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	2. 
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MỞ ĐẦU


Tính cấp thiết của Đề án

Việt Nam gia nhập Tổ chức các quốc gia tham gia thỏa thuận kiểm tra nhà nước cảng biển khu vực Châu Á – Thái Bình Dương (tổ chức có tên viết tắt là Tokyo MOU) từ năm 1999. Do có tỉ lệ tàu biển bị lưu giữ tại các cảng biển nước ngoài qua kiểm tra Nhà nước cảng biển (sau đây xin gọi tắt là kiểm tra PSC) luôn cao hơn mức trung bình của khu vực trong nhiều năm liền nên từ năm 2003 Việt Nam đã nằm trong Danh sách đen của Tokyo MOU, do đó tàu biển Việt Nam luôn là đối tượng ưu tiên kiểm tra khi tàu biển của ta đến các cảng nước ngoài . Tàu biển Việt Nam bị lưu giữ tại các cảng biển nước ngoài qua kiểm tra PSC không chỉ gây tổn thất về tài chính, ảnh hưởng đến kế hoạch khai thác, ảnh hưởng đến thương hiệu của chủ tàu có tàu bị lưu giữ mà nó còn ảnh hưởng đến uy tín chung của đội tàu biển Việt Nam, uy tín của ngành hàng hải Việt Nam do Chính phủ Việt Nam đã không triển khai hiệu quả các Công ước quốc tế mà Việt Nam là thành viên; điều này sẽ ảnh hưởng tiêu cực đến tiến trình hội nhập khu vực, hội nhập quốc tế của chúng ta.
Trước tình hình đội tàu biển Việt Nam nhiều năm liền nằm trong Danh sách đen của Tokyo MOU, theo sự chỉ đạo của Bộ Giao thông vận tải, Cục Hàng hải Việt Nam đã tham mưu cho Bộ Giao thông vận tải các giải pháp để đưa đội tàu biển Việt Nam ra khỏi danh sách đen của Tokyo MOU và ngày 24/10/2011 Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải đã ban hành Chỉ thị số 09/CT-BGTVT về việc tăng cường các biện pháp nhằm giảm thiểu tàu biển Việt Nam bị lưu giữ ở nước ngoài (sau đây gọi tắt là Chỉ thị 09) và tiếp đó vào ngày 02/05/2013 Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải đã ban hành Quyết định số 1133/QĐ-BGTVT phê duyệt Đề án “Đưa đội tàu biển Việt Nam ra khỏi danh sách đen của Tokyo MOU vào cuối năm 2014” (sau đây gọi tắt là Đề án) đưa ra các giải pháp cấp bách nhằm giảm thiểu tàu biển Việt Nam bị lưu giữ tại nước ngoài do Cục Hàng hải Việt Nam chủ trì xây dựng.

Thực hiện chỉ đạo của Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải để triển khai kịp thời các công việc và truyền tải nội dung của Chỉ thị và Đề án nêu trên, Cục Hàng hải Việt Nam đã thực hiện các giải pháp toàn diện, ngắn hạn và dài hạn như: tuyên truyền, phổ biến Chỉ thị số 09/CT-BGTVT và Đề án “Đưa đội tàu biển Việt Nam ra khỏi danh sách đen của Tokyo MOU vào cuối năm 2014” tới các chủ tàu, thuyền viên…; chỉ đạo các đơn vị phối hợp thực hiện công tác kiểm tra tàu biển (đặc biệt là tàu biển Việt Nam chạy tuyến Quốc tế) với các cơ quan, đơn vị, tổ chức; tổng hợp, phân tích các khiếm khuyết mà tàu biển Việt Nam thường xuyên gặp phải, khuyến cáo chủ tàu, thuyền viên cách phòng tránh và khắc phục; phối hợp với các cơ quan, đơn vị liên quan tổ chức đào tạo nâng cao năng lực sỹ quan kiểm tra tàu biển, tăng cường quan hệ, hiểu biết giữa các nước trong khu vực… Đặc biệt trong đó sự phối hợp chặt chẽ giữa Cục Hàng hải Việt Nam và Cục Đăng kiểm Việt Nam, giữa Cảng vụ Hàng hải và Chi Cục đăng kiểm đã góp phần nâng cao chất lượng đội tàu biển Việt Nam; tiết kiệm chi phí và nhân lực kiểm tra của cơ quan nhà nước; tiết kiệm thời gian cho chủ tàu, thuyền viên trong khai thác tàu…

Nhờ vào việc thực hiện quyết liệt và đồng bộ các giải pháp mà đội tàu biển Việt Nam đã ra khỏi Danh sách đen của Tokyo MOU bỏ qua Danh sách xám và vào thẳng Danh sách trắng của Tokyo MOU kể từ ngày 01/01/2015, hoàn thành mục tiêu và Đề án đặt ra. Như vậy sau 15 năm tham gia tổ chức Tokyo MOU, lần đầu tiên Việt Nam đã được đưa ra khỏi danh sách đen của tổ chức. Kết quả này đã được tổ chức Tokyo MOU và bạn bè quốc tế đánh giá cao.
Mặc dù chúng ta đã thành công bước đầu ra khỏi danh sách đen, tuy nhiên việc duy trì kết quả này là một công việc hết sức khó khăn. Kinh tế thế giới nói chung và kinh tế Việt Nam nói riêng suy thoái kéo dài làm cho các chủ tàu rơi vào tình trạng tài chính khó khăn. Cho đến ngày hôm nay tình hình vận tải biển vẫn chưa có nhiều khởi sắc, các chủ tàu vấn tiếp tục nợ nần, khó khăn chồng thêm khó khăn. Do đó việc duy tu bảo dưỡng con tàu theo quy định chưa được đảm bảo. Tình trạng lương thuyền viên còn thấp nên ý thức, tinh thần làm việc của thuyền viên còn nhiều hạn chế. Bên cạnh đó vấn đề an toàn, an ninh hàng hải, lao động hàng hải và bảo vệ môi trường biển của quốc tế ngày càng được chú trọng và nâng cao, các quy định quốc tế về lĩnh vực này liên tục được sửa đổi, cập nhật và đưa vào triển khai làm cho các chủ tàu không dễ dàng đáp ứng được trong một sớm một chiều. Thêm vào đó tình hình tranh chấp chủ quyền lãnh thổ, khủng bố... làm cho công tác kiểm tra nhà nước cảng biển ngày càng được thắt chặt và tăng cường. Với một số thách thức trên việc tàu biển Việt Nam bị lưu giữ ở nước ngoài sẽ đối mặt với nhiều rủi ro gia tăng trở lại trong tời gian tới.
Như vậy, việc xây dựng Đề án “Duy trì đội tàu biển Việt Nam trong Danh sách trắng – xám của Tokyo MOU” là rất cần thiết nhằm phát huy những kết quả đã đạt được trong ba năm qua đồng thời đưa ra các giải pháp mới phù hợp với tình hình hiện tại và xu thế phát triển để hạn chế tàu biển Việt Nam bị lưu giữ ở nước ngoài; góp phần bảo đảm an toàn hàng hải, an ninh hàng hải, phòng ngừa ô nhiễm môi trường, nâng nâng cao vị thế ngành hàng hải trong mắt bạn bè quốc tế,  thúc đẩy ngành kinh tế hàng hải phát triển. 


Mục đích nghiên cứu


Nghiên cứu, đánh giá thực trạng công tác quản lý an toàn, an ninh của ngành hàng hải thời gian qua, đề xuất mô hình tổ chức và những giải pháp về hoàn thiện hệ thống pháp luật, cơ chế tài chính, đầu tư...nhằm nâng cao năng lực, hiệu lực quản lý nhà nước về an toàn, an ninh hàng hải, bảo đảm tàu biển Việt Nam tuân thủ các yêu cầu của pháp luật Việt Nam và các yêu cầu của Công ước mà Việt Nam là thành viên trong hoạt động hàng hải tại Việt Nam và trên thế giới, duy trì trạng thái đánh giá đội tàu biển trong Danh sách Trắng hoặc Danh sách xám của Tokyo MOU.

Tập trung hoàn thiện cơ sở pháp luật về an toàn, an ninh hàng hải, phòng ngừa ô nhiễm môi trường và lao động hàng hải, nghiên cứu gia nhập các công ước và tổ chức thực hiện các công ước quốc tế mà Việt Nam là thành viên; tiêu chuẩn hóa các Sỹ quan kiểm tra tàu biển, Đăng kiểm viên theo quy định, tổ chức cập nhật đào tạo, huấn luyện nâng cao nghiệp vụ cho Sỹ quan kiểm tra tàu biển, Đăng kiểm viên; phổ biến văn bản quy phạm pháp luật tới các chủ tàu, thuyền viên để đưa các quy định của pháp luật vào cuộc sống.

Đối tượng, phạm vi nghiên cứu của Đề án

Đề án này sẽ tập trung nghiên cứu những điểm mạnh, yếu cũng như các cơ hội và thách thức của đội tàu biển Việt Nam liên quan đến công tác kiểm tra nhà nước tại cảng biển. Đề án sẽ chú trọng vào những nhân tố cơ bản trong việc quản lý khai thác con tàu đó là: thuyền viên, năng lực quản lý của chủ tàu, công tác đăng kiểm, công tác kiểm tra của chính quyền hàng hải… đề từ đó đề ra các giải pháp phù hợp khắc phục những điểm còn hạn chế từng bước giảm thiểu tàu biển Việt Nam bị lưu giữ ở nước ngoài.

CHƯƠNG I - GIỚI THIỆU TỔNG QUAN


1. Cơ sở pháp lý


1.1. Quy định của Việt Nam về kiểm tra tàu biển


Bộ Luật Hàng hải Việt Nam 2005;

Quyết định số 1155/QĐ-BGTVT ngày 03/04/2015 của Bộ Giao thông vận tải quy định về chức năng, nhiệm vụ, quyền hạn và cơ cấu tổ chức của Cục Hàng hải Việt Nam.



1.2.  Quy định của Công ước quốc tế về kiểm tra nhà nước cảng biển


Tổ chức Hàng hải quốc tế (IMO) là một tổ chức của Liên hiệp quốc về  chuyên ngành hàng hải. Kể từ ngày thành lập, Tổ chức IMO nghiên cứu, xây dựng và thông qua rất nhiều các quy định, tiêu chuẩn quốc tế nhằm góp phần đảm bảo an toàn, an ninh hàng hải và phòng ngừa ô nhiễm môi trường; các quốc gia thành viên tự nguyện thực hiện các nghĩa vụ của mình. Tuy nhiên, sau  một thời gian dài Tổ chức IMO nhận thấy nếu không có cơ chế giám sát, kiểm tra việc thực thi các quy định công ước của các quốc gia thành viên thì hiệu quả thực hiện thấp. Từ đó, các khu vực dần dần hình thành các Thỏa thuận về kiểm tra nhà nước tại cảng biển để thống nhất cách thức kiểm tra tất cả các tàu của quốc gia khác đến cảng của mình. Mục tiêu tôn chỉ của các Thỏa thuận về kiểm tra nhà nước tại cảng biển là loại bỏ các tàu không đủ tiêu chuẩn hành hải trên biển góp phần đảm bảo an toàn, an ninh hàng hải và phòng ngừa ô nhiễm môi trường biển.


Nhằm tạo cơ sở pháp lý bắt buộc về công tác kiểm tra nhà nước tại cảng biển, trong các công ước quốc tế cơ bản về an toàn hàng hải, an ninh hàng hải và phòng ngừa ô nhiễm môi trường, Tổ chức Hàng hải Quốc tế (IMO) và Tổ chức Lao động Quốc tế (ILO) đều có các quy định về kiểm tra nhà nước tại cảng biển. Theo đó, Chính phủ của quốc gia có cảng có quyền kiểm tra xem các tàu biển nước ngoài khi hoạt động tại các cảng, bến cảng của mình có chấp hành đầy đủ các điều ước quốc tế về an toàn, an ninh hàng hải và phòng ngừa ô nhiễm môi trường mà mình là thành viên hay không, cụ thể là các quy định:

- Điều 19 chương I, điều 6 chương IX, điều 4 chương XI-1, điều 9 chương XI-2 của Công ước quốc tế về an toàn sinh mạng con người trên biển, 1974 (SOLAS 74);

- Điều 21 Công ước quốc tế về mạn khô, 1966 (LOADLINE 66);

- Điều 5, 6, điều 8a Phụ lục I, điều 15 Phụ lục II, điều 8 Phụ lục III, điều 8 Phụ lục V, điều 10 Phụ lục VI, điều 11 Phụ lục VI Công ước quốc tế về phòng ngừa ô nhiễm môi trường từ tàu, 1973/1978 (MARPOL 73/78);

- Điều X, điều I/4 Công ước quốc tế về tiêu chuẩn huấn luyện, cấp Giấy chứng nhận và trực ca của thuyền viên 1978 (STCW 78);

- Điều 12 Công ước quốc tế về đo dung tích tàu biển 1969 (Tonnage 69);
- Điều V.4 Công ước Lao động hàng hải quốc tế năm 2006 (MLC 2006);
- Điều 4 Công ước số 147 của Tổ chức Lao động quốc tế;

- Điều 11 Công ước quốc tế về kiểm soát các hệ thống chống hà độc hại của tàu, 2001.

 2. Tổ chức Tokyo MOU và các Tổ chức Kiểm tra nhà nước cảng biển (PSC) trên thế giới
2.1. Giới thiệu chung về Tổ chức Tokyo MOU

Tokyo MOU là Hiệp định hợp tác liên chính phủ về kiểm tra nhà nước cảng biển trong khu vực Châu Á - Thái Bình Dương. Mục đích của Tổ chức này là hướng tới loại bỏ các tàu không đủ tiêu chuẩn trong khu vực. Thúc đẩy việc thực hiện hiệu quả và thống nhất các tiêu chuẩn, điều của các Công ước của IMO, ILO đối với các tàu trong khu vực. Hiệp định được ký vào ngày 01/12/1993 và chính thức có hiệu lực vào ngày 01/4/1994. Tính đến nay, Tokyo MOU có 20 thành viên. Cụ thể:
	TT
	Quốc gia thành viên
	Cơ quan phụ trách PSC

	1
	Australia
	Cơ quan An toàn hàng hải Australia

	2
	Canada
	Cơ quan Giao thông, An toàn hàng hải

	3
	Chile
	Cục quản lý vùng nước cảng biển và vận tải hàng hải

	4
	Trung Quốc
	Cục An toàn hàng hải

	5
	Fiji
	Cơ quan An toàn hàng hải

	6
	HongKong
	Cục quản lý Hàng hải

	7
	Indonesia
	Bộ Giao thông vận tải - Vụ Vận tải biển - Cơ quan phòng vệ bờ biển

	8
	Nhật Bản
	Tổng cục Biển - Bộ Đất đai, Cơ sở hạ tầng, Vận tải và du lịch

	9
	Hàn Quốc
	Vụ Chính sách, An toàn hàng hải

	10
	Malaysia
	Cục quản lý Công nghiệp Hàng hải

	11
	Marshall Islands
	Vụ An toàn hàng hải

	12
	Newzealand
	Cục Hàng hải

	13
	Papua New Guinea
	Cơ quan an toàn hàng hải Quốc gia

	14
	Peru
	Lực lượng chỉ huy và phòng vệ bờ biển

	15
	Philippines
	Lực lượng phòng vệ bờ biển

	16
	Liên Bang Nga
	Văn phòng cảnh sát Quốc gia về hàng hải và vận tải đường sông

	17
	Singapore
	Chính quyền cảng và chính quyền hàng hải

	18
	Thái Lan
	Vụ Hàng hải

	19
	Vanuatu
	Bộ cơ sở hạ tầng và dịch vụ công

	20
	Việt Nam
	Cục Hàng hải Việt Nam


Ngoài ra Tokyo MOU có Macao, Mỹ, Solomon Island và Cộng hòa dân chủ nhân dân Triều Tiên là quan sát viên của Tokyo MOU.

Mục đích chính của Hiệp định này nhằm đảm bảo những hoạt động hàng hải đáp ứng những tiêu chuẩn phù hợp về an toàn hàng hải, an ninh hàng hải, điều kiện bảo đảm lao động hàng hải và phòng ngừa ô nhiễm môi trường. Hiệp định được ký kết cũng chỉ rõ tất cả các Quốc gia là thành viên có quyền kiểm tra các tàu treo cờ nước ngoài vào khu vực của mình để đảm bảo những tàu này phù hợp với tiêu chuẩn của IMO/ILO về an toàn hàng hải, an ninh hàng hải, , điều kiện bảo đảm lao động hàng hải và bảo vệ môi trường biển. Các chính phủ thành viên có thể thông qua hoạt động kiểm tra nhà nước cảng biển để: 

- Kiểm soát tiêu chuẩn an toàn;

- Bảo vệ lãnh thổ của mình trước các nguy cơ mất an toàn, an ninh và ô nhiễm môi trường;

- Kiểm soát các tàu dưới tiêu chuẩn vào vùng biển của mình.

2.2. Tiêu chí xếp hạng ”Danh sách đen” của Tokyo MOU

Bắt đầu từ tháng 2/2004, tại kỳ họp thứ 13 của Ủy ban kiểm tra nhà nước cảng biển của Tokyo MOU đề cập đến “Danh sách đen” - danh sách các tàu ở mức độ rất cao về hệ số mục tiêu kiểm tra (ưu tiên kiểm tra) hoặc tàu bị lưu giữ từ 03 lần trở lên trong vòng một năm. Vào tháng 11/2004, tại Ủy ban Kiểm tra nhà nước cảng biển của Tokyo MOU (PSCC 14), việc xây dựng và phát hành Danh sách đen đã được quyết định. Căn cứ theo tiêu chí của Tokyo MOU, thành viên có số lượt tàu bị lưu giữ trong vòng ba năm cao hơn số lượt tàu tính theo công thức của Tokyo MOU (gắn liền với tổng số lượt tàu được kiểm tra lần đầu trong vòng 3 năm) sẽ bị xếp hạng trong “ Danh sách đen” của Tokyo MOU. (công thức tính trong Phụ lục số IV)

Đồng thời, từ năm 2004 đến hết năm 2013, Ủy ban Tokyo MOU đã đưa vào sử dụng Hệ thống lựa chọn tàu để kiểm tra thông qua việc tính điểm cho từng con tàu. Việc tính điểm này dựa trên các tiêu chí như: tuổi tàu, loại tàu, cờ quốc tịch của tàu, các khiếm khuyết phát hiện được trong 4 lần kiểm tra gần nhất; đội tàu biển của quốc gia nằm trong Danh sách đen, tàu có điểm cao sẽ được các PSCO ưu tiên kiểm tra. Tiếp đó, tại Hội nghị lần thứ 23 của Ủy ban kiểm tra nhà nước cảng biển tại Singapore, Tokyo MOU đã quyết định áp dụng Hệ thống kiểm tra tàu mới (New Inspection Regime - NIR) từ ngày 01/01/2014. Theo đó, mức độ ưu tiên lựa chọn tàu để kiểm tra PSC dựa trên Lý lịch rủi ro của tàu (Ship Risk Profile) và Lý lịch rủi ro này sẽ được Hệ thống cơ sở dữ liệu của Tokyo MOU (APCIS) xác định một cách tự động (căn cứ vào các thông số/ dữ liệu đầu vào như loại tàu, tuổi tàu, thành viên trong Danh sách Đen, Xám hoặc Trắng...).
2.3.  Giới thiệu chung về tổ chức MOU trên thế giới

Hiện nay, tại một số vùng trên thế giới, một số Quốc gia trong vùng đã ký kết thỏa thuận "Bản ghi nhớ về công tác kiểm tra nhà nước cảng biển của Chính quyền cảng (MOU)”. Hiện nay, đang có các thỏa thuận sau:

	TT
	Khu vực
	Thoả thuận
	Ngày ký

	1
	Khu vực Châu Âu và Bắc Đại Tây Dương
	Paris MOU
	01/07/1982

	2
	Khu vực Châu Á Thái Bình Dương
	Tokyo MOU
	01/12/1993

	3
	Khu vực Châu Mỹ La Tinh
	Vina del Mar
	05/11/1992

	4
	Khu vực Caribe
	Caribbean MOU
	09/02/1996

	5
	Khu vực Địa Trung Hải
	Mediterranean MOU
	11/07/1997

	6
	Khu vực Ấn Độ Dương
	Indian Ocean MOU
	05/06/1998

	7
	Khu vực Trung và Tây Phi
	Abuja MOU
	22/10/1999

	8
	Khu vực Biển Đen
	Black Sea MOU
	07/04/2000

	9
	Vùng Vịnh
	Riyadh MOU
	30/06/2004

	10
	Hoa Kỳ
	USCG
	


Ở Hoa Kỳ PSC do Lực lượng phòng vệ bờ biển Mỹ thực hiện. Canada là thành viên của Paris MOU trên bờ biển Đại Tây Dương và là thành viên của Tokyo MOU trên bờ biển Thái Bình Dương. Nga là thành viên của Paris MOU trên bờ biển châu Âu và là thành viên của TOKYO MOU trên bờ biển Thái Bình Dương. Chi Lê tham gia Tokyo MOU và Vina del Mar MOU, Australia tham gia Tokyo MOU và Indian Ocean MOU; Thổ Nhĩ Kỳ tham gia Mediterranean MOU và Black Sea MOU. Chi tiết về thành viên của các Thoả thuận như sau:

- Thành viên Thoả thuận Paris MOU:
Bỉ, Canađa, Croatia, Đan mạch, Phần Lan, Pháp, Đức, Hy lạp, Ai xơ len, Ai len, Ý, Hà Lan, Na Uy, Ba Lan, Bồ Đào Nha, Liên bang Nga, Tây Ban Nha, Thụy Điển, Liên hiệp Anh.

- Thành viên Thoả thuận TOKYO MOU:
Úc, Canađa, Chi Lê, Trung Quốc, Fiji, Hồng Kông (Trung Quốc), Inđônêxia, Nhật Bản, Hàn Quốc, Ma lai xi a, Quần đảo Marshall, Niu Dilân, Papua Niu Ghinê, Peru, Philíppin, LB Nga, Singapore, Thái Lan, Vanuatu, Việt Nam.

- Thành viên Thoả thuận Vina Del Mar MOU:
Áchentina, Braxin, Chi lê, Côlumbia, Cu ba, Êcuađo, Mê hi cô, Pa na ma, Pê ru, U ru goay, Vênê zu ê la.

- Thành viên Thoả thuận CARIBBEAN MOU:
Anguilla, Antigua và Barbuda, Aruba, Bahamas, Barbados, Bermuda, Quần đảo British Virgin, Quần đảo Cayman, Dominica, Grenada, Guyana, Jamaica, Monserrat, Netherlands Antilles, Saint Kitts và Nevis, Saint Lucia, St. Vincent và Grenadines, Suriname, Trinidad và Tobago, Quần đảo Turks và Caicos.

- Thành viên Thoả thuận Mediterranean MOU:
An giê ri, Síp, Ai cập, Ê ti ô pi a, Ixraen, Li băng, Man ta, Ma rốc, Tuy ni di, Thổ Nhĩ Kỳ, Chính phủ Palestine.

- Thành viên Thoả thuận Indian Ocean MOU:
Djibouti, Eritrea, Êtiôpia, Ấn Độ, Iran, Kênia, Manđivơ, Mauritius, Modămbích, Sêychlles, Nam Phi, SriLanca, Xu Đăng, Tan da ni a, Y ê men, Australia.

- Thành viên Thoả thuận Abuja MOU:
Bê nanh, Cape Verde, Công gô, Bờ biển ngà, Ga bông, Gam bi a, Ga na, Ghi nê, Li bê ri a, Mauretania, Namibia, Sê nê gan, Siêra Lêon, Nam Phi, Tô gô.

- Thành viên Thoả thuận Black Sea MOU:
Bungari, Grudi, Rumani, Liên bang Nga, Thổ nhĩ kỳ, Ucraina.

Hoạt động chung của các MOU đều dựa trên các nguyên tắc nhằm đảm bảo tàu vận hành an toàn, an ninh và bảo vệ môi trường biển. Tổ chức hàng hải quốc tế (IMO) đã ban hành Quy trình về kiểm tra PSC theo Nghị quyết A.1052(27) nhằm thống nhất cách thức thực hiện công tác kiểm tra PSC trên toàn thế giới, mục đích cuối cùng là để con tàu ra khơi an toàn, bảo vệ môi trường biển.
CHƯƠNG II - CÔNG TÁC KIỂM TRA TÀU BIỂN Ở VIỆT NAM

1. Thực trạng đội tàu biển Việt Nam 

Việt Nam là quốc gia ven biển, về cơ cấu đội tàu biển, tính đến 31/12/2015, đội tàu Việt Nam quản lý có 1.832 tàu với tổng trọng tải 7,971,801 triệu DWT. Tuy nhiên, cơ cấu đội tàu còn chưa hợp lý, đặc biệt là tỷ trọng tàu Công-ten-nơ trong tổng trọng tải đội tàu rất thấp với 36 tàu công-te-nơ chỉ chiếm khoảng 3,81% so với 14% của thế giới. Số chủ tàu nhiều nhưng năng lực tài chính, trình độ quản lý còn hạn chế. Trong số 597 chủ tàu hiện nay có đến hơn 500 chủ tàu nhỏ nhưng chỉ quản lý 27% tổng trọng tải đội tàu.

Bảng 3. Số lượng tàu vận tải biển Việt Nam năm 2015

	STT
	LOẠI TÀU
	SỐ LƯƠNG
(chiếc)
	DUNG TÍCH
(GT)
	TRỌNG TẢI
(MT)
	GHI CHÚ

	
	
	2014
	2015
	2014
	2015
	2014
	2015
	 

	1
	Tàu chở hàng rời
	162
	171
	1.130.793
	1.300.530
	1.895.132
	2.066.055
	 

	2
	Tàu chở hàng bách hóa
	1.043
	1.052
	1.763.856
	1.807.182
	3.045.016
	3.075.886
	 

	3
	Tàu chở công-ten-nơ
	32
	36
	230.203
	254.858
	28.054
	214.124
	 

	4
	Tàu chở khách và hàng
	45
	45
	7.803
	7.803
	7.803
	7.803
	 

	5
	Tàu cao tốc
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	 

	6
	Tàu hóa chất + dầu
	24
	28
	185.845
	203.073
	281.314
	335.915
	 

	7
	Tàu dầu
	132
	133
	1.080.811
	1.129.059
	1.695.044
	1.710.283
	 

	8
	Tàu khí hóa lỏng
	9
	10
	26.806
	28.806
	27.435
	37.795
	 

	9
	Các loại tàu khác
	385
	420
	231.298
	405.220
	374.307
	523.940
	 

	
	TỔNG CỘNG
	1.832
	1.895
	4.657.415
	5.136.531
	7.354.105
	7.971.801
	 


 (Nguồn: Cục Hàng hải Việt Nam)

Hình 1. Tổng trọng tải đội tàu biển Việt Nam giai đoạn 2007 – 2015
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(Nguồn: Cục Hàng hải Việt Nam)

Đội tàu biển Việt Nam có tuổi tàu trung bình cao, cơ cấu đội tàu chưa hợp lý, nhiều tàu chở hàng tổng hợp, thiếu chuyên dùng, tàu container, đặc biệt là tàu container trọng tải lớn. Chi tiết xem các hình dưới đây.

Hình 2. Cơ cấu đội tàu biển Việt Nam 2015 theo chủng loại (đơn vị: tàu)
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Hình 3. Cơ cấu đội tàu biểnViệt Nam 2015 theo trọng tải (đơn vị: DWT)
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2. Thực trạng các công ty vận tải biển có tàu chạy tuyến quốc tế của Việt Nam.

Về chủ sở hữu tàu, Việt Nam hiện có 597 chủ tàu thuộc mọi thành phần kinh tế, trong đó chỉ có 33 chủ tàu sở hữu đội tàu có tổng trọng tải trên 10.000 DWT, còn lại là đội tàu nhỏ thuộc các thành phần kinh tế tư nhân, nhỏ lẻ tại các địa phương Hải Phòng, Thanh Hóa, Thái Bình, Cần Thơ... Trong số 33 chủ tàu lớn có đến 25 chủ tàu thuộc 4 tập đoàn kinh tế lớn như: Tổng công ty hàng hải Việt Nam (Vinalines), Tập đoàn Dầu khí Việt Nam (Petro-VietNam), Tổng Công ty Xăng dầu Việt Nam (Petrolimex) và Tổng công ty Công nghiệp tàu thuỷ (SBIC). Các chủ tàu thuộc Vinalines sở hữu đội tàu lớn nhất, lên đến 2,4 triệu DWT với 122 tàu các loại, bao gồm 18 tàu công-ten-nơ với tổng trọng tải khoảng 160.395 DWT, 8 tàu dầu sản phẩm tổng trọng tải 451.375 DWT; tàu chở hàng khô 120 chiếc có tổng trọng tải 2.765.235 DWT, tàu khác 37.706 DWT, chiếm 45% tổng trọng tải đội tàu quốc gia, trong đó tàu hàng khô chiếm 55%, công-ten-nơ chiếm 24% và tàu dầu chiếm 28%. Các chủ tàu vận tải thuộc Petrolimex sở hữu 10 tàu dầu sản phẩm với tổng trọng tải 288.239 DWT, chiếm 32% tổng trọng tải tàu dầu Việt Nam và 7% tổng trọng tải đội tàu quốc gia. Các chủ tàu khác là các doanh nghiệp nhỏ, số lượng tàu sở hữu ít, trọng tải nhỏ. Có doanh nghiệp chỉ sở hữu 1 tàu duy nhất.

Sản lượng vận tải biển của đội tàu biển Việt Nam năm 2015 đạt 118,715 triệu tấn; trong đó, hàng xuất khẩu là 8,775 triệu tấn, hàng nhập khẩu là 16,580 triệu tấn và hàng nội địa là 93,359 triệu tấn. 
Hình 4. Sản lượng vận tải biển giai đoạn 2007 – 2015
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(Nguồn: Cục Hàng hải Việt Nam)
Trong thời gian vừa qua, do áp dụng quyết liệt các biện pháp nhằm bảo vệ quyền vận tải nội địa, thị phần vận tải nội địa của đội tàu biển Việt Nam gia tăng nhanh chóng, chiếm trên 90% thị phần vận tải nội địa bằng đường biển. Số lượng tàu container mang cờ quốc tịch Việt Nam đưa vào vận tải nội địa cũng tăng từ 19 tàu lên 30 tàu trong vòng hơn 1 năm, không còn tình trạng tàu neo đậu dài ngày do không có hàng, hỗ trợ tích cực cho các doanh nghiệp vận tải biển trong giai đoạn khó khăn hiện nay.

Thị phần vận tải hàng hóa xuất nhập khẩu của đội tàu Việt Nam hiện nay mới chỉ chiếm khoảng 10-12%, trong đó thị phần vận tải hàng khô tổng hợp chiếm 12%, hàng container chiếm 8%, hàng lỏng chiếm 8%. Thị trường vận chuyển hàng hóa xuất nhập khẩu của đội tàu Việt Nam chủ yếu là các nước Trung Quốc, Đông Nam Á, Châu Á, một số tàu biển đã chở hàng xuất đi các nước Đông Âu. Thị phần vận tải hàng container xuất khẩu đạt được chưa đến 10% và chỉ vận tải các tuyến gần như khu vực Đông Nam Á, Trung Quốc. Thị phần vận tải dầu thô xuất khẩu không đáng kể; nguyên nhân chính là do thiếu về cỡ tàu và điều kiện kỹ thuật của đội tàu biển Việt Nam chưa đáp ứng được yêu cầu khắt khe của chủ hàng. Thị phần vận tải hàng khô xuất nhập khẩu của đội tàu biển Việt Nam chiếm khoảng 12% và đã có tàu chạy thẳng sang thị trường Đông Âu, Trung Đông, Nam Mỹ nhưng với số lượng không đáng kể.

Như vậy, về thị phần vận tải, đội tàu biển Việt Nam đã đảm nhận gần như toàn bộ thị phần vận chuyển hàng nội địa bằng đường biển. Tuy nhiên, đối với vận tải hàng xuất nhập khẩu và quốc tế, tỷ lệ thị phần mới đạt 10 - 12% là quá nhỏ so với tiềm năng thực tế.  

Tỷ lệ thị phần vận tải biển hiện nay so với các phương thức vận tải khác trong nước mới đạt 17-19% về vận chuyển hàng hóa, vận chuyển hành khách gần như không đáng kể. Chưa tương xứng với lợi thế so sánh và phát huy được tiềm năng của vận tải biển, chưa góp phần tích cực vào giảm tải cho vận tải đường bộ (hiện chiếm tới 74%). 

Về chi phí vận tải biển, được cấu thành bởi nhiều chi phí thành phần khác nhau và và được chia ra làm các loại chi phí: chi phí vận tải, phí xếp dỡ, chi phí lưu kho bãi, chi phí cảng phí và hải quan, phí đóng gói, trong đó phí vận tải chiếm tỷ lệ cao nhất khoảng 58% tổng chi phí, phí xếp dỡ chiếm 21%, phí lưu kho bãi chiếm 10%, phí đóng gói chiếm 8%, cảng phí và phí hải quan chiếm 3%. Vận tốc trung bình đối với vận tải hàng hóa bằng đường biển là khoảng 23 km/h; chi phí vận tải hàng hóa nội địa đường biển là 101,27 VND/T.Km, chi phí vận tải hàng hóa viễn dương đường biển là 76,95 VND/T.Km.

Nói về chi phí vận tải thì dịch vụ logistics có vai trò rất lớn trong việc cấu thành nên chi phí vận tải, giảm chi phí logistics cũng là giảm chi phí vận tải, theo đánh giá của Ngân hàng thế giới, tổng chi phí logistics của Việt Nam thuộc loại khá cao khoảng 25% GDP, Thái Lan là 19%, Trung Quốc 18%, Nhật Bản 11%, Singapore 8%, Mỹ là 7.7%. Chi phí logistics càng giảm theo cấp độ phát triển của nền kinh tế, các nước phát triển chi phí logistics chiếm khoảng 10% đến 13% GDP, các nước đang phát triển thì khoảng 15% đến 20% GDP, với nước kém phát triển thì tỷ lệ này có thể hơn 30%.
3. Thực trạng công tác đào tạo và quản lý thuyền viên


Thuyền viên là một nhân tố không thể thiếu trong việc phát triển lĩnh vực vận tải biển, vì vậy cần phải quan tâm đến đội ngũ thuyền viên cả về mặt số lượng lẫn chất lượng. Hiện nay, cả nước ta có 05 cơ sở đào tạo, huấn luyện thuyền viên: Trường Đại học Hàng hải Việt Nam, trường Đại học Giao thông vận tải thành phố Hồ Chí Minh, trường Cao đẳng Hàng hải I Hải Phòng, trường Cao đẳng Nghề Hàng hải thành phố Hồ Chí Minh và trường Cao đẳng Bách nghệ Hải Phòng, tuy nhiên trang thiết bị phục vụ huấn luyện vẫn còn hạn chế làm giảm chất lượng đào tạo, huấn luyện; nội dung thực hành của thuyền viên còn chưa đáp ứng được yêu cầu; đội ngũ huấn luyện viên chưa được cập nhật và bồi dưỡng nghiệp vụ thường xuyên để nâng cao chất lượng giảng dạy. Các cơ sở đào tạo và huấn luyện thuyền viên trong toàn quốc được cấp phép nhưng chất lượng chưa đồng đều. Đôi khi còn có sự cạnh tranh chưa lành mạnh trong việc thu hút học viên; thêm vào đó việc quản lý, đánh giá chất lượng đầu ra còn chưa chặt chẽ.

Tuy nhiên, khắc phục các khó khăn hạn chế, đặc biệt thực hiện các giải pháp của Đề án “Đưa đội tàu biển Việt Nam ra khỏi Danh sách đen của Tokyo MOU vào cuối năm 2014”, tính đến hết năm 2015, đội ngũ thuyền viên Việt Nam đã được tăng cường cả về số lượng và chất lượng. Hiện tại có khoảng 45.000 thuyền viên với 4.045 thuyền trưởng, 3.506 máy trưởng, 1.782 đại phó, 1.245 máy hai, 4.833 sỹ quan boong và 4.715 sỹ quan máy các hạng. Đội ngũ thuyền viên Việt Nam được đào tạo, huấn luyện theo quy định của Bộ luật Hàng hải năm 2005 và Công ước STCW 78 sửa đổi 2010, đã cơ bản đáp ứng được nhu cầu trong nước cũng như xuất khẩu thuyền viên làm việc trên tàu biển nước ngoài. (Chi tiết tại Bảng 4).
Bảng 4. Thống kê thuyền viên Việt Nam (Tính đến 15/12/2015)

	TT
	Chức danh
	HẠNG
	Tổng số

	
	
	NHẤT
> 3000GT
> 3000KW
	HAI
500-3000 GT
750-3000 KW
	BA
< 500 GT
< 750 KW
	

	1
	Thuyền trưởng
	1875
	1538
	632
	4045

	2
	Đại Phó
	946
	762
	74
	1782

	3
	Sỹ Quan Boong
	4782
	51
	4833

	4
	Thủy thủ trực ca
	13994
	13994

	5
	Máy Trưởng
	1698
	995
	813
	3506

	6
	Máy hai
	772
	426
	47
	1245

	7
	Sỹ quan máy
	4549
	166
	4715

	8
	Thợ máy trực ca
	9908
	9908

	9
	Sỹ quan kt điện
	117
	8
	125

	10
	Thợ kỹ thuật điện
	567
	567

	Tổng cộng
	44720


3.1. Chất lượng thuyền viên Việt Nam

Chất lượng thuyền viên được đánh giá thông qua hiệu quả công tác quản lý, điều hành tàu. Theo tổng kết của IMO từ nhiều năm nay, trên 80% nguyên nhân của tai nạn sự cố tàu biển là do yếu tố con người. Rõ ràng, những gì diễn ra đối với ngành vận tải biển nước ta không nằm ngoài nguyên nhân về chất lượng yếu kém của nguồn nhân lực hàng hải. 

- Đánh giá chất lượng đào tạo trong nửa thế kỷ qua có thể nói một cách khái quát, thuyền viên nước ta không những thiếu mà còn yếu về thực hành, ngoại ngữ, trình độ quản lý và phẩm chất người đi biển còn chưa đáp ứng yêu cầu. Điều này thể hiện qua các sự cố tai nạn và kiểm tra PSC của đội tàu Việt Nam cũng như con số thuyền viên Việt Nam được tuyển dụng làm việc trên tàu biển nước ngoài quá thấp so với tỷ lệ được đào tạo và nguồn nhân lực của Việt Nam hiện nay.

- Nhiều năm qua chúng ta xem nhẹ việc thực thi Công ước STCW về Tiêu chuẩn đào tạo, huấn luyện chứng nhận và trực ca, thiếu các biện pháp quyết liệt để nâng cao chất lượng thuyền viên.

3.2. Tầm quan trọng của việc phát triển thuyền viên

Để đáp ứng các mục tiêu về vận tải biển, cần phải xây dựng đội ngũ thuyền viên vừa đủ về số lượng và đảm bảo về chất lượng và đội ngũ cán bộ quản lý vận tải biển:

3.2.1. Cho đội tàu quốc gia (nội địa): Trên cơ sở các số liệu trên có thể dự đoán vào năm 2020 ta có:

a) Nhu cầu năm 2020 phát triển 14.000.000 DWT tàu, tương đương 1000 ~1500 tàu từ 1.000 đến 50.000 DWT và  tàu dịch vụ (thực tế hiện nay đã có 1500 tàu, chủ yếu là tàu nhỏ).

 Mỗi tàu cần trung bình 20 thuyền viên (tàu lớn tàu nhỏ bù trừ lẫn nhau) thì năm 2020 cần: 1.500 x 20 =  30.000  thuyền viên 

b) Nhu cầu năm 2030 vận tải biển tăng 1,5 lần ~ 2 lần so với năm 2020, có nghĩa là nhu cầu thuyền viên cũng tăng  gấp hai lần con số trên: 30.000 x 2 = 60.000 thuyền viên.

3.2.2. Xuất khẩu thuyền viên:

Để phấn đấu đưa vận tải biển có thu nhập vào hàng thứ 2 của kinh tế biển vào năm 2020 và hàng thứ nhất vào năm 2030 thì ngoài thu nhập cước vận tải và dịch vụ, còn phải tăng số lượng thuyền viên xuất khẩu để tăng nguồn thu nhập của ngành vận tải biển tức là tăng GDP.

Mặt khác phải nhận thấy rằng, nếu số lượng thuyền viên xuất khẩu được nhiều thì cũng có nghĩa là chất lượng thuyền viên trên đội tàu quốc gia cũng được nâng cao tương ứng. Vì vậy phải xây dựng mục tiêu xuất khẩu thuyền viên năm 2020 và định hướng năm 2030 ngang tầm với việc đào tạo cho đội tàu nội địa và ưu tiên cho tàu nội địa.

Phấn đấu năm 2020, số lượng thuyền viên xuất khẩu lao động (TVXKLĐ) gần bằng số lượng thuyền viên trên đội tàu quốc gia vào năm đó, nghĩa là năm 2020 phấn đầu với chỉ tiêu 20.000 TVXKLĐ, năm 2030 có 40.000 TVXKLĐ. Đây là một chỉ tiêu tiên tiến cần phấn đấu trong những năm tới.

4. Thực trạng các nhà máy đóng, sửa chữa tàu Việt Nam


4.1. Hệ thống các Nhà máy đóng, sửa chữa tàu

Trên phạm vi toàn quốc hiện có 120 nhà máy đóng, sửa chữa tàu trọng tải ≥ 1.000 DWT với 170 công trình nâng hạ thủy, trong đó:

Miền Bắc có 92 nhà máy đóng/ sửa chữa tàu >1.000 DWT với năng lực đóng được tàu 70.000 DWT, kho nổi 150.000 DWT; sửa chữa tàu đến 20.000 DWT. Các nhà máy đóng tàu tư nhân đóng các cỡ tàu nhỏ <5.000 DWT tập trung xây dựng tại Hải Phòng, Nam Định, Thái Bình, Ninh Bình, Hải Dương. Hầu hết quy mô cỡ tàu đóng, sửa chữa tại nhà máy đều vượt quy hoạch luồng tàu và các hạ tầng liên quan khác (tĩnh không cầu đường bộ).

Miền Trung có 13 nhà máy đóng/ sửa chữa tàu > 1.000 DWT với năng lực đóng và sửa chữa tàu lớn nhất đến 400.000 DWT. Nhà máy Đóng tàu Cam Ranh đóng tàu đến 50.000 DWT, còn lại là những nhà máy nhỏ tại Thanh Hóa, Nghệ An, Đà Nẵng. Hầu hết quy mô cỡ tàu đóng, sửa chữa tại nhà máy đều phù hợp quy hoạch luồng tàu và tĩnh không cầu đường bộ, ngoại trừ Nhà máy Đóng tàu Nhật Lệ đóng tàu 5.000 DWT, trong khi tĩnh không cầu Nhật Lệ đủ cho tàu 400 DWT.

Miền Nam có 15 nhà máy đóng/ sửa chữa tàu > 1.000 DWT với năng lực đóng mới tàu đến 12.500 DWT và sửa chữa tàu lớn nhất đến 50.000 DWT. Quy mô cỡ tàu đóng, sửa chữa tại nhà máy đang khai thác đều phù hợp quy hoạch luồng tàu và tĩnh không cầu đường bộ; Nhà máy Đóng tàu Cà Mau (6.500 DWT) và Nhà máy Đóng tàu Hậu Giang (30.000 DWT) đang đầu tư có quy mô vượt năng lực hiện có của tuyến luồng tàu.

4.2. Năng lực các nhà máy đóng/ sửa chữa tàu:

Đối với các cỡ tàu vận tải < 5.000 DWT phục vụ các tuyến vận tải nội địa chủ yếu do các xưởng đóng tàu tư nhân đảm nhận đủ đáp ứng cho nhu cầu trong nước.

Đối với các cỡ tàu vận tải biển > 5.000 DWT phục vụ nhu cầu bổ sung, thay thế cho đội tàu biển quốc gia và tàu xuất khẩu chủ yếu do các đơn vị thuộc Vinashin đảm nhận. 

Đối với các loại tàu chuyên dụng: các nhà máy Bến Kiền, Sông Cấm, Tam Bạc và các đơn vị quốc phòng (189, Hồng Hà, X46, Sông Thu, Ba Son…) đã đóng mới được tàu kéo, lai dắt, tàu công trình đủ phục vụ trong nước; gia công một số tàu cao tốc vỏ nhôm, tìm kiếm cứu nạn, tàu dịch vụ phục vụ trong nước và xuất khẩu; đảm nhận đóng mới, sửa chữa một số gam tàu quân sự.

Hiệu quả đóng mới các loại tàu, cỡ tàu xuất khẩu chưa cao do các nhà máy đóng tàu được đầu tư dàn trải, trang thiết bị công nghệ sản xuất chưa đồng bộ, mức độ tự động hóa thấp; trình độ công nghệ sản xuất còn hạn chế, việc đóng tàu theo seri mới hình thành trong vài năm gần đây nên năng suất các nhà máy là rất thấp so với khu vực và thế giới; hao phí vật tư trong hạ liệu còn lớn, trong khi để có đơn hàng ngành Công nghiệp tàu thủy Việt Nam thường giảm giá thấp hơn các nhà máy đóng tàu khác trong khu vực càng giảm hiệu quả sản xuất kinh doanh; các ngành công nghiệp phụ trợ: luyện kim, thép, chế tạo máy hầu như chưa có, toàn bộ vật tư chính cho đóng tàu phải nhập khẩu làm giảm tính chủ động và khả năng cạnh tranh của ngành Công nghiệp tàu thủy Việt Nam.
4.3. Năng lực sửa chữa
Phía Bắc hiện sửa chữa gam tàu lớn nhất đến 20.000 DWT (Nam Triệu); Miền trung sửa chữa được tàu 100.000 DWT (Dung Quất), Nhà máy tàu biển Hyundai có khả năng sửa chữa tàu đến 400.000 DWT nhưng hiện không thực hiện sửa chữa mà chỉ thực hiện đóng mới. Trong những năm gần đây hầu hết các công trình nâng hạ thủy của các nhà máy đóng tàu trong nước đều phục vụ cho đóng mới, đội tàu vận tải biển quốc gia phải thực hiện sửa chữa ở nước ngoài. Để đảm bảo chủ động trong sản xuất kinh doanh, Vinalines đang đầu tư một số nhà máy sửa chữa tàu biển với quy mô lớn đủ đáp ứng đội tàu của mình và nhu cầu sửa chữa đội tàu khác hoạt động tại cảng biển phía Bắc và phía Nam.
4.4. Danh sách các nhà máy được VR công nhận 

(Xem tại Phụ Lục V)

5. Thực trạng công tác kiểm tra tàu biển.


5.1. Kiểm tra Nhà nước cảng biển (PSC)

Việt Nam chính thức là thành viên của Thỏa thuận kiểm tra nhà nước tại cảng biển khu vực châu Á – Thái Bình Dương (Tokyo MOU) từ 01/01/1999 và từ đó đến nay Việt Nam đã nỗ lực hết mình thực thi đầy đủ nghĩa vụ thành viên của Tokyo MOU. Ngay từ ngày đầu gia nhập Tokyo MOU Việt Nam triển khai PSC tại 6 Cảng vụ Hàng hải và đến nay đã mở rộng ra 13 Cảng vụ Hàng hải trong tổng số 25 Cảng  vụ Hàng hải. Số lượng sỹ quan kiểm tra nhà nước tại cảng biển được đào tạo, huấn luyện gia tăng cả về chất lượng và số lượng đáp ứng được các yêu cầu của Tokyo MOU. Số lượng lượt tàu biển được kiểm tra bởi Việt Nam được gia tăng hàng năm (năm 2012 kiểm tra 1.689 lượt tàu, phát hiện 3.481 khiếm khuyết và lưu giữ 37 lượt tàu; năm 2013 kiểm tra 1903 lượt tàu, phát hiện 3709 khiếm khuyết và lưu giữ 21 lượt tàu; năm 2014 kiểm tra 1868 lượt tàu, phát hiện 3688 khiếm khuyết và lưu giữ 09 lượt tàu; năm 2015 kiểm tra 1945 lượt tàu, phát hiện 2955 khiếm khuyết và lưu giữ 08 lượt tàu). Các tàu biển bị lưu giữ qua kiểm tra là thỏa đáng, phản ánh đúng tình trạng an toàn của con tàu và trong thời gian tới Việt Nam sẽ cố gắng tiếp tục nâng cao tỉ lệ kiểm tra các tàu biển đến Việt Nam. Trong thời gian qua số khiếu nại của các bên liên quan đối với kết quả kiểm tra tàu biển của Việt Nam là rất nhỏ số với số lượt kiểm tra tàu; điều này đã đánh giá cơ bản được kết quả của công tác PSC của Việt Nam. 
Trong năm 2010, Việt Nam đã đăng cai tổ chức thành công Hội nghị của Ủy ban Tokyo MOU lần thứ 20 tại Hà Nội, được bạn bè quốc tế đánh giá cao. Trong những năm gần đây, Việt Nam đăng cai các khóa huấn luyện, hội thảo của Tokyo MOU và đề nghị Tokyo MOU cử các chuyên gia sang giúp Việt Nam đào tạo huấn luyện các sỹ quan kiểm tra nhà nước tại cảng biển. Qua các buổi hội thảo, huấn luyện này đã tạo cơ hội cho các sỹ quan kiểm tra nhà nước tại cảng biển nâng cao trình độ, chia sẻ kinh nghiệm, cập nhật những quy định mới của IMO về an toàn, an ninh hàng hải và phòng ngừa ô nhiễm môi trường và đặc biệt thiết lập mạng lưới, trao đổi thông tin giữa các sỹ quan kiểm tra nhà nước tại cảng biển để hỗ trợ lẫn nhau trong công tác chuyên môn của mình với mục đích cuối cùng các con tàu rời bến đáp ứng đủ các điều kiện về an toàn, an ninh hàng hải và phòng ngừa ô nhiễm môi trường theo đúng quy định của IMO. Danh sách cụ thể các Cảng vụ Hàng hải hiện đang thực hiện công tác PSC:

- Cảng vụ Hàng hải Quảng Ninh;

- Cảng vụ Hàng hải Hải Phòng;

- Cảng vụ Hàng hải Nghệ An;

- Cảng vụ Hàng hải Hà Tĩnh;

- Cảng vụ Hàng hải Thừa Thiên Huế;

- Cảng vụ Hàng hải Đà Nẵng;

- Cảng vụ Hàng hải Quảng Ngãi;

- Cảng vụ Hàng hải Quy Nhơn;

- Cảng vụ Hàng hải Nha Trang;

- Cảng vụ Hàng hải Vũng Tàu;

- Cảng vụ Hàng hải Đồng Nai;

- Cảng vụ Hàng hải Thành phố Hồ Chí Minh;


- Cảng vụ Hàng hải Cần Thơ. 


Theo quy định của Tokyo MOU, tất cả các biên bản kiểm tra tàu biển phải được nhập lên mạng APCIS của Tokyo MOU không quá 05 ngày sau khi kết thúc kiểm tra. Theo quy trình trước đây, các Cảng vụ hàng hải được giao nhiệm vụ PSC có trách nhiệm cập nhật biên bản kiểm tra lên hệ thống và Cục Hàng hải Việt Nam sẽ kiểm tra lại lần cuối cùng, phê duyệt và cập nhật vào hệ thống APCIS. Việc sửa đổi thông tin sau khi đã được cập nhật vào hệ thống sẽ được xử lý bằng cách thông báo cho bộ phận quản lý APCIS (có trụ sở đạt tại Nga) sửa đổi, cập nhật theo đề nghị của Cục Hàng hải Việt Nam. Sau nhiều năm triển khai thực hiện, số lượt kiểm tra tàu biển ngày càng tăng cao và tập trung tại một số khu vực cảng biển lớn, cán bộ PSCO ở các Cảng vụ Hàng hải đã thành thạo với việc sử dụng hệ thống APCIS, Cục Hàng hải Việt Nam đã ủy quyền trực tiếp cho một số Cảng vụ Hàng hải như Hải Phòng, Hồ CHí Minh, Quảng Ninh được phê duyệt và cập nhật biên bản kiểm tra tàu vào trực tiếp hệ thống APCIS, còn các khu vực khác sẽ do Cục Hàng hải Việt Nam đảm nhận.

Đối với một số khu vực hiện Cảng vụ chưa được giao nhiệm vụ triển khai PSC do số lượng tàu biển nước ngoài vào trực tiếp các khu vực đó còn quá ít và lực lượng PSCO còn mỏng, chưa đáp ứng được yêu cầu. Trong trường hợp này khi cần kiểm tra tàu biển nào đó thì cán bộ PSCO của các Cảng vụ hàng hải lân cận sẽ đến tăng cường hỗ trợ thực hiện việc kiểm tra tàu. 

Trong trường hợp kiểm tra tàu biển phát hiện những khiếm khuyết nghiêm trọng ảnh hưởng đến an toàn của tàu dẫn đến phải lưu giữ tàu hoặc những khiếm khuyết ảnh hưởng đến an toàn của con tàu chưa đến mức phải lưu giữ tàu những cần phải được khắc phục trước khi rời cảng thì PSCO cần phải quay lại tàu kiểm tra lại các khiếm khuyết đã được nêu ra. Theo quy định của quốc tế, việc kiểm tra lần đầu là nghĩa vụ của quốc gia có cảng và không được thu phí kiểm tra, nhưng cho phép quốc gia có cảng thu phí kiểm tra lại tàu biển từ lần thứ 2 trở đi (hiện tại một số nước trong khu vực đã áp dụng việc thu phí kiểm tra lại tàu biển từ lần thứ hai trở đi). Hiện tại ở Việt Nam công tác kiểm tra tàu biển nước ngoài (PSC) được triển khai thực hiện không thu phí. Điều này cũng làm khó khăn cho hoạt động của các sỹ quan kiểm tra nhà nước cảng biển trong việc triển khai thực hiện công tác kiểm tra tàu do các tàu neo đậu ở vùng neo hoặc tàu cập cầu xa trụ sở của cảng vụ hàng hải làm chi phí thực hiện công tác kiểm tra quá tốn kém trong khi ngân sách cấp cho hoạt động này còn hạn chế. 
Bảng 5 - Thống kê tàu thuyền qua các cảng biển
	TT
	Năm
	Số lượt tàu
	Phương tiện Sông (TẤN.PT)

	
	
	Tàu nội
	Tàu ngoại
	

	1
	2010
	49.260
	70.483
	28.203.876

	2
	2011
	48.376
	81.626
	27.460.795

	3
	2012
	52.045
	46.856
	37.186.655

	4
	2013
	51.812
	33.928
	40.685.472

	5
	2014
	58.134
	35.604
	67.408.572

	6
	2015
	61.183
	38.195
	97.312.081


(Nguồn: Cục Hàng hải Việt Nam)
Bảng 6 - Tàu nước ngoài được kiểm tra bởi chính quyền cảng Việt Nam
	Năm
	Số lượt tàu kiểm tra
	Số lượt tàu kiểm tra có khiếm khuyết
	Số khiếm khuyết
	Số tàu lưu giữ
	Tỉ lệ phần trăm lưu giữ

	2015
	1945
	885
	2955
	08
	0.55

	2014
	1868
	942
	3688
	09
	0.64

	2013
	1903
	883
	3709
	21
	1.46

	2012
	1689
	759
	3481
	37
	2.87

	2011
	1523
	691
	3196
	36
	3.29

	2010
	1410
	734
	3685
	52
	5.06

	2009
	1120
	707
	3952
	56
	6.23

	2008
	669
	564
	3514
	67
	10.01

	2007
	582
	466
	2801
	38
	6.53

	2006
	467
	360
	2365
	18
	3.85

	2005
	425
	336
	2242
	30
	7.06

	2004
	317
	230
	1739
	25
	7.89

	2003
	248
	161
	1359
	21
	8.47


(Nguồn: Thông báo hàng năm của Tokyo MOU)


5.2. Kiểm tra tàu biển Việt Nam


25 Cảng vụ Hàng hải trong cả nước thực hiện việc kiểm tra điều kiện an toàn hàng hải, an ninh hàng hải, điều kiện bảo đảm lao động hàng hải và phòng ngừa ô nhiễm môi trường cho tất cả các tàu biển Việt Nam ra, vào hoạt động trong vùng nước cảng biển của Việt Nam.


Theo số lượng thống kê của các Cảng vụ hàng hải, mỗi năm hệ thống cảng biển Việt Nam đón nhận hàng chục nghìn lượt tàu biển Việt Nam ra vào làm hàng, tỉ lệ các tàu biển được kiểm tra bởi các sỹ quan kiểm tra tàu biển Việt Nam còn khiêm tốn. Số liệu thống kê cụ thể số lượt tàu biển kiểm tra trong những năm qua như sau:
Bảng 7 - Tàu biển Việt Nam được kiểm tra tại cảng biển Việt Nam

	Năm
	Tàu biển Việt Nam

	
	Nội địa
	Quốc tế

	
	Số lượt tàu kiểm tra
	Số tàu có khiếm khuyết
	Tổng số khiếm khuyết
	Số lượt tàu kiểm tra
	Số tàu có khiếm khuyết
	Tổng số  khiếm khuyết

	2011
	348
	339
	2833
	342
	324
	3906

	2012
	1007
	967
	8819
	1476
	1314
	16798

	2013
	1175
	1139
	9981
	975
	871
	9351

	2014
	1312
	1291
	11192
	924
	839
	10521

	2015
	1257
	1227
	9481
	521
	475
	5417


(Nguồn: Cục Hàng hải Việt Nam)
5.3. Thực trạng về nguồn lực, trang thiết bị cho Sỹ quan kiểm tra
Ở Việt Nam chúng ta có một số cảng biển ngoài khơi, trong khi phương tiện để ra các cảng biển này chưa có hoặc có nhưng rất khó khăn và tốn kém để ra được các bến cảng này, do đó tất cả các tàu làm hàng ở các cảng ngoài khơi đều không được kiểm tra, giám sát bởi cảng vụ hàng hải. Thực tế bờ biển của chúng ta dài, hệ thống cảng biển trải rộng khắp các bờ biển dẫn đến khu vực quản lý của cảng vụ rộng lớn. Có những cảng vụ quản lý cảng cách xa trụ sở hàng trăm cây số trong khi phương tiện đi lại như ôtô, canô... còn rất hạn chế điều này làm ảnh hưởng rất lớn đến công tác kiểm tra tàu.
Trang thiết bị phục vụ cho công tác kiểm tra như máy tính, máy ảnh, tài liệu và các thiết bị hỗ trợ cho sỹ quan kiểm tra tàu biển còn nhiều hạn chế.

Việc kiểm tra tàu biển còn bị tác động bởi nhiều yếu tố khách quan và chủ quan bên ngoài; cón có nhiều yếu tố tác động trong quá trình kiểm tra tàu biển. Sỹ quan kiểm tra chưa được thực hiện chuyên môn một cách độc lập.

Số lượng sỹ quan kiểm tra nhiều về số lượng (hiện cả nước có gần 70 sỹ quan kiểm tra tàu biển) nhưng chất lượng chưa tương xứng, chưa đồng đều giữa các khu vực. 
Tiêu chuẩn tối thiểu về chuyên môn, kinh nghiệm và ngoại ngữ quy định đối với Sỹ quan kiểm tra tàu biển còn thấp so với yêu cầu đề ra của Tokyo MOU.

Công tác huấn luyện, bồi dưỡng nghiệp vụ chuyên môn cho các sỹ quan kiểm tra tàu biển còn nhiều hạn chế, chưa đáp ứng được yêu cầu .

Sỹ quan kiểm tra tàu biển của Việt Nam chưa chuyên môn hóa, mỗi sỹ quan kiêm nhiệm nhiều nhiệm vụ hàng ngày do đó hạn chế về mặt thời gian cho công tác nghiên cứu, tìm tòi, cập nhật kiến thức mới.

6. Thực trạng thực hiện Bộ luật quản lý an toàn quốc tế ở Việt Nam


6.1. Sơ lược về Quản lý an toàn hàng hải và Bộ luật Quản lý an toàn Quốc tế (Bộ luật ISM)
6.1.1. Sơ lược về Quản ý an toàn hàng hải và Bộ luật ISM 

Hàng hải là một trong những lĩnh vực mang tính quốc tế nhất trên thế giới. Nó bao trùm và có ảnh hưởng hầu hết đến tất cả các dân tộc và các nền văn hoá. Chính vì vậy, việc thông qua và công nhận  một mô hình hệ thống quản lý an toàn có ý nghĩa vô cùng to lớn đảm bảo sự cam kết và lòng tin cho các chính quyền hàng hải, cho cộng đồng trên phạm vi toàn cầu. Trong quá khứ, hàng loạt các thảm họa hàng hải liên tiếp xảy ra gây hậu quả lớn về sinh mạng, tài sản và môi trường như các vụ tai nạn tàu "Doza Paza", "Herald of Free Enterprise",  "Scandinavian Star", "Estonia" v.v… Tiếp sau các sự kiện đó là sự ra đời hoặc sửa đổi bổ sung của các công ước, điều, luật lệ hàng hải quốc tế theo hướng ngày càng ngặt ngèo hơn nhằm ngăn chặn lặp lại những gì tương tự mà trung tâm chú ý chính là an toàn của con người và ngăn ngừa ô nhiễm. 


Theo thống kê từ các kết quả điều tra tai nạn hàng hải, hơn 80% nguyên nhân trực tiếp hoặc gián tiếp dẫn đến các thảm hoạ đó là có liên quan đến yếu tố con người. Mọi nguyên nhân khác chỉ chiếm ít hơn 20%. Trang thiết bị và công nghệ ngày càng được hoàn thiện, quy trình làm việc ngày càng trở nên chặt chẽ hơn khiến cho mọi trung tâm của sự chú ý đều chuyển sang yếu tố con người. Tuy vậy, mặc dù con người thao tác trực tiếp có thể gây ra tai nạn nhưng đằng sau họ những vấn đề về mặt tổ chức, quản lý điều hành mới chính là điểm xuất phát của vấn đề. Mọi lĩnh vực công nghiệp đều nhận thấy rằng con người chính là yếu tố quan trọng duy nhất quyết định sự thành bại. Điều đó cũng hoàn toàn đúng cho an toàn hàng hải, đặc biệt là trong hoàn cảnh hiện nay. Nếu tình trạng kỹ thuật của con tàu đã là quan trọng, thì yếu tố mang tính quyết định quan trọng hơn lúc này là trình độ năng lực chuyên môn của chính những người sẽ quản lý và vận hành con tàu đó.
Tại cuộc họp lần thứ 16 của Đại hội đồng, tháng 10 năm 1989, Tổ chức hàng hải quốc tế IMO đã thông qua Nghị quyết A.647(16) - Hướng dẫn quản lý khai thác tàu an toàn và ngăn ngừa ô nhiễm. Mục đích của hướng dẫn này nhằm cung cấp cho những người chịu trách nhiệm khai thác tàu một bộ sườn cơ bản để xây dựng, triển khai áp dụng và đánh giá công tác quản lý an toàn và ngăn ngừa ô nhiễm một cách phù hợp với chuẩn mực hiện hành. Sau một thời gian áp dụng, năm 1993, IMO đã thông qua nghị quyết A.741(18) về Bộ luật quản lý quốc tế đối với hoạt động an toàn của tàu và ngăn ngừa ô nhiễm (Bộ luật ISM). Năm 1998, Bộ luật ISM bắt đầu có hiệu lực theo chương IX của công ước SOLAS. Đến nay, Bộ luật ISM đã qua hai lần sửa đổi bổ sung năm 2000 và 2008. Bộ luật ISM gồm 2 phần A và B. Phần A gồm 12 điều áp dụng bắt buộc cho các công ty, tàu biển và phần B gồm 4 điều áp dụng cho các chính quyền hàng hải.


Bộ luật ISM đưa ra những mục tiêu quản lý an toàn và yêu cầu mỗi công ty phải xây dựng một hệ thống quản lý an toàn cho mình. Trong đó Công ty phải thiết lập và thi hành một chính sách nhằm đạt được những mục tiêu về quản lý an toàn đã đề ra, bao gồm cả việc đảm bảo cung cấp những nguồn lực  và sự hỗ trợ từ trên bờ các quy trình vận hành và quản lý cần thiết. Hệ thống này nhằm đảm bảo tất cả các hoạt động và điều kiện trên công ty cũng như dưới tàu có liên quan đến an toàn và bảo vệ môi trường được lập kế hoạch, tổ chức thực hiện, kiểm tra giám sát và đánh giá hiệu lực, hiệu quả theo các điều của luật quốc tế, quóc gia và điều của riêng công ty.

Một Hệ thống quản lý an toàn hiệu quả phải góp phần giảm thiểu các tình huống nguy hiểm và sự cố gây tổn thất cho con người, môi trường và tài sản. Bên cạnh đó, các lợi ích khác khi áp dụng Hệ thống quản lý an toàn có thể bao gồm:

- Hoàn thiện nhận thức và nâng cao kỹ năng quản lý an toàn cho đội ngũ quản lý và mọi nhân viên;

- Tạo lập một văn hóa giúp công ty thường xuyên hoàn thiện các điều và cách thức làm việc hướng tới an toàn và ngăn ngừa ô nhiễm;

- Tiết kiệm chi phí tổn thất do tai nạn sự cố, chi phí khai thác do giảm thiểu được thời gian dừng tàu để khắc phục sự cố an toàn;

- Tiết kiệm được các chi phí bảo hiểm;

- Tạo lập được lòng tin và hình ảnh tốt về công ty.

Hệ thống quản lý an toàn trên văn phòng của công ty phải được chính quyền hàng hải đánh giá và cấp chứng chỉ phù hợp (DOC), hệ thống quản lý an toàn dưới mỗi tàu phải được đánh giá để cấp giấy chứng nhận quản lý an toàn (SMC). Kiểm tra sự tuân thủ Bộ luật ISM thông qua các giấy chứng nhận DOC, SMC và các bằng chứng hoạt động quản lý an toàn trên tàu là một trong những nội dung ưu tiên của các chính quyền cảng.

6.1.2. Quá trình triển khai và áp dụng Bộ luật ISM ở Việt Nam

Ngay sau khi Bộ luật ISM được điều, Bộ Giao thông vận tải đã có chỉ đạo các Vụ và cục Đăng kiểm Việt Nam, Cục Hàng hải Việt Nam tích cực nghiên cứu và đề xuất phương án triển khai áp dụng nhằm hạn chế tối thiểu những tác động tiêu cực của việc thực thi chậm đến đội tàu biển Việt Nam hoạt động trên tuyến quốc tế. Ngày 02 tháng 11 năm 1996, Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải đã ra quyết định số 2922/QĐ-PC về việc áp dụng Bộ luật ISM đối với các công ty và tàu biển Việt Nam chạy tuyết quốc tế, giao Cục Đăng kiểm Việt Nam triển khai hướng dẫn cho các công ty và tổ chức thực hiện hoạt động đánh giá chứng nhận theo yêu cầu của bộ luật. Đến nay, cơ sở pháp lý để thực hiện Bộ luật ISM ở Việt Nam ngày càng được bổ sung và hoàn thiện, bao gồm: Quyết định 1701/2001/QĐ-BGTVT; Quyết định 51/2005/QĐ-BGTVT; Quyết định 26/2008/QĐ-BGTVT; Thông tư 32/2011/TT-BGTVT.
Sau 14 năm thực hiện, các cơ quan quản lý nhà nước về hàng hải đã hoàn thành khối lượng công việc như sau: 

1. Đã xây dựng được một hệ thống cơ sở pháp lý đầy đủ, bao gồm từ Bộ luật hàng hải, các nghị định, thông tư, quyết định liên quan cho công tác đánh giá chứng nhận theo Bộ luật ISM;

2. Đã xây dựng được một hệ thống các quy trình và hướng dẫn, biểu mẫu đánh giá và chứng nhận Hệ thống quản lý an toàn phù hợp với yêu cầu của Bộ luật ISM; Quá trình đánh giá, chứng nhận được quản lý bằng phần mềm chuyên dụng có thể truy cập và kiểm soát từ xa, góp phần giảm thiểu mọi sai sót của người thực hiện;

3. Đã xây dựng  tiêu chuẩn chuyên gia đánh giá trên cơ sở tiêu chuẩn của hiệp hội đăng kiểm quốc tế tiên tiến nhất (IACS); hoàn thành đào tạo trong và ngoài nước và xây dựng được đội ngũ 25 chuyên gia đánh giá đạt chuẩn mực quốc tế và đáp ứng với yêu cầu công việc; 

4. Đã mở rộng, duy trì hợp tác và học hỏi kinh nghiệm của các tổ chức đăng kiểm hàng đầu thế giới trong công tác phổ biến hướng dẫn về Bộ luật ISM, đào tạo chuyên gia đánh giá;

5. Đã tổ chức nhiều hội nghị cho các công ty để tuyên truyền phổ biến, hướng dẫn thực hiện và cập nhật thường xuyên các yêu cẩu sửa đổi bổ sung Bộ luật ISM; Đã tổ chức nhiều lớp huấn luyện nghiệp vụ, đào tạo về công tác quản lý an toàn, đánh giá viên nội bộ hệ thống quản lý an toàn cho các cán bộ quản lý và thuyền viên của các công ty;

6. Tiến hành đánh giá và chứng nhận Hệ thống quản lý an toàn của các công ty và tàu theo yêu cầu của Bộ luật ISM, đảm bảo đúng điều, đúng tiến độ thời gian theo yêu cầu.

Về phía các doanh nghiệp, nhiều công ty quản lý tàu lớn của Việt Nam (như VOSCO, VITRANSCHART, VITACO, VIPCO, VINASHIP v.v...) đã đi tiên phong trong việc tiếp cận, nghiên cứu Bộ luật ISM, phối hợp với cục Đăng kiểm Việt Nam mời tư vấn hỗ trợ để triển khai Hệ thống quản lý an toàn ngay từ những ngày đầu thực hiện, thường xuyên đầu tư hoàn thiện các nhận thức và kỹ năng quản lý an toàn cho can bộ công nhân viên, thuyền viên của mình. Thực tế, nhờ triển khai Bộ luật ISM các công ty và tàu biển Việt Nam đã nâng cao trình độ quản lý tàu về an toàn đặc biệt là khả năng sẵn sàng ứng phó với các sự cố khẩn cấp, nâng cao được nhận thức về an toàn của thuyền viên, góp phần tạo lập thói quen để hướng tới văn hóa an toàn trong hàng hải. Điều đó đã góp phần vào giảm thiểu các tai nạn sự cố, từng bước hạn chế tỷ lệ tàu Việt Nam bị lưu giữ ở các cảng nước ngoài trong thời gian qua.

Tính đến 01 tháng 11 năm 2012, Việt Nam đang có khoảng 290 công ty được cấp DOC và 650 tàu biển chạy quốc tế được cấp SMC còn hiệu lực. Đa số trong số này là những công ty có quy mô nhỏ chỉ quản lý từ 1 đến 2 tàu (chiếm khoảng 70%). 

6.3. Những thách thức áp dụng Bộ luật ISM ở Việt Nam trong giai đoạn hiện nay

Đánh giá việc thực hiện Bộ luật ISM tại các công ty và tàu biển Việt Nam cho thấy những hạn chế và thách thức chủ yếu trong giai đoạn hiện nay như sau: 

- Trong những năm vừa qua, đặc biệt là giai đoạn 2005-2008, sự cởi mở của các điều về điều kiện kinh doanh vận tải biển quốc tế của nước ta do yêu cầu hội nhập WTO, điều kiện cho vay tài chính dễ dãi trong đầu tư đóng tàu biển và giá cước vận chuyển có lãi khiến cho sự dịch chuyển đầu tư lớn và kết quả là đội tàu biển Việt Nam chạy tuyến quốc tế trong thời gian vừa qua phát triển quá nhanh chóng, ra đời thêm rất nhiều các chủ tàu, công ty khai thác tàu tuyến quốc tế, đặc biệt là các chủ tàu nhỏ. Số lượng các công ty quản lý tàu nhiều song quy mô nhỏ (quản lý 1-2 tàu có trọng tải 1000-3000 tấn), nguồn nhân lực vật lực hạn chế (nguồn vốn chủ yếu là đi vay ngân hàng, phân bố ở các vùng xa không có nguồn nhân lực đủ trình độ). Các chủ tàu và công ty loại này thường có ngoại ngữ và trình độ tiếp cận, cập nhật các điều luật pháp Việt Nam và của quốc tế hạn chế, thiếu kinh nghiệm trong hàng hải (một số chủ tàu chuyển sang từ lĩnh vực kinh doanh khác như khai thác khoáng sản, kinh doanh khách sạn, bất động sản, nhà hàng v.v...), đặc biệt là kinh nghiệm quản lý an toàn mà Bộ luật ISM yêu cầu. Điều này dẫn đến sự cam kết đối với công tác quản lý an toàn trên thực tế từ phía người đứng đầu doanh nghiệp cũng bị hạn chế;

 - Do phát triển nhanh trong một giai đoạn ngắn, lực lượng lao động trên thị trường không thể đáp ứng, mà theo yêu cầu của Bộ luật ISM mỗi công ty phải có đủ bộ máy quản lý để vận hành, nên đội ngũ cán bộ quản lý và cán bộ kỹ thuật được tuyển vào thường có trình độ chuyên môn, kinh nghiệm và ngoại ngữ còn hạn chế. Nhiều cán bộ quản lý an toàn, quản lý kỹ thuật cũng chưa được đào tạo, làm quen thoả đáng với hệ thống quản lý và chưa có đủ năng lực, kinh nghiệm thực hiện công việc theo yêu cầu của Bộ luật ISM và Hệ thống quản lý an toàn;

- Sau giai đoạn phát triển nóng, kể từ 2010 đến nay, ngành hàng hải rơi vào khủng hoảng dẫn đến tình hình tài chính của các công ty vận tải biển hết sức khó khăn nên việc đầu tư nguồn lực cho công tác sửa chữa, bảo dưỡng và trang bị lại thường xuyên cho tàu, đảm bảo tính sẵn sàng hoạt động của các trang thiết bị an toàn trên tàu không được thực hiện đầy đủ. Để tiết kiệm, các công ty cắt giảm chi phí cử cán bộ đi trực tiếp kiểm tra giám sát kỹ thuật đội tàu, nhất là đối với các tàu cho thuê định hạn, làm giảm hiệu lực kiểm tra, kiểm soát công tác bảo quản, bảo dưỡng thực tế trên tàu. Việc thực thi các quy trình và kế hoạch bảo quản bảo dưỡng tàu và trang thiết bị theo yêu cầu của Hệ thống quản lý an toàn vì thế mà bị ảnh hưởng đáng kể;

- Khó khăn và hạn chế về nguồn tài chính cũng khiến các công ty và chủ tàu phải cắt giảm và chậm chi trả lương cho nhân viên, thuyền viên (một số công ty nợ lương, bảo hiểm xã hội đến 3-12 tháng) dẫn đến ý thức làm việc và kỷ luật của người lao động bị giảm sút, cũng như “chảy máu chất xám“, không có khả năng giữ chân và tuyển dụng được đội ngũ sĩ quan, thuyền viên, cán bộ quản lý có chất lượng cao. Nghề đi biển hiện nay được coi là không còn tính thu hút so với nhiều ngành nghề trên bờ khác. Đồng thời các công ty cũng rơi vào tình trạng không còn kinh phí cho công tác đào tạo cập nhật thường xuyên và hoàn thiện hệ thống quản lý an toàn;


- Về phía đội ngũ sĩ quan thuyền viên:


+ Trong giai đoạn phát triển nóng thiếu quy hoạch của ngành vận tải biển, số lượng thuyền viên thiếu hụt nghiêm trọng, có thời gian các công ty phải giành giật thuyền viên, dẫn đến tâm lý nhảy việc, yêu sách, thiếu mẫn cán thiếu tinh thần trách nhiệm với công việc của một bộ phận sĩ quan thuyền viên, là ảnh hưởng đến công tác an toàn và thực thi Bộ luật ISM dưới tàu. Hệ thống văn bản quy phạm pháp luật hiện hành của Việt Nam và các điều riêng của công ty cũng chưa có các biện pháp chế tài rõ ràng hoặc có hiệu lực để xử lý;

+ Do những yếu kém trong hệ thống giáo dục, đào tạo (cả về lý thuyết lẫn thực hành, cả đào tạo ban đầu lẫn đào tạo thường xuyên) mà một bộ phận không nhỏ sĩ quan thuyền viên của Việt Nam nhìn chung còn nhiều hạn chế về trình độ chuyên môn, ngoại ngữ, yếu về nhận thức và ý thức an toàn cho bản thân, cho tài sản của doanh nghiệp, cho môi trường, chưa đáp ứng yêu cầu làm việc trên tàu chạy tuyến quốc tế, yêu cầu của công tác quản lý an toàn;

- Về phía các cơ quan quản lý nhà nước về hàng hải:

+ Quá trình đánh giá chứng nhận còn có một số hạn chế như giám sát công việc của các chuyên gia đánh giá chưa chặt chẽ dẫn đến bỏ sót nội dung hoặc thực hiện đánh giá không đủ thời lượng, có biểu hiện nể nang, dễ dãi khi công ty và tàu xin bỏ qua một số khiếm khuyết, chưa kiên quyết trong việc yêu cầu khắc phục; 

+ Quá trình kiểm tra kiểm soát của các cơ quan cảng vụ hàng hải cũng còn một số thiếu sót bắt nguồn từ hạn chế về kiến thức hệ thống quản lý an toàn và yêu cầu của Bộ luật ISM của thanh tra cảng vụ, vẫn có biểu hiện nể nang, dễ dãi khi công ty và tàu xin bỏ qua một số khiếm khuyết, chưa kiên quyết trong việc yêu cầu khắc phục; 

+ Chưa xây dựng được một cơ chế chính sách hữu hiệu nhằm từng bước thu hút được lực lượng lao động có chất lượng cao cho ngành hàng hải, đặc biệt là các cơ chế về bảo vệ quyền lợi cho thuyền viên và chế tài cần thiết đối với thuyền viên khi vi phạm các điều về an toàn hàng hải.
Với các nguyên nhân trên, các khiếm khuyết thực hiện hệ thống quản lý an toàn phát hiện được trong quá trình đánh giá chứng nhận và quá trình kiểm tra của các chính quyền cảng đối với  tàu Việt Nam thường tập trung ở các lỗi hệ thống như sau:

- Không thực hiện việc soát xét công tác lãnh đạo (management review), soát xét của của Thuyền trưởng (master’s review);

- Không thực hiện đánh giá nội bộ (internal audit); hoặc có tiến hành song không hiệu quả;

- Công tác bảo dưỡng tàu và trang thiết bị không thực hiện theo đúng yêu cầu. Ví dụ: tàu không có kế hoạch bảo dưỡng , hoặc không thực hiện các kế hoạch bảo dưỡng;

- Công tác sẵn sàng đối phó tình huống khẩn cấp: không tổ chức thực tập ứng phó sự cố khẩn cấp theo đứng yêu cầu; hoặc có tiến hành song không hiệu quả;

- Công tác kiểm soát tài liệu: không cập nhật các Sổ tay, Nhật ký, danh sách liên lạc, hải đồ, ấn phẩm hàng hải…;

- Công tác tuyển dụng, đào tạo của công ty không đạt yêu cầu; 

- Năng lực của Thuyền trưởng và thuyền viên còn yếu, đặc biệt trình độ ngoại ngữ, không trả lời được câu hỏi của PSC hoặc không hiểu để trả lời PSC khi bị phỏng vấn. Không nắm vững các quy trình của hệ thống quản lý an toàn;

- Thiếu hiểu biết về các điều, công ước liên quan đến hoạt động tàu, như các quy tắc tránh va COLREG, công ước MARPOL v.v…

- Nhiều sỹ quan thuyền viên không nắm được quy trình tác nghiệp chủ yếu của tàu như vận hành các trang thiết bị trên buồng lái, thao tác hải đồ v.v…

- Công tác huấn luyện an toàn không hiệu quả. Rất nhiều thuyền viên mặc dù được đào tạo an toàn cơ bản (Basic training) hoặc nâng cao, nhưng những hiểu biết cơ bản về việc sử dụng các phương tiện cứu sinh, cứu hoả hoặc các tác nghiệp ứng phó với với sự cố khẩn cấp lại không nắm được.


7. Thực trạng công tác đăng kiểm 
7.1. Thực trạng công tác đào tạo 


Công tác đào tạo của Cục Đăng kiểm Việt Nam do Trung tâm đào tạo thực hiện, phối hợp với các phòng chức năng và các chi cục lớn. Đăng kiểm viên sau khi được tuyển dụng mới sẽ được cử đi thực tập ở các nhà máy đóng tàu trong thời gian 1 năm, sau đó sẽ được cử đi thực tập nghiệp vụ đăng kiểm viên trong thời gian từ 6 tháng đến 1 năm ở các chi cục đăng kiểm lớn. Trong thời gian đó hoặc sau khi hoàn thành thời gian thực tập, đăng kiểm viên thực tập sẽ được tham gia các lớp học nghiệp vụ, lớp học tiếng Anh chuyên ngành. Đăng kiểm viên thực tập sẽ được bổ nhiệm đăng kiểm viên chính thức sau khi được xem xét hồ sơ khoa học và đánh giá nghiệp vụ thỏa mãn.

Cục Đăng kiểm Việt Nam thường xuyên mở các lớp đào tạo tiếng Anh chuyên ngành Đăng kiểm, lớp đào tạo nâng cao, cập nhật nghiệp vụ Đăng kiểm viên tàu biển nhằm nâng cao trình độ cho các Đăng kiểm viên.

Từ năm 2001 đến hết năm 2011, việc đào tạo, sát hạch và công nhận đăng kiểm viên tàu biển được thực hiện thao Quyết định số 1831/2001/QĐ-BGTVT ngày 12/6/2001 của Bộ Giao thông vận tải về việc ban hành tiêu chuẩn đăng kiểm viên tàu biển. Đến ngày 27/12/2011 Bộ Giao thông vận tải ban hành thông tư 65/2011/TT-BGTVT: điều về đăng kiểm viên tàu biển. Trong đó yêu cầu đăng kiểm viên phải thỏa mãn yêu cầu sau:

- Yêu cầu hiểu biết:

+ Các điều của pháp luật Việt Nam và điều ước quốc tế liên quan đến công tác đăng kiểm phương tiện;

+ Các văn bản quy phạm pháp luật, tiêu chuẩn, quy chuẩn kỹ thuật, quy phạm, quy trình và hướng dẫn nghiệp vụ đăng kiểm liên quan đến nhiệm vụ được giao;

+ Chức năng, nhiệm vụ, quyền hạn và cơ cấu tổ chức, hoạt động của Cục Đăng kiểm Việt Nam;

+ Chức năng, hoạt động của Tổ chức Hàng hải quốc tế (IMO), Hiệp hội các tổ chức phân cấp tàu quốc tế (IACS), Hiệp hội các tổ chức phân cấp tàu Châu Á (ACS), các chính quyền hàng hải và các tổ chức công nghiệp hàng hải.

- Yêu cầu trình độ:

+ Tốt nghiệp đại học thuộc một trong các chuyên ngành có liên quan đến đóng mới, sửa chữa, khai thác tàu biển, công trình biển và chế tạo sản phẩm công nghiệp;

+ Hoàn thành các khóa đào tạo mới, đào tạo bổ sung, cập nhật cho đăng kiểm viên tàu biển về nghiệp vụ đăng kiểm phương tiện và sản phẩm công nghiệp do Cục Đăng kiểm Việt Nam hoặc tổ chức đăng kiểm nước ngoài đã ký thỏa thuận với Cục Đăng kiểm Việt Nam tổ chức;

+ Có ngoại ngữ Anh văn trình độ B trở lên, biết tiếng Anh chuyên ngành đăng kiểm tàu biển;

+ Có trình độ tin học để sử dụng các phần mềm văn phòng và các phần mềm nghiệp vụ có liên quan;

+ Đạt yêu cầu trong kỳ đánh giá đăng kiểm viên trước khi công nhận đăng kiểm viên tàu biển và đánh giá hàng năm;

+ Có thời gian đào tạo, thực tập nghiệp vụ đăng kiểm viên tàu biển tối thiểu 02 năm.

Thông tư 65/2011/TT-BGTVT cũng yêu cầu đăng kiểm viên bậc cao phải thỏa mãn yêu cầu sau:

- Yêu cầu hiểu biết:

Ngoài những yêu cầu hiểu biết như đối với đăng kiểm viên tàu biển, đăng kiểm viên tàu biển bậc cao còn phải đáp ứng những yêu cầu sau:

+ Nắm được chủ trương, đường lối phát triển của đơn vị, của ngành đăng kiểm và nhu cầu của xã hội;

+ Có kiến thức chuyên sâu và kinh nghiệm thực tế để giảng dạy, đào tạo và hướng dẫn đăng kiểm viên tàu biển về văn bản quy phạm pháp luật, chuyên môn nghiệp vụ;

+ Có khả năng xây dựng văn bản quy phạm pháp luật, tiêu chuẩn, quy chuẩn kỹ thuật, quy phạm, hướng dẫn nghiệp vụ đăng kiểm.

- Yêu cầu trình độ:

+ Tốt nghiệp đại học thuộc một trong các chuyên ngành có liên quan đến đóng mới, sửa chữa, khai thác tàu biển, công trình biển và chế tạo sản phẩm công nghiệp;

+ Hoàn thành các khóa đào tạo mới, đào tạo bổ sung, cập nhật cho đăng kiểm viên tàu biển bậc cao về nghiệp vụ đăng kiểm phương tiện và sản phẩm công nghiệp do Cục Đăng kiểm Việt Nam hoặc tổ chức đăng kiểm nước ngoài đã ký thỏa thuận với Cục Đăng kiểm Việt Nam tổ chức;

+ Có ngoại ngữ Anh văn trình độ C trở lên, có khả năng làm việc độc lập với người nước ngoài về công tác đăng kiểm;

+ Đạt yêu cầu trong kỳ đánh giá đăng kiểm viên trước khi công nhận đăng kiểm viên tàu biển bậc cao và đánh giá hàng năm;

+ Có tổng cộng thời gian giữ hạng đăng kiểm viên tàu biển tối thiểu 06 năm.

Thực hiện Thông tư 65/2011/TT-BGTVT, Cục Đăng kiểm Việt Nam đã tiến hành chuyển đổi hạng đăng kiểm viên từ hệ thống hạng đăng kiểm viên cũ sang hệ thống hạng đăng kiểm viên mới.

+ Đăng kiểm viên bậc cao: các đăng kiểm viên hạng I (bất kể thời gian giữ hạng) và đăng kiểm viên hạng II (với thời gian giữ hạng ít nhất là 3 năm) hiện có sẽ được xem xét và đề nghị chuyển đổi thành đăng kiểm viên bậc cao.

+ Đăng kiểm viên: các đăng kiểm viên hiện có còn lại sẽ được xem xét và đề nghị chuyển đổi thành đăng kiểm viên.

Việc chuyển đổi hạng đăng kiểm viên phải căn cứ vào kết quả sát hạch về tiếng Anh và nghiệp vụ đăng kiểm.

Tất cả đăng kiểm viên tàu biển đều phải thi tiếng Anh để có một trong các chứng chỉ quốc tế: TOEIC, TOEFL, IELTS theo cấp độ điểm như sau:

Đăng kiểm viên: TOEIC: 381-540; TOEFL: 126-175; IELTS: 3.5-4.5

Đăng kiểm viên bậc cao: TOEIC: > 541; TOEFL: >176, IELTS: > 5.0

Trung tâm Đào tạo đã phối hợp với đơn vị tổ chức thi tiếng Anh IIG tổ chức thành công 2 đợt thi cho các đăng kiểm viên vào tháng 06/2012 và tháng 07/2012. Sau đó, căn cứ vào yêu cầu của các đơn vị, Trung tâm Đào tạo cùng với các đơn vị lập kế hoạch tổ chức các đợt thi tiếng Anh tiếp theo.

Sát hạch nghiệp vụ đăng kiểm đối với tất cả đăng kiểm viên. Căn cứ vào hồ sơ đề nghị công nhận đăng kiểm viên của đơn vị, Cục sẽ thành lập hội đồng sát hạch nghiệp vụ đăng kiểm viên tại đơn vị. Việc sát hạch đăng kiểm viên bao gồm:

+ Thi lý thuyết theo hình thức trắc nghiệm, nội dung thi nằm trong Mô đun đào tạo lý thuyết tổng quát. Người thi đạt yêu cầu nếu đạt được số điểm ít nhất bằng 70% số điểm điều.

+ Thi vấn đáp những hạng mục đăng kiểm viên đăng ký được thực hiện thẩm định thiết kế và/hoặc kiểm tra.

+ Giám sát tại hiện trường (đối với đăng kiểm viên kiểm tra).

Kết quả thi vấn đáp và giám sát hiện trường đăng kiểm viên phải đạt yêu cầu tối thiếu từ 1 hạng mục trở lên trong phụ lục giấy chứng nhận đăng kiểm viên.
Cục Đăng kiểm Việt Nam cũng thường xuyên tổ chức Đào tạo bổ sung, cập nhật thường xuyên cho đăng kiểm viên thực hiện công tác thẩm định thiết kế. Theo yêu cầu công việc của đơn vị, Thủ trưởng đơn vị đăng kiểm viên thực hiện công tác thẩm định thiết kế phải lập kế hoạch và thực hiện đào tạo bổ sung về hạng mục đào tạo cụ thể, dựa trên kết quả của việc giám sát hoạt động và đánh giá năng lực chuyên môn của đăng kiểm viên thực hiện công tác thẩm định thiết kế. Thủ trưởng đơn vị đăng kiểm viên thực hiện công tác thẩm định thiết kế phải đưa các nội dung sau đây vào các thời điểm thích hợp, ví dụ như trong các cuộc họp về chuyên môn, để cập nhật các kiến thức cho đăng kiểm viên thực hiện công tác thẩm định thiết kế:

+ Các sửa đổi, bổ sung đối với quy chuẩn, quy phạm, công ước và các hướng dẫn liên quan.

+ Các vấn đề kỹ thuật liên quan được giới thiệu tại các hội thảo kỹ thuật trong và ngoài ngành.

+ Các vấn đề kỹ thuật cần thiết khác (các tai nạn, hư hỏng, sự cố, tàu bị lưu giữ bởi chính quyền cảng/ chính quyền tàu mang cờ…).

Cục Đăng kiểm Việt Nam cũng thường xuyên tổ chức Đào tạo bổ sung, cập nhật thường xuyên cho đăng kiểm viên thực hiện công tác kiểm tra. Thủ trưởng đơn vị phải lập kế hoạch đào tạo thực hành, cho mỗi đăng kiểm viên đã được công nhận năng lực chuyên môn của đơn vị, bao gồm cả đăng kiểm viên mới được cử đến đơn vị, để họ có thể duy trì và nâng cao năng lực chuyên môn. Thủ trưởng đơn vị quyết định phạm vi và cách thức đào tạo thực hành cho mỗi đăng kiểm viên với sự quan tâm thỏa đáng đến năng lực chuyên môn hiện có của từng người, công việc thực tế của đơn vị, ý kiến phản hồi của khách hàng, …. Việc lập kế hoạch và đào tạo thực hành cho đăng kiểm viên xuất phát từ các kết quả đánh giá của các phòng nghiệp vụ và/hoặc kết quả kiểm tra của chính quyền cảng/ chính quyền tàu mang cờ liên quan đến tàu mà người đó tham gia kiểm tra thì phải có hướng dẫn từ phòng nghiệp vụ.

7.2. Phát triển nguồn nhân lực

Trong năm 2012, Cục Đăng kiểm Việt Nam phấn đấu hoàn thành việc đào tạo lại, đánh giá, sát hạch và công nhận đội ngũ đăng kiểm viên tàu biển theo đúng các tiêu chuẩn được điều tại Thông tư số 65/2011/TT-BGTVT ngày 27 tháng 12 năm 2011 của Bộ Giao thông vận tải “Điều về đăng kiểm viên tàu biển”, đảm bảo có đủ nguồn nhân lực với chất lượng cao đáp ứng yêu cầu công việc trong lĩnh vực đăng kiểm tàu biển. Thường xuyên đổi mới chương trình đào tạo và tổ chức đào tạo cập nhật nâng cao trình độ cho đội ngũ cán bộ kỹ thuật, đăng kiểm viên và nhân viên nghiệp vụ phù hợp với các quy định của IMO, ILO và IACS.

Cục Đăng kiểm Việt Nam tiếp tục tuyển dụng và chọn lựa các đăng kiểm viên có đủ năng lực để cử đi đào tạo tại trường Đại học Hàng hải thế giới và các tổ chức đăng kiểm quốc tế. Đẩy mạnh công tác đào tạo đăng kiểm viên lao động hàng hải để có đủ nguồn nhân lực triển khai thực hiện công ước liên quan khi Công ước Lao động hàng hải của ILO có hiệu lực vào cuối năm 2013.
8. Thực trạng tình hình lưu giữ tàu biển Việt Nam

8.1. Tình hình đội tàu biển Việt Nam qua công tác kiểm tra PSC
Bảng 8 - Kết quả kiểm tra tàu biển Việt Nam tại các cảng biển thuộc khu vực Tokyo MOU (từ năm 1999 đến 2015) 
	Năm
	Số lượt tàu kiểm tra
	Số lượt tàu có khiếm khuyết
	Số khiếm khuyết
	Số lượt tàu bị lưu giữ
	Tỷ lệ lưu giữ tàu (%)
	Tỷ lệ lưu giữ tàu của khu vực (%)

	1999
	73
	54
	594
	9
	12,33
	7,18

	2000
	79
	71
	753
	22
	27,85
	6,87

	2001
	117
	102
	1168
	32
	27,35
	7,76

	2002
	144
	114
	1055
	19
	13,19
	6,67

	2003
	185
	176
	1579
	39
	21,08
	8,49

	2004
	244
	215
	1943
	38
	15,57
	6,51

	2005
	307
	276
	2400
	56
	18,24
	5,21

	2006
	331
	291
	2420
	40
	12,08
	5,40

	2007
	350
	284
	1795
	28
	8,00
	5,62

	2008
	475
	379
	2415
	58
	12,21
	6,91

	2009
	495
	372
	2133
	37
	7,47
	5,78

	2010
	640
	503
	3296
	55
	8,59
	5,48

	2011
	738
	589
	3881
	91
	12,33
	5,46

	2012
	784
	564
	3207
	53
	6.76
	4,59

	2013
	767
	560
	2958
	47
	6.13
	4.50

	2014
	733
	509
	2262
	26
	3.55
	3.96

	2015
	722
	551
	2005
	20
	2.77
	3.67


 (Nguồn: Báo cáo hàng năm Tokyo MOU)


8.2. Các khiếm khuyết dẫn đến tàu bị lưu giữ

8.2.1. Số lượt tàu biển Việt Nam kiểm tra tại nước ngoài năm 2010
Trong năm 2010, Chính quyền cảng các nước khu vực Tokyo MOU đã kiểm tra 640 lượt tàu biển Việt Nam, lưu giữ 55 lượt tàu, số liệu cụ thể như sau:
	Số lượt tàu kiểm tra (lần đầu)
	Số lượt lưu giữ
	Số khiếm khuyết liên quan đến tàu bị lưu giữ
	Số khiếm khuyết  lưu giữ tàu
	Số khiếm khuyết liên quan đến trang thiết bị tàu
	Số khiếm khuyết liên quan đến giấy tờ, tài liệu tàu
	Số khiếm khuyết liên quan đến vận hành của thuyền viên, ISM.

	640
	55
	815
	160
	124
	22
	14


(Nguồn: Cục Hàng hải Việt Nam)

Căn cứ vào số liệu thu thập được thì trong tổng số 55 lượt tàu biển Việt Nam bị lưu giữ tại nước ngoài năm 2010 có 815 khiếm khuyết các loại được phát hiện trong quá trình kiểm tra với 149 khiếm khuyết dẫn đến lưu giữ tàu, trong đó: 77,5% khiếm khuyết lưu giữ liên quan đến trang thiết bị của tàu; 13,75% khiếm khuyết liên quan đến giấy tờ, tài liệu của tàu; 8,75% khiếm khuyết lưu giữ liên quan đến việc vận hành của thuyền viên.

8.2.2. Số lượt tàu biển Việt Nam kiểm tra tại nước ngoài năm 2011 

Trong năm 2011, Chính quyền cảng các nước khu vực Tokyo MOU đã kiểm tra 738 lượt tàu biển Việt Nam, lưu giữ 91 lượt tàu, số liệu cụ thể như sau:
	Số lượt tàu kiểm tra (lần đầu)
	Số lượt lưu giữ
	Số khiếm khuyết liên quan đến tàu bị lưu giữ
	Số khiếm khuyết  lưu giữ tàu
	Số khiếm khuyết liên quan đến trang thiết bị tàu
	Số khiếm khuyết liên quan đến giấy tờ, tài liệu tàu
	Số khiếm khuyết liên quan đến vận hành của thuyền viên, ISM.

	738
	91
	1432
	284
	166
	28
	90


(Nguồn: Cục Hàng hải Việt Nam)
Căn cứ vào số liệu thu thập được thì tàu biển Việt Nam bị kiểm tra tập trung chủ yếu tại khu vực Châu Á - Thái Bình Dương (Tokyo MOU); việc so sánh các số liệu cho thấy số lượt tàu Việt Nam năm 2011 kiểm tra tại nước ngoài tăng gần 20% và bị lưu giữ tại nước ngoài tăng gần 35% so với năm 2010. Trong tổng số 91 lượt tàu biển Việt Nam bị lưu giữ tại nước ngoài có 1432 khiếm khuyết các loại được phát hiện trong quá trình kiểm tra với 284 khiếm khuyết dẫn đến lưu giữ tàu, trong đó: 58,0% khiếm khuyết lưu giữ liên quan đến trang thiết bị của tàu; 10,0% khiếm khuyết liên quan đến giấy tờ, tài liệu của tàu; 32% khiếm khuyết lưu giữ liên quan đến việc vận hành của thuyền viên. 

8.2.3. Số lượt tàu biển Việt Nam kiểm tra tại nước ngoài năm 2012 

Trong năm 2012, Chính quyền cảng các nước khu vực Tokyo MOU đã kiểm tra 785 lượt tàu biển Việt Nam, lưu giữ 54 lượt tàu, số liệu cụ thể như sau:

	Số lượt tàu kiểm tra (lần đầu)
	Số lượt lưu giữ
	Số khiếm khuyết liên quan đến tàu bị lưu giữ
	Số khiếm khuyết  lưu giữ tàu
	Số khiếm khuyết liên quan đến trang thiết bị tàu
	Số khiếm khuyết liên quan đến giấy tờ, tài liệu tàu
	Số khiếm khuyết liên quan đến vận hành của thuyền viên, ISM.

	784
	53
	762
	150
	115
	12
	20


(Nguồn: Cục Hàng hải Việt Nam)

Căn cứ vào số liệu thu thập được thì tỷ lệ tàu biển Việt Nam bị lưu giữ tại nước ngoài năm 2012 là 6,88 %. Trong tổng số 53 lượt tàu biển Việt Nam bị lưu giữ tại nước ngoài có 762 khiếm khuyết các loại được phát hiện trong quá trình kiểm tra với 150 khiếm khuyết dẫn đến lưu giữ tàu, trong đó: 76% khiếm khuyết lưu giữ liên quan đến trang thiết bị của tàu; 08% khiếm khuyết liên quan đến giấy tờ, tài liệu của tàu; 13.34% khiếm khuyết lưu giữ liên quan đến việc vận hành của thuyền viên. 

8.2.4. Số lượt tàu biển Việt Nam kiểm tra tại nước ngoài năm 2013 

Trong năm 2013, Chính quyền cảng các nước khu vực Tokyo MOU đã kiểm tra 767 lượt tàu biển Việt Nam, lưu giữ 47 lượt tàu, số liệu cụ thể như sau:

	Số lượt tàu kiểm tra (lần đầu)
	Số lượt lưu giữ
	Số khiếm khuyết liên quan đến tàu bị lưu giữ
	Số khiếm khuyết  lưu giữ tàu
	Số khiếm khuyết liên quan đến trang thiết bị tàu
	Số khiếm khuyết liên quan đến giấy tờ, tài liệu tàu
	Số khiếm khuyết liên quan đến vận hành của thuyền viên, ISM.

	767
	47
	605
	121
	92
	15
	13


(Nguồn: Cục Hàng hải Việt Nam)

Căn cứ vào số liệu thu thập được thì tỷ lệ tàu biển Việt Nam bị lưu giữ tại nước ngoài năm 2013 là 6,13 %. Trong tổng số 47 lượt tàu biển Việt Nam bị lưu giữ tại nước ngoài có 605 khiếm khuyết các loại được phát hiện trong quá trình kiểm tra với 121 khiếm khuyết dẫn đến lưu giữ tàu, trong đó: 76.04% khiếm khuyết lưu giữ liên quan đến trang thiết bị của tàu; 12.4% khiếm khuyết liên quan đến giấy tờ, tài liệu của tàu; 10.75% khiếm khuyết lưu giữ liên quan đến việc vận hành của thuyền viên; 0.81% khiếm khuyết lưu giữ liên quan đến Bộ luật An ninh tàu biển và cảng biển. 

8.2.5. Số lượt tàu biển Việt Nam kiểm tra tại nước ngoài năm 2014 

Trong năm 2014, Chính quyền cảng các nước khu vực Tokyo MOU đã kiểm tra 733 lượt tàu biển Việt Nam, lưu giữ 26 lượt tàu, số liệu cụ thể như sau:

	Số lượt tàu kiểm tra (lần đầu)
	Số lượt lưu giữ
	Số khiếm khuyết liên quan đến tàu bị lưu giữ
	Số khiếm khuyết  lưu giữ tàu
	Số khiếm khuyết liên quan đến trang thiết bị tàu
	Số khiếm khuyết liên quan đến giấy tờ, tài liệu tàu
	Số khiếm khuyết liên quan đến vận hành của thuyền viên, ISM.

	733
	26
	362
	71
	49
	13
	9


(Nguồn: Cục Hàng hải Việt Nam)

Căn cứ vào số liệu thu thập được thì tỷ lệ tàu biển Việt Nam bị lưu giữ tại nước ngoài năm 2014 là 3.55 %. Trong tổng số 26 lượt tàu biển Việt Nam bị lưu giữ tại nước ngoài có 362 khiếm khuyết các loại được phát hiện trong quá trình kiểm tra với 71 khiếm khuyết dẫn đến lưu giữ tàu, trong đó: 69.01% khiếm khuyết lưu giữ liên quan đến trang thiết bị của tàu; 18.31% khiếm khuyết liên quan đến giấy tờ, tài liệu của tàu; 12.68% khiếm khuyết lưu giữ liên quan đến việc vận hành của thuyền viên.
8.2.6. Số lượt tàu biển Việt Nam kiểm tra tại nước ngoài năm 2014 

Trong năm 2014, Chính quyền cảng các nước khu vực Tokyo MOU đã kiểm tra 733 lượt tàu biển Việt Nam, lưu giữ 26 lượt tàu, số liệu cụ thể như sau:
	Số lượt tàu kiểm tra (lần đầu)
	Số lượt lưu giữ
	Số khiếm khuyết liên quan đến tàu bị lưu giữ
	Số khiếm khuyết  lưu giữ tàu
	Số khiếm khuyết liên quan đến trang thiết bị tàu
	Số khiếm khuyết liên quan đến giấy tờ, tài liệu tàu
	Số khiếm khuyết liên quan đến vận hành của thuyền viên, ISM.

	733
	26
	362
	71
	49
	13
	9


(Nguồn: Cục Hàng hải Việt Nam)

Căn cứ vào số liệu thu thập được thì tỷ lệ tàu biển Việt Nam bị lưu giữ tại nước ngoài năm 2014 là 3.55 %. Trong tổng số 26 lượt tàu biển Việt Nam bị lưu giữ tại nước ngoài có 362 khiếm khuyết các loại được phát hiện trong quá trình kiểm tra với 71 khiếm khuyết dẫn đến lưu giữ tàu, trong đó: 69.01% khiếm khuyết lưu giữ liên quan đến trang thiết bị của tàu; 18.31% khiếm khuyết liên quan đến giấy tờ, tài liệu của tàu; 12.68% khiếm khuyết lưu giữ liên quan đến việc vận hành của thuyền viên.
8.2.7. Số lượt tàu biển Việt Nam kiểm tra tại nước ngoài năm 2015 

Trong năm 2015, Chính quyền cảng các nước khu vực Tokyo MOU đã kiểm tra 722 lượt tàu biển Việt Nam, lưu giữ 20 lượt tàu, số liệu cụ thể như sau:

	Số lượt tàu kiểm tra (lần đầu)
	Số lượt lưu giữ
	Số khiếm khuyết liên quan đến tàu bị lưu giữ
	Số khiếm khuyết  lưu giữ tàu
	Số khiếm khuyết liên quan đến trang thiết bị tàu
	Số khiếm khuyết liên quan đến giấy tờ, tài liệu tàu
	Số khiếm khuyết liên quan đến vận hành của thuyền viên, ISM, ISPS

	722
	20
	140
	46
	34
	3
	9


(Nguồn: Cục Hàng hải Việt Nam)

Căn cứ vào số liệu thu thập được thì tỷ lệ tàu biển Việt Nam bị lưu giữ tại nước ngoài năm 2015 là 2.77%. Trong tổng số 20 lượt tàu biển Việt Nam bị lưu giữ tại nước ngoài có 140 khiếm khuyết các loại được phát hiện trong quá trình kiểm tra với 46 khiếm khuyết dẫn đến lưu giữ tàu, trong đó: 73.91% khiếm khuyết lưu giữ liên quan đến trang thiết bị của tàu; 6.52% khiếm khuyết liên quan đến giấy tờ, tài liệu của tàu; 19.56% khiếm khuyết lưu giữ liên quan đến việc vận hành của thuyền viên.

8.2.8. Các khiếm khuyết thường xuyên được kiểm tra của các tàu biển Việt Nam (2012 - 2015):

Bảng 9 – Các khiếm khuyết thường xuyên kiểm tra

	Mã
	Nhóm khiếm khuyết
	Số khiếm khuyết theo năm

	
	
	2015
	2014
	2013
	2012

	01100
	Giấy chứng nhận và tài liệu – Giấy chứng nhận của tàu
	24
	81
	72
	66

	01200
	Giấy chứng nhận và tài liệu – Giấy chứng nhận của thuyền viên
	20
	30
	12
	11

	01300
	Giấy chứng nhận và tài liệu – Hồ sơ, tài liệu
	151
	155
	188
	188

	02100
	Các điều kiện về cấu trúc
	51
	80
	84
	92

	03100
	Các điều kiện kín nước
	113
	142
	179
	237

	04100
	Hệ thống khẩn cấp
	105
	110
	134
	171

	05100
	Thông tin liên lạc
	33
	48
	91
	111

	06100
	Vận chuyển hàng hóa
	10
	09
	10
	09

	07100
	An toàn chống cháy
	365
	443
	572
	671

	08100
	Báo động
	15
	16
	36
	21

	09100
	Điều kiện sống và làm việc – Điều kiện sống
	29
	38
	32
	48

	09200
	Điều kiện sống và làm việc – Điều kiện làm việc
	151
	151
	196
	174

	10100
	An toàn hành hải
	255
	328
	503
	516

	11100
	Trang thiết bị cứu sinh
	230
	259
	330
	370

	12100
	Hàng hóa nguy hiểm
	06
	01
	06
	08

	13100
	Hệ thống động lực(máy chính, máy phụ)
	135
	137
	160
	150

	14100
	Phòng ngừa ô nhiễm môi trường – Phụ lục I của Marpol
	32
	39
	59
	75

	14200
	Phòng ngừa ô nhiễm môi trường – Phụ lục II của Marpol
	00
	
	01
	

	14300
	Phòng ngừa ô nhiễm môi trường – Phụ lục III của Marpol
	02
	02
	
	

	14400
	Phòng ngừa ô nhiễm môi trường – Phụ lục IV của Marpol
	13
	16
	19
	24

	14500
	Phòng ngừa ô nhiễm môi trường – Phụ lục V của Marpol
	41
	49
	75
	32

	14600
	Phòng ngừa ô nhiễm môi trường – Phụ lục VI của Marpol
	08
	10
	19
	19

	15100
	Bộ luật quản lý an toàn
	48
	36
	58
	77

	16100
	Bộ luật an ninh tàu biển và cảng biển
	49
	47
	76
	85

	18100
	Điều kiện lao động – Yêu cầu tối thiểu cho thủy thủ
	00
	06
	
	

	18200
	Điều kiện lao động – Điều kiện công việc
	09
	02
	01
	

	18300
	Điều kiện lao động – Thức ăn, thực phẩm, chỗ ở, các phương tiện giải trí
	51
	41
	8
	

	18400
	Điều kiện lao động – Bảo vệ sức khỏe, thuốc, an ninh xã hội
	53
	21
	03
	

	99100
	Khác
	06
	13
	34
	52

	Tổng cộng
	2005
	2310
	2958
	3207


(Nguồn: Báo cáo hàng năm của Tokyo MOU)
 
Từ bảng khiếm khuyết ta có thể thấy các khiếm khuyết thường gặp của tàu biển Việt Nam tập trung cao nhất là:

- Khiếm khuyết liên quan đến an toàn chống cháy với năm 2012 là 671 khiếm khuyết, năm 2013 là 572 khiếm khuyết, năm 2014 là 443 và năm 2015 là 365 khiếm khuyết; 
- Tiếp theo là khiếm khuyết liên quan đến an toàn hành hải với năm 2012 được ghi nhận là 516 khiếm khuyết, năm 2013 là 503 khiếm khuyết, năm 2014 là 328 khiếm khuyết và năm 2015 là 255 khiếm khuyết; 
- Tiếp đến là khiếm khuyết liên quan đến trang thiết bị cứu sinh với năm 2012 được ghi nhận là 516 khiếm khuyết, năm 2013 là 503 khiếm khuyết, năm 2014 là 328 khiếm khuyết và năm 2015 là 230 khiếm khuyết; 
- Các nhóm khiếm khuyết khác. 
Khiếm khuyết phát hiện được theo từng năm đã giảm đi tuy nhiên vẫn còn cao, điều này đòi hỏi chủ tàu, thuyền viên và các cơ quan quản lý chuyên ngành về hàng hải cần phải có biện pháp tốt hơn nữa, giảm thiểu khiếm khuyết, đặc biệt các khiếm khuyết nghiêm trọng.

9. Thực trạng tai nạn hàng hải trong thời gian qua (2010-2015)

9.1 Thực trạng các tai nạn hàng hải trong những năm gần đây

Theo số liệu thống kê, số vụ tai nạn hàng hải trong những năm gần đây được ghi nhận như sau:


Năm 2010: Tổng số vụ tai nạn hàng hải xảy ra trong năm 2010 là 42 vụ. So với cùng kỳ năm 2009, số vụ tai nạn hàng hải xảy ra trong năm 2010 giảm 27 vụ (42/69), trong đó số vụ tai nạn đâm va giảm 03 vụ (22/25); số vụ tai nạn va chạm giảm 04 vụ (02/06); số vụ tai nạn mắc cạn giảm 19 vụ (05/24); số vụ tai nạn chìm tàu tăng 01 vụ (10/09); số vụ cháy tàu giảm 03 vụ (00/03); số vụ tai nạn khác tăng 01 vụ (03/02).

Bảng 10 – Thống kê tai nạn hàng hải năm 2010
	
	Số vụ tai nạn
	Số người

chết  

( người )
	Số người

Bị thương

( người )
	Tổn thất vật chất

	Phân loại tai nạn 
	Đặc biệt nghiêm trọng
	Nghiêm trọng
	ít nghiêm trọng
	Cộng
	
	
	

	( 1 )
	( 2 )
	( 3 )
	( 4 )
	( 5 )
	( 6 )
	( 7 )
	( 8 )

	Tổng số
	8
	15
	19
	42
	19
	16
	a/ Phương tiện, công trình GTVT:

- Tàu biển: An Phát 18, Takuyo Maru, Hải Vân 09,Shun An Xing, Huy Hoàng 26, Biển Đông 02, Hải Việt 06, Jian Mao 09,tàu Phú Tân, tàu Phương Giang 68, tàu Hùng Cường 168, tàu Vân Đồn 02, tàu HD 1429 tàu lai Falcon 08.

.- Tàu cá: PY 2132, BĐ 30279, NT 90425 TS, 33501 TTH, BĐ 50819 TS.

- Sà lan: NĐ 0096, BG-0189, VL13238

b/ Hàng hoá:

721.5 tấn gạo, 2880 tấn xi măng, 550 m3 cát, 80 tấn FO, 20 tấn DO, 200 lít LO, 4970.037 tấn đá xẻ,

c/ Thiệt hại khác: (quy thành tiền, gồm: các chi phí sửa

chữa, lai dắt, cứu hộ)

	I. Trong đó, chia ra:
	
	
	
	
	
	
	

	- Tàu trong nước
	
	
	
	
	
	
	

	- Tàu nước ngoài 
	
	
	
	
	
	
	

	II. Trong đó chia ra:
	
	
	
	
	
	
	

	- Mất tích
	
	
	
	
	
	
	

	- Đâm va
	3
	8
	11
	22
	5
	11
	

	- Va chạm
	
	
	2
	2
	
	
	

	- Mắc cạn
	1
	
	4
	5
	
	
	

	- Cháy
	
	
	
	
	
	
	

	- Nổ
	
	
	
	
	
	
	

	- Thủng vỏ
	
	
	
	
	
	
	

	- Tràn dầu
	
	
	
	
	
	
	

	- Lật tàu
	
	
	
	
	
	
	

	- Chìm đắm
	4
	6
	
	10
	12
	05
	

	- Tai nạn khác
	
	1
	2
	3
	02
	
	


(Nguồn: Cục Hàng hải Việt Nam)

Năm 2011: Trong năm 2011 đã xảy ra 60 vụ tai nạn. So với năm 2010, số vụ tai nạn xảy ra trong năm 2011 tăng 17 vụ (60/43); số vụ tai nạn đâm va tăng 06 vụ (30/24); số vụ tai nạn va chạm tăng 12 vụ (14/02); số vụ tai nạn mắc cạn giảm 02 vụ (06/08); số vụ tai nạn chìm đắm tàu giảm 05 vụ (07/12); số vụ cháy tăng 01 vụ (01/00); số vụ tai nạn khác tăng 02 vụ (02/00).
Bảng 11 – Thống kê tai nạn hàng hải năm 2011
	Phân loại tai nạn
	Số vụ tai nạn
	Số người

chết và mất tích

( người )
	Số người

bị thương

( người )
	Tổn thất vật chất

	
	Đặc biệt nghiêm trọng
	Nghiêm trọng
	Ít nghiêm trọng
	Cộng
	
	
	

	( 1 )
	( 2 )
	( 3 )
	( 4 )
	( 5 )
	( 6 )
	( 7 )
	( 8 )

	TỔNG SỐ
	04
	36
	20
	60
	22
	02
	a/ Phương tiện, công trình GTVT:

- Tàu biển: Bình Minh 28, Thanh Hải 08. Tàu lai Than Việt Nam, Hương Điền 09 bị chìm.

- Sà lan và phương tiện thủy nội địa: ND 0642, HP 0909, HP 2903, Hải Vân 06, Vĩnh An 09, Phương Ngọc. sà lan NB 2478+NB 2479 bị chìm cùng 1700T Clinke, sà lan QN 4469 bị chìm cùng 600T than, Sà lan chở dầu HP 1176 bị chìm, LA 05130 lật chìm.

- Tàu cá: BTH 602TS, BV 5306TS, KG 8514TS, NA 93355TS, LA 04570, TH 90459, BĐ 96076, QNg 6025, TG 92643TS, TH 4707TS bị chìm.

- Cầu cảng: 04 cầu cảng bị hư hỏng nhẹ, cầu cảng xăng dầu Cái Mép đang thi công bị hỏng.

- 03 tàu Quân sự bị hư hỏng.

b/ Hàng hoá: 3.585 T Clinke, 1.476 T than, 750m3 cát, 57 Container có hàng, 2500 lit dầu DO và 120 lít dầu LO; 10.770 lit dầu CT1, 8000 lít dầu DO và 150 lít dầu nhờn LO, 600T dăm gỗ, 1000T đá xây dựng, …

	I. Trong đó, chia ra:
	
	
	
	
	
	
	

	- Tàu trong nước
	03
	20
	11
	34
	
	
	

	- Tàu nước ngoài 
	01
	14
	11
	26
	
	
	

	II. Trong đó, chia ra:
	
	
	
	
	
	
	

	- Mất tích
	00
	00
	00
	00
	
	
	

	- Đâm va
	02
	18
	10
	30
	
	
	

	- Va chạm
	00
	07
	07
	14
	
	
	

	- Mắc cạn
	00
	02
	04
	06
	
	
	

	- Cháy
	00
	01
	00
	01
	
	
	

	- Nổ
	00
	00
	00
	00
	
	
	

	- Thủng vỏ
	00
	00
	00
	00
	
	
	

	- Tràn dầu
	00
	00
	00
	00
	
	
	

	- Lật tàu
	00
	00
	00
	00
	
	
	

	- Chìm đắm
	02
	04
	01
	07
	
	
	

	- Tai nạn khác
	00
	02
	00
	02
	
	
	


(Nguồn: Cục Hàng hải Việt Nam)

Năm 2012: Trong năm 2012 đã xảy ra 34 vụ tai nạn. So với cùng kỳ năm 2011, số vụ tai nạn xảy ra trong năm 2012 giảm 26 vụ (34/60); Hậu quả tai nạn đã làm 12 người chết và mất tích, so với cả năm 2011 giảm 32 người (12/44); 04 người bị thương, so với cả năm 2011 tăng 02 người (04/02; đồng thời làm 15 phương tiện thủy bị chìm, đắm gồm: 08 tàu hàng, 01 tàu kéo, 03 sà lan và 03 tàu cá, so với năm 2011 giảm 09 phương tiện thủy bị chìm đắm gồm: 02 tàu biển, 01 tàu kéo, 10 phương tiện thủy nội địa, 09 tàu cá và 01 ghe gỗ. Trong tổng số 34 vụ tai nạn có 19 vụ xảy ra ngoài biển, 15 vụ xảy ra trong vùng nước cảng biển, trong đó có 08 vụ tai nạn liên quan đến Hoa tiêu hàng hải.
Bảng 12 – Thống kê tai nạn hàng hải năm 2012
	Phân loại tai nạn
	Số vụ tai nạn
	Số người

chết, mất tích

( người )
	Số người

bị thương

( người )
	Tổn thất vật chất

	
	Đặc biệt nghiêm trọng
	Nghiêm trọng
	ít nghiêm trọng
	Cộng
	
	
	

	( 1 )
	( 2 )
	( 3 )
	( 4 )
	( 5 )
	( 6 )
	( 7 )
	( 8 )

	Tổng số
	06
	18
	10
	34
	12
	4
	a/ Phương tiện, công trình GTVT:

15 Phương tiện thuỷ bị chìm đắm gồm 08 tàu hàng, 01 tàu kéo, 03 sà lan và 03 tàu cá.

02 vụ liên quan đến cầu cảng.

b/ Hàng hóa:

Tàu Trà lý chở 880 tấn xi măng bị chìm.

Tàu Long Sơn chìm cùng toàn bộ hàng hóa 870 tấn Clinker.

Tàu Saigon Queen bị chìm cùng 2795 tấn quặng.

 

	I. Trong đó, chia ra:
	
	
	
	
	
	
	

	- Tàu trong nước
	02
	08
	10
	20
	
	
	

	- Tàu nước ngoài 
	03
	03
	08
	14
	
	
	

	II. Trong đó chia ra:
	
	
	
	
	
	
	

	- Mất tích
	00
	00
	00
	00
	
	
	

	- Đâm va
	03
	08
	05
	16
	
	
	

	- Va chạm
	00
	02
	03
	05
	
	
	

	- Mắc cạn
	00
	02
	01
	03
	
	
	

	- Cháy
	01
	00
	00
	01
	
	
	

	- Nổ
	00
	00
	00
	00
	
	
	

	- Thủng vỏ
	00
	00
	00
	00
	
	
	

	- Tràn dầu
	00
	00
	00
	00
	
	
	

	- Lật tàu
	00
	00
	00
	00
	
	
	

	- Chìm đắm
	02
	01
	01
	04
	
	
	

	- Tai nạn khác
	00
	03
	02
	05
	
	
	


(Nguồn: Cục Hàng hải Việt Nam)
Năm 2013: Trong năm 2013 đã xảy ra 30 vụ tai nạn. So với cùng kỳ năm 2012, số vụ tai nạn xảy ra trong năm 2013 giảm 04 vụ (30/34); số người chết và mất tích tăng 03 người (19/16, trong đó tính cả 09 người chết trong vụ chìm ca nô biên phòng BP 12.04.02 tại vùng biển Cần Giờ - Thành phố Hồ Chí Minh).

Trong 30 vụ tai nạn hàng hải có 16 vụ tai nạn hàng hải xảy ra trong vùng nước cảng biển, 14 vụ tai nạn hàng hải xảy ra ngoài biển (trong đó có 7 vụ liên quan đến tàu cá); liên quan đến 08 tàu nước ngoài, 14 tàu biển Việt Nam, 01 ca nô biên phòng, 07 tàu cá, 03 Sà Lan; 01 vụ liên quan đến hoa tiêu.
Bảng 13 – Thống kê tai nạn hàng hải năm 2013

	Phân loại tai nạn
	Số vụ tai nạn
	Số người

chết, mất tích

( người )
	Số người

bị thương

( người )
	Tổn thất vật chất

	
	Đặc biệt nghiêm trọng
	Nghiêm trọng
	ít nghiêm trọng
	Cộng
	
	
	

	( 1 )
	( 2 )
	( 3 )
	( 4 )
	( 5 )
	( 6 )
	( 7 )
	( 8 )

	Tổng số
	07
	12
	11
	30
	19
	00
	a/ Phương tiện, công trình GTVT:

Thanh gia cường của cần cẩu giàn QC 4 bị cong, trống quấn dây điện của cần cẩu giàn QC 3 bị móp méo, biến dạng, dây điện trên trống quấn dây bị đứt.

Hệ thống cáp ngầm 22 kW bị ảnh hưởng, bị kéo lê đoạn cáp dịch ra khỏi tuyến cũ khoảng 50m

b/ Hàng hóa:

Tàu Lam Hồng 26 bị chìm cùng 973T quặng

Sà Lan cùng 550 T đá vôi bị chìm

Tàu Thanh Thành Đạt cùng 773T gỗ dăm bị chìm

Tàu Heung a Dragon bị chìm cùng 66 container rơi xuống biển

 

	I. Trong đó, chia ra:
	
	
	
	
	
	
	

	- Tàu trong nước
	03
	09
	03
	15
	
	
	

	- Tàu nước ngoài 
	04
	03
	08
	15
	
	
	

	II. Trong đó chia ra:
	
	
	
	
	
	
	

	- Mất tích
	00
	00
	00
	00
	
	
	

	- Đâm va
	04
	03
	02
	09
	
	
	

	- Va chạm
	01
	02
	01
	04
	
	
	

	- Mắc cạn
	02
	03
	02
	07
	
	
	

	- Cháy
	00
	02
	00
	02
	
	
	

	- Nổ
	00
	00
	00
	00
	
	
	

	- Thủng vỏ
	02
	02
	01
	05
	
	
	

	- Tràn dầu
	00
	00
	00
	00
	
	
	

	- Lật tàu
	00
	00
	00
	00
	
	
	

	- Chìm đắm
	02
	01
	00
	03
	
	
	

	- Tai nạn khác
	00
	00
	00
	00
	
	
	


(Nguồn: Cục Hàng hải Việt Nam)
Năm 2014: Trong năm 2014 đã xảy ra 16 vụ tai nạn. So với cùng kỳ năm 2013, số vụ tai nạn xảy ra trong năm 2014 giảm 14 vụ (16/30); số người chết và mất tích giảm 09 người (10/19).

Trong 16 vụ tai nạn hàng hải có 9 vụ tai nạn hàng hải xảy ra trong vùng nước cảng biển, 7 vụ tai nạn hàng hải xảy ra ngoài biển (trong đó có 01 vụ liên quan đến tàu nước ngoài, 03 vụ liên quan đến sà lan bị chìm trong vùng nước cảng biển; có 19 tàu biển Việt Nam liên quan đến các vụ tai nạn và 04 tàu cá bị tàu biển đâm).
Bảng 14 – Thống kê tai nạn hàng hải năm 2014

	Phân loại tai nạn
	Số vụ tai nạn
	Số người

chết, mất tích

(người)
	Số người

bị thương

(người)
	Tổn thất vật chất

	
	Đặc biệt nghiêm trọng
	Nghiêm trọng
	Ít nghiêm trọng
	Cộng
	
	
	

	( 1 )
	( 2 )
	( 3 )
	( 4 )
	( 5 )
	( 6 )
	( 7 )
	( 8 )

	Tổng số (I)
	03
	12
	01
	16
	10
	00
	a/ Phương tiện, công trình GTVT:

Dầm bê tông liên kết giữa trụ bê tông thứ 2 và 3 của Cầu cảng tổng hợp thuộc Công ty CP Cảng Mỹ Tho bị nứt

	I. Trong đó, chia ra:
	
	
	
	
	
	
	

	- Tàu trong nước
	02
	12
	01
	15
	
	
	

	- Tàu nước ngoài 
	01
	00
	00
	01
	
	
	

	II. Trong đó chia ra:
	
	
	
	
	
	
	

	- Mất tích
	00
	00
	00
	00
	
	
	b/ Hàng hóa:

- Sà lan NB 2823 bị chìm cùng 800 tấn Clinker;

- Tàu Minh Khai 126 bị chìm cùng 970 tấn Clinker;

- Tàu Phúc Xuân 68 bị chìm cùng 1870 tấn sắt xây dựng;

- Sà lan LA-05438bị lật úp và toàn bộ khoảng 950 tấn cát bị chìm xuống sông;

- Sà lan HD 1995bị chìm cùng 200 tấn cát sỏi.

	- Đâm va
	02
	10
	00
	12
	
	
	

	- Va chạm cầu cảng
	00
	01
	00
	01
	
	
	

	- Mắc cạn
	00
	01
	01
	02
	
	
	

	- Cháy
	00
	00
	00
	00
	
	
	

	- Nổ
	00
	00
	00
	00
	
	
	

	- Thủng vỏ
	00
	04
	00
	00
	
	
	

	- Tràn dầu
	00
	00
	00
	00
	
	
	

	- Lật tàu
	00
	00
	00
	00
	
	
	

	- Chìm đắm
	02
	07
	00
	01
	
	
	

	- Tai nạn khác
	00
	00
	00
	00
	
	
	


(Nguồn: Cục Hàng hải Việt Nam)
Năm 2015: Trong năm 2015 đã xảy ra 23 vụ tai nạn hàng hải. So với cùng kỳ năm 2014, số vụ tai nạn xảy ra trong năm 2015 tăng 7 vụ (23/16); số người chết và mất tích giảm 03 người (07/10) trong đó có 01 người chết do tai nạn hàng hải, 06 người chết do tai nạn lao động hàng hải.
Các vụ tai nạn hàng hải có đặc điểm như sau:

- Về vị trí địa lý: 10 vụ tai nạn hàng hải xảy ra trong vùng nước cảng biển, 12 vụ tai nạn hàng hải xảy ra ngoài biển, 01 vụ xảy ra trên tuyến luồng đường thủy nội địa. 

- Về phương tiện liên quan: 06 vụ liên quan đến tàu nước ngoài, 01 vụ liên quan đến sà lan bị chìm trong vùng nước cảng biển; có 17 tàu biển Việt Nam liên quan đến các vụ tai nạn và 07 tàu cá bị tàu biển đâm. 

- Về loại tai nạn:

+ Đâm va:  09 vụ, trong đó liên quan đến: 9 tàu biển Việt Nam, 01 tàu biển nước ngoài, 01 sà lan, 07 tàu cá.

+ Va chạm với cầu cảng:  04 vụ, trong đó liên quan đến 01 tàu biển Việt Nam và 03 tàu biển nước ngoài.

+ Mắc cạn: 07 vụ trong đó liên quan đến 05 tàu biển Việt Nam và 02 tàu biển nước ngoài. 

+ Chìm đắm: 02 tàu biển Việt Nam, 04 tàu cá và 01 sà lan bị chìm.

Nhìn chung, mặc dù số vụ tai nạn hàng hải năm 2015 nhiều hơn so với năm 2014 tuy nhiên chỉ có 03 vụ đặc biệt nghiêm trọng trong đó có 01 người chết (so với 10 người chết do tai nạn hàng hải năm 2014). Đặc biệt số vụ tai nạn hàng hải liên quan đến tàu cá tăng (7/23 vụ), trong đó nhiều vụ tàu biển sau khi đâm va với tàu cá đã không dừng lại để cứu người bị nạn mà tiếp tục hành trình.
Bảng 15 – Thống kê tai nạn hàng hải năm 2015
	Phân loại tai nạn
	Số vụ tai nạn
	Số người

chết, mất tích

(người)
	Số người

bị thương

(người)
	Tổn thất vật chất

	
	Đặc biệt nghiêm trọng
	Nghiêm trọng
	Ít nghiêm trọng
	Cộng
	
	
	

	( 1 )
	( 2 )
	( 3 )
	( 4 )
	( 5 )
	( 6 )
	( 7 )
	( 8 )

	Tổng số (I)
	03
	04
	16
	23
	
	
	a/ Phương tiện, công trình GTVT:

Tàu biển Xuân Lâm 10, An Phú Khang 079 bị chìm.
Tàu cá BV 97179 TS, BTh 99524 TS, NA 93072 TS, KH 90738 TS bị chìm.

	I. Trong đó, chia ra:
	
	
	
	
	
	
	

	- Tàu trong nước
	03
	03
	11
	17
	
	
	

	- Tàu nước ngoài 
	
	01
	05
	06
	
	
	

	II. Trong đó chia ra:
	
	
	
	
	
	
	

	- Mất tích
	
	
	
	
	
	
	b/ Hàng hóa:



	- Đâm va
	01
	01
	07
	09
	01
	03
	

	- Va chạm cầu cảng
	
	
	04
	04
	
	
	

	- Mắc cạn
	
	03
	04
	07
	
	
	

	- Cháy
	
	
	
	
	
	
	

	- Nổ
	
	
	
	
	
	
	

	- Thủng vỏ
	
	
	
	
	
	
	

	- Tràn dầu
	
	
	
	
	
	
	

	- Lật tàu
	
	
	
	
	
	
	

	- Chìm đắm
	02
	
	
	02
	
	
	

	- Tai nạn khác
	
	
	01
	01
	
	
	


(Nguồn: Cục Hàng hải Việt Nam)
Qua số liệu nêu trên, số vụ tai nạn hàng hải trung bình hàng năm trong vòng 05 năm (2010 – 2014) là 34,17 vụ tai nạn (cao nhất là năm 2011 với 60 vụ sau đó giảm dần ở các năm tiếp theo).
Bên cạnh đó, nếu phân theo loại tai nạn, ta có thể thấy tai nạn hàng hải xảy ra đa phần là tai nạn đâm va (98 vụ), tiếp theo là tai nạn liên quan đến va chạm (30 vụ), mắc cạn (30 vụ) và chìm đắm (27 vụ); tai nạn chưa được xếp loại là 11 vụ và tai nạn thủng vỏ là 05 vụ, tai nạn cháy tàu là 04 vụ; đối với tai nạn loại mất tích, nổ, lật tàu là chưa xảy ra. Số vụ tai nạn (đâm va, va chạm, mắc cạn) trong những năm trở lại đây cũng đã giảm.
[image: image8.jpg]


Hình 5 – Phân loại tai nạn
(Nguồn: Cục Hàng hải Việt Nam)
Bảng 16 – Phân loại tai nạn hàng hải năm 2010 – 2015
	Loại tai nạn
	Số liệu năm 2010
	Số liệu năm 2011
	Số liệu năm 2012
	Số liệu năm 2013
	Số liệu năm 2014
	Số liệu năm 2015
	Tổng cộng

	Mất tích
	00
	00
	00
	00
	00
	00
	0

	Đâm va
	22
	30
	16
	09
	12
	09
	98

	Va chạm
	02
	14
	05
	04
	01
	04
	30

	Mắc cạn
	05
	06
	03
	07
	02
	07
	30

	Cháy
	00
	01
	01
	02
	00
	00
	04

	Nổ
	00
	00
	00
	00
	00
	00
	00

	Thủng vỏ
	00
	00
	00
	05
	00
	00
	05

	Tràn dầu
	00
	00
	00
	00
	00
	00
	00

	Lật tàu
	00
	00
	00
	00
	00
	00
	00

	Chìm đắm
	10
	07
	04
	03
	01
	02
	27

	Tai nạn khác
	03
	02
	05
	00
	00
	01
	11

	Tổng cộng
	42
	60
	34
	30
	16
	23
	205


(Nguồn: Cục Hàng hải Việt Nam)
9.2. Nguyên nhân chủ yếu của các vụ tai nạn sự cố hàng hải xảy ra trong những năm gần đây
9.2.1.Yếu tố con người 

- Trong một số vụ tai nạn thì Thuyền trưởng, Sỹ quan trưởng ca đã không thực hiện nghiêm các quy định pháp luật về an toàn hàng hải, quy trình trực canh buồng lái; chủ quan, thiếu mẫn cán, thiếu kinh nghiệm đi biển cần thiết nên rất lúng túng khi gặp tình huống khó khăn, phức tạp và đã không có những biện pháp xử lý thính đáng - đây là nguyên nhân trực tiếp gây nên các tại nạn, sự cố hàng hải.

- Những quy định về đèn hiệu, tín hiệu khi hoạt động trên biển và quy định về hành hải trên luồng tàu biển chưa được người điều khiển các phương tiện thuỷ nhỏ (tàu đánh bắt cá trên biển, ghe thuyền đánh bắt cá trong sông, phương tiện thuỷ nội địa) tôn trọng triệt để, gây cản trở giao thông của các tàu biển lớn. 

- Thuyền trưởng một số tàu nhỏ (có tổng tấn dung tích dưới 1000 GT) được phép tự hoa tiêu dẫn tàu ra vào cảng nhưng lại không am hiểu đặc điểm, thay đổi của luồng nên thường rất lúng túng trong việc phòng ngừa tai nạn và xử lý tình huống dẫn đến đâm va với các tàu lớn có sử dụng hoa tiêu dẫn tàu.

9.2.2. Yếu tố kỹ thuật: 

- Đối với đội tầu biển: Các tàu nhỏ thuộc các Công ty vận tải biển địa phương, Công ty trách nhiệm hữu hạn không được đầu tư thích hợp cho công tác duy tu bảo dưỡng theo quy định nên thường xẩy ra các sự cố kỹ thuật - đây cũng là nguyên nhân trực tiếp dẫn đến các tai nạn, sự cố hàng hải.

- Đối với các phương tiện lai dắt: Trong một số trường hợp, việc sử dụng các phương tiện lai dắt có công suất nhỏ, tình trạng kỹ thuật kém hỗ trợ tầu ra vào cầu cảng là nguyên nhân gây tai nạn va chạm cầu cảng.

- Đối với các cầu cảng: Khiếm khuyết của hệ thống đệm va tại một số cầu cảng, việc tận dụng tối đa chiều dài cầu cảng (không bảo đảm độ dãn cách cần thiết giữa các tàu theo quy định) đã gây ra tai nạn va chạm cầu cảng làm thủng tàu, két dầu và có thể gây tràn dầu.

9.2.3. Yếu tố thời tiết
Trong những năm qua, nước ta thường xuyên chịu ảnh hưởng của thiên tai, bão lũ. Tình hình thời tiết biển có nhiều đột biến, ảnh hưởng xấu đến hoạt động của tàu thuyền trên biển.

9.2.4. Yếu tố ứng cứu
Hệ thống tổ chức, phối hợp tìm kiếm - cứu nạn trên biển đã hình thành và đã được trang bị các phương tiện chuyên dụng như tàu tìm kiếm cứu - nạn, thiết bị thông tin liên lạc theo quy chuẩn, tuy nhiên số lượng còn thiếu; bên cạnh đó yêu cầu của công tác tìm kiếm - cứu nạn chưa hoàn chỉnh nên khi có tình huống tìm kiếm cứu nạn thì việc chỉ đạo, huy động phương tiện để tìm kiếm cứu nạn trên biển không kịp thời và rất bị động do bị phụ thuộc vào nhiều cấp, nhiều ngành và chính vì vậy, trong nhiều trường hợp chưa hạn chế được tổn thất của các tai nạn hàng hải. Cơ sở, phương tiện và thiết bị ứng cứu sự cố tràn dầu còn thiếu, chưa đáp ứng được yêu cầu đòi hỏi.

CHƯƠNG III - ĐÁNH GIÁ KẾT QUẢ TRIỂN KHAI ĐỀ ÁN
ĐƯA ĐỘI TÀU BIỂN VIỆT NAM RA KHỎI DANH SÁCH ĐEN CỦA TOKYO MOU VÀO CUỐI NĂM 2014

Nhờ vào việc thực hiện quyết liệt, đồng bộ các giải pháp của  Đề án “Đưa đội tàu biển Việt Nam ra khỏi danh sách đen của Tokyo-MOU vào cuối năm 2014”, cùng với sự nỗ lực của tất cả các bên liên quan, tình hình đội tàu biển Việt Nam bị lưu giữ PSC đã có nhiều chuyển biến mang tính đột phá, đội tàu biển Việt Nam từ vị trí là một quốc gia có tỷ lệ lưu giữ cao nhất hàng năm đã có sự cải thiện đáng kể về vị trí trong danh sách (vị trí thứ 3 năm 2000 đến vị trí thứ 14/ 15 nước trong Danh sách đen vào năm 2013) và đặc biệt là trong giai đoạn thực hiện Đề án từ năm 2012 đến năm 2014 vị trí “xếp hạng” đã thực sự có chuyển biến rất tích cực với kết quả năm 2012 là 53 lượt tàu bị lưu giữ (tỷ lệ lưu giữ là 6,76%), năm 2013 giảm xuống là 47 lượt tàu bị lưu giữ (tỷ lệ lưu giữ là 6,13%) và năm 2014 là 26 lượt tàu bị lưu giữ (tỷ lệ lưu giữ là 3,55%). Như vậy, với kết quả đạt được trong 03 năm 2012, 2013 và 2014, đội tàu biển Việt Nam đã chính thức ra khỏi Danh sách đen, bỏ qua Danh sách xám và vào thẳng Danh sách trắng của Tokyo MOU, hoàn thành mục tiêu của Đề án. Chi tiết số liệu kiểm tra tàu biển trong 03 năm thực hiện Chỉ thị 09/CT-BGTVT và Đề án (từ năm 2012 đến năm 2014) như sau:

1. Kết quả kiểm tra tàu biển Việt Nam hoạt động tuyến quốc tế trong 3 năm thực hiện Chỉ thị 09 và Đề án do Việt Nam thực hiện  
1.1. Số liệu kiểm tra tàu biển Việt Nam chạy tuyến Quốc tế

Kiểm tra 3.375 lượt tàu biển Việt Nam hoạt động tuyến quốc tế, phát hiện 3.024 lượt tàu có khiếm khuyết với tổng số 36.670 khiếm khuyết.

Bảng 17 – Số liệu kiểm tra tàu biển Việt Nam chạy tuyến Quốc tế 2012 - 2014

	
	Năm 2012
	Năm 2013
	Năm 2014
	Tổng cộng

	Tổng số lượt tàu kiểm tra
	1476
	975
	924
	3375

	Số lượt tàu có khiếm khuyết
	1314
	871
	839
	3024

	Số khiếm khuyết
	16798
	9351
	10521
	36670


(Nguồn: Cục Hàng hải Việt Nam)

1.2. Số liệu về tàu biển nước ngoài kiểm tra tại các cảng biển Việt Nam

Kiểm tra 5460 lượt tàu biển nước ngoài, trong đó 4125 lượt tàu biển kiểm tra lần đầu, phát hiện 2584 lượt tàu có khiếm khuyết với tổng số 10878 khiếm khuyết và lưu giữ 67 lượt tàu.
Bảng 18 – Số liệu kiểm tra tàu biển nước ngoài kiểm tra tại Việt Nam
	
	Năm 2012
	Năm 2013
	Năm 2014
	Tổng cộng

	Tổng số lượt

tàu kiểm tra
	1689
	1903
	1868
	5460

	Số lượt tàu

kiểm tra lần đầu
	1290
	1438
	1397
	4125

	Số lượt tàu có khiếm khuyết
	759
	883
	942
	2584

	Số khiếm khuyết
	3481
	3709
	3688
	10878

	Số lượt tàu

bị lưu giữ
	37
	21
	09
	67

	Tỷ lệ lưu giữ (%)
	2.87
	1.46
	0.64
	


(Nguồn: Báo cáo hàng năm Tokyo MOU)

2. Kết quả kiểm tra tàu biển Việt Nam hoạt động tuyến quốc tế trong 3 năm thực hiện Chỉ thị 09 và Đề án do Chính quyền hàng hải nước ngoài thực hiện

Chính quyền hàng hải các nước khu vực thỏa thuận kiểm tra nhà nước cảng biển Châu Á – Thái Bình Dương (Tokyo MOU) đã tiến hành kiểm tra 2746 lượt tàu biển Việt Nam, trong đó 2284 lượt tàu biển kiểm tra lần đầu, phát 1635 lượt tàu có khiếm khuyết với tổng số 8475 khiếm khuyết và lưu giữ 126 lượt tàu.Cụ thể:
Bảng 19 – Kết quả kiểm tra tàu biển Việt Nam tại các cảng biển nước ngoài
khu vực Tokyo MOU từ 2012 - 2014

	
	Năm 2012
	Năm 2013
	Năm 2014
	Tổng cộng

	Tổng số lượt

tàu kiểm tra
	938
	923
	885
	2746

	Số lượt tàu

kiểm tra lần đầu
	784
	767
	733
	2284

	Số lượt tàu có khiếm khuyết
	564
	560
	511
	1635

	Số khiếm khuyết
	3207
	2958
	2310
	8475

	Số lượt tàu

bị lưu giữ
	53
	47
	26
	126

	Tỷ lệ lưu giữ (%)
	6.76
	6.13
	3.55
	5.51


(Nguồn: Báo cáo hàng năm Tokyo MOU)
Trong tổng số 126 tàu biển Việt Nam bị lưu giữ tại nước ngoài có 48 tàu biển xuất cảnh từ các cảng biển Việt Nam (trong vòng 01 tháng) bị lưu giữ, 78 tàu biển đa phần là các tàu chạy chuyên tuyến quốc tế. Số lượt tàu biển Việt Nam bị lưu giữ tại các quốc gia khu vực Tokyo MOU được ghi nhận lần lượt như sau: 93 lượt tàu tại Trung Quốc, 11 lượt tàu tại Indonesia, 06 lượt tàu tại Hồng Kông, 05 lượt tàu tại Australia, 05 lượt tàu tại Hàn Quốc, 03 lượt tàu tại Nhật Bản, 02 lượt tàu tại Phillipines, 01 lượt tàu tại Singapore.

126 lượt tàu biển Việt Nam bị lưu giữ tại nước ngoài có 1729 khiếm khuyết các loại được phát hiện trong quá trình kiểm tra với 342 khiếm khuyết nghiêm trọng dẫn đến lưu giữ tàu. Trong đó: 74.85% khiếm khuyết lưu giữ liên quan đến trang thiết bị của tàu; 11.69% khiếm khuyết liên quan đến giấy tờ, tài liệu của tàu; 12.28% khiếm khuyết lưu giữ liên quan đến việc vận hành của thuyền viên, 1.16% khiếm khuyết lưu giữ liên quan đến an ninh tàu biển. Về tuổi tàu bị lưu giữ, có tới 41 lượt tàu biển từ 01 đến 05 tuổi, 39 lượt tàu biển từ 06 đến 10 tuổi, 11 lượt tàu biển từ 11 đến 15 tuổi, 20 lượt tàu biển từ 16 đến 20 tuổi, 10 lượt tàu biển từ 21 đến 25 tuổi, 01 lượt tàu biển từ 26 đến 30 tuổi và 04 lượt tàu biển trên 30 tuổi (tàu TAI CHINH II, tàu GOLDEN LIGHT, tàu NAM LONG 03 – lưu giữ 02 lần); có 34 lượt tàu biển Việt Nam bị lưu giữ là các tàu biển thuộc các công ty, doanh nghiệp của Nhà nước (VINALINES, VOSCO, NOSCO, VINASHIP, VINASHINLINES) và tới 92 lượt tàu bị lưu giữ là các tàu biển thuộc các công ty, doanh nghiệp tư nhân. Như vậy nếu tính theo tuổi tàu trong nhóm từ 0 đến 15 tuổi thì số lượt tàu bị lưu giữ chiếm đến 72%, còn nếu tính từ 0 đến 20 tuổi thì số lượt tàu bị lưu giữ chiếm đến 88%. Số lượt tàu bị lưu giữ thuộc doanh nghiệp nhà nước chiếm tỉ lệ 17%.
Về loại tàu, đội tàu tổng hợp có số lượt lưu giữ là lớn nhất (81 lượt – 64%), tiếp đó là đội tàu chở hàng rời (19 lượt – 15%), các tàu loại khác (12 lượt), tàu chở container (06 lượt), tàu chở dầu (05 lượt), tàu chở hóa chất (02 lượt), tàu chở khí (01 lượt).

Trong số các tàu bị lưu giữ, có nhiều tàu đã hành trình qua rất nhiều cảng, nhiều tháng sau mới bị lưu giữ, thậm chí có tàu cũng đã được các PSCO nước ngoài kiểm tra nhiều lần trước khi bị lưu giữ. Điều đó chứng tỏ các khiếm khuyết dẫn đến lưu giữ PSC ở nước ngoài phụ thuộc chủ yếu ý thức trách nhiệm của thuyền viên trong công tác duy tu, bảo dưỡng, kỹ năng vận hành và khả năng phát hiện, xử lý các khiếm khuyết trong quá trình khai thác.

(Chi tiết các số liệu xem tại Phụ lục số I, II, III)
Qua phân tích, đánh giá hầu hết các tàu bị lưu giữ trong vòng 01 tháng là do thuyền viên, chủ tàu không tuân thủ các quy định của Bộ luật Quản lý an toàn quốc tế (ISM Code) và có một số trường hợp liên quan đến việc kiểm tra cấp giấy của Đăng kiểm, một số ít trường hợp tàu bị lưu giữ có liên quan đến sỹ quan kiểm tra.

Phân tích các khiếm khuyết và những tồn tại, có thể thấy tàu biển Việt Nam bị lưu giữ vì các lý do sau:

- Trong tổng số 126 lượt tàu bị lưu giữ số lượng tàu độ tuổi từ 01 đến 10 tuổi là 80 lượt, nhiều tàu vừa được đóng, đấy là do hậu quả của giai đoạn phát triển nóng của ngành đóng tàu Việt Nam cho ra những sản phẩm có chất lượng thấp; bên cạnh đó là suy thoái kinh tế chung dẫn đến chế độ duy tu bảo dưỡng không được duy trì thường xuyên hay do lỗi vận hành của thuyền viên dẫn đến  tàu đã không bảo đảm chất lượng khi Sỹ quan kiểm tra nhà nước cảng biển tiến hành kiểm tra.

- Chủ tàu khó khăn về kinh tế, mức lương chi trả cho thuyền viên hạn chế nên khó tuyển dụng thuyền viên có trình độ, kinh nghiệm; một số lớn Công ty nợ lương thuyền viên dẫn đến hiệu quả làm việc kém. Bên cạnh đó, một số thuyền trưởng, sỹ quan ngoại ngữ yếu, ứng xử không phù hợp trong quá trình kiểm tra tàu, gây ức chế đối với các PSCO.

- Công tác kiểm tra, đăng kiểm một số nơi còn chưa đáp ứng được yêu cầu, có hiện tượng nể nang trong quá trình kiểm tra tàu.

3. Những khó khăn, vướng mắc
Tuy đã đạt được một số kết quả nhất định, song trong thời gian tới đây, tình hình tàu biển Việt Nam bị lưu giữ PSC có nhiều khả năng biến đổi theo chiều hướng xấu vì các lý do sau đây:

- 
Tình hình phức tạp trên biển Đông.

- 
Chính quyền cảng các quốc gia thành viên Công ước Lao động hàng hải (MLC) chính thức kiểm tra PSC theo quy định của Công ước này từ ngày 20/8/2014.

- Hầu hết các công ty vận tải biển Việt Nam hiện nay đang ở trong tình cảnh vô cùng khó khăn, làm ăn thua lỗ; không có đủ kinh phí phục vụ công tác duy tu, bảo dưỡng tàu theo đúng quy định; khó có thể trả lương và đóng bảo hiểm cho thuyền viên đúng hạn.

- Số lượng tàu ra, vào các cảng biển Việt Nam là không giống nhau, thường tập trung ở các cảng của khu vực Quảng Ninh, Hải Phòng, Vũng Tàu, Thành phố Hồ Chí Minh với số lượng lớn, số lượng các Sỹ quan kiểm tra tàu tại các Cảng vụ hàng hải khu vực chưa đáp ứng đủ với số lượng tàu biển ra, vào hàng ngày; đặc biệt là nhiều tàu rời cảng vào ngày nghỉ, ngoài giờ làm việc nhưng do yêu cầu nhiệm vụ nên các Sỹ quan kiểm tra thường xuyên phải tăng cường độ làm việc, làm việc ngoài giờ, trong ngày nghỉ. Bên cạnh đó, khoảng cách từ trụ sở cơ quan đến khu vực neo đậu tàu tại một số nơi là rất xa, phải đi bằng các phương tiện khác nhau như ô tô, ca nô … rất mất thời gian trong việc di chuyển và đã gây khó khăn cho việc kiểm tra tàu biển.

- Chất lượng Sỹ quan kiểm tra tàu biển tại các Cảng vụ hàng hải là không đồng đều đã dẫn đến việc kiểm tra tàu một số nơi còn chưa đạt yêu cầu.
CHƯƠNG IV - GIẢI PHÁP DUY TRÌ ĐỘI TÀU BIỂN VIỆT NAM TRONG DANH SÁCH XÁM – TRẮNG CỦA TOKYO MOU

Để duy trì thứ hạng của đội tàu biển Việt Nam trong danh sách Xám – Trắng của Tokyo Mou, Tổ nghiên cứu xây dựng Đề án đề xuất một số các giải pháp như sau:

1. Mục tiêu

Duy trì tỉ lệ lưu giữ tàu biển Việt Nam ở nước ngoài từ 4,5% - 5,0% hàng năm.

2. Giải pháp

2.1. Giải pháp ngắn hạn (giai đoạn từ 2016-2020)

2.1.1. Duy trì công tác kiểm tra tàu biển Việt Nam chạy tuyến quốc tế trước khi rời cảng đi nước ngoài

Trong giai đoạn 2016 đến 2020, vẫn duy trì công tác kiểm tra tàu biển theo Chỉ thị số 09/CT-BGTVT ngày 24 tháng 10 năm 2011 của Bộ GTVT về việc tăng cường các biện pháp nhằm giảm thiểu tàu biển Việt Nam bị lưu giữ PSC ở nước ngoài và hướng dẫn tại Văn bản số 357/CHHVN-ATANHH ngày 28/01/2015 của Cục Hàng hải Việt Nam về việc kiểm tra tàu biển (dựa trên hướng dẫn của Tokyo MOU về tiêu chí lựa chọn tàu kiểm tra). Việc áp dụng tiêu chí kiểm tra này sẽ giảm tần suất kiểm tra tàu đối với một con tàu cụ thể, tránh gây áp lực lớn đến thuyền viên và chủ tàu. Đồng thời, việc kiểm tra tàu biển Việt Nam trước khi xuất cảnh đi nước ngoài ở những khoảng thời gian nhất định nhằm nâng cao ý thức của công ty chủ tàu và thuyền viên trên tàu trong việc rà soát lại hệ thống quản lý an toàn, kiểm tra, bảo dưỡng trang thiết bị đảm bảo sẵn sàng hoạt động khi có yêu cầu. Ngoài ra, Sĩ quan kiểm tra tàu biển cũng sẽ giúp cho tàu chỉ ra được những khiếm khuyết còn sót lại và cập nhật những thông báo hàng hải mới để thuyền viên biết, khắc phục.
Để kịp thời kiểm soát số lượng tàu biển Việt Nam trước khi xuất cảnh bị lưu giữ tại nước ngoài, Cục Hàng hải Việt Nam sẽ liên tục tổng hợp, phân tích số liệu cụ thể từng giai đoạn (tháng hoặc quý) và tham mưu cho Cơ quan cấp trên điều chỉnh kế hoạch kiểm tra, loại tàu cần kiểm tra và tần suất kiểm tra tàu biển Việt Nam cho phù hợp với thực tiễn.

2.1.2. Nâng cao năng lực đội ngũ sĩ quan kiểm tra tàu biển
Tăng cường công tác đào tạo, huấn luyện nâng cao trình độ, chuyên môn nghiệp vụ, trình độ ngoại ngữ của các Sỹ quan kiểm tra tàu biển; tận dụng tối đa sự hỗ trợ kỹ thuật của Tokyo MOU và IMO trong công tác này. Xây dựng tác phong làm việc chuyên nghiệp, tự tin cho các sỹ quan kiểm tra tàu biển khi làm việc dưới tàu.
Tăng cường trách nhiệm của các sỹ quan kiểm tra tàu; giám sát chặt chẽ quá trình thực thi nhiệm vụ của sỹ quan kiểm tra tàu khi làm việc trên tàu để tránh các hành vi tiêu cực; xử lý nghiêm các trường hợp cố tình vi phạm; hạn chế tối đa việc tác động đến kết quả kiểm tra của các sỹ quan kiểm tra tàu.
Hàng năm triển khai tháng cao điểm an toàn giao thông hàng hải với những chủ đề thích hợp. Triển khai các chiến dịch kiểm tra tàu biển tập trung đối với đội tàu biển Việt Nam với nội dung tương ứng với chiến dịch kiểm tra tập trung của Tokyo MOU và Paris MOU và các nội dung khác mà tàu Việt Nam còn yếu cần tập trung khắc phục.
Thực hiện tốt công tác thi đua khen thưởng, động viên khích lệ kịp thời gương người tốt, việc tốt.
Nâng cao tiêu chuẩn trình độ chuyên môn sỹ quan kiểm tra tàu biển theo hướng những sỹ quan mới cần có đầu vào là đã đảm nhận chức danh sỹ quan mức quản lý trên tàu biển hoặc chuyên gia có kinh nghiệm liên quan đến lĩnh vực kiểm tra tàu, từng bước tiệm cận với yêu cầu của Tokyo MOU; tiếp tục nâng cao chuẩn ngoại ngữ đối với sỹ quan kiểm tra nhà nước cảng biển. Tách sỹ quan kiểm tra tàu biển Việt Nam thành sỹ quan kiểm tra tàu biển Việt Nam hoạt động tuyến nội địa và sỹ quan kiểm tra tàu biển Việt Nam hoạt động tuyến quốc tế và đưa ra yêu cầu tiêu chuẩn chuyên môn, nghiệp vụ tương xứng với từng loại. Tổ chức việc phân loại, kiểm tra sát hạch đối với các sỹ quan kiểm tra tàu biển Việt Nam và PSCO; kiên quyết rút chứng chỉ đối với cán bộ không đáp ứng được yêu cầu hoặc vi phạm đạo đức nghề nghiệp.
Xây dựng cơ chế đãi ngộ phù hợp để động viên, khích lệ các sỹ quan kiểm tra tàu biển làm việc công tâm và tạo điều kiện thuận lợi cho việc huấn luyện đào tạo nâng cao trình độ, chuyên môn và ngoại ngữ.
Bổ sung, nâng cấp phương tiện, trang, thiết bị phục vụ công tác kiểm tra tàu biển tại các Cảng vụ hàng hải. 

Cho phép nghiên cứu xây dựng mức thu phí kiểm tra lại  tàu biển từ lần thứ 2 trở đi.
Tổ chức xây dựng tiêu chuẩn chuyên môn, nghiệp vụ cán bộ làm công tác điều tra tai nạn hàng hải từng bước nâng cao chất lượng điều tra tai nạn hàng hải và đưa ra các đề xuất kiến nghị phù hợp sửa đổi, bổ sung các quy định liên quan đến an toàn hàng hải, an ninh hàng hải, lao động hàng hải và phòng ngừa ô nhiễm môi trường cho tàu biển.

Khẩn trương tiến hành đánh giá việc triển khai thực hiện các nghĩa vụ thành viên của công ước quốc tế mà Việt Nam là thành viên. Qua việc đánh giá này cũng góp phần điều chỉnh việc tồn tại, bất cập trong mô hình tổ chức, thực hiện các quy định công ước quốc tế mà Việt Nam là thành viên hiện nay của ta; từng bước góp phàn hoàn thiện mô hình tổ chức của chính quyền hàng hải Việt Nam trong tương lai gần.
Thành lập Tổ công tác (thành phần có đại diện các Vụ có liên quan của Bộ Giao thông vận tải, Cục Hàng hải Việt Nam và Cục Đăng kiểm Việt Nam) để theo dõi giám sát, kiểm tra việc thực hiện các quy định liên quan đến an toàn hàng hải, an ninh hàng hải, lao động hàng hải và phòng ngừa ô nhiễm môi trường biển đối với tàu biển, doanh nghiệp vận tải biển, các Cảng vụ Hàng hải, Chi Cục Đăng kiểm, các cơ sở đào tạo...

2.1.3. Hợp tác quốc tế

- Hàng năm tham dự đầy đủ các chương trình nghị sự của Tokyo MOU để nắm bắt kịp thời tinh thần, nghị quyết của Tokyo MOU để triển khai thực hiện đối với Việt Nam.
- Tích cực tham gia các cuộc họp liên quan đến kiểm tra tàu biển của IMO. Hiện nay, hàng năm các Ủy ban của IMO thường xuyên tổ chức các cuộc họp liên quan đến hoạt động kiểm tra nhà nước cảng biển và kiểm tra của chính quyền tàu mang cờ. Việc tham gia các cuộc họp này sẽ hỗ trợ lớn trong việc triển khai thực hiện các quy định của IMO, đồng thời nâng cao vị thể của Việt Nam trong lĩnh vực hàng hải đối với IMO, từng bước tiến tới tham gia vào Hội đồng nhóm C của IMO.
- Đăng cai một số chương trình Hội thảo, khóa huận luyện PSCO của Tokyo MOU tại Việt Nam; đây vừa là quyền lợi nhưng đồngt hời cũng là nghĩa vụ của các quốc gia thành viên. Trong những năm gần đây, Việt Nam đã chủ động đăng cai Hội nghị thường niên và một số khóa huấn luyện, hội thảo cho các PSCO. Việc làm này đã được Tokyo MOU đánh giá cao và tạo điều kiện cho Tokyo MOU tăng cường hỗ trợ Việt Nam trong công tác đào tạo PSCO của Việt Nam.
- Tăng cường giao lưu cử PSCO của Việt Nam sang các nước để trao đổi kinh nghiệm; việc này sẽ thúc đẩy sự hiểu biết lẫn nhau giữa các quốc gia, tăng tình hữu nghị và hài hòa quy trình kiểm tra theo hướng dẫn của Tokyo MOU.
2.1.4. Tuyên truyền phổ biến pháp luật, trao đổi thông tin cho đội tàu tư nhân, quy mô nhỏ

Theo số liệu thống kê cho thấy, tàu biển Việt Nam bị lưu giữ tại nước ngoài chủ yếu tập trung vào tàu biển thuộc sở hữu của các công ty tư nhân, quy mô đội tàu bé, chỉ có 1-2 tàu trọng tải dưới 5000DWT. Các công ty này là chủ sở hữu tàu nhưng công tác quản lý, khai thác tàu thường giao cho đơn vị khác, do đó không nắm bắt được tập quán và luật pháp địa phương tại các cảng biển tàu sẽ đến. Do đó, nhóm đối tượng cần tập trung phổ biến pháp luật là chủ tàu tư nhân, quy mô nhỏ lẻ. Vì chủ tàu này thường gặp khó khăn khi tàu của mình bị kiểm tra do Sỹ quan nhà nước cảng biển (PSCO) thực hiện, không hướng dẫn kịp thời cho thuyền viên tập quán và luật lệ địa phương. Do đó, để giảm thiểu những rủi ro này, cần tập trung nâng cao công tác tuyên truyền phổ biến pháp luật tới từng chủ tàu sao cho chủ tàu hiểu rõ những yêu cầu, quy định và thông lệ của các cảng có nguy cơ lưu giữ tàu biển Việt Nam cao. 

Tăng cường tổ chức phổ biến, tuyên truyền pháp luật hàng hải, các điều ước quốc tế liên quan đến chủ tàu, thuyền trưởng, thuyền viên và các cơ sở đào tạo, phổ biến hướng dẫn việc thực hiện chiến dịch kiểm tra tập trung của Tokyo MOU cho các chủ tàu và sỹ quan kiểm tra tàu biển, PSCO. Phối hợp với Cục Đăng kiểm Việt Nam tổ chức cập nhật các văn bản mới. Chú trọng triển khai thực hiện các quy định của Công ước Lao động hàng hải (MLC) năm 2006 đến các chủ tàu, các sỹ quan kiểm tra tàu biển…
2.1.5. Công tác đào tạo, cấp chứng chỉ cho thuyền viên
Sau một thời gian phát triển đội tàu nóng như giai đoạn vừa qua, đội tàu biển Việt Nam để lộ ra nhiều bất cập, đặc biệt là đội ngũ sĩ quan, thuyền viên làm việc trên tàu biển có vùng hoạt động Đông Nam Á. Thuyền viên yếu về kỹ năng và nghiệp vụ, đặc biệt là tiếng Anh giao tiếp với chính quyền sở tại tàu đến. Nhiệm vụ đặt ra là nâng cao trình độ anh ngữ cho đội ngũ thuyền viên là vấn đề cấp bách trong thời điểm hiện nay. Nghiên cứu, xem xét việc tách hệ thống Giấy chứng nhận khả năng chuyên môn thành hai hệ thống: 
- Một hệ thống cấp GCNKNCM cho thuyền viên chỉ làm việc trên tàu biển hoạt động tuyến nội địa thì yêu cầu tiếng Anh ở một trình độ nhất định như yêu cầu hiện tại; Có thể tích hợp các GCN có liên quan vào trong 01 GCNKNCM để hạn chế bớt việc mang theo nhiều GCN như hiện nay.
- Một hệ thống GCNKNCM cho thuyền viên làm việc trên tàu biển hoạt động tuyến quốc tế với yêu cầu trình độ tiếng anh cao hơn so với yêu cầu hiện tại. Đối với hệ thống này, GCNKNCM được cấp theo yêu cầu của Công ước STCW78/95.
2.1.6. Công tác quản lý tàu

Trách nhiệm chính trong việc giảm thiểu tàu biển bị lưu giữ đó là chủ tàu/ người quản lý tàu, không ai có thể làm thay vai trò này cho chủ tàu. Do đó Chủ tàu cần thực thi nghiêm túc các quy định của Bộ luật ISM và duy trì tốt hệ thống quản lý an toàn đã xây dựng và được công nhận. Con tàu khi được đóng mới hay sửa chữa xong dù có tốt bao nhiêu, đẹp như thế nào và được trang bị đầy đủ nhưng trong quá trình vận hành không được duy tu, bảo dưỡng đúng mức và thực hieejnt heo đúng quy trình thì cũng không đáp ứng được các yêu cầu của công ước quốc tế về an toàn hàng hải, an ninh hàng hải, lao động hàng hải và phòng ngừa ô nhiễm môi trường. Bộ luật quản lý an toàn quốc tế (ISM) là công cụ quan trọng để giúp các chủ tàu thực hiện đúng theo các quy định của công ước quốc tế về an toàn hàng hải, an ninh hàng hải, lao động hàng hải và phòng ngừa ô nhiễm môi trường; đồngt hời nó là lưới lọc giúp loại bỏ các tàu không tuân thủ các tiêu chuẩn yêu cầu.
Cục Đăng kiểm Việt Nam cần xây dựng tiêu chuẩn đánh giá và cấp GCN an toàn quốc tế cho doanh nghiệp có quy mô nhỏ, việc quy định cụ thể tối thiểu về số lượng nhân sự cần thiết của doanh nghiệp để triển khai thực hiện Bộ luật ISM có ý nghĩa quyết định việc thực thi Bộ luật ISM được thực chất và hiệu quả.
Đây là chìa khóa dẫn đến thành công của Đề án này. Thêm vào đó Chủ tàu cần có kế hoạch đào tạo, phát triển nguồn nhân lực, bổ sung đội ngũ thuyền viên phù hợp với sự tăng trưởng của đội tàu; bố trí một số sỹ quan boong và máy có khả năng giao tiếp bằng tiếng Anh làm việc trên tàu. Thuyền viên phải nắm vững hệ thống quản lý của Công ty và tàu trước khi được bố trí làm việc dưới tàu.


Doanh nghiệp vận tải biển (chủ tàu) cần nghiên cứu triển khai yêu cầu của Công ước về thuyền viên, điều kiện làm việc, chế độ bảo hiểm và an toàn cho thuyền viên. Tiến hành đánh giá để được cấp GCN Lao động hàng hải và Bản tuyên bố tuân thủ Lao động hàng hải đối với tàu và được cơ quan chức năng đánh giá có giấy phép hoạt động. Thực hiện nghiêm túc trách nhiệm của chủ tàu trong việc bảo đảm chế độ lao động và quyền lợi của thuyền viên theo hợp đồng thuê thuyền viên làm việc trên tàu biển Việt Nam; kịp thời báo cáo các vướng mắc trong trường hợp tàu biển bị lưu giữ, bắt giữ ở cảng biển cho Cục Hàng hải Việt Nam và các cơ quan chức năng liên quan để kịp thời hỗ trợ, hướng dẫn giải quyết.

Xây dựng tiêu chí lựa chọn và phân loại tàu và công ty dựa trên việc triển khai bộ luật ISM, tỉ lệ lưu giữ lưu giữ trong một thoài gian nhất định, khiếm khuyết phát hiện trong quá trình kiểm tra tàu … Dựa trên phân loại tàu này được cấp cho tàu và công ty, các sỹ quan kiểm tra sẽ quyết định khoảng thời gian thích hợp để kiểm tra tàu tránh việc kiểm tra nhiều gây lãng phí nguồn lực và gây áp lực lên chủ tàu, thuyền viên. Những tàu được phân loại tốt, thời gian kiểm tra tàu có thể là 2 năm và tàu được phân loại xấu thì thời gian kiểm tra là bất kỳ lần nào xuất cảng. 
2.1.7. Công tác kiểm tra, giám sát, phân cấp của tổ chức đăng kiểm

Thời gian qua, không ít trường hợp tàu biển Việt Nam vừa được kiểm tra theo chu kỳ (hàng năm, trung gian,..) của Đăng kiểm Việt Nam bị lưu giữ tại cảng nước ngoài do lỗi kỹ thuật liên quan đến phân cấp tàu biển. Do đó cần phải xem xét nghiêm túc công tác kiểm tra, giám sát của tổ chức đăng kiểm đối với tàu biển kiểm tra theo chu kỳ. Do đó cần tăng cường chất lượng kiểm tra, giám sát đối với tàu biển đảm bảo rằng chất lượng của tàu biển tương xứng với các giấy chứng nhận được cấp.
- Rà soát, cập nhật các tiêu chuẩn, quy phạm của Việt Nam tuân theo các yêu cầu của Công ước quốc tế mà Việt Nam là thành viên để tránh việc tàu biển bị lưu giữ ở nước ngoài liên quan đến vấn đề thiết kế của tàu.
2.1.8. Nâng cao trách nhiệm của đăng kiểm viên

Tổ chức đào tạo lại, đánh giá, sát hạch và công nhận đội ngũ đăng kiểm viên tàu biển theo đúng các tiêu chuẩn được quy định tại Thông tư số 65/2011/TT-BGTVT ngày 27 tháng 12 năm 2011 của Bộ Giao thông vận tải “Quy định về đăng kiểm viên tàu biển”, bảo đảm có đủ nguồn nhân lực với chất lượng cao đáp ứng yêu cầu công việc trong lĩnh vực đăng kiểm tàu biển và công trình dầu khí biển. Thường xuyên đổi mới chương trình đào tạo và tổ chức đào tạo cập nhật nâng cao trình độ cho đội ngũ cán bộ kỹ thuật, đăng kiểm viên và nhân viên nghiệp vụ phù hợp với các quy định của IMO, ILO và IACS.

Tiếp tục tuyển dụng và lựa chọn các đăng kiểm viên có đủ năng lực để cử đi đào tạo tại Trường Đại học Hàng hải thế giới và các tổ chức đăng kiểm quốc tế. Đẩy mạnh công tác đào tạo đăng kiểm viên lao động hàng hải để có đủ nguồn lực triển khai thực hiện công việc liên quan khi Công ước Lao động hàng hải của ILO.

Không ngừng cải tiến, nâng cao chất lượng công tác giám sát kỹ thuật tàu biển ở tất cả các khâu: thẩm định thiết kế; đánh giá và chứng nhận năng lực các cơ sở sản xuất, sửa chữa, bảo dưỡng và thử nghiệm liên quan đến chất lượng an toàn kỹ thuật tàu biển và công trình dầu khí biển; kiểm tra và chứng nhận máy, vật liệu, trang thiết bị dung trong đóng mới, sửa chữa phương tiện; giám sát trong quá trình chế tạo, kiểm tra trong quá trình khai thác phương tiện, đánh giá an toàn, an ninh và lao động hàng hải trong quá trình quản lý khai thác tàu biển; góp phần quan trọng tăng cường khả năng hoạt động an toàn, an ninh của phương tiện, cải thiện điều kiện lao động hàng hải, làm giảm thiểu sự cố an toàn, an ninh hàng hải, ô nhiễm môi trường và tàu bị lưu giữ ở nước ngoài do có các khiếm khuyết về kỹ thuật và quản lý an toàn, an ninh, lao động hàng hải. Phấn đấn hết năm 2014 đưa đội tàu biển Việt Nam ra khỏi danh sách đen của các Chính quyền cảng trên thế giới.
2.2. Giải pháp dài hạn (từ 2020-2030)

2.2.1. Nâng cao chất lượng kỹ thuật đóng mới và sửa chữa tàu biển

a)  Xây dựng văn bản pháp luật, tiêu chuẩn kỹ thuật liên quan đến tàu biển
Tích cực và chủ động tham gia vào công tác rà soát, sửa đổi, bổ sung, cập nhật các văn bản quy phạm pháp luật liên quan về chất lượng, an toàn kỹ thuật, an ninh, bảo vệ môi trường và đăng kiểm đối với tàu biển. Áp dụng các tiêu chuẩn mới về đóng tàu, đặc biệt là phòng ở và làm việc của thuyền viên theo qui định của Công ước Lao động hàng hải; bảo đảm các văn bản pháp luật quy định về công tác đăng kiểm tàu biển mang tính hiện đại, khả thi, phù hợp với thông lệ quốc tế và điều kiện thực tế Việt Nam, đáp ứng sự phát triển của công nghiệp đóng tàu, vận tải biển.

b) Công tác nghiên cứu khoa học, xây dựng quy chuẩn và tiêu chuẩn kỹ thuật quốc gia về phân cấp và giám sát kỹ thuật tàu biển

Đẩy mạnh công tác nghiên cứu khoa học để không ngừng hoàn thiện các quy chuẩn và tiêu chuẩn kỹ thuật quốc gia về phân cấp và giám sát kỹ thuật tàu biển. Đảm bảo các quy chuẩn và tiêu chuẩn này tương đương với quy phạm của các quốc gia và các tổ chức đăng kiểm tiên tiến trên thế giới, cập nhật đầy đủ các tiến bộ của khoa học, công nghệ thế giới và các quy định mới nhất về an toàn, an ninh, lao động hàng hải và phòng ngừa ô nhiễm môi trường của Tổ chức Hàng hải quốc tế (IMO), Tổ chức Lao động quốc tế (ILO) và Hiệp hội các tổ chức phân cấp tàu quốc tế (IACS), đồng thời phù hợp với thực tiễn của công nghiệp đóng tàu, vận tải biển Việt Nam.

Các vấn đề phải được tập trung ưu tiên nghiên cứu và xây dựng quy chuẩn và tiêu chuẩn bao gồm: tiêu chuẩn đóng tàu dựa trên mục tiêu (GoalBased Standard), tiêu chuẩn giám sát kỹ thuật và phân cấp tàu biển dựa trên quản lý rủi ro (RiskBasedInspectionandClassification), tái sinh tàu an toàn và thân thiện với môi trường, quản lý nước dằn tàu, kiểm soát khí gây hiệu ứng nhà kính từ hoạt động hàng hải và thăm dò, khai thác dầu khí biển, sử dụng tiết kiệm năng lượng trong vận tải biển, tiêu chuẩn điều kiện sinh hoạt trên tàu biển theo Công ước lao động hàng hải MLC 2006.

c) Xây dựng cơ sở vật chất và trang bị phương tiện làm việc

Tiếp tục triển khai kế hoạch trang bị cơ sở vật chất, phương tiện, điều kiện làm việc thích hợp cho các đơn vị đăng kiểm nói chung, trang thiết bị làm việc và bảo hộ lao động cá nhân cho các đăng kiểm viên,  đảm bảo tất cả các đơn vị đều có trụ sở làm việc khang trang với đầy đủ các trang thiết bị kiểm tra, thử nghiệm và phương tiện, thiết bị văn phòng tiên tiến.

Đầu tư nâng cấp và tăng cường năng lực của các trung tâm thử nghiệm, đáp ứng nhu cầu thử nghiệm vật liệu, máy và trang thiết bị sử dụng trong việc chế tạo và sửa chữa các phương tiện giao thông vận tải và dầu khí biển. Nâng cấp hạ tầng và thiết bị công nghệ thông tin để đáp ứng nhu cầu điện tử hóa và số hóa toàn bộ công tác đăng kiểm tàu biển.

d) Ứng dụng công nghệ thông tin, hiện đại hóa công tác đăng kiểm

Tiếp tục tự xây dựng và mua các phần mềm phục vụ cho công tác đăng kiểm tàu biển. Cụ thể là: toàn bộ các nội dung quan trọng của công tác thẩm định thiết kế phải được thực hiện bằng các chương trình máy tính hiện đại; mở rộng chương trình quản lý giám sát kỹ thuật tàu biển, tích hợp toàn bộ các nội dung: thẩm định thiết kế, đánh giá năng lực cơ sở sản xuất và thử nghiệm, kiểm tra sản phẩm công nghiệp, giám sát trong quá trình chế tạo, kiểm tra trong quá trình khai thác, đánh giá an toàn, an ninh, lao động hàng hải trong suốt cuộc đời phương tiện thành một chương trình thống nhất; thực hiện toàn bộ việc kiểm soát quá trình và chuyển báo cáo giám sát kỹ thuật giữa Văn phòng trung ương và các đơn vị đăng kiểm qua mạng máy tính; đến năm 2015 xóa bỏ lưu trữ giấy (hardcopy), chỉ còn sử dụng lưu trữ điện tử, kể cả việc lưu trữ các bản vẽ và hồ sơ thiết kế tàu biển.

đ) Cải tiến hệ thống quản lý chất lượng công việc, thực hiện cải cách hành chính và nâng cao chất lượng phục vụ khách hàng

Không ngừng cải tiến hệ thống quản lý chất lượng công việc, coi đây là yếu tố quan trọng để nâng cao chất lượng phục vụ khách hàng trong toàn ngành đăng kiểm. Riêng đối với lĩnh vực đăng kiểm tàu biển, từ nay đến hết năm 2014, hoàn thành việc chuyển đổi hệ thống quản lý chất lượng theo têu chuẩn ISO 9001 sang tiêu chuẩn QSCS của IACS, là tiêu chuẩn quản lý công việc tiên tiến nhất hiện nay trong lĩnh vực đăng kiểm.

Tiếp tục rà soát và cải tiến tất cả các thủ tục hành chính liên quan đến công tác đăng kiểm tàu biển và công trình dầu khí biển; nhằm đơn giản hóa, giảm thiểu phiền hà và phục vụ khách hàng một cách chính xác, nhanh chóng và thuận tiện; đảm bảo tính công khai, minh bạch, rõ ràng trong tất cả các khâu của công tác đăng kiểm.


e) Đánh giá năng lực cơ sở sản xuất (Nhà máy đóng tàu) góp phần nâng cao chất lượng kỹ thuật đóng mới, sửa chữa tàu biển

Tiếp tục đẩy mạnh công tác đánh giá năng lực các nhà máy đóng tàu theo yêu cầu Qui phạm QVCN 21:2010/BGTVT, thông tư số 32/2011/TT-BGTVT ngày 19 tháng 04 năm 2011 của Bộ giao thông vận tải, và công văn số 728/ĐKVN của Cục đăng kiểm Việt nam ngày 25 tháng 05 năm 2011 về việc đánh giá chứng nhận công nhận năng lực trạm thử, phòng thí nghiệm và cơ sở chế tạo liên quan đến chất lượng an toàn kỹ thuật và bảo vệ môi trường tàu biển.       

Đẩy mạnh công tác kiểm tra vật liệu, máy móc, trang thiết bị lắp đặt trên tàu, tiến hành kiểm tra chứng nhận tại nguồn sản phẩm, kiểm tra, chứng nhận vật liệu đóng tàu được sản xuất trong nước như các loại thép tấm, thép hình, que hàn.., uỷ quyền cho đăng kiểm nước ngoài kiểm tra, chứng nhận các thiết bị quan trọng trong đóng mới tàu tại nước ngoài như các hệ thống máy tàu, hệ trục chân vịt, thiết bị nâng..v.v, đồng thời ngăn chặn việc lắp thiết bị đã qua sử dụng lên các tàu đóng mới. 

Duy trì công tác thanh tra, tổng kiểm tra tàu biển chạy tuyến Quốc tế sau đóng mới.

f)  Nâng cao chất lượng công tác giám sát kỹ thuật tàu biển

Nâng cao chất lượng công tác giám sát kỹ thuật tàu biển ở tất cả các khâu: thẩm định thiết kế, chứng nhận vật liệu và thiết bị đóng tàu, kiểm tra tàu trong đóng mới và khai thác, đánh giá và chứng nhận hệ thống quản lý an toàn và an ninh; tăng cường vai trò kiểm tra, kiểm soát và trách nhiệm của thủ trưởng đơn vị và các phòng tham mưu với từng công việc cụ thể.

g)  Hỗ trợ phát triển nguồn nhân lực cho công nghiệp đóng tàu

Tổ chức các khóa tập huấn, đào tạo cho cán bộ kỹ thuật, cán bộ quản lý, nhân viên nghiệp vụ... của các đơn vị thiết kế, nhà máy đóng tàu, cơ sở sản xuất công nghiệp phụ trợ, đơn vị cung cấp dịch vụ kỹ thuật hàng hải,... về công nghệ đóng tàu; việc triển khai áp dụng văn bản quy phạm pháp luật quốc gia, quốc tế về an toàn hàng hải, an ninh hàng hải, lao động hàng hải và phòng ngừa ô nhiễm môi trường biển.

h) Công tác phát triển nguồn nhân lực 

Tiếp tục rà soát, đánh giá lại năng lực của toàn bộ đội ngũ đăng kiểm viên tàu biển; lập và thực hiện kế hoạch đào tạo bổ sung để có thể tổ chức sát hạch, chuyển đổi các đăng kiểm viên này theo đúng tiêu chuẩn nêu trong Thông tư số 65/2011/TT-BGTVT ngày 27 tháng 12 năm 2011 của Bộ Giao thông vận tải quy định về đăng kiểm viên tàu biển để đảm bảo Cục Đăng kiểm Việt Nam có đủ các đăng kiểm viên tàu biển với trình độ phù hợp theo các quy định mới nhất của IMO.

i) Tổ chức hội nghị khách hàng, đăng kiểm viên

Thường xuyên tổ chức hội nghị khách hàng, hội nghị đăng kiểm viên qua đó trao đổi nghiệp vụ; thông báo, giải thích, hướng dẫn kịp thời các quy định mới trong tương lai gần phải thực hiện; góp phần làm nâng cao chất lượng kỹ thuật đóng mới, sửa chữa tàu biển.

k) Hướng dẫn áp dụng các quy định mới 

Tiếp tục hướng dẫn áp dụng các quy định mới của Quy chuẩn, Công ước kịp thời thông qua các thông báo kỹ thuật nhằm đảm bảo quá trình đóng mới, sửa chữa tàu biển Việt Nam luôn phù hợp với các điều khoản liên quan.

2.2.2. Xây dựng cơ sở đào tạo, huấn luyện thuyền viên

Nâng cấp cơ sở đào tạo trường Cao đẳng hàng hải I và trường Cao đẳng nghề TP. Hồ Chí Minh đủ điều kiện đào tạo nâng cao, đào tạo lại và huấn luyện thực hành cho thuyền viên; đặc biệt chú trọng đến công tác thực hành cho thuyền viên.
Xây dựng chương trình đào tạo thuyền viên bám sát chương trình đào tạo đã được IMO xây dựng, ban hành.


2.2.3. Giải pháp đổi mới nội dung, chương trình, và phương pháp đào tạo phù hợp với thực tiễn hiện nay

Ngày 01/01/2012, Công ước STCW 78 sửa đổi 2010 đã chính thức bắt đầu có hiệu lực. Để nâng cao chất lượng đào tạo, huấn luyện thuyền viên và đáp ứng yêu cầu của Công ước STCW 78 sửa đổi 2010; Bộ GTVT đã xây dựng Đề án “Triển khai thực hiện các quy định của Công ước quốc tế về tiêu chuẩn huấn luyện, cấp chứng chỉ và trực ca của thuyền viên năm 1978 sửa đổi 2010” và được Thủ tướng Chính phủ phê duyệt tại Quyết định số 585/QĐ-TTg ngày 11/4/2013.Đề án này nhằm duy trì việc Việt Nam có tên trong Danh sách trắng (White list) của IMO; Xây dựng đồng bộ hệ thống các cơ sở đào tạo và huấn luyện thuyền viên đáp ứng các tiêu chuẩn, quy định của Công ước STCW 78/2010. Ngày 13/5/2013, Bộ GTVT đã ký Quyết định số 1260/QĐ-BGTVT về việc ban hành kế hoạch thực hiện Đề án “triển khai thực hiện các quy định của Công ước quốc tế về tiêu chuẩn huấn luyện, cấp chứng chỉ và trực ca của thuyền viên năm 1978/2010”.

 Tham gia Công ước STCW là công việc của một quốc gia, không phải việc riêng của Bộ Giao thông vận tải. Ngoài Bộ GTVT có sự tham gia Bộ Giáo dục đào tạo, Bộ Lao động thương binh và xã hội, Bộ tài chính, … đều phải hiểu biết và nhận thức rõ ràng tầm quan trọng của Công ước, có trách nhiệm cùng Bộ Giao thông vận tải trong việc triển khai thực thi Công ước, do vậy cần phổ biến và tuyên truyền rộng rãi về Công ước STCW. Cụ thể:

- Cần phải tiến hành đào tạo kiến thức về Công ước cho sinh viên, thuyền viên và tổ chức liên quan; xây dựng chương trình học tiếng Anh phù hợp theo hướng dẫn, đổi mới cách dạy và học ngoại ngữ sao cho thực tế và hiệu quả. Yêu cầu về ngoại ngữ có tầm quan trọng tương đương với yêu cầu thực hành nghề nghiệp. Ngoại ngữ tốt thì mới cạnh tranh trên thị trường lao động hàng hải quốc tế.

- Quy định về tiêu chuẩn chuyên môn, chứng chỉ chuyên môn của thuyền viên và định biên an toàn tối thiểu của tàu biển Việt Nam, cần xây dựng và công bố đề cương các môn thi cho tất cả các cấp sĩ quan quản lý và vận hành. Xây dựng quy chế thi và quản lý thi cử ở tất cả các hạng chức danh, nghiên cứu tiến tới chế độ thi cử trên mạng thống nhất toàn quốc, thiết lập ngân hàng câu hỏi và giải đáp công bố công khai cho thí sinh ôn tập, kiểm soát chặt chẽ đầu ra nhằm nâng cao chất lượng thuyền viên. 

- Thành lập Ban biên soạn giáo trình, bám sát chương trình mẫu của IMO để sử dụng chung cho các cơ sở đào tạo, huấn luyện có chế độ thích đáng khuyến khích những người có năng lực tham gia. Dịch bộ Chương trình mẫu của IMO (Modelcourses IMO) làm cơ sở cho việc biên soạn tài liệu giảng dạy.

- Trách nhiệm của các doanh nghiệp vận tải biển cùng đóng góp vào công tác đào tạo, huấn luyện thuyền viên, nghiên cứu các chế tài và chế độ đãi ngộ riêng để các doanh nghiệp tham gia tiếp nhận và quản lý sinh viên, thuyền viên thực tập.

- Chuẩn bị một đội ngũ thầy giáo đông đảo và có chất lượng; chính sách đào tạo thầy giáo giỏi bằng cách mở riêng một hoặc hai trung tâm đào tạo Huấn luyện viên chính (Instrustor), thuê chuyên gia nước ngoài, mời chuyên viên IMO trực tiếp tham gia giảng dạy một số khóa, sau đó thầy giáo trong nước sẽ dần dần thay thế. Có chế độ cử người đi thực tập, nghiên cứu ở các trung tâm giáo dục đào tạo nước ngoài theo chương trình đào tạo chung của nhà nước, đối tượng tuyển chọn là những người có thâm niên đi biển

- Lực lượng thầy giáo phải có lý thuyết và có tay nghề giỏi thì thầy giáo trước hết phải là những người giỏi nghề nghiệp, đã có kinh nghiệm đi biển. Quy định tiêu chuẩn thầy giáo đứng lớp các môn chuyên môn phải có kinh nghiệm đi biển ít nhất 2 -3 năm hoặc hơn, tối thiểu đã đảm nhiệm chức danh Thuyền phó 3, Máy tư ít nhất một năm trước khi trở thành thầy giáo chuyên môn. Có chế độ đãi ngộ thích đáng cho thầy giáo dạy các môn chuyên môn để thu hút những người có kinh nghiệm đi biển tham gia giảng dạy, đặc biệt là giáo viên hướng dẫn thực hành. 

- Quản lý chất lượng đào tạo thuyền viên là Cục Hàng hải Việt Nam với tư cách cơ quan quan lý chuyên ngành. Xây dựng các quy chế quản lý, kiểm soát, kiểm định chất lượng độc lập để Cục thực hiện các chức năng quản lý chất lượng đào tạo chuyên môn đối với tất cả các cơ sở đào tạo, huấn luyện. 

- Xây dựng chế độ “ Cấp phép đào tạo, huấn luyện”, sau khi kiểm tra đánh giá, chỉ có cơ sở đào tạo, huấn luyện nào có đầy đủ các yêu cầu về cơ sở vật chất, trang thiết bị, thầy giáo đủ tiêu chuẩn, thì mới chấp nhận cho phép tiến hành đào tạo, huấn luyện. 

2.2.4. Nâng cao công tác quản lý tàu biển của đơn vị chủ quản

Doanh nghiệp vận tải biển (chủ tàu) cần nghiên cứu triển khai yêu cầu của Công ước về thuyền viên, điều kiện làm việc, chế độ bảo hiểm và an toàn cho thuyền viên. Tiến hành đánh giá để được cấp GCN Lao động hàng hải và Bản tuyên bố tuân thủ Lao động hàng hải đối với tàu và được cơ quan chức năng đánh giá có giấy phép hoạt động. Thực hiện nghiêm túc trách nhiệm của chủ tàu trong việc bảo đảm chế độ lao động và quyền lợi của thuyền viên theo hợp đồng thuê thuyền viên làm việc trên tàu biển Việt Nam; kịp thời báo cáo các vướng mắc trong trường hợp tàu biển bị lưu giữ, bắt giữ ở cảng biển cho Cục Hàng hải Việt Nam và các cơ quan chức năng liên quan để kịp thời hỗ trợ, hướng dẫn giải quyết.

Thường xuyên giữ mối liên hệ với Cục Hàng hải Việt Nam và Cục Đăng kiểm Việt Nam để kịp thời nắm bắt thông tin về kiểm tra PSC tại khu vực mà tàu mình hoạt động để có biện pháp chủ động đối phó. 

Trường hợp tàu bị lưu giữ ở nước ngoài qua kiểm tra PSC thì phải tổ chức rút kinh nghiệm và quy trách nhiệm cá nhân đối với các khiếm khuyết dẫn đến việc giữ tàu.

Tập trung nguồn lực, kiện toàn bộ máy, nâng cao năng lực quản lý khai thác, nhất là việc thỏa thuận, ký kết hợp đồng vận chuyển hàng hóa để tránh phát sinh các tranh chấp dẫn đến việc lưu giữ, bắt giữ tàu biển; đồng thời, xây dựng chính sách chất lượng phù hợp nhằm bảo đảm an toàn hàng hải, an ninh hàng hải, điều kiện bảo đảm lao động hàng hải và phòng ngừa ô nhiễm môi trường, giảm thiểu nguy cơ tàu biển bị lưu giữ, bắt giữ khi hoạt động ở các cảng biển nước ngoài.

Cần thỏa thuận điều khoản liên quan đến quyền lợi và nghĩa vụ của thuyền viên khi tàu bị bắt giữ khi ký kết hợp đồng thuê thuyền viên. Trường hợp tàu bị bắt giữ phải đưa thuyền viên hồi hương, phải phối hợp chặt chẽ với các bên liên quan để có phương án giải quyết nhanh chóng, dứt điểm vụ việc.

2.2.5. Xây dựng lộ trình đưa Đăng kiểm Việt Nam tham gia hiệp hội các tổ chức phân cấp tàu quốc tế (IACS)

Hiện nay, tổ chức Đăng kiểm quốc tế có 12 thành viên, tập trung các tổ chức phân cấp hàng đầu trên thế giới như Mỹ, Pháp, Đức, Trung Quốc, Nhật Bản...Đây là một tổ chức phi chính phủ đã được thừa nhận là một tổ chức tư vấn của IMO năm 1969. Theo cách xếp hạng của Tokyo Mou, tàu biển do các tổ chức IACS phân cấp được đánh giá cao và luôn được xếp hạng tốt trong bảng  xếp hạng của Tokyo Mou. Theo yêu cầu của Tổ chức phân cấp tàu quốc tế (IACS), các quốc gia muốn trở thành thành viên Tổ chức phải thỏa mãn các tiêu chuẩn sau:

- Thể hiện khả năng xây dựng, áp dụng, duy trì, thường xuyên cập nhật và xuất bản QP riêng của mình về phân cấp tàu bằng tiếng Anh, trong đó đề cập đến tất cả các khía cạnh của quá trình phân cấp (duyệt thiết kế, kiểm tra đóng mới và kiểm tra đang khai thác);

- Thể hiện khả năng cung cấp việc kiểm tra tàu trong đóng mới theo QP và kiểm tra định kỳ tàu đang khai thác, kể cả kiểm tra theo luật phù hợp với quy định của IMO và của chính quyền tàu mang cờ;

- Có đủ mạng lưới quốc tế các đăng kiểm viên riêng của mình phục vụ cho chương trình đóng mới và đội tàu đang khai thác mang cấp của mình;

- Có kinh nghiệm chuyên sâu được lập thành văn bản trong đánh giá thiết kế và đóng mới tàu;

- Có đội ngũ cán bộ quản lý, kỹ thuật, hỗ trợ và nghiên cứu tương ứng với cỡ đội tàu mang cấp và tham gia trong phân cấp đóng mới của mình;

- Có khả năng k  ỹ thuật để đóng góp bằng các cán bộ của mình vào công việc của IACS trong xây dựng các quy phạm và quy định tối thiểu nhằm nâng cao an toàn hàng hải;

- Có đóng góp trên cơ sở liên tục bằng các cán bộ của mình vào công việc của IACS như nói trong mục 6 ở trên;

- Duy trì dưới dạng điện tử và cập nhật ít nhất hàng năm Sổ đăng ký tàu bằng tiếng Anh;

- Độc lập với lợi ích của chủ tàu, nhà máy đóng tàu và các lợi ích khác có thể ảnh hưởng tới tính khách quan của tổ chức đăng kiểm;

- Đáp ứng được các yêu cầu của hệ thống quản lý chất lượng QSCS.

Như vậy, Việc tổ chức đăng kiểm Việt Nam gia nhập IACS sẽ là 1 trong các tiêu chí để Tokyo Mou đánh giá, xếp hạng đội tàu biển Việt Nam trong tương lai.

2.2.6. Hợp tác quốc tế
Tiếp tục tham gia sâu, rộng, thường xuyên và thể hiện vai trò chủ đạo của Việt Nam tại các hội nghị, diễn đàn hàng hải của IMO và các tổ chức quốc tế liên quan tại khu vực và trên thế giới như: IMO, IALA, APEC, ASEAN, Tokyo MOU….nhằm nâng cao tiếng nói và vị thế của Việt Nam trong cộng đồng hàng hải quốc tế, góp phần giải quyết các vướng mắc của ngành;

- Chủ động liên lạc, tạo lập quan hệ và hợp tác với các quốc gia có biển, các tổ chức quốc tế, các hiệp hội ngành nghề, để tìm kiếm nguồn tài trợ và hợp tác kỹ thuật trong phát triển lĩnh vực vận tải biển cũng như đào tạo nguồn nhân lực quản lý, khai thác vận tải biển cũng như thuyền viên; tìm kiếm cơ hội mở rộng thị trường cho doanh nghiệp Việt Nam;

- Tăng cường hợp tác quốc tế để tiếp tục thu hút nguồn vốn ODA và các nguồn vốn ưu đãi khác cho đầu tư xây dựng đội tàu biển;
- Lập kế hoạch và chủ động tham mưu, đề xuất gia nhập các công ước, văn kiện quan trọng của IMO; tích cực đàm phán, ký kết hiệp định, thỏa thuận song phương với các nước tạo điều kiện thuận lợi cho các doanh nghiệp hàng hải và từng bước hoàn thiện hệ thống pháp luật hàng hải của ngành thông qua việc ký kết và nội luật hoá các điều ước quốc tế đã ký kết, gia nhập; 

- Tích cực tranh thủ hợp tác với các quốc gia có ngành hàng hải, vận tải biển phát triển và với các tổ chức hàng hải quốc tế để tận dụng sự trợ giúp đào tạo, bồi dưỡng chuyên môn nghiệp vụ cho các cán bộ của ngành nói chung và đào tạo, huấn luyện sỹ quan hàng hải, thuyền viên nói riêng;

- Xây dựng danh mục chi tiết các dự án kêu gọi nguồn vốn vay ưu đãi và các nguồn vốn vay đầu tư nước ngoài khác để triển khai các dự án phát triển vận tải biển và đội tàu biển đã được Chính phủ phê duyệt.


CHƯƠNG V 
KẾT LUẬN, KIẾN NGHỊ


Để duy trì đội tàu biển Việt Nam trong Danh sách trắng – xám, Cục Hàng hải Việt Nam kiến nghị:
1. Sửa đổi, bổ sung một số văn bản sau:

a) Thông tư của Bộ Tài chính về việc thu phí kiểm tra lại tàu biển. Việc kiểm tra tàu biển là trách nhiệm của các công chức, viên chức hưởng lương từ ngân sách do đó sẽ không quy định việc thu phí, tuy nhiên đối với những tàu để các sỹ quan kiểm tra tàu biển phải xuống tàu kiểm tra lại nhiều lần do không thực thi nghiêm các quy định yêu cầu thi cần phải thu phí để giảm bớt gánh nặng về chi phí cho các cảng vụ và nâng cao trách nhiệm của chủ tàu.
b) Thông tư quy định chế độ đãi ngộ đặc thù đối với các sỹ quan kiểm tra tàu vì đây là một ngành nghề đặc thù đòi hỏi chuyên môn cao, đối mặt với những nguy hiểm và có nhiều cám dỗ, do đó cần có chế độ đãi ngộ phù hợp để tuyển dụng người có tài và thực thi tốt nhiệm vụ được giao. 

c) Sửa đổi, bổ sung Thông tư 54/2013/TT-BGTVT ngày 16/12/2013 của Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải quy định Sỹ quan kiểm tra tàu biển.
2. Thành lập Tổ công tác (thành phần có đại diện các Vụ có liên quan của Bộ Giao thông vận tải, Cục Hàng hải Việt Nam và Cục Đăng kiểm Việt Nam) để theo dõi giám sát, kiểm tra việc thực hiện các quy định liên quan đến an toàn hàng hải, an ninh hàng hải, lao động hàng hải và phòng ngừa ô nhiễm môi trường biển đối với tàu biển, doanh nghiệp vận tải biển, các Cảng vụ Hàng hải, Chi Cục Đăng kiểm, các cơ sở đào tạo...

3. Hàng năm bố trí kinh phí cho công tác đào tạo, huấn luyện sỹ quan kiểm tra tàu biển và tham dự các hội nghị, hội thảo quốc tế liên quan đến kiểm tra tàu biển.

4. Khẩn trương hoàn thiện việc đánh giá triển khai thực hiện các Công ước quốc tế mà Việt Nam là thành viên.

Tổ chức thực hiện


a) Vụ pháp chế:


- Chủ trì tham mưu cho Lãnh đạo Bộ ban hành, sửa đổi, bổ sung hoặc trình cấp có thẩm quyền ban hành, sửa đổi, bổ sung các văn bản quy phạm pháp luật liên quan nhằm giảm thiểu tàu biển Việt Nam bị lưu giữ PSC ở nước ngoài.

b) Vụ An toàn giao thông

- Chủ trì, tổng hợp và đôn đốc các cơ quan, đơn vị liên quan trong việc triển khai thực hiện Đề án;

          b) Vụ Tài chính:
- Phối hợp cùng Vụ Kế hoạch – Đầu tư bố trí nguồn kinh phí thực hiện Đề án sau khi Đề án được phê duyệt.
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