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BẢNG THUYẾT MINH PHƯƠNG ÁN GIÁ 
Thông tư thay thế Thông tư số 54/2018/TT-BGTVT ngày 14/11/2018 của Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải Ban hành biểu khung giá dịch vụ hoa tiêu hàng hải, dịch vụ sử dụng cầu, bến, phao neo, dịch vụ bốc dỡ container và dịch vụ lai dắt tại cảng biển Việt Nam

Mục I. CƠ SỞ XÂY DỰNG PHƯƠNG ÁN GIÁ 
1. Căn cứ xây dựng phương án giá

Căn cứ Nghị định số 177/2013/NĐ-CP ngày 14/11/2013 của Chính phủ quy định chi tiết và hướng dẫn thi hành một số điều của Luật Giá và Nghị định số 149/2017/NĐ-CP ngày 11/11/2016 của Chính phủ sửa đổi bổ sung một số điều của Nghị định số 177/2013/NĐ-CP;

 Căn cứ Thông tư số 25/2014/TT-BTC ngày 17/02/2014 của Bộ Tài chính quy định phương pháp định giá chung đối với hàng hóa dịch vụ (Thông tư số 25/2014/TT-BTC), 

Theo Điều 5 Thông tư số 25/2014/TT-BTC quy định phương pháp định giá chung đối với hàng hóa, dịch vụ bao gồm phương pháp so sánh và phương pháp chi phí; căn cứ đặc tính và giá trị sử dụng của từng loại hàng hóa, dịch vụ, các điều kiện cụ thể về sản xuất kinh doanh, về thị trường, lưu thông hàng hóa, dịch vụ cụ thể, tổ chức, cá nhân lựa chọn phương pháp định giá hàng hóa, dịch vụ phù hợp với hàng hóa, dịch vụ cần định giá; có hai phương pháp để xây dựng phương án giá là phương pháp so sánh và phương pháp chi phí:
- Phương pháp so sánh là phương pháp định giá hàng hóa, dịch vụ căn cứ vào kết quả phân tích, so sánh giữa mức giá và các đặc điểm kinh tế, kỹ thuật ảnh hưởng lớn đến mức giá của hàng hóa, dịch vụ cần định giá với hàng hóa, dịch vụ tương tự được giao dịch trên thị trường trong nước; có tham khảo giá cả trên thị trường khu vực và thế giới (nếu có).

- Phương pháp chi phí là phương pháp định giá hàng hóa, dịch vụ căn cứ vào chi phí sản xuất, kinh doanh thực tế hợp lý, hợp lệ và mức lợi nhuận dự kiến (nếu có) phù hợp với mặt bằng giá thị trường và chính sách của Nhà nước có tác động đến giá hàng hóa, dịch vụ. 

2. Lựa chọn phương pháp xây dựng phương án giá

Hiện nay, ở Việt Nam có 12 doanh nghiệp cung cấp dịch vụ hoa tiêu hàng hải, hơn 200 doanh nghiệp cung cấp dịch vụ cầu bến phao neo, 40 doanh nghiệp cung cấp dịch vụ bốc dỡ container và khoảng 70 doanh nghiệp cung cấp dịch vụ lai dắt tàu biển cung cấp dịch vụ tại các khu vực cảng biển trên cả nước (gọi tắt là doanh nghiệp cung cấp dịch vụ tại cảng biển). Mức độ đầu tư về cơ sở hạ tầng, trang thiết bị và sản lượng hàng hóa thông qua tại từng khu vực cảng biển không đồng đều. Trong đó, có một số khu vực cảng biển được xây dựng với mức đầu tư lớn, trang thiết bị hiện đại (cảng khu vực Cái Mép - Thị Vải, cảng khu vực Lạch Huyện Hải Phòng, cảng Hải Phòng, cảng Cát Lái), nhưng một số cảng của doanh nghiệp tư nhân vốn đầu tư thấp, đã khai thác hết khấu hao dẫn đến mức giá thành dịch vụ tại từng cảng biển không tương đồng. Đồng thời, một doanh nghiệp cảng biển cung cấp khoảng 20 loại hình dịch vụ khác nhau (dịch vụ bốc dỡ, dịch vụ cầu bến, dịch vụ lưu kho bãi, dịch vụ kiểm đếm hàng hóa, dịch vụ lai dắt…). Do vậy, việc xây dựng khung giá dựa trên phương pháp chi phí để bảo đảm cho tất cả các doanh nghiệp có đủ nguồn thu để duy trì hoạt động sản xuất kinh doanh, nâng cao chất lượng dịch vụ cảng biển.

Ngoài ra, do ngành hàng hải có tính quốc tế hóa cao, có rất nhiều đối tác nước ngoài hoạt động kinh doanh tại Việt Nam, đặc biệt là hãng tàu nước ngoài. Cụ thể, có khoảng 40 hãng tàu nước ngoài đang hoạt vận tải hàng hoá tại Việt Nam, đảm nhận trên 90% sản lượng hàng hoá xuất nhập khẩu, ngoài ra có rất nhiều cảng biển liên doanh với các đối tác nước ngoài. Ngoài quy định của pháp luật Việt Nam, dịch vụ hàng hải cũng phải đáp ứng được các thông lệ quốc tế. Vì dịch vụ vận chuyển hàng hóa xuất nhập khẩu mang tính toàn cầu, có sự liên kết giữa việc cung cấp dịch vụ của Việt Nam và các nước trên thế giới, do vậy việc xây dựng giá dịch vụ tại cảng biển Việt Nam cần so sánh với các nước trong khu vực để bảo đảm tương đồng mức giá, tránh sự chênh lệch quá lớn. Mức giá quá cao so với mặt bằng chung làm giảm sự cạnh tranh của cảng biển Việt Nam so với các nước, mức giá quá thấp sẽ thiệt thòi cho doanh nghiệp trong nước, làm giảm nguồn thu của doanh nghiệp. Do vậy, khi xem xét ban hành khung giá, Thông tư sẽ sử dụng cả phương pháp so sánh để đưa ra mức giá phù hợp, hài hòa lợi ích giữa các thành phần kinh tế, bảo đảm duy trì hoạt động của doanh nghiệp và hài hòa với mức giá của các nước trong khu vực.

Theo phương pháp so sánh, tại Điều 7, Thông tư số 25/2014/TT-BTC, các yếu tố được phân tích, so sánh và điều chỉnh giá là các yếu tố có ảnh hưởng đến hàng hóa dịch vụ như mức giá giao dịch, mua, bán trên thị trường trong điều kiện bình thường, căn cứ vào các yếu tố như: giá do doanh nghiệp công bố; giá đăng ký, giá kê khai, giá niêm yết; giá thực tế được giao dịch thành công của tổ chức cá nhân (mức giá doanh nghiệp đang áp dụng được khách hàng chấp nhập và ký kết hợp đồng); mức giá tham khảo trên thị trường các nước trong khu vực và thế giới 

Như vậy, việc xây dựng phương án giá để ban hành giá tối đa của dịch vụ hoa tiêu, khung giá dịch vụ sử dụng cầu, bến, phao neo, dịch vụ bốc dỡ container và dịch vụ lai dắt tại cảng biển cần đáp ứng được đầy đủ tiêu chí của phương pháp so sánh và phương pháp chi phí theo hướng dẫn tại Thông tư số 25/2014/TT-BTC. Do vậy, Dự thảo Thông tư thay thế Thông tư số 54/2018/TT-BGTVT được xây dựng, đề xuất mức giá trên cơ sở phương pháp chi phí giá thành dịch vụ kết hợp với phương phap so sánh để thực hiện.

Mục II. PHƯƠNG ÁN GIÁ DỊCH VỤ HOA TIÊU HÀNG HẢI 

I. Giá dịch vụ hoa tiêu hàng hải
Trước thời điểm ngày 01/01/2017, dịch vụ hoa tiêu được thực hiện theo quy định của Pháp lệnh về phí và lệ phí, khi đó, phí dịch vụ hoa tiêu hàng hải được quy định tại Thông tư số số 01/2016/TT-BTC ngày 05/1/2016 của Bộ Tài chính quy định về phí, lệ phí hàng hải và biểu mức thu phí, lệ phí hàng hải. Đến khi Luật Phí và lệ phí được ban hành, theo đó dịch vụ hoa tiêu thuộc danh mục các sản phẩm, dịch vụ chuyển từ cơ chế phí sang cơ chế giá dịch vụ do Bộ Giao thông vận tải quy định khung giá và có hiệu lực kể từ ngày 1/1/2017.

Để ổn định thị trường trong thời gian chuyển đổi từ cơ chế phí sang cơ chế giá, mức giá dịch vụ hoa tiêu trong khung giá cơ bản được giữ nguyên như mức phí quy định tại Thông tư số 01/2016/TT-BTC, với mức giá tối đa bằng mức phí quy định tại Thông tư số 01/2016/TT-BTC và mức giá tối thiểu thấp hơn giá tối đa 10%. Sau khi ban hành, hầu hết các công ty Hoa tiêu đều áp dụng mức giá tối đa tại khung giá (tuy nhiên, trong năm 2021 và 2022, một số công ty hoa tiêu áp dụng giá tối thiểu đối với tàu thuyền Việt Nam hoạt động nội địa nhằm hỗ trợ cho doanh nghiệp trong thời gian dịch Covid-19). 

Hiện tại có 12 Công ty Hoa tiêu hàng hải cung cấp dịch vụ dẫn tàu cho khoảng 185 tuyến dịch vụ tại các khu vực cảng biển trên cả nước, trực thuộc 5 doanh nghiệp: Tổng công ty Bảo đảm an toàn hàng hải Miền Bắc (Hoa tiêu II, Hoa tiêu III, Hoa tiêu IV, Hoa tiêu VI); Tổng công ty Bảo đảm an toàn hàng hải Miền Nam (Hoa tiêu I, Hoa tiêu V, Hoa tiêu VII, Hoa tiêu VIII, Hoa tiêu IX); Công ty TNHH Hoa tiêu hàng hải TKV (thuộc Tập đoàn Than và Khoáng sản Việt Nam); Công ty CP Dịch vụ và Vận tải biển Vũng Tàu; Công ty Hoa tiêu Tân Cảng (thuộc Tổng công ty Tân cảng Sài Gòn). 
Theo quy định tại Thông tư số 54/2018/TT-BGTVT, mức giá hoa tiêu được tính trên cơ sở dung tích tàu biển, khoảng cách dẫn tàu và đơn giá tại từng khu vực. Về khoảng cách dẫn tàu phụ thuộc vào luồng hàng hải của từng cảng biển. Về dung tích tàu biển giao động từ 100 GT (cỡ tàu nhỏ nhất phải sử dụng hoa tiêu) đến khoảng 200.000 GT. Về đơn giá hoa tiêu, chia theo đơn giá nội địa và đơn giá quốc tế, mức độ chênh lệch giữa đơn giá nội địa và quốc tế khoảng từ 2-3 lần trên cùng một tuyến dẫn tàu. Như vậy, theo công thức tính hiện nay, mức giá hoa tiêu giao động từ 500.000/lượt đến 152 triệu/lượt. Mức giá cao tập trung tại khu vực cảng biển Hải Phòng, TP HCM, Vũng Tàu vận tải tuyến quốc tế với trọng tải tàu lớn, mức giá thấp tập trung khu vực cảng biển nhỏ, hoạt động nội địa, tuyến dẫn tàu ngắn, tải trọng tàu nhỏ. 
Trong năm 2022, doanh thu từ hoạt động hoa tiêu hàng hải đạt trên 1.425 tỷ đồng. Phần lớn doanh thu tập trung vào 04 công ty lớn (chiếm khoảng 77% tổng doanh thu), cụ thể Công ty Hoa tiêu Tân cảng đạt 447 tỷ đồng, Công ty Hoa tiêu 2 đạt 221 tỷ đồng, Công ty Hoa tiêu 1 và Xí nghiệp hoa tiêu Vũng Tàu đều đạt 217 tỷ đồng. Nhóm công ty có doanh thu thấp nhất là công ty Hoa tiêu 9 (10 tỷ), Công ty Hoa tiêu 8 (11,95 tỷ) Công ty Hoa tiêu 7 (12,58 tỷ), Công ty Hoa tiêu 5 (22 tỷ), tổng doanh thu của bốn công ty có doanh thu thấp nhất chỉ chiếm 4,3%. Mức độ chênh lệch giữa công ty có doanh thu cao nhất (Công ty Hoa tiêu Tân cảng) và công ty có doanh thu thấp nhất (Công ty Hoa tiêu 9) khoảng 44 lần. 

	STT
	Doanh Nghiệp
	Doanh Thu năm 2022 (tỷ đồng)
	Tỷ lệ % doanh thu (%)

	1
	Công ty Hoa tiêu Tân Cảng
	 447,48 
	31,39 

	2
	Công ty Hoa tiêu 2
	220,86 
	15,50 

	3
	Công ty Hoa tiêu Vũng Tàu
	217,73 
	15,28 

	4
	Công ty Hoa tiêu 1
	217,92 
	15,29 

	5
	Công ty Hoa tiêu 3
	87,00 
	6,10 

	6
	Công ty Hoa tiêu 6
	73,31 
	5,14 

	7
	Công ty Hoa tiêu 4
	53,85 
	3,78 

	8
	Công ty Hoa tiêu TKV
	49,80 
	3,49 

	9
	Công ty Hoa tiêu 5
	21,98 
	1,54 

	10
	Công ty Hoa tiêu 7
	12,58 
	0,88 

	11
	Công ty Hoa tiêu 8
	11,95
	0,84 

	12
	Công ty Hoa tiêu 9
	10,92 
	0,77 

	
	Tổng cộng
	1.425,36
	


Sau khi chuyển từ cơ chế phí sang cơ chế giá, mức giá dịch vụ hoa tiêu vẫn giữ nguyên như mức phí tại Thông tư số 01/2016/TT-BTC, mà chưa được đánh giá trên cơ sở cơ cấu giá thành dịch vụ theo quy định tại Thông tư số 25/2014/TT-BTC ngày 17/02/2014 của Bộ Tài chính quy định phương pháp định giá chung đối với hàng hoá, dịch vụ (Thông tư số 25/2014/TT-BTC), dẫn đến một số bất cập:

 - Mức giá hiện nay có sự chênh lệch lớn giữa các khu vực, giữa các tuyến dịch vụ và giữa giá nội địa và giá quốc tế. Mức giá hoa tiêu giao động từ 500.000/lượt đến 152 triệu/lượt, mặc dù chi phí giá thành cho một tuyến dẫn tàu gần như tương đương nhau. 

- Cơ chế giá hiện nay tạo ra sự chênh lệch về doanh thu, thu nhập của người lao động và điều kiện làm việc giữa các công ty và giữa các khu vực. Công ty có doanh thu thấp sẽ khó tuyển dụng và giữ chân người lao động.

- Các công ty có doanh thu thấp chỉ đủ duy trì hoạt động, trả lương cho người lao động mà không có nguồn tài chỉnh để đầu tư trang thiết bị đưa đón hoa tiêu, ví dụ Công ty Hoa tiêu 8 và Công ty Hoa tiêu 9 chủ yếu đi thuê ca nô để đưa đón hoa tiêu dẫn tàu do không có nguồn tài chính để đầu tư, điều kiệu làm việc không được bảo đảm, có thể dẫn đến nguy cơ mất an toàn lao động.

- Một số tuyến có mức giá quá cao (150 triệu/lượt), cao hơn trên 10 lần so với mức giá thành phải bỏ ra khi cung cấp dịch vụ (chi phí giá thành giao động từ 4,5 triệu đến 15 triệu tùy thuộc vào loại tàu và khu vực). Một số tuyến có doanh thu quá thấp, chỉ từ 500.000 VNĐ/lượt, với mức thu này không đủ bù đắp chi cho một lượt dẫn tàu, doanh nghiệp càng làm càng lỗ (lỗ khoảng 4 triệu đồng/lượt). Ví dụ như tuyến Ba Ngòi (thuôc Công ty Hoa tiêu 8), có khoảng trên 50% lượt dẫn tàu chỉ thu được mức giá là 500.000 VNĐ/lượt.

II. Nội dung đề xuất sửa đổi
1. Đề xuất của Công ty Hoa tiêu 8 


Nội dung đề xuất điều chỉnh khung giá tối đa của các tuyến Vân Phong, Ba Ngòi, Nha Trang (tỉnh Khánh Hoà); Cà Ná (tỉnh Ninh Thuận). Báo cáo của công ty về cơ cấu giá thành và thuyết minh cho phương án điều chuyển như sau:
1.1 Khu vực tuyến dẫn tàu Vân Phong: 
- Điều chỉnh giá dịch vụ hoa tiêu hàng hải tàu nội khu vực tuyến dẫn tàu Vân Phong là 113 đồng/GT-HL; Tăng mức thu 01 lượt tàu nội khu vực tuyến dẫn tàu Vân Phong là: 6.000.000 đồng

Lý do: Đơn giá và mức thu dịch vụ hoa tiêu tàu nội quá thấp, chi phí dẫn tàu cao nên chỉ bù đắp được một phần chi phí, cụ thể:    

	Khu vực dẫn tàu Vân Phong (Năm 2022)
	Lượt tàu nội
	Mức thu/

lượt tàu
	Doanh thu

tàu nội

	
	187
	500.000
	93.500.000

	
	697
	>500.000
	1.120.138.675

	Cộng
	884
	
	1.213.638.675

	Doanh thu bình quân/lượt dẫn tàu
	1.383.903

	Chi phí bình quân/lượt dẫn tàu
	6.125.031

	Lỗ
	(4.752.137)


Báo cáo chi tiết như sau:
- Từ năm 2017, sau khi thay đổi cơ chế tài chính từ phí sang giá, công ty gặp khó khăn trong hoạt động sản xuất kinh doanh khi nguồn thu từ dịch vụ hoa tiêu hàng hải thấp, chi phí hoạt động cao. Công ty không có nguồn đầu tư cơ sở vật chất, trang thiết bị hạ tầng. Nguyên nhân chính là:

+ Các tuyến dẫn tàu của Công ty (18 tuyến) trải dài 2 tỉnh Khánh Hòa và Ninh Thuận, địa bàn hoạt động rộng, điều kiện thời tiết khắc nghiệt, địa hình đi lại khó khăn, quãng đường di chuyển phương tiện thủy gấp đôi khoảng cách dẫn tàu. 

+ Lượng tàu nội địa chiếm hơn 70%, doanh thu chỉ chiếm hơn 14%, trong đó hơn 50% tàu nội có mức thu tối thiểu (300.000 đồng/lượt di chuyển; 500.000 đồng lượt ra, vào), doanh thu từ tàu nội chỉ bù được một phần nhỏ chi phí.  
+ Lạm phát tăng hàng năm nên giá nhiên liệu tăng, các mặt hàng thiết yếu khác cũng tăng tương ứng. Các phương tiện thủy, bộ hiện đã cũ nên mức tiêu hao nhiên liệu tăng cao. Các khoản chi phí cố định như chi phí nhiên liệu (3 cano, 2 ô tô), chi phí khấu hao, chi phí bảo hiểm, sửa chữa phương tiện, chi phí thuê phương tiện của Công ty chiếm tỷ lệ gần 50% tổng chi phí. 
- Thực trạng hoạt động sản xuất kinh doanh công ty trong giai đoạn từ năm 2020 - 2022 cụ thể như sau:

	STT
	Nội dung
	ĐVT
	Năm 2020
	Năm 2021
	Năm 2022

	1
	Lượt tàu
	Lượt 
	2.677
	2.121
	2.162

	
	Lượt tàu ngoại
	
	1.937
	1.472
	1.651

	
	Lượt tàu nội
	
	740
	649
	511

	2
	Doanh thu
	Tr. Đồng
	14.782
	11.035
	12.088

	1
	Doanh thu hoa tiêu hàng hải
	Tr. Đồng
	10.865
	9.984
	11.377

	
	Doanh thu HTHH ngoại
	
	9.285
	8.641
	9.812

	
	Doanh thu HTHH nội
	
	1.580
	1.343
	1.565

	2
	Doanh thu khác
	Tr. Đồng
	3.917
	1.051
	711

	3
	Chi phí
	Tr. Đồng
	14.094
	11.035
	11.946

	4
	Tổng lợi nhuận kế toán trước thuế
	Tr. Đồng
	687
	0
	143


- Khó khăn: 
+ Thu nhập từ lương thấp (giảm 50% so với giai đoạn nhà nước đặt hàng), chế độ phúc lợi không có (năm 2021-2022 Tổng công ty phải hỗ trợ công ty chăm lo Tết nguyên đán cho người lao động), công ty gặp áp lực trong công tác tuyển dụng, giữ chân người lao động đặc biệt là đội ngũ hoa tiêu, thuyền viên. 

+ Lợi nhuận không có, công ty không có nguồn để đầu tư cơ sở vật chất theo đúng lộ trình đã được Tổng công ty phê duyệt giai đoạn 2021-2025. Hiện nay vấn đề đầu tư phương tiện thủy là hết sức cấp bách đối với công tác đưa đón hoa tiêu để đảm bảo độ an toàn cao nhất cho hoa tiêu và thuyền viên.      
1.2 Khu vực tuyến dẫn tàu Ba Ngòi: 

- Đưa tuyến dẫn tàu khu vực Ba Ngòi (tỉnh Khánh Hòa) là tuyến đặc thù tương đương các tuyến tại số thứ tự 1, mục 1, Điều 9 khung giá vận tải quốc tế.

Lý do: Xét về địa lý, thời tiết khu vực dẫn tàu Ba Ngòi tương đồng với các khu vực thuộc các tỉnh miền Trung, khoảng cách đường bộ tương đương trong khi đó khoảng cách dẫn tàu lại xa hơn nhiều. 

	STT
	Tuyến dẫn tàu
	Cự ly đường bộ (km)
	Cự ly dẫn tàu (hải lý)

	1
	Ba Ngòi (tỉnh Khánh Hòa)
	80
	10

	2
	Chân Mây (tỉnh Thừa Thiên Huế)
	80
	5

	3
	Nghi Sơn (tỉnh Thanh Hóa)
	110
	6

	4
	Vũng Áng (tỉnh Hà Tĩnh)
	130
	5

	5
	Cửa Lò (tỉnh Nghệ An)
	25
	6


- Điều chỉnh giá dịch vụ hoa tiêu hàng hải tàu nội khu vực tuyến dẫn tàu Ba Ngòi là 289 đồng/GT-HL; Tăng mức thu 01 lượt tàu nội khu vực tuyến dẫn tàu Ba Ngòi là: 6.000.000 đồng.

Lý do: Đơn giá và mức thu dịch vụ hoa tiêu khu vực Ba Ngòi thấp do đa số tàu nội cập cảng có GT nhỏ nên mức thu gần như tối thiểu, chỉ bù đắp được một phần nhỏ chi phí, cụ thể:

	Khu vực dẫn tàu

 Ba Ngòi 

(Năm 2022)
	Lượt tàu nội
	Mức thu/

lượt tàu
	Doanh thu 

tàu nội

	
	157
	500.000
	78.500.000

	
	89
	> 500.000
	66.630.930

	Cộng
	246
	
	145.130.930


	Doanh thu bình quân/lượt dẫn tàu
	589.963

	Chi phí bình quân/lượt dẫn tàu
	6.127.782

	Lỗ
	(5.537.818)


1.3 Khu vực tuyến dẫn tàu Cà Ná: 
- Đề nghị đưa tuyến dẫn tàu khu vực Cà Ná (tỉnh Ninh Thuận) là tuyến đặc thù tương đương các tuyến tại số thứ tự 1, mục 1, Điều 9 khung giá vận tải quốc tế. 

Lý do: Về khoảng cách địa lý, khu vực dẫn tàu cảng Cà Ná (tỉnh Ninh Thuận) có khoảng cách đường bộ rất xa trong khi đó khoảng cách dẫn tàu lại quá ngắn. Cụ thể:

	STT
	Tuyến dẫn tàu
	Cự ly đường bộ (km)
	Cự ly dẫn tàu (hải lý)

	1
	Cà Ná (tỉnh Ninh Thuận)
	165
	3


- Điều chỉnh giá dịch vụ hoa tiêu hàng hải tàu nội khu vực tuyến dẫn tàu Cà Ná là 464 đồng/GT-HL; Tăng mức thu 01 lượt tàu nội khu vực tuyến dẫn tàu Cà Ná là: 5.400.000 đồng.

 Lý do: Đơn giá và mức thu dịch vụ hoa tiêu khu vực Cà Ná thấp, chỉ bẳng mức thu tối thiểu do tàu nội cập cảng có GT nhỏ. Chi phí cao nhưng doanh thu chỉ ở mức tối thiểu, cụ thể:

	Khu vực dẫn tàu Cà Ná (Năm 2022)
	Lượt tàu nội
	Mức thu/

lượt tàu
	Doanh thu 

tàu nội

	
	12
	500.000
	6.500.000

	Cộng
	12
	
	6.500.000

	Doanh thu bình quân/lượt dẫn tàu
	541.667

	Chi phí bình quân/lượt dẫn tàu
	5.369.690

	Lỗ
	(4.828.023)


Cảng Cà Ná đi vào hoạt động trong từ năm 2022, hiện nay mới chỉ có tàu nội. Theo Quyết định số 726/QĐ-CHHVN ngày 13/9/2012 và Quyết định số 548/QĐ-CHHVN ngày 28/4/2017 của Cục Hàng hải Việt Nam thì công ty còn thiếu một phương tiện thủy ở khu vực Cà Ná. Kế hoạch đầu tư phát triển giai đoạn 5 năm 2021-2025, công ty đã được Tổng công ty Bảo đảm an toàn hàng hải miền Nam phê duyệt đầu tư một phương tiện thủy, tuy nhiên công ty chưa có nguồn để thực hiện và hiện đang thuê phương tiện khi có yêu cầu cung cấp dịch vụ hoa tiêu từ khách hàng.

1.4 Khu vực tuyến dẫn tàu Nha Trang: 
- Đề nghị đưa tuyến dẫn tàu khu vực Nha Trang là tuyến đặc thù tương đương các tuyến tại số thứ tự 1, mục 1, Điều 9 khung giá vận tải quốc tế. Đối với tàu khách có nhiều mức miễn giảm thì sẽ được áp dụng một mức miễn giảm cao nhất.

Lý do: Lượng tàu khách cập cảng Nha Trang có chiều dài, trọng tải lớn, phương tiện thủy cập rời tàu khó khăn, yêu cầu hoa tiêu ngoại hạng có tay nghề cao nhưng khung giá thấp, nhiều mức miễn giảm nên mức thu cũng gần như tối thiểu. (Hiện nay theo quy định Thông tư số 54/2018/TT-BGTVT: Tàu thuyền chở khách, dung tích toàn phần tính bằng 50% GT; và tàu thuyền chở khách có dung tích toàn phần từ 50.000 GT trở lên khung giá áp dụng bằng 40% khung giá dịch vụ hoa tiêu).


VD: Tàu khách có trọng tải 100.000 GT vào cảng Nha Trang


100.000 GT * 50% (giảm 50%GT) * 5 Hải lý * 0,0034 USD * 0,4 (giảm 60% đơn giá) = 340 USD/lượt dẫn tàu (hiện tàu khách >50.000GT sau khi miễn giảm chỉ thu được 20% mức thu/lượt dẫn tàu).

- Điều chỉnh giá dịch vụ hoa tiêu hàng hải tàu nội khu vực tuyến dẫn tàu Nha Trang là 277 đồng/GT-HL; Tăng mức thu 01 lượt tàu nội khu vực tuyến dẫn tàu Nha Trang là: 4.900.000 đồng.

 Lý do: Khu vực tuyến dẫn tàu Nha Trang có lượng tàu nội GT nhỏ, khoảng cách dẫn tàu ngắn, đơn giá và mức thu mức thu quá thấp không đủ bù đắp được chi phí, cụ thể:

	Khu vực dẫn tàu Nha Trang 
	Lượt tàu nội
	Mức thu/

lượt tàu 
	Doanh thu tàu nội

	
	113
	500.000
	56.500.000

	
	56
	> 500.000
	36.060.125

	Cộng
	169
	 
	92.560.125

	Doanh thu bình quân/lượt dẫn tàu
	547.693

	Chi phí bình quân/lượt dẫn tàu
	4.896.068

	Lỗ
	 (4.348.375)


* Đối với tàu di chuyển trong cảng: 
- Điều chỉnh giá dịch vụ hoa tiêu hàng hải đối với tàu nội di chuyển trong cảng là 993 đồng/GT; Tăng mức thu 01 lượt tàu nội di chuyển trong cảng là: 3.400.000 đồng.

Lý do: Đơn giá và mức thu mức thu tàu nội di chuyển quá thấp không đủ bù đắp được chi phí, cụ thể:

	Tổng lượt tàu 

di chuyển 

(Năm 2022)
	Lượt tàu nội
	Mức thu/

lượt tàu
	Doanh thu 

tàu nội

	
	323
	300.000
	96.900.000

	
	17
	> 300.000
	10.763.700

	Cộng
	340
	
	107.663.700

	Doanh thu bình quân/lượt dẫn tàu
	316.658

	Chi phí bình quân/lượt dẫn tàu
	3.398.283

	Lỗ
	(3.081.625)


* Đánh giá tác động sau khi điều chỉnh

Với đặc thù các tuyến dẫn tàu nêu trên có khoảng cách từ trạm hoa tiêu đến vị trí dẫn tàu xa, phát sinh chi phí đưa đón hoa tiêu (khoảng cách từ trạm hoa tiêu đến vị trí dẫn tàu tuyến Vân Phong là 125 km đường bộ và 24 hải lý đường thủy, tuyến Ba Ngòi 80 km đường bộ và 20 hải lý đường thủy), trong khi cự ly dẫn tàu để tính giá dịch vụ ngắn, khoảng dưới 6 hải lý/tuyến. Với mức giá theo quy định hiện hành (25 đồng/GT/HL) thì có khoảng trên 50% lượt dẫn tàu của các tuyến này doanh nghiệp chỉ thu được mức giá là 500.000 đồng/lượt, không đủ bù đắp chi phí, doanh nghiệp càng làm càng lỗ.

Trên cơ sở mức đề xuất của Công ty, dự thảo Thông tư điều chuyển tuyến Vân Phong, Ba Ngòi, Nha Trang (tỉnh Khánh Hoà); Cà Ná (tỉnh Ninh Thuận) có mức giá cùng nhóm của tuyến Cửa Lò, Bến Thủy, Nghi Sơn, với mức giá tối đa là 60 đồng/GT/HL. Căn cứ lượt tàu bình quân năm 2022, tổng thu tăng lên khoảng 4,48 tỷ/năm, khắc phục phần nào khó khăn, bù đắp một phần chi phí hoạt động hoa tiêu (phần chi phí và lơi nhuận cần bù đắp bình quân hàng năm là trên 5 tỷ). Công ty vẫn duy trì hoạt động kinh doanh khác để tiếp tục bù đắp cho hoạt động hoa tiêu hàng hải.
2. Nội dung đề xuất của Công ty Hoa tiêu V


Nội dung đề xuất điều chỉnh khung giá tối đa của các tuyến dẫn tàu luồng Sông Hậu, tuyến dẫn tàu Nhà máy Nhiệt điện Duyên Hải. Báo cáo của công ty về cơ cấu giá thành và thuyết minh cho phương án điều chuyển như sau:
2.1 Tuyến dẫn tàu luồng Sông Hậu:

- Tuyến luồng Sông Hậu là tuyến luồng dài nhất nước, có rất nhiều Cụm cảng qua các tỉnh Trà Vinh, Cần Thơ, An giang, Đồng Tháp…đặc điểm tuyến luồng thường xuyên bị bồi lắng không có tàu trọng tải lớn vào (trên 12.000GT) tàu nội địa trọng tải nhỏ chiếm tỷ trọng lớn, hơn 50% sản lượng công ty. 

- GT bình quân tàu nội năm 2022 là 2.763GT, giá dịch vụ hoa tiêu là 30 đồng/GT-HL nên doanh thu không bù đắp được chi phí.

- Giá thành toàn bộ cho 01 lượt tàu là 6.282.985 đồng 

* GT bình quân tàu nội : 2.763GT

* Tuyến luồng dài 60HL

* Giá thành toàn bộ cho 01 GT-GL là 38 đồng.

Chi phí trực tiếp cho 01 lượt tàu là: 3.782.887 đồng

Để đảm bảo đủ chi phí khi dẫn 01 tàu luồng Sông Hậu, công ty đề nghị;

Giá dịch vụ hoa tiêu hàng hải tuyến luồng Sông Hậu là 38 đồng/GT-HL;

Giá tối thiểu dẫn 01 lượt tàu tuyến luồng Sông hậu là: 3.800.000 đồng.

2.2 Tuyến dẫn tàu Nhà máy Nhiệt điện Duyên Hải:
-  Tuyến dẫn tàu Duyên Hải (Trà Vinh) dài 06 lý;

- Độ phức tạp tuyến luồng: điều kiện làm tàu nhà máy nhiệt điện Duyên Hải rất vất vả do nhà máy nhiệt điện Duyên Hải nằm ngoài biển, chịu ảnh hưởng gió tây nam và gió mùa đông bắc rất lớn. Do yêu cầu nhà máy hoạt động liên tục 24/24 nên hoa tiêu thường xuyên dẫn tàu vào ban đêm trong điều kiện mật độ tàu thuyền khu vực này dầy đặc và phức tạp;

-  Công ty chưa có điều kiện xây trạm hoa tiêu để hoa tiêu và đội phương tiện ăn nghỉ nên mỗi ngày phải điều động hoa tiêu từ trạm Định An (cách 40 km) qua nhà máy làm tàu; lao động phương tiện thường xuyên ở dưới tàu, hoa tiêu nằm trong phạm vi nhà máy nhiệt điện nên bị ảnh hưởng khói bụi than. Công ty cố gắng sắp xếp tổ chức sản xuất để giảm số lần phương tiện thủy và bộ hoạt động để tiết kiệm chi phí nhiên liệu.

 -  Lượt tàu nội chiếm gần 100 % ở tuyến nhà máy nhiệt điện Duyên Hải.

- Tuyến nhà máy nhiệt điện là tuyến dẫn tàu mới, hoạt động vào năm 2016 không nằm trong biểu phí hoa tiêu của thông tư 01/2016/TT-BTC ngày 05/01/2016 của Bộ Tài Chính; Quyết định số 3946/QĐ-BGTVT ngày 9/12/2016 của Bộ Giao thông vận tải (thay thế cho thông tư số 01/2016/TT-BTC) đưa tuyến Duyên Hải (Trà Vinh) vào biểu giá dịch vụ hoa tiêu; tàu nội địa  được quy định ở mục 8 khoản 1 điều 9 giá 25 đồng/GT-HL; Tàu ngoại được quy định ở khung giá chung. Thông tư số 54/2018/TT-BGTVT thay thế quyết định 3946/QĐ-BGTVT giữ nguyên biểu giá dịch vụ hoa tiêu.

 - Giá thành toàn bộ cho 01 lượt tàu là 4.214.528 đồng

* GT bình quân tàu nội: 8.951GT

* Tuyến luồng dài 06 HL

* Giá thành toàn bộ cho 01 GT-GL là 78 đồng.

- Chi phí trực tiếp cho 01 lượt tàu là 2.557.191 đồng

Để đảm bảo đủ chi phí khi dẫn 01 tàu nhà máy nhiệt điện Duyên Hải (Trà Vinh), công ty đề nghị;

Giá dịch vụ hoa tiêu hàng hải nhà máy nhiệt điện Duyên Hải (Trà Vinh) là 78 đồng/GT-HL;

Giá tối thiểu dẫn 01 lượt tàu nhà máy nhiệt điện Duyên Hải (Trà Vinh) là 2.500.000 đồng.

2.3 Tàu di chuyển trong cảng:

Giá di chuyển theo Thông tư 54 là: 60 đồng /GT-HL

- Giá thành toàn bộ cho 01 lượt tàu là 1.583.253 đồng

* GT bình quân tàu nội : 5.601GT

* Giá thành toàn bộ cho 01 GT là 283 đồng.

- Chi phí trực tiếp cho 01 lượt tàu là 1.044.901 đồng

Để đảm bảo đủ chi phí khi dẫn 01 tàu di chuyển trong cảng, công ty đề nghị;

Giá dịch vụ tàu di chuyển trong cảng là 190 đồng/GT-HL;

Giá tối thiểu dẫn 01 lượt tàu di chuyển trong cảng là :1.000.000 đồng.

Hiện nay công ty gặp khó khăn việc tuyển dụng Hoa tiêu, phương tiện thủy và bộ đã cũ cần thay nhưng công ty không có nguồn quỹ đầu tư phát triển, doanh thu hàng năm  thấp chi phí cao, lợi nhuận không đủ trích quỹ khen thưởng phúc lợi theo qui định.
Báo cáo chi tiết như sau:

Năm 2022, công ty thực hiện dẫn dắt 4.395 lượt tàu với sản lượng 480.238.185 GT-HL nhưng doanh thu thấp chỉ đạt 21.975.000 đồng nên công ty phải cố gắng xấp xếp nhân lực, quy trình dẫn tàu, quy chế dẫn tàu, tiết kiệm mọi chí phí có thể để đảm bảo hoạt động.
Sản lượng lượt tàu: 4.395 lượt
Sản lượng GT-HL: 480.238.185
Doanh thu hoa tiêu: 22.145.460.159 đồng
Chi phí dịch vụ hoa tiêu: 21.765.715.469 đồng
Lãi dịch vụ hoa tiêu: 308.807.126 đồng

Thu nhập bình quân đầu người năm 2022 là 12.300.000 đồng/tháng thấp hơn so với năm 2018 là 1,8 triệu đồng.
Bảng chi phí giá thành dịch vụ
	STT
	Nội dung chi phí
	Ký
 hiệu
	Tổng cộng

	
	
	
	

	A
	Sản lượng tính giá
	Q
	4,395

	B
	Chi phí sản xuất, kinh doanh
	C
	21,765,715,469

	I
	Chi phí trực tiếp:
	CTT
	13,150,946,014

	1
	Chi phí nguyên liệu, vật liệu, công cụ, dụng cụ, nhiên liệu, năng lượng trực tiếp
	CVT
	3,308,031,685

	1.1
	Nhiên liệu Cano
	
	2,910,670,989

	1.2
	Nhiên liệu xe
	
	397,360,696

	2
	Chi phí nhân công trực tiếp
	CNC
	8,755,429,531

	2.1
	Lương khối hoa tiêu
	
	5,844,832,811

	2.2
	Lương khối phương tiện
	
	2,015,459,590

	2.3
	Các khoản trích theo lương
	
	895,137,130

	3
	Chi phí khấu hao máy móc thiết bị trực tiếp (trường hợp được trích khấu hao)
	CKH
	1,087,484,798

	4
	Chi phí sản xuất, kinh doanh (chưa tính ở trên) theo đặc thù của từng ngành, lĩnh vực
	CK
	

	II
	Chi phí chung ( nếu có)
	CC
	8,614,769,455

	5
	Chi phí sản xuất chung (đối với doanh nghiệp)
	CCM
	1,457,862,166

	6
	Chi phí tài chính
	CCT
	

	7
	Chi phí hoạt động
	CBH
	

	8
	Chi phí quản lý
	CQL
	7,156,907,289

	8.1
	Lương nhân viên văn phòng
	
	2,217,509,591

	8.2
	Lương VCQL
	
	899,968,713

	8.3
	Các khoản trích theo lương
	
	330,382,332

	8.4
	Sửa chữa, công tác phí, tiếp khách….
	
	3,709,046,653

	
	Tổng chi phí sản xuất, kinh doanh
	TC
	21,765,715,469

	C
	Chi phí phân bổ cho sản phẩm phụ (nếu có)
	CP
	

	D
	Giá thành toàn bộ (TC-CP)
	Z
	21,765,715,469

	E
	Giá thành toàn bộ 01 (một) đơn vị sản phẩm (TC-CP)/Q
	Zđv
	4,952,381

	
	GT bình quân tàu  năm 2022
	
	2,732

	F
	Giá thành toàn bộ 01 (một) GT-HL
	
	45.32


Tuyến luồng nhà máy nhiệt điện Duyên Hải có những đặc điểm sau:

- Tuyến dẫn tàu Duyên Hải (Trà Vinh) dài 06 lý;

- Độ phức tạp tuyến luồng: điều kiện làm tàu nhà máy nhiệt điện Duyên Hải rất vất vả do nhà máy nhiệt điện Duyên Hải nằm ngoài biển, chịu ảnh hưởng gió tây nam và gió mùa đông bắc rất lớn. Do yêu cầu nhà máy hoạt động liên tục 24/24 nên hoa tiêu thường xuyên dẫn tàu vào ban đêm trong điều kiện mật độ tàu thuyền khu vực này dầy đặc và phức tạp;

- Công ty chưa có điều kiện xây trạm hoa tiêu nên mỗi ngày phải điều động hoa tiêu từ trạm Định An (cách 40 km) qua nhà máy dẫn tàu; lao động phương tiện thường xuyên ở dưới tàu hoa tiêu nằm trong phạm vi nhà máy nhiệt điện nên bị ảnh hưởng khói bụi than;

- Tỷ trọng doanh thu dịch vụ hoa tiêu tuyến nhà máy nhiệt điện giảm dần các năm do lượng tàu ngoại vào nhà máy giảm dần;
- Lượt tàu dẫn tàu nhà máy nhiệt điện Duyên Hải chiếm hơn 40% lượt tàu công ty. Năm 2019 lượt tàu tuyến dẫn tàu nhà máy nhiệt điện Duyên Hải chiếm hơn 43,9% lượt tàu công ty nhưng doanh thu chỉ chiếm 8%;

- Lượt tàu nội chiếm 95% ở tuyến nhà máy nhiệt điện Duyên Hải.
- Tuyến nhà máy nhiệt điện là tuyến dẫn tàu mới, hoạt động vào năm 2016 không nằm trong biểu phí hoa tiêu của thông tư 01/2016/TT-BTC ngày 05/01/2016 của Bộ Tài Chính; Quyết định 3946/QĐ-BGTVT ngày 9/12/2016 của Bộ Giao thông vận tải đưa tuyến Duyên hải (Trà Vinh) vào biểu giá dịch vụ hoa tiêu; tàu nội địa được quy định ở mục 8 khoản 1 điều 9: 25đồng/GT-HL; Tàu ngoại được quy định ở khung giá chung. Thông tư 54/2018-TT-BGT thay thế quyết định 3946/QĐ-BGTVT giữ nguyên biểu giá dịch vụ hoa tiêu.

* Sản lượng lượt tàu các năm:

	STT
	Sản lượng
	Đơn vị tính
	2016
	2017
	2018
	2019

	1
	Tổng lượt dẫn tàu
	Lượt
	4.106
	4.490
	5.120
	6.896

	2
	Tuyến nhà máy nhiệt điện Duyên Hải
	Lượt
	1.920
	1.783
	1.965
	3.027

	3
	Chiếm tỷ lệ % (=2/1)
	
	47%
	40%
	38%
	43,9%


* Bảng tính doanh thu các năm :

	Doanh thu
	Đơn vị tính
	2016
	2017
	2018
	2019

	Tổng doanh thu hàng năm
	Triệu đồng
	19.927
	24.194
	22.672
	29.062

	Doanh thu tuyến nhà máy nhiệt điện Duyên Hải
	Triệu đồng
	2.363
	2.999
	2.037
	2.316

	Chiếm tỷ lệ %
	
	11,9%
	12,4%
	9%
	8,0%


 * Việc tổ chức sản xuất tại tuyến nhà máy nhiệt điện:

- Tuyến luồng nhà máy nhiệt điện dài 6 hải lý, không có trạm Hoa tiêu để hoa tiêu và đội phương tiện ăn, nghỉ nên cách bố trí điều hành sản xuất cũng khó khăn. Công ty cố gắng sắp xếp tổ chức sản xuất để giảm số lần phương tiện thủy, bộ hoạt động để tiết kiệm hao phí nhiên liệu, hao phí nhân công.

- Phương tiện bộ: theo quy trình hoạt động dẫn tàu trong thông tư 60/TT/2014 mỗi lượt tàu dẫn, dời công ty sẽ bố trí xe chở hoa tiêu từ trụ sở ở Cần Thơ ra nhà máy với quãng đường là 160 km và xe sẽ quay về Cần Thơ, như vậy 01 lượt tàu xe hoạt động là 320km. 1.965 lượt tàu sẽ có 1.965 lượt xe đi, về (160km x 1.965 lượt x 2 = 628.800 km), tiêu hao nhiên liệu là 64.320 lít xăng, thành tiền là 1.8 tỷ. Thực tế công ty bố trí xe đưa, đón hoa tiêu ra nhà máy 3 ngày 01 chuyến nên trong năm là 120 lượt xe đi, về. (160 km x 120 lượt x 2 = 38.400 km).

 Do không có trạm Hoa tiêu tại nhà máy, mỗi ngày Công ty bố trí đưa đón hoa tiêu 1 lần từ nhà máy về Trạm Hoa tiêu Định An  nên trong năm là 360 lượt xe đi, về (40 km x 360 lượt x 2 = 28.800km). Tiêu hao nhiên liệu thực tế là (38.400km + 28.800 km = 67.200 km) *15lít/100 km =10.080 lít xăng, thành tiền là  193 triệu. tiết kiệm 90% chi phí nhiên liệu. Tiết kiệm rất nhiều hao phí lao động hoa tiêu đi trên xe, lao động lái xe.

- Phương tiện thủy: Công ty sử dụng luân phiên 2 phương tiện Minh Long và Hoàng Long để đảm bảo tuổi thọ ca nô và giảm định mức tiêu hao nhiên liệu; sắp xếp thời gian bố trí ca nô kết hợp chở 2,3 hoa tiêu làm tàu để tiết kiệm chi phí phương tiện thủy và hao phí lao động phương tiện thủy; giảm thời gian hoạt động thực tế của ca nô so với định mức trong Thông tư 60/TT/2014. Do đó đã giảm được hao phí nhiên liệu cho tuyến luồng, giảm hao phí nhân công hoa tiêu, phương tiện thủy.
	
	Đơn vị tính
	Xe
	Ca nô
	Tổng cộng

	Chi phí theo TT60/2014
	Đồng
	1.800.000.000
	2.235.097.784
	4.035.097.784

	Chi phí thực tế
	Đồng
	193.000.000
	574.959.460
	767.959.460

	Giảm chi phí
	Đồng
	1.607.000.000
	1.660.138.324
	3.267.138.324


Tuy nhiên, do đơn giá dịch vụ hoa tiêu thấp, tuyến luồng ngắn nên năm 2019, tuyến nhà máy nhiệt điện Duyên Hải với sản lượng là 1.965 lượt chiếm 38% lượt tàu công ty, doanh số là 2.036.933.487 đồng chiếm 9% doanh số công ty và lỗ là 4.775.325.119 đồng.
	Nội dung
	Đơn vị tính
	Phao 0- nhà máy nhiệt điện
	Dời tàu nhà máy nhiệt điện
	Tổng cộng

	Sản lượng
	Lượt
	1.374
	591
	1.965

	Doanh thu DVHT
	Đồng
	1.565.597.701
	471.335.786
	2.036.933.487

	Chi phí DVHT
	Đồng
	5.030.449.366
	1.781.809.241
	6.812.258.606

	Lãi ( Lỗ )
	Đồng
	-3.464.851.665
	-1.310.473.455
	-4.775.325.119

	Doanh thu 1 lượt tàu
	Đồng
	1.139.445
	797.523
	1.036.607

	Chi phí 1 lượt tàu
	Đồng
	3.661.171
	3.014.906
	3.466.798

	Lãi ( lỗ ) 1 lượt tàu
	Đồng
	- 2.521.726
	-2.217.383
	-2.430.191


* Đánh giá lượt tàu hoạt động tại nhà máy nhiệt điện Duyên Hải qua các năm:

Hiện tại, nhà máy nhiệt điện Duyên Hải đang hoạt động nhà máy số 1 và số 3 với công suất: 2.490 MW, lượt tàu hoa tiêu phục vụ dẫn, dời là 3.027 lượt (năm 2019). Năm 2020 nhà máy số 3 mở rộng và nhà máy số 2 đi vào hoạt động với công suất là 1.900 MW, lượt tàu sẽ tăng thêm khoảng 1.000 - 2.000 lượt. Như vậy năm 2020 và những năm sau tàu nhà máy nhiệt điện Duyên Hải khoảng 4.000 - 5.000 lượt, như thế sẽ chiếm khoảng 60% lượt tàu công ty.
Với giá dịch vụ hoa tiêu cho tuyến luồng máy nhiệt điện thấp như hiện nay, thì từ năm 2020 trở đi công ty càng phải bù lỗ nhiều hơn và sẽ không thể có lãi.  Doanh thu các tuyến luồng khác không thể gánh nổi doanh thu tuyến này vì tàu vào các tuyến khác cũng chủ yếu là tàu trọng tải nhỏ, tàu nội địa.

Với lượt tàu tăng thêm hàng năm, nhu cầu xây trạm hoa tiêu, tăng  lao động hoa tiêu, lao động phương tiện là vô cùng cần thiết nhưng với giá thấp, doanh thu không bù đắp chi phí nên không thể có nguồn quỹ đầu tư phát triển để xây trạm, đóng mới tàu hoa tiêu. Lao động tăng nhanh trong khi doanh thu, tiền lương tăng chậm đưa đến tiền lương bình quân người lao động sẽ giảm, khó kích thích sản xuất và tuyển dụng lao động đả đảm bảo hoàn thành nhiệm vụ.

Công ty kiến nghị : Để bù đắp một phần chi phí cho 02 tuyến luồng trên, công ty Hoa tiêu hàng hải khu vực V xin kiến nghị Bộ Giao thông vận tải, Cục Hàng hải Việt Nam đưa tuyến này vào khung giá mục 2, 3,6  khoản 1 điều 8 ; mục 1, khoản 1 điều 9 TT54/2018/TT-BGTVT:

Điều 8. Khung giá dịch vụ hoa tiêu hàng hải đối với tàu thuyền hoạt động vận tải nội địa 

1. Khung giá dịch vụ 
	TT
	Loại dịch vụ
	Giá dịch vụ tương ứng 

	
	
	Số tiền thu thấp nhất cho 1 tàu/1 lượt dẫn tàu (đồng)
	Khung giá

	
	
	
	Giá tối thiểu

(đồng/GT/HL)
	Giá tối đa

(đồng/GT/HL)

	2
	Dịch vụ hoa tiêu tại các tuyến dẫn tàu: Thị Vải(tỉnh bà Rịa- vũng Tàu); Phú Quốc (tỉnh Kiên Giang); Bình trị - Hòn Chông(tỉnh Kiên Giang); Định An qua luồng Sông Hậu Giá tối thiểu cho 01 lượt dẫn tàu là 500.000 đồng/ lượt dẫn tàu
	
	36
	40

	
	Giá tối thiểu cho 1 lượt dẫn tàu là 3.800.000 đồng/lượt
	
	
	

	3
	Dịch vụ hoa tiêu tại các tuyến dẫn tàu: Cửa Lò, Bến Thuỷ (tỉnh Nghệ An); Nghi Sơn (tỉnh Thanh Hoá), Vũng Áng (tỉnh Hà Tĩnh); Chân Mây (tỉnh Thừa Thiên Huế); Dung Quất (tỉnh Quảng Ngãi); Duyên Hải (tỉnh Trà Vinh ), Giá tối thiểu cho 01 lượt dẫn tàu là 500.000 đồng/ lượt dẫn tàu
	500.000 


	54
	60

	
	Giá tối thiểu cho 1 lượt dẫn tàu là 2.000.000 đồng/lượt
	
	
	

	6
	Dịch vụ hoa tiêu hàng hải áp dụng đối với tàu thuyền di chuyển trong cảng có sử dụng dịch vụ hoa tiêu mà khoảng cách dẫn tàu dưới 5 lý; giá tối thiểu cho 1 lượt dẫn là 300.000 đồng/lượt dẫn tàu
	
	54
	60

	
	Giá tối thiểu cho 1 lượt dẫn tàu là 1.000.000 đồng/lượt
	
	
	


Điều 9. Khung giá dịch vụ hoa tiêu đối với tàu thuyền  hoạt động vận tải quốc tế, như sau
	TT
	Loại dịch vụ
	Giá dịch vụ tương ứng 

	
	
	Số tiền thu thấp nhất cho 1 tàu(USD)
	Khung giá

	
	
	
	Giá tối thiểu

(USD/GT/HL)
	Giá tối đa

(USD/GT/HL)

	1
	Dịch vụ hoa tiêu tại các tuyến dẫn tàu: Bình Trị, Hòn Chông (tỉnh Kiên Giang); Tuyến dẫn tàu Vân Phong (tỉnh Khánh Hoà), Tuyến dẫn tàu Cửa Lò (tỉnh Nghệ An), Tuyến dẫn tàu Nghi Sơn (tỉnh Thanh Hóa); Tuyến dẫn tàu Chân Mây (tỉnh Thừa Thiên Huế); Tuyến dẫn tàu Dung Quất (tỉnh Quảng Ngãi); Tuyến dẫn tàu Vũng Áng (tỉnh Hà Tĩnh); Tuyến dẫn tàu Hòn La (tỉnh Quảng Bình); Tuyến dẫn tàu  Năm Căn (tỉnh Cà Mau), tuyến dẫn tàu Vạn Gia (tỉnh Quảng Ninh),Tuyến dẫn tàu Duyên Hải (tỉnh Trà Vinh), Giá tối thiểu cho 01 lượt dẫn tàu là 300 USD/ lượt dẫn tàu
	300 
	0,0041
	0,0045


Tuyến vận tải Nhà máy Nhiệt điện Duyên Hải đã được đưa vào khai thác từ năm 2016, trong Thông tư số 01/2016/TT-BTC chưa quy định tuyến dịch vụ này, sau khi chuyển từ cơ chế phí sang cơ chế giá, tuyến Duyên Hải đã được bổ sung tại Quyết định số 3946/QĐ-BGTVT. Tuy nhiên, trong thời gian bổ sung tuyến (năm 2017) mức giá đưa ra quá thấp, chưa phù hợp với chi phí thực tế và tình hình địa lý khu vực. Do vậy, công ty phải bù lỗ trong nhiều năm. Với sản lượng vận tải nội địa ngày càng tăng và dự kiến tiếp tục tăng trong thời gian tới do các NMNĐ mở rộng hoạt động, thì doanh thu tuyến khác không thể bù đắp được khoản lỗ của tuyến này.

Tuyến dẫn tàu Nhà máy nhiệt điện Duyên Hải với chiều dài 06 hải lý,  với mức giá thấp, tuyến luồng ngắn, kết quả kinh doanh như sau: Năm 2018, trên tuyến Nhà máy nhiệt điện Duyên Hải, Công ty đã thực hiện dẫn 1.965 lượt tàu (chiếm 38% tổng lượt dẫn tàu), thu được 2,03 tỷ đồng (chỉ chiếm 9% tổng doanh thu). So với chi phí thực tế bỏ ra, công ty phải bù lỗ 4,77 tỷ đồng. Năm 2019, trên tuyến Nhà máy nhiệt điện Duyên Hải Công ty đã thực hiện dẫn 3.027 lượt (chiếm 44% tổng lượt dẫn tàu), thu được 2,3 tỷ đồng (chiếm 8% tổng doanh thu) và phải bù lỗ là 4,7 tỷ đồng. 
Trên cơ sở đề xuất của Công ty, dự thảo Thông tư điều chuyển tuyến Nhà máy Nhiệt điện Duyên Hải với mức giá tối đa 60 đồng/GT/HL, tuyễn dẫn tàu trên luồng Sông Hậu với mức giá tối đa 38 đồng/GT/HL
Kết quả sau khi điều chỉnh giá: Với mức giá sau điều chỉnh, doanh thu của công ty sẽ tăng lên được 3,35 tỷ/năm, bình quân mức thu tăng thêm cho 01 lượt dẫn tàu là 810.001 đồng/lượt.
3. Đề xuất của Công ty Hoa tiêu hàng hải khu vực IX 
Công ty đề xuất sửa đổi cách tính giá cho tuyến dẫn tàu cảng dịch vụ dầu khí ngoài khơi theo đơn giá đồng/GT/HL và điều chỉnh khung giá cho tuyến cảng dầu khí ngoài khơi. Công ty báo cáo cơ cấu giá thành và thuyết minh cho nội dung đề xuất điều chỉnh như sau:
Công ty Hoa tiêu 9 được Cục Hàng hải Việt Nam giao 13 tuyến dẫn tàu tại Quyết định số 810/QĐ-CHHVN ngày 01/10/2012; Quyết định số 595/QĐ-CHHVN ngày 18/7/2014 và Quyết định số 730/QĐ-CHHVN ngày 19/8/2014 của Cục Hàng hải Việt Nam về việc giao tuyến dẫn tàu cho Công ty TNHH MTV Hoa tiêu hàng hải khu vực IX.

Vùng hoạt động của Công ty là Vùng 8: Vùng hoa tiêu hàng hải bắt buộc tại các khu vực khai thác dầu khí ngoài khơi trong vùng biển Việt Nam (Thông tư số 43/2018/TT-BGTVT ngày 01/8/2018 Quy định về vùng hoa tiêu bắt buộc của Việt Nam) quy định rõ phạm vi dẫn tàu của công ty là: Từ các vùng đón trả hoa tiêu đến vị trí tàu chứa dầu khí tại các cảng dầu khí ngoài khơi.

3.1 Sửa đổi mức giá và đơn vị tính cho tuyến dẫn tàu tại cảng dầu khí ngoài khơi (nội dung số thứ tự 5 Điều 8) 

Lý do: Công ty Hoa tiêu hàng hải khu vực IX (Công ty Hoa tiêu 9) là công ty duy nhất được giao 13 tuyến dẫn tàu ở các cảng dầu khí ngoài khơi và giàn khoan dầu khí. Các mỏ đều ở xa đất liền, tuyến gần nhất là mỏ Bạch Hổ cách bờ 62 hải lý, tuyến xa nhất là mỏ Trường Sơn cách bở 277 hải lý. Việc đưa đón hoa tiêu phải đi bằng máy bay hoặc ca nô ra mỏ, chi phí và thời gian hoa tiêu phục vụ dẫn tàu tại các mỏ ngoài khơi cao hơn so với các cảng trong đất liền. Đơn giá để tính dịch vụ cho tuyến này là đồng/GT mà không tính theo hải lý (đồng/GT/HL) như các tuyến khác. Với mức giá như hiện tại, doanh thu không đủ bù đắp được chi phí cho 01 chuyến dẫn tàu, trong khi công ty phải sử dụng 100% hoa tiêu ngoại hạng. Năm 2022, doanh thu của Công ty Hoa tiêu 9 khoảng hơn 10 tỷ đồng (chỉ bằng bằng 2,5% doanh thu của Công ty Hoa tiêu Tân Cảng, và bằng 0,7% doanh thu hoa tiêu trên cả nước). Do vậy, đề xuất mức giá của tuyến này được tính theo đồng/GT/HL để tương đồng với các tuyến khác và điều chỉnh đơn giá trên cơ cở cơ cấu giá thành thực tế của doanh nghiệp khi cung cấp dịch vụ.
	Stt
	Tuyến dẫn tàu
	Mã tuyến luồng dẫn tàu
	Khoảng cách dẫn tàu (hải lý)

	1
	Bạch Hổ
	T35
	62

	2
	Rồng
	T36
	64

	4
	Sư Tử Đen
	T38
	80

	5
	Hồng Ngọc (Ruby)
	T39
	85

	6
	Rạng Đông
	T40
	70

	7
	Rồng Đôi-Rồng Đôi Tây
	T41
	166

	8
	Trường Sơn
	T42
	277

	9
	Sư Tử Vàng
	T43
	80

	10
	Tê Giác Trắng
	T45
	56

	11
	Chim Sáo
	T46
	188

	12
	Biển Đông
	T46a
	172

	13
	Thăng Long-Đông Đô
	T46b
	92

	14
	Sao Vàng – Đại Nguyệt 
	
	


Tình hình thực hiện dịch vụ hoa tiêu hàng hải tại các cảng dầu khí ngoài khơi

a) Đặc điểm các tuyến dẫn tàu được giao:

- 14 tuyến dẫn tàu của Công ty đều nằm ở ngoài biển khơi, xa đất liền:

+ Tuyến gần nhất: mỏ Bạch Hổ: 62 hải lý

+ Tuyến xa nhất: mỏ Trường Sơn: 277 hải lý

- Phương tiện và thời gian để Hoa tiêu ra mỏ khai thác dầu khí thực hiện công tác dẫn tàu:

+ Đến mỏ bằng tàu chở dầu thô (Oil tanker): Đón Hoa tiêu lên tàu từ Điểm đón trả hoa tiêu tại Vũng Tàu để ra mỏ khai thác dầu khí, mỏ gần nhất là Bạch Hổ mất 6 giờ, mỏ xa nhất là Trường Sơn: 27,7 giờ.

+ Đến mỏ bằng máy bay: Đón Hoa tiêu từ sân bay Vũng Tàu đến Bạch Hổ mất 50 phút, mỏ xa nhất là Trường Sơn mất 160 phút.
- Loại tàu cần dẫn: Tàu chở dầu thô có tổng trọng tải hơn 100.000 T từ Điểm đón trả hoa tiêu tại các mỏ đến các tàu chứa dầu (FSO/FPSO) của mỏ và ngược lại.

- Hoa tiêu thực hiện dẫn tàu: Hạng Ngoại hạng, phải được đào tại chuyển vùng hoạt động dẫn tàu tại khu vực khai thác dầu khí ngoài khơi theo quy định của pháp luật và các khóa huấn luyện về an toàn theo tiêu chuẩn quốc tế. 

b) Điều kiện làm việc của Hoa tiêu tại các cảng dầu khí ngoài khơi

Môi trường làm việc của Hoa tiêu dẫn tàu giàn khoan rất khắc nghiệt, chịu sự ảnh hưởng của sóng gió, tiếng ồn, các chất độc hại của dầu mỏ, tiềm ẩn nhiều rủi ro tai nạn. Điều kiện ăn ở, sinh hoạt thiếu thốn, không phù hợp; đặc biệt vào mùa đông khi có gió Đông Bắc mạnh và kéo dài, Hoa tiêu của Công ty phải làm việc với cường độ cao, thời gian làm việc trên biển dài ngày gián tiếp ảnh hưởng tới sức khỏe của người lao động.  

- Điều kiện làm việc trên biển căng thẳng và yêu cầu các yếu tố an toàn, kỹ thuật cao, một ngày hoa tiêu làm việc là 24 giờ, thời gian làm việc dài ngày từ 3 - 4 ngày/chuyến dẫn tàu và có thể kéo dài (6 - 8 ngày) vì lý do thời tiết, các lý do khách quan khác... theo Định mức kinh tế - kỹ thuật dịch vụ công ích hoa tiêu hàng hải ban hành tại Thông tư số 60/2014/TT-BGTVT ngày 03/11/2014 của Bộ Giao thông vận tải.

- Hoa tiêu thường xuyên điều động tàu lớn, siêu trường, siêu trọng, tàu chở dầu thô (Export tanker) với  DWT (Dead weight): Trọng tải toàn phần trung bình hơn 100.000 T; Chiều dài toàn bộ của tàu (LOA) hơn 200 m vào, ra các khu vực kết cấu mỏ có giá trị kinh tế lớn nên luôn phải làm việc với yêu cầu và trách nhiệm cao nhất để đảm bảo an toàn hàng hải tuyệt đối, và phòng ngừa ô nhiễm môi trường. Một sơ suất nhỏ của Hoa tiêu cũng có nguy cơ dẫn đến thiệt hại vô cùng lớn về tài sản của khách hàng tính bằng đơn vị triệu đô la Mỹ và nghiêm trọng hơn là  thảm họa tràn dầu, sự cố ô nhiễm môi trường ...

Với các đặc điểm nêu trên cho thấy các tuyến dẫn tàu của Công ty đều nằm ở ngoài khơi trong vùng biển Việt Nam, rất khác biệt với tuyến vận tải nội địa hay hoạt động vận tải nội địa.

c) Chi phí bình quân để thực hiện một lượt dẫn tàu trong 05 năm (2014 - 2018) là 27.938.137 đồng/lượt dẫn tàu chưa bao gồm thuế VAT, cụ thể như sau:

- Chi phí tiền lương: 13.470.437 đồng/lượt

- Chi phí nhiên liệu trực tiếp: 75.891 đồng/lượt

- Chi phí quản lý doanh nghiệp: 9.202.980 đồng/lượt

- Chi phí khác (Lợi nhuận định mức, thuế...): 5.188.829 đồng/lượt

Tổng cộng: 27.938.137 đ/lượt 

d) Giá trung bình cho một lượt dẫn tàu nội địa hiện tại thu được trong năm 2019 là: 6.195.267 đồng/lượt. Như vậy, với biểu giá thu nội địa như hiện nay thì số tiền thu được không đủ bù đắp các chi phí để thực hiện cho một lượt dẫn tàu
đ) Các văn bản quy định thu phí, giá dịch vụ hoa tiêu hàng hải tại khu vực khai thác dầu khí ngoài khơi trong vùng biển phía Nam Việt Nam qua các thời kỳ:
Cơ sở thu phí dịch vụ hoa tiêu hàng hải tại khu vực khai thác dầu khí ngoài khơi trong vùng biển phía Nam Việt Nam gồm 02 loại phí quốc tế và phí nội địa được quy định tại Quyết định số 88/2004/QĐ-BTC ngày 19/11/2004 của Bộ Tài chính.

* Tại Phần III. Biểu mức thu phí, lệ phí hàng hải đối với các tàu thủy hoạt động vận tải nội địa giữa các cảng biển Việt Nam, phí hoa tiêu, mục 1.3, nêu rõ:  Tàu thủy vào, rời, di chuyển trong khu vực dàn khoan dầu khí có sử dụng hoa tiêu phải nộp phí hoa tiêu như sau:

- Dẫn cập tàu: 120 đồng/GT

- Dẫn rời tàu: 120 đồng/GT

Không thuộc vùng hoa tiêu bắt buộc và tuyến dẫn tàu công ty được giao. 
Như vậy: Dịch vụ hoa tiêu đối với tàu thủy vào, rời, di chuyển trong khu vực dàn khoan dầu khí không phải là tuyến dẫn tàu, phạm vi dẫn tàu được giao của Công ty Hoa tiêu hàng hải khu vực IX nên Công ty không cung cấp dịch vụ và không áp dụng mức thu phí nội địa.
* Tại phần II. Biểu mức thu phí, lệ phí hàng hải đối với hoạt động hàng hải quốc tế, phí hoa tiêu, mục 1.3, nêu rõ: 

Tàu thủy vào, rời, di chuyển trong khu vực phân cảng xuất dầu thô hoặc di chuyển giữa các phân cảng có sử dụng hoa tiêu phải nộp phí hoa tiêu như sau:

- Dẫn cập tàu:
0,024 USD/GT

- Dẫn rời tàu:
0,024 USD/GT

Là vùng hoa tiêu bắt buộc và tuyến dẫn tàu công ty được Cục Hàng hải Việt Nam giao. 

- Đối tượng tàu cần dẫn là những tàu chở dầu thô (tanker) mang quốc tịch nước ngoài. Cụ thể: Hoa tiêu dẫn dắt tàu Nhận dầu (Export Tanker) cỡ lớn có tổng dung tích trên 100.000 T từ Điểm đón trả hoa tiêu tại mỏ đến các tàu chứa dầu (FSO/FPSO) của mỏ và ngược lại nên Công ty áp dụng mức thu phí quốc tế. 

Như vậy, phí dịch vụ hoa tiêu mà công ty áp dụng được cấu thành và có cơ sở từ những ngày đầu đã được Bộ Tài chính xây dựng nhằm đảm bảo nguồn thu cho ngân sách nhà nước và đảm bảo đủ chi phí để công ty Hoa tiêu thực hiện nhiệm vụ công ích được giao dựa trên tính đặc thù của dịch vụ. 

e) Việc áp dụng phí dịch vụ hoa tiêu theo phí quốc tế được chuyển tiếp từ cơ chế phí sang giá qua từng giai đoạn, cụ thể như sau:
-  Quyết định số 88/2004/QĐ-BTC ngày 19/11/2004, Công ty Hoa tiêu hàng hải khu vực I áp dụng đến năm 2008 và chuyển giao cho Công ty Hoa tiêu hàng hải khu vực IX.

-  Quyết định số 98/2008/QĐ-BTC ngày 04/11/2008 có hiệu lực từ ngày 01/01/2009 thay thế cho Quyết định số 88/2004/QĐ-BTC ngày 19/11/2004 trên cơ sở vẫn giữ nguyên cơ chế thu phí. 

Năm 2009, có sự kiện nhà máy lọc dầu Dung Quất đi vào hoạt động, phát sinh tàu mang quốc tịch Việt Nam chở dầu thô về nhà máy lọc dầu Dung Quất. Công ty nhận được Công văn hướng dẫn số 14824/BTC-TCDN ngày 21/10/2009 về việc thực hiện thu phí, lệ phí hàng hải theo Quyết định số 98/2008/QĐ-BTC ngày 04/11/2008 của Bộ Tài chính trong đó có nêu rõ: “Hoạt động vận tải dầu thô xuất, nhập khẩu từ Vũng Tàu (mỏ Bạch Hổ) đến nhà máy lọc dầu Dung Quất) thực hiện theo Biểu mức thu phí, lệ phí hàng hải đối với hoạt động hàng hải quốc tế ban hành kèm theo Quyết định số 98/2008/QĐ-BTC ngày 04/11/2008 của Bộ Tài chính”.

- Thông tư số 01/2016/TT-BTC ngày 05/01/2016 có hiệu lực từ ngày 20/02/2016 (tại Thông tư này mức phí hoa tiêu được Bộ Tài chính dựa trên mức chi phí đã cấu thành nên phí dịch vụ hoa tiêu tại các phân cảng xuất dầu thô để điều chỉnh tăng lên với mức thu cho 01 lần cập/rời tàu từ 0,024 lên 0,03 USD/GT nhằm tăng nguồn thu cho ngân sách nhà nước và đủ chi phí cho hoạt động cung cấp dịch vụ của công ty Hoa tiêu hàng hải khu vực IX); 

Trong thời gian này, Công ty nhận được Công văn số 2428/BTC-TCDN ngày 23/02/2016 của Bộ Tài chính hướng dẫn về việc phí, lệ phí hàng hải đối với tàu chở  dầu thô từ mỏ Bạch Hổ đến Nhà máy lọc dầu Dung Quất trong đó nêu rõ: “Đối với tàu chở dầu thô lượt từ mỏ Bạch Hổ đến nhà máy lọc dầu Dung Quất, trường hợp không phải chở hàng hóa nhập khẩu, xuất khẩu thì áp dụng biểu phí hàng hải nội địa theo quy định tại Thông tư số 01/2016/TT-BTC ngày 05/01/2016” và Công văn hướng dẫn số 896/CHHVN/TC ngày 09/3/2016 của Cục Hàng hải Việt Nam cũng nêu rõ: “Các tàu dầu thô treo cờ Việt Nam của PVTrans hoặc các tàu nước ngoài do PVTrans thuê và đã được Bộ GTVT cấp phép hoạt động vận tải nội địa khi chở dầu thô về nhà máy lọc dầu Dung Quất được áp dụng biểu thu phí hoạt động vận tải nội địa kể từ ngày Cục Hàng hải Việt Nam ban hành Công văn này”. Công ty đã thực hiện đúng theo các văn bản Hướng dẫn của Bộ Tài chính và Cục HHVN về việc áp dụng biểu thu phí hoạt động vận tải nội địa đối với tàu chở dầu thô lượt từ mỏ Bạch Hổ đến nhà máy lọc dầu Dung Quất.

Như vậy, cho đến thời điểm Thông tư số 01/2016/TT-BTC ngày 05/01/2016 còn hiệu lực đến ngày 31/12/2016, Công ty đang áp dụng 02 mức phí:
* Phí quốc tế tại Điều 9, Khoản 1, Mục c:

“Tàu thuyền vào, rời, di chuyển trong khu vực cảng dầu khí ngoài khơi hoặc di chuyển giữa các cảng dầu khí có sử dụng hoa tiêu phải nộp phí Hoa tiêu như sau:

- Vào: 0,03 USD/GT

- Rời: 0,03 USD/GT”

Thay cụm từ “phân cảng xuất dầu thô” bằng “cảng dầu khí ngoài khơi”.

* Phí nội địa: Áp dụng đối với tàu chở dầu thô lượt từ mỏ Bạch Hổ đến nhà máy lọc dầu Dung Quất là: 130 lượt trên tổng số 708 lượt tàu thực hiện năm 2016, chiếm 18,4 % như sau:

- Dẫn cập tàu: 150 đồng/GT

- Dẫn rời tàu: 150 đồng/GT

- Quyết định 3946/QĐ-BGTVT ngày 09/12/2016 của Bộ Giao thông vận tải

Quyết định 3946/QĐ-BGTVT ngày 09/12/2016 của Bộ Giao thông vận tải có hiệu lực từ ngày 01/01/2017 thay thế cho Thông tư số 01/2016/TT-BTC ngày 05/01/2016 chuyển từ cơ chế phí sang giá trên cơ sở phiên ngang các mức phí dịch vụ hoa tiêu thành giá dịch vụ hoa tiêu. Vào thời gian này, các văn bản Hướng dẫn của Bộ Tài chính và Cục HHVN về áp dụng biểu thu phí hoạt động vận tải nội địa đối với tàu chở dầu thô lượt từ mỏ Bạch Hổ đến nhà máy lọc dầu Dung Quất cũng hết hiệu lực cùng Thông tư số 01/2016/TT-BTC.

- Thông tư 54/2018/TT-BGTVT ngày 14/11/2018 của Bộ GTVT
Nội dung của Thông tư trên cơ sở phiên ngang giá dịch vụ hoa tiêu hàng hải của Quyết định 3946/QĐ-BGTVT nhằm đảm bảo cơ chế tài chính của các công ty Hoa tiêu trong thực hiện nhiệm vụ công ích tại các tuyến dẫn tàu được giao.

Tuy nhiên, tại số thứ tự số 5 của Khoản 1, Điều 8 của Thông tư 54/2018 nêu: “Dịch vụ hoa tiêu hàng hải áp dụng đối với tàu thuyền vào hoặc rời, di chuyển trong khu vực dàn khoan dầu khí, cảng dầu khí ngoài khơi” với mức giá tối thiểu 135 đ/GT, giá tối đa 150 đ/GT. Điều này được hiểu là dịch vụ hoa tiêu tại các cảng dầu khí ngoài khơi thu theo giá quốc tế mà công ty đang áp dụng có sự thay đổi: Tàu chở dầu thô mang quốc tịch Việt Nam hoặc được Bộ GTVT cấp phép hoạt động vận tải nội địa được tính giá nội địa. Điều này thực sự có ảnh hưởng lớn đến việc thu giá dịch vụ hoa tiêu cho nhà nước và tài chính của công ty vì:

- Giai đoạn năm 2014 - 2016, thực hiện cơ chế đặt hàng dịch vụ công ích  hoa tiêu hàng hải, đơn giá bình quân cho một lượt tàu đã được Bộ Tài chính phê duyệt là: 21.671.000 đồng/lượt dẫn tàu chưa bao gồm thuế VAT. 

- Giai đoạn năm 2017 - 2018, chuyển đổi cơ chế từ phí sang giá theo Quyết định số 3946/QĐ-BGTVT của Bộ Giao thông vận tải, đơn vị đảm bảo tài chính cho hoạt động sản xuất kinh doanh, đơn giá bình quân cho một lượt tàu là: 37.337.000 đồng/lượt dẫn tàu chưa bao gồm thuế VAT. 
Năm 2019, Bộ Giao thông vận tải ban hành Thông tư số 54/2018/TT-BGTVT của Bộ Giao thông vận tải ngày 14/11/2018 về việc ban hành biểu khung giá dịch vụ hoa tiêu, sử dụng cầu, bến, phao neo, bốc dỡ container tại cảng biển. Mức thu theo biểu giá nội địa đơn vị đang áp dụng theo quy định là 150 đồng/GT chưa bao gồm thuế VAT thì giá trung bình cho một lượt dẫn tàu chỉ còn: 6.195.267 đồng/lượt tàu giảm 77,82% so với đơn giá bình quân cho 01 lượt dẫn tàu 05 năm (2014 - 2018) là 27.938.137 đồng/lượt dẫn tàu chưa bao gồm thuế VAT và giảm 84,2 % so với giá thu được của một lượt tàu tính giá quốc tế là 39.248.347 đ/lượt tàu (giá nội chưa bằng 1/6 giá ngoại).
g) Tác động của Thông tư số 54/2018/TT-BGTVT đến hoạt động của Công ty Hoa tiêu hàng hải khu vực IX
Tình hình hoạt động kinh doanh của Công ty từ năm 2020 đến 2022
  Đơn vị tính: đồng
	Chỉ tiêu
	TH 2020
	TH 2021
	TH 2022

	Lượt tàu
	475
	452
	453

	Tổng doanh thu
	13.457.000.000
	10.500.000.000
	10.916.0000.000

	Tổng chi phí
	13.171.000.000
	10.207.000.000
	10.561.000.000

	Lợi nhận sau thuế
	243.000.000
	230.000.000
	277.000.000

	BẢNG TÍNH CHI PHÍ VÀ GIÁ THÀNH CỦA TUYẾN  DẪN TÀU NỘI ĐỊA

	STT
	Nội dung chi phí
	Ký
 hiệu
	ĐVT
	Chi phí,
 giá thành

	A
	Sản lượng tính giá
	Q
	Lượt
	256

	B
	Chi phí sản xuất, kinh doanh
	C
	Đồng
	

	I
	Chi phí trực tiếp
	CTT
	Đồng
	2,722,721,658

	1
	Chi phí nguyên liệu, vật liệu, công cụ dụng cụ, nhiên liệu, năng lượng trực tiếp
	CVT
	Đồng
	141,542,578

	2
	Chi phí nhân công trực tiếp
	CNC
	Đồng
	2,576,637,320

	3
	Chi phí khấu hao máy móc thiết bị trực tiếp (trường hợp được trích khấu hao)
	CKH
	Đồng
	4,541,760

	4
	Chi phí sản xuất, kinh doanh (chưa tính ở trên) theo đặc thù của từng ngành, lĩnh vực
	CK
	Đồng
	0

	II
	Chi phí chung
	CC
	Đồng
	3,297,050,540

	5
	Chi phí sản xuất chung (đối với doanh nghiệp)
	CCM
	Đồng
	178,904,110

	6
	Chi phí tài chính (nếu có)
	CTC
	Đồng
	0

	7
	Chi phí bán hàng
	CBH
	Đồng
	0

	8
	Chi phí quản lý
	CQL
	Đồng
	3,118,146,430

	
	Tổng chi phí sản xuất, kinh doanh
	TC
	Đồng
	6,019,772,199

	C
	Chi phí phân bổ cho sản phẩm phụ (nếu có)
	CP
	Đồng
	0

	D
	Giá thành toàn bộ (TC-CP)
	
	Đồng
	6,019,772,199

	2
	Giá thành toàn bộ 01 (một) đơn vị sản phẩm (Z/Q)
	Zđv
	Đồng
	23,514,735


3.2 Bổ sung, sửa đổi nội dung  tại Khoản 2 Điều 11 như sau: “2. Trường hợp thay đổi giờ yêu cầu hoa tiêu hoặc hủy bỏ yêu cầu hoa tiêu mà thời gian báo cho tổ chức hoa tiêu biết trước thời điểm yêu cầu hoa tiêu đã dự kiến dưới 03 giờ, đối với cảng dầu khí ngoài khơi dưới 08 giờ, người yêu cầu hoa tiêu phải trả tiền chờ đợi thì áp dụng mức giá bằng 30.000 VNĐ/giờ/người đối với hoạt động nội địa và 10 USD/giờ/người đối với hoạt động quốc tế. Đối với trường hợp bao gồm cả phương tiện thì áp dụng mức giá bằng 200.000 VNĐ/người và phương tiện/giờ đối với hoạt động nội địa và 20 USD/người và phương tiện/giờ đối với hoạt động quốc tế”. 

3.3 Tác động sau khi điều chỉnh


Trên cơ sở kiến nghị của Công ty, sau khi điều chỉnh đơn giá và mức giá, dự kiến doanh thu của Công ty hoa tiêu tăng 3, 7 tỷ động (đạt 14,6 tỷ đồng/năm)
	 STT
	Nội dung 
	
	Mức khung giá
	Doanh thu (tỷ VNĐ)
	Doanh thu tăng thêm

	1
	Mức thu theo Thông tư số 54/2018/TT-BGTVT
	Tàu nội
	135 - 150 
đồng/GT
	2,47 tỷ
	 

	
	
	Tàu Ngoại
	0.0135 -0.015 USD/GT
	8,4 tỷ
	

	2
	Mức giá đề xuất
	Tàu nội
	90 đồng/GT/HL với trên 5 Hải Lý và 120 đồng/GT/HL với dưới 5 Hải lý
	5,4 tỷ
	2, 93 tỷ/năm

	
	
	Tàu Ngoại
	0.008 USD/GT/HL với trên 5 Hải Lý và 0.012 đồng/GT/HL với dưới 5 Hải lý
	9,2 tỷ
	0,8 Tỷ


Mục III. GIÁ DỊCH VỤ CẦU, BẾN, PHAO NEO

I. Khung giá dịch vụ sử dụng cầu, bến, phao neo
- Trước thời điểm ngày 01/01/2017, dịch vụ sử dụng cầu, bến, phao neo được thực hiện theo quy định của Pháp lệnh về phí và lệ phí, khi đó, phí dịch vụ sử dụng cầu bến, phao neo được quy định tại Thông tư số số 01/2016/TT-BTC ngày 05/1/2016 của Bộ Tài chính quy định về phí, lệ phí hàng hải và biểu mức thu phí, lệ phí hàng hải. Đến khi Luật Phí và lệ phí năm 2015 được ban hành, theo đó dịch vụ cầu bến, phao neo thuộc danh mục các sản phẩm, dịch vụ chuyển từ cơ chế phí sang cơ chế giá dịch vụ do nhà nước quy định khung giá và có hiệu lực kể từ ngày 01/01/2017.

Trên cơ sở đó, Bộ Giao thông vận tải ban hành Quyết định số 3946/QĐ-BGTVT ngày 09/12/2016 ban hành khung giá dịch vụ hoa tiêu và dịch vụ sử dụng cầu, bến, phao neo. Năm 2018, Quyết định 3946/QĐ-BGTVT được thay thế bằng Thông tư số 54/2018/TT-BGTVT ngày 14/11/2018 của Bộ Giao thông vận tải ban hành biểu khung giá dịch vụ hoa tiêu, dịch vụ sử dụng cầu, bến, phao neo, dịch vụ bốc dỡ container và dịch vụ lai dắt tại cảng biển Việt Nam. 

Để ổn định thị trường trong thời gian chuyển đổi từ cơ chế phí sang cơ chế giá, mức giá dịch vụ sử dụng cầu, bến phao neo quy định tại Thông tư 54/2018/TT-BGTVT cơ bản được giữ nguyên như mức phí quy định tại Thông tư số 01/2016/TT-BTC (mức giá tối đa bằng mức phí, mức giá tối thiểu thấp hơn 10%). Theo quy định tại Thông tư số 54/2018/TT-BGTVT, công thức tính giá và đơn giá dịch vụ sử dụng cầu, bến được áp dụng chung cho tất cả các cảng trên toàn quốc, trong đó chia ra đối tượng áp dụng là tàu hoạt động nội địa và tàu hoạt động quốc tế. Về cơ chế hoạt động, từ cơ chế phí đến cơ chế giá, mức thu dịch vụ sử dụng cầu, bến, phao neo đều do doanh nghiệp cung cấp dịch vụ thu để bù đắp cho chi phí đầu tư, hoạt động mà doanh nghiệp bỏ ra khi cung cấp dịch vụ (khác với phí dịch vụ hoa tiêu do nhà nước thu về ngân sách).
Đối với dịch vụ cầu bến cảng: Hiện nay có khoảng hơn 200 doanh nghiệp cung cấp dịch vụ cầu, bến cảng. Về mức giá, hầu hết các doanh nghiệp đều áp dụng thu với mức giá tối đa theo quy định tại Thông tư số 54/2018/TT-BGTVT, theo quy định trên, mức giá cụ thể đối với một số cỡ tàu hoạt động neo đậu tại bến phao như sau:

Biểu 2.2.1 Giá dịch vụ sử dụng cầu, bến tại cảng biển Việt Nam

	STT
	Cỡ tàu
	Giá cầu, bến cảng

	
	
	Tàu nội địa
	Tàu quốc tế

	1
	5.000 GT
	75.000 đồng/giờ
	

	2
	10.000 GT
	150.000 đồng/giờ
	31 USD/ giờ

(0,7 triệu đồng/giờ)

	3
	20.000 GT
	300.000 đồng/giờ
	62 USD/giờ

(1,4 triệu/giờ)

	4
	30.000 GT
	450.000 đồng/giò
	93 USD/giờ

(2,2 triệu/giờ)

	5
	50.000 GT
	750.000 đồng/giờ
	155 USD/giờ

(3,5 triệu/giờ)

	6
	100.000 GT
	
	310 USD/giờ

(7,1 triệu/giờ)


Như vậy, trên cơ sở khung giá tại Thông tư số 54/2018/TT-BGTVT, giá dịch vụ cầu, bến tại cảng biển đối với tàu khoảng 10.000 GT, giả sử thời gian tàu vào cảng làm hàng khoảng 10 giờ, thì doanh nghiệp cảng thu được giá dịch vụ sử dụng cầu, bến là 1,5 triệu đồng/10 giờ đối với tàu hoạt động nội địa và 7,1 triệu đồng/10 giờ đối với tàu hoạt động quốc tế (tính theo mức giá tối đa quy định tại Thông tư 54/2018/TT-BGTVT).

Theo tính toán của doanh nghiệp cảng, vì mức giá quy định tại Thông tư rất thấp nên doanh thu từ dịch vụ sử dụng cầu, bến hiện chiếm một tỷ lệ thấp trong doanh thu của cảng, chỉ vào khoảng 6%-10% doanh thu của cảng, trong khi chi phí đầu tư cho cầu, bến là rất lớn. Theo ý kiến của Hiệp hội cảng biển, Tổng công ty Hàng hải Việt Nam và các doanh nghiệp cảng đề xuất điều chỉnh tăng giá dịch vụ cầu, bến. Lý do, mức giá dịch vụ sử dụng cầu, bến trên cơ sở giữ nguyên mức phí từ các Thông tư số 01/2016/TT-BTC và Quyết định 88/2004/QĐ-BTC của Bộ Tài chính ban hành quy định về phí, lệ phí hàng hải và biểu mức thu phí, lệ phí hàng hải. Sau 19 năm, mức giá này đã được giữ nguyên (không tăng) kể từ năm 2004 đến nay đã không còn phù hợp. Trong khi các chi phí về đầu tư nâng cấp cầu bến, trang thiết bị, chi phí vận hành… để có thể tiếp nhận tàu có trọng tải lớn như hiện nay ngày càng tăng lên. Với mức giá quy định tại Thông tư số 54/2018/TT-BGTVT không đủ cho cảng bù đắp chi phí đầu tư cơ sở hạ tầng, trang thiết bị cầu tại cầu cảng. Đặc biệt, mức giá quy định cho tàu hoạt động nội địa rất thấp, chỉ bằng 21-35% mức giá quy định đối với tàu hoạt động quốc tế, trong khi chi phí bảo trì, bảo dưỡng, vận hành là như nhau.

Dịch vụ sử dụng phao neo: 
Giá dịch vụ sử dụng phao neo tại cảng biển Việt Nam

	STT
	Cỡ tàu
	Giá cầu, bến cảng

	
	
	Tàu nội địa
	Tàu quốc tế

	1
	5.000 GT
	50.000 đồng/giờ
	

	2
	10.000 GT
	100.000 đồng/giờ
	13 USD/ giờ

(300.000 đồng/giờ)

	3
	20.000 GT
	200.000 đồng/giờ
	26 USD/giờ

(600.000 đồng/giờ)

	4
	30.000 GT
	300.000 đồng/giò
	39 USD/giờ

(900.000 đồng/giờ)

	5
	50.000 GT
	500.000 đồng/giờ
	65 USD/giờ

(1,5 triệu/giờ)

	6
	100.000 GT
	
	130 USD/giờ

(3 triệu/giờ)


(Nguồn: Nhóm nghiên cứu tính toán trên cơ cở quy định khung giá tại Thông tư số 54/2018/TT-BGTVT)

Theo quy định khung giá nêu trên, giá dịch phao neo đối với tàu 10.000 GT, giả sử thời gian tàu neo đậu là 10 giờ, thì doanh thu từ dịch vụ phao neo là 01 triệu đồng/10 giờ đối với tàu hoạt động nội địa, 03 triệu đồng/10 giờ đối với tàu hoạt động quốc tế (tính theo mức giá tối đa quy định tại Thông tư 54/2018/TT-BGTVT). Mức giá sử dụng phao neo hiện tại bằng 70% mức giá sử dụng cầu, bến (đối với tàu hoạt động nội địa) và 43% (đối với tàu hoạt động quốc tế), mặc dù chi phí đầu tư bến phao neo thấp hơn cầu bến cứng rất nhiều. Tuy nhiên ngoài doanh thu từ dịch vụ sử dụng cầu bến, doanh nghiệp cảng còn thêm nhiều doanh thu từ hoạt động khác (bốc dỡ, lưu kho bãi). Còn đối với doanh nghiệp kinh doanh bến phao neo, doanh thu chính chủ yếu từ dịch vụ sử dụng bến phao. 
Theo thống kê năm 2020, hiện nay có khoảng hơn 50 doanh nghiệp cung cấp dịch vụ phao neo với gần 180 bến phao, tập trung nhiều ở khu vực miền Nam, miền Trung. Hầu hết các doanh nghiệp đều áp dụng mức giá tối đa quy định tại Thông tư số 54/52018/TT-BGTVT, tuy nhiên cũng có một số doanh nghiệp áp dụng mức giá tối thiểu. 

Theo báo cáo của doanh nghiệp kinh doanh dịch vụ phao neo, chủ yếu các doanh nghiệp kiến nghị điều chỉnh tăng giá dịch vụ phao neo. Lý do, mức giá như hiện nay rất thấp, không được điều chỉnh tăng trong hơn 10 năm, trong khi doanh nghiệp phải bỏ các chi phí rất lớn về bảo trì, bảo dưỡng, nâng cấp trang thiết bị, nạo vét, nhân công... Đồng thời, doanh thu phao neo phần lớn là đến từ dịch vụ sử dụng sử dụng phao neo mà không có dịch vụ khác, trong khi tần suất hoạt động của phao neo không đều, thuộc phụ thuộc vào mùa vụ và vị trí xây dựng. 


 Hiện nay, hệ thống cảng biển Việt Nam đã được đầu tư đương đối hiện đại, đón được tàu trọng tải ngày càng lớn, do vậy cần từng bước điều chỉnh tăng giá cầu, bến để cảng có đủ nguồn doanh thu tái đầu tư và chi trả chi phí vận hành cầu, bến. Trước mắt, dự thảo Thông tư đề xuất điều chỉnh giá tối đa dịch vụ sử dụng cầu, bến lên 19 đồng/GT/giờ đối với tàu hoạt động nội địa do mức giá này còn thấp, chỉ bằng 21%-35% mức giá quốc tế. Các nội dung còn lại tạm thời chưa điều chỉnh để tránh biến động thị trường quá lớn trong giai đoạn hiện nay.
II. Khung giá đối với hành khách trên tàu khách du lịch quốc tế thông qua cầu cảng, bến cảng hành khách
1. Đề xuất của của Chi nhánh cảng tàu khách quốc tế Hạ Long - Công ty TNHH Mặt trời Hạ Long: Bổ sung khung giá thông qua đối với hành khách tại cầu, bến cảng hành khách, do cảng chuyên dụng hành khách. Công ty báo cáo cơ cấu giá thành và thuyết mình phương án giá như sau:

Mục 1: Tàu thuyền neo buộc tại cầu, bến: Mức giá trong dự thảo là  từ 0,0028 đến 0,0031 USD/GT/giờ; Hiện tại mức giá tối đa này đã áp dụng từ rất lâu, bên cạnh đó do cảng khách chuyên dụng chỉ đón tàu khách do vậy hệ thống cầu bến được đầu tư đạt tiêu chuẩn về chất lượng, an toàn phục vụ tàu khách Quốc tế. (Lượng tàu khách hàng năm đến Hạ Long theo mùa chỉ từ 50 đến 70 chuyến). Do vậy Cảng HLP đề xuất tăng mức giá tối đa là 0,0050 USD/GT/giờ, mức giá tối thiểu vẫn giữ 0,0028 USD/GT/giờ.


Mục 9: Tàu thuyền chở khách thông qua cầu, bến, phao neo từ 04 chuyến/tháng/khu vực hàng hải, từ chuyến thứ 4 trở đi áp dụng mức: 9.1: theo dự thảo có mức giá từ 0,0014 đến 0,0015 USD/GT/Giờ Cảng HLP đề xuất không áp dụng điều kiện này cho cảng khách chuyên dùng hoặc nếu áp dụng thì cần tăng số chuyến tàu hàng tháng đến cầu bến là: 06 chuyến/tháng và mức giá tối đa tàu neo buộc tại cầu, bến khi đạt được điều kiện này là 0,0025 USD/GT/giờ.


Đối với hành khách thông qua cầu bến, phao neo:  Hành khách trên tàu du lịch quốc tế hoạt động tại các cảng biển ở Việt Nam thông qua cầu cảng, bến, pheo neo tại cảng chuyên dùng khai thác tàu khách du lịch.

Cảng HLP đề xuất: mức giá tối thiểu 2,5 USD/người/trên lượt; mức giá tối đa thống nhất với mức trong Thông tư dự thảo là: 7,0 USD/người/trên lượt.
Báo cáo chi tiết như sau:
Cảng khách quốc tế Hạ Long đã đưa vào sửa dụng năm 2019, tuy nhiên trong Thông tư số 54/2018/TT-BGTVT chưa quy định khung giá hành khách du lịch thông qua cảng. Mức giá hiện nay công ty đang áp dụng là 3,5 USD/người/lượt.
So sánh giá dịch vụ hành khách du lịch thông qua cảng của một số cảng trong khu vực:

+ 
Cảng Busan - Hàn Quốc: 3 USD/người/lượt

+ Cảng Kaohsiung - Đài Loan: 16 USD/người/lượt

+ Cảng Laem Chang bang - Thái Lan: 6 USD/người/lượt
+ Cảng Singapore: 8,00 USD/người/lượt
GIÁ THÀNH DỊCH VỤ ĐỐI VỚI HÀNH KHÁCH QUỐC TẾ

	STT
	Nội dung chi phí
	Ký hiệu
	Tàu neo buộc tại cầu, bến
	Hành khách qua cảng 

(đi + về)
	Thành tiền

VNĐ

	A
	Sản lượng tính giá
	Q
	82.717.227
	99.964
	

	B
	Chi phí sản xuất, kinh doanh
	C
	
	
	

	I
	Chi phí trực tiếp
	Ctt
	
	
	7.157.897.286

	1
	Chi phí nguyên liệu, vật liệu, công cụ, dụng cụ, nhiên liệu, năng lượng trực tiếp
	Ctt
	
	
	1.221.667.563

	2
	Chi phí nhân công trực tiếp
	Cnc
	
	
	349.154.404

	3
	Chi phí khấu hao máy móc thiết bị trực tiếp
	Ckh
	
	
	5.587.075.318

	4
	Chi phí sản xuất kinh doanh (chưa tính ở trên) thep đặc thù của từng ngành, lĩnh vực
	Ckh
	
	
	

	II
	Chi phí chung
	
	
	
	8.779.452.968

	1
	Chi phí sản xuất chung (đối với doanh nghiệp)
	Ccm
	
	
	558.971.722

	2
	Chi phí nhân công
	Cnc
	
	
	

	3
	Chi phí tài chính (nếu có)
	Ctc
	
	
	6.950.000.003

	4
	Chi phí bán hàng
	Cbh
	
	
	1.124.043.772

	5
	Chi phí quản lý
	Cbl
	
	
	113.885.338

	6
	Chi phí chia BQLV
	Cbl
	
	
	32.552.133

	
	Tổng chi phí sản xuất kinh doanh
	TC
	
	
	15.937.350.253

	C
	Chi phí phân bổ cho sản phẩm phụ (nếu có)
	CP
	
	
	

	D
	Giá thành toàn bộ (TC-CP)
	Z
	5.657.759.340
	7.729.614.873
	15.937.350.253

	Đ
	Giá thành toàn bộ 01 (một) đơn vị sản phẩm (khách/lượt)
	Zđv
	68,40
	77.323,99
	

	Đ
	Giá thành toàn bộ 01 (một) đơn vị sản phẩm (khách/lượt), đơn vị USD
	Zđv
	0,003
	3,36
	

	E
	Doanh thu dự kiến
	Dt
	5.897.738.308
	8.047.102.000
	13.944.840.308


Trên cơ sở giá thành dịch vụ, so sánh với mức giá của các nước trong khu vực, Cảng đề xuất mức khung giá như sau:

	STT
	Tên hàng hóa, dịch vụ
	Đơn vị tính
	Khung giá dịch vụ

	
	
	
	Giá tối thiểu
	Giá tối đa

	1
	Tàu neo buộc tại cầu, bến
	USD/GT/giờ
	0,0031
	0,0050

	2
	Hành khách trên tàu du lịch quốc tế thông qua cầu cảng, bến
	
	
	

	2.1
	Lượt vào
	USD/người/lượt
	2,5
	7,0

	2.2
	Lượt rời
	USD/người/lượt
	2,5
	7,0


2. Đề xuất, kiến nghị
Hiện nay, cảng chuyên dùng phục vụ tàu khách của Công ty TNHH Quản lý Cảng khách quốc tế Hạ Long đã được đưa vào khai thác năm 2019, nhưng trong Thông tư số 54/2018/TT-BGTVT chưa quy định khung giá đối với dịch vụ này. Do vậy, việc bổ sung khung giá đối với tàu khách tại cảng chuyên dụng tàu khách là cần thiết.

Trên cơ sở đề xuất của doan nghiệp, mức giá thực tế doanh nghiệp đang áp dụng, so sánh với mức giá của các nước trong khu vực, doanh nghiệp cảng đề xuất mức giá tối thiểu 2,5 USD/người/lượt. Với mức giá này sẽ tạo thuận lợi cho doanh nghiệp linh hoạt điều chỉnh giá trong trường hợp đặc biệt (chính sách giảm giá cho khách hàng trong những trường hợp đặc biệt để thu hút khách du lịch), đồng thời vẫn kiểm soát được mức ổn định về giá dịch vụ; mức giá tối đa là 7 USD/người/lượt để phù hợp và tương đồng mức giá của một số nước trong khu vực. 
Mục IV. GIÁ DỊCH VỤ BỐC DỠ CONTAINER

I. Giá dịch vụ bốc dỡ container nội địa

Hiện nay, tại Việt Nam có 10 doanh nghiệp vận tải biển cung cấp dịch vụ vận tải container nội địa, với sản lượng container nội địa năm 2022 thông qua là 8,2 triệu TEUs, tương đương với sản lượng năm 2021, và bằng khoảng 30-35% tổng sản lượng container thông qua cảng biển. Theo quy định tại Thông tư số 54/2018/TT-BGTVT quy định khung giá dịch vụ bốc dỡ container nội địa tại các khu vực trên cả nước được áp dụng thống nhất cùng mức khung giá. Mức giá giao động từ 260.000-427.000 VNĐ/cont 20’ và 439.000-627.000 VNĐ/cont 40’. Theo báo cáo của các doanh nghiệp cảng cho rằng mức giá dịch vụ tối thiểu trong khung giá rất thấp, có mức chênh lệch lớn so với giá quốc tế trong khi chi phí giá thành là như nhau. Dịch vụ vận tải container nội địa chủ yếu do chủ tàu Việt Nam đảm nhận, trong giai đoạn các chủ tàu trong nước còn rất nhiều khó khăn, giá cước đã giảm xuống thấp, nguồn hàng giảm, trong khi chủ tàu đang trong giai đoạn chuyển đổi sử dụng nguyên liệu sạch, giảm khí thải cac-bon theo chỉ đạo của Chính phủ. Đồng thời, Bộ Giao thông vận tải đang trong giai đoạn triển khai Đề án phát triển đội tàu biển Việt Nam, trong đó có các chính sách hỗ trợ doanh nghiệp phát triển đội tàu. Với các lý do nêu trên, khung giá dịch vụ bốc dỡ container nội địa tạm thời chưa điều chỉnh tăng giá trong giai đoạn này.
II Giá dịch vụ bốc dỡ container xuất nhập khẩu

1. Tình hình thực hiện khung giá

Theo quy định tại Thông tư số 54/2018/TT-BGTVT, khung giá dịch vụ bốc dỡ container xuất nhập khẩu được quy định chia theo từng khu vực I, II, III và cảng biển nước sâu (Cái Mép - Thị Vải và Lạch Huyện) với mức giá tại từng khu vực là khác nhau (trong đó mức giá tại khu vực I thấp nhất, bằng 72% khu vực II, 80% khu vực III). Biên độ chênh lệch giữa giá tối thiểu và giá tối đa khoảng 20-40%. 

Theo quy định tại Thông tư 54/2018/TT-BGTVT, như sau:

	STT
	Các khu vực trên cả nước
	Giá cont 20’ (có hàng)
	Giá Cont 40’ (có hàng)

	1
	- Khu vực I
	33-53
	50-81

	2
	- Khu vực II
	45-59
	68-89

	3
	- Khu vực III
	41-53
	62-81

	4
	- Cảng nước sâu Lạch Huyện
	52-60
	77-88

	5
	- Cảng nước sâu khu vực Cái Mép - Thị Vải
	52-60
	77-88

	6
	- Khu vực ĐB sông Cửu Long
	21-27
	31-41


Thời gian đầu khi ban hành khung giá, tất cả các doanh nghiệp cảng biển trên cả nước đều áp dụng giá tối thiểu. Từ năm 2021 đến nay, một số doanh nghiệp cảng biển đã áp dụng được mức giá cao hơn giá tối thiểu, chủ yếu là các cảng ở khu vực ít có sự cạnh tranh như cảng quốc tế Cái Lân (Quảng Ninh ít cảng container), cảng Lạch Huyện (là cảng nước sâu duy nhất tại miền Bắc, hiện tại mới có 02 bến được đưa vào sử dụng, đón được tàu container trọng tải 140.000 DWT) và một số cảng ở miền Trung như Đà Nẵng. Còn tại các khu vực tập trung nhiều doanh nghiệp cảng hoạt động, có sự cạnh tranh cao như Hải Phòng (trừ cảng nước sâu Lạch Huyện), TP. HCM, Vũng Tàu đều áp dụng mức giá bằng giá tối thiểu.

So sánh giá bốc dỡ container của Việt Nam với một số nước trong khu vực

	STT
	Các nước
	Giá cont 20’ hàng
	Giá Cont 40’ hàng
	So sánh với giá trung bình các nước

	1
	Việt Nam
	
	
	

	
	- Khu vực I
	33-53
	50-81
	38 %

	
	- Khu vực II
	45-59
	68-89
	52 %

	
	- Khu vực III
	41-53
	62-81
	47 %

	
	- Lạch Huyện
	52-60
	77-88
	59 %

	
	- Cái Mép - Thị Vải
	52-60
	77-88
	59 %

	2
	Thái Lan
	59
	91
	

	3
	Campuchia
	65
	99
	

	4
	Taiwan
	65
	73
	

	5
	Indonesia
	83
	125
	

	6
	Trung Quốc
	97
	149
	

	7
	Myanmar
	75
	112
	

	8
	Philippines
	98
	137
	

	9
	Singapore
	111
	159
	

	10
	Hongkong
	130
	197
	


(Nguồn: Mức giá các nước được tổng hợp trên cơ sở thông báo giá của Hiệp hội Cảng biển Đông Nam Á)

- So với các nước trong khu vực: Giá dịch vụ bốc dỡ container xuất nhập khẩu tại Việt Nam đang áp dụng thấp nhất trong khu vực, bằng 38-59% so với mức giá bình quân của các nước trong khu vực, bằng 80% Campuchia, 70% Malaysia, 46% Singapore. Mặc dù giá dịch vụ tại cảng biển tại Việt Nam thấp hơn các nước, tuy nhiên về chất lượng một số cảng biển nước sâu của Việt Nam đã đón được những tàu lớn nhất thế giới, với trang thiết bị hiện đại có thể nói tương đương với một số cảng trong khu vực, Việt Nam có 3 cảng lọt vào top 50 cảng container có sản lượng thông qua lớn nhất thế giới.

So với mức giá cách đây 20 năm: Mức giá dịch vụ bốc dỡ container của các cảng hiện nay là 33 USD/cont 20’, 50 USD/cont 40’ (khu vực I) và 52 USD/cont 20’, 77 USD/cont 20’ (Cái Mép Thị Vải), so với mức giá cách đây 20 năm (do Ban Vật giá Chính phủ và Bộ Tài chính quy định) là 57 USD/cont20’ và 76 USD/cont 40’, mức giá hiện tại chỉ bằng 60-90% mức giá cách đây 20 năm, trong khi tổng mức đầu tư cho cảng biển lúc đó chỉ bằng 1/5 tổng mức đầu tư của cảng Cái Mép - Thị Vải hiện nay. 

- Về mặt hạn chế, giá dịch vụ bốc dỡ container thấp làm hạn chế doanh thu của doanh nghiệp cảng, gây khó khăn trong việc tích lũy nguồn vốn để tái đầu tư cơ sở hạ tầng, nâng cao chất lượng cảng biển. So với các nước, giá dịch vụ của Việt Nam thấp hơn rất nhiều, làm thiệt thòi cho doanh nghiệp cảng biển nói riêng, và cho cả nền kinh tế hàng hải của Việt Nam nói chung. Trong khi, hệ thống cảng biển Việt Nam rất cần nguồn tài chính lớn để tiếp tục tái đầu tư, xây dựng các cảng có quy mô lớn hơn, hiện đại hơn để nâng cao năng suất khai thác và vị thế của Việt Nam trong chuỗi hàng hải toàn cầu, đồng thời thu hút được hàng hóa trung chuyển của khu vực. Theo Quy hoạch phát triển tổng thể hệ thống cảng biển Việt Nam thời kỳ 2021-2030 tầm nhìn đến năm 2050, trong trung hạn đến 2030 nhu cầu đầu tư vào hạ tầng cảng biển được dự kiến vào khoảng 13 tỷ USD để đạt được mục tiêu tăng năng lực thông qua của cảng biển về hàng container lên 30-40 triệu TEU/năm. Nếu các cảng thu được mức giá cao sẽ mang lại nguồn tài chính để doanh nghiệp tiếp tục đầu tư xây dựng cảng biển, góp phần đạt được mục tiêu theo quy hoạch.

- Trên thực tế, do hầu hết các cảng đều áp dụng mức giá tối thiểu quy định tại khung giá, doanh nghiệp cảng hoàn toàn có thể điều chỉnh tăng giá dịch vụ cao hơn giá tối thiểu mà không cần điều chỉnh khung giá. Tuy nhiên, việc điều chỉnh tăng giá vẫn là vấn đề rất khó khăn do một số nguyên nhân như sau:

+ Đối với khu Cái Mép - Thị Vải có một số cảng là liên doanh, cổ đông chiến lược là các hãng tàu biển container nước ngoài, sử dụng cảng biển là phương tiện hỗ trợ cho mảng kinh doanh khai thác chính là vận tải biển, do vậy việc áp dụng giá tối thiểu là ưu tiên phù hợp nhất cho các cảng liên doanh, nên việc tăng giá của các cảng khác sẽ bị ảnh hưởng bởi sự cạnh tranh lẫn nhau. Các cảng có năng lực tương tự khác muốn cạnh tranh thì bắc buộc phải áp dụng giá tối thiểu.

+ Đối với các khu vực khác (Hải Phòng, TP Hồ Chí Minh), là các khu vực có sự phát triển cảng biển nhộn nhịp nhất, có rất nhiều doanh nghiệp cảng cùng cạnh tranh trong một khu vực, nguồn cung còn dư trong khi nguồn hàng chưa đủ để lấp đầy công suất khai thác, nên việc cạnh tranh giảm giá là khó tránh khỏi. 

+ Cơ chế quản lý cảng biển tại Việt Nam chưa tách riêng chức năng khai thác dịch vụ kế cấu hạ tầng với mảng kinh doanh dịch vụ khác, do vậy một doanh nghiệp có thể vừa kinh doanh cảng biển, vừa kinh doanh đội tàu và các dịch vụ khác nên sẽ có sự tương hỗ lẫn trong việc cung cấp dịch vụ và giá dịch vụ, trong khi cảng biển chỉ kinh doanh dịch vụ cảng biển sẽ khó để cạnh tranh về giá.

Như vậy, về nguyên tắc các doanh nghiệp hoàn toàn có thể áp dụng mức giá cao hơn giá tối thiểu, nhưng trên thực tế hiện nay việc áp dụng được mức giá cao hơn giá tối thiểu vẫn chưa thực hiện tại nhiều khu vực.

2. Đề xuất điều chỉnh khung giá bốc dỡ container tại khu vực I

Hiện nay, khu vực Hải Phòng có khoảng 15 doanh nghiệp cảng biển kinh doanh khai thác dịch vụ bốc dỡ container, với tổng 26 bến cảng, năng suất bốc dỡ đạt 500 - 800TEU/mét dài/năm, có thể chia ra thành 2 khu vực: các cảng khu vực thượng lưu (phía sau cầu Bạch Đằng) và các cảng khu vực hạ lưu (phía trước cầu Bạch Đằng). 

Mức giá dịch vụ bốc dỡ container khu vực I hiện tại thấp nhất cả nước, chỉ bằng 72% khu vực II và 80% khu vực III. Hầu hết các doanh nghiệp cảng biển tại khu vực Hải Phòng đều có văn bản kiến nghị điều chỉnh tăng giá dịch vụ bốc dỡ container theo lộ trình 10% trong thời gian 03 năm, tuy nhiên một số doanh nghiệp cảng nằm ở thượng lưu sông Bạch Đằng kiến nghị điều chỉnh theo mức giá 10% trong 03 năm. Sau đây là một số báo cáo giá thành của doanh nghiệp cảng như sau:
Báo cáo của Công ty CP cảng Hải Phòng
Giá thành dịch vụ bốc dỡ container của cảng Hải Phòng 
	STT
	Nội dung chi phí
	Ký hiệu
	Đơn vị tính
	6 tháng 2018

	A
	Sản lượng tính giá
	Q
	Tấn
	9.229.000

	
	Trong đó:
	
	
	

	
	- Sản lượng container (TEU)
	
	TEU
	572.000

	
	Container 20’
	
	TEU
	174.000

	
	Container 40’
	
	TEU
	398.000

	
	- Sản lượng container (Tấn)
	
	Tấn
	9.042.000

	B
	Chi phí sản xuất, kinh doanh
	C
	
	

	I
	Chi phí trực tiếp
	CTT
	Đồng
	340.306.530.175

	1
	Chi phí nguyên liệu, vật liệu, công cụ, dụng cụ, nhiên liệu, năng lượng trực tiếp
	CVT
	Đồng
	31.687.909.593

	2
	Chi phí nhân công trực tiếp
	CNC
	Đồng
	136.712.765.194

	3
	Chi phí khấu hao máy móc thiết bị trực tiếp (trường hợp được trích khấu hao)
	CKH
	Đồng
	114.539.488.024

	4
	Chi phí sản xuất, kinh doanh (chưa tính ở trên) theo đặc thù của từng ngành, lĩnh vực
	CK
	Đồng
	57.376.367.364

	II
	Chi phí chung
	CC
	Đồng
	76.483.331.509

	5
	Chi phí sản xuất chung
	CCM
	Đồng
	0

	6
	Chi phí tài chính
	CTC
	Đồng
	36.290.072.639

	7
	Chi phí bán hàng
	CBH
	Đồng
	0

	8
	Chi phí quản lý
	CQL
	Đồng
	40.193.258.870

	
	Tổng chi phí sản xuất kinh doanh
	TC
	Đồng
	416.789.861.684

	C
	Chi phí phân bổ cho sản xuất phụ (nếu có)
	CP
	
	0

	
	Chi phí phân bổ hàng container
	
	Đồng
	408.344.775.094

	D
	Giá thành toàn bộ (TC-CP)
	Z
	
	408.344.775.094

	Đ
	Giá thành toàn bộ 01 đơn vị sản phẩm (TC-CP/Q
	ZDV
	
	

	
	- Tính theo Tấn
	
	Đồng
	45.161

	
	- Tính theo TEU ( x 14 tấn/TEU)
	
	Đồng
	632.252

	
	- Container 20’
	
	USD
	27,49

	
	- Container 40’
	
	USD
	43,20


Giá thành của Cảng Hải Phòng được tính toán dựa trên: 

a. Các chi phí trực tiếp:

- Các chi phí nguyên nhiên vật liệu, năng lượng; công cụ dụng cụ trực tiếp.

- Các chi phí nhân công trực tiếp bao gồm tiền lương; chi phí BHXH, BHYT, BHTN….

- Chi phí khấu hao máy móc thiết bị trực tiếp (QC, RTG, xe vận chuyển….). Các chi phí khấu hao được tính theo quy định của Nhà nước. 

- Chi phí sản xuất kinh doanh theo đặc thù của Cảng Hải Phòng (sửa chữa, thuê ngoài lao động, thuê phương tiện phục vụ sản xuất….)  

b. Chi phí chung:

- Chi phí tài chính: Lãi vay phải trả cho các gói thiết bị đã mua….

- Chi phí quản lý doanh nghiệp.

c. Sản lượng tính giá:

Là sản lượng thông qua của Cảng Hải Phòng bao gồm cả sản lượng hàng ngoài và hàng container. Cảng Hải Phòng phân bổ chi phí cho loại hàng container và hàng ngoài container theo tỷ lệ % của các loại hàng. Trên cơ sở chi phí phân bổ cho hàng container quy đổi phân bổ cho từng tấn hàng. 

Quy đổi cho giá thành của hàng container 20’ = Giá thành 1 tấn x 14 tấn 

Quy đổi cho giá thành của hàng container 40’ = Giá thành 1 tấn x 22 tấn

Đề xuất điều chỉnh trong dự thảo Thông tư
Theo quy định hiện hành, mức khung giá tại khu vực I (Nhóm cảng biển số 1) thấp nhất cả nước, bằng 72% khu vực II (Nhóm cảng biển số 2, số 3), 80% khu vực III (Nhóm cảng biển số 4), và chỉ bằng 25-51% giá trung bình của khu vực Asean và các nước lân cận. Về quy mô, tổng mức đầu tư và chất lượng dịch vụ của Nhóm cảng biển số 1 cũng tương đương với các cảng trên cả nước. Do vậy, việc điều chỉnh tăng giá dịch vụ bốc dỡ container xuất nhập khẩu tại Nhóm cảng biển số 1 là cần thiết, mức độ điều chỉnh 10 giá%.

3. Điều chỉnh giá dịch vụ bốc dỡ container tại khu vực III.

Ý kiến của Tổng công ty Tân cảng Sài Gòn

Tổng Công ty Tân cảng Sài Gòn xây dựng cơ cấu giá thành bốc dỡ container dự kiến cho năm 2022, như sau:

a) Sản lượng dự kiến năm 2022:

	Nội dung
	Đơnvị
	Tổng
	Hàng
	Rỗng

	
	
	
	20
	40
	45
	20
	40
	45

	Sản lượng
	Teu
	5,725,885
	1,700,217
	3,515,006
	11,521
	178,014
	309,269
	11,858

	Sản lượng
	Cont
	3,802,058
	1,700,217
	1,757,503
	5,761
	178,014
	154,634
	5,929


b) Cơ sở giá thành dự kiến năm 2022:

	STT
	HẠNG MỤC CHI PHÍ
	ĐVT
	CHI PHÍ

	A
	Sản lượng tính giá (Q)
	Teu
	                 5,725,885 

	B
	Chi phí sản xuất kinh doanh C
	VNĐ
	    4,501,584,483,781 

	I
	Chi phí trực tiếp (CTT)
	VNĐ
	    3,909,260,611,050 

	1
	Chi phí nguyên liệu, vật liệu, công cụ, dụng cụ, nhiên liệu, năng lượng trực tiếp (CVT)
	VNĐ
	        58,899,799,883 

	2
	Chi phí nhân công trực tiếp (CNC)
	VNĐ
	       334,466,818,991 

	3
	Chi phí khấu hao tài sản cố định (CKH)
	VNĐ
	       343,110,810,000 

	4
	Chi phí sản xuất, kinh doanh (chưa tính ở điểm 1,2,3) theo đặc thù của từng ngành, lĩnh vực (CK)
	VNĐ
	    3,172,783,182,176 

	II
	Chi phí chung (CC)
	VNĐ
	       592,323,872,731 

	5
	Chi phí sản xuất chung (đối với doanh nghiệp) (CCM)
	VNĐ
	                            -   

	6
	Chi phí tài chính (nếucó) (CTC)
	VNĐ
	          2,291,773,801 

	7
	Chi phí bán hàng (CBH)
	VNĐ
	        55,724,708,173 

	8
	Chi phí quản lý doanh nghiệp (CQL)
	VNĐ
	       534,307,390,757 

	 
	Tổng chi phí sản xuất, kinh doanh (TC)
	VNĐ
	    4,501,584,483,781 

	C
	Chi phí phân bổ cho sản phẩm phụ (nếu có) (CP)
	VNĐ
	 

	D
	Giá thành toàn bộ (TC-CP) (Z)
	VNĐ
	    4,501,584,483,781 

	Đ
	Giá thành toàn bộ 01 Teu (TC-CP)/Q
	VNĐ
	                   786,181 

	E
	Lợi nhuận dự kiến (15% x D)
	VNĐ
	  675,237,672,567.16 

	H
	Giá dịch vụ toàn bộ D+E
	VNĐ
	    5,176,822,156,348 

	a
	Giá dịch vụ cho 01 Teu= (D+E)/Q
	VNĐ
	                   904,109 

	b
	Giá dịch vụ cho 01 Teu= (D+E)/Q (tính theo USD)
	USD
	                     36.90   

	c
	Tỷgiá VNĐ/USD
	 
	                   24,500   

	K
	Phân bổ theo đối tượng container
	 
	 

	1
	Cont 20H
	USD
	                     45.98   

	2
	Cont 40H
	USD
	                     69.53   

	3
	Cont 45H
	USD
	                     84.11   

	4
	Cont 20R
	USD
	                     24.67   

	5
	Cont 40R
	USD
	                     37.01   

	6
	Cont 45R
	USD
	                     53.83   



Năm 2023, dự kiến sản lượng thông qua Tân cảng Cát Lái (TCCL) đạt 5,7 triệu teu (tương đương khoảng 3,78 triệu container), cụ thể như sau:

	2023 (kế hoạch)
	Tổng
	Hàng
	Rỗng

	Loại cont
	
	20
	40
	45
	20
	40
	45

	Teu
	5,700,000
	1,675,767
	3,341,104
	4,768
	191,984
	435,487
	50,891

	Cont
	3,783,875
	1,675,767
	1,670,552
	2,384
	191,984
	217,743
	25,445


Về giá thành dịch vụ bốc xếp container tại cảng Tân cảng Cát Lái, trên cơ sở dự kiến sản lượng và chi phí phát sinh cho năm 2023, TCSG xây dựng cơ cấu giá thành dịch vụ bốc xếp container như sau:

	STT
	HẠNG MỤC CHI PHÍ
	ĐVT
	NĂM 2023

	A
	Sản lượng tính giá (Q)
	Teus
	5,700,000

	B
	Chi phí sản xuất kinh doanh C
	VNĐ
	4,504,657,005,415

	I
	Chi phí trực tiếp (Ctt)
	VNĐ
	3,801,130,446,274

	1
	Chi phí nguyên liệu, vật liệu, công cụ, dụng cụ, nhiên liệu, năng lượng trực tiếp
	VNĐ
	100,653,740,493

	2
	Chi phí nhân công trực tiếp
	VNĐ
	294,753,549,072

	3
	Chi phí khấu hao tài sản cố định
	VNĐ
	368,314,668,202

	4
	Chi phí sản xuất, kinh doanh (chưa tính ở điểm 1,2,3) theo đặc thù của từng ngành, lĩnh vực
	VNĐ
	3,037,408,488,506

	II
	Chi phí chung
	VNĐ
	703,526,559,142

	5
	Chi phí sản xuất chung (đối với doanh nghiệp)
	VNĐ
	-

	6
	Chi phí tài chính (nếu có)
	VNĐ
	28,597,050,655

	7
	Chi phí bán hàng
	VNĐ
	100,763,334,039

	8
	Chi phí quản lý doanh nghiệp
	VNĐ
	574,166,174,447

	
	Tổng chi phí sản xuất, kinh doanh
	VNĐ
	4,504,657,005,415

	C
	Chi phí phân bổ cho sản phẩm phụ (nếu có)
	VNĐ
	-

	D
	Giá thành toàn bộ
	VNĐ
	4,504,657,005,415

	Đ
	Giá thành toàn bộ 01 Teu (TC-CP)/Q
	
	790,291

	E
	Lợi nhuận dự kiến (15% x D)
	
	675,698,550,812

	G
	Các khoản thuế
	
	135,139,710,162

	H
	Giá dịch vụ toàn bộ D+E
	
	5,180,355,556,227

	a
	Giá dịch vụ cho 01 Teu= (D+E)/Q
	
	908,834

	b
	Giá dịch vụ cho 01 Teu= (D+E)/Q (tính theo USD)
	
	38.96

	c
	Tỷ giá VNĐ/USD
	
	23,330

	K
	Phân bổ theo đối tượng cont
	
	

	1
	Cont 20H
	
	46.42

	2
	Cont 40H
	
	70.19

	3
	Cont 45H
	
	84.91

	4
	Cont 20R
	
	24.91

	5
	Cont 40R
	
	37.36

	6
	Cont 45R
	
	54.34



Đề xuất kiến nghị cua Tổng công ty Tân cảng Sài Gòn về các nội dung sửa đổi Thông tư 54/2018/TT-BGTVT 

Giá dịch vụ bốc dỡ container tại khu vực III (không áp dụng đối với khu vực bến cảng Cái Mép, Thị Vải và khu vực bến cảng Đồng bằng sông Cửu Long) điều chỉnh tăng khoảng 15% khung giá dịch vụ bốc dỡ “container xuất khẩu, nhập khẩu, tạm nhập, tái xuất”, “container trung chuyển, quá cảnh” qui định tại Thông tư 54/2018.

Trên cơ sở kiến nghị của doanh nghiệp và so sánh tại khu vực Nhóm cảng biển số 4: Giá dịch vụ bốc dỡ container Nhóm cảng biển số 4 hiện tại vẫn thấp hơn khu vực II, trong khi mức độ đầu tư, chất lượng dịch vụ của Nhóm cảng biển số 4 cao hơn khu vực II. Đồng thời mức giá dịch vụ tại Nhóm cảng biển số 4 được giữ từ năm 2017 đến nay, việc điều điều chỉnh tăng khung giá dịch vụ bốc container tại khu vực này là cần thiết để phù hợp với chi phí giá thành tại điểm hiện tại, mức điều chỉnh đề xuất 10%. Sau khi điều chỉnh, giá dịch vụ của Nhóm cảng biển số 4 tương đương giá dịch vụ của Khu vực II. 

4. Điều chỉnh tăng giá dịch vụ bốc dỡ container xuất nhập khẩu tại Nhóm cảng biển số 5 (thuộc Khu vực III).

Theo quy định hiện hành, giá dịch vụ bốc dỡ container xuất nhập khẩu của Nhóm cảng biển số 5 (Nhóm cảng biển khu vực Đồng bằng sông Cửu Long tại Thông tư số 54/2018/TT-BGTVT) bằng 50% khung giá của Nhóm cảng biển số 4. Để giảm dần khoảng cách chênh lệch giữa các khu vực sau khi điều chỉnh giá dịch vụ tại Nhóm cảng biển số 4, đề xuất khung giá tại Nhóm cảng biển số 5 điều chỉnh tăng 10% tương ứng, Sau khi điều chỉnh, mức giá tại khu vực 5 vẫn duy trì ở mức thấp, chỉ bằng khoảng 50% giá của Nhóm cảng biển số 4 vẫn bảo đảm được chính sách thu hút tàu container vào cảng Khu vực đồng bằng Sông Cửu Long.

5.  Điều chỉnh tăng 10% giá dịch vụ bốc dỡ container xuất khẩu, nhập khẩu khu vực cảng nước sâu Lạch Huyện và Cái Mép - Thị Vải 

a) Báo cáo của Tổng công ty Tân cảng Sài Gòn: Cảng Quốc tế Lạch Huyện (HICT) đưa vào khai thác từ tháng 5/2018 do Tổng công ty Tân cảng Sài Gòn quản lý và khai thác. Giá thành dịch vụ tại cảng HICT (cảng báo cáo năm 2018 tại thời điểm cảng bắt đầu hoạt động khai thác) như sau:

	STT
	Chỉ tiêu
	Đơn vị
	Chi phí tổng
	Loại container

	
	
	
	
	20'H
	40'H
	45H

	A
	Sản lượng thông qua theo thiết kế
	TEU
	1,100,000
	126,559
	736,713
	29,796

	I
	Sản lượng thông qua theo thiết kế
	Cont
	621,065
	126,559
	368,356.36
	14,897.82

	1
	Xuất nhập khẩu (85%)
	Cont
	527,905
	107,575
	313,103
	12,663

	2
	Chuyển tải (15%)
	Cont
	93,160
	18,984
	55,253
	2,235

	B
	Chi phí sản xuất, kinh doanh
	USD
	35,916,708
	5,690,677
	24,484,526
	3,879,351

	I
	Chi phí trực tiếp:
	USD
	20,559,028
	3,257,392
	14,015,150
	2,220,574

	1
	Chi phí nguyên liệu, vật liệu, công cụ, dụng cụ, nhiên liệu, năng lượng trực tiếp
	USD
	6,919,747
	
	
	

	1.1
	Chi phí nguyên nhiên vật liệu trực tiếp
	USD
	446,987
	
	
	

	1.1.1
	Chi phí nhiên liệu
	USD
	185,878
	
	
	

	1.1.2
	Chi phí điện nước phục vụ sản xuất
	USD
	261,109
	
	
	

	1.2
	Chi phí công cụ dụng cụ, vật tư sửa chữa
	USD
	385,803
	
	
	

	1.3
	Chi phí sửa chữa, duy trì hoạt động công trình
	USD
	6,086,957
	
	
	

	2
	Chi phí nhân công trực tiếp
	USD
	835,332
	
	
	

	3
	Chi phí khấu hao máy móc thiết bị trực tiếp (trường hợp được trích khấu hao)
	USD
	11,820,935
	
	
	

	3.1
	Chi phí khấu hao máy móc thiết bị trực tiếp (trường hợp được trích khấu hao)
	
	8,079,685
	
	
	

	3.2
	Chi phí khấu hao cơ sỏ hạ tầng, đường bãi
	
	3,741,250
	
	
	

	4
	Chi phí sản xuất, kinh doanh (chưa tính ở trên) theo đặc thù của từng ngành, lĩnh vực
	USD
	983,014
	
	
	

	II
	Chi phí chung
	USD
	15,357,680
	
	
	

	5
	Chi phí sản xuất chung (đối với doanh nghiệp)
	USD
	9,154,846
	
	
	

	5.1
	Chi phí dịch vụ  mua ngoài
	USD
	1,711,399
	
	
	

	5.2
	Chi phí nạo vét duy tu
	USD
	1,673,913
	
	
	

	5.3
	Chi phí tôn tạo mặt bãi
	USD
	5,500,153
	
	
	

	5.4
	Chi phí lương
	USD
	269,381
	
	
	

	
	Khấu hao cơ
	
	
	
	
	

	6
	Chi phí tài chính (nếu có)
	USD
	728,000
	
	
	

	7
	Chi phí bán hàng
	USD
	966,983
	
	
	

	8
	Chi phí quản lý doanh nghiệp
	USD
	4,507,850
	
	
	

	
	Tổng chi phí sản xuất, kinh doanh
	USD
	35,916,708
	
	
	

	C
	Chi phí phân bổ cho sản phẩm phụ (nếu có)
	USD
	
	
	
	

	D
	Giá thành toàn bộ (TC-CP)
	USD
	35,916,708
	
	
	

	E
	Gía thành bình quân / TEU (D/A)
	USD
	32.65
	-
	-
	

	F
	Tỉ lệ phân bổ giá thành cho từng loại cont
	%
	
	15.8%
	68.2%
	3.0%

	
	Phân bổ chi phí cho từng loại container
	USD
	35,916,708
	5,690,677
	24,484,526
	1,092,191

	G
	Giá thanh toàn bộ cho từng loại cont
	USD
	
	45
	66
	73

	H
	Phân bổ chi phí theo đối tượng cont
	USD
	34,824,516
	5,690,676.9
	24,484,526.3
	

	
	Chuyển tải (tính bằng giá sàn chuyển tải của QĐ 3863)
	USD
	4,122,031
	645,448.6
	2,817,926.2
	125,141.7

	
	Xuất nhập khẩu (Chi phí còn lại cần phải phân bổ
	USD
	31,794,677
	5,045,228
	21,666,600
	967,050

	I
	Giá thành toàn bộ 01 (một) đơn vị SP (TC-CP)/Q (usd/cont)
	
	
	
	
	

	
	Chuyển tải (H/A)
	USD
	
	34
	51
	56

	
	Xuất nhập khẩu (H/A)
	USD
	
	47
	69
	76


Tổng Công ty Tân cảng đề nghị: Điều chỉnh tăng khoảng 30% khung giá dịch vụ bốc dỡ “container xuất khẩu, nhập khẩu, tạm nhập, tái xuất”, “container trung chuyển, quá cảnh”, “container nội địa” tại bến cảng quốc tế Lạch Huyện và khu vực bến cảng Cái Mép, Thị Vải 
b) Báo cáo của Công ty TNHH Cảng Quốc tế Cái Mép (CMIT)
Công ty CMIT đề xuất điều chỉnh khung giá dịch vụ bốc dỡ container tại bến cảng Cái Mép - Thị Vải. Công ty báo cáo cơ cấu giá thành và thuyết minh cho nội dung điều chỉnh như sau:
Sản lượng khai khác của CMIT
	
	Khi giá tối thiểu tại Cái Mép là 46/68/75 USD cho container hàng 20/40/45 feet
	Khi giá tối thiểu tại Cái Mép tăng lên 52/77/85 USD cho container hàng 20/40/45 feet

	Năm
	2014
	2015
	2016
	2017
	2018
	2019
	Q1.2020

	Số tuyến dịch vụ tàu mẹ
	10
	17
	22
	21
	23
	24
	24

	Sản lượng tàu mẹ (triệu TEU)
	1.15
	1.47
	1.99
	2.44
	2.95
	3.74
	1.02

	Tăng trưởng
	23.4%
	28.2%
	35.4%
	22.7%
	20.8%
	27%
	29.3%


Từ bảng số liệu trên, số lượng tuyến tàu mẹ cập Cái Mép tăng đều qua hằng năm và sản lượng hàng tăng trưởng luôn ở mức trên 20% trong suốt những năm qua, điều này cho thấy việc điều chỉnh tăng giá xếp dỡ tối thiểu theo Thông tư 54/2018/TT-BGTVT tại khu vực CM-TV không ảnh hưởng đến quyết định đưa tàu vào khai thác tại Cái Mép của các hãng tàu. Mặt khác, khung giá dịch vụ bốc dỡ container mới đã tác động tích cực lên tình hình kinh doanh tại Cái Mép, nâng cao tính cạnh tranh về chất lượng dịch vụ của khu vực CM-TV, hỗ trợ trực tiếp cho các các trong việc chi trả các chi phí tài chính rất cao kể từ khi đầu tư xây dựng.

Giá thành dịch vụ xếp dỡ container xuất nhập khẩu tại CMIT
	 
	HẠNG MỤC CHI PHÍ
	ĐVT
	SỐ TIỀN

	1
	Chi phí nhân công trực tiếp
	1000 USD/năm
	4,129

	2
	Chi phí nguyên vật liệu, nhiên liệu
	1000 USD/năm
	3,661

	3
	Chi phí công cụ, dụng cụ
	1000 USD/năm
	150

	4
	Chi phí khấu hao tài sản cố định
	1000 USD/năm
	11,025

	5
	Chi phí dịch vụ thuê ngoài phục vụ cho hoạt động khai thác
	1000 USD/năm
	4,215

	6
	Chi phí bảo dưỡng cầu, bến cảng và phương tiện bốc xếp
	1000 USD/năm
	3,272

	7
	Chi phí nạo vét trước bến
	1000 USD/năm
	160

	8
	Chi phí sản xuất chung
	1000 USD/năm
	3,687

	9
	Chi phí tài chính
	1000 USD/năm
	14,000

	10
	Chi phí quản lý
	1000 USD/năm
	4,339

	11
	Chi phí thuê đất phân bổ vào giá thành bốc xếp
	1000 USD/năm
	2,787

	I
	Tổng chi phí
	1000 USD/năm
	51,424

	II
	Lãi tối thiểu (Tính theo tỷ lệ % của I)
	1000 USD/năm
	-

	III
	Tổng giá thành làm cơ sở xác định giá sàn (I+II)
	1000 USD/năm
	51,424

	IV
	Hàng hóa thông qua cảng/ năm
	TEUs
	1,600,000

	1
	Hàng bách hóa
	Tấn
	

	2
	Hàng rời
	Tấn
	

	3
	Hàng container (xếp dỡ mainline)
	TEU
	907,000

	4
	Hàng container (xếp dỡ sà lan)
	TEU
	693,000

	VI
	Giá thành toàn bộ cho 1 TEU (xếp dỡ mainline)
	USD/TEU
	57

	 
	Qui đổi ra cont 20 feet, 40 feet
	 
	57 USD/ cont 20 feet


Trong rất nhiều văn bản của CMIT cũng như Hiệp hội Cảng biển Việt Nam gửi Cục Hàng Hải Việt Nam về chi phí giá thành của cảng nước sâu Cái Mép tính toán với các mức sản lượng xếp dỡ cho tàu mẹ khác nhau, cụ thể là: 65 USD/container 20’ với mức sản lượng tàu mẹ khoảng 480,000 TEU/năm và chi phí là 57 USD/container 20’ với mức sản lượng tàu mẹ cao hơn.

Giá xếp dỡ hiện nay được điều chỉnh tăng lên 52 USD/cont 20’ tuy đã mang lại nhiều tác động tích cực với các doanh nghiệp cảng biển nhưng vẫn còn thấp hơn nhiều so với chi phí giá thành. Do vậy, các cảng vẫn còn gặp rất nhiều khó khăn với mức giá hiện nay.
- Đặc thù khai thác tại Cái Mép hiện nay: Theo số liệu tại bảng thống kê sản lượng, sản lượng tại Cái Mép liên tục tăng nhanh, nếu tính cả sản lượng sà lan, một số cảng như CMIT đang khai thác đạt hoặc thậm chí vượt công suất thiết kế. 
- Các tàu vào Cái Mép hiện nay tăng kích cỡ nhanh chóng, hơn 2/3 tàu mẹ đi Mỹ tăng kích cỡ đến 14,000 TEU thay vì khoảng 9,000 – 10,000 TEU như giai đoạn 2018-2019, các tàu châu Âu kích cỡ đến 18,300 TEU và còn tăng hơn nữa.

- Để đáp ứng với sự tăng trưởng này và nhu cầu ngày càng cao của hãng tàu, các cảng phải tăng nhân công, tăng bảo trì bảo dưỡng và đầu tư thêm trang thiết bị để tăng công suất, thậm chí sử dụng thêm 1 số dịch vụ hỗ trợ xếp dỡ sà lan từ bên thứ ba. Chi phí vận hành khai thác tăng cao trong khi giá dịch vụ thu được từ các hãng tàu lại thấp, thậm chí thấp hơn giá thành. Đây là một khó khăn rất lớn và có thể kéo chậm sự phát triển của Cái Mép so với yêu cầu đặt ra của ngành hàng hải thế giới, rủi ro dẫn đến mất dần cơ hội vào các cảng được nâng cấp mở rộng hoặc các cảng mới được đầu tư xây dựng ở các nước khác.

- Hiện nay, các tàu mẹ cập Cái Mép đều do các hãng tàu nước ngoài khai thác. Vì vậy, doanh thu từ hoạt động xếp dỡ container tại khu vực này đều từ các hãng tàu nước ngoài. Trong khi THC (Terminal Handling Charge) mà các hãng tàu nước ngoài hiện thu từ các chủ hàng vào khoảng 120 USD/container 20’, các cảng lại chỉ có thể thu các hãng tàu này giá dịch vụ xếp dỡ là 52 USD/container 20’. 
Các mức THC hiện hãng tàu thu tại các nước trong khu vực 
(Nguồn: website các hãng tàu):
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So sánh tương quan giữa giá xếp dỡ tại cảng biển và THC hãng tàu thu chủ hàng tại các nước cho thấy, giá xếp dỡ của các cảng hầu hết bằng trên 50% - 80% so với giá THC, trong khi giá xếp dỡ tại Cái Mép chỉ khoảng trên 40% so với THC hãng tàu thu chủ hàng Việt Nam. Rõ ràng, mức giá xếp dỡ hiện nay tại Cái Mép có lợi rất nhiều cho các hãng tàu nước ngoài.

- Trong khi đó, tình hình mất cân đối cung cầu tại CM-TV vẫn đang diễn ra và các cảng chịu sức ép về giá rất lớn từ các hãng tàu nước ngoài. Mức giá tối thiểu theo quy định chính là cơ sở để các cảng đàm phán hợp đồng và thực tế khó có thể thương lượng mức giá cao hơn mức này.
- Đối với giá xếp dỡ sà lan, trong suốt những năm qua, chi phí vận chuyển và xếp dỡ hàng hoá bằng sà lan kết nối với Cái Mép đều do các hãng tàu nước ngoài chịu và không thu được từ các chủ hàng. Do vậy, việc tăng giá xếp dỡ sà lan cũng không ảnh hưởng đến chi phí của chủ hàng.
Kiến nghị điều chỉnh tăng giá xếp dỡ thối thiểu hiện nay tại Cái Mép:
Cảng Cái Mép – Thị Vải kiến nghị Bộ GTVT và Cục HHVN xem xét điều chỉnh các mức giá tối thiểu trong khung giá quy định tại thông tư 54 như sau:
Khung giá dịch vụ bốc dỡ container nhập khẩu, xuất khẩu tại Cái Mép:
Điều chỉnh tăng 10% so với mức giá hiện nay, cụ thể là:
	Mức tối thiểu trong khung giá (USD)
	Container 20’
	Container 40’
	Container 45’

	Có hàng
	57
	85
	94

	Không có hàng
	35
	54
	60


Cảng Lạch Huyện và cảng Cái Mép - Thị Vải giữ vai trò là cảng trung chuyển quốc tế quan trọng của Việt Nam, hiện tại mức giá bốc dỡ của khu vực cảng nước sâu Việt Nam còn rất thấp so với mức giá trung bình của khu vực Asean và các nước lân cận (bằng 59%), thậm chí chỉ bằng 85% mức giá bốc dỡ của cảng Phnompenh Campuchia (một cảng sông với mức đầu tư thấp hơn nhiều). Trong khi về chất lượng dịch vụ cảng nước sâu của Việt Nam tương đương với các quốc tế trong khu vực, cảng đón được tàu có trọng tải lớn nhất thế giới đi thẳng thị trường Châu Âu, Châu Mỹ, tiết kiệm được chi phí và thời gian cho chủ tàu, chủ hàng. Với vai trò là cảng đầu mối quan trọng của quốc gia, cảng cần phải được đầu tư mở rộng và nâng cao chất lượng để đón được tàu có trọng tải ngày càng lớn ra vào hoạt động. Do vậy, điều chỉnh tăng giá dịch vụ bốc dỡ container Nhóm cảng biển nước sâu là phù hợp và cần thiết để bảo đảm nguồn vốn tái đầu tư cho cảng. Trên cơ sở cơ cấu giá thành dịch vụ của doanh nghiệp, so sánh với mức giá của các nước trên thế giới, dự thảo Thông tư đề xuất tăng 10%. Sau khi điều chỉnh, giá dịch vụ tại khu vực này vẫn thấp hơn khoảng 30-35% so với mức giá trung bình của khu vực, không làm mất đi sự cạnh tranh của cảng Việt Nam so với thế giới.

6. Điều chỉnh khung giá của tác nghiệp Tàu - Sà lan (ô tô) (Shipside) bằng 90% khung giá Tàu (sà lan) - Bãi cảng (CY) khu vực I (thay vì 80% như hiện nay). 

Hiện nay, tất cả các cảng container quốc tế trên thế giới đã không sử dụng dịch vụ shipside, kể cả các cảng khu vực miền Trung và niềm Nam. Dịch vụ shipside chỉ tồn tại khu vực Hải Phòng do thời gian trước đây một số cảng không đủ bãi nên phải đưa một phần hàng hóa tập kết ở bãi ngoài. Việc quy định khung giá tác nghiệp Shipside với mức giá thấp hơn CY tạo ra hiện tượng các chủ tàu đưa hàng ra bãi ngoài, gây ra một số bất cập như sau: 
- Các cảng không thực hiện được Điều 41 của Luật Hải Quan, các container hàng trước khi xuất tàu phải được đưa vào khu vực giám sát để doanh nghiệp cảng, kho, bãi áp dụng công nghệ thông tin về việc xuất container hàng lên tàu. Đề án giám sát hải quan của Tổng Cục Hải quan cũng quy định bắt buộc các cảng phải chịu trách nhiệm kiểm tra thông quan hàng hóa xuất khẩu trước khi xếp hàng lên tàu.

- Các bãi ngoài không đủ tiêu tiêu chuẩn nên hàng hóa khi đưa vào cảng để xuất khẩu chưa hoàn thành thủ tục hải quan, không áp dụng được công nghệ thông tin trong công tác giám sát, ảnh hưởng đến việc thông quan điện tử. Các cảng không thực hiện được “closing time” theo thông lệ cảng container quốc tế, gây rối loạn hoạt động của cảng.

- Vào thời điểm xuất tàu, hàng nghìn xe vận chuyển container từ các bãi ngoài ùn ùn chạy vào cảng xuất cùng lúc, gây ùn tắc giao thông nghiêm trọng trên đường bộ xung quanh các khu vực cảng và cầu cảng, tiềm ẩn nguy cơ tai nạn giao thông đặc biệt nghiêm trọng. 
Mục V. GIÁ DỊCH VỤ LAI DẮT 

Theo quy định tại Thông tư số 54/2018/TT-BGTVT, giá tàu lai được tính trên cơ sở đơn giá tàu lai nằm trong khung giá nhân với thời gian lai dắt thực tế. Thời gian lai dắt thực tế phải có xác nhận của thuyền trưởng hoặc hoa tiêu dẫn tàu đó.

- Theo quy định nêu trên, các doanh nghiệp tính toán mức giá tàu lai theo công suất tàu lai và thời gian lai dắt thực tế. Hiện tại, mức giá lai dắt có sự chênh lệch lớn giữa các khu vực, mức giá phụ thuộc vào doanh nghiệp áp dụng mức giá tối thiểu hay mức giá tối đa và thời gian lai dắt thực tế tàu thuyền vào cảng.

- Tại một số khu vực cảng biển có sự cạnh tranh về tàu lai, có nhiều doanh nghiệp lai dắt hoạt động (khu khu vực Hải Phòng, TP Hồ Chí Minh), hầu hết các doanh nghiệp đều áp dụng khung giá tối thiểu và thời gian lai dắt thường nhỏ hơn 01 giờ. Do vậy, giá dịch vụ lai dắt khu vực cảng Hải Phòng, TP Hồ Chí Minh thấp nhất cả nước. 
- Tại khu vực miền Trung, nhiều nơi chỉ có một tàu lai cung cấp dịch vụ cho khu vực nên xuất hiện tình trạng độc quyền. Các công ty lai dắt thường tính theo khung giá tối đa và tăng thời gian lai dắt thực tế (như Thanh Hóa, Nghệ An). Do tính chất độc quyền và không có sự lựa chọn dịch vụ nên chủ tàu đã chấp nhận mức giá mà công ty lai dắt đưa ra. 

- Tại khu vực cảng nước sâu như Cái Mép - Thị Vải và cảng Lạch Huyện, mức giá tàu lai cũng khá cao do khu vực này tiếp nhận tàu có trọng tải lớn, sử dụng tàu lai chuyên dụng Azimuth với mức đơn giá bằng 150% so với tàu lai thông thường, do vậy mức giá lai dắt các khu vực này khá cao, cụ thể tại cảng Lạch Huyện, đối với tàu có trọng tải 130.000 DWT mức giá lai dắt khoảng 6.160 USD/lượt (tương đương 141 triệu/lượt). Tại cảng Cái Mép Thị Vải, đối với tàu có trọng tải 150.000 GT, mức giá tàu lai vào khoảng 7.290 USD/lượt (tương đương 167 triệu/lượt).

Giá lai dắt đối với tàu hoạt động nội địa tại một số khu vực

	STT
	Tên cảng
	Cỡ tàu
	Lai dắt

(Triệu đồng)

	1. 
	Cảng Than Cẩm Phả
	10.000 GT
	25 tr/lượt

	2. 
	Cảng Nosco
	10.000 GT
	54 tr/lượt

	3. 
	Cảng Hải Phòng
	10.000 GT
	10,3 tr/lượt

	4. 
	Cửa Lò
	5.000 GT
	40 tr/lượt

	5. 
	Cảng TH Quốc tế Nghi Sơn
	5.000 GT
	10 tr/lượt

	6. 
	
	10.000 GT
	37 tr/lượt

	7. 
	
	20.000 GT
	70 tr/lượt

	8. 
	
	30.000 GT
	75 tr/lượt

	9. 
	Bến cảng gang thép Hòa Phát Dung Quất
	30.000 GT
	16 tr/lượt

	10. 
	XM Long Sơn (Nha Trang)
	5.000 GT
	12 tr/lượt

	11. 
	Ninh Thủy (Nha Trang)
	10.000 GT
	25 tr/lượt

	12. 
	Cảng Container quốc tế VN (TPHCM)
	13.267 GT
	9 tr/lượt


Đối với tàu hoạt động tuyến quốc tế

	STT
	Tên cảng
	Cỡ tàu
	Lai dắt

	1. 
	Cảng Than Cẩm Phả 
	50.000
	78 triệu/lượt

	2. 
	Cảng Nosco
	50.000
	73 triệu/lượt

	3. 
	Cảng Hải Phòng
	30.000 GT
	28 triệu/lượt

	4. 
	Lạch Huyện (Hải Phòng)
	132.000 DWT

LOA 330 m
	142 triệu/lượt

	5. 
	Cảng Nghi Sơn Thanh Hóa
	39.560 GT
	139 triệu/lượt

	
	
	54.588 GT
	351 triệu/lượt

	6. 
	Cảng Cát Lái (TP HCM)
	18.000 GT 
	35 triệu/lượt

	7. 
	CMIT (Cái Mép- Thị Vải)
	109.000 GT
	142 triệu/lượt

	
	
	150.000 GT
	167 triệu/lượt


So sánh mức giá tại một số khu vực có thể thấy giá dịch vụ lai dắt không đồng đều, khu vực có giá thấp nhất là Hải Phòng, TP Hồ Chí Minh là nơi tập trung nhiều công ty lai dắt, mức độ cạnh tranh cao. Mức giá cao xuất hiện tại một số khu vực cảng biển có tính chất độc quyền, hoặc một số doanh nghiệp cảng tự cung cấp dịch vụ lai dắt mà không có sự cạnh tranh của các doanh nghiệp khác, như Thanh Hóa. Mặc dù giá lai dắt doanh nghiệp thu cao, nhưng việc chất lượng tàu lai còn nhiều hạn chế, nhiều khu vực các doanh nghiệp vẫn tận dụng đội tàu kỹ thuật cũ mà ít đầu tư nâng cấp đội tàu có chất lượng. 

- Về kiểm soát về thời gian lai dắt, tại một số khu vực vẫn còn tình trạng công ty lai dắt khai tăng thời gian lai dắt thực tế để nâng cao giá dịch vụ, cách tính thời gian như thông tư vẫn chưa hạn chế triệt để tình trạng tăng giá. Mặc dù trong Thông tư đã quy định thời gian lai dắt phải có xác nhận của thuyền trưởng hoặc hoa tiêu. Tuy nhiên, do tính chất độc quyền nên chủ tàu buộc phải chấp nhận mức giá công ty tàu doanh nghiệp tính từ 3-4 giờ, thậm chí có chuyến lên tới 6-7 giờ (mặc dù thời gian lai dắt thực tế theo báo cáo của Cảng vụ Hàng hải Thanh Hóa chỉ khoảng 1-2 giờ), do vậy giá ở khu vực này đang cao nhất cả nước. Cụ thể với cùng một cỡ tàu vào cảng, tại Hải Phòng mức giá khoảng 30 triệu/lượt, thì tại Thanh Hóa mức giá lên tới hơn 300 triệu/lượt (mức cao gấp 10 lần). Khung giá không có quy định khống chế thời gian lai dắt tối đa, do vậy chưa mang lại hiệu quả cao trong điều tiết giá dịch vụ. Ngược lại, đối với một số khu vực cảng Hải Phòng, TP Hồ Chí Minh, thời gian lai dắt chủ yếu là 01h, nên việc yêu cầu xác minh thời gian của thuyền trưởng hoặc hoa tiêu cũng phát sinh thủ tục hành chính cho doanh nghiệp. 

3. Đề xuất kiến nghị trong Dự thảo Thông tư
Để ổn định mức giá đã được thực hiện, Dự thảo Thông tư giữ nguyên khung giá dịch vụ tàu lai dắt, và sửa đổi một số nội dung nhằm tạo thuận lợi cho việc triển khai áp dụng:
Khung giá dịch vụ lai dắt giữ nguyên như Thông tư số 54/2018/TT-BGTVT do mức giá còn phù hợp với thực tế và hoạt động của doanh nghiệp, chỉ điều chỉnh một số quy định đối với việc xác nhận thời gian lai dắt như sau:

Theo quy định hiện hành, tất cả thời gian lai dắt đều phải có xác nhận của thuyền trưởng hoặc hoa tiêu dẫn tàu đó, việc này gây phát sinh thêm thủ tục hành chính cho doanh nghiệp, do phải xin xác nhận của các bên liên quan.

Đối với khu vực có nhiều tàu lai hoạt động, mức độ cạnh tranh cao, thời gian lai dắt chủ yếu bằng thời gian tối thiểu (01 giờ) thì việc xác nhận của các bên liên quan là không cần thiết. Thời gian lai dắt cao chủ yếu xuất hiện ở khu vực miền Trung, khu vực có hiện tượng độc quyền, công ty tàu lai thường tăng thời gian lai dắt để tính giá dịch vụ. Do vậy, chỉ nên quy định việc xác nhận thời gian lai dắt từ trên 02 giờ trở lên, và bổ sung thêm cảng vụ hàng hải khu vực để tăng cường giám sát thời gian lai dắt đối với trường hợp này, nhằm hạn chế việc khai khống thời gian tính giá dịch vụ cao. Đối tượng xác nhận thời gian lai dắt đề xuất sửa là thuyền trưởng hoặc đại diện chủ tàu được lai (thay vì chỉ quy định thuyền trưởng tàu được lai), do việc xin chữ ký trực tiếp của thuyền trưởng khi tàu đang chạy là rất khó khăn. 

------------*---------

