châu âu mà chỉ có những tàu 

container có đủ điều kiện để thực hiện việc vận chuyển hàng hóa như những tàu 



gom hàng cho các doanh nghiệp vận tải biển nước ngoài đến các cảng trung chuyển 

như cảng Hồng Kông, cảng Singaporer, Việc vận chuyển hàng hóa đến những cảng 

xa hơn như một số cảng ở Mỹ mới chỉ thực hiện được trong một số năm gần đây 

bởi một số tàu hàng rời có trọng tải trên 50.000 DWT của Tổng công ty hàng hải 

Việt Nam. Vì vậy các doanh nghiệp vận tải biển Việt nam sẽ tiếp tục gặp khó khăn 

trong việc phát triển dịch vụ vận chuyển hàng hóa quốc tế bằng đường biển và tăng 

thị phần và vận tải biểu nếu vẫn thếu những tàu chuyên dụng có đủ khả năng để 

khai thác các tuyến vận tải xa ngoài những tuyến truyền thống sẽ trong khu vực. 

- Thực trạng cước vận tải của đội tàu biển Việt Nam 

Cước vận tải của các doanh nghiệp vận tải biển Việt Nam được đánh giá là 

khá cao so với cước của các doanh nghệp vận tải biển trong khu vực. Theo hiệp hội 

chủ tàu Việt Nam, giá cước vận chuyển (năm 2010) của các loại hàng rời của các 

doanh nghiệp vận tải biển Việt Nam ở mức ngang bằng, song giá cước vận tải 

container thì cao hơn 20-30% so với giá cước của đội tàu một số nước trong khu 

vực. Chẳng hạn cước vận tải biển từ Hải Phòng và thành phố Hồ Chí Minh đi Mỹ 

(năm 2010) cao hơn từ 450 - 500$/container hàng khô và 750$/container hàng đông 

lạnh so với tàu từ Thái Lan. Ngoài ra một số nghiên cứu do công ty tàu biển 

Singapore là NOL (Neptune Orient lines) năm 2011 cho thấy chi phí cho 1 

container từ Thành phố Hồ Chí Minh đến Yokohama (Nhật Bản) mất 1.070 USD, 

từ Hà Nội mất 1.480 USD, trong khi đó từ Singapore sang Yokohama chỉ mất 940 

USD, nguyên nhân là do tàu biển của các doanh nghệp vận tải biển Việt Nam  có 

trọng tải nhỏ nên chi phí cao, thứ hai là do Việt Nám chưa có cảng nước sâu cho 

tàu có trọng tải trên 40.000 tấn cập cảng nên hàng thường phải trung chuyển qua 

Singapore. Như vậy, cước vận tải của các chủ tàu Việt Nam thường cao, điều đó 

chủ yếu là tàu nhỏ và không thể thực hiện tuyến xa tới các cảng Châu Mỹ, Châu 

Âu,... Cảng của Việt Nam  khi chưa đủ điều kiện đón tàu mẹ thì hàng hoá xuất 

nhập khẩu của Việt Nam tới các thị trường châu Mỹ, châu Âu thường phải qua 

Hồng Kông, Singapore, Đài Loan, thậm chí  Malaysia, Thái Lan, Busan để chuyển 



tải lên tàu mẹ và cước vận tải phải bao gồm chi phí gom hàng, chuyển tải, bốc xếp 

dỡ và lưu bãi tại cảng trung chuyển nên cao hơn.  

Hiện nay đã xuất hiện những tuyến vận tải trực tiếp từ cảng Việt Nam tới cảng 

của khu vực châu Mỹ, châu Âu được thực hiện bởi tàu của các hãng tàu nước ngoài 

có tên tuổi trên thị trường thế giới, chẳng hạn: tháng 6 năm 2013, hãng APL đã bắt 

đầu khai thác tuyến vận tải container đầu tiên trực tiếp từ Việt Nam (cảng SP, PSA) 

đi Mỹ, hành trình này được rút ngắn còn 15 ngày thay vì 17 ngày như trước đây do 

không phải chuyển tải qua Hồng Kông hoặc Singapore; hay hãng Hanjin cũng khai 

thác tuyến vận tải trực tiếp Tân Cảng Cái Mép - Tây Nam nước Mỹ (cảng Oakland) 

với hành trình kéo dài 15 ngày,... Với hành trình trực tiếp như vậy không chỉ tiết 

kiệm thời gian mà còn tiết kiệm cước vận tải cho các chủ hàng, chủ yếu là tiết kiệm 

các chi phí liên quan xếp dỡ hàng, lưu kho bãi tại cảng trung chuyển.  

Như vậy, khi tàu biển của các doanh nghiệp vận tải biển Việt Nam chưa đủ lớn 

để thực hiện những hành trình trực tiếp, hàng hóa phải chuyển tải sang những tàu 

mẹ tại cảng trung chuyển quốc tế, cước vận tải của các doanh nghiệp vận tải biển 

Việt Nam vân còn cao do những chi phí tại cảng trung chuyển đó. Đây cũng là một 

bất cập và là thách thức trong hoạt động kinh doanh và phát triển dịch vụ vận tải 

biển của các doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ vận tải biển Việt Nam.  

2.3. THỰC TRẠNG DỊCH VỤ TẠI CẢNG BIỂN. 

2.3.1. Thực trạng hệ thống cảng biển Việt Nam.  

- Một số nét về hệ thống cảng biển Việt Nam 

Hệ thống cảng biển Việt Nam phân bố trải dài trên cả ba miền Bắc, Trung, 

Nam. Trong thời gian qua, có những cảng được đầu tư nâng cấp, cải tạo trên cơ sở 

các cảng cũ như cảng Hải Phòng Đà Nẵng, Quy Nhơn, Tân Cảng, cảng Sài Gòn có 

những cảng được đầu tư xây dựng trở thành những càng mới như cảng Cái Lân, 

cảng Chân Mây, cảng Cái Cui, khu vực cảng Cái Mép - Thị Vải. Theo tác giả tổng 

hợp từ số liệu thống kê của Hiệp hội cảng biển Việt Nam về khối lượng hàng thông 



qua cảng, hệ thống cảng biển khu vực thành phố Hồ Chí Minh và phía Nam 

đảm nhận khoảng 70% khối lượng hàng container thông qua cảng, các cảng miền 

Bắc đảm nhận khoảng trên 20%, còn lại dưới 10% là lượng hàng container thông 

qua tại các cảng miền Trung. Cụ thể, theo thống kê của Hiệp hội cảng biển Việt 

Nam, tính bình quân giai đoạn 2004 - 2014, khối lượng hàng container qua các 

cảng miền Nam là 2.257.773 TEU (chiếm 68% tổng khối lượng hàng container 

thông qua cảng của cả nước), qua các cảng miền Trung là 112.363 TEU (chiếm 

3,3%) và qua các cảng miền Bắc là 953.571 TEU (chiếm 28,7%). Các cảng biển 

chính luôn có vai trò quan trọng đối với sự phát triển kinh tế xã hội của đất nước là 

cảng Hải Phòng (miền Bắc), cảng Đà Nẵng (miền Trung) và các cảng thành phố Hồ 

Chí Minh (miền Nam). Tuy có bề dày lịch sử trên 100 năm song cả 3 cảng lớn (Hải 

Phòng, Đà Nẵng, Sài Gòn) đã đến lúc đều tỏ ra không đáp ứng kịp yêu cầu của tăng 

trưởng và phát triển kinh tế trong bối cảnh mới 

Theo Báo cáo tổng kết năm 2014 của Cục Hàng hải Việt Nam, tính đến năm 

2014, hệ thống cảng biển Việt nam có trên 190 bến cảng các loại, tổng chiều dài 

khoảng 41 km (tăng gấp hơn 2 lần so với năm 2004), công suất hàng hoá thông qua 

cảng đạt khoảng 130 triệu tấn/năm, tăng gấp 3 lần. Đồng thời, cũng trong khoảng 

thời gian 10 năm (2004 - 2013), tổng khối lượng hàng hoá thông qua hệ thống cảng 

biển Việt nam, bao gồm hàng xuất khẩu, nhập khẩu và hàng nội địa, tăng hơn 2 lần, 

tốc độ tăng  đạt 11,36%/năm. Trong đó, hàng container tăng 3,35 lần với tốc độ 

tăng 18,9%, hàng lỏng tăng 1,3 lần với tốc độ tăng 3,89%; hàng khô tăng 2,42 lần 

với tốc độ 13,57%, hàng quá cảnh tăng 2,28 lần với tốc độ 11,23%. Qua đó chứng 

tỏ vai trò quan trọng của các cảng biển Việt nam trong thời gian qua nhằm đảm bảo 

khối lượng hàng hoá thông qua cảng, đáp ứng yêu cầu của trao đổi, mua bán hàng 

hoá trong nước và quốc tế.  

- Thực trạng về hàng hoá thông qua các cảng biển của Việt Nam.  

Để thấy rõ hơn năng lực thông qua hàng hoá tại các cảng biển Việt Nam với ý 

nghĩa là một điều kiện đảm bảo cho sự phát triển của dịch vụ vận tải biển, dưới đây 



tác giả phân tích thực trạng hàng hoá thông qua hệ thống cảng biển Việt Nam. Theo 

thống kê của Cục Hàng hải Việt Nam trong giai đoạn 2003 - 2014, khối lượng hàng 

hoá thông qua hệ thống cảng biển Việt Nam bao gồm hàng container, hàng lỏng, 

hàng khô xuất/ nhập khẩu, vận chuyển nội địa và hàng quá cảnh, được mô tả tại 

bảng dưới đây.  

Bảng 2.8. Khối lượng hàng thông qua cảng biển Việt Nam giai đoạn 2003 - 2014 

Năm 
Khối lượng hàng thông qua cảng 

(Đơn vị : Tấn) 

Tốc độ tăng trưởng qua 

các năm 

2001 80,000,000  

2002 83,576,369 4.47% 

2003 91,115,974 9.02% 

2004 103,129,467 13.18% 

2006 114,1078,213 10.65% 

2007 127,771,588 11.97% 

2008 139,161,413 8.91% 

2009 154,497,732 11.02% 

2010 181,116.296 17.23% 

2011 196,579,572 8.54% 

2012 251,218,302 27.79% 

2013 259,144,580 3.16% 

2014 286,000,000 10.36% 

Nguồn: Báo cáo tổng kết năm của Cục Hàng hải Việt Nam 

Từ bảng 2.8 cho thấy khối lượng hàng thông qua cảng biển Việt Nam tăng qua 

các năm, đáng kể năm 2012, tốc độ tăng trưởng đạt gần 28%. Đến năm 2013, trong 

khi khối lượng hàng lỏng, hàng container, hàng quá cảnh vẫn tăng so với năm 

trước, khối lượng hàng khô giảm 16,79%, khiến tốc độ tăng trưởng của cả năm chỉ 

đạt 3,16%. Đến năm 2014, khối lượng hàng thông qua cảng đã tăng 10,36% so với 

năm 2013. Nếu so sánh với Quy hoạch hệ thống cảng biển Việt Nam đến năm 



2010, định hướng đến năm 2020 theo Quyết định 202/QĐ - Ttg năm 1999, khối 

lượng hàng thông qua hệ thống cảng biển Việt Nam năm 2013 đã vượt xa mức 200 

triệu tấn theo mục tiêu Quy hoạch đặt ra.  

Như vậy số liệu thống kê hàng thông qua cảng trong những năm vừa qua cho 

thấy khả năng đáp ứng của hệ thống cảng biển Việt Nam trong việc tiếp nhận 

những chuyến tàu vận chuyển hàng hóa quốc tế khi nhu cầu ngày càng tăng. Điều 

đó cũng chứng tỏ hệ thống cảng biển Việt Nam đã đượcđầu tư đúng hướng để nâng 

cao khả năng tiếp nhận, thông qua hàng hoá từ cảng đáp ứng nhu cầu của thị 

trường. Sự phát triển của hệ thống cảng biển nhằm đảm bảo khả năng thông qua 

hàng hoá với khối lượng ngày càng tăng như những năm vừa qua là cơ sở để tạo 

thuận lợi cho sự phát triển dịch vụ vận tải biển của Việt Nam theo những mục tiêu 

của Quy hoạch phát triển vận tải biển và Nghị Quyết đại hội Đảng đề ra. Tuy nhiên, 

do những đặc điểm không giống nhau về điều kiện tự nhiên, vị trí địa lý cũng như 

do sức phát triển kinh tế ở mỗi vùng miền nên khối lượng hàng hoá thông qua cảng 

biển ở 3 miền Bắc, Trung, Nam có tỷ trọng khác nhau.  

2.3.2. Thực trạng kinh doanh dịch vụ tại cảng của các doanh nghiệp Việt 

Nam 

- Thực trạng về doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ tại cảng biển 

Khi nền kinh tế càng hội nhập sâu rộng vào nền kinh tế thế giới, thực hiện các 

thỏa thuận,  các cam kết kinh tế, thương mại theo hướng ngày càng tự do, thông 

thoáng và khả đoán khối lượng hàng hoá mua bán quốc tế ngày càng tăng, kéo theo 

khối lượng hàng hóa thông qua cảng biển ngày càng nhiều, từ đó khiến nhu cầu đối 

với dịch vụ tại cảng biển cũng tăng theo. Cùng với sự phát triển của thương mại và 

kinh tế như vậy, khung pháp luật trong nước từng bước được hoàn thiện theo 

hưởng tạo thuận lợi, thông thoáng cho các doanh nghiệp hoạt động. vì vậy số lượng 

doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ tại cảng biển liên tục tăng qua các năm. Nếu như 

năm 2003 có khoảng 200 doanh nghiệp cung cấp dịch vụ tại cảng biển thì năm 

2008 đã có 413 doanh nghiệp và năm 2013  có 649 doanh nghiệp tống đó có 121 



doanh nghiệp nhà nước, 314 công ty TNMHH, 197 công ty cổ phần, 9 doanh 

nghiệp liên doanh. Các doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ tại cảng biển bao gồm 

những doanh nghiệp cảng biển (Công ty TNHH MTV Cảng Quảng Ninh, Công ty 

TNHH MTV Cảng Hải Phòng, Công ty TNHH MTV cảng Sài Gòn, Tổng công ty 

Tân Cảng Sài Gòn, . . . ) và những doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ hàng hải khác. 

Các doanh nghiệp kinh doanh địch vụ tại cảng biển của Việt Nam không chỉ 

cung cấp những dịch vụ tại cảng đối với tàu (bao gồm dịch vụ hoa tiêu, lai đắt, dịch  

vụ cho tàu neo đậu vào cầu cảng; dịch vlj vệ sinh tàu; dịch vụ cung cấp nước ngọt  

điện, nhiên liệu, lương thực, thực phẩm; dịch vụ sửa chữa tàu; dịch vụ cung cấp  

thông tin cho tàu) mà còn cung cấp những dịch vụ hỗ trợ vận tải biển bao gồm dịch 

vụ tác nghiệp đối với hàng (như chằng buộc, kiểm đếm, giao nhận, lưu kho, lưu 

bãi, sửa chữa đóng gói bao bì, . . . ) và các dịch vụ tác nghiệp đối với container 

(như nâng/ hạ cont'ainer tại bãi, đóng/ rút hàng container tại bãi, xếp/ dỡ container 

tại cầu cảng, lưu kho lưu bãi hay dịch chuyển container, chằng buộc/ mở chằng 

buộc container, chạy điện cho container, . . .); dịch vụ vận chuyển trong khu vực 

cảng, liên cảng liên kho bãi . . . Ngoài ra, một số doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ 

tại cảng biển Việt Nam còn cung cấp các dịch vụ như: dịch vụ đại lý vận tải biển, 

dịch với môi giới hàng hải, dịch vụ kho bãi, thậm chí cả dịch vụ logistics, dịch vụ 

cảng cạn (ICD), dịch vụ vận tải đa phương thức, dịch vụ cảng mở, cảng trung 

chuyển, . . .Trong số những dịch vụ tại cảng, hầu hết các dịch vụ được Nhà nước ta 

cho phép các doanh nghiệp có vốn đầu tư nước ngoài kinh doanh tại Việt Nam 

nhưng đối với dịch vụ hoa tiêu phải do doanh nghiệp 1 00% vốn Nhà nước cung 

cấp, dịch vụ cảng vụ do cảng vụ cung cấp. Đặc biệt, Nhà nước cho phép thành lập 

doanh nghiệp cảng biển có vốn đầu tư nước ngoài, trong đó cho phép các doanh 

nghiệp  này cung cấp những dịch vụ tại càng như dịch vụ lai đất kẻo đẩy, dịch vụ 

vệ sinh, dịch vụ cung cấp điện, nước ngọt, nhiên liệu, lương thực, dịch vụ neo đậu 

cập lý bến, . . . Điều đó cho thấy các doanh nghiệp cung cấp dịch vụ tại cảng của 

Việt Nam (không bao gồm dịch vụ hoa tiêu, dịch vụ cảng vụ) phải đối mặt với áp 



lực cạnh tranh từ các doanh nghiệp có vốn đầu tư nước ngoài khi Nhà nước mở cửa 

một số dịch vụ tại cảng.  

Tuy có sự phát triển mạnh mẽ về số lượng song hầu hết các doanh nghiệp kinh 

doanh dịch vụ tại cảng biển của Việt Nam còn hạn chế về năng lực tài chính, trình 

độ nghiệp vụ và quản lý chữa có sự kết nối và hợp tác trong kinh doanh mà còn 

cạnh tranh gay gắt thậm chí hạ giá dưới mức giá thành để cạnh tranh thay vì chú 

trọng nâng cao chất lượng dịch vụ đồng thời chưa có mạng lưới dịch vụ đồng bộ, 

hoàn chinh trong cả nước khả năng hợp tác, kết nối với các cảng biển và hãng tàu 

nước ngoài còn hạn chế. Thêm vào đó, các doanh nghiệp cung cấp dịch vụ tại cảng 

biển Việt Nam, kể cả những doanh nghiệp lớn như cảng Hải Phòng, cảng Sài Gòn, 

Tân Cảng chưa chú trọng sử dụng trang web một cách hiệu quả để quảng bá về 

doanh nghiệp cũng như cung cấp, trao đổi thông tin với khách hàng và các bên liên 

quan. Chẳng hạn thông tin liên quan lịch tàu, tình trạng làm hàng tại cảng, vị trí của 

hàng hóa tại cáng, cước và phí dịch vụ . . . chưa dược đăng tải đầy đủ, cập nhật nên 

việc truy cơ và tìm hiểu của khách hàng gặp nhiều khó khăn. Điều này cho thấy 

những bất cập, những yếu kém còn tồn tại của các doanh nghiệp cung cấp dịch vụ 

tại cảng biển của Việt Nam trước nhu cầu về phát triển dịch vụ tại cảng biển. 

- Thực trạng về chất lượng dịch vụ tại cảng biển 

Như tác giả đã trình bày ở trên, những dịch vụ tại cảng được cung cấp bởi các 

doanh nghiệp cảng biển của Việt Nam và những doanh nghiệp hàng hải khác. 

Trong phần này, tác giả đánh giá một cách khái quát những dịch vụ tại cảng biển 

của Việt Nam bao gồm những dịch vụ mà Việt Nam cam kết trong ASEAN cũng 

như trong WTO, đó là những dịch vụ: (1) dịch vụ hoa tiêu, (2) dịch vụ lai dắt, hỗ 

trợ kéo, đẩy, (3) cung cấp lương thực, thực phẩm, nhiên liệu và nước, (4) thu gom 

nước và nước dằn thải, (5) dịch vụ của cảng vụ, (6) phao tiêu báo hiệu, (7) các dịch 

vụ trên bờ cần thiết cho hoạt động của tàu, bao gồm thông tin liên lạc, cung cấp 

điện và nước, (8) trang thiết bị sửa chữa khẩn cấp, (9) dịch vụ neo đậu, cập cầu và 

neo buộc tàu, (10) tiếp cận các dịch vụ đại lý hàng hải.  



Nhìn chung, các dịch vụ kể trên được cung cấp khi tàu của Việt nam hay tàu 

của các hãng tàu nước ngoài cập cảng biển Việt Nam nhằm đáp ứng những quy 

định về đảm bảo an toàn, an ninh hàng hải, vệ sinh môi trường cũng như để đáp 

ứng những nhu cầu thiết yếu đảm bảo hoạt động của tàu và đội ngũ sĩ quan, thuyền 

viên. Về cơ bản, chất lượng của các dịch vụ tại cảng được đảm bảo và được củng 

cố, hoàn thiện để đáp ứng yêu cầu của khách hàng, thể hiện thông qua việc các 

doanh nghiệp đầu tư vào cơ sở vật chất, máy móc thiết bị để cung cấp dịch vụ hoa 

tiêu, báo hiệu dịch vụ neo đậu, đầu tư đội tàu lai để cung cấp dịch vụ lai dắt, hỗ trợ 

kéo,... và phần nào được thể hiện thông qua số liệu về khối lượng hàng thông qua 

cảng mỗi năm. 

Ngoài ra, dịch vụ tại cảng biển của Việt Nam cũng phát triển hơn nhờ có sự 

hoàn thiện khung pháp luật của Nhà nước như tác giả phân tích trong phần 2.1.2. 

Chẳng hạn, sự điều chỉnh của những văn bản luật về quản lý hoạt động hàng hải tại 

cảng biển, sự ra đời của Nghị định 71/2006/NĐ-CP về quản lý cảng biển và luồng 

hàng hải làm cho thủ tục ra vào cảng của tàu trở nên đơn giản hơn, giảm bớt những 

giấy tờ xuất trình. Điều đó chứng tỏ dịch vụ cảng vụ được hoàn thiện hơn theo 

hướng đơn giản hoá thủ tục, tiết kiệm thời gian và chi phí trên cơ sở khung pháp 

luật của Nhà nước. 

Mặc dù vậy, vẫn tồn tại một số bất cập nhất định liên quan dịch vụ tại cảng 

biển của Việt Nam. Chẳng hạn, nhiều khi nhờ có mối quan hệ đặc biệt với cảng vụ 

địa phương nên một số doanh  nghiệp cung cấp dịch vụ lai dắt, kéo đẩy vẫn phát 

triển hoạt động với đội tàu lai nhiều tuổi, tình trạng kỹ thuật thấp, điều này ảnh 

hưởng đến chất lượng của dịch vụ được cung cấp và tạo ra môi trường cạnh tranh 

không lành mạnh giữa các doanh nghiệp.  

- Thực trạng về giá và phí dịch vụ tại cảng biển 

Từ năm 2000 đến nay, biểu phí, lệ phí hàng hải của Việt Nam đã được điều 

chỉnh tới 4 lần theo sự phù hợp với khu vực và giảm dần một số loại phí, lệ phí. 



Do nguồn vốn ngân sách không đáp ứng đủ nhu cầu đầu tư, năm 1998, Chính 

phủ cho phép Cục Hàng hải Việt Nam xây dựng biểu giá phí cảng biển cao hơn 2,6 

lkần mức trung bình tỏng khu vực. Tuy nhiên, trước yêu cầu của hội nhập kinh tế 

quốc tế, phí và lệ phí cảng biển phải được giảm dần. Quyết định 88/2004/QĐ - 

BTC đã giảm đáng kể mức thui các loại phí, đặc biệt phí trọng tải và phí đảm bảo 

hàng hải. Tính riêng năm 2004, phí hàng hải và dịch vụ cảng biển của Việt Nam đã 

giảm hơn 30% (khoảng 300 tỷ đồng) so với những năm trước. 

Ở các nước khác trên thế giới đều thống nhất một biểu phí cảng biển chung 

trong khi Việt Nam chia thành hai nhóm: phí do Nhà nước quản lý được công bố rõ 

ràng theo Quyết định của Bộ Tài chính và giá do các doanh nghiệp cảng biển tự 

ban hành trong khuôn khổ những quy định của Nhà nước. Theo quy định hiện hành 

của Bộ Tài chính, Quyết định 98/2008/QĐ - BTC, có 6 loại phí và lệ phí hàng hải: 

phí trọng tải, phí đảm bảo hàng hải, phí hoa tiêu, phí neo đậu tại vũng, vịnh, phí sử 

dụng cầu bến, phao neo thuộc khu vực cảng biển, lệ phí vào, rời cảng biển. Quyết 

định 98/2008 có sự điều chỉnh giảm một số loại phí đối với tàu và hàng tuyến nội 

địa. Tuy nhiên, mức phí dịch vụ tại cảng cho tàu biển tuyến nội địa và tàu biển 

tuyến quốc tế vẫn chênh lệch nhau khoảng 30 - 35%. Ngoài ra, mỗi cảng biển xây 

dựng biểu phí dịch vụ của cảng, biểu phí của cảng có thể được điều chỉnh theo 

những khoản phí và giá dịch vụ được công bố, chủ tàu và chủ hàng vẫn phải chịu 

nhiều khoản phí không tên (phí đen), khiến tổng chi phí cho dịch vụ tại cảng biển 

Việt Nam vẫn cao. Theo Hiệp hội cảng biển ASEAN, tổng chi phí một chuyến tàu 

vào cảng ở Việt Nam năm 2010 cao hơn từ 20 - 30% so với mức chi phí trong khu 

vực. Có nhiều nguyên nhân lý giải cho vấn đề đó, trong đó có những lý do như: hệ 

thống cảng biển của Việt Nam chưa phát triển, chủ yếu nằm trên sông, thiếu cảng 

nước sâu, luồng vào cảng dài, thiết bị làm hàng tại cảng còn hạn chế, thủ tục còn 

rườm già, thời gian làm hàng tại cảng lâu,...  

Hiện nay, trong bối cảnh cạnh tranh gay gắt, xuất hiện tình trạng nhiều doanh 

nghiệp cảng biển trong nước hạ giá dịch vụ nhằm thu hút khách hàng, từ đó xuất 



hiện làn sóng hạ giá giữa các doanh nghiệp dịch vụ cảng biển trong nước. Với mức 

giá dịch vụ thấp, chắc chắn sẽ làm cho doanh nghiệp không đủ khả năng tích luỹ để 

tái đầu tư, nâng cấp hạ tầng cơ sở kỹ thuật và chất lượng dịch vụ, vì vậy nếu các 

doanh nghiệp chỉ tập trung canh tranh bằng giá vì khoản lợi trước mắt mà không 

chú trọng phát triển theo chiều sâu, nâng cao chất lượng dịch vụ thì cũng khó có 

khả năng đảm bảo năng lực canh tranh về lâu về dài.  

2.4. THỰC TRẠNG DỊCH VỤ HỖ TRỢ VẬN TẢI BIỂN CỦA VIỆT NAM. 

2.4.1. Thực trạng các nhà cung cấp dịch vụ hỗ trợ vận tải biển của Việt 

Nam 

Năm 2004, ở Việt Nam, số lượng doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ hàng hải 

trong đó có các dịch vụ hỗ trợ vận tải biển đạt khoảng 262 doanh nghiệp. Trong số 

đó, khoảng 55% là doanh nghiệp nhà nước, 30% là công ty THHH, 13% là công ty 

cổ phần, còn lại là doanh nghiệp tư nhân và liên doanh. Đến năm 2009, số lượng 

các doanh nghiệp đã tăng lên khoảng 432 doanh nghiệp, trong đó chiếm 43% là 

doanh nghiệp Nhà nước, 34,72% là công ty TNHH, khoảng 20% là công ty cổ 

phần, còn lại là doanh nghiệp tư nhân và doanh nghiệp có vốn đầu tư nước ngoài. 

Từ năm 2010 đến nay, số lượng các doanh nghiệp kinh doanh đã tăng lên khoảng 

649 doanh nghiệp, trong đó, chiếm 18,64% là doanh nghệp nhà nước, 48,4% là 

công ty TNHH, khoảng 30,4% là công ty cổ phần, còn lại là doanh nghiệp tư nhân 

và doanh nghiệp có vốn đầu tư nước ngoài đều tăng, đặc biệt loại hình công ty 

TNHH và công ty cổ phần trong lĩnh vực này tăng cả về tuyệt đối và tương đối, 

riêng loại hình doanh nghiệp Nhà nước tăng về tuyệt đối nhưng giảm về tương đối. 

Điều này được lý giải bởi quá trình cổ phần hoá các doanh nghiệp Nhà nước diễn ra 

trong thời gian qua.   

Bên cạnh những doanh nghiệp vận tải biển và những doanh nghiệp cảng biển  

cũng kinh doanh các dịch vụ hỗ trợ vận tải biển như Công ty cổ phần vận tải biển 

Bắc, Công ty cổ phần hàng hải Đông Đô, Công ty cổ phần vận tải dầu khí Việt 

Nam, Công ty TNHH MTV cảng Hải phòng, Công ty TNHH MTV cảng Sài Gòn, 



Tổng công ty Tân cảng Sài Gòn, . . . . Việt Nam có nhiều nhà cung cấp dịch vụ hỗ 

trợ vận tải biển có bề dày kinh nghiệm như Công ty cổ phần đại lý hàng hải Việt 

Nam  VOSA - thành lập từ 1957, Công ty cổ phần vận tải và thuê tàu - Vietfracht - 

thành lập năm 1963, Công ty TNHH một Thành viên Giao nhận Kho vận Ngoại 

thương -VIETRANS - thành lập năm 1970, Công ty cổ phần giao nhận kho vận 

ngoại  thương Việt Nam -VINAI- RANS - thành lập năm 1975, Công ty cổ phần 

kho vận miền Nam - SOTRANS - thành lập từ 1975, Công ty cổ phần đại lý liên 

hiệp vận chuyển GEMADEP thành lập năm 1990 cung cấp những dịch vụ hỗ trợ 

vận tải biển bao gồm dịch vụ thông quan, dịch  vụ giao nhận hàng hóa, dịch vụ xếp 

dỡ hàng hoá, dịch vụ xếp dỡ container, dịch vụ kho bãi, dịch vụ kho bãi container, 

dịch vụ đại lý hàng hải, môi giới tàu biển, các doanh nghiệp đó còn nhận làm đại lý 

cho jardines Freiught Services, Kuêhn Nagel, Kintetsu World Express, Panalpina, 

Lep International, Itochu, Express, Nissin Transport, Konoike Transport, KEC 

International,  Conquest, Ú North West, Fast Sped hay GEMADEPT làm đại lý cho 

Navicon S.A Argentina, American Freight Lines Inc, Feida Shipping Service Co., 

ltd, Yamato Logictics Cop., ltd,... 

Nhìn chung, trong giai đoạn 2000 - 2006, đây là giai đoạn Việt nam chưa gia 

nhập WTO, các doanh nghiệp cung cấp dịch vụ hỗ trợ vận tải biển của Việt Năm 

chưa phải đối mặt với áp lực canh tranh gay gắt từ các doanh nghiệp có vốn đầu tư 

nước ngoài ngay tại thị trường trong nước bởi lẽ số lượng doanh nghiệp có vốn đầu 

tư nước ngoài trong giai đoạn này rất ít, doanh nghiệp nước ngoài muốn kinh doanh 

một số dịch vụ hỗ trợ vận tải biển như dịch vụ đại lý vận tải bằng đường biển (bao 

gồm dịch vụ giao nhận hàng hóa dịch vụ bốc dỡ hàng hóa kiểm đếm hàng hóa môi 

giới hàng hải thì phải thành lập liên doanh với tý lệ vốn góp không quá 49%. Một 

số doanh nghiệp có vốn đầu tư nước ngoài được thành lập trong giai đoạn này để 

kinh doanh dịch vụ hỗ trợ vận tải biển như liên doanh giữa VOSA với NYK LINE 

thành lập vào Cuối năm 2006, công ty Maersks của Đan Mạch được Bộ Kế hoạch 

và Đầu tư cấp phép thành lập doanh nghiệp 100% vốn nước ngoài tại Việt Nam 



(Maersk Việt Nam vào cuối tháng 3/2005 để cung ứng dịch vụ đại lý vận tải hàng 

hóa đường biên,  bao gồm các hoạt động: đại diện cho chủ hàng, giao nhận hàng, 

kho bãi, vận tải hàng hóa bằng đường biển, lập chứng từ vận tải, chứng từ hải quan. 

Đây là doanh nghiệp 100% vốn nước ngoài đầu tiên được cấp phép tham gia kinh 

doanh giao nhận hàng hóa tại Việt Nam (Mutrapii 2007). Tháng 9/2006, logistics 

cũng được phép thành lập doanh nghiệp 100% vốn nước ngoài tại Việt Nam. 

Giai đoạn từ 2007 đến nay không chỉ có số lượng các doanh nghiệp cung cấp 

dịch vụ hỗ trợ vận tải biển của Việt Nam tiếp tục tăng mà thị trường dịch vụ hỗ trợ 

vận tải biển ở Việt Nam mở cửa hơn, có sự tham gia nhiều hơn của các nhà cung 

cấp dịch vụ có vốn đầu tư nước ngoài, đáng kể như Công ty Agility lDgistics - liên 

doanh giữa VINATRANS và Tập đoàn Agility của úc - thành lập năm 2007, Công 

ty ISS-Gemadept - liên doanh giữa GEMADEPT với tập đoàn ISS của Vương quốc 

Anh - thành lập năm 2007, Công ty liên doanh Schenker Vietnam Cong là liên 

doanh giữa Tập đoạn Schenker và GEMADEPT cũng được thành lập năm 2007, 

Công ty liên doanh Huynđai Vinatrans logistics -- liên doanh giữa Huyndai 

logistics và VINATRANS - thành lập năm 2008, tháng 10/2010 có Công ty liên 

doanh, sinovitrans Logistics Com., Lia được thành lập, là liên doanh giữa tập đoàn 

SINOTRANS của Trung Quốc và VIETRANS của Việt Nam, . . . Điều này đặt ra 

áp lực cạnh tranh lớn hơn đối với các nhà cung cấp dịch vụ hỗ trợ vận tải biển của 

Việt Nam, đòi hỏi các nhà cung cấp dịch vụ trong nước phải nỗ lực nhiều hơn trong 

việc phát triển hạ tầng cơ sở, kho, bãi, máy móc trang thiết bị, kể cả nhân lực, các 

phần mềm hỗ trợ .. . để cung cấp dịch vụ một cách tốt hơn cho khách hàng, nhằm 

nâng cao khả năng cạnh tranh với các nhà cung cấp dịch vụ nước ngoài ngay tại thị 

trường trong nước. Nhiều doanh nghiệp đã chứng tỏ năng lực và uy tín của mình 

đối với khách hàng nước ngoài ngay tại thị trường Việt Nam, chẳng hạn 

SOTRANS đã trở thành nhà cung cấp dịch vụ giao nhận hàng hóa đảm bảo yêu cầu 

an toàn đúng hạn, tạo sự tin tưởng cho những công ty đa quốc gia như Pepsi, P&G, 

Colgate, Dutch Lady. 



Như vậy, từ năm 2004 đến nay, số lượng doanh nghiệp cung cấp dịch vụ hỗ 

trợ vận tải biên của Việt Nam tăng trưởng đáng kể số lượng năm 2014 gấp gần  lần 

số lượng của năm 2004. Cùng với sự tăng trưởng về số lượng, các doanh nghiệp 

cung cấp dịch vụ hỗ trợ vận tải biển trong nước phải chịu áp lực cạnh tranh lớn hơn  

trong đó có áp lực cạnh tranh tử những nhà cung cấp dịch vụ có vốn đầu tư nước 

ngoài khi Nhà nước mở cửa thị trường dịch vụ hỗ trợ vận tải biển phù hợp xu 

hướng tự do hoá thương mại và hội nhập kinh tế quốc tế. Trong bối cảnh cạnh tranh 

gay gắt như vậy, có những doanh nghiệp đã nỗ lực phát triển dịch vụ theo hướng 

hoàn thiện hơn để có thể cung cấp dịch vụ tới các khách hàng trong nước và quốc 

tế.  

2.5. THỰC TRẠNG NGUỒN NHÂN LỰC TRONG LĨNH VỰC DỊCH VỤ 

VẬN TẢI BIỂN.  

Nguồn nhân lực luôn đóng vai trong quan trọng, là điều kiện và cũng là động 

lực cho sự phát triển dịch vụ vận tải biển. Vì lĩnh vực dịch vụ vận tải biển là một 

lĩnh vực rất rộng, nguồn nhân lực trong lĩnh vực dịch vụ vận tải biển cũng rất đa 

dạng, bao gồm đội ngũ cán bộ làm việc tại các cơ quan quản lý Nhà nước về lĩnh 

vực hàng hải, đội ngũ quản trị doanh nghiệp, nhân viên, kỹ thuật viên tại các doanh 

nghiệp cung cấp dịch vụ vận tải biển và đội ngũ thuyền viên. Trong đó, đội ngũ 

thuyền viên được coi là nguồn nhân lực cơ bản, trọng yếu trong việc đảm bảo thực 

hiện những hành trình vận tải biển quốc tế. Trong phần này tác giả đưa ra những 

đánh giá khái quát về đội ngũ thuyền viên của Việt Nam và đội ngũ nhà quản trị 

doanh nghiệp, nhân viên, kỹ thuật viên làm việc trong các doanh nghiệp cung cấp 

dịch vụ vận tải biển của Việt nam trong thời gian qua.  

2.5.1. Thực trạng đội ngũ thuyền viên của Việt Nam 

Đến cuối năm 2014, Việt Nam có 39.691 thuyền viên, trong đó 2.766 thuyền 

trưởng, 2.344 máy trưởng, 5.122 sĩ quan boong, 4.677 sĩ quan máy... ( Cục Hàng 

hải Việt Nam 2015). Trong khi tính đến hết năm 2009, lực lượng thuyền viên gồm 

38.084 người, trong đó sỹ quan quản lý boong, máy là 10.018 người, sỹ quan vận 



hành là 4.412 người, sỹ quan điện tàu biển là 208 người. Như vậy, sau 5 năm, số 

lượng thuyền viên của Việt Nam có tăng về số lượng. Mặc dù vậy, theo ước tính 

của Cục Hàng hải Việt Nam, Việt Nam đang nằm trong nguy cơ thiếu thuyền viên 

vừa để đảm nhiệm công việc của đội tàu biển Việt Nam vừa để tham gia lực lượng 

lao động xuất 'khẩu. Bởi lẽ cùng với sự phát triển của nhu cầu vận tải biển quốc tế, 

số lượng tàu được đưa vào 

khai thác không ngừng tăng qua các năm, trong khi mỗi năm ngoài số lượng 

thuyền viên đến tuổi nghỉ công tác còn có những thuyền viên chuyển công tác sang 

lĩnh vực, ngành nghề khác và nhiều sinh viên ra trường cũng không làm việc đúng 

ngành đào tạo. Vì làm việc trên tàu trong những hành trình kéo dài nhiều ngày liên 

tục hàng tháng trời là một công việc vấn vải nặng nhọc đầy rủi ro, lại phải sống 

thiếu thốn tình cảm gia đình trong khi yêu cầu nghề nghiệp ngày càng cao, đặc biệt 

trong bối cảnh hội nhập sâu rộng vào nền kinh tế thế giới đặt ra những yêu cầu về 

nghề nghiệp mang tính chuẩn mực quốc tế. yêu cầu về ngoại ngữ, . . .nên không ít 

thuyền viên đã bỏ nghề, sinh viên ra trường cũng không theo đúng nghề khi họ có 

thể lựa chọn cho mình công việc trên bờ với mức thu nhập phù hợp, có thể tương 

xứng, thậm chí cao hơn thu nhập của thuyền viên. Chính điều này tạo nên tình 

trạng thiếu hụt thuyền viên của Việt Nam, đặc biệt Việt Nam thiếu hụt những 

thuyền trưởng, sĩ quan làm việc trên những tàu biển tuyến quốc tế, tàu chở hàng 

lỏng như dầu, khí gas, tàu container hiện đại. 

Mặc dù đội ngũ thuyền viên Việt Nam dược đánh giá có khả năng tiếp thu 

nhanh, thích ứng nhanh, dễ hòa đông cần cù chịu khó, có trách nhiệm, đặc biệt từ 

năm 2000 đến nay, Việt Nam là một trong những quốc gia được IMO ghi nhận 

trong danh sách trắng,  điều đó không cíịl~h trìnjl độ của thuyền viên Việt Nam đáp 

ứng những yêu cầu của Công ước về đào tạo và cấp chứng chỉ thuyền viên (Công 

ước STCW78/95 của IMO và có thể so sánh bởi trình độ thuyền viên của các 

nướctrên thế giới song đội ngũ thuyền viên Việt Nam vẫn tồn tại một số hạn chế: 

chưa theo kịp yêu cần thiết công việc trong môi trường quốc tế, năng lực thực hành 



và thao tác thiếu chuyên nghiệp trình độ tiếng Anh tuy có cải thiện nhưng chưa 

đồng đều và chưa đáp ứng tốt yêu cầu của các tuyến vận tải quốc tế . Đáng chủ ý, 

một trong những nguyên nhân của tình trạng tàu biển Việt Nam bị lưu giữ bởi Cơ 

quan chính quyền cảng ở nước ngoài là những khiếm khuyết từ phía thuyền viên. 

Điều đó phần nào phản ánh chất lượng chưa đồng đều của đội ngũ thuyền viên của 

Viết Nam khi tham gia các tuyến vận tải biển quốc tế.  

Như vậy từ năm 2000 đến nay nhìn chung đội ngũ thuyền viên của Việt Nam 

vừa tăng trưởng về số lượng vừa được củng cố về chất lượng, được đào tạo  theo 

quy định của luật pháp trong nước và quốc tế. Diều đó được thể hiện qua số lượng 

thuyền viên được cấp chứng nhận hàng năm và sự có mặt của Việt Nam trong 

“Danh sách trắng" của IMO. Tuy nhiên, vẫn còn một số bất cập liên quan đội ngũ  

thuyền viên, đó là tình trạng thiếu hụt thuyền viên làm việc trên tàu biển của Việt 

Nam và tham gia đội ngũ xuất khẩu lao động, trình độ ngoại ngữ, kỹ năng chuyên  

môn nghiệp vụ chưa đồng đều.  

 2.5.2. Thực trạng đội ngũ nhà quản trị, nhân viên, kỹ thuật viên tại các 

doanh nghiệp cung cấp dịch vụ vận tải biển của Việt Nam .  

 Hiện nay, chưa có số liệu thống kê chính thức nào về số lượng lao động bao 

gồm nhà quản trị, nhân viên, kỹ thuật viên làm việc tại các doanh nghiệp cung cấp 

dịch vụ vận tải biển của Việt Nam, cũng chưa có báo cáo hay công trình nghiên cứu 

khoa học nào đánh giá về số lượng và chất lượng nguồn nhân lực tại các doanh 

nghiệp cung cấp dịch vụ vận tải biển của Việt Nam. Số liệu thống kê của Cục Hàng 

hải Việt Nam cho thấy hàng năm số lượng doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ vận tải 

biển vẫn không ngừng gia tăng. Vì vậy số lượng lao động tại các doanh nghiệp  

cung cấp dịch vụ vận tải biển chắc chắn cũng tăng theo. Điển hình như Tổng công 

ty Hàng hải Việt Nam (VINALINES) tại thời điểm mới thành lập (năm 1995) chỉ 

có 24 doanh nghiệp thành viên, đến năm 2011  Tổng công ty này có gần 80 doan 

nghiệp thành viên với lực lượng lao động hơn 40.000 người. Hay Tổng công ty Tân 

cảng Sài Gòn trải qua hơn 20 năm phát triển (từ năm 1989  đến nay) đã có 21 



doanh nghiệp thành viên với lực lượng lao động gân 5000 người. Điều đó phần nào 

chứng tỏ nhu cầu của các doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ vận tải biển về số lượng 

lao động làm việc tại các vị trí từ nhân viên, kỹ thuật viên đến các vị trí quân trị 

được đáp ứng đầy đủ từ thị trường lao động. Sự phát triển của các doanh nghiệp 

cung cấp dịch vụ vận tải biển của Việt Nam trong thời gian qua cũng là minh 

chứng cho thấy lực lượng lao động có khả năng đáp ứng yêu cầu của công việc có 

vai trò quan trọng đóng góp vào sự thành công cửa doanh nghiệp. 

Theo tìm hiểu của tác giả tại một số Tổng công ty như Tổng công ty Hàng hải 

Việt Nam, tổng công ty Tân Cảng Sài Gòn, hay một sổ công ty như Công ty hoa 

tiêu Công ty hoa tiêu khu vực III, Công ty hoa tiêu khu vực I, Công ty hoa tiêu khu 

vực II, Công ty cổ phần giao nhận kho vận ngoại thương (VINATRANS), Công ty 

TNHH MTV giao nhận kho vận ngoại thương (VIETRANS), Công ty cổ phần vận 

tải và thuê tàu (VIETFRACHT), đội ngũ lãnh đạo của các công ty, Tổng công ty và 

các doanh nghiệp thành viên đều là những người trình độ đại học trở lên, hầu hết có 

trên 2(l năm kinh nghiệm, là những người ham học hỏi, có bản lĩnh chính trị và cô 

mong muốn phát triển đội ngũ lao động để tăng cường khả năng cạnh tranh của 

doanh nghiệp. Đội ngũ nhân viên tại các phòng ban, công nhân, kỹ thuật viên hầu 

hết là những người có trình độ cao đẳng đại học. Ngoài ra là những lao động tốt 

nghiệp phổ thông. hoặc trung cấp làm công nhân tại cảng hoặc thực hiện các công 

việc khác. Nhìn chung đội ngũ công nhân viên, kỹ thuật viên được trang bị những 

kiến thức, kỹ năng cần thiết và có khả năng đáp ứng yêu cầu của công việc trong 

từng vị trí cụ thể. Tuy nhiên vẫn tồn tại một số bất cập liên quan đội ngũ nhà quản 

trị, đội  ngũ nhân viên, công nhân kỹ thuật viên được các doanh nghiệp cung cấp 

dịch vụ vận  tải biển của Việt  Nam số doanh nghiệp nhà quản trị chưa có kỹ năng 

quản lý đủ tốt nên tình trạng thất thu, tình trạng tiêu cực, nhũng nhiễu của nhân 

viên cấp dưới với khách hàng vẫn xảy ra. Đôi khi xảy ra những tranh chấp thương 

mại liên quan dịch vụ vận tải biển quốc tế, chẳng hạn tranh chấp liên quan tàu 

Global 800.000 USD cho chủ hàng Trung Quốc xảy ra vào tháng 4/2011 là minh 



chứng cho thấy sự am hiểu về luật pháp quốc tế của các nhà quản trị của Việt Nam 

còn hạn chế dẫn đến những quyết định và hành động không hợp lý. Bên cạnh đó, 

đội ngũ công nhân viên, kỹ thuật viên chưa chủ động, tích cực trong việc nâng cao 

chuyên môn nghiệp vụ, trình độ ngoại ngữ, chưa có tác phong công nghiệp, điều 

này đặc biệt phổ biến ở những doanh nghiệp có vốn Nhà nước.  



CHƯƠNG 3 

GIẢI PHÁP PHÁT TRIỂN DỊCH VỤ VẬN TẢI BIỂN CỦA VIỆT NAM 

3.1. ĐỊNH HƯỚNG PHÁT TRIỂN VẬN TẢI BIỂN VIỆT NAM ĐẾN NĂM 

2020. 

Theo Quyết định số 1601/QĐ-TTg ngày 15/10/2009 của Thủ tướng chính phủ 

về  việc phê duyệt Quy hoạch phát triển vận tải biển Việt Nam đến năm 2020 và 

định hướng đến năm 2030 với các nội dung chủ yếu sau:  

Quan điểm và mục tiêu phát triển  

Quan điểm phát triển:  

- Phát huy tối đa lợi thế về vị trí địa lý và điều kiện tự nhiên của đất nước, đặc 

biệt là tiềm năng biển để phát triển toàn diện và có bước đột phá về giao thông vận 

tải biển nhằm góp phần thực hiện những mục tiêu của Chiến lược biển Việt Nam 

đến năm 2020, cụ thể là đến năm 2020 kinh tế hàng hải đứng thứ 2 và sau 2020 

kinh tế hàng hải đứng thứ nhất trong 5 lĩnh vực phát triển kinh tế biển; đồng thời 

góp phần củng cố an ninh, quốc phòng của đất nước; 

- Phát triển vận tải biển theo hướng hiện đại hóa với chất lượng ngày càng cao, 

chi phí hợp lý, an toàn, hạn chế ô nhiễm môi trường và tiết kiệm năng lượng; tăng 

sức cạnh tranh của vận tải biển để chủ động hội nhập và mở rộng thị trường vận tải 

biển trong khu vực và trên thế giới; 

- Phát triển vận tải biển đồng bộ với phát triển các ngành vận tải liên quan: 

đường bộ, đường sông, đường sắt; ứng dụng và phát triển công nghệ vận tải tiên 

tiến, trong đó chú trọng phát triển vận tải đa phương thức và dịch vụ logistic để tạo 

nên một hệ thống vận tải đồng bộ, liên hoàn, hiệu quả; 

- Đầu tư phát triển đội tàu có cơ cấu hợp lý, hiện đại, có năng lực cạnh tranh 

mạnh trên thị trường quốc tế; tập trung đầu tư cảng biển nước sâu, cảng trung 

chuyển và cảng cửa ngõ quốc tế ở các khu vực kinh tế trọng điểm; Nghiên cứu kết 

hợp chỉnh trị với cải tạo luồng lạch để bảo đảm các tàu lớn ra vào thuận lợi và an 

toàn; 



- Xã hội hóa tối đa việc đầu tư phát triển đội tàu và kết cấu hạ tầng giao thông 

đường biển. 

Mục tiêu, định hướng phát triển:  

Đến năm 2020 phải thỏa mãn đầy đủ các nhu cầu vận tải đường biển của nền 

kinh tế quốc dân với mức tăng trưởng cao, bảo đảm chất lượng cao, giá thành hợp 

lý và hạn chế ô nhiễm môi trường. Cụ thể đối với từng lĩnh vực:  

- Về vận tải biển:  

Nâng cao chất lượng dịch vụ vận tải biển, đáp ứng nhu cầu vận tải biển nội 

địa, nâng cao thị phần vận chuyển hàng hóa xuất nhập khẩu đạt 27 – 30%, kết hợp 

chở thuê hàng hóa nước ngoài trên các tuyến vận tải biển xa. Khối lượng do đội tàu 

Việt Nam đảm nhận khoảng 110 – 126 triệu tấn vào năm 2015; 215 – 260 triệu tấn 

vào năm 2020 và đến năm 2030 tăng gấp 1,5 - 2 lần so với năm 2020; số lượng 

hành khách đạt 5 triệu năm 2015; 9 – 10 triệu năm 2020 và năm 2030 tăng 1,5 lần 

so với năm 2020; 

Phát triển đội tàu biển Việt Nam theo hướng hiện đại, chú trọng phát triển các 

loại tàu chuyên dùng (tàu container, hàng rời, dầu…) và tàu trọng tải lớn. Đến năm 

2010 có tổng trọng tải 6 – 6,5 triệu DWT; năm 2015 có tổng trọng tải 8,5  - 9,5 

triệu đến năm 2020 đạt 11,5 – 13,5 triệu DWT. Từng bước trẻ hóa đội tàu biển Việt 

Nam đến năm 2020 đạt độ tuổi bình quân 12 năm.  

- Về hệ thống cảng biển:  

Giai đoạn 2020, định hướng đến 2030 tập trung phát triển đồng bộ, hiện đại hệ 

thống cảng biển và luồng vào cảng. Việc đầu tư xây dựng cảng biển cần được đẩy 

nhanh, đầu tư có trọng điểm tại những vị trí có điều kiện và nhu cầu xây dựng cảng 

biển, nhằm khai thác ưu thế tự nhiên, tận dụng khả năng vận tải biển đáp ứng yêu 

cầu phát triển kinh tế của đất nước; đồng thời làm cơ sở để xây dựng và phát triển 

hệ thống cảng biển Việt Nam theo một quy hoạch tổng thể và thống nhất trên quy 

mô cả nước; hình thành những trung tâm kết nối cơ sở hạ tầng giao thông vận tải 

tại các khu vực, đặc biệt tại các vùng kinh tế trọng điểm, các khu kinh tế, khu công 



nghiệp lớn; phát triển cảng trung chuyển quốc tế lớn và các cảng cửa ngõ quốc tế 

tại các khu vực thích hợp nhằm khẳng định vị trí và ưu thế về kinh tế biển, tạo ra 

những đầu mối giao lưu kinh tế quan trọng giữa trong nước với nước ngoài để thực 

hiện tốt những mục tiêu của Chiến lược biển.  

- Về công nghiệp tàu thủy:  

Đến năm 2020, phát triển ngành công nghiệp tàu thủy nước ta đạt mức tiên 

tiến trong khu vực, đóng mới được tàu hàng trọng tải đến 300.000 DWT, các tàu 

khách, tàu dịch vụ dầu khí, tàu cứu hộ cứu nạn, bảo đảm hàng hải, công trình… đáp 

ứng 65 – 70% nhu cầu bổ sung đội tàu trong nước giai đoạn 2010 – 2020; sửa chữa 

đồng bộ vỏ, máy, điện, điện tử… cho các tàu có trọng tải đến 400.000 DWT; đáp 

ứng nhu cầu phát triển kinh tế - xã hội và tăng cường xuất khẩu ra nước ngoài góp 

phần thu ngoại tệ cho đất nước; 

Phát triển cân đối công nghiệp đóng và sửa chữa tàu. Nhanh chóng tiếp cận 

công nghệ hiện đại, chú trọng đầu tư chiều sâu để phát huy hiệu quả cơ sở đóng, 

sửa chữa tàu hiện có kể cả công nghiệp phụ trợ. 

- Về dịch vụ hàng hải:  

Phát triển dịch vụ hỗ trợ vận tải biển đồng bộ, đặc biệt là dịch vụ logistic, dịch 

vụ vận tải đa phương thức với chất lượng cao, hướng đến dịch vụ trọn gói và mở 

rộng ra nước ngoài đáp ứng yêu cầu hội nhập. Hình thành các cảng nội địa phù hợp 

với sự phát triển của các hành lang kinh tế và các trung tâm phân phối hàng hóa 

gắn với cảng biển; 

Phát triển đồng bộ cơ sở hậu cần, bảo đảm hàng hải, tìm kiếm cứu nạn; hệ 

thống công nghệ thông tin hàng hải… đáp ứng yêu cầu phát triển, phù hợp với yêu 

cầu của các công ước quốc tế. 

Nội dung quy hoạch  

Quy hoạch loại, cỡ tàu vận tải: 

- Các tuyến quốc tế:  

Đối với hàng rời: tàu nhập than cho nhà máy nhiệt điện, quặng cho nhà máy 



liên hợp gang thép sử dụng tàu cỡ 100.000 – 200.000 DWT; xuất alumin sử dụng 

cỡ tàu 70.000 – 100.000 DWT; xuất lương thực, nhập phân bón, clinker… sử dụng 

cỡ tàu từ 30.000 – 50.000 DWT; 

Đối với hàng bách hóa: đi các nước châu á chủ yếu sử dụng tàu cỡ 10.000 – 

20.000 DWT; đi các nước châu Âu, châu Mỹ, châu Phi sử dụng cỡ tàu từ 20.000 – 

30.000 DWT;  

Đối với hàng container: đi các nước châu á sử dụng cỡ tàu từ 500 – 3.000 

TEU; đi các nước châu Âu, châu Mỹ, châu Phi sử dụng cỡ tàu cỡ lớn từ 4.000 – 

6.000 TEU và tàu lớn hơn khi có điều kiện; 

Đối với tàu hàng lỏng: tàu mẹ nhập xăng dầu trung chuyển tại Vân Phong sử 

dụng cỡ tàu từ 150.000 – 300.000 DWT; dầu sản phẩm sử dụng cỡ tàu từ 10.000 – 

50.000 DWT; dầu thô sử dụng cỡ tàu từ 100.000 – 300.000 DWT; khí hóa lỏng sử 

dụng cỡ tàu từ 1.000 – 5.000 DWT. 

- Các tuyến nội địa:  

Đối với hàng rời, hàng bách hóa: sử dụng cỡ tàu từ 1.000 – 10.000 DWT. 

Đối với hàng container: sử dụng cỡ tàu từ 200 – 1.000 TEU. 

Đối với hàng lỏng: tàu chở dầu sản phẩm chuyên dụng cỡ tàu từ 1.000 – 

30.000 DWT; tàu tiếp chuyển dầu thô từ các mỏ vào các nhà máy lọc dầu cỡ tàu từ 

100.000 – 150.000 DWT. 

Quy hoạch phát triển đội tàu vận tải biển:  

- Tổng khối lượng vận tải đội tàu biển Việt Nam đến năm 2020 đạt 215 – 260 

triệu tấn, trong đó vận tải quốc tế 135 – 165 triệu tấn/năm, vận tải nội địa 80 – 105 

triệu tấn/năm; 

- Quy mô và nhu cầu bổ sung trọng tải đội tàu:  

Tổng trọng tải đội tàu hàng vận tải biển Việt Nam đến năm 2020 là 11,8 – 13,2 

triệu DWT, trong đó: tàu hàng bách hóa tổng hợp 3,84 – 4,45 triệu DWT; tàu hàng 

rời 2,70 – 3,11 triệu DWT; tàu container 1,49 – 1,71 triệu DWT; tàu dầu thô 1,92 – 

2,21 triệu DWT; tàu dầu sản phẩm 1,69 – 1,77 triệu DWT; 



Nhu cầu bổ sung đội tàu hàng vận tải biển Việt Nam đến năm 2020 là 3,8 – 

4,9 triệu DWT; 

Nhu cầu bổ sung thêm sức chở đội tàu khách du lịch, tàu khách ven biển ra 

đảo khoảng 14.000 ghế. 

Định hướng phát triển hệ thống cảng biển:  

- Để đáp ứng nhu cầu phát triển vận tải biển và phát triển kinh tế - xã hội đất 

nước, Quy hoạch hệ thống cảng biển Việt Nam đến năm 2020, định hướng đến năm 

2030 cần được rà soát, cập nhật, điều chỉnh, bổ sung với tầm nhìn xa hơn. Nội dung 

định hướng quy hoạch phát triển cảng trong giai đoạn tới, ngoài việc nâng cấp, đầu 

tư chiều sâu, phát huy hết công suất, hiệu quả của các cảng hiện hữu, cần tập trung 

vào việc xây dựng cảng trung chuyển quốc tế, cảng cửa ngõ quốc tế tại các vùng 

kinh tế trọng điểm, một số cảng nước sâu chuyên dụng xếp dỡ container, than 

quặng và dầu quy mô lớn, trang thiết bị hiện đại… để có thể từng bước đưa nước ta 

hội nhập và đủ sức cạnh tranh trong hoạt động đầu tư, khai thác cảng biển với các 

nước trong khu vực và trên thế giới; 

- Tập trung cải tạo, duy tu luồng tàu đảm bảo điều kiện khai thác đồng bộ và 

hiệu quả cùng các cảng biển; phát triển đồng bộ mạng giao thông đường sắt, đường 

bộ, đường thủy nội địa để đảm bảo kết nối cảng với các cảng cạn, trung tâm phân 

phối hàng hóa, khu kinh tế, khu công nghiệp, các cảng, bến thủy nội địa…, tạo điều 

kiện hàng đi/đến cảng thuận lợi, nâng cao hiệu quả khai thác cảng; 

- Phát triển bến cảng tại các huyện đảo với quy mô phù hợp với điều kiện tự 

nhiên, kinh tế - xã hội để vận tải hàng hóa, hàng khách phục vụ phát triển kinh tế - 

xã hội, an ninh, quốc phòng; 

Quy hoạch hệ thống cảng biển Việt Nam đến năm 2020, định hướng đến năm 

2030 sẽ được Thủ trưởng Chính phủ phê duyệt tại văn bản riêng.  

Định hướng phát triển công nghiệp tàu thủy:  

- Để đáp ứng mục tiêu bổ sung và sửa chữa đội tàu trong nước, có sản phẩm 

xuất khẩu như mục tiêu đề ra, hệ thống nhà máy công nghiệp đóng và sửa chữa tàu 



biển cho tàu biển có trọng tải đến 400.000 DWT; 

- Chú trọng phát triển ngành công nghiệp phụ trợ cho ngành công nghiệp 

đóng, sửa chữa tàu nhằm hình thành một ngành công nghiệp tàu thủy đồng bộ, 

hoàn chỉnh đáp ứng được nhu cầu phát triển và bảo vệ của đất nước; tận dụng năng 

lực của các ngành công nghiệp khác trong cả nước nhằm nâng cao tính chuyên môn 

hóa và hiệu quả đầu tư; 

Quy hoạch tổng thể phát triển ngành công nghiệp tàu thủy sẽ được Thủ tướng 

Chính phủ phê duyệt tại văn bản riêng.  

Định hướng phát triển dịch vụ hỗ trợ vận tải biển và logistic:  

- Phát triển các loại hình dịch vụ hỗ trợ vận tải biển, dịch vụ logistic và dịch 

vụ vận tải đa phương thức, đặc biệt tại nhóm cảng phía Bắc, nhóm cảng thành phố 

Hồ Chí Minh – Đồng Nai – Bà Rịa Vũng Tàu, nhóm cảng biển đồng bằng sông 

Cửu Long. Coi trọng việc nâng cao chất lượng các loại hình dịch vụ hỗ trợ vận tải 

biển, dịch vụ logistic, dịch vụ vận tải đa phương thức; 

- áp dụng công nghệ thông tin vào quản lý, điều hành và các hoạt động của các 

dịch vụ một cách có hiệu quả; 

- Phát triển các trung tâm phân phối hàng hóa gắn liền với các bến cảng 

container, đặc biệt là ở các cảng cửa ngõ, cảng trung chuyển quốc tế; 

- Phát triển dịch vụ hỗ trợ vận tải biển theo hướng hội nhập quốc tế; tăng 

cường công tác quản lý nhà nước trong việc quản lý chất lượng dịch vụ, bảo đảm 

sự lành mạnh của thị trường.  

Định hướng phát triển nguồn nhân lực:  

- Từ nay đến năm 2020 đào tạo và bồi dưỡng 39.000 sĩ quan thuyền viên, 

trong đó đào tạo mới khoảng 24.000 người (bao gồm 16.000 người bổ sung theo 

yêu cầu phát triển đội tàu và 8.000 người bổ sung thay thế lực lượng hiện có; cơ 

cấu đào tạo: sĩ quan, quản lý khoảng 9.600 người, thuyền viên và công nhân kỹ 

thuật hàng hải khoảng 14.400 người); bồi dưỡng đào tạo nâng bậc cho 15.000 



người trong lực lượng lao động hiện có. Khuyến khích đào tạo sĩ quan, thuyền viên 

có tay nghề cao phục vụ cho xuất khẩu thuyền viên; 

- Đẩy mạnh công tác đào tạo nguồn nhân lực logistic, công nghiệp đóng tàu, 

khai thác cảng biển; 

- Đổi mới phương thức đào tạo, chương trình đào tạo, tiêu chuẩn đào tạo và 

huấn luyện hàng hải, đặc biệt đối với công tác đào tạo cán bộ quản lý, sĩ quan, 

thuyền viên và cán bộ quản lý khai thác hoạt động logistics, vận tải đa phương 

thức. Coi trọng đào tạo ngoại ngữ, thực hành đi đôi với lý thuyết. Tăng cường tính 

gắn kết giữa các công ty vận tải biển với các cơ sở đào tạo, huấn luyện.  

Nhu cầu vốn đầu tư phát triển vận tải biển đến 2020:  

Tổng kinh phí đầu tư cho đội tàu, các trung tâm phân phối hàng hóa dịch vụ 

logistic từ nay đến năm 2020 khoảng 270 – 290 nghìn tỷ đồng, do các doanh 

nghiệp tự huy động từ các nguồn vốn hợp pháp. 

Một số giải pháp, chính sách chủ yếu  

- Rà soát, sửa đổi, bổ sung và từng bước hoàn thiện hệ thống văn bản quy 

phạm pháp luật ngành hàng hải và các văn bản dưới luật liên quan. Trước mắt, sửa 

đổi, bổ sung các văn bản quy phạm pháp luật về vận tải đa phương thức, dịch vụ 

logistic, quản lý đầu tư và khai thác cơ sở hạ tầng cảng biển phù hợp với tình hình 

và xu hướng phát triển của Việt Nam; Luật hóa các cam kết của Việt Nam trong 

khuôn khổ WTO; 

- Đẩy mạnh cải cách hành chính trong lĩnh vực vận tải biển, đặc biệt là công 

tác cải cách thủ tục hành chính tại các cảng biển Việt Nam và thủ tục đăng ký tàu 

biển; nhanh chóng triển khai ứng dụng công nghệ thông tin, triển khai cảng vụ điện 

tử, hải quan điện tử, thực hiện chính sách một cửa để tạo điều kiện thuận lợi cho 

tàu, thuyền ra vào cảng biển; 

- Tăng cường công tác kiểm tra, giám sát việc thực thi luật pháp Việt Nam và 

các công ước quốc tế liên quan về đảm bảo an toàn hàng hải, an ninh hàng hải và 

bảo vệ môi trường mà Việt Nam tham gia; hướng dẫn, triển khai có hiệu quả Bộ 



luật Quản lý an toàn (ISMCode) của tổ chức hàng hải quốc tế (IMO), các công ước 

quốc tế về hạn chế ô nhiễm do tàu biển (MARPOL 73/78); đầu tư phương tiện, 

thiết bị để khắc phục sự cố dầu tràn, thu gom chất thải tại các cảng biển; nâng cao 

chất lượng đội ngũ đăng kiểm viên Việt Nam và chất lượng công tác đăng ký và 

giám sát kỹ thuật tàu, đặc biệt là tàu biển chạy tuyến quốc tế; 

- Khuyến khích mọi thành phần kinh tế bao gồm cả các tổ chức nước ngoài 

đầu tư phát triển đội tàu biển Việt Nam. Xây dựng Chương trình phát triển đội tàu 

biển để có cơ chế, chính sách hỗ trợ thích hợp, đồng bộ để đầu tư phát triển và hiện 

đại hóa đội tàu treo cờ quốc gia. Tạo môi trường thông thoáng, thuận lợi, bảo đảm 

cạnh tranh lành mạnh, tập trung được nguồn vốn cho đầu tư phát triển và hiện đại 

hóa đội tàu; phát huy được mối quan hệ gắn bó giữa đội tàu, cảng biển và hệ thống 

dịch vụ logistic; 

- Xây dựng hệ thống mạng lưới dịch vụ hàng hải để nâng cao khả năng cạnh 

tranh trong bối cảnh hội nhập kinh tế quốc tế và khu vực; xây dựng và phát triển 

Tổng công ty Hàng hải Việt Nam làm nòng cốt trong lĩnh vực vận tải biển và dịch 

vụ logistic, dịch vụ hỗ trợ vận tải biển, cảng biển; Tập đoàn Công nghiệp tàu thủy 

Việt Nam làm nòng cốt trong lĩnh vực công nghiệp tàu thủy; 

- Xây dựng cơ chế, chính sách phát triển để khuyến khích đầu tư và quản lý có 

hiệu quả các trung tâm phân phối hàng hóa, cảng nội địa để hỗ trợ phát triển dịch 

vụ logistic, phát huy được mối quan hệ gắn bó, hiệu quả giữa khai thác đội tàu, 

cảng biển và hệ thống dịch vụ hỗ trợ. Nghiên cứu cơ chế, chính sách phù hợp để 

xây dựng, thu hút đầu tư cho dịch vụ logistic Việt Nam; 

- Đẩy mạnh xã hội hóa công tác đào tạo bao gồm cả đào tạo trong nước và liên 

kết nước ngoài; củng cố và phát triển các trường đại học, cao đẳng, dạy nghề 

chuyên ngành vận tải biển ở cả 3 khu vực Bắc, Trung, Nam đáp ứng nhu cầu nhân 

lực cho vận hành khai thác tàu biển, cảng biển, công nghiệp tàu thủy, dịch vụ 

logistic và xuất khẩu thuyền viên; có chính sách ưu đãi đối với người lao động của 

ngành vận tải biển, nhất là đối với sĩ quan, thuyền viên và lao động trong các nhà 



máy đóng, sửa chữa tàu nhằm khuyến khích người lao động gắn bó lâu dài với 

nghề; 

- Đẩy mạnh hợp tác quốc tế về biển, tích cực tham gia và thực hiện Công ước 

quốc tế, Hiệp định song phương – đa phương trong lĩnh vực hàng hải. 

3.2. MỘT SỐ GIẢI PHÁP NHẰM PHÁT TRIỂN DỊCH VỤ VẬN TẢI BIỂN 

VIỆT NAM. 

3.2.1. Các giải pháp về luật pháp, có chế, chính sách và quản lý. 

- Luật hóa các cam kết quốc tế và khu vực về GTVT. 

Trên cơ sở các điều ước quốc tế Việt Nam đã ký kết hoặc gia nhập tiến hành 

xử lý các vấn đề mà các quy phạm pháp luật về vận tải trong nước cho phù hợp 

theo nguyên tắc: vấn đề nào đã có quy định hay sửa đổi theo đúng quy định của 

điều ước quốc tế, vấn đề gì chưa có nay ban hành quy phạm pháp luật mới.  

Nhà nước cần công bố cụ thể lộ trình hội nhập để các doanh nghiệp chủ động 

chuẩn bị kế hoạch kinh doanh và đầu tư. Lộ trình nên xác định rõ: mở của thị 

trường đến mức nào, thời gian thực hiện khi nào? 

Tổ chức phối hợp quy hoạch giữa các ngành Đường biển, Đường sông, Đường 

sắt và Đường bộ, nhất là trong việc xây dựng các khu đầu mối giao thông nhằm tạo 

điều kiện cho việc áp dụng khép kín quy trình công nghệ mới, áp dụng logistics 

một cách hiệu quả trong toàn ngành. 

- Xây dựng một hệ thống pháp luật đồng bộ và nhất quán, phù hợp với luật 

pháp và thông lệ quốc tế. 

Nhà nước cần thiết lập một hệ thống pháp luật động bộ và nhất quán nhằm tạo 

nên một hành lang pháp lý ổn định, tạo điều kiện thuận lợi cho hoạt động kinh 

doanh dịch vụ vận tái nói chung và hoạt động kinh doanh vận tải hàng hóa xuất 

nhập khẩu nói riêng. Trước hết, các văn bản dưới luật cần được ban hành đầy đủ 

nhằm mục đích giải thích, hướng dẫn và làm rõ các quy định của luật Hàng hải. 

Hiện tại, các văn bản dưới luật của Việt Nam còn chưa làm được chức năng này. 

Đại bộ phận các văn bản hướng dẫn còn sơ sài, chưa cụ thể. Điều này gây nhiều 



khó khăn cho các doanh nghiệp vận tải và doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ vận tải 

đang hoạt động trên thị trường Việt Nam.  

Trong các phân ngành dịch vụ vận tải thì ngành hàng hải mang tính quốc tế và 

toàn cầu hóa sâu sắc nên đòi hỏi tất yếu khách quan là luật pháp ở lĩnh vực này cần 

phù hợp và tương thích với các quy định trong Công ước và Nghị định quốc tế. 

- Đơn giản hóa thủ tục hành chính, hải quan. 

Nhằm tạo điều kiện thuận lợi cho vận tải cũng như các dịch vụ vận tải phát 

triển thì Nhà nước, Cục Hàng hải...cần sớm ban hành các văn bản pháp luật hướng 

dẫn đối với các ngành và các bộ phận liên quan như Hải quan, an ninh...để các bộ 

phận này hoạt động nhịp nhàng, giảm thiểu các thủ tục hành chính không cần thiết, 

tạo điều kiện cho hàng hóa thông quan thuận lợi, lưu chuyển nanh chóng, không 

gây phiền hà cho chủ hàng hay đại lý giao nhận hàng hóa. Thực tiễn các doanh 

nghiệp phàn nàn rất nhiều thủ tục hải quan tại các cửa khẩu, thủ tục vẫn còn rườm 

rà, còn quá nhiều bất cập gây cản trở cho hàng hóa, dẫn đến lãng phí thời gian và 

chi phí. 

- Hoàn thiện có chế quản lý và điều tiết ngành. 

So với các doanh nghiệp vận tải và dịch vụ hỗ trợ vận tải trong khu vực và 

trên thế giới, các doanh nghiêp Việt Nam vẫn còn khá non trẻ, cơ sở hạ tầng, trang 

thiết bị vật chất cũng như khối lượng vận chuyển còn hạn chế. Do vậy, Nhà nước 

cần tạo môi trường kinh doanh thận lợi cho các doanh nghiệp Việt Nam có thể cạnh 

tranh và phát triển bằng các chính sách kiểm soát và điều tiết một cách có hiệu quả 

thị trường vận tải thông qua các công cụ điều tiết quan hệ cung-cầu trên thị trường. 

Trong quá trình hội nhập, cần tiếp thu những kinh nghiệm kinh doanh vận tải và 

dịch vụ vận tải của các quốc gia khác trên thế giới. 

Chúng ta thấy, tự dó hóa là một xu thế tất yếu nếu một doanh nghiệp, một 

quốc gia muốn tồn tại và phát triển trong giai đoạn hiện nay. Tuy nhiên, tiến trình 

này thực hiện như thế nào còn phụ thuộc vào tình hình của từng quốc gia riêng biệt. 

Bên cạnh việc mở cửa , Việt Nam vẫn cần sự bảo hộ và kiểm soát thích hợp của 



Nhà Nước, đặc biệt trong vấn đề về giá cước vận chuyển. Tuy nhiên, cần khuyến 

khích các doanh nghiệp cùng khai thác trên thị trường thay vì cạnh tranh về giá nên 

cạnh tranh dựa vào các yếu tố khác như chất lượng dịch vụ vận chuyển, thời gian 

và độ an toàn trong vận chuyển, mức thỏa dụng đối với yêu cầu của người sử dụng 

dịch vụ...Ngoài ra, để các doanh nghiệp chủ động trong hoạt động kinh doanh và 

nhạy cảm hơn trước những biến động trên thị trường, Nhà nước nên cho phép các 

doanh nghiệp được quyền chủ động ấn định và điều chỉnh giá cước vận chuyển 

trong khuôn khổ pháp luật quy định. 

- Xây dựng cơ chế, chính sách nhằm phát triển dịch vụ vận tải. 

Trong thời gian tới, Bộ tài chính cần triển khai những giải pháp tháp gỡ và giải 

quyết cơ bản các khó khăn trở ngại về cơ chế, chính sách, luật pháp để làm lành 

mạnh hóa tài chính doanh nghiệp, nâng cao sức cạnh tranh tài chính cho doanh 

nghiệp, tạo môi trường tài chính tiền tệ ổn định và thuận lợi cho sản xuất kinh 

doanh. 

Ngoài ra, cần có những chính sách khác như những ưu đãi về thuế, cụ thể đối 

với dịch vụ vận tải biển, cần thực hiện các hình thức miễn giảm thuế như sau: 

1. Miễn thuế đối với một số doanh nghiệp vận tải biển đang gặp nhiều khó 

khăn hoặc đối với tàu Việt Nam và tàu nước ngoài do Việt Nam thuê hay vay mua 

trả dần trong thời kỳ đầu kinh doanh (khoảng 3-5 năm). 

2. Có chính sách khuyến khích đóng tàu viễn dương trong nước để đồng thời 

nâng cao năng lực và hiệu quả kinh doanh của ngành đóng tàu Việt Nam. Nhà nước 

cần ưu tiên hỗ trợ vốn cho việc mua tàu đóng trong nước. Tuy nhiên, Nhà nước cần 

xem xét lại việc đặt mức giá của các cơ sở đóng tàu trong nước để có thể cạnh tranh 

với các cơ sở đóng tàu nước ngoài.-bỏ mức thuế 5% đối với loại tàu biển nhập khẩu 

mà các cơ sở đóng tàu trong nước chưa chó điều kiện sản xuất. 

3. Có biện pháp kiên quyết chấn chỉnh những doanh nghiệp đã và đang làm ăn 

thua lỗ, các doanh nghiệp đang quản lý những phương tiện vận tải quá cũ, hết khấu 

hao từ lâu. 



- Gia nhập các công ước quốc tế. 

Một trong những nguồn luật quốc tế quan trọng nhất là các điều ước quốc tế. 

Nhiều nguyên tắc và quy phạm pháp lý quan trọng trong Luật Hàng hải đã được đề 

ra, hoàn chỉnh tại các diễn đàn quốc tế và được thể hiện thành các công ước quốc 

tế. Một nguyên tắc cơ bản cảu Luật quốc tế là điều ước quốc tế, khi có hiệu lực, sẽ 

trở nên ràng buộc đối với các bên tham gia. Cũng có thể xảy ra trường hợp các quy 

định trong một điều ước nào đó lại được chấp nhận và thực hiện rộng rãi trên 

trường quốc tế, sau một thời gian, có thể trở thành tập quán quốc tế mang tính ràng 

buộc với tất cả các quốc gia dù có hay không là thành viên của điều ước đó. 

Có thể nói, Việt Nam đã thực hiện tốt các điều ước quốc tế về hàng hải đã gia 

nhập, trong đó đáng chú ý là Công ước quốc tế của Tổ chức Hàng hải quốc tế 

(IMO) về Tiêu chuẩn đào tạo, cấp chứng chỉ và đi ca của thuyền viên (STCW-78 

và sửa đổi 1995), Thỏa thuận TOKYO về kiểm soát Nhà nước tại các cảng (Tokyo 

Mou), các Hiệp định của ASEAN về vận tải và dịch vụ, đặc biệt là hiệp định khung 

ASEAN về thương mại dịch vụ. 

Tuy nhiên, trong quá trình chủ động vươn ra hội nhập kinh tế quốc tế, để có 

thể nâng cao khả năng cạnh tranh của ngành Hàng hải với một khung pháp lý, 

chuyên ngành ngày càng hoàn chỉnh, vừa bảo vệ được quyền lợi quốc gia, vừa phù 

hợp với tập quán và pháp luật quốc tế, Việt Nam cần nghiên cứu và nhanh chóng 

thực hiện việc tham gia thêm một só công ước quốc tế mới có liên quan như: Công 

ước quốc tế về trách nhiệm dân sự đối với thiệt hại do ô nhiễm dầu “CLC1992); 

các Nghị định thư sửa đổi một số công ước mà Việt Nam đã tham gia... 

3.2.2. Phát triển cơ sở hạ tầng. 

- Phát triển đội tàu 

Phát triển đội tàu viễn dương nhất là tàu chở container, tàu chở dầu và tàu chở 

hàng khô loại lớn nhằm tăng nhanh đội thương thuyền cả nước. Kết hợp chặt chẽ 

giữa phát triển đội tàu viễn dương với các hình thức thuê (định hạn, thuê tàu trần, 

thuê dài hạn) nhằm tăng nhanh thị phần chuyên chở hàng hóa xuất nhập khẩu của 



nước ta tằng đội tàu sở hữu và khai thác của mình. Kết hợp tốt việc phục vụ xuất 

nhập  khẩu với việc chở thuê cho nước ngoài nhằm nâng cao hiệu quả kinh doanh 

và chiếm lĩnh thị trường khu vực và thế giới. 

Trẻ hóa đội tàu: Tuổi tàu trung bình của đội tàu Việt Nam nói chung còn cao, 

thêm vào đó, phần lớn các con tàu của Việt Nam đều được đóng với công nghệ lạc 

hậu, tính năng kỹ thuật kém, loại tàu chưa phù hợp với điều kiện tuyến đường khai 

tác...dẫn đến không thể chạy trên những tuyến vận chuyển xa và trung bình, chủ 

yếu chỉ có thể chạy trên những tuyến hàng hải gần, điều kiện thời tiết tốt hoặc chạy 

ven biển. Vì thế muốn tăng năng lực cạnh tranh của đội tàu Việt Nam thì điều trước 

tiên là phải đầu tư trẻ hóa đội tàu, mua tàu mới hơn, có đặc tính kỹ thuật hiện đại 

hơn, phù hợp với từng loại hàng hóa cần chuyên chở, có khả năng di chuyển trên 

những tuyến đường có điều kiện thời tiết khắc nghiệt để đáp ứng nhu cầu ngày 

càng khắt khe của thị trường. 

Chuyên môn hóa đội tàu: Đội tàu của Việt Nam còn thiếu những tàu chuyên 

dụng với công nghệ đóng tiên tiến, hiện đại như tàu chở dầu hai vở, tàu chở ga hóa 

lỏng, hóa chất, tàu chở xi măng rời...Thực tế khai thác những tàu chuyên dụng có 

khả năng mang lại hiệu quả kinh tế cao với hệ số sử dụng khả năng chuyên chở lớn, 

giải phóng tàu nha nh chóng do các công đoạn khác trong khai thác tàu đã được 

chuyên môn hóa cao như: thiết bị xếp dỡ, hệ thống kho bãi, phương tiện vận tải và 

tiếp nhận tại hai đầu bến...Vì vậy, trên cơ sở khả năng thực tế về tài chính, năng lực 

quản lý, thị trường hoạt động, trình độ sĩ quan thuyền viên, ngành Hàng hải phải 

phát triển đội tàu chuyên dụng phù hợp với cơ cấu hàng hóa và với xu thế chuyên 

dụng hóa đội tàu thế giới. Chỉ khi có đội tàu Việt Nam với có đủ khả năng tham gia 

bình đẳng vào các thị trường vận tải thế giới và khu vực. 

- Phát triển hệ thống cảng biển. 

Áp dụng Hệ thống thông tin quản lý cảng (Port Mis): Để việc khai thác và việc 

quản lý có hiệu quả, các cảng cần phải có thệ thống số liệu thống kê các chỉ tiêu 

khai thác đầy đủ và tổ chức tốt. Hệ thống số liệu thống kê là những yếu tố thông tin 



cơ bản nhất để xây dựng các chính sách quản lý và phát triển cảng. Đây là khâu rất 

yếu của các cảng biển Việt Nam nói riêng và của tất cả các ngành kinh tế nói cung. 

Đánh giá và xem xét mô hình tổ chức phù hợp co cảng: Nhìn chung cảng biển 

Việt Nam vẫn chưa khai thác hết những ưu thế của loại hình tổ chức quản lý cảng 

biển hiện nay trên thế giới. Do vậy, để có thể đạt được hiệu quả và lợi ích lớn nhất 

từ nguồn lực sẵn có, đòi hỏi phải có được một cơ cấu tổ chức linh hoạt và tổng hợp, 

nhưng vấn đề này vẫn chưa được thực hiện. Có thể nói, hiện tượng chung với các 

nước đang phát triển là việc nghiên cứu cơ cấu tổ chức quản lý cảng biển không 

được chú ý nhiều lắm. Đặc biệt đối với Việt Nam cung ta thiếu các chuyên gia giỏi 

về quản lý cảng 

Xem xét và xây dựng cước phí cảng: Mỗi nước đều có hệ thống cước phí riêng 

của mình với mức độ phức tạp khác nhau trong quá trình sử dụng. Như vậy, vấn đề 

chính là phải đơn giản hóa và điều hòa hoạt động hệ thống kế toán của cảng. 

ESCAP đã đi tiên phong trong lĩnh vực này và có ý tưởng tiêu chuẩn hóa cảng phí 

của các nước Châu Á. Hệ thống cước phí ở cảng Việt Nam có nhiều vấn đề phải đề 

cập. Loại trừ các biểu cước phí áp dụng cho xếp dỡ Container tại khu vực I, II,III, 

cước phí tại tất cả các cảng biển Việt Nam đối với vận chuyển hàng hóa quốc tế 

đều như nhau. Nếu như cước phí là công cụ để kích thích cạnh tranh, thì mỗi cảng 

phải được quyền tự xác định biểu cước phí của mình phù hợp với các điều kiện đặc 

thù về tự nhiên, vật chất, quản lý và khai thác. Đây là những điều tạo nên một cơ sở 

chi phí khác biệt. 

3.2.3. Nâng cao năng lực cạnh tranh của dịch vụ vận tải 

- Về hoạt động Marketing: Các doanh nghiệp dịch vụ vận tải đường biển cần 

có các chiến dịch đầu tư, quảng cáo thông qua các phương tiện truyền thông nhằm 

đưa thông tin đầy đủ, chất lượng và nhanh chóng đến khách hàng.  

- Liên doanh liên kết với các đối tác bên ngoài: Đẩy mạnh hội nhập tằng cách 

liên doanh liên kết với các hãng vận tải và dịch vụ hỗ trợ vận tải. 



- Đảm bảo chất lượng dịch vụ bằng các chứng chỉ: Các doanh nghiệp vận tải 

biển phải thực hiện Bộ luật Quản lý an toàn (ISM code), theo đó chủ tàu phải đáp 

ứng các yêu cầu hết sức khắt khe để đảm bảo an toàn cho tính mạng con người , 

hàng hóa vận chuyển, tàu, cũng như các tài sản khác. Các chủ hàng sẽ không ký 

hợp đồng với những chủ tàu không tuân theo bộ luật này. Chính vì thế, các chủ tàu 

Việt Nam cần phải đối mới nhằm đáp ứng các đòi hỏi của ISM Code, để được các 

cơ quan đăng kiểm kiểm tra và cấp Giấy chứng nhận (DOC đối với các công ty và 

SMC đối với các tàu 



KẾT LUẬN 

Dịch vụ vận tải biển của Việt Nam đã trải qua quá trình phát triển với những 

thành tựu nhất định, đội tàu biển của Việt Nam có tên trong danh sách 35 quốc gia 

có đội tàu biển có trọng tải lớn nhất thế giới, cảng biển Việt Nam có khả năng đón 

nhận những tàu lớn để thực hiện các hành chỉnh vận chuyển tới các cảng ở khu vực 

châu Âu, châu Mỹ... Tuy nhiên, bên cạnh những thành tựu, dịch vụ vận tải biển của 

Việt Nam vẫn còn tồn tại những bất cập nhất định như: hệ thống luật pháp liên 

quan điều chỉnh dịch vụ  vận tải biển vẫn còn những bất cập; Hệ thống cảng biển 

Việt Nam đã hình thành nhưng hệ thống luồng lạch và giao thông kết nối cảng biển 

chưa hoàn thiệt; Đội tàu biển của Việt Nam có sự tăng trưởng về số lượng, quy mô 

qua các năm song phần nhiều vẫn là những tàu nhỏ và chủ yếu hoạt động theo các 

tuyến trong khu vực, thiếu những tàu hiện đại, thiếu tàu chuyên dụng....để dịch vụ 

vận tải biển của tiếp tục phát triển trong thời gian tới, khi nền kinh tế hội nhập ngày 

càng sâu rộng vào nền kinh tế khu vực và thế giới chúng ta cần phải thực hiện 

những giải pháp đồng bộ, phù hợp với yêu cầu của hoàn cảnh thực tiễn, với điều 

kiện đặc thù của Việt Nam. 
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