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LỜI NÓI ĐẦU

Với 3260 km bờ biển trải dài từ Bắc vào Nam, vùng thềm lục địa thuộc chủ quyền rộng gấp 3 lần diện tích đất liền, nhiều vịnh kín, sông có độ sâu lớn, vị trí địa lý gần với các tuyến hàng hải quốc tế, nên Việt Nam có tiềm năng rất lớn trong việc phát triển kinh tế biển.Hiện tại, vận tải biển vẫn là ngành chủ đạo, chiếm ưu thế tuyệt đối (80% khối lượng) trong việc trao đổi thương mại giữa các quốc gia và có mức tăng trưởng bình quân năm là 8-9%. Các cảng biển có khối lượng thông qua lớn nhất đều nằm trong khu vực châu Á - Thái Bình Dương. Tiềm năng là vậy nhưng việc có được định hướng và có giải pháp tổng thể ra sao để phát huy hết được tiềm năng này là điều không đơn giản. Quan điểm của Đảng và Nhà nước ta là phát triển kinh tế biển, quay mặt ra biển. Phát triển cơ sở hạ tầng biển trong đó phát triển hệ thống cảng biển phải được ưu tiên giải quyết, phải đi trước một bước để phục vụ cho ổn định chính trị, phát triển kinh tế xã hội của địa phương, của vùng cũng như cả nước.

Hiện nay Việt Nam đã có quy hoạch tổng thể hệ thống cảng biển đến năm 2020 và được mở rộng, bổ sung tầm nhìn đến năm 2030 tuy nhiên trên thực tế vẫn tồn tại nhiều bất cập. Tình trạng “vừa thừa vừa thiểu” trong hệ thống cảng biển, cứ địa phương nào có biển là xây cảng mà không tính đến hiệu quả kinh tế xã hội hay như việc đầu tư dàn trải, nhiều cảng nhỏ mà không có được cảng nước sâu, cảng có quy mô quốc tế… đang làm mất dần đi lợi thế về biển mà chúng ta đang có.

Xuất phát từ những bất cập trong việc phát triển hệ thống cảng biển Việt Nam hiện nay, em xin chọn đề tài cho chuyên đề tốt nghiệp của mình là "Định hướng và giải pháp tổng thể phát triển hệ thống cảng biển Việt Nam" với mục tiêu xem xét sự cần thiết của hệ thống cảng biển, phân tích thực trạng và từ đó
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đưa ra một số giải pháp dưới góc nhìn của một sinh viên nhằm đóng góp một phần nào đó trong việc phát triển hệ thống cảng biển Việt Nam ngày càng hoàn thiện.

Đối tượng và phạm vi nghiên cứu: Hệ thống cảng biển Việt Nam từ

2010 đến 2030, tầm nhìn đến năm 2040, 2050.

Phương pháp nghiên cứu

· Phương pháp thống kê, phân tích tình hình, thu thập số liệu thứ cấp.

· Phương pháp so sánh chuỗi, so sánh chéo để tìm ra xu thế, nhu cầu phát triển cảng biển trong tương lai

· Phương pháp chuyên gia, trên cơ sở nhận định, đánh giá của các chuyên gia về các mặt, các lĩnh vực của việc phát triển hệ thống cảng biển

· Phương pháp tổng hợp và phân tích

Kết cấu của chuyên đề

Tên đề tài: "Định hướng và giải pháp tổng thể phát triển hệ thống cảng biển Việt Nam"

Ngoài phần mở đầu và phần kết luận, chuyên đề bao gồm ba chương được kết cấu như sau:

Chương 1: Vai trò của hệ thống cảng biển với phát triển kinh tế xã hội ở Việt Nam

Chương 2: Thực trạng hệ thống cảng biển Việt Nam

Chương 3: Định hướng và giải pháp tổng thể nhằm phát triển hệ thống cảng biển Việt Nam

Trong quá trình hoàn thiện chuyên đề tốt nghiệp này, em xin chân thành cảm ơn sự hướng dẫn tận tình của PGS.TS Lê Huy Đức là giáo viên trực tiếp hướng dẫn và anh Trịnh Đức Trọng, chuyên viên Vụ kết cấu hạ tầng và đô thị, Bộ Kế hoạch và đầu tư.
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CHƯƠNG 1

VAI TRÒ CỦA HỆ THỐNG CẢNG BIỂN VỚI PHÁT TRIỂN

KINH TẾ XÃ HỘI Ở VIỆT NAM

1. Cảng biển và phân loại cảng biển

1.1 Định nghĩa cảng biển

Cảng biển là bến bãi và khu vực trong đó thực hiện việc bốc xếp hàng hoá cho tàu thủy, bao gồm cả những vị trí thông thường cho tàu chờ xếp dỡ, không phụ thuộc vào khoảng cách của các khu vực này. Thông thường, cảng có những điểm nối chung với các dạng vận tải khác và do vậy cảng biển cung cấp những dịch vụ tiếp nối.

Theo quan điểm hiện đại, cảng biển không phải là điểm cuối hoặc kết thúc của quá trình vận tải mà là điểm luân chuyển hàng hoá và hành khách. Nói cách khác, cảng như một mắt xích trong dây truyền vận tải.

Khái niệm vận tải mang tính rộng hơn: nhiệm vụ kích thích lợi ích của các bên của cảng không bị giới hạn bởi thời gian và không gian. Mục đích của nó là để phục vụ sự thịnh vượng và phúc lợi của một khu vực và một quốc gia hoặc nhiều quốc gia để đảm bảo cải thiện chất lượng cuộc sống

1.2. Phân loại cảng biển

· Phân theo đối tượng quản lý: Hiện tại trên thế giới có 4 loại hình cảng
biển

Cảng nhà nước, cảng công cộng

Cảng địa phương quản lý

Cảng tự chủ

Cảng tư nhân

* Phân theo đối tượng sử dụng

Cảng tổng hợp (cho địa phương và quốc gia): là các cảng thương mại
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giao nhận nhiều loại hàng hoá. Cảng hàng hoá được chia làm 3 loại: cảng loại A hay còn gọi là các cảng nước sâu, cảng loại B, cảng loại C.

Cảng chuyên dụng: là các cảng giao nhận chủ yếu một loại hàng hoá (xi măng, than , xăng dầu…) phục vụ cho đối tượng riêng biệt (cung cấp nguyên liệu, phân phối sản phẩm của nhà máy hoặc các khu công nghiệp dịch vụ sữa chữa tàu thuyền…), bao gồm cảng chuyên dụng hàng rời, cảng chuyên dụng dầu, cảng chuyên dụng công nghiệp

Cảng chuyển tàu quốc tế: là những cảng chuyên làm nhiệm vụ chuyển tàu hoặc trung chuyển hàng quốc tế và một phần nhỏ lượng hàng giao nhận nội địa.

Phân theo quy mô và mức độ quan trọng

Cảng biển loại I là cảng biển đặc biệt quan trọng có qui mô lớn, phục vụ cho việc phát triển kinh tế – xã hội của cả nước hoặc bản vùng.

Cảng biển loại II là cảng biển quan trọng, có qui mô vừa, phục vụ cho việc phát triển kinh tế – xã hội của vùng và địa phương.

Cảng biển loại III là cảng biển có qui biển mô nhỏ, phục vụ cho hoạt động của doanh nghiệp.

2. Các yếu tố chủ yếu của cảng biển

Cảng biển là khu vực bao gồm vùng đất cảng và vùng nước cảng, được xây dựng kết cấu hạ tầng và lắp đặt trang thiết bị cho tàu biển ra, vào hoạt động để bốc dỡ hàng hoá, đón trả hành khách và thực hiện các dịch vụ khác.

Bến cảng bao gồm cầu cảng, kho, bãi, nhà xưởng, trụ sở, cơ sở dịch vụ, hệ thống giao thông, thông tin liên lạc, điện, nước, luồng vào bến cảng và các công trình phụ trợ khác.

Cầu cảng là kết cấu cố định thuộc bến cảng, được sử dụng cho tàu biển neo đậu, bốc dỡ hàng hoá, đón, trả hành khách và thực hiện các dịch vụ khác.

Khu vực tiếp nhận tàu thuyền ngoài khơi (cảng dầu khí ngoài khơi) là
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khu vực để tàu biển ra, vào hoạt động, bốc dỡ hàng hóa và thực hiện các dịch vụ khác tại các công trình ngoài khơi.

Luồng hàng hải là phần giới hạn vùng nước được xác định bởi hệ thống báo hiệu hàng hải và các công trình phụ trợ khác để bảo đảm an toàn cho hoạt động của tàu biển và các phương tiện thủy khác. Luồng hàng hải bao gồm luồng cảng biển và luồng hàng hải khác.

Luồng nhánh cảng biển là phần giới hạn vùng nước từ luồng cảng biển vào bến cảng, được xác định bởi hệ thống báo hiệu hàng hải và các công trình phụ trợ, để bảo đảm cho tàu biển và các phương tiện thuỷ khác ra, vào bến cảng an toàn.

Luồng cảng biển là phần giới hạn vùng nước từ biển vào cảng được xác định bởi hệ thống báo hiệu hàng hải và các công trình phụ trợ để bảo đảm cho tàu thuyền ra, vào cảng biển an toàn.

Vùng đón trả hoa tiêu là vùng nước để tàu thuyền neo đậu đón trả hoa

tiêu.

Vùng kiểm dịch là phần giới hạn thuộc vùng nước cảng biển để tàu thuyền neo đậu thực hiện kiểm dịch.

Khu tránh bão là phần giới hạn thuộc vùng nước cảng biển để tàu thuyền neo đậu tránh bão.

Vùng neo đậu là phần giới hạn thuộc vùng nước cảng biển để tàu thuyền neo đậu chờ cập cầu, cập tàu chứa dầu khí, chờ vào khu chuyển tải, chờ đi qua luồng hoặc thực hiện các dịch vụ hàng hải liên quan khác.

Vùng quay trở tàu là phần giới hạn thuộc vùng nước cảng biển để tàu thuyền quay trở.

Khu chuyển tải là phần giới hạn thuộc vùng nước cảng biển để tàu thuyền neo đậu thực hiện chuyển tải hàng hoá, hành khách.

Tàu thuyền bao gồm tàu biển, tàu quân sự, tàu công vụ, tàu cá, phương
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tiện thuỷ nội địa, thuỷ phi cơ và các phương tiện thủy khác.

Chủ tàu là chủ sở hữu tàu hoặc người quản lý tàu, người thuê tàu, người khai thác tàu hoặc người được ủy quyền.

Vùng đất cảng là vùng đất được giới hạn để xây dựng cầu cảng, kho, bãi, nhà xưởng, trụ sở, cơ sở dịch vụ, hệ thống giao thông, thông tin liên lạc, điện, nước, các công trình phụ trợ khác và lắp đặt trang thiết bị.

Vùng nước cảng là vùng nước được giới hạn để thiết lập vùng nước trước cầu cảng, vùng quay trở tàu, khu neo đậu, khu chuyển tải, khu tránh bão, vùng đón trả hoa tiêu, vùng kiểm dịch; vùng để xây dựng luồng cảng biển và các công trình phụ trợ khác.

3. Hoạt động của cảng biển

* Khu nước:

Kiểm soát hàng hải: liên quan đến tất cả các hoạt động cần thiết để đảm

bảo tàu ra vào cảng, bao gồm: hoa tiêu, lai dắt, tiêu dẫn, phao neo.

Bảo đảm an toàn cho tàu ở bến: liên quan đến tất cả những hoạt động cần thiết phải thực hiện để đảm bảo an toàn cho tàu trong phạm vi cảng.

Xếp dỡ hàng hoá cho tàu: liên quan đến việc xếp hàng lên tàu và dỡ hàng từ tàu. Thiết bị sử dụng tuỳ thuộc vào loại hàng và loại bến.

Phục vụ tàu: là việc chuẩn bị cho tàu cho hành trình kế tiếp như cung cấp nhiên liệu, nước ngọt, thực phẩm.

Duy trì hoạt động tàu: có thể thực hiện ở cảng cho việc sửa chữa nhỏ hoặc bảo dưỡng tàu hoặc có thể thực hiện ở xưởng sửa chữa. Bảo dưỡng tàu thường do các công ty khác đảm nhiệm, có thể làm ngay trong cảng hoặc ngoài cảng.

Quản lý hoạt động biển liên quan đến Luật Hàng hải, sự tuân thủ và kiểm soát đường thuỷ trong phạm vi cảng và vùng lân cận.
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* Khu đất liền:

Lưu chở hàng hoá: có thể trong kho hoặc ngoài bãi phụ thuộc vào số lượng hàng hoá và thời gian hàng ở cảng, phương tiện vận chuyển tiếp theo.

Kho bảo quản ngắn hạn: thông thường cho những hàng hoá lưu trong thời gian ngắn trong khi chờ đợi phương tiện vận tải nội địa, vận tải thuỷ hoặc chờ để phân phối, chờ để đưa vào kho bảo quản dài hạn. Rất nhiều loại hàng đã loại trừ việc lưu kho ngắn hạn, hàng hoá được chuyển trực tiếp lên kho chứa dài hạn trong hoặc ngoài cảng.

Kho bảo quản dài hạn: là kho đệm, từ đó hàng hoá được tiêu thụ.

Kho chuyên dụng: sử dụng để bảo quản một loại hàng hoá riêng biệt nào đó. Hầu hết kho này đều bảo quản dài hạn. Ví dụ kho đông lạnh, kho hàng lỏng, kho hàng nguy hiểm… Trong hầu hết các trường hợp, kho chuyên dụng là một phần của bến chuyên dụng.

Kho bãi liên quan đến việc dịch chuyển hàng hoá, phân loại, kiểm tra, xếp dỡ hàng hoá. Thiết bị xếp dỡ cần thiết trong kho thay đổi phụ thuộc vào loại hàng, các chất xếp.

Quá trình tái chế: áp dụng đối với loại hàng yêu cầu tái chế trong phạm

vi cảng để đảm bảo tập trung, phân phối hoặc nâng cao hiệu quả vận chuyển. Trong hầu hết các trường hợp, quá trình này được thực hiện trong kho bãi của cảng như: đóng gói, đóng cao bản, xông khói…

Quá trình vận chuyển trong nội bộ cảng.

Kiểm soát giao thông trong cảng.

* Các hoạt động chung

Kiểm soát an toàn và môi trường, liên quan đến các quy định, quy tắc để loại trừ mối nguy hiểm đối với môi trường, con người, bao gồm cả phòng chống cháy nổ, kiểm soát ô nhiễm nước và không khí, kiểm soát tiếng động.

Kiểm soát hoạt động của cảng. Những hoạt động chính là để đảm bảo
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thực hiện chức năng của cảng như phối hợp hoạt động với các bên, quyết định giá cả, phân phối nguồn lực.

Duy trì, bảo dưỡng thiết bị, công trình, tạo điều kiện cho cảng hoạt động có hiệu quả.

Nạo vét.

Sửa chữa, bảo dưỡng cầu tàu, kho bãi đường xá.

Sửa chữa, bảo dưỡng máy móc thiết bị.

An ninh cảng: các điều kiện đảm bảo an toàn cho hàng hoá, cho tài sản của cảng.

Các hoạt động đặc biệt: đôi khi các hoạt động quân sự cũng được thực hiện trong cảng như việc tiếp nhận tàu chiến, tàu ngầm, xếp dỡ những hàng hoá đặc biệt nguy hiểm.

4. Các yếu tố quyết định việc hình thành cảng biển

4.1. Yếu tố địa lý (vị trí, điều kiện tự nhiên) trước mắt và lâu dài

· Điều kiện tự nhiên: Việc phát triển cảng biển chỉ có thể thực hiện nếu có các điều kiện tự nhiên nhất định, phù hợp với việc xây dựng cảng như có nhiều khuỷu cong và các vụng, vịnh kín gió, bờ biển ít bãi lầy, nhiều cửa sông, có nhiều chỗ thuận lợi cho việc xây dựng nhiều cảng lớn tạo điều kiện cho công tác xây dựng và khai thác cảng, giảm đáng kể chi phí về việc xây dựng các công trình cầu bến và công trình bảo vệ cảng…
· Tính lâu dài : vùng được chọn làm cảng biển phải được tính đến các yếu tố biến động của tự nhiên như việc cảng cạn, bị bồi đắp dần thì cần có các biện pháp nạo vét, cải tạo sau này. Hiện nay vấn đề nước biển dâng đang ảnh hưởng nghiêm trọng đến các quốc gia trên thế giới, đặc biệt là ở Việt Nam. Nếu không tính đến các yếu tố này thì việc xây dựng cảng không thể lâu dài, ổn định. Đối với những cảng đã có thì vấn đề này cũng cần được xem xét một cách thỏa đáng để có được những biện pháp phòng ngừa cũng như khắc phục
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nếu xảy ra…

4.2. Thương mại

Yếu tố xem xét để xây dựng cảng biển nói chung là phải có sự giao lưu buôn bán hàng hóa giữa các nước, đặc biệt với chủ trương đẩy mạng hoạt động xuất nhập khẩu. Thương mại biển với tầm quan trọng của hệ thống cảng đã tạo điều kiện tốt để phát triển kinh tế, tận dụng nguồn lợi thế so sánh. Các nước như Singapore hay Hồng Kông phát triển mạnh theo hướng này…Xem xét các thị trường sản xuất và thị trường tiêu thụ trong dây truyền mua bán của mỗi hàng hóa qua cảng là một vấn đề hết sức quan trọng. Ở Việt Nam chúng ta có thể đẩy mạnh lợi thế thương mại là thị trường tiêu thụ trong nước, các nước liền kề như Lào, Campuchia, Đông Bắc Thái Lan và nam Trung Quốc không có cảng biển. Xét về hướng xuất khẩu, Việt Nam cũng dễ dàng xúc tiến thương mại với các nước châu Á, Mỹ…

4.3. Kinh tế

Phát triển cảng biển thường bao gồm mục tiêu phát triển mạnh về kinh tế. Nhờ những lợi thế thương mại sẵn có, cảng biển còn cung cấp công ăn việc làm cho người lao động địa phương, tạo ra nhiều ngành nghề dịch vụ mới, phát triển rộng khắp. Hệ thống cảng còn là yếu tố cơ sở hạ tầng hàng đầu trước khi phát triển các ngành kinh tế như lọc dầu, khai thác, nuôi trồng thủy sản, du lịch biển…Việc phát triển kinh tế biển có thể coi là mũi nhọn kéo theo sự phát triển của địa phương, vùng và cả nước. Có những quốc gia mạnh về biển đã phát triển kinh tế theo hướng này, có thể kể đến Singapore, Hồng Kông hay Thụy Điển…

4.4. Quan hệ quốc tế

Có cảng biển, việc giao lưu cả về kinh tế, văn hóa, xã hội giữa các quốc gia trong khu vực là trên thế giới sẽ trở nên dễ dàng hơn. Tại những nước có vị trí địa lý trên biển chiến lược như Việt Nam, phát triển hệ thống cảng biển
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còn có ý nghĩa quan trọng trong việc giữ vững ổn định an ninh, chính trị

Lịch sử đã chứng minh ý nghĩa quan trọng của cảng biển với các đô thị cổ phát triển bên các thương cảng nối tiếng và việc phát triển, mở rộng cả về kinh tế, văn hóa của Việt Nam với bên ngoài.

Xu hướng của thế giới hiện nay là nền kinh tế hướng ra biển, phát triển mạnh mẽ kinh tế biển nên việc có định hướng hoàn thiện hệ thống cảng biển của Việt Nam là hoàn toàn phù hợp với xu thế của thế giới.

5. Vai trò của hệ thống cảng biển Việt Nam

5.1. Đối với Việt Nam

Hiện nay trên 90% lượng hàng hoá xuất nhập khẩu của nước ta được vận chuyển thông qua hệ thống cảng biển. Nhìn chung các quốc gia trên thế giới muốn phát triển theo kịp với đà phát triển chung đều phải hội nhập quốc tế và khu vực thông qua quan hệ kinh tế đối ngoại mà trọng tâm là các hoạt động buôn bán ngoại thương. Các hoạt động này không thể hoạt động được nếu không có sự đóng góp mang tính quyết định của giao thông vận tải biển mà cảng biển đóng vai trò quan trọng. Cảng biển là đầu mối giao thông nối liền biển với lục địa bằng các huyết mạch giao thông như đường sông, đường bộ, đường bộ, đường sắt, hành không phục vụ cho việc giao lưu hàng hoá, hành khách giữa các khu vực trong nội địa của một quốc gia và giữa quốc gia đó với các quốc gia khác trên thế giới.

Tăng trưởng kinh tế liên quan với buôn bán, cụ thể là ngoại thương, trong khi chính buôn bán lại tạo ra tăng trưởng. Hay nói cách khác, buôn bán quốc tế đồng thời là nguyên nhân và kết quả của tăng trưởng kinh tế, và sự buôn bán không thể xảy ra nêu không có vận tải đường biển. Do vậy, vận chuyển có hiệu quả với chi phí hợp lý được coi là yêu cầu căn bản của quá trình phát triển kinh tế. Điều này thật hiển nhiên vì chi phí cho cảng biển hiện nay chiếm một tỷ lệ đáng kể trong tổng chi phí vận tải đường biển.
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Hơn nữa hiện nay cảng được coi là yếu tố liên kết quan trọng nhất trong toàn bộ dây truyền vận tải. Trong bối cảnh toàn cầu hoá nền kinh tế thì vai trò của cảng biển ngày trở nên quan trọng.

Cảng biển đóng một vai trò rất quan trọng trong dây truyền sản xuất của nền kinh tế quốc dân. Hoạt động của cảng biển không chỉ đáp ứng nhu cầu vận tải, mà còn liên quan đến nhiều lĩnh vực khác như buôn bán, giao dịch, đại lý, môi giới, bảo hiểm, trọng tài, luật pháp, tài chính, ngân hàng và du lịch…

Cảng biển là một tổ hợp của nhiều chức năng, là hạt nhân của sự phát triển kinh tế trong một vùng và góp phần quan trọng vào sự phát triển của nên kinh tế quốc dân. Kinh tế cảng biển có tiềm năng rất lớn, nếu khai tác đúng cách sẽ mang lại nhiều lợi ích cho quốc gia. Ngoài chức năng chính là chuyên chở, vận chuyển hàng hoá, cảng biển còn có nhiều chức năng khác, có thể kể ra 5 chức năng chính của cảng biển như sau:

* Chức năng vận chuyển, bốc xếp và vận chuyển hàng hoá

Trong hệ thống vận tải quốc gia, cảng biển là điểm hội tụ của các tuyến vận tải khác nhau (đường biển, đường sông, đường sắt, đường hàng không). Đây là một đầu mối giao thông chính tập trung cho mọi phương thức vận tải, là cửa ngõ giao lưu nền kinh tế, thương mại trong nước và nước ngoài nhằm hội nhập nền kinh tế nước ta với nền kinh tế thị trường quốc tế và với tất cả các nước trong khu vực. Trong mong muốn về các phương thức vận tải ở Việt Nam, cảng biển được coi là yếu tố quan trọng nhất trong phát triển hệ thông GTVT biển mà chủ yếu là phục vụ liên vùng và quốc tế. Việc phân chia này giúp cho các tuyến vận tải có thể phát huy được hết ưu điểm và lợi thế của mình, tạo thành một khối linh hoạt và thống nhất.
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Bảng 1: Vai trò mong muốn của các phương thức vận tải ở Việt Nam

	Thứ bậc
	Hàng không
	Đường biển
	Đường sắt
	Đường bộ
	Đường thủy

	
	
	
	
	
	

	Quốc tế
	√√√
	√√√
	√
	√
	√

	
	
	
	
	
	

	Liên vùng
	√√√
	√√√
	√√√
	√√
	-

	
	
	
	
	
	

	Liên tỉnh
	√√
	√√
	√√√
	√√√
	√

	
	
	
	
	
	

	Tỉnh
	-
	√
	√
	√√√
	√√

	
	
	
	
	
	

	Địa phương
	-
	-
	-
	√√√
	√√√

	
	
	
	
	
	


Nguồn: VITRANSS

√ là mức độ quan trọng

Các cảng biển thực hiện chức năng vận tải thông qua việc phân phối hàng hoá. Khi nghiên cứu mối tưong quan trong việc hình thành hệ thống mạng lưới giao thông trong vùng hậu phương của cảng biển ta thấy rằng vai trò đầu mối vận tải trong hệ thống mạng lưới vận tải ngày càng tăng lên. Để xếp dỡ một khối lượng hàng hoá thông qua cảng, người ta đã trang bị một hệ thống cầu tàu với qui mô chuyên môn hoá cao, đầu tư các phương tiện xếp dỡ hiện đại, các hệ thống kho bãi bảo quản, chế biến, đóng gói, phân loai hàng hoá thuận tiện và tin cậy.

· nước ta các cảng biển như: Hải Phòng, Đà Nẵng, Sài Gòn từ lâu đã là những đầu mối vận tải chính của 3 miền Bắc,Trung, Nam và cùng với thời gian, vai trò này càng được khẳng định hơn nhất là trong giai đoạn đất nước ta đang thực hiện cơ chế mở cửa hợp tác như hiện nay, các cảng này không chỉ là đầu mối của các tuyến vận tải nội địa mà còn là đầu mối của các tuyến vận tải quốc tế với Lào, Campuchia, Đông Bắc Thái Lan, Nam Trung Quốc cũng như các cảng khác trên khắp thế giới.

* Chức năng thương mại và buôn bán quốc tế

Với vị trí là đầu mối của các tuyến đường vận tải: đường sông, đường
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sắt, đường bộ…, ngay từ thời đầu mới thành lập, các cảng biển đã là những địa điểm tập trung trao đổi buôn bán của các thương gia từ khắp mọi miền, họ mang đến vùng cảng các sản phẩm truyền thông đặc sắc của địa phương mình và tạo ra một sự trao đổi mua bán lớn với các loại hàng hoá đa dạng, phong phú, nhất là tại các vùng cảng có vị trí địa lý tự nhiên thuận lợi như nằm trên các trục đường hàng hải quốc tế nối liền các châu lục, các khu vục phát triển kinh tế năng động… thì hoạt động trao đổi kinh doanh, thương mại lại càng diễn ra sôi động hơn. Các vùng cảng này nhanh chóng trở thành của trung tâm thương mại không chỉ của khu vực mà còn của cả thế giới.

Để đáp ứng yêu cầu phát triển kinh tế – xã hội của đất nước, lượng hàng hoá qua cảng ngày càng tăng nhanh. Vì vậy, đối với một nước giàu tài nguyên biển như Việt Nam, việc phát triển hệ thống cảng biển sẽ là điều kiện thuận lợi để ta tăng cường trao đổi thương mại song phương và đa phương với nền kinh tế thế giới, làm hình thành nên các trung tâm thương mại lớn trên vùng cảng, đóng vai trò là những đầu tàu tăng trưởng kéo theo sự phát triển kinh tế của cả nước.

* Chức năng công nghiệp và cung ứng nhiên liệu

Các vùng cảng biển là những địa điểm thuận lợi cho việc xây dựng các những nhà máy xí nghiệp thuộc những ngành công nghiệp khác nhau vì nó cho phép tiết kiệm được chi phí vận tải rất nhiều, nhất là những nhà máy sản xuất bằng nguyên liệu nhập khẩu, đồng thời xuất khẩu sản phẩm của nó bằng vận đường biển thì sẽ đạt được sự tiết kiệm rất lớn, hạ giá thành sản phẩm, giúp cho sản phẩm của doanh nghiệp có thể cạnh tranh được trên thị trường quốc tế. Các nhà quy hoạch thường coi việc đặt các nhà máy sản xuất công nghiệp trong cảng của khu vực gần cảng là sự sắp xếp lý tưởng. Ngoài ra, các xí nghiệp công nghiệp này có thể liên kết với nhau tạo thành một chu trình sản xuất đồng bộ và hiệu quả. Ví dụ trên cùng một khu vực cảng có thể có các
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nhà máy sửa chữa và đóng tàu, các nhà máy lọc dầu, các nhà máy sản xuất hoá chất … Sản phẩm đầu ra của nhà máy lọc dầu là các khi metan, etilen… sẽ được cung cấp làm nguyên liệu chính cho các nhà máy hoá chất tổng hợp chất hữu cơ.

Sự hình thành và phát triển cảng biển là một trong những điều kiện thuận lợi để hình thành các khu công nghiệp, khu chế xuất và hoạt động sản xuất kinh doanh của các khu này lại tạo ra các nhu cầu vận tải đòi hỏi ngành vận tải biển phải đáp ứng. Chính vì vậy các khu công nghiệp là cơ sở vững chắc để cảng biển tồn tại và phát triển không ngừng. Đây chính là mối quan hệ tác động tương hỗ, bảo trợ cùng phát triển của cảng biển và khu công nghiệp. Và ưu thế mối quan hệ này hiện nay đang được các nước có biển hết sức quan khai để phục vụ cho sự nghiệp phát triển kinh tế – xã hội của quốc gia mình.

· Việt Nam, trong kế hoạch phát triển kinh tế – xã hội đến năm 2010, Đảng và Nhà nước ta đã lập kế hoạch chi tiết cho việc xây dựng các cảng nước sâu như: cảng Cái Lân (phục vụ cho khu công nghiệp Quảng Ninh và phát triển kinh tế miền Bắc), cảng Dung Quất (phục vụ cho khu công nghiệp Dung Quất và phát triển kinh tế miền Trung)…

· Chức năng phát triển thành phố và đô thị

Mối quan hệ tương quan giữa các cảng biển và thành phố là mối liên hệ tác động lẫn nhau. Cảng biển ảnh hưởng đến sự hình thành và phát triển của thành phố cảng theo các phương tiện khác nhau: tạo ra quy mô mở rộng thành phố, tạo việc làm cho người dân trong thành phố…

* Chức năng trung tâm văn hoá, nghỉ ngơi, du lịch và giải trí

Hoạt động của cảng biển còn tạo ra sự giao lưu văn hoá giữa các vùng, miền trong cả nước cũng như giữa các quốc gia với nhau bởi đi kèm với hoạt động giao lưu kinh tế là sự giao lưu về văn hoá. Các thương nhân nước ngoài (Trung Quốc, Nhật Bản, Ấn Độ…) mang đến đây những sản phẩm truyền
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thống cùng bản sắc văn hoá đặc sắc của dân tộc mình. Ngược lại, nền văn hoá của Việt Nam cũng sẽ giao lưu và truyền bá sang các nước khác thông qua việc buôn bán trao đổi các sản phẩm truyền thống của dân tộc.

Mặt khác, sự phát triển của cảng biển và các khu công nghiệp, thành phố cảng cũng kéo theo việc xây dựng những khu dân cư, các trung tâm giải trí, nghỉ ngơi cho người dân địa phương và khách du lịch từ các nơi đến cảng.

5.2 Đối với quan hệ kinh tế quốc tế

Xuất nhập khẩu hàng hóa giữa các nước, phát triển thương mại, kinh tế, đưa hàng hóa các nước vào tiêu thụ tại thị trường trong nước hoặc trung chuyển sang các thị trường khác

Mở rộng giao lưu văn hóa, du lịch… giữa các nước

6. Kinh nghiệm về đầu tư phát triển cảng biển ở một số nước

6.1 Singapore


Ảnh 1: Cảng biển Singapore

Nằm ở một vị trí và địa thế lý tưởng, Singapore đã xây dựng cho mình một hệ thống cảng biển hiện đại với một mạng lưới vận chuyển bằng đường biển phát triển nhất khu vực. Hải cảng ở Singapore đặc biệt hấp dẫn vì nó có một hệ thống cơ sở hạ tầng rất hoàn thiện và hệ thống giao thông liên lạc hiện
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đại vào loại bậc nhất thế giới. Từ chỗ chỉ có vài chục tuyến đường biển nối liền với các nước lân cận, đến cuối những năm 80, Singapore đã có hơn 700 tuyến đường biển và có tàu chở hàng tới hơn 600 cảng trên thế giới, đồng thời lại có 5 khu vực cho miễn mọi loại thuế quan và thủ tục đối với hàng hoá xuất nhập khẩu. Hàng năm có chừng 40.000 tàu cập bến. Tính theo khối lượng bốc dỡ, cảng Singapore đứng thứ hai trên thế giới, sau cảng Rottedam và đứng thứ 5 theo khối lượng hàng hoá chuyên chở bằng container. Thêm vào đó, cảng Singapore còn là nơi sửa chữa tàu biển có sức cạnh tranh vào loại bậc nhất thế giới. Hàng năm có từ 2500 đến 3000 tàu được sửa chữa ở đây.

Singapore cũng là cảng đứng đầu thế giới về cung cấp nhiên liệu và trung tâm thứ 3 thế giới về lọc dầu sản phẩm. Singapore có dịch vụ tài chính và hoạt động ngân hàng hoàn hảo. Lực lượng lao động có tay nghề cao, hạ tầng cơ sở hiện đại, đồng bộ, là cảng có độ sâu, lớn nhất châu Á, có thể so sánh được với các cảng chính ở Tây Âu.

Có được những thành tựu như vậy, Chính phủ Singapore có rất nhiều biện pháp, chính sách phát triển cảng biển, trong đó chủ yếu phải kể đến chủ trương thu hút đầu tư nước ngoài để ngành hàng hải, bên cạnh đó thực hiện mở cửa hoàn toàn thị trường hàng hải.

Trong những năm gần đây, Chính phủ Singapore đã có chính sách quản lý mới theo 3 bước. Từ ngày 01/10/1987 cảng Singapore chuyển sang hoạt động theo hình thức công ty, bước tiếp theo là cảng sẽ được tư nhân hoá. Không những thế các cảng biển Singapore đã thực hiện đầu tư ra nước ngoài và đã đạt được thành công ở Trung Quốc.

6.2 Hồng Kông

Hiện nay, Hồng Kông là cảng lớn nhất trên thế giới, trong 9 năm liền khối lượng container qua cảng Hồng Kông đứng đầu thế giới. Dự báo đến năm 2010, khối lượng của cảng này sẽ là 30 triệu TEU.
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Hồng Kông nằm trong vùng biển Nam Trung Quốc và dẫn ra biển Thái Bình Dương rộng lớn, Hồng Kông giống như một cửa ngõ nối liền Trung Quốc đại lục với phần còn lại của thế giới. Không những thế, Hồng Kông còn nằm trên tuyến đường vận chuyển biển lớn, như giữa Tokyo và Ấn Độ, giữa Mỹ và Đông Nam Á, nối liền châu Âu, châu Phi và châu Á. Hồng Kông có nhiều lợi thế với nhiều đường hàng hải trực tiếp tới châu Âu, Mỹ.

Khả năng tiếp nhận hàng hoá đặc biệt và bảo quản của cảng Hồng Kông là rất tốt, có khả năng đáp ứng những yêu cầu khắt khe về chất lượng cũng như về tốc độ, chính vì vậy, mặc dù giá phí là tương đối cao so với một số cảng lớn khác nhưng Hồng Kông vẫn là sự lựa chọn số một của rất nhiều chủ hàng. Không những thế, cảng Hồng Kông không ngừng xây dựng thêm các bến mới.

Như vậy, trong đầu tư phát triển hệ thống cảng biển 2 nước Singapore và Hồng Kông đã có những bài học kinh nghiệm có thể áp dụng vào quá trình phát triển cảng biển của Việt Nam. Trong đầu tư cảng biển, Singapore đẫ rất mạnh dạn mở cửa cho nước ngoài và thực hiện tư nhân hoá. Hiện nay hệ thống cảng biển Việt Nam chủ yếu được đầu tư xây dựng bằng nguồn vốn ngân sách Nhà nước, nguồn vốn ODA, vốn doanh nghiệp cảng, nguồn vốn FDI mới có hình thức doanh nghiệp liên doanh. Việc tiếp tục thu hút FDI vào phát triển hệ thống cảng biển Việt Nam thông qua các hình thức khác là vô cùng cần thiết, vì như vậy không những tạo ra nguồn vốn cho đầu tư mà còn có thể tiếp thu được công nghệ, trình đọ quản lý hoạt động đầu tư và khai thác cảng biển của các nước đầu tư. Ngoài ra có thể thu hút thành phần kinh tế tư nhân đầu tư vào phát triển cảng biển. Điều này cũng góp phần phát huy được nguồn vốn nhàn dỗi trong dân cư cũng như nâng cao được hiệu quả đầu tư và khai thác cảng biển .

Nhìn vào hoạt động khai thác cảng biển ở Hồng Kông, có thể thấy đối với những chủ hàng lớn trên thế giới hiện nay, phí cảng không phải là vấn đề cốt yếu mà là chất lượng dịch vụ ở các cảng.
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CHƯƠNG 2

THỰC TRẠNG HỆ THỐNG CẢNG BIỂN VIỆT NAM

1. Đặc điểm bờ biển Việt Nam và quá trình hình thành hệ thống cảng biển Việt Nam

1.1 Đặc điểm bờ biển Việt Nam

Với 3260 km bờ biển trải dài từ bắc vào nam, vùng thềm lục địa thuộc chủ quyền rộng gấp 3 lần diện tích đất liền, nhiều vịnh kín, sông có độ sâu lớn, vị trí địa lý gần với các tuyến hàng hải quốc tế, nên Việt Nam có tiềm năng rất lớn trong việc phát triển kinh tế biển. Dọc bờ biển Việt Nam có nhiều khuỷu cong và các vụng, vịnh kín gió, bờ biển ít bãi lầy, nhiều cửa sông, có nhiều chỗ thuận lợi cho việc xây dựng nhiều cảng lớn (như cảng Cái Lân, Sơn Trà, Dung Quất, Vân Long…) tạo điều kiện cho công tác xây dựng và khai thác cảng, giảm đáng kể chi phí về việc xây dựng các công trình cầu bến và công trình bảo vệ cảng. Phía sau tiếp giáp với bờ biển là cả một vùng rộng lớn bao gồm phần lục địa Việt Nam rộng 311.688 km và khu vực các nước láng riềng không có bờ biển hoặc xa bờ biển như Lào, Đông Bắc Campuchia, Thái Lan và Nam Trung Quốc.

Do những đặc điểm riêng về địa lý tự nhiên, vùng trọng điểm kinh tế có tốc độ phát triển cao của cả nước tập trung ở hai đầu Nam và Bắc Bộ, vùng hấp dẫn cảng phía sau là cả một vùng hậu phương rộng lớn. Vì vậy việc phân bố các cảng sẽ tập trung chủ yếu ở phía Bắc là Hải Phòng, Quảng Ninh, phía Nam là thành phố Hồ Chí Minh, Vũng Tàu, Thị Vải và một số ít Đồng bằng sông Cửu Long. Tại miền Trung, trên chiều dài 1600 km tuy có nhiều vịnh khá lý tưởng cho việc xây dựng phát triển cảng (như Cam Ranh, Vân Long, Đà Nẵng…) song vùng hấp dẫn của cảng hẹp, điêu kiện tự nhiên khắc nghiệt, kinh tế phát triển chưa cao, bởi vậy khối lượng hàng hoá qua cảng chưa đạt
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tối ưu, các cảng nằm rải rác trên bơ biển với quy mô nhỏ.

Bên cạnh những ưu thế nằm gần trục đường hàng hải quốc tế với rất nhiều vị trí xây dựng và mở rộng phát triển cảng biển, phần lớn cảng biển Việt Nam nằm sâu trong các cửa sông. Có thể kể ra như: cụm cảng Sài Gòn cách phao số 0 tới 95 km; cảng Hải Phòng, Cái Lân tính từ phao số 0đều cách xa đến 20 – 70 km, Cần Thơ cách 120 km.Chính vì vậy mà độ sâuluồng chạy tàu, chiều rộn và bán kính quay trở tàu rất hận chế. Các yếu tố thời tiết và kỹ thuật cũng hạn chế đến khả năng tiếp cận của tàu tới cảng. Các đợt gió mùa, bão, biển động xảy ra khá thường xuyên, sự trợ giúp, lai dắt tàu vào cảng không thực hiện được 24/24 quanh năm. Do vậy có thể nói, với xu thế kích thước ngày càng lớn của độ tàu quốc tế thì khả năng tàu biển đến cảng Việt Nam bị hạn chế và không thuận lợi.

Diện tích đất đai cho kho bãi và nói chung cho phát triển và mở rộng cảng là rất hạn chế, do phần lớn các cảng chính đều bị bao bọc bởi khu đo thị chật hẹp và đông đúc và các cảng này đều nằm sâu trong cửa sông.

1.2 Quá trình hình thành hệ thống cảng biển Việt Nam

Hệ thống cảng biển Việt Nam có lịch sử phát triển khá lâu dài, bắt đầu với những thương cảng cổ sầm uất từ trước thế kỷ 17 và sự hưng thịnh ở các triều đại sau này. Có thể kể đến ở đây là các thương cảng Hội An, Phố Hiến, Thanh Hà, Hà Tiên, Thăng Long hay Vân Đồn….

Năm 1149 vua Lý Anh Tông của Nhà Lý chính thức lập trang Vân Ðồn, đồng thời Vân Đồn thành thương cảng đầu tiên của Đại Việt, trong giao thương với các nước trong khu vực Đông Á và Thế giới như: Nhật Bản, Trung Quốc, Ấn Độ, Thái Lan, Indonesia. Thương cảng Vân Đồn thịnh vượng suốt 3 triều đại là: "Nhà Lý,Nhà Trần- Hậu Lê,Lê sơ rồi suy thoái và bị lãng quên vào thời Nhà Mạc. Di tích Thương cảng Vân Đồn lại vừa chứa đựng dấu ấn của nhà Trần về chiến công chống ngoại xâm lại vừa có dấu ấn
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về giao thương, buôn bán”.

Thương cảng Hội trong nhiều tài liêu, thư tịch cổ Trung Quốc, Ả Rập, Ấn Độ, Ba Tư xác nhận vùng Cửa Đại xưa kia là hải cảng chính của nước Champa. Vùng Lâm Ấp phố là nơi các chiến thuyền ngoại quốc thường ghé lấy nước ngọt từ những giếng Champa rất ngon và trong; trao đổi sản vật như trầm hương, quế, ngọc ngà, thuỷ tinh, tơ lụa, đồi mồi, xà cừ.Từ cuối thế kỉ 16

· thế kỉ 17, có thêm nhiều người Hoa và người Nhật đến định cư, giúp thương nghiệp Hội An phát triển. Kết hợp với vị trí địa lý phù hợp, Hội An nhanh chóng trở thành một thương cảng phồn thịnh trong nhiều thế kỉ.

Hà Tiên vào thời Mạc Cửu còn có tên gọi là Mang Khảm, là một mắt xích quan trọng ở phía đông vịnh Thái Lan, trên tuyến hàng hải thương mại châu Á qua Vịnh Thái Lan, men theo bờ Biển Đông,Quảng Châu, Trung Quốc hay Luzon, Philippin. Thời kỳ cha con Mạc Cửu, Mạc Thiên Tích (1706-1780) cai quản vùng đất này, đã áp dụng một chính sánh tự do và coi trọng thương mại. Mạc Thiên Tích mở cảng cho tàu buôn nước ngoài buôn bán tự do. Hà Tiên trở thành điểm đến của các đoàn thương thuyền từ bán đảo Mã Lai, Siam, Ấn Độ, Miến Điện, Phúc Kiến, Quảng Đông, Hải Nam,... Vào các dịp sinh nhật Mạc Thiên Tích (12 tháng chạp âm lịch), các thuyền buôn được phép vào cảng Hà Tiên miễn thuế. Từ lâu đời, nghề chế sáp trắng (bạch lạp) để thắp sáng là một nghề truyền thống ở Hà Tiên, cung cấp cho các nước lân cận như Trung Quốc, Thái Lan, Mã Lai,... Ngoài ra đất này còn có nhiều sản vật thương mại khác nữa, Lê Quý Đôn từng viết trong "Phủ biên tạp lục "

...Huyền phách sản ở trấn Hà Tiên, có khối lượng như đồng, sắc đen như sắt, người ta nói dùng nó có thể lánh được gió độc, tiện làm tràng hạt..."

Vào thời Pháp thuộc, cảng Đà Nẵng khá phát triển trong khi đó, sau những năm 1954, miền Bắc khai thác các cảng lớn như Hải Phòng, Quảng Ninh và miền Nam phát triển khá mạnh cảng Sài Gòn.
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Một số số liệu về khối lượng hàng hóa luân chuyển phân theo ngành vận tải trong thời kỳ trước đổi mới, từ 1976- 1985 cũng cho thấy rõ vai trò của vận tải biển trong phát triển kinh tế với cơ cấu chiếm trên 50% khối lượng hàng hóa luân chuyển trong tất cả các ngành vận tải, khối lượng hàng luân chuyển tăng gấp 4 lần từ năm 1976 đến năm 1985

Bảng 2: Khối lượng hàng hóa luân chuyển phân theo ngành vận tải

trong thời kỳ 1976-1985

	Năm
	Khối lượng
	Chỉ số phát triển (%)

	
	(triệu tấn.km)
	

	
	
	

	1976
	2910,9
	100

	
	
	

	1977
	4565,9
	156,8

	
	
	

	1978
	4763,6
	104,3

	
	
	

	1979
	5381,4
	113,0

	
	
	

	1980
	5679,7
	105,5

	
	
	

	1981
	4284,5
	75,4

	
	
	

	1982
	4954,7
	115,6

	
	
	

	1983
	7378,7
	148,9

	
	
	

	1984
	7142,0
	96,8

	
	
	

	1985
	8102,0
	113,4

	
	
	


Nguồn: Số liệu thống kê Việt Nam thế kỷ XX
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Những thuận lợi về sự phát triển lâu đời, hệ thống cảng biển hình thành sớm và từng từng rất phồn thịnh ở thời phong kiến đến tận những năm chiến tranh hay tái thiết đất nước là những điều kiện tốt cho sự phát triển sau này của hệ thống cảng biển Việt Nam

2. Thực trạng hệ thống cảng biển Việt Nam

2.1. Phân loại hệ thống cảng biển Việt Nam

Thủ tướng Chính phủ Nguyễn Tấn Dũng quyết định 16/2008/QĐ-TTg ngày 28 tháng 01 năm 2008 công bố Danh mục phân loại cảng biển Việt Nam. Theo đó, có 17 cảng biển loại I, 23 cảng biển loại II và 9 cảng biển loại III.

Bảng 3: Danh mục phân loại cảng biển Việt Nam

	Loại cảng
	
	
	
	Tên cảng
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	Loại 1
	1. Cảng Cẩm Phả
	8.
	Cảng Dung Quất
	13. Cảng Đồng Nai

	
	
	2.
	Cảng Hải Phòng
	9.
	Cảng Quy Nhơn
	14. Cảng Cần Thơ

	
	
	3.
	Cảng Nghi Sơn
	10. Cảng Vân Phong
	15. Cảng Nha Trang

	
	
	4.
	Cảng Cửa Lò
	11. Cảng TP Hồ Chí Minh
	16. Cảng Ba Ngòi

	
	
	5.
	Cảng Vũng Áng
	12. Cảng Vũng tàu
	17. Cảng Hòn Gai

	
	
	6.
	Cảng Chân Mây
	
	
	
	

	
	
	7.
	Cảng Đà Nẵng
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	Loại 2
	1. Cảng Mũi Chùa
	9.
	Cảng Thuận An
	17. Cảng Mĩ Thới

	
	
	2.
	Cảng Diên Điền
	10. Cảng Quảng Nam
	18. Cảng Vĩnh Long

	
	
	3.Cảng Nam Định
	11. Cảng Sa Kỳ
	19. Cảng Mỹ Tho

	
	
	4. Cảng Lệ Môn
	12. Cảng Vũng Rô
	20. Cảng Năm Căn

	
	
	5.
	Cảng Bến Thuỷ
	13. Cảng Cà Ná
	21. Cảng Hòn Chông

	
	
	6.
	Cảng Xuân Hải
	14. Cảng Phú Quý
	22. Cảng Bình Trị

	
	
	7.
	Cảng Quảng Bình
	15. Cảng Bình Dương
	23. Côn Đảo

	
	
	8.
	Cảng Cửa Việt
	16. Cảng Đồng Tháp
	
	

	
	
	
	
	
	
	

	Loại 3
	1. Cảng Rồng Đôi
	4.
	Cảng Lan Tây
	7. Cảng Chí Linh

	
	
	2.
	Cảng Rạng Đông
	5.
	Cảng Sư Tử Đen
	8. Cảng Ba Vì

	
	
	3.
	Cảng Hồng Ngọc
	6.
	Cảng Đại Hùng
	9. Vietsopetro 01

	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	


SV: Trần Thị Hà Phương
22
Lớp: Kế hoạch 47B

Chuyên đề thực tập


Ngoài ra, Quyết định cũng công bố 166 bến cảng thuộc các cảng biển Việt Nam. Các quy định tại Quyết định này không áp dụng đối với việc xếp loại doanh nghiệp quản lý, khai thác cảng biển.

Theo quyết định 202/1999/ QĐ- TTg của Thủ tướng Chính phủ, hệ thống cảng biển Việt Nam được phân ra làm 8 nhóm cảng trong đó có 4 nhóm cảng quan trọng tại các khu kinh tế trọng điểm

· Nhóm 1: Nhóm cảng biển phía Bắc, bao gồm các cảng biển từ Quảng Ninh đến Ninh Bình.

· Nhóm 2: Nhóm cảng biển Bắc Trung Bộ, bao gồm các cảng biển từ Thanh Hóa đến Hà Tĩnh.

· Nhóm 3: Nhóm cảng biển Trung Trung Bộ, bao gồm các cảng biển từ Quảng Bình đến Quảng Ngãi.

· Nhóm 4: Nhóm cảng biển Nam Trung Bộ, gồm các cảng biển từ Bình Định đến Bình Thuận.

· Nhóm 5: Nhóm cảng biển thành phố Hồ Chí Minh - Đồng Nai - Bà Rịa

· Vũng Tàu.

· Nhóm 6: Nhóm cảng biển Đồng bằng sông Cửu Long

· Nhóm 7: Nhóm cảng biển các đảo Tây Nam.

· Nhóm 8: Nhóm cảng biển Côn Đảo.(xem phần phụ lục)

2.2. Tình trạng phân bố

Phân bố cảng biển của Việt Nam dọc khắp cả nước, cả 3 miền Bắc Trung Nam đều có cảng biển trong đó đều có các cảng chính. Tuy nhiên việc phân bố hiện nay đang đi vào tình trạng “vừa thừa vừa thiếu” trong khi ở một số nơi như khu vực cảng Sài Gòn trong thời gian xảy ra tình trạng kẹt cảng, ùn tắc gây tốn kém cả thời gian và tiền bạc cũng như làm mất đi khả năng cạnh tranh. Nhưng khó khăn ở chỗ là sự phân bố giữa các vùng và khu vực lại không đồng đều.
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Khối lượng vận tải đường biển phân theo cụm cảng
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 CẢNG MIỀN NAM

Biểu đồ 1: Khối lượng vận tải đường biển phân theo cụm cảng

Các cảng phía Bắc chiếm 25-30% khối lượng vận tải nên công suất vẫn còn thừa. Các cảng miền Trung chiếm 13% khối lượng, đang ở tình trạng thiếu hàng hóa, chỉ sử dụng một phần công suất. Còn các cảng phía Nam chiếm 57% khối lượng vận chuyển, riêng về container đến 90% khối lượng, hiện đang ở tình trạng quá tải.

Lại có nơi phát triển cảng nhưng không hoạt động được hoặc hoạt động không có hiệu quả…

2.3. Tình trạng kỹ thuật

Nhìn chung còn cũ và lạc hậu. Tuy nhiên, tại một số cảng lớn cũng đang có được sự đầu tư về mặt kỹ thuật khá tốt, đặc biệt là từ các đối tác nước ngoài.

Các hệ thống bến cảng, cầu cảng được xây dựng từ thời kỳ trước đã xuống cấp ở một số nơi. Có trường hợp sập cầu cảng ở tỉnh Trà Vinh gây cả thiệt hại về người và của. Như vậy, đi đôi với việc xây mới thì việc sửa chữa, nâng cấp các cảng biển về mặt kỹ thuật là hết sức cần thiết. Ở nhiều
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địa phương, các công trình phụ trợ đi kèm trong hệ thống cảng biển chưa được chú trọng. Mới đây nhất có thể kể đến nhu cầu về kho đông lạnh tại cảng Hải Phòng đang ngày càng trở nên bức thiết. Hay như các công trình điện nước tưởng chừng như không quan trọng lắm nhưng cũng phải được xem xét độc lập với vai trò không thể thiếu được trong hệ thống cảng biển. Có thể kể đến trường hợp cảng biển không thể hoạt động được do thiếu nguồn cung cấp điện.

Cảng SP-PSA, KCN Phú Mỹ I có vốn đầu tư đăng ký 240 triệu USD, lộ trình xây dựng từ năm 2006 đến năm 2009. Theo đúng lộ trình, cảng SP-PSA đang ở giai đoạn hoàn thành và chạy thử, dự kiến sẽ đi vào hoạt động trong quý II năm nay. Tuy cảng xây dựng gần xong nhưng chưa biết tìm đâu ra điện để sử dụng. Theo đúng phương án cấp điện, cảng SP-PSA sẽ được cấp điện theo tuyến đường 965 (đường liên cảng), nhưng đến thời điểm này tuyến đường 965 vẫn chưa xây dựng xong. Vì vậy, chủ đầu tư phải kiến nghị UBND tỉnh hỗ trợ để được “câu nhờ” đường điện đi ngang qua phần đất của dự án nhà máy thép của Công ty TNHH Posco Việt Nam, nhằm sớm đưa cảng vào vận hành đúng thời gian dự kiến. Ngày 9-3-2009 vừa qua, Điện lực BR-VT đã hoàn thành nhánh rẽ 22kV cấp điện cho cảng SP-PSA theo lộ tuyến này. Chính vì vậy rất cần một quy hoạch chi tiết, cụ thể về việc cung cấp điện cho các cảng biển, trên cơ sở đó ngành điện có kế hoạch chủ động đầu tư trạm điện, lưới điện phục vụ cho hệ thống các cảng biển được thuận lợi.

2.4. Thực trạng khả năng thông qua hàng hóa

Hệ thống cảng biển Việt Nam phát triển đã làm nâng cao rõ rệt khả năng thông qua hàng hóa, thúc đẩy nhanh hoạt động xuất nhập khẩu của cả nước.

SV: Trần Thị Hà Phương
25
Lớp: Kế hoạch 47B


Chuyên đề thực tập


Khối lượng hàng hóa chủ yếu được vận chuyển thông qua các cảng biển do trung ương quản lý 2000-2006
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Biểu đồ 2: Khối lượng hàng hoá chủ yếu được vận chuyển thông qua các

cảng biển do trung ương quản lý 2000-2006

Đơn vị: nghìn tấn

	Năm
	2000
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006

	Hàng xuất khẩu
	5460.9
	6873.8
	7118.4
	6922.4
	9916.0
	9640.9

	Hàng nhập khẩu
	9293.0
	11688.5
	13574.9
	14798.4
	14859.0
	15401.2

	Hàng nội địa
	7148.6
	10051.6
	13325.8
	12140.0
	13553.0
	14003.3

	Tổng số
	21902.5
	28713.9
	34019.1
	33860.8
	38328.0
	39045.4

	
	
	
	Nguồn:
	Niên giám
	thống kê
	2007


Nếu xét theo từng cảng riêng biệt, có thể thấy tại một số cảng lớn, công suất được duy trì ở mức khá ổn định.Trong quý I/2009, Cảng Sài Gòn đã giải phóng 500 lượt tàu hàng các loại, với tổng sản lượng 4.670.051 tấn hàng thông qua, đạt 38% sản lượng kế hoạch 2009, tăng 41,6% so với mức thực hiện cùng kỳ năm ngoái.

2 mặt hàng đang chiếm tỷ trọng cao nhất thông qua Cảng là cát sông (48%) và container (21,8%). Trong 5 khu cảng trực thuộc, sản lượng hàng thông qua Cảng Tân Thuận 2 tăng 24,7% và qua bến dịch vụ hàng hải tăng 38,4% so với sản lượng quý I/2008. Tổng sản lượng hàng qua Cảng Sài Gòn

SV: Trần Thị Hà Phương
26
Lớp: Kế hoạch 47B


Chuyên đề thực tập


trong quý I năm nay đang giữ mức kỷ lục trong các quý trước đây, trong đó sản lượng bốc xếp tháng 3.2009 đạt 1.806.585 tấn hàng

Bảng 4: Khối lượng hàng hóa chủ yếu được vận chuyển thông qua các

cảng biển do trung ương quản lý năm 2005 và 2006

Đơn vị: nghìn tấn

	Cảng
	2005
	2006

	
	
	

	Hải Phòng
	13074
	13271

	
	
	

	Sài Gòn
	13557
	13307

	
	
	

	Quảng Ninh
	3177
	3738

	
	
	

	Nghệ An
	1206
	1156

	
	
	

	Đà Nẵng
	2255
	2371

	
	
	

	Quy Nhơn
	2449
	2671

	
	
	

	Nha Trang
	682
	1069

	
	
	

	Cần Thơ
	978
	1012

	
	
	

	Cảng
	2005
	2006

	
	
	

	Hải Phòng
	13074
	13271

	
	
	

	Sài Gòn
	13557
	13307

	
	
	

	Quảng Ninh
	3177
	3738

	
	
	

	Nghệ An
	1206
	1156

	
	
	

	Đà Nẵng
	2255
	2371

	
	
	

	Quy Nhơn
	2449
	2671

	
	
	

	Nha Trang
	682
	1069

	
	
	

	Cần Thơ
	978
	1012

	
	
	


Nguồn: Niên giám thống kê 2007
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Bảng 5: Hàng hóa qua cảng biển Việt Nam 2008(tấn)  Nguồn: Cục Hàng hải Việt Nam

	
	
	
	
	
	Hàng lỏng
	
	
	
	
	Hàng khô
	
	
	
	
	
	
	
	Hàng Container
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	Tổng cộng
	12,989,129
	100,265,010
	3,025,693
	54,266,676
	16,033,975
	26,404,920
	5,751,397
	9,259,381
	4,288,125
	648,713
	796,243
	322,513
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	AN GIANG
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	136,758
	294,138
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2
	CÀ MAU
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	3
	CẦN THƠ
	4,500
	293,998
	54,862
	16,638,708
	309,085
	341,390
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	4
	ĐÀ NẴNG
	3,910
	529,242
	446,818
	2,931,674
	3,882,604
	1,359,303
	248,096
	308,642
	14,415
	31,101
	29,643
	3,817

	5
	ĐỒNG NAI
	11,750
	1,441,806
	142,440
	721,781
	989,650
	738,943
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	6
	ĐỒNG THÁP
	
	
	188,699
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	9,168,931
	22,798
	63,973
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	HÀ TĨNH
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	8
	HÀNG HẢI HẢI
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	9
	HÀNG HẢI QUẢNG
	
	8,150
	
	2,615,866
	
	405,786
	
	16,010,778
	
	546,752
	
	3,331,529
	
	96,983
	
	149,507
	
	2,619
	
	14,232
	
	18,993
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	KIÊN GIANG
	
	
	
	
	
	
	
	
	30,499
	164,914
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	11
	MỸ THO
	
	
	
	7,114
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	2,037,364
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	12
	NAM ĐỊNH
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	13
	NGHỆ AN
	
	
	27,108
	201,160
	482,155
	41,251
	598,271
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	14
	NHA TRANG
	178
	90,803,122
	334,806
	591,995
	27,566
	7,886,249
	713
	31
	941
	184
	6
	246

	15
	QUẢNG BÌNH
	
	
	
	
	1,310
	10,617
	
	
	73,892
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	QUẢNG NGÃI
	
	
	
	
	
	
	218,472
	24,325
	14,268
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	17
	QUẢNG TRỊ
	
	
	
	
	
	
	2,943
	
	
	7,188
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	18
	QUY NHƠN
	10
	68,812
	227,595
	1,001,128
	470,493
	1,467,233
	302,511
	295,473
	24,787
	36,386
	24,913
	9,711
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	THÁI BÌNH
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	20
	THANH HÓA
	
	
	
	
	2,800
	283,651
	134,061
	2,606,625
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	21
	THỪA THIÊN HUẾ
	
	
	6,547
	2,942
	531,336
	3,942
	265,496
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	22
	TP HỒ CHÍ MINH
	142,977
	1,457,266
	250,649
	2,011,441
	1,662,734
	1,008,326
	2,724,232
	3,986,481
	1,125,754
	276,904
	379,534
	85,532

	23
	VŨNG TÀU
	12,814,718
	1,888,569
	785,261
	1,059,487
	4,384,259
	1,284,413
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Có thể thấy được cơ cấu hàng hóa thông qua tại các cảng biển năm 2008 qua bảng thống kê trên. Lượng hàng hóa thông qua tập trung chủ yếu ở những cảng biển chính như cảng Sài Gòn, Vũng Tàu, Quảng Ninh, Hải Phòng…

Tính theo hàng hóa xuất nhập khấu 4 tháng đầu năm 2009 Đơn vị: tấn


Nguồn: Cục Hàng hải Việt Nam
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Theo quy hoạch đến 2010, định hướng đến 2020 thì các cảng được phân chia thành 8 nhóm địa lý, với 3 trung tâm chính gọi là các cảng cửa ngõ quốc tế để tiếp nhận tàu trọng tải lớn, phục vụ cho các khu kinh tế trọng điểm. Hệ thống cảng biển đến năm 2010 có khả năng thông qua 100 triệu tấn hàng hóa.

Quy hoạch là vậy, tuy nhiên chỉ mới đến năm 2006, lượng hàng hóa thông qua các cảng đã lên 154,498 triệu tấn, tăng 11,2% so với năm 2005 và vượt xa quy hoạch. Trong đó hàng container đạt 3,42 triệu TEU, tăng 11,84% so với 2005, riêng tân cảng Sài Gòn đã xếp dỡ 1,47 triệu TEU, trong khi dự báo của các đơn vị tư vấn, kể cả tư vấn nước ngoài đến năm 2010, container qua cảng Sài Gòn là 2 triệu TEU, thực tế năm 2007 sẽ đạt 2,5 triệu TEU. Như vậy, mức tăng trưởng bình quân trong 10 năm (2000-2010) sẽ là 10-12% năm.

2.5. Cơ sở hạ tầng

Cơ sở hạ tầng chưa đồng bộ từ hệ thống giao thông dẫn vào cảng, các yếu tố kỹ thuật hình thành nên cảng, các yếu tố phụ trợ khác. Thậm chí có cảng xây dựng rồi mà không thể hoạt động vì không có hệ thống đường dẫn đầy đủ hoặc nếu có thì đường quá xa, tăng cao chi phí. Ngược lại, một số cảng lại xảy ra tình trạng ùn tắc do cơ sở hạ tầng không đáp ứng được nhu cầu ngày một tăng cao.

Hiện nay nhiều cảng biển rất cần đường cao tốc và nạo vét luồng tàu như khu vực cảng biển TP Cần Thơ có 16 bến cảng, đa số chỉ có khả năng tiếp nhận tàu trọng tải dưới 5.000 tấn và chỉ có một ít cầu cảng mới xây dựng có khả năng tiếp nhận tàu trọng tải 10.000 tấn.

“Cần phải mở rộng đường liên tỉnh 25 từ khu vực Cát Lái ra xa lộ Hà Nội, vì hiện nay đường quá chật hẹp và xuống cấp khi mỗi ngày có đến vài ngàn xe tải nặng và container ra vào cảng lấy hàng” - một lãnh đạo của Công ty Tân Cảng đã đề nghị với đoàn công tác của Chính phủ và UBND TP.HCM. Trong khi đó, các nhà đầu tư ở Đồng Nai và Bà Rịa - Vũng Tàu đề nghị mở
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rộng quốc lộ 51 từ bốn làn xe lên sáu làn xe vì tuyến đường này đang quá tải và cần xây dựng các nút giao thông (cầu vượt hoặc hầm chui) để giảm lượng tai nạn giao thông đang tăng cao.

Cũng bức bách về chuyện đường sá, lãnh đạo UBND tỉnh Bà Rịa - Vũng Tàu đề nghị Bộ GTVT sớm triển khai đường cao tốc TP.HCM - Long Thành - Vũng Tàu từ nay đến năm 2010 bởi tuyến đường này có vai trò hết sức quan trọng về vận chuyển hàng hóa trong những năm tới khi hệ thống cảng biển, các khu công nghiệp của tỉnh này đã được đầu tư phát triển toàn diện. Đồng thời, tuyến đường sắt tốc độ cao Biên Hòa - Vũng Tàu phải sớm được triển khai để kết nối hệ thống cảng biển với các khu công nghiệp trên hành lang quốc lộ 51, TP.HCM đi Phnom-Penh, về đồng bằng sông Cửu Long và đi Tây nguyên.

Việc công xây dựng đường cao tốc TP.HCM - Long Thành - Dầu Giây nhằm thúc đẩy phát triển vùng kinh tế trọng điểm phía Nam. Bộ GTVT cũng đề nghị các địa phương dựa vào qui hoạch tuyến đường cao tốc để làm đường kết nối với đường cao tốc. Việc TP.HCM thử nghiệm nạo vét luồng tàu sông Soài Rạp nhằm tạo thêm một luồng tàu biển về cảng TP.HCM là một hướng đi đúng vì đây là luồng tàu biển thứ hai rất thuận lợi cho tàu có trọng tải 50.000 tấn lưu thông về khu cảng Cát Lái, Nhà Bè - Hiệp Phước của TP.HCM.

2.6. Nguồn nhân lực và trình độ quản lý

2.6.1 Nguồn nhân lực

Đối với đội ngũ sỹ quan, thuyền viên

Nền kinh tế thế giới hiện đang phát triển theo con đường hợp tác tiểu vùng, khu vực và toàn cầu, vì vậy, nghề đi biển chịu ảnh hưởng sâu sắc của những yếu tố sau:

· Phải có trình độ kỹ thuật cao để sử dụng các phương tiện thiết bị hiện
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đại trên tàu biển.

· Có khả năng giao tiếp bằng Anh ngữ để làm việc trong môi trường quốc tế hóa cao.

· Tàu biển là một đơn vị hoạt động độc lập, xa đất liền, đòi hỏi thuyền viên giỏi tay nghề, khả năng làm việc độc lập trong điều kiện khắc nghiệt.

· Có sức khỏe tốt để đảm đương được công việc.

· Có khả năng thích nghi với môi trường đa quốc tịch.

Theo đánh giá khách quan từ các công ty nước ngoài, cũng như những nhận xét chủ quan của chúng ta, thì thuyền viên Việt Nam còn có những hạn chế:

· Tay nghề và kinh nghiệm đi biển yếu.

· Sức khỏe hạn chế.

· Chưa thông thạo ngoại ngữ.

· Ý thức tổ chức, tác phong công nghiệp và sự hợp tác chưa cao.

· Chưa thực sự yêu nghề và gắn bó với nghề.

Những nghiên cứu gần đây cũng đã cho thấy sự mất cân đối nghiêm trọng giữa cung và cầu đối với các chức danh sỹ quan hàng hải, đặc biệt đối với các chức danh quan trọng, gồm thuyền trưởng, máy trưởng, đại phó, máy nhất. Điều này có thể được lý giải bằng những nguyên nhân sau:

Sự gắn bó, tâm huyết với nghề đi biển của thuyền viên Việt Nam chưa cao.

· Với những người đã đạt đến trình độ của các chức danh trên, họ rất dễ dàng xin được những công việc ổn định trên bờ, trong bối cảnh nền kinh tế Việt Nam đang mở cửa và hội nhập quốc tế, rất cần nguồn nhân lực có trình độ cao, tay nghề vững, ngoại ngữ tốt, được tôi luyện trong môi trường quốc tế.

· Luật Lao động chưa có đủ chế tài để ràng buộc đội ngũ sỹ quan hàng hải làm việc lâu dài cho doanh nghiệp.

· Chính sách đãi ngộ đối với lao động hàng hải chưa thực sự khuyến
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khích đội ngũ sỹ quan hàng hải gắn bó lâu dài với nghề, trong đó đặc biệt là chính sách thuế thu nhập đối với người có thu nhập cao như 4 chức danh quan trọng trên.

Việc tăng cường xuất khẩu đội ngũ sỹ quan, thuyền viên không chỉ mang về cho đất nước một nguồn ngoại tệ đáng kể, mà còn có một ý nghĩa rất lớn trong việc tận dụng cơ hội để chuyển giao công nghệ, chuyển giao kinh nghiệm vận hành các con tàu lớn, hiện đại, được quản lý theo các quy trình khắt khe, nghiêm ngặt của các công ước quốc tế về hàng hải. Những sỹ quan, thuyền viên dày dạn kinh nghiệm trên các con tàu của Nhật Bản, Hàn Quốc, Hoa Kỳ, châu Âu... sẽ trở thành nòng cốt cho ngành Hàng hải quốc gia Việt Nam đủ khả năng khẳng định mình với thế giới.

Đối với nguồn nhân lực cho ngành Đóng tàu, Công trình biển và Quản lý khai thác vận tải của Việt Nam

Hiện, chúng ta cũng đang phải đối mặt với rất nhiều thách thức, đặc biệt là yêu cầu cấp thiết cả về số lượng và chất lượng đội ngũ kỹ sư và cán bộ kỹ thuật cho ngành Đóng tàu, Công trình biển quốc gia và Quản lý khai thác vận tải biển. Từ những phân tích gần đây và những ý kiến đóng góp của các cơ sở sản xuất đã cho thấy, mặc dù được trang bị kiến thức lý thuyết rất tốt, nhưng đội ngũ kỹ sư và cán bộ kỹ thuật ngành Đóng tàu, Công trình biển và thềm lục địa của Việt Nam còn nhiều điểm yếu:

· Thiếu thực tế và kinh nghiệm nên phải mất thêm thời gian bồi dưỡng tay nghề tại cơ sở sản xuất.

· Khả năng giao tiếp bằng ngoại ngữ còn yếu.

· Tác phong công nghiệp chưa cao.

Cũng tương tự như chiến lược phát triển xuất khẩu thuyền viên, việc tăng cường đưa đội ngũ kỹ sư, cán bộ kỹ thuật ngành Đóng tàu và Công trình biển đi làm việc tại các nước phát triển cũng mang lại những lợi ích tương tự.
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2.6.2 Trình độ quản lý

Thiếu các giám đốc, các kỹ sư, các nhà quản lý cảng chuyên nghiệp và các giám sát viên, Ngoài ra, cán bộ nhân viên thiếu hiểu biết về các kỹ thuật xếp dỡ hàng hóa hiện đại nhất.

Hiệp hội cảng biển Việt Nam đã ra đời tuy nhiên dường như nó vẫn hoạt động chưa mấy hiệu quả trong việc ứng dụng các tiêu chuẩn quốc tế trong ngành

Thông tin quản lý không đáng tin cậy, thiếu phạm vi chi tiết, tính nhất quán và đúng hạn yêu cầu. Như vậy cần phải có thông tin dựa trên hệ thống tin học cho cả giám đốc cảng để đánh giá hiệu quả tài chính, hoạt động và cho cả Cục Hàng hải Việt Nam để kiểm soát các tiêu chuẩn môi trường, sự an toàn, tính cạnh tranh, sự công bằng đới với các chủ tàu khai thác và sử dụng cơ sở hạ tầng.

Hiện nay không có hiệp hội các chủ hàng quốc gia Việt Nam để có thể trình bày quan điểm của các chủ khai thác về vấn đề quy hoạch cảng biển và các vấn đề liên quan khác.

3. Chính sách phát triển hệ thống cảng biển

· Thuế: các loại thuế xuất nhập khẩu, hải quan…Thủ tục: hải quan, thủ tục đăng ký tàu, …thực trạng của hoạt động quản lý Nhà nước chuyên ngành tại cảng biển hiện nay vẫn còn đang trong cơ chế tồn tại nhiều chồng chéo, mâu thuẫn và chưa phù hợp với quy định thông lệ quốc tế. Việc thực hiện chức năng quản lý do nhiều cơ quan đảm nhiệm.

Chính vì vậy, hoạt động quản lý gây khó khăn cho hoạt động thương mại, hàng hải. Thủ tục khai báo phức tạp, các loại giấy tờ xuất trình và nộp còn quá nhiều và trùng lặp về nội dung. Trước đây, khi đến cảng, tàu phải nộp 36 loại giấy tờ, xuất trình 27 loại giấy tờ, khi vào cảng là 15 và 13 loại, khi đến cảng là 36 và 27 loại. Trong khi đó, địa điểm làm thủ tục còn phân tán,
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phải qua nhiều "cửa"; thời hạn làm thủ tục không thống nhất mà theo quy định riêng của từng cơ quan.

Tất cả những hạn chế này đã gây ra những ảnh hưởng bất lợi cho hoạt động kinh doanh hàng hải thương mại. Thời gian tàu lưu lại cảng, thời gian thông quan tàu và hàng hoá kéo dài đã khiến chi phí gia tăng, lợi nhuận giảm và thậm chí còn khiến các doanh nghiệp bỏ lỡ mất cơ hội kinh doanh. Ngoài ra, vai trò và tính chất đặc biệt của Cảng trung chuyển quốc tế Vân Phong cũng đặt ra nhu cầu cấp bách đòi hỏi cần phải có các quy định quản lý Nhà nước đặc biệt cho cảng cũng như sự phối hợp đồng bộ, đơn giản, hiệu quả giữa các cơ quan đảm nhiệm và phù hợp với tập quán quốc tế.

Công cuộc cải cách thủ tục hành chính tại cảng biển được đánh dấu bởi việc thí điểm tại cảng biển khu vực Tp.HCM. Nội dung là hình thành cơ chế "một cửa": xoá bỏ tình trạng người khai báo phải đến trụ sở cả 6 cơ quan chức năng hoặc cả 6 cơ quan lên tàu, địa điểm làm thủ tục sẽ là tại trụ sở của Cảng vụ hàng hải; đơn giản hoá trình tự, thủ tục và giảm thiểu các loại giấy tờ phải nộp hoặc xuất trình; giảm thời hạn và cải tiến cách thức làm thủ tục cũng như phân dịnh rõ trach nhiệm của các bên liên quan.

Việc thực hiện thí điểm nhìn chung đã có tác động tích cực. Theo số liệu thống kê, trong hơn một năm thực hiện thí điểm, số lượt tàu làm thủ tục vào cảng khu vực TP.HCM tăng 13,98%. Đồng thời, mang lại hiệu quả lớn về mặt kinh tế cho chủ tàu, chủ hàng, tàu thuyền và các doanh nghiệp liên quan như rút ngắn thời gian giải phóng tàu và giải phóng hàng, giảm chi phí phát sinh, tăng lợi nhuận và nâng cao tính chủ động trong kinh doanh; đồng thời giúp các cơ quan chức năng tại cảng giảm được kinh phí quản lý, hình thành phương thức điều hành mới.

· Khuyến khích thành phần nước ngoài và tư nhân tham gia vào đầu tư, xây dựng và quản lý, khai thác cảng
SV: Trần Thị Hà Phương
35
Lớp: Kế hoạch 47B


Chuyên đề thực tập


· Cổ phần hóa các doanh nghiệp kinh doanh cảng biển và vận tải biển. Điển hình nhất phải kể đến Vinalines với việc tiến hành cổ phần hóa 60 trên tổng số 61 đơn vị thành viên. Đơn vị duy nhất còn lại là Công ty Cổ phần Thương mại cảng Sài Gòn. Riêng 4 cảng lớn là Hải Phòng, Quảng Ninh, Đà Nẵng và Sài Gòn sẽ chuyển thành các công ty trách nhiệm hữu hạn một thành viên 100% vốn nhà nước theo quyết định của Thủ tướng Chính phủ. Theo lộ trình sau năm 2010, sẽ tiến hành cổ phần hóa từng bộ phận, xí nghiệp thành viên của các cảng đó và tiến tới cổ phần hoá công ty mẹ.
Hiện Vinalines vẫn đang nắm giữ 51-60% cổ phần ở các công ty vận tải biển và các doanh nghiệp dịch vụ giữ vai trò then chốt. Tuy nhiên, lộ trình giảm dần phần vốn nhà nước từ nay đến 2012 cũng đang được thực hiện. Các doanh nghiệp này đang tiến hành huy động, phát triển vốn tại thị trường tài chính quốc tế bằng cách mời thêm các nhà đầu tư nước ngoài tham gia đầu tư. Như vậy, trong thời gian tới cổ phần mà Vinalines nắm giữ tại các công ty thành viên sẽ xuống dưới mức 50%.

4. Đánh giá chung

4.1. Kết quả

Sau khi có Quyết định 202/1999/QĐ-TTg của Thủ tướng Chính phủ về phê duyệt Quy hoạch tổng thể phát triển hệ thống cảng biển Việt Nam (sau đây gọi tắt là Quyết định 202), Bộ GTVT đã chỉ đạo lập và phê duyệt Quy hoạch chi tiết 8 nhóm cảng biển.

Công tác quản lý đầu tư xây dựng các cảng biển trên toàn quốc, cơ bản đã theo đúng quy hoạch được duyệt. Bộ GTVT cũng đã quyết định điều chỉnh kịp thời các nội dung cụ thể của cảng biển không trái với chức năng quy mô của các nhóm cảng trong quy hoạch. Hệ thống cảng biển Việt Nam đã cơ bản hình thành, tạo nên mạng lưới cảng biển trên toàn quốc. Quy hoạch đã xác định được kế hoạch và thứ tự ưu tiên đầu tư cho các dự án cảng trọng điểm
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Cái Lân, Hải Phòng, Cửa Lò, Nha Trang, Quy Nhơn, Sài Gòn, Cần Thơ; chú trọng các cảng phục vụ sự phát triển của các khu kinh tế như cảng Đình Vũ, Nghi Sơn, Vũng Áng, Dung Quất. Đồng thời còn lập kế hoạch đầu tư xây dựng các cảng cửa ngõ Lạch Huyện, Cái Mép - Thị Vải, cảng trung chuyển quốc tế Vân Phong và kế hoạch di dời các cảng trên sông Sài Gòn và NMĐT Ba Son... Đó là những “điểm nhấn” lớn của công tác quy hoạch cảng biển.

Hiện nay hệ thống Việt Nam đã có tổng chiều dài tuyến bến đạt 36,164km, hàng hóa thông qua đạt khoảng 130 triệu tấn/năm. Quy mô hệ thống cảng biển Việt Nam đã tăng gấp 1,8 lần về chiều dài cầu bến, và tăng hơn 3 lần về công suất hàng hóa thông qua. Tốc độ xây dựng cầu bến tăng 6% mỗi năm. Sự phát triển của hệ thống cảng biển Việt Nam đã đáp ứng yêu cầu XNK hàng hóa, góp phần vào sự tăng trưởng kinh tế đất nước thời kỳ hội nhập.

Tổng khối lượng hàng hóa thông qua hệ thống cảng biển Việt Nam tăng bình quân 11,36%/năm. Trong đó, hàng container tăng 3,35 lần, hàng lỏng tăng 1,3 lần, hàng khô tăng 2,42 lần, hàng quá cảnh tăng 2,28 lần, hành khách qua cảng biển tăng 1,96 lần, số lượng tàu thuyền tăng 2 lần. Đó là những tín hiệu vui, đáng mừng của nền kinh tế đất nước.

Cũng cần xem xét việc phát triển hệ thống cảng biển trong mối quan hệ với các cơ sở hệ tầng khác để thấy hết được những đóng góp và tương quan giữa các loại hình vận tải khác nhau. Sau hơn 20 năm đổi mới, từ một hệ thống kết cấu hạ tầng yếu kém cả về số lượng và chất lượng, đến nay kết cấu hạ tầng đã đạt được kết quả đáng kể trong các lĩnh vực như sau:
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Bảng 6: Kết cấu hạ tầng của Việt Nam tính đến năm 2008

	- Đường bộ có khoảng
	: 310.000 Km

	Trong đó: Quốc lộ có khoảng
	:
	21.000 Km

	
	
	

	- Đường sắt
	:
	3.200 Km

	
	
	

	- Năng lực thông qua cảng thuỷ nội địa
	:
	96 Triệu tấn

	
	

	- Năng lực thông qua các cảng biển khoảng
	: 187 Triệu tấn

	
	
	

	- Năng lực thông qua các cảng hàng không khoảng
	:
	63 Triệu tấn

	
	

	- Công suất thiết kế hệ thống cấp nước đô thị khoảng
	: 5,5 Triệu m3/ngày

	
	

	- Công suất thực tế hệ thống cấp nước đô thị khoảng
	: 4,5 Triệu m3/ngày

	
	

	- Tỷ lệ xử lý chất thải rắn đô thị khoảng
	: 80%

	
	
	

	- Tỷ lệ đáp ứng nhu cầu đi lại hai đô thị đặc biệt của
	
	

	vận tải hành khách công cộng khoảng
	: 20%

	
	
	


Nguồn: Vụ Kết cấu hạ tầng và đô thị, bộ Kế hoạch và đầu tư Không thể phủ nhận vai trò quan trọng của hệ thống cảng biển Việt Nam trong những năm qua, nó trở thành một trong những ngành mũi nhọn được ưu tiên phát triển và ngày càng lớn mạnh cả về số lượng và chất lượng. Ngay trong kế hoạch phát triển kinh tế xã hội Việt Nam 5 năm 2006-2010 cũng đã xác định “ Từng bước đồng bộ, hiện đại hóa hệ thống cảng biển, đổi mới cơ cấu đội tàu, trẻ hóa đội tàu để nâng cao năng lực cạnh tranh quốc tế. Nghiên cứu xây dựng một số cảng nước sâu, cảng trung chuyển, đổi mới thiết bị bốc xếp để nâng cao năng lực thông qua cảng. Bảo đảm năng lực thông qua các

cảng biển dự kiến tăng thếm 65 triệu tấn/năm” 4.2. Hạn chế

Tuy đạt được nhiều thành tích nhưng hệ thống cảng biển Việt Nam hiện nay còn tồn tại rất nhiều những hạn chế cần sớm được khắc phục

4.2.1 Về quy hoạch cảng

Quy hoạch cảng biển hiện nay không phát triển kịp với nhu cầu. Việc
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quy hoạch hệ thống cảng biển cũng như từng cảng riêng biệt chưa được cân nhắc kỹ càng các yếu tố tổng hợp về quy hoạch kinh tế xã hội của cả nước, của vùng, quy hoạch các loại hình giao thông vận tải khác….

Cơ quan làm quy hoạch cảng biển chưa thống nhất về một mối nên rất khó trong việc có được cái nhìn tổng thể và dài hạn về hệ thống cảng biển Việt Nam

Quy hoạch cảng biển chưa có nhiều cơ sở dự báo nên không tránh khỏi việc quy hoạch nhưng không theo kịp với tình hình mới

Mạng lưới giao thông kết nối cảng với vùng hấp dẫn: Hoạt động cảng và kết nối với vùng hấp dẫn sau cảng có mối liên hệ chặt chẽ với nhau vì cảng biển VN hiện có một vài “nút cổ chai” như năng lực cảng không đáp ứng, tiếp cận bằng đường biển không hiệu quả, và kết nối đường bộ đường sắt không đầy đủ. Nếu không có đường tiếp cận trên bộ, cảng biển sẽ không thể thực hiện tốt được chức năng của mình, và giao thông thành phố sẽ bị ảnh hưởng nghiêm trọng. Những cải thiện to lớn ở lĩnh vực này là cần thiết và không thể bỏ qua.

Ùn tắc tại cảng: Công suất các cảng biển VN hiện nay đang ở mức quá thấp, chưa đáp ứng được nhu cầu vận tải bằng đường biển.

Cảng biển ở TP. Hồ Chí Minh xếp dỡ 3,2 triệu TEU vào năm 2007 và lượng hàng qua cảng đang tiếp tục tăng trưởng nhanh. Tháng 5/2008, cảng Chùa Vẽ ở Hải Phòng, bến cảng VICT và Cát Lái ở TP. Hồ Chí Minh đã phải đối mặt với tình trạng tắc nghẽn nghiêm trọng do lượng hàng tăng trưởng đến 20-30% so với tháng cùng kỳ năm trước. Giải pháp giải quyết ách tắc tại cảng hoàn toàn phụ thuộc vào việc phát triển kết cấu hạ tầng GTVT mới.

Về năng suất cảng: Điều quan trọng cần đạt được là giữ các chi phí cảng

· mức thấp cho các hoạt động XNK của Việt Nam. Do chi phí lao động ngày càng cao, cảng biển Việt Nam cần phải có một chiến lược nhằm nâng cao
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năng suất thông qua việc hiện đại hóa kết cấu hạ tầng và thiết bị xếp dỡ. Cần thiết hỗ trợ tài chính cho các cảng địa phương để đáp ứng nhu cầu vận tải ven biển.

Công suất các cảng: Việc tăng cao công suất cảng ở TP. Hồ Chí Minh và Hải Phòng có ý nghĩa cực kỳ quan trọng để đảm bảo sự tăng trưởng kinh tế đất nước. Những cảng này không thể giải quyết được tình trạng tắc nghẽn container nếu không có kế hoạch mở rộng bãi container cũng như hệ thống cảng cạn, thiết bị xếp dỡ hàng hóa, cầu cảng, nhân công lao động. Khu vực Cái Mép - Thị Vải đang phát triển bến cảng nước sâu và bến cảng container rộng và hiện đại, khu vực miền Bắc và miền Trung cũng cần phát triển những bến cảng tương tự. Ở miền Nam, cần quy hoạch phát triển nhiều hơn nữa để đáp ứng nhu cầu của loại tàu 8.000 TEU hoặc cao hơn.

Thiếu cảng nước sâu: Lợi ích của cảng nước sâu là có thể tiếp nhận tàu mẹ chạy biển xa nhằm phục vụ tuyến hàng hải dài, do đó cước phí vận tải biển đến các thị trường chính có thể được giảm nhiều. Nếu cước phí vận tải biển từ Việt Nam đi đến các thị trường lớn giảm 100-250 USD/TEU, tổng lợi ích của cả nền kinh tế sẽ vượt cao hơn chi phí đầu tư phát triển cảng nhiều lần. Chính sách cảng biển mới phải nhấn mạnh đến lợi ích của cảng nước sâu để tiếp nhận được tàu mẹ chạy biển xa.

4.2.2 Về quản lý, phân bổ vốn đầu tư xây dựng, bảo dưỡng, duy tu, nạo vét… cảng biển

Đầu tư tư nhân vào KCHT công cộng: Một vấn đề quan trọng và cấp bách nữa là việc cải thiện hệ thống quản lý cảng biển và các biện pháp cần thiết để khuyến khích đầu tư tư nhân/nước ngoài. Để khuyến khích đầu tư, cần phải thể hiện được quy hoạch phát triển các KCHT công cộng như luồng vào cảng, đường bộ, đường sắt, cũng như quyền và nghĩa vụ của các nhà đầu tư liên quan đến việc đầu tư và khai thác.
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Lợi nhuận trên vốn đầu tư của nhà nước: Ngân sách Nhà nước đã chi lượng vốn đáng kể để đầu tư phát triển cảng biển thông qua một số công ty nhà nước thuộc Vinalines, Vinashin, Petrovietnam, Petrolimex, Bộ Quốc phòng và UBND tỉnh. Bộ GTVT cũng đầu tư phát triển cơ sở phương tiện cảng và luồng hàng hải thông qua tài trợ ODA và ngân sách. Mặc dù đã có đầu tư lớn, nhưng lợi nhuận của vốn đầu tư Nhà nước đã không đủ để đảm bảo cho chi phí phát triển hay duy tu cảng. Vì vậy, cần quyết định các nguyên tắc và chi tiết về nguồn tài chính của Chính phủ dành cho phát triển cảng biển một cách có trình tự cũng như cần công bố nguyên tắc về thuê và chuyển nhượng một cách kịp thời. Nếu việc phát triển cảng có ý nghĩa quan trọng xét theo quan điểm kinh tế vùng và vì đời sống người dân địa phương, thì nguồn tài chính của chính phủ vẫn cần thiết nhưng không nhất thiết phải kỳ vọng về lợi nhuận trên vốn đầu tư của nhà nước.

4.2.3 Về phân cấp quản lý: còn nhiều chồng chéo, đội ngũ cán bộ hàng hải còn yếu về chuyên môn và khả năng quản lý, đặc biệt là trong điều kiện mới

Vai trò của cơ quan quản lý cảng (PMB): Hệ thống quản lý cảng thích hợp là không thể thiếu trong công tác quản lý cảng hiệu quả và đạt năng suất. Tuy nhiên, hiện chưa có cơ quan chịu trách nhiệm quản lý thống nhất vùng đất và vùng nước cảng được xem là tài sản của Nhà nước cũng như phối hợp và quy định kinh doanh cảng từ quan điểm lợi ích chung tại Việt Nam. Do đó, cần phải thành lập một cơ quan chịu trách nhiệm quản lý vùng nước cảng và vùng đất cảng như là một tài sản. Cơ quan đó sẽ là sự phối hợp giữa Cảng vụ hiện có và chính quyền địa phương.

Trong khi bộ luật Hàng hải quy định Quy hoạch tổng thể hệ thống cảng biển quốc gia do Thủ tướng Chính phủ phê duyệt và Quy hoạch chi tiết các nhóm cảng biển do Bộ trường Bộ GTVT phê duyệt, hiện chưa có định nghĩa
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về quy hoạch cảng dành cho cá thể cảng với vai trò là công cụ hướng dẫn đầu tư tư nhân và đánh giá quy hoạch phát triển cá thể cảng. Cục Hàng hải VN chịu trách nhiệm đề xuất quy hoạch tổng thể và quy hoạch nhóm cảng nhưng chưa có chủ thể nào chịu trách nhiệm lập quy hoạch phát triển cho từng cảng cụ thể.

Hiện chưa có chủ thể nào chịu trách nhiệm quản lý và phối hợp kinh doanh cảng và thúc đẩy các lợi ích hàng hải và thương mại của cảng biển. Các cảng biển Việt Nam chỉ có các chủ thể tự quản lý các bến cảng của mình. Trên cơ sở điều kiện kinh doanh khác biệt của mỗi bến cảng trong cảng biển, việc thành lập một cơ quan phối hợp kinh doanh cảng là không thể thiếu.

Hiện chưa có cơ quan nào tại các cảng biển Việt Nam chịu trách nhiệm giám sát kinh doanh cảng để đảm bảo cạnh tranh bình đẳng và có thẩm quyền thanh tra nhằm đánh giá các điều kiện chuyển nhượng khai thác từ góc độ đảm bảo sân chơi bình đẳng cho mọi nhà khai thác bến trên cơ sở điền kiện kinh doanh tại mỗi bến. Việc ban hành các quy định chống độc quyền và hệ thống giám sát trong kinh doanh cảng là không thể thiếu.

Hệ thống cảng biển Việt nam còn thiếu cơ chế ban hành, mở rộng, điều chỉnh, đình chỉ, tịch thu hoặc hủy bỏ tất cả các loại giấy phép và chứng nhận tuân thủ liên quan đến dịch vụ hàng hải, nhất là lĩnh vực khai thác cảng. Việc thành lập cơ quan có thẩm quyền cấp địa phương để kiểm tra tình hình kinh doanh cảng biển là nhiệm vụ không thể tách rời để đảm bảo quản lý cảng biển đúng đắn trong điều kiện kinh tế thị trường.

Hiện không có cơ quan nào chịu trách nhiệm đảm bảo khai thác hiệu quả toàn bộ ngành kinh doanh và kết cấu hạ tầng liên quan đến cảng biển bao gồm việc xây dựng mạng lưới giao thông đường sắt, đường thủy, đường bộ nối với cảng, sân bãi phục vụ công tác hải quan, giảm thiểu ách tắc giao thông và những vấn đề khác về cảng biển. Vì thế, việc thành lập một cơ quan địa
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phương quản lý cảng biển Việt Nam là rất cần thiết để đối phó với những vấn đề nêu trên.

Cảng vụ hàng hải không có ngân sách để duy tu bảo dưỡng, chỉnh sửa cơ sở phương tiện công cộng cũng như phát triển các cơ sở hạ tầng để nhanh chóng đáp ứng nhu cầu cảng biển. Cơ quan quản lý cảng (hoặc cảng vụ) cần phải có ngân sách đặc biệt dành cho phát triển và duy tu bảo dưỡng cảng biển vốn sẽ được sử dụng từ nguồn phí chuyển nhượng, phí và lệ phí cảng.

Trước khi thực hiện đầu tư và xây dựng, chủ đầu tư phải trình nộp các hồ sơ tài liệu cần thiết đến cơ quan có thẩm quyền để phê duyệt (Cục Hàng hải Việt Nam). Cảng vụ của các cảng biển loại 1 có trách nhiệm giám sát việc thực hiện dự án để đảm bảo sự tuân thủ với quy hoạch cảng biển đã duyệt và an toàn hàng hải.

Về vấn đề này, cảng vụ có một phần vai trò của một cơ quan quản lý cảng. Tuy nhiên, còn một số chức năng quan trọng khác mà cảng vụ chưa được giao như:

· Xây dựng quy hoạch cảng dài hạn cho từng cảng;

· Giám sát và điều phối toàn bộ các dự án đầu tư tại mỗi cảng biển;

· Đáp ứng nhu cầu kinh doanh cảng biển một cách kịp thời;

· Quản lý hợp đồng chuyển nhượng kể cả việc thu phí chuyển nhượng và giám sát việc hoàn thành các mục tiêu khai thác của nhà khai thác cảng;

· Quản lý vùng đất cảng và vùng nước cảng tại mỗi cảng;

· Thực hiện duy tu bảo dưỡng kết cấu hạ tầng do Nhà nước đầu tư. Nghiên cứu kinh nghiệm quản lý cảng biển của các nước phát triển như

Nhật Bản, Mỹ, Vương quốc Anh, EU, Singapore và đặc biệt là Trung Quốc cho thấy sự khác biệt to lớn của nước ta với các nước khác là ở chỗ cơ quan quản lý cảng. Nếu chúng ta xây dựng và áp dụng thành công cơ quan quản lý cảng cho các cảng quan trọng của Việt Nam thì đây là cơ hội để bứt phá trên
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con đường phát triển.

4.2.4 Hợp tác quốc tế: Còn nhiều khó khăn do khả năng cạnh tranh còn thấp, trình độ tiếng Anh của đội ngũ nhân viên…

Trung chuyển quốc tế tại cảng biển VN: Từ nay cho đến khi cảng trung chuyển quốc tế Vân Phong được xây dựng xong và đi vào khai thác, khu vực Cái Mép-Thị Vải thuộc cảng biển Bà Rịa-Vũng Tàu cũng sẽ có tiềm năng trở thành một địa điểm trung chuyển của riêng khu vực Đông Nam Á. Hàng container từ Thái Lan và Cam-pu-chia có thể sẽ chuyển từ Singapore sang cảng Bà Rịa-Vũng Tàu nếu có chính sách quản lý hợp lý. Trong hoạt động cần chú ý công tác an toàn lưu thông tàu thuyền trên luồng vào cảng, những hạn chế thủy triều khi hành hải, duy tu bảo dưỡng luồng, năng suất xếp dỡ container, công suất bến, phí luồng, phí cảng và các dịch vụ phụ trợ.

Cảng Vân Phong sau khi xây dựng xong sẽ từng bước phát triển để trở thành một cảng trung chuyển của khu vực Đông Nam Á. Cần chú trọng đến mối quan tâm trong chiến lược của các hãng tàu lớn. Nếu đã xác định được chiến lược hãng vận tải biển, chiến lược phát triển bằng Hợp tác Nhà nước-Tư nhân (PPP) với các hãng tàu này sẽ phải được nghiên cứu để trình chính phủ phê duyệt. Cảng trung chuyển quốc tế Vân Phong sẽ mang lại tác động kinh tế đáng kể cho nền kinh tế quốc dân và vùng.

4.3. Nguyên nhân

-Trong những năm qua, chúng ta còn thiếu các văn bản pháp lý quy định

đầy đủ về nội dung, trình tự, thủ tục lập, thẩm định, phê duyệt quy hoạch...

Một số văn bản cần thiết chỉ mới được ban hành trong thời gian gần đây. Công tác kiểm tra việc thực hiện của các cấp có thẩm quyền đối với kết

cấu hạ tầng GTVT nói chung và kết cấu hạ tầng cảng biển nói riêng còn nhiều hạn chế, thiếu sót.

Tổ chức bộ máy quản lý theo dõi công tác quy hoạch phát triển trong các
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cơ quan nhà nước chưa hợp lý. Thiếu cơ chế phối hợp giữa quy hoạch phát triển cảng biển và quy hoạch của các ngành khác. Đội ngũ cán bộ trực tiếp làm công tác QH (tư vấn lập, tư vấn thẩm tra, cán bộ qun lý....) vừa ít về số

lượng, vừa yếu về kiến thức và kinh nghiệm thực tế, thiếu cán bộ được đào tạo chuyên sâu về lĩnh vực quy hoạch phát triển cảng.

Thời gian, kinh phí dành cho công tác lập, thẩm tra và phê duyệt quy hoạch còn hạn chế cũng là một nguyên nhân ảnh hưởng đến chất lượng của các đề án quy hoạch.
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CHƯƠNG 3

ĐỊNH HƯỚNG VÀ GIẢI PHÁP TỔNG THỂ NHẰM PHÁT

TRIỂN HỆ THỐNG CẢNG BIỂN VIỆT NAM

1. Quan điểm và phương hướng phát triển hệ thống cảng biển Việt

Nam

1.1 Cơ sở xác định phương hướng phát triển hệ thống cảng biển Việt

Nam

1.1.1 Điều kiện Việt Nam ở hiện tại và tương lai

Như đã phân tích ở trên, Việt Nam có rất nhiều điều kiện thuận lợi trong hiện tại để phát triển cảng biển như vị trí địa lý, quan hệ thương mại, lịch sử phát triển các thương cảng lâu đời… Ngay cả trong tương lai, với những thách thức khó khăn nhưu biến đổi khí hậu khiến nước biển dâng cao, tình trạng bồi đắp các cửa biển… nếu được quan tâm đúng mức thì chúng ta vẫn có thể duy trì được ưu thế của mình. Vì vậy, phát triển cảng biển ở Việt Nam cần được định hướng lâu dài trong tương lai chứ không chỉ là các giải pháp trước mắt mang tính tạm thời.

1.1.2 Nhu cầu phát triển đến năm 2050

Nhu cầu cho 50 năm trở đi cần được tính đến trong quy hoạch phát triển hệ thống cảng biển do tính chất đặc thù của quy hoạch này. Đầu tư cho cảng biển cần nguồn vốn lớn, tác động của nó đến các mặt của đời sống kinh tế xã hội của địa phương cũng nhưu của vùng và cả nước là vô cùng to lớn. Đầu tư có trọng điểm, trong đó có tính đến các dự báo có liên quan như tốc độ tăng dân số, nhu cầu giao thông vận tải bằng các phương tiện khác nhau, nhu cầu giao lưu và hợp tác quốc tế, khả năng đẩy mạnh xuất nhập khẩu… Chỉ khi tính đến đầy đủ các yếu tố tác động đến nhu cầu về hệ thống cảng biển trong tương lai, với tư duy định hướng dài hạn, 30,40 thậm chí 50 năm sau thì Việt
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Nam mới phát triển cảng biển một cách có hiệu quả nhất, tránh tình trạng đầu tư dàn trải hay quy mô,chất lượng công trình không đáp ứng được nhu cầu thực tế liên tục biến động.

1.1.3 Nhu cầu trao đổi quốc tế

Xu thế hội nhập quốc tế ngày càng trở nên cần thiết, nhất là trong các lĩnh vực mà Việt Nam có lợi thế như kinh tế biển. Hiện nay có thể thấy được những tín hiệu lạc quan từ việc trao đổi, hợp tác quốc tế này.

Đầu tư nước ngoài vào cảng biển đã bắt đầu sôi động từ nửa sau 2006 khi hàng loạt dự án phát triển cảng có vốn đầu tư nước ngoài khởi động. Đầu tháng 8/2006, TP. Hồ Chí Minh đã trao giấy phép thành lập Công ty cảng container trung tâm Sài Gòn (SPCT), liên doanh giữa P&O Ports Saigon Holdings Limited (Anh) và Công ty Phát triển công nghiệp Tân Thuận (IPC). Với tổng vốn đầu tư 249 triệu USD, đầu tư khai thác cảng container tiêu chuẩn quốc tế, với chiều dài tuyến bến 950m, rộng 40ha, công suất dự kiến đạt 1,5 triệu TEU. Nhiều dự án xây cảng sẽ triển khai như: dự án liên doanh tại tỉnh Bà Rịa Vũng Tàu giữa Cảng Sài Gòn và Tập đoàn Maersk A/S của Đan Mạch. Cảng Singapore với vốn đầu tư 187 triệu USD để phát triển cảng

· thượng nguồn cảng Cái Mép - Thị Vải. Nếu được đưa vào khai thác đúng kế hoạch trong năm 2010, cảng mới này (2 cầu tàu) sẽ có công suất bốc dỡ 950.000 TEU/năm. Một liên doanh khác có số vốn 165 triệu USD giữa Cảng Sài Gòn và Singapore sẽ đầu tư một cảng biển ở hạ nguồn cảng Cái Mép - Thị Vải, dự kiến cũng hoàn tất vào năm 2010. Ở giai đoạn 2, liên doanh sẽ tăng thêm 133 triệu USD.

Đặc biệt, Tập đoàn Sumitomo - Nhật Bản muốn đầu tư xây dựng Khu kinh tế tổng hợp Vân Phong - Khánh Hòa với số vốn lên đến hơn 600 triệu USD. Trọng tâm dự án là việc xây dựng một cảng container tầm cỡ khu vực, làm hạt nhân phát triển cho các khu vực liên quan khác về đô thị, du lịch...
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Trong danh sách hơn 50 tỷ USD các dự án lớn xin đầu tư vào Việt Nam thì đầu tư cảng luôn là những dự án lớn nhất và nhà đầu tư luôn cam kết cao về tiến độ xây dựng

· trong nước, Tổng công ty HHVN (Vinalines) cũng đã chọn cách liên kết với các đối tác nước ngoài để phát triển các dự án cảng với tổng vốn đầu tư lên đến khoảng gần 1 tỷ USD. Hiện, Vinalines đã ký thỏa thuận liên doanh với Tập đoàn SSA Marine (Hoa Kỳ) đầu tư xây dựng bến 2, 3, 4 cảng Cái Lân (Quảng Ninh) với tổng vốn đầu tư 100 triệu USD. Vinalines cũng đang chuẩn bị thực hiện các dự án đầu tư xây dựng cảng trung chuyển quốc tế Vân Phong

· Khánh Hòa, có khả năng tiếp nhận tàu container trọng tải lớn và cảng nước sâu Lạch Huyện (Hải Phòng) có khả năng tiếp nhận tàu 60.000 - 80.000 tấn..., có tính đến hướng hợp tác và huy động vốn quốc tế. Đầu tháng 1/2007, Credit Suisse (Thụy Sỹ) thỏa thuận cho Vinalines vay 1 tỷ USD để đầu tư phát triển đội tàu, xây dựng cảng... Các dự án đầu tư cảng biển hiện được xúc tiến đầu tư với tốc độ nhanh.

1.1.4 Đánh giá về quy hoạch đã có

Tuy nhiên, hệ thống cảng biển Việt Nam hiện nay cũng bộc lộ không ít bất cập. Điều dễ nhận thấy đầu tiên trong cơ cấu hệ thống cảng biển Việt Nam là số lượng bến cảng tổng hợp và bến cảng chuyên dùng là chủ yếu, bến container rất ít. Điều này ngược lại với xu thế chung vận chuyển hàng hóa bằng container và nhu cầu sử dụng bến container đang tăng lên rất cao, đặc biệt là tại các cảng biển trọng điểm khu vực phía Nam.

Về khả năng tiếp nhận của cầu bến, trong hệ thống cảng biển Việt Nam, số cầu cảng có khả năng tiếp nhận tàu trên 5 vạn DWT (tàu trung bình trên thế giới) rất ít, chỉ chiếm 1,15%. Cầu cảng đủ năng lực tiếp nhận tàu trọng ti 3-5 vạn DWT chiếm 8,84%, từ 2-3 vạn DWT chiếm 8,07%, từ 1-2 vạn DWT chiếm 35,38 % và dưới 1 vạn DWT chiếm 46,53%.
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Hiện nay, do sự gia tăng của hàng hóa XNK, lưu lượng tàu thuyền ra vào các cảng tăng đáng kể. Tuy nhiên, do hầu hết các cảng nằm sâu trong đất liền, luồng vào cảng dài, hẹp, độ sâu hạn chế và bị sa bồi nên đã hạn chế kích cỡ tàu vào cảng, ảnh hưởng đến hoạt động XNK hàng hóa, đặc biệt ở các cụm cảng chính là cảng Hải Phòng, cảng Cái Lân và khu vực cảng biển TP.HCM.

Hầu hết các cảng trong hệ thống cảng biển Việt Nam đều có hệ thống đường ôtô nối với hệ thống đường bộ quốc gia. Tuy nhiên, do các cảng đều ở gần các trung tâm dân cư nên tình trạng ách tắc giao thông thường xuyên xảy ra; một số cảng, ôtô chỉ được phép hoạt động về đêm như Tân Cảng, Bến Nghé, Tân Thuận..., dẫn đến năng lực khai thác cảng bị hạn chế nghiêm trọng. Hệ thống đường sắt nối cảng, chỉ mới duy nhất có ở cảng Hải Phòng, tuy nhiên do đường đơn và việc vận chuyển hàng hóa cũng chỉ được thực hiện vào ban đêm nên hiệu quả của vận tải đường sắt hỗ trợ cho hoạt động khai thác cảng cũng không cao.

Khi xây dựng Quy hoạch tổng thể phát triển hệ thống cảng biển Việt Nam chúng ta dự báo tổng khối lượng hàng hóa giai đoạn 2003 - 2010 chung cho cả nước là tương đối hợp lý, tuy nhiên tại các cảng biển ở vùng kinh tế trọng điểm thì thấp ơn thực tế. Ví dụ, khối lượng hàng hóa thông qua khu vực cảng biển Hải Phòng và TP. Hồ Chí Minh năm 2006 đã vượt con số dự báo cho năm 2010, do vậy tại các cảng biển khu vực này năng lực cảng biển đang ở tình trạng quá tải.

Bên cạnh đó, tầm nhìn của quy hoạch còn ngắn (chỉ 10 năm) nên chưa tạo được sự chủ động, đột phá để phát triển của hệ thống cảng biển Việt Nam. Việc lập quy hoạch, phản biện, thẩm định và phê duyệt thường kéo dài, triển khai chậm, đã ảnh hưởng đến tiến độ thực hiện các dự án đầu tư xây dựng cảng biển, nhất là cảng trung chuyển, cảng cửa ngõ quốc tế... Quy hoạch còn thiếu đồng bộ giữa cầu, bến, luồng, giao thông nối cảng với mạng lưới giao
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thông quốc gia, hệ thống điện, cấp thoát nước, quy hoạch sử dụng đất, bảo vệ môi trường...

1.1.5 Phương hướng và quan điểm phát triển hệ thống cảng biển

Định hướng phát triển kinh tế biển đến năm 2010 của chính phủ là đưa Việt Nam sớm trở thành quốc gia mạnh về kinh tế biển; gắn phát triển kinh tế biển với đảm bảo an ninh và hợp tác quốc tế. Phát triển các ngành nuôi trồng và khai thác hải sản, vận tải biển, khai thác và chế biến dầu khíi thành những bộ phận nòng cốt của kinh tế biển. Xây dựng một số căn cứ dịch vụ tổng hợp ở một số cảng và hải đảo.

Nghị quyết IV của TW khoá X về chiến lược biển Việt Nam đến năm 2020 xác định: “Nước ta phải trở thành quốc gia mạnh về biển, làm giàu từ biển, trên cơ sở phát huy mọi tiềm năng từ biển, phát triển toàn diện các ngành nghề biển với cơ cấu phong phú, hiện đại, tạo ra tốc độ phát triển nhanh, bền vững, hiệu quả cao với tầm nhìn dài hạn.”

Đây là định hướng chiến lược hoàn chỉnh, đồng thời cũng là quan điểm chỉ đạo rõ ràng đối với sự nghiệp phát triển kinh tế biển Việt Nam từ trước tới nay.

1.2 Quan điểm và phương hướng phát triển hệ thống cảng biển Việt

Nam

1.2.1 Quan điểm phát triển

Thứ nhất, khi làm quy hoạch phát triển hệ thống cảng biển cần có tầm nhìn xa, từ 30-40, thậm chí 50 năm. Xuất phát từ thực tế bản quy hoạch tổng thể hệ thông cảng biển Việt Nam đến năm 2010, định hướng đến năm 2020 đã được bổ sung, chỉnh sửa, nâng lên thành tầm nhìn 2030. Chính việc đưa ra tầm nhìn về thời gian không hợp lý ngay từ đầu đã làm cho công tác quy hoạch không đạt được hiệu quả như mong muốn, quy hoạch mới có đã được chỉnh sửa, có quy hoạch nhưng các địa phương vẫn xây dựng các cảng biển
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một cách tràn lan, lãng phí. Kinh nghiệm của các nước cho thấy, quy hoạch cảng biển cần tầm nhìn dài hơi, mà theo thực tế ở Việt Nam khỏang 50 năm là hợp lý

Thứ hai, Việt Nam cần có ít nhất một cảng quốc tế. Việc đầu tư dàn trải với trên 100 cảng biển lớn nhỏ nhưng hiệu quả không cao, thậm chí lại xảy ra nghịch lý, có cảng không hoạt động được, có cảng lại quá tải… Tập trung vốn đầu tư cho các cảng biển quy mô lớn, có đủ sức cạnh tranh với các nước trên thế giới là điều cần thiết nhất lúc này. Với cảng nước sâu, cảnh quy mô lớn thì lợi nhuận cho đơn vị khai thác cảng cũng lớn hơn rất nhiều. Do vậy, thay vì địa phương nào có biển cũng xây dựng cảng, trong quy hoạch, Nhà nước cần định hướng rõ việc phát triển cảng đạt tiêu chuẩn quốc tế và tập trung vốn để xây dựng. Đối với các cảng còn lại, có thế duy trì hoạt động ở thị trường nội địa hay các cảng chuyên dụng như cảng than, càng dầu, cảng xi măng thì vẫn hoạt động phục vụ nhu cầu. Các cảng hoạt động kém hiệu quả cần có biện pháp đẩy mạnh quản lý để tăng cường hiệu quả hay thậm chí việc duy trì cảng gây nhiều thua lỗ thì có thể chấm dứt hoạt động.

1.2.2 Phương hướng phát triển

Phát triển hệ thống cảng biển phục vụ cho chiến lược phát triển kinh tế-xã hội của đất nước, tạo ra nguồn hàng hóa xuất nhập khẩu và lưu thông nội địa không ngừng tăng trưởng thông qua hệ thống cảng biển Việt Nam.

Phát triển phải đồng bộ với các lĩnh vực GTVT khác, vừa bổ sung hỗ trợ lẫn nhau. Hệ thống đường bộ, đường sắt, đường thủy nội địa … cũng góp phần quan trọng trong đẩy mạnh hệ thống vận tải đường biển.

Mục tiêu chung: Làm cơ sở để xây dựng và phát triển hệ thống cảng biển Việt Nam theo một quy hoạch tổng thể và thống nhất trên quy mô cả nước; hình thành những trung tâm kết nối cơ sở hạ tầng giao thông vận tải tại các khu vực và đặc biệt là tại các vùng kinh tế trọng điểm; tạo cơ sở vật chất kỹ
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thuật về cảng biển, để phục vụ cho việc phát triển kinh tế, đồng thời khẳng định vị trí và ưu thế về kinh tế biển của đất nước đối với khu vực và thế giới, tạo ra những đầu mối giao lưu kinh tế quan trọng giữa trong nước với nước ngoài.

- Các mục tiêu cụ thể:

Hệ thống cảng biển Việt Nam được quy hoạch phát triển nhằm đáp ứng yêu cầu công nghiệp hóa, hiện đại hóa đất nước trên cơ sở tiến bộ khoa học công nghệ hàng hải về quy mô, trang thiết bị, dây chuyền công nghệ, hệ thống quản lý, để có thể từng bước đưa nước ta hội nhập và đủ sức cạnh tranh trong hoạt động cảng biển với các nước trong khu vực và quốc tế.

Hệ thống cảng biển Việt Nam bảo đảm thông qua toàn bộ lượng hàng hóa xuất nhập khẩu bằng đường biển theo yêu cầu tăng trưởng của nền kinh tế đất nước

Hệ thống cảng biển Việt Nam được qui hoạch phân bố trên phạm vi cả nước tại những vị trí có điều kiện và nhu cầu xây dựng cảng biển, nhằm khai thác ưu thế thiên nhiên, tận dụng khả năng vận tải biển, phục vụ tốt các vùng kinh tế, các khu công nghiệp, tiết kiệm chi phí đầu tư và chi phí khai thác cảng.

2. Giải pháp phát triển hệ thống cảng biển

2.1. Nhóm giải pháp về quy hoạch

2.1.1. Quy hoạch phát triển hệ thống cảng biển Việt Nam với tầm nhìn dài hạn, 30-40, đến 50 năm

Quy hoạch là tiền đề cho mọi sự phát triển đúng hướng. Thông thường, quy hoạch của chúng ta chỉ giới hạn đến 20 năm. Đối với cảng biển cũng không ngoại lệ, được lập đến năm 2010 và định hướng đến năm 2020, nên khó tránh khỏi bị phá vỡ chỉ vài năm sau khi được duyệt. Tác giả của nó lý giải là do tầm nhìn quá ngắn, lo tập trung cho những cảng biển hiện có để đối
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phó với nhu cầu tăng trưởng, chứ chưa đủ tầm xa để hoạch định cho các cảng lớn mang tính cạnh tranh cao trong tương lai. Đó là lý do vì sao cần có quy hoạch mới và điều chỉnh quy hoạch hiện hữu.

Tuy nhiên nếu quy hoạch mới cũng chỉ đế 2020, định hướng đến 2030 thì chắc không có gì thay đổi lớn, vì hoạt động của một cảng biển có thể đến hàng trăm năm hoặc lâu hơn. Cảng Rotterdam của Hà Lan hình thành từ 1860 đến nay đã 147 năm mà vẫn còn sầm uất, hiện là cảng lớn nhất Châu Âu, còn một số cảng khác như London của Anh, Hamburg của Đức, Antwerp của Bỉ cũng tương đồng...


Ảnh 2: Cảng Rotterdam của Hà Lan được quy hoạch cách đây 150 năm,

đến nay vẫn là cảng lớn nhất Châu Âu 

Vậy, tiêu chí thời gian để quy hoạch cho hệ thống cảng biển quốc gia không thể là 20 năm mà phải là 50 năm hay lâu hơn, đó chính là điều cần suy nghĩ để thay đổi tư duy cho phù hợp với thời đại.

· Tính tổng thể trong quy hoạch: Mối quan hệ giữa quy hoạch cảng biển vớI quy hoạch kinh tế xã hội của cả nước, của vùng, vớI các quy hoạch phát
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triển giao thông vận tải quốc gia

· Nâng cao năng lực của người làm quy hoạch, thống nhất về cơ quan lập quy hoạch

· Số lượng, quy mô, vị trí các cảng cũng cần được tính đến

· Các yếu tố nâng cao chất lượng quy hoạch, có thể tham khảo các chuyên gia quy hoạch đến từ các nước có hệ thống cảng biển phát triển mạnh mẽ.

Ngoài ra Việt Nam cũng cần có những dự báo liên quan đến nhu cầu về cảng biển như nhu cầu hàng hóa thông qua, khả năng hợp tác quốc tế, nhu cầu xuất nhập khẩu, khả năng phát triển du lịch biển, tốc độ gia tăng của đội tàu trong nước….

Xét về nhu cầu hàng hóa thông qua trong tương lai sẽ rất lơn, cần phải được dự báo một cách đầy đủ và toàn diện làm cơ sở cho việc xây dựng quy hoạch. Nhu cầu này không những chỉ từ trong nước mà còn ở nước ngoài, hàng hóa xuất nhập khẩu, nhu cầu trung chuyển của các nước láng giềng.

Bảng 7: Nhu cầu vận tải biển năm 2010-2050

	
	Đơn vị tính
	2010
	2020
	2050
	

	
	
	
	
	
	

	Tổng nhu cầu vận
	Triệu tấn
	500
	1000
	3000
	

	tải hàng hóa
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	Tổng nhu cầu vận
	Triệu người
	5
	15
	35
	

	tải hành khách
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	

	
	
	Nguồn:
	Tính toán từ số
	liệu của JICA
	


Xét về khả năng trung chuyển cho các nước láng giềng của cảng biển Việt Nam là rất lớn.

Lào là quốc gia không có đường biển nên việc vận chuyển ra ngoài Đông Dương phải dựa vào đường sắt và cảng ở Băng Cốc hay đường bộ và cảng ở
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miền Trung Việt Nam. Các cảng trung chuyển cho Lào gồm có Cửa Lò, Vũng Áng và Đà Nẵng.

Bảng 8: Ước lượng hàng hóa của Lào trung chuyển qua các cảng biển

Việt Nam

	
	
	Đơn vị: nghìn tấn

	
	
	

	Hàng hóa
	2010
	2030

	
	
	

	Xuất khẩu
	1025
	4500

	
	
	

	Gỗ
	956
	3050

	
	
	

	Urê
	9
	70

	
	
	

	Khác
	60
	750

	
	
	

	Nhập khẩu
	499
	1455

	
	
	

	Phân bón
	142
	350

	
	
	

	Kim loại
	232
	500

	
	
	

	Thực phẩm
	24
	105

	
	
	

	Khác
	101
	500

	
	
	

	Tổng
	1524
	5955

	
	
	


Nguồn: Tính toán từ số liệu của JICA

Thái Lan: Khoảng cách vận chuyển biển từ cảng Băng Cốc và các cảng biển Việt Nam đến các nước Đông Á có sự khác biệt. Ví dụ, vận chuyển từ cảng miền Nam Việt Nam ít nhất cũng ngắn hơn 1200 km so với cảng Băng Cốc. Tuy nhiên, khoảng cách đường bộ từ Đông Bắc Thái Lan tới Băng Cốc và tới các cảng miền Trung Việt Nam là tương đương, đây là lý do vì sao các nhà buôn của Thái Lan rất mong đợi vào sự phát triển cả cảng biển Việt Nam với vai trò trung chuyển hàng hóa.

Với sự cân nhắc về kinh tế xã hội của vùng Đông Bắc Thái Lan, luồng hàng hóa xuất nhập khẩu đến các nước Đông Á cũng như xu hướng phát triển, dự án TESI của JICA đã dự báo nhu cầu trung chuyển hàng hóa là 4500 nghìn

SV: Trần Thị Hà Phương
55
Lớp: Kế hoạch 47B


Chuyên đề thực tập


tấn vào năm 2010 và 10.000 tấn vào năm 2030. Các hàng hóa được trung chuyển chủ yếu là gạo, ngô thông qua cảng Cửa Lò, Vũng Áng và Đà Nẵng.

Campuchia: có thể phát triển vận chuyển hàng dọc theo sông Mê Kông. Sản phẩm xuất khẩu chủ yếu là cao su và gỗ trong khi các hàng hóa thiết yếu thì hầu hết được nhập khẩu. Trước đây, có 1 số báo cáo chỉ ra rằng có sự trung chuyển gỗ qua cảng Quy Nhơn với số lượng 100 nghìn tấn vào năm 1993 nhưng từ năm 1994, luật pháp quy định không được trung chuyển loại sản phẩm này.

2.1.2. Quy hoạch phát triển các cảng

Nguyên tắc: dựa trên quy hoạch tổng thể hệ thống cảng biển Việt Nam và đặc điểm riêng có của từng cảng

Lấy ví dụ với hệ thống cảng Thị Vải-Vũng Tàu có nhiều phương án quy hoạch được đưa ra nhưng để phù hợp với tình hình phát triển, các quy hoạch đã được điều chỉnh. Trước hết là dựa vào quy hoạch tổng thể hệ thống cảng biển quốc gia, sau đó là những nhu cầu của thị trường, mối tương quan giữa hệ thống cảng Thị Vải Vũng Tàu với cụm cảng TP HCM, dự báo lượng hàng thông qua cảng, thực trạng hiện hữu trên khu vực bao gồm các khu ảng Gò Dầu, Phú Mỹ, Cái Mép, Vũng Tàu. Quy hoạch cảng cũng phảii tính đến định hướng phát triển kinh tế xã hội của vùng kinh tế trọng điểm phía Nam: TP HCM, Đồng Nai, Bà Rịa Vũng Tàu, Bình Phước và Bình Dương trong đố hạt nhân là TP HCM, Biên Hòa và Vũng Tàu. Khu vực này được định hướng là phát triển công nghiệp nên ngoài TP HCM, sẽ hình thành một số trung tâm công nghiệp lớn khác kéo dài từ Nam Sông Bé qua Biên Hòa, chạy dọc đường 51 tới Vũng Tàu và liên kết thành mạng lưới các khu công nghiệp. Như vậy, một trong những mục tiêu quan trọng của hệ thống cảng Thị Vải Vũng Tàu là phải trở thành đầu mối giao thông của khu vực, là cửa ngõ của Vùng kinh tế trọng điểm phía Nam, đảm đương nhiệm vụ xuất nhập khẩu hàng hóa cho các
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khu công nghiệp tới các khu vực trong và ngoài nước.

2.2. Nhóm giải pháp về vốn đầu tư

Khái toán nhu cầu vốn đầu tư cho hệ thống cảng biển Việt Nam đến 2020 đã được tổ chức JICA Nhật Bản ước tính sơ bộ là 2079 triệu USD, chiếm 5,6% tổng chi phí cho cơ sở hạ tầng GTVT. Đây được coi là nhu cầu vốn lớn, chỉ sau đường bộ và đường sắt.


ƯỚC TÍNH NHU CẦU ĐẦU TƯ CHO NGÀNH GTVT

	7%
	7%
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	40%
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	ĐƯỜNG THỦY NỘI ĐỊA

	
	
	

	
	
	CẢNG

	
	
	VẬN TẢI BIỂN

	34%
	
	HÀNG KHÔNG



Biểu đồ 4: Ước tính nhu cầu đầu tư cho ngành GTVT

Việc đưa ra yêu cầu về vốn cho cả hệ thống cảng biển hay ít nhất là một cảng quốc tế, một cảng lớn nhất là vô cùng cần thiết để chúng ta xác định được quy mô vốn cần có từ đó có những biện pháp huy động và sử dụng vốn sao cho hợp lý nhất.

Nếu tính riêng 1 cảng quốc tế, hiện nay Tổng công ty Hàng hải Việt Nam triển khai dự án xây dựng cảng trung chuyển quốc tế Vân Phong, có tổng vốn đầu tư trên 2.900 tỷ đồng, Cổ phần Cảng Quốc tế Gemadept Nhơn Hội. đầu tư xây dựng, phát triển hoàn thiện hệ thống Cảng quốc tế Nhơn Hội và các dịch vụ vận chuyển trên quy mô diện tích 119 ha, với tổng vốn đầu tư
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trên 3.700 tỉ đồng…

Huy động vốn đầu tư: nhiều nguồn, nhiều hình thức, kể cả nước ngoài, tư nhân. Việc tham gia của khu vực tư nhân vào ngành GTVT đã được vật chất hóa tại nhiều nước nhưng tại những nước đang phát triển, khu vực tư nhân không dễ dàng có thể thực hiện thành công dự án khi tồn tại nhiều rủi ro như sự can thiệp của chính phủ, cơ sở thể chế, pháp lý không đầy đủ và sự không ổn định của nền kinh tế xã hội. Trong khi đó việc phân chia vai trò Nhà nước- tư nhân trong ngành GTVT Việt Nam có thể được tóm tắt như trong bảng nhưng cần phải đáp ứng được những điều kiện sau để có thể huy động vốn tư nhân:

· Cải tiến vị thế về mặt tài chính của các tổ chức đối tác, các tổng công ty công cộng hay các doanh nghiệp Nhà nước.
· Tôn trọng thực hiện đầy đủ nhữung cam kết trong hợp đồng
· Cần duy trì sự rõ ràng trong quá trình phê duyệt hay lựa chọn nhà cung cấp hay chủ hợp đồng
· Hạn chế Nhà nước can thiệp không hợp lý vào các hoạt động kinh doanh và quản lý
· Ban hàng những quy định và luật lệ có liên quan
· Công khai hóa thông tin
· Chính phủ cầ cân nhắc đảm bảo cho dự án nếu đó là điều kiện tiên quyết của đầu tư tư nhân
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Bảng 9: Các phương án nâng cấp khả năng cấp vốn

	
	
	Hành động
	
	

	Chiến lược
	Các
	
	Mở
	Cải

	
	phương
	
	
	

	
	
	
	
	rộng
	tiến

	
	
	pháp mới
	
	
	

	
	
	
	
	

	1. Phát triển ngân sách hiện tại
	
	
	
	

	1.1
	Tổng ngân sách
	√
	
	√
	

	1.2
	Chương trình cho vay và đầu tư tài chính (FILP)
	√
	
	√
	

	1.3
	Ngân sách cho phát triển
	√
	
	√
	

	1.4 Ngân sách cho ngành GTVT
	√
	
	√
	

	
	
	
	
	

	2. Sử dụng hợp lý các nguồn vốn Nhà nước
	
	
	
	

	2.1
	Sử dụng vốn bao cấp
	
	
	√
	√

	2.2
	Đầu tư của Chính phủ
	
	
	√
	√

	2.3
	Giải ngân đúng hạn vốn Nhà nước
	
	
	
	√

	2.4
	Phân bổ các khoản vay và bao cấp
	
	
	
	√

	
	
	
	
	

	3. Mở rộng các nguồn tài chính từ bên ngoài
	
	
	
	

	3.1 ODA
	
	
	√
	√

	3.2
	Quỹ hải ngoại chính thức (OOF)
	
	
	√
	√

	3.3
	Đầu tư trực tiếp nước ngoài (FDI)
	
	
	√
	√

	3.4
	Trái phiếu phát triển
	
	
	√
	

	
	
	
	
	

	4. Sự tham gia của khu vực Nhà nước-tư nhân
	
	
	
	

	4.1
	Phân chia giữa khu vực Nhà nước và tư nhân
	√
	
	√
	√

	4.2
	Kế hoạch cho khu vực 3 theo hình thức BOT
	√
	
	√
	√

	4.3
	Hợp lý hóa/Phát triển vốn tư nhân (PC)
	
	
	√
	√

	
	
	
	
	

	5. Nâng cao phí người sử dụng
	√
	
	√
	√

	6. Cải tiến quản lý
	
	
	
	

	6.1
	Giảm chi phí đời công trình thiết bị
	
	
	
	√

	6.2
	Cải tiến quản lý và khai thác
	
	
	
	√

	6.3
	Cải tiến quản lý doanh nghiệp Nhà nước
	
	
	
	√

	6.4
	Đấy mạnh những ngành liên quan
	
	
	
	√

	6.5
	Phát triển ngân sách chính quyền địa phương
	
	
	√
	√

	
	
	
	
	
	


Nguồn: Nghiên cứu về chiến lược phát triển GTVT Quốc gia (VITRANSS)
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Thay đổi trong tư duy sử dụng vốn đầu tư: hiện chúng ta thiếu các cảng quốc tế, càng trung chuyển lớn nên thay vì đầu tư dàn trải với tất cả các địa phương có đường bờ biển, chúng ta có thể tập trung vốn để xây dựng các cảng lớn. Có thể không phải là xây dựng mới nhưng mở rộng, nâng cấp các cảng hiện có đang hoạt động hiệu quả như cảng Hải Phòng, Sài Gòn… Những cảng này không thể giải quyết được tình trạng tắc nghẽn container nếu không có kế hoạch mở rộng bãi container cũng như hệ thống cảng cạn, thiết bị xếp dỡ hàng hóa, cầu cảng, nhân công lao động. Khu vực Cái Mép - Thị Vải đang phát triển bến cảng nước sâu và bến cảng container rộng và hiện đại, khu vực miền Bắc và miền Trung cũng cần phát triển những bến cảng tương tự. Ở miền Nam, cần quy hoạch phát triển nhiều hơn nữa để đáp ứng nhu cầu của loại tàu 8.000 TEU hoặc cao hơn.

2.3. Phân cấp quản lý

Để cho phép phát triển các kế hoạch toàn diện có tính đến tất cả các yêu cầu của cảng không chỉ của các cảng phục vụ mục đich chung và hiện nay trực thuộc Bộ Giao thông Vận tải mà còn các cảng chuyên dụng trực thuộc các bộ ngành khác, các cảng do chính quyền địa phương quản lý và các cảng phát triển tư nhân, nhà nước nên xác định rõ các trách nhiệm quy hoạch hàng hải quốc gia

· Nhà nước ban hành một số chính sách rõ ràng về quản lý cảng trong tương lai dựa trên 5 nguyên tắc sau đây:

1. khuyến khích tính độc lập về thương mại cho mỗi cảng

2. sự tách biệt giữa lợi ích của các cảng công cộng và vận tải biển

3. cạnh tranh giữa các cảng

4. sự phân chia trách nhiệm giữa Cục Hàng hải Việt Nam và Bộ Giao thông Vận tải

5. sự tham gia tối đa của thành phần tư nhân.
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· Sự độc lập tự chủ về cảng có thể đạt được tốt nhất bằng cách cổ phần hóa các cảng nhà nước chính với các hộ đồng quản trị chịu trách nhiệm trước các cổ đông. Nếu cần thiết, nhà nước có thể tiếp tục nắm giữ các cổ phần và có thể giao trách nhiệm quản lý cổ phần cho Tổng cục quản lý vốn nhà nước mà mối quan tâm duy nhất là tối đa hóa việc thu hồi các khoản đầu tư thay vì các vấn đề về chính sách giao thông vận tải

· Có thể đạt được sự cạnh tranh giữa các cảng bằng cách tiếp tục phát triển cảng theo các cụm cảng khác nhau

1. khu vực TP HCM – Thị Vải – Vũng Tàu

2. khu vực Hải Phòng - Cái Lân

3. khu vực Tiên Sa- Liên Chiểu gần Đà Nẵng

· Khi các cảng có quyền tự do thương mại thì chúng sẽ có các biện pháp khuyến khích để thu hút khách hàng và phát triển các dịch vụ có sự tham gia của thành phần tư nhân để phá bỏ những hạn chế về tài chính bao gồm cả vấn đề trả phí cho việc sử dụng cơ sở hạ tầng ở mỗi cảng. Sự phát triển của thành phần tư nhân có thể tăng hơn nữa khi các cảng được tổ chức lại trong quá trình cổ phần hóa để thành lập các đơn vị độc lập chịu trách nhiệm đối với việc xếp dỡ hàng hóa và các dịch vụ khác mà cung cấp dịch vụ theo hợp đồng.

· Củng cố việc quản lý của các cảng bằng cách ứng dụng những công cụ hiện đại như các hệ thống quản lý thông tin cảng, đặc biệt là phát triển hệ thống quy định các loại cước phí để các loại cước phí sát thực với các chi phí (sau khi cho phép các nhân tố ảnh hưởng đến “những vấn đề mà thị trường phải gánh chịu”)

· Xác định những sắp xếp về mặt quản lý nhà nước đối với Cục Hàng hải Việt Nam và Bộ Giao thông Vận tải cho việc phát triển các kế hoạch cơ sở hạ tầng hàng hải để các tổ chức này có thể tiếp cận được các thông tin mà họ cần
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như các kế hoạch phát triển cảng đang được các tổ chức khác xây dựng để đánh giá một các thích hợp các kế hoạch phát triển thay thế cũng như kiểm soát hiệu quả đầu tư

· Phân chia trách nhiệm quản lý chuyên ngành hàng hải và đường thủy nội địa: nên giải quyết các trách nhiệm chồng chéo hiện tại giữa Cục Hàng hải Việt Nam và Cục Đường sông Việt Nam bằng cách xác định cơ sở hợp lý để phân chia trách nhiệm và áp dụng điều này cho ngành đường thủy Việt Nam. Một hướng thích hợp là phân công trách nhiệm quản lý tất cả các khu vực ven biển và một số đoạn tiếp giáp nhất định giữa bờ biển và các cảng biển nội địa.

Do đặc điểm địa lý Việt Nam nên có một số các dịch vụ vận tải giữa khu vực đất liền và đải ven bờ (ví dụ như Cát Bà, Cái Rồng, các đảo Cô Tô

· Hạ Long và vịnh Bái Tử Long ở phía Bắc) mà truyền thống là do các tổ chức đường thủy nội địa quản lý. Điều cần thiết là phải quyết định việc có nên xem xét một các đặc biệt các lợi thế này hay không, nhất là với các trường hợp như tàu nhỏ hoạt động trong vòng 12 dặm bờ biển được miễn đăng ký như các tàu biển

2.4. Hợp tác quốc tế trong phát triển và khai thác cảng biển

Khuyến khích các thành phần kinh tế nước ngoài tham gia vào đầu tư phát triển hệ thống cảng biển dướI nhiều hình thức và có các chính sách đãi ngộ thích hợp

Học tập kinh nghiệm của các nước trong việc phát triển và khai thác cảng biển, hợp tác giữa các quốc gia có biển trong các công ước về biển, về các ưu đãi đặc biệt giữa các bên

· Đổi mới phương thức khai thác cảng biển với những mô hình mới: Trên thế giới, hiện tồn tại 4 mô hình quản lý cơ bản là mô hình cảng

dịch vụ công (nhà nước đầu tư xây dựng kết cấu hạ tầng và thiết bị đồng thời thực hiện luôn việc khai thác), mô hình cảng công cụ (nhà nước đầu tư xây
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dựng kết cấu hạ tầng và thiết bị rồi giao tư nhân khai thác), mô hình cảng chủ (nhà nước chỉ đầu tư xây dựng kết cấu hạ tầng, phần đầu tư thiết bị và khai thác sẽ do tư nhân đảm nhiệm) và mô hình cuối cùng là cảng dịch vụ tư nhân (cả 3 khâu đầu tư kết cấu hạ tầng, thiết bị cũng như khai thác hoàn toàn do tư nhân đảm nhiệm).

Trên thực tế, cho đến nay, mặc dù bước đầu đã có những cách làm mới như cổ phần hóa từng phần các doanh nghiệp kinh doanh khai thác cảng, cho phép các thành phần kinh tế khác được đầu tư xây dựng kết cấu hạ tầng cảng biển và kinh doanh khai thác nhưng những bước phát triển đó vẫn còn nhỏ, lẻ, chưa thành một mô hình, chưa phổ biến rộng rãi.

Chúng ta chủ yếu vẫn đang áp dụng mô hình quản lý theo kiểu cảng dịch vụ công trong đó nhà nước đầu tư, xây dựng kết cấu hạ tầng cảng rồi giao cho các doanh nghiệp nhà nước quản lý, kinh doanh, khai thác và nộp các khoản thu ngân sách, thuế lại cho nhà nước. Cách làm như vậy, theo đánh giá của các chuyên gia không phát huy được sức mạnh tổng hợp, đặc biệt là không tận dụng được sức mạnh của các thành phần kinh tế phi nhà nước (bao gồm các công ty cổ phần, tư nhân trong nước và nước ngoài, liên doanh…) tham gia vào đầu tư xây dựng và kinh doanh khai thác kết cấu hạ tầng cảng biển, không phát huy được sự năng động trong kinh doanh của các thành phần kinh tế đó. Một nhược điểm lớn không thể không nhắc tới của mô hình này là việc quản lý tài chính và thu hồi vốn đầu tư gặp rất nhiều khó khăn.

Không thể phủ nhận rằng, thời gian gần đây, việc quản lý nhà nước đối với kinh doanh khai thác kết cấu hạ tầng cảng biển của ta đã có được bước đi đầu tiên theo định hướng thị trường mà cụ thể là việc ký kết Hợp đồng cho thuê khai thác kết cấu hạ tầng cảng Cái Lân, Quảng Ninh.

Theo đó, thay vì được tiếp nhận, quản lý, khai thác kết cấu hạ tầng rồi nộp ngân sách theo cách làm cũ, cảng Quảng Ninh phải trả tiền thuê kết cấu
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hạ tầng cho ngân sách nhà nước. Trên thực tế, với mô hình này, Nhà nước có thể chủ động điều hành về quy mô cũng như công năng của các cảng biển, bước đầu tách bạch được hoạt động kinh doanh khai thác kết cấu hạ tầng với hoạt động kinh doanh xếp dỡ hàng hoá, qua đó có thể dễ dàng hơn trong việc đánh giá hiệu quả đầu tư kết cấu hạ tầng cảng biển và hiệu quả hoạt động của các doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ.

Một số giải pháp cần đạt được trong việc hợp tác quốc tế là

Tranh thủ vốn ưu đãi của nước ngoài để phát triển cơ sở hạ tầng ngành Hàng hải: Trong những năm qua, ngành Hàng hải Việt Nam đã có nhiều chương trình, dự án tranh thủ nguồn vốn ODA để phát triển hạ tầng cơ sở, cơ sở vật chất kỹ thuật của Ngành. Nhiều dự án ODA đã được thực hiện, như: Dự án phát triển cảng Cái Lân, Dự án phát triển hệ thống thông tin duyên hải (ODA Nhật Bản), Dự án nâng cấp hệ thống đèn biển Việt Nam (ODA Tây Ban Nha), Dự án đóng tàu tìm kiếm cứu nạn (ODA Hà Lan).

Ngoài những dự án đã và đang triển khai, trong giai đoạn tới, Ngành sẽ tiếp tục tranh thủ nguồn vốn hỗ trợ phát triển chính thức của nước ngoài vào phát triển cơ sở vật chất, công nghệ cho ngành Hàng hải Việt Nam, trong đó có kết cấu hạ tầng cảng biển; thu hút đầu tư nước ngoài vào các khu vực cảng biển trọng điểm tiềm năng như Vân Phong, Cái Mép - Thị Vải, Lạch Huyện. Tìm kiếm nguồn tài trợ của nước ngoài để phát triển một hệ thống quản lý hoạt động hàng hải tại cảng biển, luồng hàng hải và rộng hơn nữa là vùng biển Việt Nam với việc sử dụng công nghệ IT, viễn thông, trong đó có thông tin vệ tinh.

Tăng cường hợp tác về đào tạo nguồn nhân lực: Trong công tác đào tạo cán bộ cho ngành Hàng hải, hiện chúng ta vẫn duy trì hợp tác với Đại học Hàng hải thế giới (WMU), Đại học ITTMA của Vương quốc Bỉ, SECOJ và Japan Coast Guard Academy của Nhật Bản… Tiếp tục duy trì các chương
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trình đào tạo ngắn hạn và dài hạn do nước ngoài hỗ trợ (Bỉ, Nhật Bản…). Tuy nhiên, để tạo điều kiện cho việc tham gia các chương trình đào tạo của nước ngoài cần có cách tiếp cận tích cực hơn.

Thứ nhất là, cần mạnh dạn cử cán bộ đi đào tạo theo hướng cơ quan cử đi và người được cử đi cùng đóng góp cho phần kinh phí mà phía Việt Nam phải bố trí. Kinh nghiệm ở một số cơ quan, doanh nghiệp đã thực hiện thành công mô hình này trong những năm gần đây cho thấy đây là một giải pháp nâng cao trình độ đội ngũ cán bộ hiện có khá hiệu quả, vừa giảm gánh nặng cho cho ngân sách nhà nước, vừa nâng cao ý thức của người được cử đi học.

Thứ hai, bên cạnh việc cử người đi đào tạo ở nước ngoài thì mô hình đào tạo trong nước do chuyên gia nước ngoài giảng dạy cũng là một giải pháp hữu hiệu do lợi thế chi phí không quá cao mà có thể đào tạo cùng một lúc cho nhiều người. Các khóa đào tạo như vậy trong những năm qua đã có vai trò tích cực trong việc nâng cao trình độ chuyên môn và hiểu biết cho đội ngũ cán bộ Ngành.

Thứ ba là, nâng cao trình độ tiếng Anh nói chung, trong đó chú trọng đến tiếng Anh chuyên ngành Hàng hải cho cán bộ, thuyền viên. Những năm tới đây cần tham khảo, tìm hiểu khả năng hỗ trợ của các đối tác nước ngoài, mà chủ yếu là các nước nói tiếng Anh như Mỹ, Australia, Singapore mà chúng ta đã duy trì quan hệ trong nhiều năm.

Thứ tư là, quan tâm đến việc đào tạo kỹ năng đàm phán quốc tế. Trên thực tế, đàm phán nói chung và đàm phán quốc tế nói riêng là công việc thường gặp trong thương thảo hợp đồng, thỏa thuận, hiệp định. Do đó việc có hiểu biết về kỹ năng đàm phán cũng như nghệ thuật đàm phán là rất quan trọng.

Vấn đề tự do hóa dịch vụ vận tải biển: Trong tiến trình tự do hóa dịch vụ vận tải biển, cùng với việc Việt Nam gia nhập WTO và các cam kết của Việt
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Nam trong phân ngành dịch vụ vận tải biển cùng với các ngoại lệ MFN, ngành Hàng hải cũng sẽ phải có những điều chỉnh thích hợp. Trước hết cần có vai trò tích cực hơn nữa trong các vòng đàm phán của Ủy ban điều phối dịch vụ của ASEAN (CCS) về việc mở cửa thị trường vận tải biển trong khuôn khổ Hiệp định khung ASEAN về dịch vụ (AFAS). Hiện nay, bản chào/cam kết của Việt Nam về dịch vụ vận tải biển có chất lượng, được đánh giá là một trong những quốc gia đáp ứng được mục tiêu của các gói cam kết tại các vòng đàm phán trong ASEAN, thể hiện vai trò tích cực trong xây dựng các bản chào/cam kết.

Một vấn đề quan trọng hiện nay là cần tổ chức các khóa đào tạo về thực hiện một cách tổng thể, hài hòa các cam kết của Việt Nam trong WTO, các cam kết trong ASEAN, cam kết trong các hiệp định vận tải biển (đặc biệt là Hiệp định VTB Việt Nam - Hoa Kỳ) và các văn bản khác (như Chương trình kết nối kinh tế Việt Nam - Singapore) và các quy định hiện hành có liên quan của pháp luật Việt Nam (Bộ luật Hàng hải VN, Luật Đầu tư, Luật Thương mại, Nghị định 125/2003/NĐ-CP về vận tải đa phương thức quốc tế, Nghị định 115/2007/NĐ-CP về điều kiện kinh doanh dịch vụ vận tải biển, Nghị định 140/2007/NĐ-CP quy định chi tiết Luật Thương mại về điều kiện kinh doanh dịch vụ logistics…).

Nâng cao vai trò của Hàng hải Việt Nam trên các diễn đàn quốc tế và khu vực: Hiện nay, Việt Nam là thành viên và tích cực tham gia các diễn đàn của Tổ chức Hàng hải quốc tế (IMO), Hiệp hội Hải đăng quốc tế (IALA), Tổ chức Vệ tinh hàng hải quốc tế (INMARSAT), Hiệp định COSPAS – SARSAT, Thỏa thuận Tokyo về kiểm tra nhà nước cảng biển (Tokyo MOU), các diễn đàn về giao thông hàng hải của Hiệp hội các quốc gia Đông Nam Á (ASEAN), Nhóm công tác GTVT của APEC…

Trong những năm tới, Việt Nam (Cục Hàng hải VN) là Chủ tịch Nhóm
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công tác ASEAN về vận tải biển với nhiệm kỳ 2 năm (2008 – 2009). Ngày 23-25/4/2008 vừa qua, Cục Hàng hải Việt Nam đã tổ chức và chủ trì thành công Hội nghị lần thứ 15 Nhóm công tác Vận tải biển ASEAN tại Hà Nội. Cục Hàng hải Việt Nam cũng sẽ đăng cai tổ chức và chủ trì Hội nghị lần thứ 11 của Diễn đàn Lãnh đạo các Cơ quan An toàn hàng hải châu Á Thái Bình dương (2009), tổ chức Hội nghị thường niên Ủy ban Tokyo MOU về kiểm tra nhà nước cảng biển (2010). Việc tham gia và chủ trì các diễn đàn quốc tế sẽ góp phần nâng cao vị thế của ngành Hàng hải Việt Nam, đồng thời tạo điều kiện cho cán bộ trong Ngành tiếp cận, cọ xát, hợp tác và trao đổi kinh nghiệm với các đồng nghiệp quốc tế.

Việc tham gia hiệu quả hoạt động của IMO là một trong những nội dung cần được quan tâm đặc biệt. Cục Hàng hải Việt Nam đang có kế hoạch xây dựng và triển khai thực hiện chương trình cụ thể nhằm trước năm 2015 Việt Nam ứng cử và trở thành thành viên của Hội đồng IMO (IMO Council) ở Nhóm C và tham gia công việc của các ủy ban chuyên môn thuộc Tổ chức này; xây dựng Đề án cử đại diện của Việt Nam tại IMO; xây dựng chương trình mời Tổng thư ký IMO sang thăm Việt Nam vào cuối năm 2008/2009; xây dựng Đề án cử cán bộ tham gia vào hoạt động của các ủy ban, tiểu ban chuyên môn thuộc IMO; tăng cường tổ chức các hội nghị, tập huấn chuyên đề cho cán bộ Việt Nam.

Hợp tác giao thông vận tải ASEAN - Trung Quốc trong bối cảnh Trung Quốc đang vươn lên trở thành một cường quốc trên thế giới là một vấn đề lớn, có tính chiến lược và rất nhạy cảm. Từ năm 2008 trở đi có nhiều hoạt động, chương trình hợp tác VTB quan trọng liên quan đến Trung Quốc: Kế hoạch chiến lược hợp tác giao thông vận tải ASEAN - Trung Quốc; Diễn đàn hợp tác phát triển cảng biển ASEAN - Trung Quốc với Cơ chế làm việc chung về hợp tác cảng biển; Hội nghị thường niên đánh giá tình hình thực hiện Hiệp
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định ACMTA mà Trung Quốc đăng cai phiên họp đầu tiên; Cơ chế tham vấn hàng hải ASEAN – Trung Quốc với việc chuẩn bị nâng cấp lên thành một thỏa thuận tham vấn (MOU). Vì vậy, việc tham gia vào các hoạt động, chương trình hợp tác này đòi hỏi sự quan tâm đặc biệt, sự chỉ đạo sát sao của Chính phủ, Bộ Giao thông vận tải và các bộ, ngành liên quan.

Ký kết, gia nhập và tổ chức thực hiện điều ước quốc tế về hàng hải: Với 19 hiệp định vận tải biển đã ký kết, trong đó phần lớn ký trong thập niên 90, đến nay nhiều nội dung cần phải bổ sung, sửa đổi cho phù hợp với sự phát triển của Ngành. Liên quan đến vấn đề này, có ý kiến cho rằng nếu chỉ đề cập đến các nội dung như: tạo thuận lợi (facilitation) và hợp tác (cooperation) thì

· nghĩa thực tế của một bản hiệp định còn chưa đầy đủ, vì vậy cần có một sự cải thiện cơ bản: thứ nhất là về nội dung của hiệp định, ví dụ đưa vào vấn đề tiếp cận thị trường (market access) như tại đàm phán một số hiệp định trong vài năm gần đây; thứ hai là cần có trọng tâm đối với các quốc gia mà ta có nhu cầu ký hiệp định một cách thực sự. Ngoài ra, cần thực hiện đầy đủ cơ chế tham vấn thường xuyên giữa hai bên ký kết để Hiệp định sau khi ký kết được triển khai thực hiện có hiệu quả. Sau Hiệp định VTB Việt Nam – Hoa Kỳ được ký tháng 3/2007, chúng ta đang nghiên cứu để ký với Singapore (thay thế cho Hiệp định đã ký năm 1992) và với một số quốc gia khác.

Thực hiện Quy định I/10 của Công ước quốc tế về tiêu chuẩn đào tạo, cấp chứng chỉ và trực ca cho thuyền viên (STCW 78/95), Việt Nam đã ký kết Thỏa thuận công nhận GCN khả năng chuyên môn cho thuyền viên với chính quyền hàng hải của 21 quốc gia/vùng lãnh thổ. Việc ký kết các thỏa thuận này đã tạo thuận lợi cho thuyền viên Việt Nam có cơ hội được làm việc trên tàu biển nước ngoài và ngược lại. Trong thời gian tới cần có nghiên cứu, thu thập thông tin, đánh giá làm rõ nhu cầu làm việc của thuyền viên Việt Nam trên tàu biển nước ngoài để lựa chọn nước/vùng lãnh thổ mà ta có thể ký kết, nhất
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là một số nước/vùng lãnh thổ nhỏ nhưng có đội tàu treo cờ thuận tiện lớn. Trong thời gian có hiệu lực của Thỏa thuận, hai bên ký kết cần tiến hành tham vấn nhau thường xuyên để điều chỉnh những bất cập hay giải quyết những vấn đề phát sinh.

Việt Nam là thành viên của 12 công ước và nghị định thư của IMO về hàng hải, trong đó gần đây nhất là Công ước quốc tế về tạo thuận lợi cho giao thông hàng hải (FAL-65) và Công ước quốc tế về tìm kiếm và cứu nạn hàng hải (SAR 1979). Trong giai đoạn tới, chúng ta cần tiếp tục nghiên cứu đề xuất ký kết, gia nhập các công ước quốc tế về hàng hải, trong đó đến năm 2015 cần nghiên cứu, trình Chính phủ quyết định gia nhập Công ước Lao động hàng hải (MLC) 2006, Công ước quốc tế về an toàn container 1972, Công ước về thành lập Quỹ quốc tế bồi thường thiệt hại do ô nhiễm dầu (FUND 1992) và một số công ước hàng hải quốc tế cần thiết khác.

Có thể đánh giá rằng, việc cập nhật thông tin đối với những bổ sung sửa đổi cũng như chuẩn bị triển khai áp dụng kịp thời các bổ sung sửa đổi đối với các công ước, quy định, bộ luật, hướng dẫn được thực hiện khá tốt và kịp thời. Tuy nhiên, cần nhìn nhận một cách thực tế, đó là chúng ta mới chỉ phê chuẩn hoặc tham gia các công ước của IMO một cách thụ động[1].Qua những báo cáo và quan sát từ Đại hội đồng cho thấy sự tham gia của Việt Nam vào các hoạt động của IMO vẫn còn hạn chế trên cơ sở so sánh với các nước trong khu vực và trên thế giới, mặc dù theo báo cáo của IMO, đội tàu treo cờ Việt Nam đứng khoảng thứ 36/167 nước thành viên về tổng dung tích. Trong các nước ASEAN, năm nước Singapore, Malaysia, Indonesia, Philippines, Thailand đều tham dự và tích cực đóng góp trong hoạt động IMO (tham dự công tác của các ủy ban, tiểu ban, tham luận phát biểu và tranh cử vào Hội đồng và đã trúng cử).
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Tiếp tục thực hiện nghĩa vụ của quốc gia thành viên của các công ước quốc tế về hàng hải, Cục Hàng hải Việt Nam sẽ quan tâm đầy đủ đến việc thực hiện hiệu quả các điều ước của IMO mà Việt Nam là thành viên và các nghị quyết mới vừa được Đại hội đồng IMO thông qua tại Khóa họp A25, tăng cường công tác PSC, FSI, các quy định của Bộ luật ISPS, nội luật hóa quy định của các công ước quốc tế; hợp tác với nước ngoài trong việc đào tạo, nâng cao trình độ cho đội ngũ cán bộ trực tiếp liên quan đến công tác thực hiện công ước; trao đổi kinh nghiệm với các nước.

Đối với các điều ước quốc tế liên quan đến công tác tìm kiếm cứu nạn trên biển: Trước hết, về Hiệp định Cospas - Sarsat mà Việt Nam tham gia với tư cách cơ quan khai thác thành phần mặt đất, việc đàm phán về phân định vùng phục vụ MCC và công bố chế độ IOC - Năng lực khai thác ban đầu (IOC cho MCC Vietnam trong Hiệp định Cospas - Sarsat được công bố lúc 12:00 UTC ngày 17/12/2007) và sau đó là FOC (năng lực khai thác đầy đủ) cho Việt Nam cần được tiếp tục với những phương án linh hoạt và thực tế hơn. Mục đích cuối cùng là đài LUT (Local User Terminal) phải được khai thác chính thức trong hệ thống với một năng lực khai thác đầy đủ (FOC) và một vùng phục vụ được phân định (MCC service area). Bên cạnh đó, việc thực hiện Công ước quốc tế về tìm kiếm và cứu nạn hàng hải 1979 sẽ có một nội dung quan trọng cần chuẩn bị, đó là sớm có phương án phân định vùng tìm kiếm cứu nạn hàng hải của Việt Nam (SAR region). Với vị thế là quốc gia mới tham gia SAR, chúng ta sẽ phải đàm phán với các nước láng giềng để thống nhất phân định lại, và đây cũng sẽ là công việc đòi hỏi sự chỉ đạo sát sao của lãnh đạo, sự kiên trì và khéo léo của đoàn đàm phán.

2.5 Phát triển nguồn nhân lực

Vấn đề đặt ra là làm thế nào để đảm bảo đủ cả về số lượng và chất lượng nguồn nhân lực nhằm đáp ứng được chiến lược phát triển ngành Hàng hải

SV: Trần Thị Hà Phương
70
Lớp: Kế hoạch 47B


Chuyên đề thực tập


quốc gia, đồng thời đẩy mạnh xuất khẩu trong giai đoạn tới. Để giải quyết được vấn đề này, không chỉ là trách nhiệm của các cơ sở đào tạo, huấn luyện hàng hải mà cần có sự chỉ đạo sát sao của Đảng và Nhà nước, các bộ ngành liên quan và đặc biệt là sự gắn bó, phối hợp chặt chẽ của các đơn vị thành viên 5V (VINALINES, VINAMARINE, VINASHIN, VMU, VR)

Biểu đồ 5: Mô hình 5V


CỤC HÀNG

HẢI VIỆT NAM

	TẠP ĐOÀN
	
	TỔNG CÔNG

	CÔNG NGHIỆP
	
	TY HÀNG HẢI

	TÀU THỦY
	
	VIỆT NAM

	
	
	

	VIỆT NAM
	
	

	
	NGUỒN NHÂN

	
	LỰC HÀNG

	
	HẢI VIỆT NAM


	CỤC ĐĂNG
	ĐẠI HỌC

	KIỂM VIỆT
	HÀNG HẢI

	NAM
	VIỆT NAM


Cụ thể là:

· Cần có sự quan tâm của Đảng và Nhà nước, đặc biệt là của các cơ quan chuyên ngành trong việc định hướng phát triển, định hướng đầu tư để phát triển nguồn nhân lực cho ngành Hàng hải.

· Cần đánh giá một cách chi tiết và khách quan về năng lực của các cơ sở
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đào tạo, huấn luyện trong cả nước. Qua đó, xây dựng chiến lược cụ thể về quy mô đào tạo cho từng trường, ở từng cấp độ cho phù hợp với từng giai đoạn cụ thể. Cần xem xét lại việc giao chỉ tiêu tuyển sinh trên cơ sở phân tích, dự báo một cách chính xác để có thể có những điều chỉnh thích hợp.

· Nên đánh giá, phân tích cụ thể khả năng cung ứng nguồn lực hàng hải theo vùng, miền, để có thể đưa ra được mạng lưới đào tạo huấn luyện hàng hải hợp lý.

· Cần đưa ra những chính sách quản lý nhân lực hàng hải một cách khoa học, chính xác và có tính liên thông giữa các cơ quan quản lý nhà nước.

· Đối với nhân lực hàng hải cần áp dụng những chính sách ưu đãi đặc biệt, vì đây là nghề đặc thù đòi hỏi phải có kiến thức và tay nghề cao, chịu cường độ lao động lớn, đồng thời chịu tác động của môi trường độc hại, khắc nghiệt, rủi ro cao. Cần tham khảo chính sách ưu đãi về thuế thu nhập cao đối với đội ngũ thuyền viên như các nước đã và đang áp dụng, qua đó khuyến khích sỹ quan, thuyền viên gắn bó lâu dài với nghề đi biển.

· Cần có sự thống nhất trong cả nước về các tiêu chuẩn đào tạo, huấn luyện hàng hải, đặc biệt là sỹ quan hàng hải, kỹ sư thiết kế và đóng tàu...

Các tiêu chuẩn này phải đảm bảo tính đồng nhất về cơ sở vật chất, đội ngũ giảng viên, chương trình đào tạo, quy trình đào tạo, huấn luyện và quy trình đánh giá.

· Cần có sự đầu tư tập trung của Đảng và Nhà nước cho các cơ sở đào tạo, huấn luyện, hoặc có thể tạo ra một cơ chế đặc biệt áp dụng cho ngành Hàng hải nói chung và các cơ sở đào tạo nguồn nhân lực nói riêng. Mạnh dạn huy động mọi nguồn vốn, kể cả nguồn vốn vay ưu đãi của nước ngoài, để tập trung đầu tư các cơ sở đào tạo, huấn luyện với những trang thiết bị như tàu huấn luyện, các hệ thống mô phỏng, bể thử tàu...
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· Tăng tính chủ động cho các trường trong việc nâng cao chất lượng đào tạo, huấn luyện.

· Tăng cường tính gắn kết giữa các công ty vận tải biển, các nhà máy đóng tàu với các cơ sở đào tạo, huấn luyện. Nhà nước cần ban hành các chính sách cụ thể yêu cầu các công ty vận tải biển, các nhà máy đóng tàu, các đơn vị sử dụng nhân lực hàng hải phải cam kết bố trí cho sinh viên hàng hải được đi thực tập trên các tàu, tại xưởng sản xuất của các đơn vị này như trước đây chúng ta đã làm, và có những hỗ trợ hoặc đầu tư cơ sở vật chất cho các cơ sở đào tạo.

· Bản thân các công ty vận tải biển, các nhà máy đóng tàu, các đơn vị sử dụng nhân lực hàng hải phải có kế hoạch hết sức cụ thể và có tính định hướng phù hợp với sự phát triển của mình, qua đó có sự phối hợp chặt chẽ với các cơ sở đào tạo, huấn luyện hàng hải để có thể tuyển dụng theo yêu cầu của mình.
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KẾT LUẬN VÀ KIẾN NGHỊ

Lịch sử của ngành đường biển thế giới cho thấy kinh tế biển luôn được coi là ngành mũi nhọn, trong đó vai trò chủ đạo là cảng biển. Nơi nào có cảng biển, nơi đó sẽ là thành phố với kinh tế, công nghiệp và giao thương phát triển. Cảng biển phồn vinh, kinh tế biển càng mạnh. Qua những phân tích ở các chương, chúng ta có thể thấy được phần nào vai trò này của hệ thống cảng biển Việt Nam. Tuy nhiên, cũng cần có nhiều hơn các chuyển biến trong việc phát triển hệ thống cảng biển này. Một số kiến nghị được đưa ra với mong muốn góp phần hoàn thiện hơn trong việc xây dựng hệ thống cảng biển Việt Nam hiện nay dưới góc độ nhìn nhận của một sinh viên:

Về phía Chính phủ, cần có sự quan tâm đặc biệt đến vấn đề này, có thể tham khảo sự tư vấn của các quốc gia mạnh về kinh tế biển và áp dụng vào thực tiễn Việt Nam sao cho phù hợp nhất. Chính phủ cũng cần tạo điều kiện để các bộ ngành liên quan có thế cùng đóng góp ý kiến xây dựng quy hoạch cảng biển Việt Nam sao cho đáp ứng được nhu cầu không chỉ cho hiện tại mà còn cả trong tương lai. Các chính sách ưu đãi đối với các tổ chức, các doanh nghiệp nước ngoài có mong muốn đầu tư trong lĩnh vực này cũng cần được bổ sung và hoàn thiện.

Về phía bộ GTVT cần dự báo được nhu cầu vận tải đường biển trong khoảng thời gian dài hơn,30-40 đến 50 năm làm tiền đề cho việc quy hoạch cảng biển hợp lý. Việc đào tạo cán bộ làm quy hoạch cảng biển cũng như cán bộ giám sát, đánh giá việc thực hiện quy hoạch cảng biển cũng cần được tính đến, không để tình trạng có quy hoạch nhưng các địa phương vẫn xây dựng một cách ồ ạt gây lãng phí.

Về phía bộ Kế hoạch và đầu tư cần quản lý chặt chẽ các doanh nghiệp kinh doanh trong lĩnh vực này, đồng thời có biện pháp tham mưu cho Chính
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phủ cũng như phối hợp với các bộ ngành liên quan để đảm bảo đủ nguồn vốn cho phát triển hệ thống cảng biển.

Về phía UBND các tỉnh thành có cảng biển nằm trong quy hoạch cần quản lý chặt chẽ sự hoạt động của các cảng, phát huy hết lợi thế của cảng nhằm phát triển kinh tế địa phương, tạo công ăn việc làm cho người lao động cũng như giữ vững an ninh chính trị, đảm bảo về mặt xã hội.

Chuyên đề thực tập này được thực hiện với tư cách của một sinh viên nhìn nhận một vấn đề khá bức xúc và rộng lớn trong quá trình phát triển kinh tế xã hội của Việt Nam, đặc biệt là vấn đề phát triển kinh tế biển, được xác định là mũi nhọn của Việt Nam trong giai đoạn tới nên không thể tranh khỏi các thiếu sót. Em xin chân thành cảm ơn sự hướng dẫn tận tình của thầy giáo Lê Huy Đức và các cán bộ của Vụ Kết cấu hạ tầng và đô thị - bộ Kế hoạch đầu tư trong suốt quá trình thực hiện chuyên đề thực tập này. Em mong muốn nhận được sự góp ý, bổ sung từ các thầy cô giáo, các cán bộ của các bộ ngành có liên quan để có thể hoàn thiện bản chuyên đề này với mục đích có thể phát triển chuyên đề ở mức độ sâu hơn nhằm đóng góp phần nào cho sự phát triển của hệ thống cảng biển Việt Nam ở hiện tại cũng như trong tương lai.
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BẢNG PHỤ LỤC

Phụ lục 1

DANH MỤC CÁC CẢNG BIỂN TRONG QUY HOẠCH TỔNG THỂ PHÁT TRIỂN HỆ THÔNG CẢNG BIỂN VIỆT NAM ĐẾN NĂM 2010

(Kèm theo Quyết định số 202/1999/QĐ-TTg ngày 12 tháng 10 năm 1999)

	TT
	Tên cảng
	Hiện trạng
	
	
	Quy hoạch phát triển
	
	Ghi

	
	
	
	
	
	
	
	chú

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	Đang
	Cỡ tàu
	Phân loại
	Đến năm 2003
	Đến năm 2010
	

	
	
	hoạt
	vào cảng
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	động
	(DWT)
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	Dự kiến
	Dự
	Dự kiến
	Dự kiến cỡ
	

	
	
	
	
	Cảng
	Cảng
	
	kiến cỡ
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	công suất
	
	công suất
	tàu vào
	

	
	
	
	
	tổng
	chuyên
	
	tàu vào
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	cảng
	
	cảng
	cảng
	

	
	
	
	
	hợp
	dụng
	
	cảng
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	(Tr.T)
	
	(Tr.T)
	(DWT)
	

	
	
	
	
	
	
	
	(DWT)
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	I
	Nhóm cảng
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	biển phía bắc
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1
	Cảng Mũi
	
	
	x
	
	0,1 - 0,2
	1000
	0,2
	2.-3.000
	

	
	Chùa
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2
	Cảng Cửa Ông
	x
	
	
	Than
	4,0 - 4,1
	30.000
	5,0 - 5,2
	50.000
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	3
	Cảng Cẩm Phả
	
	
	x
	Thép
	
	
	4,0 - 5,0
	30.-50.000
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Cảng

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	than

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	chuyển

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	về Cầu

	
	Cảng than Hòn
	
	
	
	
	
	
	
	
	Trắng,

	4
	Gai (Cầu
	x
	15.000
	
	Than
	1,0 - 1,2
	15.000
	1,8 - 2,0
	5.000
	cảng

	
	Trắng)
	
	
	
	
	
	
	
	
	Hòn

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Gai

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	thành

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	cảng

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	hành
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	khách

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	5
	Cảng Hoành
	
	
	
	Xi
	1,2 - 1,4
	20.000
	3,5 - 3,8
	20.000
	

	
	Bồ
	
	
	
	măng
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	6
	Cảng Cái Lân
	
	
	*
	
	1,8 - 2,8
	40.000
	16,0 -
	50,000
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	17,0
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Chuyển

	7
	Cảng dầu B12
	x
	30.000
	
	Dầu
	1,5 - 2,0
	30.000
	3,0 - 3,5
	30,000
	địa

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	điểm

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	mới

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	8
	Cảng Điền
	x
	5.000
	
	Than
	0,3
	5.000
	0,3 - 0,4
	5.000
	

	
	Công
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Cảng Hải
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Phòng (Hoàng
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	9
	Diệu, Vật
	x
	
	*
	
	6,2
	10.000
	8,0 - 8,5
	10.000
	

	
	Cách, Chùa
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Vẽ)
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	10
	Cảng Cửa Cấm
	x
	5.000
	
	
	0,4
	5.000
	0,8
	5.000
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Cảng Cty
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	11
	Container phía
	
	
	x
	
	0,5 - 0,6
	10.000
	1,0
	10.000
	

	
	Bắc
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Cảng Hải
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	12
	Phòng (khu
	
	
	x
	
	
	
	2,5 - 6,0
	10.000
	

	
	Đình Vũ)
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Cảng khu công
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	13
	nghiệp Đình
	
	
	
	KCN
	
	
	2,0 - 6,5
	10,000
	

	
	Vũ
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Được

	
	
	
	
	
	Sản
	
	
	
	
	cụ thể

	
	Cảng dầu liên
	
	
	
	
	
	
	
	
	trong

	14
	
	
	
	
	phẩm
	
	
	-
	10.000
	

	
	doanh Đình Vũ
	
	
	
	
	
	
	
	
	QHCT

	
	
	
	
	
	dầu
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	nhóm

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	cảng

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	15
	Cảng Thượng
	x
	3.000
	
	Dầu
	0,3
	3.000
	0,3
	3.000
	

	
	Lý
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	16
	Các cảng GAS
	x
	5.000
	
	GAS,
	0,3
	5. -
	0,4 - 0,5
	5. - 10.000
	

	
	và xăng dầu
	
	
	
	xăng
	
	10.000
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	liên doanh (Đại
	
	
	
	dầu
	
	
	
	
	

	
	Hải, Total,
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Petex, Thăng
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Long)
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Cảng liên
	
	
	
	Nhựa
	
	
	
	
	

	17
	doanh Caltex
	x
	1.000
	
	
	
	5.000
	-
	5.000
	

	
	
	
	
	
	đường
	
	
	
	
	

	
	Việt Nam
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Được

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	cụ thể

	18
	Cảng Bạch
	
	
	x
	
	
	
	2,5
	10.000
	trong

	
	Đằng
	
	
	
	
	
	
	
	
	QHCT

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	nhóm

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	cảng

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Cảng Xi măng
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	19
	(XM Chinfon
	x
	5.000
	
	Xi
	2,2 - 2,4
	5.000
	2,4 - 2,6
	5.000
	

	
	và XM Hải
	
	
	
	măng
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Phòng)
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Cảng liên
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	20
	doanh
	
	
	x
	
	0,3 - 0,4
	10.000
	0,3 - 0,4
	10.000
	

	
	Transvina
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	Phục vụ
	
	P/vụ
	
	

	
	Cảng Hải đoàn
	
	
	
	
	
	3. -
	Quốc
	
	

	21
	
	x
	3.000
	x
	
	Quốc
	
	
	3. - 5.000
	

	
	128
	
	
	
	
	
	5.000
	phòng và
	
	

	
	
	
	
	
	
	phòng
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	K/tế
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Được

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	cụ thể

	22
	Cảng khu CN
	
	
	x
	
	
	10.000
	
	10.000
	trong

	
	Đông Hải
	
	
	
	
	
	
	
	
	QHCT

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	nhóm

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	cảng

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	23
	Cảng Diêm
	x
	600
	x
	
	0,1 - 0,2
	600
	0,2 - 0,3
	600
	

	
	Điền
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	24
	Cảng Hải
	x
	1.000
	x
	
	0,3 - 0,4
	1.000
	0,5 - 0,6
	2.000
	

	
	Thịnh
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Các cảng tiểm
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	năng
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	+ Cảng trên
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	sông Bạch
	
	
	x
	
	
	
	
	
	

	
	Đằng
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	+ Cảng trên
	
	
	
	Dầu
	
	
	
	
	

	
	sông Chanh
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Nhóm cảng
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	II
	biển Bắc Trung
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Bộ
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	25
	Cảng Lệ Môn
	x
	1.000
	x
	
	0,3 - 0,4
	1.000
	0,6 - 0,7
	1.000
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	26
	Cảng Nghi Sơn
	
	
	
	Xi
	1,2 - 1,5
	30.000
	2,5
	30.000
	

	
	
	
	
	
	măng
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Cảng Nghệ
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	27
	Tĩnh (Cửa Lò -
	x
	10.000
	*
	
	1,4 - 2,0
	10.000
	2,9 - 3,5
	10.000
	

	
	Bến Thuỷ)
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	28
	Cảng dầu Nghi
	x
	3. - 5.000
	
	Dầu
	0,2 - 0,3
	10.000
	0,4 - 0,5
	10.000
	

	
	Hương
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	29
	Cảng dầu Hưng
	x
	1.000
	
	Dầu
	
	1.200
	
	1.200
	

	
	Hoà
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	30
	Cảng Xuân Hải
	x
	2.000
	x
	
	0,1 - 0,2
	1.000
	0,3 - 0,5
	1.000
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	31
	Cảng Vũng
	
	
	*
	
	0,6 - 1,1
	15.000
	2,6 - 3,9
	30.000
	

	
	Áng
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Cảng tiểm
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	năng
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Cảng Nghi Sơn
	
	
	
	Dầu
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Cảng Thạch
	
	
	
	Quặng
	
	
	
	
	

	
	Khê
	
	
	
	sắt
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Cảng Hòn La
	
	
	
	Tổng
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	hợp
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Nhóm cảng
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	III
	biển Trung
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	trung Bộ
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Cảng Quảng
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	32
	Bình (phân
	x
	1.000
	x
	
	0,2 - 0,3
	1.000
	0,3 - 0,4
	1.000
	

	
	cảng Gianh,
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Nhật Lệ)
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	33
	Cảng xăng dầu
	x
	400 - 600
	
	Dầu
	0,1
	1.000
	0,1 - 0,2
	1.000
	

	
	sông Gianh
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	34
	Cảng Cửa Việt
	x
	400 - 600
	x
	
	0,1 - 0,2
	1.000
	0,1 - 0,2
	1.000
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	35
	Cảng Thuận
	x
	600
	x
	
	0,2
	1.000
	0,2
	2.000
	

	
	An
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	36
	Cảng xăng dầu
	x
	400 - 600
	
	Dầu
	0,1 - 0,2
	1.000
	0,2 - 0,3
	2.000
	

	
	Thuận An
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	37
	Cảng Chân
	
	
	*
	
	0,4 - 0,5
	30.000
	2,2 - 2,3
	50.000
	

	
	Mây
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	38
	Cảng Đà Nẵng
	
	
	*
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	+ Tiên Sa -
	x
	15.000
	
	
	2,2 - 2,4
	10. -
	3,6 - 3,9
	30.000
	

	
	sông Hàn
	
	
	
	
	
	30.000
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	+ Khu Liên
	
	
	
	
	
	
	8,0 - 8,5
	50.000
	

	
	Chiểu
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	39
	Cảng 234
	x
	2. - 3.000
	x
	
	0,2 - 0,3
	3.000
	0,3 - 0,4
	2. - 3.000
	

	
	(Quân khu V)
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Cảng công ty
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	40
	Vận tải biển Đà
	x
	3.000
	x
	
	
	3.000
	
	3.000
	

	
	Nẵng
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CỘNG HÒA XÃ HỘI CHỦ NGHĨA VIỆT NAM

Độc lập- Tự do- Hạnh phúc

------------------------

NHẬN XÉT THỰC TẬP TỐT NGHIỆP

Đề tài: “Định hướng và giải pháp tổng thể phát triển hệ thống cảng biển Việt Nam”

Sinh viên thực hiện: Trần Thị Hà Phương

Lớp: Kế hoạch 47B

Khoa: Kế hoạch và phát triển

Trường: Đại học kinh tế quốc dân

Ý KIẾN NHẬN XÉT

Qua quá trình thực tập từ ngày 05/01/2009 đến ngày 07/05/2009 tại vụ Kết cấu hạ tầng và đô thị - bộ Kế hoạch và đầu tư và xem chuyên đề thực tập của sinh viên Trần Thị Hà Phương chúng tôi có một số nhận xét như sau: Sinh viên đã có tinh thần học tập tốt, chịu khó học hỏi, tác phong nhanh nhẹn, cư xử đúng mực với mọi người. Sinh viên đã có cố gắng trong việc thực hiện chuyên đề “Định hướng và giải pháp tổng thể phát triển hệ thống cảng biển Việt Nam”. Đề tài tốt và có ý nghĩa thực tiễn.

Chúng tôi mong rằng nhà trường, khoa, chuyên ngành và thầy cô tạo điều kiện tiếp tục hướng dẫn sinh viên Trần Thị Hà Phương được nghiên cứu sâu hơn.

Hà Nội, ngày
tháng 5 năm 2009

Vụ tổ chức cán bộ
Vụ Kết cấu hạ tầng và đô thị
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