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Tóm tắt: Kinh tếbiển là một trong nhũng nhiệm vụ trọng tâm của phát triển kinh tế- xã hội mỗi 
quốc gia, trong đó kinh tế hàng hải cũng chiếm vai trò quan trọng. Ở Việt Nam, phát triển kinh tế hàng 
hải đã được Đảng và Nhà nước quan tâm đầu tư song thực trạng kinh tế hàng hải trong thời gian qua 
còn nhiều vấn đê' bất cập. Bài viết phân tích thực trạng kinh tế hàng hải ở Việt Nam qua thực trạng 
hệ thông cảng biển, đội tàu vận tải, công nghiệp đóng tàu,... để từ đó đưa ra một số đề xuất nhằm phát 
triển kinh tế hàng hải trong thời gian tới.
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Đặt vấn đề
Kinh tế hàng hải bao gồm tất cả các 

ngành: công nghiệp tàu thuỷ, vận tải biển 
và dịch vụ khai thác cảng biển, bảo đảm 
hàng hải, các hoạt động phụ trợ như đại 
lý môi giới, hoa tiêu, hậu cần (logistics). 
Trong giai đoạn vừa qua, kinh tế hàng hải 
đã có bước phát triển đáng kể, giá trị sản 
lượng toàn ngành vận tải biển, dịch vụ 
cảng biển và đóng tàu gia tăng liên tục với 
tốc độ khác nhau trong từng giai đoạn phát 
triển ngành. Theo định hướng của Đảng và 
Nhà nưốc, mục tiêu phát triển kinh tế - xã 
hội đến năm 2030, sự phát triển kinh tế 
hàng hải là một trong những mục tiêu cụ 
thể quan trọng* 1, nằm trong mục tiêu tổng 
quát “Đưa Việt Nam trở thành quốc gia 
biển mạnh; đạt cơ bản các tiêu chí về phát 
triển bền vững kinh tế biển; hình thành 

văn hoá sinh thái biển; chủ động thích ứng 
với biến đổi khí hậu, nước biển dâng; ngăn 
chặn xu thếô nhiễm, suy thoái môi trường 
biển, tình trạng sạt lở bờ biển và biển xâm 
thực; phục hồi và bảo tồn các hệ sinh thái 
biển quan trọng. Những thành tựu khoa 
học mới, tiên tiến, hiện đại trở thành nhân 
tố trực tiếp thúc đẩy phát triển bền vững 
kinh tế biển”. Đảng và Nhà nước ta đã xác 
định chủ trương đến năm 2030 phát triển 
thành công, đột phá về các ngành kinh tế 
biển theo thứ tự ưu tiên: (1) Du lịch và dịch 
vụ biển; (2) Kinh tế hàng hải; (3) Khai thác 
dầu khí và các tài nguyên khoáng sản biển 
khác; (4) Nuôi trồng và khai thác hải sản; 
(5) Công nghiệp ven biển; (6) Năng lượng 
tái tạo và các ngành kinh tế biển mới. Như 
vậy, có thể thấy kinh tế hàng hải cũng góp 
phần quan trọng trong sự phát triển kinh 
tế - xã hội của Việt Nam.
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1. Thực trạng cơ sở hạ tầng hàng 
hải tại Việt Nam

1.1. về hệ thống cảng biển
Việt Nam hiện đã hình thành được một 

hệ thống cảng biển hoàn chỉnh từ Bắc vào 
Nam với 286 bến cảng. Hệ thông cảng biển 
hiện nay được quy hoạch đồng bộ gắn liền 
vối các trung tâm, vùng kinh tế lớn của cả 
nước. Hệ thống cảng biển Việt Nam được 
chia thành 6 nhóm dọc từ Bắc vào Nam 
vối nhóm 1 gồm các cảng biển phía Bắc từ 
Quảng Ninh đến Ninh Bình; nhóm 2 gồm 
cảng biển Bắc Trung Bộ từ Thanh Hóa đến 
Hà Tĩnh; nhóm 3 gồm các cảng biển Trung 
Trung Bộ từ Quảng Bình đến Quảng Ngãi; 
nhóm 4 gồm các cảng biển Nam Trung Bộ 
từ Bình Định đến Bình Thuận; nhóm 5 
gồm các cảng biển Đông Nam Bộ (bao gồm 
cả Côn Đảo và trên sông Soài Rạp thuộc địa 
bàn tỉnh Long An); nhóm 6 gồm các cảng 
biển Đồng bằng sông cửu Long (bao gồm cả 
Phú Quốc và các đảo Tây Nam). Sáu nhóm 
trên lại được chĩa thành 3 miền: miền Bắc 
(hệ thông cảng biển nhóm 1); miền Trung 
(hệ thông cảng biển nhóm 2, 3, 4); miền 
Nam (hệ thống cảng biển nhóm 5, 6). Việt 
Nam hiện nay đã thiết lập được 32 tuyến 
vận tải biển, trong đó 25 tuyến vận tải quốc 
tế và 7 tuyến vận tải nội địa, trong đó ngoài 
các tuyến châu Á, khu vực phía Bắc đã khai 
thác 2 tuyến đi Bắc Mỹ, phía Nam đã hình 
thành được 16 tuyến đi Bắc Mỹ và châu Âu; 
đứng vị trí thứ 3 khu vực Đông Nam Á, chỉ 
sau Malaysia và Singapore.

Bên cạnh sự phát triển nhanh về số 
lượng, hệ thông cảng biển Việt Nam không 
ngừng được nâng cao về năng lực và chất 
lượng dịch vụ, do đó sản lượng hàng hóa 
thông qua hệ thông cảng biển ngày một 
lớn. Ngoài ra, một trong những công nghệ 
phổ biến được áp dụng là hệ thống quản lý 
tác nghiệp Cảng biển (Terminal Operating 
System - TOS); các doanh nghiệp kinh 
doanh cảng biển thuộc cảng biển loại I 

cũng sử dụng các công nghệ tiên tiến khá ? 
như hệ thống quản lý kho bãi (Warehouse 
Management System - WMS), hệ thông 
quản lý vận tải (Transport Management 
System - TMS), hệ thông theo dõi hàng 
hóa (Track and Trace System), hệ thống 
giao thông thông minh (Intelligen 
Transportation System - ITS), hệ thông tẹ 
động hóa bốc xếp (Automated Container 
Terminal - ACT) và hệ thông truyền thông 
liên lạc (Communication System). Như vậy, 
có thể thấy thực trạng phát triển cảng biển 
của Việt Nam cũng có đà tốt để có thể bắt 
kịp với sự phát triển của thể giới.

1.2. về đội tàu vận tải
Tính đến tháng 12/2021, đội tàu mang 

cờ quốc tịch Việt Nam có 1.502 chiếc, bao 
gồm 1.032 tàu vận tải và 470 tàu khác, 
có tổng dung tích khoảng 7,145 triệu GT 
và tổng trọng tải khoảng 11,7 triệu DWT 
(đứng thứ 4 trong ASEAN và thứ 30 trên 
thế giới). Trong năm 2021, tổng trọng tải 
của đội tàu vận tải biển Việt Nam có sự tăng 
lên nhanh chóng, một số doanh nghiệp Việt 
Nam đã đầu tư tàu chuyên dụng trọng tải 
lớn, như tàu dầu thô trọng tải đến 300.000 
DWT, tàu khí hóa lỏng... về tuổi tàu, đội 
tàu biển nước ta có tuổi tàu bình quân là 
15,5 năm tuổi. Nhiều tàu với công nghệ cũ 
không phù hợp với việc vận chuyển hàng 
hóa xuất nhập khẩu dẫn đến khó cạnh 
tranh được với đội tàu thê hệ mói của các 
doanh nghiệp nước ngoài. Trong giai đoạn 
2016 - 2021, tàu khí hóa lỏng có tỉ lệ tăng 
trưởng 58% (tăng từ 12 tàu lên 20 tàu), 
song, các tàu thuộc nhóm tàu này thưởng 
có tuổi tàu cao dẫn đến tàu khí hóa lỏng 
trở thành nhóm tàu có tuổi trung bình cao 
nhất trong đội tàu (hơn 23 tuổi). Tàu khách 
là nhóm tàu có tuổi trẻ nhất trong đội tàu 
do thường xuyên được thay thế (7,9 tuổi) và 
là nhóm tàu có tốc độ tăng trưởng nhanh 
trong giai đoạn 2016 - 2021 với mức tăng 
100% (từ 33 lên 64 tàu), chủ yếu là các tàu 
phục vụ bờ ra đảo. So với các nưốc trong 
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khu vực, Việt Nam là thị trường vận tải lớn 
với sản lượng vận tải hàng hóa xuất nhập 
khẩu ngày càng tăng, mặc dù ảnh hưởng 
của dịch Covid-19, tổng sản lượng hàng 
hóa theo tấn thông qua cảng biển Việt Nam 
vẫn có xu hướng tăng dần theo các năm: 
năm 2020, đạt 692,292 triệu tấn, tăng 4% 
so vối năm 2019; 6 tháng đầu năm 2021 đạt 
425,115 triệu tấn, tăng 6% so với cùng kỳ 
năm 2020.

1.3. về ngành công nghiệp đóng tàu
Để thực hiện Chiến lược biển là phát 

triển công nghiệp đóng mới và sửa chữa tàu 
biển thì nhiệm vụ của ngành công nghiệp 
đóng tàu cũng giữ vị trí rất cần thiết trong 
tổng thể các ngành của kinh tế hàng hải.

Trải qua 50 năm hình thành và phát 
triển, ngành công nghiệp đóng tàu ở nước 
ta đã trở thành một ngành công nghiệp 
trọng điểm với một hệ thống các nhà máy 
đóng tàu lớn nhỏ từ Bắc vào Nam, các nhà 
máy liên doanh với nưóc ngoài. Từ năng lực 
ban đầu chỉ đóng được tàu 3.000 DWT, đến 
nay ngành công nghiệp tàu thuỷ nưốc ta đã 
đóng được hầu hết các gam tàu tổng hợp, 
tàu hàng rời, tàu dầu, tàu chở ô tô; thiết 
kế công nghệ cho một số’ gam tàu hàng rời; 
hình thành kết cấu hạ tầng và lực lượng 
lao động rộng khắp trên phạm vi cả nưởc. 
Đến nay, ngành công nghiệp tàu thuỷ đã 
bước đầu hình thành được cơ sở vật chất kỹ 
thuật quan trọng của ngành công nghiệp 
đóng tàu biển với một số nhà máy đóng tàu 
đang hoạt động có sản phẩm tàu biên được 
thế giới chấp nhận về chất lượng; xây dựng 
được một số cơ sở công nghiệp phụ trợ hỗ trợ 
ngành công nghiệp tàu thuỷ. Tính đến đầu 
năm 2022, cả nước có 97 nhà máy đóng tàu 
có trọng tải từ 1.000 DWT trở lên và có 68 
nhà máy đóng mới và sửa chữa tàu thuyền. 
Tổng công suất thiết kế của nhà máy đóng 
mới là 2,6 triệu DWT/năm, nhưng thực tế 
mởi đạt được 0,8-1 triệu DWT/năm, tương 
đương khoảng 31% công suất.

Ngoài những khó khăn kể trên, ngành 
công nghiệp đóng tàu của Việt Nam còn 
gặp những trở ngại như: nhiều nhà máy 
chưa được đầu tư đồng bộ, ít có nhà máy 
đạt chuẩn quốc tế. Hầu hết các công trình 
nâng hạ thuỷ của ngành công nghiệp tàu 
thuỷ nước ta phục vụ đóng mởi nên năng 
lực sửa chữa toàn ngành hiện chỉ đáp ứng 
được 42% - 46% nhu cầu sửa chữa đội tàu 
quốc gia. Bên cạnh đó, các ngành công 
nghiệp phụ trợ, luyện kim, thép, chế tạo 
máy hầu như chưa đáp ứng được cấc nhu 
cầu của ngành công nghiệp đóng tàu; phần 
lớn vật tư chính cho đóng tàu đều phải 
nhập khẩu làm giảm tính chủ động và khả 
năng cạnh tranh của ngành công nghiệp 
tàu thuỷ nưốc ta.

2. Hạn chế và nguyên nhân của 
những hạn chế phát triển kinh tế hàng 
hải tại Việt Nam

2.1. Hạn chế phát triển kinh tê'hàng 
hải tại Việt Nam

Mặc dù, Việt Nam có lợi thê về vị trí địa 
lý, nguồn nhân lực để phát triển kinh tế 
hàng hải. Tuy nhiên, trong quá trình triển 
khai, thực hiện chính sách phát triển kinh 
tế hàng hải theo chủ trương đường lốĩ mà 
Đảng và Nhà nưởc còn có một sô'bất cập như 
sau: các quy định pháp luật chuyên ngành 
còn chưa nhất quán dẫn đến các doanh 
nghiệp kinh doanh hàng hải gặp nhiều bỡ 
ngỡ trong việc lựa chọn áp dụng quy định 
pháp luật điều chỉnh; một số quy định còn 
chưa đồng bộ vối các ngành, địa phương và 
tình hình thực tế. Cụ thể sau như:

Về quy định, định biên thuyền viên trên 
tàu biển còn chưa phù hợp với tình hình 
thực tế.

Theo quy định tại Điều 62, Thông tư số 
03/2020/TT-BGTVt’ ngày 21/02/2020 của 
Bộ GTVT quy định về chuyên môn, chứng 
chỉ chuyên môn, huấn luyện và đào tạo 
huấn luyện thuyền viên và định biên an 
toàn tối thiểu của tàu biển Việt Nam, theo 
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đó định biên an toàn tối thiểu cho bộ phận 
boong tàu có tổng dung tích từ 50GT - dưới 
500GT là 03 người, bao gồm: 01 thuyền 
trưởng, 01 đại phó và 01 thuỷ thủ; định 
biên an toàn tối thiểu bộ phận máy tàu có 
tổng công suất máy chính từ 75KW - dưới 
750KW là 03 người, bao gồm: 01 thuyền 
trưởng, 01 sĩ quan và 01 thợ máy trực ca 
AB. Việc quy định này dẫn đến đối với 
một số doanh nghiệp gặp khó khăn, lãng 
phí nhân lực, như đốì với cảng Cam Ranh 
thuộc VIMC.

Quy hoạch cảng biển chưa thực sự phù 
hợp với tình hình thực tế: còn dàn trải và 
chưa cân đối vối lượng hàng hoá ra vào tại 
khu vực cảng biển. Theo khoản 1, Điều 81, 
Bộ luật Hàng hải Việt Nam quy định, quy 
hoạch phát triển hệ thống cảng biển phải 
căn cứ vào chiến lược phát triển kinh tế - 
xã hội; nhiệm vụ quốc phòng, an ninh; nhu 
cầu và nguồn lực; quy hoạch phát triển giao 
thông vận tải, các ngành khác, địa phương 
và xu thế phát triển hàng hải thế giói. Tuy 
nhiên, thực tiễn trong những năm qua việc 
quy hoạch và phát triển cảng biển chưa 
phù hợp với tình hình thực tế, rất nhiều 
cảng biển đã và đang được đầu tư xây dựng 
mới, nhưng sản lượng hàng hoá thông qua 
tại khu vực thấp hơn nhiều so với dự báo 
quy hoạch.

Quy định đối với việc đầu tư, mua bán, 
đóng mới tàu còn nhiều bất cập, chưa phù 
hợp với thông lệ quốc tế. Việc mua bán, 
đóng mối tàu biển là một trong những 
hoạt động liên quan đến việc sử dụng tàu 
biển vào mục đích kinh tế, tuy nhiên lại 
chưa được quy định rõ ràng tại Bộ luật, 
mà quy định tại Nghị định 171/2016/ 
NĐ-CP ngày 27/12/2016 và Nghị định 
86/2020/NĐ-CP ngày 23/7/2020. Theo Nghị 
định sô 171/2016/ND - CP ngày 27/12/2016 
của Chính phủ về đăng ký, xóa đăng ký và 
mua, bán, đóng mới tàu biển được sửa đổi, 
bổ sung bởi Nghị định số 86/2020/NĐ-CP 
ngày 23/72020 của Chính phủ, việc mua,
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bán, đóng mới tàu biển được phân loại điều 
chỉnh theo tiêu chí đôì với hình thức sử 
dụng vốn nhà nưởc và hình thức sử dụn 
vốn khác. Theo đó, đôì với hình thức mu 
bán, đóng mới tàu biển sử dụng vốn nh 
nước được thực hiện theo quy định củ 
pháp luật về đấu thầu vói trình tự thủ tụi 
chặt chẽ nhằm đảm bảo an toàn, tránh thất 
thoát vốn nhà nưởc; còn đối với hình thứ' 
mua, bán, đóng mới tàu biển sử dụng vố 
khác do doanh nghiệp, tổ chức, cá nhân tự 
quyết định. Tuy nhiên, chính việc quy định 
chặt chẽ này lại làm hạn chế, cản trở, gâ; 
khó khăn lốn cho các doanh nghiệp nhi 
nước trong việc trong việc mua, bán, đón Ị 

mối tàu biển.
2.2. Nguyên nhân của những hạn 

chế phát triển kinh tế hàng hải tụi 
Việt Nam

Quy định, định biên về sô'lượng thuyih 
viên trên tàu biển còn bất cập. Đốĩ V 
các cảng lai dắt thì định biên với mỗi tà u 
sẽ là lãng phí nhân lực. Cụ thể như cảng 
Cam Ranh, cảng có 02 tàu lai dắt, 01 tíu 
có dung tích 75,14GT, tổng công suất máy 
chính là 980HP (khoảng 735KW), 01 tí.u 
dung tích 98GT, tổng công suất máy chứ ,h 
là 1.500HP (khoảng 1.125KW), chức năng 
tàu lai dắt là hỗ trợ tàu hàng cập và rời 
bến, thời gian hoạt động trong tháng không 
nhiều, bình quân không quá 10 giờ hoỊạt 
động/tháng do sản lượng hành hoá thông 
qua cảng không lốn, tàu đến cảng ít. Tiy 
nhiên, theo quy định tại Giấy chứng nhận 
định biên an toàn tối thiểu, Công ty phải 
trí định biên tôì thiểu là 06 người/tàu là: 
việc trên tàu, như vậy, dẫn đến lãng phí 
nhân lực, khai thác không hiệu quả. Hơn 
nữa, việc tuyển dụng thuyền viên, nhất 
máy trưởng có bằng máy trưởng từ 750 KW 
trở lên tại khu vực miền Nam Trung bộ Xi 
khó khăn do ngành nghề ít thu hút ngự' 
học, thời gian đào tạo nhiều, trải qua nhiều 
giai đoạn nhưng thu nhập không cao.

bố 
m

là

ất 
'ời
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Quy hoạch phát triển cảng biển nhiều 
nhưng đầu tư chưa phù hợp và chưa đồng 
bộ với quy hoạch của địa phương và cấc 
ngành công nghiệp khác. Cụ thể, theo quy 
hoạch tại Quyết định số 3270/QĐ-BGTVT 
ngày 29/7/2016 của Bộ GTVT phê duyệt chi 
tiết nhóm cảng biển khu vực Nam Trung bộ 
giai đoạn đến 2020, tầm nhìn 2030, trong 
đó đối vói cảng biển khu vực Khánh Hoà, 
lượng hàng thông qua dự kiến vào năm 
2020 khoảng 15,9 đến 18,6 triệu tấn/năm; 
năm 2030 khoảng 39,7 đến 46,2 triệu tấn/ 
năm. Thực tế, lượng hàng năm 2021 tại 
khu vực cảng biển Khánh Hoà chỉ đạt 7 
triệu tấn; riêng cảng Cam Ranh đạt khoản 
2,4 triệu tấn; cảng Nam Vân Phong đạt 750 
nghìn tấn, cảng Bắc Vân Phong khoảng 1,8 
triệu tấn và các cảng khác khoảng 2 triệu 
tấn. Việc quy hoạch quá nhiều cảng biển 
khiến các cảng trong khu vực cạnh tranh 
khốc liệt, khó thu hút nguồn hàng, khó tạo 
sự ổn định cho doanh nghiệp kinh doanh 
cảng. Đồng thời, việc quy hoạch cũng chưa 
đồng bộ giữa quy hoạch cảng biển với quy 
hoạch xây dựng của địa phương và các 
ngành công nghiệp khác

Hình thức mua bán tàu theo thông lệ 
quốc tếkhác biệt hoàn toàn so với hình thức 
đấu thầu theo quy định pháp luật Việt Nam.

Trong thực tế, Người bán tàu (chủ yếu 
là các Chủ tàu nước ngoài) là người có tài 
sản không bao giờ làm hồ sơ thầu theo các 
điều khoản qui định luật đấu thầu của Việt 
Nam, Người môi giới không đủ tư cách thay 
mặt Người bán và không đáp ứng được yêu 
cầu bài thầu. Việc làm hồ sơ chào thầu trưốc 
khi xác định được Người bán tàu sẽ rất khó 
xây dựng điều khoản địa điểm bàn giao, 
thời điểm bàn giao, thời điểm kiểm tra tàu 
trước khi ký hợp đồng do thông thường con 
tàu luôn được tận dụng đối đa cho việc khai 
thác mọi nơi trên thế giới. Thêm nữa, dù 
Người mua đưa ra chủ trương một loại tàu 
nhất định, nhưng có thể khẳng định không 
thể tìm được 2-3 tàu có cùng thông số, 

không thể giống nhau hoàn toàn về thông 
SỐ’, trọng tải, nám đóng, nơi đóng, tình 
trạng kỹ thuật, cấp đăng kiểm và giá để 
các Người bán tàu trên thế giới tham gia... 
Về phía người mua tàu thực hiện theo luật 
đấu thầu: sẽ phát sinh thời gian lập hồ sơ 
thầu, thẩm định năng lực của các nhà thầu, 
chào thầu... trong trường hợp thị trường 
tàu biển sôi động thì Người mua sẽ mất cơ 
hội mua được các tàu biển phù hợp. Thực tế 
hoạt động của các doanh ngiệp kinh doanh 
vận tải biển, từ khi có Nghị định 171 đến 
nay chưa có Doanh nghiệp Nhà mước nào 
mua tàu biển quốc tê thực hiện được theo 
hình thức đấu thầu.

3. Các yếu tố ảnh hưởng đến phát 
triển kinh tế hàng hải ở Việt Nam

3.1. Cơ sở pháp lý
Việt Nam có hệ thống Luật, các văn 

bản dưới Luật khá đồ sộ quy định về kinh 
tế biển, kinh tế hàng hải và vận tải biển: 
Bộ luật Hàng hải và các văn bản pháp lý 
hướng dẫn; Luật giá; Thông tư số 54/2018/ 
TT-BGTVT ngày 14/11/2018 của Bộ GTVT 
quy định các loại phí, giá dịch vụ; Nghị 
định số 37/2017/NĐ-CP ngày 04/4/2017 
của Chính phủ quy định Biểu cước dịch vụ 
cảng biển; Thông tư số’ 03/2020/TT-BGTVT, 
ngày 21/02/2020 của Bộ GTVT quy định về 
chuyên môn, chứng chỉ chuyên môn, huấn 
luyện và đào tạo huấn luyện thuyền viên 
và định biên an toàn tôì thiểu của tàu biển 
Việt Nam... Tuy nhiên, hiện nay qua thực 
tế thực hiện vẫn còn nhiều bất cập cần 
phải được hưống dẫn cụ thể và có những 
chính sách phốỉ hợp giữa các bộ, ngành, 
địa phương để ngành hàng hải có thể phát 
triển hơn nữa trong tương lai.

3.2. Yếu tô'vị trí địa lý
Việt Nam nằm ở rìa Biển Đông - vùng 

biển có vị trí địa kinh tế, chính trị đặc biệt 
quan trọng và từ lâu đã là nhân tố không 
thể thiếu trong chiến lược phát triển không 
chỉ của các nước xung quanh Biển Đông
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mà còn của một số cường quốc hàng hải 
khác trên thế giới. Hiện nay, nhiều nước và 
vùng lãnh thổ trong khu vực có nền kinh tế 
hầu như phụ thuộc sống còn vào con đường 
Biển Đông, như: Nhật Bản, Hàn Quốc, 
Trung Quốc, Đài Loan, Singapore.... Hàng 
năm, có khoảng 70% khối lượng dầu mỏ 
nhập khẩu và 45% hàng hóa xuất khẩu của 
Nhật Bản, khoảng 60% khối lượng hàng 
hóa xuất nhập khẩu của Trung Quốc... 
được vận chuyển bằng con đường này. Việt 
Nam có lợi thế là vùng biển nằm ngay trên 
một số tuyến hàng hải chính của quốc tế 
qua Biển Đông, trong đó có tuyến đi qua eo 
biển Malacca, là một trong những tuyến có 
lượng tàu bè qua lại nhiều nhất thế giới. Bờ 
biển Việt Nam lại rất gần các tuyến hàng 
hải đó nên rất thuận lợi trong việc phát 
triển giao thương quốc tế.

3.3. Yếu tô'cơ sở hạ tầng của Việt Nam 
3.3.1. Hệ thông cảng biển
Trong chiến lược phát triển kinh tế biển 

tổng thể, lĩnh vực kinh tế hàng hải đóng vai 
trò quan trọng, trong đó cảng biển là hạt 
nhân phát triển, là đầu mối tiếp nhận, vận 
chuyển hàng hóa xuất nhập khẩu và lưu 
thông tới mọi miền đất nước. Vận tải biển 
hiện đảm nhiệm tới 90% lượng hàng hóa 
xuất nhập khẩu và một phần hàng hóa tối 
các vùng miền, là huyết mạch chính trong 
hệ thống vận chuyển, phân phối hàng hóa 
của nền kinh tế. cảng biển là một nút 
quan trọng trong chuỗi logisitĩcs, nơi hàng 
hoá được chuyển từ vận tải đường bộ sang 
đường biển. Tại Việt Nam, vận tải biển hiện 
đảm nhiệm tới 90% tổng lượng hàng hoá 
xuất nhập khẩu và một phần hàng hoá lưu 
chuyển nội địa, là huyết mạch chính trong 
hệ thống vận chuyển, phân phôi hàng hoá 
của nền kinh tế.

3.3.2. Đội tàu vận tải
Xét về cơ cấu đội tàu, tàu vận tải biển 

quốc tịch Việt Nam chủ yếu tập trung ở 
hàng tổng hợp và hàng rời. Một phần nhỏ

KIỂU QUỲNH ANH, KIỂU VIỆT HẬ 

là tàu container, tàu dầu hóa chất, khí hóa 
lỏng và tàu khách. Do đó, đội tàu man’ 
quốc tịch Việt Nam phù hợp vối thị trường 
vận chuyển hàng hóa ven biển nội địa hoặc 
quốc tế ngắn trong khu vực, và chưa có ư 1 
thế cạnh tranh trên thị trường vận tải quốc 
tế khi thế giới đang xu hướng phát triển 
cỡ tàu lớn hơn để tối ưu hóa chi phí. Tàu 
hàng tổng hợp và tàu hàng rời là loại tàu 
chủ yếu trong đội tàu vận tải biển của Việt 
Nam với tổng trọng tải chiếm tởi 48% trên 
tổng trọng tải của cả đội tàu vận tải. Nhóm 
tàu dầu - hóa chất là nhóm tàu đứng thít 
3, chiếm 47%. Nhóm tàu container chỉ có 
4%, lạc hậu so với nhu cầu, xu hưống phá; 
triển của đội tàu container thế giới. Trêr. 
thế giới đã phát triển loại tàu container 
sức chở trên 20.000 TEUs nhưng doant 
nghiệp Việt mối chỉ đầu tư tàu có sức chc 
1.800 TEUs.

3.3.3. Ngành công nghiệp đóng tàu
Ngành công nghiệp đóng tàu có vai trò 

quan trọng trong việc cung cấp các phương 
tiện, thiết bị kỹ thuật phục vụ vận tải hàng 
hóa - hành khách bằng đường biển/sông, 
công nghiệp quốc phòng, dầu khí và công 
nghiệp thủy, hải sản... Ngành đóng tàu 
được Đảng và Nhà nước xác định là ngành 
cơ khí trọng điểm, ngành công nghiệp lớn 
có vai trò, tính chất then chốt trong kết 
cấu phát triển công nghiệp đất nưốc. Tuy 
nhiên, ngành đóng tàu Việt Nam đang phải 
đốì mặt với nhiều khó khăn do ảnh hưởng 
của khủng hoảng ngành cơ khí đóng tàu 
trên toàn thế giới. Hơn nữa, do thị trường 
vận tải biển suy thoái kéo dài, nguồn hàng 
vận tải không ổn định, hợp đồng ký kết vận 
tải với khách hàng thường trong thời gian 
ngắn khoảng 1-2 năm nên các chủ tàu Việt 
Nam không dám đầu tư đóng mới tàu trong 
khi chưa ký kết được hợp đồng vận tải dài 
hạn với nguồn hàng ổn định. Một khó khăn 
nữa là doanh nghiệp vận tải biển Việt Nam 
khó “chen chân” giành lại thị phần vận tải 
khi tuổi tàu cao và trọng tải nhỏ phải cạnh
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tranh với tàu hiện đại của các nưóc trên 
thế giói.

4. Một số giải pháp phát triển kinh 
tế hàng hải Việt Nam

Một là, xem xét sửa đổi quy định pháp 
luật về định biên thuyền viên, để có thể sử 
dụng nguồn nhân lực một cách hiệu quả; 
mà cụ thể là quy định về định biên đốì vởi 
tàu lai dắt có dung tích từ 50GT - 500GT 
chuyên hoạt động trong vùng nước cảng, 
bố trí định biên an toàn tối thiếu trong 1 
ca làm việc (không quá 8 giờ) là 03 người, 
gồm: 01 thuyền trưởng, 01 máy trưởng, 01 
thuỷ thủ hoặc thợ máy.

Hai là, cần xem xét, rà soát điều chỉnh 
quy hoạch hàng năm đối với quy hoạch 
phát triển hệ thống cảng biển sao cho phù 
hợp vối phát triển kinh tế - xã hội của từng 
khu vực; hoặc có cơ chế tạm hoãn, giãn đầu 
tư xây dựng mới cảng biển theo quy hoạch 
nếu việc đầu tư không mang lại hiệu quả 
cho hệ thông cảng biển của khu vực.

Ba là, Nhà nước cần có hướng dẫn cụ 
thể, điều chỉnh kịp thời về cơ chế chính 
sách trong việc mua bán tàu biển sao cho 
phù hợp với thông lệ quốc tế, tạo điều kiện 
cho doanh nghiệp nhà nước được đầu tư 
một cách kịp thời, có hiệu quả.

Kết luận
Hiện nay, hầu hết khối lượng hàng hóa 

xuất nhập khẩu và một phần giao lưu nội 
địa của nước ta được vận chuyển bằng 
đường biển trên Biển Đông. Như vậy, kinh 
tế hàng hải là một trong những tiềm năng 
để phát triển quốc gia. Việc khai thác có 
hiệu quả các cảng biển và dịch vụ vận tải 
biển; quy hoạch, xây dựng, tổ chức khai 
thác đồng bộ, có hiệu quả các cảng biển 
tổng hợp, cảng trung chuyển quốc tế, cảng 
chuyên dùng gắn với các dịch vụ hỗ trỢ; 
xây dựng hoàn thiện hạ tầng logistics và 
các tuyến đường giao thông, kết nối liên 
thông các cảng biển với các vùng, miền, địa 
phương trong nước và quốc tế; đẩy mạnh 

phát triển đội tàu vận tải biển với cơ cấu 
hợp lý, ứng dụng công nghệ hiện đại, nâng 
cao chất lượng dịch vụ, đáp ứng nhu cầu 
thị trường vận tải nội địa, tham gia sâu vào 
các chuỗi cung ứng vận tải, từng bước gia 
tăng, chiếm lĩnh thị phần quốc tế sẽ giúp 
kinh tế hàng hải phát triển ngày một vững 
mạnh hơn.
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