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NHỮNG LỢI ÍCH CỦA E-NAVIGATION VÀ XU HƯỚNG TRONG TƯƠNG LAI

  THE BENEFITS OF E-NAVIGATION AND FUTURE TREND

                                                                                      
NGUYỄN MẠNH CƯỜNG
                                                                          Khoa Hàng hải – Trường ĐHHH Việt Nam 

Tóm tắt            
[bookmark: OLE_LINK146][bookmark: OLE_LINK145]      Thế giới đang chuyển dịch mạnh mẽ theo công nghệ số, e-navigation là nền tảng để phát triển ngành vận tải biển dịch chuyển theo xu thế này. Năm 2006, Tổ chức Hàng hải Quốc tế bắt đầu phát triển khái niệm về e-navigation: “E-Navigation là sự thu thập, tích hợp, trao đổi, biểu thị và phân tích thông tin hải sự trên tàu và trên bờ được làm hài hòa bằng phương pháp điện tử nhằm nâng cao hàng hải từ cầu cảng đến cầu cảng và các dịch vụ liên quan đảm bảo an toàn, an ninh trên biển và bảo vệ môi trường biển”. Trải qua hơn 15 năm, chúng ta đã và đang chứng kiến những hoạt động quan trọng về e-navigation, đặc biệt về chuỗi cung ứng, kinh tế và môi trường điều khiển. Xu hướng phát triển e-navigation cũng bị tác động của các yếu tố như công nghệ mới, biến đổi khí hậu, đại dịch COVID-19, rủi ro mạng và vai trò của tự động hóa. Bài báo này sẽ làm sáng tỏ các lợi ích của e-navigation, đồng thời phân tích các xu hướng phát triển e-navigation trong tương lai. 
Từ khóa: E-navigation, lợi ích, xu hướng tương lai.

Abstract
       The world is changing strongly according to digital technology, e-navigation is the foundation for the development of the shipping industry to move in this trend. In 2006, the International Maritime Organization began to develop the concept of e-navigation: “The harmonized collection, integration, exchange, presentation and analysis of marine information on board and ashore by electronic means to enhance berth to berth navigation and related services for safety and security at sea and protection of the marine environment.” Over the past 15 years, we have been seeing throught the important activities in e-navigation, especially in economics, chain supply and environmental directions. The trends in e-navigation are also affected by various factors such as new technologies, climate change, the COVID-19 pandemic, cyber risks and the role of automation. This article will shed light on the benefits of e-navigation, while also analyzing the trends in e-navigation in the future.

Keyword: E-navigation, benefits, potential future direction.
1. Đặt vấn đề
[bookmark: OLE_LINK253][bookmark: OLE_LINK254]         Tại kỳ họp lần thứ 81 của Ủy ban An toàn Hàng hải (MSC-81) vào tháng 12 năm 2005, các quốc gia gồm Anh, Mỹ, Nhật Bản, Nauy, Hà Lan Marshall Islands và Singapore, đã “đề nghị đưa e-Navigation vào chương trình làm việc của Tiểu ban An toàn Hàng hải (NAV) và Tiểu ban Truyền thông vô tuyến và Tìm kiếm Cứu nạn (COMSAR) nhằm phát triển tầm nhìn chiến lược về việc áp dụng hài hòa các công cụ hàng hải hiện có và các công cụ tương lai như các thiết bị công nghệ” nhằm giảm các tai nạn hàng hải, các sai sót thông qua việc xây dựng bộ các tiêu chuẩn cho một hệ thống e-Navigation để đảm bảo an toàn, an ninh và phòng ngừa ô nhiễm môi trường. MSC đã thông qua Nghị quyết MSC.81 (5/2006) chính thức đề cập khái niệm e-Navigation trong phần nội dung của Nghị quyết. MSC đã phê chuẩn chiến lược e-Navigation vào tháng 11/2008, xây dựng kế hoạch thực hiện và đưa ra định nghĩa e-Navigation trong Nghị quyết MSC.85 như sau: “E-Navigation là sự thu thập, tích hợp, trao đổi, biểu thị và phân tích thông tin hải sự trên tàu và trên bờ được làm hài hòa bằng phương pháp điện tử nhằm nâng cao hàng hải từ cầu cảng đến cầu cảng và các dịch vụ liên quan đảm bảo an toàn, an ninh trên biển và bảo vệ môi trường biển”[3]. Đến năm 2009, Ủy ban an toàn hàng hải-MSC của IMO đã phê chuẩn “đề xuất về một sáng kiến phối hợp để tiếp cận việc thực hiện chiến lược e-Navigation”.
	Tại khóa họp lần thứ 57 của Tiểu ban An toàn Hàng hải (NAV 57) ngày 10/6/2011, Tổng Thư ký IMO đã khẳng định rằng "Các nghiên cứu chuyên sâu đang tiếp tục phát triển và đang thực hiện một chiến lược toàn cầu về e-Navigation. Điều quan trọng là không đi chệch tầm nhìn của mục tiêu đang theo đuổi, nhằm góp phần đáp ứng nhu cầu hàng hải an toàn và hiệu quả cho ngành giao thông vận tải của thế kỷ 21". 
	Năm 2013, đã giải quyết được những khác biệt trong mối liên kết chung và sự phân tích rủi ro chi phí-lợi ích, trên cơ sở đó MSC đã chuyển sang hoàn thiện Kế hoạch Thực thi Chiến lược e-Navigation viết tắt là SIP (e-Navigation Strategy Implementation Plan) tại Nghị quyết MSC.94 (11/2014). SIP được cập nhật lần thứ nhất vào ngày 25/5/2018 tại MSC.1/Circ.1595.
	Trong vài năm trở lại đây, đã có nhiều quốc gia triển khai các dịch vụ e-navigation như chương trình SMART- Navigation tại Hàn Quốc (Hình 1), liên minh e-navigation tại tuyến luồng Singapor và Malaga,Smart MCP tại Đan Mạnh, Navelink tại Thụy Điển, Mỹ, Úc, Đức, Nhật Bản... Việt Nam là quốc gia ven biển, có đội tàu vận tải biển đứng thứ 4 trong khu vực Đông Nam Á không thể đứng ngoài xu hướng chung của ngành công nghiệp hàng hải thế giới. 

[image: ]
Hình 1. Mô hình SMART-Navigation tại Hàn Quốc.
	
Vì vậy, bài báo này sẽ đi phân tích làm sáng tỏ các lợi ích mà e-navigation mang lại, cũng như xu hướng phát triển hiện nay về e-navigation trong tương lai.
2. Nhận diện các lợi ích của e-navigation
Khi bàn đến các tác động tích cực của e-navigation, nhiều nhà nghiên cứu đã đưa ra nhiều lợi ích mà e-navigation mang lại. Trong bài viết này tác giả sẽ trình bày năm lợi ích chính mà e-navigation mang lại như sau:
(1) Cải thiện an toàn thông qua việc thúc đẩy các tiêu chuẩn về an toàn hàng hải
· Cải thiện hỗ trợ quyết định, cho phép thuyền viên và các cơ quan có thẩm quyền trên bờ lựa chọn thông tin rõ ràng có liên quan phù hợp với các tình huống thực tế.
· Giảm thiểu sai sót của con người thông qua việc cung cấp các chỉ báo, cảnh báo tự động và các phương pháp an toàn cho sự cố.
· Cải thiện phạm vi phủ sóng và tính sẵn có của hải đồ điện tử chất lượng đồng nhất (ENC).
· Giới thiệu thiết bị tiêu chuẩn hóa với tùy chọn S-Mode, nhưng không hạn chế khả năng đổi mới của nhà sản xuất.
· Nâng cao khả năng phục hồi của hệ thống định vị, dẫn đến cải thiện độ tin cậy và tính toàn vẹn.
· Tích hợp tốt hơn các hệ thống trên tàu và trên bờ, dẫn đến việc sử dụng tốt hơn tất cả các nguồn nhân lực.
(2) Bảo vệ môi trường tốt hơn
· Cải thiện an toàn hàng hải như trên, do đó giảm nguy cơ đâm va và mắc cạn, cũng như các sự cố tràn và ô nhiễm khác.
· Giảm lượng khí thải bằng cách sử dụng các tuyến đường và tốc độ tối ưu
· Nâng cao khả năng và năng lực trong việc ứng phó và xử lý trong các trường hợp khẩn cấp, chẳng hạn như sự cố tràn dầu.
(3) Tăng cường an ninh
· Thực hiện chế độ hoạt động tĩnh cho việc theo dõi và miền giám sát của các bên liên quan trên bờ.
(4) Năng cao hiệu quả và giảm cước vận tải
· Tiêu chuẩn hóa toàn cầu và cách thức phê duyệt thiết bị được tăng cường bởi quy trình quản lý thay đổi 'theo dõi nhanh' (lcác tiêu chuẩn kỹ thuật cho thiết bị).
· Các thủ tục báo cáo tự động và chuẩn hóa, giúp giảm chi phí quản lý
· Cải thiện hiệu quả hoạt động của buồng lái, cho phép người trực ca tiết kiệm tối đa thời gian để quan sát đúng cách và áp dụng các phương pháp hay hiện có, chẳng hạn như sử dụng nhiều phương pháp để xác định vị trí của tàu.
· Tích hợp các hệ thống đã có sẵn, thúc đẩy việc sử dụng hiệu quả và chặt chẽ các thiết bị mới đáp ứng mọi yêu cầu của người dùng.
(5) Nâng cao quản lý nguồn nhân lực
· Nâng cao kinh nghiệm và vị thế của đội cầu.
	Những tác động tích cực của việc áp dụng e-navigation càng được gia tăng nhờ việc loại bỏ các lỗi của con người. Quá trình này diễn ra bằng điện tử, đảm bảo hiệu quả đầu ra. Các dịch vụ của con người đôi khi dễ xảy ra sai sót, điều này có thể làm cho các hoạt động vô ích. Việc xem xét thực tế này có thể cung cấp bằng chứng về các chi phí thương vong không thể lường trước được nhờ e-navigation. Điều này làm giảm thiểu:
· Khả năng xảy ra lỗi do con người khi cập nhật thông tin trên tàu.
· Cung cấp thông tin không chính xác cho nhân viên trên bờ hoặc trên các tàu khác.
	Để minh họa, các tình huống sau đây cung cấp các tác động hữu hình hơn của việc sử dụng thông tin không chính xác trong quá trình điều hướng. Lấy ví dụ một cảng đang chuẩn bị tiếp nhận tàu. Nếu các nhân viên tại cảng nhận được thông tin không chính xác, cảng hoặc các dịch vụ khác có thể chưa sẵn sàng cho tàu đến, điều này có thể dẫn đến tình trạng không an toàn hoặc hướng dẫn đến không phù hợp có thể dẫn đến thảm họa. Ví dụ, nếu tàu gửi thông tin về mớn nước của nó cho thấy tàu ở độ sâu thấp hơn mức bình thường, thì Hoa tiêu hoặc VTS có thể thông báo cho tàu sử dụng kênh không phù hợp với tàu. Nếu khu vực đó có chất đáy là đá, thì điều này có thể dẫn đến hư hỏng vỏ tàu, ô nhiễm và tính mạng sức khỏe. Tương tự như vậy, nếu thông tin cũ được sử dụng vì một thuyền viên không biết về thông tin cập nhật, các hành động tiếp theo của tàu có thể không thích hợp, do đó tàu có thể rơi vào trạng thái nguy hiểm và gây ra nguy hiểm cho các tàu khác và cầu cảng. 
	Vì vậy, các thông tin được cung cấp cần được cập nhật theo thời gian thực và được đăng ký theo các thiết bị qua thiết bị nên sẽ loại bỏ được khả năng sai sót và hiểu sai, thông tin sẽ kịp thời, hiệu quả và đáng tin cậy trên phạm vi toàn cầu. Tuy nhiên, e-navigation mới chỉ khoanh vùng triển khai đối với các tàu thuộc SOLAS, điều này có thể dẫn đến nguy cơ mất cân bằng về chất lượng thông tin và quy trình sử dụng giữa các tàu gần nhau. Cho nên, khi triển khai e-navigation, cần triển khai đồng bộ cho các tàu với chất lượng thông tin như nhau, tất cả các tàu ven biển cần được triển khai e-navigation, tuy nhiên nhân sự để triển khai đối với các tàu dịch vụ tại cảng, các tàu thủy nội địa sẽ là một rào cản đáng kể đòi hỏi phải có các nghiên cứu và thử nhiệm để triển khai.
3. Xu hướng phát triển e-navigation
	E-Navigation phải đảm bảo rằng tất cả những người sử dụng được đưa đến một tiêu chuẩn dịch vụ chung mà không phải trả chi phí lớn cho các tàu nhỏ, có khoảng vài triệu tàu trên toàn cầu. Hiện tại, e-Navigation chỉ đáp ứng một số lượng nhỏ người dùng chịu trách nhiệm về thương mại của thế giới và sử dụng các tàu rất lớn, tinh vi. Do đó, cộng đồng có trách nhiệm cung cấp khả năng kết nối mạng để đảm bảo rằng các tàu có thể chia sẻ thông tin hiện đại mà các tàu tuân thủ e-navigation được hưởng. Mặc dù không phải tất cả thông tin đều cần thiết cho các tàu không thuộc SOLAS, nhưng người ta phải xem xét rủi ro mắc cạn hoặc va chạm có thể xảy ra nếu các tàu được trang bị e-navigation một cách không công bằng. Hơn nữa, phải đào tạo để người vận hành phải có các kỹ năng kỹ thuật thích hợp khi vận hành; làm quen và kiến ​​thức để quản lý thông tin, cần lưu ý: Điều quan trọng là con người luôn là trung tâm trong việc đưa ra quyết định. Máy móc, thiết bị được sử dụng để xử lý nhiều dữ liệu/thông tin nhanh chóng và không có lỗi. Nhưng khi cần đến sự phán đoán, kinh nghiệm và ‘cảm nhận bản thân’, thì yếu tố con người là tối quan trọng. Rút kinh nghiệm từ một số vụ tai nạn cho thấy càng tự động hóa, con người càng phải được đào tạo để thực hiện. Yếu tố con người cần có hiểu biết phát triển về mức độ tự động hóa và có khả năng hiểu các quy trình tự động hóa.
	Việc triển khai e-navigation phải là một quá trình tiến hóa khác với cuộc cách mạng.
• Cần có các tiêu chuẩn và quy định, các tiêu chuẩn và cấu trúc dữ liệu hiện có nên được sử dụng trong các giường thử nghiệm.
• Người dùng làm trung tâm chỉ định quan trọng để đảm bảo sự thành công của e-navigation cả trên tàu và trên bờ.
• Một lộ trình thực hiện các giải pháp được đề xuất thêm trong tương lai nên được phát triển như một phần của Kế hoạch Thực hiện Chiến lược (SIP)
• Lợi ích thương mại do toàn bộ chuỗi cung ứng được coi là động lực chính cho sự phát triển của e-navigation.
• E-navigation sẽ giảm bớt khối lượng công việc của người hàng hải bằng cách tự động hóa các công việc hàng ngày, cho phép người hàng hải tập trung vào nhận thức tình huống và nhiệm vụ chính là hàng hải.
• Rủi ro về các vấn đề an ninh mạng cần được xem xét trong việc triển khai e-navigation.
• Những người tham gia cho rằng khái niệm Đám mây Hàng hải (MCP) có thể hỗ trợ cơ sở hạ tầng ban hành và các thử nghiệm đang được tiến hành.
• Cần xác định các trường hợp kinh doanh đáng tin cậy để e-navigation giải quyết lợi ích của các bên liên quan.
• Kết nối và chia sẻ dữ liệu sẽ là những yếu tố chính của bất kỳ giải pháp e-navigation nào trong tương lai
	Xu hướng phát triển e-navigation hiện nay (hình 2) được thể hiện thông qua S-mode, an ninh mạng (Cybersecurity), vạn vật kết nối (IoT), MASS, MRN, MASSPort, nền tảng kết nối hàng hải, công nghệ blockchain, drones, các dịch vụ hàng hải, ...
	Khái niệm về chế độ tiêu chuẩn “S-mode” lần đầu được đề xuất tới IMO bởi Viện hàng hải vào năm 2010. S-Mode sử dụng bản trình bày tiêu chuẩn, menu và giao diện tiêu chuẩn e-navigation tích hợp để hiển thị mặc định cho trong hệ thống đề xuất, hoặc sử dụng các cài đặt của người sử dụng được lưu trong hệ thống. Vì vậy, IMO đã đề xuất S-mode trong tài liệu NAV 59/6 Phụ lục 1, đặc biệt là RCO3. Ngoài ra, S-Mode được thiết kế trên các hệ thống phức tạp trên tàu để đảm bảo rằng một người hàng hải không bị quá tải:
	E-Navigation sẽ có nghĩa là có khả năng tiếp cận nhiều thông tin. Đây có thể là lợi ích và nguy cơ. Nếu thông tin này dẫn đến quá tải, thì e-navigation thực sự có thể dẫn đến tai nạn.
	S-mode có thể được thực hiện khi người điều khiển bị lấn át bởi thông tin, cho phép người điều khiển loại bỏ thông tin lộn xộn không cần thiết, cấp quyền truy cập vào thông tin chuyên gia hoặc đặt hệ thống thành cấu hình ưa thích của họ.
	E-Navigation phụ thuộc vào cơ sở hạ tầng định tuyến và giao tiếp phức tạp có thể có hoặc không bao gồm dữ liệu lớn hoặc đám mây. Tuy nhiên, các dịch vụ truyền thông, đám mây và tài nguyên dữ liệu lớn đều có thể bị lỗi vào lúc này hay lúc khác. E-Navigation phải được xem xét trong bối cảnh tương tự. Làm thế nào một người hàng hải có thể cung cấp thông tin để tiếp tục với nhu cầu hoạt động của mình? Để đảm bảo Chế độ an toàn:
a. Thiết bị hoặc dịch vụ phụ thuộc vào e-Navigation phải cung cấp cảnh báo cho người hàng hải ngay lập tức nếu hệ thống bị xâm phạm, bất kể lỗi đó có thể xảy ra ở đâu.
b. Cung cấp các dự phòng của dịch vụ e-navigation phải có sẵn cho tất cả các tàu thuyền và các tác nhân trên bờ vào thời điểm cần cập nhật thông tin.
c. Tất cả các tàu (SOLAS và không thuộc SOLAS) phải được thông báo ngay lập tức khi phát hiện hỏng hóc và nếu có sẵn nguồn thông tin thay thế.
d. Các biện pháp để bù đắp sự mất cân bằng của các tàu tuân thủ e-navigation và không e-navigation phải đảm bảo nâng cao an toàn tính mạng cho cộng đồng.
[image: ]
Hình 2. Xu hướng phát triển e-navigation.
 4. Kết luận
	E-navigation đang được phát triển và triển khai thử nghiệm ở một số quốc gia. Đến nay, nhiều tàu biển, cơ sở hạ tầng trên bờ đang dịch chuyển theo xu hướng phát triển của e-navigation. Tuy nhiên, không phải mọi tàu, mọi quốc gia đều có thể sắp xếp giống nhau để thực hiện vì điều này là không bắt buộc. Cũng có thể có nhiều tàu hiện có không đủ trang bị theo e-navigation và khó có thể trang bị thêm vì các lợi ích kinh tế. Do đó các tàu này khó có thể nhận hoặc truyền đi các thông tin, dịch vụ trong e-navigation.
         Trong bài báo này, các lợi ích mà e-navigation mang lại đã được chỉ ra, đồng thời tác giả cũng tóm tắt các xu hướng phát triển hiện nay của e-navigation làm cơ sở, nền tảng cho các nhà hoạch định chính sách, các chủ tàu, thuyền viên, các nhà nghiên cứu tìm hiểu. E-navigation được kỳ vọng là sẽ tạo ra tác động tích cực to lớn đối với ngành hàng hải thế giới, rào cản ngôn ngữ đối với VTS và hệ thống thông tin liên lạc giữa các tàu sẽ giảm bớt và thay thế bởi các thiết bị tinh vi, chính xác hơn, chất lượng hơn. Kết hợp với phát triển năng lực kiểm soát và hướng dẫn điều phối sẽ giảm đáng kể các vụ tai nạn liên quan đến lỗi của con người.
Tài liệu tham khảo:

[1]. IALA.  (2015). ACCSEAS  E-Navigation  Architecture  Report, ENAV17-10.4.2, 3-4 http://www.iala-aism.org/content/uploads/2016/08/ accseas_e_navigation_architecture_report_v1.pdf
[2]. IMO.  (2008).  Report  of the Maritime Safety Committee on its eight-five session (MSC 85/26/Add.1). Annex 20.  Strategy for the development and implementation of an eNavigation . 
[3]. IMO.  (2017).  Draft report  of the  Facilitation  Committee on its  forty-first  session (FAL41/WP.1). 
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Tóm tắt
Qua quá trình nghiên cứu đặc điểm tình hình thực tế pháp luật hiện hành Việt Nam và học tập kinh nghiệm của các nước trên thế giới quy định về trách nhiệm hình sự đối với pháp nhân, các nhà khoa học luật hình sự Việt Nam đã mạnh dạn xây dựng quy định trách nhiệm hình sự đối với pháp nhân thương mại trong bộ luật hình sự Việt Nam.Ngày 27/11/2015, Quốc hội nướcCộng hòa xã hội chủ nghĩa Việt Nam đã biểu quyết thông qua bộ luật hình sự sửa đổi và có hiệu lực từ ngày 01/01/2018.Sự ra đời của bộ luật hình sự (Bộ luật Hình sự) năm 2015 đánh dấu bước phát triển mang tính đột phá trong chính sách và tư duy lập pháp hình sự của Việt Nam. Lần đầu tiên trong lịch sử lập pháp hình sự, Bộ luật Hình sự quy định trách nhiệm hình sự của pháp nhân thương mại tại chương XI với 33 tội danh cụ thể. 
Từ khóa: pháp nhân thương mại, trách nhiệm hình sự, Việt Nam, pháp nhân, tội phạm, hình phạt.

Abstract
Through searching of the current situation of Vietnam's current legal situation and learning from the experience of other countries in the world providing for criminal liability for legal entities, Vietnamese criminal law scientists have boldly building up the criminal liability regulations for commercial legal entities in Vietnam's criminal code. On November 27, 2015, the National Assembly of the Socialist Republic of Vietnam voted to pass the amended Criminal Code  and takes effect from January 1, 2018. The introduction of the Criminal Code in 2015 marked a breakthrough development in Vietnam's criminal policy and legislative thinking. For the first time in the history of criminal legislation, the Criminal Code provides for the criminal liability of commercial legal entities in chapter XI with 33 specific offenses.
Keywords: commercial legal entity, criminal liability, Vietnam, legal entity, crime, punishment

1. Đặt vấn đề 
Từ năm 1986, với quá trình hội nhập quốc tế Việt Nam trở thành thành viên của nhiều tổ chức quốc tế và tham gia nhiều công ước quốc tế về kinh tế, quyền con người và hợp tác quốc tế với nhiều quốc gia trên nhiều lĩnh vực đời sống kinh tế chính trị như: công ước chống tội phạm có tổ chức xuyên quốc gia, công ước chống tham nhũng, công ước chống tài trợ khủng bố và 40 khuyến nghị của cơ quan đặc nhiệm tài chính (FATF) về phòng chống rửa tiền...đồng thời sự phát triển mạnh mẽ của nền kinh tế thị trường tạo ra những bước đột phá trong đời sống kinh tế. Tuy nhiên, Việt Nam phải đối mặt với nhiều hiện tượng, hành vi nguy hiểm cho xã hội được thực hiện bởicác pháp nhân. Thực tiễn đó đã đặt ra cho khoa học pháp lý hình sự Việt Nam những câu hỏi lớn cần giải đáp là: có nên quy định pháp nhân là chủ thể của tội phạm hay không? Nếu có thì cần quy định như thế nào?
Pháp nhân là tổ chức được thành lập hợp pháp, có cơ cấu thống nhất, có tài sản riêng và tự chịu trách nhiệm bằng tài sản của mình, nhân danh mình tham gia vào các quan hệ pháp luật một cách độc lập. Theo pháp luật Việt Nam, pháp nhân bao gồm pháp nhân thương mại và pháp nhân phi thương mại. Trong đó pháp nhân thương mại có mục tiêu chính là tìm kiếm lợi nhuận và lợi nhuận được chia cho các thành viên. Hình thức của pháp nhân thương mại phải là doanh nghiệp hoặc các tổ chức kinh tế khác. Trong khuôn khổ bài viết, tác giả đi phân tích đặc điểm, địa vị pháp lý, trách nhiệm hình sự của pháp nhân thương mại theo pháp luật Việt Nam.

2. Lý luận trách nhiệm hình sự pháp nhân thương mại
Trong pháp luật hình sự hiện hành của Việt Nam, không có định nghĩa lập pháp về khái niệm trách nhiệm hình sự. Khái niệm này chỉ được các nhà hình sự học đề cập đến trong khoa học luật hình sự. Mặc dù các quan điểm cụ thể còn có khác nhau nhưng nhìn chung, đều thống nhất về bản chất của trách nhiệm hình sự là sự lên án của nhà nước đối với hành vi phạm tội. Bằng cách tuyên bố hành vi nào đó (có mức độ nguy hiểm nhất định) là tội phạm và áp dụng các biện pháp cưỡng chế hình sự đối với chủ thể đã thực hiện hành vi. Như vậy, trách nhiệm hình sự là biện pháp tác động của nhà nước lên chủ thể của tội phạm. Với tư cách là chủ thể của quan hệ pháp luật hình sự, nhà nước có quyền thông qua các cơ quan bảo vệ pháp luật truy cứu trách nhiệm hình sự và áp dụng các biện pháp cưỡng chế hình sự đối với chủ thể của tội phạm.
Trên cơ sở các lập luận khoa học, về bản chất trách nhiệm hình sự của pháp nhân thương mại cũng chính là sự lên án của nhà nước đối với hành vi phạm tội mà pháp nhân thương mại đã thực hiện, phản ánh mối quan hệ giữa nhà nước và pháp nhân đã thực hiện tội phạm thông qua việc nhà nước có quyền tuyên bố hành vi nguy hiểm mà pháp nhân thương mại thực hiện là tội phạm và có quyền áp dụng các biện pháp hình sự (gồm hình phạt và các biện pháp tư pháp) đối với pháp nhân thương mại đó nhằm bảo vệ trật tự pháp luật và giáo dục mọi người ý thức tuân thủ pháp luật. Trách nhiệm hình sự là hậu quả pháp lý bất lợi mà pháp nhân thương mại phải gánh chịu, được thực hiện bằng hình phạt, biện pháp tư pháp hình sự và án tích do tòa án nhân danh nhà nước quyết định áp dụng đối với pháp nhân vì pháp nhân đó đã thực hiện hành vi nguy hiểm cho xã hội trong những trường hợp được quy định trong Bộ luật Hình sự hiện hành.
Cũng cần khẳng định rằng, nói đến trách nhiệm hình sự của pháp nhân thương mại là nói đến pháp nhân đó với tư cách là một chủ thể độc lập, phải chịu trách nhiệm hình sự trước nhà nước về hành vi vi phạm do mình gây ra. Trách nhiệm hình sự của pháp nhân thương mại không đồng nghĩa với khái niệm trách nhiệm hình sựtập thể.
Để xác định pháp nhân thương mại với tư cách là chủ thể của tội phạm trong luật hình sự Việt Nam thì pháp nhân thương mại phải đảm bảo các tiêu chí sau: 
Một là: pháp nhân thương mại phải đảm bảo năng lực pháp lý. 
Theo nội dung của điều 74 Bộ luật Dân sự số 91/2015/QH13về pháp nhân có hai loại pháp nhân thương mại và pháp nhân phi thương mại. Bộ luật Hình sự 2015 chỉ đặt ra vấn đề trách nhiệm hình sự đối với pháp nhân thương mại. Theo quy định tại điều 75, một tổ chức được công nhận là pháp nhân thương mại phải thỏa mãn các điều kiện sau:  được thành lập theo quy định của bộ luật dân sự, luật doanh nghiệp hoặc các luật khác có liên quan; có cơ cấu tổ chức theo quy định của bộ luật dân sự, tức là có cơ quan điều hành, có điều lệ hoạt động rõ ràng và hợp pháp, có con dấu riêng do người đại diện quản lý và sử dụng; có tài sản độc lập với cá nhân, pháp nhân khác và tự chịu trách nhiệm bằng tài sản của mình; nhân danh mình tham gia quan hệ pháp luật một cách độc lập.
Về bản chất, pháp nhân thương mại là pháp nhân có mục tiêu chính là tìm kiếm lợi nhuận và lợi nhuận được chia cho các thành viên. Các doanh nghiệp và các tổ chức kinh tế thỏa mãn các đặc điểm trên, với tư cách độc lập khi tham gia các quan hệ pháp luật, đương nhiên sẽ thụ hưởng các quyền và gánh vác các nghĩa vụ nhất định, đồng thời tự phải chịu trách nhiệm hình sự đối với hành vi phạm tội của chính mình. Vậy nên, khi chịu trách nhiệm hình sự về hành vi phạm tội mà mình đã thực hiện, pháp nhân thương mại không thể ủy thác hoặc chuyển cho một pháp nhân khác (bao gồm cả cơ quan quản lý cấp trên hay cho một pháp nhân con của mình) chịu thay mà phải chính do pháp nhân đó gánh chịu sự tác động của các hoạt động truy cứu trách nhiệm hình sự (như điều tra, truy tố, xét xử,…), bị kết tội, bị áp dụng chế tài hình sự và các biện pháp tư pháp, bị mang án tích.
Hai là hành vi do pháp nhân thương mại thực hiện phải là hành vi gây nguy hiểm cho xã hội, gây ra thiệt hại hoặc đe dọa gây ra thiệt hại cho các mối quan hệ xã hội được luật hình sự bảo vệ. Những hành vi nguy hiểm đó phải được quy định là tội phạm, được liệt kê trong tại điều 76 Bộ luật Hình sự 2015.
Ba là lỗi của pháp nhân thương mại trong việc thực hiện tội phạm: theo luật hình sự Việt Nam, lỗi là thái độ tâm lý của người phạm tội đối với hành vi phạm tội và hậu quả do hành vi đó gây ra. Pháp nhân thương mại là "con người pháp lý", không thể có hoạt động tâm lý, vì thế, không thể có lỗi theo quan điểm truyền thống nêu trên. Việt Nam áp dụng theo thuyết đồng nhất hóa nên đòi hỏi pháp nhân thương mại phải có lỗi. Và bởi vì cá nhân thực hiện hành vi phạm tội nhân danh, thay mặt, đại diện hoặc theo ủy quyền của pháp nhân để thực hiện hành vi phạm tội nhằm thu lợi nhuận cho pháp nhân thương mại; cho nên lỗi của cá nhân cũng được coi là đồng nhất với lỗi của pháp nhân thương mại. Các cá nhân đó là người lãnh đạo, chỉ huy, chỉ đạo, điều hành đã có hành vi nhân danh, thay mặt, đại diện vì lợi ích của tổ chức, pháp nhân trong phạm vi chức năng, nhiệm vụ, quyền hạn được giao...lỗi của pháp nhân thương mại trong thực hiện tội phạm ở đây là lỗi cố ý hoặc vô ý thực hiện hành vi trái pháp luật hình sự, dựa trên nhận thức và ý chí của chủ thể thực hiện hành vi đó.
Bốn là về điều kiện chịu trách nhiệm hình sự: pháp nhân thương mại chỉ phải chịu trách nhiệm hình sự khi có đủ các điều kiện theo điều 75 bộ luật hình sự 2015. Đây là một trong những quy định mang tính tiên quyết trong việc xem xét trách nhiệm hình sự của pháp nhân thương mại. Theo đó, chỉ truy cứu trách nhiệm hình sự đối với pháp nhân khi hội đủ cả 04 căn cứ sau đây:
Hành vi phạm tội được thực hiện nhân danh pháp nhân thương mại. Để truy cứu trách nhiệm hình sự đối với pháp nhân, điều đầu tiên người thực hiện hành vi phạm tội phải nhân danh pháp nhân, có nghĩa là dưới danh nghĩa của pháp nhân. Theo quy định của pháp luật hiện hành, người thực hiện hành vi nhân danh pháp nhân có thể là người lãnh đạo, người điều hành pháp nhân, người được pháp nhân ủy quyền.
Hành vi phạm tội được thực hiện vì lợi ích của pháp nhân thương mại. Hành vi phạm tội được thực hiện vì lợi ích của pháp nhân là việc người đại diện thực hiện hành vi nhằm mang lại lợi ích chung cho pháp nhân, kể cả trong trường hợp lợi ích của pháp nhân không phải là duy nhất. 
Hành vi phạm tội được thực hiện có sự chỉ đạo, điều hành hoặc chấp thuận của pháp nhân thương mại.  Hành vi phạm tội được thực hiện có sự chỉ đạo, điều hành hoặc chấp thuận của pháp nhân. Đây là căn cứ quan trọng để xác định một pháp nhân có bị truy cứu trách nhiệm hình sự hay không.Nói cách khác, căn cứ này phản ánh dấu hiệu “lỗi” của pháp nhân thông qua việc đánh giá ý thức chủ quan của người đứng đầu, ban lãnh đạo pháp nhân. 
Chưa hết thời hiệu truy cứu trách nhiệm hình sự quy định tại khoản 2 và khoản 3 điều 27 của bộ luật hình sự. Cũng giống như hành vi phạm tội của cá nhân đơn lẻ là muốn truy cứu trách nhiệm hình sự một người nào, thì hành vi đó phải còn thời hiệu truy cứu trách nhiệm hình sự. Việc xác định thời hiệu truy cứu trách nhiệm hình sự đối với pháp nhân được xác định thông qua việc xác định thời hiệu truy cứu trách nhiệm hình sự của cá nhân nhưng chỉ trong phạm vi 33 tội danh được quy định tại điều 76 Bộ luật Hình sự.
Khi xét đến trách nhiệm hình sự của pháp nhân thương mại cũng cần lưu ý về mối quan hệ giữa trách nhiệm hình sự của cá nhân người đại diện và pháp nhân thương mại. Theo khoản 2 điều 75 Bộ luật Hình sự năm 2015 quy định nguyên tắc xác định mối quan hệ giữa trách nhiệm hình sự của cá nhân và trách nhiệm của pháp nhân, cụ thể: “2. Việc pháp nhân thương mại chịu trách nhiệm hình sự không loại trừ trách nhiệm hình sự của cá nhân”. Điều này có nghĩa là: thứ nhất, trong mọi trường hợp, người trực tiếp thực hiện hành vi phạm tội luôn phải chịu trách nhiệm hình sự về cùng tội danh với pháp nhân trừ trường hợp thuộc một trong các trường hợp loại trừ trách nhiệm hình sự; thứ hai, đối với người hoặc những người đứng đầu pháp nhân thì tùy từng trường hợp cụ thể để xử lý. Nếu những người này đều biết và thống nhất chỉ đạo, chấp thuận cho thực hiện thì họ cùng chịu trách nhiệm chung về tội danh với pháp nhân và người trực tiếp thực hiện tội phạm. Nếu có căn cứ cho rằng, trong số họ có người không biết hoặc phản đối việc thực hiện hành vi này thì họ không phải chịu trách nhiệm chung tội danh với pháp nhân. Quy định này nhằm chống lại việc một số cá nhân phạm tội, lợi dụng vỏ bọc pháp nhân, đố tội cho pháp nhân để thoát tội.

3. Áp dụng trách nhiệm hình sự với pháp nhân thương mại.

Về phạm vi áp dụng. Ở Việt Nam, Bộ luật Hình sự năm 2015 xác định trách nhiệm hình sự của pháp nhân thương mại là vấn đề mới, và đây là lần đầu tiên quy định trách nhiệm hình sự với chủ thể này. Do đó, điều 76 bộ luật hình sự năm 2015 quy định 31 tội danh mà pháp nhân phải chịu trách nhiệm hình sự  và được chia làm 2 nhóm:
Thứ nhất, nhóm tội phạm trong lĩnh vực kinh tế bao gồm:  các hành vi xâm hại trong lĩnh vực thuế; các hành vi xâm hại trong lĩnh vực kinh doanh, thương mại; các hành vi xâm hại trong lĩnh vực tài chính, ngân hàng và các hành vi xâm hại trong lĩnh vực bảo hiểm.
Thứ hai, nhóm tội phạm trong lĩnh vực môi trường: các hành vi xâm hại trong lĩnh vực bảo vệ môi trường diễn ra phổ biến nhất là trong lĩnh vực sản xuất công nghiệp, xây dựng cơ bản và môi trường đô thị, vi phạm các quy định về nghiên cứu, thăm dò, khai thác tài nguyên. 
Năm 2017, luật sửa đổi, bổ sung, bãi bỏ một số điều của Bộ luật Hình sự năm 2015 đã bổ sung thêm 02 tội danh, đó là tội tài trợ khủng bố (điều 300) và tội rửa tiền (điều 324).
Về hình thức thực hiện trách nhiệm hình sự của pháp nhân thương mại trong Bộ luật Hình sựViệt Nam năm 2015 bao gồm hai hình thức là hình phạt và áp dụng các biện pháp tư pháp khác. 
Ở Việt Nam, chủ thể áp dụng trách nhiệm hình sự là các pháp nhân thương mại là tổ chức kinh tế độc lập, hoạt động vì mục đích lợi nhuận và không sử dụng ngân sách nhà nước, cho nên hình phạt mang tính kinh tế được coi là phù hợp và hiệu quả nhất và cũng phù hợp với phạm vi tội phạm được xác định là có thể truy cứu đối với pháp nhân. Đối với hình phạt tước giấy phép có thời hạn hoặc tước giấy phép vĩnh viễn chỉ áp dụng trong những trường hợp đặc biệt nghiêm trọng và không còn cách nào khác.
Điều 33 Bộ luật Hình sự quy định hệ thống các hình phạt đối với pháp nhân thương mại phạm tội bao gồm:các hình phạt chính như: phạt tiền; đình chỉ hoạt động có thời hạn; đình chỉ hoạt động vĩnh viễn;các hình phạt bổ sung: cấm kinh doanh, cấm hoạt động trong một số lĩnh vực nhất định;cấm huy động vốn;  phạt tiền, khi không áp dụng là hình phạt chính.
Đồng thời, tại các điều từ điều 77 đến điều 81 Bộ luật Hình sự quy định cụ thể điều kiện áp dụng các hình phạt chính đối với pháp nhân. Cụ thể là:
Điều 77 Bộ luật Hình sự 2015 quy định hình phạt tiền.Về nguyên tắc, hình phạt tiền được áp dụng là hình phạt chính hoặc hình phạt bổ sung đối với pháp nhân thương mại phạm tội. Mức tiền phạt được quyết định căn cứ vào tính chất, mức độ nguy hiểm của tội phạm và có xét đến tình hình tài chính của pháp nhân thương mại phạm tội, sự biến động của giá cả nhưng không được thấp hơn 50.000.000 đồng.Căn cứ vào nguyên tắc chung như vậy, Bộ luật Hình sự năm 2015 đã quy định cụ thể mức phạt tiền trong từng tội danh cụ thể tương ứng với từng khung hình phạt cụ thể.
 Điều 78 Bộ luật Hình sự: đình chỉ hoạt động có thời hạn. Hình phạt đình chỉ hoạt động có thời hạn là tạm dừng hoạt động của pháp nhân thương mại trong một hoặc một số lĩnh vực mà pháp nhân thương mại phạm tội gây thiệt hại đến tính mạng, sức khỏe con người, môi trường hoặc an ninh, trật tự, an toàn xã hội và hậu quả gây ra có khả năng khắc phục trên thực tế; thời hạn đình chỉ hoạt động từ 06 tháng đến 03 năm. Trên tinh thần xử lý trách nhiệm hình sự đối với pháp nhân phải tính đến những tác động tiêu cực có thể xảy ra cho xã hội như tình trạng mất việc làm của người lao động, giảm tiền thuế…nên Bộ luật Hình sự quy định áp dụng hình phạt này trên tinh thần khuyến  khích pháp nhân khắc phục sai phạm, sửa chữa lỗi lầm để tiếp tục sản xuất kinh doanh và hậu quả gây ra có khả năng khắc phục trên thực tế. Trong trường hợp pháp nhân hoạt động trong nhiều lĩnh vực khác nhau, thì lĩnh vực nào vi phạm thì tạm đình chỉ lĩnh vực đó.
Điều 79 Bộ luật Hình sự: đình chỉ hoạt động vĩnh viễn, theo đó đình chỉ hoạt động vĩnh viễn là chấm dứt hoạt động của pháp nhân thương mại. Pháp nhân thương mại bị áp dụng hình phạt này trong hai trường hợp: một hoặc một số lĩnh vực mà pháp nhân thương mại phạm tội gây thiệt hại hoặc có khả năng thực tế gây thiệt hại đến tính mạng của nhiều người, gây sự cố môi trường hoặc gây ảnh hưởng xấu đến an ninh, trật tự, an toàn xã hội và không có khả năng khắc phục hậu quả gây ra. Pháp nhân thương mại được thành lập chỉ để thực hiện tội phạm thì bị đình chỉ vĩnh viễn toàn bộ hoạt động, ví dụ như: pháp nhân được thành lập chỉ để thực hiện tội phạm như chỉ để thực hiện hành vi buôn lậu, trốn thuế….
Về các hình phạt bổ sung:  hình phạt cấm kinh doanh, cấm hoạt động trong một số lĩnh vực nhất định (điều 80);  cấm huy động vốn (điều 81). Thời hạn cấm đối với các hình phạt này là từ 01 năm đến 03 năm. Cấm huy động vốn là một hình phạt bổ sung lần đầu tiên xuất hiện trong Bộ luật Hình sự năm 2015. Đây là một biện pháp mạnh nhằm xử lý nghiêm, đồng thời ngăn ngừa khả năng pháp nhân tái phạm. Biện pháp này ảnh hưởng đến sự sống còn của một pháp nhân thương mại, chẳng hạn như đối với các tổ chức tín dụng, nếu bị cấm huy động vốn thì gần như đồng nghĩa với việc cấm hoạt động, vì sẽ nhanh chóng dẫn đến tình trạng mất khả năng thanh toán.
 Việc áp dụng các biện pháp tư pháp đối với pháp nhân thương mại phạm tội được quy định tại điều 82 Bộ luật Hình sự và được chia làm hai nhóm:
Thứ nhất, nhóm các biện pháp tư pháp áp dụng đối với người phạm tội vừa đồng thời là biện pháp áp dụng đối với pháp nhân thương mại phạm tội: biện pháp tịch thu vật, tiền trực tiếp liên quan đến tội phạm; trả lại tài sản, sửa chữa hoặc bồi thường thiệt hại; buộc công khai xin lỗi;
Thứ hai, nhóm các biện pháp tư pháp áp dụng riêng đối với pháp nhân thương mại phạm tội: biện pháp buộc khôi phục lại tình trạng ban đầu; buộc thực hiện một số biện pháp nhằm khắc phục, ngăn chặn hậu quả tiếp tục xảy ra.
Xét về mặt hình thức, một số hình phạt và biện pháp tư pháp được quy định trong Bộ luật Hình sự năm 2015 không khác gì các biện pháp cưỡng chế trong luật xử lý vphc. Tuy nhiên, bản chất và tính chất của các biện pháp này có sự khác nhau. Cụ thể, trong xử lý vphc, việc áp dụng các biện pháp nói trên chỉ mang tính chất phê bình, nhắc nhở thì trong hình sự, việc áp dụng hình phạt tiền, đình chỉ hoạt động, cấm kinh doanh, cấm huy động vốn... Mang tính răn đe nghiêm khắc hơn và vì thế, có hiệu quả hơn so với các biện pháp xử lý hành chính.

4. Đề xuất hoàn thiện quy định trách nhiệm hình sự của pháp nhân thương mại trong Bộ luật Hình sự 2015.

Có thể nói rằng, so với Bộ luật Hình sự năm 1999 sửa đổi, bổ sung năm 2009, Bộ luật Hình sự năm 2015 bao hàm những quy định mới hoàn toàn về trách nhiệm hình sự của pháp nhân mà cụ thể là pháp nhân thương mại. Quá trình thực hiện áp dụng các quy định về trách nhiệm hình sự của pháp nhân thương mại theo Bộ luật Hình sự năm 2015 trong thực tế hiện nay vẫn còn những vấn đề cần phải xem xét và bổ sung cho phù hợp. Tác giả nêu ra những vấn đề cụ thể còn vướng mắc và đề xuất giải pháp hoàn thiện cụ thể là:
Thứ nhất: Bộ luật Hình sự năm 2015 mặc dù đã quy định các lĩnh vực cụ thể mà pháp nhân thương mại phải chịu trách nhiệm hình sự song nó vẫn còn nhiều quan hệ xã hội có thể bị hành vi phạm tội của pháp nhân thương mại xâm hại nhưng chưa được điều chỉnh. Cụ thể: Bộ luật Hình sự năm 2015 chỉ quy định trách nhiệm hình sự của pháp nhân thương mại đối với 2 nhóm tội xâm phạm trật tự quản lí kinh tế và tội phạm về môi trường, đến năm 2017 Bộ luật Hình sự đã bổ sung thêm đối với các nhóm tội phạm xâm phạm an toàn công cộng, trật tự công cộng (tội tài trợ khủng bố hay tội rửa tiền…). Tuy nhiên vẫn còn những nhóm các tội phạm mà pháp nhân thương mại có thể thực hiện mà chưa được đặt ra như: nhóm các tội phạm về chức vụ (tội nhận hối lộ, tội đưa hối lộ…); tội phạm mua bán người, tội hủy hoại tài sản, tội xâm phạm mồ mả…. Điều này cũng thể hiện sự thiếu tương thích của Bộ luật Hình sự với yêu cầu của các công ước quốc tế về phòng chống tội phạm mà Việt Nam là thành viên. Như vậy, trong giai đoạn tiếp theo, có thể nghiên cứu cân nhắc mở rộng phạm vi tội phạm mà pháp nhân thương mại có thể phải chịu trách nhiệm hình sự.
Thứ hai: có sự bất cập giữa các điều luật và có những điều luật còn mang tính chung chung cần phải điều chỉnh, bổ sung cho phù hợp.  Cụ thể là:
Theo khoản 2 điều 2 Bộ luật Hình sự năm 2015 quy định: “chỉ pháp nhân thương mại nào phạm một tội đã được quy định tại điều 76 của bộ luật này mới phải chịu trách nhiệm hình sự” cần sửa lại thành “phạm một hay nhiều tội đã được quy định tại điều 76 và đáp ứng các điều kiện theo điều 75 bộ luật này mới phải chịu trách nhiệm hình sự” cho thống nhất với điều 75 về “điều kiện chịu trách nhiệm hình sự của pháp nhân thương mại” và chính xác với thực tiễn vì có trường hợp pháp nhân thương mại phạm một tội, có trường hợp phạm nhiều tội, một hay nhiều tội đều phải bị xử lý trách nhiệm hình sự và để truy cứu thì cần đáp ứng các điều kiện chịu trách nhiệm hình sự (ví dụ: pháp nhân thương mại phạm một tội tại điều 76 nhưng tội phạm đó lại hết thời hiệu truy cứu trách nhiệm hình sự, rõ ràng pháp nhân đó lại không phải chịu trách nhiệm hình sự).
Theo khoản 2 điều 9 Bộ luật Hình sự năm 2015 quy định về phân loại tội phạm đối với pháp nhân: “tội phạm do pháp nhân thương mại thực hiện được phân loại căn cứ vào tính chất và mức độ nguy hiểm cho xã hội của hành vi phạm tội theo quy định tại khoản 1 điều này và quy định tương ứng đối với các tội phạm được quy định tại điều 76 của bộ luật này”. Điều này có nghĩa, tội phạm được phân loại thành các tội phạm ít nghiêm trọng, nghiêm trọng, rất nghiêm trọng, đặc biệt nghiêm trọng (theo khoản 1 – căn cứ vào mức cao nhất của khung hình phạt), tuy nhiên, chưa có quy định nào “quy đổi” tính chất và mức độ nguy hiểm cho xã hội của hành vi phạm tội mà pháp nhân thương mại thực hiện tương ứng với mức cao nhất của khung hình phạt mà pháp nhân thương mại phải chịu trong Bộ luật Hình sự. Hơn nữa, hình phạt chính đối với pháp nhân thương mại phạm tội chỉ có hình phạt tiền là có thể quy đổi, nhưng chỉ tương ứng với tội phạm ít nghiêm trọng. Do đó, cần có hướng dẫn cụ thể hơn về nội dung này, để xác định rõ trường hợp nào là tội phạm do pháp nhân thương mại thực hiện là các tội phạm ít nghiêm trọng, nghiêm trọng, rất nghiêm trọng hoặc đặc biệt nghiêm trọng, trong đó, nên căn cứ với loại tội mà người phạm tội đã thực hiện.
Theo điều 78 Bộ luật Hình sự năm 2015 quy định về hình phạt “đình chỉ hoạt động có thời hạn” đối với pháp nhân thương mại phạm tội như sau: “đình chỉ hoạt động có thời hạn là tạm dừng hoạt động của pháp nhân thương mại trong một hoặc một số lĩnh vực mà pháp nhân thương mại phạm tội gây thiệt hại đến tính mạng, sức khỏe con người, môi trường hoặc an ninh, trật tự, an toàn xã hội và hậu quả gây ra có khả năng khắc phục trên thực tế” (khoản 1). Quy định này chưa thật sự chính xác vì nếu gây thiệt hại đến “tính mạng” (đoạn trước) mà hậu quả gây ra lại “có khả năng khắc phục trên thực tế” (đoạn sau) là chưa đúng vì gây thiệt hại đến tính mạng rõ ràng không thể khắc phục được. Vì vậy, cần sửa lại cho chính xác theo hướng “một số hậu quả gây ra có khả năng khắc phục trên thực tế…”.
Thứ ba cần bổ sung thêm hình thức hình phạt cho phù hợp với tình hình thực tiễn: với một pháp nhân thương mại thì danh tiếng, uy tín, vị thế là vô cùng quan trọng, nó là tài sản tinh thần vô giá được xây dựng qua nhiều năm tháng, sự đánh giá của cộng đồng, xã hội… chính vì vậy, kinh nghiệm trong pháp luật hình sự của nhiều quốc gia trên thế giới như: cộng hòa pháp, hà lan, bỉ… đều quy định hình phạt “niêm yết bản án, quyết định đã được tòa án tuyên hoặc thông báo bản án, quyết định đó trên các phương tiện nghe nhìn” để răn đe, cảnh tỉnh đối với các pháp nhân khác và bản thân pháp nhân đã phạm tội. Trong khi đó, Bộ luật Hình sự năm 2015 chưa (không) quy định hình phạt này như kinh nghiệm của một số nước. Do đó, tác giả cho rằng, các nhà làm luật nước ta cân nhắc quy định bổ sung hình phạt này để nâng cao hiệu quả công tác phòng ngừa tội phạm do pháp nhân thương mại thực hiện, để các pháp nhân khác thấy rằng, danh tiếng uy tín của pháp nhân thương mại thì có rất lâu và rất khó khăn để xây dựng nên thương hiệu nhưng tai tiếng và mất uy tín thì rất nhanh, từ đó không có ý định phạm tội.

5. Kết luận
 Như vậy, với việc lần đầu tiên trong lịch sử lập pháp hình sự, các nhà lập pháp Việt Nam đã đưa quy định trách nhiệm hình sự của pháp nhân thương mại vào Bộ luật Hình sự và có hiệu lực thực hiện từ ngày 01/01/2018. Đây là bước đột phá trong tư duy lập pháp của các nhà lập pháp Việt Nam khi xem pháp nhân thương mại là một chủ thể của tội phạm. Nó phản ánh đúng yêu cầu cấp bách của thời đại xây dựng kinh tế thị trường mà Việt Nam đang tiến hành đồng thời nó cũng phù hợp với xu thế phát triển của luật hình sự thế giới và phù hợp với những công ước quốc tế mà Việt Nam tham gia. Tuy nhiên, kể từ khi có hiệu lực đến nay thì việc truy cứu trách nhiệm hình sự của pháp nhân thương mại theo Bộ luật Hình sự Việt Nam năm 2015 trong thực tế vẫn chưa đạt hiệu quả cao, vẫn còn có những điểm hạn chế thiếu sót. Vấn đề này tiếp tục đặt ra cho các nhà làm luật Việt Nam những yêu cầu mới cần tiếp tục chỉnh sửa, bổ sung, hoàn thiện quy định pháp luật để áp dụng hiệu quả trong công tác đấu tranh phòng chống tội phạm có tổ chức trong giai đoạn mới.
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PHÂN TÍCH HÀNH VI VÀ ĐẶC TÍNH CỦA VỆT DẦU LOANG TRÊN BIỂN 

  BEHAVIOR AND FATE OF THE OIL SPILL AT SEA
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Tóm tắt            
      Chúng ta đều biết rõ những mối nguy hại mà một vụ tràn dầu gây ra đối với môi trường sinh thái biển và đại dương. Việc dự báo và xác định hướng di chuyển của vệt dầu trên biển là một công việc vô cùng quan trọng, nó đóng vai trò quyết định trong tính hiệu quả của các biện pháp xử lý vệt dầu tràn sau này. Bài báo tiến hành phân tích các hành vi và đặc tính của vệt dầu khi nó loang ra trên biển, đồng thời cũng đưa ra các báo cáo chi tiết về các vụ tràn dầu và số lượng dầu tràn ra trên biển trong một khoảng thời gian nhất định dựa trên báo cáo của Hiệp hội ngăn ngừa ô nhiễm tàu chở dầu quốc tế ITOPF.

Từ khóa: Tràn dầu, dự báo, môi trường, ITOPF.

Abstract
       We all know the harm of an oil spill to the marine and ocean ecology. Predicting and determining how the movement of the oil slick at sea is very important, it plays a decisive role in the effectiveness of the later oil spill treatment measures processes. The article analyzes the behavior and characteristics of the oil spill when it was spread on the sea, and also gives detailed reports on the oil spills and the quantity of oil at sea over a period of time that based on the report of the International Tanker Pollution Prevention Federation (ITOPF).

Keyword: Oil spill, prediction, marine environment, ITOPF.  

1. Đặt vấn đề

        Biển và đại dương bao phủ phần lớn diện tích bề mặt trái đất của chúng ta. Từ thời cổ đại, con người đã sử dụng thuyền gỗ để tiến hành giao thương hàng hóa ở khắp mọi nơi trên trái đất thông qua các đại dương trên thế giới. Trải qua các cuộc cách mạng khoa học công nghệ, việc khai thác và sử dụng đại dương đã được con người tận dụng một cách triệt để, thuyền gỗ được thay thế bằng tàu thuyền máy, sự phát triển nhanh chóng của đội tàu thế giới cả về số lượng và tổng trọng tải, ngành khai thác dầu ngoài khơi và ngành vận tải dầu, quy mô khai thác, phát triển dầu khí ngoài khơi và đặt đường ống dẫn dầu dưới biển tiếp tục gia tăng, và hoạt động khai thác dầu mỏ đã trở thành nguồn nguy hại chính gây ô nhiễm môi trường biển và đại dương. Dầu mỏ hay dầu thô là một hợp chất hydrocacbon và các sản phẩm dầu mỏ có thể tồn tại lâu dài trong môi trường tự nhiên, nó là sản phẩm không thể thiếu trong sinh hoạt và công nghiệp nói chung cũng như mọi lĩnh vực khác của đời sống, như dùng làm nhiên liệu cho các phương tiện giao thông, khí đốt, điện, nông nghiệp, công nghiệp… Dầu thô và các thành phẩm của nó có tầm quan trọng rất lớn như vậy nhưng nếu như một vụ tràn dầu xảy ra thì mối nguy hại với môi trường là cũng vô cùng to lớn. Các vụ tràn dầu lớn đã từng xảy ra trong lịch sử như Deep Water Horizon, Atlantic Empress, Acomo Cadiz hay Exxon Valdez. Sự cố tràn dầu trên biển gây thiệt hại lớn hơn nhiều so với trên đất liền vì chúng có thể lan rộng ra hàng trăm km ở những phần mỏng có thể đến các bãi biển, điều này có thể giết chết các loài chim biển, động vật, cá, cây cối và các sinh vật khác mà nó bao phủ. Việc xử lý và thu hồi hậu quả của sự cố tràn dầu là vô cùng phức tạp, khó khăn và tốn kém, đôi khi hậu quả của nó là ảnh hưởng vĩnh viễn đến môi trường và không thể bù đắp được hoàn toàn. Chính vì vậy nghiên cứu và phân tích các đặc tính và hành vi của vệt dầu loang trên biển là vô cùng quan trọng trong các bước xử lý tràn dầu sau này.                  
         
2. Thống kê một số vụ tràn dầu trong lịch sử

         Vụ tai nạn đầu tiên của tàu chở dầu lớn nhất thế giới thu hút sự chú ý của toàn xã hội là M/T Torrey Canyon vào năm 1976 trên bờ biển phía đông nam nước Anh, làm tràn 199.000 tấn dầu thô ra biển. Sự cố tàu Atlantic Empress ở ngoài khơi Tobago, Tây Ấn năm 1979, làm tràn lượng dầu lớn nhất trong lịch sử, khoảng 287.000 tấn. Sự cố Exxon Valdez tại Prince William Sound, Alaska, Mỹ năm 1989, làm tràn 37.000 tấn dầu xuống vịnh Alaska.
         Hiệp hội ngăn ngừa ô nhiễm tàu chở dầu quốc tế (ITOPF) đã soạn ra ấn phẩm thống kê sự cố tràn dầu do tàu chở dầu hàng năm từ năm 1970 đến 2019, theo ấn phẩm của ITOPF năm 2019 [1], khoảng 5,86 triệu tấn dầu bị mất do tai nạn tàu chở dầu trong hơn 50 năm. Nguyên nhân chính dẫn tới các vụ tràn dầu là do đâm va, chiếm 31%, thứ hai là mắc cạn, chiếm 26%. Nhìn chung các vụ tràn dầu đã giảm cả về số vụ và lượng dầu tràn ra biển với khoảng giảm là 92% tính từ năm 1970. Trong Hình 1, chúng ta có thể thấy rằng số vụ tràn dầu trung bình giảm từ 79 vụ tràn mỗi năm trong những năm 1970 xuống còn 6 vụ tràn mỗi năm vào những năm 2010. Lượng dầu tràn do sự cố tàu chở dầu đã giảm 95% kể từ những năm 1970 với 319.500 tấn mỗi năm trong những năm 1970 giảm xuống còn 16.000 tấn mỗi năm vào những năm 2010. Từ năm 1970 đến 2019, có 5.864.000 tấn bị tràn, trong đó ghi nhận 1377 vụ tràn nhỏ và vừa (7-700 tấn) với 27,54 vụ tràn mỗi năm, 466 vụ tràn lớn được ghi nhận (> 700 tấn) với 9.32 vụ tràn mỗi năm. Từ Hình 1, chúng ta có thể thấy xu hướng tràn dầu vừa và lớn từ các tàu chở dầu trong 50 năm qua, đường liền nét là lượng dầu trung bình tràn ra sau mỗi 10 năm. Nhìn chung, số lượng trung bình tràn mỗi năm trong những năm 1970 là khoảng 79 và hiện đã giảm hơn 90% xuống mức thấp nhất là 6, nhưng thế giới vẫn ghi nhận những sự cố tràn lớn xảy ra gần đây.
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Hình 1. Thống kê các vụ tràn dầu trong 50 năm qua                                    
         Danh sách 20 vụ tai nạn tràn dầu lớn nhất trong lịch sử tính từ vụ tràn dầu Torrey Canyon năm 1967 được trình bày trong Bảng 1. Các vụ tràn dầu Prestige, Exxon Valdez và Hebei Spirit cũng được liệt kê để phân tích. Từ Bảng 1 chúng ta có thể thấy rằng hầu hết các vụ tràn dầu được ghi nhận xảy ra trước năm 2000. Trước năm 2000 các vụ tai nạn tràn dầu đã làm một lượng lớn dầu tràn ra môi trường tự nhiên, càng về sau lượng dầu tràn đã giảm, sau năm 2000 chỉ có 3 vụ tràn được ghi nhận với số lượng tràn lớn, trong đó gần đây nhất là năm 2018 xảy ra vụ M/T Sanchi.



Bảng 1. Thống kê các vụ tràn dầu lớn từ năm 1967
	Thứ tự
	Tên tàu
	Năm
	Vị trí tai nạn
	Lượng tràn (tấn)

	1
	ATLANTIC EMPRESS
	1979
	Off Tobago, West Indies
	287000

	2
	ABT SUMMER
	1991
	700 nautical miles off Angola
	260000

	3
	CASTILLO DE BELLVER
	1983
	Off Saldanha Bay, South Africa
	252000

	4
	AMOCO CADIZ
	1978
	Off Brittany, France
	223000

	5
	HAVEN
	1991
	Genoa, Italy
	144000

	6
	ODYSSEY
	1988
	700 nautical miles Nova Scotia, Canada
	132000

	7
	TORREY CANYON
	1967
	Scilly Isles, UK
	119000

	8
	SEA STAR
	1972
	Gulf of Oman
	115000

	9
	SANCHI
	2018
	Off Shanghai, China
	113000

	10
	IRENES SERENADE
	1980
	Navarino Bay, Greece
	100000

	11
	URQUIOLA
	1976
	La Coruna, Spain
	100000

	12
	HAWAIIAN PATRIOT
	1977
	300 nautical miles off Honolulu
	95000

	13
	INDEPENDENTA
	1979
	Bosphorus, Turkey
	95000

	14
	JACOB MAERSK
	1975
	Oporto, Portugal
	88000

	15
	BRAER
	1993
	Shetland Islands, UK
	85000

	16
	AEGEAN SEA
	1992
	La Coruna, Spain
	74000

	17
	SEA EMPRESS
	1996
	Milford Haven, UK
	72000

	18
	KHARK 5
	1989
	120 nautical miles off Atlantic coast off Morocco
	70000

	19
	NOVA
	1985
	Off Kharg Island, Gulf of Iran
	70000

	20
	KATINA P
	1992
	Off Maputo, Mozambique
	67000

	 21
	PRESTIQGE
	2002
	Off Galicia, Spain
	63000

	 36 
	EXXON VALDEZ
	1989
	Prince William Sound, Alaska, USA
	37000

	 132
	HEBEI SPIRIT
	2007
	South Korea
	11000



3. Chính sách và các điều luật liên quan đến ngăn ngừa ô nhiễm tràn dầu trên biển

         Do tác hại và tác động nghiêm trọng của sự cố tràn dầu Torrey Canyon, Atlantic Empress, Exxon Valdez, đã dẫn đến sự ra đời và phát triển của các công ước quốc tế như Công ước quốc tế về ngăn ngừa ô nhiễm từ tàu, năm 1973 được sửa đổi bởi Nghị định thư năm 1978 (MARPOL 73/78), Công ước quốc tế về trách nhiệm dân sự đối với thiệt hại do ô nhiễm dầu (CLC), Công ước quốc tế về chuẩn bị, ứng phó và hợp tác gây ô nhiễm dầu (OPRC 1990), Công ước quốc tế về thành lập quỹ quốc tế về bồi thường thiệt hại do ô nhiễm dầu, năm 1971 được sửa đổi bởi Nghị định thư năm 1992 (FUND 71/92), Công ước về ngăn ngừa ô nhiễm biển do đổ chất thải và các chất khác 1972 và Nghị định thư năm 1996, viết tắt là Công ước Luân Đôn, Công ước quốc tế về trách nhiệm và bồi thường thiệt hại liên quan đến việc vận chuyển các chất độc hại và nguy hiểm bằng đường biển (HNS), Công ước quốc tế liên quan đến can thiệp trên biển cả trong các trường hợp thương vong do ô nhiễm dầu, 1969 và Nghị định thư năm 1973 (INTERVENTION 1969). 

MARPOL 73/78 [2] là một trong những công ước quốc tế quan trọng nhất trong lĩnh vực hàng hải. Nó được Tổ chức Hàng hải Quốc tế biên soạn và công khai với mục đích làm thế nào để giảm ô nhiễm trên biển, ô nhiễm bao gồm ô nhiễm dầu, không khí, chất lỏng độc hại, chất độc chở dưới dạng bao gói, nước thải và rác thải từ tàu. MARPOL được ký vào ngày 17 tháng 2 năm 1973 và được sửa đổi theo nghị định thư năm 1978 có hiệu lực vào ngày 2 tháng 10 năm 1983. Cho đến tháng 1 năm 2018, 156 quốc gia đã tham gia công ước này, chiếm 99,42% trọng tải đội tàu trên thế giới. Tất cả các tàu đã đăng ký của các quốc gia đã tham gia công ước, họ phải tuân thủ toàn bộ các yêu cầu, phụ lục và điều khoản của công ước về hàng hải trong khu vực biển và tất cả các quốc gia có cảng cũng phải chịu trách nhiệm về tàu của họ. Phụ lục I bao gồm các quy định về ngăn ngừa ô nhiễm do dầu, bằng cách quy định cấu trúc thiết kế tàu chở dầu nhằm giảm thiểu việc xả dầu ra biển khi tàu đang hoạt động và có tai nạn xảy ra. Nó có thể được chia thành hai phần, đầu tiên là ngăn ngừa ô nhiễm dầu từ buồng máy, có một số yêu cầu trang bị dụng cụ để ngăn ngừa chất thải, ví dụ, máy phân ly dầu nước, máy đo hàm lượng dầu và thiết bị tiếp nhận tại cảng. Thứ hai bao gồm các quy định về vệ sinh khoang chứa hàng và bồn chứa, một số thiết bị phải được trang bị trên tàu như thiết bị giám sát xả dầu (ODME) rất quan trọng để tăng hiệu quả làm sạch ở những khu vực này. Sổ nhật ký dầu là tài liệu quan trọng mà sĩ quan và thuyền viên phải ghi chép cẩn thận và lưu lại tất cả các hoạt động xả dầu trên tàu.

4. Hành vi và đặc tính của vệt dầu trên biển

4.1. Thế nào là hành vi của vệt dầu trên biển

Thứ nhất, chúng ta có thể khẳng định rằng các loại dầu khác nhau thì sẽ có các đặc tính khác nhau khi nó tràn ra môi trường biển. Do đó, loại dầu tràn và điều kiện môi trường sẽ quyết định hành vi của vệt dầu tràn trên biển. Chúng ta có thể chia thành hai loại: dầu nặng và dầu nhẹ hoặc có thể phân loại thành dầu khó phân hủy và dầu không bền, xem Hình 2.
Dầu khó phân hủy thường tan chậm hơn trong môi trường biển và tất nhiên, chúng tồn tại trong môi trường lâu hơn, tác động nghiêm trọng đến môi trường và các sinh vật biển khác. Vì chúng tồn tại lâu nên chúng cũng dễ dàng nhìn thấy hơn từ trực thăng hoặc hình ảnh vệ tinh. Dầu khó phân hủy hoặc dầu nặng thường tồn tại dưới dạng dẻo quánh như sáp hoặc nhựa đường.
Các loại dầu không bền hoặc dầu nhẹ nhanh chóng bị bay hơi trong môi trường biển và làm cho vòng đời của chúng cũng ngắn hơn. Hình dạng của các loại dầu không bền thường mỏng hơn và không dễ quan sát từ vị trí cao. Trong thực tế, dầu không bền thường là xăng, nhiên liệu máy bay, dầu diesel và benzen.
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Hình 2. Dầu khó phân hủy (trái) và dầu dễ phân hủy (phải) (Nguồn ITOPF)

Các thành phần hóa học và vật lý của dầu là yếu tố chính ảnh hưởng đến hành vi của dầu trong môi trường biển [3]. Các loại dầu khác nhau có hành vi khác nhau, chẳng hạn như xăng và nhiên liệu diesel có nhiều phần dễ bay hơi nên chúng là một hợp chất dễ bay hơi. Theo quan sát thực nghiệm, xăng thường bay hơi khoảng 90% thể tích ở nhiệt độ cao trong một hoặc hai ngày nếu trời lạnh hơn, chúng chủ yếu hòa tan tự nhiên thể tích vào môi trường trong điều kiện nước hỗn loạn. Dầu nhiên liệu diezen thường giảm khoảng 60% thể tích do hoạt động bay hơi trong ba ngày ở nhiệt độ cao và sáu ngày ở nhiệt độ lạnh hơn. Với những sản phẩm có tỷ lệ thành phần dễ bay hơi cao hơn như dầu thô nhẹ sẽ mất khoảng 40% thể tích trong hai ngày và hòa tan tự nhiên vào môi trường trong đại dương sóng gió. Khi quá trình bay hơi dường như đã hoàn thành, thành phần rắn trong dầu chẳng hạn như nhựa đường, nhựa và thành phần chu trình hydrocacbon thơm chiếm ưu thế hoàn toàn, và dầu ở dạng nhũ tương nước trong dầu. Một loại dầu khác là dầu thô trung bình ít hòa tan tự nhiên với khối lượng lớn. Dầu thô nặng thường mất khoảng 15% thể tích trong mọi điều kiện và rất khó hòa tan trong tự nhiên. Dầu thô nặng hơn chứa một tỷ lệ lớn các chất nhựa và sáp, nó hầu như không thể bay hơi và tồn tại trong môi trường dưới dạng nước trong dầu trong thời gian dài hơn. Bunker C là một loại dầu cặn và chỉ bay hơi với một lượng tối đa khoảng 4% thể tích, thành phần của nó chứa một số lượng lớn nhựa đường và một lượng nhỏ chu trình hydrocacbon thơm nên chúng ta có thể thấy nó giống như dạng bùn, nó không bị hòa tan vào môi trường tự nhiên.
Sự bay hơi đóng một vai trò quan trọng trong việc giảm khối lượng dầu, vì vậy nó có thể được coi là quá trình quan trọng nhất. Theo tính toán thực nghiệm, sự bay hơi đóng vai trò chính của việc thất thoát trọng lượng dầu ngoại trừ sự phân tán tự nhiên. Quá trình bay hơi xảy ra sớm hơn quá trình nhũ hóa và các quá trình này có thể bị chồng chéo, vì vậy chúng ta cần xem xét sự bay hơi đầu tiên và quá trình nhũ hóa là thứ hai. Quá trình nhũ hóa sẽ thay đổi các đặc tính động lực học của dầu như độ nhớt, độ đàn hồi, trọng lực, v.v. và dẫn đến thay đổi hành vi của dầu ở vùng biển. Các nghiên cứu thực nghiệm cũng cho thấy độ nhớt tăng khoảng 1000 lần so với lượng tràn ban đầu và thể tích thường lớn hơn gấp 5 lần so với thể tích tràn ban đầu, quá trình bay hơi và lan tỏa gần như không còn ảnh hưởng của chúng. Hòa tan tự nhiên hoặc mất thể tích dầu do các phần tử dầu chìm hoặc tồn tại trên cột nước dưới dạng các giọt huyền phù. Dầu tràn ở tỷ lệ bão hòa cao khó hòa tan vào cột nước hoặc sẽ hòa tan với một lượng nhỏ. Dầu có thể tồn tại lâu dài và gây ảnh hưởng nghiêm trọng đến môi trường biển hoặc đời sống thủy sinh. Các quá trình khác như quá trình quang oxy hóa, nhấn chìm và phân hủy sinh học xảy ra trong vài tuần hoặc vài tháng sau đó sự cố tràn dầu bắt đầu và có thể không được xem xét do các hoạt động phục hồi và làm sạch đã được áp dụng trước thời điểm chúng có thể được quan sát thấy chúng.

4.2. Vòng đời của dầu trong môi trường 

Sau khi bị tràn ra biển, dầu ngay lập tức được lan truyền, phân tán hoặc vỡ thành nhiều mảnh nhỏ trên mặt nước. Dưới tác động của môi trường và các yếu tố bên ngoài như nhiệt độ, ánh sáng mặt trời, sóng, thủy triều, gió, hóa lý của dầu sẽ liên tục thay đổi và dẫn đến sự thay đổi thành phần của dầu. Vòng đời của dầu hầu hết phụ thuộc vào các thành phần hóa học bên trong nó, và thành phần hóa học sẽ thay đổi theo thời gian. Các quá trình này được gọi là các quá trình phong hóa. Các loại dầu khác nhau có đặc điểm và hành vi khác nhau trên biển. Quá trình bay hơi làm cho các phân đoạn bay hơi sẽ bị hao hụt và làm giảm thể tích dầu. Nhũ tương giúp dầu hấp thụ nước và tạo thành nước trong dầu, điều này làm cho dầu bền hơn trên bề mặt nước. Quá trình lắng đọng làm cho giọt dầu chìm xuống và hòa trộn với cột nước. Sự hòa tan của dầu bị ảnh hưởng bởi thành phần của nó như tính chất hóa học và vật lý. Dầu có thể hòa tan vào môi trường được gọi là dầu không bền và ngược lại dầu khó hòa tan hoặc hòa tan ít gọi là dầu khó phân hủy. Dầu có thành phần bay hơi cao như xăng, dầu đốt nhẹ có vòng đời trên biển ngắn vì chúng bay hơi rất nhanh toàn bộ thể tích trong một hoặc hai ngày sau khi loang ra biển. Mặt khác, dầu có phần bay hơi thấp là dầu thô nặng hoặc trung bình, chúng có vòng đời dài trên biển và hòa tan một phần hoặc không thể hòa tan trong điều kiện bình thường. Vòng đời của dầu chủ yếu bị ảnh hưởng bởi các quá trình sau: lan tỏa, bay hơi, phân tán, nhũ hóa, hòa tan, oxy hóa, lắng hoặc chìm, phân hủy sinh học, như trong Hình 3.
Theo quan sát thực nghiệm, dầu tràn đã lan rộng với độ dạy khoảng vài cm, và một số vết dầu có thể lan đến độ dày trung bình khoảng 0,1 mm sau khi được thải ra môi trường. Fay [4] trong nghiên cứu của mình nói rằng vào thời kỳ đầu của quá trình phong hóa dầu và sự lan rộng chủ yếu được tiến hành bởi trọng lực và sức căng bề mặt. Quá trình phân tán bị ảnh hưởng bởi yếu tố thủy triều và gió liên quan đến giọt dầu phân tán vào cột nước.
Từ lý thuyết trên, các quá trình sau đây có thể được coi là quá trình phong hóa ngắn hạn: lan tỏa, bay hơi, phân tán và hòa tan, và các quá trình khác sẽ được coi là quá trình dài hạn: nhũ hóa, phân hủy sinh học và oxy hóa quang hóa. Hình 4 minh họa chi tiết vòng đời của từng quy trình.
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Hình 3. Quá trình phong hóa của dầu
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Hình 4. Chi tiết vòng đời của các quá trình phong hóa [5]

5. Kết luận và triển vọng
Nghiên cứu và phân tích các đặc tính và hành vi của vệt dầu loang trên biển là một công việc hết sức khó khăn và phức tạp, đòi hỏi phải vận dụng các phương trình toán lý hóa học chất lưu. Từ các phương trình đó chúng ta sẽ xây dựng nên các mô hình chuyển động của dầu trên mặt biển. Việc nghiên cứu mô hình tràn dầu trên biển đã bắt đầu từ rất sớm ở những năm 70, 80 của thế kỷ trước. Tuy nhiên các mô hình đó chỉ dừng lại ở mức độ mô phỏng hai chiều tích hợp trong các hải đồ điện tử để dự báo và phán đoán hướng di chuyển của vệt dầu trên biển, như vậy thì sẽ nhanh chóng đưa ra được cái nhìn tổng quan về mức độ lan rộng của màng dầu nhưng lại chưa đáp ứng được các yêu cầu về thực hành huấn luyện cho con người về cách thức và hình dung ba chiều của mô hình tràn dầu trên thực tế.
Ở các nghiên cứu tiếp theo, chúng tôi sẽ trình bày các mô hình nghiên cứu về sự lan tràn và trôi dạt của màng dầu trong môi trường nước biển, từ đó xây dựng nên mô hình nghiên cứu ba chiều tràn dầu trên biển. Việc xây dựng được một hình dung ba chiều tràn dầu sẽ góp phần rất quan trọng vào công tác thực tập huấn luyện cho đội ngũ ứng phó và ngăn ngừa ô nhiễm dầu trên biển vì nó sẽ đưa ra trực quan sinh động trong không gian ba chiều giống như một vụ tràn dầu thật xảy ra trong môi trường biển. Ngoài ra, mô hình ba chiều như vậy cũng có thể được tích hợp trong các phần mềm mô phỏng thực tế ảo để làm giáo cụ trực quan cho sinh viên và thuyền viên của trường Đại học Hàng hải Việt Nam phù hợp với sự phát triển của khoa học công nghệ 4.0 hiện nay.
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ĐẠO ĐỨC KINH DOANH: YẾU TỐ GÓP PHẦN NÂNG CAO
KHẢ NĂNG CẠNH TRANH CHODOANH NGHIỆP

BÙI HƯNG NGUYÊN
Khoa Hàng hải – Trường ĐHHH Việt Nam
Tóm tắt
	Việt Nam đã ra nhập sâu rộng vào đời sống kinh tế thế giới, sức cạnh tranh của nền kinh tế Việt Nam nói chung, từng doanh nghiệp tham gia vào tiến trình hội nhập nói riêng, luôn luôn được đặt ra. Trong vô vàn khó khăn để tồn tại, doanh nghiệp Việt đang thiếu và cần xây dựng, duy trì đạo đức kinh doanh cho mình. 
Từ khóa: Đạo đức doanh nghiệp, đạo đức kinh doanh.
Abstract  
	Vietnam has deeply penetrated the world economic life, the competitiveness of the Vietnamese economy in general, and each enterprise participating in the integration process in particular, is always in place. In many difficulties to exist, Vietnamese enterprises are lacking and need to be built and maintained  business ethics for themselves.

Keyword: Business ethics.
.1. Đặt vấn đề
	Trong bối cảnh Việt Nam đã ra nhập sâu rộng vào đời sống kinh tế thế giới, sức cạnh tranh của nền kinh tế Việt Nam nói chung, từng doanh nghiệp tham gia vào tiến trình hội nhập nói riêng, luôn luôn được đặt ra. Nhìn nhận tổng thể về vấn đề này, ở cả bình diện khu vực và toàn cầu, ngoài việc phụ thuộc vào tính năng động, hiệu quả của chính phủ, hệ thống luật pháp tốt, nguồn nhân lực có chất lượng cao, sức mạnh của một nền kinh tế còn phụ thuộc rất lớn ở sức cạnh tranh của các doanh nghiệp của quốc gia.
	Theo số liệu của Công ty cổ phần Báo cáo đánh giá Việt Nam, trong Bảng xếp hạng 1.000 doanh nghiệp nộp thuế nhiều nhất Việt Nam (V-1000), số lượng DNTN đã vươn lên chiếm tỷ lệ (khoảng 33%) ngang bằng với các doanh nghiệp nhà nước (DNNN) và doanh nghiệp có vốn đầu tư nước ngoài (FDI) về đóng góp thuế thu nhập doanh nghiệp (tính cho ba năm từ năm 2007 đến 2009).
	Tuy nhiên, theo đánh giá của Diễn đàn Kinh tế Thế giới (WEF), Việt Nam được đánh giá tương đối thấp ở cấp độ toàn bộ nền kinh tế. Khả năng cạnh tranh của Việt Nam được đánh giá khá thấp trong nhiều năm, trong đó năm 2012 Việt Nam xếp thứ 75/144. Ở khu vực Đông Nam Á, khả năng cạnh tranh của nền kinh tế Việt Nam vẫn đi sau đáng kể so với Indonesia, Malaysia, Singapore, và Thái Lan.
	Câu hỏi đặt ra là, trong vô vàn khó khăn để tồn tại, doanh  nghiệp Việt đang thiếu cái gì nhất? Câu trả lời theo quan điểm của tác giả đó là: Doanh nghiệp của người Việt đang thiếu vàcần xây dựng, duy trì đạo đức kinh doanh cho mình. Dưới đây là một số kiến giải:
2. Đạo đức kinh doanh là gì?
	Đạo đức kinh doanh được nhìn nhận là sự tôn trọng luân lý nghề nghiệp và các quy tắc ứng xử nhằm giúp cho doanh nghiệp đảm nhiệm một cách tốt nhất trách nhiệm của mình đối với đối tác và thể hiện trách nhiệm của mình đối với xã hội. Đạo đức kinh doanh không chỉ bao gồm những điều cấm đoán mà nó còn là những giá trị tích cực cần được ghi nhận, gìn giữ và phát huy.
3. Doanh nghiệp Việt và tiến trình định hình những giá trị đạo đức 
	Nếu nhìn thẳng vào sự thật, không cần phải nhiều lời, chỉ cần trích dẫn nguyên văn những điều tổng kết của cụ Lương Văn Can trong cuốn “Thương học phương châm” (xuất bản đầu thế kỷ 20), thì sẽ biết ngay người Việt trước đây đã buôn bán ra sao. Cụ Lương Văn Can đã tổng kết 10 nhược điểm yếu kém của doanh nhân Việt như sau: Người mình không có thương phẩm; Không có thương hội; Không có tín thực; Không có kiêm tâm; Không có nghị lực; Không biết trọng nghề; Không có thương học; Kém đường giao thiệp; Không biết tiết kiệm và Khinh nội hóa.
	Trong những điểm yếu nêu trên, đến tận ngày nay, chỉ có rất ít những vấn đề đang được khắc phục một cách chậm chạm, còn lại thì vẫn dậm chân tại chỗ. Phần còn lại của những điều bất cập ấy, phần đa chúng tạo nên cái gọi là Đạo đức kinh doanh, hoặc tiếp cận dưới góc nhìn tương tự gọi là văn hoá kinh doanh. Hiện tại, doanh nghiệp Việt đã định hình và kinh doanh theo định dạng văn hoá nào, nó được ghi nhận ở đâu?
	Đến thời điểm hiện tại, không khó để tìm kiếm các Bộ quy tắc ứng xử - Một loại công cụ để thể hiện những giá trị đạo đức của nhiều cơ quan, doanh nghiệp nhà nước (Bộ Nội vụ, Bộ Ngoại giao, Bộ Y tế, Petrolimex, Viettel,..) và số đông còn lại là các doanh nghiệp FDI. Thế nhưng những DNTN hoàn toàn vắng bóng.
	Lý giải cho hiện tượng trên, đối với các cơ quan, tổ chức của nhà nước, với quy mô lớn, tổ chức hoạt động hoặc hoạt động kinh doanh trong những lĩnh vực then chốt của đất nước. Điều này dẫn đến việc các cơ quan, doanh nghiệp ấy dễ có điều kiện và thực sự có nhu cầu khẳng định những giá trị đạo đức cho mình. Còn đối với các DNTN, ngoài việc giải thích theo cách tự ti về quy mô của doanh nghiệp còn quá nhỏ bé để có bộ quy tắc ứng xử, trong đó ghi nhận những cam kết về đạo đức cho mình, thì một điều không cần phải bàn cãi, bản thân nhà quản lý thường quen với kiểu quản trị thuận tiện (tức là đến đâu hay đến đấy), từng thành viên của doanh nghiệp chỉ cần quan tâm đến “cơm áo gạo tiền” nên  cũng không đặt ra việc cần có chuẩn mực văn hoá kinh doanh cho doanh nghiệp mình. 
	Hệ quả của khiếm khuyết trên là, chắc phải lâu nữa, trên thế giới, người ta mới biết đến những tên tuổi, hình hài những doanh nghiệp Việt Nam, đấy là đặt trong bối cảnh nếu người Việt thực sự muốn hội nhập không biết mệt mỏi để vươn lên ngay từ bây giờ. Nếu làm ngược lại với xu hướng hiện tại, tức là nếu doanh nghiệp nào sớm có ý thức tự xây dựng các chuẩn mực văn hoá riêng cho mình, dù vô tình hay hữu ý, sẽ trở thành những doanh nghiệp tiên phong.
4. Đạo đức kinh doanh - Góc nhìn quốc tế
	Các doanh nghiệp Mỹ là những tổ chức kinh tế tiên phong đặt ra vấn đề đạo đức kinh doanh và quyết tâm thực hiện chúng. Vì vậy, không có gì ngạc nhiên khi người Mỹ đã, đang và sẽ còn thống trị thế giới bằng “sức mạnh mềm” của các doanh nghiệp và các tập đoàn kinh tế.
	Xét dưới góc độ học thuật, đạo đức kinh doanh, từ những năm 70 của thế kỷ 20, đã được giải dạy ở nhiều trường đại học nổi tiếng trên thế giới, đặc biệt là các trường đại học của Mỹ. Giới học giả chia sẻ một quan điểm khá quan trọng về đạo đức kinh doanh, đó là: “Cho dù không có một nền đạo đức của doanh nghiệp, nhưng vẫn có nền đạo đức trong doanh nghiệp. Vì vậy, nhân viên và nhất là người lãnh đạo, không thể thoái thác được trách nhiệm của mình đối với xã hội trong toàn bộ các hoạt động kinh doanh của mình”.
	Luận điểm “ethics pays” (Đạo đức được trả công) ngày nay không còn là một luận điểm xa xôi nữa: Rất nhiều công ty đã cảm thấy nhu cầu cần phải định vị đạo đức (moral positioning) như một thành phần thiết yếu trong chiến lược của công ty.
	Đạo đức kinh doanh của doanh nghiệp thậm chí còn được mở rộng đến cấp độ gọi là trách nhiệm xã hội của doanh nghiệp. Đây không chỉ là đòi hỏi xuất phát từ bên ngoài mà ngay cả các nhân viên trong những doanh nghiệp, khi đã phát triển đến một mức độ nhất định, họ đòi hỏi doanh nghiệp phải thể hiện được những giá trị ở mức độ cao hơn. Năm 2007, Công ty tư vấn Mc Kinsey khảo sát các giám đốc điều hành (CEO) và 95% trong số họ cho rằng, giờ đây sự trông đợi của xã hội đối với việc doanh nghiệp thể hiện trách nhiệm chung đã tăng lên nhiều so với cách đây (năm 2007) năm năm. Người ta dễ dàng nhận ra hai vấn đề rủi ro tàn phá một công ty đó là: “Lừa đảo và tham nhũng”. Điều khá thú vị là, nhiều số liệu trên thế giới chỉ ra rằng, ở hầu hết các nước, những hãng có liên quan đến hành vi tham nhũng đều có thành tích thấp hơn. Tuy nhiên, người ta cũng tiếp cận đạo đức kinh doanh trong mối quan hệ với tham nhũng ở sự phân biệt chúng, ví dụ ở Pháp, tỷ lệ chi hoa hồng đến 5% vẫn được coi là hợp pháp. 
	Ở châu Á, Nhật Bản là một trong những nước tiên phong trong việc xây dựng và tuân thủ các quy tắc đạo đức riêng của từng doanh nghiệp. Theo một số liệu của một cuộc khảo khát gần đây, có khoảng 55% các hãng/541 công ty của Nhật có bộ quy tắc đạo đức, trong đó có 43% tổ chức định kỳ đào tạo trong việc áp dụng bộ quy tắc đó, 37% doanh nghiệp có các phòng ban chuyên trách về “Đạo đức và các hệ thống tuân thủ”.
5. Ý nghĩa của Bộ quy tắc đạo đức doanh nghiệp
	Bộ quy tắc đạo đức doanh nghiệp trước hết là cam kết của Lãnh đạo cao cấp về việc xây dựng,  tuân thủ một cách nghiêm ngặt các chuẩn mực đạo đức, văn hoá kinh doanh riêng của doanh nghiệp, để từ đó định hình con đường đi dài hạn và ổn định trong bối cảnh môi trường kinh doanh ngày càng tiềm ẩn nhiều rủi ro khó lường trước.
	Bộ quy tắc đạo đức doanh nghiệp là cơ sở để chia sẻ quan điểm, tuyên bố với cộng đồng về các giá trị tốt đẹp mà doanh nghiệp cam kết, để góp phần hình thành môi trường kinh doanh lành mạnh và minh bạch.
	Bộ quy tắc đạo đức doanh nghiệp là một công cụ giúp doanh nghiệp thể hiện trách nhiệm xã hội, đặc biệt là sự minh bạch trong môi trường kinh doanh và về lâu dài những yếu tố xã hội này sẽ chuyển hoá thành các lợi thế cạnh tranh.
	Trên thực tế, mỗi hành động của thành viên trong  doanh nghiệp đều đặt doanh nghiệp trước các rủi ro ở các mức độ khác nhau,  vì vậy bộ quy tắc đạo đức là cơ sở để các thành viên tuân thủ các quy định của doanh nghiệp một cách chủ động và tích cực, là cẩm nang để xử lý các tình huống cụ thể nảy sinh trong quá trình làm việc, qua đó tránh được các xung đột giữa giá trị chung của doanh nghiệp và chuẩn giá trị của từng cá nhân.
	Bộ quy tắc đạo đức doanh nghiệp là một loại công cụ hữu hiệu để xác định chất lượng, hiệu quả làm việc của từng thành viên của doanh nghiệp.
6. Kết luận
	Cần nhắc lại một lần nữa, khi Việt Nam đã ra nhập với nền kinh tế thế giới, các doanh nghiệp nội địa sẽ phải cạnh tranh rất khốc liệt với doanh nghiệp nước ngoài; ngay cả các DNNN sẽ không còn lợi thế vốn có nữa và sẽ dần thu hẹp lại. Vì vậy, vai trò của DNTN là rất lớn. Ngoài sự cạnh tranh về giá cả, chất lượng, mẫu mã, thì việc giành được lòng tin của người tiêu dùng Việt là rất quan trọng. Để làm được điều đó, ngay từ bây giờ, các doanh nghiệp Việtcần khẩn trương xây dựng hệ thống chuẩn mực đạo đức và cam kết theo đuổi nó, để đến khi hàng ngoại ồ ạt tràn vào Việt Nam, hàng Việt đã có chỗ đứng chắc chắn trong trái tim người tiêu dùng Việt.
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SỰ HẠN CHẾ QUYỀN LỰC CỦA VUA
TRONG NHÀ NƯỚC PHONG KIẾN

THE LIMITATION OF KING’S POWER IN THE FEUDAL STATE

TRẦN GIA NINH
Khoa Hàng hải – Trường ĐHHH Việt Nam

Tóm tắt 

	Hình thức chính thể của nhà nước phong kiến phổ biến là chính thể quân chủ, đứng đầu đất nước, thâu tóm quyền hành tối cao trong tay là vua đầy uy lực và thiêng liêng. Quyền lực của vua rất lớn nhưng không thể là tuyệt đối, bài báo này, tác giả sẽ trình bày và phân tích một số yếu tố hạn chế quyền lực của người đứng đầu bộ máy nhà nước quân chủ này.

Từ khóa: Vua, hạn chế quyền lực, nhà nước phong kiến

Abstract

	The common form of the feudal state was the monarchy, the head of the country, and the powerful and spiritual king gathered in the hands of the king. The power of the king is great but not absolute. In this article, the author will present and analyze some factors that limit the power of the head of this monarchy.

Key-words: King, power limitation, feudal state

		
1. Đặt vấn đề
	Trong chế độ phong kiến, đặc biệt là theo quan niệm của Nho giáo, vua được coi là Thiên tử (con trời): Vua là người đại diện cho thượng đế (trời) để cai trị dân, đồng thời là người đại diện cho dân trước thượng đế. Địa vị và chức năng làm vua là do trời đã định sẵn cho người đó (thiên mệnh).Vua chỉ đứng dưới một người là Trời, còn đứng trên muôn người. Vua là người nắm trọn vương quyền. Vua là người duy nhất có quyền đặt ra luật pháp; có toàn quyền bổ nhiệm, thăng giáng, thưởng phạt, thuyên chuyển, quy định quyền hạn, trách nhiệm và lương bổng đối với quan lại trong cả nước và có quyền quyết định cuối cùng đối với bất kì vụ án nào . Chỉ có vua mới có quyền đại xá hoặc đặc xá cho các can phạm. Ngoài vương quyền, vua còn nắm thần quyền: chỉ có vua mới có quyền tế trời, còn thần dân chỉ được thờ cúng tổ tiên mình và thần thánh.
	
	Mặc dù quyền lực của vua rất lớn nhưng không phải là tuyệt đối. Quyền lực của vua bị hạn chế ở một số yếu tố sau:

2.Trách nhiệm yêu dân như yêu con của vua xuất phát từ quan điểm “Thiên mệnh”

	Bổn phận thân dân của nhà vua xuất phát từ quan điểm thiên nhân tương dữ (trời và người hiểu nhau, có quan hệ với nhau) của Nho giáo, ý trời được thể hiện qua lòng dân. Nhà vua muốn thực hiện được thiên mệnh, nhà vua phải thân dân. Thân dân là môt trong những tiêu chuẩn để phân biệt hôn quân và minh quân. 
	Giản yếu sử Việt Nam kể rằng mùa đông năm 1055, một lần vào tiết đại hàn khí trời rất lạnh, nhà vua Lý Thánh Tông nói với các cận thần: “Trẫm ở trong cung, sưởi lò than, mặc áo lông chồn mà còn lạnh thế này, nghĩ đến người tù bị giam trong ngục, xiềng xích đớn đau, gian ngay chưa rõ, ăn không no bụng, mặc chẳng kín thân, khốn khổ vì gió lạnh, rét buốt có thể chết, trẫm rất thương xót”.Vua nói xong, truyền lệnh cho quan Hữu ty phát thêm chăn chiếu cho tù nhân và cấp cơm ngày hai bữa. Vua đồng thời xuống chiếu miễn giảm thuế năm đó cho dân. Trước đó, vua hạ lệnh đốt bỏ những hình cụ tra tấn. Một lần khác vào mùa hạ năm 1064, vua ngự ở điện Thiên Khánh xử kiện. Khi ấy công chúa Động Tiên đứng hầu bên cạnh, vua chỉ vào công chúa bảo các hình quan rằng: “Ta yêu con ta cũng như lòng ta yêu thương con dân trăm họ. Dân chúng nhiều kẻ không hiểu, mắc vào hình pháp, trẫm rất xót thương. Từ nay về sau, không cứ gì tội nặng hay nhẹ, nhất loạt đều phải khoan giảm”. Lý Thánh Tông gần gũi trăm họ, quan tâm đến đời sống mọi mặt của nhân dân, gặp thiên tai mất mùa thì ban lệnh chẩn cấp, mùa xuân cày ruộng tịch điền, đi xem cấy lúa, đánh cá, mùa hạ đi xem bơi thuyền, thăm và động viên nhân dân cấy lúa. Vì vậy, ông được trăm họ mến phục.

3. Tập quán chính trị.

	Các tập quán chính trị thời phong kiến (cách thức xử sự truyền thống) có sức sống mãnh liệt, bởi nó có chỗ dựa vững chắc từ quan điểm “Pháp tiên vương” của đạo Nho.Quan điểm Pháp tiên vương của Nho giáo cho rằng các bậc quân vương “nên theo phép cũ của các ông, cha mình mà ứng dụng theo thời. Dân trị, hay loạn là ở đó. Hãy theo những việc đã làm của ông cha”. Bên cạnh việc tiếp thu các điển chương, chế độ của các ông vua nổi tiếng trong lịch sử Trung Quốc như vua Nghiêu, vua Thuấn. Triều đại các vua Lê, Nguyễn còn đưa ra quan điểm “Pháp tổ” (noi theo tổ tiên).Lấy cách thức xử sự của tiên vương bao gồm chính lệnh, luật pháp, tập quán cai trị làm khuôn mẫu trong cách thức cai trị của mình
	“Minh Mệnh chính yếu” là bộ sách lớn do Quốc sử quán triều Nguyễn biên soạn gồm 25 quyển, 22 thiên; nội dung trích những văn kiện, ghi những việc làm thiết yếu dưới triều vua Minh mạng.Vua Minh Mạng khi lệnh cho Quốc sử quán chép lại điền chương, chế độ của triều đại mình, cũng không dám bỏ qua cách thức xử sự truyền thống của ông cha, đó là lý do khiến trong tác phẩm “Minh Mệnh chính yếu” của Quốc sử quán triều Nguyễn có một chương nói riêng về việc noi theo chế độ của tiên vương (chương pháp tổ).

4. Phương thức nghị đình.

	Phương thức nghị đình là một tập quán chính trị trong các triều đại phong kiến Việt Nam, trước khi đưa ra các quyết sách quan trọng, nhà vua phải tham khảo ý kiến của Hội đồng đình thần trong các phiên triều. Tuy nhiên không phải lúc nào và việc gì trước khi quyết định nhà vua cũng phải thảo luận bàn bạc trước với các quan chế. Trong quá trình thực thi, quan chức không thể tự ý quyết định việc quan trọng song bản thân các quan chức có thể nêu ý kiến và cách thức giải quyết riêng của mình trong các bản tấu trình xin ý kiến của nhà vua. Căn cứ vào bản tấu trình của các quan, nhà vua đưa ra biện pháp và hướng giải quyết việc một cách cụ thể. Mặc dù ý kiến của hội đồng đình thần, của các quan chức trực tiếp quản lý và giải quyết chỉ có giá trị tư vấn song ý kiến của họ khiến nhà vua khi quyết định chính sách, ban hành pháp luật không thể cực đoan.
	Năm Minh Mệnh thứ 10, (1829) nước Vạn Tượng bị Xiêm La thôn tính, quốc trưởng là A-Nổ đem hai con trai là Châu-Sơ và Chậu-Thiển qua phủ Trấn Tĩnh trú ngụ. Vua Minh Mệnh có ý không cho, vì muốn tránh gây hấn với Xiêm La. Chuyện được đưa ra đình thần đình nghị. Đình thần sau khi thảo mọi lẽ thiệt hơn cuối cùng họ dâng lên nhà vua một nghị sách, trong nghị sách ấy có đoạn viết:“A-Nổ đang bại vong, hai con là Sơ và Thiển không nơi nương tựa; nên nước Đại Nam ta không được đang tâm từ khước. Vậy nên xứ cho họ ở Trấn Tĩnh; đồng thời sai trấn thần mật sức cho các viên chức phủ huyện trong quản hạt phải bí mật tổ chức bảo vệ cho họ. Nếu họ có chi dụng thiếu thốn, phải chu cấp đầy đủ”. Vua Minh Mệnh cho thi hành theo ý kiến của đình thần.
	Chế độ đình nghị phản ảnh được phần nào ý kiến của đa số giúp cho nhà vua được gần với nguyện vọng của dân. Nhà Nguyễn, chế độ đình nghị làm việc thường xuyên, một tháng có đến bốn lần họp, mỗi lần họp đều có chuẩn bị trước, ai cũng có quyền phát biểu ý kiến riêng của mình, nhà vua duyệt lãm ý kiến của đa số và của cả thiểu số. 

5. Chế độ khoa cử.

	Quan lại là yếu tố cấu thành thể chế chính trị quân chủ phong kiến Việt Nam. Nhà nước phong kiến Việt Nam luôn được tổ chức theo hình thức thể quân chủ chuyên chế, toàn bộ quyền lực nhà nước đều thuộc vào nhà vua. Tuy nhiên nhà vua không thể tự mình triển khai và thực hiện toàn bộ quyền lực nhà nước. Với cương vị điều hành trong cơ quan nhà nước, quan giữ vai trò tư vấn, giúp việc cho nhà vua trong việc xây dựng các chính sách và ban hành pháp luật đồng thời triển khai thực hiện quyền lực nhà nước. Lại là người thừa hành mệnh lệnh của quan, đóng vai trò trung gian giữa quan và dân. Nhiệm vụ của lại bao gồm giúp quan soạn thảo, giao nhận, lưu chuyển công văn sổ sách; triển khai các chính sách của nhà nước tới chực dịch làng xã, đốc thúc chức dịch làng xã thực hiện nghĩa vụ với nhà nước. Quan và lại kết thành khối thống nhất giúp vua quản lí đất nước, giữ vị trí bản lề trong bộ máy nhà nước.
	Quan cũng như lại thời đó đều lựa chọn trong số những người chân khoa mục tức trúng tuyển các kỳ thi do vua đặt ra: tú tài, cử nhân, tiến sĩ… Thể lệ thi cử thời đó khá công bằng và dân chủ: sang hèn giàu nghèo ai cũng có quyền ứng thi và người nào đỗ đạt sẽ được làm quan. Đúng như lời nhà sử học Trần Trọng Kim: triều đình vì cách tuyển chọn nhân tài như thế không phải là một nhóm cận thần để hầu hạ làm việc riêng cho nhà vua mà chính là một hội nghị chung cho cả nước do sự tuyển chọn những người xứng đáng bằng cách thi cử đỗ đạt. 
	Khoa cử với một đặc trưng khách quan vô tư đã lựa chọn được nhân tài cho đất nước, song mặt khác khoa cử khiến nhà vua không thể mặc sức theo ý muốn của mình mà bổ nhiệm quan lại. Nhà vua bên cạnh việc đặt ra thể lệ cách thức bổ nhiệm còn phải căn cứ vào kết quả xếp loại khoa cử của các nho sĩ để bổ nhiệm quan lại. Chính điều này khiến nhà vua hạn chế được sự độc đoán chuyên quyền.

6. Tính tự quản của làng xã.

	Do còn tồn tại rất nhiều tàn dư của thời kỳ công xã nông thôn, mặc dù hơn 1000 năm Bắc thuộc nhưng với chính sách “Ràng buộc lỏng lẻo” của chính quyền đô hộ đã giúp cho cộng đồng làng xã Việt Nam vẫn gìn giữ được các phong tục tập quán của người Việt, tổ chức chính quyền trong các làng xã vẫn trong mang tính tự quản cao.
	Khi nhà nước phong kiến ra đời, chế độ trung ương tập quyền được xác lập, nhà nước tìm cách can thiệp để phá vỡ tính tự quản của cộng đồng làng xã song làng xã có tổ chức, có hương ước và phong tục của nó cũng đấu tranh cố giữ cho làng xã những quyền hạn nhất định.
Nhà nước quân chủ chuyên chế được củng cố, hoạt động lập pháp được tăng cường, pháp luật được ban hành thống nhất trong phạm vi toàn quyền nhưng làng xã với phong tục từ ngàn đời vẫn điều chỉnh quan hệ trong nội bộ làng xã bằng phong tục tập quán và nhà nước lại buộc phải thừa nhận hợp pháp hóa lệ làng.
	Quyền hành của nhà vua bị hạn chế do chế độ tự trị của làng xã. Sở dĩ như vậy vì làng nào cũng có phong tục tập quán riêng. Làng nào cũng có Hội đồng kỳ mục do dân cử ra để trông coi mọi việc trong làng. Đứng đầu là tiên chỉ, thứ chỉ rồi có lý trưởng, phó lý do Hội đồng kỳ mục cử ra để giao thiệp với cấp trên. Vua không can thiệp trực tiếp vào công việc của thôn xã được. Sự giao tiếp giữa làng và nước ở đây có chăng chỉ là hai việc lớn, một là việc đóng thuế hàng năm cho công khố, và hai là cung cấp số lính cần thiết cho quân đội hoàng gia. Nhưng trong hai việc này, vua không trực tiếp giao thiệp với dân chúng trong xã mà buộc phải dùng tổng xã làm trung gian. Bởi vậy mới có câu ngạn ngữ nổi tiếng : “phép vua thua lệ làng”.
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	GIẢI QUYẾT MÂU THUẪN QUYỀN LỢI GIỮA BÊN THUÊ TÀU VÀ NGÂN HÀNG NHẬN THẾ CHẤP TÀU THUÊ

PHẠM THANH TÂN
Khoa Hàng hải – Trường ĐHHH Việt Nam
Tóm tắt
	Bài viết này đề cập đến một loại rủi ro đối với bên thuê tàu là: Tàu đang thuê có thể bị bắt và bán đi theo yêu cầu của ngân hàng nhận thế chấp tàu, đồng thời cũng đề cập đến một loại trách nhiệm bồi thường thiệt hại nhưng là trách nhiệm bồi thường cho bên thuê tàu và nó xuất phát từ cơ sở đặc biệt gắn liền với bản chất của biện pháp thế chấp, hơn là cơ sở của hành vi trái luật gây thiệt hại về kinh tế. Như vậy sẽ phát sinh việc giải quyết mâu thuẫn về quyền lợi giữa ngân hàng nhận thế chấp và bên thuê tàu. Cam  kết thế chấp có thể được thực hiện trước cam kết cho thuê tàu hoặc ngược lại. Do người cam kết sau đã được biết về cam kết liên quan đến tàu trước đó nhưng vẫn giao kết hợp đồng nên thông thường người cam kết trước được bảo vệ. Tuy vậy không có nghĩa là người nào cam kết trước là người ấy được bảo vệ, vấn đề còn phụ thuộc vào việc liệu quyền lợi của họ có bị vi phạm đến mức cần được bảo vệ hay không.  
Từ khóa: Kỹ thuật đề lùi ngày hợp đồng.
.1. Đặt vấn đề
	Hợp đồng thế chấp tàu là một văn bản được ký kết giữa chủ tàu và người nhận thế chấp, làm phát sinh quyền và nghĩa vụ giữa họ. Tất nhiên, đồng thời cũng là biện pháp bảo đảm cho các lợi ích liên quan đến bản thân con tàu. Một quan hệ thế chấp tàu của Anh  là đối tượng điều chỉnh của Merchant Shipping Act 1894 – đạo luật quy định rằng "except as far as may be necessary for making a mortgaged ship ... available as a security for the mortgage debt, the mortgagee shall not ... be deemed the owner of the ship ... nor shall the mortgagor be deemed to have ceased to be owner thereof".- “ trừ trường hợp cần thiết để đảm bảo cho việc thế chấp tầu giữ được bản chất của một biện pháp bảo đảm nghĩa vụ thanh toán nợ được bảo đảm, bên nhận thế chấp sẽ không được coi là chủ tàu, đồng thời bên thế chấp tàu cũng không được xem như đã ngừng tư cách chủ sở hữu tàu” 
	Hợp đồng thuê tàu là một hợp đồng giữa chủ tàu  và bên thuê tàu, trừ trường hợp đặc biệt, ngân hàng không phải là một bên của hợp đồng đó. Nhưng án lệ tư pháp ghi chú rằng bên thuê  không thể hiệu lực hóa các quyền của mình theo hợp đồng thuê tàu  một cách trực tiếp trước bên nhận thế chấp. Một quyền hay lợi ích nào đó mà bên thuê tàu đối lập với người nhận thế chấp, được giải quyết dựa trên hành vi bồi thường thiệt hại ngoài hợp đồng. Một loạt những sai phạm dẫn đến kiện cáo trong luật Anh và được biết đến với cái gọi là “ economic tort”- hành vi trái luật gây thiệt hại về kinh tế. Về cơ bản bao gồm rất nhiều kiện tụng với mục đích đặt trách nhiệm lên một người khi họ gây ra những thiệt hại về lợi ích liên quan đến hợp đồng hoặc công việc kinh doanh của người khác. Ví dụ: A được coi là đã có hành vi gây thiệt hại về kinh tế và phải chịu trách nhiệm bồi thường thiệt hại ngoài hợp đồng, nếu bằng một hành vi bất hợp pháp, anh ta cố ý can thiệp vào một quan hệ hợp đồng giữa B và C bằng cách thuyết phục B vi phạm hợp đồng với C hoặc với cách thức bất hợp pháp, A lại trực tiếp hay gián tiếp ngăn cản B thực hiện hợp đồng của  mình. 
1. Các trường hợp vi phạm không gian hợp đồng
	Thực tế hiện nay hành vi trái luật gây thiệt hại về kinh tế này thường thể hiện dưới 3 dạng sau:
1.1.  Wrongfully inducing a breach of contract –  Gây ra  vi phạm hợp đồng.
	Điều này có thể xảy ra khi ngân hàng, một cách trái pháp luật, đã dụ dỗ chủ tàu vi phạm hợp đồng thuê tàu (ví dụ bằng cách chuyển hướng tới một cảng không như hai bên đã thỏa thuận). Có một khả năng là, đối với ngân hàng phải chịu trách nhiệm, ngân hàng này chắc hẳn đã có ý định gây ra sự vi phạm hoặc có thể là đã liều lĩnh không nghĩ đến việc vi phạm có xảy ra hay không. Vi phạm này hiếm khi xảy ra nhưng dù sao có những tình huống ngân hàng bắt giữ tàu, mà không có sự dụ dỗ chủ tàu vi phạm hợp đồng. Sự vi phạm hợp đồng chỉ là hậu quả tất nhiên từ hành động của ngân hàng.
1.2. Unlawfully interfering with a contract – Can thiệp một cách trái pháp luật vào một hợp đồng. 
	Vi phạm này phổ biến hơn, nhưng cũng phải nhắc lại là chúng ta có thể thấy ý định gây hại cho bên thuê tàu chỉ thể hiện ra ngoài ở mức độ này hay mức độ kia và thông thường không thể tạo ra một vụ kiện. Hơn nữa, sự can thiệp phải là trái pháp luật hoặc theo cách thức trái luật. Người ta lý luận được rằng việc thực hiện quyền với mục đích như vậy không thuộc vào những hành vi phạm pháp, giống như quan hệ giữa chủ tàu và người nhận thế chấp là hoàn toàn hợp pháp. Đặc biệt nếu điều đó chỉ đơn giản là việc bắt giữ tàu theo trình tự hợp pháp của tòa án. 
1.3. Conspiracy and intimidation - Âm mưu và đe dọa.
Có một số ví dụ về những hành vi gây hại kiểu như vậy, bao gồm âm mưu và đe dọa. Yêu cầu về sự rõ ràng của những hành vi này phong phú, nhưng tất cả đều xuất phát từ một nhóm chung là hành vi trái pháp luật gây hại. 
Về nguyên tắc không có lý do gì giải thích tại sao bên thuê tàu không thể viện dẫn những vi phạm này của ngân hàng – bên đã tìm cách thực hiện quyền của họ, nếu đủ yếu tố cấu thành hành vi gây hại phi pháp. Nhưng do những lý do đã kể trên, trong hầu hết các vụ việc, bên thuê tàu không thể khiếu kiện ngân hàng  bởi vì lý do được đưa ra là ngân hàng đang hành động phù hợp với hợp đồng thế chấp, và không cố ý vi phạm. Họ sẽ không thể cấu thành tội, bởi ý định vi phạm ( lỗi cố ý) và hành vi vi phạm chưa xác định rõ ràng. Bởi vậy, như có thể đã nhìn thấy trước, các vụ việc mà bên thuê tàu tìm cách đòi bồi thường từ ngân hàng đều không được tiến hành xem xét như hành vi trái luật gây hại về kinh tế.
2. Sự khác biệt về thời điểm kí kết hợp đồng thế chấp so với hợp đồng thuê tàu
2.1. Charters entered into before the mortgage - Hợp đồng thuê tàu được ký trước hợp đồng thế chấp
	Quan hệ giữa bên thuê tàu và  bên đã nhận thế chấp – cũng là người đã nhận bào đảm nghĩa vụ trên con tàu sau ngày hợp đồng thuê tàu được ký kết sẽ được quy định cụ thể trong văn bản về tài chính (hợp đồng thế chấp  này). Nếu không được quy định cụ thể như vậy, tình huống này phụ thuộc vào việc là liệu người nhận thế chấp có được thông báo về việc tàu đã cho thuê  khi anh ta giao kết hợp đồng hay không. Nếu như không thì anh ta có thể không phải chịu ràng buộc về vấn đề này.
	Tuy vậy, nếu anh ta được thông báo thì tình huống cũng sẽ khác. Trong De Mattos -v- Gibson (1858) 4 De G & J 276, người nhận thế chấp tại tất cả các thời điểm đều biết được các điều khoản của hợp đồng thuê tàu. Anh ta tìm cách thực hiện quyền của mình bằng cách chiếm hữu tàu, và chuyển tàu tới một cảng khác, nơi con tàu có thể bán đi, và bên thuê tàu đã đệ đơn xin một lệnh chặn để ngăn cản anh ta làm như vậy và  lệnh này đã được  tòa án ban hành. Thẩm phán Knight-Bruce  đã viết ra kết luận như sau: 
"Where a man has acquired property, with full knowledge of a previous existing contract, legally entered into, that that property should be used in a particular manner, the acquirer should not be allowed to apply or use the property otherwise than under the contract, or to the damage of the person with whom that earlier contract had been made."-“ Nếu một người đã thủ đắc một tài sản, với hiểu biết đầy đủ về một hợp đồng  đã được ký kết một cách hợp pháp và tồn tại từ trước, trong đó thỏa thuận rằng tài sản đó chỉ được sử dụng  theo một cách thức riêng biệt, người thủ đắc  không thể được phép sử dụng tài sản đó theo cách khác không phù hợp với hợp đồng hay gây thiệt hại cho người đã giao kết hợp đồng trước đây”.
	Mong muốn của bên thuê tàu đã không được đáp ứng tại phiên xử toàn thể, nhưng chỉ bởi vì đã chứng minh được rằng chủ tàu không thể tiếp tục quan hệ với bên thuê tàu do anh ta không có khả năng sửa chữa để tàu tiếp tục đi biển. Theo Lord Chelmsford, giả sử chủ tàu có thể thực hiện được hợp đồng thuê tàu thì bên thuê tàu đã có quyền chặn bên thế chấp ngay cả khi bên nhận thế chấp hoàn toàn có quyền được bảo đảm.
	Có một khả năng có thể xảy ra là: Nếu biện pháp bảo đảm của bên nhận thế chấp trở nên suy yếu do sự tồn tại hợp đồng thuê tàu, khi đó bên nhận thế chấp có thể bằng một cách hợp pháp thực thi quyền của họ, ngay cả khi họ đã được thông báo về sự tồn tại hợp đồng đó. Nhưng những tài liệu pháp luật  đã  không thể hiện rõ điều này. Toàn bộ vấn đề liên quan đến sự suy yếu của biện pháp bảo đảm sẽ được trình bày ở phần sau.
Trên cơ sở những quy định đặc biệt, xuất hiện để bảo vệ quyền lợi của bên nhận thê chấp, dường như rõ ràng là vị thế sẽ khác nếu vấn đề hợp đồng thuê tàu được ký trước hay sau hợp đồng thế chấp. 
2.2. Charters entered into after the mortgage - Các hợp đồng thuê tàu được ký kết sau khi tàu được thế chấp
(a) The early cases
	Thông thường hợp đồng thuê tàu sẽ được  post-date so với hợp đồng thế chấp, ở đây tình huống có thể phát sinh vì chủ tàu, với hợp đồng thế chấp, đã được bên nhận thế chấp tàu trao cho chiếm hữu tàu, theo một cách đặc biệt để đảm bảo tàu vẫn được duy trì khai thác và chủ tàu sẽ cam kết về việc cho thuê tàu theo sự thu xếp đó, đồng thời ngân hàng cũng được biết rằng việc này sẽ diễn ra theo kế hoạch. Do vậy tòa án cho rằng phải có sự hạn chế khả năng của ngân hàng trong việc hủy ngang  hợp đồng thuê tàu khi tìm cách thực hiện các biện pháp bảo đảm  tài chính của mình. 
	Collins -v- Lamport (1864) 11 L.T. 497, một quan điểm đã được thống nhất rằng bên nhận thế chấp không có quyền can thiệp vào việc thực hiện hợp đông thuê tàu được ký kết sau ngày tàu được thế chấp trừ trường hợp có sự đe dọa đến quyền được bảo đảm của họ. Bên thuê tàu có quyền xin một lệnh chặn của tòa án để ngăn chặn ngân hàng vi phạm hợp đồng  thuê tàu. Rõ ràng là quyết định này dựa trên sự giải thích về việc được cam kết trước “the predecessor” được quy định trong Merchant Shipping Act như đã viện dẫn ở  trên. Tại thời diểm đó, bản chất của lợi ích của bên nhận thế chấp trong việc thế chấp tàu theo luật pháp Anh vẫn còn theo công thức gốc và đạo luật đã tìm cách làm rõ rằng bên nhận thế chấp, trong khi không được xem là chủ tàu, đã tiếp tục có được lợi ích "as far as may be necessary for making [the] mortgaged ship ... available as a security for the mortgage debt" -  cần thiết để thế chấp vẫn giữ được bản chất là một biện pháp bảo đảm thực hiện nghĩa vụ dân sự”. Collins -v- Lamport cho thấy biện pháp bảo đảm nghĩa vụ trả nợ của chủ tàu đối với ngân hàng không bị suy yếu đi bởi việc sử dụng tàu của  bên thuê, do vậy bên nhận thế chấp không thể can thiệp vào hợp đồng thuê tàu.
	 Mặc dù vậy, các án lệ trước đây đã có ảnh hưởng cả tới những con tàu không mang cờ Anh và không được diễn đạt bằng lời rằng những con tàu đó thuộc đối tượng điều chỉnh của Luật về tàu thương mại Anh quốc. Sự mở rộng giới hạn áp dụng nguyên tắc này tới các non-British ships đã được thông qua mà không có ý thức về việc nó đã được thông qua . 
(b) The "MYRTO" [1977] 2 Lloyds Rep. 243
	Cho dù xuất xứ ở đâu, sự hình thành nguyên tắc này đã được tổng kết trong Brandon J. in the "MYRTO”, vụ việc liên quan đến một con tàu đăng ký lần đầu ở Liberia và tiếp sau đó ở Hy Lạp. 
	Vào ngày 7 tháng Giêng năm 1977, tàu Myrto bị bắt tại Sunderland bởi Ngân hàng nhận thế chấp tàu với một khiếu nại về số tiền phải thanh toán theo hợp đồng thế chấp đã được đăng ký tại Liberia/Greece. Chủ tàu cũng bị cáo buộc nhiều lỗi khác. Bên nhận thế chấp đệ đơn tới tòa án để bán con tàu và bên thuê tàu đề đơn xin một lệnh giải phóng tàu bởi vì việc bắt giữ tàu vi phạm quyền của họ theo hợp đồng thuê tàu. Hợp đồng thuê tàu được ký kết vào tháng 9 năm 1976, sau ngày hợp đồng thế chấp tàu, là hợp đồng thuê theo chuyến từ nhiều cảng ở Tây Bắc châu Âu  đến Vịnh Persian. Tàu xếp một phần hàng tại Antwerp vào tháng 11 năm 1976 và đi tới North Shields sau đó tới Sunderland nơi nó bị bắt giữ sau đó. Thẩm phán Brandon sau khi xem lại tất cả các án lệ đã đi đến kết luận về quyền khai thác tàu của chủ tàu và quyền bắt tàu của Ngân hàng theo Luật pháp Anh như sau:
+ The owner is entitled, subject to one exception, to deal with the ship (and that includes employing her under a contract with a third party) in the same way as he would be entitled to do if the ship were not mortgaged.
	Nếu không thuộc trường một trường hợp ngoại lệ, Chủ tàu có quyền đưa tàu vào khai thác ( bao gồm cả việc ký hợp đồng về việc sử dụng tàu  với bên thứ ba), theo cách thức như là lúc giả sử tàu chưa được thế chấp. 
        + The one exception is that the owner is not entitled to deal with the ship in such a way as to impair the security of the mortgagee (which is a question of fact).
	Có một ngoại lệ là chủ tàu không có quyền đưa tàu vào khai thác theo cách làm suy yếu biện pháp bảo đảm tài chính của người nhận thế chấp. 
       + Where the owner makes a contract with a third party for the employment of the ship, of such a kind and made or performable in such circumstances, that the security of the mortgagee is not impaired, and the owner is both willing and able to perform such contract, the mortgagee is not entitled, by exercising his rights under the mortgage, whether by taking possession, or selling, or arresting the ship in a mortgage action in rem, to interfere with the performance of such contract.
	Nếu chủ tàu ký kết hợp đồng với một bên thứ ba về việc sử dụng con tàu, và nó không làm suy yếu sự bảo đảm cho nghĩa vụ được thế chấp, đồng thời chủ tàu sắn lòng  và có đủ khả năng để thực hiện hợp đồng đó, thì người nhận thế chấp không có quyền thực hiện quyền của họ theo hợp đồng thế chấp bằng hình thức  chiếm giữ, hoặc bán  hoặc bắt giữ tàu dưới hình thức thực hiện biện pháp khẩn cấp tạm thời, để can thiệp vào việc thực hiện hợp đồng với bên thứ ba đó. 
        + The mortgagee is, however, entitled to exercise his rights under the mortgage without regard to any such contract made by the owner with a third party for the employment of the ship in two cases:-
Bên nhận thế chấp, mặc dù vậy, có quyền thực hiện các quyền của họ theo hợp đồng thế chấp mà không phải quan tâm đến những hợp đồng mà chủ tàu đã ký kết với bên thứ ba về việc sử dụng tàu  trong hai trường hợp sau: 
- where the contract is of such a kind and/or is made or performable in such circumstances, that the security of the mortgagee is impaired - Nếu hợp đồng dạng đó  được ký kết và / hoặc có thể thực hiện được  trong nhứng tình huống như vậy, làm cho tính bảo đảm nghĩa vụ theo hợp đồng thế chấp bị suy yếu đi
 - where, whether this is so or not, the owner is unwilling and/or unable to perform the contract - Nếu cho dù điều này có xảy ra hay không, chủ tàu cũng không sẵn sàng và/ hoặc không có khả năng thực hiện hợp đồng. 
      + Where the mortgagee, by exercising his rights under the mortgage, interferes with a contract made by the owner with a third party for the employment of the ship in circumstances where he is not, in accordance with  and  above, entitled to do so, he commits a tort ( or actionable wrong in the nature of a tort) against the third party.
	Nếu bên nhận thế chấp, với việc thực hiện quyền của mình theo hợp đồng thế chấp can thiệp vào một hợp đồng được ký kết giữa chủ tầu và một bên thứ ba về việc sử dụng tàu trong tình huống mà theo các mục trên thì họ không có quyền làm như vậy, họ sẽ phải chịu trách nhiệm bồi thường thiệt hại ngoài hợp đồng cho bên thứ ba đó. ( hoặc hành vi phạm pháp có thể bị khởi kiện với bản chất của yêu cầu bồi thường thiệt hại ngoài hợp đồng.) 
      + The remedies available to the third party against the mortgagee in respect of such tort or actionable wrong are as follows -Giải pháp phù hợp cho bên thứ ba trước bên nhận thế chấp liên quan đến nhứng hành vi  trái luật gây hại như vậy hoặc những hành vi sai trái có thể đem ra kiện được, như sau: 
       - where the mortgagee interferes by taking possession or seeking to sell, an injunction restraining him from doing so - Nếu bên nhận thế chấp can thiệp bằng việc chiếm giữ tàu hoặc tìm cách bán nó, một lệnh chặn có thể ngăn cản anh ta làm như vậy
     -  where the mortgagee interferes by arresting the ship in a mortgage action in rem, an order for the release of the ship from arrest in such action - Nếu bên nhận thế chấp can thiệp bằng cách bắt tàu đã thế chấp dưới hình thức thực hiện biện pháp khẩn cấp tạm thời, một lệnh xin giải phóng tàu là giải pháp cho vấn đề này. 
3. Kết luận về khiếu nại bồi thường thiệt hại
Cùng với các biện pháp được đề cập như trên, là khiếu nại đòi bồi thường thiệt hại
	Kết luận lại, trên cơ sở kết quả xét xử như trên, nếu chủ tàu đã ký kêt hợp đồng cho thuê tàu bên nhận thế chấp bị giới hạn quyền chiếm hữu tàu, bán tàu hay bắt giữ tàu trừ trường hợp với những hợp đồng như vậy, biện pháp thế chấp trở nên suy yếu và/hoặc chủ tàu không sẵn sàng hoặc không có khả năng thực hiện hợp đồng. 
	Như đã  tuyên bố ở trên, vấn đề là hợp đồng thuê tàu làm suy yếu biện pháp bảo đảm bằng thế chấp hay không. Biện pháp bảo đảm của bên nhận thế chấp bị coi là đã suy yếu nếu như con tàu được sử dụng để chở hàng hóa nguy hiểm (Law Guarantee Society -v- Russian Bank [1905] 1 KB 815). Một quan điểm tương tự cũng cũng được nêu trong The "MANOR" [1907] P 339, khi tàu phải nhổ neo với nguy cơ là con tàu đó có thể trở thành đối tượng của cầm giữ hàng hải bảo đảm cho việc hoàn trả chi phí cho tàu, do chủ tàu túng thiếu 
	Đối với sự vụ MYRTO, thẩm phán kết luận rằng biện pháp bảo đảm của ngân hàng đã bị suy yếu  và do vậy  họ có quyền tiếp tục bắt giữ tàu với các lý do sau:
		+ Hợp đồng thuê tàu có một số quy định bất thường, rủi ro nghiêm trọng là chi phí mà chủ tàu gánh chịu có thể vượt quá cước phí cho thuê tàu. Vì lý do này, hợp đồng được coi là "speculative and improvident";
		+ Chủ tàu túng thiếu  và có  thể  lại yêu cầu cho vay thêm để thực hiện chuyến đi;
		+ Con tàu vừa mới bị bắt bởi một chủ nợ khác
		+ Các chứng cứ cho thấy có rất nhiều các khoản nợ khác và các trách nhiệm đối với các chủ nợ khác có thể giải quyết bằng giá trị con tàu và có thể được ưu tiên hơn so với khiếu nại của bên nhận thế chấp đó nếu như nó được đệ trình ở cơ quan tư pháp khác. 
	Thẩm phán cũng giải thích thêm rằng quyền yêu cầu giải phóng tàu là tùy tiện trong một số trường hợp. Thậm chí ngay cả khi giả sử Tòa án đã kết luận được rằng biện pháp bảo đảm của ngân hàng  không bị suy giảm và rằng chủ tàu đã có thể thực hiện hợp đồng, nhung họ vẫn có thể yêu cầu duy trì việc bắt giữ tàu  và bên thuê tàu được sử dụng biện pháp thay thế là khiếu nại đòi bồi thường thiệt hại.
	Để kết luận, mặc dù thẩm phán  Brandon  trong phân xử của mình có nhắc đến "interference with contract", nguyên tắc mà ông ta đưa ra khác với những dấu hiệu để xác định một hành vi trái luật gây thiệt hại về kinh tế làm phát sinh trách nhiệm bồi thường thiệt hại ngoài hợp đồng như được mô tả ở trên.
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Tóm tắt            
      Công ước quốc tế của Liên hợp quốc về thỏa thuận giải quyết tranh chấp thông qua hòa giải, được ký kết tại Singapore đã thúc đẩy hòa giải như một phương thức giải quyết tranh chấp thương mại quốc tế hiệu quả, tạo điều kiện thuận lợi cho thương mại quốc tế phát triển hài hòa, qua đó góp phần thực hiện các Mục tiêu phát triển bền vững. Điều kiện và thời điểm tham gia Công ước đang đặt ra cho Việt Nam những vấn đề cần giải quyết.


Từ khóa: Hòa giải, giải quyết tranh chấp, Công ước Singapore.

Abstract
       United Nations Convention on International Settlement Agreements Resulting from Mediation signed in Singapore promotes the mediation as an effective means of international commercial dispute solution. It helps to develop international trade, thereby contributing to the implementation of the Sustainable Development Goals. Conditions and timing of joining the Convention are posing for Vietnam the issues that need to be tackled.

Keyword: Mediation, international commercial dispute solution, Singapore Convention.  

1. Đặt vấn đề
 
Hiện nay, tại Việt Nam tồn tại 4 phương thức giải quyết tranh chấp bao gồm: Thương lượng, Hòa giải, Trọng Tài, Tòa án. Trong đó, phương thức thương lượng, hòa giải, trọng tài là các phương thức giải quyết tranh chấp ngoài tòa án hay còn gọi là phương thức giải quyết tranh chấp thay thế (Alternative dispute resolution – ADR). Qua số liệu thống kê khảo sát của Bộ Tư Pháp, phương thức giải quyết tranh chấp mà các doanh nghiệp, cá nhân ưu tiên sử dụng lần lượt là thương lượng (57,8%), Toà án (46,8%), hoà giải (22,8%) và cuối cùng là trọng tài (16,9%). Cho đến nay phương thức giải quyết tranh chấp bằng hòa giải chưa được nhiều doanh nghiệp chú ý đến đúng với tiềm năng phát triển của nó. Lý do là các thông tin về hòa giải còn hạn chế, các doanh nghiệp không có một cái nhìn toàn diện và cho rằng hòa giải không có quy định và cơ chế ràng buộc thi hành đối với các bên. Trong khi đó, trên thế giới, hòa giải là một phương thức giải quyết tranh chấp phổ biến, đặc biệt là các tranh chấp thương mại quốc tế. 

Ngày 7/8/2019, 46 quốc gia trong đó có Hoa Kỳ, Trung Quốc, Ấn Độ, Hàn Quốc, Malaysia và Singapore đã ký Công ước Liên Hợp Quốc) về các thỏa thuận giải quyết quốc tế thông qua hòa giải, hay còn được gọi là Công ước Singapore. Đây là một con số kỷ lục về số lượng các nước tham gia ký kết nhiều nhất trong ngày đầu tiên của một Hội nghị thương mại do Liên Hợp Quốc tổ chức và có nhiều quốc gia dự kiến sẽ tiếp tục thông qua Công ước này trong tương lai gần. Việc tham gia Công ước Singapore sẽ tạo điều kiện thuận lợi cho Việt Nam trong việc giải quyết các tranh chấp thương mại quốc tế, đặc biệt trong hoàn cảnh Việt Nam đã và đang gia nhập ngày càng nhiều các thỏa thuận tự do thương mại với nhiều quốc gia trên thế giới.  
 
Bài báo này giới thiệu về Công ước Singapore và phân tích khả năm tham gia Công ước này của Việt Nam. 

2. Giải quyết tranh chấp bằng hòa giải tại Việt Nam

Hiện này hành lang pháp lý cho phương thức hòa giải thương mại đã khá đầy đủ, đặc biệt Chính Phủ đã ban hành Nghị Định 22/2017/NĐ-CP về hòa giải thương mại quy định chi tiết về nguyên tắc hòa giải, trình tự thủ tục hòa giải, tiêu chuẩn hòa giải viên, thành lập và hoạt động của tổ chức hòa giải thương mại. Nghị định này đã quy định một cách toàn diện cho phương thức hòa giải. Bên cạnh đó, Bộ luật tố tụng dân sự 2015 đã rất chú trọng đến hòa giải khi dành riêng một chương XXXIII quy định Thủ tục công nhận kết quả hòa giải thành ngoài tòa án. Như vậy, các doanh nghiệp hoàn toàn có thể tin tưởng, lựa chọn phương thức hòa giải để giải quyết tranh chấp của mình. Phương thức hòa giải mang lại cho doanh nghiệp rất nhiều ưu điểm có thể kể đến như: tiết kiệm thời gian, chi phí tố tụng, tính bảo mật, các bên tự mình chủ động để đưa ra kết quả giải quyết, không gây ảnh hưởng xấu và giữ được mối quan hệ với đối tác. Đặc biệt, khi lựa chọn phương thức hòa giải, nếu các bên không đạt được thỏa thuận, các bên hoàn toàn có thể lựa chọn đưa tranh chấp ra tòa án hay trọng tài mà không bị giới hạn.

Tại Việt Nam, phương thức hòa giải thương mại được thực hiện theo hai cơ chế:

Một, các bên gửi yêu cầu hòa giải đến một trung tâm hoà giải như trung tâm hòa giải Việt Nam (VMC). Dưới đây là một ví dụ về Điều khoản Hoà giải mẫu của VMC1: Mọi tranh chấp phát sinh từ hoặc liên quan đến hợp đồng này sẽ được giải quyết bằng hoà giải tại Trung tâm Hoà giải Việt Nam (VMC) thuộc Trung tâm Trọng tài Quốc tế Việt Nam theo Quy tắc hòa giải của Trung tâm này.

Đối với cơ chế này, các bên đồng ý đưa tranh chấp ra giải quyết theo thủ tục hoà giải của VMC. Nếu các bên hòa giải thành, VMC sẽ đưa ra “Văn bản về kết quả hoà giải thành”, nếu hòa giải không thành, VMC sẽ đưa ra văn bản chấm dứt thủ tục tố tụng hòa giải. Nếu các bên muốn giải quyết bằng trọng tài thì phải gửi một đơn khởi kiện đến VIAC. Sơ đồ quy trình hoà giải tại VMC như sau (nguồn: Báo cáo VMC 2019)

[image: ]

Hai, các bên gửi đơn khởi kiện đến trung tâm trọng tài, trong quá trình tố tụng trọng tài, các bên có quyền yêu cầu Hội đồng trọng tài tiến hành hòa giải. 2 Đối với cơ chế này, Điều 29 Hòa giải. Theo yêu cầu của các bên, Hội đồng Trọng tài tiến hành hòa giải. Biên bản hòa giải thành phải được lập trong trường hợp hòa giải thành. Biên bản hòa giải thành phải có chữ ký của các bên và chữ ký của các Trọng tài viên hoặc Trọng tài viên duy nhất. Trong trường hợp này, Hội đồng Trọng tài ra Quyết định công nhận hòa giải thành. Quyết định công nhận hòa giải thành của Hội đồng Trọng tài có hiệu lực như Phán quyết trọng tài. các bên ban đầu không có thỏa thuận sử dụng phương thức hòa giải. Cho tới khi có sự yêu cầu của các bên, Hội đồng trọng tài đã được chỉ định để giải quyết vụ kiện trọng tài là người tiến hành hòa giải

Quy trình liên thông Trọng tài – Hoà giải – Trọng tài được áp dụng với điều khoản tham khảo và sơ đồ như sau (nguồn: Báo cáo VMC 2019):

3. Giới thiệu về Công ước của Liên Hợp Quốc về thỏa thuận giải quyết tranh chấp quốc tế thông qua hòa giải
Đối với phương thức giải quyết tại Tòa án, trên thế giới hiện nay, chưa có một Công ước nào được xây dựng với nội dung công nhận và thi hành kết quả các bản án, quyết định của Tòa án nước ngoài tại một nước khác. Còn với phương thức giải quyết tại Trọng tài đã có Công ước New York năm 1958 về việc công nhận và thi hành phán quyết của Trọng tài nước ngoài nhằm đảm bảo cho các phán quyết của Trọng tài nước ngoài được công nhận và thực thi như phán quyết của Trọng tài trong nước. Thách thức thường được nêu ra trong hòa giải quốc tế là thiếu một khung pháp lý hiệu quả và hài hòa để thực thi các thỏa thuận hòa giải xuyên quốc gia. Do đó, mục đích của Công ước Singapore về Hòa giải là đưa ra một quy chế quốc tế để thực thi các thỏa thuận đạt được thông qua con đường hòa giải, gần giống với Công ước về công nhận và thi hành phán quyết trọng tài nước ngoài, còn được gọi là Công ước New York và nhằm đảm bảo rằng thỏa thuận được các bên thông qua này đều mang tính ràng buộc và có thể thực thi theo một thủ tục đơn giản và hợp lý.

Công ước Singapore áp dụng cho các thỏa thuận hòa giải đáp ứng tất cả các tiêu chí sau: Thỏa thuận giải quyết đạt được giữa các bên phải có kết quả từ hòa giải; Thỏa thuận giải quyết phải được ký kết bằng văn bản; Tranh chấp giữa các bên phải có tính chất thương mại; Tranh chấp phải có tính chất quốc tế (ví dụ: ít nhất hai bên tham gia thỏa thuận hòa giải có trụ sở kinh doanh ở các quốc gia khác nhau). 

Công ước Singapore loại trừ rõ ràng việc áp dụng nó khỏi các thỏa thuận hòa giải: Được kết luận để giải quyết các tranh chấp phát sinh từ mục đích cá nhân, gia đình hoặc hộ gia đình, hoặc liên quan đến gia đình, thừa kế hoặc luật lao động, hoặc đã được phê duyệt bởi hoặc kết luận trước một Tòa án, hoặc có thể được thi hành như một bản án của Tòa án tại một quốc gia nào đó, hoặc đã được ghi nhận và có thể được thi hành như một phán quyết trọng tài.

Đối với các thỏa thuận hòa giải thuộc phạm vi của mình, Công ước Singapore về Hòa giải yêu cầu các quốc gia thành viên thực thi các thỏa thuận hòa giải đó theo quy tắc tố tụng của họ và theo các điều kiện được quy định trong Công ước.

Công ước Singapore hỗ trợ cho kết quả hòa giải các tranh chấp thương mại quốc tế . Khi tham gia vào Công ước, kết quả hòa giải thành do hòa giải viên đưa ra ở một quốc gia sẽ được công nhận và thi hành ở một quốc gia thành viên khác. Điều đó sẽ thúc đẩy cho việc sử dụng hiệu quả của các phương thức giải quyết tranh tranh chấp, mở rộng, tăng cường cơ hội hợp tác thương mại giữa các quốc gia trên thế giới.

Sự ra đời của Công ước vào thời điểm hiện nay có ý nghĩa rất đặc biệt, bởi xung đột thương mại hiện rất thời sự trên thế giới và ảnh hưởng tiêu cực tới tăng trưởng kinh tế và thương mại toàn cầu, cũng như quan hệ quốc tế. Trong đó, nổi bật nhất là xung đột thương mại của Mỹ với các đối tác thương mại của Mỹ, đặc biệt là Trung Quốc.

4. Tiềm năng của Việt Nam trong việc tham gia Công ước Singapore           

Để thực thi Công ước, đòi hỏi các quốc gia thành viên phải có một cơ chế pháp lý trong nước với phạm vi áp dụng, quy trình thủ tục phù hợp với mục tiêu, yêu cầu, điều kiện của Công ước. Trong quá trình thảo luận, đàm phán và ký kết Công ước Singapore, Việt Nam đã tham gia với tư cách quan sát viên.

Giống như Công ước New York, Công ước Singapore đòi hỏi việc thực thi luật pháp trong nước, điều này chắc chắn sẽ có sự khác nhau giữa các khu vực tài phán. Công ước Singapore về Hòa giải sẽ được triển khai trong khu vực ASEAN nơi mà đã có năm quốc gia (Brunei, Lào, Malaysia, Philippines và Singapore) ký Công ước. Điều này càng đặt ra cho Việt Nam sự cân nhắc để tham gia Công ước.

Nếu tham gia Công ước này, Việt Nam có một số thuận lợi. Trước hết, Công ước phù hợp với chính sách và pháp luật của Việt Nam, khuyến khích việc giải quyết một số tranh chấp thông qua thương lượng, hòa giải, trọng tài. Việt Nam đã có quy định pháp luật về hòa giải thương mại, cùng với đó là đội ngũ hòa giải viên vụ việc, một số trung tâm hòa giải được cấp giấy chứng nhận, được thành lập và đi vào hoạt động, nên nếu tham gia Công ước, kết quả hòa giải thành do các hòa giải viên, trung tâm hòa giải thương mại của Việt Nam thực hiện sẽ được công nhận tại các quốc gia thành viên Công ước, qua đó góp phần thúc đẩy sự phát triển của hòa giải thương mại của Việt Nam. Việc tham gia Công ước giúp thúc đẩy sự phát triển của phương thức giải quyết tranh chấp bằng hòa giải tại Việt Nam, từng bước đưa pháp luật Việt Nam tiệm cận với pháp luật quốc tế. Qua đó góp phần tăng cường giao lưu thương mại quốc tế, cải thiện môi trường đầu tư kinh doanh tại Việt Nam.

Tuy nhiên, hiện nay pháp luật Việt Nam vẫn còn khoảng trống và có một số điểm khác biệt so với quy định của Công ước. Ví dụ, theo Bộ luật Tố tụng dân sự năm 2015, Tòa án Việt Nam chỉ công nhận thỏa thuận giải quyết tranh chấp do hòa giải viên, tổ chức hòa giải được đăng ký hoạt động theo quy định của Nghị định số 22/2017/NĐ-CP, mà chưa có quy định về việc công nhận thoả thuận giải quyết tranh chấp do hòa giải viên, tổ chức hòa giải ở nước ngoài không đăng ký hoạt động tại Việt Nam thực hiện. Luật chỉ công nhận và cho thi hành tại Việt Nam quyết định về nhân thân, hôn nhân và gia đình của cơ quan có thẩm quyền nước ngoài (không phải Tòa án), nên thỏa thuận giải quyết tranh chấp do hòa giải viên nước ngoài, tổ chức hòa giải ở nước ngoài không đăng ký hoạt động tại Việt Nam thực hiện không thuộc loại được công nhận và cho thi hành. Do vậy nếu tham gia Công ước thì Việt Nam cần sửa đổi, bổ sung một số luật có liên quan. Công ước là vấn đề mới, các nước vẫn còn nhiều quan điểm khác nhau về giá trị pháp lý của thỏa thuận giải quyết tranh chấp. Vì vậy, Việt Nam cần có thời gian theo dõi, đánh giá kinh nghiệm quốc tế, đồng thời nâng cao nhận thức, chuẩn bị các điều kiện cần thiết về thể chế, nguồn lực để thực thi hiệu quả.

Mới đây, Luật hòa giải, đối thoại tại Tòa án đã được Quốc hội thông qua ngày 16/6/2020. Theo đó, phạm vi điều chỉnh của Luật này quy định nguyên tắc, chính sách của Nhà nước về hòa giải, đối thoại tại Tòa án; quyền, nghĩa vụ của Hòa giải viên tại Tòa án, các bên tham gia hòa giải, đối thoại tại Tòa án; trách nhiệm của Tòa án đối với công tác hòa giải, đối thoại; trình tự, thủ tục hòa giải, đối thoại; công nhận kết quả hòa giải thành, đối thoại thành tại Tòa án. Hòa giải, đối thoại theo quy định của Luật này được thực hiện trước khi Tòa án thụ lý đơn khởi kiện vụ án về tranh chấp dân sự, hôn nhân và gia đình, kinh doanh, thương mại, lao động; đơn yêu cầu công nhận thuận tình ly hôn; đơn khởi kiện vụ án hành chính thuộc thẩm quyền giải quyết của Tòa án theo quy định của Bộ luật Tố tụng dân sự, Luật Tố tụng hành chính.

Hòa giải là một phương thức giải quyết tranh chấp rất phổ biến bởi những lợi ích mà nó mang lại như tiết kiệm được thời gian, chi phí, giữ gìn được mối quan hệ hợp tác lâu dài giữa các bên. Xét về mặt lợi ích, việc tham gia Công ước trong bối cảnh những tranh chấp xuyên quốc gia ngày càng diễn ra phổ biến sẽ là cơ chế hiệu quả để giải quyết những tranh chấp này. Khi tham gia Công ước, kết quả hòa giải thành giữa một bên là doanh nghiệp Việt Nam và một bên là doanh nghiệp nước ngoài nếu được thực hiện bởi các hòa giải viên, trung tâm hòa giải thương mại của Việt Nam sẽ được công nhận và thi hành ở các quốc gia thành viên. Tính đến thời điểm này có trên 40 quốc gia đã ký kết tham gia Công ước, trong đó có những quốc gia như Hoa kỳ, Trung quốc, Singapore đều là những đối tác thương mại lớn của nước ta.

5. Kết luận

Có thể thấy rằng, Công ước Singapore là một cơ chế pháp lý quốc tế tốt, góp phần thúc đẩy phương thức giải quyết tranh chấp thương mại quốc tế thông qua hòa giải. Việc tham gia Công ước hoàn toàn phù hợp với chủ trương, chính sách của Việt Nam về khuyến khích giải quyết tranh chấp thông qua thương lượng, hòa giải. Nếu tham gia Công ước, pháp luật Việt Nam sẽ tiến thêm một bước tiệm cận với pháp luật quốc tế, cải thiện môi trường đầu tư kinh doanh tại Việt Nam. Tuy nhiên tại thời điểm hiện nay, các điều kiện trong nước của Việt Nam cả về mặt thể chế pháp luật, nguồn lực và kinh nghiệm thực tiễn chưa đáp ứng đầy đủ để tham gia ký Công ước ngay và khó có thể thực thi hiệu quả. Chính vì vậy, Việt Nam cần nhiều thời gian để nghiên cứu, đánh giá tác động của việc gia nhập Công ước đối với Việt Nam, theo dõi mức độ quan tâm của các quốc gia khác trong khu vực và trên thế giới, để từ đó xác định thời điểm phù hợp để tham gia Công ước. 
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THÁCH THỨC CỦA VIỆT NAM KHI THỰC HIỆN CÁC CAM KẾT VỀ MÔI TRƯỜNG TRONG HIỆP ĐỊNH THƯƠNG MẠI TỰ DO VIỆT NAM – EU

CHALLENGES OF VIETNAM WHEN IMPLEMENTING ENVIRONMENTAL COMMITMENTS 
IN EUROPEAN-VIETNAM FREE TRADE AGREEMENT
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Tóm tắt
	Trong những năm qua, Việt Nam đã đạt được nhiều thành tựu quan trọng về phát triển kinh tế nhờ vào việc đẩy mạnh mở cửa, hội nhập kinh tế thế giới, tích cực tham gia mạng lưới các hiệp định thương mại tự do đa tầng nấc. Vì sự phát triển đó, môi trường đã bị ảnh hưởng, Chính phủ đang chú ý đến các vấn đề vềmôi trường. Đến tháng7 năm 2020, Việt Nam đã tham gia và đang đàm phán 17 hiệp định thương mại tự do, trong đó có 10 hiệp định đã có hiệu lực và đang thực thi cam kết, 3 hiệp định đã ký kết hoặc kết thúc đàm phán nhưng chưa có hiệu lực, 4 hiệp định đang đàm phán. Nội dung liên quan đến môi trường và phát triển bền vững nhằm mục đích thúc đẩy hợp tác môi trường. Nó bao gồm các yêu cầu và tiêu chuẩn cao cho môi trường và phát triển bền vững dựa trên các cam kết, nghĩa vụ cũng như giải quyết tranh chấp, xử phạt và cơ chế bồi thường nếu xảy ra sự cố môi trường. Việc tham gia vào các FTA cung cấp cơ hội phát triển kinh tế nhưng cũng bao gồm nhiều thách thức và rủi ro. Các nghĩa vụ môi trường mà Việt Nam đã cam kết cần được chuẩn bị và giải quyết trước khi các hiệp định có hiệu lực để tránh tổn thất. Các cam kết và nghĩa vụ về môi trường được thiết lập trong EVFTA đặt ra yêu cầu đòi hỏi trách nhiệm của Chính phủ, doanh nghiệp, tất cả mọi công dân trong việc thực thi nghiêm túc, hiệu quả các cam kết và nghĩa vụ này.

Từ khóa: Hiệp định thương mại tự do, môi trường, phát triển bền vững.

Abstract
	Over the past years, Vietnam had many important achievements in economic development thanks to the promotion of opening up, integrating into the world economy, and actively participating in the network of multilayer free trade agreements. Because of that development, the environment has been affected, the Government is paying attention to environmental issues. By July 2020, Vietnam had 10 FTAs that have already come into effects, 03 FTAs signed but not yet valid, and 04 FTAs are in progress negotiate. Content related to the environment and sustainable development aims to promote environmental cooperation. It includes high requirements and standards for the environment and sustainable development based on commitments and obligations as well as dispute resolution, sanctions, and compensation mechanisms if an environmental incident occurs. Participation in FTAs ​​offers economic growth opportunities but also involves many challenges and risks. The environmental obligations to which Vietnam has committed should be prepared and addressed before the agreements go into effect to avoid loss. The environmental commitments and obligations outlined in EVFTA require the responsibility of the Government, businesses, and all citizens to seriously and effectively enforce these commitments and obligations.

Keyword: Free Trade Agreement, environment, sustainable development.

1. Đặt vấn đề

	Hiệp định thương mại tự do Việt Nam – EU (EVFTA) là một FTA thế hệ mới giữa Việt Nam và 28 nước thành viên EU. Ngày 1/12/2015 EVFTA đã chính thức kết thúc đàm phán và đến ngày 1/2/2016 văn bản hiệp định đã được công bố. Ngày 26/6/2018, một bước đi mới của EVFTA được thống nhất. Theo đó, EVFTA được tách làm hai Hiệp định, một là Hiệp định Thương mại (EVFTA), và một là Hiệp định Bảo hộ Đầu tư (EVIPA); đồng thời chính thức kết thúc quá trình rà soát pháp lý đối với Hiệp định EVFTA. Hai Hiệp định được ký kết ngày 30/6/2019. EVFTA và EVIPA được phê chuẩn bởi Nghị viện châu Âu vào ngày 12/2/2020, và được Quốc hội Việt Nam phê chuẩn vào ngày 8/6/2020. Ngày 30/3/2020, Hội đồng châu Âu cũng đã thông qua EVFTA. Đối với EVFTA, do đã hoàn tất thủ tục phê chuẩn, Hiệp định này đã chính thức có hiệu lực từ ngày 1/8/2020. 
	
	EVFTA bao gồm 17 Chương và các nội dung liên quan đến môi trường của Hiệp định nằm tại Chương 17 về Phát triển bền vững. Các cam kết và nghĩa vụ liên quan đến môi trường được thiết lập trong EVFTA nhằm tăng cường tính tương hỗ giữa chính sách về thương mại và môi trường, đảm bảo các hoạt động về thương mại, đầu tư sẽ không có tác động/ảnh hưởng tiêu cực tới vấn đề BVMT. Trong Chương phát triển bền vững, các cam kết, nghĩa vụ và thỏa thuận liên quan đến môi trường bao gồm một số lĩnh vực và hành động cụ thể như: Cam kết, nghĩa vụ về thực thi nghiêm túc, hiệu quả các Hiệp định đa phương liên quan đến môi trường (MEAs) mà các Bên là thành viên (Công ước Đa dạng sinh học (CBD), Công ước về thương mại quốc tế đối với các loài đang bị nguy cấp và đe dọa (CITES), Công ước khung của Liên hợp quốc về biến đổi khí hậu (UNFCCC)…); Thiết lập mức độ BVMT: Các bên cần phải nỗ lực duy trì hoạt động BVMT ở mức cao và không được phép làm giảm hiệu lực pháp luật về môi trường nhằm thu hút thương mại, đầu tư (nghĩa là các tiêu chuẩn, quy chuẩn về môi trường nếu điều chỉnh/sửa đổi thì chỉ được phép tăng). Mức độ BVMT do mỗi bên tự quyết định, tuy nhiên không được thấp hơn mức đã cam kết trong các MEAs; Tăng cường tính tự nguyện và trách nhiệm xã hội của doanh nghiệp trong sản xuất, kinh doanh (CSR) theo các quy tắc quốc tế và hướng dẫn của Tổ chức Hợp tác và Phát triển Kinh tế (OECD); Tăng cường bảo tồn và quản lý tài nguyên thiên nhiên; Chống chặt phá rừng bất hợp pháp và chống khai thác đánh cá bất hợp pháp…
	
	Bài báo này phân tích các điều khoản cụ thể liên quan đến vấn đề bảo vệ môi trường qua đó đưa ra một số thách thức mà Việt Nam gặp phải khi tham dự vào Hiệp định thương mại tự do thế hệ mới.Có thể nói rằng tất cả các vấn đề môi trường bắt nguồn từ sự phát triển. Nhưng con người cũng như tất cả các sinh vật khác không thể đình chỉ sự tiến hóa và ngăn chặn sự phát triển của chúng. Con đường giải quyết xung đột giữa môi trường và phát triển là chấp nhận sự phát triển, nhưng không để nó tác động tiêu cực đến môi trường.

2.Thách thức của Việt Nam khi thực hiện các cam kết về môi trường

2.1.Cam kết môi trường trong các hiệp định thương mại thế hệ mới
	
	Hiệp định EVFTA, các nội dung/chủ đề liên quan đến "phát triển bền vững" được đưa vào các cam kết cụ thể bao gồm MEAs, đa dạng sinh học, bảo tồn động vật hoang dã, và biến đổi khí hậu, lâm sản, tài nguyên biển và sản phẩm nuôi trồng thủy sản, trách nhiệm xã hội của doanh nghiệp và nhãn sinh thái . Chương Phát triển bền vững của Hiệp định Thương mại Tự do giữa Việt Nam và Liên minh Châu Âu (EVFTA) nhằm thúc đẩy sự tương tác lẫn nhau giữa các chính sách thương mại và môi trường và hướng tới tăng cường an ninh. Mức độ bảo vệ môi trường cao thông qua việc thực thi có hiệu quả các luật trong nước về bảo vệ môi trường. Bên cạnh đó, Chương Phát triển bền vững cũng nhằm tăng cường năng lực của các bên trong việc giải quyết các vấn đề môi trường liên quan đến thương mại thông qua các giải pháp, bao gồm cả các giải pháp tổng hợp. Nó bao gồm hai vấn đề chính liên quan đến lao động và môi trường với 17 điều, mỗi điều được chia thành nhiều đoạn đề cập đến các vấn đề liên quan đến các cam kết và nghĩa vụ cụ thể có thể khác nhau. Các cam kết và nghĩa vụ môi trường của EVFTA cũng có thể chia thành năm nhóm: (1) Các chính sách và quy định về môi trường trong nước; (2) Cam kết quốc tế về môi trường; (3) Công khai, minh bạch; (4) Nghĩa vụ đối với một số lĩnh vực môi trường cụ thể; và (5) Cơ chế tham vấn và giải quyết tranh chấp.
	
	Nhóm 1 bao gồm các chính sách và quy định về môi trường trong nước. Đặc biệt, luật pháp và chính sách về môi trường cần được đảm bảo, duy trì và cải thiện. Đồng thời, hiệu lực của luật cần được duy trì để khuyến khích thương mại và đầu tư.
	
	Nhóm 2 bao gồm cam kết quốc tế về môi trường. Nghĩa vụ cụ thể của Việt Nam là thực thi hiệu quả các cam kết về môi trường trong các hiệp định đa phương về môi trường (MEAs). Đồng thời, Việt Nam cần trao đổi, chia sẻ thông tin và kinh nghiệm liên quan đến việc triển khai, sửa đổi chính sách trong nước liên quan đến MEAs.
	Trong Chương Phát triển bền vững, nhóm nghĩa vụ công khai, minh bạch cũng được phân bổ theo các điều khoản và liên quan đến các nội dung khác nhau, nghĩa vụ bao gồm:
- Đảm bảo công khai, minh bạch quá trình xây dựng và thực thi luật pháp và các biện pháp liên quan đến bảo vệ môi trường có thể ảnh hưởng đến thương mại và đầu tư;
- Việc xây dựng luật và các biện pháp bảo vệ môi trường cần được thông báo trước và cho phép các bên liên quan tham gia đóng góp ý kiến;
- Đảm bảo sử dụng hợp lý các thông tin và bằng chứng khoa học, các hướng dẫn và tiêu chuẩn quốc tế trong quá trình xây dựng và thực thi các biện pháp bảo vệ môi trường. 
	
	Nhóm 4 bao gồm các nghĩa vụ đối với một số lĩnh vực môi trường cụ thể. Đây là những vấn đề đáng quan tâm hơn đối với một số nước thành viên EU. Các nghĩa vụ liên quan đến biến đổi khí hậu của Chương Phát triển bền vững không có tính ràng buộc cao. Các vấn đề do các nước đưa ra nhằm đáp ứng yêu cầu của liên minh EU cũng như của các tổ chức chính trị - xã hội dân sự, tổ chức phi chính phủ và các bên liên quan. Nó có các điều khoản liên quan đến biến đổi khí hậu, đa dạng sinh học, thương mại và lâm nghiệp, tài nguyên biển và thủy sản.
	
	Ngoài ra, Chương trình Phát triển Bền vững đặt ra các nghĩa vụ cụ thể liên quan đến nội dung hàng hóa và dịch vụ môi trường (EGS), các cơ chế và sáng kiến ​​tự nguyện để bảo vệ môi trường và trách nhiệm xã hội của doanh nghiệp (CSR). Tuy nhiên, các nghĩa vụ liên quan đến các nội dung này không có tính ràng buộc cao, chủ yếu là nâng cao nhận thức, khuyến khích, khuyến nghị các bên áp dụng.Đối với các vấn đề tranh chấp thương mại liên quan đến thương mại phát sinh trong quá trình thực hiện, Chương Phát triển bền vững của Hiệp định EVFTA chỉ thiết lập cơ chế tham vấn ở cấp chính phủ và giải quyết tranh chấp thông qua Hội đồng chuyên gia gồm 03 thành viên.

2.2. Thách thức của Việt Nam

	Các yêu cầu khắt khe về quy tắc xuất xứ, bán phá giá, trợ cấp, sử dụng các công cụ phòng vệ thương mại cũng là những trở ngại không nhỏ đối với doanh nghiệp Việt Nam khi tiếp cận thị trường EU. Một hệ thống quy tắc xuất xứ đơn giản, linh hoạt, phù hợp với tình hình Việt Nam và cho phép Việt Nam được hưởng các lợi ích hợp pháp từ EVFTA sẽ là điều kiện tiên quyết để đảm bảo. Yêu cầu này là hoàn toàn hợp lý dưới góc độ lợi ích (lợi ích đáng kể nhất từ ​​việc ký kết EVFTA là việc EU giảm thuế cho hàng xuất khẩu của Việt Nam) vì việc chứng minh nguồn gốc gỗ hợp pháp đang là thách thức đối với ngành này. Ngoài ra, với hàng dệt may, quy tắc xuất xứ cũng là một vấn đề cốt yếu trong xuất khẩu mặt hàng này vào thị trường EU của Việt Nam. Quá trình sản xuất của ngành này sẽ phải khai thác, sử dụng và thải ra một lượng nước lớn. Đồng thời, sử dụng nhiều năng lượng để sưởi ấm và tạo hơi nước. Đây là những yếu tố ảnh hưởng đến nguồn nước và góp phần làm tăng phát thải khí nhà kính.

	Các yêu cầu khắt khe của EU về vệ sinh, môi trường, lao động, quy trình công nghệ cũng được coi là rào cản lâu nay đối với xuất khẩu của Việt Nam sang thị trường này. Để xuất khẩu sang EU, các doanh nghiệp Việt Nam phải tuân thủ các quy định về vệ sinh, môi trường, lao động, quy trình công nghệ. Điều này khiến các doanh nghiệp nhỏ và vừa Việt Nam khó đáp ứng được yêu cầu do năng lực kỹ thuật và tài chính còn hạn chế, sản phẩm không đủ tiêu chuẩn bán ra thị trường. Bên cạnh quy tắc xuất xứ, các quy định về vệ sinh an toàn thực phẩm, kiểm dịch động thực vật (SPS), quy định về môi trường, hàng rào kỹ thuật trong thương mại (TBT) ... cũng sẽ tạo ra những khó khăn, vướng mắc cụ thể đối với hoạt động xuất khẩu của Việt Nam. Chẳng hạn với mặt hàng thủy sản, các quy định nghiêm ngặt về an toàn thực phẩm, quy tắc xuất xứ và yêu cầu “chứng nhận chất lượng tự nguyện” về trách nhiệm môi trường của nhiều tổ chức ở châu Âu cũng là những khó khăn không nhỏ đối với ngành thủy sản Việt Nam hiện nay. Đó là việc đánh bắt xa bờ, và xuất khẩu các sản phẩm thủy sản của Việt Nam sẽ bị ảnh hưởng, do yêu cầu xóa bỏ trợ cấp đánh bắt và các quy định về chứng nhận. Sản phẩm đánh bắt phải đạt tiêu chuẩn bền vững. Hoạt động vận tải biển cũng sẽ gặp nhiều khó khăn khi buộc phải đáp ứng các tiêu chuẩn xả thải và các yêu cầu cao hơn về môi trường.

	Hệ thống chính sách và pháp luật về môi trường của Việt Nam vẫn đang trong quá trình tiếp tục được hoàn thiện. Mặc dù Chính phủ đã có nhiều chính sách, pháp luật về môi trường được ban hành, song khuôn khổ pháp lý cho lĩnh vực môi trường còn chưa đầy đủ và thậm chí còn chồng chéo trong một số lĩnh vực cụ thể, gây khó khăn cho việc thực thi các cam kết quốc tế. Việc thực thi pháp luật về môi trường chưa thực sự hiệu quả. Nguyên nhân do nhận thức và ý thức của một số cán bộ quản lý, doanh nghiệp và người dân còn chưa cao; kinh tế còn nhiều khó khăn; năng lực của đội ngũ cán bộ trong việc xử lý các vấn đề thương mại quốc tế có liên quan đến môi trường chưa đáp ứng được yêu cầu; nguồn lực về tài chính dành cho hoạt động bảo vệ môi trường còn hạn chế. Có thể thấy, khó khăn về tài chính sẽ dẫn đến việc không có sự đầu tư thỏa đáng cho các công nghệ hiện đại và các đầu tư khác cho hoạt động bảo vệ môi trường. Điều này sẽ dẫn đến khó khăn trong việc đáp ứng, tuân thủ các nghĩa vụ và tiêu chuẩn đã cam kết trong các FTA, đặc biệt là trong Hiệp định EVFTA.

3. Kết luận

	Các cam kết về môi trường hay phát triển bền vững trong các FTA đặt ra rất nhiều thách thức đối với Việt Nam trong quá trình thực thi. Để giải quyết, Việt Nam cần thực hiện đồng bộ các giải pháp nhằm hoàn thiện hệ thống chính sách, pháp luật...Nhà nước cần hoàn thiện thể chế, hành lang pháp lý, hoàn thiện thể chế kinh tế thị trường nhằm đáp ứng những cam kết và thể hiện quyết tâm khi chấp nhận các “luật chơi” quốc tế, nhất là thị trường các nước phát triển như EU. Việt Nam có thể tập trung phát triển các ngành nghiệp và công nghiệp mũi nhọn có ưu thế. Nhà nước nên có chiến lược, nắm bắt các thành tựu về khoa học và công nghệ. Việt Nam cần phát triển nguồn nhân lực quốc gia phù hợp với thị trường Hiệp định EVFTA. Nhà nước nên rà soát, sửa đổi, bổ sung một số đạo luật quan trọng như: Luật Đầu tư, Luật DN, Luật Đất đai, Luật Xây dựng, Luật Bảo vệ môi trường, Bộ luật Lao động và một số Luật về thuế... nhằm tiếp tục đơn giản hóa, tạo điều kiện thuận lợi cho việc gia nhập thị trường và thực hiện hoạt động đầu tư, kinh doanh của người dân, doanh nghiệp.    

	Các Hiệp định thương mại tự do thế hệ mới mang lại cơ hội và thách thức cho tất cả các doanh nghiệp. Vì vậy, các doanh nghiệp cần có mô hình kinh doanh, về chiến lược, quản trị, nhân lực, chất lượng hàng hóa và dịch vụ theo tiêu chuẩn châu Âu… Hơn nữa, nhận thức về bán lẻ, bán sỉ đã không còn phù hợp, việc thích ứng theo tiêu chuẩn mà thị trường đòi hỏi và coi nhu cầu của thị trường là phần không thể thiếu của hoạt động sản xuất kinh doanh. Việc nâng cao vấn đề về vệ sinh an toàn thực phẩm là rất cần thiết để đáp ứng các yêu cầu về môi trường, chống bán phá giá, kiểm soát được hệ thống của mình. 
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Khoa Hàng hải – Trường ĐHHH Việt Nam


Tóm tắt            
	Hồ sơ bệnh án điện tử  (EMR) được coi là sự kết hợp giữa Công nghệ thông tin và Hệ thống chăm  sóc sức. Trong bối cảnh giãn cách xã hội và dịch bệnh do chủng mới của virus Sars2-Covid19  gây ra, hồ sơ bệnh án điện tử (EMR) đã trở thành một phương thức hiệu quả để ngăn chặn sự bùng phát của dịch bệnh tại châu Á và ở đặc biệt tại Việt Nam. Là một khái niệm mới,  hồ sơ bệnh án điện tử có liên quan tới nhiều lĩnh vực pháp luật riêng biệt như luật sở hữu trí tuệ, luật doanh nghiệp, luật đầu tư và bảo vệ quyền riêng tư. Bài báo dưới đây cung cấp thông tin và làm sáng rõ những quyền hợp pháp của tác giả phần mềm, nhà đầu tư, nhà khai thác, người sử dụng và bên có liên quan trong quá trình  phát triển, đầu tư và sử dụng hồ sơ bệnh án điện tử.
Từ khóa: Hồ sơ bệnh án điện tử, quyền tác giả, quyền riêng tư,  quyền của  nhà đầu tư, quyền sở hữu trí tuệ, thu thập dữ liệu.

1. Đặt vấn đề
	Hồ sơ bệnh án điện tử chính thức được đề cập tại Thông tư số: 46/2018/TT-BYT ngày 28 tháng 12 năm 2018 của Bộ Y tế về quy định hồ sơ bệnh án điện tử. Thông tư không nêu khái niệm hồ sơ bệnh án điện tử mà chỉ chi ra giá trị pháp lý của hồ sơ bệnh án điện tử ( Điều 2 của Thông tư). Theo đó, “Hồ sơ bệnh án điện tử được lập, cập nhật, hiển thị, ký số, lưu trữ bằng phương tiện điện tử đáp ứng các quy định của Thông tư này thì có giá trị pháp lý như hồ sơ bệnh án giấy quy định tại Điều 59 Luật Khám bệnh, chữa bệnh”. Tuy không nêu rõ khái niệm nhưng thông tư cũng nêu được cấu thành của  “Hồ sơ bệnh án điện tử bao gồm hồ sơ bệnh án nội trú, hồ sơ bệnh án ngoại trú và các loại hồ sơ bệnh án khác theo quy định của Bộ Y tế”.
Trên thực tế, có hai khái niệm dễ bị sử dụng nhầm lẫn đó là hồ sơ bệnh án điện tử (EMR – Electronic Medical Record) và hồ sơ sức khỏe điện tử (EHR – Electronic Health Record). Tuy nhiên, cách dùng của EMR khác hẳn EHR chứ không đơn thuần là sự đồng nhất giữa yếu tố y tế và sức khỏe. Theo Văn phòng điều phối quốc gia về Sức khỏe công nghệ thông tin (ONC- The Office of the National Cordinator for Health Information Technology) của Hoa Kì, EHR là khái niệm rộng hơn bao gồm cả các vấn đề về tinh thần, thể chất trong khi đó cụm từ EMR – hồ sơ bệnh án điện tử thường được giới y khoa sử dụng dùng cho chẩn đoán (diagnosis) và điều trị (treatment)
Bài viết đề cập tới ba khía cạnh pháp luật của hồ sơ bệnh án điện tử là luật sở hữu trí tuệ, luật đầu tư – doanh nghiệp, bảo vệ quyền riêng tư cá nhân trên thực tế giải đáp cho ba câu hỏi chính tương ứng theo thứ tự sẽ được trả lời trong nội dung bài : 
1.	Thông tin, dữ liệu người dùng được thu thập và bảo hộ như thế nào?
2.	Chủ thể nào có quyền quyết định đối với nền tảng dữ liệu thu thập được?
3.	Việc thu thập, lưu giữ và sử dụng dữ liệu như thế nào là hợp pháp? 
2. Khía cạnh Luật đầu tư, Luật doanh nghiệp 
	Thứ nhất, theo luật Doanh nghiệp 2005 và luật đầu tư 2015, để có được một sản phẩm theo dõi, hỗ trợ khám chữa bệnh theo mục đích y tế có kết nối Internet, có thể bao gồm hoặc không giữa hai bộ phận là máy chức năng cơ học (phần cứng) và phần mềm ứng dụng có khả năng chạy trên nền tảng hệ điều hành gắn liền với phần cứng. Để tạo ra được sản phẩm trên, hiển nhiên cần phải có sự đầu tư lớn về tài chính và nhân lực. Việc xây dựng được sản phẩm hoàn thiện có thể được thiết kế dưới dạng dự án của các tập đoàn lớn về IoT hiện nay như Microsoft, Google; hoặc cũng có thể ra đời từ các công ty khởi nghiệp start-up non trẻ. Điều mấu chốt quan trọng trong câu chuyện góp vốn đầu tư đó là quyền sở hữu phần cứng và phần mềm sẽ là nền tảng để cho ra đời hồ sơ bệnh án điện tử sau này.
Phần cứng, như đã trình bày, sẽ rất khó để cho các doanh nghiệp nhỏ và vừa đặt chân vào thị phần đòi hỏi số vốn cao và độ phủ sóng thương hiệu tốt. Ngay cả các doanh nghiệp lớn của Việt Nam cũng chùn chân và dừng bước trước thị trường sản xuất các thiết bị cho phép theo dõi và kết nối hồ sơ bệnh án điện tử. Vingroup trong trận chiến Covid chỉ lựa chọn xuất hiện trong danh sách các công ty sản xuất máy thở. Google, Apple hay Microsoft là những thương hiệu hàng đầu khi chúng ta nghĩ về thiết bị thông minh IoT, đồng hồ kết nối theo dõi sức khỏe. Quả thực, vẫn còn có sự thiếu kết nối nhiều hơn nữa giữa công nghệ và y tế và đặc biệt sự thiếu kết nối này đã được bộc lộ trong những thời điểm giãn cách xã hội.
Khía cạnh luật đầu tư đối với hồ sơ bệnh án điện tử không chỉ dừng lại ở câu chuyện vốn. Khi kết hợp với các chiến thuật kinh doanh được nêu ở khía cạnh quyền sở hữu trí tuệ, chúng ta mới nhận thấy tầm quan trọng của việc nắm giữ quyền sở hữu trong kinh doanh bởi quyền sở hữu đồng nghĩa với quyền được quyết định, phát triển kinh doanh theo chủ kiến của chính mình.

3. Khía cạnh quyền Dân sự của cá nhân, tổ chức
	Một hồ sơ bệnh án điện tử được phát triển từ một thiết bị độc quyền hay không đều có thể dẫn tới khả năng thông tin cá nhân của người dùng được khai thác và bị sử dụng hoặc thậm chí bị lạm dụng. Câu hỏi đặt ra là các nhà sản xuất và cung ứng dịch vụ có liên quan đến hồ sơ bệnh án điện tử đã tiếp cận và có được nguồn thông tin về thông tin của từng cá nhân người dùng với những thông tin chi tiết đến kinh ngạc (số giờ sử dụng dịch vụ, nghề nghiệp dự đoán của bệnh nhân, bệnh nhân đi vệ sinh bao nhiêu lần trong một buổi tối, giờ đi ngủ là mấy giờ?...). Điều 21, Hiến pháp 2013 của nước Cộng hòa xã hội chủ nghĩa Việt Nam có quy định:
“1. Mọi người có quyền bất khả xâm phạm về đời sống riêng tư, bí mật cá nhân và bí mật gia đình; có quyền bảo vệ danh dự, uy tín của mình.
Thông tin về đời sống riêng tư, bí mật cá nhân, bí mật gia đình được pháp luật bảo đảm an toàn. 
2. Mọi người có quyền bí mật thư tín, điện thoại, điện tín và các hình thức trao đổi thông tin riêng tư khác.
Không ai được bóc mở, kiểm soát, thu giữ trái luật thư tín, điện thoại, điện tín và các hình thức trao đổi thông tin riêng tư của người khác”.
Quan sát những hình ảnh nằm trong ứng dụng NCOVI dưới đây, chắc chắn một số kết luận về quyền riêng tư, bảo mật thông tin sẽ được đưa ra:
[image: ]Hình 1: Khai báo thông tin cá nhân trên ứng dụng khai báo y tế NCOVI
 [image: ]
Hình 2: Khai báo thông tin sức khỏe cho người thân trên ứng dụng NCOVI cá nhân trên ứng dụng khai báo y tế NCOVI
	Bằng việc khai báo họ và tên, địa chỉ nơi sinh sống thường xuyên và gắn bó nhất, các thông tin cá nhân quan trọng như số điện thoại, địa chỉ email, các căn bệnh tiền sử, bệnh lý nền của không chỉ cá nhân người khai báo mà còn của cả những người thân của người khai báo cùng lịch sử di chuyển, dịch tễ, một phần quan trọng trong cuộc sống của người khai báo và những thông tin mật thiết liên quan đến gia đình của họ đã được trao cho ứng dụng, hay nói cách khác, trao cho công ty quản lí khai thác và phát triển ứng dụng. Điều này là hợp pháp hay không? Việc thu thập thông tin như vậy là hợp pháp hay bất hợp pháp?
	Điều 38, Bộ luật Dân sự 2015 về Quyền về đời sống riêng tư, bí mật cá nhân, bí mật gia đình quy định:
“1. Đời sống riêng tư, bí mật cá nhân, bí mật gia đình là bất khả xâm phạm và được pháp luật bảo vệ.
2. Việc thu thập, lưu giữ, sử dụng, công khai thông tin liên quan đến đời sống riêng tư, bí mật cá nhân phải được người đó đồng ý, việc thu thập, lưu giữ, sử dụng, công khai thông tin liên quan đến bí mật gia đình phải được các thành viên gia đình đồng ý, trừ trường hợp luật có quy định khác.
3. Thư tín, điện thoại, điện tín, cơ sở dữ liệu điện tử và các hình thức trao đổi thông tin riêng tư khác của cá nhân được bảo đảm an toàn và bí mật.
Việc bóc mở, kiểm soát, thu giữ thư tín, điện thoại, điện tín, cơ sở dữ liệu điện tử và các hình thức trao đổi thông tin riêng tư khác của người khác chỉ được thực hiện trong trường hợp luật quy định.
4. Các bên trong hợp đồng không được tiết lộ thông tin về đời sống riêng tư, bí mật cá nhân, bí mật gia đình của nhau mà mình đã biết được trong quá trình xác lập, thực hiện hợp đồng, trừ trường hợp có thỏa thuận khác”. 
	Do đó, nếu người khai báo trong ứng dụng khai báo y tế có mục đích tự nguyện khai báo, không vì bất kì lí do nào ép buộc, đe dọa, gây nhầm lẫn dẫn đến việc khai báo theo ứng dụng, việc thu thập, lưu giữ thông tin cá nhân, lịch sử dịch tễ của người khai báo là hợp pháp. Nếu chỉ dùng ở mức độ thu thập và lưu giữ thông tin, những tranh cãi xung quanh hồ sơ bệnh án điện tử nói chung và thông tin người dùng trên các ứng dụng, mạng xã hội nói riêng sẽ không gây ra nhiều tranh cãi đến thế. Khi doanh nghiệp chỉ được phép thu thập và lưu giữ thông tin cá nhân, thông tin y tế trong hồ sơ bệnh án điện tử, nguồn thu nhập của họ chính xác sẽ dừng lại ở việc thu phí sử dụng và phí quảng cáo vì càng nhiều người sử dụng, nếu bán dịch vụ quảng cáo các doanh nghiệp quảng cáo phái sinh, đây sẽ là miếng bánh hấp dẫn cho hãng công nghệ phát triển phần mềm ứng dụng. Nguyên nhân là bởi sự bảo hộ quyền tác giả đối với mã nguồn và cách thiết kế ứng dụng không thật sự đủ mạnh, bất kì ai hiểu biết trong lĩnh vực hoàn toàn có thể đầu tư xây dựng một ứng dụng tương tự và mang một chút cải biên để tránh sự kiểm soát của pháp luật sở hữu trí tuệ. Nếu đã cạnh tranh gắt gao mà lại còn thu phí sử dụng, ai sẽ người dùng Gmail, Facebook, Instagram. Thu phí quảng cáo chính là nguồn thu sống còn của các hãng phát triển công nghệ.
	Tuy nhiên, một khi doanh nghiệp bước khỏi ranh giới của thu thập và lưu trữ, việc sử dụng, công khai những thông tin này như thế nào, với ai, có được coi là hợp pháp kể cả khi người dùng đồng ý hoặc trong trường hợp người tiêu dùng không hề đồng ý? Đây vẫn là câu chuyện pháp lí để ngỏ không chỉ đối với Việt Nam mà trên thế giới khi vụ việc gần nhất liên quan đến việc sử dụng thông tin người dùng mạng xã hội Facebook đã được sử dụng bởi một đối tác thứ ba là Analytical, đơn giản vẫn chỉ bị xử lí hành chính bởi FTC Hoa Kì với một mức phạt kỉ lục nhưng được nhận định chỉ nhẹ “như một cái tát”.
4. Kết luận
	Bài viết đã làm rõ được ba câu hỏi đề ra đó là:
· Thông tin, dữ liệu người dùng hồ sơ bệnh án điện tử sẽ được thu thập dựa vào hệ thống mã nguồn xử lí bởi tác giả hoặc nhóm tác giả. Cách viết mã nguồn được bảo hộ bởi quyền tác giả. Ngoài ra, hồ sơ bệnh án điện tử còn được bảo hộ dưới nhiều hình thức của quyền sở hữu trí tuệ với những điều kiện riêng biệt.
· Nhà đầu tư có quyền quyết định cách thức sử dụng thông tin người dùng dựa vào sự thu thập thông tin trong hồ sơ bệnh án điện tử phải căn cứ theo tỉ lệ vốn góp, căn cứ theo điều lệ công ty để quyết định.
· Việc thu thập và lưu giữ, sử dụng và công khai thông tin cá nhân là hợp pháp nếu người khai báo đồng ý. Trong trường hợp chỉ đồng ý cho phép thu thập và lưu giữ, việc sử dụng thông tin người dùng sẽ là bất hợp pháp. Phương án lẩn tránh pháp luật trong trường hợp này, thường sẽ không được các hãng công nghệ áp dụng đó là mua đứt luôn phía đối tác để hợp pháp hóa việc sử dụng công nghệ thông tin người dùng là giải pháp tiềm ẩn rủi ro bởi người dùng chỉ cho phép lưu giữ và thu thập vì mục đích nhất định ban đầu với hãng công nghệ chứ không phải với một mục đích khác. 

Tham khảo
[1] Thông tư số: 46/2018/TT-BYT ngày 28 tháng 12 năm 2018 của Bộ Y tế về quy định hồ sơ bệnh án điện tử.
[2] Peter Garrett and Joshua Seidman, EMR vs EHR – What is the Difference?, The Office of the National Cordinator for Health Information Technology.
https://www.healthit.gov/buzz-blog/electronic-health-and-medical-records/emr-vs-ehr-difference  January 4, 2011
[3] Hiến pháp của nước Cộng hòa xã hội chủ nghĩa Việt Nam được được Quốc hội nước Cộng hòa xã hội chủ nghĩa Việt Nam khóa XIII, kỳ họp thứ 10 thông qua ngày 24 tháng 11 năm 2015.
[4] Luật Sở hữu trí tuệ số: 50/2005/QH11 được Quốc hội nước Cộng hoà xã hội chủ nghĩa Việt Nam khoá XI, kỳ họp thứ 8 thông qua ngày 29 tháng 11 năm 2005.
[5] Bộ luật dân sự số: 91/2015/QH13 được Quốc hội nước Cộng hòa xã hội chủ nghĩa Việt Nam khóa XIII, kỳ họp thứ 10 thông qua ngày 24 tháng 11 năm 2015./.
[6] Brian Fitzgerald, Anne Fitzgerald, Eugene Clark, Gaye Middleton, Yee Fen Lim, Internet and E-commerce Law, Business and Policy (eBook), Thomson Reuters ProView.
[7] Federal Trade Commission, FTC Imposes $5 Billion Penalty and Sweeping - New Privacy Restrictions on Facebook, 4/15/2020
[8] Federal Trade Commission, FTC Sues Cambridge Analytica, Settles with Former CEO and App Developer | Federal Trade Commission, 4/15/2020
[9] Bộ Y tế, Cục Y tế dự phòng, HealthDecl – Tài liệu Hướng Dẫn Triển Khai Việc Khai Báo Y Tế, 09/03/2020.
[10] Ban chỉ đạo quốc gia phòng chống dịch bệnh Covid 19, Ứng dụng khai báo y tế tự nguyện, NCOVI

-----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------



KHÍ THẢI TỪ HOẠT ĐỘNG CỦA TÀU BIỂN VIỆT NAM

  EMISSIONS FROM VIETNAMESE SHIPPING FLEET ACTIVITIES

                                                                                      
PHAN VĂN HƯNG
                                                                          Khoa Hàng hải – Trường ĐHHH Việt Nam 

Tóm tắt            
      Vận chuyển hàng hóa bằng đường biển với những ưu thế vượt trội về khối lượng và quãng đường vận chuyển đã và đang đóng vai trò quan trọng của nền kinh tế toàn cầu. Với hơn 90.000 tàu thương mại, có tổng trọng tải 1,86 tỷ DWT, vận chuyển hơn 80% khối lượng hàng hóa thương mại toàn cầu. Hoạt động hàng hải cũng phát thải khí thải gây ra các tác động tiêu cực đến môi trường và khí hậu toàn cầu. IMO đã thực hiện nhiều nỗ lực để nhằm xây dựng khung pháp lý và kỹ thuật trong việc kiểm soát và giảm thiểu phát thải khí thải từ tàu biển như Phụ lục VI MARPOL, các hướng dẫn xây dựng khung pháp lý trong đó hướng dẫn các quốc gia thành viên căn cứ vào điều kiện và hoàn cảnh cụ thể để xây dựng chiến lược thực hiện. Cùng với sự phát triển kinh tế đất nước, ngành hàng hải cũng đang có sự chuyển biến mạnh mẽ, đội tàu vận tải biển với 1.267 tàu. Việt Nam đã cam kết thực hiện thỏa thuận Paris và nghĩa vụ quốc gia theo Phụ lục VI MARPOL. Vì vậy, tính toán hiện trạng phát thải khí thải từ hoạt động của tàu biển là yêu cầu cấp bách hiện nay.

Từ khóa: Khí thải tàu biển, đội tàu biển Việt Nam.

Abstract
       Shipping goods by sea with the advantages of being in volume and between shipping lines has been playing an important role in the global economy. With more than 90,000 commercial ships, tonnage of 1.86 billion DWT, transporting more than 80% of global commercial cargo. Marine operations also emit emissions of negative operations on the global environment and climate climate. IMO has made numerous efforts to develop a legal and technical framework for controlling and minimizing emissions from ships such as Annex VI MARPOL, manual frameworks that guide the country into based on the possible conditions and circumstances to develop an implementation strategy. Along with the economic development of the country, maritime is also undergoing a strong transformation, the shipping fleet of 1,267 ships. Vietnam has committed to implementing the Paris Agreement and its national obligations under Annex VI, MARPOL. Therefore, the current status of calculating emissions from marine operations is an urgent requirement.

Keyword: Ship emission, Vietnamese shipping fleet.
1. Đặt vấn đề
Vận chuyển hàng hóa bằng đường biển là một trong những hoạt động quan trọng của nền kinh tế toàn cầu, với các ưu thế vượt trội về khối lượng và quãng đường vận chuyển. Theo thống kê (UNCTAD, 2017), với hơn 90.000 tàu thương mại, có tổng trọng tải 1,86 tỷ DWT, vận tải biển là phương thức vận chuyển hơn 80% khối lượng hàng hóa thương mại thế giới hàng năm.
Cùng với quá trình đó, hoạt động hàng hải cũng phát khí nhà kính và các loại khí thải độc hại khác, gây ra các tác động tiêu cực đến môi trường và khí hậu toàn cầu. Theo các nghiên cứu về phát thải khí nhà kính năm 2014, vận tải hàng hải thải ra khoảng 1 tỷ tấn CO2 mỗi năm, chiếm 3% lượng khí thải nhà kính toàn cầu từ quá trình đốt cháy nhiên liệu và dự báo, đến năm 2050, lượng phát thải khí nhà kính từ hoạt đồng hàng hải có thể tăng từ 50% đến 250%. Ngoài ra, hoạt động hàng hải cũng gây ra 12%  lượng thải khí oxit lưu huỳnh (SOx) và khoảng 13% lượng thải khí nitơ oxit (NOx) trên phạm vi toàn cầu.
Đối phó với các tác động tiêu cực do khí thải từ hoạt động hàng hải, IMO đã thực hiện nhiều nỗ lực nhằm xây dựng khung pháp lý và kỹ thuật trong việc kiểm soát và giảm thiểu phát thải khí thải từ tàu biển, cụ thể là:
- Thông qua Phụ lục VI Công ước quốc tế về ngăn ngừa ô nhiễm từ tàu (MARPOL) cùng các sửa đổi (có hiệu lực từ ngày 01/01/2013) thiết lập các giới hạn đối với khí thải NOx, sử dụng nhiên liệu lưu huỳnh thấp (giảm phát thải SOx), và yêu cầu thực hiện các biện pháp kỹ thuật và vận hành bắt buộc đối với tất cả các tàu từ 400 GT trở lên để tăng cường hiệu quả năng lượng.
- Thông qua Nghị quyết MEPC.304(72) năm 2018 về Chiến lược IMO ban đầu (IMO Initial Strategy) cho việc giảm phát thải khí nhà kính GHG từ tàu, với mục tiêu giảm tổng phát thải GHG hàng năm ít nhất 50% vào năm 2050 so với năm 2008.
- Ban hành các hướng dẫn xây dựng khung pháp lý cho việc kiểm soát phát thải khí thải tại cảng và từ tàu (Ship and Port Emission Toolkit), trong đó hướng dẫn các quốc gia thành viên căn cứ vào điều kiện và hoàn cảnh cụ thể của mình, rà soát thực trạng, xây dựng khung pháp lý để tích hợp Phụ lục VI, Công ước MARPOL vào luật quốc gia, tiến tới xây dựng chiến lược quốc gia về giảm phát thải khí thải từ hoạt động hàng hải.
Trong những năm qua, cùng với sự phát triển kinh tế đất nước, ngành hàng hải Việt Nam đang có sự hồi phục mạnh mẽ, với đội tàu biển Việt Nam hiện có gần 1.500 tàu và trên 5 triệu DWT tải trọng. Với vai trò và trách nhiệm ngày càng tăng với cộng đồng quốc tế, Việt Nam đang từng bước tham gia và hiện thực hóa các cam kết chung về giảm thiểu phát thải khí thải từ hoạt động hàng hải.
Thủ tướng Chính phủ đã ban hành Quyết định phê duyệt kế hoạch thực hiện các phụ lục III, IV, V, VI Công ước MARPOL, trong đó nêu rõ các nhiệm vụ rà soát hệ thống luật quốc gia, đánh giá hiện trạng ô nhiễm do hoạt động hàng hải, nghiên cứu các biện pháp kiểm soát, giảm phát thải từ tàu, nâng cao năng lực thực thi, cùng các nhiệm vụ khác tiến tới áp dụng đầy đủ các phụ lục Công ước MARPOL.
Sau khi ký kết Thỏa thuận Paris, theo Đóng góp do quốc gia tự quyết định (NDC), Việt Nam đã cam kết mục tiêu đến 2030 sẽ giảm 8% tổng lượng phát thải GHG so với kịch bản phát triển thông thường (BAU) bằng nguồn lực trong nước. Thủ tướng Chính phủ đã ban hành Kế hoạch thực hiện Thỏa thuận Paris về biến đổi khí hậu tại Quyết định số 2053/QĐ-TTg ngày 28/10/2016.
Bộ Giao thông vận tải đã ban hành Kế hoạch hành động ứng phó với biến đổi khí hậu và tăng trưởng xanh giai đoạn 2016 - 2020 tại Quyết định số 1456/QĐ-BGTVT ngày 11/5/2016, trong đó xác định mục tiêu phát triển giao thông vận tải theo hướng bền vững, thân thiện với môi trường, giảm phát thải khí nhà kính, kiểm kê phát thải khí nhà kính từ các hoạt động giao thông vận tải.
Vì vậy, tính toán hiện trạng phát thải khí thải từ hoạt động của đội tàu vận tải biển Việt Nam là cơ sở để xây dựng chiến lược quốc gia về giảm phát thải khí thải từ hoạt động của đội tàu biển Việt Nam.
2. Phương pháp tính
Khí thải tàu biển có thể được tách ra thành khí thải tàu biển trên vùng biển quốc tế, vùng biển thuộc chủ quyền quốc gia ven biển và khi tàu trong cảng biển. Các phương pháp luận khác nhau sau đây để ước tính lượng khí thải từ tàu biển đã được đánh giá bởi Gommers và cộng sự (2007):
· Phương pháp MEET
Dự án châu Âu 'Phương pháp luận để ước tính phát thải chất ô nhiễm không khí từ giao thông vận tải (MEET)' mô tả một phương pháp tính toán lượng phát thải từ tàu biển, trong số các phương pháp luận cho các phương thức vận tải khác (MEET, 1999).
· Phương pháp ENTEC
ENTEC UK Limited đã thực hiện một nghiên cứu thay mặt cho Ủy ban Châu Âu, để định lượng trong số những thứ khác mà tàu phát thải khí SO2, NO CO2 và hydrocacbon, trong năm 2000, ở Biển Bắc, Biển Ailen, Kênh Anh Quốc, Biển Baltic và Địa Trung Hải. Đối với PM chất ô nhiễm, họ mới chỉ định lượng lượng phát thải trong cảng (điều động, bốc dỡ và gia nhiệt) (ENTEC, 2002).
· Phương pháp EMS
Dự án 'Đăng ký và giám sát khí thải trong vận chuyển (EMS) (Emisseregistratie en Monitoring Scheepvaart) được thực hiện bởi dịch vụ cố vấn Hà Lan về giao thông và vận tải (DVS) (trước đây gọi là Adviesdienst Verkeer en Vervoer (AVV) (đơn vị thực hiện chính), bởi Lệnh của Tổng cục vận tải hàng hóa (Directoraat-Generaal Goederenvervoer (DGG)). Mục đích của dự án là (tốt hơn) lập bản đồ các lượng khí thải khác nhau từ các tàu biển khi vận chuyển nội địa cho Hà Lan (AVV và cộng sự, 2003).
· Phương pháp TREMOVE
Transport & Mobility Leuven đã đưa vận chuyển hàng hải vào mô hình vận tải TREMOVE ’của họ. Mô hình tính toán lượng khí thải từ tàu biển với phương pháp luận do ENTEC thiết lập.
· Phương pháp TRENDS
	TRENDS là viết tắt của Transport và Hệ thống cơ sở dữ liệu môi trường (EC, 2003). Các tác giả của TRENDS đã thiết lập một phương pháp luận để xác định lượng khí thải từ bốn phương thức vận tải quan trọng nhất (vận tải đường bộ, đường sắt, vận tải biển, hàng không). Mô-đun trong nghiên cứu ‘Tiêu thụ năng lượng và phát thải chất ô nhiễm không khí từ vận tải Đường sắt và Hàng hải '(ARTEMIS; Georgakaki, 2003) dựa trên TRENDS. Trong ARTEMIS, việc tính toán lượng khí thải từ tàu biển dựa trên phương pháp luận TRENDS.
	Với dữ liệu về năm thành phần khác nhau của đội tàu được thu thập, có thể tính toán hoặc ước tính mức tiêu thụ nhiên liệu và lượng khí thải của tàu, tùy thuộc vào tính sẵn có và chất lượng của dữ liệu. Việc này được khuyến nghị thực hiện cho từng thành phần trong số năm thành phần khác nhau của đội tàu, vì điều này sẽ giúp xác định thành phần nào phù hợp nhất với quốc gia về mức tiêu thụ nhiên liệu và khí thải.
	Có ba phương pháp (Bảng 1) được đề xuất để tính toán/ước tính mức tiêu thụ nhiên liệu và khí thải của tàu (IMO, 2014). Các phương pháp này có mức độ phức tạp, độ tin cậy và khả năng phân tách lượng khí thải khác nhau và phân bổ chúng cho các lĩnh vực khác nhau của đội tàu.
Phương pháp A, (Top-down) từ trên xuống - dữ liệu/thống kê bán nhiên liệu hàng hải
Phương pháp B (Bottom-up 1), từ dưới lên 1 - dữ liệu do chủ tàu/người khai thác báo cáo
Phương pháp C (Bottom-up 2), từ dưới lên 2 - dữ liệu về hoạt động vận chuyển và các mô hình tiêu thụ năng lượng.
Phương pháp từ dưới lên được lựa chọn để tính lượng khí thải từ hoạt động của đội tàu biển Việt Nam trong nghiên cứu này.


Bảng 1. So sánh phương pháp tính toán lượng khí thải tàu biển và dự báo phát thải
	Thành phần đội tàu
	Khả năng tính toán

	
	Phương pháp A
	Phương pháp B
	Phương pháp C

	1. Đội tàu đăng ký mang cờ quốc tịch
	Không
	Không
	Có

	1. Đội tàu nội địa
	Có 
	[bookmark: OLE_LINK93][bookmark: OLE_LINK94]Có (nếu hoạt động thì cũng được báo cáo)
	Có

	1. Đội tàu dịch vụ quốc gia phục vụ vận tải quốc tế
	Có  
(độ chính xác thấp)
	Có 
(nếu hoạt động thì cũng được báo cáo)
	Có

	1. Đội tàu đi qua lãnh hải quốc gia
	Không
	Không
	Có

	1. Đội tàu thuộc sở hữu quốc gia
	Không
	Không
	Có



	Khảo sát đội tàu biển Việt Nam, gần như chưa có động thái nào về việc thu thập báo cáo lượng tiêu thụ nhiên liệu tàu biển trước 2019. Yêu cầu của IMO cho công tác này bắt đầu từ ngày 01/01/2019, do vậy đa số các chủ tàu còn chưa thực sự quan tâm. Ngoài ra, đa số các chủ tàu đều có xu hướng chọn phương pháp báo cáo tiêu thụ nhiên liệu thủ công bằng phiếu biên nhận, lý do vì chi phí thấp không tốn kém trong việc nhập khẩu các thiết bị đo từ nước ngoài. Trong nghiên cứu này, dữ liệu được thu thập được trong năm 2019 (Bảng 2, trích số liệu thống kê). Số liệu này dựa trên báo cáo từ các chủ tàu theo năm 2019.


Bảng 2. Trích dẫn số liệu thống kê lượng tiêu thụ nhiên liệu tàu biển Việt Nam
	TT
	Danh mục tàu (tên tàu)
	Số IMO
	Số phân cấp
	Dung tích (GT)
	Tổng trọng tải (tấn)
	Công suất máy (CV)
	Lượng nhiên liệu tiêu thụ trong năm (tấn)

	
	
	
	
	
	
	Máy chính
	Máy phụ
	DO
	FO

	A
	B
	C
	D
	E
	G
	H
	I
	1
	2

	A
	Tàu biển chạy tuyến quốc tế
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	229926.8
	617423.0

	a
	Tàu chở hàng rời
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	1
	VTC DRAGON
	IMO9339460
	VR072629
	14851
	22661
	8470
	721
	455.33
	3109.48

	2
	VTC PHEONIX
	IMO9536337
	VR093067
	14851
	22762
	8470
	721
	453.55
	2663.40

	3
	VTC SUN
	IMO9146895
	VR962665
	14743
	23581
	7199
	608
	361.49
	2992.43

	4
	VTC PLANET
	IMO9060730
	VR932829
	13706
	22176
	7199
	639
	488.33
	2616.25

	5
	VTC OCEAN
	IMO9191046
	VR993019
	14762
	23492
	7050
	721
	85.60
	3320.71

	6
	VTC GLORY
	IMO9168752
	VR983431
	14446
	23620
	7199
	608
	597.08
	1656.16

	7
	GOLDEN AMOR
	IMO9047013
	VR932645
	15884
	26465
	7800
	1799
	75.03
	4024.57

	8
	GOLDEN BAY
	IMO9119189
	VR953170
	14431
	23725
	7199
	1066
	175,9
	3206.60

	9
	GOLDEN SEA
	IMO9052329
	VR932646
	15884
	26456
	7800
	1799
	577.12
	3086.53



3. Kết quả tính toán lượng khí thải tàu biển
	Các yếu tố phát thải được tính toán dựa trên các nghiên cứu của IMO 2009 và 2014, cho phép ước tính lượng khí thải từ lượng tiêu hao nhiên liệu (HFO, IFO, MDO, MGO) với hàm lượng các thành phần trong từng loại nhiên liệu, kết hợp với hệ số phát thải được điều chỉnh theo công suất máy. Các yếu tố, thành phần khí thải được tính đến bao gồm:
· CO2 (carbon dioxide)
· NOX (nitrogen oxides)
· SOX (sulphur oxides)
· PM (particulate matter)
· CO (carbon monoxide)
· CH4 (methane)
· N2O (nitrous oxide)
· NMVOC (các hợp chất dễ bay hơi không metan - non-methane volatile organic compounds)
Công thức tính hệ số các yếu tố phát thải (IMO)
CO2 g/kWh = 3.114 g CO2/g nhiên liệu x SFOC hệ số phát thải
[bookmark: OLE_LINK176][bookmark: OLE_LINK175]Tiêu chuẩn NOX IMO tier 1 rpm trong khoảng 130 < n < 2000
	NOX g/kWh = 43 x n0.20 
Tiêu chuẩn NOX IMO tier 2 rpm trong khoảng 130 < n < 2000
[bookmark: OLE_LINK178][bookmark: OLE_LINK177]	NOX g/kWh = 44 x n0.25 
SOX g/kWh = SFOC g nhiên liệu/kWh x 2 x 0.97753 x % hệ số lưu huỳnh
Trong đó 0.97753 là hệ số nhiên liệu có lưu huỳnh chuyển đổi SOX và 2 là tỉ lệ của trọng số SOX và S.
Đối với nhiên liệu HFO:
[bookmark: OLE_LINK180][bookmark: OLE_LINK179]PM g/kWh = 1.35 + SFOC g nhiên liệu/kWh x 7 x 0.02247 x (hệ số S – 0.0246)
Đối với nhiên liệu MDO/MGO
PM g/kWh = 0.23 + SFOC g nhiên liệu/kWh x 7 x 0.02247 x (hệ số S – 0.024)
CH4 g/kWh = NMVOC EF g/kWh x 0.02
N2O g/kWh = 0.16 x SFOC g nhiên liệu/kWh/1000
Trong đó tàu chở hàng tổng hợp chiếm 33% tổng lượng khí thải NOX từ hoạt động của đội tàu vận tải biển Việt Nam (xem hình phía dưới), theo sau đó là lượng khí thải từ tàu chở hàng tổng hợp chiếm 28% tổng lượng khí thải NOX phát thải từ hoạt động của tàu biển Việt Nam. Nhóm tàu chở dầu và tàu Container là những nhóm tàu đang được định hướng phát triển trong giai đoạn hiện nay cũng đóng góp lượng khí thải không nhỏ, lần lượt là 18% và 10% lượng NOX phát thải từ tàu biển Việt Nam. Trái lại, nhóm tài khách và tàu Ro-Ro có chở khách chưa được thống kê nên lượng khí thải NOX chưa tính được.

 
Hình 3. Khí thải NOX từ tàu biển Việt Nam

Hình 4. So sánh các thành phần khí thải đội tàu vận tải biển Việt Nam 2019

4. Kết luận
	Để thực hiện các cam kết của Chính phủ trong Thỏa thuận Paris và nghĩa vụ quốc gia thành viên của Phụ lục VI, Công ước MARPOL, Việt Nam cần xây dựng chiến lược quốc gia về giảm thiểu phát thải khí thải quốc gia nói chung và giảm phát thải khí thải từ hoạt động của tàu biển nói riêng. Kết quả tính toán lượng khí thải là 4028742 tấn CO2, hơn 66267 tấn NOX,	hơn 34472 tấn SOX,... từ tàu biển Việt Nam trong năm 2019. Đây là cơ sở quan trọng để các nhà hoạch định chính sách, các nhà nghiên cứu,... phát triển các chính sách chiến lược kiểm soát khí thải từ tàu biển.
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	NHỮNG KHÓ KHĂN, THÁCH THỨC VÀ  GIẢI PHÁP CHO NGÀNH VẬN TẢI BIỂN VIỆT NAM SAU HẬU COVID 19

ĐỖ CÔNG HOAN
Khoa Hàng hải – Trường ĐHHH Việt Nam
Tóm tắt
	Bài viết  đề cập đến những khó khăn mà ngành vận tải biển Việt nam đang gặp phải khi đại dịch COVID 19 lan truyền và bùng phát trên thế giới. Nó  tác động mạnh đến nền kinh tế thế giới, đảo lộn nhiều qui luật phát triển kinh tế, trong đó có ngành vận tải biển trong và ngoài nước.Tác giả đưa ra một số đề nghị tháo gỡ khó khăn cho ngành vận tải biển trong nước.
Từ khóa: Covid 19, vận tải biển.
.1. Đặt vấn đề
	Vận tải đường biển từ lâu được xem là cầu nối thương mại giữa các quốc gia trên thế giới,là mạch máu giữa sản xuất và tiêu dùng, là biện pháp hữa hiệu cho vận chuyển hàng hóa. Lượng vận chuyển hàng hóa thông qua đường biển chiếm 80 % tổng lượng hàng hóa vận chuyển trên thế giới. So với các phương thức vận chuyển khác thì đường biển chiếm nhiều ưu thế hơn so với các loại hình vận tải khác: chi phí rẻ, vận chuyển khối lượng hàng hóa lớn,phạm vi vận chuyển mở rộng…Tuy nhiên, trước sự ảnh hưởng của đại dịch COVID 19, nhu cầu vận chuyển hàng hóa bằng đường biển suy giảm lớn, các hãng tàu không có hàng, các công ty vận tải biển phá sản, nhiều thuyền viên bị mất việc làm, các công ty bảo hiểm không có lợi nhuận nợ đọng phí bảo hiểm…
	Theo tổ chức thương mại quốc tế (WTO) nhận định do tác động của dịch COVID 19, kim ngạch thương mại toàn cầu có thể giảm xuống từ 13% đến 32% trong năm 2020. Nhiều nước có nền kinh tế phát triển cũng đã ghi nhận mức tăng trưởng âm.Việt Nam được coi là nền kinh tế đang nổi với nhiều chính sách thay đổi linh hoạt giúp nền kinh tế ổn định, nhiều biện pháp quyết liệt ngăn chặn dịch bệnh để tập trung thời cơ chuyển dịch nền kinh tế từ các nước nhưng chúng ta cũng gặp không ít khó khăn dịch bệnh bùng phát trở lại, lũ lụt xảy ra miền Trung, chính phủ đãphải điều chỉnh tốc độ mục tiêu phát triển kinh tế phù hợp với tình hình thực tế.Trong bối cảnh Việt Nam đã ra nhập sâu rộng vào đời sống kinh tế thế giới, sức cạnh tranh của nền kinh tế Việt Nam nói chung, từng doanh nghiệp tham gia vào tiến trình hội nhập nói riêng, luôn luôn được đặt ra. Nhìn nhận tổng thể về vấn đề này, ở cả bình diện khu vực và toàn cầu, ngoài việc phụ thuộc vào tính năng động, hiệu quả của chính phủ, hệ thống luật pháp tốt, nguồn nhân lực có chất lượng cao, sức mạnh của một nền kinh tế còn phụ thuộc rất lớn ở sức cạnh tranh của các doanh nghiệp của quốc gia.
2. Những khó khăn và thách thức.
	Việc chiến tranh thương mại giữa hai cường quốc kinh tế thế giới Mỹ và Trung quốc,  không đạt thỏa thuận của các nước xuất khẩu dầu mở OPEC với Nga , Mỹ và sự bất đồng quan điểm các các khối xuất khẩu dầu mỏ đã làm cho nền kinh tế thế giới  gặp không ít khó khăn, sự bùng phát đại dịch COVID lây lan tốc độ nhanh chóng buộc các nước phải đưa ra các biện pháp hạn chế nhập cảnh, hàng hóa bị kiểm dịch chặt chẽ như tia lửa phát theo tiếng nổ lớn suy thoái ngành vận tải toàn cầu.
	Nhu cầu vận chuyển hàng hóa bằng đường biển trên thế giới và trong nước đang sụt giảm đáng kể nhiều nhà khai thác và hãng tàu phải hủy bỏ các chuyến tàu vì không đủ khối lượng bù vào các chi phí khai thác, để giảm thiểu tổn thất  khiến họ phải từ chối vận chuyển hàng do đó độ tin cậy loại hình vận tải Liner bị giảm sút độ tin cậy.
	Những con tàu rơi vào hai viễn cảnh: Nằm neo đợi tại bến hoặc thả trôi chờ kế hoạch khai thác với thị trường giá cước nhiều biến động. Nhiều con tàu buộc giảm lượng thuyền viên, cắt các chi phí vận hành dẫn đến nhiều bất ổn. Một số chủ tàu thuê thuyền viên Việt Nam đã bỏ tàu cùng toàn bộ thuyền viên tại các khu neo đậu không lương, không lương thực, vật dụng thiết yếu…buộc họ phải kêu cứu các tổ chức, cá nhân trợ giúp. Trường hợp đặc biệt Chính phủ Việt Nam đã phải yêu cầu các nước, các cơ quan bảo hộ công dân và thuyền viên Việt Nam để họ được hồi hương mà đáng nhẽ ra chi phí này chủ tàu hoặc người thuê thuyền viên hoặc các trung tâm môi giới thuyền viên phải chịu.
	Không chỉ các công ty vận tải biển, các danh nghiệp vận tải gặp khó khăn mà các thuyền viên cũng rơi vào cảnh không được trở về nhà sau nhiều tháng lênh đênh trên biển bị cách ly hoàn toàn với xã hội, những thuyền viên khác muốn nhập tàu để thay thế các thuyền viên khác cũng không thể tiến hành vì các chuyến bay thương mại quốc tế bị hủy bỏ hoặc việc nhập cảnh vào các nước gần như không được.Theo ước tính của Tổ chức hàng hải thế giới (IMO) ước tính có 200.000 thuyền viên vẫn đang làm việc trên các con tàu lênh đêng trên biển, cũng một số lượng thuyền viên tương tự chờ ngày lên tàu thay thế để làm việc. Trên biển các thuyền viên không được thay thế phải kéo dài hợp đồng ( lên đến 15-18 tháng), giờ làm việc thường xuyên tăng lên do áp lực công việc và việc giảm định biên, tiềm ẩn nguy cơ mất an toàn khi làm việc, tai nạn nguy hiểm tính mạng ,ảnh hưởng đến sức khỏe và tâm lý dân đến rủi ro nghiêm trọng trong vận hành khai thác,cao hơn rủi ro cho toàn bộ hệ thống vận tải hàng hóa, thương mại quốc tế.Mọi giao thương bị hạn chế thì làm sao ngành vận tải không gặp “bão khó khăn”.Rất nhiều thuyền viên an ủi bản thân vì họ hạnh phúc hơn nhiều người vì vẫn có việc làm, còn kiếm ra tiền mặc dù bị giảm lương,áp lực công việc tăng lên…
	Các phương tiện vận tải biển mang hàng hóa đi giao thương các nước thì thuyền viên cũng là mối nguy hiểm, nguồn lây nhiễm bệnh rất cao.Sự chuyên nghiệp của họ mang hàng hóa tới tay người tiêu dùng an toàn, nhanh chóng thì họ chấp nhận sự mạo hiểm về sức khỏe, tính mạng, sự hy sinh sống thiếu thốn về vật chất và chăm sóc sức khỏe cũng như  phải  chấp nhận sống xa nhà xa gia đình.
	Ông Sam Bateman, chuyên gia Trung tâm tài nguyên và an ninh đại dương Australia đã nói rằng “ Đại dịch COVID 19 tác động tới ngành vận tải biển mạnh mẽ hơn nhiều so với khủng hoảng kinh tế.Áp lực  neo đậu lâu ngày không có việc làm, theo dõi sức khỏe toàn đoàn,tới nghiã vụ đưa người lao động hồi hương có thể khiến chi phí vận hành tăng lên “.Điều này, khiến các chủ tàu sẽ tìm cách cắt giảm chi phí bao gồm tiền lương, chí phí bảo dưỡng, chi phí cấp vật tư, giảm định biên,tiền làm thêm giờ, các chi phí văn phòng, giảm định mức tiêu hao nhiên liệu…điều này đồng nghĩa với việc sắc xuất tai nạn sự cố tăng lên, hiểm họa ô nhiễm môi trường, tăng các vụ tấn công cướp bóc, khủng hoảng lượng thuyền viên buộc chuyển đổi ngành nghề do mất việc không được trợ cấp…Việc làm bị mất, thu nhập không có các con tàu neo đậu ngoài khơi của các nước là mục tiêu của cướp biển, khủng bố…Theo nghi nhận quý I/2020 các vụ cướp biển tại Châu Á và Somalia cao hơn 3 lần cùng kỳ 2019.
	Tại Việt Nam,thì ngành vận tải biển cũng không khả quan hơn, nhu cầu giao thương bị hạn chế các phương tiện vận tải nằm chờ nhu cầu vận chuyển sụt giảm dẫn đến việc tiêu thụ nhiên liệu giảm sút. Hai nhà máy lọc dầu Nghi Sơn ( Thanh Hóa) và Dung Quất ( Quảng Ngãi ) hoạt động trưng cất phải giảm xuống,hoạt động không đáp ứng công suất thiết kế, lượng nhiêu liệu lọc ra không thể bán được buộc phải lưu trữ hoặc phải mang đi gửi tại các kho và đầu mối xăng dầu trong nước.Có nhiều lúc các kho đầy hết đã phải tính tính việc ngưng hoạt động nếu dịch bệnh tiếp tục kéo dài thêm hoặc ngưng để tiến hành bảo dưỡng định kỳ sớm hơn so với kế hoạch nhưng  nếu ngưng hoạt động để bảo dưỡng thì các chuyên gia cũng không thể nhập cảnh vào Việt Nam hoặc bản thân họ cũng không xuất nhập cảnh được, các vật tư thiết bị phải nhập từ nước ngoài nhưng các chuyến tàu từ đó khó có thể vận chuyển được về Việt Nam.
	Các  công ty vận tải hàng đầu trong nước của Việt Nam như Vinaline, Vosco, Petrolime, các công ty vận tải biển cổ phần …gặp rất nhiều khó khăn thị trường bị sụt giảm, nhiều tuyến vận tải truyền thống bị mất hoặc bị ảnh hưởng dịch bệnh. Nhiều công ty làm ăn có hiệu quả danh thu tốt, lợi nhuận tăng 2019. Nhưng  đầu quý I/2020 đã thổi bay lợi nhuận cả năm trước và tích luỹ nhiều năm trước, kế hoạch kinh doanh bị ‘ thổi bay” bởi đại dịch các tàu nằm chờ, giá cước thấp sụt giảm 30-40%, chi phí nhiên liệu đối ngành vận tải biển tăng cao bởi áp dụng sử dụng nhiên liệu ( có hàm lượng lưu huỳnh 0,5%S) buộc phải mua nhiên liệu tiêu chuẩn hoặc thay đổi hoán cải hệ thống thải khí.Các khoản chi phí cố định mà các doanh nghiệp vận tải biển bỏ ra như lương, phụ cấp, khấu hao, phí bảo hiểm, chi phí bảo dưỡng, chi phí vật tư…Các chi phí thay đổi cũng không giảm như: nhiên liệu, hoa tiêu, tàu lai, cảng phí…Ngành vận tải biển khó khăn thì đương nhiên kéo theo các ngành dịch vụ hàng hải  theo nó cũng phải đối mặt khó khăn tương tự: Môi giới hàng hải, đại Lý hàng hải, bảo biểm thân tàu, bảo hiểm P & I, bảo hiểm hàng hóa, hoa tiêu, tàu lai…ngay cả công tác đào tạo và huấn luyện hàng hải cũng giảm sút về số lượng.
	Nhận định chung ngành vận tải trong nước và trên thế giới tiếp tục đối mặt với các khó khăn “kép”nhanh nhất phải đến hết 2021 nếu như dịch bệnh được kiểm soát. Đạo đức kinh doanh được nhìn nhận là sự tôn trọng luân lý nghề nghiệp và các quy tắc ứng xử nhằm giúp cho doanh nghiệp đảm nhiệm một cách tốt nhất trách nhiệm của mình đối với đối tác và thể hiện trách nhiệm của mình đối với xã hội. Đạo đức kinh doanh không chỉ bao gồm những điều cấm đoán mà nó còn là những giá trị tích cực cần được ghi nhận, gìn giữ và phát huy.
3. Kiến nghị những giải pháp tháo gỡ khó khăn cho ngành vận tải biển 
	Bên cạnh những khó khăn phải đối mặt những cũng tạo ra những cơ hội mới cần phải xem xét :Làn sóng chuyển dịch các công ty và đầu tư sang các nước Đông Nam Á trong đó Việt Nam, Thái Lan, Malaysia, Indonesia…Chính phủ Việt Nam đã có nhiều biện pháp đón đầu nàn sóng đầu tư,ngành vận tải biển cũng có những lợi thế cần phải tận dụng để khi nền kinh tế phục hồi chúng ta có đủ điều kiện bắt nhịp đó là các dịch vụ hàng hải,các tuyến hàng hải mới được mở rông, lượng hàng hóa thông quan sẽ tăng lên, việc làm sẽ tăng lên…
	Thị trường giá tàu đang giảm mạnh các công ty có khả năng tài chính có thể mua hoặc thay đổi các tàu cũ không đáp ứng khả năng chuyên chở hoặc không đủ khả năng tiêu chuẩn vào các cảng trong thời gian tới. Một số công ty vận tải cổ phần vận chuyển hàng khí hóa lỏng, dầu , hóa chất đãcó cách làm rất mạnh mẽ bán các con tàu cũ, không đáp ứng các tiều chuẩn vào Cảng Việt Nam và một số nước trong khu vực mua các tàu hiện đại, tuổi tàu trẻ, dung tích lớn …Các công ty vận tải đã mua các con tàu chở dầu thô và dầu thành phẩm vươn ra các thị trường  như UAE, Iran …hợp tác vận chuyển cho các nước OPEC không phụ thuộc quá hiều vào nhu cầu vận chuyển trong nước.
	Thuyền viên mất việc hoặc dôi dư do việc giảm định biên các công ty có kế hoạch đào tạo chuyển đổi nghề nghiệp hoặc đáp ứng yêu cầu xuất khẩu lao động.
	Các tàu nằm chờ có kế hoạch lên đà định kỳ sớm, sửa chữa và bảo dưỡng sẵn sàng khai thác khi thị trường ổn định.
	Triển khai đầu tư và phát triển cơ sở hạ tầng : Luồng hàng hải,Kho bãi,Cầu tàu…
4. Những lợi thế mà hậu COVID 19 có thể mang lại
	Chính phủ chỉ đạo các bộ ngành,ngân hàng giảm lãi suất cho vay các danh nghiệp,không tính lãi phạt …các khoản vay trung và dài hạn có thể giãn cơ cấu kéo dài thời gian trả nợ gốc.
	Bộ giao thông vận tải chủ trì, phối hợp các Bộ ngành liên quan tiếp tục rà soát, cắt giảm tối đa các thủ tục hành chính, điều kiện kinh doanh đối với các dịch vụ Cảng biển.
	Bộ công thương, Bộ tài chính xem xét giảm các thuế, giảm giá một số loại hình dịch vụ hoặc giảm giá tiền thuê đất đối các doanh nghiệp khai thác cảng biển và dịch vụ hàng hải.
	Các doanh nghiệp sử dụng nguồn vốn đầu tư phát triển đội tàu, đẩy nhanh quá trình cổ phần hóa các doanh nghiệp vận tải, tăng cường liên doanh, liên kết với các đối tác trong  và ngoài nước để đa dạng hóa nguồn vốn, tăng hiệu quả đầu tư phát triển vận tải biển.
	Cục hàng hải có văn bản kiến nghị xem xét giảm phí một số dịch vụ hàng hàng phù hợp với tình hình thực tế và từng vùng: phí hoa tiêu, phí tàu lai, cảng phí, phí thủ tục đăng ký tàu biển, phí thủ tục tàu ra vào Cảng biển, giá nhiên liệu,chính sách nhập khẩu các thiết bị đóng mới và sửa chữa tàu biển, thiết bị cho các nhà máy lọc dầu, dàn khoan…cơ chế phối hợp giữa các cơ quan nhà nước kiểm tra cảng biển tạo điều kiện thuận lợi, cắt giảm thủ tục hành chính cho doanh nghiệp.
	Cần có chính sách phát triển cơ sở hạ tầng đồng bộ và tránh đầu tư không tập trung, lãng phí, nâng cao chất lượng dịch vụ, khai thác hiệu quả  tải biển và cảng biển, dịch vụ hàng hải.
	Các công ty vận tải biển khẩn trương tái cơ cấu các nguồn lực, tập trung tìm hướng đi mới cho sản xuất và kinh doanh. Giảm các chi phí không cần thiết, giảm định biên, giảm phí bảo hiểm tàu nằm buộc phao hoặc neo đậu, giảm các chi phí cố định và chi phí thay đổi…
	Cần có chính sách hỗ trợ người lao động và thuyền viên mất việc, chờ việc hoặc thay đổi nghề nghiệp.Cần có chính sách phát triển nguồn nhân lực hàng hải, đào tạo đội ngũ thuyền viên cho phù hợp.Đối với các thuyền viên thời hạn hết hợp đồng lao động ( theo qui định Tổ chức lao động quốc tế ILO) chưa thể hồi hương và cử người thay thế thì Cục hàng hàng có chính sách hỗ trợ doanh nghiệp cho phép người sử dụng lao động và người lao động gia hạn thêm hợp đồng trên cơ sở thỏa thuận, đồng ý của hai bên, có chính sách tăng lương trong thời gian quá hạn đối với thuyền viên để khuyến khích họ làm việc.
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NHỮNG ĐIỀU CẦN BIẾT VỀ LUẬT AN NINH MẠNG
LEGAL ASPECT OF LAW ON CYBERSECURITY
                                                                                      
TRẦN LÊ THU TRANG
                                                                                   Khoa Hàng hải – Trường ĐHHH Việt Nam 

Tóm tắt   
Không gian mạng là mạng lưới kết nối của cơ sở hạ tầng công nghệ thông tin, bao gồm: mạng viễn thông, mạng internet, mạng máy tính, hệ thống xử lý và điều khiển thông tin, cơ sở dữ liệu; là nơi con người thực hiện các hành vi xã hội không bị giới hạn bởi không gian và thời gian. Không gian mạng quốc gia là không gian mạng do Chính phủ xác lập, quản lý và kiểm soát. An ninh mạng là sự bảo đảm hoạt động trên không gian mạng không gây phương hại đến an ninh quốc gia, trật tự, an toàn xã hội, quyền và lợi ích hợp pháp của tổ chức, cá nhân. Ban hành Luật An ninh mạng là yêu cầu, nhiệm vụ cấp thiết, làm cơ sở pháp lý để “Nhà nước áp dụng các biện pháp để bảo vệ không gian mạng quốc gia; phòng ngừa, xử lý hành vi xâm phạm an ninh quốc gia, trật tự, an toàn xã hội, quyền và lợi ích hợp pháp của cơ quan, tổ chức, cá nhân trên không gian mạng” (Điều 6 Luật An ninh mạng) và các cơ quan chức năng có cơ sở pháp lý để đấu tranh với những thách thức, rủi ro gia tăng về an ninh, an toàn trên không gian mạng tại Việt Nam. Bài báo này giới thiệu nội dung cơ bản của Luật An ninh mạng cũng như ý nghĩa pháp lý khi áp dụng luật này vào cuộc sống.

Từ khóa: Luật An ninh mạng, an ninh mạng, không gian mạng.
Abstract
Cyberspace means the connected network of information technology [IT] infrastructure comprising telecom networks, the Internet, computer networks, information systems, information processing and control systems, and databases, where [being the environment in which] people perform social acts without being limited by space and time. National cyberspace means cyberspace established, managed and controlled by the Government. Cybersecurity means the assurance that activities in cyberspace will not cause harm to [infringe][1]national security, social order and safety, or the lawful rights and interests of agencies, organizations and individuals. Promulgating the Law on Cyber Security is an urgent requirement and task, serving as a legal basis for "the State applies measures to protect the national cyberspace; prevention and handling of acts infringing upon national security, social order and safety, legitimate rights and interests of agencies, organizations and individuals on cyberspace ”(Article 6 of the Law on Cybersecurity) and functional agencies have a legal basis to combat the challenges and increased risks of security and safety in cyberspace in Vietnam. This article introduces the basic content of the Law on Cyber Security as well as the legal significance when applying this law into life.
Keyword: Law on Cybersecurity, Cybersecurity, Cyberspac.

1. Đặt vấn đề
Với sự phát triển như vũ bão của khoa học công nghệ, không gian mạng trở thành một bộ phận cấu thành không thể thiếu và đóng vai trò quan trọng trong xây dựng xã hội thông tin và phát triển kinh tế tri thức. Sự phát triển bùng nổ của công nghệ mang tính đột phá như trí tuệ nhân tạo, máy tính lượng tử, điện toán đám mây, hệ thống dữ liệu lớn, hệ thống dữ liệu nhanh... đã làm không gian mạng thay đổi sâu sắc cả về chất và lượng, được dự báo sẽ mang lại những lợi ích chưa từng có cho xã hội loài người nhưng cũng làm xuất hiện những nguy cơ tiềm ẩn vô cùng lớn. Nhiều quốc gia, trong đó có Việt Nam đã nhận thức rõ về những mối đe dọa đối với an ninh mạng, coi đây là thách thức mới, mối đe dọa mới có tầm quan trọng và nguy hiểm cao. Thực tế đó đặt ra yêu cầu bức thiết phải xây dựng và ban hành văn bản luật về an ninh mạng để phòng ngừa, đấu tranh, xử lý các hành vi sử dụng không gian mạng xâm phạm an ninh quốc gia, trật tự an toàn xã hội, quyền và lợi ích hợp pháp của tổ chức, cá nhân. Luật An ninh mạng của Việt Nam được Quốc hội thông qua ngày 12/6/2018, có hiệu lực từ 1/1/2019 mang đậm tính thời sự, kịp thời giải quyết những vấn đề pháp lý trong không gian mạng.
2. Nội dung cơ bản của Luật an ninh mạng
Luật An ninh mạng gồm 07 chương, 43 điều, quy định những nội dung cơ bản về bảo vệ an ninh mạng đối với hệ thống thông tin quan trọng về an ninh quốc gia; phòng ngừa, xử lý hành vi xâm phạm an ninh mạng; triển khai hoạt động bảo vệ an ninh mạng và quy định trách nhiệm của cơ quan, tổ chức, cá nhân.
Bảo vệ an ninh mạng đối với hệ thống thông tin quan trọng về an ninh quốc gia là một trong những nội dung đặc biệt quan trọng của Luật An ninh mạng. Quy định đầy đủ các biện pháp, hoạt động bảo vệ tương xứng với mức độ quan trọng của hệ thống thông tin này, trong đó nêu ra tiêu chí xác định, lĩnh vực liên quan, quy định các biện pháp như thẩm định an ninh mạng, đánh giá điều kiện, kiểm tra, giám sát an ninh và ứng phó, khắc phục sự cố an ninh mạng đối với hệ thống thông tin quan trọng về an ninh quốc gia.
Để bảo vệ tối đa quyền và lợi ích hợp pháp của tổ chức, cá nhân, Luật An ninh mạng đã dành 01 chương (Chương III) quy định đầy đủ các biện pháp phòng ngừa, đấu tranh, xử lý nhằm loại bỏ các nguy cơ đe dọa, phát hiện và xử lý hành vi vi phạm pháp luật, bao gồm: phòng ngừa, xử lý thông tin trên không gian mạng có nội dung tuyên truyền chống Nhà nước Cộng hòa xã hội chủ nghĩa Việt Nam; kích động gây bạo loạn, phá rối an ninh, gây rối trật tự công cộng; làm nhục, vu khống; xâm phạm trật tự quản lý kinh tế; phòng, chống gián điệp mạng, bảo vệ thông tin bí mật nhà nước, bí mật công tác, thông tin cá nhân trên không gian mạng; phòng ngừa, xử lý hành vi sử dụng không gian mạng, công nghệ thông tin, phương tiện điện tử để vi phạm pháp luật về an ninh, trật tự; phòng, chống tấn công mạng; phòng, chống khủng bố mạng; phòng, chống chiến tranh mạng; phòng ngừa, xử lý tình huống nguy hiểm về an ninh mạng; đấu tranh bảo vệ an ninh mạng. Đây là hành lang pháp lý vững chắc để người dân có thể yên tâm buôn bán, kinh doanh hay hoạt động trên không gian mạng.
Chương IV của Luật An ninh mạng tập trung quy định về triển khai hoạt động bảo vệ an ninh mạng một cách đồng bộ, thống nhất từ Trung ương tới địa phương, mà trọng tâm là các cơ quan nhà nước và tổ chức chính trị, quy định rõ   các nội dung triển khai, hoạt động kiểm tra an ninh mạng đối với hệ thống thông tin của các cơ quan, tổ chức này. Cơ sở hạ tầng không gian mạng quốc gia, cổng kết nối mạng quốc tế cũng là một trong những đối tượng được bảo vệ trọng điểm. Với các quy định chặt chẽ, sự tham gia đồng bộ của cơ quan nhà nước, doanh nghiệp và tổ chức, cá nhân, việc sử dụng thông tin để vu khống, làm nhục, xâm phạm danh dự, nhân phẩm, uy tín của người khác sẽ được xử lý nghiêm minh. Các hoạt động nghiên cứu, phát triển an ninh mạng, phát triển công nghệ, sản phẩm, dịch vụ, ứng dụng nhằm bảo vệ an ninh mạng, nâng cao năng lực tự chủ về an ninh mạng và bảo vệ trẻ em trên không gian mạng cũng được quy định chi tiết trong Chương này.
Hiện nay, dữ liệu của nước ta trên không gian mạng đã và đang bị sử dụng tràn lan với mục đích lợi nhuận mà Nhà nước chưa có đủ hành lang pháp lý để quản lý, thậm chí là bị sử dụng vào các âm mưu chính trị hoặc vi phạm pháp luật. Để quản lý chặt chẽ, bảo vệ nghiêm ngặt dữ liệu của nước ta trên không gian mạng, Luật An ninh mạng đã quy định doanh nghiệp trong và ngoài nước cung cấp dịch vụ trên mạng viễn thông, mạng internet và các dịch vụ giá trị gia tăng trên không gian mạng tại Việt Nam có hoạt động thu thập, khai thác, phân tích, xử lý dữ liệu về thông tin cá nhân, dữ liệu về mối quan hệ của người sử dụng dịch vụ, dữ liệu do người sử dụng dịch vụ tại Việt Nam tạo ra phải lưu trữ dữ liệu này tại Việt Nam trong thời gian theo quy định của Chính phủ.
Nguồn nhân lực bảo vệ an ninh mạng là một trong những yếu tố quyết định sự thành bại của công tác bảo vệ an ninh mạng. Chương V Luật An ninh mạng đã quy định đầy đủ các nội dung bảo đảm triển khai hoạt động bảo vệ an ninh mạng, xác định lực lượng chuyên trách bảo vệ an ninh mạng, ưu tiên đào tạo nguồn nhân lực an ninh mạng chất lượng cao, chú trọng giáo dục, bồi dưỡng, phổ biến kiến thức về an ninh mạng.
Trách nhiệm của cơ quan, tổ chức, cá nhân cũng được quy định rõ trong Luật An ninh mạng, tập trung vào trách nhiệm của lực lượng chuyên trách bảo vệ an ninh mạng được bố trí tại Bộ Công an, Bộ Quốc phòng. Theo chức năng, nhiệm vụ được giao, các bộ, ngành chức năng, ủy ban nhân dân cấp tỉnh có trách nhiệm thực hiện đồng   bộ các biện pháp được phân công để hướng tới một không gian mạng ít nguy cơ, hạn chế tối đa các hành vi vi phạm pháp luật trên không gian mạng.
3. Ý nghĩa, tác dụng của Luật An ninh mạng
Luật An ninh mạng được thông qua có ý nghĩa, tác dụng sau đây:
Thứ nhất, là cơ sở pháp lý quan trọng để bảo vệ an ninh quốc gia; xử lý đối với các hành vi vi phạm pháp luật, như: 
· Chống Nhà nước Cộng hòa xã hội chủ nghĩa Việt Nam, bao gồm sử dụng không gian mạng tổ chức, hoạt động, cấu kết, xúi giục, mua chuộc, lừa gạt, lôi kéo, đào tạo, huấn luyện người chống Nhà nước Cộng hòa xã hội chủ nghĩa Việt Nam, ví dụ như thông tin kích động lôi kéo tụ tập đông người, gây rối an ninh trật tự, chống người thi hành công vụ, cản trở hoạt động của cơ quan, tổ chức, gây mất ổn định về an ninh trật tự... 
· Các hành vi xuyên tạc lịch sử, phủ nhận thành tựu cách mạng, phá hoại khối đại đoàn kết toàn dân tộc, xúc phạm tôn giáo, phân biệt đối xử về giới, phân biệt chủng tộc; 
· Các hành vi phát tán thông tin gây hại cho tổ chức, cá nhân, gồm: thông tin sai sự thật gây hoang mang trong nhân dân, gây thiệt hại cho hoạt động kinh tế - xã hội, gây khó khăn cho hoạt động của cơ quan nhà nước hoặc người thi hành công vụ, xâm phạm quyền và lợi ích hợp pháp của cơ quan, tổ chức, cá nhân khác; 
· Các hành vi xâm phạm trật tự an toàn xã hội như sử dụng không gian mạng để hoạt động mại dâm, tệ nạn xã hội, mua bán người; đăng tải thông tin dâm ô, đồi trụy, tội ác; phá hoại thuần phong, mỹ tục của dân tộc, đạo đức xã hội, sức khỏe cộng đồng, xúi giục, lôi kéo, kích động người khác phạm tội. (Những hành vi này đã được quy định rải rác, cụ thể trong 29 Điều của Bộ luật Hình sự năm 2015, sửa đổi năm 2017).
· Các hành vi tấn công mạng, gián điệp mạng, khủng bố mạng và liên quan như sản xuất, đưa vào sử dụng công cụ, phương tiện, phần mềm hoặc có hành vi cản trở, gây rối loạn hoạt động của mạng viễn thông, mạng internet, mạng máy tính, hệ thống thông tin, hệ thống xử lý và điều khiển thông tin, phương tiện điện tử...
Thứ hai, nhằm bảo vệ hệ thống thông tin quan trọng về an ninh quốc gia. Hệ thống thông tin quan trọng về an ninh quốc gia được quy định trong Luật An ninh mạng là hệ thống thông tin khi bị sự cố, xâm nhập, chiếm quyền điều khiển, làm sai lệch, gián đoạn, ngưng trệ, tê liệt, tấn công hoặc phá hoại sẽ xâm phạm nghiêm trọng an ninh mạng. Với tiêu chí như trên, hệ thống thông tin quan trọng về an ninh quốc gia được xác định trong các lĩnh vực quan trọng đặc biệt đối với quốc gia như quân sự, an ninh, ngoại giao, cơ yếu; trong lĩnh vực đặc thù như lưu trữ, xử lý thông tin thuộc bí mật nhà nước; phục vụ hoạt động của các công trình quan trọng liên quan tới an ninh quốc gia, mục tiêu quan trọng về an ninh quốc gia hoặc những hệ thống thông tin quan trọng trong các lĩnh vực năng lượng, tài chính, ngân hàng, viễn thông, giao thông vận tải, tài nguyên và môi trường, hóa chất, y tế, văn hóa, báo chí. Chính phủ sẽ quy định cụ thể những hệ thống thông tin nào trong các lĩnh vực nêu trên thuộc Danh mục hệ thống thông tin quan trọng về an ninh quốc gia.
Bảo vệ an ninh mạng đối với hệ thống thông tin quan trọng về an ninh quốc gia được giao cho lực lượng chuyên trách bảo vệ an ninh mạng, trực tiếp là lực lượng An ninh mạng thuộc Bộ Công an, lực lượng Tác chiến Không gian mạng thuộc Bộ Quốc phòng. Để bảo đảm phù hợp với hệ thống pháp luật trong nước, Luật An ninh mạng cũng giao Chính phủ quy định cụ thể việc phối hợp giữa Bộ Công an, Bộ Quốc phòng, Bộ Thông tin và Truyền thông, Ban Cơ yếu Chính phủ, các bộ, ngành chức năng trong việc thẩm định, đánh giá, kiểm tra, giám sát, ứng phó, khắc phục sự cố đối với hệ thống thông tin quan trọng về an ninh quốc gia.
Thứ ba, nhằm phòng, chống tấn công mạng. Luật An ninh mạng là văn bản Luật đầu tiên quy định khái niệm của hoạt động “tấn công mạng”. Theo đó “Tấn công mạng là hành vi sử dụng không gian mạng, công nghệ thông tin hoặc phương tiện điện tử để phá hoại, gây gián đoạn hoạt động của mạng viễn thông, mạng internet, mạng máy tính, hệ thống thông tin, hệ thống xử lý và điều khiển thông tin, cơ sở dữ liệu, phương tiện điện tử”. Đồng thời, quy định các nhóm hành vi cụ thể liên quan tới tấn công mạng tại Điều 17, 18, 19, 20 và Điều 21; quy định cụ thể các nhóm giải pháp cụ thể để phòng, chống tấn công mạng, quy định trách nhiệm cụ thể của cơ quan chức năng, chủ quản hệ thống thông tin. Như vậy:
· Hệ thống thông tin của cơ quan, tổ chức, cá nhân được bảo vệ trước hoạt động tấn công mạng theo quy định của Luật An ninh mạng.
· Các hệ thống thông tin quan trọng về an ninh quốc gia được bảo vệ tương xứng với tầm quan trọng đối với an ninh quốc gia, trật tự an toàn xã hội.
· Quyền và lợi ích hợp pháp của tổ chức, cá nhân được bảo vệ trước các hành vi tấn công mạng.
· Luật An ninh mạng cũng quy định cụ thể cơ chế phối hợp phòng, chống tấn công mạng của các bộ, ngành chức năng, xác định trách nhiệm cụ thể của Bộ Công an, Bộ Quốc phòng, Ban Cơ yếu Chính phủ trong phòng, chống tấn công mạng. 
4. Kết luận
Luật An ninh mạng có hiệu lực đã “lấp đầy” những “lỗ hổng” pháp lý trong cuộc chiến an ninh mạng của nước ta. Với ý nghĩa hết sức to lớn này, cùng với sự chỉ đạo, giám sát sát sao  của các cơ quan chuyên môn, môi trường mạng ở Việt Nam sẽ trở nên trong lành hơn, mang lại ý nghĩa tích cực cho xã hội, tạo dựng được niềm tin ở nhân dân dưới sự lãnh đạo của Đảng và Nhà nước.
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PHƯƠNG PHÁP XÁC ĐỊNH TẦM NHÌN XA THỰC TẾ TRÊN TÀU BIỂN
DETERMINE METHOD OF THE TRUE VISIBILITY AT SEA ON BOARD

NGUYỄN THÁI DƯƠNG
Khoa Hàng hải - Trường Đại học Hàng hải Việt Nam
Tóm tắt
Xác định tầm nhìn xa thực tế là một nghiệp vụ khí tượng hàng hải cơ bản của sĩ quan trực ca trên tàu biển. Trong điều kiện tầm nhìn xa hạn chế, tàu thuyền phải hành trình theo Điều 19, Quy tắc quốc tế về phòng ngừa đâm va tàu thuyền trên biển. Tuy nhiên, hiện nay chưa có tài liệu nào đưa  ra  hướng dẫn việc xác định tầm nhìn xa trên biển một cách rõ ràng, có tính định lượng. Mặt khác, hệ thống quản lý an toàn một số công ty vận tải biển có đưa ra cảnh báo, sĩ quan trực ca phải thông báo hoặc gọi thuyền trưởng khi tầm nhìn xa giảm tới một giới hạn nhất định. Điều này dẫn đến khó khăn cho sĩ quan trực ca khi cần đưa ra quyết định hành động tránh va độc lập trong trường hợp tầm nhìn xa giảm. Nhằm góp phần giải quyết bài toán hàng hải thực tế nêu trên, bài báo tập trung nghiên cứu phương pháp xác định tầm nhìn xa trên tàu biển trong một điều kiện thời tiết nhất định.
Từ khóa: Sĩ quan trực ca, tầm nhìn xa hạn chế, tầm nhìn xa khí tượng, tầm nhìn xa quang học, tầm nhìn xa giả định
Abstract
Determining the true visibility is a basic marine meteorological operation of the duty officer on board. In the restricted visibility condition, vessels must sail in accordance with Rule 19, International regulations for preventing collisions at sea. However, there are currently no documents that given clearly and quantitative in the guidance for determining visibility at sea. Otherwise, the warnings in the safety management systems of some shipping companies were given, and the officer of watch must inform or call the captain when the visibility reduced to a certain limit. This makes it difficult for the officer of watch to give the independent collision avoidance decision in the event of reduced visibility. In order to contribute to solve the actual maritime problem which is mentioned above, the goal of the paper is research on determine method of the visibility on board in a certain weather condition.
Keywords: Officer of watch, restricted visibility, meteorological visibility, luminous range, nominal range.

1. Đặt vấn đề
Trong lịch sử hàng hải, khi các hệ thống định vị vệ tinh toàn cầu chưa ra đời, việc xác định tầm nhìn xa lớn nhất của hải đăng là một nghiệp vụ cơ bản hỗ trợ sĩ quan trực ca xác định vị trí tàu và đặc biệt là nhập bờ khi hàng hải ở các vùng biển có thiết bị bảo đảm an toàn hạn chế. Ngày nay, hệ thống GPS giúp cho việc dẫn tàu thuận lợi hơn nhưng việc xác định tầm nhìn xa thực tế vẫn rất cần thiết trong việc cảnh giới tránh va của sĩ quan trực ca trên tàu biển. Một số công ty vận tải biển, trong hệ thống quản lý an toàn có đưa ra cảnh báo: sĩ quan trực ca phải thông báo hoặc gọi thuyền trưởng khi tầm nhìn xa giảm tới 3 hải lý [1]. Như vậy, khi thời tiết thay đổi xấu đi, sĩ quan trực ca phải biết cách xác định tầm nhìn xa thực tế để quyết định xem có cần thông báo cho thuyền trưởng hay không. Hàng hải ở khu vực có hệ thống bảo đảm an toàn kém, không có hải đồ chi tiết và hệ trắc địa của hải đồ không chính xác, xác định được tầm nhìn xa lớn nhất của hải đăng giúp sĩ quan trực ca có đường vị trí thứ ba, kiểm tra chéo nâng cao độ tin cậy của vị trí tàu xác định bằng máy thu GPS. Quan trọng hơn, trong trường hợp này, việc xác định tầm nhìn xa thực tế của hải đăng là một yếu tố hỗ trợ việc nhập bờ chính xác và an toàn hơn.
Tùy thuộc yêu cầu của công tác dẫn tàu an toàn trong điều kiện hàng hải cụ thể, tầm nhìn xa thực tế cần xác định trên tàu biển có thể là tầm nhìn xa mục tiêu, tầm nhìn xa hải đăng hay tầm nhìn xa đường chân trời nhìn thấy, … Nhằm góp phần giải quyết bài toán an toàn hàng hải nêu trên, bài báo tập trung nghiên cứu phương pháp xác định tầm nhìn xa trên biển trong hai trường hợp thường gặp trong thực tiễn dẫn tàu như sau: 
Xác định tầm nhìn xa thực tế khi thời tiết xấu, ảnh hưởng tới việc dẫn tàu an toàn,
Xác định tầm nhìn xa lớn nhất của hải đăng nhằm hỗ trợ việc xác định vị trí tàu, nhận dạng mục tiêu để nhập bờ khi hàng hải trong vùng biển có hệ thống bảo đảm an toàn hạn chế. 

2. Xác định tầm nhìn xa trên biển
Tầm nhìn xa là khoảng cách lớn nhất mà người quan sát có thể nhìn thấy mục tiêu bằng mắt thường ở một điều kiện thời tiết nhất định. Thực tế, có nhiều cách phân loại và định nghĩa tầm nhìn xa khác nhau. Trong hàng hải thường sử dụng cách phân loại tầm nhìn xa theo mục đích sử dụng công bố trong tài liệu “Danh mục tín hiệu đèn và sương mù – NP.79) [2].
Tầm nhìn xa địa lý: là khoảng cách lớn nhất mà người quan sát có thể nhìn thấy mục tiêu. Tầm nhìn xa địa lý chỉ tính đến độ cao mắt người quan sát, độ cao mục tiêu, độ cong bề mặt trái đất và khúc xạ mặt đất. 
Tầm nhìn xa quang học: là khoảng cách lớn nhất mà người quan sát có thể nhìn thấy hải đăng. Tầm nhìn xa quang học chỉ tính đến cường độ phát sáng của hải đăng và tầm nhìn xa khí tượng vào thời điểm quan trắc. 
Tầm nhìn xa giả định: là tầm nhìn xa quang học với giả định tầm nhìn xa khí tượng là 10 hải lý vào thời điểm quan trắc. Tầm nhìn xa giả định còn gọi là tầm nhìn xa hải đồ, là giá trị tầm nhìn xa của hải đăng ghi trên hải đồ.
	Trong hàng hải thực hành, thường tính toán và xác định hai loại tầm nhìn xa cơ bản phục vụ dẫn tàu an toàn là: tầm nhìn xa đường chân trời nhìn thấy và tầm nhìn xa hải đăng.

2.1 Tầm nhìn xa đường chân trời nhìn thấy
Về mặt lý thuyết, tầm nhìn xa đường chân trời nhìn thấy được xác định như sau (hình 1):
                                       [image: Diagram
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Hình 1. Tính toán tầm nhìn xa chân trời nhìn thấy
Mặt phẳng chân trời thật là mặt phẳng tưởng tượng đi qua mắt người quan sát và vuông góc với phương dây dọi (mặt phẳng HH). Giả sử người quan sát đứng ở vị trí A, bán kính trái đất là R, mắt ở vị trí A1 và độ cao mắt người quan sát so với mặt đất: A1A = e. Trong điều kiện lý tưởng, người quan sát nhìn thấy bề mặt Trái đất theo phương A1x tiếp tuyến với trái đất tại điểm B. Tuy nhiên, do trái đất được bao quanh bởi một bầu khí quyển có mật độ không khí khác nhau và giảm dần theo độ cao, nên tia sáng đi từ mắt người quan sát bị khúc xạ làm cho bị cong đi, đây chính là hiện tượng khúc xạ mặt đất. Vậy tia sáng từ B đến mắt người quan sát bị cong theo cung A1B. Từ điểm A1 quay một vòng tròn có bán kính cầu A1B được một cung tròn BB’ gọi là đường chân trời nhìn thấy. Đường chân trời nhìn thấy chính là mặt cắt của bầu trời với bề mặt nước biển.
Như vậy, người quan sát nhìn thấy điểm B theo phương tiếp tuyến với đường cong A1B. Trong phạm vi không lớn lắm, coi cung A1B là cung tròn tâm ở O’ bán kính R1. Do có hiện tượng khúc xạ mặt đất, nên nó làm tăng khoảng cách chân trời nhìn thấy. 

Hệ số khúc xạ mặt đất  được tính theo công thức [3]:

             		               	        (1)
Với:
	T : nhiệt độ không khí (K0)
	P: áp suất không khí (mb)
	H : độ cao (mét)
	  Hệ số khúc xạ mặt đất luôn thay đổi phụ thuộc vào vùng chạy tàu, khí áp, nhiệt độ và độ cao mắt người quan sát, giá trị trung bình k = 0,15 [4].
Khoảng cách A1B gọi là tầm nhìn xa chân trời nhìn thấy. Tuy nhiên độ dài cung AB và A1B gần bằng nhau, nên coi tầm nhìn xa chân trời nhìn thấy D  AB.
Xét tam giác AA1B, áp dụng hàm số sin

		                   (2)




Vì  và  là các góc nhỏ nên:  và 
Thay vào (2) ta có:

				                   	        (3)


Mặt khác: và , thay vào (3) ta có:

	         (4)	
Tính toán với R = 6371,0088 km và k = 0.15, ta có;

   với D tính bằng hải lý, e tính bằng mét.				           (5)

   với D tính bằng hải lý, e tính bằng foot.				           (6)

2.2 Tầm nhìn xa địa lý của mục tiêu

	Tầm nhìn xa địa lý khoảng cách lớn nhất mà người quan sát có thể nhìn thấy đèn trong điều kiện thời tiết tốt. Giá trị này phụ thuộc vào độ cao mắt người quan sát, độ cao mục tiêu, độ cong bè mặt trái đất và khúc xạ khí quyển. Thực chất, tầm nhìn xa địa lý là tống tầm nhìn xa đường chân trời nhìn thấy của người quan sát và mục tiêu (hình 2)
                   [image: A picture containing umbrella
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Hình 2. Tầm nhìn xa mục tiêu
Tầm nhìn xa địa lý của mục tiêu tính theo công thức [5]:

				         (7)

Hoặc: 						           	         (8)
Với:			
	DT¨: tầm nhìn xa mục tiêu, tính bằng hải lý
	D1¨: tầm nhìn xa đường chân trời nhìn thấy của người quan trắc, tính bằng hải lý, 
	D2¨ : tầm nhìn xa đường chân trời nhìn thấy của mục tiêu, tính bằng hải lý,
	e, h : độ cao mắt người quan sát và độ cao mục tiêu, tính bằng mét trong (7),
	e, h : độ cao mắt người quan sát và độ cao mục tiêu, tính bằng mét trong (8).

3. Xác định tầm nhìn thực tế trên tàu biển
Xuất phát từ thực tiễn hàng hải, khi hệ thống quản lý an toàn của công ty đưa ra một giá trị tầm nhìn xa an toàn giới hạn (hình 3). 
                           [image: A desktop computer sitting on top of a desk
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                     Hình 3. Cảnh báo tầm nhìn xa nguy hiểm trên tàu biển
Hình1 là trường hợp áp dụng tầm nhìn xa giới hạn cho tàu MV. JEWEL OF SHINAS của công ty New Ocean Ship management PTE LTD. Trong trường hợp này, sĩ quan trực ca phải giải quyết hai vấn đề: tầm nhìn xa (visibility) là tầm nhìn xa gì và xác định thời điểm tầm nhìn xa giảm đến 3 hải lý thế nào.
Trong tất cả các trường hợp, tầm nhìn xa thực tế trên tàu biển được hiểu là bán kính của vòng tròn, có tâm là vị trí buồng lái. Sĩ quan trực ca phải quan sát được bằng mắt thường tất cả các mục tiêu hàng hải thông thường như: tàu thuyền khác, phao tiêu, chướng ngại vật nổi, … nằm trong vòng tròn trên. Đáp ứng yêu cầu này, tầm nhìn xa thực tế được xác định là tầm nhìn xa của đường chân trời nhìn thấy. Tất cả các mục tiêu nằm trong giới hạn từ đường chân trời nhìn thấy tới vị trí tàu đều dễ quan sát hơn đường chân trời nhìn thấy (hình 4).

3.1 Xác định tầm nhìn xa đường chân trời nhìn thấy khi có mục tiêu radar

Trường hợp khu vực hàng hải có mục tiêu, lựa chọn nhóm mục tiêu có vận tốc tiếp cận tàu ta lớn nhất trên màn ảnh radar. Liên tục theo dõi bằng mắt thường, khi mục tiêu bắt đầu xuất hiện trên đường chân trời nhìn thấy, xác định khoảng cách tới mục tiêu bằng radar, giá trị đo được chính là tầm nhìn xa đường chân trời nhìn thấy hay là tầm nhìn xa thực tế vào thời điểm hàng hải. Tuy nhiên, thực tế chỉ xác định được tầm nhìn xa đường chân trời nhìn thấy trên một số hướng có mục tiêu, sĩ quan trực ca cần đánh giá khả năng nhìn xa trên hướng có tầm nhìn xa kém nhất để chủ động trong công tác dẫn tàu an toàn. Nguyên tắc chung là tầm nhìn xa là tầm nhìn xa trên hướng hạn chế nhất và chủ động thông báo thuyền trưởng sớm hơn so với cảnh báo.
[image: ]
Hình 4. Tầm nhìn xa chân trời nhìn thấy trên tàu biển

3.2  Xác định tầm nhìn xa đường chân trời nhìn thấy khi không có mục tiêu radar
Trường hợp tàu chạy xa bờ, khu vực hàng hải không có mục tiêu radar, sĩ quan hàng hải sẽ xác định tầm nhìn xa chân trời nhìn một cách gần đúng. Trên cơ sở các bản tin thời tiết nhận được từ INMASART C, Facsimile, Navtex, … kết hợp với kinh nghiệm quan trắc thực tế. Tầm nhìn xác đường chân trời nhìn thấy được xác định theo bảng thang tầm nhìn xa quốc tế (bảng 1):





Bảng 1: Thang 10 cấp quốc tế về tầm nhìn ngang [6]
[image: Table
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Trường hợp không có mục tiêu, thông thường mức độ nguy hiểm hàng hải không cao. Do vậy, sai số của việc xác định tầm nhìn xa chân trời nhìn thấy ảnh hưởng không lớn tới công tác dẫn tàu an toàn. Mặt khác, sĩ quan trực ca cần đánh giá mức độ an toàn hàng hải khi tầm nhìn xa giảm xuống dưới giới hạn 3 hải lý để có hành động phù hợp.
3. [bookmark: _Hlk52661237]Tầm nhìn xa hải đăng
Xác định tầm nhìn xa thực tế củ hải đăng là một nghiệp vụ quan trọng của sĩ quan trực ca khi tàu hành trình tại khu vực có hệ thống bảo đảm an toàn hàng hải hạn chế. Tại các khu vực này hoặc trường hợp tàu có sự cố bất thường, xác định tầm nhìn xa thực tế của hải đăng sẽ là yếu tố quan trọng hỗ trợ việc xác định vị trí tàu và nhập bờ. Việc xác định tầm nhìn xa hải đăng cần các thông tin trên hải đồ, tầm nhìn xa khí tượng và biểu đồ trong tài liệu “Danh mục tín hiệu đèn và sương mù”.
Trước ngày 31 tháng 3 năm 1972, tầm nhìn xa của hải đăng ghi trên hải đồ Anh là tầm nhìn xa địa lý ứng với độ cao mắt người quan sát là 5 mét hoặc 15 feet. Hải đồ xuất bản sau 31 tháng 3 năm 1972, tầm nhìn xa của hải đăng ghi trên hải đồ Anh là tầm nhìn xa giả định [7]. 
Hình 5 cho thông tin đèn SOUTHERN HEAD, tầm nhìn xa giả định là 16 hải lý.
[image: Kết quả hình ảnh cho light on nautical chart]
Hình 5. Thông tin hải đăng trên hải đồ Anh
Thời điểm hàng hải, tầm nhìn xa khí tượng thu nhận và quan trắc được là 20 hải lý, độ cao mắt người quan trắc là 11 mét, bỏ qua ảnh hưởng của thủy triều, xác định tầm nhìn xa thực tế của đèn theo các bước sau:
Bước 1: Xác định tầm nhìn xa địa lý của đèn (DG):
Tra bảng hoặc tính theo công thức (), ta có:

				11.6 hải lý			           (9)
Bước 2: Xác định tầm nhìn xa quang học của đèn (DL):
		Tra biểu đồ trong tài liệu ALFS (hình 6), được giá trị tầm nhìn xa quang học vào thời điểm hàng hải là DL = 22 hải lý.
Bước 3: Xác định tầm nhìn xa mục tiêu (DT):
		Tầm nhìn xa mục tiêu DT = 11.6 hải lý, trường hợp này DL > DG, điều này có nghĩa là người quan sát có thể nhìn thấ mục tiêu ở khoảng cách 22 hải lý, tuy nhiên đèn SOUTHERN HEAD chỉ phát được khoảng cách xa nhất là 
		Tầm nhìn xa mục tiêu DT = 11.6 hải lý, trường hợp này DL > DG, điều này có nghĩa là đèn SOUTHERN HEAD chỉ phát được khoảng cách xa nhất là 22 hải lý, tuy nhiên người quan sát chỉ nhìn thấy được đèn ở khoảng cách lớn nhất là 11.6 hải lý.
		Giả sử tầm nhìn xa khí tượng giảm xuống còn 5 hải lý, tra biểu đồ được giá trị tầm nhìn xa quang học tương ứng là 10 hải lý. 
		Tầm nhìn xa mục tiêu DT = 10 hải lý, trường hợp này DL < DG, điều này có nghĩa là người quan sát có thể nhìn thấy mục tiêu ở khoảng cách 10,6 hải lý, tuy nhiên đèn SOUTHERN HEAD chỉ phát được khoảng cách xa nhất là 10 hải lý.
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Hình 6. Đồ thị tra cứu tầm nhìn xa quang học [2]
4. Kết luận

	Bài toán dẫn tàu trong tầm nhìn xa hạn chế là tổ hợp phức tạp các lĩnh vực chuyên môn hàng hải riêng biệt như: hàng hải cơ sở, điều động tàu, khí tượng thủy văn, an toàn môi trường biển, trang thiết bị thiết bị vô tuyến điện, luật hàng hải, … Với mục tiêu nghiên cứu phương pháp xác định tầm nhìn xa thực tế trên tàu biển, bài báo đã giải quyết được vấn đề đặt ra, cụ thể là:
		Chứng minh được tầm nhìn xa thực tế trên tàu biển trong các trường hợp cảnh giới tránh va là tầm nhìn xa đường chân trời nhìn thấy,
		Xác định được tầm nhìn xa thực tế trên tàu biển chính xác khi có mục tiêu hàng hải,
		Dự tính tầm nhìn xa thực tế trên tàu biển khi không có mục tiêu hàng hải.
		Tính toán được tầm nhìn xa lớn nhất của hải đăng trong điều kiện hàng hải thực tế.
		Kết quả nghiên cứu có thể giúp các sĩ quan trực ca độc lập trên tàu biển có cơ sở để đưa ra các quyết định hành động phù hợp với qui định của công ty, nâng cao an toàn dẫn tàu. Mặt khác, khi việc thu nhận và xác định tầm nhìn xa khí tượng trên tàu biển chính xác hơn, việc xác định tầm nhìn xa lớn nhất của hải đăng có thể tiến hành tự động, cho kết quả tin cậy.

Tài liệu tham khảo
[1]  New Ocean Shipmanagement PTE LTD. International Safety Management, 2018. 
[2]  Admiralty List of Light and Fog Signals, NP 79. The United Kingdom Hydrographic office, 2018.
[3] Hirt, Christian; Guillaume, Sebastian; Wisbar, Annemarie; Bürki, Beat; Sternberg, Harald, Monitoring of the refraction coefficient in the lower atmosphere using a controlled setup of simultaneous reciprocal vertical angle measurements. Journal of Geophysical Research, 115 (D21), 2010.
	D21102, Bibcode:2010JGRD..11521102H, doi:10.1029/2010JD014067, hdl:20.500.11937/2972
[4] Young, Andrew T. Understanding Astronomical Refraction. The Observatory. 126: 82–115. Bibcode:2006Obs...126...82Y.
[5] Nathaniel Bowditch. The American Pratical Navigator. National Imageryand Mapping Agency, Bethesda, Maryland, 1995.
[6]  Mariner’s Handbook. Navy Hydrographer England, 1989. 
[7]  Admiralty Manual of Navigation. London Her Majesty’s Stationery Office, 1987.

-----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------


	NGUYÊN NHÂN VÀ LƯU Ý CHO SỸ QUAN HÀNG HẢI KHI CÁC TRẠM DGPS DỪNG HOẠT ĐỘNG

  REASONS AND EFFECTS TO NAVIGATION WHEN DGPS STATIONS DISCONTINUE

                                                                                      
VŨ SƠN TÙNG
                                                                          Khoa Hàng hải – Trường ĐHHH Việt Nam 

Tóm tắt            
     Hệ thống vi phân GPS hàng hải DGPS đã được xây dựng từ những năm 1990 và vẫn được duy trì hoạt động cho đến ngày nay. Hệ thống nâng cao độ chính xác vị trí xác định bằng GPS đến dưới 10m từ đó đảm bảo nâng cao an toàn hàng hải khu vực ven bờ. Tuy nhiên, từ năm 2015 một số quốc gia như Mỹ, Nhật Bản, Nam Phi và Úc đã tuyên bố từng bước dừng hoạt động của các trạm DGPS. Bài báo sẽ chỉ ra các nguyên nhân và ảnh hưởng đến hàng hải khi các nước dừng hoạt động của các trạm DGPS.

Từ khóa: Hệ thống DGPS, dừng hoạt động của các trạm DGPS, độ toàn vẹn của tín hiệu GPS 

Abstract
	The Maritime Differential GPS system was established in the 1990s and still operates until now. The system increases the accuracy of GPS positioning to less than 10m, which improves the safety of coastal navigation. However, from 2015 some countries as US, Japan, South Africa and Australia announce the implementation of discontinuance of DGPS stations. This article gives the reasons of discontinuance of DGPS stations and effects to navigation.        

Keyword: DGPS, discontinuance of DGPS service, integrity of GPS signal.   

1. Các hệ thống GPS tăng cường

       Các hệ thống GPS tăng cường được xây dựng với mục đích đánh giá và nâng cao độ chính xác của vị trí xác định bằng GPS. Các trạm cơ sở nhận tín hiệu từ các vệ tinh GPS so sánh với vi trí chính xác, tính toán các thông số hiệu chỉnh vị trí. Dựa theo phương thức truyền tín hiệu hiệu chỉnh đến các máy thu GPS, hệ thống GPS tăng cường có thể được chia thành hệ thống GPS tăng cường mặt đất và hệ thống GPS tăng cường vệ tinh.
	Hệ thống GPS tăng cường mặt đất (DGPS, LASS,…) gửi tín hiệu hiệu chỉnh đến các máy thu GPS thông qua hệ thống các trạm bờ. Do đó, chỉ có các máy thu nằm trong vùng hoạt động của các trạm bờ mới có thể nhận được tín hiệu hiệu chỉnh. Hệ thống DGPS phát tín hiệu hiệu chỉnh thông qua các trạm bờ ven biển hoạt động trên tần số MF. Độ chính xác của vị trí xác định bằng hệ thống DGPS là ít hơn 10m.
	Hệ thống GPS tăng cường vệ tinh (WASS của Mỹ, EGNOS của Châu Âu và MTSAT của Nhật) đưa ra các tín hiệu so sánh từ các trạm cơ sở và phát đi trực tiếp các sai số cơ bản thông qua các vệ tinh địa tĩnh. Thuận lợi của phương pháp tiếp cận này là các sai số có thể tính toán cụ thể hơn trong suốt quá trình hiệu chỉnh và tăng cường phạm vi hoạt động của hệ thống. Hệ thống truyền đi dữ liệu hiệu chỉnh trên cùng tần số với hệ thống GPS, điều này cho phép việc sử dụng thiết bị thu giống như hệ thống GPS. Ngoài ra, do phát trên cùng tần số với hệ thống GPS nên cũng chỉ cần một anten thu.

2. Nguyên nhân các trạm DGPS dừng hoạt động  
	Năm 2016, lực lượng bảo vệ bờ biển Mỹ US Coast Guard đã thông báo chỉ duy trì hoạt động của 46 trạm DGPS. Các trạm DGPS còn lại sẽ được đóng của theo giai đoạn từ tháng 9/2018 đến tháng 9/2020. AMSA thông báo các trạm DGPS của Úc sẽ dừng hoạt động từ 01/07/2020. Nhật và Nam Phi cũng đã dừng hoạt động của các trạm DGPS bắt đầu từ năm 2015.
	Các nguyên nhân sau là cơ sở các quốc gia quyết định dừng hoạt động của các trạm DGPS:
	- Khi bắt đầu xây dựng hệ thống DGPS, vị trí xác định bằng GPS chịu ảnh hưởng của sai số SA nên độ chính xác chỉ đạt 200m. Vào năm 2000, Mỹ đã tuyên bố loại bỏ sai số SA và không có dự định sử dụng sai số SA nữa. Độ chính xác của vị trí GPS đã được nâng lên dưới 10m. Theo một thống kê độ chính xác vị trí GPS được tiến hành năm 2018, độ chính xác vị trí trung bình là dưới 9m. Độ chính xác vị trí trung bình trong ngày là 1.3m. Tiêu chuẩn của IMO về hệ thống định vị khi hàng hải gần bờ và vùng nước trong cảng cung cấp thông tin vị trí với sai số không quá 10m. Độ chính xác vị trí của hệ thống DGPS là dưới 10m. Do đó, hiện nay vị trí xác định bằng GPS đã vượt qua yêu cầu của IMO và độ chính xác cung cấp bởi hệ thống DGPS.
	-  Năm 2003, IMO yêu cầu tất cả các máy thu GPS phải sử dụng kỹ thuật tự động giám sát tính toàn vẹn của tín hiệu GPS (Receiver Autonomous Integrity Monitoring – RAIM). Kỹ thuật này sẽ phát hiện được các sai lệch của vệ tinh và tín hiệu của vệ tính đó và cảnh báo cho người sử dụng. Từ đó, GPS có thể lựa chọn được các vệ tinh cho độ chính xác cao.
	- Hiện nay, hệ thống định vị GPS chỉ là một phần trọng hệ thống vệ tinh định vị hàng hải toàn cầu GNSS cùng với GLONASS của Nga, GALLIEO của châu Âu và Beidou của Trung Quốc. Theo thống kê, có 65% máy thu GNSS sử dụng hệ thống GPS và ít nhất hệ thống GNSS khác. Máy thu GNSS sử dụng nhiều hệ thống định vị nâng cao độ chính xác vị trí xác định và là xu hướng sẽ được lắp đặt trên tàu biển trong tương lai.
	- Các hệ thống GPS tăng cường vệ tinh đã được phát triển ở nhiều quốc gia như hệ thống WASS của Mỹ, EGNOS của châu Âu, MTSAT của Nhật đã nâng độ chính xác vị trí là 2-3m. Úc cũng có kế hoạch phát triển hệ thống GPS tăng cường vệ tinh trong 2-3 năm tới. Phạm vi hoạt động của các hệ thống này đã gần như phủ sóng toàn bộ các khu vực hàng hải ven bờ so với hệ thống DGPS. Để có độ chính xác cao hơn, máy thu GPS cần được thiết kế có thể nhận được tín hiệu từ các hệ thống GPS tăng cường vệ tinh.
	- Phần lớn các hãng sản xuất đã dừng hỗ trợ phần cứng và phần mềm cập nhật cho các trạm DGPS. Ngoài ra, chi phí duy trì các trạm DGPS cũng tương đối lớn trong khi phạm vi hoạt động có nhiều hạn chế.

3. Ảnh hưởng đến hàng hải khi các trạm DGPS dừng hoạt động
	Với các nguyên nhân nêu trên, về cơ bản phần lớn các máy thu GPS hàng hải không bị ảnh hưởng đến độ chính xác vị trí xác định khi các trạm DGPS dừng hoạt động. Ảnh hưởng đến máy thu GPS được tóm tắt như sau:
	-	 Đối với máy thu GPS và DGPS được lắp đặt trước 2003: Nếu máy thu có chức năng DGPS, máy thu sẽ không nhận được tín hiệu DGPS nữa nhưng vẫn nhận tín hiệu GPS. Độ chính xác vị trí xác định khoảng 10m. Nếu máy thu được lắp đặt trước 2003 không có khả năng tự động giám sát tính toàn vẹn của tín hiệu GPS (Receiver Autonomous Integrity Monitoring – RAIM), sẽ không có cảnh báo khi tính toàn vẹn của tín hiệu vệ tinh bị suy giảm. Sỹ quan hàng hải cần chú ý kiểm tra so sánh độ chính xác vị trí GPS bằng các phương pháp địa văn khi hàng hải gần bờ.
 	- Đối với máy thu GPS và DGPS được lắp đặt sau 2003: Nếu máy thu có chức năng DGPS, máy thu sẽ không nhận được tín hiệu DGPS nữa nhưng vẫn nhận tín hiệu GPS. Độ chính xác vị trí xác định khoảng 10m. Nếu máy thu được lắp đặt sau 2003, máy thu có khả năng tự động giám sát tính toàn vẹn của tín hiệu GPS (Receiver Autonomous Integrity Monitoring – RAIM), sẽ có cảnh báo cho sỹ quan hàng hải khi tính toàn vẹn của tín hiệu vệ tinh bị suy giảm.
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GIỚI THIỆU CHUYỂN ĐỘNG LẮC NGANG VÀ CÁC THIẾT BỊ GIẢM LẮC NGANG CHO TÀU THỦY
NGUYỄN QUANG DUY
LÊ XUÂN VIỆT
Khoa Hàng hải, trường ĐHHH Việt Nam
Tóm tắt:
Bài báo đề cập tới chuyển động lắc ngang và mô hình toán học chuyển động lắc ngang của tàu thuỷ, đồng thời cũng giới thiệu về các thiết bị được lắp đặt trên tàu để giảm lắc ngang cho tàu thủy. Chuyển động lắc ngang làm ảnh hưởng không nhỏ tới ổn định, sự an toàn của con tàu và của thuyền viên, làm giảm hiệu quả khai thác của các tàu. Việc mô hình toán học chuyển động lắc ngang của con tàu được nghiên cứu và đưa ra sẽ là nền tảng vững chắc để phát triển hơn nữa các phương pháp giảm lắc cho tàu. Bài báo cũng giới thiệu về các phương pháp giảm lắc cho tàu đã được nghiên cứu và ứng dụng, giúp bạn đọc có cái nhìn tổng quát hơn nữa về lịch sử nghiên cứu và phát triển của lĩnh vực nghiên cứu giảm lắc cho tàu, một lĩnh vực mà hiện nay vẫn đang nhận được nhiều sự quan tâm từ các nhà nghiên cứu.
Từ khoá: Chuyển động lắc ngang tàu thủy, thiết bị giảm lắc tàu thủy, mô hình toán học chuyển động lắc ngang tàu thủy.
1. Giới thiệu chung
Khi hành trình trên biển, chuyển động lắc của tàu được tạo ra do sự tác động của các yếu tố bên ngoài như sóng, gió, dòng chảy [1] thường có tác động tiêu cực tới tàu. Chuyển động này sẽ làm giảm hiệu suất khai thác của các tàu, ảnh hưởng tới an toàn của thuyền viên và hàng hóa cũng như hoạt động thường ngày của tàu và thuyền viên. Do đó, làm thế nào để giảm chuyển động lắc ngang của tàu là một nhiệm vụ quan trọng. Để giải quyết vấn đề này, từ thời gian rất sớm trước đây đã có nhiều thiết bị được nghiên cứu và lắp đặt trên tàu để giảm lắc cho tàu như két nước giảm lắc, bánh lái giảm lắc, vây giảm lắc bị động, vây giảm lắc chủ động,vv.
Những hiểu biết chính xác về đặc tính chuyển đông của tàu sẽ tạo điều kiện mô tả chính xác hơn quá trình điều khiển giảm lắc ngang cho các tàu. Bài báo đề cập tới chuyển động lắc ngang và mô hình chuyển động lắc ngang của tàu, có hai loại mô hình chuyển động lắc ngang của tàu được đưa ra là mô hình tuyến tính và mô hình phi tuyến tính chuyển động lắc ngang của tàu, các mô hình này sẽ là cơ sở để nghiên cứu phát triển hơn nữa các phương pháp giảm lắc ngang cho tàu. 
2. Mô tả tóm tắt về chuyển động lắc ngang của tàu thủy
Chuyển động lắc ngang của tàu là một trong 6 chuyển động tự do của tàu (Hình 1,2) [2], thường được sinh ra do tác động của các yếu tố bên ngoài như sóng, gió và dòng chảy. Trong 6 chuyển động này thì chuyển động lắc ngang có tác động tiêu cực lớn tới ổn định, sự an toàn của con tàu, ảnh hưởng tới sinh hoạt thường ngày và an toàn của thuyền viên.
[image: Picture1]
Hình 1: Các chuyển động chính của tàu 
[image: Description: C:\Users\Admin\Desktop\30_injh.jpg]
Hình 2: Tàu lắc ngang
2.1 Mô hình  tuyến tính chuyển động lắc ngang của tàu
Khi hành trình trên biển, tàu thuyền thường chịu tác động của nhiễu động bên ngoài như sóng, gió, dòng chảy, vv. Khi góc lắc ngang của tàu nhỏ, mô hình ổn định vây tuyến tính của tàu được thiết lập dựa trên lý thuyết Conolly. Mô hình này được sử dụng rộng rãi để điều khiển giảm lắc cho tàu và được mô tả như sau [3]
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Trong đó:  và là mô men quán tính lắc và mô men quán tính lắc tăng thêm của tàu.  là góc lắc ngang của tàu,  là tốc độ lắc ngang,  là chiều cao khuynh tâm ban đầu của tàu,  biểu thị lượng giãn nước của tàu,  biểu thị hệ số suy giảm của chuyển động lắc của tàu.  biểu thị hiệu số gây nghiêng của sóng,  biểu thị mô men do vây giảm lắc sinh ra tác động vào tàu, có dạng như sau:
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Trong đó  là hệ số lực nâng của tàu được gây ra bới vây giảm lắc, là cánh tay đòn lực nâng của vây,  là góc của vây, góc này là góc giữa trục thẳng đứng và đường tâm của vây giảm lắc.
Công thức (1) được sắp xếp lại như sau:
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Biểu thị  là các biến trạng thái, do đó (3) được viết lại như sau: 
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        Trong đó:  là các ma trận hệ số và được tính toán như sau:
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	Công thức (3) được viết lại dưới dạng mô hình trạng thái không gian như sau:
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Trong đó là ma trận biến trạng thái, là ma trận đầu vào. Ngoài ra, biểu thị các nhiễu bên ngoài,  biểu thị tín hiệu đầu vào của hệ thống, và cũng là mô men điều khiển được sinh ra bởi vây giảm lắc. Mô hình (6) là mô hình tuyến tính chuyến động lắc ngang của tàu.
2.2 Mô hình phi tuyến tính chuyển động lắc ngang của tàu
Khi hành hải trong điều kiện thời tiết xấu, chuyển động lắc tác động tới ổn định của tàu nhiều hơn các chuyển động khác, và rất khó để xác định chính xác các yếu tố động lực học tác động lên chuyển động của con tàu. Đã có một vài mô hình được đưa ra với mục đích nghiên cứu ổn định cho tàu, các mô hình này là sự kết hợp của chuyển động lắc với các chuyển động khác. Trong bài báo này, tác giả giới thiệu mô hình ổn định của tàu liên quan tới chuyển động lắc ngang. Khi góc lắc ngang của tàu là lớn, các yếu tố phi tuyến tính xuất hiện và tác động vào con tàu, do đó mô hình động lực học chuyển động lắc ngang của con tàu được mô tả như sau [4]: 
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Trong đó  là tổng mô men lắc của tàu, φ là góc lắc,  là tốc độ lắc ngang,  là góc ngập nước của tàu,  is chiều cao khuynh tâm ban đầu của tàu,  là mô men điều khiển được tạo ra bởi vây giảm lắc,  là mô men tác động vào tàu do sóng biển gây ra, D là lượng giãn nước của tàu,  và  là các hệ số. , , ,  có thể biểu thị như sau:
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Trong đó B là chiều rộng của tàu, g là trọng lực,  là chiều dài tính toán của tàu, d là mớn nước của tàu, ,  là các hệ số, là tỉ trọng nước biển,  là tốc độ của tàu,  là diện tích của vây giảm lắc,  là cánh tay đòn lực nâng của vây,  là hệ số nâng của vây,  là góc của vây. Thay , , ,  vào (7), ta thu được mô hình phi tuyến chuyển động lắc của tàu sử dụng vây chủ động như sau:
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trong đó , , ,,  là các hệ số, và  là nhiễu sóng biển. 




Biếu thị  là các biến trạng thái,  là tín hiệu ra,  là tín hiệu vào, và  là nhiễu ngoài. Như vậy (11) có thể được viết lại như sau:
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Biểu thị
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Sau đó mô hình (12) được viết như sau: 

   						                                    (15)
Đây là mô hình phi tuyến tính chuyển động lắc ngang của tàu sử dụng vây giảm lắc chủ động.
3. Các thiết bị giảm lắc ngang tàu thủy
Hiểu được mối nguy hiểm do chuyển động lắc ngang của tàu gây ra, ngay từ rất sớm đã có nhiều thiết bị giảm lắc được nghiên cứu và lắp đặt trên tàu để làm giảm chuyển động lắc ngang cho tàu, bài báo sẽ giới thiệu một số thiết bị giảm lắc cho tàu như: bilkeel, két nước giảm lắc, bánh lái giảm lắc và vây giảm lắc, vv. Đặc điểm chi tiết của các thiết bị giảm lắc này được chỉ ra như sau:
3.1 bill keel 
Đây là thiết bị được lắp đặt trên thân tàu, cố định và vuông góc với thân tàu, thiết bị này có tác dụng giảm lắc bằng cách tạo ra lực cản ngược với chiều lắc của tàu. Với việc lắp đặt thiết bị này, biên độ lắc có thể giảm từ 20%-50%. Ưu điểm của phương pháp này là cấu trúc đơn giản, chi phí thấp, cơ bản không cần bảo trì, nhưng nhược điểm là không thể cung cấp đủ mô men kháng.
3.2 Két nước giảm lắc
Trước đây, đa phần các tàu đều xử dụng két nước giảm lắc. Trong quá trình tàu lắc, nước trong két nước giảm lắc sẽ chuyển động, đồng thời sản sinh ra lực làm giảm chuyển động lắc của tàu. Ưu điểm của phương pháp là phù hợp với nhiều điều kiện thời tiết biển, có thể áp dụng với tàu có tốc độ cao, hiệu quả giảm lắc tương đối tốt, nhưng nhược điểm là chiếm một không gian thân tàu lớn và tiêu hao nhiên liệu (Hình 3).
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Hình 3: Két nước giảm lắc tàu thủy
3.3 Bánh lái giảm lắc
Phương pháp này nhằm lợi dụng bánh lái của tàu để sinh ra lực làm giảm chuyển động lắc của tàu, hiệu quả của phương pháp có thể giảm từ 50%-70% biên độ lắc ngang của tàu. Ưu điểm của phương pháp là không cần thêm thiết bị khác. Nhược điểm của phương pháp là hiệu quả giảm lắc có liên quan tới tốc độ tàu, thời điểm sản sinh lực giảm lắc có giới hạn.
3.2 Vây giảm lắc chủ động
Là thiết bị được lắp đặt trên thân tàu, đồng thời có thể điều khiển được (Hình 4). 
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Hình 4: Vây giảm lắc chủ động tàu thuỷ
Đây là thiết bị giảm lắc tích cực làm giảm từ 70%-90% chuyển động lắc của tàu. Ưu điểm của phương pháp là không gian lắp đặt thiết bị nhỏ, cung cấp đủ lực giảm lắc. Nhược điểm là phù hợp với những tàu có tốc độ trung bình và cao. Các phương pháp giảm lắc có thể được liệt kê như bảng sau:
	Thời gian
	Thiết bị
	Người thiết kế
	Loại

	1870
	Bilge Keel
	Froude
	Bị động

	1880
	Water tank
	Watt & Froude
	Bị động

	1891
	Weight object
	Thornycroft
	Chủ động

	1906
	Gyro
	Schlick
	Bị động

	1909
	Weight object
	Crémieu
	Bị động

	1910
	U-shaped water tank
	Frahm
	Bị động

	1915
	Gyro
	Sperry Company
	Chủ động

	1924
	Gyro
	Fieux
	Bị động

	1924
	Fin stabilizer
	Motora
	Chủ động

	1933
	Fin stabilizer
	Kefeli
	Chủ động

	1936
	Fin stabilizer
	Denny-Brown
	Chủ động

	1939
	U-shaped water tank
	Minorsky
	Chủ động

	1972
	Rudder
	Van Gunsteren
	Chủ động

	1974
	Rudder
	Cowley & Lambert
	Chủ động



4. Kết luận
Như vậy bài báo đã giới thiệu tới bạn đọc các thiết bị và phương pháp giảm lắc ngang cho tàu thuỷ, cũng như mô hình toán học tuyến tính và phi tuyến tính chuyển động lắc ngang của tàu sử dụng vây giảm lắc chủ động. Hai mô hình này sẽ là nền tảng để phát triển và nghiên cứu các phương pháp điều khiển để giảm lắc ngang cho tàu. Thông qua bài báo, bạn đọc sẽ có cái nhìn khái quát hơn nữa về lĩnh vực nghiên cứu giảm lắc ngang cho tàu, một lĩnh vực vẫn đang nhận được sự quan tâm rất lớn từ các nhà nghiên cứu và các nhà thiết kế tàu thuỷ.
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1. Đặt vấn đề
	Trong những thập niên gần đây, sự phát triển của đội ngũ tàu biển, số lượng và trọng tải tàu ngày càng tăng để đáp ứng nhu cầu vận chuyển hàng hóa bằng đường biển. Các cảng biển được các nước trên thế giới triệt để khai thác với quy mô cảng và số lượng cảng tăng nhanh. Giao thông hàng hải trở thành một vấn đề được lưu tâm do mật độ và trọng tải tàu, luồng tàu mới ngày càng trở nên phức tạp. Trong những năm gần đây, mật độ tàu thuyền ra vào hệ thống cảng biển Việt Năm gia tăng đáng kể, số lượng tàu cá, các phương tiện thủy nội địa cũng gia tăng đột biến và tập trung chủ yếu ở một số tuyến luồng dài và sâu như Hải Phòng, Sài Gòn – Vũng Tàu càng làm gia tăng nguy cơ tai nạn hàng hải. Do vậy, hàng loạt các cảng mới với các luồng cảng khác nhau được mở để phục vụ cho vận tải thuỷ. Sự phát triển của công nghiệp vận tải biển đã kéo theo sự phát triển của đội ngũ thuyền viên chất lượng cao ở trong nước bởi vì trên thế giới hiện nay vấn đề đâm va giữa các tàu trong khu vực hạn chế vẫn hay xảy ra gây thiệt hại rất lớn. Chính vì điều này mà đòi hỏi vấn đề an toàn đối với thuyền trưởng, các sĩ quan hàng hải khi điều khiển tàu là rất cần thiết. Vì vậy, bài báo chỉ đề cập tới một phần rất nhỏ trong quá trình điều khiển con tàu đó là ảnh hưởng của khu vực hạn chế.
Tổng quan các ứng dụng lý thuyết và kế hoạch điều khiển tàu trong khu vực hạn chế trong bài báo sẽ là cơ sở thực tế để xây dựng những giải pháp có hiệu quả trên những lĩnh vực quản lý và huấn luyện đội ngũ thuyền viên.

2. Tổng quan về vùng nước hạn chế
2.1 Giới thiệu về luồng lạch hẹp  
Luồng lạch hẹp là những vùng nước mà ở đó vùng hàng hải bị khống chế bởi những điều kiện cấu trúc khác nhau của luồng đã gây trở ngại cho việc đi lại tự do và hạn chế trong việc điều động tàu. Những vùng như vậy bao gồm các kênh đào, eo biển, luồng hẹp, vùng bờ khúc khuỷu, có đá ngầm và những eo biển sâu và hẹp có bờ khúc khuỷu, những đoạn sông mà Colreg- 72 có hiệu lực, những lối đi giữa các nguy hiểm hàng hải và những vùng khác mà việc điều động tự do hay chọn hướng đi bị hạn chế bởi các chướng ngại vật tự nhiên hay nhân tạo. [] [] [] [] []
Trên thế giới hầu hết các cảng biển đều được liệt vào diện luồng lạch hẹp. Đặc điểm chung của luồng lạch hẹp là thuỷ diện và độ sâu hạn chế. Các vùng nước ven bờ, cửa sông, cửa biển, sông ngòi và đặc biệt là các cảng sông mà tàu biển được phép hoạt động đều là các vùng luồng lạch hẹp. 
Tất cả các luồng lạch hẹp khi được xét đến đều đề cập tới các thông số gây ảnh hưởng tới việc chạy tàu như:
- Cấu trúc của bờ luồng.
- Chiều rộng bề mặt nước cắt ngang luồng.
- Chiều rộng bề mặt nước cắt ngang luồng cho phép hàng hải.
- Giới hạn không lưu của luồng.
- Độ sâu và chất đáy của luồng.
- Các yếu tố khí tượng - thuỷ văn.
- Các chướng ngại vật và nguy hiểm hàng hải.
- Các thông số trên phụ thuộc vào vị trí địa lý.

2.2 Ảnh hưởng của vùng nước hạn chế tới tính năng điều khiển con tàu [] [] [] [] []
2.2.1 Độ sâu an toàn tối thiểu
Độ sâu an toàn tối thiểu (HSmin) là độ sâu nhỏ nhất tại thời điểm mà tàu đi qua, không làm ảnh hưởng hay ảnh hưởng không đáng kể tới tính năng điều khiển tàu. Nói cách khác, độ sâu tối thiểu phải lớn hơn độ sâu cho phép để tàu chạy qua mà vẫn đảm bảo tính năng điều khiển tại một tốc độ an toàn nào đó.
Độ sâu an toàn tối thiểu phải được tính toán dựa trên mớn nước cực đại của tàu, các yếu tố ngoại cảnh tác động lên con tàu khi chạy tại khu vực đó. Độ sâu an toàn tối thiểu là một thông số bắt buộc phải được xem xét để đảm bảo an toàn cho tàu khi chạy qua các khu vực hạn chế.
2.2.2 Tương quan giữa độ sâu và tốc độ chạy tàu
Khi tàu hành trình trên biển hoặc khu vực có thuỷ diện rộng rãi và độ sâu lớn với tỉ số HS/dmax >7, nếu tàu đang chạy với tốc độ:
	
	
	


Hoặc với tốc độ bình thường của tàu thì tính năng tàu vẫn đảm bảo. Với độ sâu này, góc tạo sóng dọc theo hai bên mạn tàu là 300 và sự phân bổ áp lực hai bên mạn tàu là đều đặn không đổi. 
	Khi độ sâu khu vực chạy tàu giảm dần, ảnh hưởng của độ sâu lên tính điều khiển của tàu cũng tăng dần. Khi độ sâu HS giảm xuống khoảng bằng 3 lần mớn nước cực đại thì ảnh hưởng lên tính điều khiển của tàu bắt đầu xuất hiện nếu tàu chạy với vận tốc.
	
	
	



Như vậy có nghĩa là tính năng điều khiển của tàu có hiện tượng suy giảm và thể hiện bằng tính ăn lái kém đi khi chạy với tốc độ quá tốc độ giới hạn. 
	Khi tỉ số HS/dmax <= 2, khi đó tuỳ thuộc vào tốc độ chạy tàu ta nghiên cứu hai trường hợp sau.
	Khi tàu chạy với tốc độ
	
	
	


Tính năng điều động tàu bắt đầu bị ảnh hưởng xấu nhưng không đáng kể. Lúc này sự phân bổ áp lực nước dọc theo thân tàu sẽ không còn đều đặn mà tạo thành những vùng áp lực khác nhau:
Vùng mũi có áp lực nước đẩy ra gọi là vùng dương (+).
Vùng giữa có áp lực nước hút vào gọi là vùng âm (-).
Vùng lái tàu có áp lực nước đẩy ra gọi là vùng dương (+).
	Khi tàu chạy với tốc độ
	
	
	


Áp lực nước dọc theo thân tàu đã tăng lên rất rõ rệt vì lúc đó góc tạo sóng tiến triển >300 đến gần hoặc bằng 900 nếu tốc độ tàu tăng cao tới mức giới hạn, dẫn đến tính năng điều động của tàu sẽ không đảm bảo. Tàu có hiện tượng ăn lái kém, đảo lái và khó giữ hướng, góc đè lái tăng lên rất nhiều.
	Khi độ sâu giảm xuống HS/dmax = 1,3 tính năng điều khiển của tàu bị suy giảm mạnh với tốc độ:
	
	
	


Với tốc độ này, tính ăn lái suy giảm, thời gian ăn lái và đè lái dài dài, tàu rung lắc và đặc biệt là đảo lái rất mạnh.  
2.3 Các ảnh hưởng của khu vực hạn chế
2.3.1 Hiện tượng hút bờ, đệm bờ
Khi tàu dịch chuyển gần các khu vực có sự biến đổi về độ sâu hay độ rộng, phân bố áp lực nước cũng sẽ biến đổi so với thông thường. Áp lực tại mũi nhất là phía nông cạn hay mép bờ hẹp sẽ tăng cao hơn. Nó được tạo ra do áp suất ở khu vực mũi tăng về phía bãi cạn hoặc bờ, ta nhìn thấy nước như được dâng cao lên giữa mũi tàu và bãi cạn hoặc bờ. Mũi tàu có xu hướng di chuyển ra xa chỗ nước nông hơn, đây là hiệu ứng “đệm bờ”. Trong khi đó, sự biến đổi dòng theo sẽ làm cho vùng áp cao tại phần lái tàu có xu hướng giảm xuống. Dọc theo chiều dài thân tàu sẽ có xu hướng giảm áp về phía nông cạn hay mép bờ hẹp (Hình 5). Sự tăng tốc độ của dòng nước chảy qua khu vực bị hạn chế giữa tàu và chỗ cạn sẽ làm giảm áp suất bên mạn đó của tàu. Toàn bộ con tàu di chuyển về phía gần chỗ nước nông. Đây gọi là hiện tượng “hút bờ”. [] [] [][bookmark: _Ref55632084]Hình 5. Ảnh hưởng do sự thay đổi hình dạng đáy bờ
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Do hai hiện tượng này mà con tàu có xu hướng đẩy mũi ra nhưng lại bị kéo lái vào khu vực nông cạn hay bờ hẹp. Hiệu ứng đệm và hút bờ sẽ làm cho tàu đảo khi gặp chỗ cạn hoặc gần bờ. Đây là hiệu ứng quan trọng và nó có thể làm cho việc lái tàu khó khăn khi gặp phải sự thay đổi của hình dạng đáy luồng và mép bờ ở vùng nước nông.
2.3.2 Ảnh hưởng do nông cạn
Khi tàu hành trình từ vùng nước đủ sâu vào vùng nông cạn, ta sẽ thấy một số hiện tượng có thể đánh giá được ảnh hưởng của vùng nông cạn tới điều khiển tàu như sau:
	Sự gia tăng mớn mũi, lái được thể hiện bằng sóng mũi và lái dâng lên. Nếu càng đi sâu vào vùng nông cạn, hay nói cách khác, là độ sâu càng giảm thì sóng phía lái tàu càng tiến dần về khu vực buồng lái. Mớn nước tàu dâng lên.
	Tàu rung mạnh, tốc độ suy giảm và vòng tua của máy cũng suy giảm dù rằng không có bất cứ sự điều chỉnh nào của người điều khiển. Điều đó chứng tỏ áp lực lên hệ động lực tăng.
	Phản ứng của con tàu trở nên chậm chạp và khó khăn hơn đối với các tác động điều khiển. Tính nghe lái kém, khả năng thay đổi tốc độ chậm, tác dụng của hệ động lực trong điều khiển giảm mạnh.
2.3.3 Ảnh hưởng của hiện tượng SQUAT
Khi tàu có trớn thì mớn nước trung bình của tàu thay đổi và tăng lên. Sự thay đổi mớn mũi lái có thể như nhau hoặc khác nhau do hình dáng phần chìm của tàu. Sự thay đổi này người ta gọi là hiện tượng chìm thêm của tàu khi có trớn hay còn gọi là hiệu ứng SQUAT
Khi tàu chuyển động trong nước, nó chiếm một thể tích trong nước tương đương với chính phần ngâm nước của nó. Toàn bộ khối nước bị chiếm chỗ phải chuyển động từ thân tàu ra phía ngoài ở mọi hướng, nhưng chủ yếu là phía dưới và dọc theo mạn tàu từ mũi đến lái để lấp đầy khoảng trống nơi con tàu vừa đi qua. Tàu chuyển động càng nhanh thì tốc độ tương đối của dòng chảy dọc theo thân tàu càng nhanh dẫn tới áp lực xung quanh thân tàu bị giảm xuống và phần chìm của tàu gia tăng hay mớn nước của tàu tăng. Khi tàu chuyển động ở vùng nước nông thì tốc độ dòng chảy dưới đáy tàu càng gia tăng do hạn chế về không gian chuyển động của chất lỏng và nó làm cho hiện tượng gia tăng mớn nước càng lớn.
Mặt khác, cùng với ảnh hưởng của hiện tượng trên, sức cản của thân tàu cũng tăng lên làm tốc độ tàu giảm đi và đáy tàu có thể chạm đáy luồng.
Hiện tượng SQUAT phụ thuộc vào các yếu tố sau:
Tốc độ tàu: Tốc độ chuyển động của con tàu ảnh hưởng lớn nhất đến hiện tượng SQUAT. Qua thực nghiệm trong vùng nước không có hạn chế về độ sâu, người ta xác định được độ lớn của hiện tượng SQUAT theo công thức thực hành:
	
	
	


	Trong đó:
		 là phần chìm thêm (m)
		 là hệ số béo thể tích của tàu
		V là tốc đột tàu (knot)
Khi tàu chạy trong vùng nước nông thì độ lớn của hiện tượng SQUAT sẽ tăng lên gấp hai lần so với khu vực không hạn chế độ sâu và được tính bằng công thức:
	
	
	


Hiệu ứng SQUAT phụ thuộc vào một số thông số sau:
	Tỷ số giữa độ sâu luồng và mớn nước của tàu (H/T).
	Tỷ số giữa diện tích mặt cắt ngang của thân tàu và diện tích mặt cắt ngang của luồng.
Loại cấu trúc phần mũi tàu.
	Vị trí hoành độ tâm nổi (LCB).
	Hệ số béo của tàu. 
	Lượng giãn nước của tàu.
2.3.4 Ảnh hưởng của chân vịt
Chân vịt là bộ phận cuối cùng của hệ động lực. Nó làm nhiệm vụ chuyển công suất máy thành lực đẩy cho tàu chuyển động tới hoặc lùi. Xét về cấu tạo thì chân vịt có hai kiểu là chân vịt bước cố định và chân vịt biến bước. Xét về chiều quay thì chân vịt được chia thành chân vịt chiều phải và chiều trái.
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	Từ từ qua phải
	Qua phải chậm hoặc  chạy thẳng

	Lái trái
	Qua trái
	Từ từ qua phải
	Qua trái
	Qua phải
	Qua trái
	Qua phải nhanh



Khi chân vịt quay đẩy tàu tới hay lùi thì sẽ xuất hiện các dòng nước và lực đẩy sau:
	Dòng chảy từ mũi về lái.
	Dòng xoáy tròn do chân vịt tạo ra để đẩy tàu.
	Dòng nước hút theo.
	Áp lực của nước lên cánh chân vịt (phản lực của nước)
Qua phân tích các lực do chân vịt tạo ra và đúc kết từ thực tế, người ta rút ra được những kết luận về ảnh hưởng của chân vịt đến tính năng điều động và quay trở của tàu như sau:
	Đối với tàu có bước chân vịt cố định chiều phải (Bảng 3).
	Đối với chân vịt bước cố định chiều trái có xu thế ngược với chân vịt có bước cố định chiều phải.
	Đối với chân vịt biến bước: Chân vịt biến bước cũng có chiều trái và phải nhưng trục chân vịt chỉ quay một chiều cố định. Chân vịt biến bước có những đặc điểm và lưu ý sau:
	Do đặc tính của chân vịt nên khả năng điều động của con tàu linh hoạt hơn. Người điều khiển có thể điều chỉnh lực đẩy và tốc độ tàu mà không cần thay đổi chế độ máy.
	Khi “Stop máy” tương ứng với việc đưa bước chân vịt về 00 nhưng thực tế tàu vẫn chuyển động nhẹ tới hoặc lùi vì thực tế rất khó đưa được cánh chân vịt về vị trí có bước 00 tuyệt đối.
	Khi “Stop máy” tương ứng với việc đưa bước chân vịt về 00 nhưng chân vịt vẫn quay và nó làm phá vỡ dòng chảy mũi, lái tạo áp lực lên bánh lái, vì vậy, tàu rất khó ăn lái khi điều  khiển bằng trớn.
	Tàu có chân vịt biến bước chiều phải các hiệu ứng chạy tới giống như chân vịt bước cố định chiều phải, nhưng khi chạy lùi thì giống như chân vịt chiều trái. Với chân vịt biến bước chiều trái thì ngược lại.
	Với tàu hai chân vịt: Hai chân vịt thường được đặt đối xứng nhau qua mặt phẳng trục dọc và có chiều quay ngược nhau chụm trên hoặc chụm dưới. Tàu hai chân vịt có những đặc tính sau:
	Lái zero hai chân vịt quay tới với tốc độ khác nhau thì mũi sẽ ngả về phía chân vịt quay chậm hơn.
	Lái zero hai chân vịt quay lùi với tốc độ khác nhau thì mũi sẽ ngả về phía chân vịt quay nhanh hơn.
3. Phân tích nguyên nhân của hiện tượng hút nhau của 2 tàu hành trình trong luồng lạch hẹp
Khi tàu chuyển động dưới tác động của động lực tàu, áp lực nước lên thân tàu có sự biến đổi theo chiều dọc tàu. Ở gần khu vực mũi tàu và lái tàu hình thành vùng áp cao, mực nước dâng lên. Khu vực giữa tàu trở thành vùng hạ áp, mực nước thấp hẳn xuống (Hình 6).P
L
1
2
[bookmark: _Ref55632051]Hình 6. Phân bố áp suất và hướng dòng chảy theo chiều dài thân tàu

Khi hai tàu chuyển động gần nhau (tránh, vượt hoặc chạy song song), tốc độ dòng chảy ở giữa hai tàu sẽ tăng cao hơn phía mạn ngoài của hai tàu dẫn tới sự chênh lệch áp suất giữa mạn ngoài và mạn trong của hai tàu dẫn tới hiện tượng hút nhau và va chạm. 
Điển hình cho hiện tượng hút nhau khi đi qua nhau giữa hai tàu là hiện tượng hút toàn thân và hút mũi đối với các tàu khi vượt nhau. Hiện tượng này bao gồm hai nguyên nhân cơ bản sau đây:
+ Sử dụng tốc độ không an toàn.
+ Khoảng cách ngang không an toàn.

3.1 Sử dụng tốc độ vượt không an toàn
Tốc độ đi qua nhau không an toàn phụ thuộc vào độ sâu, thuỷ diện khu vực chạy tàu. Với các độ sâu khác nhau, tính năng điều khiển của tàu sẽ bị ảnh hưởng khác nhau. Trong thực tế ngoài việc đánh giá khoảng cách khi đi qua nhau thì tốc độ đi qua nhau là một trong những nguyên nhân dẫn đến va chạm do hút nhau. Đây là kết quả do hiện tượng mất khả năng hay suy giảm khả năng điều khiển của tàu. Nói cách khác là tác động của hiện tượng hút nhau lớn hơn tác động mà người điều khiển tác động lên con tàu thông qua động lực máy và bánh lái. Bên cạnh đó, chênh lệch áp lực giữa hai mạn của tàu làm cho tổng hợp lực tác động làm cho tàu chuyển động thay đổi một góc α so với hướng trục dọc tàu. Tỷ lệ giữa lực hút do chênh áp và động lực do máy tàu sinh ra (tangα) càng tăng thì khả năng hút nhau giữa hai tàu càng tăng.
Trong thực tế, độ sâu khu vực chạy tàu càng giảm, tốc độ càng tăng thì hiệu số biến đổi áp suất giữa mạn trong và mạn ngoài của hai tàu đi qua nhau càng lớn, dẫn đến va chạm do hút nhau. Chính vì vậy, các tàu khi đi qua nhau phải giữ một tốc độ phù hợp với độ sâu để đảm bảo khả năng điều khiển và hạn chế biến đổi áp suất dọc thân tàu, duy trì hiệu số chênh lệch áp suất giữa mạn đối với tàu kia và mạn phía ngoài đủ nhỏ.
Xuất phát từ sự phân bố áp lực đơn lẻ của một tàu khi hành trình trong luồng lạch hẹp (Hình 6), ta dễ dàng nhận biết khi hai tàu hành trình nếu vượt nhau với khoảng cách ngang và tốc độ không an toàn thì mũi của tàu bị vượt sẽ bị hút vào phần giữa thân của tàu vượt gây ra va chạm bằng mũi tàu (Hình 7)
Đây là trường hợp thông thường và phổ biến nhất của hiện tượng hút nhau giữa hai tàu 
trong luồng lạch hẹp. 
Như vậy, để đảm bảo an toàn khi đi qua nhau, tốc độ phải đảm bảo hai yếu tố là tốc độ đảm bảo tính năng điều khiển theo độ sâu và tốc độ để biến đổi áp lực hai bên mạn phải đủ nhỏ ở mức an toàn.(+)
(-)
(+)
(+)
(+)
(-)
(-)
(-)
(+)
(+)
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3.2 Khoảng cách vượt nhau không an toàn
Hiện tượng này thường xảy ra khi hai tàu thuyền có chiều dài bằng hoặc gần bằng nhau và tàu bị vượt có tốc độ xấp xỉ gần bằng tàu vượt. Khi hai tàu gần ngang nhau khoảng cách ngang thu ngắn lại đến mức có thể sẽ va chạm nhau bằng toàn bộ thân tàu. Hiện tượng này được trình bầy theo các cơ sở sau đây.
Dựa theo phương trình chuyển động liên tục của chất lỏng. Lưu lượng là thể tích chất lỏng chuyển qua một tiết diện S trong một đơn vị thời gian không đổi, áp dụng trong trường hợp này:
	
	Q = S.V = Const
	


Trong đó:
	Q : Là lưu lượng chất lỏng (nước).
	S : Tiết diện mặt cắt ngang của dòng nước giữa hai tàu.
	V : Vận tốc dòng nước giữa hai tàu.
Từ đó ta có nhận xét: Nếu S tăng thì V giảm. Nếu S giảm thì V tăng.
Dựa vào phương trình bảo toàn năng lượng trong cơ chất lỏng (phương trình Becnuli) 
Áp dụng vào trường hợp này, ta thấy.
	
	
	


Trong đó:
	V : Vận tốc chất lỏng (nước).
	P : áp lực nước.
	g : Gia tốc trọng trường = 9,81 (m/sec2).
	 : Tỉ trọng nước.
Từ phương trình (9) ta có:  
	
	
	


Dựa vào công thức trên (10) ta có nhận xét: Nếu V tăng thì P giảm. Nếu V giảm thì P tăng.
Từ hai cơ sở trên ta có sơ đồ biều diễn sự hút lại gần nhau giữa hai tàu (Hình 8).



Trong đó
	S1 : Diện tích mặt cắt ngang vùng nước giữa hai tàu.
	S2 : Diện tích mặt cắt ngang vùng nước giữa mạn ngoài với bờ luồng.
	Vn1 : Vận tốc dòng nước ở vùng giữa hai tàu.
	Vn2 : Vận tốc dòng nước ở vùng giữa mạn ngoài với bờ luồng.
	P1 : áp lực nước vùng giữa hai tàu.
	P2 : áp lực nước vùng giữa mạn ngoài của tàu với bờ luồng đối diện.
Xét mối quan hệ S1 , Vn1 , P1 với S2 , Vn2 , P2  theo phương trình (8) (phương trình chuyển động liên tục chất lỏng).[bookmark: _Ref55633529]Hình 8. Hiện tượng hút nhau toàn thân
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Vì S1 < S2 ta suy ra Vn1 > Vn2 , tiếp tục theo phương trình (9) (phương trình Becnuli) ta suy ra kết quả: P1 < P2
Do sự chênh lệch áp suất nên xuất hiện lực đẩy ngang làm cho tàu A và tàu B áp sát lại nhau. Do đó khoảng cách ngang giữa hai tàu sẽ nhỏ dần theo thời gian nên có khả năng hai tàu va chạm nhau bằng toàn bộ thân tàu.
Trong trường hợp này nếu một trong hai tàu giảm tốc độ xuống thấp hơn tàu kia, thì mũi của tàu có tốc độ thấp sẽ va chạm vào mạn của tàu kia. Hiện tượng này có thể giải thích bằng sự phân tích vectơ tốc độ như sau:

a. Trường hợp 1
Khi hai con tàu chạy ngang qua nhau với tốc độ như nhau (Hình 5)
Trong đó:
	QA: Lực đẩy chân vịt tàu A
	QB: Lực đẩy chân vịt tàu B
	RA: Hiệu số áp lực nước ở mạn ngoài và mạn trong tác động lên tàu A
	RB: Hiệu số áp lực nước ở mạn ngoài và mạn trong tác động lên tàu B
	PA: Tổng hợp lực tác động lên tàu A
	PB: Tổng hợp lực tác động lên tàu B
	GA: Trọng tâm tàu A
	GB: Trọng tâm tàu B
Giả sử hai tàu giống hệt nhau, chạy cùng tốc độ thì các lực tác động lên hai tàu là như nhau. 	
QA = QB 	 RA = RB
Ta có:    [bookmark: _Ref55807083]Hình 9. Hai tàu vượt qua nhau với cùng tốc độ
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	 và 
	


Nếu cứ tiếp tục giữ nguyên chế độ chuyển động thì  =  hai tàu sẽ chịu lực tác động ngang là như nhau, hai tàu đi song song và bị hút nhau toàn thân.
	b. Trường hợp 2
Nếu trường hợp một trong hai tàu có tốc độ chậm hơn so với tàu kia (tàu  thuyền B) thì dẫn đến VB  giảm đi làm cho áp lực nước tác động lên tàu B lớn hơn (Hình 10)[bookmark: _Ref55807536]Hình 10. Hai tàu vượt nhau với tốc độ khác nhau (VA>VB)
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Nguyên nhân dẫn tới hiệu số áp lực mạn trong và ngoài của tàu B cao hơn tàu A là do tốc độ của nó thấp hơn, chính vì vậy áp lực mạn ngoài của nó cao hơn. Trong khi đó, áp lực suy giảm giữa hai tàu tác động lên hai tàu là như nhau. 
Từ đó ta có:
	
	 suy ra 
	


Dẫn đến tàu B sẽ ngả mũi về phía tàu A và gây ra va chạm mũi giữa tàu A và tàu B.
Từ kết quả phân tích trên ta thấy hai tàu va chạm nhau bằng mũi tàu khi một trong hai tàu có tốc độ thấp hơn khi đi qua nhau ở khoảng cách không an toàn (Hình 11).

[bookmark: _Ref55807774]Hình 11. Hai tàu va chạm nhau bằng mũi ở khoảng cách không an toàn
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3.3 Sự hút nhau của các tàu khi đi qua nhau trong khu vực hạn chế
Hai tàu đi qua nhau trong luồng hẹp thường được đặt trong hai tình huống là tránh nhau và vượt nhau. 
	Khi hai tàu tránh nhau, theo lý thuyết điều động tàu, hiện tượng sóng mũi, sóng lái sẽ góp phần bù trừ áp lực dọc thân tàu khi hai tàu đi qua nhau. Thêm vào đó, Thời gian hai tàu tiếp cận nhau ngắn, hướng dòng theo hai tàu có xu hướng ngược nhau sẽ phần nào làm hạn chế sự suy giảm áp lực giữa hai tàu nên hiện tượng hút nhau ở trường hợp này có thể được loại trừ bằng khoảng cách đi qua không quá nhỏ, kinh nghiệm của người điều khiển. Nói cách khác đây không phải là trường hợp điển hình của hiện tượng hút nhau giữa hai tàu trong luồng hẹp.
	Khi hai tàu vượt nhau thì rất dễ dẫn đến nguy hiểm hơn rất nhiều so với trường hợp hai tàu tránh nhau do thời gian tiếp cận dài. Nói cách khác là thời gian tồn tại tác động hút giữa hai tàu dài, nhất là trong trường hợp hai tàu không chênh lệch nhiều về tốc độ. Cũng trong trường hợp này, hiệu số áp suất giữa hai mạn của các tàu đi qua nhau lớn hơn do dòng theo hai tàu cùng chiều. Đây là trường hợp điển hình cho hiện tượng va chạm do hút nhau. Đây cũng là trường hợp mà người điều khiển cần tăng cường xem xét để tăng cao tính an toàn khi quyết định đi qua một tàu thuyền khác hay thay đổi tốc độ để nhường đường cho tàu thuyền khác đi qua. 
Từ thực tế trên một số vấn đề sau cần được lưu ý khi vượt nhau:
	Hai tàu khi đi qua nhau trong luồng hẹp thì cường độ lực hút tỷ lệ thuận với tốc độ tàu và tỷ lệ nghịch với khoảng cách ngang.
	Hai tàu có kích thước như nhau thì khả năng va chạm thấp hơn so với hai tàu có kích thước khác nhau.
	Tàu nhỏ thường chịu ảnh hưởng của lực hút cao hơn tàu lớn.
	Tàu có tốc độ thấp hơn chịu ảnh hưởng của lực hút nhiều hơn tàu có tốc độ cao do hiệu số chênh lệch áp suất mạn ngoài và mạn trong cao hơn.
	Một tàu đứng yên chịu tác động rất mạnh khi một tàu khác chạy qua, tuy nhiên thời giân tồn tại tác động hút cũng là nhỏ nhất trong các trường hợp vượt nhau.

5. Kết luận
Bài báo đã tập trung nghiên cứu ảnh hưởng của các yếu tố luồng lạch hẹp lên con tàu và các vấn đề có ảnh hưởng tới công tác điều khiển tàu trên luồng. Qua đó, kết hợp với các lý luận khoa học để xây dựng kế hoạch điều khiển chạy tàu trong vùng nước hạn chế nhằm đảm bảo an toàn hàng hải.
Giới thiệu về khu vực hạn chế như luồng lạch hẹp, kênh đào, khu vực luồng cong, các bãi đá ngầm... và trình bày về các ảnh hưởng của khu vực hạn chế tới tính năng điều khiển của con tàu.
Phân tích chi tiết nguyên nhân của hiện tượng hút nhau giữa hai tàu đi qua nhau trong luồng lạch hẹp. Qua đó làm cơ sở để xây dựng kế hoạch điều khiển tàu trong vùng nước hạn chế nhằm đảm bảo an toàn khi hành hải. 
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KẾ HOẠCH QUẢN LÝ HIỆU QUẢ NĂNG LƯỢNG TÀU BIỂN
SHIP ENERGY EFFICIENCY MANAGEMENT PLAN
                                                                                      
BÙI ĐĂNG KHOA
                                                                          Khoa Hàng hải – Trường ĐHHH Việt Nam 

Tóm tắt            
      SEEMP được phát triển và xây dựng bởi tổ chức Hàng hải quốc tế IMO với mục đích đo lường và kiểm soát khí thải nhà kính trên đội tàu hiện có. SEEMP cung cấp một phương pháp tiếp cận thực tế cho các nhà khai thác tàu và các công ty quản lý tàu để quản lý hoạt động và hiệu quả hoạt động của đội tàu theo thời gian bằng cách sử dụng Chỉ số vận hành hiệu quả năng lượng (EEOI - Energy Efficiency Operational Indicator) làm công cụ giám sát.

Từ khóa: SEEMP, EEOI, quản lý năng lượng.

1. Đặt vấn đề

        SEEMP là một kế hoạch cụ thể về con tàu và phải được thực hiện theo loại tàu, hàng hóa được vận chuyển, tuyến đường tàu và các yếu tố liên quan khác. Do đó, SEEMP không thể được thực hiện ở cấp công ty hoặc đội tàu.

	Các tính năng chính của SEEMP:

	a. Chính sách quản lý năng lượng: như đã đề cập, SEEMP hoạt động và được thực hiện ở mức độ cá thể tàu biển riêng biệt. Tuy nhiên, một công ty vận hành nhiều tàu phải có chính sách quản lý năng lượng toàn diện hơn cho tất cả các tàu trong đội tàu của mình, chính sách này sẽ đóng vai trò là cơ sở để hình thành SEEMP cho một loại tàu riêng lẻ.

	b. Nâng cao hiệu quả tàu biển: Mục tiêu chính của SEEMP là nâng cao hiệu quả hoạt động tổng thể của con tàu về lâu dài bằng cách thực hiện các phương pháp chính xác và tối ưu hóa để tiết kiệm năng lượng và nhiên liệu.

	c. Giảm tiêu thụ nhiên liệu: Bất kỳ người vận hành tàu nào cũng sẽ hài lòng khi tiết kiệm được nhiên liệu cho tàu vận tải. Một chức năng quan trọng của SEEMP là thực hiện các phương pháp để có thể làm giảm mức tiêu thụ nhiên liệu tổng thể của tàu, giảm ô nhiễm không khí và chi phí nhiên liệu, bởi đây là một trong những chi phí đáng kể khi vận hành tàu.

	d. Giảm phát thải khí nhà kính GHG: SEEMP nhấn mạnh vào việc giảm phát thải khí nhà kính từ tàu bằng cách đề ra các phương pháp nhằm giảm tiêu thụ nhiên liệu và sử dụng nhiên liệu thay thế gây ít phát thải GHG hơn.

2. Xây dựng kế hoạch

	Trước khi thực hiện bất kỳ phương pháp nào, phải có “Kế hoạch” về cách thức thực hiện quy trình. Lập kế hoạch là bước quan trọng nhất để thực hiện SEEMP; về cơ bản nó xác định tình trạng hiện tại của năng lượng mà con tàu sử dụng và làm thế nào để giảm mức tiêu thụ năng lượng hiện tại, bằng cách lập và thực hiện một kế hoạch hiệu quả. Công ty vận tải biển phải tổng hợp mức tiêu thụ năng lượng của tàu theo các hình thức khác nhau như sử dụng nhiên liệu, máy móc lắp đặt, hiệu suất của máy móc và hệ thống, tình trạng vỏ và sơn của tàu, hồ sơ lên đà lần cuối, v.v. Sau khi dữ liệu đã được thu thập, “Chính sách quản lý năng lượng” trên phạm vi rộng hơn của công ty được lấy làm cơ sở để đề ra SEEMP cho con tàu.

3. Thực hiện

	Sau khi lập kế hoạch cho SEEMP, bước quan trọng tiếp theo là xác định các phương thức để thực hiện các biện pháp đã được lựa chọn trong quá trình lập kế hoạch. SEEMP sẽ bao gồm các phương pháp thực hiện và vai trò / trách nhiệm của các bên liên quan (đại diện Công ty, người khai thác, Thuyền viên, v.v.). 

	Một lần nữa, hệ thống triển khai phải được rút ra trong giai đoạn lập kế hoạch để đảm bảo SEEMP được thực hiện trên tàu sớm nhất. 

	Chính sách quản lý năng lượng của công ty có thể rất hữu ích nếu các phương pháp thực hiện được quy định giống nhau. Tập hợp các phương pháp thực hiện này có thể được sử dụng trong quá trình thiết lập SEEMP trên một con tàu riêng lẻ. Lưu trữ hồ sơ nên là một phần của tất cả các giai đoạn sau khi lập kế hoạch vì hồ sơ được ghi lại trong giai đoạn thực hiện có thể được sử dụng cho giai đoạn sau của quá trình tự đánh giá, nhằm nâng cao hiệu quả của SEEMP.

4. Giám sát

	Khi SEEMP được thực hiện trên một con tàu, việc giám sát kế hoạch sẽ bắt đầu hoạt động, điều này sẽ quan sát hiệu quả của SEEMP đã thực hiện. Hiện có sẵn các phương pháp đã được phê duyệt theo tiêu chuẩn quốc tế để giám sát việc thực hiện SEEMP, chẳng hạn như EEOI (theo Hướng dẫn do IMO - MEPC.1 / Circ.684). EEOI là “Chỉ số vận hành hiệu quả năng lượng” có thể được xác định bằng mức tiêu thụ nhiên liệu của tàu trong một chuyến đi cụ thể, chuyên chở một lượng hàng nhất định.

EEOI = (∑Fci * Cc) / (∑Mc*Di)
	Fci: khối lượng nhiện liệu tiêu thụ trong chuyến đi
	Cc: khối lượng carbon sinh ra do nhiên liệu tiêu thụ
	Mc: khối lượng hàng hoá (T)
	Di: quãng đường vận chuyển hàng hoá

	Trong giai đoạn lập kế hoạch, phương pháp giám sát có thể được nêu ra và cách sử dụng phương pháp cũng có thể được thiết lập để người sử dụng (thuyền viên và người khai thác) dễ dàng triển khai hệ thống và biết trách nhiệm của mình trong hệ thống.

5. Tự đánh giá và cải thiện 

	Kết quả của các giai đoạn giám sát cần được đánh giá nhằm hiểu được hiệu quả của SEEMP. Giai đoạn này phụ thuộc nhiều vào những phản hồi mang tính xây dựng. Những phản hồi có thể được đánh giá để tuỳ biến kế hoạch nếu cần. Giai đoạn tự đánh giá sẽ được sử dụng để xem xét lại và nâng cao hiệu quả của các các giai đoạn trước đó như: lập kế hoạch, thực hiện và giám sát. Bốn giai đoạn này hoạt động theo một chu kỳ và phụ thuộc lẫn nhau để đánh giá và phát triển SEEMP một cách hoàn chỉnh. Người khai thác tàu có trách nhiệm đảm bảo các phản hồi, kết quả và báo cáo từ các giai đoạn khác nhau của chu trình SEEMP được theo dõi và đánh giá, đồng thời đảm bảo kết quả đầu ra từ các giai đoạn này được sử dụng để tuỳ biến kế hoạch.

6. Các phương diện khác

        Các phương diện trọng tâm khác của SEEMP là giảm phát thải GHG trong khi tăng hiệu suất hoạt động của tàu, dẫn đến tiêu thụ ít nhiên liệu hơn. Các bước sau được thực hiện để vận hành hoạt động  của tàu hiệu quả hơn theo SEEMP:
	
	a. Tối ưu hoá tốc độ

	Tốc độ của tàu quyết định lượng nhiên liệu mà động cơ chính sẽ sử dụng để đẩy tàu. Tốc độ tối ưu hóa là tốc độ mà tại đó mức tiêu thụ nhiên liệu giảm mà không cản trở ETA đến cảng tiếp theo. “Slow steaming” đã là một chiến lược đã được chứng minh là có thể giảm mức tiêu thụ nhiên liệu của tàu, tiết kiệm hàng trăm đô la chi phí nhiên liệu cho chủ tàu. Tuy nhiên, có những vấn đề khác liên quan đến quá trình “Slow steaming”, do đó tốc độ tối ưu được xác định trong khi xét tới tất cả các yếu tố liên quan.
	
	b. Hành hải thời tiết

	Công nghệ này sử dụng các kỹ thuật tân tiến để dự báo thời tiết và đưa ra các thay đổi với tuyến đường mà tàu hành trình. 
	
	Công nghệ này rất hữu ích và giúp tiết kiệm năng lượng cho tàu vì thời tiết khắc nghiệt có thể làm chậm tàu và động cơ cần phải cung cấp nhiều năng lượng hơn để chống lại thủy triều hoặc gió, dẫn đến tiêu thụ nhiều nhiên liệu hơn. Với hành hải thời tiết, thay đổi hướng đi có thể giải quyết vấn đề này, giúp an toàn hơn cho thủy thủ đoàn và hàng hóa, đồng thời tiết kiệm nhiên liệu và tăng hiệu quả năng lượng của tàu.
	
	c. Giám sát và bảo dưỡng vỏ tàu

	Độ nhám thân tàu tỷ lệ nghịch với vận tốc của tàu. Điều này có nghĩa là động cơ của tàu phải hoạt động nhiều hơn để đạt được tốc độ mong muốn nếu vỏ tàu gồ ghề. 
	Độ nhám của thân tàu được phân tích định kỳ để làm sạch và sơn bề mặt. Một hệ thống tốt hơn và tiên tiến như MGPS (Marine Growth Preventive System – Hệ thống ngăn chặn phát triển sinh vật biển) có thể làm giảm sự phát triển của sinh vật biển trên thân tàu và cải thiện hiệu quả năng lượng tổng thể của tàu
	
	d. Xếp dỡ hàng hoá hiệu quả

	Hoạt động vận chuyển hàng hóa tại cảng là hoạt động kết hợp giữa tàu, cảng, đại lý và các bên liên quan (PSC, lực lượng bảo vệ bờ biển, v.v.). Thông tin liên lạc giữa các bên tốt và rõ ràng sẽ đảm bảo vận hành hàng hóa trơn tru hơn, dẫn đến thời gian ở cảng ít hơn. Điều này sẽ giúp tàu duy trì ETA đối với các cảng khác nếu không tàu sẽ phải đi với tốc độ cao hơn cho lần ghé cảng tiếp theo, dẫn đến tiêu hao thêm nhiên liệu, ảnh hưởng đến hiệu quả năng lượng của tàu.

	e. Quản lý điện năng hiệu quả

	Máy điện trên tàu tạo ra đủ năng lượng để bảo đảm tất cả hệ thống động lực, thiết bị xếp dỡ hàng hóa và các thiết bị phụ trợ khác có thể hoạt động tại bất kỳ thời điểm nào.
	Việc sử dụng máy phát điện ở mức tải thấp, sử dụng nhiều máy bơm ... sẽ làm tiêu hao nhiều nhiên liệu và điện hơn, ảnh hưởng đến hiệu quả sử dụng năng lượng. Các thuyền viên cần được đào tạo về cách sử dụng máy móc của tàu một cách hiệu quả để mức tiêu thụ điện năng ở mức tối ưu.

Tài liệu tham khảo:

 [1].  Marineinsight.com
 











QUY TRÌNH VÀO KHOANG NGĂN KÍN TRÊN TÀU

PROCEDURE FOR ENTERING ENCLOSED SPACES ON BOARD

                                                                                      
MAI XUÂN HƯƠNG
                                                                          Khoa Hàng hải – Trường ĐHHH Việt Nam 

Tóm tắt            
      Không gian kín là một  không gian có các đặc điểm sau, là lối vào bị hạn chế, việc thông gió không được thường xuyên, cũng là nơi không được thường xuyên làm việc trong đó. Không gian kín bao gồm, nhưng không giới hạn ở: két hàng, đáy đôi, két nhiên liệu, két dằn, buồng bơm, két dầu thải, khoang trống, khoang ống dẫn, khoang giữa các thanh chắn, cacte động cơ và két nước thải. Đây là một không gian kín, có rất nhiều mối nguy hiểm tiềm ẩn, vì vậy khi làm việc trong khu vực này cần có một quy trình làm việc nghiêm ngặt để đảm bảo trong suốt thời gian làm việc thuyền viên luôn luôn được an toàn.

Từ khóa: Enclose space, cargo tanks, double bottoms, fuel tanks, ballast tanks, pumprooms, cofferdams, void spaces, duct keels, inter-barrier spaces, engine crankcases and sewage tanks 
.
Abstract
       An “Enclosed Space” is defined as a space that has the following characteristics: Limited openings for entry and exit, Unfavorable natural ventilation, Not designated for continuous worker occupancy. Enclosed spaces include, but are not limited to: cargo tanks, double bottoms, fuel tanks, ballast tanks, pumprooms, cofferdams, void spaces, duct keels, inter-barrier spaces, engine crankcases and sewage tanks.This is an enclosed space, there are many potential gangers, so when working in this area, it is necessary to have a strict working procedure to ensure that seafarers are always safe during the working time.
Keyword: Enclsoe space, cargo tanks, double bottoms, fuel tanks, ballast tanks, pumprooms, cofferdams, void spaces, duct keels, inter-barrier spaces, engine crankcases and sewage tanks.
1. Đặt vấn đề
        Làm việc trong khoang ngăn kín trên tàu là một công việc nguy hiểm, nó liên quan đến tính mạng thuyền viên, bởi vì trong không gian kín thường không được thông gió thường xuyên, lối tiếp cận chặt hẹp, khả năng dò rỉ các khí độc hại từ các khoang ngăn kín khác. Vì vậy công việc này  đòi hỏi phải tuân thủ nghiêm ngặt các quy trình của công ty quản lý tàu đưa ra. Công các việc này được thực hiện khi nhóm làm việc đã chuẩn bị sẵn sàng các quy trình và cuối cùng phải được Thuyền trưởng kiểm tra kỹ lưỡng phê duyệt thì mới công việc mới  được tiến hành trên tàu. 
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Hình 1. Quy trình vào làm việc trong  khoang ngăn kín

         Bài báo này đề xuất một quy trình làm việc trong khoang ngăn kín, nhằm mục đích huấn luyện hướng dẫn và áp dụng vào công việc thực tế diễn ra trên tàu. Mục đích của hướng dẫn này là mô tả các quy trình và các biện pháp phòng ngừa tối thiểu phải tuân theo khi người làm việc dự định vào không gian kín. Hướng dẫn này nên được sử dụng cùng với các khuyến nghị đã được lập để vào không gian kín trên tàu. 

2. Nội dung quy trình làm việc trong khoang ngăn kín trên tàu.  
Các biện pháp phòng ngừa sau đây cần được thực hiện trước khi vào bất kỳ không gian kín nào: 
· Thuyền trưởng, máy trưởng hoặc Đại phó phải đánh giá không gian và chỉ định một sỹ quan để phụ trách hoạt động tổng thể;
· Tất cả các mối nguy tiềm ẩn cần được xác định và chuẩn bị đánh giá rủi ro;
· Không gian cần được chuẩn bị và bảo đảm an toàn để vào;
· Không khí bên trong (hàm lượng O2 / Khí HC / Khí độc) của không gian phải được kiểm tra; 
· Máy đo ôxy cá nhân và Máy đo khí phải được kiểm tra;
· Giấy phép vào không gian kín phải được cấp;
· Tất cả giấy phép vào không gian kín phải được thuyền trưởng phê duyệt;
· Thông gió; 
· Một người có trách nhiệm có mặt ở lối vào khoang ngăn kín;
· Thiết bị cứu hộ có sẵn ở lối vào không gian;
· Thường xuyên kiểm tra nồng độ ôxi trong khoang ngăn kín;
· Mang theo máy đo ôxy và máy đo không khí cá nhân;
· Phải sử dụng Máy đo ôxy cá nhân và máy đo không khí cá nhân theo người, cho phép vào không gian kín không phải là giấy phép làm việc. Các giấy phép khác có thể được yêu cầu nếu công việc được tiến hành trong không gian kín.
2.1 Không gian kín cho phép
	Mục đích của các hướng dẫn này là mô tả các thủ tục và biện pháp phòng ngừa tối thiểu cần thực hiện khi thuyền viên vào không gian được ban hành an toàn để làm việc, bao gồm cả những không gian có thể không chứa chất hoặc khí độc hại. 
Điều kiện của Giấy phép
Giấy phép vào không gian kín không phải là giấy phép làm việc. Trước khi bước vào bất kỳ không gian kín nào, tất cả các kiểm tra an toàn thích hợp được liệt kê trong giấy phép phải được thực hiện bởi sỹ quan an toàn giám sát hoạt động nếu thích hợp, và bởi người sẽ vào không gian kín, trước khi được một sỹ quan độc lập cho phép .
Bất cứ khi nào xảy ra bất kỳ điều kiện nào có thể làm thay đổi sự an toàn của không gian kín, giấy phép mới phải được cấp lại. 
Bất cứ khi nào có sự thay đổi thuyền viên vào làm việc, các thuyền viên mới sẽ phải kèm theo giấy phép hiện có hoặc giấy phép mới được cấp;
Việc vào một không gian chỉ nên hạn chế đối với những người tham gia cụ thể vào làm việc và những người được yêu cầu phải có mặt tại nơi làm việc. 
Tất cả các thiết bị an toàn được chỉ định sẵn sàng tại cửa vào nơi không gian kín hoặc được sử dụng khi vào không gian kín phải được kiểm tra và theo thứ tự theo danh mục. 
Cấm sơn phun trong bất kỳ không gian kín nào mà không có sự giám sát và xác nhận từ phòng an toàn công ty. 
Nghiêm cấm việc vào các không gian và bồn chứa không có khí đốt. Trong trường hợp khẩn cấp, văn phòng phải được thông báo để chấp thuận và cho phép. 
Không được phép thực hiện đồng thời (nhiều hơn một) hoạt động vào không gian kín trên tàu. 
Thao tác chỉ tập trung vào duy nhất tại một thời điểm, một nơi làm việc. Các lần vào khoang ngăn kín tiếp theo chỉ được tiến hành khi kết thúc đúng giấy phép trước đó, nếu có. 
Việc vào khoang ngăn kín vào bất kỳ lúc nào là do hạn chế về nhân lực và các nguồn lực khác, do đó, việc tập trung toàn bộ vào một lĩnh vực, trong các tình huống khẩn cấp
2.2 Lập trước kế hoạch cho công việc
Thuyền trưởng và nếu có, trong trường hợp công việc bảo dưỡng / sửa chữa ngoài kế hoạch yêu cầu giấy phép lao động, Máy trưởng phải đảm bảo thực hiện các thủ tục sau. Trước khi thực hiện bất kỳ công việc nào để vào một không gian kín, tất cả nhân viên có liên quan phải thảo luận: 
· Mục đích vào không gian. 
· Các bước cần thực hiện để đạt được mục đích
· Một kế hoạch hành động. 
· Các trách nhiệm được chỉ định
· Các cuộc thảo luận nên thiết lập, nhưng không giới hạn: 
· Lập kế hoạch nhân lực;
· Dịch chuyển hàng hóa hoặc ballát;
· Rửa không gian kín; 
· Thanh lọc không khí; 
· Sự giải phóng khí;
· Thử đo không khí; 
· Loại bỏ cặn hoặc cặn;
· Xác định và giảm thiểu các mối nguy hiểm sức khỏe;
· Liệt kê các thiết bị cần thiết, tức là an toàn, chữa cháy, thông tin liên lạc, công cụ, thoát hiểm và cứu hộ; 
· Giữ lối ra vào thông thoáng cho lối vào và lối ra khẩn cấp; 
· Tư vấn cho công nhân không trên tàu về các mối nguy hiểm, đặc biệt là các nhà thầu, vào không gian có thể không quen thuộc với cách bố trí của nó và về các mối nguy hiểm liên quan, đặc biệt nếu việc chiếu sáng không gian sẽ khó khăn do vị trí của nó, ví dụ: vùng bóng trong két hàng. Trong những trường hợp này, có thể cần phải chỉ định một người, hoàn toàn có thể đối mặt với mọi nguy hiểm, đi cùng với họ và đóng vai trò là người quan tâm cá nhân. Trách nhiệm của anh ta sẽ là chỉ đề phòng sự an toàn của những người không quen với những nguy hiểm cụ thể và không tham gia vào công việc đang tiến hành;
· Khi kinh nghiệm còn hạn chế, nên vẽ sơ đồ không gian sẽ vào làm nổi bật sự nguy hiểm của tuyến đường từ lối vào không gian đến khu vực làm việc, ví dụ: lỗ chiếu sáng v.v.;
· Người làm việc không được mang theo các dụng cụ và thiết bị khi leo thang, chúng phải được hạ / đưa lên khu vực làm việc bằng bao hoặc xô;
· Tất cả các đường ống dẫn hàng hóa / hầm chứa, khí trơ và hệ thống thông gió phải được cách ly.
2.3 Các yêu cầu trong giấy phép
Việc vào bất kỳ không gian kín nào phải sử dụng nghiêm ngặt hệ thống giấy phép và phải được thực hiện đúng cách 
Việc cho thuyền viên vào không gian kín phải được thực hiện trong vòng 1 giờ kể từ thời điểm Thuyền trưởng phê duyệt. Giấy phép mới sẽ được cấp lại nếu thuyền viên vào muộn hơn 1 giờ kể từ thời điểm phê duyệt.
Làm rõ các yêu cầu về giấy phép như sau: 
1.Vị trí và tên không gian kín
Xác định rõ ràng (các) không gian kín sẽ được vào;
Mỗi không gian kín cần có giấy phép ra vào riêng, ngoại trừ các két chứa hàng hoặc dằn được  vào cho các mục đích như kiểm tra hoặc kiểm tra định kỳ;
Hồ sơ kết quả kiểm tra phải được đính kèm với giấy phép Vào Không gian ghi lại hoạt động; 
Không có nhiều hơn một không gian kín được vào cùng một lúc; 
Nếu vì bất kỳ lý do gì mà nhiều hơn một không gian kín được yêu cầu phải vào cùng một lúc thì phải có đủ nhân lực trên tàu để ứng cứu;
Đánh giá rủi ro phải được thực hiện trước khi bắt đầu vào cho bất kỳ không gian kín nào. Kết quả thử không khí cho từng không gian phải được nhận biết riêng biệt;
Trong những trường hợp này, các không gian kín chọn để vào phải được chú thích trên giấy phép và các cá nhân phải tuân thủ đầy đủ các yêu cầu của giấy phép vào không gian kín kèm theo ngay trước khi vào;
Nếu hàng hóa hoặc nước dằn ballast của tàu bị thay đổi trước khi tất cả các không gian được nhập vào thì giấy phép phải được cấp lại cho các chỗ trống còn lại.;
Giấy phép cá nhân nên được sử dụng cho phòng bơm, các hầm hàng , két đáy đôi và các không gian như buồng bánh lái và két chứa dầu cặn. 
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Hình 2. Vị trí các khoang ngăn kín trên tàu
2.Ngày làm việc:
Phải được điền vào trước khi người có thẩm quyền cho phép và ký.
Mục đích vào khoang ngăn kín
Để mô tả đầy đủ nhiệm vụ sẽ được thực hiện trong không gian kín. Nếu nhiệm vụ đó liên quan đến một hoạt động thường yêu cầu giấy phép khác, ví dụ: công việc nóng / lạnh hoặc các giấy phép khác để làm việc thì giấy phép đó phải được hoàn thành trước khi tiến hành công việc. 
3.Danh mục kiểm tra
Yêu cầu là đánh dấu vào khoảng trống tương ứng “Có” hoặc “Không” hoặc NA bởi sĩ quan có trách nhiệm. 
      4.Định kỳ thử không khí bên trong két
Thời hạn của giấy phép sẽ theo quyết định của thuyền trưởng hoặc đại phó, tối đa là 8 giờ
Khoảng thời gian tối đa giữa các lần giám sát khí phải được ghi trên giấy phép, không quá 2 giờ
Khi nêu yêu cầu này, phải xem xét thích đáng:
· Thông gió triệt để. 
· Tình trạng không khí bên trong
· Trạng thái của lớp sơn phủ thép bên trong ballast. 
· Bùn hoặc cặn
· Thể tích của không gian kín hoặc v.v.… 
· Loại công việc đang tiến hành
      5.Ghi kết quả kiểm tra khí bên trong
Đại phó phải đảm bảo rằng các dụng cụ đo lường được sử dụng để thử nghiệm được hiệu chuẩn thích hợp trước khi sử dụng, phù hợp với nhà sản xuất và hướng dẫn của công ty
        Sau khi một không gian đã được chuẩn bị và thông gió, nó nên được kiểm tra hàm lượng oxy trước, sau đó là các khí hoặc hơi dễ cháy% LFL và cuối cùng là các khí độc Hydrogen Sulphide và Carbon Monoxide. 
       Việc kiểm tra không khí thông qua lối vào không gian kín không được coi là thích hợp khi công việc phải được thực hiện ở những khu vực cách xa các lối vào đó
Cần chú ý để có được mặt cắt ngang của khoang ngăn bằng cách lấy mẫu ở nhiều độ sâu và qua càng nhiều lối vào càng tốt.. 
       Điều rất quan trọng cần lưu ý là phải ngừng thông gió trong không gian và đưa thuyền viên ra khỏi không gian trước khi thử không khí, cho phép đủ thời gian để ngừng chuyển động không khí, do đó đảm bảo thử nghiệm không khí quyển thực sự
      Ngay cả khi các thử nghiệm cho thấy không gian kín an toàn cho việc vào, các túi khí phải luôn được sẵn sàng. Do đó, khi đi xuống phần thấp hơn trong không gian nên thực hiện thêm các thử nghiệm. 
     6.Dụng cụ thử không khí xách tay
Dụng cụ được sử dụng để kiểm tra không khí trong không gian kín trước khi vào và trong khoảng thời gian thích hợp (Không quá 02 giờ) sau đó cho đến khi hoàn thành tất cả công việc. Các biện pháp sau được xác nhận:
· Chúng không đề cập đến máy dò khí cá nhân được dự định mang theo bởi một cá nhân khi ở bên trong không gian kín. 
· Thiết bị phải có khả năng lấy mẫu và phát hiện từ xa đối với tất cả các loại khí mà nó được thiết kế, không bị nhiễu bởi khí quyển hoặc các đặc tính khác của không gian can thiệp.
· Sau khi kích hoạt, thiết bị phải thực hiện "tự kiểm tra" để chỉ ra rằng thiết bị đang hoạt động chính xác. 
· Các yêu cầu đào tạo cần được xem xét khi chọn công cụ. Mọi thử nghiệm bầu không khí phải được thực hiện bởi sỹ quan đào tạo được đào tạo. 
· Dụng cụ phải hiển thị rõ ràng và rõ ràng nó đang đo khí hoặc hơi nào (lưu ý rằng màn hình có thể chuyển đổi được hoặc có thể truy cập menu).
· Thiết bị phải được trang bị chức năng báo động, cần kích hoạt ở mức thích hợp theo khuyến nghị. 
· Thiết bị phải được bảo vệ thích hợp, có tính đến môi trường và nhiệt độ mà thiết bị dự kiến ​​sẽ hoạt động.
· Dụng cụ phải có khả năng dễ dàng mang theo. 
· Dụng cụ phải được bảo vệ thích hợp khỏi sự xâm nhập của bụi và nước. 
· Thời lượng pin tối thiểu của thiết bị (với pin mới loại được khuyến nghị) phải là 10 giờ. 
· Về bản chất, thiết bị phải an toàn.
· Màn hình thiết bị phải có thể đọc được trong mọi điều kiện ánh sáng.
7.Hiệu chuẩn
Hướng dẫn của nhà sản xuất phải có các yêu cầu hiệu chuẩn được xác định rõ ràng. Nếu thiết bị được trang bị chức năng báo động hoặc tắt máy sẽ kích hoạt nếu Khoảng thời gian hiệu chuẩn của nhà sản xuất bị vượt quá, điều này sẽ không làm thiết bị ngừng hoạt động trong quá trình sử dụng thực tế và thiết bị không được khởi động lại khi đã kích hoạt cảnh báo hoặc chức năng. 
8.Hướng dẫn sử dụng
· Dụng cụ phải được cung cấp một sổ tay hướng dẫn mô tả các tính năng của nó và cảnh báo và giải thích cách hiệu chỉnh, vận hành và bảo trì nó
· Thông tin trong sổ tay hướng dẫn này phải có sẵn bằng ngôn ngữ làm việc của tàu. 

3. Kết luận
        Hầu hết các không gian kín không được thiết kế để mọi người làm việc bên trong một cách thường xuyên. Chúng được thiết kế như kho chứa, để chở vật liệu và chỗ sản xuất, hoặc vận chuyển sản phẩm hoặc chất liệu. Điều này có nghĩa là thuyền viên không thường xuyên vào để khảo sát, kiểm tra, bảo trì, sửa chữa, dọn dẹp hoặc các công việc tương tự thường khó khăn và nguy hiểm vì thiếu không khí, có hóa chất hoặc các mối nguy đến sức khỏe. 
       Trong bài báo này, đã giới thiệu khái niệm các khoang ngăn kín trên tàu và đưa ra quy trình cần phải tiến hành trước khi vào khoang ngăn kín, nhằm ngăn được các tai nạn xảy ra khi làm việc trong các khoang ngăn kín trên tàu.
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CHÍN ĐIỀU CẦN LƯU Ý KHI SỬ DỤNG CHẾ ĐỘ LÁI AUTO- PILOT

                                                                                      
BÙI ĐĂNG KHOA
                                                                          Khoa Hàng hải – Trường ĐHHH Việt Nam 

Tóm tắt            
      Hệ thống Auto-Pilot được coi là một trong những công cụ thiết bị dẫn đường tiên tiến và kỹ thuật nhất trên tàu. Auto-Pilot được đồng bộ hóa với la bàn điện để điều khiển tàu thông qua thiết lập thủ công,, có tham chiếu đến hướng la bàn. Hơn nữa, các hệ thống lái tự động hiện đại có khả năng được đồng bộ hóa với hệ thống Hải đồ Điện tử (ECDIS), cho phép thực hiện điều khiển tàu theo các hướng được thiết lập trong kế hoạch chuyến đi. Tính năng này giúp giảm tần suất sử dụng chế độ lái tàu vì hệ thống sẽ tuân theo các hướng và chuyển hướng theo kế hoạch chuyến đi. Hệ thống lái tự động có lợi ích không thể phủ nhận trong hành hải hiện đại. Tuy nhiên, việc phụ thuộc quá nhiều vào thiết bị và kém hiểu biết về hiệu quả và hạn chế của nó đã dẫn đến một số vụ tai nạn trên biển. Điều này cũng do người điều khiển không có khả năng nghiên cứu chuyên sâu về thiết bị ngoài các tính năng cơ bản của nó.
	Bài báo này đưa ra sơ lược 9 điểm quan trọng cần được cân nhắc khi sử dụng hệ thống lái tự động nhằm hành hải an toàn và suôn sẻ.

Từ khóa: auto-pilot, lái tự động, an toàn, hành hải..

1. Tốc độ quay trở và giới hạn bánh lái

	Quay trở là chế độ điều khiển quan trọng nhất của hệ thống Auto-Pilot. Hệ thống sẽ sử dụng phương pháp quay trở đã chọn để thay đổi hướng đi. Người dùng có thể điều chính các giới hạn của quay trở tàu như sau:
a. Tốc độ quay trở 

	Đây là điều chỉnh được sử dụng phổ biến nhất. Trong phương pháp này, người dùng có thể thiết lập tốc độ quay trở tối đa cho tàu. Khi quay, bánh lái sẽ di chuyển hết mức để đạt được tốc độ quay trở cần thiết mà không vượt quá giá trị cài đặt. Sĩ quan phải xem xét các đặc điểm điều động của tàu và qua đó thiết lập giá trị an toàn cho tàu.
b. Giới hạn bánh lái 

	Thiết lập giới hạn bánh lái cho phép người dùng đặt giá trị từ 1 độ đến góc bánh lái lớn nhất. Trong phương pháp này, trong khi thay đổi hướng, bánh lái sẽ không vượt quá giới hạn đã đặt. Một lần nữa, các đặc điểm điều động của tàu cần được xem xét khi chọn giá trị bánh lái. Các hệ thống hiện đại cũng cho phép quay theo bán kính. Trong phương pháp này, người dùng có thể nhập bán kính quay trở theo hải lý.

2. Bơm máy lái 

	Bơm máy lái được sử dụng để bơm dầu thủy lực để kích hoạt bộ phận lái (RAM), từ đó sẽ di chuyển bánh lái theo hướng cần thiết. Điều đó có nghĩa là, khi có nhiều máy bơm chạy hơn, bánh lái sẽ chuyển động nhanh hơn. Số lượng máy bơm có sẵn là khác nhau với những máy lái khác nhau. 
	Sĩ quan trực ca nên nhận biết về thông số của máy bơm và sử dụng một cách khôn ngoan. 
	Nếu sử dụng hệ thống lái tự động ở những khu vực có mật độ giao thông lớn mà yêu cầu phải thay đổi hướng đột ngột và nhanh chóng, tất cả các máy bơm phải được vận hành. Khi đi biển với mật độ tàu thuyền ít hơn, số lượng máy bơm được vận hành nên giữ ở mức tối thiểu.

3. Báo động chệch hướng
 
	Một cảnh báo chệch hướng phục vụ cho mục đích thông báo cho người điều khiển khi có bất kỳ sự khác biệt nào trong hướng được thiết lập và hướng thực tế của tàu. Người dùng có thể thiết lập thủ công độ lệch tối da, sau đó, một âm báo sẽ phát ra để thông báo cho người dùng rằng mức độ chênh lệch đã vượt quá giá trị thiết lập. Tuy nhiên, người dùng phải kiểm tra sự thay đổi của hướng  vì trong một số trường hợp khi tàu bị dạt và vẫn giữ hướng thiết lập, âm báo sẽ không được phát.
         
4. Chế độ lái tay

	Các chế độ lái của hệ thống có thể được phân loại thành Tự động và Thủ công. Nó cho phép con tàu được điều hướng ở chế độ Thủ công hoặc chế độ Tự động bằng cách chuyển đổi giữa các chế độ. 
	Ở chế độ thủ công, tàu có thể được lái bằng tay bằng cách sử dụng chế độ Follow-up hoặc chế độ khẩn cấp Non Follow-up . 
	Lái tay được sử dụng khi tàu đang điều động và điều hướng trong vùng biển hạn chế, luồng lạch và khu vực có mật độ giao thông đông đúc. 
	Chế độ NFU khi được sử dụng sẽ di chuyển bánh lái theo một hướng mong muốn nhưng không thể truy theo một góc cụ thể. Bởi vậy chế độ này được sử dụng trong trường hợp khẩn cấp.
	Người dùng phải quen thuộc với quy trình chuyển đổi giữa các chế độ Tự động và Thủ công.

5. Mật độ giao thông 

	Không nên sử dụng Auto-Pilot khi điều hướng trong các khu vực có mật độ giao thông cao, luồng hẹp, hệ thống phân luồng và các vùng nước hạn chế khác. Chế độ Auto-Pilot có thể không đủ hiệu quả để quay trở tàu một cách kịp thời trong khi điều hướng ở những khu vực đòi hỏi phải thay đổi và điều động nhanh chóng để tránh va chạm hoặc tình huống đi qua quá gần nhau. Nếu chế độ lái tự động được sử dụng trong những trường hợp như vậy, tất cả các máy bơm cơ cấu lái phải được bật để bánh lái phản ứng tốt hơn.

6. Tốc độ 

	Chế độ lái Auto-pilot hoạt động không hiệu quả ở tốc độ thấp. Không nên sử dụng chế độ Auto-pilot khi tàu đang điều động hoặc đang chạy với tốc độ rất thấp.
	Hệ thống cho phép người dùng đồng bộ hóa với tốc độ kế để nhận thông tin về tốc độ của tàu. Người dùng nên kiểm tra tốc độ kế vì bất kỳ lỗi nào trong tốc độ kế sẽ được phản ánh trên hệ thống lái tự động.
	Hệ thống cũng cho phép người dùng nhập tốc độ theo cách thủ công, khi làm như vậy, điều quan trọng là phải đặt một giá trị càng gần với tốc độ thực tế của tàu càng tốt.

7. Điều kiện thời tiết 

	Thời tiết khắc nghiệt và điều kiện biển khắc nghiệt có ảnh hưởng xấu đến hiệu suất của chế độ lái tự động. Chuyển động Yawing không kiểm soát có thể dẫn tới bánh lái bị dich chuyển quá mức. Hệ thống lái tự động hiện đại có tùy chọn Kiểm soát thời tiết, trong đó hệ thống tự động điều chỉnh cài đặt để thích ứng với sự thay đổi thời tiết và điều kiện biển. Chế độ này cũng cung cấp tính năng thiết lập thủ công


8. La bàn con quay hồi chuyển 
	Hệ thống Auto-Pilot phụ thuộc vào chức năng của Gyro Compass. Nếu có bất kỳ lỗi hoặc biến động nào với hướng la bàn, hệ thống sẽ hoạt động để thay đổi hướng với giá trị tương ứng. Trong trường hợp tồi tệ hơn, khi con quay hồi chuyển bị lỗi, hệ thống sẽ mất dấu trên hướng của nó và sẽ không thể điều khiển hướng đi theo yêu cầu. Trong bất kỳ trường hợp khẩn cấp nào, mất điện hoặc hư hỏng con quay hồi chuyển, hệ thống phải được chuyển ngay sang chế độ Thủ công và sử dụng tay lái để điều hướng hành trình bằng la bàn từ.

9. Các báo động và tín hiệu quan trọng 

	Ngoài cảnh báo chệch hướng, chế độ lái tự động phải được tích hợp với: 
a. Báo động hỏng hoặc giảm nguồn, sẽ phát ra âm thanh trong trường hợp hệ thống điều khiển tự động bị lỗi hoặc trong trường hợp nguồn điện cung cấp cho hệ thống theo dõi bị giảm đột ngột;

b. Giám sát trạng thái cảm biến: Nếu bất kỳ cảm biến nào trong hệ thống điều khiển tự động không phản hồi, nó sẽ được chỉ ra bằng một cảnh báo âm thanh trong hệ thống theo dõi;

c. Giám sát hướng mũi tàu: Nếu tàu được yêu cầu mang theo hai la bàn độc lập, thì phải cung cấp thiết bị giám sát hướng để theo dõi thông tin về hướng hiện tại bằng các nguồn độc lập. Cả hai cảnh báo bằng âm thanh-hình ảnh sẽ được cung cấp nếu thông tin đang sử dụng xuất hiện chênh lệch quá lớn khi so sánh với nguồn thứ hai. Hệ thống cũng cần phải chỉ ra được hướng hiện tại một cách chính xác nhất có thể
              
10. Kết luận

         Trong bài báo này, tác giả đã làm rõ rằng chế độ tự động lái là một tiện ích không loại bỏ trong hành hải hiện đại. Các sĩ quan có trách nhiệm đảm bảo rằng họ hoàn toàn nhận thức được thiết bị cũng như các tính năng và điều khiển của nó để sử dụng một cách hợp lý và hiệu quả. Mặc dù thực tế là có sự khác nhau trên hệ thống điều khiển tự động khác nhau giữa các loại tàu, nhưng nguyên tắc hoạt động và các tính năng của nó về cơ bản sẽ giống nhau. Sỹ quan boong sử dụng thiết bị được khuyến nghị nên đọc hướng dẫn vận hành của nhà sản xuất để hiểu rõ hơn về thiết bị.
Tài liệu tham khảo:

 [1].  Marineinsight.com
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TIÊU CHUẨN VỀ ỔN ĐỊNH CHO TÀU KHÁCH THEO QUY ĐỊNH CỦA BỘ LUẬT INTACT STABILITY CODE 2008 
                                                                                      
PHẠM TẤT TIỆP
                                                                          Khoa Hàng hải – Trường ĐHHH Việt Nam 
Tóm tắt            
      Bài báo đưa ra các tiêu chuẩn đánh giá ổn định cho tàu khách theo bộ luật IS code 2008

1. Đặt vấn đề

 Năm 2008, tại phiên họp thứ 85, Ủy ban an toàn hàng hải quốc tế đã  thông qua “Bộ luật quốc tế về ổn định nguyên vẹn “International Code on Intact Stability, 2008” dựa trên Nghị quyết A749 (năm 1993) và những sửa đổi, bổ sung liên quan. Bộ luật được viết tắt là “2008 IS Code” và chính thức có hiệu lực vào 01/07/2010.
Mục đích chính của bộ luât là đưa ra các tiêu chuẩn, yêu cầu về ổn định chung cho tất cả các tàu, cũng như một số hướng dẫn liên quan tới việc tính toán ổn định nhằm hạn chế ở mức thấp nhất các rủi ro liên quan tới ổn định trong mọi điều kiện hành trình của tàu.
[bookmark: _Toc27035639][bookmark: _Toc27036700]    Bộ luật bao gồm các tiêu chuẩn ổn định được áp dụng cho các loại tàu và các phương tiện hàng hải có chiều dài từ 24 m trở lên như sau:
[bookmark: _Toc27035640][bookmark: _Toc27036701]- Tàu hàng.
[bookmark: _Toc27035641][bookmark: _Toc27036702]- Tàu vận chuyển gỗ trên boong.
[bookmark: _Toc27035642][bookmark: _Toc27036703]- Tàu khách.
[bookmark: _Toc27035643][bookmark: _Toc27036704]- Tàu cá
[bookmark: _Toc27035644][bookmark: _Toc27036705]- Tàu có mục đích đặc biệt
[bookmark: _Toc27035645][bookmark: _Toc27036706]- Tàu dịch vụ (tàu cung ứng cho dàn ngoài khơi)
[bookmark: _Toc27035646][bookmark: _Toc27036707]- Dàn khoan di động
[bookmark: _Toc27035647][bookmark: _Toc27036708]- Pông tông (ụ nổi)
[bookmark: _Toc27035648][bookmark: _Toc27036709]- Tàu container và tàu hàng vận chuyển container trên boong.
2. Tiêu chuẩn ổn định áp dụng cho tàu chở khách
	Theo bộ luật IS code 2008, tiêu chuẩn ổn định áp dụng cho tàu chở khách bao gồm các nội dung chính sau:
	- Các tiêu chuẩn về đặc tính đường cong cách tay đòn (mục 2.2, Chương 2: Các tiêu chuẩn chung, phần A: Các tiêu chuẩn bắt buộc ) [1]  
- Tiêu chuẩn thời tiết (do tác động của lắc và gió mạnh) (mục 2.3, Chương 2: Các tiêu chuẩn chung, phần A: Các tiêu chuẩn bắt buộc)  [1]  
	- Các yêu cầu về ổn định bổ sung đối với tàu khách ( mục 3.1 Tàu khách, Chương 3: Các tiêu chuẩn đặc biệt đối với một số loại tàu)  [1]  
2.1	Tiêu chuẩn đối với đặc tính đường cong cánh tay đòn ổn định tĩnh
	a. Diện tích phía dưới cánh tay đòn  ổn định tĩnh (đường cong GZ) phải không nhỏ hơn 0.055 m.rad khi tính đến góc nghiêng 30º và không nhỏ hơn 0.090 m.rad khi tính tới góc nghiêng 40º hoặc góc ngập nước nếu góc này nhỏ hơn 40º. Ngoài ra, phần diện tích phía dưới đường cong GZ nằm giữa góc nghiêng 30º và 40º hoặc góc ngập nước nếu góc này nhỏ hơn 40º phải không nhỏ hơn 0.030 m-rad
	b. Độ lớn của cánh tay đòn GZ tối thiểu phải bằng 0,20 m tại góc nghiêng bằng hoặc lớn hơn 30º
	c. Cánh tay đòn GZ phải đạt giá trị cực đại tại góc nghiêng không được nhỏ hơn 25º.
	d. Chiều cao thế vững ban đầu sau khi đã hiệu chỉnh ảnh hưởng của mặt thoáng chất lỏng GoM không được nhỏ hơn 0,15 m.
2.2	Tiêu chuẩn ổn định khi có tác động của gió giật và lắc ngang (tiêu chuẩn ổn định thời tiết)
Tàu được coi là đảm bảo ổn định theo tiêu chuẩn khi con tàu có đủ sức chịu đựng được tác dụng đồng thời của gió và sóng phù hợp với các yêu cầu dưới đây:
a/ Gió liên tục thổi vuông góc với mặt phẳng dọc tâm tàu sẽ sinh ra mô men làm tàu nghiêng một góc 0, tương ứng với tay đòn mô men nghiêng do gió gây ra (lw1)  (Hình 1);
r
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[bookmark: _Ref264320606]Hình 1. Tiêu chuẩn ổn định dưới tác động của sóng gió

b/ Từ góc 0 sinh ra do gió thổi đều, dưới tác dụng của sóng tàu tiếp tục bị nghiêng sang mạn theo chiều gió một góc nghiêng 1. Góc nghiêng 0  không nên vượt quá 16º hoặc 80% góc mép boong ngập nước (deck edge immersion) nếu góc này nhỏ hơn 16º;
c/ Tiếp đó, gió giật tác động và sinh ra cánh tay đòn nghiêng  lw2; và 
d/ Tàu được coi là đảm bảo ổn định khi diện tích b bằng hoặc lớn hơn diện tích a. 
Trong đó:
Diện tích b được giới hạn bởi đường cong GZ, đường thẳng ứng với lw2 và góc nghiêng 2, được lấy là góc nhỏ nhất trong các góc sau: góc ngập nước f, hoặc c (góc ứng với giao điểm thứ hai của đường cong ổn định tĩnh GZ với đường thẳng lw2), hoặc 50º.
Diện tích a được giới hạn bởi đường cong GZ, đường thẳng tương ứng với lw2 và góc nghiêng tương ứng với biên độ chòng chành r (r =0 - 1 )
Tay đòn nghiêng lw1 (m) được lấy cố định cho mọi góc nghiêng và tính theo công thức:

   		[1]
Trong đó:
P = 540 Pa	: Áp lực gió				[1]
Z		: Tay đòn hứng gió là đoạn thẳng đứng đo từ tâm hứng gió tới diện tích hình chiếu phần chìm của thân tàu trên mặt đối xứng, hoặc gần đúng tới nửa chiều chìm của tàu.
A		: Diện tích hứng gió (m2)
D		: Lượng chiếm nước của tàu (t)
g		: Gia tốc trọng trường 9.81m/s2
lw2 = 1,5 lw1	: Tay đòn nghiêng do tác động của gió dật(m)
Góc nghiêng 1 (o) của tàu hông tròn được tính theo công thức:

		[1]
Trong đó:
k		: Hệ số giảm chòng chành được lấy như sau
k = 1,0 đối với tàu hông tròn không có vây hông hoặc sống đáy giảm lắc;
k = 0,7 đối với tàu có hông gãy góc;
k được lấy theo 0 nếu tàu có vây hông hoặc sống đáy giảm lắc hoặc có cả hai. 
X1, X2		: Hệ số lấy theo 0 và 0

		[1]
Với OG - khoảng cách từ trọng tâm tàu đến mặt phẳng đường nước (dấu OG>0 nếu trọng tâm G nằm trên mặt phẳng đường nước và ngược lại; d - mớn nước định hình trung bình của tàu. 
s: Hệ số lấy theo bảng 0 phụ thuộc chu kỳ lắc T (giây)

			[1]
Ak : là diện tích hình bao tổng cộng của các vây hông hoặc diện tích hình chiếu cạnh của vây đáy hoặc tổng của hai diện tích đó (m2)
[bookmark: _Ref264320654] Hệ số k
	

	0
	1
	1,5
	2
	2,5
	3
	3,5
	≥ 4

	K
	1,00
	0,98
	0,95
	0,88
	0,79
	0,74
	0,72
	0,70


[bookmark: _Ref264320670] Hệ số X1
	B/d
	≤2,4
	2,5
	2,6
	2,7
	2,8
	2,9
	3,0
	3,1
	3,2
	3,3
	3,4
	≥3,5

	X1
	1,00
	0,98
	0,96
	0,95
	0,93
	0,91
	0,90
	0,88
	0,86
	0,84
	0,82
	0,80


[bookmark: _Ref264320684] Hệ số X2
	CB
	≤ 0,45
	0,50
	0,55
	0,60
	0,65
	≥ 0,70

	X2
	0,75
	0,82
	0,89
	0,95
	0,97
	1,00


[bookmark: _Ref264320728] Hệ số s
	T(giây)
	≤ 6
	7
	8
	12
	14
	16
	18
	≥ 20

	s
	0,10
	0,098
	0,093
	0,065
	0,053
	0,044
	0,038
	0,035



2.3 Các yêu cầu về ổn định bổ sung đối với tàu khách
	Đối với các tàu khách ngoài đáp ứng các yêu cầu ổn định về “Tiêu chuẩn đối với đặc tính đường cong cánh tay đòn ổn định tĩnh và tiêu chuẩn ổn định thời tiết” thì cần đẩm bảo các yêu cầu bổ sung sau: 
	+ Góc nghiêng tĩnh khi toàn bộ hành khách tập trung về một bên mạn không được vượt quá 10 độ
	+ Góc nghiêng ngang khi tàu quay trở không được vượt quá 10 độ. Khi tính góc nghiêng, mô men nghiêng do tàu quay trở được xác định theo công thức:

 [1]
	Trong đó:
-  MR: Mô men nghiêng do tàu quay trở
		- :  vân tốc khai thác của tàu
		- LWL: Chiều dài đường nước của tàu
		-  Lượng giãn nước của tàu
		- KG: Chiều cao trọng tâm tàu
		- d: Mớn nước trung bình của tàu
4. Kết luận
         Trong bài báo này, tác giả đưa ra các tiêu chuẩn ổn định áp dụng cho các tàu khách. Tác giả hy vọng Bài báo sẽ là một tài liệu hữu ích đối với thuyền viên, sinh viên ngành điều khiển tàu biển trong việc tìm hiểu về các tiêu chuẩn ổn định tàu.
 Tài liệu tham khảo:

 [1].  Intact code 2008

-----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
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[bookmark: _Toc20470147][bookmark: _Toc21027099]SOME FACTORS AFFECTING TO THE STABILITY OF BULK CARRIERS

NGUYỄN XUÂN LONG
Khoa Hàng hải – Trường ĐHHH Việt Nam

Tóm tắt: 
Hàng rời là hàng được xếp trực tiếp vào các hầm hàng của tàu mà không qua các vật chứa trung gian. Đặc tính rời rạc của loại hàng này thường tiềm ẩn những nguy cơ gây suy giảm hoặc mất ổn định cho tàu khi hành trình trong điều kiện thời tiết xấu. Việc nhận định các yếu tố ảnh hưởng bất lợi đến tính ổn định của tàu hàng rời sẽ giúp sỹ quan hàng hải nhận diện được các nguy cơ gây mất ổn định tàu trong khi xếp dỡ và vận chuyển hàng rời để từ đó đưa ra các biện pháp phòng tránh thích hợp.
Từ khóa: tàu hàng rời, tính ổn định của tàu, yếu tố ảnh hưởng bất lợi đến tính ổn định tàu.
Abstract:
Solid bulk cargo means any cargowhich isloaded directly into the cargo spaces of a ship without any intermediate form of containment. The discrete characteristics of these cargoes often contain the risks of decrease or loss the ship stability when sailing in bad weather. Identifying the factors that adversely affect the stability of bulk carriers will help marine officers identify the risks of instability during the handling of bulk cargoesand sailing, from which to give theappropriate precautions.
Keywords: Bulk carriers, shipstability, adverse factors affect the stability of ship.

1. Đặt vấn đề
Tàu hàng rời thường là những tàu có trọng tải lớn, hầm hàng được thiết kế thuận tiện cho việc xếp, dỡ hàng, tuyến hoạt động linh hoạt và chở được nhiều loại hàng thông dụng đáp ứng nhu cầu vận tải biển quốc tế. Trong quá trình hàng hải, với một số loại hàng rời có khả năng dịch chuyển hoặc có khả năng hóa lỏng dưới tác dụng của ngoại lực thì tính ổn định của con tàu sẽ bị suy giảm và có thể mất hoàn toàn, ảnh hưởng trực tiếp tới sự an toàn của nó. Khoảng thời gian dẫn đến tàu mất ổn định có thể diễn ra trong vài tiếng, vài ngày tùy đặc điểm hàng hóa trên tàu, điều kiện ngoại cảnh, khả năng điều động của thuyền trưởng và sỹ quan trên tàu. Tính ổn định của con tàu bị mất khi hành trình trên biển và không được phát hiện sớm là những nguyên nhân chính gây ra một số vụ tai nạn tàu hàng rời. 
Do đó, việc xác định kịp thời các yếu tố ảnh hưởng bất lợi đến tính ổn định của tàu hàng rời trong quá trình xếp, dỡ và vận chuyển sẽ giúp sỹ quan hàng hải chủ động đưa ra các biện pháp duy trì ổn định tàu trước và trong khi tàu hành trình.


2. Các yếu tố ảnh hưởng bất lợi đến ổn định của tàu hàng rời
2.1. Ảnh hưởng do sự dịch chuyển khối hàng rời
[image: ]
Hình 1: Trạng thái cân bằng khi hàng bị dịch chuyển sang bên mạn
Khi hàng bị dịch chuyển sang bên mạn sẽ làm cho trọng tâm khối hàng dịch chuyển dẫn đến trọng tâm G của tàu cũng dịch chuyển theo và không còn nằm đúng trên mặt phẳng trục dọc của tàu. Khi tàu bị nghiêng thì hình dáng khối nước tàu chiếm chỗ bị thay đổi nên tâm nổi B dịch chuyển sang vị trí mới. Lúc này cặp lực do trọng lực qua trọng tâm G và lực nổi qua tâm nổi B sẽ tạo ra momen nghiêng ngang làm tàu bị nghiêng sang bên mạn hàng dịch chuyển. Góc nghiêng ngang này cứ tăng dần đến khi hình dạng phần vỏ thay đổi đủ lớn làm cho tâm nổi B dịch chuyển sang bên mạn nghiêng làm cho trọng lực và lực nổi nằm trên một trục thẳng, lúc này nó sẽ thiết lập vị trí cân bằng mới.
Trong quá trình tàu làm hàng rời, nếu công tác đánh tẩy hàng (san hàng) không tốt thì khi tàu hành trình trên biển trong điều kiện thời tiết xấu rất có thể gây ra hiện tượng khối hàng bị xê dịch, dẫn đến trọng tâm khối hàng bị thay đổi kéo theo trọng tâm tàu cũng thay đổi theo làm ảnh hướng đến ổn định của tàu.
Giả sử:
-Ban đầu khối hàng rời “P”, có trọng tâm là “g” và trọng tâm tàu khi khối hàng rời “P” chưa bị dịch chuyển là “G”
- Khi khối hàng rời “P” bị dịch chuyển sang mạn thì trọng tâm của khối hàng sẽ chuyển đến vị trí “g2”, kéo theo trọng tâm tàu cũng thay đổi và di chuyển song song với hướng gg2  đến vị trí “G2”, lúc này tàu bị nghiêng ngang một góc “” như Hình 2[1].
Khi đó, các thành phần dịch chuyển theo phương ngang tương đương sẽ là g1 tương ứng với g, G1 tương ứng G và các thành phần chuyển dịch theo phương thẳng đứng tương đương sẽ là G1G2 tương ứng với g1g2.
Từ Hình 1.6, có thể xác định sự thay đổi của trọng tâm tàu khi khối hàng rời bị dịch chuyển theo các công thức sau [1]:
                                                    										(1)
                                               									             (2)
dh
dv


.Hình 2:Trọng tâm tàu thay đổi khi khối hàng rời dịch chuyển sang mạn


Trong đó:
GG1: Khoảng dịch chuyển theo phương ngang của trọng tâm tàu
G1G2: Khoảng dịch chuyển theo phương thẳng đứng của trọng tâm tàu
P: Trọng lượng khối hang rời bị dịch chuyển
D: lượng giãn nước của tàu
dh: khoảng cách dịch chuyển của khối hang P theo phương ngang
dv: khoảng cách dịch chuyển của khối hang P theo phương thẳng đứng
Như vậy:
GM sẽ giảm khi Gx< 0 (khi trọng tâm khối hàng hàng được dịch chuyển từ thấp lên cao).
GM sẽ tăng khi Gx> 0 (khi trọng tâm khối hàng hàng được dịch chuyển từ caoxuống thấp).
2.1. 
2.2. 
2.2.1. 
2.2.2. 
2.2. Ảnh hưởng của két chứa chất lỏng không đầy đến ổn định tàu hàng rời
Xét một két chất lỏng chứa không đầy, ban đầu trọng tâm của két nằm tại G1, trọng tâm của tàu là G. Khi tàu nghiêng môt góc , chất lỏng sẽ dồn sang mạn thấp, trọng tâm G1 của két sẽ chuyển thành G’1 làm trọng tâm của tàu dịch chuyển đến G’. Điểm G’ gần với tâm lực nổi B hơn G ban đầu và do đó mô men do cặp lực Fb và P giảm đi, dẫn đến mô men hồi phục giảm, tình ổn định của tàu giảm.
Gọi GG’ là đoạn dịch chuyển trọng tâm tàu do tàu nghiêng khi có két chất lỏng không đầy.
Mô men hồi phục của tàu sẽ là:
							(3)
Kéo dài Véc tơ trọng lực P lên trên, gặp mặt phẳng trục dọc tàu tại G0. Khi đó
				(4)
Như vậy mô men hồi phục trong trường hợp này bằng với trường hợp tàu có trọng tâm tại điểm G0
Nói cách khác, coi trọng tâm tàu đã bị nâng lên một đoạn bằng GG0.
Do vậy khi có ảnh hưởng của mặt thoáng chất lỏng 
Trong két chứa không đầy chiều cao thế vững của tàu sẽ được tính như sau [2]:
								(5)
Trong đó GG0 là lượng giảm GM bởi ảnh hưởng của mô men mặt thoáng do két chất lỏng không đầy (làm giảm chiều cao thế vững), được tính bằng công thức [2]:

						(6)               

  M.
G 

Mhp
K
P
Fb

G1
G'1
G' 
G0
P

Hình 3: Ảnh hưởng mặt thoáng chất lỏng đến chiều cao thế vững

- Ix là mô-men quán tính của mặt thoáng chất lỏng đối với trục bản thân của két, đi qua trọng tâm két, song song với trục dọc của tàu.   , với l, b là chiều dài, chiều rộng của két; K là hệ số hình dáng của mặt thoáng chất lỏng trong két.
K= 12 với két hình chữ nhật, K= 36 với két hình tam giác vuông, K=48 đối với két hình tam giác cân.
-  là tỷ trọng chất lỏng chứa trong két (t/m3).
- Ix x  là mô-men mặt thoáng chất lỏng (Free Surface Moment -MFS) trong két chứa không đầy (t-m).
- D là lượng giãn nước của tàu.
Trong thực tế, để tiện tính toán, trong hồ sơ tàu đã lập sẵn bảng tra để tra mô men quán tính mặt thoáng chất lỏng trong két chứa không đầy và cho giá trị bảng là giá trị lớn nhất (Thường cho trong Tank table) và cho giá trị lượng giảm chiều cao thế vững GG0 do ảnh hưởng của mặt thoáng chất lỏng (Loss of G0M by Free Surface Effect)
2.3. Ảnh hưởng do hàng rời bị hóa lỏng 
Đã có rất nhiều tai nạn hàng hải nghiêm trọng xảy ra đối với các tàu vận chuyển hàng rời có tính nhão chảy, các tai nạn liên quan đến loại hàng này đã cướp đi sinh mạng của nhiều thuyền viên và các con tàu hiện đại. Có thể kể đến các vụ tai nạn điển hình như [3]:
- Tàu Hui Long chở 5.185T quặng huỳnh thạch (Fluorspar) gặp tai nạn do hàng bị hóa lỏng và tàu bị nghiêng bất thường 15o trái sau đó bị đắm ở Sungai Pakning, Indonesia ngày ngày 20/05/2005.
- Tàu M/v Asian Forest chở tinh quặng sắt bị lật ở vịnh Bengal phía đông Ấn độ khi vừa mới khởi hành từ cảng Mangalore ngày 18/07/2009.
- Tàu M/v Jian Fu Star chở quặng Ni-ken bị lật ở phía nam Đài Loan sau khi khởi hành từ đảo Obi, Indonesia ngày 27/10/2010.
- Tàu M/v Vinalines Queen của Việt Nam chở quặng Ni-ken khởi hành từ cảng Morowali, Indonesia bị đắm ngày 25/12/2011.
- Tàu Trans Summer chở 54.067T quặng Ni-ken, gặp tai nạn do hàng bị hóa lỏng và đắm ở Subaim, Indonesia ngày 14/08/2013.
- Tàu Bulk Jupiter chở 46.400 quặng Bô-xít (Bauxite) hành trình từ Kuantan, Malaysia đi Quigdao, Trung Quốc. Tàu xếp hàng ở Kuantan trong điều kiện thời tiết mưa nhiều và trên đường chạy đến Qingdao tàu đã gặp điều kiện thời tiết xấu làm cho tàu bị lắc liên tục, hậu quả làm cho hàng rời trong hầm bị hóa lỏng dẫn đến tàu bị nghiêng 45o, sau đó tàu đã bị đắm ở phía Đông Nam của Việt Namngày 02/01/2015.

[image: ]
Hình 4: Tàu Hui Long bị nghiêng trái do hàng rời có tính nhão chảy 

[image: ][image: ]
Hình 5: Tàu Bulk Jupiter bị nghiêng và đắm do hàng rời có tính nhão chảy 

Biểu hiện rõ nhất của con tàu khi bị ảnh hưởng bởi hàng rời có tính nhão chảy là nó bị nghiêng đi và xu thế nghiêng này ngày càng tăng dẫn đến nguy cơ lật tàu. Nguyên nhân dẫn đến điều này là do sự kết hợp của hai nguyên nhân cơ bản như sau:
Nguyên nhân thứ nhất là do một phần hàng đã bị hóa lỏng, lượng hàng này nếu tạo ra bề mặt thoáng tự do đủ lớn sẽ làm suy giảm GM (hoặc GZ) của tàu giống như một khối hàng lỏng thông thường. Từ đó làm suy giảm tính ổn định của tàu, khiến nó bị lắc ngang mạnh với chu kỳ dao động lớn (thời gian nghiêng sang hai bên mạn lâu) và nếu GM bị âm nó còn có thể nằm cân bằng ở một vị trí bất kỳ, vị trí có góc ngả nhất định. 
Nguyên nhân thứ hai là do sự dịch chuyển của hàng rời có tính nhão chảy khi bị hóa lỏng trong hầm về một bên mạn tàu làm cho con tàu bị mất cân bằng.
Như vậy một con tàu khi bị nghiêng dần bởi hàng rời có tính nhão chảy là sự ảnh hưởng kết hợp của việc suy giảm tính ổn định do xuất hiện các bề thoáng tự do và sự dịch chuyển hàng sang bên mạn tàu. Các bước thông thường làm con tàu bị ảnh hưởng bởi hàng rời có tính nhão chảy sẽ diễn ra như sau: Dưới tác động rung lắc, bổ đập của tàu khi có sóng biển, một bộ phận hàng có độ ẩm vượt quá ngưỡng cho phép sẽ bị hóa lỏng (thường sự hóa lỏng xuất hiện ở đầu hầm), sự hóa lỏng này làm xuất hiện các bề mặt thoáng tự do. Tàu sẽ bị lắc chậm đi với chu kỳ lắc dài hơn so với trước khi hành trình. Lúc này sự ảnh hưởng có thể diến tiến theo hai phương hướng:
Nếu lượng hàng bị hóa lỏng đủ lớn về khối lượng và về bề mặt thoáng tự do thì GM sẽ bị giảm đến mức âm và tàu bị nghiêng ở góc nghiêng cố định. Sau khi khi tàu đã nghiêng thì hàng sẽ tiếp tục trượt về phía mạn nghiêng làm cho xu góc nghiêng ngày càng phát triển dẫn đến nguy cơ lật tàu. Trường hợp này ít khi xảy ra, trường hợp thường xảy ra là chỉ cần một lượng hàng bị hóa lỏng vừa đủ, dựa vào cách dịch chuyển của nó là tàu đã có khả năng gây nghiêng ngay. Nếu là hàng lỏng thông thường thì khi bị sóng biển tác động làm tàu bị lắc ngang, hàng lỏng dịch chuyển tự do sang hai bên mạn và lượng hàng chuyển đi, trả lại luôn bằng nhau do tính nhớt của nó đồng nhất và tương đối nhỏ (tính nhớt là tính chất đặc trưng cho lực cản ma sát chống lại chuyển động). Với hàng rời có khả năng hóa lỏng thì khác, do tính nhớt cao hay nói cách khác có dạng sền sệt nên nó không dễ dàng dịch chuyển tự do như vậy, mặt khác toàn bộ lượng hàng bị hóa lỏng lại không đồng nhất với nhau. Khi tàu lắc ngang làm hàng dịch chuyển chảy từ mạn này sang mạn khác sẽ có lúc lượng hàng chảy đi và trả lại không bằng nhau, đến một lúc nào đó sẽ có một bên bị chảy nhận lượng hàng lớn hơn, tàu bắt đầu bị nghiêng về một phía. Giả sử trong lúc đó có ngoại lực như sóng gió đánh vào mạn làm tàu nghiêng về phía đối diện thì hàng cũng không dễ dịch chuyển về phía đó như hàng lỏng thông thường ngay (do tính nhớt cao của nó), kết quả là sau khi dao động tàu lại trở về vị trí nghiêng như cũ và hàng lại tiếp tục trượt xuống. Tàu cứ nghiêng dần đến khi diện tích chiếm nước của mạn nghiêng đủ lớn để lực nổi dịch chuyển về phía đó trùng với trục của trọng lực thì mới dừng lại. 
Vì vậy khi tàu đã bị ảnh hưởng bởi hàng rời có tính nhão chảy thường có xu hướng nghiêng một phía và góc nghiêng tăng dần có khi tới hơn 30o, thời gian để tàu nghiêng từ vị trí cân bằng thông thường tới góc nghiêng tới hạn có thể vài giờ, cũng có thể vài ngày, nó phụ thuộc vào độ nhớt của hàng cũng như khối lượng, vị trí lượng hàng bị hóa lỏng trên tàu. Một con tàu nằm cân bằng ở góc nghiêng lớn sẽ trở nên cực kỳ nguy hiểm khi gặp thời tiết xấu bởi khi đó tính ổn định tàu đã bị suy giảm nghiêm trọng, momen hồi phục của tàu nhỏ khiến tàu không còn khả năng trở lại vị trí an toàn khi có ngoại lực tác động, mặt khác ở mạn tàu nghiêng chiều cao mạn khô sẽ bị giảm xuống đáng kể, sóng biển dễ dàng tràn lên mặt boong. Lúc này chỉ cần một con sóng đủ lớn với góc tác động hiệu quả sẽ sinh ra ngoại lực làm tàu bị lật và bị chìm hoàn toàn. Việc tàu bị lật thì hoàn toàn không cố định chỉ bị lật bên mạn nghiêng, nó còn phụ thuộc vào nhiều yếu tố như tình hình ngoại lực tác động, hướng dịch chuyển của con tàu trên sóng gió, tình trạng hóa lỏng và lượng hàng hóa lỏng… 
3. Kết luận
Trên cơ sở các phân tích ở trên, có thể thấy các yếu tố ảnh hưởng bất lợi đến ổn định của tàu hàng rời thường xuất hiện khi khối hàng rời trong hầm hàng bị dịch chuyển và/hoặc bị hóa lỏng hoặc khi các két chất lỏng trên tàu không đầy. Việc các ngoại lực tác động vào tàu (như sóng, gió...) trong khi hành trình là không thể tránh khỏi, do đó, sỹ quan hàng hải cần phải thực hiện tốt công tác kiểm tra, chất xếp hàng rời; đánh tẩy hàng rời và điều chỉnh nước dằn tàu; để tránh gặp phải các yếu tố bất lợi trên. Mặt khác, khi tàu hành trình, cầntheo dõi liên tục tính ổn định của tàu để sớm phát hiện và tránh nguy cơ dẫn đến tai nạn chìm đắm gây tổn thất lớn về con người và tài sản.
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CÁC SỰ CỐ AN NINH MẠNG TRÊN TÀU BIỂN HIỆN NAY VÀ MỘT SỐ GIẢI PHÁP PHÒNG NGỪA, KHẮC PHỤC 

                                                                                      
PHẠM VĂN LUÂN
Khoa Hàng hải, trường ĐHHH Việt Nam
Tóm tắt            
An ninh mạng thông tin hàng hải trên tàu biển hiện nay đang tồn tại nhiều nguy cơ tiềm ẩn dẫn đến mất kiểm soát an ninh mạng hàng hải trong bối cảnh toàn cầu hóa, sự bùng nổ của công nghệ thông tin và internet hiện nay. Bài báo là một nghiên cứu về hệ thống an ninh mạng thông tin hai chiều giữa tàu với bờ ở khía cạnh quản lý thông tin trên tàu biển nhằm tránh gây tổn thất trong hoạt đông khai thác tàu. Trên cơ sở lý luận về rủi ro, mất an toàn an ninh trong thông tin hàng hải và thực trạng an ninh mạng hàng hải, bài báo đưa ra một số biện pháp phòng ngừa và khắc phục những sự cố an ninh mạng trên tàu biển có thể áp dụng cho đội tàu biển trong giai đoạn hiện nay.
1. Đặt vấn đề
Thông tin liên lạc hàng hải là một vấn đề quan trọng cho sự phát triển của ngành hàng hải, thông tin kết nối giữa tàu với bờ và các bên liên quan trong vận hành và khai thác tàu… Thông tin bị nghe lén, bị tấn công mạng sẽ đem lại những thiệt hại kinh tế rất lớn cho việc ký kết hợp đồng vận chuyển, thông tin về hàng hóa chuyên chở, đề phòng cướp biển, ảnh hưởng lớn tới an toàn, an ninh hàng hải, môi trường biển. Mặt khác, khi tai nạn tàu biển xảy ra việc thông tin liên lạc là rất quan trọng trong ứng cứu sự cố, cứu hộ cứu nạn. Các hacker sẽ đánh cắp thông tin dưới hình thức lấy cắp dữ liệu, nghe nén, nghe trộm, phá hủy phần mềm mạng lưới thiết bị chứa thông tin quan trọng dưới tàu và tại công ty thông qua việc các thiết bị này được truy cập vào internet hoặc liên lạc trên các tần số vô tuyến của các thiết bị liên lạc giữa tàu với bờ …
Trên thế giới hiện nay các tin tặc luôn tìm các tấn công hệ thống thông tin của các tổ chức, các quốc gia nhằm đánh cắp dữ liệu thông tin đe dọa đến vấn đề an ninh mạng thông tin trên tàu. Vì vây vấn đề an ninh mạng toàn cầu đang được quan tâm đặc biệt, chỉ còn vài tháng nữa đến ngày 01/01/2021 quy định về quản lý rủi ro không gian mạng hàng hải có hiệu lực đòi hỏi các tổ chức quốc tế như Ủy ban An toàn Hàng hải (MSC) của tổ chức hàng hải Quốc tế (IMO), các quốc gia, các chủ tàu và cá nhân nâng cao năng lực, trách nhiệm thực thi giám sát việc thực hiện các quy định về quản lý rủi ro, an toàn, an ninh không gian mạng hàng hải trong đó có không gian mạng lưới thông tin trên tàu.
Do vậy, đây là nghiên cứu cần thiết, có ý nghĩa về mặt khoa học và thực tiễn cho các tàu biển hiện nay.
2. Các sự cố an ninh mạng thông tin trên tàu biển
Đối với mạng thông tin liên lạc hàng hải trên tàu hiện nay, an toàn mạng lưới thông tin cũng ảnh hưởng trực tiếp đến an toàn của thuyền viên, của tàu và hàng hóa. An ninh thông tin liên lạc giúp bảo vệ hệ thống công nghệ thông tin (IT – Information Technology), hệ thống công nghệ vận hành (OT – Operation Technology), ngăn chặn việc dữ liệu thông tin trên tàu bi truy cập trái phép, sử dụng trái phép, đe dọa các hoạt động của chủ tàu và làm gián đoạn quá trình khai thác tàu, cũng như thông tin cá nhân của các thuyền viên trên tàu. An toàn thông tin liên lạc bao gồm các nguy cơ liên quan đến việc mất mát các thông tin quan trọng [3].
Khi hệ thống thông tin bị đe dọa bởi một tình huống sự kiện tiềm ẩn có thể gây ra sự cố liên quan đến vận hành, an toàn hoặc an ninh trong vận chuyển đường biển. Sự cố này là kết quả của thông tin hoặc hệ thống mạng bị hỏng, bị mất hoặc bị tổn hại [4].
Trong thực tế các thiết bị thông tin sử dụng trên tàu và bờ đã được kết nối mạng internet nên rất dễ bị đe dọa bởi virut tấn công, hoặc bị xâm nhập từ các phần mềm độc hại làm mất dữ liệu hoặc nghiêm trọng hơn nữa các tin tặc nghe trộm và tấn công máy chủ đánh cắp các thông tin nhằm tống tiền của chủ tàu, chủ hàng thông qua việc bắt mua lại các thông tin mà chúng đánh cắp được. Các phần mềm độc hại mà tin tặc tạo ra sẽ xâm nhập vào các thiết bị thông tin liên lạc trên tàu có sử dụng internet cũng như các máy tính trên tàu kết nối với máy tính trên bờ của công ty. Chúng xâm nhập bằng nhiều hình thức như: Tạo ra các thư điện tử, đường link hay một trang web, một phần mềm miễn phí đánh lừa người dùng truy cập vào để lấy cắp mật khẩu, lấy cắp thông tin. 
Thực tế đã xảy ra nhiều trường hợp sự cố an ninh mạng thông tin hàng hải như:
- Các chủ tàu, chủ hàng chuyển tiền cho tàu thông qua tài khoản của các đại lý tàu biển, nhưng tài khoản bị hacker đánh cắp bằng cách thu thập thông tin từ chỉ email của các bên liên quan để lấy được số tài khoản và mật khẩu chuyển tiền…;
- Hacker có thể can thiệp vào tín hiệu GPS để làm sai lệch vị trí và hướng của tàu nhằm thay đổi lịch trình của tàu vào vùng nguy hiểm để cướp biển tấn công tàu;
- Hiện nay một số vùng biển trên thế giới xuất hiện cướp biển, để biết được thông tin về hàng hóa cũng như lịch trình của tàu cướp biển sẽ thuê Hacker truy cập vào các hệ thống không gian của hãng tàu hoặc tấn công mạng thông tin trên tàu cũng như trên bờ để theo dõi sau đó tấn công tàu;
- Tin tặc làm giả trang web của ngân hàng hay một công ty chuyển tiền uy tín nào đó để các thuyền viên truy cập mạng internet trên tàu và chuyển tiền về cho gia đình hay người thân. Với hình thức này, kẻ tấn công sẽ gửi một email hoặc tin nhắn để người dùng click vào, sao đó chúng sẽ điều hướng người dùng sang website giả mạo chứa mã độc. Vô tình, khi thuyền viên đăng nhập thông tin tài khoản vào web giả mạo đó, thuyền viên đã bị mất tài khoản. Sau đó công ty chuyển lương vào tài khoản của thuyền viên thì tài khoản đó đã bị đánh cắp;
- Trong quá trình sửa chữa thiết bị thông tin liên lạc, máy tính của tàu hoặc công ty vận tải biển, tin tặc sẽ cài phần mềm gián điệp để đánh cắp thông tin quan trọng;
- Tin tặc tấn công bằng tệp đính kèm theo địa chỉ Email, tệp đính kèm tin nhắn facebook của các thuyền viên và của công ty. Sau khi người dùng click vào tệp đính kèm sẽ lập tức dính virus, gây nhiều hậu quả nghiêm trọng;
- Tin tặc có thể tấn công trực tiếp vào con người thông qua gửi tin nhắn đích danh yêu cầu người dùng thiết bị đăng nhập (truy cập) vào một đường link có chứa virut hay mã độc để đánh cắp dữ liệu quan trọng. 
Theo thống kê của tổ chức Lloyd's, năm 2015 ước tính rằng các cuộc tấn công trên mạng thông tin hàng hải đã gây thiệt hại về tài chính khoảng 400 tỷ USD mỗi năm. Ngoài tổn thất tài chính còn gây hậu quả như: Tổn thất vật lý hoặc hư hỏng tàu; thương tích thân thể cho thủy thủ đoàn; mất hàng; sự ô nhiễm; thiệt hại uy tín; gián đoạn kinh doanh. Riêng đối với chủ tàu Việt Nam việc quan tâm đến vấn đề an ninh mạng còn tương đối hạn chế, vấn đề này chỉ được một số công ty vận tải biển (VTB) lớn hay những công ty VTB có yếu tố nước ngoài được quan tâm.
Các cuộc tấn công xâm nhập vào mạng thông tin hàng hải chiếm khoảng trên dưới 80% là do lỗi của con người. Tại tạp chí số 42 năm 2018, theo thống kê của hội bảo hiểm P&I Nhật Bản từ năm 2005 đến năm 2016 khối lượng thông tin qua E-Mail trong thông tin hàng hải tăng 18 lần trong vòng 12 năm. Các chủ tàu, chủ hàng, thuyền viên trên tàu và các bên liên quan ngày nay liên lạc chủ yếu qua thư điện tử [5], do vậy nguy cơ mất an ninh thông tin là rất cao.
Ngoài việc thông tin liên lạc hàng hải bị hacker tấn công thì số lượng hệ thống náy móc của tàu được kết nối mạng của tàu cũng dễ bị nhiễm vi-rút do lây nhiễm hệ thống hiện nay đa dạng hơn như: Việc sử dụng phần mềm sao chép bất hợp pháp và các trang website tải xuống bất hợp pháp, dẫn đến kết quả là một số trường hợp hệ thống có thể dễ dàng bị nhiễm vi-rút.
3. Một số giải pháp phòng ngừa và khắc phục sự cố an ninh mạng thông tin trên tàu biển hiện nay 
3.1. Cần thiết lập các phương án bảo vệ và xác định sự cố
Thiết lập các biện pháp bảo vệ và xác định sự cố có thể bằng phương pháp kỹ thuật để đảm bảo hoạt động của các hệ thống thông tin trên tàu: Thiết kế và cài đặt cấu hình nhằm chống lại các cuộc tấn công của tin tặc, phục vụ điều hành của tàu với hệ thống mạng phúc lợi dành cho thuyền viên, … Các biện pháp bảo vệ cũng có thể bằng quy trình và nên được bảo vệ bằng các chính sách công ty, các quy trình quản lý an toàn, các quy trình an ninh và kiểm soát truy cập như: Quy định phương thức trao đổi thông tin; kiểm soát việc truy cập các tài nguyên trên tàu thông qua chức vụ hoặc thời gian làm việc … Việc kiểm soát kỹ thuật và quy trình nên tương thích với mô hình bảo mật, bảo vệ tính nguyên vẹn và sẵn sàng của dữ liệu.
Các biện pháp bảo vệ bằng kỹ thuật có thể bao gồm: Các giới hạn và việc kiểm soát các cổng mạng, các giao thức mạng; Cấu hình của các thiết bị mạng như tường lửa, thiết bị định tuyến và thiết bị chuyển mạch; an ninh vật lý; phát hiện, ngăn chặn và cảnh báo; thông tin liên lạc vệ tinh và vô tuyến; kiểm soát truy cập không dây; phát hiện phần mềm độc hại; bảo vệ cấu hình cho phần cứng và phần mềm; bảo vệ thư điện tử và trình duyệt web; thiết lập sao lưu hệ thống để đảm bảo khả năng phục hồi dữ liệu; bảo vệ các phần mềm ứng dụng (quản lý vá lỗi);.
Các biện pháp bảo vệ bằng quy trình như: Huấn luyện và nhận thức; quy chuẩn phương thức và biện pháp kiểm tra chéo trong trao đổi thông tin tàu - bờ; giới hạn truy cập của hành khách; bảo dưỡng và nâng cấp phần mềm; cập nhật công cụ chống virut và chống phần mềm độc hại; truy cập từ xa; sử dụng đặc quyền quản trị; kiểm soát vật lý và thiết bị dữ liệu di động; vứt bỏ thiết bị, bao gồm cả việc phá hủy dữ liệu; hỗ trợ từ bờ và kế hoạch dự phòng.
3.2. Tiến hành xây dựng kế hoạch ứng phó khẩn cấp và khắc phục các sự cố trong an ninh mạng thông tin trên tàu
3.2.1. Xây dựng kế hoạch ứng phó khẩn cấp của công ty vận tải biển [2]
Công ty vận tải biển cần xây dựng một kịch bản (kế hoạch) ứng phó khẩn cấp nhằm thiết lập các bước để tiến hành phục hồi hệ thống công nghệ thông tin (trang web của công ty, mạng LAN, máy chủ) sau khi bị tấn công mạng. Kế hoạch sẽ khắc phục tối đa hiệu quả của hoạt động đột xuất khi bị tấn công, kế hoạch bao gồm:
- Thông báo/kích hoạt để phát hiện, đánh giá thiệt hại sự cố ban đầu;
- Khôi phục các hoạt động tạm thời và phục hồi thiệt hại được thực hiện đối với hệ thống ban đầu;
- Phục hồi khả năng xử lý hệ thống cho các hoạt động bình thường;
- Xác định các hoạt động, nguồn lực, các thủ tục cần thiết để thực hiện, yêu cầu thực hiện trong thời gian gián đoạn kéo dài đến hoạt động bình thường.
- Phân công trách nhiệm cho nhân viên công ty được chỉ định và hướng dẫn khôi phục hệ thống trong thời gian gián đoạn hoạt động bình thường kéo dài;
- Sự phối hợp giữa các nhân viên công ty, sự phối hợp giữa công ty với bên ngoài;
- Đưa ra các kịch bản, giả định tình huống rủi ro và phương án khắc phục với các bước được chỉ rõ.
3.2.2. Xây dựng kế hoạch ứng phó khẩn cấp của tàu 
Mục đích của của kế hoạch khẩn cấp của tàu là nhằm thiết lập được các quy trình phương án xử lý để phục hồi hệ thống vận hành và hệ thống công nghệ thông tin sau một sự cố gián đoạn. Kế hoạch cần bao gồm: Phân định trách nhiệm các bộ phận và cá nhân trên tàu; quy trình thông báo; quy trình đánh giá thiệt hại. Trong đó, cần có giải pháp khẩn cấp cho những trường hợp như:
- Mất tính sẵn có của hệ thống hiển thị thông tin hải đồ điện tử (ECDIS) hoặc mất tính toàn vẹn của dữ liệu liên quan đến hải đồ điện tử (ENC);
- Mất tính khả dụng hoặc tính toàn vẹn của các nguồn dữ liệu bên ngoài, bao gồm nhưng không giới hạn đối với hệ thống định vị vệ tinh toàn cầu GNSS;
- Mất kết nối thiết yếu với bờ, bao gồm nhưng không giới hạn sự sẵn có của hệ thống An toàn và báo nạn hàng hải toàn cầu GMDSS trong đó có các thiết bị thông tin liên lạc;
3.3. Áp dụng biện pháp phòng ngừa sự cố an ninh mạng từ chuyên gia [2]
Để phòng chống tấn công mạng thông tin trong hàng hải người dùng (công ty, thuyền viên) cần thực hiện nhiều biện pháp phòng thủ, bảo vệ, đồng thời nâng cao hiểu biết về cách sử dụng các thiết bị thông tin có kết nối internet an toàn và tuân thủ những khuyến cáo của các chuyên gia về an ninh mạng như sau: 
- Sử dụng một phần mềm diệt virus/malware uy tín;
- Bảo vệ các mật khẩu của mình bằng cách sử dụng xác thực 2 bước khi đăng nhập; đặt mật khẩu khó (bao gồm chữ in hoa, số và ký tự đặc biệt);
- Không nên sử dụng các thiết bị ngoại vi không rõ nguồn gốc (USB, ổ đĩa cứng, đĩa CD). Nếu bắt buộc phải sử dụng, hãy quét virus trước;
- Không nên click vào link lạ, trang web đáng ngờ, không tải file đính kèm không rõ nguồn gốc;
- Nâng cấp, cập nhật các phần mềm, hệ điều hành, công cụ thường xuyên;
- Đối với các công ty vận tải biển (hay chủ tàu), cần xây dựng một chiến lược tổng thể để phòng chống những cuộc tấn công mạng phức tạp có thể xảy ra.
- Ứng dụng các hệ thống ghi nhận, theo dõi các chỉ lệnh, sự kiện hoạt động của các hệ thống quản lý và hoạt động của máy móc trên tàu theo định kỳ. Phân tích hoạt động sau mỗi chuyến đi, sau khi có sự cố hoặc theo kế hoạch; so sánh dữ liệu hoạt động để tìm kiếm các bất thường từ đó phòng tránh những sự cố tiềm năng, hoặc kế hoạch tấn công ngầm (chưa phát động) trước mỗi chuyến hành trình.
- Đưa ra các quy định tiêu chuẩn đối với việc truy cập, cài đặt và sử dụng các phần mềm trên tàu thông qua mạng nội bộ hoặc kênh truyền dẫn dữ liệu từ tàu tới bờ.
- Khi có sự cố, để ứng phó hiệu quả nên thiết lập một đội bao gồm nhân sự trên tàu và trên bờ và/hoặc các chuyên gia bên ngoài để thực hiện các hành động thích hợp để khôi phục lại hệ thống IT và/hoặc OT nhằm đưa tàu trở lại hoạt động bình thường. Các kế hoạch khôi phục nên có sẵn dưới dạng bản cứng trên bờ và trên tàu để hỗ trợ việc khôi phục hệ thống và dữ liệu bị hỏng hay bị xóa (bị mất).
4. Kết luận
           Trong bối cảnh các quy định về quản lý rủi ro không gian mạng, an toàn, an ninh mạng hàng hải của Tổ chức Hàng hải Quốc tế (IMO) chính thức bắt đầu có hiệu lực từ ngày 01/01/2021, việc đưa ra các giải pháp phòng ngừa và khắc phục sự cố an ninh mạng thông tin hàng hải trên tàu được đề xuất áp dụng cho các tàu biển hiện nay là hết sức cần thiết, đồng thời giúp đem lại hiệu quả thiết thực trong công tác phòng ngừa và ứng phó với các sự cố an ninh mạng hàng hải hiện nay. 
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TÌM HIỂU VỀ CÁNH TAY ĐÒN ỔN ĐỊNH GZ

PHẠM QUANG THỦY
Khoa Hàng Hải – Trường ĐHHH Việt Nam
Tóm tắt
Đường cong cánh tay đòn ổn định GZ là một trong những giá trị quan trọng để đánh giá ổn định của một con tàu, do đó sỹ quan hàng hải cần phải hiểu rõ các đặc điểm của đường cong này mà từ đó có thể đánh giá được đặc tính ổn định của con tàu khi nhìn vào đường cong này. Trong bài viết này, tác giả nêu ra các đặc tính của đường cong GZ và các yếu tố ảnh hưởng đến đường cong này. Từ đó giúp cho người đọc hiểu được những thông tin về ổn định tàu có thể tìm được từ đồ thị đường cong GZ.
Ổn định ban đầu của một con tàu có thể đươc đánh giá thông qua giá trị chiều cao thế vững GM, nhưng khi tàu nghiêng ở các góc nghiêng lớn thì giá trị để đánh giá ổn định của tàu là giá trị cánh tay đòn GZ tại các góc nghiêng khác nhau. Nối các giá trị cánh tay đòn GZ ứng với các góc nghiêng ta sẽ đường cong có tên gọi là đường cong cánh tay đòn GZ. Vậy từ hình dáng của đường cong GZ , sỹ quan hàng hải sẽ biết được các thông tin ổn định gì và những yêu tố gì sẽ ảnh hưởng đến đường cong GZ.
1. Các thông tin về ổn định từ đường cong GZ
[image: http://www.marineinsight.com/wp-content/uploads/2017/01/static-stability-curve.png]
Hình 1: Đường cong ổn định tĩnh – Đường cong cánh tay đòn GZ

Đồ thị trên cung cấp cho sỹ quan hàng hải các thông tin về ổn định như sau:
· Tại gốc tọa độ, ta có thể thấy rõ cánh tay đòn GZ bằng không khi tàu ở trạng thái thẳng đứng. Hay nói các khác tàu có ổn định ban đầu dương.
· Giá trị cánh tay đòn lớn nhất GZmax ứng với góc nghiêng tại điểm B ứng với mômen nghiêng tĩnh lớn nhất cần có để đưa tàu trở lại vị trí thẳng đứng. Giá trị GZmax và góc nghiêng ứng với giá trị GZmax này là các giá trị rất quan trọng. Khi ta lấy giá trị GZmax nhân với lượng giãn nước của tàu thì ta sẽ thu được giá trị mômen lớn nhất là tàu có thể chịu được mà không bị lật tàu. Vì nhìn vào đồ thị trên ta có thể thấy, ứng với các góc nghiêng từ điểm B trở lên thì giá trị của cánh tay đòn GZ giảm nhanh;
· Giao điểm của đường cong GZ với trục hoành (điểm C) được gọi là điểm lật vì giá trị GZ bằng 0 tại điểm này. Nếu tàu tiếp tục nghiêng thêm và nghiêng quá điểm C này thì tàu sẽ rơi vào trạng thái mất ổn định. Khoảng cách giữa gốc tọa độ và điểm lật được gọi là khoảng ổn định của tàu. 
Trong hai hình phía dưới, ta có thể thấy được mặc dù tàu A có giá trị GZ lớn nhất cao hơn giá trị GZ lớn nhất của tàu B nhưng tàu A lại có khoảng ổn định nhỏ hơn so với tàu B. Do đó, tàu B sẽ có khả năng nghiêng đến góc nghiêng lớn hơn trước khi đạt trạng thái mất ổn định;
· Khi góc nghiêng tăng lên, tàu sẽ nghiêng đến khi mặt boong của tàu chạm mặt nước. Góc nghiêng này được gọi là góc ngập mép boong và điểm trên đường cong GZ tương ứng góc nghiêng này được gọi là điểm “inflection”- điểm xảy ra sự thay đổi về độ cong của đường cong GZ. Để nhận ra điểm này trên đường cong GZ ta cần phải hiểu hiện tượng ngập mép boong theo cách nhìn của ổn định tàu. Khi boong của một con tàu chìm, tỉ lệ di chuyển của tâm nổi (và cả cánh tay đòn GZ) thay đổi ở các góc nghiêng lớn hơn. Điều này gây thay đổi về độ cong của đường cong GZ (được thể hiện tại điểm A của đồ thị trong hình số 1);
Điểm “inflection” này không quan trọng trong công tác khai thác tàu nhưng nó giúp cho các kỹ sư thiết kế tàu có được các dự đoán chính xác liên quan đến những thay đổi trong ổn định khi thay đổi thiết kế của phần vỏ tàu;
· Tổng diện tích phía dưới cánh tay đòn sẽ đưa ra lượng năng lượng mà tàu có thể chịu được từ các ngoại lực gây nghiêng tàu (như gió, sóng, dịch chuyển hàng hóa …) cho đến khi tàu bị lật. Do đó, không nên được giả định rằng con tàu chỉ đủ ổn định nếu giá trị có GZmax lớn. Một đường cong GZ với giá trị GZmax có giá trị lớn có thể không có khoảng ổn định phù hợp và tàu có thể lật rất dễ dàng vì nó không thể chịu được các tác động của ngoại lực;
· Khi một đường tiếp tuyến với đường cong GZ được xuất phát từ gốc tọa độ, một đường thẳng được dựng lên tại giá trị 57.3 độ. giao điểm của 2 đường này sẽ cho ta giá trị của chiều cao thế vững ban đầu của con tàu.
Sau những phân tích ở trên, ta có thể thấy rằng, đường cong GZ có độ dốc ban đầu lớn có nghĩa là con tàu đó có ổn định ban đầu tốt hơn. Tuy nhiên, ổn định ban đầu lớn hơn không có nghĩa giá trị GZ lớn nhất lớn hơn và khoảng ổn định lớn hơn. Điều này được thể hiện rõ trong các loading case của tàu Century Star được trình bày dưới đây.
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	Vessel: Century Star - Loading case: No4
Initial GoM: 23.008m
	Vessel: Century Star - Loading case: No 15
Initial GoM = 6.180m


Hình 2: Bảng so sánh khoảng ổn định của tàu Century Star
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	Vessel: Century Star - Loading case: No 22
Initial GoM: 2.927m - GZ max: 2.236m
	Vessel: Century Star - Loading case: No 36
Initial GoM = 2.694m - GZ: 2.548m


.

Hình 3: Bảng so sánh giá trị GoZ max
Từ hai đồ thị cánh tay đòn GZ của tàu Century Star trên ta có thể thấy tàu giá trị GoM lớn hơn không có nghĩa là sẽ có khoảng ổn định lớn hơn 
Tại hình 3, ta thấy rằng tàu Century Star trong loading case số 22, mặc dù có giá trị GoM ban đầu lớn hơn trong loading case số 36 nhưng giá trị GZ max trong loading case số 22 lại nhỏ hơn giá trị GZmax trong loading case số 36.
Từ những loading case của tàu Century Star ở trên, ta có thể thấy rằng việc xếp hàng lên tàu đóng vai trò hết sức quan trọng và ảnh hưởng rất lớn đến sự an toàn của con tàu. Do đó, người phụ trách công tác xếp dỡ hàng hóa cần phải có đầy đủ kiến thức và khả năng chuyên môn để có thể thực hiện tốt nhiệm vụ này.
2. Yếu tố ảnh hưởng đến đường cong GZ
Ngoài việc xếp hàng sẽ ảnh hưởng đến giá trị GZ thì hình dáng của thân tàu cũng có ảnh hưởng đến giá trị GZ. Dưới đây là đồ thị GZ của 2 tàu A và B có hình dáng thân tàu khác nhau nhưng lại có giá trị chiều cao thế vững giống nhau trong hai loading case khác nhau.
Loading case 1: có trọng tâm tàu thấp
Loading case 2: có trọng tâm tàu cao hơn Loading case 1, do đó giá trị GM giảm
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	Đường cong GZ của tàu A
	Đường cong GZ của tàu B

	
Hình 4: Đường cong GZ của tàu A và tàu B trong 2 loading case


Trong hai đồ thị trên tau thấy, giá trị GZ của hai tàu trong loading case 2 giảm rõ rệt do giá trị chiều cao thế vững của 2 tàu GM giảm mạnh. Nhưng khả năng ổn định của hai sau khi GM giảm hoàn toàn khác nhau do đường cong GZ của mỗi tàu có độ cong ban đầu khác nhau. 
Đối với tàu A, ngay cả khi chiều cao thế vững ban đầu trở thành âm trong loading case 2 nhưng tàu A vẫn có thể nghiêng thêm đến một giá trị góc nghiêng C (như trên hình 2). Tại góc nghiêng C, tàu sẽ lập trạng thái cân bằng mới. Nhìn vào đồ thị, ta có thể thấy rằng từ góc nghiêng C, tàu A nghiêng thêm đến góc nghiêng D vì trong khoảng này tàu vẫn sinh ra moment để đưa tàu về vị trí cân bằng. Nếu tàu nghiêng góc lớn hơn góc nghiêng B thì tàu sẽ mất ổn định và có thể sẽ lật.
Sau khi trong tâm của tàu tăng lên, chiều cao thế vững ban đầu của tàu B cũng có giá trị âm như tàu A, nhưng chỉ cần một lực tác động làm tàu B nghiêng là tàu B có thể bị lật, do tàu B không thể sinh ra được mômen làm cho nó trở lại vị trí ban đầu.
Nguyên  nhân dẫn đến sự khác nhau này là do tàu A có đường cong GZ có độ cong lồi hướng lên, do đó, sau khi đường cong GZ ban đầu có xu hướng âm nhưng lại đi lên và cắt trục hoành tại điểm A như trong đồ thị. Còn đường cong GZ của tàu B lại có độ cong lồi hướng xuống, do đó, sau khi đặt giá trị âm ban đầu, đường cong GZ tiếp tục giảm mạnh hơn nữa. Và nguyên nhân dẫn đễn sự khác nhau trong độ cong của đường cong GZ chính là hình dáng của vỏ tàu. Đây cũng là một phương pháp mà các kỹ sư đóng tàu kiểm tra xem hình dáng của con tàu có đủ khả năng chịu các lực tác động hay không và sẽ phải điều chỉnh lại hình dáng của thân tàu cho đến khi nó đạt được mục đích thiết kế.
Ngoài hình dáng thân tàu, thì độ sâu của thân tàu là yếu tố ảnh hưởng đến đường cong GZ. Ta cùng xét hai con tàu A và B có cùng bề rộng, có cùng giá trị chiều cao thế vững ban đầu nhưng tàu B có thân sâu hơn tàu A như hình bên dưới.
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Hình 5: Tàu A và B có cùng mớn nước, cùng chiều rộng và cùng GM ban đầu
Khi cho 2 tàu cùng nghiêng đồng thời thì ta có được đồ thị GZ của 2 tàu như hình 6. Từ đồ thị này, ta có nhận xét như sau:
· Từ gốc tọa độ đến góc nghiêng 26o, tàu A và B có hình dáng đường cong GZ như nhau,;
· Tàu B có giá trị GZ max là 1,65m lớn hơn tàu A với giá trị GZ max là 1.30m;
· Tàu B có khoảng ổn định lớn hơn tàu A, tàu B có khoảng ổn định từ 0 đến 55o, còn khoảng ổn định của tàu A là từ 0 đến 42o.
[image: ]Tàu B: khoảng ổn định 0 – 55o
Tàu A: khoảng ổn định 0 – 42o

Hình 6: Đồ thị đường cong GZ của tàu A và B
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THE ADVANCE SOLUTION MANAGERMENT OPERATION MARITIME EQUIPMENTS ON THE CURRENT SHIP
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Tóm tắt            
Với sự phát triển của khoa học công nghệ (KHCN) nói chung và cuộc cách mạng KHCN 4.0 nói riêng thì trang thiết bị hàng hải trên tàu biển hiện nay ngày càng được hiện đại hóa, điều đó sẽ giúp cho sỹ quan hàng hải nhanh chóng có được những thông tin trợ giúp chính xác, kịp thời để đưa ra quyết định cuối cùng trong việc tránh va chạm, cập cầu hay thả neo. Nhưng để sử dụng hiệu quả các thông tin mà trang thiết bị hàng hải cung cấp thì đòi hỏi mỗi sỹ quan hàng hải cần phải hiểu rõ đặc điểm của từng thông tin do từng thiết bị hàng hải cung cấp để áp dụng vào trong các trường hợp hoàn cảnh thực tiễn cho phù hợp. Tuy nhiên do hiểu biết hạn chế về các thông tin của các trang thiết bị buồng lái hoặc các thông tin từ các thiết bị buồng lái không chính xác do những nguyên nhân nào đó thì đều dẫn tới nguy hiểm cho tàu trong quá trình điều động. Chính vì vậy bài báo này nêu lên thực trạng quản lý khai thác trang thiết bị buồng lái trên tàu và đưa ra những giải pháp nâng cao để quản lý khai thác tốt trang thiết bị buồng lái góp phần nâng cao an toàn trong hành hải.  
Abstract
With the development of science and technology in general and the science and technology revolution 4.0 in particular, the maritime equipment on ships is now more and more modernized, which will help the maritime officers quickly get accurate and timely help information to make the final decision in avoiding collisions, docking or anchoring. But in order to effectively use the information which provided by maritime equipment, each maritime officer needs to understand the characteristics of each information which provided by each maritime device to apply to suitable situation and circumstances effectively. However, due to lack of knowledge about the information of navigational equipments on the bridge or these information from navigational equipments are inaccuracy due to certain reasons, it cause to danger to the ship during the maneuver. Therefore, this paper to state the actual managing the operating navigational equipments on board the ship and offers solutions to improve the management and operation of the bridge navigational equipments, contributing to the improvement of safety in navigation.

1. Đặt vấn đề
Hệ thống trang thiết bị buồng lái là một trong những hệ thống được yêu cầu được trang bị bắt buộc trên các tàu hoạt động trên biển hiện nay theo quy định của SOLAS 74. Việc trang bị những thiết bị buồng lái và sỹ quan hàng hải hiểu biết đúng các thông số (thông tin) mà trang thiết bị cung cấp sẽ là những yếu tố hữu hiệu trợ giúp cho người hàng hải đưa ra những quyết định hành hải an toàn. Nhưng do trang thiết bị buồng lái lắp đặt trên tàu hiện nay thường của nhiều hãng khác nhau nên quy trình khai thác sử dụng có thể khác nhau đôi chút, điều này gây ra khó khăn cho thuyền viên, sỹ quan hàng hải khi làm việc trên các đội tàu khác nhau. Do vậy, việc đưa ra các biện pháp giúp quản lý tốt các thiết bị buồng lái là cần thiết để phòng tránh những hư hỏng và khắc phục sự cố nâng cao hiệu quả khai thác. 
2. Thực trạng công tác quản lý khai thác các trang thiết bị hàng hải trên buồng lái hiện nay
Về công tác quản lý năng lực khai thai thác sử dụng, bảo quản và bảo dưỡng, hiểu đúng các thông tin cho bởi các trang thiết bị buồng lái của thuyền viên, sỹ quan hàng hải vẫn còn hạn chế do những nguyên nhân sau:
- Trình độ, năng lực tiếng anh của thuyền viên sỹ quan hàng hải vẫn còn kém nên khó khăn cho việc nghiên cứu, tìm hiểu hướng dẫn sử dụng của trang thiết bị buồng lái;
- Thuyền viên, sỹ quan trên tàu vận hành, bảo quản, bảo dưỡng và thay thế linh kiện không đúng thời hạn khuyến cáo của nhà sản xuất (ví dụ như đèn magnetron trong radar, dung dịch và quả cầu nhạy cảm trong la bàn con quay);
- Trước khi thử chế độ mất điện toàn tàu sỹ quan hàng hải đã không tắt trang thiết bị buồng lái nên gây ra hiện tượng sốc điện đối với la bàn con quay và làm hỏng quả cầu nhạy cảm;
- Tàu nằm cầu hoặc hành trình trong vùng bang giá, tuyết rơi sỹ quan hàng hải lại đem tắt tạm thời một radar ít dùng dẫn đến anten bị đóng băng và hỏng;
- Sự thiếu ý thức của Sỹ quan không tuân thủ quy trình khai thác sử dụng theo hướng dẫn của nhà chế tạo;
- Khi đi vào những vùng mà được khuyến cáo là thiết bị có thể mắc sai số rất lớn nhưng sỹ quan hàng hải không kiểm tra chéo thông tin trong quá trình sử dụng (ví dụ như sai số GPS rất lớn khi tàu hành trình ở vùng biển Địa Trung Hải);
- Việc bàn giao thiết bị khi mua mới hoặc khi sửa chữa nghiệm thu không mẫn cán, không đúng hãng, không đủ, chọn hãng cung cấp thiết bị kém chất lượng, hãng không có uy tín…
- Không thường xuyên cập nhật, nâng cấp bảo trì phần mềm cho thiết bị hoạt động;
 3. Giải pháp nâng cao năng lực quản lý khai thác hệ thống các trang thiết bị buồng lái trên tàu.    
3.1. Giải pháp về năng lực quản lý của con người đối với các trang thiết bị buồng lái trên tàu
Nhằm đảm bảo an toàn cho tàu hoạt động, hạn chế phòng tránh những hư hỏng có thể xảy ra, tăng độ chính xác của các thiết bị khi làm việc. Các thuyền viên quản lý trực tiếp khai thác bảo quản thiết bị, các chủ tàu, các công ty quản lý tàu, nhà sản xuất chế tạo cần tuân thủ các yêu cầu sau đây:
a. Giải pháp với các công ty khai thác tàu (chủ tàu) 
- Đưa ra quy trình quản lý, khai thác, bảo dưỡng các thiết bị của công ty theo ISM để thuyền viên thực hiện; Và phải thường xuyên đôn đốc nhắc nhở thuyền viên thực hiện tôt các yêu cầu về quy trình sử dụng các thiết bị trên tàu. 
- Yêu cầu thuyền viên ghi nhật ký thiết bị, gửi các báo cáo giám sát theo dõi tình trạng hoạt động của thiết bị, báo cáo đánh giá rủi ro, đánh giá độ bền của thiết bị hàng tháng, hàng quý về công ty để công ty có phương án dự phòng thay thế sửa chữa;
- Cung cấp đây đủ kịp thời các hạng mục về thay thế và sửa chữa thiết bị theo yêu cầu của thuyền trưởng. 
- Công ty phải yêu cầu các thuyền viên tuân thủ nghiêm hướng dẫn khai thác sử dụng của nhà chế tạo và có kế hoạch kiểm tra tàu cũng như kiểm tra sự tuân thủ của thuyền viên để kịp thời phát hiện, ngăn chặn xử lý những sự cố nhỏ tránh dẫn đến sự cố lớn. 
- Nâng cao trình độ tiếng anh chuyên ngành cho thuyền viên khi làm việc trên tàu;
- Cập nhật thường xuyên những kiến thức mới cho thuyền viên về sự hiện đại phát triển của các trang thiết bị, mua bản mềm cập nhật hệ thống cho các thiết bị, mua mới các thiết bị hiện đại để thay cho các thiết bị đã cũ, lạc hậu kém chính xác.
b. Giải pháp khuyến nghị với người (thuyền viên, sỹ quan hàng hải) quản lý khai thác thiết bị trên tàu: 
- Khi khai thác sử dụng phải tuyệt đối tuân thủ nghiêm ngặt hướng dẫn của nhà chế tạo. Phải đảm bảo nguồn điện cấp cho thiết bị luôn luôn ổn định về dòng điện, điện áp và tần số. Vì dòng điện trên tàu do các máy đèn (máy phát điện Diezen) tạo ra có lúc không ổn định. 
- Thuyền trưởng phải đưa ra quy định nghiêm về việc thuyền viên được phép sử dụng các thiết bị theo quy định. Thuyền viên cấp dưới không được tự ý sử dụng thiết bị khi chưa được sự đồng ý của sỹ quan trực ca hoặc thuyền trưởng;
- Đối với la bàn điện sẽ hoạt động không ổn định nếu như dòng điện không ổn định. Phải thường xuyên tiến hành kiểm tra đo dòng điện, đưa vào các thiết bị;
- Sỹ quan phụ trách phải thường xuyên theo dõi, kiểm tra, test thiết bị để sớm phát hiện hư hỏng;
- Phải giữ cho nhiệt độ nơi đặt các thiết bị làm việc trong điều kiện cho phép, vì khi làm việc, thiết bị luôn tỏa nhiệt rất cao, ta có thể hạ thấp nhiệt độ phòng bằng điều hòa của tàu, lắp thêm tấm tản nhiệt cho các thiết bị, dùng quạt làm mát cho các thiết bị;
- Cần có biện pháp hút ẩm, giảm rung, giảm ồn, giảm lắc cho thiết bị khi hoạt động. Nếu thấy thời tiết có độ ẩm không khí cao cần trang bị thêm máy rút ẩm tại buồng lái;
- Thường xuyên bảo quản, bảo dưỡng, lau chùi bụi bẩn, hơi nước đọng, vào thiết  bị theo đúng quy định, định kỳ để tránh bị chập điện, hóa chất ăn mòn, hư hỏng các linh kiện trong thiết bị;
- Khi bảo quản thiết bị không dùng hóa chất, dầu mỡ, chất có tính dẫn điện, chất ăn mòn, rẻ lau ướt để lau chùi vệ sinh thiết bị sẽ gây chập điện hư hỏng các linh kiện trong thiết bị;
- Không dùng sơn để sơn lên một số bề mặt thiết bị không đúng quy định, nhất là bề mặt phát sóng của anten radar, các cảm biến thu phát sóng;
- Khi kiểm tra các thiết bị, cần làm theo đúng hướng dẫn chi tiết của nhà sản xuất về quy trình tháo lắp thiết bị, tránh lắp sai vị trí hoặc lắp thừa - thiếu linh kiên, thiếu bộ phận;
- Cần  đọc và hiểu rõ nguyên lý hoạt động của thiết bị để thực hiện đúng quy trình khai thác thiết bị. Trên mỗi thiết bị hoặc gần vị trí đặt thiết bị nên dán quy trình bật, tắt, hướng dẫn sử dụng, thiết bị để thuyên viên sử dụng đúng tránh sử dụng sai gây hỏng  thiết bị; 
- Khi thay thế linh kiên, sửa chữa thiết bị cần giám sát theo dõi đảm bảo đúng loại, đúng thông số, đúng hãng, sửa chữa xong phải được nghiện thu bàn giao đúng, đầy đủ và ghi chép rõ ràng vào nhật ký;
- Người quản lý phải có sổ nhật ký của từng thiết bị để ghi theo dõi tình trạng hoạt động, thời gian sử dụng khai thác, thời gian sửa chữa thay mới để thuận tiện theo dõi tình trạng thiết bị;
- Trong quá trình tàu lên đà sửa chữa không được tự ý đi chuyển vị trí lắp đặt các cảm biến. Trong quá  trình sửa chữa hoặc thay mới thiết bị, mà phải di rời thiết bị thì trước khi tháo nắp và sau khi lắp ráp cần đánh dấu lại vị trí;
- Pin Backup của tất cả các thiết bị phải được theo dõi và kiểm tra thường xuyên để sớm có phương án thay thế đúng hạn;
- Trong quá trình tàu lên đà sỹ quan phụ trách phải kiểm tra và vệ sinh màng dao động thu phát để tăng khả năng thu phát sóng âm xuốngđáy biển, cạo rong rêu, hà bám vào màng dao động thu phát, đánh dấu và bảo vệ màng dao động tránh để công nhân gõ rỉ làm hư hỏng;
         - Biện pháp quản lý đối với thiết bị Radar ngoài những khuyến cáo trên thì phải thường xuyên kiểm tra thời hạn của đèn Manegtron, có thể thay khi đèn hết tuổi thọ, kiểm tra hệ thống ống dẫn sóng từ angten đến máy thu xem có bị dò rỉ cong vênh hay đọng nước ở trong ống hay không. Thường xuyên tra mỡ chuyên dụng vào cổ quay bánh răng của anten Radar để tránh bị mòn, kẹt cứng. Để kéo thời gian sử dụng của Radar trong điều kiện cho phép ta có thể sử dụng chức năng tắt tạm thời một radar khi tàu chạy biển và cho bật một radar;

         - Đối với hệ thống định vị toàn cầu (GPS): khi máy thu GPS thu tín hiệu vệ tinh không ổn đinh, vị trí thu được không ổn định hoặc mất vị trí thì tiến hành kiểm tra và đặt lại thông số cho máy thu chính xác hơn, còn khi máy thu GPS không có tín hiệu kết nối với thiết bị khác thì chúng ta phải kiểm tra các điểm kết nối bằng đồng hồ đo điện;
- Đối với thiết bị máy lái thì phải thường xuyên kiểm tra buồng máy lái đặc biệt là chế độ lái sự cố Emmergency. Kiểm tra lượng dầu thủy lực trong két, kiểm tra sự dò rỉ của két dầu, của đường ống dân dầu thủy lực, của lượng dầu và chất lượng dầu thủy lực . Kiểm tra và so sánh chỉ số của lệnh lái và góc bẻ thực tế của bánh lái để sớm phát hiện hư hỏng. Thường xuyên bảo dưỡng tra dầu mỡ phải đúng theo nhà sản xuất khuyến cáo nếu không đúng sẽ gây hỏng gioong phớt. Luôn phải có nguồn vào DC 24V ắc quy nguồn DC để báo các lỗi hư hỏng và báo động mất nguồn cho máy lái. Trong khi tàu chạy từ 12 đến 24  giờ máy lái  hoạt động phải chuyển đổi luân phiên hai máy lái. Phải thường xuyên test các chế độ lái trong quá trình sử dụng. Thường xuyên kiểm tra bảo dưỡng các cơ cấu chuyển động phản hồi và công tắc hạn vị ngắt cuối. Công tắc hạn vị rất quan trọng vừa để bảo vệ pittông nếu công tắc hạn vị bị kẹt gây ra pittông làm việc quá mức sẽ vỡ, gẫy, hỏng các đường ống dầu thủy lực; 
- Đối với hệ thống tự động nhận dạng (AIS): Thường xuyên thử chế độ thu và phát tín hiệu đến tàu mục tiêu xem thiết bị AIS của mình có hoạt động tốt hay không, đề phòng thiết bị AIS của tàu mình chỉ thu được mà không phát được. Nếu mất tín hiệu thông tin vị trí của mục tiêu thu được thì ta tiến hành thay thế anten GPS khác hoặc kết nối từ GPS sang AIS.
- Đối với la bàn con quay: Nếu kim la bàn có hiện tượng rung lắc trong quá trình làm việc thì phải tiến hành kiểm tra nguồn điện áp, dòng và tần số nguồn điện cấp cho la bàn con quay và kiểm tra hệ thống bánh răng truyền chuyển động của la bàn có bị mòn hoặc cong vênh không thì phải tiến hành sửa chữa ngay. Nếu số chỉ của la bàn lặp lại luôn sai khác với số chỉ của la bàn chính thì phải kiểm tra và bảo dưỡng hệ thống bánh răng của xensin thu phát tín hiệu và bộ truyền chỉ số của la bàn. Nếu la bàn phát tiếng động lạ bất thường, nhiệt đô nóng hơn bình thường thì tiến hành kiểm tra hệ thống làm mát cho la bàn hoặc kiểm tra dung dịch treo la bàn;
- Đối với hệ thống thông liên lạc trên tàu luôn phải thử phát bằng nguồn một chiều xem có tốt không, nếu không tốt cần phải thay thế hệ thống bình ác quy dự trữ nguồn một chiều cho hệ thống luôn ở trang thái tốt nhất;
- Đối với thiết bị cảm biến trực canh buồng lái cần thực hiện đúng quy trình cài đặt của nhà sản xuất;
- Đối với thiết bị báo động nước vào hầm hàng và khoang kín cần thường xuyên kiểm tra, bảo dưỡng các cảm biến để nâng cao độ nhạy cho thiết bị, tránh các đầu cảm biến bị han, rỉ, kém hiệu quả, mất độ nhạy khi làm việc. Kiểm tra định kỳ hệ thống đường dẫn tín hiệu từ các vị trí đặt cảm biến về trung tâm điều khiển chỉ báo, báo động trên buồng lái;
- Đối với các thiết bị có sử dụng anten thu phát cần thường xuyên kiểm tra, vệ sinh anten như: Lau chùi muội , khói, nước đọng, vệ sinh các đầu cáp nối giữa anten, ống dẫn sóng (hoặc cáp tín hiệu);
- Khi sử dụng các thiết bị thông tin liên lạc cần chọn đúng chế độ thu phát cho từng hình thức thông tin;
- Với những thiết bị không yêu cầu bật 24/24 thì nếu điều kiện cho phép có thể tắt để tăng tuổi thọ, tránh lãng phí khi không cần sử dụng.
- Thường xuyên kiểm tra các bulông, ốc vít xem đã chắc chắn chưa, nếu  cần thì bắt chặt lại để tránh rung lắc các thiết bị gây ra sai số; 
- Trong quá trình  hành hải cố găng tránh các vùng có tia sét…
c. Giải pháp đối với nhà sản xuất thiết bị hàng hải buồng lái
- Cần cập nhật những yêu cầu mới, tiêu chuẩn mới nhất của tổ chức hàng hải quốc tế IMO và yêu cầu của các cơ quan Đăng kiểm quốc gia, hiệp hội Đăng kiểm quốc tế để sản xuất các thiết bị phù hợp có độ bền và độ chính xác cao, dễ sử dụng, giá cả phù hợp;
- Nâng cao chất lượng, cải tiến các chức năng, thuận tiện cho việc khai thác sử dụng của các thuyền viên, sỹ quan trên tàu;
- Đưa ra các quy trình hướng dẫn sử dụng, bảo quản, thay thế linh kiện thật chi tiết, đầy đủ, dễ hiểu, đặc biệt là đưa ra các lưu ý đặc biệt quan trọng của từng thiết bị trong quá trình sử dụng
- Có chế độ bảo hành, bảo dưỡng định kỳ chọn đời cho thiết bị được lắp đặt trên tàu khi tàu về các cảng thuận tiện.
3.2. Bài học kinh nghiệm rút ra từ vụ tai nạn hàng hải do thiếu hiểu biết về trang thiết bị hàng hải trên tàu
      Một vụ tai nạn xảy ra giữa một tàu capsize và một tàu handysize tại cửa luồng sông Trường Giang vào thời điểm trời tối. Nguyên nhân thứ nhất gây ra vụ tai nạn là do thuyền trưởng tàu Handysize trong quá trình điều động tàu lại không chịu quan sát radar mà chỉ quan sát hải đồ điện tử nên không thấy được ảnh của tàu capsize trên màn hình hải đồ điện tử. Nguyên nhân thứ hai là do hệ thống tự động nhận dạng (AIS) của tàu capsize bị hỏng mất chế độ phát và chỉ còn chế độ thu hoạt động nên tàu handysize đã không có được thông tin của tàu capsize. Nguyên nhân thứ ba là do 2 tàu hành trình vào ban đêm ngược chiều nhau và tàu capsize bị hai tàu to phía trước che mất nên việc nhận biết bằng mắt thường của tàu handysize đối với tàu capsize là rất khó.
      Qua vụ tai nạn trên ta rút ra bài học về sự thiếu hiểu biết về thông tin của các trang thiết bị buồng lái cung cấp như sau: Ông thuyền trưởng tàu handysize không hiểu được rằng hình ảnh của những tàu mục tiêu có trên màn hình hải đồ điện tử là do hệ thống AIS cung cấp vậy nếu tàu mục tiêu không bật AIS hoặc bị hỏng thì màn hình hải đồ điện tử của tàu chủ sẽ không có hình ảnh tàu mục tiêu, ông thuyền trưởng này nên dùng hải đồ điện tử ở chế độ overlay để vừa có được hình ảnh của tàu mục tiêu bằng radar và hải đồ để dẫn tàu, bên cạnh đó vẫn phải thường xuyên quan sát các thiết bị khác nữa đặc biệt là radar, thiết bị dùng để dẫn tàu an toàn nhất trong trường hợp này vẫn là radar vì hình ảnh tàu mục tiêu trên radar là do sóng radar phản hồi trực tiếp từ tàu mục tiêu nên có hình ảnh trung thực nhất.               
4. Kết luận
         Trong bài báo này đã tổng hợp và trình bày khái quát về thực trạng quản lý khai thác các trang thiết bị hàng hải trên buồng lái, tìm hiểu và đánh giá được các nguyên nhân liên quan đến những hư hỏng do việc quản lý khai thác trực tiếp trang thiết bị hàng hải trang bị trên tàu theo các quy định có liên quan. Tổng hợp, thống kê và phân tích các nguyên nhân làm giảm độ bền độ chính xác tin cậy của các thiết bị từ đó đưa ra các biện pháp khắc phục và giải pháp nâng cao hiệu quả khai thác sử dụng thiết bị hàng hải trên tàu. Bài báo cũng là tài liệu hữu ích cho thuyền viên nói chung và sỹ quan phụ trách quản lý trang thiết bị hàng hải trên buồng lái nói riêng có được những kiến thức quan trọng ứng dụng vào công việc quản lý, vận hành và bảo dưỡng thiết bị nhằm nâng cao độ bền, độ chính xác của thiết bị từ đó đem lại lợi ích kinh tế cho chủ tàu và an toàn trong hành hải. 
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THE METHOD OF FIXING BASED ON TWO CIRCLES OF EQUAL ALTITUDE AND SPHERICAL TRIGONOMETRY TECHNIQUE  
                                                                                    
NGUYỄN VĂN SƯỚNG   
Khoa Hàng Hải – Trường ĐHHH Việt Nam

Tóm tắt    
Bài báo đưa ra lý thuyết của phương pháp xác định vị trí tàu sử dụng hai phương trình vòng đẳng cao thiên thể và các phép biến đổi lượng giác cầu. Dựa trên các phép biến đổi lượng giác, vị trí tàu được xác định một cách trực tiếp từ hệ phương trình vòng đẳng cao thiên thể. Phương pháp đưa ra có các ưu điểm so với phương pháp truyền thống như sau: vị trí tàu là giao điểm của các vòng đẳng cao thay vì giao điểm của các đường vị trí, phương pháp đề xuất không yêu cầu vị trí dự đoán như các phương pháp xác định vị trí trước đây. 
Từ khóa: Hàng hải thiên văn, vòng đẳng cao, phép biến đổi lượng giác cầu, vị trí dự đoán.

Abstract
This paper considers the theory of finding method to determine the ship position based on two equations of circle of equal altitude and spherical trigonometry technique. By using the expanding methods in trigonometry, the ship position is determined directly from circle of equal altitude equations instead of the traditional method. In comparison with the existing methods, the advantage of this method can be shown as: the ship position is an intersection of circles of equal altitude instead of lines of position; and the proposed method does not require the estimated position as in the existing methods. 
Keywords: Celestial navigation, Circle of equal altitude, Spherical trigonometry technique, Estimated position.

1. Đặt vấn đề	
Xác định vị trí tàu sử dụng phương pháp hàng hải thiên văn là một kỹ thuật truyền thống của người đi biển. Ngày nay, do sự phát triển của các hệ thống định vị vệ tinh dẫn đến vai trò của phương pháp định vị thiên văn không còn như trước đây. Tuy nhiên, do một số khu vực trên trái đất, đôi khi không thu nhận được tín hiệu vệ tinh, và đặc biệt khi có chiến sự giữa các quốc gia thì hệ thống định vị vệ tinh toàn cầu có thể bị giới hạn với dân sự để phục vụ cho mục đích quân sự. Do đó, phương pháp hàng hải thiên văn vẫn được coi như một trong các phương pháp định vị dự phòng khi có các sự cố diễn ra. 
         vị trí xác định 
MC
vị trí thật
Hình 1. Vị trí thật và vị trí xác định bằng phương pháp đường cao vị trí













           





Thực tế, vị trí tàu xác định bằng thiên thể là giao điểm của các vòng đẳng cao (hình 1). Tuy nhiên, trước đây, do không giải được trực tiếp các hệ phương trình vòng đẳng cao thiên thể, nên các nhà hàng hải đã dùng chuỗi Taylor để phân tích phương trình vòng đẳng cao thành một phương trình đường thẳng (đường cao vị trí) đơn giản hơn rất nhiều để tìm vị trí tàu. 
Ngày nay, với sự phát triển của khoa học máy tính cho phép giải các phương trình phức tạp một cách nhanh chóng, dẫn đến nhiều phương pháp, nhiều thuật toán đã được đề xuất để giải bài toán xác định vị trí tàu dựa trên việc quan sát thiên thể. Các nghiên cứu có thể chia làm 2 hướng tiếp cận chính. Hướng thứ nhất, [1, 2] sử dụng các phương pháp ma trận, véc tơ để giải hệ phương trình vòng đẳng cao thiên thể trên hệ tọa độ đề các vuông góc sau đó chuyển sang hệ tọa độ cầu. Hướng tiếp cận thứ hai, các tác giả [3] sử dụng tham số phương vị thiên thể để xác định vị trí tàu. Tuy nhiên trong cả 2 hướng tiếp cận trên, để giải hệ các phương trình chứa vị trí tàu, bắt buộc phải sử dụng vị trí dự đoán. 
Trong nghiên cứu này, bài báo giới thiệu một hướng tiếp cận để giải các hệ phương trình vòng đẳng cao thiên thể dựa trên kỹ thuật biển đổi lượng giác. Ưu điểm của hướng tiếp cận này là: thứ nhất, vị trí tàu xác định bằng phương pháp là giao điểm của các vòng đẳng cao thay vì các đường cao vị trí, thứ hai, phương pháp này không yêu cầu phải sử dụng vị trí dự đoán như các phương pháp trước đây.     

2. Xác định vị trí tàu sử dụng vòng đẳng cao thiên thể và phép biến đổi lượng giác cầu  
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Hình 2. Vị trí tàu trong 2 tam giác cầu



[bookmark: OLE_LINK6]Quan sát 2 thiên thể được các giá trị độ cao lần lượt là (h1, h2), vị trí tàu thực tế P(,) là nghiệm của hệ phương trình vòng đẳng cao (hình 2) dưới đây: 
  

	                                                          (1)

[bookmark: OLE_LINK1][bookmark: OLE_LINK2]Chia một trong hai phương trình trong hệ (1) cho sinδ thu được:

                                                                                                (2)

                          Đặt:                                                                                  (3)

Sắp xếp lại phương trình (2), nhận được: 

                                                                                                 (4)

                                 =>                                                              (5)

Trong hệ phương trình (1), nhân 2 vế phương trình trên với sinδ2, phương trình dưới với sinδ1 và thực hiện phép trừ 2 phương trình đó với nhau thu được:
                 

                         =>                                    (6)


Do:                                                                                               (7)

Thay các giá trị sin và cos trong (6) vào (7) nhận được: 	

	                                   (8)
Trong đó:

                                                                                     (9)

Mặt khác :                       HA12 = tL1 + tL2   => tL1 = tL2 - HA12                                                      (10)
                                  = > costL1 = cosHA12.costL2 + sinHA12.sintL2
	              = p.costL2 + q.sintL2                                                                      (11)

Thay phương trình (11) vào phương trình (8) ta nhận được : 
                      [(A.p – B).costL2 + A.q.sintL2].[(C.p – D).costL2 + C.q.sintL2] = E2                 (12)  
Đặt: 
                                            R = ± [(A.p – B)2 + (A.q)2]1/2
                                           sinα = [(A.p – B)/R]
                                           cosα = (A.q/R) 
                                           tanα = [(A.p – B)/A.q]                                                          (13)
                                           S = ± [(C.p – D)2 + (C.q)2]1/2
                                           sinγ = [(C.p – D)/S]
                                           cosγ = (C.q/S) 
                                           tanγ = [(C.p – D)/ C.q]                                                       

Chia cả hai vế của phương trình (12) cho tích (R.S) và biến đổi thành tích 2 hàm sine nhận được:
                                         sin(tL2 + α).sin(tL2 + γ) = (E2/R.S)                                                (14)

Biến đổi phương trình (14) về dạng tổng các hàm cosin như sau:
                    =>     cos(2.tL2 + α + γ) = cos(α - γ) – 2.(E2/R.S)                                        (15)

Hệ thức liên hệ giữa góc giờ địa phương và kinh độ như sau:
                                                     tL2 = tG ±  λ                                                                 (16)

Các bước tính toán vị trí tàu theo hệ phương trình vòng đẳng cao và phương pháp biến đổi lượng giác như sau: 
Bước 1: Xác định các hệ số (A, B, C, D, E, p, q, R, S) từ các hệ phương trình (9), (10), (11), (13)
Bước 2: Xác định các hệ số α, γ từ các phương trình trong hệ phương trình (13)
Bước 3: Xác định giá trị tL2, tL1 từ các phương trình (15), (10)
Bước 4: Xác định kinh độ người quan sát theo hệ thức (16)

Bước 5: Xác định giá trị  theo phương trình (3)
Bước 6: Xác định vĩ độ người quan sát theo hệ thức (5) 

4. Kết luận
Bài báo đã đề cập một kỹ thuật lượng giác cầu để giải các hệ phương trình vòng đẳng cao xác định vị trí tàu trong hàng hải thiên văn. Kỹ thuật này cho phép giải vị trí tàu là giao điểm của các vòng đẳng cao và không cần dùng đến vị trí dự đoán như các phương pháp giải trước đây.
Trong bài báo, cơ sở lý thuyết của phương pháp tính toán đã được trình bày một cách chi tiết. Từ thuật toán của phương pháp, có thể xây dựng các chương trình hỗ trợ sỹ quan hàng hải trong việc xác định vị trí tàu bằng quan sát thiên thể. 
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A STUDY ON DISPLAYING COLOR AND SYMBOL OF ICE OBJECTS IN ECDIS
                                                                                      
  LƯƠNG TÚ NAM
                                                         Faculty of Navigation – Vietnam Maritime University 

Abstract
       Electronic Chart Display and Information System (ECDIS) is the important ship navigation equipment, allows mariners to view Electronic Navigational Charts (ENC). Recently, it became possible to transport freights and energy resources via Northern Sea Routes (NSR) as global warming has been accelerated. However, ice can affect all types of ships and the potential danger that ice poses is significant. Until now, ice, which has been consistently proven to be one of the most dangerous features impacting navigation in ice-covered regions, has its own detailed standard in specification of International Hydrographic Organization (IHO) for ECDIS. The investigations described in the paper were carried out to assess the advantages and problems of the display of ice objects on ECDIS. The experiments were conducted by using Geographic Information System (GIS) to perform ice objects with their corresponding colors and symbols. Implementation of standardized appearance for ice objects can help mariners to access ice condition of sea areas in a short time before planning a safe passage through these waters. However, there are still issues that need to be overcome for ice information to be fully compatible with an ECDIS system.

Keyword: ECDIS, ENC, GIS, Ice Objects, Ice Service, Ice Display

1. Introduction

        Electronic Chart Display and Information System (ECDIS) is a ship-borne navigational system. Integrating a variety of information, ECDIS continuously provides the navigators with accurate and reliable information to determine a ship’s position in relation to charted navigational features such as land, navigational aids and unseen hazards. Within the ECDIS, the ENC database stores the chart information in the form of geographic objects represented by points, lines and area shapes, carrying individual attributes, which make any of these objects unique(Bartlett, 2016). To conduct a sea voyage safely and efficiently, a mariner must have a well-founded understanding of the operating environment. This is especially true for navigation in ice waters. It is the responsibility of all mariners to ensure that before entering ice-covered waters, adequate ice information is available to support the voyage from beginning to end. ENCs are limited available for polar coastal navigation and normally created using the same information available on traditional charts and may not guarantee enough information for safe navigation(IHO, 2012).

To assist marine navigation, many ice-affected nations have government-run ice charting agencies to produce and distribute the ice charts of their regional waters to use side by side with ECDIS to supply more adequate and comprehensive information of ice for safe and efficient navigation to mariners. Unfortunately, they would not overcome the problem that it is too difficult for mariners to make a safe route. For instance, an ice-free route in ice charts may be coped with hazards such as wrecks, obstructions or narrow waters that make this route unsuitable(El-Rabbany, 2004).

In current phase, ice information has been integrated into the ENCs. The International Hydrographic Organization (IHO) has developed an S-411 Product Specification in response to a requirement to produce an ice data product that can be used within ECDIS(IHO, 2014). It makes it possible for ships engaged in navigation process to plan efficiently and safely their manoeuvers with respect to hazardous ice conditions.

In recent years, the Northern Sea Route (NSR) has attracted significant attention due to global warming from Korean government and researchers. It is predicted to improve marine access in the future with the investment of navigation technology. Unfortunately, because of the large challenge in navigation and uncertain ice conditions, the risks involved in navigating the NSR seem extremely high. For safe operation through NSR, navigators must have knowledge of ice. Generally, it is necessary to distinguish the distribution of ice, age (thickness) and size(Kim, 2015). Although S-411 has been adopted by IHO, ice objects for ENC were merely introduced(O, 2016) but their advantage was not examined in any system or simulation to display in ECDIS.

Therefore, the goal of this article is to review the status of ice objects in present official Specifications for ECDIS. Then simulation with real ice data is carried out to verify the effectiveness of standardized colors and symbols for the ice objects influence the visualization of ECDIS compared to the traditional layout. After analyzing benefit and some existing issues, suggestions are made to improve the display of ice objects in ECDIS. In order to do this, open source Geographic Information System (GIS) is adopted to read and display ice data. According to their prior and important attributes, ice objects have their own appearances on ECDIS screen with designated colors and symbols. Observation of clear appearance of ice objects greatly assists the mariners to generally determine the ship’s encounter situation, evaluate the ice status of sea area, and then plan a good passage route to so as to avoid risks of collision with icebergs in ice-covered waters. Nevertheless, some improvements should be made to bring more accurate information to mariners.

2. Literature review on ice object in ECDIS

The IHO has two special publications for electronic chart data classification, namely the IHO S-57 data standards [IHO 2000] and the IHO S-52 specifications for chart contents and display [IHO 1998]. Unfortunately, such standards are lacking for ice information, representing a major challenge for the Ice/ECDIS integration. Section 2.1.2 of S-52 points out that one of the challenges presented by versatility of ECDIS is to display ice information and this specification does not describe how to display it either(IHO, 1998).

Some attempts to convert ice coverage information into an IHO S-57 format to use in conjuction with ENCs in ECDIS have been made(Diarbakerly, 2002; El-Rabbany, 2004; Dias, 2006). Although the testing performed showed that the results were correct and accurate, it was impractical and not implemented in any Performance Standards for ECDIS.

Marine Information Overlays Ice Coverage – Portrayal contains information on the size, shape and colour of symbols to be used for ice objects which are declared in The Object Catalogue based on IHO S-57, Edition 3.1.1 in conjunction with S-52.

Unlike S-57, S-100 is inherently more flexible and makes provision for such things as the use of imagery and gridded data types, enhanced metadata and multiple encoding formats. It also provides a more flexible and dynamic maintenance regime via a dedicated on-line registry.

ENC and ECDIS are becoming widely available on ships navigating in icy waters and it is necessary to provide ice data in a form that can be used in these systems. The ENC Ice Objects Catalogue is a standard ice content for ENC, contains a description of ice objects. There are three classes of geometry: Polygon, Line and Point. The ice information product includes 28 feature types with their attributes: 3 types of Polygon Objects, 9 types of Line object and 16 types of Point object(JCOMM, 2014). In comparison with MIO Ice Coverage - The Object Catalogue, this catalogue contains more objects. Table 1 shows a part of list of objects in three classes of ice objects.

Each object comprehends attributes which carry the description characteristics of the object. Within the S-100 family, Ice objects have been denoted in S-411. The application schema of ice information product contains feature types with their attributes, enumerations, is based on the Ice Objects Catalogue and can be found in the ICE domain of the IHO Registry(JCOMM, 2014). In this Specification, two attibutes Total Concentration (ICEACT) and Stage of Development (ICESOD) are selected to represent Ice Polygon object. ICEACT specifies the total concentration of ice in an area and represents the ratio expressed in tenths describing the total area of the water surface covered by ice as a fraction of the whole area while ICESOD describes the ages and thicknesses of the ice. Based on the value of attribute, the Ice Polygon object can be displayed on ECDIS screen with specified color as can be seen in Table 2 and 3. These colors were adopted by the WMO. Different with Ice Polygon object, Ice Line and Point objects are represented by symbols. The object’s attribute that will be used to determine how the object is displayed, and the description of the attribute that is to be used. The proposed symbols are defined in Table 4. 

Table 1 Ice object summary (a part)
                             [image: ]

Table 2 Ice total concentration display mode (a part)
                            [image: ]

Table 3 Ice stage of development display mode (a part)
[image: ]

Table 4 Ice line and point display mode (a part)
[image: ]

3. Simulation of Ice objects with standardized colors and symbols in ECDIS

         In order to illustrate the effectiveness of the standardized color and symbols for Ice objects in ECDIS, simulation was carried out in Gulf of Bothnia, the northernmost arm of the Baltic Sea. It is situated between Finland's west coast and Sweden's east coast (19.82°E to 25.45°E, 61.83°N to 66.04°N). The ice data is originally collected , then structured and symbolized primarily with cartographic display. This data is issued weekly in during the ice season in the Baltic (in Figure 1)

[image: ]
Fig. 1 Ice objects without standardized colors and symbols in ECDIS screen

To present ice data, an open source GIS software, namely QGIS Pisa version 2.10.1 was used. The original ice data digital file was imported into QGIS in order to be easily viewed and sorted. As introduced above, each class of Ice objects contains many feature types. Among them, Sea Ice, Iceberg and Ice Drift are the most common is that which results from the freezing of the sea surface. One kind of polygon object, i.e. Sea Ice (SEAICE) and two kinds of point objects i.e. Iceberg (ICEBRG) and Ice Drift (ICEDFT) are shown in this simulation. Sea Ice is an area at sea that is covered, in whole or in part, with ice. Sea Ice occurs in a wide range of types and forms, and affects significantly and directly marine transport and navigation. An Iceberg is a massive piece of ice, and an Ice Drift is for motion of an ice field or floe as a result of forces such as wind and currents. (in Figure 2 and 3)


[image: ]

Fig. 2 Sea Ice objects displayed by ICEACT attribute and Ice Point objects displayed by symbols.

[image: ]

Fig. 4 Sea Ice objects displayed by ICESOD attribute and Ice Point objects displayed by symbols

4. Conclusion

         The aims of this paper are to review the present standards to display of ice objects on ECDIS in Specification S-411 of IHO, then carry out the simulation to investigate how and to what extend the way of displaying ice objects in ECDIS screen with defined colors and symbols in comparison with traditional layout. After analyzing some existing advantages and problems, some suggestions have been given to enhance the appearance of ice objects in ECDIS. They assist better the mariners to detect ice objects with their own characteristics in the short time and assess the ice conditions that the ship is likely to encounter. However, standard for displaying mode of Ice Polygon objects and more colors to carry more information for Ice objects should be applied. The ultimate purpose is the safer and more efficient navigation practices. All efforts should be made to obtain detailed information on ice conditions. With these improvements in ECDIS, mariners will be benefited by being able to plot safer courses via NSR and the Polar Regions.
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MƯỜI ĐIỀU CẦN LƯU Ý KHI SỬ DỤNG HỆ THỐNG LÁI TỰ ĐỘNG TRÊN TÀU
10 THINGS TO CONSIDER WHILE USING AUTO-PILOT SYSTEM ON SHIPS

ĐÀO QUANG DÂN
Faculty of navigation – Vietnam Maritime University 
Tóm tắt :
Máy lái tự động được coi là một trong những thiết bị điều khiển hướng đi của con tàu tiên tiến và kỹ thuật trên tàu. Máy lái tự động được đồng bộ hóa với la bàn con quay để điều khiển hướng đi của tàu bằng cách nhập tay, có tham chiếu đến hướng trong la bàn con quay. Cách cài đặt lái tự động là quá trình nhập hướng đi mong muốn cho con tàu bằng cách nhập thủ công nhằm điều khiển thiết bị lái để quay bánh lái theo góc mà người điều khiển mong muốn. Hơn nữa, các hệ thống lái tự động hiện đại có khả năng được đồng bộ hóa với hệ thống Hải đồ Điện tử (ECDIS) cho phép thực hiện theo các hướng đi khác nhau của tàu trên từng đoạn đường đã được thiết lập trong kế hoạch hành trình của chuyến đi. Tính năng này loại bỏ nhu cầu thay đổi và thay đổi hành trình thủ công vì hệ thống sẽ tuân theo các hướng đi và tư động điều chỉnh thay đổi theo kế hoạch đã xây dựng.
Tuy nhiên, việc phụ thuộc quá nhiều vào thiết bị và với sự kém hiểu biết về chúng cùng những điểm hạn chế của chúng đã dẫn đến một số tai nạn trên biển. Điều này cũng là do các nhà khai thác, vận hành không có khả năng nghiên cứu thiết bị ngoài các tính năng cơ bản của nó.
Bài báo này, tác giả viết và giới thiệu khái quát 10 điểm quan trọng cần lưu ý khi vận hành Hệ thống lái tự động trên tàu để có thể thực sử dụng máy lái tự động an toàn và suôn sẻ.

Từ khóa: Máy lái tự động.


Abstract:
Auto-Pilot system is considered as one of the most advanced and technically sophisticated navigational equipment tools on ships. Auto-Pilot is synchronised with the Gyro Compass to steer manually input courses, with reference to the gyro heading. Auto Pilot steers the manually input course by controlling the steering gear to turn the rudder in the required manner. Furthermore, modern auto-pilot systems are capable of being synchronised with the Electronic Chart system (ECDIS) enabling to follow the courses laid out in the Voyage plan. This feature cuts out the need of manual course changes and alterations as the system will follow the courses and alterations as per the voyage plan.
However over-reliance on the equipment and poor comprehension of its efficiency and limitations has resulted in several accidents at sea. This was also because of the inability of the operators to study the equipment beyond its basic features.
This article, the author have written and introduce outline of 10 important points to be considered while operating Auto-pilot system onboard for safe and smooth navigation.
Keyword: Pilot, Auto Pilot .
1. Introduction
Back in the old days of merchant shipping, the ‘Quarter Master’ was a vital member of the Bridge team. ‘Quarter Master’ was the title given to the able bodied seamen whose primary responsibility was to steer the ship according to the Master’s and Officer’s helm orders. Quarter Masters kept watches and took turns on the helm all day when at sea. This practise continued until automation took over in the field of navigation. The significance of Quarter Master almost vanished off when the revolutionary equipment ‘Auto-Pilot’ was invented.  It was during the early 1920’s when an automated steering and helm control system was introduced onboard merchant ships.
Auto-Pilot system is considered as one of the most advanced and technically sophisticated navigational equipment tools on ships. Auto-Pilot is synchronised with the Gyro Compass to steer manually input courses, with reference to the gyro heading. Auto Pilot steers the manually input course by controlling the steering gear to turn the rudder in the required manner. Furthermore, modern auto-pilot systems are capable of being synchronised with the Electronic Chart system (ECDIS) enabling to follow the courses laid out in the Voyage plan. This feature cuts out the need of manual course changes and alterations as the system will follow the courses and alterations as per the voyage plan.
Auto-pilot system is surely an undeniable boon in modern navigation. However over-reliance on the equipment and poor comprehension of its efficiency and limitations has resulted in several accidents at sea. This was also because of the inability of the operators to study the equipment beyond its basic features.
The below notes are a brief outline of 10 important points to be considered while operating Auto-pilot system onboard for safe and smooth navigation.

2. 10 Things to Consider While Using Auto-Pilot System on Ships
2.1. Rate of Turn and Rudder Limits
The method of turn is the most important control of the Auto-Pilot system. The system will use the selected turn method for course alterations. The user can input the limit of such turn methods, which are as follows

2.1.1. Rate of Turn 
This is the most commonly used turn method. In this method, the user can set a value of turn rate between 1-300 degrees (varies on different models). When turning, the rudder will move as much as it takes to attain the required turn rate without exceeding the set value.  The officer must consider the vessel’s manoeuvring characteristics and set a value safe for the vessel.

2.1.2. Rudder Limits
Rudder limit method allows the user to set a value from 1 degree to the max rudder angle. In this method, while altering course the rudder will not exceed more than the set limit. Again, the vessel’s manoeuvring characteristics should be considered while choosing the rudder value.
Modern systems allow turning by radius as well. In such method the user can input turn radius in nautical miles.

[image: ship bridge]
Figure 1. The Auto-Pilot is installed on the ship
2.2. Steering Gear Pumps
Steering gear pumps are used to pump hydraulic oil to actuate the steering gear unit (RAM) which in turn moves the rudder in the required direction. That means, when more pumps are running, the rudder will move more swiftly. The number of pumps available varies as per the steering gear unit.
The officer of watch should be aware of the pumps and use it wisely.
If operating the auto-pilot in areas with traffic density where sudden and swift alterations are required, maximum steering gear pumps shall be running.
In ocean cruising and open sea navigation with less traffic, the pumps running shall be reduced to its minimum.

 2.3. Off Course Alarm
An off-course alarm serves for the purpose of notifying the operator if there is any difference in the set course and the actual heading of the vessel. The user can manually set the required amount of degrees, after which an alarm will sound to notify the user that the set degree of difference has exceeded.
However, the user has to keep a check on the course changes as in some cases when the gyro compass wanders its course, the auto-pilot will follow the wandering compass and fail to sound the alarm.

2.4. Manual Mode
The steering controls of the system can be categorised as Automatic and Manual mode. It allows the ship to be navigated either in Manual mode or Automatic mode by switching the controls.
In Manual Mode, the vessel can be hand steered by using the Follow-Up Helm or a Non-Follow up emergency tiller.
Hand steering is used when the ship is manoeuvring, and navigating in restricted waters, channels and areas with traffic density traffic density.
NFU tiller when used will move the rudder in a desired direction but not to a specific angle. This is used in case of emergencies.
The user must be familiar with the procedure of inter-switching from Auto and Manual modes.


[image: ECDIS training]
Figure 2. Some of the equipment onbridge of a ship

2.5. Traffic Density
The use of Auto-Pilot is not recommended when navigating in areas with high traffic density, narrow channels and traffic separation schemes and other restricted waters. The auto pilot may not be efficient enough to turn the vessel spontaneously while navigating in such areas demanding swift alterations and manoeuvres to avoid a collision or close quarter situation. If the auto-pilot is used in such cases, all the steering gear pumps shall be switched on for better rudder response.

2.6. Speed
The system works inefficiently on reduced speeds. The use of the auto-pilot is not recommended when the ship is manoeuvring or steaming in very less speed.
The system allows the users to synchronise with the Speed Log to receive feeds on the ship’s speed. The users should keep a check on the speed log as any error in the log speed will reflect in the auto-pilot system.
The system also allows the users to manually input the speed, when doing so it is important to set a value as close as possible to the actual speed of the vessel.

2.7. Weather Conditions
Rough weather and hostile sea conditions have adverse effects on the performance of the auto-pilot. Uncontrolled yawing of the ship can result in excessive rudder movement. Modern auto-pilot system has Weather control option in which the system automatically adjusts the setting to adapt to the changing weather and sea conditions. It also provides an option for the user to manual set a specific value.

2.8. Gyro Compass
The Auto-Pilot system is functionally dependant on the Gyro Compass. If there is any error or fluctuation in the gyro heading, there will be an equivalent change in the course steered. In worse cases, when gyro fails, the system will lose track on its heading and will be unable to steer the required course.
In any case of emergency, power blackout or gyro failure the system should be immediately changed over to Manual mode and use the helm to steer the course using Magnetic compass.

2.9. Important Alarms and signals
Apart  from off course alarm, an auto pilot must be integrated with:
a. Failure or reduction in power alarm, which will sound in the event of auto pilot failure or in case when there is reduction in the power supply to heading control or monitoring system
b. Sensor status monitoring: If any of the sensors in the auto pilot system fails to respond, it should be indicated by an audible alarm in the monitoring system
c. Heading monitor: If the ship is required to carry two independent compasses, a heading monitor to track the current heading information by independent heading sources must be provided. An audio-visual alarm both to be provided if the heading information in use diverts from the second heading source beyond a set limit. It should also be provided with clear indication of actual heading source.
2.10. Important Limitations 
The auto pilot system must be such that the preset heading cannot be altered by intentional intervention of onboard personal and the heading control system should change the course to preset heading without overshooting its position

3. Conclusion
As we have stated above, auto-pilot is an undeniable boon in modern navigation. It is the responsibility of the officers to ensure that they are completely aware of the equipment and its features and controls to make a proper and efficient use of it. Despite the fact that auto-pilot systems varies in model from ship to ship, it’s working principle and features will be the same. Deck officers making use of the equipment are strongly recommended to read the manufacture’s operating manual to get a thorough understanding of the equipment.
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TẠI SAO PHẢI THỰC HIỆN VIỆC ĐÁNH GIÁ BẦU KHÔNG KHÍ TRONG CÁC KHÔNG GIAN CHỨA HÀNG HÓA TRÊN TÀU CHỞ CHẤT LỎNG?

WHY CARGO TANK ATMOSPHERE EVALUATION IS DONE ON TANKER SHIPS?

LÊ QUANG VINH
Faculty of navigation – Vietnam Maritime University 
Tóm tắt :

Tàu chở hàng lỏng là những tàu nguy hiểm và dễ gây ra các phản ứng hóa học hơn nhiều so với tàu chở hàng khô. Do đó, điều rất quan trọng là các bồn chứa hàng hóa đó phải thuộc loại đã được phê duyệt và theo yêu cầu của các bộ luật toàn khác nhau như - IGC, IBC, IMDG, v.v.
	Khoang hàng của tàu chở dầu là không gian quan trọng nhất và rất nguy hiểm trên tàu vì nó chuyên chở hàng hóa trị giá hàng triệu đô la và có nhiều nguy cơ nổ, đổ, cháy, nguy hiểm cho sức khỏe, v.v. Chính vì vậy, điều quan trọng là phải đánh giá bầu không khí của các két hàng tàu chở chất lỏng

Từ khóa:  Hàng nguy hiểm, các bộ luật liên quan đến vận chuyển hàng nguy hiểm bằng đường biển, Tàu chở hàng lỏng

Abstract:
The tankes ship is much more hazardous and reactive than that carried by dry ship. It’s therefore very important that the tanks which carry such cargo are of approved types and as per the requirements of different safety codes such as – IGC, IBC, IMDG etc.
A cargo tank of a tanker ship is the most important and highly dangerous space onboard ships as it carries cargo worth millions of dollars and has high risk of explosion, spillage, fire, health hazard etc. Therefore, it is important to evaluate the atmosphere of the cargo tanks.
Keyword: Dangerous goods, IGC, IBC, IMDG, IMSBC Code v.v, Tanker

1. Introduction
Merchant ships are categorised on the basis of the cargo they carry. The two basic pool of cargo ships are – 1. dry ships, comprising of container ships, general cargo ships, bulk carrier ships etc., and 2. tanker ships or wet ships such as oil tanker, chemical tanker, gas carriers etc., which carry cargo of hazardous nature in liquid, vapour or solid form.
The cargo carried in later type of the ship i.e. tankers is much more hazardous and reactive than that carried by dry ship. It’s therefore very important that the tanks which carry such cargo are of approved types and as per the requirements of different safety codes such as – IGC, IBC, IMDG etc.
2. Tank Atmosphere

The atmosphere inside cargo spaces of tanker ships can be one or combination of the following:
2.1. Flammability
Flammability is a primary risk in the handling of oil and petroleum cargoes
This can be further classified into :
. Non Volatile Cargo: With a flash point of 60° and above as determined by the closed cup method of testing
Volatile Cargo: With a flash point of below 60° as determined by the closed cup method of testing.
[image: tanker ship]
Figure 1. The Illustrating images of An oil ship anchored at night
2.2. Toxicity
This factor defines how much the substance being carried is unsafe when touched, swallowed or inhaled by humans. Chemical cargoes carried in bulk are normally toxic in nature. Gas generated from the oil/ petroleum product can be considered as toxic as they contain HC which is harmful for humans.
Polymerisation
This factor is considered for chemical cargo and a type of self-reaction wherein the gaseous or liquid cargo converts in to viscous liquid or solid. This process is harmful for the cargo itself.
Reactivity
Reactivity with air, water, other cargo: Some chemical cargoes (for e.g. isocyanates) may react with water and form toxic vapours or may damage the cargo equipment or tank in which they are stored.
Some cargo (for e.g. ethers and aldehydes) reacts with air and form unstable oxygen compound which may lead to explosion
Chemical cargoes if stored together without knowing the result may react with each other and may lead to fire, explosion, release of toxic vapour and damage to cargo tanks and equipment. It is important to separately carry each type of cargo as in chemical tankers, even a bulkhead separation is considered as unsafe. Two different cargoes need to have a void space or cofferdam between two tanks to avoid such reaction
2.3. Oxygen Deficient
Most of the oil and chemical cargo are carried under inert condition for safety of ship and crew. The oxygen content in the tank is decreased to safe level for the cargo by “inerting” the tank. Even after emptying the cargo, the oxygen level will remain at dangerously low level unless the tank is prepared by use of fresh air supply and monitoring equipment for continuous checking of O2 level
2.4. Corrosive 
Some cargoes (for e.g. Sulfuric acid) is highly corrosive to most metals and hence can effect the internal structure of the tank and cargo equipment. They are normally carried in stainless steel tanks but it is important that before loading, the tank is free from water, chlorides, foreign particle or any previous cargo residue. The tank can be passivated using nitric acid which builds a passive layer of chromium oxide helping in protection from corrosion.
Hence requirement for controlling the tank atmosphere largely depend on:
· Type of Cargo to be carried
· Variety of cargo to be carried at the same time
· System and machinery fitted to maintain the required atmosphere condition
· Condition of Tank coating, if applicable
· Type of protection (inerting/ passive layer etc.) in the tank
3. Importance of Tank Atmosphere Evaluation
A cargo tank of a tanker ship is the most important and highly dangerous space onboard ships as it carries cargo worth millions of dollars and has high risk of explosion, spillage, fire, health hazard etc.
It is important to evaluate the atmosphere of the cargo tanks  because of the following reasons-
· Before entering for inspection as it is an enclosed space.
· Before entering for repair work
· Before taking a ship to dry dock or shipyard
· Before gas-freeing operation
· Before “Inerting” the tank
· Before doing purging operation
· Before loading new cargo in the tank
· Before Washing the Cargo Tanks
· Before performing Wall test in chemical Tankers
3.1. Data for Tank Atmosphere Evaluation
An evaluation of the cargo spaces in tanker ships is the only way to get the correct statistics about the composition of the tank atmosphere to carry out the above mentioned operations. All the above operations require human entry inside the tank hence the crew responsible for such operations must know various compositions in the atmosphere of the tank and make an entry as per SOLAS Regulation XI-1/7. Following are the data required and steps to be taken from the tank or cargo to evaluate the atmosphere inside it-
1. Nature of constituent gases
2. Toxicity: The cargo tank atmosphere should not contain any significant concentration of toxic gases
3. Oxygen Content: The Oxygen content should be confirmed as 21% before entry and maintained thereafter till the work inside the tank is finished
4. Hydrocarbon content/ Flammability: the safe gas concentration in any enclosed spaces including cargo tanks should not be more than 1% of the Lower Explosive Limit of the dangerous substance
5. Reactivity: Ensure the material used for certain reactive cargoes are approved under MSDS and not reactive to it. For e.g. acid resistant hose to be used for sulphuric acid cargo
6. Inert gas system status: inert gas system needs to be isolated. It is recommended that cargo tanks adjacent to the space to be entered should also be tested for cargo vapours and/or toxic gases and oxygen content and, where appropriate, the inert gas pressure should be lowered to reduce the possibility of any inter-tank leakage
3.2. Different equipment for atmosphere evaluation
· Oxygen Indicator: To check the content of O2 inside the tank
· Combustible Gas Detector: To check the composition of gases inside the tank and flammability level and can be used for measuring hydrocarbon gas in inert atmospheres
· Explosimeter: These are modern gas detectors used to check the composition of gases inside the tank and flammability level. The sensor used in explosimeter is of catalytic type, also known as “Pellistor”, which are poison resistant element. Such element requires  presence of oxygen (minimum 11% by volume) to operate efficiently and hence explosimeter should not be used for measuring hydrocarbon gas in inert atmospheres.
· Toxic Gas Detector (Dragger gas detector): to check the toxic level inside the cargo tank
· Vapour monitoring: Some cargoes (crude oil, naptha etc.) produce H2S which is toxic, corrosive and flammable gas. H2S vapour analyser is used to check the TLV – TWA for H2S and should be 5ppm over a period of eight hours.
It is very important to take measurement of the tank atmosphere at various points to ensure that there are no harmful gases trapped inside. Gases such as hydrocarbons have a tendency to form pockets of inflammable gas which remains trapped within layers of tank even when the rest of the tank atmosphere is showing normal.

4. Conclusion
The authors’ views expressed in this article do not necessarily reflect the views of all seafarers.  The views constitute only the opinions and do not constitute any guidelines or recommendation on any course of action to be followed by the reader.
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THUYỀN VIÊN CẦN PHẢI LÀM GÌ SAU KHI NHẬN ĐƯỢC THÔNG TIN CẢNH BÁO BÃO

WHAT SEAFARERS SHOULD DO AFTER THE VESSEL RECEIVES 
STORM WARNING?

ĐÀO QUANG DÂN, LÊ QUANG VINH
Faculty of navigation – Vietnam Maritime University 
Tóm tắt :
Điều mong ước của mỗi người đi biển trước mỗi một chuyến hành trình đó là chuyến đi thuận lợi, biển êm, sóng lặng.
Áp thấp nhiệt đới thường xuất hiện ở vĩ độ trung bình và xoáy thuận nhiệt đới bắt nguồn từ đới hội tụ nhiệt đới giữa các khu vực. Một áp thấp thường có thể phát triển và di chuyển theo bất kỳ hướng nào trong khi các cơn bão nhiệt đới chủ yếu được tìm thấy đi theo đường dự đoán * ở cả hai bán cầu.
Việc dự đoán vị trí, cường độ và đường đi của bão là rất quan trọng đối với mỗi thuyền viên, họ phải tránh những khu vực này hoặc dẫn tàu hành trình một cách thận trọng trong khi qua những vùng có ảnh hưởng của bão.
Trong bài báo này, các tác giả viết và giới thiệu một số biện pháp phòng ngừa mà người đi biển phải tuân theo khi gặp bão nhiệt đới hoặc khi di chuyển trong các khu vực thường xuyên xảy ra bão.

Từ khóa: Bão, Thông tin về báo bão.
Abstract:
The wish of each seafarer before each voyage is “Smooth sailing and Calm seas”.
Tropical depressions occur often in middle latitudes and tropical cyclones that originate in the Inter Tropical Convergence Zone. A depression may often develop and travel in any direction whereas tropical storms are mostly found to follow predicted path* in both the hemispheres.
It is very important for a mariner to predict the location, magnitude and path of the storm, which are required to avoid these regions or navigate with caution while in navigating these areas.
In this article, the authors have written and introduce a few precautions which seafarers must follow while encountering tropical storms or navigating in areas of their frequent occurrence.
Keyword: Tropical depressions or storms, typhoons, cyclones, hurricanes...

1. Introduction
The prime reason for which every seafarer is wished “Smooth sailing and Calm seas” before boarding a vessel is to keep them safe from storms.
Rough weather situation has been faced at least once or more by every seafarer during the course of his/her career. Some of the most common forms of heavy or rough weather are tropical depressions or storms, typhoons, cyclones, hurricanes etc, generated due to varying atmospheric pressures over different parts of the earth.
Beaufort wind scale criteria classifies strong winds as near gale, gale, strong gale, storm, violent storm and hurricane based on ascending magnitude of wind force. Movement of sun causes pressure belts to shift and thus varying temperatures over land masses and water bodies causes pressure differences.
Tropical depressions occur often in middle latitudes and tropical cyclones that originate in the Inter Tropical Convergence Zone. A depression may often develop and travel in any direction whereas tropical storms are mostly found to follow predicted path* in both the hemispheres.
[image: Image Credits: Sohit Shukla]

Figure 1. The Sohit Shukla vessel entered the storm affected area

Tropical storms recurve after following a particular track*. It is therefore very important for a mariner to predict the location, magnitude and path of the storm, which are required to avoid these regions or navigate with caution while in navigating these areas.
Following are a few precautions which seafarers must follow while encountering tropical storms or navigating in areas of their frequent occurrence.

2. The work that the seafarers needs to do After The Vessel Receives Storm Warning

[image: ship storm]

Figure 2.  Predicted positions of a storm centre
2.1. Use Available Information 
Tropical storms and depressions are formed by pressure and temperature variations. A mariner has access to information regarding seasonal areas and frequency of occurrence through Maritime Safety information via EGC, Admiralty Sailing Directions, Ocean passages of the world and several other means. Thus if prior information is available regarding the legs of a voyage where rough weather is expected a sheltered passage or alternate route can be carefully planned to divert the vessel timely when required.
2.2. Study Weather Report 
Often weather report and weather fax give warnings well in advance about unsettled weather conditions. Thus a careful selection of Nav Areas and type of weather reports by the navigating officer can be instrumental in obtaining early warning about a storm. Frequent observations from various meteorological instruments and prevailing weather onboard can be used to confirm weather reports.
2.3. Keep Away From Centre of Storm
Once presence of a storm or depression is confirmed. It is vital to establish distance of the vessel from it, location of the eye of the storm, centre of the depression, and storm’s track and path. Buoy Ballot’s law states – Face the wind and centre of low pressure will be from 90 degrees to 135 degrees on your right hand in N hemisphere and on your left hand in S hemisphere. It is advisable to keep at least 250 miles away from the centre of a storm however some companies prescribe specific distances in their Safety Management Manuals.
2.4. Check Stability Of The Vessel
A prudent check is required on the stability condition of the vessel and its compliance with intact stability criteria. Damage stability conditions to be evaluated carefully before beginning of a voyage as it will assure compliance with damage stability requirements. A vessel can thus take heavy weather ballast while or before proceeding to rough weather areas. Heavy weather ballast provides additional stability to the vessel and by lowering the centre of gravity makes vessel more stable as the GM* increases. Heavy weather ballast tanks are designated onboard vessels and if those tanks carried oil previously they must be crude oil washed before carrying heavy weather ballast in them.

[image: ship stability]

Figure 3.  Stability of the vessel changes during the influence of storms

2.5. Use Ballast Tanks To Minimise Free Surface Effect
As a part of good seamanship all the ballast tanks which are slack can be pressed up to minimise the free surface effect which will also help to increase the GM. Well planned stowage of cargo , ballast or both can minimise the number of slack or partly filled tanks.
2.6. Be Careful While Changing Speed, Angle, and Direction
Often waves associated with a storm or depression causes reduction in intact stability of vessel with a threat of capsizing or rolling of vessel to very large angles. IMO circular MSC 1228 provides guidelines with respect to careful reduction of speed, changing the angle and direction of encounter and adjusting encounter period of waves to avoid parametric or synchronous rolling motions.
2.7. Secure Loose Equipment/Cargo on Deck
For vessels with lesser freeboard, decks are washed frequently by seas with greater magnitudes. Thus securing of various loose equipment on deck, additional lashings to be taken to strengthen and prevent their loss being washed away into the sea. Safety lifelines can be rigged on vessels carrying cargoes on deck. Additional lashing must be taken to secure anchors, lifeboats, lifebuoys and liferafts.

2.8. Secure Weather and Water Tight Openings
Various weather tight and water tight openings like side scuttles, hatch covers, portholes, doors, manholes to be securely closed to prevent any ingress of water. Leaking, damaged gaskets or inadequate securing for covers of such openings may affect the integrity of compartment they are protecting. Alarms and indicators for closing of remote watertight doors and openings are provided on Navigation bridge, their operational state to be confirmed prior beginning of the voyage.
2.9. Secure Doors Forward Of Collision Bulkhead
Special emphasis to be provided to secure the doors and openings forward of the collision bulkhead for e.g. forepeak store and hatches, vents and openings forward. These spaces often house forward mooring equipment and associated electrical or hydraulic machinery. Spurling pipe covers need to be cemented well in advance. Bilge alarms in such remote compartments should be tried out regularly to give an early warning of any ingress of water or flooding. Any openings in subdivisions of watertight compartments which can cause progressive flooding must be secured.
2.10. Drains and Scuppers Must Be Free
All drains on deck and scuppers for drainage of water must be free to prevent any accumulation of water on deck.
2.11. Secure Aerials and Antennas
Antennas, aerials, stay wire clamps and lashing to be inspected before the wind speed picks up. Winds of gale force and above can easily break and blow away aerials. Storms are associated with lightning and thundering thus all aerials and antennas to be earthed and any low insulation alarms to be investigated carefully.
2.12. Keep Check on RPM To Avoid Load Fluctuation on Main Engine
Due to unsettled movement of vessel often load fluctuations on the main engine are observed. A careful setting of RPM can help to keep the fluctuations on the main engine within permissible limits.
2.13. Inform All Departments
All the departments deck, engine and galley should be informed well in advance of any storm warning so that all the deck, engine and galley stores, hospitals, sick bays and work areas are lashed and secured. Any major overhaul jobs, working aloft or lifting of heavy machinery on deck and engine room using overhead or deck crane can be postponed or avoided.

2.14. Morale of the Crew To Be Kept High
The morale of the crew should be kept high as often heavy rolling and pitching causes giddiness, nausea and reduced appetite amongst crew members.

*Track : A curve formed by previous known positions of a storm centre.
*Path : A curve formed based on predicted positions of a storm centre.
*GM : Its the vertical distance between Centre of Gravity and the Metacentre.

3. Conclusion
Any sailor wishes to not face severe weather during each voyage, including the effects of storms. However, this is almost impossible in the seafarer's life at sea.
Rough weather situation has been faced at least once or more by every seafarer during the course of his/her career. Some of the most common forms of heavy or rough weather are tropical depressions or storms, typhoons, cyclones, hurricanes etc, generated due to varying atmospheric pressures over different parts of the earth.	
The article have written and introduce a few precautions which seafarers must follow while encountering tropical storms or navigating in areas of their frequent occurrence.
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IBC AND MARPOL ANNEX II CHANGES REQUIRE PREPARATIONS 
AHEAD OF 1 JANUARY 2021
ĐINH XUÂN MẠNH
Khoa Hàng hải – Trường Đ.H Hàng hải VN

Overview
Carriage of chemicals in bulk is covered by regulations in SOLAS Chapter VII - Carriage of dangerous goods and MARPOL Annex II - Regulations for the Control of Pollution by Noxious Liquid Substances in Bulk.
Both Conventions require chemical tankers built after 1 July 1986 to comply with the International Code for the Construction and Equipment of Ships carrying Dangerous Chemicals in Bulk (IBC Code).
The IBC Code provides an international standard for the safe carriage by sea of dangerous and noxious liquid chemicals in bulk. To minimize the risks to ships, their crews and the environment, the Code prescribes the design and construction standards of ships and the equipment they should carry, with due regard to the nature of the products involved. In December 1985, by resolution MEPC.19(22), the Code was extended to cover marine pollution aspects and applies to ships built after 1 July 1986.
In October 2004, IMO adopted revised MARPOL Annex II Regulations for the control of pollution by noxious liquid substances in bulk. This incorporates a four-category categorization system for noxious and liquid substances and it entered into force on 1 January 2007.
Amendments to the International Code for the Construction and Equipment of Ships Carrying Dangerous Chemical in Bulk (IBC Code) and International Convention for the Prevention of Pollution From Ships, 1973 as modified by the Protocol of 1978 (MARPOL) Annex II – Carriage of noxious liquid substances in bulk, will impact all stakeholders in the chemical and Vegetable oils trade. As the amendments enter into force on 1 January 2021, It is recommended that ships replace existing certificates as soon as possible, to make sure the vessels are operational come 1 January.
The amendment to the IBC Code in particular is very comprehensive and as a consequence, a new Certificate of Fitness (CoF) for a vessel must be issued and be on board at the latest on 1 January 2021. On that date, the new Certificate of Fitness (CoF) shall replace the existing one and therefore, it is highly recommended to have the new certificate on board as soon as possible, to make sure the vessel will be operational come 1. January 2021.
The reason why a new CoF shall be issued is that the classification of the substances listed in the IBC Code chapter 17 and 18 has been “harmonized”, so that substances assessed before and after 2004 are now using the same criteria.
The classification societies have of course been aware of this task since the amendment to IBC Code was adopted and they have duly informed their members.
Chapter 17 of the IBC Code is a “Summary of minimum requirements” and here we will for example find requirements to ship type for all the substances listed in chapter 17. There are three ship type requirements: ship type 1 is the strictest, ship type 2 is less strict and ship type 3 is even less strict. Chapter 17 will also give the MARPOL Annex II pollution category X, Y or Z. A category X substance will require high attention in order to avoid pollution of the oceans and category X will always require a prewash before the vessel leaves the port of unloading.
Chapter 17 will also indicate with “T” in column (k) whether a substance is considered a “Toxic” substance. It is a requirement in IBC code that when a vessel carries a toxic substance, an instrument for vapour-detection must be on board. Many toxic cargoes will also have higher requirements to stowage and segregation from oil fuel tanks as well as requirements to cargo tank relief-valve settings than “Non Toxic” cargoes.
Chapter 18 of the IBC Code is a “List of products to which the Code does not apply” and substances from chapter 18 can in fact be carried on any tanker. However, a number of cargoes listed in chapter 18 will be given MARPOL Annex II pollution category Z and the discharge of tank washings shall then be governed by MARPOL Annex II.
The amendment to MARPOL Annex II will include a new definition on a so-called “Persistent floater”, and Regulation 13 – Control of discharges of residues of noxious liquid substances, will now require a mandatory prewash after unloading of persistent floaters when the port of unloading is located inside certain regional areas, according to new regulation 13.7.1.4 in MARPOL Annex II. The regional areas are listed in regulation 13.9 and include more or less the ports north of Gibraltar and east of the west coast of Ireland, and ports in the North, Norwegian and Baltic Seas. The “persistent floaters” are identified in Chapter 17 of the IBC Code with a new paragraph 16.2.7 in column (o).
Some of the consequence of the amendments
Some 50 cargoes will change (upgrade) their ship type requirement from ship type 3 to ship type 2, or from ship type 2 and up to ship type 1. More than a handful cargoes from chapter 18 will move to chapter 17 and will no longer be allowed to be carried on tankers not having a CoF.
Around 35 cargoes will go the opposite way and downgrade from a higher ship type to a lower one.
A few cargoes will change their pollution category – some will have a stricter category while some will go the opposite way.
More than 220 cargoes will now be added to the current cargoes having the “T” in IBC code column (k). Such cargoes require vapor-detection instruments on board.
It is important to note that 45 cargoes with pollution category Y will in column “o” in IBC Code have reference to chapter 16.2.7. Therefore, they are “persistent floaters” and subject to mandatory prewash when they are unloaded inside certain regional areas, according to the new regulation 13.7.1.4 in MARPOL Annex II. When unloaded outside the areas listed in MARPOL Annex II regulation 13.9, the discharge of tank cleaning water can be as for any other pollution category Y cargo taking cargo viscosity, melting point and unloading temperature into consideration.
All vessels that can carry a cargo with a pollution category X, Y or Z shall have a “Procedures and Arrangements Manual” (P&A manual) on board. When such a vessel can carry a “persistent floater”, the P&A manual shall include a new paragraph 4.4.5 giving procedures relating to the cleaning of cargo tanks after unloading persistent floaters inside certain regional areas, according to the new regulation 13.7.1.4 in MARPOL Annex II. Therefore, P&A manuals on board all ships shall be amended before 1 January 2021.
Conclusion
All ships must have a new Certificate of Fitness on board and in use from 1. January 2021. Cargoes loaded prior to 1. January 2021 can be carried and unloaded according to the requirements in force at the date of loading.
Be prepared to supply the ships with specific vapor-detection instruments for further toxic cargoes. Additionally, all ships shall have adjusted their P&A manual to include procedures for prewash after persistent floaters.
Be prepared to face lack of prewash shore reception facilities in ports in regions where it is required to perform a prewash after unloading persistent floaters.
MARPOL Annex II regulation 13.4 may exempt for mandatory prewash when the unloaded tank is to be reloaded with the same substance, or another substance compatible with the previous one, and the tank will not be washed prior to loading. However, when such an exemption has been granted, the appropriate entry made in the Cargo record Book shall be endorsed by an authorized surveyor (so-called “Annex II-surveyor”). As persistent floaters – typical various Vegetable oils (vegoils) will require a mandatory prewash when unloaded in accordance with the new MARPOL Annex II regulation 13.7.1.4. It might however prove difficult to find an authorized surveyor to grant the exemption from the mandatory prewash as this is a “new” situation. Vegoils are often loaded on ships on consecutive voyages, and if the voyages are inside the regional areas where prewash after persistent floaters is required, and the tanks are not washed but shall be reloaded with the same product, it will be relevant to apply for an exemption for mandatory prewash./. 
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NOx	
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