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摘　要：减轻企业税费负担是航运业转型与创新发展的重要环节。港口建设费（以下简称“港建费”）作为政府性基

金，在保障航运基础设施建设方面发挥着重要作用，但长江干线港建费的征稽、缴纳与管理存在一些问题与不足。文章结

合长江干线港建费征缴与使用管理的现状问题，分析港建费征缴双方的主要争议，并提出相关解决方案。
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　　当前，国务院已明确将“一带一路”、京津冀
协同发展与长江经济带建设作为国家战略的三大

支撑带。推进长江经济带建设，要构建长江综合
立体交通走廊，发挥综合交通组合优势。这是长
江经济带发展的基础依托，也是今后一个时期长
江经济带发展的重要任务和核心引擎。港建费作
为政府性基金，在保障航运基础设施建设方面发
挥着重要作用，但其征稽、缴纳与管理方面存在一
些问题和争议，需要引起相关部门的重视，并尽快
予以解决。

一、港建费的征缴情况
港建费是根据国务院《港口建设费征收办

法》，由交通运输部负责，向进出对外开放口岸港
口辖区范围的所有码头、浮筒、锚地及从事水域过
驳等装卸作业的货物征收，专项用于港口建设的
国家政府性基金。

港建费征收始于１９８５年《港口建设费征收办
法》颁布之时，当时主要对大连等２６个开放港口
装卸的货物征收，义务缴纳人是货物的托运人、收
货人（或其代理人），由港口所在港务局代征。

１９９３年交通部、财政部印发《关于扩大港口建设费

征收范围、提高征收标准及开征水运客货运附加
费的通知》（交财发〔１９９３〕４５６号），扩大了征收范
围，上调了征收标准，并于１９９６年纳入财政预算
管理。２０１１年在《港口建设费征收使用管理办法》
（以下简称“新《办法》”）中明确海事管理机构负责
征收工作，承运人、船舶代理为协议代收单位，并
小幅下调征收标准。国内出口货物每吨４元，国外
进出口货物每重量吨５．６元，南京以上（不含南
京）长江干线港口和其他内河港口减半征收。

港建费征收方式多样。对货主码头海事机构，

一般直接征收；对规模较大、经营实体单一的港
口，由港口企业代为征收；对零散的小货主，由船
舶公司、船舶代理公司或货运代理企业代为征收。

港建费征收３０年来，为航道、码头、船闸等设
施建设提供了有力资金保障，推进了航运事业的
发展。但在新形势下，征收工作中出现了一些争
议问题，不容忽视，亟需妥善处理。

二、港建费的征缴争议
（一）代缴对象问题
根据征收管理办法规定，因征收工作需要，海

事管理机构可以与船舶代理公司、货物承运人（仅
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限内贸货物）签订代收协议，由后者代收港建费。

而实际执行中，海事管理机构在办理船舶签证时，

要求承运人与托运人签订代缴协议，或由承运人
联系托运人到现场办理缴费手续。市场竞争激
烈，承运人对托运人缺乏话语权，多数承运人无法
要求托运人或货主缴纳，只能在运费中支付港建
费。目前承运人几乎没有与海事机构签订代缴协
议，海事管理机构也未按照规定支付港建费代征
手续费（占建设费征收总额的１％）。承运人普遍
认为，海事管理机构不能强行直接向承运人征收
港建费，应该尊重船方的代缴意愿，与愿意代缴的
单位签订协议，并支付代征手续费。

（二）征收范围扩大问题
港建费的征收范围为对外开放口岸港口辖区

范围内所有码头、浮筒、锚地、水域装卸（含过驳）

的货物。长江航运发展使得港口生产集中度不断
提高，港口辐射能力增强。长江南京以上对外开
放口岸内河港口有重庆港、城陵矶港、武汉港、黄
石港、九江港、安庆港、铜陵港、芜湖港、马鞍山
港。据了解，在荆州港等一些非对外开放口岸港
口启运的货物也被征收港建费。承运人认为，海
事机构不应该随意扩大征收范围。

（三）非开放港口启运内贸货物按海港标准缴
纳问题

根据新办法规定，装船港不是对外开放口岸
港口；卸船港是对外开放口岸港口的，由卸船港向
收货人（或其代理人）每笔征收一次港建费。长江
支流与上游非对外开放港口启运出口国内的货物

在江苏、上海等开放港口按照海港每吨４元标准
征收，未享受内河减半征收优惠政策。湖南等支
流港口国内出口货物，承运方为了避免按海港标
准缴费，在中途开放港口中转，缴纳内河标准的港
建费，同时多支付一次船舶港务费（０．５５元／净
吨）。四川、云南、贵州省没有设立开放口岸，经
该地区国内出口到江苏、上海地区货物，在装卸港
无法缴纳港建费，在目的港按照海港标准补缴。

船舶公司认为，长江上游内贸货物在下游开放港
口按照海港标准缴纳，收费标准不合理。据中上
游地区不完全统计，支流港口每年国内出口下游
货物约１亿吨，多交港建费约２亿元。新《办法》

中规定“低值货物暂缓征收港口建设费”，但没有
明确“低值货物”的界定标准和参考值，在实际操
作中极易出现“因地制宜、因人而异”的现象，给

严肃的执法行为留下了灵活的操作空间。
（四）港建费的存废问题
船舶公司普遍认为，２００５年港口法实施后，

港口政企分离，港口经营单位完全企业化运作，政
府性基金不适应投资港口企业。有些省市港航管
理部门征收了货物港务费，用于公共设施的维护
建设，再从港建费分得两成，不合理。目前航运企
业经营依然艰难，港建费是航运企业最大的税费
项目，如湖南安顺船务公司６艘化学品，２万多运
力，每年缴纳１００多万元；湖南兴华航运公司３１
艘船，３万吨运力，每年缴纳１２０多万元。船舶公
司呼吁在现有标准基础上减半征收，２０２０年后取
消征收。

三、港建费征缴问题分析
随着经济体制改革的推进，港建费征收管理

不断发生变化。计划经济时期，由各港务局代征，

此时该方式方便高效；２００５年港口体制改革，港
政归属地方，港口完全企业化管理，各地区港口为
了增加竞争力，以减免港建费为条件吸引货物，港
建费征收此时陷于困境。２０１１年，管理方在机制
上增加了承运人为协议代收单位，避免了无法向
托运人、收货人等义务缴纳人征收的难堪，也回避
港口企业擅自减免港建费问题。在即将取消船舶
签证管理的背景下，海事机构将不再与承运人有
业务方面的接触，将来征收工作只能依存物流某
个环节和特定经营方。

新《办法》实施后，对返还到地方财政的资金
使用和管理尚无明确的操作细则，未建立资金的
监督和管理制度，没有形成畅通的资金申报、使用
渠道，导致这部分资金成了“烂在锅里的肉”，无
法充分体现港建费“取之于民，用之于民”的原
则。这也在一定程度上导致地方政府对港建费征
收工作的支持和重视不够，水运企业对征收港建
费的配合不够，违背了开征此项税费的初衷。而
目前的港建费征收标准偏高，很大程度上增加了
承运方的经济负担。

港口企业兼并合作发展，开放港口与非开放
港口的边界变得模糊，加上海事机构考核和奖励
机制与行政事业费征收相关，征收范围出现扩大
化倾向。非开放港口启运内贸货物按海港标准缴
纳，明显不符合内河内贸货物减半征收原则。原
管理办法相关规定，导致了长江流域内贸货物缴
纳标准的不统一，增加中西部经济欠发达地区国
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内出口货物费用负担，不利长江中上游经济发展，

也不利创造公平竞争的环境。

近些年来，国家推行费改税，将航养费、运管
费、客货附加费转改征燃油税，将营业税转增值
税；而交通主管部门积极清理行政事业性收费，取
消了经营性收费项目和１００吨以下船舶的船港
费、登记费、引航费，为企业减轻了一定的税费负
担。目前航运企业税费约占总成本的１８％，税费
负担依然较重，在运价下降、成本居高不下的状况
下，港建费等行政事业性收费变得非常敏感，在转
型发展时期企业期盼税费政策扶持。

四、调整完善港建费的政策建议
港建费的征收办法应随着长江经济带建设等

一系列国家重大政策的实施进行新的调整，应注
入新的内容，予以完善、改进。港建费与船舶港务
费是船舶公司支付数额较大的行政事业性收费，

在经济增速放缓，竞争增强，运价下降，成本居高
不下的状况下，港建费等行政事业性收费属于非
常敏感的话题，为维护行业稳定和持续发展，服务
长江经济带建设，有必要对港建费的征收进行完
善和调整。

１．修改管理办法，明确港口经营主体作为代
缴纳费用责任单位的首要方。承运方具有很强的
流动性，而港口企业的经营场所、人员较为固定，

便于与海事机构签订长期代缴协议。港口企业与
托运人或收货人及其代理人直接业务接洽，履行
代缴工作较承运人简便。同时港口企业代征后，

港建费票据管理和代征手续费支付容易落实到

位。海事管理机构向有关港口派驻稽查室，督查
港建费等行政事业费代收代征工作，可以充分发
挥行政管理资源的效能。

２．有关海事管理部门要严格执行管理办法，

不得在非开放港口征收港建费，禁止扩大征收范
围。同时重新定义和公布开放港口名录，保障征
收人员准确实施。

３．完善管理办法。明确内河内贸货物在开放
港口装卸的，执行内河减半的优惠标准。

４．吸纳船东提出现有标准减半征收的意见。

目前，港建费支付项目在缩减空间，港建费可不投
资内河港口建设，船舶港务费可以保障一定的内
河水域的海事、救助打捞等支持保障系统建设费

用。据此参考，对船东提出现有标准减半征收的
意见可以予以考虑。

５．研究取消港建费后行业基础设施融资与管
理的新办法。按照国家规定，港建费将于２０２０年
取消征收，我国港建资金的来源将多元化，即国家
投资、港口建设费专项拨款、国内外贷款、外资、

合资、ＢＯＴ方式和 ＴＯＴ方式等。对于基础设施
融资问题，２０１５年４月国务院颁布的《基础设施
和公用事业特许经营办法》，主要推广使用政府与
社会资本合作模式（ＰＰＰ投资模式）。交通行业主
管部门应尽快研究相关细则，尽早进行行业内试
点，保障公共设施建设维护资金。

６．定期开展专项检查。由交通运输部门会同
财政部门，定期开展港建费专项检查，对相关行政
管理单位的征收、解缴、使用、管理情况进行监
督，查处扩大征收以及坐支、截留、挪用港建费等
行为，制止强制代征和违规使用政府性基金票据
等行为。

７．尽快研究出台以税代费的形式替代港建
费。以税代费既符合 ＷＴＯ 的规则，又能反映政
府的意志，解决财政不足的矛盾。税是法律规定
的、由立法机关通过、由执法机关执行的强制形
式，它是财产的再分配，再投向。拒交规费最多是
违规，而抗税是违法的，是要受到法律制裁的。推
进以法治国，各行各业都应调整管理思路，做到依
法办事。以税代费的方向是正确的，它需要相关
部门协同做好工作。以税代费不仅给各港口企业
一个共同的竞争起点，还可以为港口建设积累一
定的资金，解决财政不足的困难。随着中国港口
管理的国际化，交通部与其２０大主要港口的全面
脱钩，港口自主经营，港建费已完成它的历史使
命。逐步分阶段地取消港建费，取而代之以税的
形式来替代港建费已成为时代的必然。

五、结语
加快解决港建费征缴中存在的争议问题，直

至最终以税代费，予以稳妥解决，对长江沿线港口
乃至全国港口的发展都将起到举足轻重的作用，

也有利于推进港口转型发展。港口转型发展越
快，对提升港口水铁联运，构建立体交通功能意义
越重大。这一切都必将对长江经济带建设起到积
极的支撑作用。
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