BÁO CÁO ĐÁNH GIÁ TÁC ĐỘNG CỦA CHÍNH SÁCH
(Nghị định quy định về thành lập, tổ chức và hoạt động của Ban quản lý và khai thác cảng cửa ngõ quốc tế phía Bắc)
I. Xác định vấn đề bất cập tổng quan
1. Bối cảnh xây dựng chính sách
Công tác quy hoạch, đầu tư xây dựng và quản lý cảng biển tại Việt Nam đã đạt được những kết quả nhất định, đã hình thành được các cảng biển cửa ngõ, cảng biển chuyên dùng tại các vùng kinh tế trọng điểm, đáp ứng cơ bản nhu cầu vận chuyển hàng hóa bằng đường biển, phục vụ phát triển kinh tế xã hội của cả nước và nhu cầu xuất khẩu hàng hóa tới các nước trên thế giới và góp phần quan trọng trong sự phát triển và hội nhập của Việt Nam. 

Hiện nay, tại Việt Nam trong số 47 cảng biển theo quy hoạch, có 44 cảng biển đang hoạt động với 219 bến cảng, 373 cầu cảng, tổng chiều dài khoảng trên 43.600m cầu cảng.  Trong năm 2015, hệ thống cảng biển Việt Nam đã đón nhận 99.378 nghìn lượt tàu biển Việt Nam và nước ngoài. Sản lượng hàng hóa thông qua đạt 427,3 triệu tấn, tăng 14,6% ; trong đó hàng container đạt 11,5 triệu TEUs, tăng 15,5%; hàng lỏng đạt 59,2 triệu tấn, tăng 1,13%; hàng khô đạt 185,9 triệu tấn, tăng 1,20% và hàng quá cảnh đạt 56,33 triệu tấn, tăng 1,17% so với cùng kỳ năm 2014.

Tuy nhiên, công tác tổ chức, quản lý đầu tư, khai thác cảng biển chưa khai thác được hết các lợi thế mà cảng biển, kinh tế biển đem lại. Mô hình quản lý khai thác cảng hiện nay chưa tạo ra sự kết nối hỗ trợ hiệu quả giữa cảng biển và khu hậu hậu cần sau cảng, chưa theo kịp các mô hình quản lý tiên tiến trên thế giới, vẫn còn nhiều bất cập đặc biệt là tình trạng cạnh tranh thiếu lành mạnh giữa các cảng biển do thiếu một cơ quan đóng vai trò nhạc trưởng chịu trách nhiệm điều phối chung về sự đồng bộ trong lập và điều chỉnh quy hoạch chi tiết, triển khai quy hoạch, thời điểm đầu tư, quy mô đầu tư, phương thức đầu tư, khai thác hạ tầng cảng biển và hạ tầng kết nối cảng biển, khu hậu cần sau cảng tại một cảng, nhóm cảng dẫn đến lãng phí trong đầu tư và hiệu quả khai thác thấp. Chính vì vậy phải có mô hình tổ chức phù hợp để thống nhất và phát huy thế mạnh của vùng đất, vùng nước và tất cả các chủ thể tham gia đầu tư khai thác cảng, hậu cần cảng.
2. Mục tiêu xây dựng chính sách

Nghị định được xây dựng nhằm mục tiêu tạo cơ sở pháp lý thành lập Ban quản lý và khai thác cảng tại cảng cửa ngõ quốc tế phía Bắc để khắc phục được các bất cập, tồn tại như đã nêu ở trên, phát huy hiệu quả của khu đất hậu cần sau cảng, nâng cao hiệu quả khai thác cảng, đảm bảo thu hồi lại vốn đầu tư bằng ngân sách nhà nước, đồng thời thông qua đó tạo thuận lợi cho phát triển kinh tế, thương mại của khu vực phía Bắc nói riêng và cho cả nước nói chung. Trên cơ sở triển khai áp dụng thành công tại cảng cửa ngõ quốc tế phía Bắc, các cơ quan hữu quan sẽ tiếp tục nghiên cứu và đề xuất áp dụng trên một số khu vực phù hợp khác trên toàn quốc. 
II. Đánh giá tác động của chính sách
1. Chính sách thành lập, tổ chức và hoạt động của Ban quản lý và khai thác cảng cửa ngõ phía Bắc
1.1. Xác định vấn đề bất cập

Công tác tổ chức, quản lý, khai thác cảng biển chưa theo kịp các mô hình quản lý tiên tiến trên thế giới, chưa thực sự hiệu quả và vẫn còn những bất cập, tồn tại như trình bày dưới đây:

- Trình tự, thủ tục cho các tổ chức (doanh nghiệp nhà nước, tư nhân, liên doanh) thuê đất đầu tư xây dựng và khai thác cảng biển như hiện nay kéo dài, cơ quan tham mưu để cấp phép không phải là cơ quan chuyên trách về lĩnh vực hàng hải, khi xem xét hồ sơ của nhà đầu tư chỉ căn cứ vào quy hoạch của Bộ GTVT mà không tính đến thực tế phát triển kinh tế xã hội cũng như những yếu tố khách quan tác động đến tốc độ tăng trưởng của lượng hàng hóa thông qua tại khu vực, cũng như không xem xét cụ thể sự phù hợp giữa điều kiện tự nhiên của khu đất và vùng nước (gọi chung là quỹ đường bờ) dự kiến xây dựng cầu bến cảng với kích cỡ tàu, chủng loại hàng hóa nhà đầu tư dự kiến khai thác..., việc xin ý kiến của các Bộ chỉ có tính chất định hướng chung, do đó cấp giấy phép đầu tư xây dựng với quy mô không phù hợp (ví dụ như quỹ đường bờ có thể xây dựng bến cảng để đón tàu trọng tải lớn thì lại cấp phép cho nhà đầu tư xây dựng để đón tàu trọng tải nhỏ hơn hoặc chiều dài cầu bến cảng đón 1 tàu cập cảng thì thừa mà 2 tàu thì thiếu), thời điểm đầu tư không phù hợp, dư thừa công xuất có nghĩa là hiệu quả đầu tư thấp, gây lãng phí cho xã hội tại nhiều khu vực mà điển hình là các bến cảng khu vực Cái Mép – Thị Vải và thành phố Hồ Chí Minh.  

- Không kết hợp khai thác có hiệu quả vùng đất hậu cần sau cảng thông qua việc cho thuê để xây dựng các nhà máy, khu công nghiệp, trung tâm logistics để tạo nguồn hàng trực tiếp cung cấp cho cảng, qua đó tối ưu hóa thuận lợi do kết nối trực tiếp với cảng biển đem lại để giảm thời gian và chi phí vận tải. (Hiện nay các cảng biển tại Việt Nam đa phần chỉ hoạt động tập trung vào khai thác cảng, chưa có sự kết nối mật thiết giữa khu vực hậu cần sau cảng với cảng).
- Phương thức giao vùng đất, vùng nước và cho các tổ chức (doanh nghiệp nhà nước, tư nhân, liên doanh) đầu tư xây dựng riêng lẻ cầu bến cảng trong khu vực cảng biển như hiện nay xé nhỏ quy hoạch cảng, tạo ra sự manh mún, thiếu thống nhất, đồng bộ trong phát triển cảng. Trong nhiều trường hợp, do năng lực tài chính có hạn, các doanh nghiệp này chỉ đầu tư cầu bến cảng và trang thiết bị, còn việc đầu tư kho bãi rất hạn chế không đáp ứng được nhu cầu tập kết, lưu giữ hàng hóa, không có khả năng để đầu tư xây dựng hệ thống giao thông kết nối liên cảng. 
 - Cạnh tranh thiếu lành mạnh: Tình trạng nhiều doanh nghiệp đầu tư, khai thác cảng trong cùng một khu vực mạnh ai nấy làm, tìm mọi cách thu hút hàng hoá đến bến cảng của mình đã tạo ra một sự cạnh tranh thị trường thiếu lành mạnh, ảnh hưởng đến tình hình khai thác cảng chung.
- Hạ tầng giao thông kết nối kém, chưa phát huy được vận tải đa phương thức để giảm chi phí vận tải;

- Việc giao toàn bộ vùng đất, vùng nước cầu, bến cảng biển tại những vị trí đắc địa có giá trị thương mại cao (do nhà nước đầu tư với kinh phí hàng chục nghìn tỷ đồng tạo nên) cho tư nhân và đặc biệt là cho nhà đầu tư nước ngoài trực tiếp đầu tư xây dựng và khai thác, vô hình chung làm cho lợi nhuận sinh ra từ vị trí đắc địa của cảng biển được chuyển cho tư nhân, nhà đầu tư nước ngoài.
1.2. Mục tiêu giải quyết vấn đề

- Xây dựng và phát triển cảng và các khu đất cảng theo đúng quy hoạch, định hướng chiến lược và nhu cầu sử dụng cảng; phát huy tối đa hiệu quả trong hoạt động đầu tư, khai thác cảng biển khu vực.

- Tối ưu hóa hiệu quả việc kết nối cảng biển với khu vực hậu cần sau cảng, các nhà đầu tư vào khu vực hậu cần sau cảng và cung cấp nguồn hàng cho cảng biển; từng bước hình thành và phát triển được chuỗi cung ứng hàng hoá với cảng biển là hạt nhân, góp phần giảm giá thành, tăng tính cạnh tranh của hàng hóa xuất khẩu.

- Điều tiết tổng thể việc đầu tư xây dựng, khai thác của toàn bộ các cầu bến cảng trong khu vực, đảm bảo việc khai thác hài hòa và có hiệu quả kết cấu hạ tầng cảng biển hiện có tại thành phố Hải Phòng, tỉnh Quảng Ninh và kết cấu hạ tầng cảng biển dự kiến xây dựng trong thời gian tới tại cảng cửa ngõ quốc tế phía Bắc.

- Thu hút được nguồn lực của các thành phần kinh tế (Nhà nước, tư nhân, nhà đầu tư nước ngoài), liên kết các nguồn lực này, phát huy sự năng động, sáng tạo, uyển chuyển, quản trị hiện đại của lĩnh vực kinh tế tư nhân.

- Đảm bảo sự cân đối giữa cung và cầu và các điều kiện thuận lợi khác để các nhà đầu tư kinh doanh có hiệu quả. 
- Đảm bảo an ninh quốc phòng.
1.3. Giải pháp đề xuất để giải quyết vấn đề
Thành lập Ban quản lý và khai thác cảng tại cảng cửa ngõ quốc tế phía Bắc để quản lý thống nhất quy hoạch vùng đất cảng, quản lý khai thác cảng biển, vùng đất cảng và khu đất dịch vụ hậu cần sau cảng.
1.4. Đánh giá tác động của các giải pháp đối với đối tượng chịu sự tác động trực tiếp của chính sách và các đối tượng khác có liên quan

Việc ban hành chính sách có tác động tích cực trực tiếp tới việc phát triển hệ thống cảng biển và logistics của Việt Nam, cụ thể như sau:
- Bảo đảm xây dựng và phát triển cảng biển theo đúng quy hoạch, định hướng chiến lược và nhu cầu sử dụng cảng nhằm xóa bỏ tình trạng phân lô, manh mún, xé nhỏ quy hoạch trong đầu tư xây dựng cảng biển. Khắc phục tình trạng đầu tư dàn trải, cung vượt cầu; từ đó phát huy tối đa hiệu quả trong hoạt động khai thác cảng biển;

- Chủ động huy động được nguồn vốn tư nhân trong và ngoài nước trong đầu tư xây dựng cảng biển;

- Giảm giá thành xây dựng, nâng cao hiệu suất đầu tư xây dựng; 

- Bảo đảm lựa chọn được nhà khai thác cảng có năng lực, hiệu quả với giá cho thuê tối ưu nhất;

- Phát huy ưu thế và tính linh hoạt trong quản lý và khai thác cảng của thành phần tư nhân;

- Từng bước hình thành và phát triển được chuỗi cung ứng hàng hoá với cảng biển là hạt nhân, góp phần làm giảm giá thành và gia tăng giá trị hàng hoá
1.5. Kiến nghị giải pháp lựa chọn (trong đó có xác định thẩm quyền ban hành chính sách để giải quyết vấn đề)

Theo mô hình quản lý đề xuất, Nhà nước nắm quyền sử dụng vùng đất cảng, khu đất dịch vụ hậu cần sau cảng thông qua việc giao cho Ban quản lý và khai thác cảng  đại diện cho Bộ Giao thông vận tải, các Bộ ngành liên quan và Ủy Ban nhân dân thành Phố Hải Phòng và tỉnh Quảng Ninh quản lý, sử dụng để đầu tư xây dựng kết cấu hạ tầng bến cảng biển và tổ chức cho thuê khai thác. Vốn đầu tư xây dựng kết cấu hạ tầng bến cảng biển được thực hiện từ nguồn vốn nhà nước, vốn vay hoặc các nguồn vốn khác do Ban quản lý và khai thác cảng huy động.


Việc khai thác kết cấu hạ tầng bến cảng biển được thực hiện bởi thành phần kinh tế tư nhân thông qua hợp đồng thuê khai thác với cơ quan quản lý cảng biển. Tổ chức, cá nhân thuê khai thác kết cấu hạ tầng bến cảng được trực tiếp đầu tư trang thiết bị phục vụ khai thác cầu, bến cảng biển đó. Cơ quan quản lý cảng biển được quyền cung cấp các dịch vụ hỗ trợ tàu thuyền vào, rời, hoạt động tại cảng.

Thẩm quyền ban hành chính sách để giải quyết vấn đề:

- Chính phủ:
 Ban hành Nghị định quy định về thành lập, tổ chức và hoạt động của Ban quản lý và khai thác cảng cửa ngõ quốc tế phía Bắc.
- Thủ tướng Chính phủ, các Bộ và cơ quan ngang Bộ, Ủy ban nhân dân thành phố Hải Phòng và Ủy ban nhân dân tỉnh Quảng Ninh: thực hiện quyền hạn, trách nhiệm và nghĩa vụ như quy định tại Chương 3 của dự thảo Nghị định. 
III. Giám sát và đánh giá
Dự thảo Nghị định cũng quy định việc Ban phải có các báo cáo về chương trình, kế hoạch, hoạt động kinh doanh, tình hình tài chính cũng như quy định trách nhiệm giám sát của các cơ quan chức năng (Thủ tướng Chính phủ, Bộ GTVT, Bộ Tài chính, Bộ Kế hoạch và Đầu tư, các Bộ và cơ quan ngang Bộ) và Ủy ban nhân dân các tỉnh Quảng Ninh và thành phố Hải Phòng đối với hoạt động của Ban theo quy định của pháp luật. 
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