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MỞ ĐẦU 

1. Tính cấp thiết của đề tài 

Vận tải biển Việt Nam nói chung và vận tải container đường biển nói 

riêng trong thời gian qua đã có những bước phát triển vượt bậc về sản lượng và 

công nghệ vận chuyển.  Đội tàu container Việt Nam hiện nay đã giành được gần 

như 100%  thị phần vận chuyển container tuyến nội địa Bắc – Nam.  

Tuy nhiên, do sự bất bình hành theo mùa và theo chiều vận chuyển , mà 

vận tải container tuyến nội địa chiều hàng Nam- Bắc thường xảy ra tình trạng 

quá tải với đội tàu vào mùa cao điểm và tình trạng khan hiếm hàng vận chuyển 

vào 1 số thời điểm trong năm. Điều này khiến cho các doanh nghiệp vận tải biển 

gặp nhiều khó khăn trong việc đưa ra 1 mức cước hợp lý và đồng thời cũng gây 

ra những khó khăn đáng kể cho các cơ quan quản lý nhà nước trong quá trình 

kiểm soát giá cước trên thị trường và kiểm soát các khoản thuế thu được 1 cách 

hợp lý.  

Chi phí và giá cước vận tải container là những yếu tố được quan tâm hàng 

đầu bởi các doanh nghiệp vận tải biển, vì đó là cơ sở để tạo ra lợi nhuận cho các 

doanh nghiệp. Chính vì vậy, việc nghiên cứu về mối quan hệ giữa chi phí và giá 

cước, cách xây dựng 1 biểu cước vận tải container hợp lý là hết sức quan trọng 

và là mối quan tâm hàng đầu của các doanh nghiệp cũng như là công cụ giúp 

cho các cơ quan quản lý nhà nước kiểm soát giá, tránh tình trạng thất thu thuế. 

2. Tổng quan về tình hình nghiên cứu thuộc lĩnh vực đề tài  

Hiện nay, nghiên cứu mối quan hệ giữa chi phí và giá cước, cách xây 

dựng 1 mức cước tối ưu được quan tâm bởi rất nhiều chuyên gia nghiên cứu 

trong và ngoài nước.  

 Trong cuốn “Kinh tế hàng hải” của tác giả, nhà kinh tế học ”Martin 

Stopford” đã đưa ra những lí thuyết cơ sở về chi phí và giá cước, các phương 

pháp xây dựng giá cước vận tải container đường biển. Bên cạnh đó, tác giả cũng 

đã đưa ra những ví dụ cụ thể về các khoản chi phí phát sinh khi khai thác những 

tàu container cỡ 1200Teu, 2600 Teu, 4000 Teu, 6500 Teu.  
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Trong nước, nhiều đề tài nghiên cứu được xây dựng dựa trên lí thuyết về 

chi phí vận tải container như:  

- Nghiên cứu lựa chọn cỡ tàu tối ưu trên tuyến vận tải biển nội địa 

-  Tái cấu trúc đội tàu container Việt Nam trên tuyến nội địa  

 Tuy nhiên, các hãng tàu nội địa vẫn chưa công bố được biểu cước cụ thể 

trong các thời kì, cùng với đó cách nhà nước kiểm soát giá thế nào thì có lợi cho 

thị trường vận tải biển là các vấn đề đang được nhiều chuyên gia trong lĩnh vực 

quan tâm, nghiên cứu  

3. Mục tiêu, đối tượng, phạm vi nghiên cứu. 

a. Mục tiêu  

Xây dựng được hệ thống giá cước vận tải container đường biển trên tuyến 

nội địa Bắc – Nam  

Xây dựng cơ chế quản lý và vận hành thị trường cước vận tải container 

đường biển tuyến nội địa  

b. Đối tượng nghiên cứu  

Chi phí và giá cước vận tải container  

Cơ chế quản lý giá cước vận tải container  

c. Phạm vi nghiên cứu  

Nhóm nghiên cứu chỉ tập trung giải quyết việc xây dựng  giá cước vận chuyển 

container tuyến nội địa và cơ chế quản lý giá của nhà nước  

4. Phương pháp nghiên cứu, kết cấu của công trình nghiên cứu  

a. Phương pháp nghiên cứu  

Đề tài sử dụng các phương pháp cơ bản sau: 

- Phương pháp thống kê  

- Phương pháp phân tích tổng hợp số liệu  

- Phương pháp mô hình hóa 

b. Kết cấu của công trình nghiên cứu  

Chương I : Lý thuyết về chi phí và giá cước trong vận tải container  

Chương II:  Thực trạng về tình hình hoạt động và giá cước vận tải container  

đường biển tuyến nội địa  
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Chương III:  Xây dựng giá cước sàn và cơ chế quản lý giá cước vận tải container 

đường biển tuyến nội địa  

5. Kết quả đạt được của đề tài  

 Xây dựng được giá cước sàn của dịch vụ vận tải container đường biển 

tuyến nội địa Bắc – Nam bằng các phương pháp khác nhau  

 Xây dựng được cơ chế quản lý và vận hành thị trường cước vận tải 

container đường biển tuyến nội địa 

 Rút ra thuận lợi, khó khăn của mỗi phương pháp xác định giá trong việc 

quản lý giá của cơ quan quản lý nhà nước  
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Chương I: Lý thuyết về chi phí và giá cước trong vận tải container 

1.1. Các khoản mục chi phí khai thác trong vận tải container  

1.1.1. Chi phí khai thác tàu container [4;151-155] 

Bảng 1.1: Cấu trúc các nhóm chi phí của tàu theo các khoản mục chi phí 

Phân nhóm chi phí Khoản mục chi phí Nội dung 

 

 

 

Chi phí duy trì hoạt 

động 

(Operating costs) 

Chi phí cho thuyền viên Lương, BHXH,… 

Chi phí vật tư, dầu nhờn Vật tư, vật liệu, dầu nhờn 

Chi phí sửa chữa và bảo 

dưỡng thường xuyên 

Tiền công, tiền các hạng 

mục sửa chữa, bảo dưỡng 

Chi phí bảo hiểm tàu  BH thân tàu, P&I 

Chi phí quản lý  Văn phòng, thiết bị, 

lương,.. 

 

 

Chi phí chuyến đi 

(Voyage costs) 

 

Chi phí nhiên liệu chạy Dầu FO và DO 

  

Chi phí nhiên liệu đỗ Dầu DO 

Chi phí bến cảng  Hoa tiêu, cầu bến, đại lý,.. 

Chi phí làm hàng Xếp/ dỡ hàng 

Chi phí sửa chữa định 

kỳ 

(Periodic maintenance) 

(phân bổ hàng năm) 

Trung tu (sau 2 năm) Lên đà (Dry Dock) cạo 

hà, sơn lườn, thay thế các 

hạng mục máy và vỏ 

Đại tu (sau 4 năm) 

Chi phí vốn và các 

khoản phải trả 

(Capital cost & 

 Repayments) 

    (phân bổ hàng năm) 

Lãi vốn vay, cổ tức định 

mức 

Lãi ngân hàng, lãi cổ 

phiếu, trái phiếu 

Nợ phải trả (tiền thuê 

định hạn, thuê mua tài 

chính,…) 

Khấu hao, hoàn vốn vay, 

trả trái phiếu 
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a. Khấu hao cơ bản hoặc hoàn vốn: 

Khấu hao cơ bản hoặc hoàn vốn là khoản chi hàng năm dùng để phục hồi 

giá trị ban đầu của TSCĐ (tàu) hoặc hoàn trả vốn vay cho các tổ chức cho vay. 

Khấu hao cơ bản hàng năm được trích ra theo mức do bộ tài chính quy định và 

nó được tính vào chi phí khai thác. Mức khấu hao của từng chuyến đi được tính: 

Ch

KTSD

T

cb
T

TT

K
R *

*


 (VND/chuyến)            

Trong đó:   KT : Nguyên giá của tàu; (VND) 

 TSD: Thời gian dự kiến sử dụng tàu ; (năm) 

TKT: Thời gian khai thác của tàu trong năm ; (ngày) 

b. Chi phí sửa chữa định kỳ (Trích khấu hao sửa chữa lớn-Periodical 

 Theo yêu cầu của việc kiểm tra lên đà trung tu (sau 2 năm) và đại tu (sau 

4 năm),  tàu phải sửa chữa, thay thế một số hạng mục để phục hồi phần máy, do 

đó cần trích trước chi phí sửa chữa lớn gọi là khấu hao sửa chữa và được tính 

theo công thức: 

T
.T.Kk

R
KT

ChTSCL

SCL
  (VND/chuyến)              

Trong đó:  KSCL là tỷ lệ trích khấu hao sửa cữa lớn hàng năm; (%) 

c. Chi phí duy trì hoạt động của tàu (operating costs), gồm: 

(1) Chi phí duy tu, bảo dưỡng thường xuyên (Repairing & Maintenance): 

Khoản chi phí này được bỏ ra hàng năm nhằm duy trì tàu luôn đảm bảo tình 

trạng kỹ thuật tốt trong suốt quá trình khai thác tàu và được phân bổ cho từng 

chuyến theo công thức sau: 

T
.T.KK

R
KT

ChTTX

TX
     (VND/chuyến) 

Trong đó:  KTX là hệ số tính đến sửa chữa thường xuyên, hệ số này được 

tính phụ thuộc vào từng tàu và do công ty dự  tính cho năm kế hoạch. 
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(2). Chi phí vật tư và phụ tùng (Spare part & Stores): 

Chi phí này bao gồm: Sơn, dây buộc tàu, neo, thanh giằng (tăng đơ), Gù, ... 

chi phí này được công ty lập ra theo kế hoạch dự toán, nó phụ thuộc vào từng 

tàu. 

CH

KT

TVR
VR xT

T

xKk
R      (VND/chuyến) 

KVR: Hệ số có tính đến chi phí vật rẻ mau hỏng nó phụ thuộc từng tàu  

(3). Chi phí bảo hiểm tàu (Insurance cost) 

Hiện nay, để đủ điều kiện khai thác tàu thì các chủ tàu đều phải mua hai 

loại bảo hiểm: Bảo hiểm thân tàu (Hull) và Bảo hiểm trách nhiệm dân sự của 

chủ tàu (Civil liability).  

Phí bảo hiểm tàu được xác định theo công thức: 

( ) ( )   BHTT BH TNDS

BH TT TNDSs Ch Ch

KT KT

. .GRT
. .k A k

R R R T T
T T

  (VND/Chuyến)    

Trong đó: 

kBHTT: Tỷ lệ phí bảo hiểm thân tàu ; (%) 

kTNDS: Mức phí bảo hiểm trách nhiệm dân sự (USD/GRT) 

 GRT : Dung tích đăng ký toàn bộ của tàu; (RT) 

ABH     : Số tiền bảo hiểm  

Trong công thức trên, phải quy đổi USD ra tiền nội tệ (VNĐ) để tính toán 

(4). Chi phí cho thuyền viên (Crew costs) 

+) Tiền lương (Crew’s Wage): 

 Chi phí lương cho thuyền viên trả theo thời gian được xác định như sau: 





m

i
CHTVI

th

I

L T
T

R T
r

1

..      ( VND/Chuyến) 
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rI     : Tiền lương thuyền viên có chức danh i (đ/tháng) 

Ntvi  : Số thuyền viên có chức danh i 

Tth   : Thời gian trong 1 tháng (ngày) 

+) Tiền ăn và tiêu vặt (Victualing & Allowance): 

Nhà nước quy định chế độ phụ cấp tiền ăn cho thuyền viên ở trong nước 

cũng như ở nước ngoài. Khoản tiền này do công ty tính ra từ thu nhập của đội 

tàu và hạch toán vào chi phí khai thác. 

RTA= RTN + RNN = (NTV.MTN).TTN + (NTV.MNN).TNN.J; (VND/chuyến)    

NTV: Số thuyền viên trên tàu 

MTN: Mức tiền ăn trong nước do công ty quy định 

MNN: Mức tiền ăn và tiêu vặt ở nước ngoài do công ty  quy định 

TTN, TNN: Thời gian tàu ở trong nước và nước ngoài 

J: Tỷ giá hối đoái  (VND/USD) 

+) Chi phí bảo hiểm xã hội (Social Insrance): 

Chi phí này dùng để trợ cấp cho cán bộ công nhân viên chức trong các 

trường hợp sau: ốm đau, sinh đẻ, nghỉ hưu, mất sức... 

                    RBHXH = KBHXH . RL; (VND/chuyến)                          

Trong đó: KBHXH: Hệ số tính đến bảo hiểm xã hội theo quy định; (%) 

(5). Chi phí quản lý (Overhead management): 

 Chi phí quản lý bao gồm lương cho các bộ phận quản lý công ty, điện 

thoại, fax, telex, văn phòng phẩm... được xác định theo công thức: 

RQL = KQL . RL ;   (VND/chuyến)                           

 Trong đó:   KQL là hệ số quản lý phí (% )  
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d. Chi phí theo từng chuyến đi (Voyage costs) 

(1) . Chi phí nhiên liệu (Bunker costs):  

Đây là khoản chi phí chiếm tỷ trọng lớn trong chi phí khai thác. Chi phí 

này phụ thuộc vào công suất máy, loại nhiên liệu và được tính bằng công thức 

sau: 

                  RNL = ( RC + RĐ ) . KDN ;     (VND /chuyến )                      

           KDN: Hệ số tính đến chi phí dầu nhờn 

 RC: Chi phí nhiên liệu khi tàu chạy, được xác định như sau:                   

C

F

C

F

C

C

C

C

CC
TdGdGR *)..(

.
    ;      (VND/chuyến )                 

:,GG
F

C

C

C
Mức tiêu hao nhiên liệu của máy chính, máy phụ khi chạy; (T/ngày) 

TC: Thời gian tàu chạy trong chuyến đi;   (ngày) 

 RĐ: Chi phí nhiên liệu khi tàu đỗ: 

          RĐ = ( GLH . TLH + GKH . TKH ) . dĐ ; (VNĐ /chuyến)          

GLH,GKH: Mức tiêu hao nhiên liệu đỗ làm hàng và không làm hàng 

(T/ngày). 

TLH, TKH: Thời gian tàu đỗ làm hàng và đỗ không (ngày)  

 dĐ: Đơn giá nhiên liệu khi tàu đỗ (VNĐ/T)  

(2).  Chi phí cảng biển (Port costs):  

 Là những khoản mà chủ tàu trả cho cảng khi tàu đỗ ở cảng. Căn cứ vào 

biểu phí của cảng để dự tính các khoản này cho tàu,  gồm: 

        Phí bảo đảm hàng hải:   RBĐHH = KBĐHH . GRT . nl ; (VND)          

                  KBĐHH = Mức phí bảo đảm hàng hải (500 đ/GRT.lượt vào hoặc ra) 

         Phí trọng tải:                RBĐHH = KTT . GRT . nl ; (VND)                 

                  KTT  = Mức phí trọng tải  ( 250 đ/GRT.lượt vào hoặc ra) 
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          Hoa tiêu phí:        RHT = KHT . GRT . LHT . nl ;   (VND)                

               KHT: Mức (đơn giá) hoa tiêu phí (25đ/GRT. HL) 

              LHT: Quãng đường hoa tiêu dẫn tàu (Hải Lý);  

                 nl: Số lần dẫn hoa tiêu  (=2 lần/cảng) 

        Phí hỗ trợ tàu:        RLD = KLD . NE . TLD ;   (VND)                      

                KLD: Đơn giá phí lai dắt, hỗ trợ tàu 3000/Cv.h 

                NE: Công suất tàu lai dắt (CV);  TLD : Thời gian lai dắt (giờ) 

       Phí buộc cởi dây:      RBC = kbc . nl ( VND);         

                                    nl: số lần buộc cởi  = 2 lần / cảng 

      Phí cập cầu:    RCT = KCT . GRT . TCT ;    (VNĐ)                                

                           KCT: Hệ số tính đơn giá phí cầu tàu (19đ/GRT-giờ) 

                              TCT: Thời gian tàu đậu tại cầu tàu (giờ) 

       Phí đóng mở nắp hầm hàng. Rđm = Kđm . nh . nl   ; (VNĐ)                

                    Kđm: là đơn giá đóng mở nắp hầm hàng, (đ/lần) 

  nh: số hầm hàng;  nl: Số lần đóng mở nắp hầm hàng (= 2 lần 

/cảng) 

         Phí vệ sinh hầm hàng:  RVS = KVS . nh ;   (VND)                         

                  KVS: Đơn giá vệ sinh hầm hàng ( 100.000đ/ hầm);  nh : số hầm hàng 

            Phí cung cấp nước ngọt:  RNN = KNN . QNN   ;      (VND)        

               KNN: Đơn giá nước ngọt ( đ/tấn); QNN: Khối lượng nước ngọt (T) 

           Chi phí giao nhận kiểm đếm hàng hóa: RGN = KGN . QGN   ;      (VND) 

                   Chi phí đơn vị vận chuyển cho 1 TEU xác định như sau: 



 10 

j

T

j

C
S

Q




 ; (VNĐ/TEU) 

Những khoản chi phí này là chi phí cố định của tàu.  

1.1.2. Chi phí cho container  

Để chủ động cung cấp vỏ container cho khách hàng đóng hàng khi họ có 

nhu cầu thuê chở hàng hoá bằng container thì các chủ tàu kinh doanh vận tải 

container có thể tự đầu tư hoặc các chủ tàu có thể đi thuê vỏ container từ các 

công ty cho thuê container (Leasing company). Chủ tàu phải bỏ ra các khoản chi 

dưới đây : 

a.  Chi phí khấu hao cho container: 

    RKH-Con = kKH. KCon.NCon.ĐT ;     <VND> ;    

    NCont.ĐT = 3. Ncont tàu. kdt                   <cont> 

Trong đó: kKH: Tỷ lệ trích khấu hao vỏ container khi chủ tàu đầu tư cont, %) 

                 KCont: Đơn giá đầu tư cho một container, (VND; USD/Cont.)   

                 NCont.ĐT : Số lượng container cần đầu tư; (cont.) 

        Ncont tàu : Số lượng container tối đa tàu chở trong 1 chuyến (cont) 

        kdt : Tỉ lệ dự trữ có tính đến sửa chữa container bị hư hỏng (%) 

b. Chi phí lưu bãi container rỗng: 

RB = ΣNcontij . fbãi ij 

Trong đó : 

    ΣNcontij : Số lượng container rỗng loại i lưu tại bãi j ngày  

    fbãi ij : Cước lưu container rỗng loại i  tại bãi trong j ngày 

c. Chi phí biến đổi container  

Chi phí xếp dỡ container ; (VND/cont) 

Chi phí chứng từ  ; (VND/cont) 
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Chi phí kẹp chì ; (VND/cont) 

Chi phí lưu bãi ; (VND/cont) 

Chi phí cắm điện container lạnh trong chuyến đi; (VND/cont) 

1.1.3. Tổng chi phí các thành phần vận tải container  

Cj =CFJ + CBDcont J+CKHContJ+CBContJ;<VND>;       

Trong đó: 

Cj : Tổng chi phí của vận tải Liner trên tuyến j; (VND) 

CFJ: Tổng chi phí cố định cho tàu trên tuyến j; (VND) 

CBDcont J : Tổng chi phí biến đổi container trên tuyến j; (VND) 

CKHContJ: Tổng chi phí khấu hao container tuyến j; (VND) 

CBContJ : Tổng chi phí lưu bãi container rỗng trên tuyến j(VND) 

1.2. Các phương pháp định giá cước vận tải định tuyến  

1.2.1. Các nguyên tắc trong định giá cước vận tải định tuyến [3;135] 

Nguyên tắc 1: Giá cước phải bù đắp được chi phí bỏ ra.  

Nguyên tắc 2: Giá cước vận tải liner phải phù hợp với tình hình cung cầu 

trên thị trường vận tải liner trong từng thời kỳ  

Nguyên tắc 3: Giá cước phải đảm bảo yếu tố cạnh tranh giữa các hãng 

trên tuyến khi hoạt động độc lập. 

1.2.2. Các phương pháp định giá cước vận tải định tuyến [4;135-139] 

Các nguyên tắc trong việc định giá cước cho tàu chợ có thể được mô tả 

bởi đồ thị cung - cầu trong Hình. Trên đồ thị, trục tung thể hiện giá (mức cước) 

hoặc chi phí là usd/TEU, còn trục hoành biểu hiện số lượng container được xếp 

lên tàu. 

 Đồ thị này liên quan đến việc cạnh tranh giữa các công ty tàu chợ với 

nhau, mỗi công ty khai thác một tàu, ví dụ như tàu container 4.000 TEU. Chi phí 
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một ngày tàu là  40.000 usd, bao gồm chi phí vốn, khấu hao, chi phí hoạt động, 

chi phí nhiên liệu, và chi phí xếp dỡ một container là 400 usd. Khi tàu đầy hàng 

thì không được xếp thêm hàng nữa.  

a. Định giá theo chi phí cận biên  

 Bởi vì công ty cam kết trả các chi phí của chuyến đi, khi tàu chở không 

đầy hàng thì chi phí bổ sung khi nhận thêm một container chỉ là 400 usd cho xếp 

dỡ container đó. Chi phí này được gọi là chi phí cận biên (MC). Một khi con tàu 

đã chở đầy hàng thì chi phí cận biên tăng mạnh, đến 2.500 usd/TEU, là chi phí 

để thuê một con tàu khác hoặc thuê slot trên một con tàu khác. Điều này được 

thể hiện trong Hình 10.1 bằng đường cong chi phí cận biên. Chú ý rằng đường 

cong MC là đường nằm ngang ở mức 400 usd từ 1.500 đến 4.000 TEU khi tàu 

đầy tải và đường MC chuyển thành thẳng đứng và đạt tới 2.500 usd/TEU. Cũng 

trong Hình 10.1 là đường cong chi phí bình quân (AC), cho thấy, tại mỗi mức 

sản lượng, bằng chi phí biến đổi cộng chi phí cố định chia cho sản lượng. Với 

mức sản lượng thấp hơn thì chi phí bình quân sẽ cao hơn bởi vì với số lượng 

container nhỏ sẽ phải chịu toàn bộ chi phí của con tàu. Ví dụ khi con tàu chỉ chở 

1.500 container chi phí bình quân là 2.400 usd/TEU, nhưng khi hệ số chất tải 

tăng, nghĩa là khi tàu chở đầy hàng thì chi phí bình quân sẽ giảm xuống còn 

1.500 usd/TEU. 

 Để tạo ra được lợi nhuận thì các công ty tàu định tuyến (tàu chợ) phải có 

nguồn thu nhập lớn hơn chi phí trung bình. Trên thị trường tự do (không có công 

hội), các công ty vận tải tàu chợ sẽ phải cạnh tranh nhau để giành được hàng hoá 

vận chuyển. Khi ấy các công ty sẽ hạ giá và giá lúc này hạ xuống bằng chi phí 

cận biên (tương đương giá thành xếp dỡ). Để tạo ra được lợi nhuận thì các công 

ty tàu chợ phải có nguồn thu nhập lớn hơn chi phí trung bình. Trong Hình 4.9 

thể hiện những gì xảy ra trên thị trường tự do (nghĩa là không có công hội). Khi 

có nhiều chỗ chứa hàng hơn so với hàng hóa, đường cầu được biểu diễn bằng 

đường D1, thì các công ty tàu chợ sẽ phải cạnh tranh nhau để giành được hàng 

hoá vận chuyển. Khi ấy các công ty sẽ hạ giá và giá lúc này hạ xuống bằng chi 
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phí cận biên trong ví dụ trên là 400 usd/TEU (nghĩa là chi phí làm hàng). Tại 

mức giá này có khối lượng hàng hoá tương ứng là 3.400 TEU, chính là giao 

điểm của đường cầu D1 với đường chi phí cận biên. Đây là điểm nằm phía dưới 

đường chi phí bình quân (AC) mà ở mức sản lượng này thì có chi phí bình quân 

là 1.250 usd/TEU, do vậy công ty sẽ tổn thất 850 usd/container. Với 3.400 

container được vận chuyển, điều này cho thấy tổn thất cho mỗi chuyến đi là 2,9 

triệu usd. Khi nhu cầu vận chuyển tăng lên (D2) thì giá sẽ tăng lên đến 2.250 

usd/TEU, khi ấy các chủ hàng cạnh tranh nhau với khối lượng hạn chế chỉ 4.000 

TEU. Với sản lượng này thì chi phí trung bình là 1.150 usd/TEU, công ty sẽ có 

lãi là 1.100 usd/container và 4,4 triệu usd một chuyến. Nhằm tồn tại được trong 

thị trường biến đổi mà giá cả của nó được quyết định bởi sự cạnh trạnh gay gắt 

thì các công ty tàu chợ phải lấy lợi nhuận của năm kinh doanh tốt bù cho những 

năm kinh doanh thua lỗ. Theo ví dụ trên thì lợi nhuận trong thời kỳ kinh doanh 

tốt là 4,4 triệu usd sẽ bù lỗ là 2,9 triệu usd thời kỳ suy thoái, cho lượng thặng dư 

là 1,5 triệu usd. Mặc dù các trường hợp này sẽ khác nhau rất lớn, sau một 

khoảng thời gian sự tham gia và rời bỏ của các công ty tàu chợ sẽ xác định mức 

lợi nhuận thích hợp, nhưng không quá nhiều, cho một công ty hiệu quả.  

 

 

 

 

 

 

 

 

Hình 1.1: Mô hình định giá theo chi phí cận biên  
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b. Định giá theo chi phí cố định  

Các công ty tàu vận tải tàu định tuyến có thể áp dụng chính sách giá cước cố 

định tại mức thu nhập cận biên hợp lý. Cước cố định thường áp dụng đối với các 

Công hội vận tải. 

Nếu giá ấn định được điều chỉnh một cách hợp lý và duy trì các chính sách 

này thì sẽ tạo ra được một dòng tiền vào ổn định. Công ty sẽ bị thua lỗ ít hơn 

trong giai đoạn suy thoái kinh tế nhưng tạo ra được ít lợi nhuận hơn trong giai 

đoạn phát triển. So sánh với trường hợp của thị trường tự do, dòng tiền vào giảm 

và các khách hàng có thể có lợi khi giá cả ổn định.  

Các công ty tàu chợ có chiến lược thay thế là ấn định giá cước tại mức thu 

nhập cận biên hợp lý lớn hơn chi phí trung bình. Chúng ta sẽ được thấy rõ ở 

Hình 4.10 có cùng đường cung và cầu. Giả dụ công ty quyết định mức giá là 

1.250 usd/TEU, thể hiện bằng đường nét đứt. Trong khoảng thời gian suy thoái 

tại mức giá này thì nhu cầu giảm xuống còn 3.250 TEU (xem giao cắt giữa 

đường cầu D1 và đường cong giá). Với sản lượng này thì chi phí trung bình là 

1,350 usd/TEU. Do vậy công ty bị lỗ 100 usd/TEU và 0,3 triệu usd trong một 

chuyến đi. Trong thời kỳ bùng nổ (D2) tại mức giá là 1.250 usd/TEU cầu tăng 

lên tới 4.250 TEU. Do vậy tàu có thể chuyên chở được 4.000 TEU với chi phí 

trung bình là 1.150 usd/TEU. Lãi trong chuyến đi là 100 usd/TEU hay 0,4 triệu 

usd. Như vậy với giá là 1.250 usd công ty có thể có lãi là 0,1 triệu trong hai 

chuyến đi, không nhiều như có thể trong cách tính giá ở trường hợp định giá 

theo chi phí biên. Có vẻ như không ổn khi họ cố định giá. 

Nếu giá ấn định được điều chỉnh một cách hợp lý và duy trì các chính sách 

này thì sẽ tạo ra được một dòng tiền ổn định. Công ty sẽ bị thua lỗ ít hơn trong 

giai đoạn suy thoái kinh tế và tạo ra được ít lợi nhuận hơn trong giai đoạn phát 

triển. So sánh với trường hợp của thị trường tự do, dòng tiền vào giảm và các 

khách hàng có thể có lợi khi giá cả ổn định. Nếu có sự tự do gia nhập ngành, các 

công ty sẽ kết thúc thu hái lợi nhuận vì sẽ xuất hiện các công ty mới tham gia và 

các công ty cũ sẽ mở rộng năng lực của mình, xóa bỏ lợi nhuận quá mức. 
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Đây là mặt tích cực của việc ấn định giá cước. Việc điều chỉnh giá cước là 

một vấn để quan trọng đối với các nhà kinh tế. Giá cước cố định chỉ được áp 

dụng khi hầu hết các chủ tàu tuân thủ chính sách. Nếu đường biểu diễn giá nằm 

trên đường chi phí cận biên trong giai đoạn kinh tế suy thoái, thì mỗi công ty có 

lợi thế sẽ giảm giá và chất đầy tàu. Như vậy ‘vòng kim cô giá’ sẽ tiếp tục chịu 

áp lực. Tệ hơn, trong giai đoạn bùng nổ kinh tế cũng xảy ra các rủi ro là các đối 

thủ kinh doanh bên ngoài cũng tham gia kinh doanh, thu được hàng hóa vượt 

cung ở mức giá có lợi.  

 

 

Hình 1.2: Mô hình định giá cố định 

c. Định giá phân biệt  

Một trong những lợi ích của việc định giá theo chi phí cận biên là giá linh 

hoạt sẽ giúp kết hợp sản lượng vận chuyển với năng lực sẵn có. Vì vậy, với giá 

thấp trong thời kỳ suy thoái thì sẽ thu hút hàng hóa khác giúp chất đầy tải và gia 

tăng doanh thu bổ sung. Ngược lại trong thời kỳ cầu tăng mạnh, giá cước cao sẽ 

không khuyến khích những loại hàng hoá không chịu được cước phí cao, dành 

dung tích khan hiếm cho những hàng hoá ưu tiên. 
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Từ quan điểm trên ta thấy rằng khi giá cả thay đổi có thể mang lại lợi nhuận 

cho chủ hàng và cho chính những hãng vận chuyển. Một trong những cách tốt 

nhất để tạo ra lợi nhuận là mỗi loại hàng hoá khác nhau có một giá riêng. Các 

nhà kinh tế cho rằng đây chính là sự phân biệt về giá cả và nó được áp dụng 

rộng rãi trong hệ thống vận tải. Đối với những hàng hoá có giá trị thấp thì chi 

phí vận chuyển thấp và nó được chuyên chở vì mục đích là tận dụng tối đa dung 

tích của tàu, còn những hàng hoá có giá trị cao thì chi phí vận chuyển sẽ cao 

hơn. Việc phân biệt giá cả được áp dụng rộng rãi trong các hãng tàu chợ mặc dù 

điều này trở nên khó khăn kể từ khi container hoá đã tiêu chuẩn hoá các loại 

hàng hoá. Việc phân biệt giá cả cũng được áp dụng cho các khách hàng, có thể 

ấn định mức giá đặc biệt cho những khách hàng có khối lượng hàng hoá lớn. 

Trong quá trình phân biệt giá cả thì điều quan trọng là phải đảm bảo điều kiện 

rằng thu nhập cận biên từ việc chuyên chở hàng hoá có thể đủ để bù đắp chi phí 

cho các hãng vận tải, bao gồm cả chi phí ẩn như tái bố trí container.  
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Chương II:  Thực trạng về tình hình hoạt động và giá cước vận tải 

container tuyến nội địa  

2.1. Văn bản của chính phủ qui định về vận tải container tuyến nội địa  

“Công văn số 5036/BGTVT-VT của Bộ GTVT, qui định về việc 

-Các chủ tàu Việt Nam có tàu biển mang cờ quốc tịch Việt nam đủ điều kiện, 

khả năng tham gia vận chuyển container trên các tuyến nội địa Việt Nam.  

- Thông báo tới các chủ tàu có tàu biển mang cờ quốc tịch nước ngoài hiện đang 

vận chuyển container trên tuyến nội địa Việt Nam dừng hoạt động vận tải 

container của các tàu biển giữa các cảng biển Việt Nam. 

 Như vậy, do áp dụng quyết liệt các biện pháp nhằm bảo vệ quyền vận tải 

nội địa, thị phần vận tải nội địa của đội tàu biển Việt Nam gia tăng nhanh chóng, 

chiếm trên 90% thị phần vận tải nội địa bằng đường biển. Số lượng tàu container 

mang cờ quốc tịch Việt Nam đưa vào vận tải nội địa cũng tăng từ 19 tàu lên 30 

tàu trong vòng hơn 1 năm, không còn tình trạng tàu neo đậu dài ngày do không 

có hàng, hỗ trợ tích cực cho các doanh nghiệp vận tải biển trong giai đoạn khó 

khăn hiện nay. 

 Theo quy định của luật pháp Việt Nam, hàng hóa vận chuyển bằng đường 

biển trao đổi giữa các cảng biển Việt Nam phải do đội tàu mang cờ quốc tịch 

Việt Nam vận chuyển. Do vậy, thị trường vận tải container tuyến ven biển nội 

địa Việt Nam thuộc thị trường độc quyền của đội tàu Việt Nam, không bị chia sẻ 

với đội tàu nước ngoài. Đây là một lợi thế rất lớn cho các hãng kinh doanh vận 

tải container trong nước ở Việt Nam”. [3;1] 

2.2. Đặc điểm đội tàu container Việt Nam hoạt động chuyên tuyến nội địa  

2.2.1. Một số hãng tàu Việt Nam hiện nay cung cấp dịch vụ vận chuyển 

container nội địa tuyến Bắc – Nam:  

- Vinalines container 

- Công ty vận tải Biển Đông 



 18 

- Công ty cổ phần vận tải container Đông Đô  

- Công ty cổ phần Gemadept  

- Công ty cổ phần vận tải biển Việt Nam Vosco 

- Công ty cổ phần vận tải biển Viship 

2.2.2. Đặc trưng kĩ thuật đội tàu container vận chuyển tuyến nội địa  

Bảng 2.1 : Đặc trưng kích cỡ tàu vận chuyển container tuyến nội địa hiện nay  

HÃNG TÀU TÊN TÀU TEU DWT GT 
Draft 

(m) 

LOA 

(m) 
B (m) 

Công 

suất máy 

chính 

Tốc độ 

(h.lý/h) 

Năm 

đóng 

BIỂN ĐÔNG 

BIỂN ĐÔNG 

STAR 
600 9108 

6899 
7.5  120.8   20.2  5589 kW 15.6 2000 

BIỂN ĐÔNG 

TRADER 
610 7143 

6899 
6.8  124.8   19.0  4500kW 15.0 2006 

BIỂN ĐÔNG 

FREIGHTER 
610 7143 

6899 
6.8  124.8   19.0  4500kW 15.0 2006 

BIỂN ĐÔNG 

STAR 
600 9100 

6799 
6.8  124.8   19.0  4500kW 15.0 2006 

VAN LY  404  6832 4879 6.5 113 19 3353 14 1993 

VAN HUNG 420  6832 4912 6.5 113 19 3353 14 1993 

ĐÔNG ĐÔ 

MARINE 

ĐÔNG DU 566 8516 6200 7.9  119.2   18.2  7040HP 15.0 1998 

ĐÔNG MAI 561 8516 6200 7.9  119.2   18.2  7040HP 15.0 1997 

VINALINES 

CONTAINER 

MÊ LINH 594 11235 6700 7.7  135.6   21.0  6000HP 14.5 1983 

VẠN XUÂN 594 11242 6700 7.7  135.3   21.0  6000HP 14.0 1984 

VINALINES 

PIONEER 
560 9088 

6200 
7.5  120.8   20.2  7600HP 15.6 1998 

VISHIP 
MORNING 

VISHIP 
580 8721 

6600 
7.9  115.0   18.2  5177kW 14.5 1996 

NASICO  
NASICO 

NAVIGATOR 
379 6780 

4679 
6.5 113 19 3353 14 1993 

VOSCO 

FORTUNE 

FREIGHTER 
561 8938 

6200 
8.0  123.6   18.5  5979kW 17.0 1997 

FORTUNE 

NAVIGATOR 
560 8516 

6200 
7.9  119.2   18.2  7040HP 16.3 1998 

(Tổng hợp từ nhiều nguồn ) 

Như vậy, theo thống kê cho thấy, các tàu vận tải container tuyến nội địa 

hiện nay tập trung ở cỡ 400 teu và 600 teu.  

 

http://www.container-transportation.com/bien-dong-star.html
http://www.container-transportation.com/bien-dong-star.html
http://www.container-transportation.com/vinashin-trader.html
http://www.container-transportation.com/vinashin-trader.html
http://www.container-transportation.com/vinashin-freighter.html
http://www.container-transportation.com/vinashin-freighter.html
http://www.container-transportation.com/vinashin-freighter.html
http://www.container-transportation.com/vinashin-freighter.html
http://www.container-transportation.com/dong-du.html
http://www.container-transportation.com/dong-mai.html
http://www.container-transportation.com/me-linh.html
http://www.container-transportation.com/van-xuan.html
http://www.container-transportation.com/vinalines-pioneer.html
http://www.container-transportation.com/vinalines-pioneer.html
http://www.container-transportation.com/morning-viship.html
http://www.container-transportation.com/morning-viship.html
http://www.container-transportation.com/fortune-freighter.html
http://www.container-transportation.com/fortune-freighter.html
http://www.container-transportation.com/fortune-navigator.html
http://www.container-transportation.com/fortune-navigator.html
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2.3. Đặc điểm luồng hàng tuyến nội địa Bắc - Nam 

Nhu cầu vận chuyển hàng hóa tuyến Bắc – Nam và ngược lại không 

ngừng tăng lên theo thời gian.  

Hàng hóa từ Nam Bắc: lương thực, nông sản, hàng bách hóa tiêu dùng. 

Hàng hóa từ Bắc Nam: Bột đá, Than, Vôi, Nguyên vật liệu,hàng tiêu 

dùng từ Trung Quốc chuyển tiếp vào Nam,.....  

Theo thống kê của Cục Hàng hải Việt Nam, tính đến tháng 4/2014, đội 

tàu vận tải container nội địa vẫn đang dư thừa trọng tải do nguồn hàng khan 

hiếm. Sản lượng vận tải trung bình và hệ sô bất bình hành (kđh) theo chiều vận 

chuyển trên tuyến chính (theo sơ đồ) từ Sài Gòn -> Hải Phòng và ngược lại như 

sau: 

           Đạt khoảng 50% sức chở đội tàu  

          HCM                                  HPG                 

  Đạt khoảng 80% sức chở đội tàu  

2.4. Thực trạng về giá cước và cơ chế quản lý giá cước vận tải container 

nội địa hiện nay. 

2.4.1. Thực tế việc định giá vận tải container nội địa của các hãng tàu Việt 

Nam  

Hiện nay, giá cước vận tải container đường biển tuyến nội địa được các 

hãng tàu báo cho khách hàng là giá cước bao gồm cả cước biển và các khoản 

phụ phí khác, được tính gộp lại và gọi là cước “All in” cho từng loại container. 

Các doanh nghiệp vận tải biển Việt Nam cung cấp dịch vụ vận tải container 

đang xây dựng giá cước chủ yếu dựa trên các khoản mục chi phí bỏ ra để xác 

định giá cước hòa vốn. Cụ thể như sau:  

fhòa vốn  = Cj   ,  (VND/Teu) 

Trong đó:  

Cj : Tổng chi phí của vận tải Liner trên tuyến j; (VND) 
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CFJ: Tổng chi phí cố định cho tàu trên tuyến j; (VND) 

CBDcont J : Tổng chi phí biến đổi container trên tuyến j; (VND) 

CKHContJ: Tổng chi phí khấu hao container tuyến j; (VND) 

CBContJ : Tổng chi phí lưu bãi container rỗng trên tuyến j(VND) 

Qch : Khối lượng hàng vận chuyển trên tuyến j (Teu)  

 Giá cước thực tế có thể cao hơn hoặc thấp hơn giá cước hòa vốn đã xây 

dựng tùy thuộc vào tình hình cung cầu trên thị trường.  

Khi cung > cầu,  các hãng vận tải có xu hướng giảm giá để thu hút khách 

hàng :  fthực tế  < f hòa vốn 

Khi cung < cầu,  các chủ hàng sẵn sàng bỏ ra số tiền lớn hơn để giành 

được vị trí trên tàu. Do vậy, các hãng vận tải có xu hướng tăng giá cước, lượng 

cung về tàu ít sẽ chỉ phục vụ cho những chủ hàng có đủ khả năng trả giá cao:   

fthực tế  > f hòa vốn  

Tuy nhiên, các hãng tàu container nội địa hiện nay không xây dựng một 

biểu giá cụ thể, không công bố giá cước công khai. Mức giá cước đưa ra thay 

đổi từng ngày và đối với từng đối tượng khách hàng dựa trên sự thay đổi các 

khoản chi phí đầu vào, tình hình cung cầu trên thị trường, hay mối quan hệ giữa 

hãng tàu với khách hàng.  

Hệ thống giá cước như vậy sẽ gây ra nhiều khó khăn cho cơ quan quản lý 

nhà nước quản lý về giá cước vận tải, dễ gây ra tình trạng thất thu thuế do không 

xác định được giá cước cụ thể theo thời gian.  

 Giá cước của 1 số hãng vận tải container trên tuyến HP-SG  hiện nay  

 Công ty cổ phần vận tải biển Việt Nam(VOSCO)  

f20’DC  = 3.800.000 VND/container (cả hàng bách hóa và hàng rời khô)  

f40’DC  = 4.800.000  VND/container 



 21 

f20’RF  =3 *f20’DC VND/container 

f20’hàng nguy hiểm = 2*f20’DC VND/container 

 Công ty vận tải Biển Đông 

f20’DC  = 3.900.000 VND/container (cả hàng bách hóa và hàng rời khô)  

f40’DC  = 4.600.000  VND/container 

f20’RF  = 3 * f20’DC VND/container 

f20’hàng nguy hiểm = 2* f20’DC VND/container 

 Công ty cổ phần vận tải container Đông Đô 

f20’DC  = 3.400.000 VND/container (cả hàng bách hóa và hàng rời khô)  

f40’DC  = 4.900.000  VND/container 

f20’RF  = 2.5 * f20’DC VND/container 

f20’hàng nguy hiểm = 2*f20’DC VND/container 

Như vậy, qua điều tra, tham khảo giá cước của các hãng container nội địa 

lớn hiện nay, giá cước trên tuyến nội địa của các hãng không chênh lệch nhau 

nhiều. Có thể thấy rằng, do cung đang vượt quá cầu nên các hãng đều có chiến 

lược giảm giá, mức giá không chênh lệch nhiều để thu hút khách hàng sử dụng 

dịch vụ của mình cũng như đảm bảo tính cạnh tranh công bằng trên thị trường.  

2.4.2. Thực tế cơ chế quản lý nhà nước về giá cước, thu thuế các doanh 

nghiệp vận tải container nội địa  

Theo điều 11 Thông tư số 219/2013/TT-BTC và điểm a khoản 1 Điều 2 

Thông tư số 78/2014/TT-BTC qui định:  

- Về thuế GTGT: Trường hợp các hãng tàu Việt Nam cung cấp dịch vụ vận 

tải nội điạ thì áp dụng thuế GTGT 10% 

Thuế GTGT = Thuế suất thuế GTGT x Giá cước  
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- Về thuế TNDN: Hãng tàu Việt Nam thực hiện kê khai, nộp thuế TNDN 

đối với toàn bộ khoản thu nhập của hãng tàu theo quy định như sau: 

Thuế TNDN phải nộp = (Thu nhập tính thuế - Phần trích lập quỹ 

KH&CN (nếu có)) x Thuế suất thuế TNDN 

(Với thuế suất thuế TNDN là 20%) 

Trong đó:  

Thu nhập tính thuế = Thu nhập chịu thuế - Thu nhập miễn thuế + Các 

khoản lỗ được kết chuyển theo quy định  

Thu nhập chịu thuế = Doanh thu – Chi phí  

 Tuy nhiên, để khuyến khích cũng như hỗ trợ hoạt động của các doanh 

nghiệp vận tải biển nội địa trong thời kì khó khăn, theo “Đề án tái cơ cấu vận tải 

biển phục vụ sự nghiệp công nghiệp hóa, hiện đại hóa và phát triển bền vững 

giai đoạn đến năm 2020 của Cục Hàng hải Việt Nam”, hiện nay, các cơ quan 

quản lý nhà nước đang thực hiện 1 số giải pháp tài chính đối với hoạt động của 

các doanh nghiệp vận tải container trong nước như sau: 

- Đối với nguồn thu từ vận tải hàng hóa trên tuyến vận tải biển, được giảm  

thuế thu nhập doanh nghiệp từ 20%  còn 15%  trong thời gian 10 năm.  

- Đối với hoạt động vận tải nội địa của tàu mang cờ quốc tịch Việt Nam áp 

dụng mức thuế suất thuế giá trị gia tăng là 5% thay vì 10%  

 Cùng với đó, hiện nay, giá cước vận tải là do các doanh nghiệp vận tải 

container tự xác định, biến động liên tục và có thể khác nhau đối với các đối 

tượng khách hàng khác nhau. Cơ quan quản lý nhà nước sẽ thu thuế thu nhập 

doanh nghiệp và các khoản thuế GTGT dựa vào những chứng từ vận tải mà 

doanh nghiệp vận tải biển cung cấp.  

2.4.3. Những điểm yếu của hệ thống giá cước vận tải container hiện nay 
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- Khách hàng là đối tượng bị động với sự thay đổi liên tục của giá cước. 

Đặc biệt, giá cước vận tải tăng sẽ ảnh hưởng đáng kể đến hoạt động sản 

xuất kinh doanh, và hoạt động phân phối hàng hóa của chủ hàng.  

- Các cơ quan quản lý nhà nước gặp nhiều khó khăn trong việc xác định 

khoản thuế phải nộp của các doanh nghiệp vận tải biển khác nhau, cũng 

như phải đối mặt với tình trạng thất thu thuế do không nắm được giá cước 

thực sự phù hợp trên thị trường. 

Kết luận: Việc xây dựng giá cước sàn tối ưu đối với từng tuyến vận tải 

liner là hết sức cần thiết, cụ thể với tuyến vận chuyển container đường biển Bắc 

– Nam, là cơ sở để đưa ra biểu giá công khai, và là công cụ giúp các cơ quan 

quản lý nhà nước kiểm soát giá, chống thất thu thuế trong các thời kỳ. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 24 

Chương III: Xây dựng giá cước sàn và cơ chế quản lý  giá 

cước vận tải container đường biển tuyến nội địa Việt Nam 

3.1.  Xây dựng giá cước sàn tuyến vận tải container đường biển nội địa  

3.1.1. Xây dựng giá cước theo chi phí cận biên  

 Các công ty vận tải tàu chợ cam kết duy trì lịch vận hành đã công bố dù 

tàu có đầy hàng hay không.  

 Do đó, các chi phí liên  quan đến hoạt động của con tàu bao gồm: nhóm 

chi phí vốn đầu tư, nhóm chi phí duy trì hoạt động của tàu, thậm chí cả chi phí 

chuyến đi gồm cảng phí, chi phí nhiên liệu, chi phí kênh, eo (nếu có) đều là 

những khoản chi không đổi. Ngoài các chi phí liên quan đến hoạt động của tàu 

không đổi, chi phí khấu hao container, và chi phí thuê bãi lưu container rỗng 

được phân bổ trong mỗi chuyến đi đều là các khoản chi phí cố định  

 Chi phí phát sinh khi vận chuyển thêm 1 đơn vị hàng hóa gọi là chi phí 

biến đổi bao gồm: chi phí làm hàng tại cảng, phí vệ sinh, phí chì, phí chứng từ ...  

 Cj =CFJ + CBDcont J+CKHContJ+CBContJ;<VND> 

a.  Trong thời kì khan hiếm hàng hóa (Cung > Cầu)  

Trên thị trường cạnh tranh tự do không có công hội, các hãng vận tải định 

tuyến sẽ giảm giá cước để giành được hàng hóa vận chuyển. Giá cước sẽ hạ 

xuống đến mức có thể bù đắp được toàn bộ chi phí phát sinh khi vận chuyển 

thêm 1 đơn vị hàng hóa tức chi phí biến đổi (hay chi phí cận biên).  

f  ≥  Cbđ(cont)  (VND/TEU) 

Đối với container thường:  Cbđ(cont)= CXD  + CVS+ CDOC + Cseal + CB   

Đối với container lạnh:  Cbđ(cont)= CXD + CVS +CDOC + Cseal + CĐ + CB  

Trong đó:  

f là cước phí hãng tàu thu đối với mỗi container.  
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CXD  :Chi phí xếp dỡ  

CVS : Chi phí vệ sinh container  

CDOC : Chi phí chứng từ ở 2 đầu  

Cseal : Phí chì  

CĐ: Chi phí chạy điện cho container lạnh trên tàu (đối với container lạnh)  

CB: Phí lưu bãi container tại cảng trong thời gian cho phép đợi tàu hoặc 

đợi phương tiện của chủ hàng (chủ tàu miễn phí cho chủ hàng nhưng vẫn 

phải trả cho cảng) thường là trong thời hạn 7 ngày đối với container 

thường, và 2 ngày đối với container lạnh 

Bảng 3.1: Chi phí đơn vị tác nghiệp container 

Chi phí tác nghiệp container 20' DC  20' RF  40' DC   

Phí xếp dỡ tại cầu tàu (VND/cont-

lượt)  462000 462000 726000 

Cước vệ sinh container 

(VND/cont)  210000 315000 390000 

Phí chứng từ (VND/cont)  350000 350000 350000 

Phí kẹp chì (VND/ cont)  100000 100000 100000 

Phí cắm điện cho container lạnh 

trên tàu (VND/h-cont) - 40000 - 

Phí lưu bãi (VND/cont-ngày) + 

Phí cắm điện(container lạnh) 

(VND/h-cont) 21000 

21000 

40000 31500 
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Tính toán chi phí cận biên đối với mỗi container  

Bảng 3.2  : Tổng hợp chi phí biến đổi bỏ ra cho container 

Chi phí tác nghiệp container 

(VND/cont)  
20' DC  20' RF  40' DC   

Chi phí xếp dỡ tại cầu tàu 

(VND/cont)  
924000 924000 1452000 

Chi phí vệ sinh container  210000 315000 390000 

Chi phí điện cont lạnh(trên tàu)   

(VND/h-cont) 
-  3072000 

-  

Chi phí chứng từ (VND/Bill)  350000 350000 350000 

Chi phí kẹp chì  100000 100000 100000 

Chi phí lưu bãi  147000 1962000 220500 

ΣCbđ(VND/cont) 

1731000 

 

6108600 

 

2512500 

 

 

 Như vậy, ta có bảng tổng hợp Giá cước hòa vốn=  ΣCbđ như sau 

 

Bảng 3.3: Giá cước hòa vốn (cước sàn) đối với các loại container theo phương 

pháp xây dựng giá cước theo chi phí biên trong thời kì hàng hóa khan hiếm 

(cung > cầu) 

Đơn vị: VND/cont     

Kết luận: fthực tế  ≥  fsàn  

b.  Trong thời kì khan hiếm tàu  (Cung < Cầu) 

Trong thời kì khan hiếm tàu, các chủ hàng sẽ phải cạnh tranh với nhau để 

giành được chỗ trên tàu với mức giá cước cao. Mức cước đó chính là chi phí 

biên để thuê thêm 1 chỗ trên tàu khác. Mức cước hòa vốn phải bù đắp tối thiểu 

tất cả các khoản chi phí bỏ ra cho tàu và container như sau:   

Giá cước hòa vốn  (fhòa vốn)  

20' DC 1731000 

20' RF 6108600 

40' DC 2512500 
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ΣC = Cbđ(cont)  + Ccđ(cont)+ CTàu/( Σteu) 

Trong đó: Ccđ(cont) = Cbãi + CKH cont  

 Các khoản mục chi phí của tàu  

- Khấu hao cơ bản hoặc hoàn vốn: 

Ch

KTSD

T

cb
T

TT

K
R *

*


 (VND/chuyến)            

Trong đó:   KT : Nguyên giá của tàu; (VND) 

  TSD: Thời gian dự kiến sử dụng tàu ; (năm) 

 TKT: Thời gian khai thác của tàu trong năm ; (ngày) 

TCh: Thời gian của một chuyến đi của tàu chuyến; (ngày) 

-  Chi phí sửa chữa định kỳ (Trích khấu hao sửa chữa lớn-Periodical): 

Chi phí sửa chữa lớn gọi là khấu hao sửa chữa và được tính theo công thức: 

T
.T.Kk

R
KT

ChTSCL

SCL
  (VND/chuyến) 

Trong đó:  KSCL là tỷ lệ trích khấu hao sửa cữa lớn hàng năm; (%) 

Chi phí duy trì hoạt động của tàu (operating costs), gồm: 

 (1) Chi phí duy tu, bảo dưỡng thường xuyên (Repairing & Maintenance): 

T
.T.KK

R
KT

ChTTX

TX
     (VND/chuyến)         

Trong đó:  KTX là hệ số tính đến sửa chữa thường xuyên, hệ số này được 

tính phụ thuộc vào từng tàu và do công ty dự  tính cho năm kế hoạch. 

(2). Chi phí vật tư và phụ tùng (Spare part & Stores): 

CH

KT

TVR
VR xT

T

xKk
R      (VND/chuyến)                    

KVR: Hệ số có tính đến chi phí vật rẻ mau hỏng nó phụ thuộc từng tàu  
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(3). Chi phí bảo hiểm tàu (Insurance cost) 

Phí bảo hiểm tàu được xác định theo công thức: 

( ) ( )   BHTT BH TNDS

BH TT TNDSs Ch Ch

KT KT

. .GRT
. .k A k

R R R T T
T T

  (VND/Chuyến)    

Trong đó: 

kBHTT: Tỷ lệ phí bảo hiểm thân tàu ; (%) 

kTNDS: Mức phí bảo hiểm trách nhiệm dân sự (USD/GRT) 

 GRT : Dung tích đăng ký toàn bộ của tàu; (RT) 

ABH     : Số tiền bảo hiểm  

Trong công thức trên, phải quy đổi USD ra tiền nội tệ (VNĐ) để tính toán 

(4). Chi phí cho thuyền viên (Crew costs) 

+) Tiền lương (Crew’s Wage): 

 Chi phí lương cho thuyền viên trả theo thời gian được xác định như sau: 





m

i
CHTVI

th

I

L T
T

R T
r

1

..      ( Đ/Chuyến)                  

rI     : Tiền lương thuyền viên có chức danh i (đ/tháng) 

Ntvi  : Số thuyền viên có chức danh i 

Tth   : Thời gian trong 1 tháng (ngày) 

+) Tiền ăn và tiêu vặt (Victualing & Allowance): 

Nhà nước quy định chế độ phụ cấp tiền ăn cho thuyền viên ở trong nước 

cũng như ở nước ngoài. Khoản tiền này do công ty tính ra từ thu nhập của đội 

tàu và hạch toán vào chi phí khai thác. 

RTA= RTN + RNN = (NTV.MTN).TTN + (NTV.MNN).TNN.J; (VND/chuyến)   

NTV: Số thuyền viên trên tàu 



 29 

MTN: Mức tiền ăn trong nước do công ty quy định 

MNN: Mức tiền ăn và tiêu vặt ở nước ngoài do công ty  quy định 

TTN, TNN: Thời gian tàu ở trong nước và nước ngoài 

J: Tỷ giá hối đoái  (VND/USD) 

+) Chi phí bảo hiểm xã hội (Social Insrance): 

Chi phí này dùng để trợ cấp cho cán bộ công nhân viên chức trong các 

trường hợp sau: ốm đau, sinh đẻ, nghỉ hưu, mất sức... 

                    RBHXH = KBHXH . RL; (VND/chuyến)                          

Trong đó: KBHXH: Hệ số tính đến bảo hiểm xã hội theo quy định; (%) 

(5). Chi phí quản lý (Overhead management): 

 Chi phí quản lý bao gồm lương cho các bộ phận quản lý công ty, điện 

thoại, fax, telex, văn phòng phẩm... được xác định theo công thức: 

RQL = KQL . RL ;   (VND/chuyến)                           

 Trong đó:   KQL là hệ số quản lý phí (% )  

-  Chi phí theo từng chuyến đi (Voyage costs) 

(1) . Chi phí nhiên liệu (Bunker costs):  

Đây là khoản chi phí chiếm tỷ trọng lớn trong chi phí khai thác. Chi phí 

này phụ thuộc vào công suất máy, loại nhiên liệu và được tính bằng công thức 

sau: 

                  RNL = ( RC + RĐ ) . KDN ;     (VND /chuyến )                      

           KDN: Hệ số tính đến chi phí dầu nhờn 

 RC: Chi phí nhiên liệu khi tàu chạy, được xác định như sau:                   

C

F

C

F

C

C

C

C

CC
TdGdGR *)..(

.
    ;      (VND/chuyến )                 

:,GG
F

C

C

C
Mức tiêu hao nhiên liệu của máy chính, máy phụ khi chạy; (T/ngày) 
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TC: Thời gian tàu chạy trong chuyến đi;   (ngày) 

 RĐ: Chi phí nhiên liệu khi tàu đỗ: 

          RĐ = ( GLH . TLH + GKH . TKH ) . dĐ ; (VNĐ /chuyến)          

GLH,GKH: Mức tiêu hao nhiên liệu đỗ làm hàng và không làm hàng 

(T/ngày). 

TLH, TKH: Thời gian tàu đỗ làm hàng và đỗ không (ngày)  

 dĐ: Đơn giá nhiên liệu khi tàu đỗ 

Bảng 3.4: Bảng giá dầu 

 Giá (USD/MT) 

Dầu FO  238 

Dầu DO  400 

(2).  Chi phí cảng biển (Port costs):  

 Là những khoản mà chủ tàu trả cho cảng khi tàu đỗ ở cảng. Căn cứ vào 

biểu phí của cảng để dự tính các khoản này cho tàu,  gồm: 

Phí bảo đảm hàng hải: 

   RBĐHH = KBĐHH . GRT . nl ; (VND)          

                  KBĐHH = Mức phí bảo đảm hàng hải (500 đ/GRT.lượt vào hoặc ra) 

Phí trọng tải:       

RBĐHH = KTT . GRT . nl ; (VND)                

                  KTT  = Mức phí trọng tải  ( 250 đ/GRT.lượt vào hoặc ra) 

Hoa tiêu phí:         

RHT = KHT . GRT . LHT . nl ;   (VND) 

               KHT: Mức (đơn giá) hoa tiêu phí (25đ/GRT. HL) 

              LHT: Quãng đường hoa tiêu dẫn tàu (Hải Lý);  

                 nl: Số lần dẫn hoa tiêu  (=2 lần/cảng) 

  Phí buộc cởi dây:      

 RBC = kbc . nl ( VND); 

 nl: số lần buộc cởi  = 2 lần / cảng 
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Bảng 3.5: Bảng giá buộc/ cởi dây cho tàu tại cầu cảng 

STT  Trọng tải tàu Đơn giá(VND/lượt 

01  Từ 1.000 GT trở xuống 120.000 

02  Từ 1.001 đến 2.000 GT 250.000 

03  Từ 2.001 đến 4.000 GT 320.000 

04  Từ 4.001 đến 6.000 GT 400.000 

05  Từ 6.001 đến 10.000 GT 500.000 

06  Từ 10.001 GT trở lên 600.000 

Phí cập cầu:    RCT = KCT . GRT . TCT ;    (VNĐ)                                

                           KCT: Hệ số tính đơn giá phí cầu tàu (19đ/GRT-giờ) 

                              TCT: Thời gian tàu đậu tại cầu tàu (giờ) 

       Phí đóng mở nắp hầm hàng. Rđm = Kđm . nh . nl   ; (VNĐ)                

         Kđm: là đơn giá đóng mở nắp hầm hàng, (VND/lần) 

 nh: số hầm hàng;  nl: Số lần đóng mở nắp hầm hàng (= 2 lần /cảng) 

Bảng 3.6: Bảng giá đóng/mở nắp hầm tàu 

TT Trọng tải tàu 

Đơn giá một lần đóng hoặc mở 

Đóng hoặc mở nắp hầm 

hàng để lại boong 

Đóng hoặc mở 

nắp hầm 

hàng đưa lên bờ 

1  Từ 2.000 GT trở xuống 120.000 160.000 

2  Từ 2.001 GT đến 4.000 GT 150.000 200.000 

3  Từ 4.001 GT đến 6.000 GT 220.000 300.000 

4  Từ 6.001 GT đến 10.000 GT 300.000 400.000 

5  Trên 10.000 GT 400.000 520.000 
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Kết quả tính toán chi phí cảng biển như sau:  

Bảng 3.7  : Bảng tổng hợp chi phí cảng biển 

Các chi phí 

bến cảng Đơn giá 

400 teu 

(4879RT) 

600teu 

(6899RT) 

Phí BDHH  500đ/GT.lượt  9758000 13798000 

Phí Trọng 

tải  250đ/GT.lượt  4879000 6899000 

Phí hoa tiêu  25đ/Gt.Hl  21955500 31045500 

Phí cầu tàu  19đ/GT-h 4004683 8494049 

Phí 

buộc/cởi 

dây 

  

400000VND/lượt        

(4001- 6000 GT) 

1600000 

  

2000000 

  

500000VND/lượt    

(6001-10000 GT) 

Phí đóng/ 

mở nắp 

hầm  

  

300000/ lượt - hầm  

(4001- 6000 GT) 

4800000 

  

6400000 

  

400000/lượt-hầm  

(6001-10000 GT) 

Lệ phí 

ra/vào cảng 

50000/ lượt 

(1000- 5000 GT) 

200000 400000 

100000/lượt 

(>5000 GT) 

Cảng phí  

  47097183 68836549 

Nguồn : Thông tư số 01/2016/TT-BTC về phí, lệ phí hàng hải và biểu mức thu 

phí, lệ phí hàng hải 
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Bảng 3.8  : Bảng tính thời gian chuyến đi cho tàu 

Cỡ tàu (Teu) 400 600 

L (h.lý) 1580 1580 

Vt (Hl/h) 14 14 

Tc (ngày) 4.7 4.7 

Qch (teu) 800 1200 

Tỷ lệ 20'/40' (%) 50 50 

Qxd 20' (teu) 400 600 

Qxd 40' (Feu) 200 300 

Mxd(Teu/ngày) 800 800 

Mxd(Feu/ngày) 500 500 

Txd-20' (ngày) 1 1.5 

Txd 40' (ngày) 0.8 1.2 

Txd (ngày) 1.8 2.7 

L luồng (H lý) 45 45 

Tc.luồng (ngày) 0.34 0.34 

Tf (ngày) 0 0 

∑Tđỗ (ngày) 1.8 2.7 

∑Tchay (ngày) 5.04 5.04 

Mức  tiêu hao nhiên liệu chạy 

FO(T/ngày) 
15 16 

Mức  tiêu hao nhiên liệu chạy 

DO(T/ngày) 
2 2.2 

Mức  tiêu hao nhiên liệu đỗ 

DO(T/ngày) 
2.2 2.4 

Tvt (ngày) 6.84 7.74 

Tchuyến (ngày) 7 8 
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Bảng 3.9  : Bảng tổng hợp chi phí tàu container trong 1 chuyến đi 

Khoản mục chi phí 

  

Cỡ tàu (TEU) 

400 600 

Giá trị tàu  89600000000 134400000000 

Khấu hao cơ bản 171835616.4 257753424.7 

Duy tu, bảo dưỡng thường 

xuyên 
34367123.29 51550684.93 

Trích trước sửa chữa lớn 68734246.58 103101369.9 

Bảo hiểm thân tàu 4454997.463 6682496.195 

Bảo hiểm P&I 15115169.97 22672754.95 

Vật liệu, vật rẻ mau hỏng 8591780.824 12887671.23 

Chi phí cho thuyền viên 89833333.33 89833333.33 

Quản lý phí 83900000 83900000 

Nhiên liệu chạy   FO                                      377848800 403038720 

Nhiên liệu chạy DO 84672000 93139200 

Nhiên liệu đỗ 33264000 54432000 

Cảng Phí 47097183 68836549 

Đại lý Phí  2500000 3000000 

Phí kiểm đếm  10000000 15000000 

Tổng chi cho riêng tàu 1022214251 1250828204 

Qch(teu) 800 1200 

Chi phí đơn vị tính cho 

riêng tàu (VND/teu) 
1277767.814 1042356.837 
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 Chi phí container  

- Chi phí khấu hao cho container: 

    RKH-Con = kKH. KCont.NCon.ĐT ;     <USD>  

Bảng3.10 : Giá đầu tư container 

Loại container  
Giá đầu tư container 

(USD/cont) 

20’DC 2400 

20’FC 21000 

40’DC 3900 

 

Bảng 3.11  : Bảng tổng hợp chi phí khấu hao container trong 1 chuyến đi  

Cỡ tàu  

Chỉ tiêu  
400 Teu 600 Teu 

kdt 20 %  20% 

Số container cần đầu tư (cont)  

20'DC 634 950 

20'RF 86 130 

40'DC 360 540 

Tổng số Teu cần đầu tư (Teu) 1440 2160 

CF KH từng loại container trong 1 chuyến 

(VND/cont) 

20'DC 165699 193315 

20'RF 1449863 1691507 

40'DC 269260 314137 

Tổng CF KH trong 1 chuyến  326674849 573179178 

Số lượng container được phân bổ chi phí 

(cont) 

20'DC 352 528 

20'RF 48 72 

40'DC 200 300 

Qch (teu) 800 1200 

Chi phí khấu hao phân bổ cho mỗi 

container 

 (VND/cont) 

20'DC 297789 348331 

20'RF 2605656 3047899 

40'DC 483908 566038 
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- Chi phí thuê bãi lưu container rỗng  

Trong trường hợp cung < cầu, hàng hóa được chất đầy tàu trong mỗi chuyến đi.   

Đối với tàu 400Teu :     

                400 Teu  

HP                                 HCM  , Tch = 7 ngày  

                 400 Teu 

Đối với tàu 600Teu  

                600 Teu  

HP                                 HCM  , Tch = 8 ngày  

                 600 Teu 
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Bảng 3.12 : Bảng tính toán chi phí lưu bãi container rỗng trong 1 chuyến đi cho 

1 container 

                      Cỡ tàu  

Các chỉ tiêu 
400 Teu 600 Teu 

Tluân chuyển cont trên đất liền trả 

hàng và đóng hàng  

6 ngày  7 ngày  

Tch  7 ngày  8 ngày  

Nconti,1 20’DC 352 528 

20’RF 48 72 

40’DC 200 300 

Σteu  800 Teu  1200 Teu 

Nconti,Tch 20’DC 106 158 

20’RF 14 22 

40’DC 60 90 

Σteu  240 Teu 360 Teu  

Cbãi cont rỗng  162820000 VND 274926000 VND  

 

Số lượng 

container 

được phân 

bổ chi phí  

20’DC 352 528 

20’RF 48 72 

40’DC 200 300 

Σteu 800 1200  

Chi phí 

thuê bãi 

tính cho 

mỗi đơn vị  

20’DC 239160 

 

269219 

 

20’RF 143496 

 

161531 

 

40’DC 358740 

 
403828 
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- Chi phí biến đổi container  

Bảng 3.13: Tính toán chi phí biến đổi cho 1 container 

 

Bảng 3.14  : Bảng tính tất cả chi phí đơn vị khai thác tuyến vận tải liner tuyến 

HP-HCM-HP theo phương pháp xây dựng giá cước theo chi phí biên trong thời 

kì cung < cầu 

Đơn vị: VND/cont 

Các khoản mục chi phí đơn vị 400 Teu 600 Teu 

chi phí đơn vị  tính 

theo chi phí tàu  

20'DC 1277767.814 1042356.837 

20'RF 1277767.814 1042356.837 

40'DC 2555535.628 2084713.674 

chi phí biến đổi của 

1 container  

20'DC 1731000 1731000 

20'RF 6108600 6108600 

40'DC 2512500 2512500 

chi phí khấu hao 1 

container  

20'DC 297789 348331 

20'RF 2605656 3047899 

40'DC 483908 566038 

chi phí thuê bãi lưu 

container rỗng  

20'DC 239160 269219 

20'RF 143496 161531 

40'DC 358740 403828 

Tổng chi phí đơn vị  

20'DC 3545717 3390907 

20'RF 10135520 10360387 

40'DC 5910684 5567080 

Chi phí biến đổi container (VND/cont)  

20’ DC 1731000 

20’ RF 6108600 

40’ DC 2512500 
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 Qua bảng tính chi phí đơn vị khai thác tàu container chạy tuyến nội địa 

Bắc – Nam, có thể thấy rằng cỡ tàu 600 teu là cỡ tàu tối ưu được đưa vào hoạt 

động trên tuyến vì giá thành vận chuyển là nhỏ nhất. Do đó, trong thời kì lượng 

hàng dồi dào và cung về tàu khan hiếm, cước sàn trên tuyến được xác định trong 

bảng sau  

 

Bảng 3.15: Giá cước hòa vốn đối với các loại container theo phương pháp xây 

dựng giá cước theo chi phí biên trong thời kì cung < cầu 

Đơn vị: VND/cont  

 Trong thời kỳ khan hiếm tàu, 

fsàn   > fhòa vốn 

Các hãng tàu sẽ đưa ra mức giá cước cao hơn cước sàn tùy thuộc vào tình hình 

thị trường và khả năng khai thác của hãng. 

ftt   ≥  fsàn 

và ftt   =  Hc . fhòa vốn (Hc ≥ 1)  

 Hc là tỷ suất lợi nhuận theo chi phí  

 Giả sử chủ tàu lựa chọn  Hc = 1.2, giá cước các loại container được xác 

định như sau:  

 

 

 

Giá cước hòa vốn  (fhòa vốn)  

20' DC 3390907 

20' RF 10360387 

40' DC 5567080 
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Bảng 3.16 : Bảng tính toán giá cước theo chi phí biên trong thời kì khan hiếm 

tàu (Cung < Cầu) 

Đơn vị: VND/cont  

 Vậy trong thời kì khan hiếm tàu, chủ tàu sẽ đưa ra giá cước cao để thu lợi 

nhuận bù đắp thời kỳ thua lỗ do hạ thấp giá cước để tìm kiếm hàng trong thời kỳ 

khan hiếm  

3.1.2.   Định giá cố định  

Sản lượng hàng trung bình tính toán trên 2 chiều tuyến HPG – HCM như sau  

                        α1 =  (0.5)  

          HP                                  HCM        

                        α2 = ( 0.7 ) 

                           α1 =  (0.6)  

    Tàu 400 Teu       HP                                      HCM    

                               α2 = 0.9  

    Tàu 600 Teu                    α1 =  0.4 

   HP    HCM 

          α2 = 0.6  

 

Mức cước cố định tại điểm hòa vốn , tức là bằng tổng chi phí bỏ ra  

ΣC = Cbđ(cont)  + Ccđ(cont) + CTàu/( Σteu) 

 

 

 

 

Giá cước (ftt)  

20' DC 4254860 

20' RF 12162624 

40' DC 7092820 
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Bảng 3.17  : Bảng tính  khối lượng vận chuyển trên 2 chiều tuyến HP–HCM -HP 

Khối lượng vận chuyển 
Tàu 400 

Teu 

Tàu 600 

Teu 

Chiều HCM – HP  360 Teu 360 Teu 

Chiều HP – HCM  240 Teu 240 Teu 

Số container rỗng vận chuyển trên chiều HP – HCM  120  Teu 120 Teu 

Số lượng container rỗng 20’ vận chuyển trên chiều 

HP – HCM  
60 60 

Số lượng container rỗng 40’ trên chiều HP – HCM  30 30 

Số lượng container 20’ DC có hàng 264 264 

Số lượng container 20’ FC có hàng 36 36 

Số lượng container 40’ DC có hàng 150 150 

Tổng khối lượng vận chuyển trong chuyến đi  720 Teu 720Teu 

Khối lượng hàng tính cước  600 Teu 600 Teu 

CBĐ (2) = CBĐ (1) + ΣCXD cont rỗng / Qch  

CBĐ (1):  Chi phí biến đổi container trong trường hợp định giá theo chi phí biên  

CBĐ (2) : Chi phí biến đổi container trong trường hợp định giá cố định :  

- Chi phí biến đổi container  

Bảng 3.18: Tính chi phí biến đổi đơn vị tăng thêm do đảo chuyển container rỗng  

Chi phí xếp 

dỡ 
Giá đơn vị 

(VND) 

Số lượng container Tổng chi phí 

Tàu 400 

teu 

Tàu 600 

teu 
Tàu 400 teu Tàu 600 teu 

20'DC và 

20’RF không 

hàng 

330000 60 60 19800000 19800000 

40'DC không 

hàng 
506000 30 30 15180000 15180000 

Tổng chi phí (VND) 

 

34980000 

 

34980000 

 

Chi phí đơn vị tăng thêm(VND/teu)  

 

58300 

 

58300 

 



 42 

Bảng 3.19 : Chi phí biến đổi container trong trường hợp định giá cố định  

Đơn vị:VND/cont 

 

- Chi phí thuê bãi lưu container rỗng 

         Trong trường hợp định giá cố định, tàu không chở đầy hàng 

                           α1 =  (0.6)  

    Tàu 400 Teu       HP                                      HCM    

                               α2 = 0.9  

    Tàu 600 Teu                    α1 =  0.4 

   HP    HCM 

          α2 = 0.6  

Hãng tàu gia hạn thêm thời gian luân chuyển container sau khi dỡ xuống 

tàu đến khi chủ hàng trả lại container rỗng về bãi.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Chi phí biến đổi container (2)   

20' DC 
1789300 

20' RF 6166900 

40' DC 2629100 
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Bảng 3.20: Chi phí thuê bãi lưu container rỗng tính cho mỗi loại container 

trường hợp định giá cố định 

                      Cỡ tàu  
400 Teu 600 Teu 

Các chỉ tiêu 

Tluân chuyển cont trên đất liền từ cảng về kho 

người nhận hàng và quay lại cảng 
6 ngày 7 ngày 

Nconti,1-2 

20’DC 264 264 

20’RF 36 36 

40’DC 150 150 

Σteu  600 Teu 600 Teu 

Nconti,Tch 

20’DC 106 422 

20’RF 14 58 

40’DC 60 240 

Σteu  240 Teu 960 Teu 

Cbãi cont rỗng  158403000 593145000 

Số lượng 

container 

được phân bổ 

chi phí  

20’DC 264 264 

20’RF 36 36 

40’DC 150 150 

Σteu 600 600 

Chi phí thuê 

bãi tính cho 

mỗi đơn vị  

20’DC 309139 1157582 

20’RF 200941 752428 

40’DC 463709 1736373 
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- Chi phí khấu hao container  

Bảng 3.21: Tính toán chi phí khấu hao container 

Cỡ tàu  

  

Chỉ tiêu  

400 Teu 600 Teu 

kdt 20 %  20% 

Số container cần đầu tư (cont)  

20'DC 634 950 

20'RF 86 130 

40'DC 360 540 

Tổng số Teu cần đầu tư (Teu) 1440 2160 

CF KH từng loại container trong 1 

chuyến (VND/cont) 

20'DC 165699 193315 

20'RF 1449863 1691507 

40'DC 269260 314137 

Tổng CF KH trong 1 chuyến  326674849 573179178 

Số lượng container được phân bổ chi phí 

(cont) 

 

  

20'DC 264 264 

20'RF 36 36 

40'DC 150 150 

Qch (teu) 600 600 

Chi phí khấu hao phân bổ cho mỗi 

container 

 (VND/cont) 

20'DC 397052 696663 

20'RF 3474208 6095798 

40'DC 645210 1132077 
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- Chi phí tàu container  

Bảng 3.22  : Bảng tổng hợp chi phí tàu container trong 1 chuyến đi trường hợp 

định giá cố định 

Khoản mục chi phí 

  

Cỡ tàu (TEU) 

400 600 

 Giá trị tàu  89600000000 134400000000 

Khấu hao cơ bản 171835616.4 257753424.7 

Duy tu, bảo dưỡng thường 

xuyên 
34367123.29 51550684.93 

Trích trước sửa chữa lớn 68734246.58 103101369.9 

Bảo hiểm thân tàu 4454997.463 6682496.195 

Bảo hiểm P&I 15115169.97 22672754.95 

Vật liệu, vật rẻ mau hỏng 8591780.824 12887671.23 

Chi phí cho thuyền viên 89833333.33 89833333.33 

Quản lý phí 83900000 83900000 

Nhiên liệu chạy   FO                                      377848800 403038720 

Nhiên liệu chạy DO 84672000 93139200 

Nhiên liệu đỗ 33264000 54432000 

Cảng Phí 47097183 68836549 

Đại lý Phí  2500000 3000000 

Phí kiểm đếm 9000000 14000000 

Tổng chi cho riêng tàu 1022214251 1250828204 

Qch(teu) 600 600 

Chi phí đơn vị (VND/teu) 1703690 2084714 
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Bảng 3.23   : Bảng tổng hợp các chi phí đơn vị khai thác tuyến vận tải  liner 

HP-HCM-HP trong trường hợp định giá cố định 

Đơn vị: VND/ cont  

Các khoản mục chi phí đơn vị 

(VND/Cont) 
400 Teu 600 Teu 

chi phí đơn vị  tính theo chi 

phí tàu  

20’DC 1703690 2084714 

20’RF 1703690 2084714 

40’DC 3407380 4169428 

chi phí biến đổi của 1 

container  

20’DC 1789300 1789300 

20’RF 6166900 6166900 

40’DC 2629100 2629100 

chi phí khấu hao 1 container  

20’DC 397052 696663 

20’RF 3474208 6095798 

40’DC 645210 1132077 

chi phí thuê bãi lưu 

container rỗng  

20’DC 309139 1157582 

20’RF 200941 752428 

40’DC 463709 1736373 

Tổng chi phí đơn vị  

20’DC 4199181 5728259 

20’RF 11545739 15099840 

40’DC 7145399 9666978 

 

 

Bảng 3.24: Giá cước hòa vốn đối với các loại container theo phương pháp xây 

dựng giá cước cố định 

Đơn vị: VND/cont  

Giá cước hòa vốn  (fhòa vốn)  

20' DC 4199181 

20' RF 11545739 

40' DC 
7145399 
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Theo cách định giá cố định, các hãng tàu đưa ra 1 mức giá cước cố định 

lớn hơn hoặc bằng tổng chi phí đã xác định ở bảng tổng hợp trên:  

f sàn  ≥  fhòa vốn 

f cđ  ≥  fsàn 

Trong thời kì hàng hóa khan hiếm (cầu < cung)  khối lượng hàng vận 

chuyển giảm, dẫn đến chi phí đơn vị khai thác tuyến vận tải liner nội địa thực tế 

tăng cao. Tuy nhiên, giá cước không đổi và có thể nhỏ hơn chi phí đơn vị thực tế 

=> Hãng tàu bị  lỗ  

Và ngược lại, trong thời kì khan hiếm tàu (cầu > cung), tàu sẽ chở đầy 

hàng và tận dụng lợi thế nhờ quy mô dẫn đến chi phí đơn vị khai thác tuyến vận 

tải liner nội địa thực tế giảm. Tuy nhiên giá cước cố định và lớn hơn giá thành 

đơn vị => Hãng tàu có lãi  

3.2.  Xây dựng cơ chế quản lý giá cước vận tải container đường biển tuyến 

Bắc – Nam   

Đáp ứng yêu cầu tăng cường quản lý giá cước vận tải để đảm bảo quyền 

lợi của các bên liên quan trong vận tải đường biển, Cơ quan quản lý nhà nước  

nên dựa vào mức giá sàn đã xây dựng để quản lý giá cước vận tải liner của các 

hãng tàu. 

Cụ thể, giá cước được các hãng tàu điều chỉnh dựa trên mức giá sàn đã 

xây dựng, như sau:  

Fcb = b. Fxd 

Trong đó:  

Fcb: giá cước các hãng tàu công bố  (giá cước chưa bao gồm thuế GTGT)  

Fxd : giá sàn đã xây dựng dựa theo các phương pháp xác định giá cước và các 

khoản mục chi phí 

b: hệ số điều chỉnh giá cước (b ≥ 1) 
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 Việc quản lý giá cước dịch vụ vận tải liner trên tuyến nội địa dựa trên 

mức cước sàn được xây dựng  

3.2.1. Giúp các cơ quan quản lý nhà nước kiểm soát được thị trường giá cước 

và giúp thị trường vận tải cạnh tranh lành mạnh   

a. Định giá theo chi phí biên 

Trong thời kì cung < cầu, giá cước được điều chỉnh tăng lên 1 cách phù 

hợp, đảm bảo quyền lợi chủ hàng và tăng nguồn thu của các hãng tàu  

 Trong thời kì cung > cầu, giá cước được điều chỉnh giảm phù hợp và luôn 

lớn hơn mức cước sàn quy định, loại bỏ trường hợp việc 1 hãng tàu cố ý giảm 

giá cước quá nhiều so với các hãng khác để độc chiếm thị trường, hoặc gây ra 

những xáo trộn mạnh khi các hãng đều đồng loạt giảm giá quá nhiều. Từ đó, dẫn 

đến việc giảm nguồn thuế nộp vào ngân sách nhà nước. 

 Việc xây dựng giá cước theo cách này thúc đẩy sự phát triển của thị 

trường vận tải biển.  

b. Định giá cố định  

 Các hãng tàu công bố biểu cước trong dài hạn. Với cước phí ổn định,  

- Các cơ quan quản lý nhà nước dễ kiểm soát được giá.  

- Khách hàng không bị động với sự thay đổi của giá cước vận tải => giá 

thành trong quá trình sản xuất hoặc phân phối hàng hóa của chủ hàng 

không biến động nhiều => đảm bảo quyền lợi của người tiêu thụ cuối 

cùng.  

- Tuy nhiên, cơ chế quản lý giá này tương đối cứng nhắc, không linh hoạt, 

và có thể ảnh hưởng đến sự phát triển của thị trường vận tải biển.  

3.2.2. Giúp các cơ quan quản lý nhà nước kiểm soát được các khoản thu về 

thuế TNDN, thuế GTGT tối thiểu mà các hãng tàu phải nộp  

 Cơ quan quản lý nhà nước thu những khoản thuế sau đối với dịch vụ vận 

tải liner đường biển tuyến nội địa 

 Thuế GTGT = 5%  (b.fxd) 
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 Thuế TNDN = 15% x (Doanh thu – Chi phí + Các khoản lỗ được kết 

chuyển theo quy định)  

 Khi xây dựng được mức cước sàn theo các phương pháp này, cơ quan 

quản lý nhà nước sẽ xác định được các khoản thuế tối thiểu mà các hãng tàu 

phải nộp vào ngân sách nhà nước, tránh tình trạng thất thu thuế như hiện nay.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

KẾT LUẬN VÀ KIẾN NGHỊ 

1. Kết luận 

Đê tài đã hệ thống hóa cơ sở lý luận về chi phí và phương pháp định giá 

cước trong vận tải container  



 50 

 Đề tài đã phân tích thực trạng về hệ thống giá cước và cơ chế quản lý nhà 

nước về giá cước dịch vụ vận tải container tuyến nội địa Việt Nam.  

 Đề tài đã đạt được mục đích là xây dựng được cơ chế quản lý giá cước 

vận tải container tuyến nội địa dựa trên việc xây dựng mức cước sàn phù hợp 

với quy định mới của ”Bộ luật Hàng hải Việt Nam 2015”, thực trạng của đội tàu 

quốc gia, thúc đẩy sự cạnh tranh lành mạnh của thị trường vận tải container 

đường biển nội địa.  

2. Kiến nghị  

 Các cơ quan quản lý nhà nước yêu cầu các doanh nghiệp công bố mức 

cước vận tải hợp lý trong từng thời kì để đảm bảo quyền lợi của khách hàng, và 

tăng cường việc cạnh tranh công bằng giữa các doanh nghiệp vận tải biển Việt 

Nam  
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PHỤ LỤC I 

Giá dầu 

Loại nhiên liệu Giá (USD/MT) 

Dầu FO  238 

Dầu DO  400 

 

PHỤ LỤC II 

Giá dịch vụ buộc/ cởi dây cho tàu tại cầu cảng 

STT  Trọng tải tàu Đơn giá(VND/lượt 

01  Từ 1.000 GT trở xuống 120.000 

02  Từ 1.001 đến 2.000 GT 250.000 

03  Từ 2.001 đến 4.000 GT 320.000 

04  Từ 4.001 đến 6.000 GT 400.000 

05  Từ 6.001 đến 10.000 GT 500.000 

06  Từ 10.001 GT trở lên 600.000 
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PHỤ LỤC III 

Giá đóng/mở nắp hầm tàu 

TT Trọng tải tàu 

Đơn giá một lần đóng hoặc mở 

Đóng hoặc mở nắp hầm 

hàng để lại boong 

Đóng hoặc mở 

nắp hầm 

hàng đưa lên bờ 

1  Từ 2.000 GT trở xuống 120.000 160.000 

2  Từ 2.001 GT đến 4.000 GT 150.000 200.000 

3  Từ 4.001 GT đến 6.000 GT 220.000 300.000 

4  Từ 6.001 GT đến 10.000 GT 300.000 400.000 

5  Trên 10.000 GT 400.000 520.000 

          

 

PHỤ LỤC IV 

Cước lưu bãi container rỗng tính theo thời gian  

Thời gian lưu bãi 20'DC 40'DC 20'RF 

Mức 1 (1-2 ngày)  26000 38500 17000 

Mức 2 (3-4 ngày) 51000 77000 25500 

Mức 3 (5-6 ngày) 68000 102000 34000 

Mức 4 (trên 6 ngày) 102000 153500 51000 
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