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Quy định về nhà vận chuyển không sở hữu tàu  

theo pháp luật Trung Quốc và gợi mở cho Việt Nam 

ThS. Nguyễn Thị Hoa Cúc 

Tóm tắt: Vận tải đường biển được xem là một phương tiện trọng yếu trong số các 

phương tiện vận chuyển hàng hóa quốc tế và là một mắt xích quan trọng của quá trình dịch 

chuyển hàng hóa từ điểm nguồn đến điểm cuối của chuỗi dịch vụ logistics. Hiện nay, pháp 

luật Việt Nam chưa ghi nhận cụ thể địa vị pháp lý của loại hình kinh doanh “nhà vận chuyển 

đường biển không sở hữu tàu”, mặc dù trên thị trường đã và đang có sự hoạt động của loại 

hình này. Trên cơ sở nghiên cứu pháp luật Trung Quốc, bài viết đưa ra một số định hướng 

để xác định rõ địa vị pháp lý, điều kiện thành lập cũng như trách nhiệm pháp lý của thương 

nhân kinh doanh loại hình này, góp phần thúc đẩy sự phát triển của hoạt động vận chuyển 

đường biển trong khối ngành dịch vụ logistics nói riêng và pháp luật kinh tế nói chung. 

Từ khóa: Nhà vận chuyển không sở hữu tàu; logistics; vận tải biển. 

Dẫn nhập 

Trong chuỗi dịch vụ giao nhận hàng hóa bằng đường biển thì vận tải biển là một 

dịch vụ không thể thiếu để tạo sự thông suốt trong lưu thông hàng hóa từ điểm đầu đến 

điểm cuối. Trong phương thức vận tải biển, ngoài các doanh nghiệp sở hữu đội tàu và hoạt 

động như nhà vận chuyển chuyên nghiệp (“Vessel Operating Common Carriers” - VOCC), 

còn có sự hoạt động của những nhà vận chuyển đường biển không sở hữu tàu nhưng chịu 

trách nhiệm như một nhà vận chuyển VOCC và được gọi là “Non-Vessel Operating 

Common Carrier” - NVOCC. NVOCC được xem là trung gian giữa người gửi hàng và 

người vận chuyển. Đối với người gửi hàng, NVOCC hoạt động như người vận chuyển 

thông qua nghiệp vụ gom hàng của những người gửi hàng khác nhau, sau đó NVOCC sẽ 

xác lập hợp đồng “mua chỗ” với các VOCC để vận chuyển những lô hàng hóa đó đến 

người nhận hàng. Hiện nay, pháp luật hàng hải Việt Nam chưa ghi nhận cụ thể địa vị pháp 

lý của loại hình kinh doanh “nhà vận chuyển đường biển không sở hữu tàu”, điều này vô 

hình trung, tạo một rào cản cho sự phát triển lớn mạnh của khối ngành dịch vụ vận tải trong 

nước và chưa tương thích với pháp luật quốc tế[1]. Chỉ xếp sau Hoa Kỳ, Trung Quốc là 

quốc gia có đội ngũ NVOCC lớn mạnh và pháp luật về NVOCC của nước này cũng không 

ngừng được cải cách. Việc tham khảo pháp luật Trung Quốc về NVOCC sẽ có giá trị đóng 

góp nhất định cho việc xây dựng khung pháp lý về NVOCC tại Việt Nam, từ đó góp phần 

cho sự tăng trưởng của lĩnh vực logistics nói chung và dịch vụ vận chuyển hàng hóa bằng 

đường biển nói riêng. 

1. Pháp luật Trung Quốc về nhà vận chuyển đường biển không sở hữu tàu 

1.1. Khái niệm nhà vận chuyển đường biển không sở hữu tàu 

Các công ty (nhà) vận chuyển đường biển không sở hữu tàu (NVOCC) được coi là 

những người trung gian trong ngành vận tải biển, hoạt động như "người vận chuyển", được 
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nhắc đến đầu tiên theo luật pháp Hoa Kỳ từ những năm 1960. Họ chịu trách nhiệm cho các 

hoạt động như lưu kho, lập tài liệu và lập kế hoạch logistics cho hàng hóa từ điểm nguồn 

đến điểm cuối cùng[2]. Theo Đạo luật Vận tải biển năm 1984 (the Shipping Act of 

1984)[3], NVOCC được định nghĩa như một nhà vận chuyển không sở hữu những con tàu, 

việc vận chuyển được thực hiện và hoạt động như một người gửi hàng trong mối quan hệ 

với một nhà vận chuyển[4]. Nó được điều chỉnh bởi Ủy ban Hàng hải Liên bang - Federal 

Maritime Commission (FMC). Đối với khách hàng của họ (những người gửi hàng thực tế), 

NVOCC hoạt động như những người vận chuyển và phát hành vận đơn, gọi là “house bill 

of lading” (HBL) cho những người gửi hàng đó, HBL chứa thông tin về người gửi hàng và 

người nhận hàng thực tế và những thông tin liên quan đến hàng hóa. NVOCC sau đó ký 

kết hợp đồng như một người gửi hàng với VOCC (người vận tải thực tế) để vận chuyển 

hàng hóa đến cảng đích và nhận vận đơn đường biển gọi là “master bill of lading” (MBL) 

từ người vận tải thực tế. Khi hàng hóa đến cảng đích, đại lý của NVOCC sẽ xuất trình MBL 

cho người vận tải thực tế để nhận hàng và sau đó giao hàng cho người nhận hàng dựa trên 

việc xuất trình HBL[5]. 

Theo Điều 7 của Quy định về vận tải biển quốc tế của nước Cộng hòa nhân dân 

Trung Hoa - RIMT (Regulation of the People's Republic of China on International Marine 

Transportation)[6], kinh doanh NVOCC đề cập đến hoạt động kinh doanh vận chuyển 

đường biển quốc tế mà theo đó nhà kinh doanh NVOCC chấp nhận những chuyến hàng từ 

những người gửi hàng với năng lực của một người vận chuyển, ký phát vận đơn với danh 

nghĩa của chính họ hoặc chứng từ vận chuyển khác, nhận cước phí từ người gửi hàng, hoàn 

thành việc vận chuyển hàng hóa bằng đường biển quốc tế thông qua những nhà vận chuyển 

quốc tế và chịu trách nhiệm của một người vận chuyển[7]. Tác giả thấy rằng, nội hàm của 

kinh doanh NVOCC theo pháp luật Trung Quốc xây dựng khá tương đồng với pháp luật 

Hoa Kỳ. 

Như vậy, có thể hiểu NVOCC là một nhà cung cấp dịch vụ vận tải đường biển quốc 

tế nhưng không sở hữu tàu nhận vận chuyển hàng hóa trên cơ sở phát hành vận đơn hoặc 

bất kỳ chứng từ vận tải nào khác đứng tên mình cho người gửi hàng, thu cước vận chuyển 

từ người gửi hàng, sau đó chuyển tiếp việc vận chuyển hàng hóa thực sự cho một nhà vận 

tải biển và chịu trách nhiệm pháp lý của một người vận chuyển. 

1.2. Điều kiện thành lập 

Theo khoản 5 Điều 3 của Hướng dẫn thi hành quy định về vận tải biển quốc tế của 

nước Cộng hòa nhân dân Trung Hoa[8],  NVOCC thành lập và hoạt động theo pháp luật 

Trung Quốc trước hết phải là một doanh nghiệp[9] và thực hiện những hoạt động liên quan 

đến việc vận chuyển hàng hóa bao gồm những hoạt động sau[10]: 

(a) Xác lập hợp đồng vận chuyển hàng hóa quốc tế với những người gửi hàng với 

tư cách là người vận chuyển; 

(b) Nhận hàng hóa và giao hàng hóa với tư cách người vận chuyển; 

(c) Ban hành vận đơn hoặc chứng từ vận chuyển khác; 

https://lapphap.vn/Pages/TinTuc/212164/Quy-dinh-ve-nha-van-chuyen-khong-so-huu-tau-theo-phap-luat-Trung-Quoc-va-goi-mo-cho-Viet-Nam.html#_ftn2
https://lapphap.vn/Pages/TinTuc/212164/Quy-dinh-ve-nha-van-chuyen-khong-so-huu-tau-theo-phap-luat-Trung-Quoc-va-goi-mo-cho-Viet-Nam.html#_ftn3
https://lapphap.vn/Pages/TinTuc/212164/Quy-dinh-ve-nha-van-chuyen-khong-so-huu-tau-theo-phap-luat-Trung-Quoc-va-goi-mo-cho-Viet-Nam.html#_ftn4
https://lapphap.vn/Pages/TinTuc/212164/Quy-dinh-ve-nha-van-chuyen-khong-so-huu-tau-theo-phap-luat-Trung-Quoc-va-goi-mo-cho-Viet-Nam.html#_ftn5
https://lapphap.vn/Pages/TinTuc/212164/Quy-dinh-ve-nha-van-chuyen-khong-so-huu-tau-theo-phap-luat-Trung-Quoc-va-goi-mo-cho-Viet-Nam.html#_ftn6
https://lapphap.vn/Pages/TinTuc/212164/Quy-dinh-ve-nha-van-chuyen-khong-so-huu-tau-theo-phap-luat-Trung-Quoc-va-goi-mo-cho-Viet-Nam.html#_ftn7
https://lapphap.vn/Pages/TinTuc/212164/Quy-dinh-ve-nha-van-chuyen-khong-so-huu-tau-theo-phap-luat-Trung-Quoc-va-goi-mo-cho-Viet-Nam.html#_ftn8
https://lapphap.vn/Pages/TinTuc/212164/Quy-dinh-ve-nha-van-chuyen-khong-so-huu-tau-theo-phap-luat-Trung-Quoc-va-goi-mo-cho-Viet-Nam.html#_ftn9
https://lapphap.vn/Pages/TinTuc/212164/Quy-dinh-ve-nha-van-chuyen-khong-so-huu-tau-theo-phap-luat-Trung-Quoc-va-goi-mo-cho-Viet-Nam.html#_ftn10


3 

(d) Thu cước vận chuyển và các phí dịch vụ khác; 

(e) Đặt chỗ và sắp xếp việc vận chuyển để thực hiện vận chuyển hàng hóa từ người 

khai thác dịch vụ vận tải biển quốc tế hoặc người khai thác các phương tiện vận tải khác; 

(f) Thanh toán cước vận chuyển từ cảng tới cảng hoặc các phí vận chuyển khác; 

(g) Kinh doanh đóng gói và gom hàng container; 

(h) Các hoạt động liên quan khác. 

Trước đây, pháp luật Trung Quốc có quy định NVOCC phải đăng ký vận đơn cho 

Sàn giao dịch vận tải biển Thượng Hải (Shanghai Shipping Exchange) - cơ quan được Bộ 

Giao thông vận tải trao quyền tiếp nhận đơn đăng ký vận đơn của NVOCC. Đồng thời, 

NVOCC phải ký quỹ với số tiền 800.000 RMB[11] (tương đương 130.000 USD) và số tiền 

bổ sung 200.000 RMB (tương đương 33.000 USD) được yêu cầu cho mỗi chi nhánh tiếp 

theo. Tiền ký gửi sẽ được gửi vào các tài khoản ngân hàng được chỉ định trên lãnh thổ 

Trung Quốc[12]. Từ năm 2023, quy định này được bãi bỏ để giảm thiểu thủ tục hành chính 

và gánh nặng tài chính cho NVOCC[13]. 

Sau khi đã thành lập doanh nghiệp, để đi vào hoạt động, doanh nghiệp kinh doanh 

NVOCC phải cung cấp đầy đủ và chính xác các thông tin liên quan cho Sở Giao thông vận 

tải có thẩm quyền của chính quyền nhân dân tỉnh, khu tự trị hoặc đô thị trực thuộc Trung 

ương nơi doanh nghiệp được đăng ký, hoặc nơi hoạt động kinh doanh chủ yếu. Việc cung 

cấp thông tin phải được thực hiện trong thời hạn 15 ngày kể từ ngày bắt đầu kinh doanh, 

bao gồm: tên doanh nghiệp, mã tín dụng xã hội thống nhất của doanh nghiệp, địa chỉ đăng 

ký, địa chỉ văn phòng, thông tin liên hệ[14]. Trong trường hợp có bất kỳ thay đổi nào đối 

với các thông tin nêu trên, nhà điều hành kinh doanh NVOCC, trong vòng 15 ngày kể từ 

ngày thay đổi, phải nộp đơn lên Sở Giao thông vận tải có thẩm quyền cấp tỉnh, khu tự trị 

hoặc thành phố trực thuộc Trung ương nơi doanh nghiệp đăng ký hoặc nơi hoạt động kinh 

doanh chủ yếu: 

a) Thay đổi tên doanh nghiệp; 

b) Di dời doanh nghiệp; 

c) Đình chỉ kinh doanh hoặc chấm dứt kinh doanh[15]. 

1.3. Trách nhiệm pháp lý của nhà vận chuyển đường biển không sở hữu tàu như 

một nhà vận chuyển 

Trong quan hệ với người gửi hàng (shipper) và consignee (người nhận hàng), 

NVOCC sẽ chịu trách nhiệm như một nhà vận chuyển (VOCC) hay còn gọi chung là 

carrier. Theo Điều 42 Bộ luật Hàng hải (BLHH) Trung Quốc, người vận chuyển được hiểu 

là người xác lập hợp đồng với người gửi hàng, bất kể người vận chuyển có hoặc không 

trực tiếp thực hiện nghĩa vụ vận chuyển[16], do đó NVOCC sẽ được xem là người vận 

chuyển được điều chỉnh bởi BLHH Trung Quốc. Theo đó, NVOCC sẽ được hưởng giới 

hạn trách nhiệm đối với thiệt hại hoặc mất mát hàng hóa là 666,67 SDR[17] trên kiện hàng 

và 2 SDR trên kilogram hàng hóa bị mất hoặc hư hỏng, sẽ lấy giá trị bồi thường cao nhất 
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trong hai cách tính đó. Tuy nhiên, nếu tính chất và giá trị của hàng hóa đã được người gửi 

hàng thông báo trước khi vận chuyển và được ghi vào vận đơn thì người vận chuyển sẽ 

không được hưởng giới hạn trách nhiệm. Ngoài ra, nếu các bên có thể thỏa thuận mức giới 

hạn trách nhiệm cao hơn thì sẽ áp dụng theo thỏa thuận của các bên[18]. 

Đáng lưu ý là trường hợp hàng hóa bị tổn thất do giao chậm hàng, theo BLHH Trung 

Quốc, bên có quyền có thể vừa yêu cầu bồi thường đối với tổn thất trên hàng hóa, đồng 

thời với yêu cầu một trách nhiệm bồi thường đối với những “mất mát kinh tế - economic 

losses” phát sinh do hành vi trả hàng chậm trễ[19]. Việc chấp nhận yêu cầu trách nhiệm 

bồi thường đối với mất mát kinh tế của pháp luật Trung Quốc là một sự ghi nhận tiến bộ 

nhằm bảo vệ tốt hơn quyền lợi của bên có quyền khi mà giá trị hàng hóa trong nền kinh tế 

thị trường luôn luôn biến động. Về mức giới hạn bồi thường thì đối với những thiệt hại trên 

hàng hóa do hành vi chậm trả hàng gây ra thì mức giới hạn được tính cũng tương tự với 

trường hợp bồi thường cho hàng hóa bị tổn thất vì những lý do khác, còn đối với trường 

hợp mất mát kinh tế do hành vi chậm trả hàng thì bên vận chuyển sẽ được giới hạn một 

khoản tương đương với cước vận chuyển phải trả cho lô hàng bị chậm giao[20]. 

Về phương pháp xác định giá trị bồi thường, theo Điều 55 BLHH Trung Quốc[21], 

đối với hàng hóa bị mất thì giá trị bồi thường thiệt hại sẽ được tính dựa trên giá trị thực sự 

của hàng hóa, đối với hàng hóa bị thiệt hại sẽ tính dựa trên sự khác nhau giữa giá trị hàng 

hóa trước và sau khi bị hư hỏng, hoặc dựa trên chi phí khắc phục. Giá trị thực của hàng 

hóa lại được xác định tại thời gian hàng được gửi cộng thêm phí bảo hiểm và phí vận 

chuyển. Từ giá trị thực sự của hàng hóa nêu ở trên, tại thời điểm bồi thường, sự khấu trừ 

sẽ được thực hiện đối với những chi phí đã được hạn chế hoặc tránh được do mất mát hoặc 

thiệt hại xảy ra. Pháp luật Trung Quốc không có quy định rõ ràng giá trị dùng để xác định 

giá trị hàng hóa trong bồi thường thiệt hại sẽ là giá tại cảng bốc hàng (hàng được gửi) hay 

cảng dỡ hàng (hàng được nhận), mà chỉ quy định giá sẽ xác định theo thời gian gửi 

hàng[22]. Việc áp dụng quy định trên thực tế cho thấy, giá đã được xác định theo thời gian 

gửi hàng nên cũng sẽ dựa trên địa điểm gửi hàng. Để tìm giá trị chênh lệch giữa trị hàng 

hóa trước và sau khi bị hư hỏng thì đa số Tòa án Trung Quốc thông thường dựa trên hai 

cách: (1) Giá trị hàng hóa nguyên vẹn (the sound goods) được xác định như cách xác định 

giá trị hàng hóa bị mất trừ giá trị hàng hóa bị hư hỏng có được từ việc bán đi lô hàng đó; 

(2) Giá trị bồi thường cũng có thể được xác định bằng giá trị hàng hóa tại cảng gửi hàng 

nhân với tỷ lệ sụt giảm giá trị của nó được chứng minh bằng báo cáo khảo sát[23]. 

2. Thực trạng pháp luật về nhà vận chuyển đường biển không sở hữu tàu tại 

Việt Nam 

Hiện nay, hoạt động logistics chịu sự điều chỉnh của Luật Thương mại năm 2005 và 

Nghị định số 163/2017/NĐ-CP ngày 30/12/2017 của Chính phủ quy định về kinh doanh 

dịch vụ logistics. Điều 3 Nghị định này phân loại dịch vụ logistics như sau: 

Dịch vụ logistics được cung cấp bao gồm: 

1. Dịch vụ xếp dỡ container, trừ dịch vụ cung cấp tại các sân bay; 

2. Dịch vụ kho bãi container thuộc dịch vụ hỗ trợ vận tải biển; 
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3. Dịch vụ kho bãi thuộc dịch vụ hỗ trợ mọi phương thức vận tải; 

4. Dịch vụ chuyển phát; 

5. Dịch vụ đại lý vận tải hàng hóa; 

6. Dịch vụ đại lý làm thủ tục hải quan (bao gồm cả dịch vụ thông quan); 

7. Dịch vụ khác, bao gồm các hoạt động sau: Kiểm tra vận đơn, dịch vụ môi giới 

vận tải hàng hóa, kiểm định hàng hóa, dịch vụ lấy mẫu và xác định trọng lượng; dịch vụ 

nhận và chấp nhận hàng; dịch vụ chuẩn bị chứng từ vận tải; 

8. Dịch vụ hỗ trợ bán buôn, hỗ trợ bán lẻ bao gồm cả hoạt động quản lý hàng lưu 

kho, thu gom, tập hợp, phân loại hàng hóa và giao hàng; 

9. Dịch vụ vận tải hàng hóa thuộc dịch vụ vận tải biển; 

10. Dịch vụ vận tải hàng hóa thuộc dịch vụ vận tải đường thủy nội địa; 

11. Dịch vụ vận tải hàng hóa thuộc dịch vụ vận tải đường sắt; 

12. Dịch vụ vận tải hàng hóa thuộc dịch vụ vận tải đường bộ; 

13. Dịch vụ vận tải hàng không; 

14. Dịch vụ vận tải đa phương thức; 

15. Dịch vụ phân tích và kiểm định kỹ thuật; 

16. Các dịch vụ hỗ trợ vận tải khác; 

17. Các dịch vụ khác do thương nhân kinh doanh dịch vụ logistics và khách hàng 

thỏa thuận phù hợp với nguyên tắc cơ bản của Luật Thương mại. 

Trong những loại hình mà Nghị định số 163/2017/NĐ-CP đề cập, hoạt động của 

NVOCC không được xếp loại trực tiếp như một loại hình dịch vụ trong chuỗi dịch vụ 

logistics; thay vào đó, Nghị định này chỉ nhắc đến hoạt động “dịch vụ vận tải hàng hóa 

thuộc dịch vụ vận tải biển” nói chung. Tại Nghị định số 146/2016/NĐ-CP ngày 02/11/2016 

của Chính phủ quy định việc niêm yết giá, phụ thu ngoài giá dịch vụ vận chuyển hàng hóa 

công-te-nơ bằng đường biển, giá dịch vụ tại cảng biển, lần đầu tiên loại hình doanh nghiệp 

kinh doanh vận tải biển không có tàu được đề cập. Theo đó, doanh nghiệp kinh doanh vận 

tải biển không có tàu được xem là một loại hình doanh nghiệp kinh doanh vận tải biển và 

được định nghĩa là “doanh nghiệp cung cấp dịch vụ vận tải biển từ tàu mà doanh nghiệp 

đó không trực tiếp khai thác và đóng vai trò là người gửi hàng trong mối quan hệ với doanh 

nghiệp khai thác tàu”[24]. 

Theo Nghị định số 160/2016/NĐ-CP ngày 29/11/2016 của Chính phủ về điều kiện 

kinh doanh vận tải biển, kinh doanh dịch vụ đại lý tàu biển và dịch vụ lai dắt tàu biển (được 

sửa đổi, bổ sung bởi Nghị định số 147/2018/NĐ-CP[25]), chủ thể kinh doanh vận tải biển 

phải thành lập dưới hình thức doanh nghiệp hoặc hợp tác xã theo pháp luật doanh nghiệp 

và hợp tác xã. Đối với doanh nghiệp kinh doanh vận tải biển quốc tế thì cần thêm điều kiện 

phải có bảo lãnh theo quy định của pháp luật với mức tối thiểu là 05 (năm) tỷ đồng Việt 
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Nam hoặc mua bảo hiểm để bảo đảm nghĩa vụ của chủ tàu đối với thuyền viên theo quy 

định. Điều kiện về tàu thuyền: Có quyền sử dụng hợp pháp tối thiểu 01 tàu biển; nếu tàu 

biển mang cờ quốc tịch Việt Nam phải phù hợp với Quy chuẩn kỹ thuật quốc gia do Bộ 

trưởng Bộ Giao thông vận tải (nay là Bộ Xây dựng) ban hành (ngoài ra còn có điều kiện 

về bộ máy và nhân lực). Đối với doanh nghiệp kinh doanh vận tải biển nội địa, phải có 

quyền sử dụng hợp pháp tối thiểu 01 tàu biển mang cờ quốc tịch Việt Nam phù hợp với 

Quy chuẩn kỹ thuật quốc gia do Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải (nay là Bộ Xây dựng) 

ban hành[26]. Hai văn bản này được xem là văn bản hiện hành điều chỉnh về doanh nghiệp 

kinh doanh vận tải biển nhưng chỉ quy định về doanh nghiệp kinh doanh vận tải biển có sử 

dụng tàu mà không có đề cập đến loại hình hoạt động của NVOCC như Nghị định số 

146/2016/NĐ-CP đã nêu. Như đã phân tích, NVOCC không sở hữu tàu và cũng không trực 

tiếp sử dụng tàu để vận chuyển hàng hóa. NVOCC cũng không phải đại lý vận tải hàng hóa 

vì NVOCC nhân danh chính mình xác lập hợp đồng với người gửi hàng và VOCC và tự 

chịu trách nhiệm như một nhà vận chuyển. Vậy NVOCC có địa vị pháp lý như thế nào theo 

pháp luật Việt Nam? 

3. Vai trò của nhà vận chuyển đường biển không sở hữu tàu trong thị trường 

logistics và sự cần thiết điều chỉnh loại hình kinh doanh này tại Việt Nam 

Với sự phát triển bùng nổ của thương mại điện tử và container hóa trong vận chuyển 

quốc tế thì những chủ thể tham gia vào quá trình vận chuyển hàng hóa ngày càng đóng vai 

trò quan trọng. Sự đòi hỏi về tính chuyên môn hóa và tinh giảm thủ tục, chi phí trong giao 

dịch vận chuyển hàng hóa cũng ngày càng được chú trọng. NVOCC với bản chất là một 

nhà vận chuyển nhưng không sở hữu tàu là cầu nối cần thiết giữa người gửi hàng và VOCC. 

Thật vậy, là một tổ chức hoạt động chuyên nghiệp, NVOCC sẽ mua dịch vụ vận chuyển từ 

VOCC trong thời một khoảng thời hạn xác định rồi cung cấp “chỗ” cho những người gửi 

hàng. Bằng cách này, NVOCC có thể giúp cho khách hàng tiết kiệm chi phí vận chuyển 

nhờ vào khả năng thương lượng giá của họ với các hãng tàu và đây cũng là phương thức 

thuận lợi đối với những doanh nghiệp xuất khẩu chưa có kinh nghiệm giao dịch trực tiếp 

với những hãng tàu lớn và lượng hàng hóa cần vận chuyển không nhiều. Thêm vào đó, với 

vai trò là “nhà vận chuyển” NVOCC sẽ thực hiện việc điều phối và quản lý toàn bộ quá 

trình vận chuyển hàng hóa từ khâu đặt chỗ với hãng tàu, cập nhật lịch trình theo dõi quản 

lý hàng hóa, bảo đảm hàng hóa đến đúng địa điểm, đúng thời gian và đúng chất lượng[27]. 

Đáng lưu ý, NVOCC sẽ phát hành vận đơn nhân danh chính họ, không khác gì một VOCC 

sẽ giúp cho quá trình giao nhận hàng hóa được thuận lợi vì vận đơn được xem là biên nhận 

hàng hóa[28], là bằng chứng của hợp đồng[29] và là chứng từ có giá trị trong thanh toán 

quốc tế[30]. Đặc biệt đối với những thị trường có hàng hóa xuất khẩu sang Hoa Kỳ, trong 

đó có Việt Nam thì NVOCC có vai trò quan trọng, vì theo pháp luật Hoa Kỳ, những doanh 

nghiệp kinh doanh vận chuyển hàng hóa và phát hành vận đơn cho những lô hàng đi từ 

hoặc đến Hoa Kỳ đều gọi là NVOCC và cần có giấy phép do FMC[31] cấp[32]. 

Loại hình hoạt động của NVOCC đã và đang diễn ra trong thị trường vận chuyển 

hàng hóa tại Việt Nam, nhưng địa vị pháp lý cũng như điều kiện thành lập hoạt động và 

những quy định liên quan khác về loại hình này vẫn chưa được quy định cụ thể. Cụ thể hóa 
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khung pháp lý về loại hình này tại Việt Nam sẽ mang lại những lợi ích nhất định cho: 

(1) Người gửi hàng vì họ sẽ hạn chế thời gian và chi phí để tìm hiểu xem một chủ 

thể kinh doanh có hoạt động NVOCC hay không, khi mà hiện nay nhiều doanh nghiệp kinh 

doanh dịch vụ logistics có thể hoặc không kinh doanh như một NVOCC và đặc biệt là còn 

có tình trạng nhầm lẫn giữa hình thức giao nhận hàng hóa nói chung với NVOCC. 

(2) Chính bản thân NVOCC, bởi lẽ khi khung pháp lý về NVOCC rõ ràng thì các 

chủ thể muốn kinh doanh dưới hình thức này sẽ có thể trực tiếp đăng ký thành lập loại hình 

kinh doanh này, thay vì chỉ kinh doanh hình thức này trong số những hoạt động kinh doanh 

khác mà pháp luật ghi nhận và tự phong cho mình tên gọi là NVOCC dựa trên khái niệm 

của pháp luật nước ngoài. Khung pháp lý về NVOCC rõ ràng sẽ tạo thuận lợi cho những 

doanh nghiệp vừa và nhỏ dù không sở hữu tàu nhưng thạo chuyên môn vẫn có thể gia nhập 

thị trường logistics. Mặt khác, khi địa vị pháp lý NVOCC được ghi nhận thì với tư cách 

như người vận chuyển (carrier), NVOCC có thể được hưởng mức giới hạn trách nhiệm và 

cách tính giá trị bồi thường được quy định trong BLHH Việt Nam năm 2015[33], vì theo 

Bộ luật này, người vận chuyển là người tự mình hoặc ủy quyền cho người khác giao kết 

hợp đồng vận chuyển hàng hóa bằng đường biển với người thuê vận chuyển[34]. 

(3) Tạo được sự đồng bộ trong quản lý nhà nước và bảo đảm trật tự kinh tế khi mà 

loại hình này đã và đang tồn tại ở Việt Nam. Việc cụ thể hóa khung pháp lý về NVOCC 

cũng góp phần giúp pháp luật Việt Nam tương thích với pháp luật nước ngoài, đặc biệt là 

những nước mà Việt Nam có hoạt động xuất nhập khẩu ngày càng sâu rộng như Trung 

Quốc và Hoa Kỳ. 

4. Một số đề xuất 

Một là, cần bổ sung loại hình kinh doanh này vào nhóm ngành logistics và quy định 

tỷ lệ vốn góp tối đa mà nhà đầu tư nước ngoài được sở hữu khi kinh doanh loại hình này 

tại Việt Nam khi sửa đổi Nghị định số 163/2017/NĐ-CP ngày 30/12/2017 của Chính phủ 

quy định về kinh doanh dịch vụ logistics. 

Hai là, pháp luật cần xây dựng khái niệm chính thức như thế nào là NVOCC, quy 

định rõ phạm vi hoạt động của loại hình kinh doanh này để phân biệt loại hình này với 

những loại hình kinh doanh khác trong chuỗi dịch vụ logistics nói chung và loại hình dịch 

vụ vận tải biển nói riêng; khẳng định địa vị pháp lý của thương nhân kinh doanh loại hình 

này là doanh nghiệp, hợp tác xã hay có thể thành lập dưới một trong hai loại hình này. Nếu 

xác định NVOCC hoạt động như một nhà vận tải biển, theo pháp luật hiện hành, thương 

nhân kinh doanh dịch vụ vận tải biển có thể lựa chọn hoặc thành lập doanh nghiệp hoặc 

thành lập hợp tác xã (tuân theo Nghị định số 163/2017/NĐ-CP trong trường hợp có vốn 

đầu tư nước ngoài). Ngoài ra, khi xây dựng những điều kiện khác trong thành lập và hoạt 

động của loại hình này thì phải xác định sẽ chú trọng vào khâu tiền kiểm hay hậu kiểm, vì 

giữa hai cách thức quản lý đó đều có những ưu điểm và cả khuyết điểm. Điển hình như 

pháp luật Trung Quốc, ở giai đoạn đầu mới nổi của NVOCC, Chính phủ Trung Quốc đã 

đặt ra hai điều kiện quan trọng cho NVOCC là doanh nghiệp NVOCC phải đăng ký vận 

đơn và ký quỹ một khoản tiền, sau đó cần phải được sự chấp thuận của cơ quan nhà nước 

https://lapphap.vn/Pages/TinTuc/212164/Quy-dinh-ve-nha-van-chuyen-khong-so-huu-tau-theo-phap-luat-Trung-Quoc-va-goi-mo-cho-Viet-Nam.html#_ftn33
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có thẩm quyền mới được đi vào hoạt động. Khi thị trường NVOCC đã ổn định và các doanh 

nghiệp ngày càng chuyên môn hóa hơn, để tạo thuận lợi cho các doanh nghiệp NVOCC 

trong thành lập và hoạt động, năm 2023 Chính phủ Trung Quốc đã bãi bỏ những điều kiện 

tiền kiểm đó mà chuyển sang hậu kiểm bằng hình thức thông báo từ phía doanh nghiệp khi 

có sự thay đổi trong hoạt động. Vì lẽ đó, khi xây dựng khung pháp lý cho NVOCC, pháp 

luật Việt Nam cần dựa vào tình hình hoạt động của thị trường logistics, năng lực của 

NVOCC, yêu cầu bảo đảm trật tự kinh tế, quyền lợi của những chủ thể liên quan (người 

gửi hàng, VOCC và người nhận hàng) và lợi ích kinh tế để đưa ra những điều kiện thành 

lập và hoạt động hợp lý. 

Ba là, vì NVOCC là một trung gian kết nối các bên có liên quan như người gửi 

hàng, VOCC và người nhận hàng và những chủ thể khác trong chuỗi dịch vụ logistics nên 

pháp luật phải quy định cụ thể về quyền và nghĩa vụ của NVOCC trong hoạt động kinh 

doanh để bảo đảm quyền lợi pháp lý của những chủ thể có liên quan và cả NVOCC, cũng 

như bảo đảm trật tự kinh tế. Khi NVOCC xác lập hợp đồng cung cấp dịch vụ vận chuyển 

thì cần xác định rõ NVOCC sẽ tuân thủ quy định về quyền và nghĩa vụ của người vận 

chuyển theo BLHH Việt Nam và các văn bản có liên quan. 

Bốn là, NVOCC hoạt động như một thương nhân vì mục đích lợi nhuận nên việc 

thực hiện hoạt động của NVOCC sẽ ảnh hưởng nhất định đến quyền cũng như lợi ích hợp 

pháp của khách hàng, đặc biệt là vấn đề cước phí. Do đó, vấn đề cước dịch vụ mà NVOCC 

xây dựng cần phải bảo đảm tính minh bạch, cạnh tranh lành mạnh và hợp lý. Cần có quy 

định công khai giá cước và điều tiết giá cước đối với loại hình kinh doanh này để bảo đảm 

quyền lợi cho những người gửi hàng và ổn định thị trường. 

Năm là, cần phân định rõ thẩm quyền quản lý nhà nước đối với loại hình này, vì xét 

về bản chất thì thương nhân kinh doanh NVOCC không sở hữu tàu và cũng không trực tiếp 

thực hiện quá trình vận chuyển nên việc xác định cơ quan có thẩm quyền quản lý, hậu kiểm 

cần có sự suy xét thấu đáo về mặt chức năng của các bộ, ngành có liên quan để bảo đảm 

việc quản lý đúng chuyên môn và sát thực tế. 

Kết luận 

Trên cơ sở phân tích quy định của pháp luật Trung Quốc về loại hình NVOCC và 

thực trạng pháp luật Việt Nam về loại hình này cũng như nhìn thấy vai trò quan trọng của 

loại hình dịch vụ này trong thị trường logistics hiện nay, bài viết đã chứng minh được sự 

cần thiết phải có khung pháp lý cụ thể, đầy đủ điều chỉnh NVOCC tại Nam Việt. Một số 

đề xuất được đưa ra nhằm gợi mở cho quá trình xây dựng hành lang pháp lý về NVOCC, 

góp phần hoàn thiện pháp luật liên quan đến lĩnh vực hàng hải nói chung và logistics nói 

riêng ở nước ta trong thời gian tới./. 
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[31] FMC (Federal Maritime Commission) là Ủy ban Hàng hải Liên bang Hoa Kỳ 

được thành lập vào năm 1961 tại Washington. Tổ chức này chuyên xử lý các quy định 

chung về vận tải thương mại quốc tế. Và FMC License là giấy phép do đơn vị này phát 

hành nhằm yêu cầu các doanh nghiệp kinh doanh vận chuyển hàng hóa phải có giấy phép 

như là trung gian vận chuyển hàng hóa trước khi đi vào hoạt động. Sở hữu giấy phép FMC, 

doanh nghiệp có thể phát hành HBL (House Bill of Lading) đi Mỹ và ký hợp đồng dịch vụ 

với hãng tàu. 

[32] Quy định về đăng ký giấy phép FMC cho doanh nghiệp logistics Việt Nam 

phát hành HBL đi Hoa Kỳ,  https://www.anhminh-logistics.vn/details/en/N111/, truy cập 

ngày 4/12/2024. 

[33] Điều 152 BLHH năm 2015. 

[34] Khoản 2 Điều 147 BLHH năm 2015; xem thêm: Nguyễn Thị Hoa Cúc, Xác 

định bị đơn khi quyền của người nhận hàng trong hợp đồng vận chuyển hàng hóa bằng 

đường biển bị vi phạm, Tạp chí Tòa án nhân dân, số 2/2022, tr. 39-43. 

(Nguồn tin: Bài viết đăng tải trên ấn phẩm Tạp chí Nghiên cứu lập pháp số 09 (516), 

tháng 05/2026.) 
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