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LỜI NÓI ĐẦU 

Vói trên 3000km đường biển chạy dài theo đất nước nằm dọc bờ biển 
Thái Bình Dương,Việt Nam có vị trí địa lý cực kì thuận lợi để phát triển hoạt 
động kinh doanh vận tải biển. Ngành vận tải biển Việt Nam đã xuất hiện từ rất 
lâu và đóng một vai trò vô cùng quan trọng trong nền kinh tế quốc dân và 
trong việc trao đẩi hàng hoa mua bán ngoại thương. Trong giai đoạn hiện nay 
đất nước ta đang thực hiện chính sách mở cửa, giao lưu quốc tế ,lượng hàng 
hoa lưu chuyển ngày càng nhiều, kim ngạch xuất nhập khẩu cũng ngày càng 
lớn bởi vậy vai trò của ngành vận tải biển ngày càng được nâng cao. 

Song song vói việc chuyên chở hàng hoa bằng đường biển thì vấn để 
giao nhận hàng hoa tại cảng, nội địa tới kho của người nhận và ngược lại là 
một vấn đề vô cùng quan trọng, nó thúc đẩy quá trình chuyển dịch hàng hoa 
từ người bán tói người mua diễn ra nhanh chóng, thuận tiện hơn, góp phần 
nâng cao hiệu quả thực hiện các hợp đồng mua bán ngoại thương. Cho nên tuy 
dịch vụ giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu mới xuât hiện ở nước ta khoảng 
15 năm nay nhưng nó đã trở thành một bộ phận không thể thiếu được trong 
ngành vận tải và trong nền kinh tế quốc dân. 

Kể từ khi Việt Nam thực hiện chính sách mở cửa nền kinh tế, dịch vụ 
giao nhận kho vận đã có những bước phát triển với qui mô đáng kể cả về số 
lượng kim ngạch, qui mô hoạt động cũng như phạm vi thị trường vói nước 
ngoài. Loại hình dịch vụ này đã đem lại công ăn việc làm cho nhiều người lao 
động, tỷ suất lợi nhuận cao mà không cần nhiều vốn đầu tư cũng như công 
nghệ kỹ thuật hiện đại. Tuy nhiên bên cạnh những ưu điểm nêu trên thì hiện 
nay công tác giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu bằng đường biển vẫn tồn tại 
một số bất cập trong vấn đề quản lý của cơ quan Nhà Nước, nghiệp vụ của 
doanh nghiệp giao nhận, cơ sở hạ tầng phục vụ cho công tác giao nhận, sự 
cạnh tranh từ phía các công ty giao nhận nước ngoài....Những bất cập đó đã 
làm giảm sức cạnh tranh của hàng hoa Việt Nam trên thị trường quốc tế. 
Chính vì lẽ đó việc nghiên cứu những bất cập và dưa ra hướng giải quyết nhằm 
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thúc dẩy hoạt động giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu chuyên chở bằng 
đường biển phát triển trong quá trình hội nhập tại Việt Nam là yêu cầu cấp 
thiết. Trên cơ sở nhận thức như trên, em đã chọn đề tài cho khoa luận tốt 
nghiệp là: "Giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu bằng đường biển- Những vấn 
đề bất cập và hướng giụi quyết" 

Đề tài được chia thành 3 chương: 
C H Ư Ơ N G ì: Một số vấn đề lý luận về giao nhận hàng hoa xuất nhập 

khẩu bằng đường biển 
C H Ư Ơ N G l i : Những bất cập trong giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu 

bằng đường biển tại Việt Nam 
C H Ư Ơ N G ni: Một số giụi pháp nhằm khắc phục những bất cập trong 

giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu bằng đường biển tại Việt Nam 

Em xin chân thành cụm ơn thầy giáo, Phó Giáo Sư - Tiến Sĩ Nguyễn 
Như Tiến người đã trực tiếp hướng dẫn giúp đỡ em hoàn thành bài luận văn 
này. Giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu bằng đường biển là một lĩnh vực khá 
mới mẻ và có nhiều phức tạp, do đó bụn khoa luận khó tránh khỏi những thiếu 
sót. Em rất mong được sự chỉ bụo, góp ý của cấc thầy cô giáo và cấc bạn quan 
tâm đến lĩnh vực này. 
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CHƯƠNG ĩ: 
MỘT SỐ VẤN ĐỂ LÝ LUẬN VỀ GIAO NHẬN HÀNG HOA 

XUẤT NHẬP KHẨU BẰNG ĐƯỜNG BIỂN 

ì. KHÁI QUÁT VÉ GIAO NHẬN 
1. Khái niệm giao nhận 

Thương mại quốc tế là sự trao đổi hàng hoa giữa các nước thông qua 
hoạt dộng mua bán. Đặc điểm nổi bật của buôn bán quốc tế là người mua và 
người bán ở những nước khác nhau. Sau khi hợp đồng mua bán được ký kết, 
người bán thực hiện việc giao hàng, tầc là hàng hoa được vận chuyển từ người 
bán sang người mua. Để cho quá trình đó được bắt đầu, tiếp tục được và kết 
thúc được, tầc là hàng hoa đến được tay người mua cẩn phải thực hiện hàng 
loạt những công việc khác nhau liên quan đến qua trình chuyên chở, như bao 
bì đóng gói, lưu kho, đưa hàng ra cảng, làm thủ tục gửi! hàng, xếp hàng lên 
tàu, chuyển tải hàng hoa dọc đường, dỡ hàng hoa khỏi tàu và giao cho người 
nhận. Tất cả những công việc trên được gọi dịch vụ giao nhận. 

Dịch vụ giao nhận (Freight Forwarding Service), theo qui tắc mẫu của 
FIATA (Hiệp hội giao nhận kho vận quốc tế) về dịch vụ giao nhận là bất kì 
loại dịch vụ nào liên quan đến vận chuyển, gom hàng, lưu kho, bốc xếp, đóng 
gói hay phân phối hàng hoa cũng như các dịch vụ tư vấn hay có liên quan đến 
các dịch vụ trên, kể cả các vấn đề hải quan, tài chính, mua bảo hiểm, thanh 
toán, thu thập chầng từ liên quan đến hàng hoa. 

Ngày nay sự phất triển mạnh mẽ của công nghệ tin học cho phép kết 
hợp các quá trình sản xuất, lưu kho hàng hoa, tiêu thụ với hoạt động vận tải có 
hiệu quả hơn, nhanh chóng hơn và cũng phầc tạp hơn. Nó cũng cho phép 
nguôi vận tải nâng cao chất lượng dịch vụ đối với người gửi hàng. Hoạt động 
giao nhận giờ đây không chỉ bó gọn toong việc nhận hàng ở cảng bốc để 
chuyên chở đến cảng đích mà còn mở rộng dịch vụ đưa hàng từ bất kì địa 
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điểm nào theo yêu cầu của người gửi đến tận tay người nhận. Những người 
cung cấp dịch vụ tiếp vận (Logistics Service Provider) không chỉ làm giao 
nhận mà còn đảm nhiệm mọi công việc ở tất cả các công đoạn nhằm giúp 
khách hàng tiết kiệm chi phí của đầu vào trong các khâu dịch chuyển, lưu kho, 
lưu bãi và phân phát hàng hoa, tởi thiểu hóa hao phí thòi gian từ đó nâng cao 
lợi nhuận. 

Thuật ngữ " LOGISTICS" ra đời và đã ữở thành một thuật ngữ thương 
mại quởc tế. Dịch vụ logistics chính là sự phát triển ở giai đoạn cao của các 
khâu dịch vụ giao nhận kho vận. Các nước có trình độ kinh tế như Việt Nam 
hoặc cao hơn như Thái Lan, Indonesia, Philippin, Malaysia, Trung Quởc đều 
đưa định nghĩa mói (Logistics) thay cho định nghĩa cũ về dịch vụ giao nhận 
kho vận. Để đáp ứng nhu cầu hội nhập quởc tế, Quởc hội nước Cộng hoa xã 
hội chủ nghĩa Việt Nam trong Luật Thương Mại sửa đổi ban hành ngày 
14/6/2005, đã đưa ra đinh nghĩa mới về dịch vụ logistics " Dịch vụ logistics là 
hoạt động thương mại, theo đó thương nhân tổ chức thực hiện một hoặc một 
nhiều công việc bao gồm nhận hàng, vận chuyển, lưu kho, lưu bãi, làm thủ tục 
hải quan, các thủ tục giấy tờ khác, tư vấn khách hàng, đóng gói bao bì, ghi kỹ 
mã hiệu, giao hàng hoặc các dịch vụ khác có liên quan đến hàng hoa theo thoa 
thuận với khách hàng để hưởng thù lao"(Điều 233, Chương l i : Mua bán hàng 
hoa). Như vậy Logistics chính là chuỗi các dịch vụ về giao nhận hàng hoa. 
Luật Thương Mại đã xác định tính chất của dịch vụ giao nhận cũng như các 
dịch vụ khấc như mua bán hàng hoa, giấm định, triển lãm, quảng cáo hàng 
hoa... là hành vi thương mại trong hoạt động thương mại. Đã là một hành vi 
thương mại thì nó làm phát sinh quyền và nghĩa vụ giữa các thương nhân với 
nhau hoặc giữa thương nhân vói cấc bên có liên quan đến hàng hoa để vận 
chuyển hàng hoa từ tay người gửi hàng tới tay người nhận hàng. Mởi quan hệ 
giữa người gửi hàng và người nhận hàng là quan hệ hợp đồng uy thác. Nhưng 
trong trường hợp nguôi kinh doanh giao nhận hành động như một người kinh 
doanh vận tải đa phương thức thì hợp đồng uy thác chuyên chở hàng hoa cũng 
được coi như là hợp đồng giao nhận. 
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Vận tải biển xuất hiện từ rất sớm và phát triển nhanh chóng do con người 
biết lợi dụng đại dương làm cấc tuyến đường giao thông để chuyên chở hành 
khách và hàng hoa giữa các nước với nhau. Nói một cách khách quan vận tải 
biển góp phần trọng yếu vào số phát triển một nền thương mại toàn cầu hoa. 
Ngày nay, do tiến bộ khoa học kỹ thuật, người ta sử dụng các phương tiện tiên 
tiến hơn (như vận tải đường hàng không, đường ống..) để vận chuyển hàng 
hoa nhưng vận tải biển vẫn giữ vị trí số một. Vận tải biển đảm bảo chuyên chở 
khoảng 82% lượng hàng mậu dịch của thế giói. 

Tuy nhiên trong ngành vận tải biển cũng diễn ra cuộc cạnh tranh gay 
gắt giữa các hãng tàu, cấc đội tàu. Trước sức ép của cuộc cạnh tranh gay gắt 
này, để củng cố và mở rộng thị trường vận tải biển, các công ty kinh doanh 
vận tải biển đã sử dụng container hoa để đáp ứng yêu cầu chất lượng vận tải 
biển "tốt hơn, lớn hơn và nhiều hơn" nhằm hạ giá thành cước vận tải đi suốt 
rất quan trọng và đặc biệt trong những năm gần đây là dịch vụ giao nhận. 
Trong phạm vi nghiên cứu của đề tài, em chỉ xin đề cập đến dịch vụ giao nhận 
hàng hóa xuất nhập khẩu bằng đường biển. 

2. Phạm vi và vai trò của dịch vụ giao nhận hàng hoa 
2.1 Phạm vi dịch vụ giao nhận 

Phạm vi của các dịch vụ giao nhận là nội dung cơ bản của dịch vụ giao 
nhận kho vận. Trừ phi bản thân người gửi hàng muốn tham gia vào bất kỳ 
khâu thủ tục, chứng từ nào đó, thông thường người giao nhận thay mặt người 
gửi hàng (hoặc người nhận hàng) lo liệu qua trình vận chuyển hàng hoa qua 
các cung đoạn cho đến tay người nhận cuối cùng. Người giao nhận có thể làm 
các dịch vụ một các trốc tiếp hoặc thông qua đại lý và thuê dịch vụ của người 
thứ 3 khác. 
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Sơ ĐỔ: Phạm vi hoạt động của người giao nhận 

Phàm vi hoạt đồng của người giao nhân 
- Cấp chứng từ vận tải 
- Lưu cước hàng hoa 
- Tổ chức vận tải 

Tính cước 

Gom hàng - hoạt động NVOCC 

Đại lý tàu 

Bảo hiểm vận tải 

ì 
Giám định chất lượng 

ĩ 
Kế hoạch xếp hàng theo lịch tàu 

ĩ 
Lưu kho 

Dịch vụ vận chuyển bống ôtô 

Cấp chứng từ xuất 

Đóng gói 

Thuê tàu-lưu khoang 

Thông báo cho người nhận 

Dỡ hàng và xử lý hàng nhập 

Khai báo hải quan hay 
chuvển tiếp hàns Quá cảnh 

Lưu kho + phân phối hàng 

Giao hàng tại địa phương 

Gián nhãn hiệu 

Những nhiệm vụ đặc biệt 
hàng tươi sống, may mặc 

Hàng công trình và chìa 
khoa trao tay 

ĩ 
Khảo sát đơn hàng 

(Nguồn.-Manual ônỷreight fowarding, ESCAP - United Nationaỉs 1990) 
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Những dịch vụ mà người giao nhận tiến hành 
Chuẩn bị hàng để chuyên chở. 
Tổ chức chuyên chở hàng hoa trong phạm vi ga cảng. 
Tổ chức xếp dỡ hàng hoa. 

- Làm tư vấn cho chủ hàng giao nhận trong việc chuyên chở hàng hoa. 
Ký kết hửp đồng vận tải với người chuyên chở, thuê tàu, lưu cước. 
Làm các thủ tục gửi hàng, nhận hàng. 
Làm thủ tục hải quan, kiểm nghiệm, kiểm dịch. 
Mua bảo hiểm cho hàng hoa 
Lập các chứng từ cần thiết trong qua trình gửi hàng, thanh toán. 
Thanh toán, thu dổi ngoại tệ. 
Nhận hàng từ chủ hàng, giao cho người chuyên chở và giao cho người 
nhận. 
Thu xếp chuyển tải hàng hoa. 
Nhận chứng từ người chuyên chở và giao cho người nhận hàng 
Gom hàng, lựa chọn tuyến đường vận tải, phương thức vận tải và người 
chuyên chở thích hửp 
Đóng gói bao bì, phân loại tái chế hàng hoa 
Lưu kho, bảo quản hàng hoa 
Nhận và kiểm tra các chứng từ cần thiết liên quan đến sự vận động của 
hàng hoa 
Thanh toán cước phí, chi phí xếp dỡ, lưu kho, lưu bãi 
Thông báo tình hình đi và đến của các phương tiện vận tải 
Thông báo tổn thất hàng trong việc khiếu nại đòi bồi thường 

Ngoài ra người giao nhận còn cung cấp các dịch vụ đặc biệt theo yêu cầu 
của chủ hàng như vận chuyển quần áo may mặc sẵn treo trong các container 
đến thẳng các cửa hàng, vận chuyển hàng triển lãm ra nước ngoài... Đặc biệt 
trong những năm gần đây người giao nhận thường cung cấp dịch vụ vận tải đa 
phương thức, đóng vai trò MTO và phát hành cả chứng từ vận tải. 
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2.2 Vai trò của dịch vụ giao nhận 

Trên thế giới người ta coi dịch vụ giao nhận hàng hoa là một nghề, một 
ngành công nghiệp, hết sức quan tâm, trau dổi cho trình độ nghề nghiệp giao 
nhận ngày một nâng cao. Không thể coi nó là một hoạt động"cò" như một số 
người đã nghĩ, cũng không nên tách rời ra khỏi hoạt động mua bán là đối 
tượng phục vụ sao cho có hiệu quả cao. Giao nhận hàng hoa đóng vai trò rất 
quan trầng trong hoạt động ngoại thương nói riêng cũng như nền kinh tế quốc 
dân nói chung. Trước đây với nền kinh tế bao cấp thì khái niệm dịch vụ được 
liệt vào khái niệm của ngành sản xuất phi vật chất và người ta hoàn toàn loại 
bỏ dịch vụ ra khỏi hàng hoa. Cho đến khi nền kinh tế được chuyển sang kinh 
tế thị trường theo sự quản lý của nhà nước thì khái niệm về dịch vụ giao nhận 
đã dược hiểu một cách đúng nghĩa hơn trong nền kinh tế Việt Nam. 

Giao nhận vận chuyển hàng hoa là yêu cầu tất yếu của trao đổi mua bán 
hàng hoa, nó là một khâu không thể thiếu được trong qua trình lưu thông 
nhằm đưa hàng hoa từ nơi sản xuất đến nơi tiêu dùng. 

Trong kinh doanh quốc tế, giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu càng có 
vai trò quan trầng. Nó ảnh hưởng tới phạm vi buôn bán, ảnh hưởng tói mặt 
hàng, khối lượng hàng hoa và kim ngạch của các quốc gia và các doanh 
nghiệp. 

Đặc biệt quan trầng trong hoạt động giao nhận hàng hoa là phải thông 
qua các đại lý của mình hoặc thông qua các dịch vụ giao nhận hàng hoa trên 
cơ sở hoa đơn thương mại và các giấy tờ Hèn quan đến hàng hoa, các thủ tục 
xuất nhập khẩu hàng hoa đó. 

Dịch vụ giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu đảm nhận toàn bộ khối 
lượng công việc kể từ khi nhận hàng cho đến khi giao hàng cho người nhận 
hàng. Đồng thòi dịch vụ này phải chuẩn bị kiểm tra toàn bộ các chứng từ hàng 
hoa, kiểm tra đối chiếu với các qui định của nó, trên cơ sở đó tham mưu cho 
khách hàng nhập các bộ chứng từ hoàn hào để công việc vận chuyển tiến hành 
trôi chảy, hàng hoa phải giao nhận đúng vói các chứng từ và về thời gian giao 
hàng cũng đáp ứng được với yêu cầu của khách hàng. 
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Tóm lại, là một ngành dịch vụ được chuyên môn hoa cao, được tổ chức 
theo quy mô quốc gia và quốc tế, ngành giao nhận có những ưu thế rõ rệt 
trong công tác xúc tiến các hoạt động thương mại quốc tế: 

- Nắm rõ các thông tin về thị trường như loại hàng hoa được ưa chuộng, 
tên tuổi của các nhà xuất khẩu, nhập khẩu. 

- Thông thạo các yêu cặu về thủ tục, chứng từ, luật lệ, tập quán cũng như 
các trở ngại thường gặp trong thương mại Quốc tế. 

- Biết rõ ưu thế và bất lợi của các phương tiện vận tải khác nhau về thời 
gian, độ an toàn, giá cả. 

- Có kinh nghiệm trong việc thu xếp bảo hiểm vận tải đối với mọi rủi ro 
khi có yêu cặu nhất là trong vận tải biển. 

- Có ưu thế trong việc thục hiện nhiều dịch vụ khác như gom hàng, phân 
chia sản phẩm, nghiên cứu vận tải đối với vận chuyển công trình ... 
Với những dịch vụ mà mình cung cấp cộng vói những un thế nổi bật 

như trên, giao nhận ngày càng đóng vai trò quan trọng, giảm thiểu chi phí 
trong mua bán quốc tế, rút ngắn thời gian lưu thông hàng hoa và khoảng cách 
địa lý giữa các nhà xuất, nhập khẩu. 
3. Quyền hạn, nghĩa vụ và trách nhiệm của người giao nhận 
3.1 Khái niệm người giao nhận 

Người kinh doanh dịch vụ giao nhận gọi là người giao nhận (Fowarder, 
fowarding agent). Người giao nhận theo luật Thương Mại Việt Nam hiện hành 
(Luật thương mại 1997) là thương nhân có giấy chứng nhận kinh doanh dịch 
vụ giao nhận. Người làm dịch vụ giao nhận phải có kiến thức rộng về nghiệp 
vụ thương mại cả nội thương và ngoại thương, về các tập quấn quốc tế, luật 
quốc gia và quốc tế, và về nhiều lĩnh vực khác có liên quan như vận tải hàng 
hải, hàng không, ngân hàng, bảo hiểm. Trên thế giới người ta coi dịch vụ giao 
nhận hàng hoa là một nghề, một ngành công nghiệp (Fowarding Industry). 
Không nên tách rời hoạt động giao nhận ra khỏi hoạt động mua bán là đối 
tượng mà nó phải phục vụ sao cho có hiệu quả cao. Cặn nhìn nhận nó thực sự 
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là một nghề kinh doanh dịch vụ, một thứ dịch vụ tổng hợp cần thiết cho hoạt 
động thương mại, nhất là cho hoạt động xuất nhập khẩu. 

Theo định nghĩa của FIATA, liên đoàn các hiệp hội giao nhận quốc tế 
"người giao nhận vận tải quốc tế là người lo toan đự hàng hoa được chuyên 
chở theo hợp dồng uy thác mà bản thân anh ta không phải là người vận tải. 
Người giao nhận cũng đảm nhận thực hiện mọi công việc liên quan đến giao 
hàng như bảo quản, lưu kho, làm thủ tục hải quan, kiựm hoa..." 

Trước đây, nguôi giao nhận thường chỉ làm đại lý (Agent) thực hiện 
một số công việc do các nhà xuất nhập khẩu uy thác như xếp dỡ, lưu kho hàng 
hoa, làm thủ tục giấy tờ, lo liệu vận tải nội địa, làm thủ tục thanh toán tiền 
hàng.. .Ngày nay, do sự phất triựn của thương mại quốc tế và các phương thức 
vận tải mà các dịch vụ giao nhận cũng được mở rộng hơn và vai trò của người 
giao nhận ngày cũng trở nên quan trọng hơn. Người giao nhận không chỉ làm 
các thủ tục hải quan hoặc thuê tàu mà còn cung cấp các dịch vụ trọn gói -
dịch vụ từ cửa tới cửa (door to door), tham gia vào quá trình vận tải và phân 
phối hàng hoa, góp phần hoàn thiện hệ thống phân phối vật chất, LOGISTICS, 
hay nghệ thuật quản lý sự vận động của nguyên vật liệu và thành phẩm từ nơi 
sản xuất tới nơi tiêu thụ cuối cùng. 

Ở các nước khác nhau người giao nhận có tên gọi khác nhau như " Đại 
lý giao nhận", " Đại lý gửi hàng", " Đại lý hải quan", " Đại lý chuyên chở", " 
Môi giới hải quan", " Người thụ uy chuyên chở"...Dù kinh doanh với cái tên 
nào đi nữa thì người giao nhận cũng đều được coi là người bán dịch vụ và tất 
cả đều mang tên chung là " Người giao nhận vận tải quốc tẽ" (Intemational 
Freight Fowarder). 

3.2 Quyền hạn, nghĩa vụ và trách nhiệm của người giao nhận 

3.2.1 Địa vị pháp lý của người giao nhận 
Do thiếu luật lệ quốc tế về lĩnh vực giao nhận, địa vị pháp lý của người 

giao nhận ở từng nước có khác nhau, tuy theo luật pháp của nước đó. Ở những 
nước có luật tập tục (Common Law) - là luật không thành văn, thông dụng 
trong các nước thuộc khối liên hiệp Anh, hình thành trên cơ sở tập quấn phổ 
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biến trong quan hệ dân sự từ nhiều thế kỷ - thì địa vị pháp lý dựa trên khái 
niệm về đại lý. Người giao nhận lấy danh nghĩa của người uy thác (tức là 
người gửi hàng hay người nhận hàng) để giao dịch cho công việc của người uy 
thác. Còn ở những nước có luật dân sự (Civil Law) - là nơi luật qui định quyền 
hạn và việc bụi thường của mỗi cá nhân - thì địa vị pháp lý quyền lợi và nghĩa 
vụ của những người giao nhận giữa các nước khác nhau thì khác nhau. Thông 
thường những người giao nhận ở những nước đó lấy danh nghĩa của mình giao 
dịch cho công việc của người uy thác, họ vừa là người uy thác vừa là đại lý. 
Đối với người uy thác (người nhận hàng hay người gửi hàng) họ được coi là 
đại lý của người uy thác và đối vói người chuyên chở thì họ lại là người uy 
thác. 
3.2.2 Quyền hạn, nghĩa vụ và trách nhiệm của người giao nhận 

Từ những cở sở pháp lý nói trên, có thể phân biệt quyền hạn, nghĩa vụ 
và trách nhẹm của người giao nhận khi đóng vai trò đại lý và khi đóng vai trò 
người uy thác. Ớ địa vị nào, người giao nhận cũng phải chăm sóc chu đáo 
hàng hoa được uy thác, thực hiện đúng những chỉ dẫn của khách hàng về 
những vấn đề có liên quan đến vận tải hàng hoa. 

Nhưng khi là đại lý, người giao nhận chịu trách nhiệm do lỗi lầm, sai 
sót của bản thân mình và những người dưới quyền (cán bộ, nhân viên trong 
doanh nghiệp). Lỗi lầm sai sót đó có thể là: giao hàng sai chỉ dẫn, gửi sai địa 
chỉ, lập chứng từ nhầm lẫn, làm sai thủ tục hải quan, quên thông báo khiến 
hàng phải lưu kho tốn kém v.v...Người giao nhận không chịu trách nhiệm về 
tổn thất do lỗi lầm, sai sót của bên thứ ba (nguôi chuyên chở, người ký hợp 
đụng phụ, nhận lại dịch vụ v.v...) miễn là người giao nhận đã biểu hiện sự cần 
mẫn thích đáng trong việc lựa chọn bên thứ ba đó. 

Khi người giao nhận đóng vai trò là người uy thác thì ngoài những trách 
nhiệm của đại lý nói trên, người giao nhận còn chịu trách nhiệm cả về những 
hành vi và sơ suất của bên thứ ba mà người giao nhận sử dụng để thực hiện 
hợp đụng. Ở trường hợp này nguôi giao nhận thường thương lượng với khách 
hàng giá dịch vụ (giá khoán, giá cả gói), chứ không phải chỉ nhận hoa hổng 
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như đại lý. Người giao nhận đóng thường đóng vai trò người uy thác khi thu 
gom hàng lẻ gửi đi, khi kinh doanh vận tải đa phương thức, khi đảm nhận vận 
chuyển hàng hoa hay nhận bảo quản hàng hoa trong kho của mình. 

Trong việc hình thành những điều kiện kinh doanh tiêu chuẩn, người 
giao nhận được hưởng một số miịn trừ trách nhiệm mà lẽ ra họ phải chịu. 
Trong luật tập tục, người giao nhận khi hoạt động như người chuyên chở 
(chẳng hạn khi người giao nhận tự làm vận tải bộ) là một người chuyên chở 
"công cộng", người giao nhận phải chịu trách nhiệm về tổn thất hàng hoa trừ 
trường hợp tổn thất nội tì của hàng hoa, do thiên tai hay những nhân tố khác 
được miịn trừ trách nhiệm theo luật tập tục. 

Trong thực tế, người giao nhận không phải là người chuyên chở "công 
cộng", hơn nữa, việc những người giao nhận kiên quyết giành quyển chấp 
nhận hay từ chối chuyên chở các lô hàng (không phải luôn đứng ra chấp nhận 
bất cứ hàng hoa nào được yêu cầu chuyên chở) giúp người giao nhận vững 
vàng lập trường của mình là người giao nhận thực hiện bình thường chức năng 
với khả năng của người vận tải riêng chứ không phải là người vận tải công 
cộng. 

Điều 235 Luật Thương Mại Việt Nam 2005 qui định quyền, nghĩa vụ và 
trách nhiệm của thương nhân kinh doanh dịch vụ logistics, nghĩa vụ sau đây: 

- Được hưỏng thù lao dịch vụ và các chi phí hợp lý khác. 
- Trong quá trình thực hiện hợp đồng, nếu có lý do chính đáng vì lợi ích 

của khách hàng thì có thể thực hiện khác vói chỉ dẫn của khách hàng, nhưng 
phải thông báo ngay cho khách hàng. 

- Khi xảy ra trường hợp có thể dẫn đến việc không thực hiện được một 
phần hoặc toàn bộ những chỉ dẫn của khách hàng thì phải thông báo ngay cho 
khách hàng để xin chỉ dẫn. 

- Trường hợp không có thoa thuận về thời hạn cụ thể thực hiện nghĩa vụ 
vói khách hàng thì phải thực hiện các nghĩa vụ của mình trong thòi hạn hợp lý. 

- Khi thực hiện việc vận chuyển hàng hoa phải tuân thủ các qui định 
của pháp luật và tập quán vận tải. 
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Theo Luật Thương Mại Việt Nam 2005 thương nhân kinh doanh dịch 
vụ logistics không phải chịu trách nhiệm về những mất mát, hư hỏng phất sinh 
trong các trường hợp: 

- Do lỗi của khách hàng hoặc của người được khách hàng uy quyền. 
- Đã làm đúng theo chỉ dẫn của khách hàng hoặc của người được khách 

hàng uy quyền. 
- Do khuyết tật của hàng hoa 
- Tển thất phát sinh trong những trường hợp miên trách nhiệm theo qui 

định của pháp luật và tập quán vận tải nếu thương nhân kinh doanh dịch vụ 
logistics tể chức vận tải. 

- Thương nhân kinh doanh dịch vụ logistics không nhận được thông báo 
về khiếu nại trong thời hạn mười bốn ngày, kể từ ngày thương nhân kinh 
doanh dịch vụ logistics giao hàng cho người nhận. 

- Sau khi bị khiếu nại, thương nhân kinh doanh dịch vụ logistics không 
nhận được thông báo về việc bị kiện tại Trọng tài hoặc Toa án trong thòi hạn 
chín tháng, kể từ ngày giao hàng. 

- Thương nhân kinh doanh dịch vụ logistics không phải chịu trách 
nhiệm về việc mất khoản lợi đáng lẽ được hưởng của khách hàng, về sự chậm 
trễ hoặc thực hiện dịch vụ logistics sai địa điểm không phải do lỗi của mình. 

- Thương nhân kinh doanh dịch vụ logistics không được miễn trách 
nhiệm, nếu người có quyền và lợi ích liên quan chứng minh được sự mất mát, 
hư hỏng hoặc giao ữả hàng chậm là do thương nhân kinh doanh dịch vụ 
logistics cố ý hành động hoặc không hành động để gây ra mất mát, hư hỏng, 
chậm trễ hoặc đã hành động hoặc không hành động một cách mạo hiểm và 
biết rằng sự mất mát, hư hỏng, chậm trễ đó chắc chắn xảy ra. 

Khi đóng vai trò là người chuyên chở thì điều kiện kinh doanh tiêu 
chuẩn thường không áp dụng cấc công ước quốc tế hoặc các qui tắc do Phòng 
thương mại quốc tế ban hành. 
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4. Vai trò của người giao nhận trong thương mại quốc tế. 
Như đã nói ở trên, ngày nay do sự phát triển cảu vận tải container, vận 

tải đa phương thức, nguôi giao nhận không chỉ làm đại lý, người nhận uy thác 
mà còn cung cấp dịch vụ vận tải và đóng vai trò như một bên chính-người 
chuyên chở. 

Người giao nhận dã làm chức năng và công việc của nhẩng người sau 
đây: 
4.1 "Môi giới hải quan " 

Thuở ban đầu, người giao nhận chỉ hoạt động ở trong nước. Nhiệm 
vụ của người giao nhận lúc bấy giờ là làm thủ tục hải quan đối với hàng hoa 
nhập khẩu. Sau đó anh ta mở rộng hoạt động phục vụ cả hàng xuất khẩu và 
dành chỗ chở hàng trong vận tải quốc tế hoặc lưu cước với các hãng tàu theo 
sự uy thác của người xuất khẩu hoặc người nhập khẩu tuy thuộc vào quy định 
của hợp đồng mua bán. Trên cơ sở được nhà nước cho phép, người giao nhận 
thay mạt người xuất khẩu, nhập khẩu để khai báo, làm thủ tục hải quan như 
một môi giới hải quan. 
4.2 Đại lý 

Trước đây người giao nhận không đảm nhận trách nhiệm của người 
chuyên chở. Anh ta chỉ hoạt động như một cầu nối giẩa người gửi hàng và 
người chuyên chở như là một đại lý cua người chuyên chở hoặc của người gửi 
hàng. Nguôi giao nhận nhận uỷ thác từ chủ hàng hoặc từ người chuyên chở để 
thực hiện các công việc khấc nhau như nhận hàng, giao hàng, lập chứng từ, 
làm thủ tục hải quan, lưu kho... trên cơ sờ hợp đồng uỷ thác. 

Người giao nhận khi là đại lý: 
- Nhận uy thác từ một người chủ hàng để lo nhẩng công việc giao nhận 

hàng hoa xuất nhập khẩu, làm việc để bảo vệ lợi ích của chủ hàng, làm trung 
gian giẩa người gửi hàng vói người vận tải, người vận tải với người nhận hàng, 
người bán vói nguôi mua. 
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- Hưởng hoa hồng và không chịu trách nhiệm về tổn thất của hàng hoa, 
chỉ chịu trách nhiệm về hành vi của mình chứ không chịu trách nhiệm về hành 
vi của người làm thuê cho mình hoặc cho chủ hàng. 
4.3. Lo liệu chuyển tải và tiếp gửi hàng hoa (Transhipment and on-

carriage) 

Khi hàng hoa phải chuyển tải hoặc quá cảnh qua nước thứ ba, người 
giao nhận sẽ lo liệu thủ tục quá cảnh hoặc tổ chức chuyển tải hàng hoa tằ 
phương tiện vận tải này sang phương tiện vận tải khác hoặc giao đến tay người 
nhận. 
4.4 Lưu kho hàng hoa 

Trong trường hợp phải lưu kho hàng hoa trước khi xuất khẩu hoặc sau 
khi nhập khẩu, người giao nhận sẽ lo liệu việc đó bằng phương tiện của mình 
hoặc thuê người khác hoặc phân phối hàng hoa nếu cần. 
4.5 Người gom hàng (Cargo consolidatìon) 

Ở châu Âu, người giao nhận tằ lâu đã cung cấp dịch vụ gom hàng để 
phục vụ cho vận tải đường sắt. Đặc biệt trong vận tải hàng hoa bằng container 
dịch vụ gom hàng là không thể thiếu được nhằm biến hàng lẻ (LCL) thành 
hàng nguyên công (FCL) để tận dụng sức chở của container và giảm cước vận 
tải. Khi là người gom hàng người giao nhận có thể đóng vai trò là người 
chuyên chở hoặc chỉ là đại lý. 
4.6 Người chuyên chở (Carrier) 

Ngày nay trong nhiều trường hợp người giao nhận đóng vai trò là người 
chuyên chở, tức là người giao nhận nhận trực tiếp ký hợp đồng vận tải với chủ 
hàng và chịu trách nhiệm chuyên chở hàng hoa tằ một nơi này đến một nơi 
khác. Người giao nhận đóng vai trò là người thầu chuyên chở nếu anh ta ký 
hợp đồng mà không trực tiếp chuyên chở. Nếu anh ta trực tiếp chuyên chở thì 
anh ta là người chuyên chở thực tế. Dù là người chuyên chở gì thì vẫn phải 
chịu trách nhiệm về hàng hoa. Trong trường hợp này, người giao nhận phải 
chịu trách nhiệm về hàng hoa trong suốt hành trình không những về hành vi 
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lỗi lầm của mình mà cả những người mà anh ta sử dụng và có thể phát hành cả 
vận đơn. 
4.7 Người kỉnh doanh vận tải đa phương thức(MTO) 

Trong trường hợp người giao nhận cung cấp dịch vụ vận tải đi suốt 
hoặc còn gọi là vận tải tệ "cửa đến cửa" thì người giao nhận đã đóng vai trò là 
người kinh doanh vận tải đa phương thức. MTO cũng là người chuyên chở và 
phải chịu trách nhiệm đối với hàng hoa. 

Người giao nhận được coi là "kiến trúc sư vận tải" vì người giao nhận 
có khả năng tổ chức qua trình vận tải một cách tốt nhất, an toàn nhất và tiết 

kiệm nhất. 
Trên đây là những khái niệm về giao nhận và người giao nhận nói 

chung. Giao nhận là một lĩnh vực rộng và các loại hình giao nhận cũng rất 
phong phú, đa dạng tương ứng vói các phương thức vận tải khác nhau. Trong 
các phương thức vận tải tham gia chuyên chở hàng hoa xuất nhập khẩu, vận 
tải biển tệ trước đến nay luôn là phương thức vận tải chiếm ưu thế. Vận tải 
biển đảm nhận gần 82% khối lượng vận tải hàng hoa ngoại thương trên thế 
giới và khối lượng vận chuyển ngày càng gia tăng. Trong vận tải đa phương 
thức vận tải biển cũng là khâu chủ chốt và phát huy cao nhất tính ưu việt của 
vận tải hàng hoa bằng container. Chính vì vậy, giao nhận hàng hoa bằng 
đường biển có vai trò quan trọng trong giao lưu buôn bán quốc tế. 
l i . CO SỞ PHÁP LÝ VÀ NGUYÊN TẮC GIAO NHẬN HÀNG HOA 
XNK BẰNG ĐƯỜNG BIỂN. 
1. Cơ sở pháp lý 

Để tiến hành hoạt động giao nhận, người giao nhận phải nắm chắc các 
cơ sở phấp lý qui định trong lĩnh vực này. Cho đến nay chưa có quy tắc, công 
ước quốc tế trực tiếp điều chỉnh và qui định cụ thể về hoạt động giao nhận nói 
chung và giao nhận hàng hoa bằng đường biển nói riêng. Công ước quốc tế và 
luật quốc gia chính là hai bộ phận quan trọng trong nguồn luật điểu chỉnh mối 
quan hệ giữa các bên tham gia hoạt động giao nhận. Vì vậy người giao nhận 
nói chung và người giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu nói riêng cần nắm 

<Vĩi Ghi Dưạng. DCtuMi Xính ti'ngoại thưứnự. 
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chắc các công ước quốc tế và luật quốc gia có liên quan đến giao nhận hàng 
hoa bằng đường biển. 
1.1 Các văn bản qui phạm pháp luật của nhà nước Việt Nam có liên quan 
đến hoạt động chuyên chở hàng hóa xuất nhập khẩu bằng đường biển 

Hiện nay ở Việt Nam chưa có văn bản pháp luật nào qui định các quan 
hệ pháp lý nảy sinh ương hoạt động kinh doanh giao nhận kho vận tuy nhiên 
có một số văn bản sau đây có một phợn đề cập tới các nội dung trên: 
1.1.1 (Bậ luật hànụ hải Diệt Ham 

Bộ luật Hàng hải Việt Nam 2005 sẽ có hiệu lực từ ngày 01/01/2006 và 
thay thế bộ luật Hàng hải Việt Nam 1990. Đây là đạo luật chuyên ngành duy 
nhất của nước ta được gọi là bộ luật, và tuy được kế thừa Bộ luật 1990 nhưng 
đã thay đổi toàn diện cả về nội dung và bố cục. Bộ luật này được áp dụng đối 
với các quan hệ pháp luật phất sinh từ các hoạt động liên quan đến việc sử 
dụng tàu biển vào các mục đích kinh tế, xã hội và công vụ Nhà nước, gọi 
chung là hoạt động hàng hải 

Trong bộ luật này có qui định cụ thể về: 
- Hợp đồng vận chuyển hàng hoa bằng đường biển (chương V): qui định 

về vận đơn, trách nhiệm của các bên trong việc bốc hàng, thực hiện vận 
chuyển hàng hoa, dỡ hàng và trả hàng, cước phí và phụ phí, việc chấm dứt hợp 
đồng, trách nhiệm bồi thường tổn thất hàng hoa, việc cợm giữ hàng hoa... 

Cơ sở trách nhiệm, các trường hợp miễn trách, thời hạn trách nhiệm và 
giới hạn trách nhiệm của người chuyên chở theo Bộ luật Hàng Hải Việt Nam 
dựa vào những qui định của hệ thống luật theo Công ước Bruxen 1924 và các 
nghị định thư sửa đổi của nó. 

- Hợp đổng thuê tàu (Chương VU): qui định về thuê tàu định hạn, thuê 
tàu trợn... 

- Đại lý tàu biển và môi giới hàng hải (Chương vin): qui định về hợp 
đồng đại lý tàu biển, trách nhiệm của đại lý tàu biển, trách nhiệm của người 
uỷ thác, giá dịch vụ đại lý tàu biển, quyền và nghĩa vụ của người môi giới 
hàng hải... 

(Vẽ Ghì <Vưạn# D£h&a Xinh tỉ nụoại thưrintị 
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- Tổn thất chung (Chương XIV): định nghĩa tổn thất chung, phân bổ tổn 
thất chung, tổn thất riêng... 
1.1.2 Hà Muội thường. Jlại 

Như đã phân tích ở trên, chúng ta biết rằng dịch vụ Logistics là sự phát 
triển ở giai đoạn cao của các khâu dịch vụ giao nhận kho vận, trên cơ sở tận 
dụng các ưu điểm của công nghệ thông tin để điều phối hàng hoa từ khâu tiền 
sản xuất tới tận tay ngưữi tiêu dùng, cuối cùng qua các công đoạn: dịch 
chuyển, lưu kho, và phân phát hàng hoa. Cũng vì vậy, ngày nay nhiều công ty 
giao nhận kho vận ở các nước đã đổi tên thành công ty cung cấp dịch vụ 
Logistics và Hiệp hội các nhà cung cấp dịch vụ Logistics. 

Điểu 163,164 của Luật Thương mại 1997 định nghĩa dịch vụ giao nhận 
theo nghĩa cũ, không đề cập tới dịch vụ Logistics , chưa phản ánh được xu thế 
phát triển của nghề này trong những năm gần đây. Hem nữa các thương nhân 
nước ngoài đã lợi dụng kẽ hở này dể xin đăng ký kinh doanh Logistics bằng 
100% vốn của họ mà không xin kinh doanh giao nhận kho vận, vì vậy họ sẽ 
dề dàng cạnh tranh và đánh bại các doanh nghiệp Việt nam kinh doanh trong 
lĩnh vực này - một lĩnh vực tỷ suất lợi nhuận cao (thưững từ 25 - 30%) mà 
không cẩn vốn nhiều (chỉ cần khoảng trên dưới 100.000 USD). Bởi vậy trong 
luật Thương Mại được Quốc hội khoa XI thông qua tại kì họp thứ 7 ngày 
14/6/2005 dịch vụ giao nhận hàng hoa được đổi tên thành dịch vụ Logistics, 
ngưữi kinh doanh dịch giao nhận được đổi tên thành thương nhân kinh doanh 
dịch vụ logistics (Điều233 - 234, mục 4, chương li, Luật Thương Mại). Mục 
4, Luật thương mại (từ điều 235 - 240) đã cơ bản hoạch định phạm vi, chức 
năng, nghĩa vụ và quyền hạn của ngưữi kinh doanh dịch vụ logistics cũng 
chính là phạm vi, chức năng, nghĩa vụ và quyền hạn của ngưữi kinh doanh 
dịch vụ giao nhận kho vận. 

Theo khoản 2, điều 235, khi thực hiện vận chuyển hàng hoa, thương 
nhân kinh doanh dịch vụ Logistics phải tuân thủ các qui định của pháp luật và 
tập quán vận tải. 

(Vã <7hị Dượng. DCÍUM. Xỉnh tếnạoại thưđnụ 
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1.1.3 Muội 'Xải Quan. 

Làm thủ tục hải quan là một trong các chức năng truyền thống của 
người làm giao nhận. Để thực hiện tốt chức nâng này người giao nhận cần 
hiểu rõ và tuân thủ mọi qui định liên quan đến khai báo hải quan, chế độ kiểm 
tra, giám sát hải quan đối vói từng mặt hàng xuớt khẩu cụ thể. 

Luật Hải Quan hiện hành được Quốc hội nước Cộng hoa xã hội chủ 
nghĩa Việt Nam thông qua ngày 29/6/2001 và có hiệu lực ngày 1/1/2002. Đây 
là một trong những những luật quan trọng, Luật đã tạo cơ sở phớp lý cần thiết 
đủ mạnh cho công tác quản lý hoạt động xuớt khẩu, nhập khẩu, góp phần 
chống buôn lậu và gian lận thương mại. Luật Hải quan đã bước đầu tạo cơ sở 
cho việc thực hiện hiện đại hóa hoạt động quản lý hải quan, từng bước chuyển 
dần từ phương thức quản lý thủ công sang phương thức quản lý hiện đại dưa 
trên ứng dụng công nghệ thông tin. Luật này gùi đinh mót số hàn? hní ìrW. 
xuớt khẩu, nhập khẩu phải chịu sự kiểm tra giám sát của hải quan, thủ tục kê 
khai hải quan ... 

Mặc dù đã đạt được nhiều kết quả, song trước yêu cầu của quá trình hội 
nhập quốc tế vói khu vực và thế giới, một số nội dung của Luật cần thiết phải 
sửa đổi, bổ sung. Quốc hội nước cộng hoa xã hội chủ nghĩa Việt Nam đã ban 
hành Luật sửa đổi bổ sung một số điều của Luật Hải quan vào ngày 14/6/2005 
nhằm đáp ứng yêu cầu của việc tiếp tục đẩy mạnh cải cách hành chính trong 
lĩnh vực hải quan theo hướng đảm bảo minh bạch hơn về hồ sơ, về thủ tục hải 
quan, về thông quan hàng hoa, để vừa tạo thuận lợi cho hoạt động xuớt nhập 
khẩu, vừa tăng cường trách nhiệm của hải quan trong công tác phòng chống 
buôn lậu, gian lận thương mại. 

Bộ Tài Chính vừa ban hành quyết định số 64/2005/QĐ-BTC ngày 
15/9/2005 trong đó có đưa ra biểu mức thu phí, lệ phí trong lĩnh vực hải quan 
giúp cho các đơn vị kinh doanh xuớt nhập khẩu, các tổ chức và cá nhân khác 
có liên quan trong đó có người giao nhận thực hiện tốt hoạt dộng của mình. 

(Võ- ơkị <VuWnạ Xhoa Xinh tếnạoaì thưetnạ 
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1.1.4 @Ó£ oán bản pháp. lý. liền quan đắt ảáữ /tiềm 
Vận tải và bảo hiểm có mối quan hệ chặt chẽ vói nhau, chẳng hạn, một 

nhà xuất khẩu khi bán hàng theo điều kiện CIF chúng ta thấy rằng ngoài giá 
bản thân hàng, anh ta còn phải tính đến chi phí mua bảo hiểm và tiền cước 
thuê tàu vận chuyển hàng đến tận cảng người mua.Vận chuyển hàng hoa quốc 
tế có thể xảy ra nhiều rủi ro gây tranh cãi cho các bên, vì vậy người giao nhận 
tốt phải là người am hiểu luật bảo vệ khách hàng và hàng hoa của họ khi hàng 
hoa đang trên đường chuyên chự. 

Luật kinh doanh bảo hiểm được Quốc hội khóa X, kì họp thứ 8 thông 
qua ngày 9/12/2000 và có hiệu lực thi hành từ ngày 1/4/2001. Luật kinh doanh 
bảo hiểm 2000 được ban hành để bảo vệ quyền và lợi ích hợp pháp của tổ 
chức, cá nhân tham gia bảo hiểm; đẩy mạnh hoạt động kinh doanh bảo hiểm; 
góp phần thúc đẩy và duy trì sự phát triển bền vững của nền kinh tế - xã hội, 
ổn định đời sống nhân dân; tăng cường hiệu quả quản lý nhà nước đối với hoạt 
động bảo hiểm. Trong luật này có những qui định chung về hợp đồng bảo 
hiểm, các loại hợp đổng bảo hiểm, đại lý bảo hiểm và doanh nghiệp môi giới 
bảo hiểm....Tuy nhiên đây là cơ sự pháp lý chung cho mọi loại hình dịch vụ 
bảo hiểm, người làm công tác giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu cần nắm rõ 
các qui tắc chung về bảo hiểm hàng hoa vận chuyển bằng đường biển đã được 
Bộ Tài chính ban hành trong quyết định số 305/BH ngày 9/8/1990 hay còn gọi 
là qui tắc chung 1990 (QTC 1990) 

QTC 1990 do Bộ Tài chính ban hành này áp dụng cho việc bảo hiểm 
hàng hoa vận chuyển bằng đường biển bao gồm: giá trị hàng hóa, lãi ước tính 
(nếu có), chi phí bảo hiểm, cước phí và các chi phí có liên quan. 

Qui tắc ghi rõ phạm vi bảo hiểm, gồm các diều kiện A, B, C; cấc loại 
chứng từ bảo hiểm; các thòi điểm bắt đầu và kết thúc trách nhiệm bảo hiểm; 
việc ký các họp đồng bảo hiểm; giá trị bảo hiểm và số tiền bảo hiểm; bảo 
hiểm trùng và bảo hiểm giá trị tăng thêm; hợp đồng bảo hiểm bao; nghĩa vụ 
của người được bảo hiểm khi xảy ra tổn thất; cách tính và thanh toán giá trị 
bồi thường; vịêc từ bỏ hàng và các qui định khác. 

(Vã <7hị Dượng. DCÍUM. Xỉnh tếnạoại thưđnụ 
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Để bảo vệ quyền lợi của khách hàng cũng như quyền lợi của chính 
mình người giao nhận cần nắm vững các qui định cụ thể trong QTC 1990 để 
mua bảo hiểm với điều kiện đúng, đủ, thích hợp cho hàng hóa khi có yêu cầu 
của khách hàng. Đồng thòi người giao nhận cũng cần quan tâm đến việc mua 
bảo hiểm cho chính trách nhiệm của mình trong tình hình kinh doanh đầy biến 
động và rủi ro như hiện nay. 

Người kinh doanh dịch vụ giao nhận cũng là một chủ thể trong hoạt động 
kinh tế đựi ngoại, bởi vậy ngoài các vãn bản pháp luật trên họ cũng cần phải 
am hiểu về Luật doanh nghiệp 1999, Bộ luật dân sự 1995 và Pháp lệnh kinh tế 
1989 và một sự văn bản pháp lý khác để bảo vệ lợi ích chính đáng của mình, 
góp phần tích lũy nhằm thúc đẩy toàn bộ nền kinh tế tâng trưởng nhanh và bền 
vững. 
1.2 Các qui định quực tế liên quan đến hoạt động giao nhận hàng hoa 
xuất nhập khẩu bằng đường biển 
1.2.1 @áe eêntị nót', IU/ít Ị đinh liên quan đen ehuụin chồ hàng. hoa xuất 

nhập. khâu bằnụ. đủ'ềnụ. biên. 

Từ năm 1924 trở về trước chưa có điều ước quực tế nào về giao nhận 
vận tải bằng đường biển được kí kết. Vì vậy, chủ tàu thường căn cứ vào luật 
của nước mình đưa vào vận đơn các điều khoản về nghĩa vụ và trách nhiệm 
của người chuyên chở gây nhiều phản ứng cho chủ hàng - người thuê chở. Để 
thựng nhất các qui tắc về nghĩa vụ của người chuyên chở và người thuê chở 
năm 1924, "Công ước quực tế để thựng nhất một sự quy tắc pháp luật liên 
quan đến vận đơn đường biển" ("International Convention for the Uniíication 
of Certain Rules of Law Relating to Bin of Lading") đã dược kí kết tại 
Brucxen (Bỉ). 

Cho đến nay, các công ước quực tế liên quan đến giao nhận hàng hoa 
chuyên chở bằng đường biển phải kể đến là: Công ước Bruxen 1924, Nghị 
định thư Visby 1968, Nghị định thư SDR 1979, và Công ước Hamburg 1978 
(hay công ước của liên hiệp quực về chuyên chở hàng hoa bằng đường biển). 
Cấc qui tắc và công ước này có thể chia thành hai hệ thựng luật điều chỉnh vận 

(Và Ghi (Vưạnạ OChotL Xinh fỉ'nựf>ại fhu'rfnạ 



QrựèlniỊ. Dại họe QIỊỊ/UÙ QkưtttựỊ. DChoá. luận. tối nạhiẹn 

đơn đường biển nói riêng và chuyên chở hàng hoa bằng đường biển nói chung. 
Hệ thống luật thuộc "Công ước Brucxen 1924" và các nghị định thư sửa đổi 
của nó bênh vực và bảo vệ quyền lợi của chủ tàu - người chuyên chở. Hệ 
thống luật thuộc "Công ước Hamburg 1978" bênh vực cho chủ hàng - người 
thuê chở. Chính vì vậy còn có nhiều ý kiến chưa thống nhẫt giữa hai bên là 
chủ hàng và chủ tàu nên việc áp dụng đan xen cả hai hệ thống luật này trong 
chuyên chở hàng hoa bằng đường biển sẽ vẫn còn tiếp tục. 

Trong mỗi qui tắc, công ước nói trên đều có qui định cụ thể về: 
- Cơ sở trách nhiệm của người chuyên chở (hay những trách nhiệm cảu 

người chuyên chở đối với tổn thẫt hàng hoa). 
- Những trường hợp miễn trách của người chuyên chở. 
- Thời hạn trách nhiệm của người chuyên chở (hay trách nhiệm của 

người chuyên chở về mặt không gian và thời gian). 
- Giói hạn trách nhiệm của người chuyên chở (hay mức bổi thường tối 

đa của người chuyên chở) đối với tổn thẫt hàng hoa. 
Ngoài ra còn có những qui định về việc thông báo tổn thẫt khi nhận 

hàng, thời hạn khiếu nại, phạm vi áp dụng công ước... 
Người giao nhận khi đóng vai trò là người chuyên chở đường biển (dù 

là người chuyên chở theo hợp đồng hay là nguôi chuyên chở thực tế) đểu phải 
chịu những trách nhiệm như đã qui định trong các qui tắc và công ước nêu 
trên 

Như đã nói ở trên, người giao nhận cũng có thể đóng vai trò là người 
kinh doanh vận tải đa phương thức. Bởi vậy, người làm dịch vụ giao nhận cũng 
phải nắm vững các qui định quốc tế về vận tải đa phương thức đó là: Công ước 
của Liên hiệp quốc về chuyên chở hàng hoa bằng vận tải đa phương thức, Qui 
tắc UNCTAD/ICC1992 về chứng từ vận tải đa phương thức trong đó qui định 
những qui định chuẩn mực và những nguyên tắc tiêu chuẩn nhẫt định trong 
vận tải đa phương thức. 
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1.2.2 Qlạuần Lua liên quan đèn hoạt động. buôn hán hànụ hoa Juidí 

nhập. khâu 

Để bảo vệ khách hàng và hàng hoa của họ khi đang trên đường chuyên 
chở, người làm dịch vụ giao nhận hàng hoa quốc tế còn phải am hiểu các tập 
quán quốc tế như Incoterms 2000, UCP 500 các điều ước quốc tế liên quan 
đến hoạt động xuất nhập khữu như Công ước Viên 1980 của Liên hiệp quốc về 
hợp đồng mua bán hàng hoa quốc tế. 

Trên đây là những qui tắc, công ước quốc tế và qui định pháp luật 
chung nhất của Việt Nam có liên quan đến hoạt động giao nhận hàng hoa xuất 
nhập khữu chuyên chở bằng đưòng biển mà bất kì người giao nhận nào cũng 
cần phải nắm vững để thực hiện tốt hoạt động của mình. Để đạt hiệu quả giao 
nhận cao người giao nhận trước hết phải tuân thủ các qui định của Nhà nước 
về hàng hoa xuất nháp khữu, về thủ tục hải quan, về vận tải và giao nhận hàng 
hoa ... đồng thời cũng phải biết vận dụng các qui phạm pháp luật mang tính 
chất tuy ý sao cho có lợi nhất cho khách hàng và bản thân. 
2. Nguyên tắc giao nhận hàng hoa xuất nhập khữu bằng đường biển 

Các văn bản hiện hành (quyết định số 2106 QĐ-VT ngày 23/8/97 của 
Bộ Giao thông vận tải) đã qui định những nguyên tắc giao nhận, bốc dỡ, bảo 
quản hàng hoa xuất nhập khữu tại các cảng biển Việt Nam như sau: 

Việc giao nhận hàng hoa được tiến hành theo các phương pháp do các 
bên lựa chọn, thoa thuận trong hợp đồng trên cơ sở có lợi nhất, 

Nguyên tắc chung là nhận hàng bằng phương pháp nào thì giao nhận 
bằng phương pháp đó. Phương pháp giao nhận bao gồm: 

- Giao nhận nguyên bao kiện, bó, tấm, cây, chiếc, 
- Giao nhận nguyên hầm, cặp chì, 
- Giao nhận theo số lượng, trọng lượng, thế tích bằng cách cân, đo, 

đếm, 
- Giao nhận theo mơn nước của phương tiện, 
- Giao nhận theo nguyên Container niêm phong cạp chì, 
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Trách nhiệm giao nhận hàng hoa là của người chủ hàng hoặc của người 
được chủ hàng uy thác (cảng) với người vận chuyển (tàu). Chủ hàng phải tổ 
chức giao nhận hàng hoa đảm bảo định mức xếp dỡ của cảng, 

Nếu chủ hàng không tự giao nhận được phải uy thác cho cảng trong 
việc giao nhận vói tàu và giao nhận với chủ hàng nội địa, 

Người nhận hàng phải xuất trình chứng tở hợp lệ xác nhận quyền được 
nhận hàng và phải có chứng tở thanh toán các chi phí cho cảng, 

Người nhận hàng phải nhận hàng vói khối lượng hàng hoa ghi trên 
chứng tở, liên tục trong một thời gian nhất định, 

Cảng không chịu trách nhiệm về hàng hóa ở bên trong, nếu bao, kiện 
hoặc dấu xi chì vẫn còn nguyên vẹn và không chịu trách nhiệm về những hư 
hỏng, mất mát mà người nhận phất hiện ra sau khi đã ký nhận với cảng, 

Việc bốc dỡ hàng hoa trong phạm vi cảng do cảng tổ chức thực hiện. 
Trong trường hợp chủ hàng hoặc nguôi vận chuyển muốn đưa người và 
phương tiện vào cảng để bốc dỡ thì phải được cảng đồng ý và phải trả các chi 
phí liên quan cho cảng, 

Cảng có trách nhiệm bảo quản hàng hóa lưu kho, bãi cảng theo đúng kỹ 
thuật và thích hợp vói tởng vận đơn, tởng lô hàng. Nếu phát hiện thấy tổn thất 
của hàng hoa đang lưu kho, bãi, cảng phải báo ngay cho chủ hàng biết, đồng 
thời áp dụng các biện pháp cẩn thiết để ngăn ngởa hạn chế tổn thất. 

Việc bốc dỡ, giao nhận, bảo quản hàng hóa tại cảng được thực hiện trên 
cơ sở hợp đồng ký kết giữa cảng và chủ hàng hoặc người vận chuyển hoác 
người được uy thác. 

ra. QUI TRÌNH V À CHỨNG TỪ sử DỤNG TRONG GIAO NHẬN 
H À N G HOA XUẤT NHẬP KHẨU BẰNG ĐƯỜNG BIỂN 
1. Đối với hàng xuất khẩu 
1, i £2"ì trình giao hàng xuất khau: gồm Ố nghiệp vụ sau 

(1) Chuẩn bị hàng hoa, nám tình hình tàu 

(Vã Ghi <Vưạnạ DChoa. Xinh tếnạ/uù thưtUụ/. 



ĨTruửnụ Dại họe. Qlgaai QìtựoHạ Díhoá luận tối nụhiệịi 

- Nghiên cứu hợp dồng mua bán và L/C để chuẩn bị hàng hóa, xem 
người mua đã trả tiền hay mở L/C hay chưa, 

- Chuẩn bị các chứng từ cần thiết để làm thủ tục hải quan, 
- Nắm tình hình tàu hoặc tiến hành lưu cước, 
- Lốp Cargo List gửi hãng tàu. 
(2) Kiểm tra hàng hoa xuất khẩu 
- Kiểm tra về số lượng, trọng lượng, phẩm chất xem có phù hợp với hợp 

đồng mua bán hay không, 
- Xin kiểm nghiệm, giám định, kiểm dịch, nếu cần lấy giấy chứng nhốn 

hay biên bản thích hợp. 
(3) Làm thủ tục Hải quan 
- Đăng kí tờ khai hải quan, 
- Tính thuế và nộp thuế. 
(4) Giao hàng xuất khẩu cho tàu 

a. Đối vái hàng đóng trong Container 
* Nếu gửi hàng nguyên (FCLIFCL) 

- Chủ hàng hoặc người giao nhốn điền vào booking note rồi đưa cho đai 
diện hãng tàu để xin ký cùng bản danh mục xuất khẩu (Cargo List). Sau khi 
đãng kí xong Booking note, hãng tàu sẽ cấp lệnh giao vỏ container cho chủ 
hàng mượn. 

- Chủ hàng lấy container rỗng về địa điểm đóng hàng của mình. 
- Mời đại diện hải quan kiểm nghiệm, kiểm dịch, giấm định (nếu có) 

đến kiểm tra giám sát việc đóng hàng vào container. 
- Sau khi đóng xong, nhân viên hải quan sẽ niêm phong, kẹp chì 

container 
- Chủ hàng hoặc người giao nhốn được uỷ quyền sẽ vốn chuyển và giao 

nhốn container cho chủ tàu hoặc đại lý của chủ tàu tại CY (container yard) qui 
định, trước khi hết thòi gian qui định (closing time) của từng chuyến tàu 
(thường là 8 tiếng trước khi tàu bắt đầu xếp hàng) và lấy biên lai nhốn 
container để chở. 
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* Nếu gửi hảng lẻ(LCL) 

- Chủ hàng hoặc người giao nhận được uy quyền gửi booking note cho 
hãng giao nhận có mở dịch vụ gom lẻ (consolidator). Sau khi booking note 
được chấp nhận, chủ hàng sẽ thoa thuận với hãng consolidator về ngày, giờ, 
địa điểm giao nhận hàng. 

- Chủ hàng hoặc người được chủ hàng uy thác mang hàng đến giao cho 
người gom hàng tại CFS qui định. 

- Người gom hàng sẽ tiến hành giao vận đom cho khách sau khi có biên 
bản nhận hàng tại CFS. 

- Người gom hàng tiến hành làm booking với hàng tàu để lấy container 
rỗng về kho CFS sau đó mời đại diổn hải quan kiểm tra, kiểm hoa, giám sất 
viổc đóng hàng vào container. Các bước tiếp theo đối với hãng tàu cũng tương 
tự như qui trình giao hàng FCL ở trên. 

b. Đổi với hàng hoa thống thườne 
Chủ hàng trực tiếp giao hàng cho tàu hay uy thác cho cảng để giao hàng 

cho tàu, cũng có thể giao nhận tay ba (chủ hàng, cảng, tàu) theo các bước: 
- Trước khi xếp phải vận chuyển hàng từ kho cảng, lấy lổnh xếp hàng. 
- Tiến hành bốc và giao hàng cho tàu dưới sự giám sát của Hải quan. 
- Sau khi xếp hàng lên tàu, căn cứ vào số lượng hàng đã xếp ghi trong 

Tally Sheet, cảng sẽ lập Bản tổng kết xếp hàng lên tàu và cùng kí xác nhận với 
tàu. 

- Lấy biên lai thuyền phó để trên cơ sở đó lập B/L 
- Thông báo cho người mua về viổc giao hàng và mua bảo hiểm cho 

hàng hoa, nếu cần. 
(5) Lập bộ chứng từ thanh toán 
Căn cứ vào hợp đồng mua bán và L/C (nếu thanh toán theo L/C), cấn bộ 

giao nhận phải lập hay lấy các chứng từ cần thiết để tập hợp thành bộ chứng từ 
thanh toán và xuất trình cho ngân hàng để thanh toán tiền hàng. 

(6) Thanh toán các phí cho cảng: như phí bốc dỡ, phí đóng hàng 
container... 

(Vã &fự <Vưạnjạ Díhoa Xinh tỉnạữại thưtttụỊ. 



QrựèlniỊ. Dại họe QIỊỊ/UÙ QkưtttựỊ. DChoá. luận. tối nạhiẹn 

1-2 {Zhứng iừ SI% dụng trong giao hàng xuất Uhẩu 

Khi xuất khẩu hàng hoa bằng đường biển, người giao nhận được uỷ thác 
của người gửi hàng lo liệu cho hàng hóa từ khi thông quan cho đến khi hàng 
được xếp lên tàu. Các chứng từ được sử dụng trong quá trình này cụ thể như 
sau: 
1.2.1 Chứng từ hải quan 

Chứng từ hải quan là những chứng từ mà theo qui đặnh người chủ hàng 
phải xuất trình cho cơ quan hải quan khi hàng hoa đi qua biên giói quốc gia. 
1.2.2 Chứng từ khác 

Ngoài các chứng từ xuất trình hải quan, người giao nhận được sự uy 
thác của chủ hàng lập hoặc giúp chủ hàng lập những chứng từ về hàng hoa, 
chứng từ về bảo hiểm, chứng từ về thanh toán .. .Trong đó có thể đề cập đến 
một số chứng từ chủ yếu sau: 

a. Giấy chứng nhân xuất xứ 
Giấy chứng nhận xuất xứ là một chứng chỉ ghi noi sản xuất hàng do 

người xuất khẩu ké khai, ký và được người của cơ quan có thẩm quyền của 
nước người xuất khẩu xác nhận. 

Chứng từ này cần thiết cho cơ quan hải quan dể tuy theo chính sách của 
Nhà nước vận dụng cấc chế độ ưu đãi khi tính thuế. Nó cũng cần thiết cho 
việc theo dõi thực hiện chế độ hạn ngạch. Đồng thời trong chừng mực nhất 
đặnh, nó nói lên phẩm chất của hàng hoa bởi vì đặc điểm của đặa phương và 
điểu kiện sản xuất có ảnh hưởng tói chất lượng hàng hóa. 

b. Hoa đơn thương mai 
Sau khi giao hàng xuất khẩu, người xuất khẩu phải chuẩn bặ một bộ hoa 

đơn thương mại. Đó là yêu cầu của người bán đòi hỏi người mua phải trả số 
tiền ghi trên hoa đơn. 

b. Phiếu dóng gói 
Phiếu đóng gói là bảng kê khai tất cả các hàng hoa đựng trong một 

kiện hàng. Phiếu đóng gói được sử dụng để mô tả cách đóng gói hàng hóa và 
được đặt trong bao bì sao cho người mua dễ dàng tìm thấy. 
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c. Giấy chứng nhân số lương, trong lương 
Đây là một chứng thư mà người xuất khẩu lập cấp cho người nhập khẩu 

nhằm xác định số lượng, trọng lượng hàng hoa đã giao. 
Tuy nhiên để đảm bảo tính trung lập trong giao hàng, người nhập khẩu 

có thể yêu cầu người xuất khẩu cấp giấy chứng nhận số lượng, trọng lượng do 
người thứ ba thiết lập như công ty giám định, Hải quan hay người sản xuất. 

d. Chứng từ bảo hiểm 
Người giao nhận theo yêu cầu của người xuất khẩu có thể mua bảo 

hiểm cho hàng hoa. Chứng từ bảo hiểm là nhớng chứng từ do cơ quan bảo 
hiểm cấp cho các đơn vị xuất nhập khẩu để xác nhận việc hàng hoa đã được 
bảo hiểm và là bằng chứng của hợp đồng bảo hiểm. 
2. Đối với hàng hoa nhập khẩu 
2.1 Quì trình nhận hàng nhập khẩu 

Gồm các bước nghiệp vụ sau 
(1) Chuẩn bị trước khi nhận hàng nhập khẩu 
- Kiểm tra trả tiền hay việc mở L/C 
- Nắm thông tin hàng và tàu, về thủ tục Hải quan.. 
- Nhận các giấy tờ như: NOR, Thông báo tàu đến, B/L và các chứng từ 

khác về hàng hoa. 
(2) Nhận hàng từ cảng hoặc tàu: 
a. Đối với hàng nháp đóng trong Container 
* Đối với hàng nguyên (FCL/FCL) 

- Khi nhận được thông báo hàng đến thì chủ hàng mang vận đơn gốc và 
giấy giới thiệu của cơ quan đến hãng tàu để lấy lệnh giao hàng (D/O) và đóng 
lệ phí. 

- Chủ hàng mang D/O đến hải quan làm thủ tục và đăng kí kiểm hóa 
(chủ hàng có thể đề nghị đưa cả container về kho riêng hoặc ICD để kiểm tra 
hải quan nhưng phải trả vỏ container đúng hạn nếu không sẽ bị phạt). 

- Sau khi hoàn thành thủ tục hải quan, chủ hàng phải mang bộ chứng từ 
nhận hàng cùng D/O đến văn phòng quản lý tàu tại cảng để xác nhận D/O. 
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- Lấy phiếu xuất kho và nhận hàng. 
* Đối với hảng lé(LCL) 

Khi nhận được thông báo hàng đến, chủ hàng mang vận đơn gốc hoặc 
vận đơn gom hàng đến hãng tàu hoặc đại lý của người gom hàng để lấy D/O, 
sau đó nhận hàng tại CFS qui định và làm các thủ tục như trên 

b. Đối vói hàng nhấp thông thương 
Hàng hoa nhập khẩu không đóng trong container có thể gồm: nguyên 

tàu, nguyên hầm tàu hay rời từng lô nhỏ. 
- Trưệc khi dỡ hàng, tàu và đại lý phải cung cấp cho cảng bản Lược 

khai hàng hoa, Sơ đồ hầm tàu. 
- Người nhận hàng và đại diện tàu tiến hàng kiểm tra tình trạng hầm 

tàu. Nếu phát hiện hầm tàu ẩm ưệt, hàng hoa ở trong tình trạng lộn xộn hư 
hỏng, mất mát thì phải lập biên bản để hai bên cùng ký. Nếu tàu không chịu 
ký vào biên bản thì mòi cơ quan giấm định lập biên bản mệi tiến hành dỡ 
hàng, 

-Tiến hành dỡ hàng để đưa về kho bãi, sau khi dỡ hàng xong cảng và 
đại diện tàu phải đối chiếu số lượng hàng hoa giao nhận và cùng ký vào Phiếu 
kiểm kiện (Tally Sheet). 

- Lập các giấy tờ cần thiết trong quá trình giao nhận 
(3) Làm thủ tục hải quan 
Sau khi có B/L và D/O có thể tiến hành làm thủ tục hải quan cho hàng 

nhập khẩu. Thủ tục Hải quan thường qua các bưệc sau: 
- Chuẩn bị hồ sơ Hải quan 
- Khai và tính thuế nhập khẩu. Chủ hàng tự khai và áp mã tính thuế 
- Đăng ký tờ khai 
- Đăng ký kiểm hoa 
- Tiến hành kiểm hoa 
- Kiểm ứa thuế 
- Nhận thông báo thuế, đóng thuế và lệ phí Hải quan. 

<Võ &fự (Vưạnự. Díhữa Xinh tỀ nụeai thưttnụ. 
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(4) Thanh toán các chi phí cho cảng: như tiền thưởng phạt, xếp dỡ, 
tiền phạt lưu Container, tiền lưu kho bãi... 

Khi thay mặt nhà nhập khẩu nhận hàng từ hãng vận chuyển hay đại 
diện của họ, người giao nhận phải xuất trình và lập nhiều loại chứng từ. Để 
tiện cho việc theo dõi ta chia các chứng từ này thành 2 nhóm: 

- Chứng từ bắt buữc theo qui định của Nhà Nước trong nhận hàng nhập 
khẩu 

- Chứng từ phát sinh trong giao nhận hàng nhập khẩu 
2.1.1 Chứng từ bắt buộc theo qui định cửa Nhà nước trong nhận hàng 

nhập khẩu 

Theo những qui định mới nhất về hải quan, các chứng từ phải nữp hoặc 
phải xuất trình khi thông quan hàng nhập khẩu là: 

a) Chứng từ phải nữp: 
- Tờ khai hải quan hàng hoa nhập khẩu: 02 bản chính; 
- Hợp đồng mua bán hàng hoa hay giấy tờ có giá trị tương đương hợp 

đồng: OI bản sao; 
- Hoa đơn thương mại: OI bản chính; 
- Vận tải đơn: OI bản sao chụp từ các bản gốc hoặc bản surrendered 

(vận đơn giao hàng tại cảng) hoặc Bản chính của các bản vận đơn có ghi chữ 
copy (bản sao). 

b) Chứng từ phải nữp thêm đối với các trường hợp sau đây: 
- Bản kê chi tiết hàng hoa (đối với hàng hoa đóng gói không đồng nhất): 

OI bản chính và Ì bản sao; 
- Tờ khai trị giá hàng nhập khẩu (đối vói trường hợp quy định hàng 

thuữc diện phải khai tờ khai trị giá): 2 bản chính; 
- Vãn bản cho phép nhập khẩu của cơ quan Nhà nước có thẩm quyền 

(đối với hàng hoa thuữc danh mục hàng cấm nhập khẩu hoặc nhập khẩu có 
điều kiện): OI bản chính (nếu nhập khẩu mữt lần); 

<VẼ ghi <lhi(fnii 28 Xhoa Xinh tếnụoại thương. 
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Trường hợp vãn bản này được sử dụng nhập khẩu nhiều lần thì nộp bản 
sao, xuất trình bản chính. Chi cục Hải quan làm thủ tục lần đầu cấp phiếu theo 
dõi trừ lùi. Bản chính trả chủ hàng và bản sao lưu Hải quan. 

- Giấy chứng nhận xuất xứ hàng hoa (C/O) (đối với trường hợp qui định 
phải nộp): OI bản chính; 

- Hợp đễng uy thác nhập khẩu (nếu nhận uy thác nhập khẩu): OI bản 
sao; 

- Giấy đăng kí kiểm tra chất lượng hàng hoa hoặc Thông báo miễn kiểm 
tra do cơ quan kiểm tra Nhà nước về chất lượng cấp (đối với hàng hoa nhập 
khẩu thuộc danh mục phải kiểm ưa Nhà nước về chất lượng): OI bản chính; 

- Giấy đãng kí kiểm dịch do cơ quan kiểm dịch cấp (đối với hàng hoa 
nhập khẩu thuộc diện phải kiểm dịch): OI bản chính. 

Khi làm thủ tục cho hàng hoa nhập khẩu qua cảng biển, người khai hải 
quan phải nộp thêm lệnh giao hàng (D/O). Trường hợp lô hàng do Chi cục Hải 
quan ngoài cửa khẩu làm thủ tục thì người khai hải quan có thể nộp D/O cho 
Chi cục Hải quan làm thủ tục hải quan hoặc cho Chi cục Hải quan cửa khẩu 
cảng. 

b) Chứng từ phải xuất trình: 
- Giấy chứng nhận đăng kí kinh doanh: OI bản (bản sao hoặc bản 

chính); 
- Giấy chứng nhận đăng kí mã số kinh doanh xuất nhập khẩu: OI bản 

(bản sao hoặc bản chính). 
2.1.2 Chứng từ phát sinh trong nhận hàng nhập khẩu 

Khi nhận hàng nhập khẩu, nguôi giao nhận phải tiến hành kiểm tra, 
phát hiện thiếu hụt, mất mát tổn thất hàng hoa để kịp thời giúp đỡ người nhập 
khẩu khiếu nại đòi bễi thường. 

Một số chứng từ có thể làm cơ sở pháp lý ban đầu để khiếu nại đòi bễi 
thường, đó là: 

- Biên bản hàng hư hông đổ vỡ: Trong quá trình dỡ hàng ra khỏi 
container tại cảng đích, nếu phát hiện thấy hàng hoa bị hư hỏng thì đại diện 
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của cảng (công ty giao nhận, kho hàng) và tàu phải cùng nhau lập một biên 
bản về tình trạng đổ vỡ của hàng hoa. 

- Biên bản giám định phẩm chất: Là văn bản xác nhận phẩm chất thực 
tế của hàng hoa tại nước người nhập khẩu (tại cảng đến) do một cơ quan giám 
định chuyên nghiệp cấp. 

- Biên bản giám định số lượng, trỏng lượng: là chứng từ xác nhận số 
lượng, trỏng lượng của lô hàng được dỡ khỏi container ở nước người nhập 
khẩu do công ty giám định cấp sau khi làm giám đinh. 

- Biên bản giám định của công ty bảo hiểm: là văn bản xác nhận tổn 
thất thực tế của lô hàng đã được bảo hiểm do công ty bảo hiểm cấp để làm căn 
cứ đòi bồi thường tổn thất 

- Thư khiếu nại 
- Thư dự kháng: Khi nhận hàng tại cảng đích, nếu người nhận hàng có 

nghi ngờ về tình trạng tổn thất của hàng hoa thì phải lập thư dự kháng để bảo 
lưu quyền khiếu nại đòi bồi thường các tổn thất về hàng hoa của mình 

Nghiệp vụ giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu bằng đường biển bao 
gồm rất nhiều bước. Mỗi bước có những yêu cầu và nội dung nghiệp vụ riêng 
biệt. Song các bước nghiệp vụ lại có mối quan hệ hữu cơ với nhau. Để hoạt 
động giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu tại cảng biển đạt kết quả tốt nhất 
cần nắm vũng tất cả các khâu nghiệp vụ có liên quan. 

Tóm lại, trong chương này chúng ta hiểu được phần nào về định nghĩa, 
trách nhiệm, nghĩa vụ, vai trò của người giao nhận nói chung cũng như người 
giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu nói riêng và qui trình nghiệp vụ giao nhận 
hàng hoa bằng đường biển cũng như cơ sở pháp lý cho hoạt động này. Đây là 
một lĩnh vực khá phức tạp và hiện đang có nhiều bất cập ở Việt Nam. Trong 
chương l i chúng ta sẽ tìm hiểu cụ thể các nhân tố ảnh hưởng đến hoạt động 
giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu bằng đường biển tại Việt Nam, từ đó rút 
ra những vấn đề bất cập đang nổi lên hiện nay trong ngành dịch vụ này. 

Dã <Jhị (Vượng. 30 Xfwa Xinh lỀ nụoai thườnạ 
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CHƯƠNG lĩ: NHŨNG BẤT CẬP TRONG GIAO NHẬN 
HÀNG HOA XUẤT NHẬP KHẨU BẰNG ĐƯỜNG BIỂN 

TẠI VIỆT NAM 

ì. KHÁI QUÁT VẾ HOẠT ĐỘNG GIAO NHẬN XUẤT NHẬP KHAU 

BẰNG Đ Ư Ờ N G BIỂN TẠI VIỆT NAM 
1. Vài nét về quá trình hình thành và phát triển dịch vụ giao nhận kho 
vận Việt ở Nam. 

Những năm 1960, tổ chức giao nhận quốc tế ở Việt Nam mang tính chất 
phân tán. Các đơn vị xuất nhập khẩu tự đảm nhiệm việc tổ chức chuyên chở 
hàng hoa của mình, vì vậy các Văn Phòng xuất nhập khẩu đã thành lập riêng 
phòng kho vận, chi nhánh xuất nhập khẩu, trạm giao nhận ở các cảng các ga 
liên vận đường sắt. 

Đụ tập trung đầu mối quản lý chuyên môn hoa khâu vận tải giao nhận, 
năm 1970 Bộ Ngoại Thương đã thành lập 2 tổ chức giao nhận: 

- Cục kho vận kiêm tổng Vãn Phòng giao nhận kho vận ngoại thương, 
trụ sở Hải Phòng 

- Văn Phòng giao nhận đường bộ trụ sở tại Hà Nội. 
Năm 1976, Bộ Thương Mại đã sáp nhập 2 tổ chức trên thành lập một 

Văn Phòng giao nhận thống nhất là Tổng công ty giao nhận kho vận Ngoại 
thương (Vietrans). Trong thời kỳ bao cấp, nhà nước giành độc quyền về ngoại 
thương nên công tấc giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu cũng giành độc 
quyền cho Vietrans. Các tổng công ty, công ty xuất nhập khẩu muốn xuất 
nhập khẩu hàng hoa của mình đều phải uỷ thác cho Vietrans làm công tác 
giao nhận. Trong giai đoạn này, hoạt động giao nhận chỉ giói hạn trong các 
hoạt động giao nhận thuần tuy: gửi hàng xuất khẩu, nhận hàng nhập khẩu. 

Với chính sách đổi mới kinh tế vào năm 1986, nền kinh tế nước ta 
chuyụn dần sang nền kinh tế thị trường có sự điều tiết của nhà nước, dịch vụ 
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giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu không còn do Vietrans độc quyền nữa mà 
mà đã có nhiều cơ quan, công ty khác tham gia vào lĩnh vực này với số lượng 
ngày càng tăng. 

Từ giữa thập kỷ 90, một số nhà giao nhận quốc tế (chủ yếu là Nhật Bản 
dưới dạng doanh nghiệp liên doanh hoặc 100% vốn nước ngoài) được phép 
khai thác thứ trường tiếp vận tại Việt Nam đã cung cấp các dứch vụ đạt tiêu 
chuẩn quốc tế phục vụ xuất khẩu nông sản hoặc đáp ứng nhu cầu tiêu dùng 
trong nước. Ngoài ra, trong hoạt động giao nhận còn có sự tham gia của các 
hợp tác xã và tư nhân Việt Nam (Chỉ riêng tại thành phố Hồ Chí Minh có 
khoảng 730 hợp tác xã vói khoảng 27.000 xe trong lĩnh vực vận tải bao gồm 
cả vận tải công cộng). 

Mác dù nhát triển khá nhanh trong, những năm gần đây, ngành giao 
nhận Việt Nam vẫn là một ngành hoàn toàn non trẻ. Hiện nay nước ta chưa có 
một cơ quan quản lý thống nhất cấp giấy phép hành nghề, kiểm tra giấm sát 
hoạt động giao nhận nên có nhiều thành phần kinh tế cùng tham gia kinh 
doanh và phát triển dứch vụ này một cách tràn lan trên thứ trường. Chính vì vậy 
sự cạnh tranh gay gắt giữa các công ty giao nhận là không thể tránh khỏi. Để 
bảo vệ quyền lợi của các nhà giao nhận, xây dựng môi trường kinh doanh lành 
mạnh Hiệp hội Giao nhận Kho Vận Việt Nam (VIFFAS ) đã được thành lập 
vào năm 1994 và đã trờ thành thành viên chính thức của FIATA trong năm đó. 
Ngoài ra, đến đầu năm 1998 đã có thêm 13 Văn Phòng giao nhận vận tải Việt 
Nam được công nhận là thành viên của FIATA là: Mêcong Cargo Freight, 
Northern Freight co, Saigon ship Channdler Corp, Transimex, SAFI, 
SOTRANS, Tiên Phong Trade and Transporting Service Co.LTD, Vinatrans, 
Vietírach, Vinaíco, Vitamas, Vietrans, VOSA Group of companies. Hiện nay, 
Hiệp hội giao nhận Việt Nam có 55 thành viên chính thức và 21 thành viên 
phụ thuộc bao gồm các nhà giao nhận liên doanh và trong nước. Một số ít các 
thành viên là doanh nghiệp tư nhân độc lập còn hầu hết các thành viên đều 
đăng ký dưới sự bảo trợ của một bộ chủ quản cụ thể. 
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Ngoài ra, hiện nay trên toàn lãnh thổ Việt Nam còn có khoảng 160 
doanh nghiệp kinh doanh trong lĩnh vực giao nhận, vận tải thuộc đủ các thành 
phần kinh tế: nhà nước, tư nhân, liên doanh... Chưa có hành lang pháp lý, khó 
thâm nhập thị trường nước ngoài, trong nước thì vẫn còn nạn cạnh tranh không 
lành mạnh là những rào cản đang níu chân các doanh nghiệp kinh doanh dịch 
vụ giao nhận vận tải Việt Nam. 

Về mặt pháp lý, Nhà nước khuyên khích mểi thành phần kinh tế tham 
gia cung cấp các dịch vụ hàng hải (9 loại dịch vụ hàng hải, trong đó có dịch 
vụ giao nhận hàng hoa). Đối với doanh nghiệp có vốn đầu tư nước ngoài thì 
phần góp vốn của Việt Nam không dưới 5 1 % . Riêng đối với hai loại dịch vụ 
đại lý tàu biển và dịch vụ lai dắt tàu biển, chỉ doanh nghiệp 100% vốn trong 
nước mới được phép kinh doanh. 
2. Các nhân tô ảnh hưởng đến hoạt động giao nhận hàng hoa xuất nhập 

khẩu bằng đường biên tại Việt Nam. 
2.1. Môi trường chính trị, luật pháp trong và ngoài nước 

Những sự kiện xảy ra trong môi trường chính trị có ảnh hưởng mạnh mẽ 
đến những quyết định Marketing của một doanh nghiệp . Môi trường này bao 
gồm luật lệ, các cơ quan Nhà nước, các nhóm xã hội có uy tín có ảnh hưởng 
đến các tổ chức cùng các cá nhân và hạn chế tự do hành động của hể trong 
khuôn khổ xã hội. 

Pháp luật do Nhà nước ban hành và là cơ sở pháp lý cho mểi hoạt động 
kinh tế, xã hội, chính trị của một quốc gia. Luật pháp điều tiết hoạt động kinh 
doanh. Luật pháp là cơ sở cho tất cả mểi thành viên trong xã hội thực, điều 
chỉnh hành vi cua mình sao cho phù hợp, đồng thời nó cũng thể hiện lợi ích 
của giai cấp lãnh đạo của đất nước. 

Tóm lại, một quốc gia có nền chính trị và pháp luật ổn định, trật tự xã 
hội được duy trì thì đây chính là một môi trường thuận lợi thúc đẩy nền kinh 
tế, các doanh nghiệp trong và ngoài nước yên tâm mạnh dạn đầu tư, phát triển 
hoạt động sản xuất kinh doanh mà không lo gặp những rủi ro bất khả kháng 
xuất phát từ sự mất ổn định về chính trị và pháp luật. 
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2.2 Môi trường kinh tế, tình hình xuất nhập khẩu 

Môi trường kinh tế có ảnh hưỏng rất lớn tới hoạt động của doanh 
nghiệp. Sự biến động hay thay đổi trong nền kinh tế có ảnh hưởng đến tất cả 
các doanh nghiệp, song mức độ ảnh hưởng đối với mỗi doanh nghiệp là không 
giống nhau. Khi một nền kinh tế đang đà phát triển, mẫc dù có sự cạnh tranh 
gay gắt trên thị trường, nhưng các nhà sản xuất kinh doanh vẫn tìm được 
nhiều cơ hội phát triển. Ngược lại khi nền kinh tế suy yếu, thất nghiệp gia 
tăng, lãi suất tăng, doanh số bán hàng giảm kèm theo số lượng và chất lượng 
dịch vụ giảm. Trong điều kiện đó thì khả năng cạnh tranh của doanh nghiệp 
rất hạn chế. 

Cuộc cách mạng container diễn ra mạnh mẽ trên thế giới đã tạo điều 
kiện cho việc phát triển kinh doanh vận tải đa phương thức. Trong phương 
thức này, với phương tiện, kiến thức và kinh nghiệm sẩn có trong lĩnh vực vận 
tải, với vai trò là người chuyên chở, người giao nhận đồng thời được coi là 
người kinh doanh vận tải đa phương thức.vận tải liên hợp. Cũng chính cuộc 
cách mạng này đã tạo ra một dịch vụ kinh doanh mới, đó là thuê bãi để 
container. Nhưng đồng thời nó cũng làm giảm hiệu quả kinh doanh kho vận 
do hàng hoa để trong container có độ đảm bảo an toàn cao nên chỉ cần có bãi 
thích hợp là được bốc thẳng từ tàu lên ôtô về nơi nhận hàng mà không cần gửi 
ở cảng (khi làm thủ tục xuất khẩu) thì việc kinh doanh dịch vụ kho vận cũng 
không còn mạnh như trước nữa. 

Dịch vụ vận tải quốc tế hàng hoa xuất nhập khẩu bằng đường biển nói 
chung và dịch vụ giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu bằng đường biển nói 
riêng là một ngành chịu ảnh hưởng lớn bởi sự phát triển chung của nền kinh tế 
Việt Nam, đẫc biệt là chính sách kinh tế, mức độ tăng trưởng GDP, hoạt động 
và hiệu quả xuất nhập khẩu hàng hoa trên thị trường Việt Nam. Ngoại thương 
có phát triển thì các nhu cầu vận chuyển hàng hoa quốc tế mới gia tăng và do 
đó hoạt động giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu bằng đường biển mới có cơ 
hội phát triển. Thực tế đã chứng minh với tốc độ tăng trưởng GDP năm 2004 
vượt mức 7,6%, trong đó giá trị kim ngạch xuất khẩu đạt 26 tỷ USD, tăng 2 9 % 
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SO với năm 2003. Như vậy tổng lượng hàng hoa xuất nhập khẩu tăng lên kéo 

theo nhu cầu vận chuyển hàng hoa quốc tế tăng, giao nhận hàng hoa xuất nhập 

khẩu bằng đường biển cũng tăng lên đáng kể. Sự phát triển của sản lượng hàng 

hoa giao nhận xuất nhập khẩu ra vào Việt Nam tăng lên 30%. 

2.3 Môi trường cạnh tranh 

Tính cạnh tranh trên thỏ trường có ảnh hưởng lớn đến hoạt động kinh 
doanh của doanh nghiệp, ảnh hưởng đến lợi nhuận của doanh nghiệp. Môi 
trường cạnh tranh hoàn hảo thì sự gia nhập cũng như rút khỏi thỏ trường là tự 
do. Các doanh nghiệp tham gia vào thỏ trường và chấp nhận giá cả thỏ trường 

kinh doanh không thu được siêu lợi nhuận mà chỉ thu được lợi nhuận thông 
thường tương ứng với chi phí cơ hội của vốn. Thỏ trường càng độc quyền thì 
các doanh nghiệp càng có sức mạnh kiểm soát giá (nâng giá bán hoặc hạ giá 
mua để thu siêu lợi nhuận), ở thỏ trường này sự gia nhập của các doanh nghiệp 
rất khó khăn. Kinh doanh trong thỏ trường độc quyền hoặc thiểu số độc quyền 
sẽ đem lại lợi nhuận cao, hiệu quả kinh doanh lớn cho doanh nghiệp. Nhưng 
thỏ trường này sẽ gây tổn thất cho xã hội, không đem lại hiệu quả kinh tế-xã 
hội. 

Ở nước ta, trong cơ chế quản lý quan liêu bao cấp trước đây, cạnh tranh 

thỏ trường được hiểu một cách méo mó. Suốt một thời gian dài chúng ta coi 
cạnh tranh là "cá lớn nuốt cá bé" và chỉ thấy mặt tiều cực của nó. Thật ra cạnh 
tranh là cơ chế hai đầu. Một mặt, nó đẩy các doanh nghiệp kinh doanh kém 
hiệu quả đến chỗ phá sản; mặt khác, nó lại tạo môi trường tốt cho các doanh 
nghiệp nắm vững "luật chơi" phát triển. Cạnh tranh trên thỏ trường giữa các 
doanh nghiệp theo phạm vi ngành kinh tế được chia thành 3 loại: 

• Cạnh tranh giữa các ngành trong giao nhận hàng hoa thì cạnh 
tranh giữa các ngành bao gồm sự cạnh tranh giữa các ngành giao nhận hàng 
hoa bằng đường biển, hàng không, đường sắt và đường bộ. Mỗi ngành có một 
lợi thế cạnh tranh đồng thời cũng có những hạn chế riêng. 

• Cạnh tranh trong nội bộ ngành. Thực chất đây là cuộc cạnh tranh vô 
cùng khốc liệt giữa các doanh nghiệp trong nội bộ ngành giao nhận vận tải 
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quốc tế bằng đường biển. Doanh nghiệp nào cũng có lợi thế cạnh tranh hơn sẽ 
chiếm ưu thế hơn, dành được nhiều thị phẩn hơn trên thị trường và ngược lại. 

Tóm lại trong môi trường cạnh tranh gay gắt như hiện nay buộc các chủ 
doanh nghiệp phải luôn tự hoàn thiện, cố gắng trong mọi lĩnh vực, tận dứng lợi 
thế cạnh tranh của mình, hoạt động kinh doanh dịch vứ một cách có hiệu qua 
nhất 

• Cạnh tranh trong nội bộ các dịch vứ giao nhận hàng hoa bằng đường 
biển. Trong giao nhận hàng hoa bằng đường biển cũng có rất nhiều loại hình 
như giao nhận hàng công trình, giao nhận hàng dự án , giao nhận hàng hoa 
xuất nhập khẩu thông thường... 

Sự cạnh tranh không lành mạnh là nguyên nhân ảnh hưởng đến chất 
lượng của dịch vứ giao nhận hàng hoa bằng đường biển. Nhiều đơn vị có vị trí 
thích hợp tại các cảng, sân bay, các công ty vận tải đã tận dứng lợi thế này để 
độc quyền kinh doanh loại hình dịch vứ, đơn phương qui định giá dịch vứ mà 
khách hàng không có cơ hội hay quyền lựa chọn. 

Chủ trương đa dạng hoa đối tượng cung cấp dịch vứ trên thị trường của 
Chính phủ đã thúc đẩy mức cạnh tranh trong ngành. Các nhà giao nhận liên 
doanh cạnh tranh lẫn nhau cũng như cạnh tranh với các nhà giao nhận trong 
nước cả về chất lượng dịch vứ, phương tiện cung cấp và giá. 
2.4 Khách hàng có nhu cầu sử dụng dịch vụ giao nhận hàng hoa xuất nhập 

khẩu 

Trước đây người sản xuất chỉ chú trọng vào việc sản xuất ra sản phẩm 
hoặc dịch vứ, sau đó mới tính đến việc bán các sản phẩm dịch vứ đó. Ngày 
nay người ta thấy khách hàng là yếu tố quan trọng vì thế các chủ doanh 
nghiệp trước khi sản xuất đã cố gắng tìm ra nhu cầu và thị hiếu của khách 
hàng, đồng thời theo sát nhu cầu đó để kinh doanh. 

Muốn kinh doanh có hiệu quả, đứng vững trong cạnh tranh, doanh 
nghiệp cần phải biết được khách hàng (chủ hàng hoa xuất nhập khẩu) nào có 
nhu cầu vận chuyển hàng hoa, tức là xác định dung lượng sử dứng của khách 
hàng. Dung lượng của khách hàng phức vứ vào loại dịch vứ cung ứng, số 
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lượng người tiêu dùng, tình hình sản xuất kinh doanh của chủ hàng và mối 
quan hệ giữa chủ hàng và doanh nghiệp. Khách hàng của doanh nghiệp có thể 
là: 

- Khách hàng tiềm ẩn: có thể là các cá nhân, doanh nghiệp (chủ hàng 
nói chung) tham gia vào thương mại quốc tế nhưng chưa lần nào sử dụng loại 
hình dịch vụ của doanh nghiệp hoặc những người đã sử dụng mớt lần nhưng 
còn đắn đo có nên tiếp tục hay không. 

- Khách hàng quen, thường xuyên của doanh nghiệp là những chủ hàng 
có mối quan hệ hợp tác lâu dài, đã từng quen và đang sử dụng các loại hình 
dịch vụ của doanh nghiệp. 

Nắm bắt và theo sát nhu cẩu của từng loại khách hàng để có những 
hướng hoạt đớng phù hợp. Thực tế đã chứng minh rằng, doanh nghiệp nào 
càng quan tâm mớt cách đầy đủ tới khách hàng thì doanh nghiệp đó càng lợi 
thế trong cạnh tranh và rốt cuớc lợi nhuận sẽ đến với họ với mức đớ tương 
xứng. 
2.5 Ca chế lưu thông hàng hoa - cơ sở vật chất kỹ thuật 

Khi buôn bán phát triển, lượng hàng hoa lưu thông, quay vòng nhanh sẽ 
làm tăng lượng hàng hoa thuê qua kho nhưng đồng thời sẽ làm giảm thời gian 
thuê kho với mỗi lô hàng. 

Cơ sở vật chất kỹ thuật tốt, hiện đại, phù hợp tạo điều kiện thúc đẩy 
hoạt đớng kinh doanh của các doanh nghiệp giao nhận. Hoạt đớng giao nhận 
hàng hoa xuất nhập khẩu bằng đường biển chịu tác đớng không nhỏ của cơ sở 
vật chất của cảng biển như cảng, đới tàu, thiết bị xếp dỡ... Xuất phát từ nhu 
cầu của sự phát triển đòi hỏi ngày càng cao chất lượng dịch vụ vận tải, điều 
này không thể có hiệu quả khi có hệ thống thiết bị phục vụ lạc hậu, không phù 
hợp. 
2.6 Quy mô và khối lượng hàng hoa xuất nhập khẩu . 

Trong văn kiện đại hới đại biểu toàn quốc lần thứ IX đã nêu lên mục 
tiêu chiến lược phát triển của nước ta từ 2000-2010 đưa GDP tăng lên gấp đôi. 
Muốn vậy nhịp đớ tăng xuất khẩu phải tăng lên gấp đôi nhịp đớ tăng trưởng 
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GDP. Xuất khẩu hàng hoa tăng trưởng bình quân 15%/năm, trong đó thời kỳ 
2001-2005 xuất khẩu tăng bình quân 16%/năm, thời kỳ 2006-2010 xuất khẩu 
tăng bình quân 14%/năm .về giá trị xuất khẩu tăng từ khoảng 15,5 tỷ USD 
năm 2000 lên 62,7 tỷ USD năm 2010 tức là gấp 4 lần. Nhập khẩu hàng hoa 
tăng trưởng bình quân 14%/năm, trong đó tăng 15%/nãm trong thời kỳ 2001-
2005 và tăng khoảng 13%/năm thời kỳ 2006-2010. Với tốc độ tăng trưởng lớn 
như vậy thì đòi hỏi một nhu cầu cao về giao nhận và vận tải và ngưực lại hoạt 
động giao nhận vận tải cũng chịu ảnh hưởng lớn của hoạt động xuất nhập 
khẩu, hai lĩnh vực này có xu hướng phát triển cùng chiều vì nó hỗ trự cho 
nhau. Xuất nhập khẩu ngày càng tăng lên một cách nhanh chóng dự đoán 
năm 2010 giá trị xuất nhập khẩu gấp 2,3 lần so với năm 2000 do vậy tốc độ 
lưu thông hàng hoa ngày càng cao, nhu cẩu chuyên chở hàng hoa xuất nhập 
khẩu sẽ càng lớn. Xu hướng này tạo thuận lựi cho lĩnh vực giao nhận kho vận 
ngày càng phát triển. Để theo kịp với xu hướng phát triển này, ngành dịch vụ 
giao nhận hàng hoa phải không ngừng nâng cao chất lưựng dịch vụ ngày càng 
hiện đại, an toàn, có sức cạnh tranh, mở rộng hoạt động ra thị trường khu vực 
và thế giới, giành thị trường lớn cho doanh nghiệp trong nước để vận chuyển 
hàng hoa Việt Nam theo đường biển và đường không quốc tế. Đó cũng là một 
sự chuyên môn hoa trong lĩnh vực sản xuất và lưu thông hàng hoa. 
2.7 Chi phí giao nhận 

Tại Việt Nam hiện chưa có một qui định cụ thể nào của các cơ quan có 
thẩm quyền về mức phí chuẩn cho công tác giao nhận, mà chủ yếu là do các 
đơn vị giao nhận tự đưa ra. Do đó, có thể chia chi phí giao nhặn tại Việt Nam 
ra thành 2 bộ phận: chi phí bắt buộc và chi phí phát sinh. 

(lị ềki phí hắt tui ne 

Đây là phần chi phí mà các doanh nghiệp xuất nhập khẩu hoặc người 
giao nhận đưực uy quyền phải trả cho các đơn vị giao nhận khi xuất nhập khẩu 
hàng hoa. 

a. Phí vận chuyển hàng: đây là một lĩnh vực kinh doanh cần đầu tư 
lớn, thu hồi vốn chậm và nhiều rủi ro. Do đó trên thực tế việc kinh doanh dịch 
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vụ vân tải tập trung vào 3 đối tượng: các đại lý cho các hãng tàu - chủ yếu để 
phục vụ các khách hàng đi qua hãng tàu của mình như: Viconship, 
Vinaíco.. .Thứ hai là: các đơn vị và các liên doanh làm dịch vụ Logistics như: 
Viịaco, Vina Bridge...chủ yếu phục vụ cho các liên doanh, khu chế xuất, và 
giá thành tương đối cao. Ngoài ra đối tượng thứ ba tham gia công tác vận 
chuyển là các doanh nghiệp vận tải tư nhân vói số lượng rất đông đảo do vậy 
giá cả rất thấp và cạnh tranh với đối tượng khách hàng là các đơn vị xuất nhập 
khẩu nhỏ của tư nhân hoặc nhà nước. 

Ví dụ, giả vận chuyển container Hải Phòng - Hà Nời cua các công ty 
vận tải tư nhân là VND 2500 000/20 feet và VND 3400 000/40 feet 

Điều này cũng xảy ra tương tự đối với vận chuyển hàng lẻ (LCL/LC1) 
trên thị trường hiện nay. 

Tuy nhiên mức giá trên thấp khoảng 20% với các nước trong khu vực 
ASEAN và 50% vói các nước phát triển khấc trên thế giói. 

b. Phí bốc xếp 

Đây là chi phí mà cấc đơn vị xuất nhập khẩu hoác giao nhận phải trả 
cho các cảng hoặc các đơn vi kinh doanh kho bãi tại cảng. Phí này tương đối 
thấp 

- Đối vói hàng xuất khẩu: nếu là hàng đóng kiện thì giá khá cao thường 
khoảng VND 1000 000 đến 1200 000/20 feet và 2000 000/40 feet. 

- Đối với hàng nhập là 400 000/20 feet và VND 600 000/40 feet 
Ngoài ra chủ hàng xuất nhập khẩu thực tế còn phải trả mờt khoản phí 

CFS (phí nâng hạ vỏ) khác cho các hãng giao nhận như sau: 
- Hàng xuất: khoảng VND 60 000/ cbm 
- Hàng nhập: khoảng VND 300 000/20feet và VND 400 000/40 feet. 
c. Lệ phí Hải quan: 

Được thu khi đăng ký tò khai hải quan và hiện nay theo quyết định số 
64/2005 của Bờ Tài chính thống nhất như sau: 

- Hàng đựng trong container 20 feet: VND 30 000 
- Hàng đựng trong container 40 feet: VND 60 000 
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ả. Phí chứng từ- phí vận đơn hoặc phí DIO 

- Hàng xuất: khoảng VND150 000 
- Hàng nhập: khoảng VND 150 000 đến VND 500 ooo/lô hàng 
e. Phí giám định: được thu bởi các đơn vị giám định hàng hóa vói các 

mức không thống nhất, ví dụ tại Vinacontrol như sau 
Phí kiểm đếm: VND 400 000/ container 
Phí giám sát dỡ hàng: VND 180 000/ container 

/. Lệ phí CIO: được nộp tại phòng Thương mại và Công nghiệp Việt 
Nam (VCCI) khi xin cấp c/o và tại Bộ Thương mại với c/o form D 

- Với c/o form A, B, o, T... VND 50.000/bộ đối với hội viên của VCCI 
và VND 60 ooo/bộ với các đối tượng khác. 

- Với c/o form D: VND 60 ooo/bộ 
g. Phí lưu kho, bãi cảng 

Theo quyết định của Bộ Tài Chính 
Phí lưu kho: USD 0,14/tấn - ngày 
Phí lưu bãi: USD 0,07/tấn - ngày 
Cấc đơn vị kinh doanh, khai thác cảng biển căn cứ vào giá cả thị trưặng 

và tình hình thực tế được điều chỉnh tăng hoặc giảm 20% so với đơn giá qui 
định trên. 

h. Phí hun trùng: được thu tại các công ty hun trùng và giá cả tương đối 
cạnh tranh 

VND 200 ooo/lô hàng lẻ 
VND 300 000/ com 20 feet và VND 500 000/ com 40 feet. 
k. Phí kiếm dịch: được thu tại các chi cục kiểm dịch tại từng vùng. 
/. Phí dịch vụ giao nhận: Do hiện nay thị trưặng giao nhận rất khốc liệt 

do vậy phí giao nhận thưặng là rất thấp hoặc không được thể hiện trong chào 
giá và được ẩn trong các phí khác, hay còn gọi là lấy công làm lãi. 

Tuy nhiên theo mức thõng thưặng được qui định như sau: 
Hàng xuất: khoảng VND 200 000 đến VND 400 000/ lô hàng 
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Hàng nhập: khoảng VND 250 000 đến VND 500 000/ lô hàng 
(2) Ẽhi phí khỗni/. bắt buột. 

Đây là phần chi phí mà các doanh nghiệp xuất nhập khẩu hoặc người 
giao nhận được uy quyền phải trả cho cơ quan quản lý khi xuất nhập khẩu 
hàng hóa để cho lô hàng của mình được giải phóng nhanh thuận lợi. Những 
chi phí này không có hoa đơn và biên lai. Tuy được gọi là chi phí không bắt 
buộc nhưng trên thực tế hầu hết các doanh nghiệp XNK hoặc giao nhận đều 
phải chi và được tính trong chi phí làm hàng vì nó quyết đổnh tới chi phí thực 
tế của dổch vụ giao nhận của mình. Những khoản phí không tên này chính là 
nguyên nhân khiến phí giao nhận của Việt Nam thường cao và không ổn đổnh 
so với khu vực và thế giới. 
2.8 Điều kiện tự nhiên 

Hoạt động giao nhận kho vận bằng đường biển liên quan đến vận tải 
biển và hàng hoa. M à trong quá trình vận tải biển các yếu tố khí hậu, thời tiết 

như bão lụt khí hậu nóng ẩm...lại có thể tác động lên hàng hoa. Do đó các yếu 
tố thời tiết cũng là một trong những yếu tố ảnh hưởng đến hoạt động giao 
nhận kho vận. 

Trên đây là một số nhân tố ảnh hưởng tới hoạt động giao nhận hàng hoa 
xuất nhập khẩu bằng đường biển tại Việt Nam. Dựa trên cơ sỏ các nhân tố đó 
chúng ta sẽ đi sâu hơn vào các vấn để bất cập và tìm ra hướng giải quyết nhằm 
nâng cao hiệu quả của lĩnh vực này ở nước ta trong giai đoạn hiện nay. 

l i NHŨNG BẤT CẬP TRONG GIAO NHẬN HÀNG HÓA XUẤT NHẬP 

KHẨU BẰNG ĐƯỜNG BIỂN TẠI VIỆT NAM 
l.Cơ sở pháp lý cho hoạt động giao nhận 

Cơ pháp lý cho hoạt động giao nhận khá phức tạp. Hoạt động giao nhận 
chổu sự điều chỉnh của nguồn luật quốc tế, tuân thủ các văn bản pháp lý của 
Nhà nước Việt Nam và các điều khoản của các hợp đồng có liên quan. 

Cho đến nay Việt Nam vẫn chưa có văn bản pháp lý chuyên ngành nào 
quy đổnh các quan hệ pháp lý nảy sinh trong hoạt động giao nhận kho vận.Nếu 
Luật Thương mại 1997 giành riêng mục 10 từ điều khoản 161 đến điều 173 
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quy định về giao nhận, thì Luật Thương mại tháng 6/2005 hoạt động giao 
nhận lại không được đề cập mà được thay bằng qui định hoạt động của 
logistics, một dịch vụ sâu và rộng hơn rất nhiều. Trong Luật Thương mại mới 
2005, đưa ra thuật ngữ mói "logistics" tạm dịch là dịch vụ tiếp vận. Hoạt động 
giao nhận chỉ là một khâu trong chuỗi dịch vụ tiếp vận bao gồm: các dịch vụ 
giao nhận; dịch vụ phân phối và dịch vụ cảng và lưu kho cũng như các dịch vụ 
đệu vào (như vận tải, thông tin liên lạc.) và các dịch vụ hỗ trợ, liên quan 
(chẳng hạn như dịch vụ máy tính, kinh doanh, tài chính...). Bởi vậy, Luật 
Thương Mại cũng chỉ là văn bản pháp luật cho các doanh nghiệp kinh doanh 
dịch vụ giao nhận kho vận tham khảo. Hơn nữa các văn bản hiện hành cũng 
chưa đề cập đến việc giải quyết các vấn để phất sinh khi trách nhiệm cùa 
người giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu bằng đường biển không chỉ dừng lại 
ở cảng mà mở rộng đến các địa điểm khác như các công trường... 

Hiện Chính phủ đã có Nghị định số 10 năm 2001 về kinh doanh dịch vụ 
hàng hàng hải và Nghị định 125 ban hành năm 2003 về kinh doanh vận tải đa 
phương thức, song đến nay các văn bản này vẫn chưa được phất huy trong 
thực tiễn. Phạm vi hoạt động kinh doanh dịch vụ giao nhận kho vận rất rộng 
nên hai văn bản trên chưa qui định hết chức năng kinh doanh của dịch vụ này. 

Hơn nưa, Nhà nước chưa có chính sách bảo hộ thích hợp cho các doanh 
nghiệp trong nước để vừa thực hiện được hội nhập vừa thúc đẩy ngành giao 
nhận kho vận phát triển. 
2. Sự cạnh tranh giữa các doanh nghiệp giao nhận 

Tính đến thòi điểm hiện nay, có rất nhiều công ty giao nhận lớn trên thế 
giói như K&N, Geo Logistics, Panalpina, DHL Danzas... đã có mặt tại Việt 
Nam chứng tỏ các chính sách thu hút kêu gọi đệu tư phát triển của Nhà nưóc 
ta rất có hiệu quả. Điều đó cũng tạo cho chúng ta cơ hội tiếp cận với cách làm 
việc tiên tiến, có điều kiện nâng cao hiểu biết về chuyên môn cũng như quản 
lý, nhanh chóng hoa nhập vói xu hướng thế giới, thúc đẩy nhanh quá trình 
công nghiệp hoa hiện đại hoa. Tuy nhiên đó cũng là nguy cơ đối với các 
doanh nghiệp giao nhận trong nước. 
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Về thực chất các doanh nghiệp giao nhận nước ngoài đều tiến hành kinh 

doanh để thu l ợ i nhuận mạc dù họ không trực tiếp đứng tên để kinh doanh 

theo luật Việt Nam qui định. Họ có nhiều l ợ i thế hơn so với các doanh nghiệp 

giao nhận Việt Nam như: 

- Có lượng khách hàng rất lớn và ổn định tại các nước, do họ có chi 

nhánh đại lý khắp thế giói và có quan hệ mật thiết và hỗ trợ về chính sách của 

chính quyền sở tại. 

- Có vỉn lớn, đủ sức để cạnh tranh với doanh nghiệp Việt Nam và đầu 

tư cơ sở vật chất tỉt hơn các doanh nghiệp của ta. 

- Yếu tỉ con người: Giao nhận tại Việt Nam chỉ thực sự bắt đầu theo 

đúng nghĩa của nó từ giữa thập kỷ 90, trong khi nó đã được phát triển tại các 

nước từ hơn 100 năm nay. Do dó, chúng ta còn rất thiếu các chuyên gia, nhân 

viên giao nhận giỏi, chính qui và có kinh nghiệm trong công tấc giao nhận. 

Trên thực tế nhìn chung các công ty liên doanh vẫn chiếm ưu thế trong 

cạnh tranh nhờ chất lượng dịch vụ và phương tiện cung cấp. Các nhà giao 

nhận Việt Nam với quy m ô nhỏ, khó có thể đáp ứng yêu cẩu của chủ hàng 

nước ngoài, dù họ thường chào với giá thấp hơn so vói các nhà giao nhận liên 

doanh và nước ngoài. Trong nhiều trường hợp, các chủ hàng nước ngoài không 

hài lòng với chất lượng dịch vụ thấp do những nhà giao nhận trong nước cung 

cấp vì các lý do như giao hàng không đúng thòi gian, kiểm định thiệt hại 

không đáng t i n cậy, phản hồi không nhiệt tình với cấc khiếu kiện v.v... và chủ 

hàng nước ngoài sẩn sàng trả tiền phí cao để thuê nhà giao nhận liên doanh 

hay nước ngoài. Trong khi đó, các doanh nghiệp trong nước hiếm khi sử dụng 

dịch vụ của cấc hãng giao nhận nước ngoài do có sự chênh lệch đáng kể vẻ giá 

giữa các liên doanh và các nhà giao nhận trong nước. Năng lực yếu kém, chưa 

đủ đáp ứng nhu cầu vận chuyển chính là nguyên nhân khiến các doanh nghiệp 

giao nhận nước ta mất thế làm chủ trên thị trường. 
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3.Vấn đề về giá cả và chi phí giao nhận 

3.1.Chi phí giao nhận cao và mất ổn định 

Hiện nay, để dưa một container cỡ 20-40 feet ra đến cầu cảng khi xuất 
khẩu , phải mất VND 300 000-450 000 phí trải container đóng hàng, VND 
150 000 phí chứng từ, VND 600 000- 900 000 phí vận chuyển; VND 300 000 
phí bồi dưỡng hải quan; VND 200 000-300 000 các chí khác. 

Chi phí cho một container hàng nhập khẩu còn cao hơn. Các khoản phí 
gồm: chứng từ 150.000-500.000 đồng/bộ; trải container, kiểm hoa 300.000-
600.000 đổng, phí vận chuyển 600.000-900.000 đổng, giao dịch hải quan 
150.000-250 000 đồng, bốc xếp và cắt seal 100.000-150.000 đồng, khai hải 
quan 30.000 đồng/ tò khai; phí lưu kho 100.000-180.000 đồng/ngày. 

Theo các doanh nghiệp xuất nhập khẩu chi phí giao nhận hiện nay đang 
là một gánh nạng đối với họ, khiến họ phải tăng giá thành sản phẩm làm giảm 
sức cạnh tranh của hàng hoa Việt Nam so với khu vực và thế giới. Với số 
lượng xuất khẩu trung bình khoảng 400.000 sản phẩm/tháng, các công ty phải 
bỏ ra hơn 150 triệu đồng cho các loại phí để đưa hàng về cầu cảng và nguyên 
phụ liệu nhập về. Cấc doanh nghiệp xuất nhập khẩu cho rằng, trong những 
phí và lệ phí có chứng từ hợp lệ nêu trên vẫn còn nhiều khoản chưa hợp lý. Phí 
vệ sinh cont là một ví dụ. Họ đã phải trả tiền thuê và nâng hạ, trải com. đóng 
hàng mà vẫn phải trả thêm khoản tiên làm sạch com. Không có dịch nào cho 
thuê mà người đi thuê phải làm như thế cả. Ngoài ra còn có một khoản bất hợp 
lý là khoản tiền cược khoảng 600.000 đồng khi muốn đưa com. về kho lấy 
hàng. Đến khi dỡ hết hàng, trả cont., nếu phát hiện có bị hư hỏng gì thì doanh 
nghiệp mất luôn khoản tiền cược này. Chưa kể khoản phí lưu kho rất lớn đối 
với hàng nhập, thời gian để kịp đưa hàng ra trong 5 ngày - thòi hạn hàng được 
miễn lưu kho là quá ngắn. 

Nguyên nhân chính làm cho chi phí giao nhận đội lên rất cao và mất ổn 
định là do các chi phí không bắt buộc như bồi dưỡng hải quan, văn hoa, kiểm 
dịch, Nhiều khi các doanh nghiệp sau khi nhận dịch vụ lại bị thua lỗ vì các 
khoản chi phí không tên, không hoa đơn chứng từ mà các doanh nghiêp không 
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thể hạch toán. Chính những khoản phí không rõ ràng này đã làm cho nhiều 
nhà đầu tư nước ngoài đến Việt Nam thấy sợ. 
3.2 Giảm giá để cạnh tranh 

Hiện nay trong ngành dịch vụ làm đại lý giao nhận, có quá nhiều doanh 
nghiệp thuộc nhiều thành phần kinh tế và biện pháp chủ yếu mà các đơn vị sử 
dụng để cạnh tranh là giảm giá. Chẳng hạn, đãng kí trước hàng cho hãng tàu 
nước ngoài, tập quấn thế giới qui định hoa hờng 5%, có doanh nghiệp ấp dụng 
4%, nhưng cũng có những công ty lấy 2%, thậm chí thấp hơn nữa. Trước đây, 
giá dịch vụ giao nhận cho các công việc như bố trí chuyên chở hàng hóa, làm 
thủ tục hải quan khoảng 50-80 USD đối vói một m3 hàng, những giờ giảm 
hơn 70%, có đơn vị chỉ lấy USD 5/m3. 

Sự giảm giá này chỉ mang lại lợi ích cho phía nước ngoài. Cũng vì cạnh 
tranh giữa các doanh nghiệp được chọn là đại lý, một số hãng giao nhận trả 
phí rẻ mạt cho đại lý mà vẫn ký được hợp đờng. Không ít hãng tra cho đại lý 
phí danh nghĩa, một hình thức mua bảng hiệu trá hình và thao túng toàn bộ 
hoạt động của doanh nghiệp. Dĩ nhiên, ở đây không loại trừ khả năng trốn 
thuế một cách tinh vi trong một số trường hợp. 

Trên thực tế, thị trường giao nhận ra đòi đã nhiều năm nay nhung cho 
đến nay vẫn chưa có một khung giá thống nhất cho các đơn vị đại lý áp dụng. 
Các hãng giao nhận nước ngoài đã lợi dụng sự không co khung giá rõ ràng 
làm cơ sở gây sức ép vói các đại lý. Nếu công ty này không chịu nhận phí đại 
lý thấp thì đã có các đơn vị khác nhận. Vô hình chung các doanh nghiệp đại lý 
Việt Nam đã tự thừa nhận thua thiệt vé mình và để cho nước ngoài khống chế. 
Chính vì thế, nhiều doanh nghiệp đã kiến nghị với Nhà nước nhanh chóng ban 
hành biểu giá chính thức cho các công ty đại lý có vũ khí đấu tranh với hãng 
nước ngoài, cũng là để tạo sự cạnh tranh lành mạnh và bảo vệ quyền lợi của 
phía Việt Nam 
3.3 Chi hoa hồng 

Chi hoa hờng là một nỗi lo khác của các công ty giao nhận vận tải biển. 
Tất cả các đơn vị làm dịch vụ đại lý đều phải thanh toán phí hoa hờng cho 
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khách hàng. Không có hoa hồng thì sẽ không có hàng để chuyên chở. Vấn đề 
nảy sinh là chi hoa hổng như thế nào, ở mức độ nào là hợp lý, để lãnh đạo các 
doanh nghiệp có thể ký các khoản hoa hồng này. 

Nghị định 59/CP (về quản lý tài chính doanh nghiệp) ra đòi đã hạn chế 
rất lớn việc chi hoa hồng. Nhưng xem ra khó có thể xoa bỏ, bởi nó phụ thuộc 
không chỉ vào các đại lý. Các công ty xuất nhốp khẩu Việt Nam phần lớn đểu 
là các quốc doanh, nhân viên giao nhốn lương thấp. Hầu hết họ xem hoa hổng 
là khoản kiếm thêm tất yểu bù cho thu nhốp 

Cái khó của người nhốn hoa hồng đó là không thể có và phát hoa đơn 
tài chính cho doanh nghiệp. Ngay cả khi công ty đưa giấy biên nhốn và đề 
nghị họ ký, họ luôn luôn từ chối. Trường hợp bắt buộc họ ký biên nhốn, họ bỏ 
đi nơi khác. Các hãng giao nhốn nước ngoài khi vào Việt Nam, có thể chuyển 
trực tiếp tiền của họ vào và chi trả hoa hồng trực tiếp cho khách hàng, nhưng 
doanh nghiệp Việt Nam cũng như liên doanh không thể làm như thế được. Do 
đó, phần thiệt thòi thuộc về cấc doanh nghiệp trong nước. 
3.4 Giá dịch vụ cảng biển 

Từ năm 2004, theo nghị định số 170/NĐ-CP ngày 25/12/2003 của 
Chính phủ, qui định chi tiết thi hành một số điều của Pháp lệnh giá, giá dịch 
vụ càng biển không còn nằm trong danh mục các loại hàng hoa dịch vụ do 
Nhà nước qui định. Cơ chế quản lý mói này đã tạo điểu kiện cho các doanh 
nghiệp chủ động trong sản xuất kinh doanh. Tuy nhiên một số đơn vị đã lợi 
dụng ưu thế độc quyền về vị trí địa lý, điều kiện tự nhiên... để thu giá cao, 
đồng thòi có đơn vị lại đưa mức giá quá thấp để cạnh tranh thiếu lành mạnh. 
Theo Hiệp hội cảng biển Việt Nam, sỡ dĩ tình trạng này xảy ra ngày càng 
nhiều do các cảng biển Việt Nam vẫn trông chờ được vào sự bao cấp của Nhà 
nước. 

Thống kê của Cục quản lý giá, Bộ Tài Chính, mức thu giá dịch vụ bốc 
xếp, lưu kho bãi nói riêng và giá một số dịch vụ khác như đại lý, kiểm đếm, 
giao nhốn.. .tại Việt Nam đang ở mức thấp so vói mức bình quân một số nước 
trong khu vực từ 32-42%. Cũng theo một nghiên cứu của ESCAP/UN, giá xếp 
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dỡ container của cảng Sài Gòn (chọn mức khoảng 41USD/container 20 feet) 
được xếp hạng rẻ thứ 5 trong 21 cảng khảo sát trong khu vực, sau các cảng cùa 
Thái Lan, Tinarýin (Trung Quốc), Manila (Philippines). 

Trong khi giá dịch vụ cảng biển của chúng ta vẫn ở mức thấp trong khu 
vực thì lại xuất hiửn tình trạng nhiều đơn vị đưa ra mức thu quá thấp, gây thiửt 
hại cho lợi ích chung. Một xu thế đáng lo ngại hiửn nay là sự cạnh tranh khai 
thác cảng của hãng tàu container trong nước, sử dụng bến phao và cảng sông 
chuyển tải để xếp dỡ container và ICD (cảng thông quan nội địa) để thu hút 
hàng. Với kinh phí đầu tư ít và công nghử giản đơn kèm theo thế mạnh về 
hàng hóa, các hãng tàu này đang thu hút hàng container của các cảng chính 
qui khác thông qua hử thống các "cảng mềm". 

Theo đánh giá của nhiều chuyên gia, sỡ dĩ giá dịch vụ cảng biển của 
chúng ta nhìn chung vẫn thấp, nhiều đơn vị vẫn có thể tiếp tục giảm giá để 
cạnh tranh là do cảng biển của chúng ta chưa được tính đủ. Cụ thể trong giá 
dịch vụ cảng biển giao cho các cảng công bố hiửn nay, giá xếp dỡ gạo xuất 
khẩu khoảng 10.000 đổng/tấn thì khoảng 50 - 60% là giá nhãn công trực tiếp 
và gián tiếp, phần còn lại là chi phí nguyên, nhiên vật liửu, điửn nước, các 
khoản phải nộp, một phán khấu hao mang tính tượng trưng. Các khoản mục 
không tính đủ là giá dịch vụ cảng biển chính là khấu hao (đa số tài sản cố định 
đã khấu hao từ lâu) giá trị sử dụng đất, mặt nước, phí tài chính, phí bảo hiểm, 
nhu cầu đầu tư cho an toàn, an ninh, công nghử thông tin, thu nhập để tái đáu 
tư mở rộng.. .Dưới ấp lực của sự cạnh tranh ép giá, các cảng phải chấp nhận 
mức giá chỉ đủ bù cho chi phí lao động và quản lý. Hậu quả là không có điều 
kiửn duy tu bảo dưỡng cơ sở hạ tầng, ữang thiết bị và dĩ nhiên là không có đủ 
tích lũy để đầu tư mở rộng. 

Theo nghị định 73, Nhà nước không quản lý phí dịch vụ mà giao cho 
các doanh nghiửp tự quyết định hơn một năm nay. Hử quả, cước bốc dỡ 
container 40 feet, trước đây qui định là 57 USD nay đã giảm xuống 45 USD 
thậm chí còn thấp hơn. 
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Hiện nay nhiều cảng Nhà nước đang lâm vào tình trạng lỗ vì phí thu 
không đủ bù đắp giá thành. Việc các cảng tư nhân mà theo Cục Hải quan gọi 
là "cảng mềm" có thể tự do đặt phao, xếp dỡ hàng...là một hình thức cạnh 
ữanh không lành mạnh. Nhiều cảng rầt lâu không đón được tàu hàng nào, 
riêng các cảng thuộc Hiệp hội cảng biển Việt Nam, năng lực còn thừa bình 
quân một phần ba so với lượng hàng xuầt nhập khẩu hiện nay. 

Theo số liệu của Hiệp hội cảng biển Việt nam, gần một năm sau khi 
Nhà Nước quyết định thả nổi giá dịch vụ cảng biển, cước xếp dỡ contaner 
xuầt/nhập ngoại theo điều kiện liner (tàu chợ) ở một số cảng có vị thế cạnh 
tranh mạnh đã tăng 10-20% (do tính chầt đặc thù của lĩnh vực cung ứng dịch 
vụ cảng biển), các doanh nghiệp vận tải hoàn toàn không có quyền lựa chọn 
đơn vị cung cầp dịch vụ. Chẳng hạn, hàng hoa vào cảng Hải Phòng thì hầu 
như chỉ có thể qua cảng Hải Phòng. Các cảng có vị thế cạnh tranh yếu hơn 
phải chầp nhận giá thầp thậm chí có cảng phải bao luôn dịch vụ vận chuyển 
giữa cảng và ICD (cảng cạn) để có hàng. Cước xếp dỡ container nội địa chỉ 
bằng 1/5 giá cước xếp dỡ container nhập ngoại. Hiện tại, ngoại trừ một số 
cảng làm hàng container đang chiếm lĩnh thị trường và các hãng container nội 
địa đang có lợi thế nhờ thả nổi giá dịch vụ cảng biển, đa số các doanh nghiệp 
cảng Việt Nam đang cầm cự để tồn tại và không có triển vọng để đầu tư nâng 
cầp và phát triển mở rộng. Nên chăng, trong giai đoạn trước mắt, Nhà nước 
vẫn cần tiếp tục quan tâm việc quản lý giá cảng biển và điều này thực thi qua 
vai trò của các hiệp hội, đạc biệt Hiệp hội cảng biển Việt Nam. 

Việc áp dụng THC (Terminal Handling Charge) tại Việt Nam là một 
quyết định quan trọng trong tình huống đặc thù không giống bầt kỳ một nước 
nào khác khi xem xét cho việc ầp dụng THC. về giao thông vận tải, Việt Nam 
đang trong quá trình chuyển đổi để hội nhập với thị trường vận tải biển 
container hiện đang do nước ngoài chiếm hơn 90% và những thử thách, khó 
khăn lớn trong việc điều tiết thị trường giá cả và đi đến thống nhầt một giá cho 
dịch vụ vận tải nội địa và vận tải quốc tế, tăng năng lực cạnh tranh cho ngành 
giao thông vận tải theo lộ trình hội nhập kinh tế quốc tế. 

<ĩ)& Ghì Dưạnạ^ 3Chữa Xinh ti'ngứa! thurínụ 



ơrưànạ 'Dại họe QỉựẨMli \Jhư<fnạ XAoá tuân tết nạtùịp. 

THC là một tập quán thương mại quốc tế và đã được áp dụng phổ biến 
rộng rãi ở các nước trong nhiều năm qua. Mặc dù hiệp hội những người gửi 
hàng ở các nước rất phản đối việc tách THC ra khểi cước vận tải, nhưng thực 
tế cho thấy THC đã được áp dụng ở hầu hết các nước trên thế giới, kể cả 
những nước mạnh về xuất nhập khẩu. 

Hiện nay, do cạnh tranh và bị ép giá, giá dịch vụ làm hàng container tại 
các cảng biển Việt Nam do các cảng qui định thấp hơn bảng cước đối ngoại 
(khoảng 45 USD/container 20 feet). Còn mức giá dịch vụ container cho vận tải 
nội địa thì chỉ bằng khoảng 1/3 so với cước ngoại (khoảng 20 USD/ container 
20 feet). 

Năng suất chất lượng và hiệu quả của dịch vụ cảng biển Việt Nam theo 
chuẩn quốc tế là điều kiện cơ bản và bền vững để phát triển kinh tế nói chung 
và để hàng Việt Nam cạnh tranh được vói nước ngoài trong tương lai chứ 
không phải là giá làm hàng container tại cảng phải rẻ nhất theo điều kiện áp 
đặt của những tàu container nội địa hiện nay. 

Đề xuất của Phòng thương mại và công nghiệp Việt Nam (VCCI) cho 
áp dụng THC ở mức 20USD/cont. 20' (theo báo cáo của VCCI là theo gương 
Indonesia trong khi Trung Quốc cho áp dụng giá 45USD/ cont. 20') và bằng 
mức cước làm hàng container cho vận tải nội địa tại Việt Nam về cơ bản là 
chấp thuận theo yêu cầu ép giá của IADA ( Hiệp hội hiệp thương các chủ tàu 
Châu Á) và hi vọng IADA sẽ chấp nhận ấp dụng mức THC thấp, có lộ trình và 
sẽ đàm phán với hiệp hội những người gửi hàng một khi muốn điều chỉnh mức 
thu THC. Điều này có nghĩa là cho phép IADA được nắm đằng chuôi trong 
việc định giá trong khi hiệp hội những người gửi hàng Việt Nam không biết 
đến bao giờ mới được thành lập và đủ mạnh để đàm phán được với IADA và 
Việt Nam hoàn toàn có thể không kiểm soát được giá THC và cước vận tải 
container sẽ được IADA điều chỉnh để các hãng tàu container được hưởng lợi 
kép như thế nào trong tương lai. 

Một khi THC được tách khểi cước vận tải thì hầu như không thể đảo 
ngược được và hiển nhiên là IADA sẽ tính thêm vào cước vận chuyển phần sai 
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biệt giữa mức 20USD so với mức cước hãng tàu phải trả cho các cảng Việt 
Nam và tạo áp lực giảm giá cước của các cảng từ 45USD xuống 20USD theo 
như mong muốn của IADA. Hệ quả là chủ hàng Việt Nam vẫn phải trả cước 
vận tải + THC như cũ, các hãng tàu được lợi thêm phần sai biệt nếu ép được 
các cảng hạ giá, hạn chế khả năng tích lũy để đầu tư phát triển cơ sở hạn tầng 
cảng biển Việt Nam để có thể cạnh tranh vói khu vực trong tương lai bộng 
năng suất và chất lượng theo tiêu chuẩn quốc tế. 
4. Quản lý Nhà Nước đối với hoạt động giao nhận hàng hoa xuất nhập 
khẩu qua đường biển. 

Dịch vụ đại lý giao nhận vận tải biển ngày càng phát triển đa dạng, 
không chỉ đơn thuần là đại lý, giao nhận nội địa, mà còn có cả cung ứng kiểm 
đếm, đại diện cho chủ hàng tại nhiều khâu...Số doanh nghiệp trong lĩnh vực 
này lên tới hàng trăm, cạnh tranh nhau khốc liệt. Trên thực tế có nhiều đơn vị 
có chức năng giao nhận, nhưng không cạnh tranh nổi do không có khách 
hàng. Các hoạt động dịch vụ giao nhận cần được Chính phủ chỉ đạo các Bộ 
chấn chỉnh. Nhưng thực hiện không phải là dề, khi mà hiện tại kho vận ngoại 
thương thì do Bộ Thương mại quản lý, cung ứng tàu biển thì mạnh điạ phương 
nào thì địa phương ấy quản, giao nhận vận tải lại thuộc bộ Giao thông vận 
tải.. .Quản lý vừa chồng chéo lại vừa không nhất quán. Những văn bản quá độ 
chưa hình thành rõ ràng, thực hiện chưa dứt khoát. Quyết định 2054 của Bộ 
giao thông vận tải qui định các hãng tàu, đại lý phải dăng kí xin cấp phép hoạt 
động và khung giá cước đã được ấp dụng. Nhưng kể từ khi quyết định có hiệu 
lực (6/11/1996) đến nay, chưa có một cuộc kiểm tra nào của cơ quan chức 
năng về thực hiện khung giá cước đã đăng kí. Các hãng vận tải tiếp tục áp 
dụng giá thấp hơn khi đã đăng kí, nhiều khi còn hạ thấp hơn nữa để giành giật 
nguồn hàng. Như thế đăng kí khung giá chẳng qua chỉ là thủ tục để cấp giấy 
phép hoạt động, mà không cẩn quan tâm đến việc thực hiện. 

Ở Việt Nam, chúng ta thường xuất khẩu theo FOB nhưng lại nhập khẩu 
theo CIF. Trong khi đó giá cước vận tải trước đây chiếm 5% giá FOB đối với 
tuyến gần và 10% giá FOB đối với các tuyến xa. Tuy gần đây mức cước này 
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đã giảm nhưng nó vẫn là mót khoản thu khổng lồ để biến giao nhận vận tải 
thành một ngành công nghiệp có giá trị. Việc không xuất khẩu được sản phẩm 
giao nhận vận tải là điều bất cập đối với không chỉ doanh nghiệp, chủ tàu mà 
cả Nhà nước. 

Hơn nạa có nhạng dự án đầu tư mà khảo sát chưa kĩ, chưa hợp lý với 
tình hình và cũng do trình độ đánh giá còn thấp nên nó cũng không mang lại 
hiệu quả nếu không muốn nói là vô cùng lãng phí điển hình là các đề án xây 
dựng các cảng biển rất qui mô với số vốn lớn nhưng khi xây xong lại các cảng 
này lại bị bỏ không. Chúng ta sẽ phân tích kỹ hơn về vấn để này trong phần 
tác động của cơ sở vật chất vận tải biển tói hoạt động giao nhận hàng hoa xuất 
nhập khẩu bằng dường biển. 

Giao nhận vận tải bằng đường biển chỉ có hiệu quả khi nó có sự phối 
hợp nhíp nhàng với các đơn vị khác như Bộ giao thông vận tải, Phòng còng 
nghiệp, Bộ thương mại, Bộ văn hoa, Hải quan...Vậy mà nước ta chưa có qui 
định thống nhất về sự phối hợp giưã các ngành. Ví dụ do hệ thống giao thông 
chỉ phát triển ở các thành phố là chủ yếu mà các khu công nghiệp hay khu chế 
xuất được xây dựng ở rất xa thành phố. Khi khu công nghiệp,khu chế xuất 
xuất hàng đi, họ phải đi qua nhạng tuyến đường xấu thậm chí phải qua nhạng 
cây cầu nhỏ và yếu, không chịu được trọng tải của container đi qua. Điều đó 
buộc các nhà sản xuất phải đi đường vòng mới đến được bãi container, vừa tốn 
thời gian lại tăng thêm chi phí. Chẳng hạn như để giao hàng hoặc nhận hàng 
trong thành phố Hà Nội, các doanh nghiệp sản xuất phải đóng hàng của mình 
trong khoảng thòi gian từ 22h đến 5h sáng hôm sau, tuy nhiên sở Giao thông 
công chính lại không cho phép ô tô chở container vào thành phố. Như vậy các 
doanh nghiệp phải cho xe nhỏ chở chuyển hàng ra ngoại thành để đóng hàng 
.. .Như vậy mô hình chung làm tăng chi phí vận chuyển hàng và tạo ra nhiều 
tiêu cực. Sự phối hợp giạa các bộ nghành như Bộ Thương Mại,Tổng cục Hải 
quan, các hiệp hội... chưa đạt được hiệu quả cao đặc biệt bộ máy hải quan 
của nước ta còn nhiều vấn đề cần xem xét nghiêm túc hơn. 

(Vã Ghì (Vuỷnạ DChoa. Xinh. tế nạ/) ai lim »11 (Ị 
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5. Các vấn đề về nghiêp vụ 

Gần đây, trong quá trình giao dịch cũng như tìm kiếm khách hàng là 
hãng giao nhận nước ngoài, một số công ty kinh doanh dịch vụ giao nhận kho 
vận Việt Nam bị khước từ vì không xuất trình giấy chứng nhận nghề nghiệp 
đúng như các chuẩn mực của ISO 9002. Vậy ISO là gì? ISO là hệ thống cách 
thức xây dựng qui phạm nghề nghiệp do tổ chức tiêu chuẩn hoa thế giói ấn 
định (ISO: International Standard Organisation). Các tiều chuẩn này đợ ra các 
nguyên tắc mà doanh nghiệp phải tuân thủ đợ kiợm soát chất lượng sản phẩm 
dịch vụ mà mình cung cấp cho khách hàng. 

Những chuẩn mực nghề nghiệp này được đặt ra đợ kiợm tra chất lượng 
hàng hoa, sản phẩm công nghiệp cũng như các dịch vụ có liên quan như: giao 
nhận hàng hoa, đại lý môi giới hàng hải. ISO 9002 là những qui định, những 
yêu cầu chung cho việc phổ cập các chuẩn mực trong ngành công nghiệp dịch 
vụ (trong đó có đại lý giao nhận vận tải). Một số công ty đại lý môi giói hàng 
hải muốn có giấy chứng nhận đạt chuẩn mực ISO 9002 phải chứng minh rằng 
công việc trong công ty được điều hành hoạt động theo đúng qui trình qui 
phạm nghề nghiệp. Những qui trình qui phạm này phải đầy đủ khoa học và 
logíc đợ khách hàng thấy công ty đã điều hành công việc hàng ngày ra sao và 
trong nội bộ công ty đã có một hệ thống tự kiợm tra chất lượng công việc như 
thế nào. Tất nhiên những qui trình qui phạm đó được công ty xây dưng phải 
phù hợp với các luật lệ hiện hành của Nhà Nước, thông lệ quốc tế và các cơ 
quan giấm định chất lượng có thẩm quyền kiợm tra xem xét và công nhận. 

Theo định kì 2 -3 năm những cơ quan giám định này lại tiến hành kiợm 
tra các nhân viên trong công ty kợ cả cấn bộ lãnh đạo có chấp hành đầy đủ các 
qui trình qui phạm nghề nghiệp và khách hàng có kêu ca phàn nàn không. 
Tiếp đó cơ quan giám định sẽ có kiến nghị những biện phấp thay đổi trong các 
qui trình qui phạm cũng như trình độ chuyên môn của nhân viên thừa hành và 
nếu thấy dấp ứng thì sẽ gia hạn giấy chứng nhận chuẩn mực ISO 9002. Như 
vậy các chuẩn mực qui phạm nghề nghiệp không phải do người ngoài công ty 
đề ra mà do công ty biên soạn nên một công ty giao nhận vận tải muốn quốc 
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tế thừa nhận đã đạt được chuẩn mực ISO 9002 cần phải hội đủ các công việc 
chính như: 

+ Phân tích đánh giá toàn bộ hệ thống tổ chức, cán bộ nhân viên, chất 
lượng công việc hiện tại để xem xét chuẩn đoán khâu nào cần bổ sung củng cố 
nâng cao, khâu nào cần loại bớ. 

+ Xem xét tư cách, trình độ chuyên môn vai trò của lãnh đạo và nhân 
viên trong từng công việc, có kế hoạch đào tạo, bổ túc trình độ đáp ứng yêu 
cầu chất lượng công việc. 

+ Xây dựng và triển khai kế hoạch, qui hoạch, qui trình cải tiến chất 
lượng các loại công việc bằng cách xây dựng các qui trình, qui phạm nội bộ. 
Đồng thòi đăng kí với cơ quan có thẩm quyền trong và ngoài nước giám định 
chất lượng công việc của công ty mình. 

ISO 9002 với nước ta là một điều khá mới mẻ, tuy vậy muốn hoa nhập 
với thế giói chúng ta phải nghiên cứu và ấp dụng nếu muốn thiết lập mối quan 
hệ làm ăn với những thị trường có đòi hới khắt khe về chất lượng công việc 
dịch vụ này. 
ó.Các yếu tố khác 
6.1 Sự tác động của cơ sở vật chất kỹ thuật yếu kém và thiếu đồng bộ của 

vận tải biển tới hoạt động giao nhận hàng hóa xuất nhập khẩu bằng đường 

biển 

6.1.1 cảns biển 
Trong lĩnh vực hàng hải, cảng biển là một trong những nhân tố hết sức 

quan trọng trong việc phát triển ngành vận tải biển nói chung và ngành giao 
nhận hàng hoa nói riêng. Người ta từng ví, bờ biển giống như "mặt tiền" và 
cảng biển như là "nhà mặt tiền", như vậy mọi quốc gia có mặt tiền đều cố 
gắng tìm và xây dựng cảng biển tại những vị trí hội tụ đủ các yếu tố về địa lý, 
tự nhiên, kinh tế, xã hội để vận chuyển hàng hoa và thu hút hàng hoa từ các 
noi, phục vụ phát triển kinh tế trong nước và trong khu vực. 

Cấu trúc thi trườne và rào cản Bia nháp 
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Tại Việt Nam, cho tới nay, Nhà nước chủ yếu giữ độc quyền sở hữu và 
khai thác cảng tại Việt Nam. Điểm này cũng gần giống vói hầu hết cấc nước 
đang phát triển trên thế giới. Nhìn chung, lượng hàng hoa vận chuyển tại Việt 
Nam và xuất khẩu ra nước ngoài hiện vẫn chủ yếu thông qua đưẳng biển 
(chiếm trên 80%). Tuy vậy, thẳi gian tói Chính phủ sẽ cho phép một số nhà 
đầu tư nước ngoài đầu tư xây dựng mói các cảng biển tại Việt Nam phục vụ 
xuất khẩu, chẳng hạn hãng Bourbon (Pháp) sẽ được phép xây dựng và vận 
hàng cảng 100% vốn nước ngoài tại Việt Nam, phục vụ xuất khẩu hàng hoa. 

Các cảng biển chính phục vụ cho hoạt động xuất nhập khẩu của Việt 
Nam nằm tại thành phố Hồ Chí Minh và Hải Phòng, tương ứng chiếm 50-
60% và 10-20% tổng số hàng thông qua cảng tính theo đơn vị tấn. Đối với 
hàng container các cảng này chiếm tỷ phần cao hơn, tương ứng 80% và 20%. 

Mức đô canh tranh 

Nhìn chung, các cảng tại Việt Nam do Nhà nước kiểm soát nên mức độ 
cạnh tranh tại và giữa các cảng này cũng không gay gắt như trong các ngành 
khác. Tuy nhiên, mức phí giữa các cảng có thể chênh nhau chủ yếu do điều 
kiện tự nhiên hoặc kỹ thuật. Điều đáng nói là chi phí tại các cảng Việt Nam 
thưẳng cao hơn rất nhiều so với mức chung của khu vực do phí cảng đắt, hiệu 
suất cảng còn thấp so với các nước trong khu vực và các dịch vụ hỗ trợ vận tải 
khác như dịch vụ kho bãi còn thiếu cạnh tranh. Theo một nghiên cứu do 
ESCAP tiến hành mức phí ở cảng Sài Gòn cao hơn mức trung bình trong khu 
vực là 146% và Hải phòng cao hơn 64%. Chỉ có Thượng Hải đắt hơn nhưng 
năng suất cảng lại cao hơn nhiều so với cả Sài Gòn và Hải phòng. 

Tuy nhiên hệ thống cảng biển Việt Nam hiện nay là thiếu quy hoạch 
cho định hướng phát triển lâu dài, đầu tư dàn trải, hệ thống cơ sở hạ tầng kém, 
chưa có nhiều cảng qui mô lớn từ 30.000 tấn trở lên và chi phí vận chuyển 
hàng hoa còn khá cao. 

Sản lượng hàng hoa thông qua cảng biển Việt Nam ngày càng tăng. 
Năng lực sản lượng bốc dỡ mỗi năm đạt trên 100 triệu tấn, tăng khoảng 
11,5%/nãm trong đó hàng container phục vụ xuất nhập khẩu tăng 19%. 

Đõ Ghì <Vườnạ DChtưi DO nít tênạoại thíítUuị 
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Theo hiệp hội Cảng biển Việt Nam (VPA), công suất khai thác cảng 
biển Việt Nam lãng phí tới 25%, tỷ trọng hàng hoa xuất nhập khẩu do vậy 
đang bị giảm đi đáng kể. 

VPA cho biết, các cảng Nha Trang, xăng dầu Nhà Bè, Mỹ Thơi đã giảm 
sút đáng kể về sản lượng. Riêng cảng Sài Gòn, nếu tách cảng Cẩn Thơ không 
cùng địa bàn, thì sản lượng giảm 3%. Còn đến 14 cảng mói đạt sản lượng trên 
Ì triệu tấn, nên sản lượng bình quân của 42 cảng VPA chụ gần 1,8 triệu 
tấn/năm. 

Sự cạnh tranh của một số hãng tàu container Việt Nam tham gia dịch vụ 
khai thác cảng theo phương thức xếp dỡ ngoài phao, dỡ hàng với năng suất, 
chất lượng thấp nhưng giá dịch vụ trọn gói rẻ, ảnh hưởng không nhỏ đến tiềm 
năng phát triển khối cảng chính qui. Ngoài ra, thực trạng ách tắc, tiêu cực phát 
sinh trong dây chuyền xử lý hàng và vận tải trên bộ làm tăng giá thành xuất 
nhập khẩu mà chung qui các cảng phải gánh chịu phần lớn hậu quả bằng cách 
giảm giá thành để cạnh tranh. 

Riêng tại khu vực TP.HCM, với tốc độ tăng trưởng container 26%/năm, 
trong tình hình phải di dời cảng và cần đến kế hoạch 5 năm mới có được cảng 
mới thay thế, năng lực tiếp cận hàng container do đó sẽ thiếu trầm trọng, kể cả 
tại một số khu vực khác. Hiện chụ có một số bến container đủ tiêu chuẩn làm 
hàng íeeder loại nhỏ, lại chưa có bến và trang thiết bị tiếp nhận tàu container 
loại lớn hơn 2.000 TÊU (đơn vị container tiêu chuẩn 20 feet). 

VPA đang kiến nghị hỗ trợ hiệp hội trong việc triển khai áp dụng thống 
nhất giá sau dịch vụ cảng biển cho trong khu vực, tiến tói thực hiện chế độ 
một giá theo yêu cầu và lộ trình chung, tạo điều kiện cho khối cảng chuyển 
hoạt động nhanh hem theo hướng thương mại hoa. Đồng thời, cải tiến tổ chức 
và quản lý để tăng năng lực cạnh tranh, từng bước hình thành cơ chế tổ chức 
chính quyền cảng nhằm quản lý đầu tư và điều tiết thị trường dịch vụ hàng 
hải, khai thác cảng  ữong khu vực. 

Số liệu của VPA cho thấy, tổng sản lượng hàng hoa thông qua 42 cảng 
thành viên năm 2004 đạt 74 triệu tấn, tăng 16% so với năm 2003. Các cảng 
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miền Bắc có tốc độ tăng trưởng khá nhanh (22%), trong khi miền Trung là 
19% và miền Nam - chủ yếu là khu vực TP.HCM, 13%. Tỷ trọng hàng hoa 
thông qua khu vực kinh tế trọng điểm phía Nam so vói cả nước giảm dần từ 
62% (2001) còn 4 8 % (2004), nhưng hàng container vẫn tăng nhanh, với điểm 
thu hút mạnh là khu vực TP.HCM, trong đó nổi bất là Tân cảng Sài Gòn 
(chiếm 46%) cùng với mức độ đầu tu phát triển cơ sở phương tiện hàng 
container. 

Có thể thấy, sau hơn 20 năm hoạt động liên tục, cấc cảng chính của 
Việt Nam như Hải Phòng, Sài Gòn, Đà Nang vẫn phải trông chờ vào ngân 
sách của Nhà nước hoặc các cơ chế ưu đãi khác về quyền sử dụng đất. Làm 
thử một phép tính có thể thấy ngay mức độ bao cấp của các cảng. Nếu một 
cảng, ví dụ cảng Sài Gòn, cho thuê diện tích đất và mặt nước sử dụng hiện nay 
theo giá thị trường và giá thuê chỉ bằng 3% giá bán thì mỗi năm, Cảng Sài 
Gòn sẽ thu khoảng 500 tỷ đồng, tương đương tổng doanh thu xếp dỡ của cảng 
hàng năm. Như vấy, nếu tính đủ các giá trị đầu tư thì giá trị dịch vụ cảng biển 
cho hàng bách hoa phải tăng gần gấp đôi hiện nay và nếu tính đủ các khoản 
khác nữa thì sẽ gần tương đương với giá cước đối ngoại theo QĐ-61/2003/QĐ-
BTC. 

Theo khuyến cáo của UN/ESCAP, việc định giá và quản lý giá cước 
dịch vụ cảng biển cần theo chiến lược phát triển kinh tế, thị trường, theo đó, 
cơ sở hạ tầng phải đi trước một bước để tạo điều kiện và kích thích phát triển 
kinh tế. Một mặt, trong giá phải đảm bảo tích lũy để phát triển cơ sở hạ tầng 
cảng biển quốc gia và những nhu cầu khác kể cả bảo vệ môi trường. Mặt khác, 
giá phải theo quy luất cung cầu có nghĩa là Nhà nước phải quản lý việc đầu tư 
xây dựng cảng sao cho cơ sở hạ tầng cảng biển được sử dụng có hiệu quả, 
không để đầu tư dư thừa dẫn đến tình trạng cạnh tranh hạ giá. Thả nổi giá dịch 
vụ cảng biển là một hướng đi tất yếu trong tiến trình hội nhấp, phù hợp với lộ 
trình mở cửa thị trường. Song, trước mắt, nên chăng đồng thòi vói việc cho 
phép doanh nghiệp tự định giá dịch vụ cảng biển thì Nhà nước cũng cần có 
hướng dẫn rất cụ thể, xây dựng các phương án giải quyết các phát sinh thực tế, 
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đảm bảo việc thực thi chính sách được thống nhất, hiệu quả, tạo môi trường 
kinhdoanh lành mạnh cho các doanh nghiệp cung ứng dịch vụ cảng biển. 

Hệ thống cảng biển được đầu tư hàng nghìn tỉ đồng nhưng hiệu quả 
thấp, tình trạng thất thoát lãng phí còn lớn. Địa phương xây dựng cảng tràn lan 
trong khi cả nước chưa có mủt cảng tầm cỡ nào để đón tàu trọng tải lớn. 

Cảng Thị Vải (Hải Phòng) là ví dụ điển hình của tình trạng thất thoát 
vốn. Thiết kế và thi công chậm tiến đủ 24 tháng khiến ngân sách phải chi 
thêm hơn 50 tỷ đồng. Chất lượng xây dựng kém phải khắc phục lún nứt khiến 
chi phí tăng thêm hơn 50 tỷ đồng. Tính toán sai định mức đơn giá...vượt dự 
toán 134 tỷ đồng. Hiện nay có nhiều tỉnh tìm mọi cách xin vốn để xây dựng 
cảng mà không tính tới qui hoạch chung, khiến số tiền lãng phí không nhỏ. 

Tốc đủ xếp dỡ container các cảng Việt Nam chậm hem 23 lần so với kỷ 
lục thế giới, năng suất làm container ngoài phao hiện nay tại Việt Nam chỉ đạt 
khoảng 5-18 thùng/giờ sử dụng 2 cầu tàu/sà lan trong khi đó kỷ lục về tốc đủ 
giải phóng tàu nhanh của thế giói thuủc vê Bến Maesk Sealand của cảng 
Tanjung Pelepas (Malaysia), đạt khoảng 340 thùng/giò sử dụng 8 cẩu bờ 
chuyên dùng. 

Chúng ta thừa cảng nhỏ nhưng lại thiếu cảng lớn. Hệ thống cảng biển 
hiện nay chưa đủ điều kiện phục vụ những tàu trên 30.000 tấn. Nhiều bến 
cảng, có tên trong danh sách cảng biển Việt Nam, nhưng chỉ đủ năng lực tiếp 
nhận tàu dưới 1.000 tấn. Chính việc chú trọng về lượng đã sinh ra tình trạng 
này. 
6.1.2 Đôi tàu 

Đầu tư phát triển đủi tàu, nâng cao năng lực cạnh tranh của đủi tàu biển 
quốc gia luôn được coi là vấn để chiến lược của ngành Hàng hải. Song, đến 
thời điểm hiện tại, hoạt đủng này đang gập không ít khó khăn về vốn, về cơ 
chế. 

Theo thống kê của Cục Hàng hải Việt Nam, tính đến giữa năm 2004, 
tổng trọng tải đủi tàu biển quốc gia ước đạt khoảng 2,5 triệu DWT và đến năm 
2010, khoảng 326.000 DWT trong số này cần phải được thay thế. Trong khi 
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đó, theo qui hoạch phát triển đã được Thủ tướng Chính phủ phê duyệt tại 
Quyết định số 1195/QĐ- CP ngày 4/11/2003 thì đến năm 2010 đội tàu biển 
quốc gia phải đạt tổng trọng tải 4.445.000 DWT, đủ để đảm nhận 25% tổng 
khối lượng hàng hoa xuất nhập khẩu và 100% tổng khối lượng hàng luân 
chuyển nội địa. Riêng tổng công ty Hàng hải Việt Nam được giao nhiệm vụ 
tăng tốc đấu tư để có một đội tàu chuyên dụng hiện đại với tổng trọng tải Ì ,5 
triệu DWT vào năm 2005. Cụ thể, trong giai đoạn 2001-2005 sẽ phải bổ sung 
thêm 75 chiếc tàu với tổng trọng tải tương đương 938 nghìn DWT (đóng mới 
trong nước 32 chiếc và mua tầ nước ngoài 43 chiếc). Tuy nhiên, trên thực tế 
đến nay Tổng công ty Hàng hải Việt Nam cũng chỉ mới nhận được 7/32 tàu. 
Liệu chỉ trong năm 2005, số còn lại sẽ thực hiện được. 

Các doanh nghiệp kinh doanh vận tải biển cho hay nguyên nhân của 
tình trạng trên là do thiếu vốn. Để vay được tiền, phải tạo được niềm tin cho 
nhà đầu tư, phải chứng minh hiệu quả kinh tế của dự án, phải có quan hệ mật 
thiết với ngân hàng, quỹ hỗ trợ đầu tư phát triển. Đấy là chưa kể đến việc sau 
khi tìm được nguồn tài chính phải lựa chọn phương án đầu tư như thế nào để 
mang lại hiệu quả kinh tế cao nhất. 

Song song với vấn dề dầu tư phát triển, vấn đề mà các doanh nghiệp đặc 
biệt quan tâm hiện nay là cơ chế. Theo ý kiến của các doanh nghiệp, cơ chế 
quản lý đầu tư, mua - bán tàu của nước ta không còn mấy phù hợp với đặc 
điểm riêng của thị trường mua bán tàu biển hiện nay cũng như so với tinh thần 
của luật Doanh nghiệp mói 2003. Chế độ quản lý hiện hành còn nhiều cấp -
nhiều cửa (doanh nghiệp - cơ quan chủ quản đầu tư - Cục Hàng hải Việt Nam 
- Cục Đăng kiểm Việt Nam - Vụ tham mưu chuyên ngành của Bộ GTVT -
Lãnh đạo Bộ) do vậy phần nào làm hạn chế khả năng tự chủ của doanh nghiệp 
trong khi chưa làm rõ trách nhiệm của cơ quan quản lý chủ hữu quan. 
6.1.3 Yếu tố khác 

Tuy đã được cải cách phần nào nhưng hiện tại, các thủ tục hành chính 
và phí cảng biển tại Việt Nam vẫn bị xếp vào danh sách nhiêu khê và cao nhất 
trong khu vực. 
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6.2.1 Thủ tục hành chính 

Không kể những hạn chế về vốn và công nghệ, cảng biển Việt Nam còn 
thua xa các nước trong khu vực về mức độ tiện lợi cho tàu và hàng ra vào 
cảng. Thủ tục ra vào cảng rất rườm rà, rắc rối, chủ tàu thường phải nộp và xuất 
trình đến hàng chục loại giấy tờ tới chín " cởa", tức các cơ quan quản lý 
chuyên ngành tại cảng. Ngoài ra con tàu còn phải chịu sự "giám sát, giám hộ" 
trực tiếp trong quá trình hoạt động tại khu vực từ phao số 0 trở vào, điều này 
gây không ít phiền hà và tạo điều kiện cho việc nhũng nhiễu đối với chủ tàu và 
hàng. 

Tổng cục Hàng hải đã thực hiện cải cách thủ tục hành chính nhưng mới 
chỉ làm được ở một khâu rất nhỏ. Trong các khâu tàu đến cảng, tàu ở cảng và 
tàu đi ra khỏi cảng chúng ta mới chỉ rút ngắn được thời gian làm thủ tục từ 
khâu đến và đi khỏi cảng từ 2 tiếng xuống còn 30 phút. Tuy nhiên so với khu 

vực ta còn thua kém xa. Ớ các nước người ta chỉ mất có vài phút để làm thủ 
tục này cho việc này. Vấn đề thời gian tàu lưu lại cảng cũng tương đối phức 
tạp bởi trong cảng có nhiều bộ phận khác nhau mà bộ phận nào, cơ quan nào 
cũng có quyền, nên mỗi bộ phận, mỗi cơ quan lại "sáng tác" ra một loại giấy 
tờ. Việc cải cách thủ tục hành chính có liên quan đến quyền lợi của một bộ 
phận cực kì lớn, gồm hải quan, kiểm dịch, y tế cảng...bởi vậy thực hiện cải 
cách ở cảng biển gặp rất nhiều khó khăn do không nhận được sự phối hợp từ 
các ngành, các cơ quan có liên quan. 

6.2.2 Phí cáng biển 

Trước năm 1998, do hoàn cảnh của nước ta nên khi xây dựng mức phí, 
chính phủ cho phép Tổng Cục Hàng hải Việt Nam xây dựng cao hơn so với 
các nước trong khu vực khoảng 2,5 lẩn. Sau nhiều lần giảm, hiện nay mức phí 
cảng biển của ta vẫn cao hơn các nước trong khu vực khoảng 30%. Tổng cục 
Hàng hải đang trình Bộ Giao thông vận tải xin phép giảm tiếp 15%. Theo 
đánh giá của các tổ chức nước ngoài thì mức phí cảng biển của Việt Nam chỉ 
cao hơn mức trung bình của các nước trong khu vực một chút nhưng trên thực 
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tế con số này cao hơn nhiều bởi các khoản phí ngầm quá lớn và quá nhiều 
không thể kiểm soát nổi. 

Vì dịch vụ hàng hải là "door to door" nên mọi thứ phí liên quan đến xe 
container đều qui về phí hàng hải, kể cả khi nó lun thông trên đường bộ. 
Những loại phí này đều là độc quyền của các doanh nghiằp - cảng (phí xếp 
dỡ, phí bến bãi, phí lưu cầu...), họ có quyển đưa ra giá bao nhiêu tuy ý. Hiằn 
tại chúng ta có nhiều loại phí, mỗi phí do một cơ quan quản lý, mỗi cơ quan 
lại công bố một loại giá, chưa kể tình trạng công bố một đằng nhưng lại làm 
một nẻo. Đây chính là điều kiằn để phát sinh tiêu cực, làm giảm năng suất 
khai thác cảng biển tại Viằt Nam. 

Còn có rất nhiều vấn đề bất cập trong hoạt động giao nhận hàng hoa 
xuất nhập khẩu nói chung và giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu bằng đường 
biển nói riêng. Những bất cập nêu trên là một trong những vấn đề nổi cộm 
hiằn nay, chúng không những làm ảnh hưởng đến ngành dịch vụ giao nhận 
hàng hóa mà còn làm giảm sức cạnh tranh của hàng hoa Viằt Nam trong xu 
thế hội nhập và phát triển. Nếu chúng ta không có những giải pháp kịp thời để 
khắc phục những bất cập nêu trên thì không những ngành dịch vụ này bị tụt 
hậu so với thế giới mà còn làm suy giảm tốc độ tăng trưởng của cả nền kinh tế 
quốc dân. 
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CHƯƠNG IU: MỘT số GIẢI PHÁP NHẰM KHẮC PHỤC 
NHỮNG BẤT CẬP TRONG GIAO NHẬN HÀNG HOA XUẤT 

NHẬP KHẨU BẰNG ĐƯỜNG BIỂN TẠI VIỆT NAM 

ì. PHƯƠNG HƯỚNG PHÁT TRIỂN HOẠT ĐỘNG GIAO NHẬN 
HÀNG HOA XUẤT NHẬP KHAU CHUYÊN CHỞ BANG ĐƯỜNG 
BIỂN TẠI VIỆT NAM TRONG THỜI GIAN TỚI 
1. Sự cần thiết phải đua ra giải pháp nhằm khắc phục những bất cập 
trong giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu bằng đường biển. 

Vi
t nam vói bờ biển dài 3200Km vói no cảng lớn nhỏ và hàng ngàn 
cầu bến và kho bãi chạy dọc theo bờ biển trong đó có cảng nước sâu có thể cải 
tạo cho tàu trọng tải lớn cập bến như Đà Nang, Cái Lân. Bên cạnh đó Viịt 
Nam còn án ngữ trên đường hành trình quốc tế.Từ những điều kiịn đó thuận 
lợi cho phát triển dịch vụ giao nhận hàng hoa quốc tế bằng đường biển của 
Viịt Nam, tạo điều kiịn tiền đề biến Viịt Nam trở thành trạm trung chuyển 
lớn hàng hoa trong khu vực. 

Mặt khác thực tế đã chứng tỏ vận tải biển là một phương thức vận tải rẻ, 
phổ biến nhất hiịn nay. Đối vói những nước có vị trí, điều kiịn thuận lợi như 
nước ta viịc phát triển vận tải biển là một tất yếu khách quan. Hay nói một 
cách khác cần phải phát triển công tác giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu 
bằng đường biển để tận dụng được tính ưu viịt của nó. 

Chính sách mở cửa của Đảng và Nhà nước ta đã làm cho nền kinh tế 
quốc dân có những biến chuyển rõ nét, hàng hoa được sản xuất ra ngày càng 
nhiều, hoạt động xuất nhập khẩu với các nước ngày càng tăng, khối lượng 
hàng hóa luân chuyển không ngừng tăng lên, nhu cầu vận tải nói chung cũng 
như vận tải biển nói riêng tăng mạnh. 

Để đóng góp vào quá trình dịch chuyển hàng hóa từ người gửi tới người 
nhận một cách nhanh chóng, giúp các nhà kinh doanh xuất nhập khẩu tập 
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trung vào hoạt động kinh doanh của mình, tránh những thiếu sót không đáng 
kể không thể thiếu sự có mật của người giao nhận. Hoạt động giao nhận đem 
lại cho Nhà nước một nguồn thu ngoại tệ đáng kể qua việc làm đại lý giao 
nhận cho các hãng giao nhận lớn. Hoạt động giao nhận góp phần xây dựng đất 
nước. 

Chính vì lẽ đó, việc tìm ra các giải phấp nhằm khắc phỏc những bất cập 
trong hoạt động giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu bằng đường biển là một 
việc làm hết sức cần thiết trong tình hình hiện nay. 

Thực tế đã chứng tỏ sự thành công trong đường lối đổi mói của Nhà 
Nước. Hàng hoa ngày một dồi dào, hoạt động thương mại giữa cấc vùng diễn 
ra sôi nổi. Không những thế việc Việt Nam sắp sửa gia nhập Tổ chức thương 
mại WTO chỉ còn là vấn đề thời gian, hoạt động mua bán của Việt Nam với 
các quốc gia trên thế giới sẽ càng tăng. Nhu cầu chuyên chở hàng hóa bằng 
tàu biển càng tăng mạnh đòi hỏi ngành vận tải biển Việt Nam nói chung cũng 
như lĩnh vực giao nhận hàng hóa xuất nhập khẩu bằng đường biển nói riêng 
phải khai thác toàn bộ nguồn nhân lực của mình để thích nghi vói yêu cầu đó. 

Ngành hàng hải Việt Nam đã có những bước phát triển mói nhưng vẫn 
thiếu đồng bộ. Đặc biệt đội tàu vận tải biển phát triển manh mún, cũ kỹ, lạc 
hậu không còn phù hợp với nhu cầu thực tế. Trong khi trên thế giói đã xuất 
hiện những tàu vận tải siêu trường, siêu trọng, tàu container là phổ biến...thì ở 
Việt Nam vẫn còn tồn tại phổ biến loại tàu chở hàng rời, hàng khô, trọng tải 
thấp. Các công ty vận tải trong nước hầu như chỉ hoạt động dưới dạng đại lý 
cho các hãng tàu nước ngoài. Kết quả của hoạt động đơn thuần chỉ là hoa 
hồng, còn phần lớn lợi nhuận rơi vào tay của các hãng tàu nước ngoài. Để 
khắc phỏc tình trạng tiên, ngành vận tải biển cần phải phát triển theo hướng 
chuyên sâu, hiện đại hóa. Đó là con đường tất yếu để rút ngắn khoảng cách tỏt 
hậu và hoa nhập dược vào thị ưường hàng hải trong khu vực và thế giới. 

Đồng thời việc nghiên cứu cỏ thể hoa các quan điểm đường lối của 
Đảng và Nhà nước vào ngành hàng hải nói chung và lĩnh vực giao nhận hàng 
hoa nói riêng nhằm nâng cao hiệu quả quản lý kinh tế của Nhà Nước, lập lại 

<v& Ghi <VưẹHạ 
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kỷ cương trong kinh doanh, tạo điều kiện cho các doanh nghiệp phát triển 
trong môi trường pháp luật và trở thành các đối tác với các tổ chức hàng hải 
nước ngoài là việc làm cấp thiết, những vấn đề đó là chính sách dành quyền 
vận tải hàng hoa xuất nhập khẩu, vốn đầu tư, thuế, giá cả, chế đắ đối với cán 
bắ công nhân viên, thuyền viên... 

Nhân tố mạnh nhất và quan trọng nhất buắc chúng ta phải đưa ra các 
giải pháp nhằm khắc phục những bất cập trong hoạt đắng giao nhận hàng hoa 
là do quá trình sản xuất, trao đổi hàng hóa trên thế giới đã vượt ra ngoài khuôn 
khổ mỗi nước. Việt Nam thực hiện chiến lược phát triển nền kinh tế nhiều 
thành phẩn, vận đắng theo cơ chế thị trường và mở cửa nền kinh tế là xu 
hướng tất yếu để hắi nhập với kinh tế khu vực và thế giới. Để có thế đứng 
vững và cạnh tranh được trên thị trường quốc tế, Việt Nam buắc phải có 
những bước đi thích hợp nâng cao sức cạnh tranh của hàng hóa trên thị trường. 
Mắt số biện pháp là rút ngắn quãng thòi gian dịch chuyển hàng hoa từ người 
bán sang người mua, quãng đường đi là không đổi, ta chỉ có cách là giảm thời 
gian thực hiện các nghiệp vụ giao nhận hàng hoa, cách duy nhất là uỷ thác cho 
những người chuyên về giao nhận, họ nắm vững về nghiệp vụ, thông thuắc các 
qui định của Hải quan, cảng và có kho bãi, chỉ mất mắt khoản lệ phí nhỏ mà 
ta rút ngắn được thời gian hàng nằm chết, hàng đến tay người có nhu cầu 
nhanh hơn, tăng vòng quay của vốn, tăng sức cạnh tranh của hàng hoa trên thị 
trường. Chính vì lẽ đó mà chúng ta phải có những biện pháp để khắc phục 
những bất cập và nâng cao hiệu quả hoạt đắng giao nhận hàng hóa nói chung 
và giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu bằng đường biển nói riêng. 
2. Triển vọng phát triển dịch vụ giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu 
bằng đường biển tại Việt Nam trong thòi gian tới 

Với chính sách mở cửa nền kinh tế quốc dân, hàng hoa sản xuất ra ngày 
càng tăng, nhu cầu trao đổi với thế giới ngày càng lớn, làm cho khối lượng 
hàng hoa vận chuyển tăng lên không ngừng. Mối quan hệ giữa Việt Nam với 
các nước trong khu vực cũng như với cấc nước khác trên thế giói ngày càng 
được mở rắng đã tạo điều kiện cho buôn bán hai chiều phát triển. Điều này 
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cho thấy triển vọng phát triển dịch vụ giao nhận quốc tế ở Việt Nam trong 
nhiều năm tói là rất to lớn. 

HÌNH: Tổng kim ngạch xuất nhập khẩu dự kiến của Việt Nam đến 2010 
Đơn vị : triệu tấn 
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Nguồn:Vụ quản lý xuất nhập khẩu-Bộ Thương Mại 

BẢNG: Các chỉ tiêu dự toán ngành giao nhản vận tải quốc tế 
Đom vị: Tỷ USD 
Năm 2000 2005 2010 2015 2020 
Giá trị sản lượng 1.772 2.853 4.595 7.400 11.918 
Lượng tăng 1081 1742 2805 4518 
(Nguồn: Viện khoa học kinh tế giao thông vận tải) 

Có thể nói rằng tiềm năng phát triển dịch vụ giao nhận vận tải quốc tế ở 
Việt Nam là rất to lớn. Phương hướng phát triển của Việt Nam trong giai đoạn 
2005-2010 là vựn không ngừng phát triển kinh tế dịch vụ, hoàn thành quá 
trình công nghiệp hoa, hiện đại hoa đất nước, đưa nền kinh tế nước ta hội nhập 
cùng nền kinh tế khu vực và thế giới. 
l i . C Á C N H Ó M GIẢI PHÁP VÀ MỘT s ố KIÊN NGHỊ 
Ì Giải pháp từ phía Nhà Nư 
c 
LI Tạo hành lang pháp lý thông thoáng và chặt chẽ 

Căn cứ vào Luật Doanh nghiệp và để các doanh nghiệp Việt Nam có đủ 
điều kiện về kinh tế, kỹ thuật, thị trường... trong thòi gian đầu của hội nhập, 
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Chính phủ cần có các văn bản, qui định thích hợp về ngành nghề, về cấc sắc 
thuế, cần có các chính sách bảo hộ để các doanh nghiệp Việt Nam có thể hoạt 
động một cách bình đẳng với doanh nghiệp khác trong khu vực. Trong xu thế 
nền kinh tế nước ta hội nhập với khu vực và thế giói, Nhà nước ta đã tham gia 
các công ước quốc tế liên quan đến ngành giao thông vận tải trong nhẩng năm 
đầu thế kỉ 21, nhưng trong nước chưa có một cơ guan quản lý Nhà nước chủ 
quảiyjmngMjv|niài-đaj3hjjgpg thức cũng như các chiến lược, các chính sách 
hợp lý để thúc dẩy nghềnghiệp này phát triển. 

Do yêu cầu của sản xuất kinh doanh và xuất nhập khẩu, vừa qua Quốc 
hội đã ban hành nhiều luật chuyên ngành mói như Luật Thương Mại 2005, 
Luật Hải Quan sửa đổi 2005, Luật Hàng Hải 2005...Nhẩng luật này đến 
1/1/2006 mới có hiệu lực, để cho việc thi hành các luật này có hiệu quả có 
một số kiến nghị cho rằng trước khi ban hành nhẩng văn bản hướng dẫn thi 
hành các cơ quan quản lý Nhà Nước cần có sự trao đổi vói Hiệp hội giao nhận 
kho vận Việt Nam (VIFFAS) cũng như các hiệp hội ngành nghề khấc (Hiệp 
hội các chủ tàu, Hiệp hội cảng biển....) để đảm bảo tính khả thi sau khi ban 
hành, nếu không chúng ta sẽ khó có thể đạt được mục đích chung đó là nâng 
cao hiệu quả hoạt động giao nhận hàng hoa. Ví dụ việc ban hành Thông tư 
724/TCT/NV5 của Tổng cục Thuế ngày 8/3/2001 về đánh thuế 5% đối với các 
cấc công ty dịch vụ vân jảinước ngoài kinh doanh tại Việt Nam thông qua đại 
lý ở Việt nam đã không thực hiện được vì các chuyên gia soạn thảo chưa có 
điều kiện nắm bắt đẩy đủ nội dung của dịch vụ này. Tại thời điểm hiện nay, 
Việt nam vẫn phải tiếp tục giới hạn tỉ lệ tham gia của các bên nước ngoài 
trong các liên doanh giao nhận kho vận ở mức 49% nhằm bảo hộ cho các 
doanh nghiệp kinh doanh giao nhận kho vận trong nước. 
1.2. Các giải pháp nhằm tạo môi trường cạnh tranh lành mạnh 

Trong cơ chế thị trường, các doanh nghiệp muốn tồn tại, phát triển phải 
tham gia cạnh tranh. Môi trường cạnh tranh lành mạnh đòi hỏi phải có hệ 
thống pháp luật hoàn chỉnh, vận dụng nghiêm túc và kiểm tra chất lượng của 
nhà nước thông qua các phương thức như thuế, kiểm toán, kiểm tra an toàn, kỹ 
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thuật... Nhưng với cơ chế điều hành theo chức năng chủ quản, bộ, tỉnh sẽ là 
cấp trên trực tiếp hoặc gián tiếp thông qua các cục sở, là những cơ quan 
không có chức năng, và năng lực kinh doanh mà chỉ làm nhiệm vụ quản lý 
nhà nước. Các doanh nghiệp chịu sự quản lý theo cấp chủ quản chia cắt nền 
kinh tế theo 2 hệ kinh tế trung ương và kinh tế địa phương, mặc dù tính chất 
kinh doanh là đểng nhất và đều thuộc sờ hữu của nhà nước. Trong khi khối 
kinh tế tư nhân đang ngày càng phát triển lại hoàn toàn thực hiện dựa trên cơ 
chế thị trường thống nhất không có cấp chủ quản theo đúng nghĩa của nó là 
nảy sinh tình trạng mất cân đối giả tạo trong kinh doanh, điều hành có lúc 
trùng lập, có lúc mâu thuẫn vô hiệu hoa lẫn nhau, thiếu một môi trường kinh 
doanh đểng nhất cho các doanh nghiệp ở các thành phần kinh tế khác nhau. 
Thực tế này rất dễ nhận thấy trong kinh doanh hàng hải, nhất là trong thời 
gian vừa qua dẫn đến tình hình một số chủ tàu bị phá sản, tranh chấp lẫn nhau 
thậm chí có khi dùng các biện pháp tiêu cực để lôi kéo khách hàng... 

Tình hình trên đã gây ra tình trạng lãng phí sức người sức của, kìm hãm 
sự phát triển thị trường trong nước thành một thị trường thông suốt, thống nhất 
ảnh hưởng đến các qua trình dịch chuyển cơ cấu kinh tế của đất nước trên con 
đường công nghiệp hoa, hiện đại hoa. Để lành mạnh hoa cạnh tranh trong lĩnh 
vực này, Hiệp hội giao nhận kho vận Việt Nam (VIFFAS) đã kiến nghị các 
cấp các ngành một số biện phấp sau: 

+ Do đặc điểm nghề nghiệp của dịch vụ giao nhận kho vận mang lại tỷ 
suất lợi nhuận cao nên nhìn chung ở các nước có nền kinh tế thị trường phất 
triển, Nhà Nước vẫn có sự can thiệp đáng kể để bảo vệ cho các doanh nghiệp 
trong nước. Điển hình là Hoa Kỳ, một quốc gia có nền kinh tế thị trường hùng 
mạnh bậc nhất thế giói nhưng đạo luật u s Ocean Shipping Act ban hành 
1984, sửa dổi 1998 qui định các công ty giao nhận vận tải nước ngoài muốn 
kinh doanh ở thị trường Hoa Kì phải thoa mãn các điều kiện sau: 

Ì - Phải xin giấy phép của FMC (Bộ Hàng hải Hoa Kì) 
2- Phải đặt cọc 150.000 USD (Surely Bond) 
3- Phải đãng kí vận đơn vói FMC 
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4- Phải xuất trình hợp đồng bảo hiểm trách nhiệm nghề nghiệp 
5- Phải xây dựng Biểu thuế (Tariff) vê giá dịch vụ mà mình kinh doanh 

và biểu thuế ấy phải đưa lén mạng Internet. 
Chính vì điều kiện khắt khe đó đến nay tuy Hiệp định Thương mại Việt-

Mỹ có hiệu lực đã gần 2 năm và kim ngạch buôn bán 2 nước đã đạt trên 2 tỷ 
USD song chưa một công ty giao nhỳn nào của Việt Nam có thể xâm nhỳp thị 
trường Hoa Kỳ trong khi đó khá nhiều doanh nghiệp xuất nhỳp khẩu Việt 
Nam dã có mặt ở thị trường này và đạt được những lợi nhuỳn đáng kể (hàng 
dệt may, thúy sản, thủ công mỹ nghệ...) 

Trung Quốc tuy được kết nạp vào WTO từ 2001 song đến năm 2002 đã 
ban hành nghị định 335 điều chỉnh các quan hệ pháp lý liên quan tới điều kiện 
kinh doanh các dịch vụ này như sau: 

Ì- Phải dăng kí mẫu vỳn đơn và mẫu các chứng từ vỳn tải đa phương 
thức với Bộ Giao Thông công chính 

2- Phải có các chuyên gia cao cấp có trình độ chuyên môn thích hợp 
3- Phải đỳt cọc 100.000 USD 
4- Nếu liên doanh với nước ngoài thì phía Trung Quốc phải chiếm 5 1 % 

(trừ kinh doanh kho bãi) và giám đốc phải là người do Trung Quốc chỉ định. 
5- Nước ngoài muốn kinh doanh Logistics tại Trung Quốc thì phải có 

vốn 10.000.000 USD trở lên 
Xuất phát từ tình hình trên, Hiệp hội kiến nghị Chính phủ sớm ban hành 

một Nghị định mói quản lý toàn diện các dịch vụ nói trên thay cho Nghị định 
10/2001/NĐ-CP ban hành ngày 19/3/2001 đến nay có một số điểm căn bản 
không thích hợp vói bối cảnh hiện tại. 

+ Trước khi các cơ quan Nhà nước xem xét các dự án liên doanh về lĩnh 
vực giao nhỳn vỳn tải cẩn có sự trao đổi tham khảo ý kiến của VIFFAS để hiểu 
biết thêm về trình độ chyền môn, tay nghề, uy tín thương mại, khả năng tài 
chính của các đối tấc Việt Nam cũng như nước ngoài. 
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T ó m l ạ i , hệ thống pháp luật hoàn chỉnh, chật chẽ tạo điều kiện cho một 

môi ừường cạnh tranh lành mạnh, thúc đẩy phát triển doanh nghiệp đi đúng 
hướng. 

Chính phủ cần có chính sách khuyến khích đầu tư trong nước và cho 

phép các doanh nghiệp đủ điều kiện được phép kinh doanh khai thác các cảng 

biển quốc tế và xoa bỏ độc quyền cung cựp dịch vụ của một số doanh nghiệp 

như đang làm hiện nay, tạo thị trường dịch vụ tự do bình đẳng, cũng như giảm 
chi phí cho doanh nghiệp. 

1.3 Có chính sách ưu đãi đối với các doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ giao 

nhận hàng hoa xuất nhập khẩu bằng đường biển. 

Biên pháp tìm kiếm nguồn hàng: Nhà nước có thể giúp gián tiếp các 

doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ giao nhận tìm kiếm nguồn hàng và các đối 

tác nước ngoài thông qua việc ký kết các hiệp định thương mại song phương, 

tham gia các hiệp hội, các định chế quốc tế ...các biện phựp này giúp các 

doanh nghiệp có thể khai thác các nguồn hàng vượt ra khỏi biên giói quốc gia. 

Hỗ trơ về mát tài chính: Nhà nước phải có chính sách ưu đãi tài chính 

đối với các doanh nghiệp giao nhận trong nước đang còn thiếu vốn, kiến thức, 

kinh nghiệm trong hoạt động kinh doanh. Nhà nước nên giảm thuế giá trị gia 

tăng(VAT) từ 1 0 % hiện nay xuống còn 5 % trong vòng 5 năm tói để các doanh 
nghiệp có thêm điều kiện tăng l ợ i nhuận, tích lũy vốn để tái đầu tư. Nhà nước 

có thể hỗ trợ tín dụng cho các doanh nghiệp giao nhận khi cần thiết và ựp 

dụng tỷ giá hối đoái ưu đãi bởi vì các doanh nghiệp này luôn có nhu cáu về 

ngoại tệ để thanh toán tiền cước, phí đại lý cho các chủ tàu và đại lý môi giới 

vận tải quốc tế. 
Trong tương lai, Nhà nước nên thực hiện các chính sách bảo hiểm tài 

sản cho doanh nghiệp, đây là loại bảo hiểm do chính quyền tự nguyện trả cho 

các doanh nghiệp, giúp đỡ các doanh nghiệp khi các rủi ro vượt quá khả năng 

của các Văn Phòng bảo hiểm tư nhân. Loại hình bảo hiểm này đã thành công 

ở một số quốc gia tiên tiến. 

<VẼ &fự (Vượng. Xhoa Xinh tếitạoạì thưđng. 
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Biên pháp về tổ chức và quản lý: Nhà nước có thể tổ chức các khoa đào 
tạo cho các cấp cán bộ lãnh đạo ở các Văn Phòng dịch vụ giao nhận hàng hoa 
bằng đường biển nhằm nâng cao trình độ tổ chức và quản lý kinh doanh; mời 
chuyên gia nước ngoài giảng dạy, hợp tác về giáo dục, phát triển sự giao lưu 
giỏa các doanh nghiệp để trao đổi thông tin kinh nghiệm, có chính sách khen 
thưởng cá nhân và doanh nghiệp có thành tích. Trong tương lai, Nhà Nước 
không thể giỏ mãi sự bảo hộ như ngày nay, các hãng nước ngoài sẽ được tự do 
vào thị trường Việt Nam và tham gia vào nhỏng lĩnh vực mà họ thấy có hiệu 
quả nhất. Song song với việc đó là nguy cơ chảy máu chất xám, các cán bộ 
giỏi sẽ sang làm việc cho các hãng nước ngoài. Cho nên Nhà Nước cần có 
nhỏng chính sách ưu đãi con người, bảo đảm cho họ nhỏng vấn đề về phúc lợi 
xã hội làm sao người lao động gắn bó với doanh nghiệp, ý thức được vai trò 
nhiệm vụ của mình đối vói đất nước. Đồng thòi nhà nước nên thiết lập hệ 
thống Văn Phòng tư vấn thị trường, các Văn Phòng đại diện ở nước ngoài giúp 
đỡ các Vãn Phòng trong và ngoài nước. 
1.4 Có chính sách hợp lý về giá cả và chi phí dịch vụ giao nhận 

Trong điều kiện kinh tế thị trường theo định hướng XHCN có một số 
loại giá có ảnh hưởng tới quốc kế dân sinh thì Nhà nước vẫn phải quản lý chặt 
chẽ như giá điện, nước, xăng dầu, internet. Tuy vậy có một số loại giá dịch vụ 
như bốc xếp giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu thì Nhà nước nên chỉ định 
các nguyên tắc chung mà không nền qui định cụ thể cứng nhắc, không tạo 
điều kiện nâng cao năng lực cạnh tranh cho hàng xuất nhập khẩu Việt Nam 
trên thị trường quốc tế. 

Ví dụ như giá bốc xếp container trong quyết định 85/200/QĐ-BVGCP 
ngày 10/11/2000 qui định là 57USD/20feet, 85 USD/40 feet, nhưng thực tế 
không một cảng biển Việt Nam nào thu theo mức giá này mà thường thu ở 
mức 49-61 USD, trong trường hợp container đi thẳng ra cầu cảng (không hạ 
xuống CY) thì mức thu chỉ còn 30-37 USD/TEU. Như vậy thực tế các hãng 
tàu nước ngoài (đang đảm nhiệm chuyên chở khoảng 90% container xuất nhập 

(Vã <7kị Dượnv Xhoa Xinh lếitạoạì thương. 
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khẩu của Việt Nam) chỉ phải ữả cho các cảng Việt Nam ở mức khoảng 30-45 
USD/TEU song họ lại thu của chủ hàng Việt Nam theo mức giá là 50-57 
USD/TEU vì viện cớ là Uy ban vật giá chính phủ dã qui định như trẽn. Lợi 
dụng tình hình này trong năm 2003, các hãng tàu nước ngoài đã buộc các chủ 
tàu Việt Nam trả một khoản phí gọi là THC (Terminal Handling Charge) 57 
USD/container 20 feet. Theo giải trình của IADA ( Hiệp hội hiệp thương các 
chủ tàu Châu Á), THC nhừm bù đắp chi phí về các dịch vụ tại cảng để đưa 
container từ kho bãi xuống tàu (đối với hàng xuất) và ngươi lại đối với hàng 
nhập). Trong đó bao gồm cước xếp dỡ container từ tàu lên bãi hoặc ngược lại 
và cước lưu bãi (nếu có). 

Hiệp hội Cảng biển Việt Nam đã đưa ra một số kiến nghị đối với vấn để 
này trong văn bản gửi Phòng thương mại và công nghiệp Việt Nam như sau: 

- Nhà nước cần bảo vệ quyền lợi của các doanh nghiệp trong nước 
không nên cho IADA áp dụng THC tại Việt Nam trong giai đoạn hiện nay 
nghĩa là chưa cho phép IADA tách THC khỏi giá cước vận tải. Việt Nam 
không kiểm soát và chi phối giá cước của hãng tàu thì hãng tàu không được 
kiểm soát và chi phối giá làm hàng container tại các cảng Việt Nam. Đây là 
hình thức liên kết áp đặt giá của tập đoàn quốc tế, vi phạm Luật cạnh tranh 
của Việt Nam. 

- Trong tình hình giá dịch vụ cảng biển đang trong quá trình điều chỉnh 
theo điều kiện của Việt Nam và theo yêu cầu hội nhập kinh tế quốc tế, cẩn 
tránh mọi tác động, chi phối, áp đặt trực tiếp hoặc gián tiếp về giá làm hàng 
tại cảng, nhất là từ hiệp hội các hãng tàu vốn có mâu thuẫn về quyền lợi với 
cấc cảng Việt Nam. 

- Về thòi điểm áp dụng THC tại Việt Nam, nếu cần: do chính bản thân 
hiệp hội những người gửi hàng Việt Nam quyết định và chủ hàng Việt Nam có 
quyền và thế mạnh để đàm phấn giá vận tải biển thông qua khả năng lựa chọn 
phương thức mua FOB bấn CIF thay vì mua CIF bán FOB như hiện nay. 

<vs Ĩ7fự (Vưẹtnạ 70 3ChtHi Xinh tếnựíiai tkưtínụ 
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Riêng theo yêu cầu của Hiệp hội Cảng biển Việt Nam là cho đến khi Việt 
Nam thống nhất dược một giá dịch vụ cảng biển cho vận tải nội địa và vận tải 
quốc tế và giá dịch vụ làm hàng container tại cảng đáp ứng được nhu cầu đầu 
tư và phát triển cơ sỏ hạ tầng cảng biển để hội nhập kinh tế thành công. 

- Các cảng Việt Nam có quyền định giá dịch vụ cảng biển do mình 
cung ứng và thu cước phí làm hàng container tại cảng theo điều kiện liner (tàu 
chợ) tẩ các hãng tàu và theo nhu cầu phát triển cơ sỏ hạ tầng cảng biển cạnh 
tranh với khu vực về năng suất, chất lượng. 

- Trong tình huống xấu chưa thống nhất quan điểm trong nội bộ , trước 
khi cho áp dụng THC, giá dịch vụ cảng biển cần được đưa vào danh mục giá 
do Nhà nước quản lý và điều tiết để giải toa áp lực giảm giá do các hãng tàu 
nước ngoài đang tẩng bước chi phối và áp đặt tại Việt Nam hoặc cho phép 
Hiệp hội Cảng biển Việt Nam được thống nhất giá làm hàng container tại cảng 
mang tính ràng buộc pháp lý mà không bị xem là vi phạm luật cạnh tranh. 

Hiện nay giá cước vận tải biển đối với hàng hoa xuất nhập khẩu đều do 
các hãng tàu nước ngoài thao túng như vẩa qua dự định tăng giá cước chở 
container bằng cách định thu thêm phụ phí. Bởi vậy chúng ta cần có hiệp hội 
các chủ hàng để làm dối trọng đàm phán về giá cả đối vói các hãng tàu biển 
quốc tế. 
2 Giải pháp tẩ phía Hiệp hội giao nhận kho vận Việt Nam 
2.1 Những nét chung về Hiệp hội giao nhận kho vận Việt Nam VIFFAS 

VIFFAS là một tổ chức tự nguyện liên kết nghề nghiệp của các doanh 
nghiêp hoạt dộng trong lĩnh vực giao hàng, nhận hàng, kho hàng và tổ chức 
chuyên chở hàng hoa xuất nhập khẩu không phân biệt thành phần kinh tế, tự 
nguyện thành lập để cùng hợp tác, liên kết, hỗ trợ, giúp đỡ lẫn nhau trong phát 
triển nghề nghiệp, nâng cao hiệu quả kinh doanh và bảo vệ quyền lợi kinh tế 
của các hội viên trong các lĩnh vực giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu của 
nước ta. Trên cơ sở đó hội nhập cùng với các hoạt động cùng loại của các 
đồng nghiệp trên thế giới. 

(Vở Qhị Dường Xkoa Xĩnh tỉ nụoaì thưntụ/. 
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Sau khi chính thức thành lập, Hiệp hội là tổ chức đại diện duy nhất cùa 
Việt Nam trở thành hội viên đầy đủ và chính thức của Liên đoàn các hiệp hội 
gian nhận quốc tế FIATA cũng như các tổ chức giao nhận kho vận khác. Hiện 
nay, Hiệp hội có 92 hội viên gồm hội viên liên kết và chính thức. 

Hiệp hội hoạt dộng theo luật pháp nước Cộng hoa xã hội chủ nghĩa Việt 
Nam và theo điều lệ của Hiệp hội do đại hội toàn thể hội viên nhất trí thông 
qua và được Bộ trưởng Bộ giao thông vận tải phê chuẫn. Trong hoạt động 
nghiệp vụ của mình, Hiệp hội ấp dụng cấc khuyến nghị, các mẫu chứng từ, 
hợp đổng, giấy tờ phổ biến rộng rãi và lưu hành trong các nước hội viên của 
FIATA và các tổ chức quốc tế khác. 

Múc tiêu hoạt đôns của Hiệp hôi: 

Hiệp hội phối hợp hoạt động của các hội viên nhằm bảo vệ quyền lợi 
kinh tế, chính trị và nâng cao địa vị của nước Cộng hoa xã hội chủ nghĩa Việt 
Nam trong các lĩnh vực có liên quan đến hoạt động giao nhận quốc tế cũng 
như các quyển lợi của các hội viên; kiến tạo tạo mối quan hệ hợp tác, liên kết, 
hỗ trợ và giúp đỡ nhau giữa các đơn vị hội viên thuộc mọi thành phần kinh tế 
hoạt động trong lĩnh vực kho vận; góp phần nâng cao trình độ tác nghiệp, hình 
thức hoạt động nghiệp vụ, cải tiến chất lượng hoạt động kinh doanh để góp 
phần đẫy mạnh và nâng cao hiệu quả hoạt động xuất khẫu, mở rộng quan hê 
đối ngoại và hợp tác với đầu tư nước ngoài. 

Hiệp hội đại diện cho quyền lợi của cộng đồng các doanh nghiệp về cấc 
lĩnh vực giao nhận kho vận trong các quan hệ kinh doanh và hợp tác quốc tế. 
Hiệp hội tận dụng mọi điều kiện, phương tiện, tổ chức để bảo vệ và giúp hội 
viên nâng cao và cải tiến chất lượng hoạt động trong lĩnh vực giao nhận kho 
vận nhằm đáp ứng kịp thời các yêu cẫu ngày càng tăng trong lĩnh vực này của 
khách hàng trong và ngoài nước. 

Hiệp hội giúp đỡ hội viên trong quá trình đào tạo, bổ túc, nâng cao trình 
độ nghiệp vụ cho các nhân viên, chuyên gia hoạt động trong lĩnh vực giao 
nhận kho vận để đáp ứng yêu cầu về nghiệp vụ của các đổng nghiệp trên thế 
giới 

(Vở Ghì (Vượng. Xhoa Xinh tỉ nạrìaì Ihưđnụ 
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Nhiêm vu và duyên hạn 

- Kiến nghị vói Nhà Nước các ngành hữu quan và cấc địa phương về các 
chủ trương, chính sách, biện pháp phát triển cải tiến nâng cao chất lượng hoạt 
động giao nhận kho vận phục vụ đẩy mạnh trao đổi hàng hoa vói nước ngoài 
góp phần tăng nhanh kim ngạch xuất nhập khẩu đẩy mạnh đầu tư và chuyên 
giao công nghệ tiên tiến. 

- Hướng dứn, tư vấn cho các hội viên vẻ những vấn đề thương mại, 
pháp lý và nghiệp vụ giao nhận kho vận trong quá trình chuẩn bị cho các hoạt 
dộng kinh doanh ở Việt Nam cũng như ở nước ngoài. 

- Kiến nghị với cơ quan chức năng của Nhà nước ban hành các văn bản 
pháp luật về hoạt động giao nhận kho vận ở Việt Nam. 

- Điều hoa và giải quyết các vấn đề phát sinh trong thực tiễn hoat đông 
giao nhận giữa các hội viên. 

- Tạo điểu kiện phát huy sức mạnh của các hội viên, bổ sung và hoàn 
thiện các điều kiện cũng như cơ sở vật chất kỹ thuật phục vụ các nghiệp vụ 
trong lĩnh vực này. 

- Thu thập và cung cấp cho các hội viên các thông tin đầy đủ của các tổ 
chức nghề nghiệp quốc tế có liên quan, kịp thời thông báo cấc khuyến nghị, 
thông tin, mứu biểu chứng từ, hợp đổng và các công ước quốc tế đã được phổ 
biến và lưu hành rộng rãi trên thế giới, đáp ứng yêu cầu của khách hàng trong 
và ngoài nước. 

- Tổ chức các hội thảo, hội nghị chuyên đề về các chủ đề pháp lý, 
nghiệp vụ kỹ thuật giao nhận kho vận để các bên Việt Nam và các cơ quan 
nước ngoài liên quan trao đổi ý kiến và quan điểm về những vấn đề cùng quan 
tâm. 

- Giúp đỡ các hội viên tiếp cận, gia nhập, tham gia các hoạt dộng của 
các tổ chức nghề nghiệp quốc tế liên quan cũng như thiết lập và phát triển 
quan hệ vói các bạn hàng trong, ngoài nước và trao đổi thông tin nghề nghiệp 
với các đồng nghiệp ở trên thế giới. 

(Võ Ghi <Viiđnụ Xíioa Xinh tếitạoại thườnạ 
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- Phát biểu trình bày dưới dạng khuyến nghị cấc quan điểm của những 

người làm công tác giao nhận kho vận Việt Nam vói cấc tổ chức nghề nghiệp 

quốc tế về các công ước, các luật lệ quốc tế có liên quan tói những vấn đề nói 
trên. 

- Tổ chức quản lý, sử dụng điều hành các loại quặ của Hiệp hội. 

- Tư vấn cho cơ quan Nhà Nước trong việc phê chuẩn, gia nhập hoặc ký 

kết các công ước quốc tế có liền quan tói hoạt động giao nhận kho vận do các 
tổ chức quốc tế dự thảo. 

- Tham gia các hoạt động của FIATA và các tổ chức quốc tế khấc có 
liên quan. 

2.2 Nấng cao hơn nữa vai trỏ của Hiệp hội giao nhận kho vận Việt Nam 

Trong thời gian vừa qua Hiệp hội đã làm được nhiều việc giúp cho hội 

viên giải quyết các vấn đề liên quan đến cơ chế quản lý, về vấn đề đào tạo và 

bồi dưỡng nhân viên trong nghiệp đoàn. Hiệp hội đã thay đổi các điểu kiện để 

trở thành hội viên nhằm thu hút ngày càng đông hội viên vào Hiệp hội. Tuy 

nhiên với tỷ lệ là 1/7 giữa số hội viên và số kinh doanh vận tải đa phương thức 

và nghề nghiệp tương tự, Hiệp hội chưa thể có các chủ trương, chưa thể điều 
chỉnh được những hoạt động mang tính nghiệp đoàn ở Việt Nam. Trong thời 

gian tói Hiệp hội nên chú trọng vào các hoạt động sau đây: 

* Bổ sung và hoàn thiện các điều lệ của hiệp hội nhằm tạo điều kiện 

thông thoáng hơn để thu hút nhiều doanh nghiệp, tổ chức kinh tế, cá nhân 

tham gia hiệp hội, làm cho Hiệp hội là nơi tập trung trí tuệ nghề nghiệp, định 

hướng phát triển nghề nghiệp, bảo vệ quyền l ợ i chính đấng của các hội viên và 

cũng là nơi điều chỉnh mối quan hệ và quyền l ợ i , nghĩa vụ giữa các hội viên 

trong cộng đồng nghề nghiệp. Hiệp hội cần bám sát tình hình phát triển của 

ngành nghề giao nhận, những khó khăn vướng mắc của các hội viên kịp thời 

kiến nghị các cơ quan quản lý Nhà nước tháo gỡ các ách tắc để tạo một môi 

trường kinh doanh thuận l ợ i và thông thoáng cho cấc doanh nghiệp kinh 

doanh trong lĩnh vực này. 
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* HỖ trợ, bảo vệ quyền lợi của cấc hội viên đặc biệt trong bối cảnh hội 
nhập quốc tế. Mở rộng thị trường vận tải giao nhận là một việc làm tất yếu 
trong xu hướng hội nhập quốc tế. Điều đó sẽ dẫn đến việc các doanh nghiệp 
Việt Nam không còn sự bảo hộ độc quyền tể phía Nhà nước và phải chịu sự 
cạnh tranh tể các doanh nghiệp giao nhận vận tải nước ngoài. Hiện nay, lợi 
dụng sự thiếu hiểu biết về chuyên môn, nghiệp vụ và luật pháp quốc tế của 
doanh nghiệp giao nhận Việt Nam đã có rất nhiều trường hợp lểa đảo trong 
quá trình doanh nghiệp giao dịch với khách hàng nước ngoài gây thiệt hại 
không nhỏ cho các doanh nghiệp. Bởi vậy, Hiệp hội giao nhận kho vận Việt 
Nam vói tư cách là tổ chức đại diện cho các doanh nghiệp phải đứng ra bảo vệ 
cho quyền lợi và lợi ích trong các vụ khiếu kiện, giúp doanh nghiệp giao nhận 
vận tải yên tâm khi mở rộng hoạt động của mình ra thị trường thế giới. 

Hiệp hội phải tiếp tục theo dõi các hiện tượng cạnh tranh không lành 
mạnh như phá giá, cho nước ngoài thuê biển hiệu, cửa quyển, áp đặt nhất là 
hoạt động của một vài doanh nghiệp liên doanh trong lĩnh vực giao nhận để 
dùng công luận và sự tác động của các cơ quan quản lý nhằm uốn nắn kịp thời 
các tiêu cực nói trên. 

* Thường xuyên tổ chức các lóp bồi dưỡng, nâng cao chuyên môn 
nghiệp vụ cho các doanh nghiệp trong lĩnh vực giao nhận vận tải Việt Nam, 
giúp họ tiếp cận với những kĩ năng và kinh nghiệm giao nhận trên thế giới 
nhằm khắc phục tình trạng hoạt động thiếu tính chuyên nghiệp và qui mô nhỏ 
như hiện nay. 

Vận tải đa phương thức là hình thức vận tải hiện dại, khi việc chuyên 
chở hàng hoa được tiêu chuẩn hoa bằng container và sử dụng kết hợp các 
phương thức vận tải truyền thống, vận tải đường biển, đường sắt, đường hàng 
không, đường bộ. Quản lý logistics là việc quản lý luồng hàng nhằm đáp ứng 
nhu cấu về hàng hoa của khách hàng với mức dịch vụ theo yêu cầu và chi phí 
hợp lý. Nhìn chung đây là một khái niệm mói mẻ đối với doanh nghiệp Việt 
Nam. Khái niệm này đã được đưa vào để thay thế khái niệm cũ về dịch vụ 
giao nhận hàng hoa trong Bô Luật Thương Mại 2005, bởi vậy việc tổ chức lớp 
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đào tạo, hướng dẫn cho các doanh nghiệp kinh doanh trong lĩnh vực giao nhận 
hiểu rõ về khái niệm này để nâng cao các kỹ năng, nghiệp vụ là một việc làm 
rất cần thiết hiện nay của Hiệp hội. 

* Cung cấp đầy đủ thông tin cho hội viên về những qui định mới trong 
kinh doanh dịch vụ giao nhận theo pháp luật Việt Nam, các thông lệ quốc tế, 
các vụ khiếu kiện, Tả chức các buải trao đải khu vực về hoạt động kinh doanh 
của các doanh nghiệp tạo điều kiện cho các doanh nghiệp có cơ hội trao đải 
kinh nghiệm nghề nghiệp, hợp tác liên doanh về cấc dịch vụ cụ thể, các công 
trình cụ thể, đảm bảo quyền lợi của các hội viên, tránh cạnh tranh không lành 
mạnh trên thị trường trong nước. 

* Tăng cường kết hợp với cơ quan Nhà nước để quản lý hoạt động giao 
nhận hàng hoa xuất nhập khẩu có hiệu quả cao. Kiến nghị vói cơ quan hữu 
quan về quản lý Nhà Nước để có chính sách, quy chế, qui định về hoạt động 
kinh doanh dịch vụ giao nhận kho vận phù hợp với tình hình hiện nay và hội 
nhập sau này, có nghĩa vụ đối với Nhà nước thoa đáng, đảm bảo kinh doanh 
có lãi và mở rộng, có chính sách thông thoáng trong hợp tác đầu tư trong và 
ngoài nước, nhằm khuyến khích các doanh nghiệp mở rông hoạt động giao 
nhận hàng hoa ra nước ngoài, tăng cường hợp tấc quốc tế. 
3 Giải pháp từ phía doanh nghiệp 
3.1 Nghiên cứu phát triển mở rộng thị trường 

Hoạt động kinh doanh luôn diễn ra trên thị trường, chịu tác động và phụ 
thuộc vào thị trường. Nếu không mở rộng thị trường thì không những không 
đạt được mục tiêu đề ra mà còn bị đào thải do sự cạnh tranh khốc liệt từ phía 
đối thủ. Hơn nữa, mở rộng thị trường trong đó có sự đa dạng hoa phạm vi kinh 
doanh chính là điều kiện cần thiết cho sự tăng trưởng. Vì vậy, để mỏ rộng hoạt 
động kinh doanh, các doanh nghiệp giao nhận phải mở rộng thị trường. 

Có hai hình thức, đó là: Mở rộng thị trường của doanh nghiệp theo 
chiều rộng và mở rộng thị trường theo chiều sâu. Trong đó: 

- Mở rộng thị trường theo chiều rộng chính là mở rộng thị trường theo 
phạm vi địa lý. Tính đến nay hoạt động của các doanh nghiệp Việt Nam đã 
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vươn ra nhiều thị trường quốc tế, nằm ở hầu hết các Châu lục trên thế giói. 
Tuy nhiên, vẫn còn một số thị trường nhiều tiềm năng mà các doanh nghiệp 
vẫn chưa đủ khả năng khai thác như Mexico, Nam Mỹ, Trung Đông, Châu 
Phi... 

- Mở rộng thị trường theo chiều sâu là vẫn trong môi trường địa lý, văn 
hoa, kinh doanh đó nhưng đa dạng hoa phạm vi dịch vụ của doanh nghiệp để 
thu hút được nhiều khách hàng, đạt doanh thu hoạt động cao hơn nhằm khai 
thác triệt để và giọ vọng thị trường hiện có. 

Với thị trường hiện có cần da dạng hoa các loại hình dịch vụ, mở rộng 
phạm vi hoạt động nhằm làm giảm bớt rủi ro trong kinh doanh. Khi các dịch 
vụ đã được đa dạng hoa, nếu có một dịch vụ nào đó hoạt động bị suygiảm 
cũng không ảnh hưởng nhiều đến kết quả kinh doanh chung của toàn công ty. 
Cụ thể, các doanh nghiệp giao nhận cần: 

+ Chú trọng hơn nọa vào dịch vụ gom và vận chuyển hàng lẻ: đây là 
loại hình dịch vụ mang lợi ích cho nhiều phía, người vận tải quốc tế sẽ được 
lợi nhờ tiết kiệm được thời gian giao nhận và phân phát các lô hàng lẻ, không 
có sự thất thu tiền cước của các chủ hàng lẻ vì dã do người giao nhận đảm 
nhiệm, các chủ hàng sẽ tiết kiệm được chi phí cho việc vận chuyển, người giao 
nhận sẽ có doanh thu từ việc gom hàng. Đứng trên góc độ nền kinh tế quốc 
dân, việc thu gom hàng lẻ có lợi là làm giảm giá thành xuất khẩu do đó làm 
tăng tính cạnh tranh của hàng hoa trên thị trường quốc tế. 

+ Gắn giao nhận hàng hoa quốc tế vói giao nhận và vận tải hàng hoa 
trong nước: cùng sự phát triển của nền kinh tế, thị trường giao nhận và vận 
chuyển hàng hoa trong nước cũng phát triển ngày càng sôi động. Chú trọng 
vào dịch vụ giao nhận từ "cửa tới cửa" một cách đúng mức sẽ giúp các doanh 
nghiệp có nhiều cơ hội để vận chuyển hàng hoa nội địa. Dịch vụ này cũng là 
điều kiện khá thuận lợi để tăng dần tỷ trọng khối lượng hàng hoa vận chuyển 
và giao nhận. 

+ Ngoài kinh doanh dịch vụ kho vận các đơn vị kinh doanh kho vận 
khác nên đẩy mạnh kinh doanh dịch vụ kho ngoại quan. Với việc kinh doanh 
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này mang lại lợi ích cho cả chủ hàng và người kinh doanh kho. Người kinh 
doanh kho sẽ thu được lệ phí từ các dịch vụ, góp phần nâng cao thu nhập cho 
công ty, tăng cường uy tín của công ty, tạo điều kiện cho các doanh nghiệp 
trong và ngoài nước tích cực tham gia vào hoạt động xuất nhập khẩu. 

Các biện pháp trên đưa ra đều nhểm mở rộng và tạo ổn định cho thị 
trường, nhưng mục đích chính là để phát triển dịch vụ của Vãn Phòng. 
3.3 Nâng cao chất lượng của cán bộ giao nhận 

Trong giai đoạn hiện nay, người ta nhắc nhiều đến kinh tế tri thức mà 
trong đó con người là trung tâm. Giáo dục và rèn luyện con người luôn là biện 
pháp quan trọng hàng đầu trong mọi lĩnh vực. Nó xuất phát từ nguyên tắc coi 
trọng con người. Trong kinh doanh, việc thành hay bại của một doanh nghiệp 
phụ thuộc nhiều vào con người, vào chuyên môn vào nhiệt huyết của họ. 
Người làm dịch vụ giao nhận vừa là nhà vận tải đa phương thức vừa là nhà tổ 
chức, nhà kiến trúc sư vận tải. Họ phải lựa chọn phương tiện, người vận tải 
thích hợp ....để có hiệu quả kinh tế nhất. Điều đó đòi hỏi người làm dịch vụ 
giao nhận: 

- Phải có trình độ nghiệp vụ giỏi, hiểu biêt sâu rộng về lĩnh vực của 
mình 

- Phải có kiến thức sâu rộng về địa lý, thông hiểu luật lệ trong nước và 
quốc tế, nắm vững nghiệp vụ ngoại thương và phải biết sử dụng thành thạo các 
phương tiện thông tin điện tử. 

- Phải nhiệt tình, tận tâm vói công việc 
Bên cạnh đó, sự hiểu biết các lĩnh vực liên quan cũng là một vấn đề cần 

thiết như: hàng hải, ngân hàng, bảo hiểm... Do đó, một giải pháp cẩn hết sức 
quan tâm, chú trọng đó là bồi dưỡng, đào tạo cán bộ công nhân viên. Để nâng 
cao nehiệp vụ cho nhân viên, các doanh nghiệp cần áp dụng các biện pháp 
sau: 

- Tồ chức các khoa học theo hướng chuyên sâu kết hợp vói khả năng 
kinh nghiệm nhiều phần việc liên quan. 
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- Thường xuyên tổ chức các lớp học tiếng Anh và vi tính để đảm bảo 
cập nhật kiến thức mới, công nghệ mới. 

- Tổ chức cho nhân viên tham gia các khoa học về nghiệp vụ ngoại 
thương, pháp luật... theo hình thức ngắn hạn và dài hạn để đáp ứng nhu cầu 
kinh doanh trước mắt và lâu dài. 

- Cử cán bộ nghiệp vụ di học ở nước ngoài qua các liên doanh, cặc Hiệp 
hội mà doanh nghiệp tham gia. 

Giao nhận kho vận là nghiệp vụ trợ giúp khách hàng ttong lưu thông 
hàng hoa nhưng lại khác vói nghiệp vụ bảo hiểm, tư vặn.. .ở chỗ là thay mặt 
chủ hàng cả trong quyền định đoạt số phận hàng hoa. Chủ hàng chỉ thuê dịch 
vụ của công ty khi anh ta thực sự tin tưởng vào công ty. Nếu không tạo được 
niêm tin từ phía khách hàng thì khách hàng sẽ đi thuê ở công ty khác hoặc tự 
mình đứng ra tổ chức giao nhận, thậm chí kể cả khi họ phải chịu chi phí tốn 
kém hơn rặt nhiều lẩn. Vì thế các doanh nghiệp cần có biện pháp giáo dục để 
cho cán bộ nhân viên của mình phải có tinh thần trách nhiệm cao nhặt đối với 
hàng hoa, coi nó như của mình. Trong mọi trường hợp đều phải làm tốt mọi 
nhiệm vụ vận tải, bảo quản.. .thuộc phạm vi trách nhiệm của mình. Ngay cả 
trong truồng hợp không thuộc phạm vi trách nhiệm hàng hoa thì cũng phải có 
biện pháp kịp thòi để ngăn chặn và thông báo ngay cho khách hàng biết. Có 
làm được như vậy mới tạo được niềm tin tuyệt đối của khách hàng vào công 

ty-
Con người bao giờ cũng là yếu tố quan trọng, nó quyết định sự thành 

bại của công việc kinh doanh. Có được mộtđội ngũ cán bộ tinh thông nghiệp 
vụ, có tinh thần trách nhiệm cao đối với công việc là đã có được chìa khoa dẫn 
tới thành công. Để có được một đội ngũ như vậy, các doanh nghiệp kinh 
doanh giao nhận kho vận cần phải: 

- Xây dựng một chính sách thường phạt rõ ràng cụ thể về tinh thần trách 
nhiệm để mọi người cùng tuân thủ, nhằm khuyến khích cán bộ nhân viên nâng 
cao tinh thần trách nhiệm. 
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- Mời các chuyên gia có kinh nghiệm trong nước và quốc tế đến giảng 
dạy, trao đổi kinh nghiệm thực tế để các khoa đào tạo đạt được chất lượng tốt. 

-Tổ chức các khoa dào tạo vào các thời gian thích hợp để không gây 
ảnh hưởng lớn đến hoạt động kinh doanh của công ty. 

- Phải có chính sách thích hợp để sử dằng cán bộ sau khi đào tạo. 
Bên cạnh đó, giáo dằc đạo đức, giáo dằc nâng cao trình độ vãn hoa 

luôn là mối quan tâm của ban lãnh đạo Văn Phòng. Bôi không có gì bảo vệ 
vững chắc Vãn phòng bằng ý thức trách nhiệm của cán bộ công nhân viên. Họ 
chính là tài sản quý giá nhất của Văn phòng. 
3.4. Nâng cao chất lượng dịch vạ giao nhận, đa dạng hoa dịch vụ giao 

nhận 

Thước đo giá trị của dịch vằ là sự đánh giá của khách hàng thông qua 
việc sử dằng sản phẩm của dịch vằ đó. Ngày nay bên cạnh sự cạnh tranh về 
giá cả dịch vằ, các nước đều tập trung nâng cao chất lượng dịch vằ của mình 
và một mặt trận cạnh tranh mói còn gay gắt và quan trọng hơn nhiều đã ra đời. 
Đó là cạnh tranh về chất lượng. Chất lượng dịch vằ vận tải do rất nhiều yếu tố 
cấu thành như tốc độ phằc vằ, thòi gian xếp dỡ, vận chuyển nhanh chóng, giao 
hàng đúng địa điểm, đóng và dỡ hàng cẩn thận theo đúng qui định, giải quyết 
hợp lý các khiếu nại của khách hàng... 

Các doanh nghiệp phất triển dịch vằ giao nhận theo chiều rộng và phát 
triển dịch vằ theo chiểu sâu. Trong đó: 

+ Phát triển dịch vằ theo chiều rộng là việc doanh nghiệp tăng cường 
cung cấp thêm các dịch vằ mới nhằm đáp ứng nhu cầu của khách hàng, đó là 
cấc dịch vằ như cho thuê container, vận chuyển hàng hoa bằng container, đại 
lý hàng không... 

+ Phát triển dịch vằ theo chiều sâu là việc nâng cao hơn nữa chất lượng 
các dịch vằ của doanh nghiệp đồng thời đẩy mạnh khối lượng các dịch vằ mà 
doanh nghiệp đang cung cấp trên thị trường. Hiện nay doanh nghiệp kinh 
doanh giao nhận kho vận Việt nam vẫn chưa được khai thác một cách có hiệu 
quả chưa phát huy được hết khả năng của một số dịch vằ như dịch vằ gom 
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hàng, dịch vụ vận tải đa phương thức, kinh doanh kho vận đặc biệt là kho 
ngoại quan. Do đó các doanh nghiệp cần có các biện pháp để phát triển hơn 
nữa dịch vụ này. 

Bên cạnh dó, các công ty giao nhận trong nước phải hợp tác nhau lại 
thành công hội đủ mạnh để giành thế chủ động trên thị trường, ố Việt Nam 
hiện nay thị trường vận tải đang bị chia nhỏ, nằm trong tay hơn 30 công ty vận 
tải biển hàng đầu thế giới. Việt Nam muốn làm chủ phải xây dựng được một 
đơn vị đầu mối trung tâm của hệ thống vận tải container (có thể do hãng tàu, 
một tổ chức độc lập hay một đơn vị vận tải nội địa đảm nhiệm). Những công 
ty giao nhận vân tải lớn như Vosco, Viettrans, Vinaship... cần phải liên kết 
với nhau, hỗ trợ nhau để tạo thành một đơn vị đầu mối. Đơn vị này không 
thâu tóm tất cả hoạt động container vào tay mình mà chủ yếu là đẩu mối thông 
tin, hướng dẫn nghiệp vụ, tổ chức kết nối để thực hiện vận tải đa phương thúc. 

Việc thành lập đơn vị điều hành vận tải container sẽ giúp đỡ các nhà 
kinh doanh vận tải container thống nhất về chính sách kinh doanh và cùng 
nhau hoạch định chiến lược làm ăn lâu dài đồng thời cũng là cơ quan tư vấn 
giúp Nhà nước quản lý tốt hơn ngành công nghiệp vận tải container. Đơn vị 
này cũng sẽ góp phẩn đẩy nhanh quá trình thu hút vốn, đầu tư nước ngoài, tạo 
điều kiện cho các doanh nghiệp yên tâm về các dịch vụ vận tải container, trên 
cơ số đó sẽ tạo thu nhập không những cho nền kinh tế quốc dân nói chung mà 
cho các đơn vị giao nhận vận tải nói riêng. 
3.5. Nghiên cứu áp dụng logistìcs, mở rộng chức năng của người giao nhận 

(trở thành người cung cấp dịch vụ logistics) 

Chiến lược canh tranh của mành 

Nhìn chung, nhóm dịch vụ tiếp vận ố Việt Nam bước đầu phát triển nên 
phạm vi và quy mô hoạt động còn nhỏ. Điều này chủ yếu do nhu cầu và khả 
năng tài chính của các doanh nghiệp trong nước chưa đủ lén để sử dụng dịch 
vụ tiếp vận hoàn chỉnh. Thậm chí, đối với nhiều doanh nghiệp việc sử dụng 
một dịch vụ nào đó thuộc nhóm dịch vụ này cũng đòi hỏi cân nhắc kỹ. Do 
vậy tại thị trường Việt Nam vẫn tồn tại song song hai hình thức cung cấp các 

(Võ- Qhị (Vượnạ 81 Uíhoa Xinh tê ngoai thưđnụ 



Qrưắnụ. Dại họe Qlựoaì Qhườnạ DChữá luận tết itựhiệfL 

dịch vụ thuộc nhóm dịch vụ tiếp vận: tự cung cấp và thuê các doanh nghiệp 
chuyên môn. 

Đối với hoạt động tự cung tự cấp, số lượng doanh nghiệp thực hiện công 
đoạn này khá lớn, đặc biệt là các doanh nghiệp Nhà nước. Điều này một phần 
do các doanh nghiệp trong nước chưa tin tưởng vào chất lượng dịch vụ do các 
công ty vận tải cung cấp. Tuy nhiên, thời gian gần đây cùng vói việc cấc công 
ty vận tải trong nước nâng cao chất lượng dịch vụ và với sự tham gia cổa các 
doanh nghiệp giao nhận nước ngoài, các doanh nghiệp trong nước đã có xu 
hướng ký hợp đồng giao các công việc vận tải cho nhà giao nhận hoặc các 
công ty vận tải độc lập. Một trong cấc lý do dẫn tới sự thay đổi này là người 
mua yêu cầu container hoa hàng hoa, đối với container không thuộc về doanh 
nghiệp Nhà nước thì doanh nghiệp không thể lên lịch trình như họ mong 
muốn. Xu hướng thuê dịch vụ vận tải và giao nhận sẽ thay thế dẩn việc các 
công ty tự cung cấp các dịch vụ đó. Sự thay đổi này sẽ diễn ra mạnh mẽ trên 
toàn quốc trong tương lai không xa. 

Các doanh nghiệp giao nhận cần phải đầu tư cơ sở vật chất để nâng cao 
dịch vụ cổa doanh nghiệp. Hiện nay các doanh nghiệp Việt Nam chổ yếu hoạt 
động cung cấp dịch vụ giao nhận chứ chưa có điều kiện để kinh doanh dịch vụ 
logistics. Vì vậy để có thể kinh doanh dịch vụ này các doanh nghiệp cần phải 
đầu tư vốn vào sửa chữa và nâng cấp kho bãi để chứa hàng đồng thòi nâng cấp 
chất lượng dịch vụ giao nhận để khách hàng tin tưởng vào dịch vụ mà doanh 
nghiệp cung cấp dẫn đến tin tưởng và giao phó làm dịch vụ logistics. 
3.6. Mua bảo hiểm trách nhiệm cho người giao nhận 

Người giao nhận trước hết là những chuyên gia trong lĩnh vực vận tải 
hàng hoa xuất nhập khẩu. Ngày nay, người giao nhận hoạt động chổ yếu với 
vai trò cổa một người vận tải thực thụ, nghĩa là họ cam kết giao hàng tại nơi 
đến thông qua việc cấp cho người gửi hàng chứng từ vận tải riêng cổa họ - vận 
tải đơn thứ cấp (House Bin of Lading) hoặc vận tải đơn (FBL) cổa hiệp hội 
Giao nhận kho vận quốc tế (FIATA), mặc dù trong thực tế một phần hoặc toàn 
bộ quá trình vận chuyển được họ thuê lại từ một hoặc nhiều người vận tải hoặc 
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người cung cấp dịch vụ khác. Gần đây, các công ty giao nhận còn mở rộng 
hoạt động của họ thông qua việc trực tiếp cung cấp các dịch vụ giá trị gia tăng 
như đóng gói, lưu kho, bốc dỡ, kiểm đếm cũng như kinh doanh vỗ container. 

Tóm lại, người giao nhận phải rất am hiểu các qui tắc vận chuyển hàng 
hải cũng như các qui định trong vận chuyển container. Hoạt động của ngành 
giao nhận kho vận là một chuỗi các hoạt động rất phong phú, đa dạng và phức 
tạp tạo nên phương thức vận tải quốc tế tiện lợi, hiệu quả và tiền tiến. Người 
giao nhận tham gia vào tất cả công đoạn của việc vận chuyển, vừa đóng vai trò 
là nguôi vận chuyển, vừa đóng vai trò là người gửi hàng. 

Từ thực tiễn hoạt động nêu trên, rõ ràng khi nhận vận chuyển một lô 
hàng, người giao nhận phải gánh chịu toàn bộ trách nhiệm liên quan đến lổ 
hàng đó. Trách nhiệm này rất nặng nề và không lường trước mức độ cho đến 
khi khiếu nại phát sinh. Ngoài các rủi ro ữên biển, người giao nhận còn phải 
gánh chịu rất nhiều rủi ro có thế xảy ra trong quá trình hàng hoa được vận 
chuyển trên bộ, lưu kho, bốc xếp.. .Bên cạnh đó, người giao nhận phải thường 
xuyên phải chịu trách nhiệm đối với cấc thiệt hại vật chất hay tài chính gây ra 
bởi những sơ suất, bất cẩn của nhân viên trong cấp vận đơn, trong quá trình 
làm chứng từ khai hải quan, phân phối hàng, đóng gói không đúng qui cách, 
lựa chọn các thầu phụ không đủ độ tin cậy.. 

Bởi vậy, các doanh nghiệp nên mua bảo hiểm trách nhiệm dân sự cho 
mình (Integrated Transport Liability) hay còn có tên gọi khác là bảo hiểm 
trách nhiệm cho người vận chuyển tổng hợp (TransAssurance) để có thể tránh 
những rủi ro trên và cũng để hoa nhập chung với hoạt động giao nhận kho vận 
của các quốc gia trong khu vực và trên thế giới. 
4. Nhóm các giải pháp khác 

Hoạt động giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu tại cảng biển liên quan 
tới nhiều ngành: giao thông, hải quan, bảo hiểm...Bởi vậy để khắc phục 
những bất cập trong hoạt động giao nhận các ngành liên quan cũng cần phải 
có giải pháp riêng. 
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4.1. Hải quan 

Vấn đề Hải quan luôn là vấn đề được nhắc đến nhiều nhất của các 
doanh nghiệp xuất nhập khẩu và Giao nhận vận tải tại Việt Nam trong những 
năm qua. Đ ố i với các doanh nghiệp này, hải quan luôn được nhắc đến như 
những người làm tăng giá thành sản phẩm, dịch vụ và gây rất nhiều sách 
nhiễu. Hải quan dỡa vào quyền hạn của mình thường gây khó dễ cho chủ hàng 
trong quá trình thông quan bằng các khoản bồi dưỡng không tên. Những điều 
này đã làm cho hình ảnh của Việt Nam xấu đi trong mắt của các nhà đầu tư 
nước ngoài, dẫn đến tụt hậu về kinh tế so với các nước khách trong khu vỡc. 
Bởi vậy, Nhà nước cần phải có các biện pháp nhằm hạn chế tối đa tình hình 
này như: 

- Hạn chế tiếp xúc trỡc tiếp giữa chủ hàng và Hải quan 
- Đơn giản hoa thủ tục hải quan 
- Mở rộng phạm vị áp dụng hải quan điện tử trong kiểm tra kiểm soát 

để rút ngắn thời gian giao nhận giảm chi phí cho doanh nghiệp. 
- Ra các qui định xử phạt cụ thể đối với cán bộ Hải quan vi phạm 
- Tăng cường đầu tư trang thiết bị cho ngành Hải quan như máy soi, hệ 

thống khai báo điện tử để thông quan hàng hoa được nhanh chóng. 
Ngoài ra, Nhà Nước nên có những chính sách ưu đãi về thuế đối với các 

doanh nghiệp vận tải biển và cảng biển như giảm thuế VÁT, thuế thu nhập 
doanh nghiệp, thỡc hiện các ưu đãi về thuế đối với khu vỡc khuyến khích đầu 
tư, tạo sân chơi bình đẳng cho các đối tác nước ngoài. 

Nước ta đã trở thành thành viên của ASEAN, APEC và đang trong tiến 
trình đàm phán gia nhập WTO, bởi vậy chúng ta phải sớm đưa nền kinh tế hội 
nhập với khu vỡc và thế giới trên cơ sở định hướng của Đảng và Nhà nước. 
Hiệp định về vận tải đa phương thức giữa các nước ASEAN, AFTA sắp có 
hiệu lỡc vấn đề thuế quan, thủ tục xuất nhập khẩu, giao nhận vận chuyển 
hàng hóa sẽ được thống nhất và hợp thức hoa trong khu vỡc. Các doanh 
nghiệp kinh doanh xuất nhập khẩu, giao nhận hàng hoa kể cả các doanh 
nghiệp kinh doanh dịch vụ hải quan của nước ta được bình đẳng kinh doanh 
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trong khu vực. Vì vậy, chủ trương của Chính phủ và Tổng cục Hải quan nhằm 
củng cố đưa dịch vụ khai thuê hải quan thành một ngành kinh doanh mang 
tính nghề nghiệp riêng biệt là một định hướng nhằm phong phú thêm hoạt 
động dịch vụ, phục vụ nền kinh tế mở cửa và hội nhập. Việc thực hiện thí 
điểm thủ tục hải quan điện tử đối với hàng hoa xuât nhập khứu tại Cục Hải 
quan Hải Phòng và TP Hồ Chí Minh đang là vấn đề thu hút sự quan tâm của 
cộng đồng doanh nghiệp và dư luận xã hội. Thủ tục hải quan điện tử là 
phương thức quản lý hải quan hiện đại mà nhiều nước trên thế giới đã áp dụng 
để đáp ứng yêu cầu phát triển kinh tế và giao lưu thương mại. Đ ố i với nước ta, 
sự phát triển kinh tế xã hội đang đặt ra yêu cầu cấp thiết cần phải triển khải 
thực hiện thủ tục hải quan đối với hàng hoa xuất nhập khứu. Đó là sự gia tăng 
về lưu lượng hàng hoa xuất nhập khứu trong những năm gần đây, đặc biệt tới 
đây khi Việt Nam hội nhập sâu rộng vào nền kinh tế thế giới. Với biên chế có 
hạn và không thể tăng mãi theo khối lượng công việc, vấn đề đặt ra là làm thế 
nào cho ngành Hải quan vừa giải quyết thủ tục nhanh chóng cho hàng hóa 
xuất nháp khứu, lại vừa đảm bảo yêu cầu quản lý chặt chẽ đúng pháp luật, 
chống buôn lậu gian lận thương mại, chống thất thu thuê. Do vây, ngành Hải 
quan cần chuyển đổi từ phương thức quản lý từng lô hàng xuất nhập khứu tại 
cửa khứu sang quản lý thông tin toàn bộ quá trình hoạt động xuất nhập khứu 
của doanh nghiệp và áp dụng thủ tục hải quan điện tử. 
4.2. Giao thông (Vận tải biển) 

Do cơ sở hạ tầng như cảng biển, đội tàu, bến bãi chưa phát triển còn lạc 
hâu do vậy công tác giao nhận hàng hoa xuất nhập khứu còn nhiều hạn chế. 
Bởi vậy chúng ta cần có những biện pháp nhằm nâng cao cơ sở hạ tầng phục 
vụ cho công tác giao nhận. 
4.2.1 Về đôi tàu 

Đ ộ i tàu container của ta tính đến nay vẫn còn quá ít ỏi, có 18 tàu với 
sức chở không quá 1000TEU mỗi chiếc. Nhưng trong giai đoạn đầu, để tập 
trung cho việc phát triển vận tải bằng tàu íeeder, trọng tải như vậy là đáp ứng, 
chỉ cần tăng về số lượng. Theo dự báo kinh tế thì lượng hàng chuyên chở bằng 
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container ở Việt Nam sẽ là 13 triệu tấn trong năm nay và 22 triệu tấn vào năm 
2010 cho thấy nhu cầu về tàu là lớn. Chúng ta cần phải trẻ hoa, hiện đại hóa 
dội ngũ tàu để có một đội ngũ đủ mạnh, đủ năng lực làm hàng theo tiêu chuẩn 
quốc tế đặc biệt tập trung vào tàu chuyên dỏng chở container đủ rằng những 
chi phí để đóng tàu này không nhỏ nhưng nó có hiệu quả cao, có thể nhanh 
thu hồi vốn sau một thời gian khai thác. Đặc biệt đối với vận tải viễn dương, 
chúng ta phải ưu tiên vốn đầu tư đổi mới đội ngũ tàu quốc gia sao cho chỉ 
trong một thời gian ngắn có một đội tàu đủ về số lượng, cơ cấu hợp lý, trang bị 
hiện đại để cạnh tranh được với các đội tàu quốc tế, hội nhập được với thị 
trường vận tải khu vực và thế giới. Mỏc đích là đến 2010, đội tàu container 
của ta đủ sức đảm nhận vận chuyển được 4 0 % khối lượng hàng hoa xuất nhập 

khẩu. 
Xây dựng chương trình phát triển đội tàu được coi như là một nhiệm vỏ 

chiến lược nhằm mang lại lợi ích cho quốc gia, mang lại lợi nhuận trực tiếp 
cho các doanh nghiệp vận tải biển. 

Quyết định 159 của Thủ tướng chính phủ đã định hướng phát triển đội 
tàu biển quốc gia, sử dỏng tàu chuyên dỏng chở container. Với cơ sở hạ tầng 
như hiện nay, tàu íeeder là phù hợp với việc chuyên chở ở nước ta, trọng tải 
tàu nhỏ, đủ để đáp ứng nhu cầu vận chuyển, không thừa để lãng phí chỗ, tàu ra 
vào cảng dễ dàng. Ngoài ra chính phủ cũng nên thực hiện chính sách bảo hộ 
đối với đội tàu container mang cờ quốc gia như những ưu đãi về hàng hoa cho 
đội tàu mang cờ quốc gia, sử dỏng hệ thống cấp giấy phép xuất nhập khẩu có 
các điều khoản ưu đãi trong vận chuyển hàng hoa đối với tàu mang cờ quốc 

gia.... 
Thêm vào đó, nước ta nên có những chính sách nhằm giành quyên vận 

tải hàng hoa xuất nhập khẩu cho đội tàu Việt Nam chằng hạn như hàng của 
khu công nghiệp, khu chế xuất, hàng đã gia công xong...ta yêu cầu phải để 
cho tàu container của ta chở đến cảng chuyển tải. Đây là một cách làm khó vì 
ta đang ở vị thế kém hơn, quyền vận tải hầu hết rơi vào tay các hãng tàu nước 
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ung đối với những mặt hàng mà ta có thế chủ động và có sự phối hợp chặt 
hê giữa các nhà xuất nhập khẩu và người vận chuyển đồng thời Nhà nước 
'hải có những chính sách hỗ trợ khác để các nhà xuất nhập khẩu này yên tâm 
:hi chon đội tàu Viịt Nam vận chuyển hàng hoa cho mình. 

Đầu tư phát triển đội tàu, nâng cao năng lực cạnh tranh của đội tàu biển 
luốc gia luôn được coi là vấn đề chiến lược của ngành Hàng hải. Song, đến 
hời điểm hiịn tại, hoạt động này đang gặp không ít khó khăn về vốn, về cơ 
;hế. 

Chúng ta đã biết về chính sách phát triển đội tàu biển, Thủ tướng chính 
phủ đã ban hành Quyết định số 149/2003/QĐ - TTg về một số chính sách cơ 
chế khuyến khích phát triển đội tàu biển Viịt Nam. Quyết định có nhiều nội 
dung đổi mới, nhằm tạo môi trường thuận lợi cho các doanh nghiịp kinh 
doanh vận tải biển. Tuy nhiên thực tế hơn một năm triển khai thực hiịn nghị 
quyết này, hiịu quả của chính sách đạt được thực sự không đáng kể. Thiết 
nghĩ để làm được điều này, trước hết, cần có sự phối hợp kết hợp chặt chẽ giữa 
các bộ, ngành có liên quan như Bộ Tài chính, Bộ Kế hoạch và Đầu tư, Bộ Giao 
thông vận tải, Hiịp hội các chủ tàu...Ngoài ra tạo điều kiịn hơn nữa cho các 
doanh nghiịp, nên chăng, cần sớm hình thành Quỹ hỗ trợ phát triển vận tải 
biển để hỗ trợ viịc đầu tư đóng mới tàu trong nước và mua tàu nước ngoài 
4.2.2 Về cảng 

Hiịn nay, với những tiến bộ vượt bậc của khoa học công nghị và xu 
hướng toàn cầu hoa, chuyên môn hoa, cơ cầu, hình thức vận tải biển dã có 
những thay đổi đáng kể, đã xuất hiịn những con tàu khổng lồ với trọng tải 
hàng trăm ngàn tấn và các cảng trung chuyển quốc tế, có chức năng thu gom 
hàng hóa trong khu vực, phân loại và chuyển sang các tàu chuyên tuyến với 
mục đích: hàng hoa được vận chuyển đến mọi nơi trên thế giới với thời gian 
nhanh nhất, cước phí rẻ nhất, đáp ứng một cách tốt nhất nhu cầu của khách 
hàng. Do vậy, viịc nghiên cứu, xây dựng cảng trung chuyển quốc tế tại Viịt 
Nam là tất yếu và cần thiết cả về mặt chiến lược và cho sự phát triển chung 
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;ủa ngành. Đây là vấn đề then chốt quyết định việc phát triển của ngành hàng 
hải nói chung và vận tải container nói riêng. 

Nước ta có nhiều cảng thậm chí ở mỗi địa phương ven biến đêu tạo 
được cảng biển riêng cho mình. Tuy nhiên chúng ta chưa tận dụng được những 
|JU thế này. Việt Nam hiện chưa có cảng biển có khả năng tiếp nhận tàu 
container loại lớn 2.000 TÊU, chỉ có tàu íeeder vào được còn những tàu trặng 
Itải lớn thường phải đứng ngoài xa và cho xà lan vào chuyên chở hàng vào 
Itioặc ra. Như vậy rất tốn thời gian làm hàng, và mất thêm nhiều khoản chi phí 
Ikhác. Trước tình hình nhu vậy cần có những giải pháp sau: 

- Đ ố i với việc xây mới các cảng chuyên dụng, các cảng nước sâu, số 
•vốn đòi hỏi rất lớn, vì thế nước ta cần thu hút các nhà đầu tư nước ngoài 
] nghiên cứu, đầu tư, xây dựng, liên doanh làm ăn. Nước ta còn có thể vay các 

tổ chức tín dụng như Ngân hàng thế giới (WB), Ngân hàng phát triển Châu á 
(ADB)...với lãi suất ưu đãi. Những công trình xây dựng rất lớn, vốn đầu tư 
phải nhiều, thời gian thu hồi vốn lâu nên chủ yếu là Nhà nước mới có đủ khả 
năng xây dung nó. Bên cạnh đó, Hiệp định thương mại Việt - Mỹ đã được 
Quốc hội phê chuẩn trong năm 2001 đang thúc đẩy mối quan hệ giao thương 
giữa hai quốc gia và thu hút nhiều hơn các nguồn vốn đầu tư từ Mỹ, bởi vậy 
chúng ta cần phải biết tận dụng nguồn vốn này một cách có hiệu quả. 

- Để chống thất thoát lãng phí phải kết hợp với nhiều giải pháp, Luật chỉ 
là một khía cạnh. về mặt pháp lý, các văn bản pháp luật là cơ sở cho mặi 
thành viên trong xã hội điều chỉnh hành vi của mình. Tuy nhiên làm thế nào 
để áp dụng được luật đó vào đời sống một cách có hiệu quả mới là quan trặng. 
Đ ố i với việc dư thừa lãng phí một số cảng, biện pháp trước mắt để chống dư 
thừa lãng phí ở một số cảng là thương mại hoa hoặc cổ phần hoa các cảng. Và 
không chỉ có các cảng mà cả các doanh nghiệp vận tải biển. Việc cổ phần hoa 
này góp phần đổi mới cơ chế quản lý đối với các doanh nghiệp Nhà nước 
thuộc ngành hàng hải Việt Nam nói chung và ngành giao nhận kho vận nói 
riêng. Đó cũng là chủ trương đổi mới của Đảng và Nhà nước. Như vậy chỉ có 
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XÍ nghiệp thương mại. Ngoài ra, cần có riêng cơ cấu tổ chức năng động và 
tổng hợp để tránh tình trạng lãng phí tiền của khi đầu tư xây dựng cảng. 

- Nhưng điều quan trọng hơn cả là phải phát triển đồng bộ vận tải 
đường biển vẳi đường bộ và đường sông, đường sắt tạo ra phương thức vận tải 
đa phương thức. Nếu chỉ có đường biển phát triển thì cũng chẳng làm gì được 
lại còn dẫn đến tình trạng ùn tắc container, không quản lý được container, chi 
phí lưu kho bãi lại tăng lên. Hiện nay ở Việt Nam chưa có cảng sông nào trang 
bị thiết bị xếp dỡ container. Về mặt nguồn hàng container ở những tuyến có 
thể đường sông như Nam Định, Hà Nội...thì việc xây dựng các bãi container 
đường sông vẳi các thiết bị đắt tiền chỉ để phục vụ một lượng container ít ỏi là 
một điều lãng phí. Vì vậy trưẳc mất chỉ nên phát triển vận tải đường sông vẳi 
qui mô vừa đủ để phục vụ nhu cầu vận chuyển thực tế. 
4.2.3 Công nshê thiết bi xếp dỡ. kho bãi. 

Công nghệ xếp dỡ ở Việt Nam hiện nay là một qui trình lạc hậu, đơn 
giản, hiệu quả thấp. Khi lượng hàng thông qua cảng tăng lên thì ta không thế 
tiếp tục qui trình này vì thời gian làm hàng lâu, chưa bố trí hợp lý và khoa học. 
Để đáp ứng nhu cầu xếp dỡ từ nay đến 2010, cần đầu tư hiện đại hoa qui trình 
mà bắt đẩu từ trang thiết bị xếp dỡ. Cụ thể là: 

Thay xe nâng hai càng xiên thành xe nâng kẹp. Trên thế giẳi, ở các 
cảng hiện đại không còn dùng xe nâng hai càng xiên nữa vì container vận 
chuyển không được cố định chắc chắn, thường bị lắc mạnh khi xếp dỡ, độ 
nâng của xe bị hạn chế mà không gian hoạt động lại đòi hỏi lẳn. Trong khi dó, 
xe nâng kẹp có ưu thế điểm hơn hẳn, khi làm hàng, trạng thái container được 
giữ tốt, không nghiêng ngửa, độ nâng cao, cơ động, không cần đường chuyên 
dụng... 

Thay cẩu Kondor bằng cẩu giàn (grantry cranes): Hiện nay ở các cảng 
Việt Nam thường dùng cầu Kondor năng suất thấp, cồng kềnh, không kinh tế. 
Hiện chỉ có một số cảng lẳn như VITC (Cảng Container quốc tế Việt Nam) có 
loai cần cẩu giàn song số lượng cũng rất ít ỏi. Ưu điểm loại cẩu này năng suất 
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xếp dỡ gấp 2-3 lần cẩu Kondor, độ cao vừa phải, tính ổn định cao, sức nâng 
lớn, thoa mãn nhu cầu xếp dỡ cho các tàu chuyên chở container. 

Cải tiến các xe chở container, mua mới những loại xe chuyên dụng có 
trang bị cần cẩu để thuợn tiện cho việc làm hàng. Đặt đóng những loại xe sao 
cho phù hợp với chuyên chở container vừa phù hợp với chuyên chở hàng rời. 

Khái niệm về kho bãi cũng thay đổi. Kho bãi bây giờ không mang chức 
năng cất trữ mà mang chức năng chuyển tiếp, đảm bảo thời gian hàng hóa 
trong quá trình vợn chuyển là nhỏ nhất. Các doanh nghiệp đều tránh tình trạng 
để hàng trong kho lâu vì như vợy coi như bị đọng vốn, lại tốn cả thời gian lưu 
kho lưu bãi trừ trường hợp hàng để trong kho ngoại quan. Vì vợy nên có sự hỗ 
trợ về giao nhợn, bốc xếp và quản lý ở ngay trong kho rút ngắn thời gian nhất 
có thể được. 

Nói chung đối với cơ sở hạ tầng, Nhà Nước đã thấy rõ được tầm quan 
trọng để đầu tư nâng cấp và xây dựng nó nhưng vấn đề cốt yếu là vốn. Trong 
giai đoạn công nghiệp hoa - hiện đại hoa, nguồn vốn trong nước còn hạn chế 
mà đầu tư đòi hỏi lượng vốn lớn, chúng ta nên kêu gọi vốn nước ngoài, mời 
gọi các nhà đầu tư nước ngoài liên doanh làm ăn. 

Như đã phân tích ở trên, vợn tải nói chung cũng như giao nhợn nói riêng 
có mối quan hệ mợt thiết đối với ngành bảo hiểm. Khối lượng hàng vợn 
chuyển càng nhiều thì trách nhiệm của người giao nhợn đối với hàng hoa càng 
lớn. Ngành bảo hiểm nên đa dạng hoa, mở rộng các loại hình dịch vụ liên 
quan đến giao nhợn như bảo hiểm tài sản cho người giao nhợn, bảo hiểm con 
người...nhằm giúp người giao nhợn tránh được rủi ro, nâng cao hiệu quả hoạt 
động giao nhợn của Việt Nam. 
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KẾT LUẬN 

Kể từ khi thực hiện chính sách đổi mới, quá trình hội nhập và tự do hoa 
thương mại, hoạt động xuất nhập khẩu hàng hoa của Việt Nam tăng trưởng 
nhanh. Chúng ta đã thiết lập được mối quan hệ thương mại vói hầu hết các 
nước trên thế giới, tạo dà cho việc mở rộng hơn nằa hoạt động ngoại thương, 
góp phần thực hiện sự nghiệp công nghiệp hoa và hiện đại hóa đất nước. 

Cùng vói sự phát triển của hoạt động thương mại quốc tế, hoạt động 
giao nhân hàng hoa quốc tế cũng không ngừng phất triển cả chiều rộng lẫn 
chiều sâu. Trong các loại hình giao nhận quốc tế, giao nhân hàng hoa bằng 
đường biển là một loại hình dịch vụ quan trọng, có ý nghĩa kinh tế trong giao 
lưu buôn bán quốc tế nói chung và vận tải hàng hoa bằng đường biển nói 
riêng. Không thể phủ nhận sự đóng góp đáng kể mà loại hình dịch vụ này 
mang lại cho các nhà xuất nhập khẩu trong việc giảm chi phí kinh doanh, phát 
triển vận tải quốc tế, thông quan hàng hoa... 

Trong gần 15 năm phát triển, dịch vụ giao nhận kho vận ở Việt Nam đã 
phất triển với qui mô đáng kể cả về bề rộng lẫn bề sâu. Song vẫn còn rất nhiều 
bất cập trong hoạt động quản lý Nhà nước, cơ sở pháp lý, chi phí giao nhận... 
làm cho giảm hiệu quả công tác giao nhận hàng hoáxuất nhập khẩu nói chung 
và giao nhận hàng hoa xuất nhập khẩu nói riêng. 

Để ngành giao nhận Việt Nam có thể hội nhập hơn nằa vào sự phát 
triển chung của ngành giao nhận quốc tế đòi hỏi phải có một hệ thống luật 
pháp hoàn chỉnh. Việc hoàn thiện cơ sở pháp lý trong lĩnh vực giao nhận hàng 
hoa xuất nhập khẩu là điêu cần thiết trong bối cảnh hiện nay. 

Với nhu cẩu giao nhận hàng hoa quốc tế ngày càng tăng, đa dạng và 
phong phú, mở ra cho các doanh nghiệp giao nhận nhiều cơ hội và thách thức, 
vấn đề các doanh nghiệp cần phải quan tâm là làm sao nắm bắt nhanh chóng 
các nhu cầu đó để đáp ứng được các dịch vụ thích hợp, vói chất lượng cao, 
đồng thời nâng cao năng lực doanh nghiệp để đối phó với nhằng phức tạp nảy 

Xkoa. Xinh ti Iiụoại tkườnụ 
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sinh. Vì thế các doanh nghiệp cần đầu tư trí lực mở rộng thị trường, thích nghi 
với những môi trường mói, từng bước nâng cao uy tín và địa vị của mình. 

Tuy nhiên, đây là một lĩnh vực hết sức phức tạp, mật khác do thời gian 

nghiên cứu chưa nhiều, trình độ bản thân còn hạn chế, việc xem xét đánh giá 

vấn đề và kiến nghị chốc chốn không tránh khỏi những thiếu sót. Rất mong 

được sự thông cảm và góp ý của các thầy cô giáo và các ban. 
Cuối cùng cho em gửi lòi cảm ơn tới tất cả các Thầy Cô giáo trong Bộ 

môn đặc biệt là thầy giáo PGS - TS Nguyễn Như Tiến đã giúp đỡ em hoàn 
thành bài luận văn này. 

Sinh Diên thúc hiện 

(Vã QUỊ (Vưứnụ 

(Vã ơhị (Vưựnự DChữa DCỈnh tếnựữụì thưo'ttụ 
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TÀI LIỆU THAM KHẢO 

CÁC VĂN BẢN PHÁP LUẢT 
Ì Bộ luật Hàng hải 2005 

2 Luật Thương Mại được Quốc hội khoa XI thông qua tại kì họp thứ 7 ngày 
14/6/2005 
3 Luật Hải quan, NXB Chính trị quốc gia, 2001 

4 Luật sửa đổi bổ sung một số điều của Luật Hải quan được quốc hội thông 
qua vào ngày 14/6/2005 

5 Quyết định số 2106 Q Đ - VT ngày 23/8/97 của Bộ Giao thông vận tải) đã 
qui định những nguyên tắc giao nhận, bốc dỡ, bảo quản hàng hoa xuất 
nhập khụu tại các cảng biển Việt Nam. 
6 Quyết định 1147/PCVT ngày 7/5/1997 quy định vận chuyển container 

7 Quyết định 61/2003/ Q Đ - BTC về biểu mức thu phí, lệ phí hàng hải và giá 
dịch vụ cảng biển. 

8 Công ước Brussels 1924: thống nhất một số nguyên tắc về vận đơn đường 
biển. 

9 Công ước Hamburg 1978 của liên hợp quốc về chuyên chở hàng hoa bằng 
tàu biển. 
10 Công ước quốc tế về vận tải đa phương thức 

SÁCH LIỀN QUAN 
1. PGS. TS NGUYỄN HỒNG ĐÀM (Chủ biên) GS.TS. Hoàng Văn Châu -

PGS.TS.Nguyễn Như Tiến, TS. Vũ Sỹ Tuấn -Vận tải và giao nhận trong 
ngoại thương - NXB Giao thông vận tải/2003 

2. ĐINH NGỌC VỆN - Giao nhận vận tải hàng hoa quốc tế- NXB Giao 
thông vận tải Hà Nội năm 2002. 

3. Manual ôn Freight Fowarding - ESCAP 1,2 
4. Các điều kiện kinh doanh chuụn của Hiệp hội giao nhận kho vận Việt 

Nam (VIFFAS) 

<Vă ơtụ <Vưọnụ 3Choa 'Kỉít ít tị ti ÍỊ tui ì tiiiiútiíỊ 
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5. Giáo trình "Kinh doanh quốc tế " - NXB Thống kê 
6. Giáo trình nghiệp vụ giao nhận hàng hoa bằng đường biển cùa Hiệp hội 

giao nhận kho vận Việt Nam 

TÁP CHÍ LIỀN QUAN 
Ì Tạp chí Visabatimes số 46, 41, 42,43/2005 
2 Tạp chí Giao thông vận tải số 1,2,5,6/2005 
3 Tạp chí hàng hải số 8/2004; số 7, 9/2005 
4 Tạp chí Thương Mại 1/2005 
5 Báo Nhân Dân số 11/8/2004 

MỐT SỐ VVEBSITE 
1. Bỏ Thương mai: http://www.mot.gov.vn 
2. Bộ Tài chính: http://www.mof. gov,Vĩ! 
3. Tổng cục Hải quan:: http://www.customs.gov.vn 
4. Bộ Giao thông vận tải: http://www.mt.gov.vn 
5. Hiệp hội đại lý và môi giới hàng hải Việt Nam: 

http://www.visabatimes.com.vn 
6. Hiệp hội giao nhận kho vận Việt Nam: http://www.viffas.com.vn 
7. Hiệp hội cảng biển Việt Nam: http://www.vpa.com.vn 
8. Trang web http://www.vinamarine.gov.vn 
9. Hiệp hội chủ tàu Việt Nam: http://www.vpa.com.vn 
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