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MỞ ĐẦU 

 

1. Tính cấp thiết của đề tài nghiên cứu 

Trong lịch sử hàng hải, nhân loại đã phải đối mặt với hàng loạt các thảm 

họa hàng hải liên tiếp xảy ra gây hậu quả lớn về sinh mạng, tài sản và môi 

trường. Trong khi đó, tại Việt Nam, theo báo cáo của Cục Hàng hải về thống 

kê các vụ tai nạn hàng hải xảy ra từ năm 2007-2012, tình hình tai nạn hàng 

hải vẫn diễn ra hết sức phức tạp. 

Mặc dù hiện nay các tàu biển đều được trang bị thiết bị hiện đại cùng 

với các hỗ trợ rất đắc lực của các ban ngành liên quan cũng như việc áp dụng 

thực thi các quy định luật lệ của các cơ quan này phổ biến và nghiêm ngặt 

hơn bao giờ hết...nhưng các tai nạn hàng hải vẫn xảy ra không giảm về số 

lượng cũng như tỷ lệ. 

Nguyên nhân của tình trạng này chủ yếu là do lỗi của con người, chiếm 

khoảng trên 70% trong tổng số các nguyên nhân gây ra tai nạn hàng hải. Những 

tai nạn hàng hải đã đặt ra yêu cầu cấp thiết cho việc nghiên cứu và hoàn thiện cả 

về lý luận và thực tiễn nhằm hạn chế những thiệt hại cho các quốc gia.  

Do vậy, pháp luật hàng hải nói chung và Bộ luật quốc tế về an ninh tàu và 

bến cảng (ISPS) nói riêng có vai trò quan trọng trong việc duy trì an toàn hàng 

hải với các quốc gia. Việc nghiên cứu một cách sâu sắc và toàn diện các yêu cầu 

của Bộ luật ISPS cũng như thực trạng của việc thực hiện bộ luật này là điều hết 

sức có ý nghĩa. Với nguyện vọng này, tác giả đã chọn đề tài "Các yêu cầu 

của Bộ luật quốc tế về an ninh tàu và bến cảng (ISPS CODE) và việc thực 

thi tại Việt Nam" là đề tài Luận văn tốt nghiệp Thạc sĩ luật của mình. 

2. Tình hình nghiên cứu đề tài 

Mặc dù an ninh hàng hải không còn là lĩnh vực quá mới mẻ nhưng vì 

nhiều lý do nên cho đến nay tại Việt Nam chưa có công trình riêng nào 

nghiên cứu về vấn đề này. Một số luận văn trước đã có những nghiên cứu 

nhất định liên quan tới an ninh hàng hải như: 

- Vấn đề kiểm tra, kiểm soát theo thẩm quyền của cảnh sát biển Việt 

Nam - Luận văn thạc sĩ Luật học, của Nguyễn Quốc Khánh, năm 2005; 

- Pháp luật lao động Việt Nam về thuyền viên làm việc trên các tàu vận 

tải biển nước ngoài, thực trạng và giải pháp - Luận văn thạc sĩ Luật học, của 

Tống Văn Băng, năm 2009; 

- Pháp luật Việt Nam và một số nước trên thế giới về bảo hiểm thân tàu 

trong thương mại hàng hải - Luận văn thạc sĩ Luật học, của Nguyễn Thanh 

Loan, năm 2011 … 

Tuy nhiên, các luận văn trên hầu như tập trung nghiên cứu ở những khía 

cạnh cụ thể trong khi để đảm bảo an ninh hàng hải trên thực tế cần thực hiện 

đồng bộ các yêu cầu theo tiêu chuẩn của Bộ luật quốc tế về an ninh tàu và 

bến cảng (ISPS). Vì vậy, việc nghiên cứu đề tài "Các yêu cầu của Bộ luật 

quốc tế về an ninh tàu và bến cảng (ISPS CODE) và việc thực thi tại Việt 

Nam" không có sự trùng lặp với các công trình đã nghiên cứu trước đây. 

3. Mục đích, nhiệm vụ và phạm vi nghiên cứu 

Mục đích nghiên cứu đề tài là nhằm trang bị những hiểu biết tổng thể về 

các yêu cầu của Bộ luật quốc tế về an ninh tàu và bến cảng (ISPS) và vấn đề 

thực thi bộ luật này tại Việt Nam. Qua việc nghiên cứu, tác giả đưa ra quan 

điểm về nội dung nghiên cứu, phân tích hiện trạng và việc thực thi Bộ luật 

tại Việt Nam để từ đó đưa ra những đề xuất, kiến nghị sửa đổi, bổ sung và 

hoàn thiện các quy định pháp luật trong nước về vấn đề này nhằm thực hiện 

tốt các cam kết quốc tế, đảm bảo an ninh, quốc phòng và tăng cường tính 

cạnh tranh của kinh tế từ các tàu và cảng biển Việt Nam.  

Với mục đích nghiên cứu trên đây, tác giả xác định các nhiệm vụ nghiên 

cứu cụ thể, bao gồm:  

- Nghiên cứu và làm rõ các yêu cầu của Bộ luật (ISPS) về an ninh tàu và 

bến cảng; 

- Tổng hợp và nghiên cứu các quy định của pháp luật Việt Nam về thực 

thi Bộ luật quốc tế về an ninh tàu và bến cảng (ISPS); 

- Nhận định và phân tích thực trạng của việc thực thi yêu cầu của Bộ 

luật quốc tế về an ninh tàu và bến cảng (ISPS) tại Việt Nam; 

- So sánh các quy định việc thực thi yêu cầu của Bộ luật quốc tế về an 

ninh tàu và bến cảng (ISPS) của Việt Nam và một số nước trên thế giới; 
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- Đưa ra những điểm còn hạn chế trong các quy định pháp luật Việt 

Nam và đề xuất các giải pháp nhằm hoàn thiện pháp luật Việt Nam về an 

ninh tàu và bến cảng. 

Phạm vi nghiên cứu của đề tài: Luận văn này không nhằm vào việc nghiên 

cứu toàn bộ các quy định pháp luật về an ninh hàng hải nói chung mà chỉ tập 

trung đi sâu nghiên cứu các quy định của Bộ luật quốc tế về an ninh tàu và 

bến cảng (ISPS), trong đó đi sâu phân tích các yêu cầu của Bộ luật đối với an 

ninh hàng hải và việc thực thi các yêu cầu của Bộ luật này tại Việt Nam.  

4. Đối tượng và phương pháp nghiên cứu 

Đối tượng nghiên cứu của đề tài là các quy định của Bộ luật quốc tế về 

an ninh tàu và bến cảng (ISPS) và các quy định của pháp luật Việt Nam có 

liên quan tới vấn đề nêu trên. 

Luận văn đã vận dụng tổng hợp các phương pháp nghiên cứu duy vật 

biện chứng và duy vật lịch sử, phương pháp phân tích, tổng hợp, phương 

pháp đối chiếu, so sánh, khái quát hóa, phương pháp logic và phương pháp 

lịch sử trong việc phân tích và luận giải những vấn đề đã đặt ra. 

Phương pháp nghiên cứu chính để hoàn thành luận văn là phương pháp 

phân tích, tổng hợp đối chiếu với các quy định của pháp luật và các số liệu 

đã có cũng như tự thu thập được để tìm ra những điểm chưa phù hợp, đưa ra 

những nhận xét về ưu, nhược điểm và kiến nghị. Phương pháp tổng hợp 

được sử dụng chủ yếu để đưa ra những nhận xét mang tính chất khái quát từ 

đó đưa ra những kiến nghị thích hợp. 

5. Kết cấu của luận văn  

Ngoài phần mở đầu, kết luận, danh mục tài liệu tham khảo và phụ lục đi 

kèm, nội dung của luận văn gồm 3 chương: 

Chương 1: Tổng quan về Bộ luật quốc tế về an ninh tàu và bến cảng 

(ISPS CODE).  

Chương 2: Nội dung cơ bản của Bộ luật Quốc tế an ninh tàu và Bến 

cảng (ISPS) và việc thực thi tại một số nước. 

Chương 3: Việc thực thi các yêu cầu của Bộ luật quốc tế về an ninh tàu 

và bến cảng (ISPS) tại Việt Nam - Thực trạng và những kiến nghị về giải 

pháp hoàn thiện. 

Chương 1 

TỔNG QUAN VỀ BỘ LUẬT QUỐC TẾ  

VỀ AN NINH TÀU VÀ BẾN CẢNG (ISPS CODE) 

 

1.1. Bối cảnh ra đời của Bộ luật 

1.1.1. Bối cảnh quốc tế 

Trước những thách thức của tình hình an ninh thế giới, năm 2004, Tổ 

chức Hàng hải quốc tế (IMO) đã thông qua Bộ luật quốc tế về an ninh tàu và 

bến cảng bằng Nghị quyết số 02 của Hội nghị các Chính phủ ký kết Công 

ước quốc tế về an toàn sinh mạng con người trên biển, 1974. Theo đó, việc 

tuân thủ Bộ luật này đã trở thành bắt buộc kể từ ngày 01 tháng 7 năm 2004. 

Các yêu cầu mới này tạo nên một cơ sở mang tính quốc tế giúp các tàu và 

bến cảng có thể hợp tác để phát hiện và ngăn chặn các hành động đe dọa tới 

an ninh trong lĩnh vực vận tải hàng hải. 

1.1.2. Bối cảnh Việt Nam 

Tại Việt Nam, tình hình tai nạn hàng hải do đâm va hoặc các sự cố liên 

quan đến tàu biển làm hư hỏng, chìm đắm, gây ô nhiễm môi trường và gây 

hậu quả chết người tương đối phổ biến. Ngoài ra, chủ quyền biên giới biển bị 

xâm phạm, nền kinh tế gặp nhiều khó khăn; các thế lực thù địch tiếp tục 

chống phá và can thiệp vào công việc nội bộ nước ta, kích động bạo loạn, lật 

đổ và đẩy mạnh hoạt động "diễn biến hòa bình", thúc đẩy "tự diễn biến" 

trong nội bộ ngày càng phức tạp và tinh vi dưới nhiều hình thức khác nhau.  

Trong lĩnh vực an ninh hàng hải, Cục Hàng hải Việt Nam đã nhận được 

nhiều thông tin từ Cục Chống khủng bố quốc tế tại Malaysia (IMB-KL) 

thông báo về các vụ đột nhập, trộm cắp vật tư, trang thiết bị trên tàu biển 

nước ngoài khi đang neo đậu tại vùng neo chờ và tại cảng biển Việt Nam.  

Bộ luật ISPS cũng ra đời đúng vào thời điểm tình trạng tàu Việt Nam 

luôn "bị ưu tiên" kiểm tra tại các chính quyền cảng. Từ tháng 11/2004, Ủy 

ban Tokyo MOU đã quyết định xây dựng và phát hành "Danh sách đen". 

Danh sách này được tính cho một chu kỳ 3 năm liên tiếp. Do có tỷ lệ tàu bị 

lưu giữ 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.  
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Vì vậy, cũng như các quốc gia trên thế giới, Việt Nam mong đợi IMO 

có giải pháp để đảm bảo an toàn hàng hải nhằm phát triển kinh tế, mở rộng 

giao lưu hợp tác giữa các quốc gia trong lĩnh vực này. 

1.2. Giới thiệu chung và bố cục của bộ luật 

1.2.1. Giới thiệu chung 

Phạm vi áp dụng của Bộ luật bao gồm các loại tàu khách, bao gồm cả 

tàu khách cao tốc; các tàu hàng, bao gồm cả tàu cao tốc, có tổng dung tích từ 

500 trở lên hoạt động trên tuyến quốc tế, các dàn khoan biển di động và các 

bến cảng phục vụ cho các tàu chạy tuyến quốc tế nói trên.  

1.2.2. Bố cục của Bộ luật 

Bộ luật có bố cục gồm 02 phần: 

Phần A của Bộ luật là Các yêu cầu bắt buộc của Bộ luật quốc tế về an ninh 

tàu và bến cảng liên quan đến các điều khoản của chương XI-2, được bố cục 

thành 19 mục và phụ chương của phần A gồm: Mẫu Giấy chứng nhận quốc tế về 

an ninh tàu biển và mẫu Giấy chứng nhận quốc tế về an ninh tàu biển tạm thời 

Phầ n B là các hư ớ ng dẫ n liên quan đ ế n các đ iề u khoả n 

củ a Chư ơ ng XI-2, Phụ lục Công ước quốc tế về an toàn sinh mạng con 

người trên biển 1974, đã được sửa đổi và Phần A của Bộ luật. Phụ chương của 

phần B, gồm: mẫu Cam kết an ninh giữa tàu và bến cảng và mẫu Giấy chứng 

nhận phù hợp của bến cảng. 

1.3. Mối liên hệ giữa bộ luật với Công ước quốc tế về an toàn sinh 

mạng con người trên biển SOLAS 1974 

Về Công ước SOLAS 1974:  

SOLAS là chữ viết tắt của cụm từ tiếng Anh "Safety Of Life At Sea" có 

nghĩa là "An toàn sinh mạng trên biển". Công ước về an toàn sinh mạng con 

người trên biển hay còn gọi là Công ước SOLAS được xem là một trong 

những hiệp định quốc tế quan trọng nhất liên quan đến tàu buôn. 

Ngày 01/11/1974, một Công ước hoàn toàn mới đã được thông qua - Công 

ước quốc tế về an toàn sinh mạng con người trên biển 1974 (SOLAS 74). 

Không những chỉ cập nhật được các thành tựu mới nhất của khoa học và 

công nghệ, mà SOLAS 74 còn đưa ra được thủ tục bổ sung sửa đổi hoàn 

toàn mới nhằm mục đích bảo đảm rằng các bổ sung sửa đổi sẽ được chấp 

nhận trong một khoảng thời gian nhất định. Công ước SOLAS 74 có hiệu lực 

vào ngày 25/05/1980. 

Mục đích chủ yếu là nhằm đưa ra các tiêu chuẩn tối thiểu về kết cấu, 

trang bị và khai thác tàu để bảo vệ an toàn sinh mạng cho tất cả mọi người 

trên tàu biển, bao gồm cả hành khách. 

Về mối liên hệ giữa Bộ luật ISPS với Công ước SOLAS 1974: 

Theo thống kê các lần sửa đổi bổ sung như trên thì lần sửa đổi thứ 27, 

IMO đã đổi chương XI thành hai chương XI-1, XI-2 và ban hành Bộ luật 

quốc tế về an ninh tàu và bến cảng.  

Bộ luật này có giá trị song hành với Chương XI-2 của SOLAS, trong 

một số trường hợp tàu cần đáp ứng yêu cầu của Chương XI-2 hoặc là Bộ luật 

ISPS. Điều này thể hiện ở hàng loạt các quy định của SOLAS dẫn chiếu đến 

việc áp dụng các quy định của Bộ luật ISPS. 

1.4. Vai trò của Bộ luật 

- Bộ luật này đã thiết lập một khuôn khổ quốc tế liên quan đến việc hợp 

tác giữa các Chính phủ ký kết, các cơ quan Chính phủ, chính quyền địa 

phương và ngành công nghiệp vận tải biển và cảng để phát hiện/đánh giá các 

mối đe dọa an ninh và có các biện pháp ngăn ngừa đối với các sự cố an ninh 

ảnh hưởng đến tàu và bến cảng được sử dụng trong thương mại quốc tế; 

- Thiết lập vai trò và trách nhiệm tương ứng của tất cả các bên liên 

quan, ở cấp độ quốc gia và quốc tế, để đảm bảo an ninh hàng hải;  

- Đảm bảo sự so sánh và trao đổi kịp thời, có hiệu quả những thông tin 

liên quan đến an ninh; 

- Cung cấp phương pháp luận cho việc đánh giá an ninh để có các kế 

hoạch và qui trình ứng phó với những thay đổi về cấp độ an ninh;  

- Để đảm bảo chắc chắn rằng các biện pháp an ninh hàng hải thích hợp 

và tương xứng được thực hiện.  

Ý nghĩa và tầm quan trọng của công việc liên quan đến an ninh hàng hải 

của IMO đã được Hội đồng và Đại hội đồng IMO thừa nhận thông qua việc 

lấy chủ đề năm 2004 của Tổ chức Hàng hải Quốc tế là: "IMO 2004: tập 
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trung vào an ninh hàng hải". 

Chương 2 

NỘI DUNG CƠ BẢN CỦA BỘ LUẬT QUỐC TẾ VỀ AN NINH TÀU 

VÀ BẾN CẢNG (ISPS) VÀ VIỆC THỰC THI TẠI MỘT SỐ NƯỚC 

 

2.1. Nội dung cơ bản của Bộ luật ISPS 

Nội dung cơ bản của Bộ luật An ninh Quốc tế về an ninh tàu và Bến 

cảng (ISPS code) là các yêu cầu của Bộ luật được được ghi nhận tại Phần A, 

gồm các điều khoản bắt buộc được đề cập trong chương XI-2 của Công ước 

quốc tế về an toàn sinh mạng con người trên Biển, 1974, đã bổ sung sửa đổi. 

Phần yêu cầu bắt buộc của Bộ luật được quy định áp dụng với các Công 

ty, tàu và Bến cảng như đã nêu ở qui định XI-2/4. Bộ luật này không gây trở 

ngại đến các quyền và nghĩa vụ của các quốc gia theo luật pháp quốc tế. 

2.1.1. Trách nhiệm của Chính phủ ký kết 

Các Chính phủ ký kết phải thử nghiệm, tới mức độ Chính phủ cho là 

phù hợp, tính hiệu quả của kế hoạch an ninh tàu và kế hoạch an ninh bến 

cảng, hoặc các bổ sung sửa đổi của các kế hoạch mà Chính phủ đã phê 

duyệt, hoặc trong trường hợp đối với tàu, các kế hoạch được cơ quan thay 

mặt họ phê duyệt. 

2.1.2. Cam kết an ninh 

Chính phủ ký kết phải quyết định khi nào cần phải có một bản cam kết 

an ninh dựa trên đánh giá nguy cơ rủi ro của các hoạt động giao tiếp tàu/ 

cảng hoặc tàu với tàu có thể có đối với con người, tài sản hoặc môi trường. 

2.1.3. Nghĩa vụ của công ty 

Công ty phải đảm bảo kế hoạch an ninh tàu có tuyên bố nhấn mạnh 

quyền của thuyền trưởng. Công ty phải thiết lập trong kế hoạch an ninh rằng 

thuyền trưởng được vượt quyền và trách nhiệm để đưa ra các quyết định đối 

với an toàn, an ninh của tàu và yêu cầu hỗ trợ từ công ty hoặc từ bất kỳ 

Chính phủ ký kết nào nếu cần thiết. 

Công ty phải đảm bảo rằng nhân viên an ninh công ty, thuyền trưởng và 

Sĩ quan an ninh tàu nhận được sự hỗ trợ cần thiết để hoàn thành các nhiệm 

vụ và trách nhiệm của họ theo chương XI-2 và phần này của Bộ luật. 

2.1.4. An ninh tàu 

Tàu phải hành động theo các cấp độ an ninh do Chính phủ ký kết thiết 

lập như qui định dưới đây. 

(1) Ở cấp độ an ninh 1, bằng các biện pháp phù hợp, tất cả các tàu phải 

thực hiện các hành động như sau để xác định và thực hiện các biện pháp 

phòng ngừa chống lại các sự cố an ninh. 

(2) Ở cấp độ an ninh 2, phải thực thi các biện pháp phòng ngừa bổ 

sung, được nêu trong Kế hoạch an ninh tàu. 

(3) Ở cấp độ an ninh 3, phải thực thi các biện pháp phòng ngừa cụ thể 

cao hơn, được nêu trong Kế hoạch an ninh tàu. 

2.1.5. Đánh giá an ninh tàu 

Đánh giá an ninh tàu là một phần quan trọng và không thể tách rời của 

quá trình xây dựng và cập nhật kế hoạch an ninh tàu. Nhân viên an ninh 

công ty phải đảm bảo rằng đánh giá an ninh tàu phải được tiến hành bởi 

người có kỹ năng phù hợp để đánh giá an ninh của tàu theo phần này. 

2.1.6. Kế hoạch an ninh tàu 

Mỗi tàu phải có một bản Kế hoạch an ninh tàu do chính quyền hành 

chính phê duyệt. Kế hoạch phải chuẩn bị cho 3 cấp độ an ninh như được 

định nghĩa trong phần này của Bộ luật. 

2.1.7. Biên bản 

Biên bản về các hành động nêu trong kế hoạch an ninh tàu phải được 

lưu giữ trên tàu với thời gian tối thiểu do chính quyền hành chính qui định. 

Biên bản phải được lưu giữ bằng ngôn ngữ hoặc các ngôn ngữ làm việc 

trên tàu. Nếu ngôn ngữ đó không phải là tiếng Anh, Pháp hoặc Tây Ban Nha, 

thì phải có phần dịch ra một trong các ngôn ngữ nói trên.  Biên bản có thể 

được lưu giữ ở dạng điện tử. Trong trường hợp đó phải có các qui trình bảo 

vệ nhằm mục đích ngăn ngừa việc sửa đổi, phá hủy hoặc xóa trái phép. Biên 

bản phải được bảo vệ khỏi sự tiếp cận trái phép hoặc để lộ. 

2.1.8. Nhân viên an ninh công ty 

Công ty phải bổ nhiệm nhân viên an ninh công ty. Một người được bổ 

nhiệm là nhân viên an ninh công ty có thể giữ nhiệm vụ là nhân viên an ninh 
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công ty đối với một hoặc nhiều tàu, tùy thuộc vào số lượng hoặc loại tàu mà 

công ty khai thác với điều kiện phải nêu rõ người này có trách nhiệm với 

những tàu nào.  

2.1.9. Sĩ quan an ninh tàu 

Sĩ quan an ninh tàu phải được bổ nhiệm cho mỗi tàu. Ngoài những 

nhiệm vụ nêu ở các qui định khác trong Phần A của Bộ luật, nhiệm vụ và 

trách nhiệm của sĩ quan an ninh tàu phải bao gồm, nhưng không chỉ giới hạn 

đến việc thực hiện các kiểm tra an ninh thường kỳ tàu để đảm bảo các biện 

pháp an ninh phù hợp được duy trì; duy trì và giám sát việc triển khai Kế 

hoạch an ninh tàu, kể cả việc bổ sung sửa đổi kế hoạch; phối hợp các khía 

cạnh an ninh trong hoạt động làm hàng, các đồ dự trữ của tàu với những 

người trên tàu và với những nhân viên an ninh phù hợp của bến cảng; đề 

xuất những bổ sung sửa đổi cho kế hoạch an ninh tàu … 

2.1.10. Đào tạo, huấn luyện và thực tập an ninh tàu 

Nhân viên an ninh công ty và những nhân viên an ninh phù hợp trên bờ 

phải có kiến thức và được đào tạo để hiểu được những nhiệm vụ và trách nhiệm 

của họ đối với an ninh tàu, được nêu trong kế hoạch an ninh tàu và phải có 

đủ kiến thức và khả năng để thực hiện những nhiệm vụ qui định cho họ. 

Nhân viên an ninh công ty phải đảm bảo phối hợp và triển khai hiệu quả kế 

hoạch an ninh tàu bằng việc tham gia vào các đợt huấn luyện ở những 

khoảng thời gian phù hợp. 

2.1.11. An ninh bến cảng 

Bến cảng được yêu cầu hoạt động ở các cấp độ an ninh do Chính phủ ký 

kết mà bến cảng thuộc chủ quyền thiết lập. Các biện pháp và qui trình an 

ninh phải được áp dụng tại bến cảng theo cách sao cho giảm thiểu những trở 

ngại, hoặc chậm trễ đối với hành khách, tàu, nhân viên trên tàu, khách, hàng 

hóa và các dịch vụ. Khi nhận được thông báo là một tàu nào đó có cấp độ an 

ninh cao hơn bến cảng, Nhân viên an ninh bến cảng phải báo cáo vấn đề đó 

tới cơ quan có thẩm quyền, đồng thời phải liên lạc với sĩ quan an ninh tàu và 

phối hợp các hành động phù hợp, nếu cần thiết. 

2.1.12. Đánh giá an ninh bến cảng 

Đánh giá an ninh bến cảng phải được Chính phủ ký kết, mà bến cảng 

thuộc chủ quyền, thực hiện. Chính phủ ký kết có thể ủy quyền cho một tổ 

chức an ninh được công nhận để thực hiện đánh giá an ninh một bến cảng 

nào đó thuộc chủ quyền của họ. Đánh giá an ninh bến cảng phải được định 

kỳ soát xét lại và cập nhật, lưu ý đến sự thay đổi các nguy cơ an ninh 

và/hoặc những thay đổi nhỏ của bến cảng và phải luôn được soát xét và cập 

nhật khi có những thay đổi lớn của bến cảng. 

Sau khi hoàn thành đánh giá an ninh bến cảng, phải chuẩn bị một báo 

cáo, báo cáo này bao gồm tóm tắt về việc đánh giá được thực hiện như thế 

nào, mô tả về mỗi khả năng bị tổn hại được phát hiện trong quá trình đánh 

giá và mô tả các biện pháp đối phó có thể sử dụng cho mỗi khả năng bị tổn 

hại. Bản báo cáo phải được bảo vệ tránh bị tiếp cận trái phép hoặc để lộ. 

2.1.13. Kế hoạch an ninh bến cảng 

Kế hoạch an ninh bến cảng phải được lập và duy trì, trên cơ sở đánh giá 

an ninh bến cảng, cho mỗi bến cảng, thích hợp cho giao tiếp tàu/cảng. Kế 

hoạch phải đưa ra các qui định đối với ba cấp độ an ninh như định nghĩa 

trong Phần này của Bộ luật. 

Những người thực hiện đánh giá nội bộ về các hoạt động an ninh nêu trong 

kế hoạch hoặc đánh giá việc triển khai kế hoạch phải độc lập với hoạt động 

được đánh giá trừ khi điều này không thực tế do qui mô và đặc tính của bến cảng. 

2.1.14. Nhân viên an ninh bến cảng 

Nhân viên an ninh bến cảng phải được bổ nhiệm cho mỗi bến cảng. Một 

người có thể được bổ nhiệm là nhân viên an ninh bến cảng cho một hoặc 

nhiều bến cảng. Nhân viên an ninh bến cảng phải nhận được sự hỗ trợ cần 

thiết để hoàn thành những nhiệm vụ và trách nhiệm của họ được nêu trong 

Chương XI-2 và Phần này của Bộ luật. 

2.1.15. Đào tạo, huấn luyện và thực tập an ninh bến cảng 

Nhân viên an ninh bến cảng và những nhân viên an ninh phù hợp của 

bến cảng phải có kiến thức và được đào tạo, lưu ý đến hướng dẫn nêu trong 

phần B của Bộ luật này. Nhân viên an ninh bến cảng có những nhiệm vụ an 

ninh riêng phải hiểu được những nhiệm vụ và trách nhiệm của họ đối với an 

ninh bến cảng, được nêu trong kế hoạch an ninh bến cảng và phải có đủ kiến 

thức và khả năng để thực hiện những nhiệm vụ được giao, lưu ý đến hướng 
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dẫn nêu trong phần B của Bộ luật này. 

2.1.16. Thẩm tra và chứng nhận tàu 

Thẩm tra: 

Mỗi tàu áp dụng phần này của Bộ luật phải được thẩm tra theo các loại 

hình sau: 

(1) Thẩm tra lần đầu trước khi đưa tàu vào khai thác hoặc trước khi cấp 

giấy chứng nhận lần đầu tiên. 

(2) Thẩm tra định kỳ theo những khoảng thời gian do chính quyền hành 

chính qui định, nhưng không quá 5 năm, trừ khi áp dụng phần 19.3.  

(3) Tối thiểu 1 lần thẩm tra trung gian. Nếu chỉ thực hiện 1 lần thẩm tra 

trung gian thì nó phải được thực hiện vào giữa ngày ấn định thẩm tra lần 2 

và lần 3 của giấy chứng nhận. 

(4) Các thẩm tra bổ sung bất kỳ do chính quyền hành chính qui định. 

Trong mọi trường hợp, Chính quyền hành chính phải bảo đảm hoàn 

toàn về sự hoàn chỉnh, hiệu quả của việc thẩm tra và phải đảm bảo những bố 

trí cần thiết thỏa mãn trách nhiệm này. 

Cấp hoặc xác nhận giấy chứng nhận: 

Giấy chứng nhận quốc tế về an ninh tàu biển phải được cấp sau khi 

hoàn thành thẩm tra lần đầu hoặc định kỳ. Giấy chứng nhận như vậy phải 

được Chính quyền hành chính hoặc tổ chức an ninh được công nhận thay 

mặt Chính quyền hành chính cấp hoặc xác nhận. 

Thời hạn của giấy chứng nhận 

Giấy chứng nhận quốc tế về an ninh tàu biển phải được cấp với thời hạn 

hiệu lực do chính quyền hành chính qui định, nhưng không được quá 5 năm. 

Chứng nhận tạm thời 

Giấy chứng nhận quốc tế về an ninh tàu biển tạm thời chỉ được cấp khi 

Chính quyền hành chính hoặc tổ chức an ninh được công nhận, thay mặt 

Chính quyền hành chính, đã thẩm tra nhận thấy: 

(1) Đánh giá an ninh tàu yêu cầu bởi phần này của Bộ luật đã hoàn chỉnh 

(2) Bản sao của kế hoạch an ninh tàu thỏa mãn các yêu cầu của chương 

XI-2 và phần A của Bộ luật này có trên tàu, đã được đệ trình để xem xét, phê 

duyệt và đang được triển khai thực hiện trên tàu 

(3) Tàu được trang bị hệ thống cảnh báo an ninh tàu thỏa mãn các yêu 

cầu của qui định XI-2/6, nếu yêu cầu 

(4) Nhân viên an ninh công ty: 

 Đảm bảo: 

- Xem xét Kế hoạch an ninh tàu về sự phù hợp với Phần này của Bộ luật;  

- Kế hoạch đã được đệ trình để phê duyệt; và 

- Kế hoạch đang được triển khai áp dụng trên tàu. 

 Đã thiết lập những bố trí cần thiết, kể cả việc bố trí huấn luyện, thực 

tập và đánh giá nội bộ, qua đó Nhân viên an ninh công ty nhận thấy tàu hoàn 

thành toàn bộ việc thẩm tra theo yêu cầu; 

(5) Đã thực hiện việc bố trí để tiến hành thẩm tra theo yêu cầu; 

(6) Thuyền trưởng, sĩ quan an ninh tàu và những người khác trên tàu có 

những nhiệm vụ an ninh riêng quen thuộc với nhiệm vụ và trách nhiệm của 

họ như được nêu trong Phần này của Bộ luật; với các qui định của kế hoạch 

an ninh tàu có trên tàu; và đã được cung cấp những thông tin đó bằng ngôn 

ngữ làm việc của những người trên tàu hoặc ngôn ngữ họ có thể hiểu được; và 

(7) Sĩ quan an ninh tàu thỏa mãn các yêu cầu của Phần này của Bộ luật. 

Giấy chứng nhận quốc tế về an ninh tàu biển tạm thời có thể được chính 

quyền hành chính hoặc tổ chức an ninh được công nhận thay mặt chính 

quyền hành chính cấp. 

Giấy chứng nhận quốc tế về an ninh tàu biển tạm thời phải có thời hạn 

hiệu lực 6 tháng, hoặc đến khi giấy chứng nhận theo yêu cầu được cấp, lấy 

thời hạn đến trước, và không được gia hạn. 

Trách nhiệm của các Chính phủ ký kết: 

Theo các điều khoản của Chương XI-2 và phần A của Bộ luật, các 

Chính phủ ký kết có nhiều trách nhiệm khác nhau, trong đó bao gồm: Thiết 

lập các cấp độ an ninh khả thi; Phê duyệt kế hoạch an ninh tàu và các bổ 

sung sửa đổi tương ứng của kế hoạch được duyệt trước đó; Thẩm tra sự phù 

hợp của tàu với các điều khoản của chương XI-2 và phần A của Bộ luật này 

và cấp cho tàu Giấy chứng nhận quốc tế về an ninh tàu … 

Bến cảng: Mỗi Chính phủ ký kết phải đảm bảo hoàn chỉnh bản đánh giá 
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an ninh bến cảng đối với mỗi bến cảng, thuộc chủ quyền, phục vụ cho các 

tàu chạy tuyến quốc tế. Chính phủ ký kết, cơ quan có thẩm quyền hoặc Tổ 

chức an ninh được công nhận có thể thực hiện việc đánh giá này. Bản đánh 

giá an ninh bến cảng hoàn chỉnh phải được Chính phủ ký kết hoặc cơ quan 

có thẩm quyền liên quan phê duyệt. Việc phê duyệt này không thể ủy quyền. 

Các đánh giá an ninh bến cảng phải được định kỳ xem xét lại. 

Đối với tàu: Các tàu sử dụng bến cảng có thể phải chịu sự kiểm tra của 

chính quyền cảng và những biện pháp kiểm soát bổ sung được nêu ở qui định 

XI-2/9. Các cơ quan có thẩm quyền phù hợp có thể yêu cầu những thông tin 

liên quan đến tàu, hàng hóa, hành khách trên tàu và nhân viên của tàu trước 

khi tàu vào bến cảng. Có thể có những trường hợp từ chối cho tàu vào cảng.  

Theo đánh giá của Cục Hàng hải Việt Nam, ngay sau khi Bộ luật quốc 

tế về an ninh tàu và bến cảng có hiệu lực (kể từ ngày 01/7/2004), các lĩnh 

vực liên quan đến an ninh hàng hải của tàu sẽ được nhân viên của chính 

quyền cảng kiểm tra như: Tàu có giấy chứng nhận quốc tế về an ninh hợp lệ, 

công tác kiểm soát việc tiếp cận tàu, công tác kiểm soát các khu vực nhạy 

cảm trên tàu, tàu hoạt động ở cấp độ an ninh tương đương hoặc cao hơn cấp 

độ an ninh của cảng... 

Việc áp dụng Bộ luật ISPS cho cảng, nói một cách khác, là "luật hóa" 

các qui tắc trước kia của cảng.  

Phần yêu cầu bắt buộc của Bộ luật được quy định áp dụng với các Công 

ty, tàu và Bến cảng. Bộ luật này không gây trở ngại đến các quyền và nghĩa 

vụ của các Quốc gia theo luật pháp quốc tế. Việc thực hiện các quy định này 

ở từng quốc gia cũng có sự khác nhau do điều kiện cụ thể của từng quốc gia, 

những ưu điểm cũng như hạn chế của Bộ luật này. 

2.2. Đánh giá một số ưu nhược điểm của Bộ luật ISPS 

Bộ luật ISPS là một tập hợp biện pháp toàn diện được phát triển nhằm 

chống lại những đe dọa có thể quan sát được, cảm nhận được đối với tàu và 

các trang thiết bị của cảng trước cảnh giới của sự kiện 11/9 tại Mỹ. 

Thực chất là bộ luật này gần như để đảm bảo rằng an ninh trên tàu và 

trang thiết bị Cảng là hoạt động quản trị rủi ro, và điều này đảm bảo hệ 

thống kiểm tra an ninh hoạt động tốt, đánh giá rủi ro phải được thực hiện 

trong từng trường hợp cá biệt. 

Bộ luật này đưa ra một khung tiêu chuẩn nhất quán để đánh giá rủi ro, 

cho phép chính phủ hạn chế những thay đổi trong sự đe dọa khả năng tấn 

công đối với tàu và các trang thiết bị trong Cảng thông qua việc đánh giá 

mức độ an ninh thích hợp và giới hạn an ninh tương ứng. 

Tuy nhiên, kể từ khi bộ luật được bắt đầu thì chi phí cho việc thực hiện 

và duy trì bộ luật là rất tốn kém. Người ta ước tính chi phí cho việc thiết lập 

bộ luật vào năm 2004 là khoảng 1.3 tỷ đô la Mỹ, trong khi tổng chi phí cho 

việc đánh giá, đào tạo, AIS, và cấp chứng chỉ mỗi năm vào khoảng 750 triệu 

đô la Mỹ. 

Một khía cạnh khác của bộ luật là các quy định tại phần A và phần B. 

Phần A bao gồm những quy định an ninh bắt buộc theo bộ luật, trong khi đó 

phần B đưa ra hướng dẫn quá trình thực hiện. Một số ý kiến không cho rằng 

bộ luật cần chia làm hai phần. 

Ngoài ra, các biện pháp an ninh yêu cầu không được áp dụng đồng đều. 

"An ninh" thay đổi theo từng tàu và từng công ty. Nhiều sai sót vẫn tồn tại, 

và nó không phải là sai sót nhỏ. Quan điểm cho rằng khủng bố chỉ xảy ra ở 

thế giới thứ ba và các nước phát triển là nguy hiểm. 

Việc yêu cầu các tàu hàng duy trì mức an ninh tương tự như tàu khách 

cùng cỡ là rất khó. Vấn đề trở nên phức tạp hơn khi các thuyền viên không 

cảm thấy thoải mái khi tiến hành kiểm tra.  

2.3. Việc thực thi Bộ luật ISPS tại một số nước 

Tác giả luận văn trình bày sơ lược về việc thực thi Bộ luật ISPS tại một 

số nước và vùng lãnh thổ trên thế giới, bao gồm:  

2.3.1. Singapore 

2.3.2. Trung Quốc 

2.3.3. Hồng Kông  

2.3.4. Australia  

2.3.5. Nhật Bản 
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2.3.6. Philippines 

Chương 3 

VIỆC THỰC THI BỘ LUẬT QUỐC TẾ VỀ AN NINH TÀU VÀ BẾN CẢNG 

TẠI VIỆT NAM - THỰC TRẠNG VÀ NHỮNG KIẾN NGHỊ  

VỀ GIẢI PHÁP HOÀN THIỆN 

 

3.1. Pháp luật Việt Nam về việc thực thi Bộ luật ISPS 

Với tư cách là thành viên của Công ước quốc tế về an toàn sinh mạng 

con người trên biển Solas 1974 từ năm 1990, Việt Nam có trách nhiệm và 

nghĩa vụ thực thi đầy đủ các quy định của Công ước này nói chung và Bộ 

luật ISPS nói riêng. Để thực hiện công ước, Việt Nam đã tiến hành phê duyệt 

các sửa đổi, bổ sung năm 2002 một số chương của Công ước SOLAS 1974 

và quyết định áp dụng các Sửa đổi, bổ sung này, thể hiện chủ yếu ở các văn 

bản pháp luật như: 

- Bộ luật Hàng hải Việt Nam 2005 và các văn bản hướng dẫn thi hành; 

- Quyết định số 191/2003/QĐ-TTg ngày 16 tháng 9 năm 2003 của Thủ 

tướng Chính phủ về việc phê duyệt Sửa đổi, bổ sung năm 2002 một số 

chương của Công ước quốc tế về an toàn sinh mạng con người trên biển; 

- Quyết định số 170/2004/QĐ-BGTVT ngày 16 tháng 01 năm 2004 của 

Bộ trưởng Bộ giao thông vận tải về việc áp dụng Sửa đổi, bổ sung năm 2002 

một số chương của Công ước SOLAS 1974 và Bộ luật quốc tế về an ninh tàu 

và bến cảng. 

- Thông tư số 27/2011/TT-BGTVT ngày 14 tháng 4 năm 2011 của Bộ 

trưởng Bộ giao thông vận tải về việc Áp dụng sửa đổi, bổ sung năm 2002 

của Công ước quốc tế về an toàn sinh mạng con người trên biển năm 1974 

ban hành kèm theo Bộ luật quốc tế về an ninh tàu biển và cảng biển (thay thế 

Quyết định số 170/2004/QĐ-BGTVT); 

- Quyết định số 857/QĐ-BGTVT ngày 26 tháng 3 năm 2014 của Bộ 

trưởng Bộ giao thông vận tải về việc phê duyệt đề án nâng cao năng lực bảo 

đảm an ninh hàng hải. 

Ngoài ra, pháp luật về an ninh hàng hải tại Việt Nam được thể hiện qua 

hệ thống các văn bản pháp luật khác tương đối đầy đủ. 

3.2. Thực trạng việc thực thi Bộ luật quốc tế về an ninh tàu và bến 

cảng (ISPS) tại Việt Nam 

3.2.1. Thực trạng đội tàu biển Việt Nam  

Từ năm 1999 đến năm 2011 số lượng tàu Việt Nam bị bắt giữ liên tục 

tăng. Các quốc gia thành viên của tổ chức Tokyo MOU đã tiến hành kiểm tra 

738 lượt tàu biển Việt Nam, phát hiện 589 lượt tàu có khiếm khuyết với tổng 

số 3881 khiếm khuyết và 91 lượt tàu bị lưu giữ - chiếm tỷ lệ lưu giữ là 

12,33%. Trong khi đó tỷ lệ lưu giữ trung bình của khu vực là 5,46%. 

Do có tỷ lệ tàu bị lưu giữ luôn cao hơn mức trung bình của khu vực trong 

nhiều năm liền nên từ năm 2003, Việt Nam đã năm trong danh sách đen của 

Tokyo MOU. Các khiếm khuyết của tàu chủ yếu liên quan đến các giấy chứng 

nhận, hệ thống an toàn chống cháy, hệ thống máy, lái; trang thiết bị cứu sinh và 

các khiếm khuyết liên quan đến Bộ luật quản lý an toàn quốc tế và bộ luật ISPS. 

3.2.2. Hiện trạng hệ thống cảng biển Việt Nam 

Việt Nam hiện có khoảng 160 bến cảng với hơn 300 cầu cảng với tổng 

chiều dài tuyến bến đạt hơn 36km. Những "bất cập" lớn của hệ thống cảng 

hiện tại là bến container ít, tàu lớn chưa vào được cảng, luồng lạch, đường sá 

chưa "thông", công nghệ bốc xếp chưa có hiệu quả. Với nhiều khó khăn từ phía 

doanh nghiệp và các cơ quan quản lý nhà nước, dẫn đến nhiều doanh nghiệp 

còn chưa hoàn tất được các thủ tục theo yêu cầu của bộ luật theo đúng hạn định. 

Về yêu cầu bến cảng an toàn, cho đến nay chỉ có vài cảng có giấy chứng 

nhận ISPS. Tuy nhiên, phê duyệt ban đầu cơ bản đã hoàn tất vào hôm 23/6/2004, 

vì đây là thời hạn chót mà Cục Hàng hải Việt Nam yêu cầu các bến cảng 

phải hoàn tất kế hoạch an ninh biển. Các bến cảng dường như ít gặp khó 

khăn hơn so với các nhà khai thác tàu vì các biện pháp an ninh tại bến cảng 

vốn đã được thực hiện lâu nay. 

3.3. Những hạn chế, khó khăn, nguyên nhân và những kiến nghị giải 

pháp hoàn thiện các quy định của pháp luật Việt Nam về thực thi Bộ luật 

3.3.1. Hạn chế, khó khăn trong việc thực thi Bộ luật  

Biển Đông đang là vùng biển tranh chấp về chủ quyền của nhiều quốc 
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gia trong khu vực từ nhiều năm nay. Tại Việt Nam số lượng các tàu bị lưu 

giữ ở nước ngoài còn quá cao và các cảng biển cũng chưa thực sự đáp ứng 

được các yêu cầu khắt khe của Bộ luật.  

3.3.2. Nguyên nhân của những hạn chế trong việc thực thi Bộ luật  

Qua phân tích số liệu khiếm khuyết của các tàu biển Việt Nam trong 

thời gian qua và kết quả điều tra tai nạn hàng hải của một số vụ tai nạn hàng 

hải đặc biệt nghiêm trọng vừa qua, Cục Hàng hải Việt Nam tổng hợp một số 

nguyên nhân chính sau đây: 1- Nguyên nhân từ người điều khiển phương 

tiện; 2- Nguyên nhân từ phía chủ tàu; 3- Nguyên nhân từ yếu tố an toàn kỹ 

thuật của phương tiện; 4- Thiếu nguồn nhân lực; 5-Kinh nghiệm và hiểu biết 

về an ninh hàng hải; 6- Vấn đề chi phí; 7- Hệ thống văn bản pháp luật chưa 

đồng bộ; 8- Sự phát triển quá nhanh của đội tàu so với điều kiện cơ sở vật 

chất và năng lực thuyền viên; 9- Các quy định về an ninh hàng hải được bổ 

sung khá nhiều và cũng thay đổi nhanh chóng; 10- Công tác tuyên truyền 

pháp luật và việc thực hiện các quy định của Bộ luật còn hạn chế. 

Đây chính là những nguyên nhân khiến từ khi gia nhập tổ chức Tokyo 

MOU, Đội tàu biển Việt Nam luôn nằm trong "Danh sách đen" của Tokyo 

MOU, nên đội tàu Việt Nam bị chú ý kiểm tra 100% ở các cảng quốc gia 

thành viên Tokyo MOU. 

3.3.3. Những kiến nghị hoàn thiện quy định pháp luật Việt Nam  

- Các văn bản pháp luật cần sửa đổi 

Một là, cần sửa đổi quy định trong Bộ luật hàng hải Việt Nam về đăng 

ký tàu biển. 

Hai là, đối với Nghị định xử phạt vi phạm hành chính trong lĩnh vực 

hàng hải cần quy định đầy đủ các hành vi vi phạm trong lĩnh vực hàng hải 

liên quan đến kỹ thuật. 

Ba là, đối với thông tư của Bộ Tài chính về việc thu phí kiểm tra tàu 

biển từ lần thứ hai trở đi.  

Bốn là, đối với Thông tư quy định tiêu chuẩn của các sĩ quan kiểm tra 

tàu biển Việt Nam và sĩ quan kiểm tra nhà nước cảng biển để từng bước 

chuẩn hóa đội ngũ sĩ quan kiểm tra tàu; 

Năm là, đối với thông tư quy định chế độ đãi ngộ đặc thù đối với các sĩ 

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. 

Sáu là, đối với thông tư quy định tiêu chuẩn của đăng kiểm viên tàu 

biển; trách nhiệm của đăng kiểm đối với việc đảm bảo an toàn kỹ thuật của 

tàu biển sau khi cấp các giấy chứng nhận an toàn… 

Bảy là, cần có văn bản quy định rõ trách nhiệm của Chính quyền hàng 

hải Việt Nam và bổ sung biên chế cho Cục Hàng hải Việt Nam để bổ sung 

cán bộ làm công tác kiểm tra tàu. 

- Phân đ ị nh rõ chứ c nă ng cơ  quan nhiệ m vụ  đ ầ u 

mố i chính quyề n hàng hả i 

Do hiện nay Cục Hàng hải Việt Nam và Cục Đăng kiểm Việt Nam là 

hai cơ quan thực hiện chức năng quản lý nhà nước trong lĩnh vực hàng hải, 

trong đó Cục Đăng kiểm Việt Nam thực hiện cả chức năng cung cấp dịch vụ 

dẫn đến tình trạng đầu mối cơ quan chịu trách nhiệm chính chưa được rõ 

ràng, đồng nhất trong sự điều hành chỉ đạo.  

- Một số chính sách hỗ trợ chủ tàu 

+ Nhanh chóng triển khai gia nhập Công ước MLC 2006; 

+ Rà soát, sửa đổi, bổ sung các văn bản quy phạm pháp luật phù hợp 

với các cam kết WTO và các điều ước quốc tế mà Việt Nam tham gia liên 

quan đến lĩnh vực giao thông vận tải đường biển. 

+ Đẩy mạnh công tác cải cách thủ tục hành chính tại các cảng biển Việt 

Nam và thủ tục đăng ký tàu biển; 

+ Tiếp tục bám sát và phổ biến rộng rãi những sửa đổi, điều chỉnh của 

các công ước quốc tế liên quan về bảo vệ môi trường biển mà Việt Nam 

tham gia. 

- Về phát triển nguồn nhân lực 

+ Đổi mới phương thức đào tạo, thống nhất tiêu chuẩn đào tạo và huấn 

luyện hàng hải; 

+ Xã hội hóa công tác đào tạo, khuyến khích xây dựng các trường đại 

học, cao đẳng, dạy nghề chuyên ngành giao thông vận tải biển; 
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+ Có chính sách ưu đãi đối với người lao động đặc thù của ngành giao 

thông vận tải đường biển. 

- Cơ chế hỗ trợ về tài chính 

+ Ngân hàng Phát triển Việt Nam tiếp tục cho vay tín dụng phát triển 

của Nhà nước đối với các sản phẩm đóng mới tàu biển của doanh nghiệp 

Việt Nam đặt đóng tại các nhà máy đóng tàu trong và ngoài nước; 

+ Xây dựng cơ chế hỗ trợ riêng và lộ trình cụ thể để khuyến khích 

doanh nghiệp đầu tư, phát triển đội tàu biển chuyên dụng và hiện đại; 

+ Xây dựng cơ chế cho phép các tổ chức tín dụng trong nước cơ cấu, 

khoanh và xóa một phần nợ lãi và nợ gốc đối với một số khoản nợ mua và đóng 

mới tàu biển của các doanh nghiệp vận tải biển trên cơ sở tái cơ cấu đội tàu; 

+ Miễn thuế VAT, thuế nhập khẩu đối với tàu biển nhập khẩu, ban hành 

chính sách khuyến khích doanh nghiệp đổi mới phát triển nhanh đội tàu; 

+ Miễn thuế nhập khẩu đối với trang thiết bị của tàu mua từ nước ngoài.  

- Các cơ chế, chính sách khác 

+ Áp dụng các chính sách khuyến khích xuất khẩu hàng hóa đối với sản 

phẩm vận tải. 

+ Đẩy nhanh quá trình đổi mới và sắp xếp lại doanh nghiệp Nhà nước 

trong lĩnh vực giao thông vận tải đường biển. 

+ Đẩy mạnh hợp tác quốc tế về biển, tích cực tham gia và thực hiện 

công ước quốc tế, hiệp định song phương - đa phương trong lĩnh vực hàng hải. 

+ Khuyến khích thành phần kinh tế tư nhân tham gia thị trường vận tải 

biển, khắc phục những quy định chưa phù hợp nhằm tạo môi trường cạnh 

tranh bình đẳng giữa các loại hình doanh nghiệp. 

Để thực hiện mục tiêu phát triển kinh tế hàng hải, Việt Nam cần phải áp 

dụng hài hòa các biện pháp theo quy định của Bộ luật ISPS, Công ước 

SOLAS 1974, các quy định của pháp luật quốc gia đồng thời tiếp thu những 

kinh nghiệm quý báu của các nước trên thế giới. Việc hoàn thiện hệ thống 

các quy định pháp luật về an ninh tàu và bến cảng là cần thiết song phải linh 

hoạt, phù hợp với điều ước quốc tế nhưng cũng không gây quá nhiều ràng 

buộc không cần thiết cho chủ tàu, thuyền viên và những người phụ trách có 

liên quan.  

KẾT LUẬN 

 
Như toàn bộ nội dung luận văn đã phân tích, có thể khẳng định rằng, Bộ luật 

quốc tế về an ninh tàu và cảng biển (ISPS) được coi là sáng kiến an ninh của IMO.  

Trong điều kiện vấn đề an ninh tàu và bến cảng của Việt Nam còn nhiều 

diễn biến phức tạp. Tư tưởng chỉ đạo trong Chiến lược biển Việt Nam đến 

năm 2020 là phát triển kinh tế biển phải toàn diện, có trọng tâm, trọng điểm 

với những ngành có lợi thế so sánh để sớm đưa nước ta trở thành quốc gia 

mạnh về kinh tế biển trong khu vực, gắn với đảm bảo quốc phòng-an ninh và 

hợp tác quốc tế; mục tiêu đề ra là "phấn đấu đưa kinh tế biển đóng góp 

khoảng 53-55% GDP và 55-60% kim ngạch xuất khẩu của cả nước". 

Để thực hiện mục tiêu này, cần thiết phải phát triển, nâng cao hiệu quả của 

hoạt động bảo đảm an toàn, an ninh trên biển nói chung và bảo đảm an toàn, an 

ninh hàng hải nói riêng. Hiệu quả của hoạt động bảo đảm an toàn, an ninh hàng 

hải sẽ góp phần bảo đảm an toàn, tạo tâm lý an tâm cho các hoạt động đầu tư, 

phát triển kinh tế biển. Ngoài ra, hiệu quả của hoạt động bảo đảm an toàn, an 

ninh hàng hải còn góp phần thực hiện việc bảo vệ chủ quyền, quyền chủ quyền 

của Việt Nam trên biển, thể hiện trách nhiệm, nghĩa vụ của quốc gia có biển 

trong việc bảo đảm an toàn, an ninh hàng hải trên vùng biển của Việt Nam. Việc 

nghiên cứu và hoàn thiện cũng như thực hiện đồng bộ các giải pháp để tăng 

cường an ninh hàng hải là mục tiêu của các quốc gia nói chung và Việt Nam nói 

riêng nhằm phát triển kinh tế và bảo vệ tài sản, sinh mạng cho người dân, giữ 

vững an ninh, quốc phòng. Do đó việc lựa chọn đề tài "Các yêu cầu của Bộ 

luật quốc tế về an ninh tàu và bến cảng (ISPS CODE) và việc thực thi tại Việt 

Nam" là đề tài luận văn thạc sĩ là một việc làm cần thiết và có ý nghĩa. 

Việc nghiên cứu đề tài nhằm trang bị những hiểu biết về nội dung các 

yêu cầu bắt buộc của Bộ luật quốc tế về an ninh tàu và bến cảng, nắm được thực 

trạng việc thực thi bộ luật này tại Việt Nam đồng thời đưa ra quan điểm nghiên 

cứu, những đề xuất, kiến nghị để sửa đổi, bổ sung và hoàn thiện các quy định 
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pháp luật trong nước về vấn đề thực thi các yêu cầu của Bộ luật nói trên nhằm 

thực hiện tốt các cam kết quốc tế, đảm bảo an ninh, quốc phòng và tăng cường 

tính cạnh tranh của kinh tế biển Việt Nam. Luận văn này tập trung đi sâu 

nghiên cứu các quy định bắt buộc của bộ luật an ninh tàu và bến cảng và việc 

thực thi các yêu cầu của Bộ luật này tại Việt Nam. Trong quá trình nghiên cứu, 

tác giả đã có sự so sánh và xem xét đến hệ thống pháp luật quốc tế, đặc biệt là 

các quy định pháp luật về an ninh tàu và bến cảng ở một số nước. Tác giả cũng 

tiến hành phân tích các thực trạng an ninh tàu và bến cảng tại Việt Nam, phân 

tích các nguyên nhân gây ra thực trạng trên đưa ra một số kiến nghị hoàn 

thiện pháp luật về an ninh tàu và bến cảng cũng như một số kiến nghị tăng 

cường hiệu quả trong hoạt động quản lý an ninh tàu và bến cảng ở Việt Nam.  

Luận văn đã vận dụng tổng hợp các phương pháp nghiên cứu duy vật biện 

chứng và duy vật lịch sử, phương pháp phân tích, tổng hợp, phương pháp đối 

chiếu, so sánh, khái quát hóa, phương pháp logic và phương pháp lịch sử trong 

việc phân tích và luận giải những vấn đề đã đặt ra. Phương pháp nghiên cứu 

chính để hoàn thành luận văn là phương pháp phân tích, tổng hợp đối chiếu với 

các quy định của pháp luật và các số liệu đã có cũng như tự thu thập được để tìm 

ra những điểm chưa phù hợp, đưa ra những nhận xét về ưu, nhược điểm và kiến 

nghị. Phương pháp tổng hợp được sử dụng chủ yếu để đưa ra những nhận xét 

mang tính chất khái quát từ đó đưa ra những kiến nghị thích hợp. 

Việc nghiên cứu chủ yếu thực hiện thông qua các nguồn tài liệu (gồm 

các văn bản trong nước và các quy định pháp luật quốc tế trong đó chủ yếu 

là Bộ luật ISPS), các bài viết và những phát hiện của tác giả viết Luận văn. 

Việc nghiên cứu hiện trạng thực thi các quy định của Bộ luật được thực hiện 

dựa trên các báo cáo, tài liệu tham khảo của Việt Nam mà chủ yếu là các báo 

cáo của Cục hàng hải, Cục đăng kiểm Việt Nam. 

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 tháng 01 

năm 1999 và từ đó đến nay Việt Nam đã nỗ lực hết mình thực thi đầy đủ nghĩa 

vụ thành viên của Tokyo MOU. Tuy nhiên trong 10 năm qua, Việt Nam liên tục 

nằm trong danh sách đen của Tokyo MOU về việc tàu biển Việt Nam có tỉ lệ tàu 

bị lưu giữ cao ở nước ngoài. Trong những năm tới đây, nếu Việt Nam không 

thoát khỏi danh sách đen thì Việt Nam sẽ không còn là thành viên đầy đủ của 

Tokyo MOU. Nếu điều này xảy ra thì vị thế và uy tín của Việt Nam trong lĩnh 

vực hàng hải sẽ bị ảnh hưởng nặng nề, điều này sẽ làm giảm năng lực cạnh tranh 

của đội tàu biển Việt Nam. Do đó trong những năm tới Việt Nam cần có những giải 

pháp quyết liệt để đưa đội tàu Việt Nam ra khỏi danh sách đen của Tokyo MOU. 

Đối với cảng biển, 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 sĩ 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. Tuy nhiên, Việt Nam 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 lành ảnh hưởng rất lớn đến công tác kiểm tra tàu. Ngoài việc tăng 

cường trang thiết bị, cơ sở vật chất cho các tàu và bến cảng thì việc chuẩn bị hành 

lang pháp lý vững chắc để phát triển kinh tế hàng hải là một việc làm cần thiết. 

Nói cách khác, việc nghiên cứu các yêu cầu bắt buộc của Bộ luật quốc 

tế về an ninh tàu và bến cảng nói chung, nhất là thực trạng pháp luật về an 

ninh tàu và bến cảng tại Việt Nam một cách sâu sắc và toàn diện để đi đến 

việc đưa ra các kiến nghị sửa đổi, bổ sung những quy định này là điều hết 

sức có ý nghĩa và mang tính thiết thực. 

Do đây là một đề tài mới nên việc nghiên cứu gặp nhiều khó khăn do thiếu 

nguồn thông tin tham khảo. Tuy nhiên, đây là một đề tài có tính cấp thiết cả cho 

việc nghiên cứu và thực tiễn áp dụng tại Việt Nam. Trong quá trình nghiên cứu, 

tác giả đã gặp không ít khó khăn do vấn đề an ninh tàu và bến cảng chưa được 

nghiên cứu một cách toàn diện và có hệ thống. Mặc dù vậy, nhờ sự nỗ lực tìm 

tòi, nghiên cứu cùng với sự giúp đỡ nhiệt tình quý báu của PGS.TS Nguyễn Bá 

Diến, tác giả đã hoàn thành luận văn này với hy vọng đóng góp quan điểm, ý 
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kiến nhằm hoàn thiện chính sách pháp luật an ninh tàu và bến cảng vừa phù hợp 

với các quy định của pháp luật quốc tế vừa bảo đảm quyền lợi kinh tế, bảo đảm 

an ninh, quốc phòng đồng thời mang tính cạnh tranh trên trường quốc tế. 


